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Pldne der SWISSAIR zur Zusammenarbeit mit anderen
Luftverkehrsgesellschaften (Projekt ALCAZAR)

Aufgrund des Aussprachepapiers des EVED vom 21. Mai 1993
Aufgrund der Ergebnisse des Mitberichtsverfahrens und der Beratung
wird

beschlossen:
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EIDGENOSSISCHES VERKEHRS- UND ENERGIEWIRTSCHAFTSDEPARTEMENT
DEPARTEMENT FEDERAL DES TRANSPORTS, DES COMMUNICATIONS ET DE LENERGIE
DIPARTIMENTO FEDERALE DEI TRASPORTI, DELLE COMUNICAZIONI E DELLE ENERGIE
DEPARTAMENT FEDERAL DA TRAFFIC ED ENERGIA

Aussprachepapier 3003 Bern, 21. Mai 1993

Neufassung: Ersetzt Informatiomns-
notiz vom 13. Mai 1993 !

vertraulich / nicht an die Presse An die Mitglieder des Bundesrates

PLine der SWISSAIR zur Zusammenarbeit mit anderen Luftverkéhr_s_g&ﬁell-
schaften (Projekt ALCAZAR)

Nachdem wir den Bundesrat im Rahmen der Umfrage vom 27. Januar 1993 erstmals iiber
Zusammenarbeitspline der SWISSAIR mit KIM, SAS und AUA (Projekt ALCAZAR)
orientiert und am 23. Mirz 1993 eine Informationsnotiz iiberwiesen haben, iiberlassen wir
Thnen in der Beilage einen vertraulichen Bericht der SWISSAIR-Projektleitung vom 5. Mai
1993, welcher in den vergangenen Tagen den Mitgliedern des Verwaltungsrates der
SWISSAIR zugestellt worden ist.

Der Bericht bekundet den deutlichen Willen der SWISSAIR-Leitung, mit den Zusammen-
arbeitspliinen ziigig voranzuschreiten und, sofern Struktur und Inhalt unter Wahrung
unserer Interessen gefunden werden konnen, in zwei Etappen eine gemeinsame
Holding zu verwirklichen. Der Verwaltungsrat hat die Geschiiftsleitung ausdriicklich
ermiichtigt, entsprechende exploratorische Gespriiche zu fiihren und zu gegebener Zeit
Antrag iiber das weitere Vorgehen zu stellen. '

Gemiiss Bericht soll in einem ersten Schritt eine gemeinsame Management-Gesellschaft
gegriindet und ihr die wesentlichen untemehmerischen Kompetenzen -Geschiftsfithrung und
Fiihrungsverantwortung- iibertragen werden. Geplant wire, diesen Schritt bereits 1994 zu
vollziehen.

9.91 8000 57724/7
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In einem zweiten Schritt, d.h. sobald die rechtlichen und politischen Voraussetzungen dies
zulassen, sollen die Aktioniire der vier Gesellschaften ihre Aktien gegen Aktien der-
gemeinsamen Holdinggesellschaft austauschen. Die SWISSAIR-Geschiftsleitung rechnet
damit, dass dies etwas 1997/98 geschehen sollte.

Fiir die schweizerische Zivilluftfahrt wire die Aufgabe der wirtschaftlichen und juristischen
Selbstandigkeit der SWISSAIR ein ausserordentlich weittragendes Ereignis. Es werden
ohne Zweifel Interessen tangiert, die weit iiber diejenigen des Bundes als Minderheitsaktio-
niir hinausgehen (vgl. unsere Informationsnotiz vom 23. Mirz 1993).

Die schweizerische Zivilluftfahrt wird zu einem guten Teil von der SWISSAIR-Gruppe
geprigt. Der Bundesrat steht als Konzessionsgeber in der Verantwortung. :

Die Verwirklichung von Stufe 1 -Abtretung wesentlicher unternehmerischer Kompetenzen
an eine gemeinsame Management-Gesellschaft- setzt zwar keine Revision des Luftfahrt-
gesetzes, wohl aber eine Revision der Statuten der SWISSAIR voraus. So miissten in den
Statuten der Zweckartikel gedndert werden wie auch die Bestimmungen tiber die Grosse
und Zusammensetzung des Verwaltungsrates.

Die Stufe 2 -Uebergang zu einer gemeinsamen Holdinggesellschaft- kann ohne Revision des
Luftfahrtgesetzes nicht verwirklicht werden. Artikel 103 des Gesetzes, der die Grundlage
fiir die heutige Vorzugsstellung der SWISSAIR bildet, miisste zwingend iiberarbeitet bzw.
ersatzlos gestrichen werden. Zudem miisste auch die Luftfahrtverordnung entsprechend
iiberarbeitet werden.

Die in unserer Informationsnotiz unter Ziffer 3 aufgefiihrten Fragen kdnnen von der
SWISSAIR-Geschiftsleitung heute erst zum Teil beantwortet werden (vgl. beiliegenden
Bericht vom 5.5.93). Irreversible Beschliisse sind in den kommenden Wochen zwar nicht
zu erwarten. Die Entwicklung luft aber sehr rasch ab. Gemiiss Angaben der SWISSAIR
macht zudem die Realisierung der Stufe 1 wenig Sinn, wenn nicht anschliessend gezielt auf
die Verwirklichung der Stufe 2 hin gearbeitet wird. Schliesslich kann die vorliegende Frage
praktisch iiber Nacht zu einem Politikum werden, wie dies die Diskussionen in Oesterreich
zeigen.
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Fazit: Der Bundesrat soll sich deshalb dariiber aussprechen, wie er grundsitzlich zum
Projekt ALCAZAR steht. : :

EIDGENOSSISCHES VERKEHRS- UND
ENERGIEWIRTSCHAFTSDEPARTEMENT

fieoy gg-

Adolf Ogi

Beilagen:
- Bericht der SWISSAIR vom 5. Mai 1993 (vertraulich)
- Informationsnotiz des EVED vom 23. Miirz 1993 (vertraulich)
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Projekt Alcazar
1. EINLEITUNG

Die Liberalisierung des Luftverkehrs in Europa wird zu grundle-
genden Strukturverinderungen fihren. Um in einem freien Wettbhe-
werb erfolgreich zu sein, bedarf es £finanzielle Sti3rke, eine
wettbewerbsfihige Kostenstruktur, eine starke Position in einem
ausreichend grossen Heimmarkt, ein umfassendes Verkehrssystem und
‘ein hervorragendes Produkt. Eine Handvoll grosser Gesellschaften
werden die besten Ueberlebenschancen haben. Insbesondere die
mittelgrossen Gesellschaften in Europa sind gefZhrdet. Aus diesem
Grund sucht die Swissair nach neuen Wegen, um ihr langfristiges
Ueberleben zu sichern. Einen Erfolg verspricht das Projekt
’ Alcazar. »

2. STRUKIUR

Das Projekt Alcazar bezweckt den Zusammenschluss der vier Flug-
gesellschaften. Swissair, KLM, SAS und Austrian Airlines - unter
sinnvoller Wahrung der eigenen Identitdt - um eine verstirkte
Marktposition zu erreichen - und erhebliche Synergien zu
ermdglichen. Aus verschiedenen regulatorischen und politischen
Griinden ist jedoch eine volle Fusion nicht mdglich. Es wurde
deshalb ein zweistufiges Vorgehen konzipiert, das in einem ersten
Schritt die Grindung einer gemeinsamen Managementgesellschaft .
vorsieht, in einem zweiten Schritt die Umwandlung dieser -~
Gesellschaft in eine Holdinggesellschaft unter Anwendung der
Bewertung, wie sie unmittelbar vor der Grindung der Management-
gesellschaft erfolgt ist. (Beilage 1) Auch wenn aus rechtlichen
Grinden, dieses abgestufte Vorgehen gewahlt wird, ©besteht—die .
-klare=Absicht;=von™Anfaig¥<an adle‘v1e::~“Gesell§chaften --ube:::'d:.e-;
Managementgesellschaf‘l:“als“‘éine "EinihéitTzdfiihrenT . .

