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�A�1�4������ �����9�4�� ���� ���'�� �) �� �� �'�� �� ���� �� �� �'�$���������������7�� �)���� ��
�4���$�����&������ �> ���������'�����'���7�� �3�'�$�%���=�����������$�&���� �'�$�%�� �)������
�M�����������%�������������������� �? �$�� �� ���8���������� �'�$�1�4�� �)������ �a�E�'���%�,��
�������&�������:�� �� ������ �A���������� �' �$���� ���������� �����%�� �����%�� �M���%���������4���D
���$�� �� �������%�� � �������� �B�����H�4�������� �������1�4�����)���� �. ���%�1�4���1�4������ ���$�D
���9�1���������1��������
�# ���%�� �E�������4���$���&�� ���9 ���� �%���� �� �'���1�4���� �)������ �A�$�1�4���� �&���D
���/�������������M�������'�&�%�%���$���)�����&�����'���&���H���� �����E�$�������7���� �L�#�M�7��
���� �� �M�'���� �)�����%���%�� �K�'�4�����%�� �) ������ �3 �$�� �) �� ���������%�� �4�'�� �)�D
�����1�4������ �. �������&�����0�����%�� �'�$�%�� �&���9�������1�4���� �� �3�����%�&���%���������7��
�)���%�%������ �# ������ ���' �� ���1�4�'���' �� ���� ���� ���# ���������' �� ���� �c �� �*�����&���D
�%�1�4���1�4�������1�4���%�� �N���$�&�����%���� �) �$���1�4�� �3�'�1�4�����$������ �)���%��
�A�1�4�=�������������%�1�4������ �6�'���)���%�� �$�%���$�� �%�� �����%���0�����&���� �=�����D
�)������ ���%������ �E������ �)�����%������ �A���������&�����0���� �4�'�� �)�������� ���%�� �%���1�4��
�$�� �� �������� �M���4�����=���1���=�����������$�&�7�� �)�'�%�� �'�$�1�4�� �'���%��
�> �'�������� �� ���� �$�������� �=�����)������ ��������������
�G�%�� �%�1�4���������7�� �)�'�%�%�� �)������ �&�9���%�����&���� �� �������'�%�%���� �)������ �A�9�)�D
�=���%�������'�������� �)������ �E�'���%�������&�� �����0������ �{ �� �&���%�1�4�9��������
�*������ �)������ ���'�������� �� �? �� ���)�,�� �$�� �)�� �� �%���=�����)������ �$���)�� ������
�%���������&������ �6�'�&���7�� �� ������ ���������� �� �=������������ �#�$�%�������1���� �'�$����
�)�'�%�� �%���1�4���������1�4�� �=�����)�������1�4���7�� �����'�1�4���� �. ���' �����' ���� �{ ��
�%�1�4������ �)������ ���������������������)���������� �M �����%�1�4������ �)������ �M�������D
������������ �A������������������ �$�� �)�� �����1�4���� �����%���� �)������ �a�E�'���%�������&�D
���������:�� �)���%�� �J �$���%���%�����������������'���������%�� �'���%�� �=������������ �� ����������
�6 �'�&�����/���'������ �)������������
�� ������ �	���� �j�� � �� �1�� �� �� ���%�%�����)���� �3�����)�������&�� �=�����)�� ������
�A�1�4�=�������������%�1�4������ �6�'���)���%�� �$�%���$�� �� �'�$�������=�'�4������

