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Wstep

Kazdego dnia, 20 tysiecy samolotow komercyjnych wzbija si¢ w powietrze,
przewozac swoich pasazerow na biznesowe spotkania, rodzinne wyjazdy, wakacje marzen
czy weekendowe wypady. Globalnie, podroze lotnicze stajg si¢ nie tylko coraz bardziej
powszechne, ale takze szybsze, bezpieczniejsze, wygodniejsze 1 bardziej przyjazne
srodowisku naturalnemu.

Nowoczesne statki powietrzne s3 technologicznie zaawansowanymi, skomputery-
zowanymi i bardzo skomplikowanymi maszynami, ktorych projektowanie i certyfikacja
pochtania miliardy dolarow. Konieczno$¢ poniesienia naktadow inwestycyjnych
wyeliminowata z branzy wiele firm. Te, ktore utrzymaty si¢ na rynku sa dzi$ silnymi
graczami. Sprzedaz samolotow to biznes, ktory przez najblizsze 20 lat wart bgdzie ok. 250
mld dolarow rocznie. W tej branzy, poza czynnikami ekonomicznymi, znaczacg role¢
odgrywa takze polityka, pojawiajg si¢ kwestie nieczystych interesow, ale tez wazna jest
,harodowa duma”. Kraje takie jak Rosja marza o odbudowie wlasnego przemystu
lotniczego, a Chiny daza do jego utworzenia. Istniejagca przez ponad dwie dekady
amerykansko-europejska rownowaga w produkcji samolotéw moze by¢ zagrozona.

Celem niniejszej pracy jest okreslenie kierunkéw i perspektyw rozwoju na rynku
samolotow komercyjnych na $wiecie w najblizszych dekadach oraz ukazanie specyfiki
funkcjonowania branzy producentow samolotow komercyjnych, co przesadza o
mozliwo$ciach zmian na tym rynku.

Niniejsza praca podzielona zostala na trzy rozdziaty. Kazdy z nich prezentuje obraz
rynku, skupiajac si¢ przede wszystkim na tzw. duzych samolotach komercyjnych,
podejmujac réwniez tematyke maszyn mniejszych, tzw. regionalnych. Rozdziat pierwszy
opisuje rozwoj lotnictwa oraz powstanie rynku samolotow, sukcesy 1 porazki
poszczegodlnych konstrukeji, proces konsolidacji branzy oraz okres dominacji USA w
produkcji duzych maszyn, skutecznie ztamanej przez przedsigbiorstwa lotnicze z Europy.

Rozdzial drugi zawiera analiz¢ biezacej sytuacji rynkowej. W pierwszej czesci
skupia si¢ ona na dostgpnych modelach 1 wariantach samolotow, porownujac ich
mozliwo$ci z perspektywy potencjalnych klientéw oraz firm konkurencyjnych. Druga

cz¢s$¢ rozdziatu poswigcona jest specyfice zamowien na rynku samolotéw komercyjnych, a



wiec miedzy innymi temu, jakie czynniki decyduja o wyborze konkretnej maszyny przez
klientow.

W ostatnim rozdziale pracy omdéwiono mozliwe scenariusze rozwoju branzy w
przysztosci. Jego pierwsza cze$¢ skupia si¢ na opisie barier wejscia na rynek samolotow
komercyjnych, a takze szans nowych producentéw na ich skuteczne przezwycigzenie. W
cze¢$ci drugiej podjeta zostata proba poréwnania mocnych i stabych stron konkurujacych ze
sobg produktow i ich potencjalnych sukceséw rynkowych w kontekscie rozwoju branzy w

najblizszych 20 latach.



1. HISTORIA RYNKU SAMOLOTOW KOMERCYJNYCH
1.1 Poczatki lotnictwa i pierwsze samoloty pasazerskie

Pierwsze samoloty pojawily si¢ na §wiecie z poczatkiem XX wieku. Za pionierski
uwaza si¢ lot Wilbura Wrighta z 17 grudnia 1903 roku w poblizu Kitty Hawk w Péinocne;j
Karolinie. Pierwszy lot z pasazerem na poktadzie odby? si¢ 5 lat pozniej, w 1908 roku!.
Pilotowat réwniez Wilbur Wright, a wraz z nim w locie uczestniczyl jeden z jego
pracownikow. W 1913 roku Silas Christofferson przewozil juz pasazeréw pomiedzy
portami w San Francisco i Oakland, a w 1918 roku ustanowiono w Stanach Zjednoczonych
Narodowa Poczt¢ Lotnicza. Rok pdzniej, 7 pazdziernika 1919 roku powotano do zycia
holenderskie Krolewskie Towarzystwo Lotnicze KLM - najstarsza lini¢ lotnicza,
funkcjonujgcg do dzi$ pod tg samg nazwa!.

Wraz z koficem I wojny $wiatowej rozpoczat sie ,,zloty wiek lotnictwa”, trwajacy
do poczatku II wojny $wiatowej. Byt to czas dynamicznego zdobywania przez awiacje
popularnos$ci, pobijania coraz to nowych rekordéw, pierwszych przelotow przez Atlantyk i
dookota $wiata. Wtedy tez zaczgly powstawaé pierwsze duze przedsigbiorstwa
produkujace samoloty, zarowno na rynek wojskowy, jak i cywilny. Rozwdj technologiczny
byt tak silny, ze juz w 1929 roku niemiecki Dornier zaprezentowal model X, na ktérego
poktadzie podczas jednego z lotéw testowych znalazto si¢ 169 osob. Byt to rekord
niepobity przez kolejne 20 lat. Pod koniec lat 30. Niemcy i Brytyjczycy prowadzili juz
zaawansowane prace nad silnikami odrzutowymi?. Wybuch II wojny $wiatowej
spowodowat, ze produkcja samolotéw z jednostkowej zamienita si¢ w masowa.

Pierwszym samolotem powszechnie uznanym za ,,pasazerski” byl Boeing 247,
zaprezentowany w 1933 roku i wprowadzony poczatkowo na zasadach wylacznosci do
floty amerykanskiej linii United Air Lines>. Model 247 mogt przewozié¢ 10 pasazerow z
predkoscia przelotowa na poziomie 250 km/h i oferowal niespotykany dotad komfort
podrézy dzigki wyciszonej kabinie, tapicerowanym fotelom czy podgrzewaczowi wody.

By sprosta¢ konkurencji, inne amerykanskie linie - TWA - musialy zaoferowac
swoim klientom samolot podobnej klasy. Na ich zlecenie Douglas w 1933 roku

zaprojektowal model DC-1, instalujac w nim migdzy innymi system automatycznego

1 http://www.burnsmcd.com/Resources/Article/ Timeline-of-Commercial-Aviation [dostep 18.07.2013].

2 http://www.airlines.org/Pages/Airline-Handbook-Chapter- 1 -Brief-History-of-Aviation.aspx [dostep 18.07.2013].
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pilota. Rok p6zniej rozpoczeta si¢ produkcja 14-miejscowego modelu DC-2. W 1935 roku
Douglas, na zlecenie American Airlines, rozpoczat prace nad DC-3. W stosunku do
poprzednika, DC-3 byt wickszy (21 miejsc), bezpieczniejszy, a dzigki mocniejszym
silnikom rowniez szybszy, a przy tym jedynie 10% drozszy w utrzymaniu od DC-23.

DC-3 nazywany jest dzi§ ,,samolotem, ktory zmienit $wiat™. Byl pierwszym
modelem, ktory pozwolit liniom lotniczym =zarabia¢é na przewozach pasazerskich.
Skracajac czas przelotu z zachodniego na wschodnie wybrzeze Stanow Zjednoczonych do
15 godzin, spopularyzowal transport lotniczy w USA. W sumie wyprodukowano 16079
réznych wariantow DC-3 (w tym C-47 i Li-2), czyniac z niego najpopularniejszy liniowiec
w dziejach lotnictwa®.

Rozwoj transportu lotniczego na masowa skale nastgpit po zakonczeniu 11 wojny
Swiatowej. Cze$ciowo przyczyniala si¢ do tego ogromna podaz samolotow wycofanych z
wojska, w tym wspomnianych DC-3, ktore po niewielkich przerébkach nadawaty si¢ do
przewozu pasazerow i towarow. Krokiem milowym byto jednak wprowadzenie na rynek
samolotow z napgdem odrzutowym.

