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For our staff Fiir unsere Mitarbeiter Pour nos collaborateurs
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Unsere Verkehrsergebnisse im November

TKM OFFERED TKM UTILIZED LOAD FACTOR SEAT
OCCUPANCY
AREAS Variation Variation S e e
e 5 (Scheduled services only)

(in Mio) 1966 (in Mio) 1966 Nov. 67 Nov.66  Nov.67 Nov. 66
Europe 143 (+21%) 6.5 (+13%) 45.4 48.5 45.5 49.6
North America 159 (+ 2%0) 7.6 (+ 6%0) 47.7 46.1 39.0 345
South America 2.8 (+ 6%) 1.7 (+23%) 59.2 51.0 59.5 49.4
Middle East 54 (+21%) 19 (+ 9%) 369 409 35.8 40.5
Far East 6.2 — 3%) 38 (+ 2%) 61.8 58.6 57.9 53.7
Africa 2.7 (— 1%) 1.0 (+ 9%) 40.8 372 374 38.7
Total traffic 47.3 (+ 9%) 22.7 (+ 9%) 479 47.8 44.1 432

(incl. charter)

tkm utilized (in Mio): passenger and baggage 15.7 (+11%0); freight (excl. SWA) 5.8 (+3%0); mail 1.3 (+15%0)

Der erste Monat der Winter iode brachte dem
Vorjahr ein um 8% hdheres Angebot und eine um 9% gestiegene
Nachfrage. Die budgetierte Auslastung von 499, konnte indessen
nicht ganz erreicht werden, weil gegen Monatsende die Ergebnisse
abfielen.

In Europa boten wir 219 mehr Tonnenkilometer an. Die verkaufte
Leistung konnte damit nicht Schritt halten. Bemerkenswert war
hier die Zunahme von 36% bei den Frsch(&ranspor[en

Da wir im ik-Sektor mehr Passagi beférderten als vor
Jahresfrist, riickte der Sitzladefaktor um 4,5%-Punkte vor. Die
durchschnittliche Auslastung stieg freilich nur um 1,6%-Punkte,
da die Fracht eine Einbusse von 10% erlitt (mit Seaboard allerdings
11% hmzugcwann) Im Vergleich zum budgetierten Angebot, das
die P aft der DC-8-62 offerierten wir 8%
weniger tkm.

Im Siidatlantik tbertraf der Nachfmgemwachs von 23% das um
6% hdhere Angebot um ein Betri Die Post i

eine Steigerung von 48%, wihrend die Fracht um 8% abnahm.
Die Gesamtanslastung war nm 8.2%/-Punkte hesser. Die Sitzhele-
gung gewann 10,1%c-Punkte hinzu.

In der Region Mittlerer Osten 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% auf 35,89/, zuriick.

Mit dem besten Lademittel aller Verkehrsgebiete — 61,8% —
wartete der Ferne Osten auf. Einem Riickgang von 4% bei der
Fracht stand ein Gewinn von 13%, bei der Post gegeniiber; der
Personentransport stieg um 3%.

Bei ungefihr gleichem Angebot wie im Vorjahr nahm der Verkehr
mit Afrika 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 Europe we supplied 219/ more tkm. Demand could not keep
pace. Particularly noteworthy was a 36% boost in cargo transports.

Dans le secteur de I'Atlantique-Nord, nous avons transporté plus
de passagers qu'il y a un an, de sorte que le coefficient d'occupation
des siges a progressé de 4,5 points. Le taux moyen d’occupation
n'a, cependant, augmenté que de 1,6 points, car le fret a marqué un
recul de 10°o (si l'on considére le fret expédié par Seaboard, nous
enregistrons, en fait, une avance de 11%). Par rapport au budget —
qui prévoyait l'utilisation du DC-8-62 —, I'offre que nous avons
obtenue est inférieure de 8%,

Sur P'Atlantique-Sud, l'accroissement de la demande a largement
dépassé, avec 23%, l'avance de l'offre qui a été de 6%. Le trans-
port du courrier postal a augmenté de 48%, mais celui du fret a
diminué de 8%o. L'occupation totale a été de 8,2 points meilleure
de celle de novembre 1966. Le taux d'occupation des siéges a méme
progressé de 10,1 points.