�+�� �� �������4���� �&�%�?�@�X�� �3���A���������8�����������F

�2 ���������)�� �# ������ �6�������%�� ���%���'�������%�4���)�� �' �� �����= �� �������,�)�'�P��
�����)�$�%�����P�� �����1�� ���)�� �? ���*���� �������� ������ ������ �����*�����$���� �/�'�%�D
�%�����&������ �����'�������1���� �� �4���%�� �A�$���)�'�P�� �=�'�%�� ���4���� ���'�%���� �� ���� ���4����
�# �� �������1�'���� ���� �$���,�)�'�P�� ���4�'�����%�&���*�����&�� �4�������)�'�P�� �=�������D
�����)���� ���'�%�%�����&�����%�� �1�'���������)�� ������ ���4 �' ���� �)�'�P�� �������'�����)��
���	���������� �A�=���%�%�'������ �4�'�)�� ���4���� �P���' ���l�%�� �4���&�4���%���� �)�'�����P��
�����&�$������ �=�����4�� ��� ������ �/�'�%�%�����&�����%�� ������ �� �1������������ � ��
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�#������ ���#���#�� �1�'�����������%�� �����'���%�/���������)�� �	���(������ ����������������
�/�'�%�%�����&�����%�� ������ �	�������� ���	�������T�� �	���(������ ������������������
�=�4���1�4�� �����'���%�� �'���� �����1�����'�%���� ������ �	�������i�5���� ���*������ ���4����
�	�������� �����&�$�������� ���#���#�� �������������%�� �'�1�1���$�������)�� ��������
� �������"�� ������ �=�������)�� �'�������������� �������'���� ������ �/�'�%�%�����&������
�����'���%�/���������� �#�%�� ������ �/�'�%�%�����&������ �����&�$�����%�7�� ���4���� ������
�����&�&���%���� ���#���#�� �'�������������%�� ���'������ �'�%�� �����������=�%�T
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�	���� �E ���'�� �������� �<�� �������� �'������ �� �'�� ���7��� ���7���	��
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������ �?���*������������ �	���7�� �3�#�#�� �4�'�%�� �1�������������1�'�����)�� ���4����
�1�����*���������������� �/�'�%�%�����&�����,�1�'���&���� �*�����%�������� ������ ���4����
���H�,� �,������ �������� ���/�����'���������%�� �'�%�� �'�� �1�'���&���� �1�'��������������
���4���� �/�'�%�%�����&������ �1���������&�$���'�����������=�'�%���1�������������1�'�����)��
������ ���1�������������� �#�������������%�� �4�'�*�����&�� ���4���%�� �����)������ ������
�����)������ �'������ �#�������'�����'�7�� �E���'���������7�� �3�������'�����7�� �K�#�6�7��
�A�#�A�� �'���)���A�=���%�%�'������
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�������*�8���$���*���� ���/�� �0���3�4�)���;
�J �9���������1�4�� �= �'���� ������������ �$�� �%���������� �G�������������� ���1�4�'������������
�� ������ �J �� �� ������ �����' ���� �� �������� �� ���� �� �H���1���/������ ���������%�� �6�<�#�,��
�H������ �� �' �) �� �� �����%�1�4�0�������&������ �����8���������1�4�� �%�'�4�� ������ �������� ���4�� ��
�$���������'�� �� �����%�7�� �������� �)�'�������&���%�� �� �������� �$�� ���� ���� �)���� �� �H�'�/�,��
���'�����%�������� �4�����*���������� �� �����7�� �)�'�%�� ���4���� �4�'���� �� ���$�����'�$�����1�4�7��
�4�'������ �� ���%�%�����'�$���%�1�4�� �� ������ �����1�������� �‹ �$�&���������� �� �$�%��������������
�> ������ �*������ �)������ �������)������ �E�������������&�������7�� �)������ �M ���1�4�'�����D
�� ������ �� �)������ �)������ �M�$���&���� �{ �� �$�� �� ������������ �%�����1�4������ �4 �' �� �D
�)���������� ���%�� �%���1�4�� �� �0�� �����1�4�� �{ �7�� ���� �� �#�$�&�����������1���� �� ���4����
�����%�1�4�����1�������� �=�'���7�� �= �����)������ �=������ �������� �������'�4���������� �K�� �D
�)�������'�����%�� �����&�� ���%�� �)������ �M�$���&���� �*�����7�� �)������ �I�9�1�����$�&��
�'�� �� �$�������������+�� ������ �*�����%�1�4�=�'���)�� �����������%�1�4���������� �4������������
������������ �H���1���/�����*�������������)�$���&���� �? �$�� �� �%������������ ���������� �'�����D
�&���� ���������� �K�'�&�)�� �' �$���� �)������ ���������������� ���������)������ ���'�%�%�'�&��������
���������� �� ������ �&�'�������� �E�$�&�/�'���������� �)���%�� �3���$�&�����$�&�%�� �=�$���)����
�������&���4�����)�� �$���������%�$�1�4������ �� �$���1�4�� �)�'�%�� ���� �%���&���� �� �������D
�������� �) ������ �M ���1�4�'������������ �'�$���&���%�1�4�����1�����7�� �%�/���'���&�� ������
�/���8���������1�4�� �'�$�%�� �)���� ���. ���/ �0�1�����'�$�� �� �' �$�����)�������L �'�� �&�' ���D
�����)�����7�� �=���� �� �� �� �������&�����'���&������ �=�����)������ ���������������� �� ������
�M ���1�4�'������������ �)������ �3���$�&�����$�&�=�'�����$���&�� �� �9�%�%������ �%���D
�� ������ �����$�����)�����&�%�� �����1�4���� �� �$���� �*�����%�����1���������� �A���8���$���&������
���'�1�4�C�'�&�����7�� �%�����)�������� �%���&�'���� �*�����������������&������ ���������)������
���'�%�%�'�&������������
�>������ �=������ �%�/�0�������� �� �����' �4������ �� �4�'�������7�� �������������� �%���1�4�� �$ �� �D
�%������ ���������������� �M �$���&���� �' �$ ���� �%������������ �3���$�&�������%���� �*������
�<���)�������� �� �'�1�4�� �)���� �� �6�����'�� �� �� �� �'�$�%�� �%������������ �B�����/�'���,��
���$���&�� �������������������� ���m�������&�����%�T�� �� ������ �M�$���&���� ���%���� ��������
���9���������1�4���%�� �I �'�$�����������7�� �)�'�%�� �. �������%�1�4���'���&������ �*�����������&���+��
�)������ �M�$���&���%�� �%�����)�� ���������� �. �'�����$�� �&�� �)������ �'���������'�����%�1�4������
�$�� �)�� �'�%���'�����%�1�4������ �A�1�4�������1�4���'������������
�G������ �M �����'���� ������������ �*������ ���>�7�� �)������ �%���1�4�� �*������ �%���������� ��
�G���� ������������ ������ �)������ �A�=���%�%�'������ ������ �<���)������ �� �'�$���&���4�'����������
�4�'�������� �$�� �)�� �������������%�� ������������ �M�$���&���� �'���%�� �L �'�$�%����������
�4�0�����7�� �� �' �4�� �� �%���1�4�� �$���%�������%�� �� ���������4�����)������ �'������ �� �' �� ��

�)�����%���� �� �N�$�=�'�1�4�%�� �� �' �� �� �� �� �� �� �� �$�� �� �������� �M �$���&���/ �0���D
�1�4������ �4���&������ �$�� �)�� �/�������&������
�� ������ �I ���)�'�� ������ �� �� �4�'���� �*�����%�$�1�4���7�� �)������ �?�G�> �A�,�6���%��������
�)������ ���������)������ ���'�%�%�'�&�������� �'�$�1�4�� ���� �� �E�����)�� �*�������$�%�������D
���������� �� �'�%�� �= �'���� �����)���%�%������ �� ������ �&���=���%�%������ �A�1�4�=���������&�D
�������������� �*�������$���)�������� �� ������ �a���������&���*�'�������:�� ������ ���0��������
�%���1�4�� �&���������� �������������7�� �)�'�%�� �%�������������� �� �������� �����1�4�� �'���%�� ���9����
���������� �� �4�� ���� �'�$���� �'�4�� ���� �'���� �%�������������# �����������%�/���'������ �� �����D
���$�����4�� �������� �E������ �)�����%������ �. �������&�����4�������� �*�����=���1�4�%����������
�'�� �� ���� �)������ �M �$���&���� �)������ �� ���1�4�����%�1�4������ �E�������������� �� ������
�)������ �������������� �> �����)���'�4������ �> �0�4�������)�� �%������������ �A���'���/���%����
�������=���%�1�4������ �� ���� ���0�� �����1�4�� �=�����)�����$�� �� �$�� �)�� ��������������
�����%���� ���'�1�4�� ���0���&���������� �N�������� ���� �� �G���)�&���%�1�4���%�%�� �)���%��
�L �'�� �&�'���%�� �=�����)������ �������&�����'���&������ �=�����)������
�G���� �� �2 ���4�������� ������ �� ���� �%������������ �'�������������� �? �'�1�4�)���� �� �����D
���������%�� �)������ �? �' ���$ ���� �&���%�������������� �4�'�������7�� �� �' �1�4������ �� �%���1�4��
�'�$�1�4�� �����1�4�� �)������ �� �9�1�������� �)������ �� ���1�4�������� ������ ���������'������
�E������ �)������ �G�����=���1�����$���&�� �)���%�� �3������ �%�� �%�������������� �%���1�4�� �� �0�� �D
�����1�4�� �4�����'�$�%�7�� �)�'�%�%�� �)�������3 ������ �� �����������&�������������%���J �'�� �� ���' �D
�)�������������%�� �&�'���� �����1�4���� ���������1�4�������� �=�'������ �2 �� �� �'�� ������ �$ �� �D
�%���������� �6���%�������� �)�'�%�� �%�1�4���'���&�����������%�%�����)���� �I �'�$������������
�)���1�4�� �����1�4�� �*�����%�������������� ���$�� ���8���������7�� �4�'�� �� �� �� �=������ �)������
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4-news
Unsere Verkehrsergebnisse im November