Pierwszym komercyjnym samolotem odrzutowym byl dostarczony w 1952 roku
przez brytyjskiego producenta de Havilland model Comet. 36-osobowy samolot
wyposazono w kabing o wysokim komforcie i niskim poziomie hatasu (w poréwnaniu do
samolotow $migtowych), a dzigki czterem silnikom odrzutowym mogt on przemieszczaé
si¢ z predkoscia okoto 800 km/h, co skracato czas dalekich podrozy nawet o 50%°.
Wszystko wskazywato na to, ze Comet okaze si¢ wielkim komercyjnym sukcesem.

Niestety, juz w pierwszym roku uzytkowania trzy egzemplarze Cometa ulegly
wypadkom spowodowanym przez bledy pilotow, ale czesciowo rdéwniez przez
charakterystyke samolotu. W 1954 roku miaty miejsce dwie kolejne katastrofy, w wyniku
ktorych wszystkie Comety zostaly uziemione, a produkcja wstrzymana. Sledztwo
wykazato, ze przyczyng dezintegracji samolotow w locie bylo zmeczenie materiatlowe
poszycia kadtuba w poblizu naroznikdéw okien. Okna Cometa mialy prostokatny ksztatt, co

bylo wowczas rozwigzaniem powszechnym. Jako samolot odrzutowy, Comet poruszat si¢

3 http://www.airlines.org/Pages/Airline-Handbook-Chapter- 1-Brief-History-of-Aviation.aspx [dostep 20.07.2013].
4 J. M. Gradidge, The Douglas DC-1/DC-2/DC-3: The First Seventy Years, Air-Britain, Tonbridge, 2006, s. 20.

5 T. Walker, The First Jet Airliner: The Story of the de Havilland Comet, Scoval Publishing, Newcastle upon Tyne,
2000, s. 69.


http://www.airlines.org/Pages/Airline-Handbook-Chapter-1-Brief-History-of-Aviation.aspx
http://www.airlines.org/Pages/Airline-Handbook-Chapter-1-Brief-History-of-Aviation.aspx

jednak na wiekszych wysokosciach 1 narazony byl na wigksze roznice cisnien migdzy
wnetrzem kabiny, a powietrzem na zewnatrz. Badania nad zmgczeniem materiatu nie byty
na tyle zaawansowane, aby przewidzie¢ mozliwe negatywne skutki zastosowania
prostokatnych okien w maszynie tej klasy. Przedstawiciele Boeinga 1 Douglasa prywatnie
twierdzili, ze gdyby to oni wprowadzili do uzytku pierwsze odrzutowe liniowce,
prawdopodobnie popeiliby ten sam btad co de Havilland®.

Brytyjski producent wprowadzit wiele zmian do swojego flagowego produktu, w
tym owalny ksztalt okien, jednak Comety do lotow komercyjnych powrocity dopiero w
1958 roku. Wtedy na rynku pojawity si¢ konkurencyjne samoloty z fabryki Boeinga (707),
Douglasa (DC-8) i francuskiego Sud Aviation (model Caravelle)’. Wszystkie trzy modele
osiggnety duza popularnose, a ich produkcja trwata do lat 70 XX w.

1.2 Era odrzutowa

Mozna zaryzykowa¢ teze, ze ,.era odrzutowa” rozpoczela si¢ na dobre wraz z
pojawieniem si¢ na niebie czterosilnikowego Boeinga 707, poczatkowo we flocie
amerykanskiej linii Pan Am. Na przelomie lat 1958-1979 wyprodukowano 1010
egzemplarzy tego samolotu. Sukces modelu 707 spowodowat rosngce zapotrzebowanie na
nowe terminale lotniskowe, pasy startowe, lotniczy katering, systemy rezerwacyijne,
kontrolg ruchu lotniczego 1 inng infrastrukturg niezbedng do obstugi ciagle wzrastajacego
ruchu pasazerskiego®. Najwiekszym konkurentem Boeinga 707 byt Douglas DC-8, ktorego
produkcja w latach 1958-1972 osiggneta 556 egzemplarzy®.

Wzrost ilosci przewozonych pasazerow na dlugich trasach spowodowat
zapotrzebowanie na samoloty mniejsze, o S$rednim zasiggu, obslugujace loty
wewnatrzkontynentalne. W 1964 Boeing dostarczyl pierwszy egzemplarz modelu 727,

trzysilnikowego odrzutowca opracowanego na bazie 707, mogacego pomiesci¢ 131-189

6 N. Faith, Black Box: Why Air Safety is no Accident, The Book Every Air Traveller Should Read, Boxtree, Londyn,
1996, s. 72.

7Warto réwniez zauwazyé, ze o ile Comet byl pierwszym seryjnie produkowanym odrzutowym samolotem
pasazerskim, o tyle pierwszym, ktory odnidst sukces byt rosyjski Tupolew Tu-104, produkowany w latach
1956-1960. Niniejsza praca skupia si¢ jednak historii samolotéw produkcji zachodniej.

8 Jets Across the U.S., ,,Time”, 17.11.1958, s. 82-89.

9 http://active.boeing.com/commercial/orders/index.cfm?content=modelselection.cfm [dostep 15.07.2013]



pasazerow !0, Boeing 727 odnidst ogromny sukces i w latach 1963-1984 wyprodukowano
go w ilosci 1831 sztuk'!. Jego jedynym konkurentem byt w tym czasie brytyjski Hawker
Siddeley HS.121 Trident, zbudowany jednak tylko w 117 egzemplarzach!?.

Kolejnym etapem rozwoju bylo pojawienie si¢ odrzutowcow krotkiego zasiegu.
Jednym z pierwszych byt model 880 produkowany przez Convair, dywizj¢ General
Dynamics. W zamysle projektantéw mial by¢ mniejszym i szybszym konkurentem 707 i
DC-8. Samolot, podobnie jak jego wydluzona wersja 990, nie spotkaty si¢ jednak z
zainteresowaniem ze strony linii lotniczych. W 1963 roku General Dynamics podjat
decyzj¢ o wycofaniu si¢ z rynku samolotow pasazerskich, ponoszac na projekcie 880/990
rekordowg stratg.

Douglas juz od lat 50. XX w. zainteresowany byt tym segmentem rynku, a w 1960
roku podpisal umowe¢ o wspoOlpracy z Sud Aviation, w ramach ktérej miat by¢
odpowiedzialny za sprzedaz i wsparcie modelu Caravelle w USA, a w przysztosci jego
montaz na licencji francuskiego producenta. Zainteresowanie ze strony amerykanskich
linii lotniczych, w odrdéznieniu od europejskich, byto jednak niewielkie. Umowa wygasta,
a Douglas powrdcit do prac nad wlasnym projektem. Ich efektem byt model DC-9, ktorego
produkcja rozpoczeta si¢ w 1963 roku, a pierwszy egzemplarz dostarczono w roku 1965.
DC-9 byt samolotem mniejszym od DC-8 oraz Boeinga 727, oferujacym 80-135 miejsc i
majacym operowac gtownie na krotkich trasach, a takze pomigdzy mniejszymi miastami o
stabszym ruchu 1 krotszych pasach startowych. DC-9 zyskat duzg popularnos¢, a catkowita
wielko$¢ produkcji wyniosta 976 sztuk!!.

W tym samym czasie inni producenci samolotoéw réwniez pracowali nad swoimi
odrzutowcami krotkiego zasiggu. British Aircraft Corporation, nowa firma, powstata przez
potaczenie kilku mniejszych brytyjskich przedsigbiorstw lotniczych, wprowadzita w 1963
roku model One-Eleven. Innym nowym europejskim graczem na rynku odrzutowcow stat
si¢ holenderski Fokker, ktory zaprezentowal w 1967 roku samolot F28 Fellowship.
Zarébwno BAC-111, jak i F28 sprzedaty si¢ w ilosciach ok. 240 egzemplarzy '3,

10 Pojemnosci samolotéw w przeliczeniu na liczbe foteli pasazerskich podawane sa w przedziatach, poniewaz
ostateczna liczba pasazerow, ktora moze znalez¢ si¢ na poktadzie zalezy od konfiguracji kabiny (np. jedno-, dwu- lub
trzyklasowa) oraz odleglosci miedzy fotelami.

11 http://active boeing.com/commercial/orders/index.cfm?content=modelselection.cfm [dostep 15.07.2013].
12 http://www.frankpiasecki.muzeumlotnictwa.pl/prauss.php [dostep 12.09.2013].