2.7. MANAGEMENTGESELLSCHAFT

Die vier Gesellschaften wollen eine gemeinsame Tochtergesell-
schaft griinden und dieser die eigentliche Geschiftsfithrung der
Muttergesellschaften ibertragen. Es ist vorgesehen, die Eigen-
tumsverhiltnisse der Gesellschaft ausgewogen zu regeln (Swissair,
KLM und SAS. je 30 %, AUA 10 %).

Samtliche Pol:.cy-, Planungs-, Koordinations- und Fuhrungs-
funktionen werden von der neuen Gesellschaft wahrgenommen. Die
Muttergesellschaften bleiben als Produktionseinheiten bestehen
und sind fiir den eigentlichen Flugbetrieb (Operationen und
"Flugzeugunterhalt) zusti3ndig. Der Besitz  der Aktiva, v.a. -
Flugzeuge und Immobilien, bleibt bei den Muttergesellschaften.

Die neue Managementgesellschaft bekommt einen Verwaltungsrat mit
voraussichtlich 14 Mitgliedern (4 von jeder der drei grosseren
Partner, 2 von AUA). Der Verwaltungsrzt hat einen Vorsitzenden.
Die Mitglieder setzen sich aus Mitgliedern der Verwaltungsrite
der Muttergesellschaften zusammen. Dexr Verwaltungsrat uUberwacht
die Geschiaftsfiihrung und ernennt die Geschdftsleitung der
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Managementgesellschaft (nach den ersten drei Jahren, siehe unter
Abschnitt 3.1).

2.2. HOLDINGGESELLSCHAFT

Sobald die rechtlichen und politischen Voraussetzungen geschaffen
sind, sollen die Besitzverhdltnisse so angepasst werden, dass die
Aktiondre der vier Fluggesellschaften ihre Aktien gegen Aktien
der gemeinsamen Gesellschaft austauschen. Es ist vorgesehen, dass
die nationalen Gesellschaften als eigenstindige Einheiten beste-
hen bleiben und gleichzeitig in Tochtergesellschaften der neuen
Gesellschaft . umgewandelt werden. Die neue Muttergesellschaft
beh3dlt die Unternehmensfihrung wie sie die Managementgesellschaft
ausgeibt hat.

3. ORGANISATION der MANAGEMENTGESELLSCHAFT
Ein Organigramm der neuen Gesellschaft ist in Beilage 2. ent-
halten. Es ist vorgesehen, die verschiedenen operativen Einheiten

der Firma an verschiedenen geographischen Orten zu lokalisieren. .

Am Hauptsitz bleiben Geschidftsleitung, Stabsstellen und die-
Einheit Business System, die:vor allem zentrale Managementfunk-
tionen hat, sowie moglicherweise die Chefs weiterer Systeme m:.t
minimalen Stdben.

3.1. GESCHAFTSLEITUNG

Die Geschiftsleitung der gemeinsamen Gesellschaft wird vom
Verwaltungsrat ernannt. Sie soll mdglichst klein gehalten werden,
man rechnet heute mit vier bis fiinf Mitgliedern, die fir die
ersten drei Jahre nach nat:.onalen Kriterien von den Mutter-.
gesellschaften, nachher vom Verwaltungsrat der Gesellschaft
ernannt werden. Elner der Mitglieder :.st Vors:.tzender dexr Ge-
scha.ftsle:.tung . :

3.2. GESCHAFTSEINHEITEN

.Der Geschiftsleitung sind sechs Systemeinheiten - sowie 'éie

verschiedenen Tochtergesellschaften unterstellt.

Im Zentrum steht das Bus:mess System.. Hier werden zentrale
Planungs- und Koordinationsfunktionen des Flugbetriebs wie
Flugplangestaltung,  Tarifkoordination und Ertragssteuerung
ausgefiihrt. Auch die Produktgestaltung gehdrt zu diesem System.
Diese Einheit tragt. d:.e allgememe Ergebm.sve:r:antwortung fir den
E’lugbetr:.eb. . , , . : -

Das Passenger bzw. Ca.rgo System smd £4r Market:.ng und Verkauf
des Passagier- bzw. Frachtprodukts zustindig. Die Auslandsorga-—’
nisation sind diesen Einheiten unterstellt. Das Cargo System
Ubernimmt in seinem Bereich auch Aufgazben, die fiir dem Passa-
gierbereich im Business System liegt, wie Produktgestaltung,
Ertragssteuerung u.d.
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Die Einheiten Flight Operations und Maintenance & Engineering
haben in der Managementgesellschaft vor allem Aufgaben im
Policy-Bereich. Die Ausfiihrung bleibt bei den lokalen Mutterge-
sellschaften, die folglich als reine Produktionsgesellschaften
funktionieren. :

Das Information System ist fiir den ganzen Informatikbereich
zustindig. Inwiefern dieser ausgegliedert und verselbstiandigt
werden kann, bleibt zu untersuchen. In diesem Fall miisste eine
Stabsstelle der Managementgesellschaft fir Policyfragen zustdndig
sein. -

Die verschiedenen Tochtergesellschaften, Fluggesellschaften
inbegriffen, rapportieren direkt an die Geschidftsleitung der
Managementgesellschaft. Die genaue Strukturierung in diesem
Bereich ist noch.offen. Fest steht, dass das Business System fir
die kommerzielle Koordination der Flugtdchter im Linienverkehr
zustindig ist. : ’ ' -

3.2.1. STABSFUNKTIONEN

Die zentralen Stibe werden mdglichst klein gehalten. Der ausfiih-
rende Teil dieser Funktionen (z.B. Buchhaltungen, gewisse
Personalfunktionen, etc) werden dezentral in den verschiedenen
Systemeinheiten belassen. Folgende Stabsfunktionen der Geschiafts-
leitung sind geplant: strategische Planung, Finanzen/Controlling,
Unternehmensentwicklung, Generalsekretariat, .Corporate
Communication, Rechtsdienst, zentraler Einkauf, Qualititssiche-
rung und interne Revision. : -

4. - ABLACFE

4.1. ENTSCHEIDUNGSKOMPETENZEN - o

Die vier nationalen Gesellschaften delegieren die Geschiftsfih-
rung an die Managementgesellschaft, die somit die Fihrungs-
verantwortung trigt- und mit den entsprechenden Entscheidungs-

kompetenzen versehen ist. Vorbehalten bleiben nationale Rechte,
die gesetzlich nicht delegiert werdean kénnen. = -

Die Kompetenzen erstrecken sich de facto auch auf Beschaffung und.