En direction du Proche-Orient, la demande n'a pas suivi loffre qui
a été de 21 supérieure a celle de la méme période de 'an dernier.
Le taux moyen d'occupation a reculé de 40,9% a 36,9% et le taux
d'occupation des siéges a diminué de 40,5% a 35,8%.

Clest le sectenr de UExtréme-Orient qui présente le meilleur casffi-
cient d'occupation de tous les secteurs avec 61,8, Face a un recul
de 4% du fret, on trouve une avance de 13% dans le domaine du
courrier postal et de 3% en ce qui concerne les passagers.

Avec une offre demeurant presque inchangée par rapport a l'an
dernier, le trafic dans le secteur de I'Afrique sest accru de 9%o.
Le taux d'occupation des siéges a reculé de 1,3 point. En revanche,
le fret a avancé de 51%o.

Bestellung von zwei B-747

Am 13. Dezember 1967 hat unser Verwaltungsrat davon
Kenntnis dass sein Ausschuss die

zweier Grossraumflugzeuge des Typs Boeing B-747
definitiv beschlossen hat. Die beiden Einheiten werden
in der ersten Hilfte 1971 abgeliefert und sind fiir den
Einsatz auf den Nordatlantiklinien bestimmt. In der
Swissair-Version wird die B-747, bei einer 19képfigen
Besatzung, 353 Passagiere (wovon 32 in der ersten
Klasse) und b)s zu 10t Fracht aufnehmen konnen. Die

On the North Atlantic routes we carried more than a
year ago; the seat load factor thus advanced 4.5%-points. The
overall load median was better by only 1.6%c-points as freight lost
10% (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 South Atlantic sector a 23% increase in demand surpassed
the 6% higher production by a long shot. Mail jumped 48%o, while
cargo dived 8%. The overall load factor improved by 8.2%-points.
Seat utilization climbed 10.1°%-points.

The Middle East 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
139 upturn in mail; passenger transport rose 3%o.

At practically no change in the offer, 4frica marked up a traffic
gain of 9%. Seat occupation sagged 1.3%-points. The overall im-
provement is mainly due to a 51%o increase in freight carriage.

Les résultats de notre trafic en novembre

Le premier mois de I'horaire d'hiver a vu, par rapport a la méme
période de 'année précédente, une augmentation de l'offre de 8%,
et de 9%y en ce qui concerne la demande. Toutefois, le taux d'occu-
pation prévu de 49%/o n'a pas été tout a fait atteint, car le trafic a
sensiblement ralenti en fin de mois.

En Europe, les tonnes-kilomeétres offerts se sont accrues de 21%o,
imais la demande n’a pas pu suivre. Toutefois, le fret a marqué une
avance de 36%o.

it 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 & grande
capacité. Ces appareils seront livrés au cours du pre-
mier semestre de 1971 et seront mis en service sur les
lignes de I'Atlantique-Nord. Le B-747, dans la version
Swissair, offrira 353 places (dont 32 en premiére classe)
et sera desservi par un équipage de 19 personnes. Il
pourra transporter jusqu'a 10t de fret et atteindra une
vitesse de croisiére 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 Being 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 10t of cargo
and to reach a cruising speed of some 920 km/h.




The state of the industry

Following are extracts from the Report IATA’s
Director General, Knut Hammarskjold, has
submitted to the organization’s 23rd Annual
General Meeting in Manila, December 4, 1967.
His remarks are self-explanatory. (Ed.)

For the world’s scheduled air transport in-
dustry, 1966 was another year of continued
and substantial expansion, although in-
creases in both international and domestic
scheduled traffic were somewhat lower than
in 1965.

Financially, the year 1966 was not quite as
good as 1965 for the industry as a whole.
Scheduled airline operating revenues passed
the $10 000 million mark for the first time
in 1966, but faster rising costs produced a
slightly lower percentage operating profit
of 8.8%, of operating revenues, or $932 mil-
lion. And this is likely to produce a smaller
net profit of around $500 million or 4.7%
after significant nonoperating items such as
interest payments and income taxes are
taken into account. The trend of reducing
unit costs experienced in previous years,
although at a decreasing rate, has now been
generally halted. This combined with de-
clining revenue yields is making it increas-
ingly difficult for greater efficiency to offset
rising costs.