13 A. Lépez Ortega, Reactores comerciales, Agualarga, Madryt, 2002.



Z kolei Boeing rozpoczat prace nad niewielkim odrzutowcem krotkiego zasiegu w
1964 roku. W obliczu dziatah konkurencji firma zmuszona byta do przyspieszenia fazy
projektowania, przystosowujac do nowego samolotu wiele elementow z 707 1 727, migdzy
innymi przekrdj kadluba, pozwalajacy na umieszczenie 6 foteli w rzgdzie (DC-9 1 B-111
posiadaty uktad 5-fotelowy). Pierwszy egzemplarz Boeinga 737 dostarczono w 1967 roku
niemieckiej Lufthansie. Do roku 1988 wyprodukowano 1125 sztuk w wersjach -100
(85-124 pasazerow) i -200 (97-136 pasazerdw) !4,

W drugiej potowie lat 60. XX w. rosngcy popyt na podroze lotnicze doprowadzit do
zapotrzebowania na nowa, wigkszg klas¢ samolotow, zwanych szerokokadtubowymi,
posiadajacymi po dwa korytarze wzdluz kadluba. Wobec tego Boeing rozpoczat prace nad
nowym modelem, nazwanym 747, juz w 1965 roku. Pierwsze zamowienia ztozyly rok
pézniej amerykanskie linie Pan Am, ktore w efekcie miaty znaczacy wptyw na ostateczny
»Kksztatt” samolotu. 747 ze wzgledu na swoje rozmiary wymagat od Boeinga potgznych
naktadow finansowych, a kierownictwo firmy juz na poczatku prac méwito o ,,zastawieniu
spotki” w celu pokrycia kosztéw projektu tego ,super samolotu”. Dzigki swojej
pojemnosci 366-539 pasazerow, model 747 miat pozwoli¢ na rekordowo niski
wspotczynnik kosztow w przeliczeniu na pasazerokilometry. Planowano, ze przez pierwsze
4 lata Boeing 747 bedzie zbyt duzy w stosunku do potrzeb rynku, ale z czasem pojawi si¢
na niego popyt. Pierwszy komercyjny lot 747 odbyt? si¢ na poczatku 1970 roku'>.

W 1967 roku z potaczenia dotychczasowego producenta m.in. samolotow
komercyjnych, Douglas Aircraft Company, oraz McDonnell Aircraft Corporation, ktory
dostarczat produkty w sektorze zbrojeniowym powstata nowa spotka McDonnell Douglas.
Jej pierwszym projektem byt DC-10, szerokokadtubowy trzysilnikowy odrzutowiec
sredniego 1 dalekiego =zasiggu, mogacy pomiesci¢ 255-399 pasazerow. Pierwsze
egzemplarze rozpoczely loty komercyjne w 1971 roku!®.

W tym samym czasie Lockheed Corporation pracowatl nad wlasnym samolotem
szerokokadlubowym - L-1011 TriStar. Z powodu klopotéw finansowych dostawcy

silnikow, brytyjskiego Rolls-Royce’a, oddanie samolotow do uzytku nastgpito z dwuletnim

14 http://active boeing.com/commercial/orders/index.cfm?content=modelselection.cfm [dostep 15.07.2013].
15 http://www.boeing.com/boeing/history/chronology/chron10.page [dostep 27.07.2013].
16 http://www.boeing.com/boeing/history/chronology/chron11.page [dostep 27.07.2013].
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opéznieniem, w 1972 roku!’. TriStar byt bezposrednim odpowiednikiem DC-10,
samolotem o niemal identycznej charakterystyce 1 pojemnosci (256-400 pasazerow). W
latach 1968-1984 Lockheed wyprodukowat 250 sztuk L-1011, przegrywajac konkurencj¢ z
McDonnellem Douglasem (386 cywilnych egzemplarzy do 1988 roku) i1 ostatecznie
wycofal si¢ rynku samolotow komercyjnych, notujac na Tristarze strate¢ w wysokosci 2,5
miliarda dolarow '8,

Druga potowa lat 70. XX w. przyniosta odmlodzong wersj¢ rodziny
waskokadlubowych DC-9. W 1979 roku McDonnell Douglas rozpoczat produkcje drugiej
generacji tego modelu, nazwang MD-80, w ktorej zastosowano dtuzszy kadhub,
zainstalowano nowe, mocniejsze 1 bardziej ekonomiczne silniki, zwiekszono maksymalng
mase startowa, co pozwolito zabiera¢ na poktad 130-172 pasazerow.

Z kolei Boeing, wprowadziwszy na rynek najwickszy samolot §wiata - 747 - zaczal
prace nad samolotem, ktory miat zastgpi¢ 707, jednoczesnie bedagc mniejszym od DC-10 1
L-1011. Po kryzysie naftowym z 1973 roku linie lotnicze zaczely coraz bardziej zwracac
uwage na koszty operacyjne, ktore w coraz wigkszym stopniu sktadaty si¢ z kosztow
paliwa. Boeing zdecydowal, ze nowy model, nazwany 767, bedzie samolotem
szerokokadlubowym, napgedzanym dwoma silnikami, co miato zaoferowa¢ oszczednosci
na paliwie oraz obstudze technicznej. Réwnolegle do 767 Boeing projektowal nowy
waskokadlubowy model 757, majacy zastapi¢ na krotszych 1 wysokoruchowych trasach
starzejace si¢ 1 nieekonomiczne 727. Dzigki zastosowaniu podobnych rozwigzan w 757
oraz 767 osiagnicto oszczgdnosci oraz wspdlne uprawnienie na typ (tzw. type rating), co
pozwolito pilotom linii lotniczych operowa¢ obydwoma typami samolotéw w ramach
jednego szkolenia!®. Pierwszy komercyjny lot 767 odbyt si¢ w 1982 roku, a 757 zaczat
przewozi¢ pasazerow rok poznie;j.

W latach 80. XX w. Boeing pracowat réwniez nad unowocze$nieniem swojego 737,
chcagc zwigkszy¢ jego pojemnos¢ oraz zasigg, jednoczes$nie wypelniajac pustg przestrzen
pomigdzy wycofywanymi 727, a bardziej pojemnymi 757. Pierwszy lot 737-300
(zabierajacego na poklad 128-149 pasazerow) odbyt si¢ 1984 roku. Kolejne wersje,

17D. Donald, The Complete Encyclopedia of World Aircraft, Barnes & Noble Books, Nowy Jork, 1997, s. 579.
18 7. Newhouse, Boeing versus Airbus, Alfred A. Knopf, Nowy Jork, 2007, s. X.

19 European Aviation Safety Agency, Operational Evaluation Board Report, Boeing B757 / 767 Series, 2011, s. 11.
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737-400 (146-168 pasazerow) i 737-500 (108-132 pasazeréw), pojawily si¢ na rynku w
latach 1988 i 1990%.

Na przetomie lat 80. i 90. XX w. rynek duzych samolotow pasazerskich LCA
(Large Commercial Aircraft) byl podzielony gtéwnie pomigdzy Boeinga i McDonnella
Douglasa. Boeing oferowal swoim klientom pelng game samolotow, poczynajac od
rodziny krotkodystansowych 737 (108-168 miejsc), przez Sredniodystansowe 757
(200-289 miejsc) oraz S$rednio- i1 dalekodystansowe 767 (181-351 miejsc) po
dalekodystanowe 747 (366-660 miejsc). Oferta McDonnella Douglasa byla bardziej
ograniczona 1 sktadala si¢ gléwnie z rodziny krotkodystansowych MD-80 (130-172
miejsc) oraz dalekodystansowych MD-11 (293-410 miejsc), wprowadzonych na rynek w
1990 jako zmodernizowany model DC-102!.

1.3 Powstanie Airbusa

Po II wojnie $wiatowej rynek LCA zostat silnie zdominowany przez producentow
ze Stanow Zjednoczonych. Konkurowali ze sobg gldwnie Boeing i Douglas, a przez krotki
okres czasu takze Lockheed i Convair. Europejskie firmy z sektora lotniczego, takie jak
Sud Aviation, BAC, Hawker Siddeley Aviation, Nord Aviation czy Breguet pracowaly nad
nowymi konstrukcjami, ale pod koniec lat 60. stato si¢ jasne, ze bez ponadnarodowej
wspotpracy zaden z europejskich producentow nie begdzie w stanie odnie$¢ sukcesu,
pozwalajacego na skuteczng walke z dominacja Amerykanéw na rynku odrzutowych
samolotow pasazerskich.