Verkauf von Flugzeugen und anderen Aktiva, auch wenn diese

Finanzierungsentscheide. . ==

formell im Besitz der Muttergesellschaften sind, sowie auf

4.2. ERGEBNIS— und DIVIDENDENAUSGLEICH

Die gemeinsame Fihrung durch die Managementgesellschaft setzt
voraus, dass keine der Muttergesellschaften finanziell {bervor-
teilt werden kann. Um eine gleichmissige finanzielle Entwicklung
sicherzustellen, werden die Ergebnisse der Gesellschaften ausge-
glichen und eine gemeinsame, ausgewogene Dividendenpolitik
gefiihrt. )

Die Muttergesellschaften und die -Maﬁagementgesellschaft ‘fihren
ihre separaten Buchhaltungen, allerdings so weit wie mdglich nach
vereinheitlichten Regeln. Diese Rechnungen werden von der Manage-

dodis.ch/64015
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mentgesellschaft konsolidiert, und ein konsolidierter Abschluss
inkl. Bilanzrechnung wird erstellt. Das konsolidierte Ergebnis
wird nach dem vereinbarten Verhaltnis auf die Muttergesell-
schaften umgelegt.

Der Verwaltungsrat der Managementgesellschaft entscheidet’ dber
die auszuschiittende Dividende, die iUber die lokalen Gesellschaf-
ten an die Aktion3re gelangt. Das Ziel ist, das gemdss Bewertung
eingesetzte Kapital gleichmassig zu verzinsen. Die lokalen
Gesellschaften verpflichten sich, den diesbeziglichen Anweisungen
der Managementgesellschaft zu folgen.

5. SYNERGIEN

Die vier Gesellschaften haben 16 Arbeitsgruppen eingesetzt, um
die Synergien des 2Zusammenschlusses zu ermitteln. Diese setzen
sich sowohl aus Ertragsstelgerungeu als auch aus Kostenminde-
rungen zusammen. Gleichzeitig ist in den ersten Jahren aucH mit
gewlssen E:Lnfuhrungskosten zu reehnen. .

5.1. ERTRAGE

Durch die Schaffung eines integrierten und optimierten Verkehrs-
systems der vier Gesellschaften (7 Hubkonzepte*) kann das Angebot
gesteigert und verbessert werden. Gleichzeitig wird angenommen,
dass die Durchschnittsertrdage und die Auslastung verbessert
werden kdnnen. Gesamthaft fihrt dies =zu einer Ertragssteigerung

im Stichjahr 1997 von 760 Mio ECU (ca. 1350 Mio Fr.). .
Demgegeniiber stehen gewisse - Melirkosten, bedingt durch -
Produktionssteigerungen, so dass gegenitiber dem Alleingang der
vier Gesellschaften die Ertrige netto um ca. 540 Mio ECU- (960 Mio
Fr.) erhdht werden kdnnen. :

%) AMS, CPH, GVA, OSL, STO, VIE, ZRH

'5.2. KOSTEN

Kostenseitig liegen die- -grdssten Syne.glepotentlale in Rationa-
lisierungen der -‘Auslandorganisation, wo die vier Gesellschaften
naturgemass viele Doppelspur:.gke:.ten aufweisen. Andere Gebiete,
in welchen v.a. grOssere Personale:.nsparungen mogl:.c:h sind, sind
Planungs- und Koordinationsfunktionen, sowie in der Administra-
.tion generell. Gesamthaft wird £4Or.  das Jahr 1997 mit
Kostensynergien .von ca. 630 Mio ECU (1230 Mio Fr.) gerechnet.

5.3. EINFUHRUNGSEOSTEN : : "

D:.e,;Rea_LLs:.erungzde::-.:syne:g:.em_:.s@m:.tﬁbedeutenden:ﬂebe:gangs:;
kosten=verbunden. Der grdsste Posten betrifft den Sozialplan; die
Personalredukticnen bedingen grosse Aufwendungen. Andere Kosten'
betreffen die Vereinheitlichung der Flotte und des Erscheinungs-

bildes, - Anpassungen von EDV-Systemen etc. Gesamthaft wird mit
Uebergangskosten von ca. 980=MioxECU=x(:1.Z50=MiS=Fr1) gerechnet,

eine-Summe,._die.sich. Lm_wesent'_h.chebuner.wdz.e TvierTersten=Jahre s
des™ Zusannnenschlusses-verte:.lt.. )
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5.4. ZUSAMMENFASSUNG .
Beilage 3 zeigt die Entwicklung der Synergien. Im ersten Jahr
{iberwiegen die negativen Effekte der Einfilhrungskosten. Bereits
ab Jahr 2 ergibt sich per Saldo ein positives Bild, und im Jahr
1997 betrigt der positive Synergieeffekt per Saldo ca. 1100 Mio
ECU (1950 Mio Fr.). Dies entspricht ca. 10 % der Gesamtertriage
der vier Gesellschaften. Dieser Betrag sollte sich in den spite-
ren Jahren noch etwas steigerm und ca. 1.5 Mrd. ECU (2.6 Mrd Fr.)
erreichen. Die aufgezeigte Entwicklung beinhaltet in den ersten
Jahren auch etwas mehr als 600 Mio Fr. f£4r unvorhergesehene
Kosten.

Es liegt auf der Hand, dass die Synergieberechnung ' mit sehr
vielen Unsicherheiten behaftet ist. Auf der negativen Seite
fallen vor allem die verkehrsrechtlichen Risiken ins Gewicht. Es
ist schwierig abzuschidtzen, wie Drittlinder und die Konkurrenz
auf den Zusammenschluss reagieren werden. Dig verkehrspolitischen/
Experten .. sind . aber’ der..Meinung, . dass wir. unsere'?'Rechte"'fohne','f
grosse Mehrkosten werden*behalten kénnen! .Ein anderer Unsicher-
heitsfaktor ist der Realisierungstakt - des Zusammenschlusses und
der damit verbundenen Synergien. Wenn politische oder arbeits-
politische Probleme eine Verzdgerung bewirken, geht es entspre-
chend linger, bis der volle positive Effekt einsetzt.

Auf der positiven Seite ist zu erwahnen, dass die Moglichkeiten
zur Kosteneinsparung eher vorsichtig eingeschitzt wurden. Wenn .
eine Konjunkturerholung einen rascheren Aufbau erlaubt,. ware es
~ auch m&glich, dass der Personalabbau verringert werden kann, was -
'zu tieferen Abgangskosten fiihren wirde.