AREAS
TKM OFFERED

Variation

(in Mio) 1966

TKM UTILIZED 

Variation
(in Mio) 1966

LOAD FACTOR SEAT
OCCUPANCY

(Scheduled services only)
Nov. 67 Nov. 66 Nov. 67 Nov. 66

Europe 14.3 ( +  21%) 6.5 (+13%) 45.4 48.5 45.5 49.6
North America 15.9 (+  2%) 7.6 (+  6%) 47.7 46.1 39.0 34.5
South America 2.8 (+  6%) 1.7 (+23%) 59.2 51.0 59.5 49.4
Middle East 5.4 (+21%) 1.9 (+  9%) 36.9 40.9 35.8 40.5
Far East 6.2 (— 3%) 3.8 (+  2%) 61.8 58.6 57.9 53,7
Africa 2.7 ( -  1%) 1.0 (+  9%) 40.8 37.2 37.4 38.7

(inch charter) 47.3 (+ 9«/o) 22.7 (+  9%) 47.9 47.8 44.1 43.2

tkm utilized (in Mio): passenger and baggage 15.7 (+ll®/o); freight (excl. SWA) 5.8 (+3%); mail 1.3 (+15%)

Der erste Monat der Winterflugplanperiode brachte gegenüber dem 
Vorjahr ein um 8°/o höheres Angebot und eine um 9% gestiegene 
Nachfrage. Die budgetierle Auslastung von 49% konnte indessen 
nicht ganz erreicht werden, weil gegen Monatsende die Ergebnisse 
abfielen.
In E uropa  boten wir 21% mehr Tonnenkilometer an. Die verkaufte 
Leistung konnte damit nicht Schritt halten. Bemerkenswert war 
hier die Zunahme von 36% bei den Frachttransporten.
Da wir im N ordatlan tik-Sektor mehr Passagiere beförderten als vor 
Jahresfrist, rückte der Sitzladefaktor um 4,5%-Punkte vor. Die 
durchschnittliche Auslastung stieg freilich nur um 1,6%-Punkte, 
da die Fracht eine Einbusse von 10®/o erlitt (mit Seaboard allerdings 
ll®/o hinzugewann). Im Vergleich zum budgetierten Angebot, das 
die Produktionskraft der DC-8-62 einschloss, offerierten wir 8% 
weniger tkm.
Im Südallan tik  übertraf der Nachfragezuwachs von 23% das um 6%  höhere Angebot um ein Beträchtliches. Die Post verzeichnele 
eine Steigerung von 48%, während die Fracht um 8% abnahm. 
Die nesamtaiislasiiing war um 8,?.%-Piirikfe besser Die Sitzhele- 
gung gewann 10,1%-Punkte hinzu.
In der Region M ittlerer  O sten konnte die Nachfrage dem um 21% 
gesteigerten Angebot nicht folgen. Der durchschnittliche Lade­
faktor sank von 40,9% auf 36,9%, und die Sitzauslastung fiel von 
40,5°/o auf 35,8% zurück.
Mit dem besten Lademittel aller Verkehrsgebiete — 61,8% — 
wartete der F erne O sten  auf. Einem Rückgang von 4% bei der 
Fracht stand ein Gewinn von 13% bei der Post gegenüber; der 
Personentransport stieg um 3%.
Bei ungefähr gleichem Angebot wie im Vorjahr nahm der Verkehr 
mit A fr ik a  um 9% zu. Die Sitzbelegung gab um 1,3%-Punkte 
nach. Die Verbesserung ist vor allem der Fracht zu verdanken, die 
um 51% anstieg.

Our traffic results in November
The first month of the winter time-table period registered an 8% 
increase in supply and a demand higher by 9%. The anticipated 
load factor of 49% could not quite be reached because of a down­
ward trend toward the end of November.
In E urope  we supplied 21% more tkm. Demand could not keep 
pace. Particularly noteworthy was a 36% boost in cargo transports. 
On the N o rth  A tla n tic  routes we carried more passengers than a 
year ago; the seat load factor thus advanced 4.5®/o-points. The 
overall load median was better by only 1.6%-points as freight lost 
10®/o (but gained 11% if we count Seaboard pallets). Compared 
with the supply budget, which had taken into account the production 
power of the DC-8-62. we offered 8% less tkm.
In the Sou th  A tlan tic  sector a 23% increase in demand surpassed 
the 6% higher production by a long shot. Mail jumped 48%, while 
cargo dived 8%. The overall load factor improved by 8.2%-points. 
Seat utilization climbed 10.1%-points.
The M idd le  E ast fought a running battle against a 21% addition in 
supply. The load average dropped from 40.9 to 36.9%, and seat 
occupancy slipped from 40.5 to 35.8%.
The best median load coefficient of all regions was shown by the 
Far East: 61.8%. A decline of 4% in freight was offset by a 
IS /̂o upturn in mail; passenger transport rose 3%.
At practically no change in the offer, A fric a  marked up a traffic 
gain of 9%. Seat occupation sagged 1.3%-points. The overall im­
provement is mainly due to a 51% increase in freight carriage.

Les résultats de notre trafic en novembre
L e  prem ier m o is d e  l’horaire d 'h iver a  vu, par rapport à  la m êm e  
période de l'année précédente, une augm entation de l’o ffre  d e  5%, 
e t d e  9% en ce qu i concerne la dem ande. Toutefois, le taux  d 'occu­
pation prévu d e  49 ’‘lt¡ n ’a pas é té  tou t à  fa it  a tteint, car le tra fic  a 
sensiblem ent ralenti en fin  de m ois.
E n  Europe, les tonnes-kilom ètres o ffe rts  se  so n t accrues de  
m ais la dem ande n 'a pas pu suivre. Toutefo is, le fre t a  m arqué une  
avance d e  56%.

D ans le secteur de  l’Atlantique-Nord, nous avons transporté p lus  
d e  passagers qu ’il y  a  un an, d e  sorte que  le coeffic ien t d 'occupation  
des sièges a  progressé d e  4 ,5  points . L e  taux  m oyen  d'occupation  
n ’a, cependant, augm enté  que d e  1,6 points, car le fre t a  m arqué un 
recul de l(F /o (si l’on considère le fr e t  expéd ié  par Seaboard, nous 
enregistrons, en fa it , une avance de  12°/o). P ar rapport au budget — 
qu i prévoya it Tutilisation du  D C -8-62  —, l'o ffre  que nous avons 
obtenue est in férieure de 5®/o-
Sur  /’Atlantique-Sud, l’accroissem ent de  la dem ande  a largem ent 
dépassé, avec  23^h , l'avance d e  l’o ffr e  qu i a  é té  de  6%. L e  trans­
port du  courrier postal a  augm enté  d e  48®/o, m ais celu i du  fre t a 
d im inué d e  8®/o- L 'occupation  totale a  é té  de  8,2 po in ts m eilleure  
de celle de novem bre  1966. L e  taux  d ’occupation  des sièges a  m êm e  
progressé d e  10,1 points.
En direction du  Proche-Orient, la dem ande  n ’a pas su iv i l’o ffr e  qui 
a é té  de 21°!o supérieure à celle de  la m êm e  période  de l’an dernier. 
L e  taux  m o yen  d 'occupation  a reculé d e  40,9°Iq à  36,9^lo e t le taux  
d 'occupation des sièges a  d im inué  de 40,5% à 35,8°/o.
C ’est le •¡erteur de f’F.xtrême-Orient q u ' préren ie  le m edleur c n e ffi .  
d e n t  d ’occupation de tous les secteurs avec 61,8°l(j. F ace à un recul 
d e  4®/o du  fre t, on trouve  une  avance d e  75®/o dans le  dom aine  du 
courrier postal et d e  5% en ce  q u i concerne les passagers.
A ve c  une o ffr e  dem eurant presque inchangée par rapport à  l’an 
dernier, le tra fic  dans le secteur d e  (’Afrique s’est accru de 9®/o- 
L e  taux  d 'occupation des sièges a  reculé d e  1,3 po in t. E n  revanche, 
le fre t a  avancé de  5i%.