We wrzes$niu 1967 roku ministrowie z Francji, Niemiec 1 Wielkiej Brytanii ,,w celu
wzmocnienia wspdlpracy europejskiej w dziedzinie techniki lotniczej, a tym samym
wsparciu rozwoju gospodarczego 1 postgpu technologicznego w Europie, [zobowigzali sig]
do podjecia odpowiednich dzialan na rzecz wspdlnego rozwoju i produkcji powietrznego
autobusu’??. Dwa lata pdzniej, podczas pokazdéw lotniczych na paryskim lotnisku Le
Bourget, podjeto decyzje o rozpoczeciu projektu A300 - nowego europejskiego samolotu

odrzutowego krotkiego i Sredniego zasiggu, pierwszego na swiecie szerokokadtubowego

20 R. Shaw, Boeing 737-300 to 800, MBI Publishing Company, St. Paul, 1999, s. 14.
21 http://www.boeing.com/boeing/history/narrative/n085mdc.page [dostep 2.08.2013].
22 http://www.airbus.com/company/history/the-narrative/early-days-1967-1969/ [dostep 3.08.2013].
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samolotu dwusilnikowego?3, mogacego zabra¢ na poktad 220-375 pasazerow, ktory miat
osiggna¢ przewage konkurencyjng dzigki zastosowaniu nowoczesnych rozwigzah oraz
wysokiej ekonomice lotu.

Konsorcjum Airbus Industrie powstalo ostatecznie w 1970 roku jako umowa
pomiedzy francuskim Aerospatiale (Sud Aviation, Nord Aviation) oraz niemieckim
Deutsche Aerospace. Rok pdzniej do grupy dotaczyta hiszpanska CASA. Gotowe do lotu
elementy miaty by¢ produkowane w kilku zakatkach Europy i przewozone na koncowy
montaz do fabryki w Tuluzie?*?,

W 1972 roku pierwszy egzemplarz A300 wykonat swdj dziewiczy lot, a dwa lata
pozniej A300 wszedt do floty Air France. Poczatkowo zainteresowanie ze strony linii
lotniczych byto niewielkie. Duza pojemno$¢ samolotu krotko/§redniodystansowego
powodowala, Ze linie ograniczaly ilo$ci rejsow, by méc utrzymac¢ odpowiednie zapetnienie
maszyn. Wigkszo§¢ klientow stanowili przewoznicy, ktorzy zmuszeni byli do
faworyzowania europejskiego producenta - w gltowniej mierze Air France 1 niemiecka
Lufthansa. Popularne w tym czasie powiedzenie glosito, ze Air France mogtby uchroni¢
si¢ przed kupnem A300 tylko wtedy, gdyby samolot latat do tytu?>.

Mimo to fabryke Airbusa stale opuszczaly nowe egzemplarze. W krytycznym
momencie w Tuluzie zaparkowanych stato 16 sztuk A300, ktére wciaz nie mialy swojego
nabywcy. Pod koniec lat 70. Airbus A300 zaczal powoli wchodzi¢ na rynek amerykanski.
Poczatkowo pojawit si¢ we flocie Eastern Air Lines, ktore byly pod wrazeniem o 30%
mniejszego zuzycia paliwa w porownaniu do Lockheeda Tristara. Wkrotce zamowienie na
A300 ztozyly linie Pan Am. Do konca 1982 roku Airbus dostarczyt 204 egzemplarze
A30026,

Trzy lata wczesniej, w 1978 roku, Airbus postanowit stworzy¢ na bazie A300 nieco
krotszy samolot. Nowy model, mogacy zabra¢ na poktad 218-280 pasazeréw, nazwano
A310. Jego pierwszy lot odbyl sie¢ w 1982 roku. A310 byl czgsciowo odpowiedzig na

zapotrzebowanie linii lotniczych na samolot o mniejszej ilo$ci miejsc, z drugiej strony miat

23 Konkurencyjne DC-10 i L-1011 mialy po trzy silniki.

24 W tym celu Airbus przez wiele lat uzywat Super Guppy - zmodyfikowanej wersji samolotu Boeing 377. Mozna
wiec w pewnym sensie rzec, ze Airbus narodzil si¢ w ,,brzuchu” swojego najwickszego konkurenta.

25 M. R. Pandey, How Boeing Defied the Airbus Challenge: An Insider s Account, Amazon, Seattle, 2010, s. 14.

26 http://www.airbus.com/fileadmin/media_gallery/files/reports_results_reviews/Summary Historial Orders
_Deliveries_1974-2009.x1s [dostep 23.12.2010].
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stanowi¢ konkurencj¢ dla najnowszego produktu Boeinga - 767. Mieszczacy w
poczatkowej wersji 181-255 pasazerow szerokokadtubowy, dwusilnikowy odrzutowiec z
Seattle pojawit si¢ na niebie rok przed debiutem A310.

Poczatkowo Airbus A310 cieszyl si¢ stosunkowo sporg ilo$cia zamdwien, ale na
poczatku lat 90. XX w. zainteresowanie ze strony linii lotniczych wyraznie zmalalo. Byto
to gléwnie spowodowane wprowadzeniem na rynek nowszego technologicznie modelu
A330. Ostatecznie catkowita produkcja A310 wyniosta 255 egzemplarzy i1 zakonczyla si¢
w 1998 roku.

W pigcioletnim okresie 1985-1989 Boeing dostarczyt swoim klientom 1289
samolotow komercyjnych, podczas gdy McDonnell Douglas oddal do uzytku tylko 536
sztuk. W tym samym czasie europejskie konsorcjum Airbus Industrie wyprodukowato
jedynie 269 maszyn. Jednak Airbus nabierat coraz wigkszego rozpedu, a kolejnym krokiem
bylto zaprojektowanie samolotu waskokadtubowego, ktory miat bezposrednio konkurowac
z rodzing 737 Boeinga oraz DC-9. Podzial rynku samolotéw komercyjnych w drugiej

potowie lat 80. XX w. przedstawiono na wykresie 1.

Wykres 1. Udzialy w rynku LCA w latach 1985-1989

Airbus
13%

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie oficjalnych danych Boeing i Airbus?”.

Pomyst europejskiego odrzutowca waskokadtubowego nie byt nowy. Konsorcjum

Europlane, sktadajace si¢ z niemieckiej firmy MBB, brytyjskiego BAC, szwedzkiego

27 http://active.boeing.com/commercial/orders/index.cfm?content=modelselection.cfm [dostep 15.07.2013],
http://www.airbus.com/fileadmin/media_gallery/files/reports_results_reviews/Summary Historial Orders_Deliveries
_1974-2009.x1s [dostep 23.12.2010].
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Saab-Scania oraz hiszpanskiej CASA’y zaproponowato 180-200 miejscowy samolot o
nazwie EUROPLANE. Maszyna tej pojemnosci byla jednak zbyt zblizona do Airbusa
A310 i projekt porzucono. W 1978 roku nabrat ksztaltu program o nazwie JET2?® (Jet
European Transport), ktéremu miato przewodniczy¢ brytyjskie BAe (British Aerospace)
przy wsparciu Airbusa. Rok pdzniej Brytyjezycy dolaczyli jednak do konsorcjum Airbus
Industrie, a program JET2 przeniesiono do Tuluzy, i po przeksztatceniach zyskat on nazwe
SA.

W tym samym czasie amerykanskie linie lotnicze Delta Airlines opracowaty zakres
wymagan ,,Delta III” dla nowego 150-miejscowego samolotu, ktory miatl zastapi¢ Boeinga
727, oferujac o 50% mniejsze zuzycie paliwa. Airbus wspotpracowal z Delta przy
projektowaniu modelu SA, ktory w 1984 roku zostat zaprezentowany jako Airbus A320%°.
Co ciekawe, Delta Airlines nigdy nie staty si¢ bezposrednim nabywca A320.

Projektujac A320, Airbus zdecydowal si¢ na wprowadzenie wielu nowatorskich
rozwiazan technologicznych. Owczesny prezes Airbusa, Roger Béteille powiedzial w
wywiadzie dla tygodnika Flight International: ,,.By¢ moze byliSmy zbyt $miali - ale nie
mieli$my wyjscia. Musieli$my sta¢ si¢ liderem nowych technologii, inaczej nie moglismy
oczekiwaé, ze zaistniejemy na rynku”?’. Nowy samolot Airbusa byl pierwsza cywilng
maszyng, wyposazong w system fly-by-wire’?. Ponadto, analogowe instrumenty samolotu
zastgpiono kilkoma ekranami CRT, a klasyczne kolumny sterownicze miedzy nogami
pilotow zamieniono w joysticki, montowane po bokach kokpitu. Przy produkcji ogona
A320 po raz pierwszy zastosowano na duzg skale elementy kompozytowe. Postanowiono
rowniez poszerzy¢ kadtub samolotu wzgledem Boeingow 707/727/737 z 3,45 na 3,70 m,
co mialo zapewni¢ pasazerom wigkszy komfort podrozy.