Per Saldo ist somit festzuhalten, dass die berechneten Synergien
vorsichtig bis realistisch erscheinen, und dass das Risiko vor
allem im Faktor Zeit liegt; eventuell kdnnte es etwas langexr
gehen, bis die vollen Effekte realisiext sind.
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=) FEIDGENOSSISCHES VERKEHRS- UND ENERGIEWIRTSCHAFTSDEPARTEMENT

DEPARTEMENT FEDERAL DES TRANSPORTS, DES COMMUNICATIONS ET DE LENERGIE

DIPARTIMENTO FEDERALE DEI TRASPORTI, DELLE COMUNICAZIONI E DELLE ENERGIE
DEPARTAMENT FEDERAL DA TRAFFIC ED ENERGIA

3003 Bern, 23. Midrz 1993
Informationsnotiz

Vertraufich An den Bundesrat

Pline der Swissair zur Zusammenarbeit mit anderen Luftverkehrsgesellschaften

e
Nachdem wir den Bundesrat im Rahmen der Umfrage vom 27. Januar 1993 erstmals @iber
Zusammenarbeitspline der Swissair mit KLM, SAS und Austrian Airlines orientiert haben,
mdchten wir iiber die seitherige Entwicklung und iber den Stand des Geschiftes schriftlich
informieren.
1.  Ausgangsiage .
Der Wgttbe;avetbsdmck in der Zivilluftfahrt wird im Zeichen der fortschreitenden
Liberalisierung und der aktuellen konjunkmreflen Schwierigkeiten zonehmend hirter.
Die Luftfahrtgesellschaften flogen 1991/1992 - von wenigen Ausnahmen abgesehen -
. weltweit grosse Defizite ein. Eme Trendwende ist zumindest fiir 1993 nicht

. abm :;:-1\

FﬁrGeseﬂschaftenwmdxewassa:rkommtetschwemndhmzu,dassmhlmche .
Staaten ihre nationalen Fluggesellschaften mittels direkter oder indirekter Subvenuo-

nen stitzen - zB. Frankreich, Belgien, Spanien - oder, wie in den USA, die Rechts-
ordnung wirtschaftlich kranke Untemehmen dem Konkurs entziehen (Untesstellung - -
unter Kapuel l1ldes USSchnldbemefoungs-und Konlmrs:echtm)

Dadurch wird derﬁe.u: Wettbewerb massiv vexfalscht..
Der Swissair bereitet die Tatsache, dass sie von der europdischen Integration und

dem damit verbundenen Liberalisiermmgsprozess einstweilig noch ausgeschlossen ist,
zusitzliche Probleme.

1.92 7500 S99/
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Mitte]s strategischer Allianzen auf europiischer und interkontinentaler Ebene sowie
harter Kostensenkungsprogrammen hat die Swissair bisher diese Negativeffekte recht
erfolgreich anffangen kénnen. Es stellt sich indes die Frage, ob dies geniigt, um auch
in Zokunft bestehen zu kénnen.

Kooperationsgespriiche Swissair. Austrian Airlines. SAS und KILM

Die Swissair arbeitet schon seit mehreren Jahren mit Austrian Airlines und SAS in
der sog. European Quality Alliance (EQA) zusammen.

Ende 1992 hat auch die KLM ihr Interesse an einer vertieften Kooperation mit der
Gruppe angemeldet. Der Verwaltungsrat hat an seiner Sitzung vom 16. Dezember
1992 dem Ausschuss der Geschiftsleitung der Swissair folgenden Anftrag erteilt:

. Abklirungen mit KI/OS/SK im Hinblick anf einen Zusammenschlnss der
G&eﬂschafren vomehmen.

e  Entsprechende Konsultationen mit dem Bundesrat und den betroffenen
Behdrden aufnehmen. :

. Vezhﬁndhmgen mit KT/OS/SK fiber einen Zusammenschlussvertrag fiihren.

e  Den VR oder dessen Ausschuss regelmissig fiber den Verdauf der Verhandlnngen
- informieren.

ten.

Die Form einer allfilligen engeren Znsammenarbeit ist zor Zeit noch offen, doch
werden alle Moglichkeiten gepriift, bis hin zn einer Fusion der vier Gesellschaften.

Eine solche strategische Kooperation, in welcher Form auch immer, zielt daranf ab,
grossere Marktanteile und somit eine stirkere Position zu edangen. Mittels Optimie-
rung der Arbeitsablinfe und Nutzung weitreichender Synergien liessen sich die
Produktivitit steigern und Kosten senken. Dergestalt sollte das wirtschaftliche
Uebedeben sichergestellt werden.

'Zu gegebener Zeit einen allfilligen Antrag dber den Zusammenschiuss unterbrei-
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Fragen. die sich aus Sicht EVED stellen

Der Bund ist nicht nur als Aktionir - ca_ 7 Prozent der SR-Aktien sind direktin
Bundesbesitz - am Verlanfe dieser Gespriche interessiert. Die Swissair ist heute ein
nationales Symbol mit starkem Identifikationseffekt.

Eine Aufgabe der rechtlichen und wirtschaftlichen Selbstindigkeit hitte einerseits
weitreichende politsche, rechtliche, verkehrspolitische und wirtschaftliche Konse-
quenzen. Ein Nichthandeln und Abseitsstehen kSnnte andererseits die wirtschaftliche
Ueberebensfahigkeit des Unternehmens gefihrden.

Der Vertreter der Bundesverwaltung im Verwaltungsrat der Swissair und Mitglied
des Ausschusses, Generalsekretir Dr. Fritz Miihlemann, hat deshalb der Aufnahme
von exploratorischen Gesprichen im Verwaltungsrat am 16. Dezember 1992
zugesummt, dabei aber gefordert, dass keine Schritte unternommen werden, welche
eine irreversible Entwickiung einleiten. Noch sind zuwenig Fakten bekannt, um eine
Meinung zur angestrebten Zusammenarbeit zu bilden. Wesentliche Fragen kdnnen wohl
erst nach der Durchfiihrung formeller Verhandlungen, die demnichst aufgenommen
werden sollen, beantwortet werden. Zu diesen Fragen gehdren beispielsweise:

e  [Intensirit der mmemrbei:

e  Swissair-Identitit

e  Ortdes Hauésitzes

o. Fuhmﬁgssuuhnmn |

o . ng auf die Arbeitsplitze

° Hub-Konzept -
e  Luftverkehrsrechtliche Probleme

e  Allfilliger Revisionsbedarf von Rechtsgrandlagen (Luftfahrtsgesetz, Verord-
mung, Konzession)

° Wirtschaftlichkeit usw.
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Wir werden der Aufnahme formelleér Verhandlungen nicht opponieren, aber weiterhin
verlangen, dass keine irreversiblen Beschliisse gefasst werden. Die Entscheidungsfrei-
heit der Behdrden muss im Rahmen der geltenden Rechtsordnung jedenfalls gewahrt
bleiben.

EIDGENOSSISCHES VERKEHRS- UND
ENERGIEWIRTSCHAFTSDEPARTEMENT

. Adolf Ogi

N
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Die schweizerische Zivilluftfahrt wird zu einem guten Teil von der SWISSAIR-Gruppe
geprigt. Der Bundesrat steht als Konzessionsgeber in der Verantwortung.

Die Verwirklichung von Stufe 1 -Abtretung wesentlicher unternehmerischer Kompetenzen
an eine gemeinsame Management-Gesellschaft- setzt zwar keine Revision des Luftfahrtgeset-
zes, wohl aber eine Revision der Statuten der SWISSAIR voraus. So miissten in den
Statuten der Zweckartikel geéindert werden wie auch die Bestimmungen iiber die Grosse und
Zusammensetzung des Verwaltungsrates.

Die Stufe 2 -Uebergang zu einer gemeinsamen Holdinggesellschaft- kann ohne Revision des
Luftfahrtgesetzes nicht verwirklicht werden. Artikel 103 des Gesetzes, der die Grundlage
fir die heutige Vorzugsstellung der SWISSAIR bildet, miisste zwingend iiberarbeitet bzw.
ersatzlos gestrichen werden. Zudem miisste auch die Luftfahrtverordnung entsprechend
iiberarbeitet werden.