Bestellung von zwei B-747
Am 13. Dezember 1967 hat unser Verwaltungsrat davon 
Kenntnis genommen, dass sein Ausschuss die Bestellung 
zweier Grossraumflugzeuge des Typs Boeing B-747 
definitiv beschlossen hat. Die beiden Einheiten werden 
in der ersten Hälfte 1971 abgeliefert und sind für den 
Einsatz auf den Nordatlantiklinien bestimmt. In der 
Swissair-Version wird die B-747, bei einer 19köpfigen 
Besatzung, 353 Passagiere (wovon 32 in der ersten 
Klasse) und bis zu 10 t Fracht aufnehmen können. Die 
Reisegeschwindigkeit wird gegen 920 km/h betragen.

Commande de deux B-747
Le 13 décembre 1967, notre Conseil d’administration a 
pris connaissance de la décision de son Comité de con­
firmer la commande de deux avions B-747 à grande 
capacité. Ces appareils seront livrés au cours du pre­
mier semestre de 1971 et seront mis en service sur les 
lignes de l’Atlantique-Nord. Le B-747, dans la version 
Swissair, offrira 353 places (dont 32 en première classe) 
et sera desservi par un équipage de 19 personnes. 11 
pourra transporter jusqu’à 10 t de fret et atteindra une 
vitesse de croisière de 920 km/h.

Two B-747s placed on order
On December 13, 1967 our Board of Directors has 
taken cognizance of the final decision of its Committee 
to order a pair of Bœing B-747 high-capacity aircraft. 
Both units are due for delivery in the first part of 1971 
and will see service on our North Atlantic routes. In 
Swissair version, the B-747 will seat 353 passengers (of 
which 32 in first class) and carry a crew of 19. It will 
also have a capacity to transport up to 10 1 of cargo 
and to reach a cruising speed of some 920 km/h.



The state of the industry
Following are extracts from  the Report lA TA ’s 
Director General, K nut Hammarskjold, has 
submitted to  the organization’s 23rd Annual 
General Meeting in M anila, December 4, 1967. 
His rem arks are self-explanatory. (Ed.)

F o r the w orld ’s scheduled  a ir tran sp o rt in­
dustry , 1966 w as an o th er yea r o f continued 
and  substan tia l expansion, although  in ­
creases in  b o th  in te rn a tio n a l and  dom estic 
scheduled  tra ffic  w ere som ew hat low er than 
in  1965.
F inancially , th e  y ear 1966 w as n o t qu ite as 
good as 1965 fo r  th e  industry  as a whole. 
S cheduled airline opera ting  revenues passed 
th e  $10 000 m illion m a rk  fo r  the firs t tim e 
in  1966, b u t faste r rising  costs p roduced  a 
slightly low er percen tage  opera ting  p rofit 
o f 8.8®/o o f opera ting  revenues, o r $932 m il­
lion. A nd  th is is likely to  p roduce  a  sm aller 
ne t p ro fit o f a ro u n d  $500 m illion o r 4 .7 %  
afte r significant n o nopera ting  item s such  as 
in terest paym ents and  incom e taxes are  
taken  in to  account. T he  tren d  o f reducing  
un it costs experienced  in prev ious years, 
a lthough  a t a  decreasing ra te , has now  been 
generally  halted . T his com bined  w ith  de­
clin ing revenue yields is m ak ing  it increas­
ingly d ifficu lt fo r  g rea ter efficiency to  offset 
rising costs.
T he trend  tow ards larger je ts continues, as 
th e  industry  p repares to  ca rry  the vastly 
increased  tra ffic  volum es fo recast fo r the 
1970s. M any  new  a irc ra ft have been o r­
dered, rep resen ting  very  large cap ita l in ­
vestm ents. By O ctober 1967, LATA m em ber 
airlines alone h ad  som e 1290 jets on o rder 
w orth  abo u t $15 000 m illion.

Traffic results 1966
T ra ffic  g row th rates in  w orld-scheduled  air 
tran spo rt, a lthough  relatively  h igh in  1966, 
w ere low er th an  those experienced  in  1965. 
W orld  passenger tra ff ic  increased  by 15 .2%  
com pared  w ith  15 .8%  in  1965; fre igh t tra f ­
fic by 1 8 .1%  com pared  w ith  2 7 .2 % ; and  
to ta l tra ffic  m easured  in  tkm  by 17 .2%  
com pared  w ith  18 .8% .
In  1966 the w orld ’s airlines flew  200 m il­
lion  passengers and  228 000  m illion pas- 
senger-km  on  th e ir in te rnationa l and  d o ­
m estic scheduled  services. F re ig h t traffic  
increased  to  5860 m illion tkm , m ail traffic  
to  1530 m illion  tkm , w hile to ta l scheduled 
tra ffic  increased  to  27 490  m illion tkm . 
T he  lA T A  m em ber airlines expanded  the ir 
share  o f th is w orld  tra ff ic  slightly in 1966. 
O ur 101 m em ber airlines scheduled  traffic  
am oun ted  to  24  943 m illion tk m  o r 9 0 .7%  
o f the w orld  to tal. lA T A  m em bers flew 
157 911 000 passengers and  204  025 m il­
lion  passenger-km , in  add ition  to  5250 m il­
lion  tk m  of fre igh t and  1500 m illion tkm  
of m ail tra ffic  o n  th e ir scheduled  services. 
In te rn a tio n a l scheduled  passenger traffic  
w as up  1 5 .2 %  to  46 m illion  passengers and 
91 000 m illion passenger-km . F re ig h t traffic  
increased  by 2 0 .1 %  to  3110 m illion  tkm  
and  m ail by 3 3 .3 %  to  760  m illion tkm .