Do marca 1984 roku Airbusowi udalo si¢ znalez¢ chetnych na 96 egzemplarzy
A320. W pazdzierniku 1986 roku amerykanskie linie Northwest Airlines ztozyty kluczowe

zamoOowienie na 100 sztuk tego samolotu. Gdy w lutym 1987 roku A320 wykonat swoj

28 http://aviationtrivia.blogspot.com/2010/10/genesis-of-airbus-a320.html [dostep 16.08.2013].
29 M. Kingsley-Jones, Origin Story, , Flight International”, 12.03.2013, s. 42-43.

30 System fly-by-wire, w odréznieniu od tradycyjnego mechanicznego potaczenia steréw z kolumna sterownicza w
kokpicie, pozwala na kontrolowanie samolotu przy uzyciu zestawu komputeréw, ktore otrzymuja polecenia od
pilotow oraz dane z czujnikdw samolotu. Dzieki wspotpracy komputerow z pilotami, samolot moze by¢
zaprojektowany z mniejsza statecznoscia i oferowac wigksza ekonomike lotu. Ponadto, system fly-by-wire pozwala
za zaimplementowanie dodatkowych systeméw zabezpieczajacych samolot przed bigdami pilotazowymi oraz
umozliwia zmniejszenie masy samolotu.
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pierwszy lot, zamowien byto juz 439, w porownaniu do jedynie 15 zamdwien na pierwszy
samolot Airbusa, model A300, w 1972 roku3!. Airbus przestal by¢ postrzegany jedynie
jako europejski projekt zmniejszania bezrobocia, a stal si¢ realnym konkurentem

amerykanskich producentéw samolotéw komercyjnych.

1.4 Nowa generacja samolotow szerokokadlubowych

Przepisy lotnicze, obowigzujace od lat 50. ubiegtego wieku znacznie ograniczaly
loty dwusilnikowych maszyn nad duzymi zbiornikami wodnymi oraz niezamieszkatymi
rejonami Ziemi. Wynikaly one z zaloZenia, Zze awaria silnika podczas lotu jest zbyt
prawdopodobna, by pozwoli¢ samolotom dwusilnikowym na oddalenie si¢ od najblizszego
lotniska na odlegto$¢ wigksza niz 60 minut lotu. O ile dla samolotéw o napedzie ttokowym
(w ktorych usterki wystepowaty dos¢ czgsto) obawy te byly uzasadnione, o tyle samoloty
odrzutowe wykazywaty znacznie mniejszg awaryjnos¢. Zaréwno linie lotnicze, jak 1
producenci samolotéw byli zdania, ze przepisy nalezy zmieni¢. W 1985 roku amerykanska
wladza lotnicza FAA (Federal Aviation Administration) ustanowita standardy ETOPS*?
120, ktére umozliwialy liniom lotniczym oraz producentom samolotéw uzyskac
odpowiednie certyfikaty, dzigki ktorym ich dwusilnikowe odrzutowce moglty odbywac loty
na trasie oddalonej o 120 minut lotu od najblizszego lotniska. W 1988 roku FAA
rozszerzyta standard ETOPS do 180 minut, co udostepnito dwusilnikowym samolotom
okoto 95% globalnej przestrzeni powietrznej. Europejskie i inne wiladze lotnicze
wprowadzity podobne regulacje.

Pierwszym samolotem, ktory uzyskat certyfikat ETOPS byl Boeing 767. Jego
odpowiednik z fabryki Airbusa - A310 - mogt wykonywac loty zgodnie z ETOPS 120 juz
rok pozniej. Dzigki ETOPS zmienil si¢ model wykonywania transatlantyckich przewozow
lotniczych - linie lotnicze zaczely zwigkszaé czestotliwosci oraz oferowac potaczenia
pomigdzy mniejszymi parami miast, ktore trudno bytoby zapeti¢ wigkszymi samolotami.
Dwusilnikowy Boeing 767, dzigki wigkszym skrzydlom, a przez to wigkszemu zasiggowi

od Airbusa A310, zaczal stawac si¢ najpopularniejszym samolotem nad Atlantykiem.

31 http://www.airbus.com/fileadmin/media_gallery/files/reports_results reviews/Summary Historial Orders
Deliveries 1974-2009.xls [dostep 23.12.2010].

32 ETOPS - Extended-range Twin-engine Operational Performance Standards.
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Airbus, chcac konkurowaé z Boeingiem musial opracowac samolot, ktory nie tylko
pokona 767, ale takze bedzie w stanie walczy¢ z jego wydluzong odmiang (200-400
pasazerow), ktora w przysztosci mogt wprowadzi¢ na rynek jego konkurent z Seattle. Tym
samolotem mial by¢ dwusilnikowy A330 (253-380 pasazeréw). Jednoczesnie Airbus chciat
zagrozi¢ najnowszemu modelowi McDonnella Douglasa - trzysilnikowemu MD-11,
uruchamiajgc projekt czerosilnikowego odrzutowca dlugiego zasiegu - A340 (300-440
pasazerow)33.

Nie bedac zdecydowanym, ktéry produkt, A330 czy A340, powinien zostaé
wprowadzony na rynek jako pierwszy, 6wczesny dyrektor generalny Airbusa, Jean Pierson,
postanowit zaprezentowaé obydwa samoloty réwnoczesnie. A330 1 A340 otrzymatly
podobne systemy 1 niemal identyczne skrzydta. Pozwolitlo to ograniczy¢ koszty ich
projektowania, ale samoloty nie zostaly w pelni zoptymalizowane pod katem ich
przysztych misji.

Airbus A340 rozpoczat przewozenie pasazerow w 1993 roku, a A330 w 1994 roku.
Dzigki stosowaniu niskich cen Airbus pokonal swoim A340 najnowszy produkt
McDonnella Douglasa, na dobre wypychajac tego producenta z rynku samolotow
komercyjnych. Nastepnym celem byto rzucenie rekawicy Boeingowi.

Gloéwny strateg Airbusa, Adam Brown, uwazat Ze najtrudniejszym zadaniem firmy
jest pokonanie monopolu Boeinga w segmencie najwigkszych samolotow odrzutowych,
popularnie zwanych jumbo jetami. Brown twierdzit, ze Boeing podjat ogromne ryzyko
wprowadzajac 747, nieomal bankrutujac. Jego zdaniem Airbus nie byt w stanie
bezposrednio konkurowa¢ z 747, nalezatlo zatem zastosowal ,strategi¢ kleszczy”.
Chodzito o zaoferowanie klientom dwoch samolotéw: z jeden strony A340, ktory
zapewnial podobny zasigg co 747, przy mniejszej iloSci foteli; z drugiej Airbusa
Superjumbo. Bernard Ziegler, dyrektor techniczny Airbusa zdecydowal, ze kolejnym
ruchem europejskiego producenta bedzie stworzenie samolotu dla 600 1 wigcej pasazerow.
Wraz z A340, obydwa modele otocza 747 i ztamia jego monopol, a wigc jednoczesnie
finansowa site Boeinga3*.

Boeing nie byl zainteresowany rywalizacjg z Airbusem na najwigkszy samolot

pasazerski $wiata. Airbus uwazatl 747 za ,kure znoszaca zlote jaja” Boeingowi, ale

33 M. R. Pandey, op. cit., s. 44, 46.
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stratedzy z Seattle baczniej przygladali si¢ nowym A330 i A340. Poczatkowo Boeing
prowadzit prace nad trzysilnikowym 7J7, ale ostatecznie pod koniec lat 80. doszedt do
wniosku, ze aby zaatakowa¢ zarowno A330, jak i A340, musi zaoferowa¢ duzego
dwusilnikowca o duzej ekonomice lotu, ktory wypeini przestrzen pomiedzy prawie 200-
miejscowym 767 1 ponad 400-miejscowym 747. Tym samolotem miat by¢ 767-X,
ostatecznie nazwany 777 (314-440 pasazerow)34.