Die in unserer Informationsnotiz unter Ziffer 3 aufgefiihrten Fragen kénnen von der
SWISSAIR-Geschiftsleitung heute erst zum Teil beantwortet werden (vgl. beiliegenden
Bericht vom 5.5.93). Irreversible Beschliisse sind in den kommenden Wochen zwar nicht zu
erwarten. Die Entwicklung l4uft aber sehr rasch ab. Gemiiss Angaben der SWISSAIR macht
zudem die Realisierung der Stufe 1 wenig Sinn, wenn nicht anschliessend gezielt auf die
Verwirklichung der Stufe 2 hin gearbeitet wird. Schliesslich kann die vorliegende Frage
praktisch iiber Nacht zu einem Politikum werden, wie dies die Diskussionen in Oesterreich
zeigen. -

EIDGENOSSISCHES VERKEHRS- UND
ENERGIEWIRTSCHAFTSDEPARTEMENT

Ao g

Adolf Ogi

Beilagen:
- Bericht der SWISSAIR vom 5. Mai 1993 (vertraulich)
- Informationsnotiz des EVED vom 23. Mirz 1993 (vertraulich)
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EIDGENQOSSISCHES VERKEHRS- UND ENERGIEWIRTSCHAFTSDEPARTEMENT
DEPARTEMENT FEDERAL DES TRANSPORTS, DES COMMUNICATIONS ET DE LPENERGIE
DIPARTIMENTO FEDERALE DEI TRASPORTI, DELLE COMUNICAZIONI E DELLE ENERGIE
DEPARTAMENT FEDERAL DA TRAFFIC ED ENERGIA

Informationsnotiz ~ 3003 Bern, 13. Mai 1993

vertraulich / nicht an die Presse An die Mitglieder des Bundesrates

Pline der SWISSAIR zur Zusammenarbeit mit anderen Luftverkehrsgesellschaf-
ten (Projekt ALCAZAR)

Nachdem wir den Bundesrat im Rahmen der Umfrage vom 27. Januar 1993 erstmals iiber
, Zusammenarbeitspline der SWISSAIR mit KLM, SAS und AUA (Projekt ALCAZAR)
' orientiert und am 23. Mirz 1993 eine Informationsnotiz iiberwiesen haben, iiberlassen wir
Thnen in der Beilage einen vertraulichen Bericht der SWISSAIR-Projektleitung vom 5. Mai
1993, welcher in den vergangenen Tagen den Mitgliedern des Verwaltungsrates der
SWISSAIR zugestellt worden ist.

~ Der Bericht bekundet den deutlichen Willen der SWISSAIR-Leitung, mit den Zusammenar-
beitspliinen ziigig voranzuschreiten und, sofern Struktur und Inhalt unter Wahrung unserer
Interessen gefunden werden kdnnen, in zwei Etappen eine gemeinsame Holding zu
verwirklichen. Der Verwaltungsrat hat die Geschiftsleitung ausdriicklich ermichtigt,
entsprechende exploratorische Gespriche zu fiihren und zu gegebener Zeit Antrag iiber das
weitere Vorgehen zu stellen.

- Gemiiss Bericht soll in einem ersten Schritt eine gemeinsame Management-Gesellschaft

. gegriindet und ihr die wesentlichen unternehmerischen Kompetenzen -Geschiftsfithrung und
Fiihrungsverantwortung- iibertragen werden. Geplant wire, diesen Schritt bereits 1994 zu
vollziehen.

In einem zweiten Schritt, d.h. sobald die rechtlichen und politischen Voraussetzungen dies
zulassen, sollen die Aktionire der vier Gesellschaften ihre Aktien gegen Aktien der
gemeinsamen Holdinggesellschaft austauschen. Die SWISSAIR-Geschiftsleitung rechnet
damit, dass dies etwas 1997/98 geschehen sollte.

Fiir die schweizerische Zivilluftfahrt wiire die Aufgabe der wirtschaftlichen und juristischen
Selbstindigkeit der SWISSAIR ein ausserordentlich weittragendes Ereignis. Es werden ohne
Zweifel Interessen tangiert, die weit iiber diejenigen des Bundes als Minderheitsaktionér
hinausgehén (vgl. unsere Informationsnotiz vom 23. Mirz 1993).

9.91 8000 57724/7
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Projekt Alcazar
1. EINLEITUNG

Die Liberalisierung des Luftverkehrs in Europa wird zu grundle-
genden Strukturverdnderungen fiihren. Um in einem freien Wettbe-
werb erfolgreich zu sein, bedarf es finanzielle Starke, eine
wettbewerbsfihige Kostenstruktur, eine starke Position in einem
ausreichend grossen Heimmarkt, ein umfassendes Verkehrssystem und
‘ein hervorragendes Produkt. Eine Handvoll grosser Gesellschaften
werden die besten Ueberlebenschancen haben. Insbesondere die
mittelgrossen Gesellschaften in Europa sind gefdahrdet. Aus diesem
Grund sucht die Swissair nach neuen Wegen, um ihr langfristiges
Ueberleben zu sichern. Einen Erfolg verspricht das Projekt
. Alcazar. '

2. STRUKTUR

Das Projekt Alcazar bezweckt den Zusammenschluss der vier Flug-
gesellschaften Swissair, KLM, SAS und Austrian Airlines - unter
sinnvoller Wahrung der eigenen Identitdt - um eine verstidrkte
Marktposition zZu erreichen und erhebliche Synergien zu
ermdglichen. Aus verschiedenen regulatorischen und politischen
Grinden ist jedoch eine volle Fusion nicht moglich. Es wurde
deshalb ein zweistufiges Vorgehen konzipiert, das in einem ersten
Schritt die Griindung einer gemeinsamen Managementgesellschaft
vorsieht, in einem zweiten Schritt 'die Umwandlung dieser .
Gesellschaft in eine Holdinggesellschaft unter Anwendung der
Bewertung, wie sie unmittelbar vor der Griindung der Management-
gesellschaft erfolgt ist. (Beilage 1) Auch wenn aus rechtlichen
Grinden. dieses abgestufte Vorgehen gewdhlt wird, besteht-—die
klare ~Absicht;=vonTAnfang*an ~dieTvier=Gesellschaften riiber=diey
Managementgesellschaft—als™éine EinheitTzu fihreny . :

2.1. MANAGEMENTGESELLSCHAFT

Die vier Gesellschaften wollen eine gemeinsame Tochtergesell-
schaft griinden und dieser die eigentliche Geschidftsfihrung der
Muttergesellschaften {ibertragen. Es ist vorgesehen, die Eigen-
tumsverhiltnisse der Gesellschaft ausgewogen zu regeln (Swissair,
KLM und SAS je 30 %, AUA 10 %). s

Sdmtliche Policy-, Planungs-, Koordinations- und Fihrungs-
funktionen werden von der neuen Gesellschaft wahrgenommen. Die
Muttergesellschaften bleiben als Produktionseinheiten bestehen
und sind fiir den eigentlichen Flugbetrieb (Operationen und
Flugzeugunterhalt) zustindig. Der Besitz der  Aktiva, v.a.
Flugzeuge und Immobilien, bleibt bei den Muttergesellschaften.