T ourism
T here  w as a con tinued  h ea lthy  grow th in 
tou rism  in  1966. In te rn a tio n a l travellers in­
creased  by  1 0 %  to  an  estim ated  128 m illion 
and  spen t $13 000  m illion in  fo re ign  coun­

tries, com pared  w ith $11 600 m illion in 
1965.
O nce again U nited  S tates residents accoun t­
ed  fo r  the  largest single share  o f this ex­
pend itu re  w ith  $4000 m illion, up  8 %  over 
1965. Som e 9 3 %  o f the 2 975 000  U S over­
seas visitors w ent by air. US air tourists to  
E urope took  g rea ter advantage o f excursion 
fares fo r m ore lim ited  stays, and  spent an 
average o f $460 on air fares and  $610 in 
the countries they visited. O nly  11 .5%  of 
U S tourists travelling  to  E u rope and  the 
M ed ite rranean  w ent by ship, com pared  w ith 
13 .1%  in  1965. T his tren d  tow ards a 
g rea ter p ropo rtion  o f air travellers is ex­
pected  to  continue.
T he  U n ited  N ations designated  1967 as In ­
ternational T ou rist Y ear. lA T A  m em ber 
airlines m ade a  p rac tica l con tribu tion  to 
this endeavour even before the year began. 
T hey  agreed in  late 1966 upon  considerably  
reduced  fares aim ed a t boosting  m ass travel 
on  m ost o f the tru n k  rou tes o f th e  w orld. 
T hese reduced  fares are  cu rren tly  in  effect. 
U nfo rtuna tely , the tou ris t p ic tu re  in  1967 
was m arred  by tw o m ajo r fac to rs— an  eco­
nom ic slow dow n in  som e E u ropean  coun­
tries and  political p roblem s in  th e  M editer­
ran ean  region. T hese developm ents indicate 
th a t th e  tou rist ou tlook  fo r 1967 m ay  no t 
be as auspicious as h ad  been hoped. I t  also 
shows how  very  sensitive ou r industry  is to  
ex ternal influences.

Air freight
In te rn a tio n a l and  dom estic scheduled  air 
fre igh t traffic  once again increased  a t a 
faste r ra te  th an  passenger tra ffic  in 1966, 
and  a lthough  th e  increases w ere low er than  
those fo r  1965, they  w ere generally  sub­
stantia l. L ast yea r sh ippers and  consignees 
the w orld  over spen t alm ost $1000 m illion 
on  sending the ir goods by  air.
T he industry  is now  devoting g rea ter a tten ­
tion  to  a ir fre igh t as tra ffic  volum es ex­
p and  and  m ore  all-cargo a irc ra ft en ter ser­
vice. A irlines are  carefu lly  exam ining the 
un it costs o f opera ting  all-cargo a irc ra ft and 
the ir g round  handling  costs in  the light o f 
declining un it revenue yields. Som e experts 
believe ,th a t th e re  is a  need fo r  a  critical 
exam ination  o f rates.
R apid  grow th is fo recast fo r  air fre igh t 
tra ffic  in  th e  years ahead, b u t this develop­
m en t w ill depend, to  a large extent, on  in ­
tensive sales p rom otion  by  airlines, agents 
and  fre igh t fo rw arders. I t  is encourag ing  
to  no te th a t m ore and  m ore industries, p a r­
ticu larly  those engaged in  foreign trade, 
have com e to  recognize the m any advan­
tages o f a ir freight.

Operating fleet and airports
A t the end  o f 1966 lA T A  m em bers’ op era t­
ing fleet consisted o f 1558 jets, 672 tu rb o ­
props, 1277 piston-engined a irc ra ft and  34 
helicopters. A lthough  the fleet to ta l w as up 
by only  80 a irc ra ft o r 2 %  over the previous 
year, it was a  m ore productive flee t as a 
resu lt o f fu rth e r changes in  its com position. 
T he num ber of jets increased  by 332 or 
2 7 % . A t the  sam e tim e the piston-engined 
a irc ra ft to ta l d ropped  by 262 a irc ra ft o r 
17%  w ith  the continued  phasing  ou t o f 
o lder aircraft. T he  je ts on  o rder include 
192 SSTs (72 C oncordes and 120 Boeing

SSTs); som e 300 h igh-capacity  M cD onnell 
D ouglas D C -8-60 series and  Boeing 747s; 
and  abou t 800 o ther je t a irc ra ft, fo r  delivery 
from  1967 onw ards.
By 1975 th e  25 m ajo r w orld  a irpo rts  m ay 
have to  handle  5 tim es as m any  passengers, 
6 tim es as m uch  cargo and  nearly  tw ice as 
m any a irc ra ft m ovem ents as in  1965. T hese 
grow th rates also suggest th a t a t least 8 o f 
these 25 to p  a irports will p robab ly  be h an ­
dling abou t 20 m illion  or m ore passengers 
annually  in  1980; and  ano ther 4  o f them  
m ore th an  45 m illion passengers.
A  consequence (of increased a irc ra ft 
weight) is th e  danger th a t it m ay bring  an 
increase in  the noise created  in th e  vicinity  
of airports. A  heavy a irc ra ft tends to  fly 
low er and  requ ire  m ore  pow er than  a 
lighter one. I f  due a tten tion  is n o t given to  
this aspect o f th e  problem s, the airlines m ay 
face in to lerab le  restric tions on  th e  opera­
tions o f these new  types w hich could  de­
tra c t from  th e ir  otherw ise shin ing prom ise.

The future
A  favourab le  in te rnationa l econom ic envi­
ronm en t com bined  w ith  the substan tia l in ­
creases in tra ffic  should  provide a  good basis 
fo r sa tisfac tory  industry  developm ent in  the 
years ahead. H ow ever, som ew hat disturbing, 
bu t hopefu lly  n o t long-term , industry  trends 
o f rising  un it costs and  declining un it yields 
will have to  be dealt w ith  if  the industry  is 
to  con tinue on  a sound  and  reasonably  p ro ­
fitab le econom ic footing.
A  sa tisfac tory  financial env ironm ent and 
adequate p ro fitab ility  are  v ita l to  the health  
of th is industry , w hich  is com m itted  to  a 
substantia lly  g rea ter cap ita l investm ent p ro ­
gram  th an  it has ever undertaken . lA T A  
m em bers alone have new  jets on o rder 
w orth  $15 000  m illion— and  th e re  is m ore 
to  com e. F inanc ing  these reequ ipm en t p ro ­
gram s m ay be com plicated  by th e  cu rren t 
w orldw ide shortage o f capita l, w hich is 
likely to  con tinue fo r  som e tim e, and  by 
the resulting  h igh cost o f capital.
T he  com ing e ra  o f h igh-capacity  a irc ra ft 
does indeed p resen t a rea l challenge to  the 
airline industry . Solutions w ill have to  be 
fo u n d  to  process passengers and  a irc ra ft 
m ore sm oothly  and  efficiently  th an  ever 
before. M any  effo rts  are  being d irec ted  to  
this end by airlines, individually  and 
th rough  lA T A .
O ther fac to rs affec ting  the developm ent o f 
the industry  inc lude the rap id  increase in 
recen t years o f nonscheduled  com m ercial 
as well as noncom m ercial traffic , involving 
bo th  scheduled  and  nonscheduled  carriers. 
T he  in troduc tion  of SSTs in  th e  1970s and 
the as yet unsolved sonic boom  problem  
also pose im p o rtan t questions fo r the in ­
dustry . M arketing  philosophies fo r  pas­
sengers and  fre igh t tra ffic  w ill no  doub t call 
fo r  carefu l reappra isal in  the years ahead 
to ensure the sound developm ent o f the 
industry.
W e are  now  en tering  a  period  th a t will 
requ ire  coord ina ted  p lann ing  by all sectors 
o f the industry  to  m eet the  callenges o f the 
com ing e ra  of m ass travel. A nd  th e  w ell­
being o f individual airlines depends to a 
large ex ten t on  the sa tisfac to ry  progress of 
the industry ; and  this, o f course, is ou r 
com m on objective.