Zamiast proby od$wiezenia istniejacego 767, Boeing postanowil uruchomié
catkowicie nowy program. Dzigki zastosowaniu nowatorskich, komputerowych metod
projektowania Boeing liczyl, ze uda mu si¢ stworzy¢ samolot wysoce niezawodny,
oszczedny 1 szybki, a dzigki nowemu procesowi montazowemu bedzie mogt zaoferowac
go w atrakcyjnej cenie. 777 mial by¢ samolotem dalekiego zasiegu, a wigc przeznaczonym
do lotow migdzykontynentalnych. O ile regulacie ETOPS umozliwity samolotom
dwusilnikowym przeloty z dala od ladu, o tyle wladze lotnicze wcigz wymagaty, aby linie
lotnicze 1 producent samolotu zademonstrowaly wczesniej zdolno$¢ do bezpiecznego
wykonywania operacji przez okres jednego roku (dla ETOPS 120) lub dwoch lat (dla
ETOPS 180)%. Ten zapis znacznie ograniczal potencjalnych klientow 777 - linie lotnicze
chciaty lata¢ przez ocean swoim nowym samolotem juz od pierwszego dnia po jego
dostarczeniu. Boeing musiat doprowadzi¢ do zmiany przepisow.

Zmian¢ zasad przyznawania certyfikatow ETOPS probowal blokowaé Airbus.
Walka odbywata si¢ zarowno w USA, jak 1 w Europie, gdzie gtos miejscowego producenta
byl bardziej styszalny. Airbus argumentowat, ze umozliwienie operacji na dwusilnikowych
samolotach od pierwszego dnia po wprowadzeniu nowego modelu do floty danego
przewoznika stworzy zbyt duze zagrozenie dla pasazeréow. Boeing twierdzil, ze dzigki
nowoczesnemu procesowi projektowania oraz instalowaniu zwielokrotnionych systemow
samolotu jest w stanie dostarczy¢ maszyn¢ na tyle niezawodng, ze bezpieczenstwo lotow
transoceanicznych nie bedzie naruszone.

Airbus chciat w ten sposdb zabezpieczy¢ pozycje swojego czterosilnikowego A340.
Podczas negocjacji z liniami lotniczymi, zainteresowanymi nowym samolotem

dalekodystansowym, Airbus przedstawial skomplikowane naukowe wzory®, wedlug

34 M. R. Pandey, op. cit., s. 47-49.
35 M. R. Pandey, op. cit., s. 92.
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ktorych przeloty na odleglos¢ powyzej 10 tys. km mialy by¢ bardziej optacalne na
samolotach czterosilnikowych, podczas gdy krotsze dystanse mialy by¢ efektywniej
obstugiwane przez samoloty dwusilnikowe®. Jednoczesnie model A330 oferowat w
tamtym czasie maksymalny zasieg ok. 10 tys. km, powyzej ktoérego Airbus proponowat
zakup modelu A340. Boeing twierdzil z kolei, ze samoloty dwusilnikowe oferowaty
srednio 7% oszczgdno$ci wzgledem maszyn czterosilnikowych.

Model 777 swoj pierwszy lot z pasazerami odbyt w 1995 roku. Boeingowi udalo si¢
uzyskac¢ certyfikat ETOPS 180 w dniu wprowadzenia samolotu do stuzby, kilka miesigcy
p6zniej zostat on zamieniony w ETOPS 207 (umozliwiajacy loty oddalone od najblizszego
dogodnego lotniska o 207 minut)’’. W niedlugim czasie najnowszy model Boeinga
dowiddl, ze jest nie tylko samolotem niezawodnym, ale takze oszczgednym. Jego
popularno$¢, szczeg6lnie w wersjach o wydhuzonym zasiggu sprawita, ze Boeing obronit
pozycj¢ lidera w segmencie samolotow dalekiego dystansu, ale kosztem poteznych
naktadoéw poniesionych na stworzenie 777.

W latach 1993-2012 Airbus dostarczyl 938 egzemplarzy A330 oraz 337
egzemplarzy A340. W tym okresie czasu, Boeing dostarczyl 572 sztuki modelu 767
(tacznie 1040 w latach 1982-2012) oraz 1066 sztuk modelu 777. Daje to taczny wynik
1638 egzemplarzy Boeingow 767 i 777 oraz 1315 sztuk Airbuséw A330 i A34038.
Znikoma sprzedaz modelu A340 w ostatnich latach zmusita Airbusa do zakonczenia
produkcji tego czterosilnikowego odrzutowca w 2011 roku.

Jeszcze w koncowce lat 80. ubiegltego wieku Airbus rozpoczal prace nad drugim
elementem ,,strategii kleszczy” - wspomnianym samolotem klasy Superjumbo. W 1993
roku Airbus wraz z Boeingiem prowadzit badania nad zapotrzebowaniem rynku na samolot
komercyjny wigkszy od 747. Dwa lata pdzniej badania porzucono - Boeing uznatl, ze
zainteresowanie tego typu maszyng bedzie zbyt male, by uzasadni¢ koszt budowy
szacowany na 15 miliardéw dolarow. Airbus prowadzit jednak prace przygotowawcze 1 w

2000 roku, majac 50 pierwszych zamoéwien, uruchomit projekt A380 o poczatkowym

36 Samolot dwusilnikowy oferuje zazwyczaj znaczne oszczedno$ci w postaci mniejszej konsumpcji paliwa oraz
nizszych kosztow serwisowych, w stosunku do samolotu trzy lub czterosilnikowego.

37 M. R. Pandey, op. cit., s. 142.

38 http://active.boeing.com/commercial/orders/index.cfm?content=modelselection.cfm [dostep 15.07.2013],
http://www.airbus.com/fileadmin/media_gallery/files/reports_results reviews/Summary Historial Orders Deliveries
_1974-2009.x1s [dostep 23.12.2010].
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budzecie 8,8 miliarda dolarow. Do czasu ukonczenia pierwszego egzemplarza, prace nad
A380 pochtongty jednak 12,2 miliarda dolarow°.

Pierwszy dostarczony A380 trafit do linii Singapore Airlines w pazdzierniku 2007
roku, z niemal 2-letnim opdznieniem. Airbus poczatkowo twierdzil, ze koszty stworzenia
Superjumbo zwrdca si¢ wraz ze sprzedaza okoto 250 egzemplarzy. Producent przestat
jednak podawa¢ biezaca kalkulacj¢ zwrotu inwestycji, a analitycy rynku uwazaja, ze
konkretna liczba jest trudna do oszacowania ze wzglgedu na znaczne znizki, jakie otrzymuja
linie lotnicze, zamawiajagc nowy model samolotu lub ich wigksze ilo$ci®?. Niektorzy
twierdzg, ze Airbus musi sprzeda¢ ponad 500 egzemplarzy A380, by ,,wyjs¢ na zero™!. W
latach 2007-2012 dostarczono 97 sztuk A380, srednio 19,4 rocznie (nie liczac roku 2007).
Dla poréwnania, Boeing dostarczyt w latach 1969-2012 az 1458 egzemplarzy modelu 747,
co daje $rednig roczng na poziomie 33,1 sztuk*?.

Na poczatku lat 90. zaawansowana technologicznie rodzina A320 powaznie
zagrazata dominujacej pozycji Boeingdw 737 w segmencie samolotow krotkiego dystansu.
W 1992 roku jeden z najwigkszych przewoznikéw $wiata, United Airlines, zdecydowat o
zakupie 50 Airbusow A320, bedac dotychczas lojalnym klientem Boeinga®*}. W 1993 roku
Boeing pod presja nowego samolotu Airbusa uruchomit projekt 737NG (Next Generation),
bedacy znaczng modernizacja rodziny 737. Zaoferowano nowe silniki, ktére poprawily
ekonomike lotu i zmniejszyty emisje hatasu, nowoczesne wyposazenie kokpitu oraz
wieksze skrzydta, co przetozylo si¢ m.in. na zwigkszony zasigg 1 umozliwito obstugiwanie
dhugich lotow wewnatrz USA (ze wschodniego na zachodnie wybrzeze). Pierwsze 737NG
weszty do uzytku w 1998 roku. Seria 737NG sktadata si¢ poczatkowo z modeli 737-600
(108-130 miejsc), 737-700 (128-148 miejsc) 1 737-800 (160-189 miejsc), w 2001 roku
uzupetniono ja o 737-900 (174-215 miejsc). Od 2003 roku seria 737NG konkuruje
bezposrednio z rodzing A320 Airbusa (A318, A319, A320, A321), ktora oferuje podobne

ilosci foteli pasazerskich oraz zasieg.

39 http://www.flightglobal.com/news/articles/everything-about-the-airbus-a380-205274/ [dostep 30.07.2013].
40 3. Wallace, Airbus all in on need for jumbo - but Boeing still doubtful, ,,Seattle Post-Intelligencer”, 24.10.2007.
41 M. R. Pandey, op. cit., s. 209.