Die neue Managementgesellschaft bekommt einen Verwaltungsrat mit
voraussichtlich 14 Mitgliedern (4 von jeder der drei grdsseren
Partner, 2 von AUA). Der Verwaltungsrat hat einen Vorsitzenden.
Die Mitglieder setzen sich aus Mitgliedern der Verwaltungsrate
der Muttergesellschaften zusammen. Der Verwaltungsrat usberwacht
die Geschdftsfitlhrung und ernennt die Geschaftsleitung der
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Managementgesellschaft (nach den ersten drei Jahren, siehe unter
Abschnitt 3.1).

2.2. HOLDINGGESELLSCHAFT

Sobald die rechtlichen und politischen Voraussetzungen geschaffen
sind, sollen die Besitzverhdltnisse so angepasst werden, dass die
Aktiondre der vier Fluggesellschaften ihre Aktien gegen Aaktien
der gemeinsamen Gesellschaft austauschen. Es ist vorgesehen, dass
die nationalen Gesellschaften als eigenstdndige Einheiten beste-
hen bleiben und gleichzeitig in Tochtergesellschaften der neuen
Gesellschaft . umgewandelt werden. Die neue Muttergesellschaft
behdlt die Untermehmensfiihrung wie sie die Managementgesellschaft
ausgeubt hat.

3. ORGANISATION der MANAGEMENTGESELLSCHAFT

Ein Organigramm der neuen Gesellschaft ist in Beilage 2 ent-
halten. Es ist vorgesehen, die verschiedenen operativen Einheiten
~der Firma an verschiedenen geographischen Orten zu lokalisieren.

Am Hauptsitz bleiben Geschaftsleitung, Stabsstellen und die -

Einheit Business System, die vor allem zentrale Managementfunk-
tionen ‘hat, sowie mdglicherweise die Chefs weiterer Systeme mit
minimalen Staben.

3.1. GESCHAFTSLEITUNG

Die Geschidftsleitung der gemeinsamen Gesellschaft wird vom
Verwaltungsrat ernannt. Sie soll mdglichst klein gehalten werden,
man rechnet heute mit vier bis funf Mitgliedern, die fir die
ersten drei Jahre nach nationalen Kriterien von den Mutter-
gesellschaften, nachher vom Verwaltungsrat der Gesellschaft
ernannt werden. Einer der Mltglleder 1st Vor51tzender der Ge-
schiftsleitung.

3.2. GESCHAFTSEINHEITEN

Der Geschiftsleitung sind sechs Systemeinheiten sowie ‘die
verschiedenen Tochtergesellschaften unterstellt.

Im Zentrum steht das Business System. Hier wexrden zentrale
Planungs- und Koordinationsfunktionen des Flugbetriebs wie
Flugplangestaltung, Tarifkoordination und Ertragssteuerung
ausgefiihrt. Auch die Produktgestaltung gehdrt zu diesem System.
Diese Einheit tragt d1e allgemelne Ergebnlsverantwortung fir den
Flugbetrieb.

Das Passenger bzw. Cargo System sind fur Marketing und Verkauf -

des Passagier- bzw. Frachtprodukts zustidndig. Die Auslandsorga-
nisation sind diesen Einheiten unterstellt. Das Cargo System
ibernimmt in seinem Bereich auch Aufgaben, die fir den Passa-
gierbereich im Business System 1liegt, wie Produktgestaltung,
Ertragssteuerung u.a.
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Die Einheiten Flight Operations und Maintenance & Engineering
haben in der Managementgesellschaft vor allem Aufgaben im
Policy~Bereich. Die Ausfihrung bleibt bei den lokalen Mutterge-
sellschaften, die folglich als reine Produktionsgesellschaften
funktionieren. ‘

Das Information System ist £fiir den ganzen Informatikbereich
zustindig. Inwiefern dieser ausgegliedert und verselbstdndigt
werden kann, bleibt zu untersuchen. In diesem Fall miisste eine
Stabsstelle der Managementgesellschaft flir Policyfragen zustéandig
sein. ~

Die verschiedenen Tochtergesellschaften, Fluggesellschaften
inbegriffen, rapportieren direkt an die Geschdftsleitung der
Managementgesellschaft. Die genaue Strukturierung in diesem
Bereich ist noch offen. Fest steht, dass das Business System fir
die kommerzielle Koordination der Flugtdchter im Linienverkehr
zustdndig ist. ' -

3.2.1. STABSFUNKTIONEN

Die zentralen Stibe werden mdglichst klein gehalten. Der ausfiih-
rende Teil dieser Funktionen (z.B. Buchhaltungen, gewisse
Personalfunktionen, etc) werden dezentral in den verschiedenen
Systemeinheiten belassen. Folgende Stabsfunktionen der Geschifts-
leitung sind geplant: strategische Planung, Finanzen/Controlling,
Unternehmensentwicklung, Generalsekretariat, .Corporate
Communication, Rechtsdienst, zentraler Einkauf, Qualitdtssiche-
rung und interne Revision. ‘ : :

4. - ABLAUFE
4.1. ENTSCHEIDUNGSKOMPETENZEN

Die vier nationalen Gesellschaften delegieren die Geschaftsfih-
rung an die Managementgesellschaft, die somit die Fihrungs-
verantwortung trigt- und mit den entsprechenden Entscheidungs-
kompetenzen versehen ist. Vorbehalten bleiben nationale Rechte,
die gesetzlich nicht delegiert werden kdnnen.

Die Kompetenzen erstrecken sich de facto auch auf Beschaffung und
Verkauf von Flugzeugen und anderen Aktiva, auch wenn diese
formell im Besitz der Muttergesellschaften sind, sowie auf
Finanzierungsentscheide.

4.2. ERGEBNIS- und DIVIDENDENAUSGLEICH

Die gemeinsame Fiihrung durch die Managementgesellschaft setzt
voraus, dass keine der Muttergesellschaften finanziell ibervor-
teilt werden kann. Um eine gleichmdssige finanzielle Entwicklung
sicherzustellen, werden die Ergebnisse der Gesellschaften ausge-
glichen und eine gemeinsame, ausgewogene Dividendenpolitik
gefihrt. .

Die Muttergesellschaften und die Managementgesellschaft fijhren
ihre separaten Buchhaltungen, allerdings so weit wie mdglich nach
vereinheitlichten Regeln. Diese Rechnungen werden von der Manage-
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mentgesellschaft konsolidiert, und ein konsolidierter Abschluss
inkl. Bilanzrechnung wird erstellt. Das konsolidierte Ergebnis
wird nach dem vereinbarten Verhdltnis auf die Muttergesell-
schaften umgelegt.

Der Verwaltungsrat der Managementgesellschaft entscheidet uber
die auszuschittende Dividende, die Uber die lokalen Gesellschaf-
ten an die Aktiondre gelangt. Das 2iel ist, das gemdss Bewertung
eingesetzte Kapital gleichmdssig zu verzinsen. Die 1lokalen
Gesellschaften verpflichten sich, den diesbeziglichen Anweisungen
der Managementgesellschaft zu folgen.

5. SYNERGIEN

Die vier Gesellschaften haben 16 Arbeitsgruppen eingesetzt, um
die Synergien des Zusammenschlusses zu ermitteln. Diese setzen
sich sowohl aus Ertragssteigerungen als auch aus Kostenminde-
rungen zusammen. Gleichzeitig ist in den ersten Jahren auch mit
Agew1ssen Elnfuhrungskosten zu rechnen.