The trend towards larger jets continues, as
the industry prepares to carry the vastly
increased traffic volumes forecast for the
1970s. Many new aircraft have been or-
dered, representing very large capital in-
vestments. By October 1967, IATA member
airlines alone had some 1290 jets on order
worth about $15 000 million.

Traffic results 1966

Traffic growth rates in world-scheduled air
transport, although relatively high in 1966,
were lower than those experienced in 1965.
World passenger traffic increased by 15.2%
compared with 15.8% in 1965; freight traf-
fic by 18.1% compared with 27.2%0; and
total traffic measured in tkm by 17.2%
compared with 18.8%b.

In 1966 the world’s airlines flew 200 mil-
lion passengers and 228 000 million pas-
senger-km on their international and do-
mestic scheduled services. Freight traffic
increased to 5860 million tkm, mail traffic
to 1530 million tkm, while total scheduled
traffic increased to 27 490 million tkm.

The TIATA member airlines expanded their
share of this world traffic slightly in 1966.
Our 101 member airlines scheduled traffic
amounted to 24 943 million tkm or 90.7%
of the world total. TATA members flew
157911 000 passengers and 204 025 mil-
lion passenger-km, in addition to 5250 mil-
lion tkm of freight and 1500 million tkm
of mail traffic on their scheduled services.

International scheduled passenger traffic
was up 15.2% to 46 million passengers and
91 000 million passenger-km. Freight traffic
increased by 20.1% to 3110 million tkm
and mail by 33.3% to 760 million tkm.

Tourism

There was a continued healthy growth in
tourism in 1966. International travellers in-
creased by 10% to an estimated 128 million
and spent $13 000 million in foreign coun-

tries, compared with $11 600 million in
1965.

Once again United States residents account-
ed for the largest single share of this ex-
penditure with $4000 million, up 8%, over
1965. Some 939 of the 2 975 000 US over-
seas visitors went by air. US air tourists to
Europe took greater advantage of excursion
fares for more limited stays, and spent an
average of $460 on air fares and $610 in
the countries they visited. Only 11.5% of
US tourists travelling to Europe and the
Mediterranean went by ship, compared with
13.1% in 1965. This trend towards a
greater proportion of air travellers is ex-
pected to continue.

The United Nations designated 1967 as In-
ternational Tourist Year. IATA member
airlines made a practical contribution to
this endeavour even before the year began.
They agreed in late 1966 upon considerably
reduced fares aimed at boosting mass travel
on most of the trunk routes of the world.
These reduced fares are currently in effect.

Unfortunately, the tourist picture in 1967
was marred by two major factors—an eco-
nomic slowdown in some European coun-
tries and political problems in the Mediter-
ranean region. These developments indicate
that the tourist outlook for 1967 may not
be as auspicious as had been hoped. It also
shows how very sensitive our industry is to
external influences.

Air freight

International and domestic scheduled air
freight traffic once again increased at a
faster rate than passenger traffic in 1966,
and although the increases were lower than
those for 1965, they were generally sub-
stantial. Last year shippers and consignees
the world over spent almost $1000 million
on sending their goods by air.

The industry is now devoting greater atten-
tion to air freight as traffic volumes ex-
pand and more all-cargo aircraft enter ser-
vice. Airlines are carefully examining the
unit costs of operating all-cargo aircraft and
their ground handling costs in the light of
declining unit revenue yields. Some experts
believe that there is a need for a critical
examination of rates.

Rapid growth is forecast for air freight
traffic in the years ahead, but this develop-
ment will depend, to a large extent, on in-
tensive sales promotion by airlines, agents
and freight forwarders. It is encouraging
to note that more and more industries, par-
ticularly those engaged in foreign trade,
have come to recognize the many advan-
tages of air freight.