42 http://active boeing.com/commercial/orders/index.cfm?content=modelselection.cfim [dostep 15.07.2013],
http://www.airbus.com/fileadmin/backstage/orders_deliveries_table/Airbus_August 2013 orders_delivery.xls
[dostep 12.09.2013]

43 http://www.nytimes.com/1992/07/09/business/lease-deal-by-airbus-and-united.html [dostep 19.07.2013].
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W 1997 roku Boeing dokonat fuzji z McDonnellem Douglasem, zachowujac nazwe
The Boeing Company. Boeingowi zalezalo na zwigkszeniu udzialu w rynku
zbrojeniowym, z kolei McDonnell Douglas miat klopoty ze sprzedaza swoich samolotow
komercyjnych. Najnowszy model waskokadtubowy, stworzony na bazie MD-80/90 -
MD-95 - zostal przemianowany na Boeinga 717 1 wszedt do produkcji w 1998 roku
(program zamknigto w 2006 roku po wyprodukowaniu 156 egzemplarzy). Montaz
trzysilnikowego MD-11 ograniczono jedynie do wersji cargo, a pojedyncze egzemplarze
opuszczaty fabryke do 2001 roku®4.

Od 1989 roku, kiedy podjeto decyzje o budowie modelu 777, do poczatku XXI
wieku zarzad Boeinga nie zaakceptowat plandéw rozwoju nowego samolotu komercyjnego.
Olbrzymie wydatki zwigzane z projektem 777 oraz fuzja z McDonnellem Dougalasem
spowodowaty, ze firma obrala konserwatywng strategi¢ i ograniczyta si¢ do utrzymywania
istniejacej linii produktow. Jednocze$nie Boeing zmagal si¢ z nadmiernymi kosztami
montazu samolotow. Analizy wykazaty, Zze Airbus dysponujagc podobnymi mocami
wytworczymi korzystal z polowg mniejszej powierzchni produkcyjnej. Ponadto, Boeing
utrzymywal wielkie magazyny komponentéw 1 materiatow, podczas gdy Airbus korzystat z
oszczednosci strategii just-in-time. Boeing byt zmuszony wprowadzi¢ bardzo kosztowne 1
paralizujace prace programy modernizacji procesow produkcyjnych, by moc efektywnie
konkurowac¢ z Airbusem.

Airbus, wraz z sukcesem zaawansowanych technologicznie, a zarazem oszcze¢dnych
A330 oraz A320 nabral rozpedu i w 2003 roku odebral Beoingowi tytul najwigkszego
producenta samolotéw komercyjnych, dostarczajac na rynek 305 egzemplarzy, podczas
gdy Boeing: 2814443,

W tym samym roku Boeing rozpoczal prace nad calkowicie nowym modelem
samolotu $rednio- 1 dalekodystansowego, nastepcy 767, ktory oferujac spore oszczednosci
z tytulu mniejszego zuzycia paliwa bylby w stanie wyprze¢ z rynku Airbusa A330.
Pierwotnie projekt zostal nazwany 7E7 Dreamliner, w 2005 roku oficjalnie ujawniono jego

docelowa nazwe: 787. Pierwszy samolot testowy zjechatl z linii montazowej w 2007 roku,

44 http://active boeing.com/commercial/orders/index.cfm?content=modelselection.cfm [dostep 15.07.2013].

45 http://www.airbus.com/fileadmin/media_gallery/files/reports_results_reviews/Summary Historial Orders
Deliveries 1974-2009.xls [dostep 23.12.2010].
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kiedy Boeing dysponowat juz 677 zamowieniami na ten model, co byto rekordem wsrod
samolotow szerokokadtubowych.

Projektujac Dreamlinera zastosowano wiele nowatorskich rozwigzan, m.in. na
masowa skale zastgpiono uzywane dotychczas stopy aluminium na rzecz materiatow
kompozytowych, co pozwala uzyska¢ mniejsza mas¢ samolotu oraz lepszag wydajnosé
aerodynamiczng. Oprécz skrzydel, rowniez kadlub 787 wykonany jest z kompozytow i
sktada sie z gotowych ,beczek”, taczonych ze soba podczas koncowego montazu.
Dreamliner w wigkszym stopniu niz inne samoloty korzysta z systemu elektrycznego,
uzywanego np. do ochrony przed oblodzeniem oraz presuryzacji kabiny. Boeing, chcac
zredukowa¢ koszty opracowania nowego samolotu, zaangazowal w proces projektowania
oraz produkcji czgsci sktadowych maszyny wielu dostawcow, m.in. z Japonii, Korei,
Wioch, Francji i Indii, ktorzy stali si¢ partnerami dzielacymi ryzyko. Pierwszy Dreamliner
zostal dostarczony japonskim liniom All Nippon Airways w 2011 roku po serii wielu

opoznien, trwajacych tacznie okoto 3 lat.

Wykres 2. Udzialy w rynku LCA w latach 1990-2012 oraz 2003-2012

1990-2012 2003-2012

Airbus
41%

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie oficjalnych danych Boeing i Airbus?,

46 http://active.boeing.com/commercial/orders/index.cfm?content=modelselection.cfm [dostep 15.07.2013],
http://www.airbus.com/fileadmin/media_gallery/files/reports_results reviews/Summary Historial Orders Deliveries
_1974-2009.x1s [dostep 23.12.2010],
http://www.airbus.com/fileadmin/backstage/orders_deliveries_table/Airbus_August 2013 orders_delivery.xls
[dostep 12.09.2013].
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Roéwnolegle Boeing pracowat takze nad unowoczes$nieniem swojego najwiekszego
modelu 747, aby mogl on konkurowa¢ z Airbusem A380. Nowa wersja Jumbo Jeta posiada
oznaczenie 747-8, a pierwszy egzemplarz dostarczono w 2011 roku. W wersji pasazerskiej
moze przewiez¢ od 476 do 605 pasazerdw; w wersji cargo tadownos$¢ wynosi 134 200 kg.
Dla porownania, Airbus A380 moze przewiez¢ 525-853 pasazerow lub 149 800 kg
tadunku?’. Dzigki niskim kosztom ,,od$wiezenia” 747-8 w przeciwienstwie do masywnej
inwestycji w A380 przypuszcza si¢, ze Boeing jest w stanie oferowaé swdj produkt w
atrakcyjniejszej cenie. W 2012 roku fabryke opuscilo 31 egzemplarzy 747-8, czyli
podobna ilo$¢, jak Airbuséw A380.

W latach 1990-2012 Boeing dostarczyt na rynek 10003, a Airbus 7073 samoloty
komercyjne. Jednak w ostatnich 10 latach (2003-2012) Airbus dostarczyl wiecej
samolotow, bo az 4503, podczas gdy Boeing 4091. Konkurencja stata si¢ wiec bardzo

wyroéwnana, co przedstawia wykres 2.

1.5 Rynek samolotow regionalnych

Poza samolotami typu LCA (Large Commercial Aircraft) linie lotnicze korzystaja
takze z mniejszych maszyn, obstugujacych bardzo krotkie lub krotkie trasy o mniejszym
nat¢zeniu ruchu. Maszyny te mozna podzieli¢ na dwie kategorie: samoloty turbo§migltowe
oraz regionalne odrzutowce. Na przestrzeni ostatnich 60 lat powstalo wiele konstrukcji
samolotow turbosmiglowych, cho¢ masowa popularno$¢ w klasie powyzej 50 pasazeréw
zdobylo zaledwie kilka modeli, takich jak ATR 42 i 72, Bombardier Dash-8, czy Fokker
F27.