5.1. ERTRAGE

Durch die Schaffung eines integrierten und optimierten Verkehrs-
systems der vier Gesellschaften (7 Hubkonzepte*) kann das Angebot
gesteigert und verbessert werden. Gleichzeitig wird angenommen,
dass die Durchschnittsertrdge und die Auslastung verbessert
werden konnen. Gesamthaft fihrt dies zu einer Ertragssteigerung
im Stichjahr 1997 von 760 Mio ECU (ca. 1350 Mio Fr.). .
Demgegenuber stehen gewisse = Mehrkosten, bedingt durch -
Produktionssteigerungen, so dass gegeniber dem Alleingang der
vier Gesellschaften die Ertrige netto um ca. 540 Mio ECU (960 Mio
Fr.) erhdht werden kdnnen.

*) AaMS, CPH, GvVA, OSL, STO, VIE, ZRH

5.2. KOSTEN

Kostenseitig liegen die grdssten Synerglepotentlale in Rationa-
lisierungen der Auslandorganisation, wo die vier Gesellschaften
naturgemidss viele Doppelspurigkeiten aufweisen. Andere Gebiete,
in welchen v.a. grdssere Personaleinsparungen moglich sind, sind
Planungs- und Koordinationsfunktionen, sowie in der Administra-
.tion generell. Gesamthaft wird fir das Jahr 1997 nmit
Kostensynergien .von ca. 690 Mio ECU (1230 Mio Fr.) gerechnet.

5.3. EINFUOBRUNGSKOSTEN "

Dlgnnealls1erungvder=Synerglenzﬁstqnuddﬂbedeutenden Uebergangs—y
kosten=verbunden., Der grosste Posten betrifft den Sozialplan; die

Personalreduktionen bedingen grosse Aufwendungen. Andere Kosten

betreffen die Vereinheitlichung der Flotte und des Erscheinungs-

bildes, Anpassungen von EDV-Systemen etc. Gesamthaft wird mit

Uebergangskosten von ca. «980=Mio=ECU=X(17503IMiGTFra) gerechnet,

eine~Summe ,.die-.sich. 1m_wesentllchemnuber-d1e vier~Tersten<Jahre.s
des™ Zusammenschlusses vertellt. )
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5.4. ZUSAMMENFASSUNG

Beilage 3 zeigt die Entwicklung der Synergien. Im ersten Jahr
iberwiegen die negativen Effekte der Einfihrungskosten. Bereits
ab Jahr 2 ergibt sich per Saldo ein positives Bild, und im Jahr
1997 betrigt der positive Synergieeffekt per Saldo ca. 1100 Mio
ECU (1950 Mio Fr.). Dies entspricht ca. 10 % der Gesamtertrage
der vier Gesellschaften. Dieser Betrag sollte sich in den spate-
ren Jahren noch etwas steigernm und ca. 1.5 Mrd. ECU (2.6 Mrd Fr.)
erreichen. Die aufgezeigte Entwicklung beinhaltet in den ersten
Jahren auch etwas mehr als 600 Mio Fr. fur unvorhergesehene
Kosten.

Es liegt auf der Hand, dass die Synergieberechnung mit sehr
vielen Unsicherheiten behaftet ist. Auf der negativen Seite
fallen vor allem die verkehrsrechtlichen Risiken ins Gewicht. Es
' ist schwierig abzuschédtzen, wie Drittlander und die Konkurrenz
‘auf den Zusammenschluss reagieren werden. Die verkehrspolitischen/
Experten ..sind aber der ..Meinung, . dass wir . unsere Rechte  ohne
grosse Mehrkosten werden -behalten kénnen: .Ein anderer Unsicher-
heitsfaktor ist der Realisierungstakt des Zusammenschlusses und
der damit verbundenen Synergien. Wenn politische oder arbeits-
politische Probleme eine Verzdgerung bewirken, geht es entspre-
chend linger, bis der volle positive Effekt einsetzt. '

Auf der positiven Seite ist zu erwidhnen, dass die Moglichkeiten
zur Kosteneinsparung eher vorsichtig eingeschidtzt wurden. Wenn
eine Konjunkturerholung einen rascheren Aufbau erlaubt,. wire es .
~ auch mdglich, dass der Personalabbau verringert werden kann, was -
‘zu tieferen Abgangskosten fihren wirde.

Per Saldo ist somit festzuhalten, dass die berechneten Synergien

vorsichtig bis realistisch erscheinen, und dass das Risiko vor

allem im Faktor Zeit liegt; eventuell kd&nnte es etwas lénger
‘ gehen, bis die vollen Effekte realisiert sind.
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i z]  EIDGENOSSISCHES VERKEHRS- UND ENERGIEWIRTSCHAFTSDEPARTEMENT
DEPARTEMENT FEDERAL DES TRANSPORTS, DES COMMUNICATIONS ET DE LCENERGIE

DIPARTIMENTO FEDERALE DEI TRASPORTI, DELLE COMUNICAZIONI E DELLE ENERGIE
DEPARTAMENT FEDERAL DA TRAFFIC ED ENERGIA

3003 Bern, 23. Marz 1993
Informationsnotiz

Vertraulich An den Bundesrat

Pliine der Swissair zur Zusammenarbeit mit anderen Luftverkehrsgesellschaften

’ Nachdem wir den Bundesrat im Rahmen der Umfrage vom 27. Januar 1993 erstmals iiber
Zusammenarbeitspline der Swissair mit KL.M, SAS und Austrian Airines orientiert haben,
méchten wir fiber die seitherige Entwicklung und iiber den Stand des Geschiftes schriftlich
informieren.

1. Ausgangsiage : .
Der Wgttbe'werbsdruck in der Zivilluftfahrt wird im Zeichen der fortschreitenden
Liberalisierung und der aktuellen konjunkturellen Schwierigkeiten zunehmend hirter.
Die Luftfahrtgesellschaften flogen 1991/1992 - von wenigen Ausnahmen abgesehen -
. weltweit grosse Defizite ein. Eine Trendwende ist zumindest fiir 1993 nicht

abzusehen. . -

Fiir Gesellschaften wie die Swissair kommt erschwerend hinzu, dass zahlreiche
Staaten ihre nationalen Fluggesellschaften mittels direkter oder indirekter Subventio-
nen stiitzen - z.B. Frankreich, Belgien, Spanien - oder, wie in den USA, die Rechts-
ordnung wirtschaftlich kranke Unternehmen dem Konkurs entziehen (Unterstellung
‘unter Kapitel 11des US-Schuldbetreibungs- und Konkursrechtes).

Dadurch wird der freie Wettbewerb massiv y'erﬁlscht..

Der Swissair bereitet die Tatsache, dass sie von der europdischen Integration und
dem damit verbundenen Liberalisierungsprozess einstweilig noch ausgeschlossen ist,
zusdtzliche Probleme.
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Mittels strategischer Allianzen auf europdischer und inteckontinentaler Ebene sowie
harter Kostensenkungsprogrammen hat die Swissair bisher diese Negativeffekie recht
erfolgreich auffangen kénnen. Es stellt sich indes die Frage, ob dies geniigt, um auch
in Zukunft bestehen zu kénnen.

Kooperationsgespriiche Swissair, Austrian Airlines, SAS und KIL.M

Die Swissair arbeitet schon seit mehreren Jahren mit Austrian Airlines und SAS in
der sog. European Quality Alliance (EQA) zusammen.