Operating fleet and airports

At the end of 1966 IATA members’ operat-
ing fleet consisted of 1558 jets, 672 turbo-
props, 1277 piston-engined aircraft and 34
helicopters. Although the fleet total was up
by only 80 aircraft or 2% over the previous
year, it was a more productive fleet as a
result of further changes in its composition.
The number of jets increased by 332 or
27%,. At the same time the piston-engined
aircraft total dropped by 262 aircraft or
17°, with the continued phasing out of
older aircraft. The jets on order include
192 SSTs (72 Concordes and 120 Boeing

SSTs); some 300 high-capacity McDonnell
Douglas DC-8-60 series and Boeing 747s;
and about 800 other jet aircraft, for delivery
from 1967 onwards.

By 1975 the 25 major world airports may
have to handle 5 times as many passengers,
6 times as much cargo and nearly twice as
many aircraft movements as in 1965. These
growth rates also suggest that at least 8 of
these 25 top airports will probably be han-
dling about 20 million or more passengers
annually in 1980; and another 4 of them
more than 45 million passengers.

A consequence (of increased aircraft
weight) is the danger that it may bring an
increase in the noise created in the vicinity
of airports. A heavy aircraft tends to fly
lower and require more power than a
lighter one. If due attention is not given to
this aspect of the problems, the airlines may
face intolerable restrictions on the opera-
tions of these new types which could de-
tract from their otherwise shining promise.

The future

A favourable international economic envi-
ronment combined with the substantial in-
creases in traffic should provide a good basis
for satisfactory industry development in the
years ahead. However, somewhat disturbing,
but hopefully not long-term, industry trends
of rising unit costs and declining unit yields
will have to be dealt with if the industry is
to continue on a sound and reasonably pro-
fitable economic footing.

A satisfactory financial environment and
adequate profitability are vital to the health
of this industry, which is committed to a
substantially greater capital investment pro-
gram than it has ever undertaken. IATA
members alone have new jets on order
worth $15 000 million—and there is more
to come. Financing these reequipment pro-
grams may be complicated by the current
worldwide shortage of capital, which is
likely to continue for some time, and by
the resulting high cost of capital.

The coming era of high-capacity aircraft
does indeed present a real challenge to the
airline industry. Solutions will have to be
found to process passengers and aircraft
more smoothly and efficiently than ever
before. Many efforts are being directed to
this end by airlines, individually and
through IATA.

Other factors affecting the development of
the industry include the rapid increase in
recent years of nonscheduled commercial
as well as noncommercial traffic, involving
both scheduled and nonscheduled carriers.
The introduction of SSTs in the 1970s and
the as yet unsolved sonic boom problem
also pose important questions for the in-
dustry. Marketing philosophies for pas-
sengers and freight traffic will no doubt call
for careful reappraisal in the years ahead
to ensure the sound development of the
industry.

We are now entering a period that will
require coordinated planning by all sectors
of the industry to meet the callenges of the
coming era of mass travel. And the well-
being of individual airlines depends to a
large extent on the satisfactory progress of
the industry; and this, of course, is our
common objective.

Sizing up the B-747 jumbo jet

Spannweite
Envergure
Wing span

59.6 m

Lange
Longueur
Length

Hohe
Hauteur
Height

70.6 m

19.3 m

Besatzung: Cockpit/Kabine
Equipage: Cockpit/Cabine
Crew: Cockpit/Cabin

4/15

Frachtraum
Soutes de fret
Cargo volume

175.24 m?®

Sitzplitze
Sieges
Seats

32 FC/321 Ey = 353

195.75 ft Max. Abfluggewicht

Poids max. au décollage

Max. take-off weight

322 050 kg 710 000 Ib

Max. Nutzlast (SR-Version)

231.33 ft Charge utile max.

Max. payload

Tankinhalt
63.4 ft
Fuel capacity

Triebwerke
Réacteurs
Engines

Capacité pour carburant

55310 kg 121 678 1b

177 024 1 46 770 US gallons

4 Pratt & Whitney JTOD-3 fan jets

Standschub pro Triebwerk

6190 cu.ft

Preis ohne Ersatzteile
Prix sans pieces de rechange

Poussée statique par moteur
Static thrust per engine

19 700 kg 43500 1b

95 million sFr.