Sizing up the B-747 jumbo jet
Spannw eite 
E nvergure 
W ing span

L änge
L ongueur
L ength

H öhe
H au teu r
H eigh t

Besatzung; C ockp it/K ab ine  
Equipage: C ockp it/C ab ine 
Crew : C ockp it/C ab in

F rach trau m  
Soutes de fre t 
C argo  volum e

59.6 m

70.6 m

19.3 m

4/15

175.24 m3

Sitzplätze
Sièges
Seats

32 F C /321  E y =  353

195.75 ft M ax. A bfluggew icht
Poids m ax. au  décollage 322 050  kg
M ax. take-o ff w eight

M ax. N u tz last (SR-Version)
231.33 ft C harge utile m ax. 55 310 kg

M ax. payload

T ank inhalt
63.4 ft C apacité  pour ca rb u ran t

Fuel capacity

T riebw erke 
R éacteurs 
Engines

S tandschub p ro  T riebw erk
6190 CU.ft Poussée sta tique p a r  m oteur 19 700 kg

Static th ru st per engine

Preis ohne E rsatzteile 
P rix  sans pièces de rechange 
U nit p rice  w ithou t spares

710 000 lb

121 678 lb

177 0241 46  770  U S gallons

4 P ra tt  &  W hitney  JT 9D -3 fan  jets

43 500 lb

95 m illion sF r.
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R. Gantar, Landesvertreter 
für Jugoslawien

Swissair Belgrad
N ach  dem  Z w eiten  W eltkrieg  landete  d ie Swissair als erste  w est­
liche F luggesellschaft w ieder in  Jugoslaw ien; es w ar im  Jah re  1949, 
als d e r erste F lu g  Z ü rich— B elgrad v.v. m it e iner D C -3 d u rch ­

gefüh rt w urde. D ie L an d u n g  erfo lg te 
dam als au f dem  M ilitä rflugp la tz  «Ze- 
m un», der heu te  n ich t m eh r in  B etrieb 
steht. U nsere  V ertre tu n g  w ar dam als 
in  der Schw eizerischen B o tschaft u n te r­
gebracht. S päter d ien te  eine P rivatw oh- 
Rtmg am  S tad tran d  als B üro-Proviso- 

W  rium . Im  A pril 1946 sind  w ir d an n  in
unser heutiges S tad tbü ro  um gezogen. 
N ach d em  im  M ai 1962 d e r neue, m o- 
derne F lug h afen  «Belgrad-Surcin» in 
B etrieb  genom m en w urde, kon n te  die 
Swissair fü r  die B edienung der jugosla-

I . I  w ischen M etropo le  C aravelles einset-
V \  ^  Z w ischen landung  in

• - \  Z agreb, fü r  das w ir d ie «F ün fte  F re i­
heit» erhielten , erfo lg te am  6. A pril 

1965. G leichzeitig  e rö ffne ten  w ir im  
H o te l «Esplanade» ein L uftre isebüro , das der V ertre tu n g  u n te r­
stellt ist. D ie  L andesvertre tung  Jugoslaw ien gehört personalm ässig  
zu  unseren  k le ineren  A ussenstationen . Sie w ird  seit 1954 von  H e rrn  
R. G an ta r  geleitet. V ier A ngestellte in  B elgrad u n d  eine M itarbei­
te rin  in  Z agreb  gehören  zu  seinem  M itarbeiterstab .
U nsere  T ätigkeit in  Jugoslaw ien erstreck t sich auf; selbständige 
V ornahm e der B uchungen, V erkaufsfö rderung , In fo rm ationen ,

W erbung  und  A bfertigungsüberw achung  am  F lughafen . D ie jugo­
slaw ischen G esetze bestim m en, dass der F lugscheinverkauf aus­
schliesslich d u rch  den  G enera lagen ten  JA T  und  d u rch  staatliche 
lA T A -A g en tu ren  erfo lgen  darf. D ie  B eziehungen zu r JA T  als 
n a tionaler G esellschaft u n d  P oo lpartner sind ausgezeichnet. D er 
V erk au f von  N orda tlan tikpassagen  gehört von jeher zu  den  w ich­
tigsten  A ufgaben  unserer B elgrader V ertretung . Ü b er 1500 P e r­
sonen  (A usw anderer, H eim kehrer, T ouristen  u n d  G eschäftsreisende) 
sind  allein  im  lau fenden  Jah re  als A nschlusspassagiere ex Jugosla­
w ien au f unseren  N ord a tlan tik k u rsen  w eitergereist.
B elgrad, die M etropo le  der F ö dera tion  Serbien, und  Z agreb, als 
H au p ts tad t von  K roa tien , sind  m oderne Städte, die d ank  dem  stän ­
dig zunehm enden  H andels- un d  F rem denverkeh r ein bedeutendes 
L u ftverkeh rspo ten tia l aufzuw eisen haben. D iese T atsache w urde 
auch  von  unse re r K o n k u rren z  erkannt; H eu te  w ird  Jugoslaw ien 
bereits von 22  ausländischen  F luggesellschaften  bedient.

Der Mitarbeiterstab von SR Belgrad und Zagreb v. 1. n. r.: Ivan Bihaly- 
Gavrin, Station Supervisor BEGKK; Frau Zlata Topalovic, Agency Super­
visor BEGRR; Frau Elizabeta Beranek, Sales Superintendent ZAGDM; Radi- 
voje Gantar, Chef BEGDM; Frau Emilie Rancic, Office Supervisor BEGDM; 
Frl. Katarina Djurdjevic, Agent and Ground Hostess BEGDM

1000. Bremsschirm-Faltung
D ie C aravelle ist das einzige F lugzeug  in  unserer F lo tte , das m it 
einem  B rem sschirm  ausgerüste t ist. D ieser w ird  als zusätzliches 
B rem ssystem  fü r  fo lgende L andesitua tionen  gebraucht;

L andung  au f e isbedeckter P iste 
A llgem ein sch lech te W etterverhältn isse 
F eh le r im  m echanisch-hydrau lischen  Brem ssystem  
T riebw erkstö rung  w äh rend  des S tarts (S tartabbruch)

Seit 1964 w ird  das F a lten  der B rem sschirm e n ich t m ehr d u rch  das 
SAS, sondern  d u rch  d ie S attlerei im  D ept. T  (TFG B ) besorgt. Bis

zum  16. A ugust 1967 sind d u rch  T F G B  1000 F altungen  ausgeführt 
w orden.
In  unse re r C aravelle-F lo tte  w urden  ru n d  700  B rem sschirm e als 
B rem shilfe ausgelöst. Es ist seh r erfreulich , dass sich bei den 700 
ausgelösten  S chirm en  in  bezug au f das vorgängige F alten  keine ein ­
zige B eanstandung  ergab.
U m  ein grösstm ögliches M ass an  S icherheit zu  erreichen, w erden 
die n ich t ausgelösten B rem sschirm e —  wie die F allsch irm e —  alle 
3 M onate  n eu  gefaltet. Zw ei Spezialisten können  einen Schirm  in 
1— IV 2 S tunden  falten , je nachdem , ob es sich um  ein F a lten  nach  
einer A uslösung  oder um  ein solches nach  A b lau f eines Q uartals 
handelt.