Ende 1992 hat auch die KLM ihr Interesse an einer vertieften Kooperation mit der
Gruppe angemeldet. Der Verwaltungsrat hat an seiner Sitzung vom 16. Dezember
1992 dem Ausschuss der Geschiftsleitung der Swissair folgenden Auftrag erteilt:

o Abklirungen mit KI/OS/SK im Hinblick auf einen Zusammenschluss der
Gesellschaften vornehmen. '

o Entsprechende Konsultationen mit dem Bundesrat und den betroffenen
Behorden aufnehmen.

e  Verhandlungen mit KL/OS/SK iiber einen Zusammenschlussvertrag fiihren.

o Den VR oder dessen Ausschuss regelmissig iiber den Vedauf der Verhandlungen
- informieren.

. Zu gegebener Zeit einen allfilligen Antrag {iber den Zusammenschluss unterbrei-
ten. :

Die Form einer allfilligen engeren Zusammenarbeit ist zur Zeit noch offen, doch
werden alle MGglichkeiten gepriift, bis hin zu einer Fusion der vier Gesellschaften.

Eine solche strategische Kooperation, in welcher Form auch immer, zielt darauf ab,
grossere Marktanteile und somit eine stirkere Position zu erlangen. Mittels Optimie-
rung der Arbeitsabliufe und Nutzung weitreichender Synergien liessen sich die
Produktivitiit steigern und Kosten senken. Dergestait sollte das wirtschaftliche
Ueberleben sichergestellt werden.
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Fragen, die sich aus Sicht EVED stellen

Der Bund ist nicht nur als Aktiondr - ca. 7 Prozent der SR-Aktien sind direkt in
Bundesbesitz - am Verlaufe dieser Gespriche interessiert. Die Swissair ist heute ein
nationales Symbol mit starkem Identifikationseffekt.

Eine Aufgabe der rechtlichen und wirtschaftlichen Selbstindigkeit hitte einerseits
weitreichende politische, rechtliche, verkehrspolitische und wirtschaftliche Konse-
quenzen. Ein Nichthandeln und Abseitsstehen kdnnte andererseits die wirtschaftliche
Ueberlebensfahigkeit des Unternehmens gefihrden.

Der Vertreter der Bundesverwaltung im Verwaltungsrat der Swissair und Mitglied
des Ausschusses, Generalsekretir Dr. Fritz Miihlemann, hat deshalb der Aufnahme
von exploratorischen Gesprichen im Verwaltungsrat am 16. Dezember 1992
zugestimmt, dabei aber gefordert, dass keine Schritte unternommen werden, welche
eine irreversible Entwicklung einleiten. Noch sind zuwenig Fakten bekannt, um eine
Meinung zur angestrebten Zusammenarbeit zu bilden. Wesentliche Fragen kénnen wohl
erst nach der Durchfiihrung formeller Verhandlungen, die demnichst aufgenommen
werden sollen, beantwortet werden. Zu diesen Fragen gehoren beispielsweise:

e Intensitit der Zusammenarbeit

. Swissair-Identitit

. Ort ‘des Hauptsitzes

.. Fﬁhmﬁgsstmkturen

o . Auswiinngen auf die Arbeitsplitze
. Hub-Konzept

. Luftverkehrsrechtliche Probleme

e  Allfilliger Revisionsbedarf von Rechtsgrandlagen (Luftfahrtsgesetz, Verord-
nung, Konzession)

® Wirtschaftlichkeit usw.
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Wir werden der Aufnahme formeller Verhandlungen nicht opponieren, aber weiterhin
verlangen, dass keine irreversiblen Beschliisse gefasst werden. Die Entscheidungsfrei-
heit der Beh6rden muss im Rahmen der geltenden Rechtsordnung jedenfalls gewahrt
bleiben.

EIDGENOSSISCHES VERKEHRS- UND
ENERGIEWR’I'SCHAFTSDEPARTEMENT

M%’

~ Adolf Ogi
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" Plane der SWISSAIR zur Zusammenarbeit mit andern Luftver-
kehrsgesellschaften (Projekt ALCAZAR)

MITBERTICHT

zum Aussprachepapier des EVED vom 21. Mai 1993

Wir haben mit Interesse vom Bericht der Swissair—Projekﬁ—
leitung Kenntnis genommen. Offenbar sind die exploratorischen
Gesprache uber eine Zusammenarbeit mit KLM, SAS und AUA bis
hin zur Verschmelzung in einer gemeinsamen Holdinggesell-
schaft 2zUgig vorangetrieben worden; bereits im Juni soll der
Verwaltungsrat der Swissair Uber eine verbindliche Absichts-
. erklarung und damit Uber die Eréffnung formeller Verhand-
lungen betreffend die Zwischenetappe (Grundung einer gemein-
samen Management-Gesellschaft) entscheiden. Zudem hat die
politische Diskussion uUber die Zukunft der Swissair - ein

nationales Symbol von grosser Bedeutung - bereits eingesetzt.

Um nicht in einen gefdhrlichen Zugzwang zu geraten und eine
Notbremsung zur falschen Zeit zu vermeiden, muss der Bundes-
rat das Projekt ALCAZAR in Kenntnis aller Fakten, Zusammen-
hange und Optionen begleiten und von der Swissair umfassende
Transparenz hic et nunc erwarten koénnen. Unter diesem Ge-
sichtspunkt begrissen wir die morgige Aussprache uber die
Plane unserer nationalen Luftfahrtgesellschaft. Wir wirden es
aber auch begrussen, wenn der Vorsteher des EVED miindlich zu

einigen besonders virulenten Fragen im Zusammenhang mit dem

Projekt Stellung nehmen koénnte:

EMD Nr. 151 5.92 18000 59894/2
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Inwiefern sind und bleiben die politischen Bundesbehoérden
in dieser Angelegenheit mitentscheidungs- und vetomachtig?
Gibt es zur Aufnahme formeller Verhandlungen uber eine
gemeinsame Management-Gesellschaft, welche die Swissair
schon ab 1994 zu einer reinen Produktionseinheit "degradie-
ren" koénnte, okonomisch wirklich keine Alternative, welche
das mittelfristige Ueberleben der Swissair als mittelgrosse
Fluggesellschaft auch im Alleingang zu sichern verméchte?
Was ware wirklich noch zu verhandeln, was ist faktisch
schon vorentschieden?

Inwiefern bleibt der Prozess reversibel, was u.a. auch
voraussetzt, dass Swissair-intern parallel eine Ruckfall-
Position ausgearbeitet wird?

Wie offen ist das Rennen um den Hauptsitz der neuen Gesell-
schaft noch wirklich?

Was wurde das fir Zuarich bedeuten, wenn die ganze Ge-
schaftsfithrung anderswo angesiedelt wirde?

Welche Stellung hatte Genf im Rahmen des sog. Hub-Kon-
zeptes?

In welcher Dimension ist der Personalabbau bei der Swissair
zur Realisierung kostenseitiger Synergieeffekte zu
veranschlagen?

Welches Informationskonzept hat die Swissair, um fruhzeitig
und kontinuierlich eine politische Oeffentlichkeitsarbeit
zu betreiben, damit ein Projekt "ALCAZAR" hierzulande

Uberhaupt eine Chance haben konnte?

EIDGENOSSISCHES MILITARDEPARTEMENT
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