Unit price without spares



UNSERE PRASENZ
v AUSELAND

Swissair Belgrad

Nach dem Zweiten Weltkrieg landete die Swissair als erste west-
liche Fluggesellschaft wieder in Jugoslawien; es war im Jahre 1949,
als der erste Flug Ziirich—Belgrad v.v. mit einer DC-3 durch-
gefilhrt wurde. Die Landung erfolgte
damals auf dem Militarflugplatz «Ze-
mun», der heute nicht mehr in Betrieb
steht. Unsere Vertretung war damals
in der Schweizerischen Botschaft unter-
gebracht. Spiter diente eine Privatwoh-
nung am Stadtrand als Biiro-Proviso-
rium. Im April 1946 sind wir dann in
unser heutiges Stadtbiiro umgezogen.
Nachdem im Mai 1962 der neue, mo-
derne Flughafen «Belgrad-Surcin» in
Betrieb genommen wurde, konnte die
Swissair fiir die Bedienung der jugosla-
wischen Metropole Caravelles einset-
zen. Die erste Zwischenlandung in
Zagreb, fiir das wir die «Fiinfte Frei-
heit» erhielten, erfolgte am 6. April
1965. Gleichzeitig eroffneten wir im
Hotel «Esplanade» ein Luftreisebiiro, das der Vertretung unter-
stellt ist. Die Landesvertretung Jugoslawien gehort personalmassig
zu unseren kleineren Aussenstationen. Sie wird seit 1954 von Herrn
R. Gantar geleitet. Vier Angestellte in Belgrad und eine Mitarbei-
terin in Zagreb gehdren zu seinem Mitarbeiterstab.

Unsere Titigkeit in Jugoslawien erstreckt sich auf: selbstindige
Vornahme der Buchungen, Verkaufsforderung, Informationen,

R. Gantar, Landesvertreter
fiir Jugoslawien

Werbung und Abfertigungsiiberwachung am Flughafen. Die jugo-
slawischen Gesetze bestimmen, dass der Flugscheinverkauf aus-
schliesslich durch den Generalagenten JAT und durch staatliche
IATA-Agenturen erfolgen darf. Die Beziehungen zur JAT als
nationaler Gesellschaft und Poolpartner sind ausgezeichnet. Der
Verkauf von Nordatlantikpassagen gehort von jeher zu den wich-
tigsten Aufgaben unserer Belgrader Vertretung. Uber 1500 Per-
sonen (Auswanderer, Heimkehrer, Touristen und Geschéftsreisende)
sind allein im laufenden Jahre als Anschlusspassagiere ex Jugosia-
wien auf unseren Nordatlantikkursen weitergereist.

Belgrad, die Metropole der Foderation Serbien, und Zagreb, als
Hauptstadt von Kroatien, sind moderne Stddte, die dank dem stdn-
dig zunehmenden Handels- und Fremdenverkehr ein bedeutendes
Luftverkehrspotential aufzuweisen haben. Diese Tatsache wurde
auch von unserer Konkurrenz erkannt: Heute wird Jugoslawien
bereits von 22 ausldndischen Fluggesellschaften bedient.

S ¢

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

Die Caravelle ist das einzige Flugzeug in unserer Flotte, das mit
einem Bremsschirm ausgeriistet ist. Dieser wird als zusatzliches
Bremssystem fiir folgende Landesituationen gebraucht:

Landung auf eisbedeckter Piste

Allgemein schlechte Wetterverhiltnisse

Fehler im mechanisch-hydraulischen Bremssystem
Triebwerkstorung wahrend des Starts (Startabbruch)

Seit 1964 wird das Falten der Bremsschirme nicht mehr durch das
SAS, sondern durch die Sattlerei im Dept. T (TFGB) besorgt. Bis

zum 16. August 1967 sind durch TFGB 1000 Faltungen ausgefiihrt
worden.

In unserer Caravelle-Flotte wurden rund 700 Bremsschirme als
Bremshilfe ausgelost. Es ist sehr erfreulich, dass sich bei den 700
ausgeldsten Schirmen in bezug auf das vorgidngige Falten keine ein-
zige Beanstandung ergab.

Um ein grosstmogliches Mass an Sicherheit zu erreichen, werden
die nicht ausgelosten Bremsschirme — wie die Fallschirme — alle
3 Monate neu gefaltet. Zwei Spezialisten konnen einen Schirm in
1—1/> Stunden falten, je nachdem, ob es sich um ein Falten nach
einer Auslosung oder um ein solches nach Ablauf eines Quartals
handelt.