IMA.IM'rElVANCE COST DOLE A R

C D
ENGINE

WHEELS TIRES 
BRAKES 

LANDING GEAR

This drawing shows how 1 dollar spent on maintenance cost is absorbed by 
the different technical activities. These figures were calculated in the US, but 
it seems that they apply also, in the long run, to Swissair’s experience in this 
field.

«Airliner-Sprache»
In  fast jeder B ranche w ird  ein F ach -K au d e r­
w elsch gepflegt, das A ussenstehenden  o ft 
völlig unverständ lich  ist. D ie  in  L u ftfa h rt­
kreisen  gebräuchlichen  deutsch-englischen 
M ischform en sind ein  geradezu  klassisches 
Beispiel fü r  diese U nsitte .
U nser P ressechef fü r  D eu tsch land , D r. 
H . E xenberger, h a tte  die originelle Idee, 
e inen W ettbew erb  u n te r  den  M itarbeitern  
aller in  D eu tsch land  vertre tenen  L u ftv er­
kehrsgesellschaften  zu  lancieren , um  orig i­
nelle Stories in  der «A irhner-Sprache» zu 
«createn». D ie C om petition  w ar sehr erfo lg­
reich. D en  ersten  P reis e rrang  H e rr  P. H ard t, 
L u fthansa  H am burg . Presse un d  R ad io  kom ­
m entierten  m it viel H u m o r die E rgebnisse 
dieses Sw issair-W ettbew erbes. A ls K ostp robe 
d iene d e r p reisgekrönte  B eitrag, dem  m an  
eine gewisse «Poesie» n ich t absprechen 
kann!

Tickets issuen, In fos geben, 
Revalidation-stickers kleben, 
eine urgent message tippen 
und dann H ofrat M üller vipen, 
einmal round the world gemiled 
und ’nen alten case gefiled.
Supervisor wieder zetert, 
dass wir gestern falsch gecartert, 
und der stretchercase nach Norden  
sei zu  spät gepreboardt worden.
Da —  ein pax, man sieht’s ihm an.

das gibt trouble, also 'ran:
<‘Sie arriveden m it delay,
der onward-flite ist längst passé?
Klarer Fall von misconnection, 
ein M om ent, ich take gleich action.»
Erst im timetable mal tracen 
und den neuen connex chasen, 
dann gewatcht die Transferzeiten, 
changen lässt sich nicht vermeiden, 
also dann die fare gecheckt, 
was die mileage alles deckt.
Surcharge drauf und discount ’runter, 
down- und upgegradet munter, 
den construction-point verlegt 
und die fare nochmals gebreakt. 
Zwischendurch das tix arrangea,
7 coupons sind zu changen,
dann die booking noch confirmen:
cJa, mein Herr, ich sprech auch German,
leider eine waitlist nur
und die chances ziemlich poor.
Doch Sie können ja standbyen, 
dann werd ich das clarifyen 
und dem loadsheeter reporten, 
dass wir einen go-show boarden.
Haben Sie die vaccination,
Stempel von der immigration?
Das announcement folgt dann später!» 
Ticket fertig  —  validator.
Schnell das baggage auf die Waage, 
poolen kom m t ja nicht in Frage, 
also Chargen, es muss sein,
12 M ark cash, wenn’s geht in klein.
N ur das luggage jetzt noch labein, 
claimtags an den cover stapeln, 
boardingcard, gate 6, allright, 
auf Wiedersehen und guten flight!

10 Milliarden Touristen-$
E inem  B ericht d e r O E C D  ist zu  en tnehm en, 
dass ih re 21 M itg liedstaaten  (W esteuropa, 
U SA , K an ad a  und  Japan) im  Jah re  1966 aus 
dem  F rem denverkehr D eviseneinnahm en von 
schätzungsw eise 10 M ia $ (1965; 9 M ia  $) 
verbuchen  konnten.

Europäische Markt-Rosinen
D ie Z eitschrift «A ir T ran sp o rt W orld» 
h a t eine in teressan te S tatistik  veröffen tlich t, 
d ie das Passag ieraufkom m en au f den  m eist 
frequen tierten  europäischen  S trecken fü r  das 
Ja h r  1966 erfasst.

S trecke Passagiere

L ondon— P aris 1 100 000
Berlin— F ra n k fu rt 670 000
B erlin— H annover 663 000
L ondon— G lasgow  630 000
B erhn— H am burg  562  000
L ondon— D ublin  516  000
L ondon— M anchester 440  000
L ondon— A m sterdam  432  000
L ondon— E dinburg  387 000
B erlin— M ünchen  351 000
B arcelona— M adrid  351 000
M ailand— R om  343 000
K openhagen—■ S tockholm  335 000
P aris— N izza 323 000
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Special Hotel rates in . . .

Montreal, Queen’s H otel is offering 20% dis­
count during W inter 67/68 on the following 
rates:

Single room  with bath Can$ 9.---------- 12.50
Single room  no bath Can$ 6.50 —  8.—
Double room  with bath Can$ 13.------- 14.—
Double room no bath C a n | 11.------- 12.—

(-1- 8% tax)
Reservations to be made to Queen’s Hotel,
700 Windsor, M ontreal P. Q.

. .  . Torremolinos (Spain)
G rand H otel Nautilus (luxury class) is offering 
50% discount on room  rates as from  January 1 
to July 14 and November 1 to  December 20, 
1968.

United Arab Airlines are offering Interline 
Tours to Cairo all year round 1968 to  the fol­
lowing conditions:

1st Program  5 Days, 4 Nights for sFr. 119.—  
Departure: every Wednesday from  Zurich

or every M onday from  Geneva 
2nd Program  4 Days, 3 Nights fo r sFr. 99.—  
Departure: every Sunday from  Zurich

or every Friday from  Geneva

The above prices cover free transportation on 
UAA, hotel accommodation in double rooms 
(first class hotel) on half-board basis. 
Sightseeing and excursions can be organized 
through the hotel in Cairo and are subject to a 
50% discount.
Eligibility: A ll Swissair personnel from  the 6th 
year o f service.
Application: Send form  «Application for Per­
sonnel A ir Ticket» (Anmeldung für Personal­
flugschein) to V PFT - Balsberg, together with 
the ID97R2 voucher.

Über Kloten «fährt» man 
billiger
Ein in Waldshut am Hochrhein wohnhafter 
Abgeordneter des Landtages in Stuttgart hat 
herausgefunden, dass der günstigste Weg 
(zeitlich und finanziell) dorthin über Zürich 
führt. Er fährt mit seinem Wagen nach Klo­
ten, besteigt dort das Flugzeug und landet 
fit und ausgeruht in Stuttgart-Echterdingen. 
Die Verwaltung des Landtags hat nichts 
dagegen einzuwenden. Grund: Es kommt sie 
billiger; der Abgeordnete erhält nämlich als 
Kilometeransatz für den Wagen 25 Pfennig. 
Wenn er aber fliegt, «fährt» er besser, denn 
das Fliegen ist, selbst bei Einberechnung der 
Nebenkosten, 20 Mark billiger als das Fah­
ren mit dem Auto. Und da der Staat sparen 
muss, lässt er den Waldshuter Abgeordneten 
fliegen . .  .

N ew P.i .C .
Peter Jeker and T. Pallet have advanced to 
Pilot-in-Command on DC-9. Congratula­
tions!

Swissair-Ball : 10. Februar 1968
Vorverkauf ab Montag, 8. Januar 1968 

Eintrittspreise:
SR- Externe
Angestellte Ballbesucher

Einzelkarte: Fr. 14.—  Fr. 20.—
Paarkarte: Fr. 22.—  Fr. 33.—
In diesen Preisen ist die Billettsteuer 
eingeschlossen.
V orverkaufsstellen:
—  SR-Luftreisebüro Bahnhofstr. (Kreditanstalt)
—  Balsberg, Empfang, 3. Stock
—  Kasse Dept. III, Flughafen
—  Freiflugschalter Dept. IV

N ähere Auskünfte bei P. Kimmich, FVB, 
intern 4212.

Dept. F: 6. 10. D r. H elm uth Meier, FBW
Dept. V: 1. 10. Rätus Kern, VA; 31. 10. Urs 
Wegmann, VPZ
Basel: 23. 10. V erena Bircher (jetzt F rau  
Gätzi), B
Dept. O: 23. 9. H ans Suser, OVB; 6. 10. Hans 
Ulrich, OZSG; 13.10. Heinz Suter,OZSG; 19.10. 
Jakob Schafer, OZSG; 21. 10. Viktor Huber, 
OR, mit Eugénie Rattin, VZ; 16. 11. Hans Peter 
Sutter, ODRI; 24. 11. Alois Pfister, OZSV; 
10. 6. Isidor Zimmermann, OB; 17. 10. Mathilde 
Frick (jetzt F rau  Schiess), OB; 20. 10. Marcel 
Roshard, OF; 20. 10. Peter Jost, OF; 3. 11. 
Hansruedi Gamm a, OF
Dept. T: 6. 10. Peter Koller, TWL; 27. 10. Paul 
Baumann, TW I; 3. 11. Anneliese Brütsch (jetzt 
F rau  Klos), TPVP
Genf: 20. 10. Claude-Alain Corbaz, RTV

Riddle
What fish proves that a woman is married? 
■3u i i -i 3h

Unfreiwilliger Humor in 
Bewerbungsschreiben 
für einen Hostessenkurs

S ic h e r  w a r es g u t  g e m e in t, d o c h  o ffe n b a r  e in
w e n ig  s c h w e r  z u  sa g en  . . .

. . . Daraufhin betätigte ich mich im elter­
lichen Geschäft. Doch von Zeit zu Zeit 
sp re iz te  ich  d ie  F lü g e l, um mich mit mei­
ner weiteren Heimat zu befreunden . . .

. . .  ob es in Ihrer L u ftr e e d e r e i  etwas zu 
arbeiten gibt? . . .

. . .  als e in z ig s te  Tochter Schweizer Eltern 
geboren wurde . . .

. . . falls Sie meine Offerte nicht mehr vor­
liegen haben, teile ich Ihnen mit, dass 
ich seh r  g u t a u sseh e , geläufig Franzö­
sisch und Englisch spreche . .  .

. . .  Da ich durch meine Mithilfe in der tie r­
ä rz tlic h e n  P ra x is  meines Vaters an den 
Umgang mit verschiedenen Menschen 
gewöhnt bin, glaube ich . . .

. .  . Da ich sehr viel Freude an fremden 
Sprachen, Sitten und Menschen und vor 
allem am Reisen und an der P u b lik u m s ­
a b fe r tig u n g  habe ..  .

. . .  Ich bin zwar schon 47 Jahre alt, scheine 
aber ziemlich jünger, und da ich mich 
auch jung fühle, kann ich manchmal 
selbst nicht glauben, dass ich schon in 
diesem Alter bin ..  .

. . .  In Genf gehe ich häufig auf den Flug­
platz, nicht nur der schönen Vögel we­
gen, sondern auch weil mir der Flug­
betrieb gefällt und er besonders dann 
aufregend wird, wenn infolge der atmo­
sphärischen Lage plötzlich zw a n z ig  
P ra c h te x e m p la re  in  e in e r  S tu n d e  a n g e­
w e d e lt  kommen und gleich wieder weg­
fliegen sollen. Eine solche Lage mag 
komplizierte, aber interessante P la n u n g s­
p ro b le m e  stellen .. .

«Nein, Sie sind hier nicht im Cinéma Rex; dies ist der Jumbo-Jet nach New York!»

The annual Regional Sales Meeting Latin America took place in Buenos Aires from  November 
28— 30, under the chairmanship of Mr. A. Clemner, Regional Manager for Latin America. 
Attending were the Managers and Sales M anagers of the Region, together with a H ead Office 
delegation. The motto of the meeting was mainly devoted to  the introduction of the DC-8-62 on 
the South Atlantic.

Exposé de M. Wyler au 
personnel de Swissair Genève
La conférence traditionnelle de M. W. Berch- 
told sur la situation de Swissair à la  fin de 
l’année a dû être renvoyée en raison de l’ab­
sence de notre président. La conférence qui 
avait lieu habituellement à Genève au milieu 
de janvier sera également reportée au printemps 
prochain.

Ski-Heü
Vor W eihnachten sind die Broschüren 

«Sicheres Skifahren^

verteilt worden. Haben Sie das Beiblatt gelesen 
und die Ratschläge beherzigt? Tragen auch Sie 
das Ihre für unfallfreie Skifreuden bei!

D ie R ed a k tio n  d er  N E W S  
en tbietet a llen  ihren  L esern  
d ie  besten G lückw ünsche  
f ü r  d as neue J a h r !

L a  rédaction  présente a  tous The ed itors o f  the N E W S  
les lecteurs des N E W S  w ish  a ll their readers a
les m eilleurs vœ u x  p o u r  la  v e ry  h a p p y  a n d  successful
nouvelle  année! n ew  y e a r !