; »f
WHEELS TIRES
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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 Branche wird ein Fach-Kauder-
welsch gepflegt, das Aussenstehenden oft
vollig unverstandlich ist. Die in Luftfahrt-
kreisen gebrauchlichen deutsch-englischen
Mischformen sind ein geradezu klassisches
Beispiel fiir diese Unsitte.

Unser Pressechef fiir Deutschland, Dr.
H. Exenberger, hatte die originelle Idee,
einen Wettbewerb unter den Mitarbeitern
aller in Deutschland vertretenen Luftver-
kehrsgesellschaften zu lancieren, um origi-
nelle Stories in der «Airliner-Sprache» zu
«createn». Die Competition war sehr erfolg-
reich. Den ersten Preis errang Herr P. Hardt,
Lufthansa Hamburg. Presse und Radio kom-
mentierten mit viel Humor die Ergebnisse
dieses Swissair-Wettbewerbes. Als Kostprobe
diene der preisgekronte Beitrag, dem man
eine gewisse «Poesie» nicht absprechen
kann!

Tickets issuen, Infos geben,
Revalidation-stickers kleben,

eine urgent message tippen

und dann Hofrat Miiller 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 spdt gepreboardt worden.
Da — ein pax, man sieht’s ihm an,

das gibt trouble, also ’ran:

«Sie arriveden mit delay,

der onward-flite ist lingst passé?
Klarer Fall von misconnection,

ein Moment, ich take gleich action.»
Erst im timetable mal tracen

und den neuen connex chasen,
dann gewatcht die Transferzeiten,
changen lasst 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 arrangen,

7 coupons sind zu changen,

dann die booking noch confirmen:
«Ja, mein Herr, ich sprech auch German,
leider eine waitlist nur

und die chances ziemlich poor.
Doch Sie konnen 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 spiter!»
Ticket fertig — validator.

Schnell das baggage auf die Waage,
poolen kommt ja nicht in Frage,
also chargen, es muss sein,

12 Mark cash, wenn’s geht in klein.
Nur das luggage jetzt noch labeln,
claimtags an den cover stapeln,
boardingcard, gate 6, allright,

auf Wiedersehen und guten flight!

10 Milliarden Touristen-$

Einem Bericht der OECD ist zu entnehmen,
dass ihre 21 Mitgliedstaaten (Westeuropa,
USA, Kanada und Japan) im Jahre 1966 aus
dem Fremdenverkehr Deviseneinnahmen von
schitzungsweise 10 Mia $ (1965: 9 Mia $)
verbuchen konnten.

Europiische Markt-Rosinen

Die Zeitschrift «Air Transport World»
hat eine interessante Statistik veroffentlicht,
die das Passagieraufkommen auf den meist
frequentierten europaischen Strecken fiir das
Jahr 1966 erfasst.

Strecke Passagiere
London—Paris 1 100 000
Berlin—Frankfurt 670 000
Berlin—Hannover 663 000
London—Glasgow 630 000
Berlin—Hamburg 562 000
London—Dublin 516 000
London—Manchester 440 000
London—Amsterdam 432 000
London—ZEdinburg 387 000
Berlin—Miinchen 351 000
Barcelona—Madrid 351 000
Mailand—Rom 343 000
Kopenhagen— Stockholm 335 000
Paris—Nizza 323 000
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Special Hotel rates in . . .

Montreal, Queen’s Hotel is offering 20% dis-

count during Winter 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 Can$ 11.— — 12.—

(+ 8% tax)

Reservations to be made to Queen’s Hotel,
700 Windsor, Montreal P. Q.

... Torremolinos (Spain)

Grand Hotel 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 Monday from Geneva
2nd Program 4 Days, 3 Nights for 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: All Swissair personnel from the 6th
Yyear of service.

Application: Send form «Application for Per-
sonnel Air Ticket» (Anmeldung fiir Personal-
flugschein) to VPFT - Balsberg, together with
the ID97R2 voucher.

Uber Kloten «fahrt» man
billiger

Ein in Waldshut am Hochrhein wohnhafter
Abgeordneter des Landtages in Stuttgart hat
herausgefunden, dass der giinstigste Weg
(zeitlich und finanziell) dorthin iiber Ziirich
fiihrt. Er fahrt 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 erhdlt namlich als
Kilometeransatz fiir den Wagen 25 Pfennig.
Wenn er aber fliegt, «fdhrt» 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, lasst er den Waldshuter Abgeordneten
fliegen . . .

New P.1.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.

Vorverkaufsstellen:

— SR-Luftreisebiiro Bahnhofstr. (Kreditanstalt)
— Balsberg, Empfang, 3. Stock

— Kasse Dept. III, Flughafen

— Freiflugschalter Dept. IV

Nihere Auskiinfte bei P. Kimmich, FVB,
intern 4212.
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Dept. F: 6. 10. Dr. Helmuth Meier, FBW

Dept. V: 7.10. Ratus Kern, VA; 31.10. Urs
Wegmann, VPZ

Basel: 23. 10. Verena Bircher (jetzt Frau
Gitzi), B

Dept. O: 23.9. Hans 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 Frau Schiess), OB; 20. 10. Marcel
Roshard, OF; 20.10. Peter Jost, OF; 3.11.
Hansruedi Gamma, OF

Dept. T: 6. 10. Peter Koller, TWL; 27. 10. Paul
Baumann, TWI; 3. 11. Anneliese Briitsch (jetzt
Frau Klos), TPVP

Genf: 20. 10. Claude-Alain Corbaz, RTV

Riddle

What fish proves that a woman is married?
‘Surr-10
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Unfreiwilliger Humor in
Bewerbungsschreiben
fiir einen Hostessenkurs

Sicher war es gut gemeint, doch offenbar ein
wenig schwer zu sagen . . .

. Daraufhin betédtigte ich mich im elter-
lichen Geschift. Doch von Zeit zu Zeit
spreizte ich die Fliigel, um mich mit mei-
ner weiteren Heimat zu befreunden . . .

.ob es in Ihrer Luftreederei etwas zu
arbeiten gibt? . . .

. als einzigste Tochter Schweizer Eltern
geboren wurde . . .

. falls Sie meine Offerte nicht mehr vor-
liegen haben, teile ich Thnen mit, dass
ich sehr gut aussehe, geldufig Franzo-
sisch und Englisch spreche . . .

. Da ich durch meine Mithilfe in der tier-
arztlichen Praxis meines Vaters an den
Umgang mit verschiedenen Menschen
gewohnt bin, glaube ich . . .

.Da ich sehr viel Freude an fremden
Sprachen, Sitten und Menschen und vor
allem am Reisen und an der Publikums-
abfertigung habe . . .

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

.In Genf gehe ich hdufig auf den Flug-
platz, nicht nur der schonen Vogel we-
gen, sondern auch weil mir der Flug-
betrieb gefillt und er besonders dann
aufregend wird, wenn infolge der atmo-
sphérischen Lage plotzlich zwanzig
Prachtexemplare in einer Stunde ange-
wedelt kommen und gleich wieder weg-
fliegen sollen. Eine solche Lage mag
komplizierte, aber interessante Planungs-
probleme stellen . . .

ay e
N AL AR
applnr ol =

el Ak el }

LHST
T "L‘faﬁ:&i—;@,\ N\ N
AN A n e
SN e

«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 Managers of the Region, together with a Head 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 Genéve

La conférence traditionnelle de M. W. Berch-
told sur la situation de Swissair a la fin de
I’année a di €tre renvoyée en raison de I’ab-
sence de notre président. La conférence qui
avait lieu habituellement & Genéve au milieu
de janvier sera également reportée au printemps
prochain.

Ski-Heil

Vor Weihnachten sind die Broschiiren
«Sicheres Skifahren»

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

T S S e I S

Die Redaktion der NEW'S
entbietet allen ihren Lesern
die besten Gliickwiinsche
fiir das neue Jahr!

La rédaction présente a tous
les lecteurs des NEW'S

les meilleurs veeux pour la
nouvelle année!

The editors of the NEW'S
wish all their readers a
very happy and successful

new year!
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