Regionalne samoloty odrzutowe na masowa skal¢ zaczety pojawia¢ si¢ na rynkach
zachodnich dopiero na poczatku lat 90. ubieglego wieku za sprawa kanadyjskiego
producenta Canadair, wchlonigtego podzniej przez firm¢ Bombardier Aerospace.
Bombardier zbudowat lini¢ produktéw o nazwie CRJ, bazowang pierwotnie na projekcie
samolotow biznesowych Challenger. Modele 100 oraz 200 posiadaja 50 miejsc

pasazerskich (w jednej klasie) i pojawitly sie na rynku w 1992 roku*s. W roku 1996 na

47 http://www.airbus.com/aircraftfamilies/passengeraircraft/a380family/specifications/ [dostep 18.07.2013],
http://www.boeing.com/boeing/commercial/747family/747-8 fact sheet.page [dostep 18.07.2013],
https://www.federalregister.gov/articles/2011/06/01/2011-13433/special-conditions-boeing-model-747-8-airplanes-
stairway-between-the-main-deck-and-upper-deck [dostep 18.07.2013]

48 http://www2.bombardier.com/Used_Aircraft/en/CRJ_Specifications.jsp [dostep 4.09.2013]
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rynek trafit konkurencyjny samolot, brazylijski Embraer ERJ 145. Jego trzy odmiany (135,
140 i 145) mogg zabra¢ na poktad 37-50 pasazeréw*°. Wiele linii lotniczych preferowato
zakup tych matych odrzutowcow ponad samoloty turbo$miglowe z uwagi na nizszy
poziom hatasu wewnatrz kabiny pasazerskiej, wigksze predkosci przelotowe oraz wyzsze
pulapy lotdw, zapewniajace lepsze mozliwosci omijania niekorzystnych warunkow
atmosferycznych. Korzysci te byly jednak zwigzane ze zwickszong konsumpcja paliwa
przez samoloty o napedzie odrzutowym. Zapoczatkowany na przetomie wieku silny trend
wzrostowy w cenach paliw spowodowal, ze operowanie 50-miejscowymi regionalnymi

odrzutowcami stato si¢ coraz mniej optacalne.

Wykres 3. Udzialy w rynku RJ do czerwca 2013 roku

Udzial w rynku do 50 pasazerow Udziat w rynku > 50 pasazerow

) Embraer
Bombardier 479,
53%

Embraer
60%

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie oficjalnych danych Embraer i Bombardier°.

Na przetomie wieku zarowno Bombardier, jak i Embraer rozpoczely prace nad
wigkszymi modelami odrzutowych samolotow regionalnych. W 2001 roku Bombardier
dostarczyl pierwszy egzemplarz CRJ700, zabierajacy na poklad 70 pasazerow.
Konkurencyjny model Embraera, E-170 (70 pasazerow), pojawil si¢ na niebie w 2004

roku, a jego pierwszym uzytkownikiem byty Polskie Linie Lotnicze LOT. Wraz z E-170

49 http://www.embraercommercialaviation.com/Pages/Default.aspx [dostep 6.09.2013]

50 http://www.embraer.com.br/Documents/noticias/9 1-Deliveries%202Q13-Ins-VPF-I-13.pdf [dostep 28.08.2013],
http://www.bombardier.com/content/dam/Websites/bombardiercom/supporting-documents/BA/Bombardier-
Aerospace-20130630-CRJ-Series-Program-Status-en.pdf [dostep 28.08.2013].
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Embraer oferowat nieco wigkszy model E-175 (ok. 80 pasazerow). W latach kolejnych
dokonano wydtluzen samolotow: Bombardier wprowadzit modele CRJ 900 (86 pasazerdéw)
oraz CRJ 1000 (100 pasazerow), z kolei Embraer zaczat produkowaé¢ E-190 (ok. 100
pasazerow) oraz E-195 (ok. 112 pasazerow).

W tym samym czasie najmniejszymi samolotami oferowanymi przez Boeinga i
Airbusa byly odpowiednio 737-600 i A318. W typowych konfiguracjach jednoklasowych
(czyli takich, jakie wystepuja najczesciej w samolotach regionalnych) mogly one by¢
wyposazone w okoto 120 foteli, a w konfiguracji zageszczonej okoto 130 foteli. Granica
pomiedzy grupami samolotéw RJ (Regional Jets) i LCA (Large Commercial Aircraft) byta
zatem wyrazna i lezata w okolicach 110 miejsc pasazerskich.

Do konica czerwca 2013 roku Embraer dostarczyl 890 egzemplarzy samolotow serii
ERJ oraz 947 serii E-jets. W tym samym czasie Bombardier oddal do uzytku 1021
egzemplarzy CRJ 100/200 oraz 632 sztuk CRJ 700/900/1000, a udzialy w rynku

przedstawia wykres 3.
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2. AKTUALNA SYTUACJA NA RYNKU SAMOLOTOW
KOMERCYJNYCH

2.1 Duze samoloty komercyjne (LCA)

Na rynku duzych samolotow komercyjnych pozostato dzi§ jedynie dwoch
producentéw: amerykanski Boeing oraz europejski Airbus. Duopol ten powstal w wyniku
wycofania si¢ z rynku LCA przedsigbiorstw konkurencyjnych, takich jak Lockheed czy
General Dynamics, oraz wchlonigcia pozostatych: Boeing dokonat fuzji z McDonnellem
Dougasem, z kolei ideg utworzenia Airbusa byto polaczenie kilku mniejszych europejskich
firm z branzy lotnicze;j.

Obydwaj producenci oferuja swoim klientom szeroka game¢ samolotow
komercyjnych podzielonych na kilka rodzin, grupujacych po kilka wariantéw tego samego
modelu. Warianty te moga ro6zni¢ si¢ pojemnoscia samolotu - kadlub moze zostac
wydtuzony lub skrocony przy tylko nieznacznej adaptacji pozostalych elementéw, takich
jak skrzydta, ogon czy systemy sterowania. Moga si¢ one takze r6zni¢ maksymalnym
zasiggiem, poprzez montaz dodatkowych zbiornikéw paliwa, niekiedy kosztem utraty
czesci przestrzeni tadunkowej, badz tez silnikami o zwigkszonej mocy, co pozwala na
zwigkszenie zasiggu lub starty z lotnisk potozonych w terenach gorskich.

Obecnie wyrdzniamy cztery rodziny maszyn LCA:

« samoloty waskokadtubowe;

« mate samoloty szerokokadlubowe;

« $rednie samoloty szerokokadtubowe;

« duze samoloty szerokokadtubowe.

Pierwsza grupe tworzg rodziny samolotéw Airbus A320 oraz Boeing 737. Rodziny
te sktadajg si¢ z siedmiu wariantow, scharakteryzowanych w tabeli 1.

Samoloty tego typu wybierane sg najczesciej do obstugi krotkich oraz $redniej
dtugosci tras i1 tworza podstawe flot wigkszosci linii lotniczych na $§wiecie.
Wykorzystywane sg zarOwno przez przewoznikow tradycyjnych do laczenia wigkszych
miast 1 dowozenia pasazerow do gléwnych lotnisk, jak tez przez przewoznikdéw
niskokosztowych (gtownie 737-800 oraz A320). Warianty najwieksze, 737-900ER oraz
A321, zastgpily starsze samoloty typu Boeing 757 lub Airbus A310 do obslugi lotow

pomiedzy wschodnim i1 zachodnim wybrzezem USA, a takze popularnych
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nierozktadowych potaczen wakacyjnych. Ponadto, Airbus ma w sprzedazy wariant A318 o
najmniejszej pojemnosci, ktory jest w stanie operowac z lotnisk wyposazonych w krotsze
pasy startowe, badZz wymagajacych stromych podejs¢ do ladowania, takich jak np.
Londynskie City Airport’!. Boeing posiadal w swojej ofercie wariant 737-600,
konkurujacy bezposrednio z A318, jednak od 2012 roku wariant ten nie jest
wyszczegllniony w cenniku Boeinga i przypuszczalnie nie jest juz w sprzedazy (ostatni

egzemplarz dostarczono w 2006 roku).

Tabela 1. Samoloty waskokadlubowe>?

Wariant Pojemnos¢ Zasieg (km) Cena (mln USD)
Boeing 737-700 126-149 6370 74,8

Boeing 737-800 162-189 5765 89,1

Boeing 737-900ER | 174-215 6040 94,6

Airbus A318 107-132 5950 67,7

Airbus A319 124-156 6850 80,7

Airbus A320 150-180 6100 88,3

Airbus A321 185-220 5950 103,6

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie oficjalnych danych Boeing i Airbus33.

W 2010 roku Airbus zapowiedzial nowa generacj¢ samolotéw rodziny A320, ktora
dzieki zastosowaniu najnowoczes$niejszych silnikdw odrzutowych, poprawionej
aerodynamice oraz zredukowane] masie platowca bedzie w stanie zapewni¢ ok. 15%
oszczedno$ci w zuzyciu paliwa w stosunku do biezacych wariantow A320. Ponadto,

pasazerowie otrzymajg unowoczes$niong kabing o wyzszym komforcie i wigkszej

51 http://www.airbus.com/aircraftfamilies/passengeraircraft/a320family/a318/ [dostep 8.07.2013].

52 We wszystkich tabelach poréwnawczych (o ile nie zaznaczono inaczej) podano pojemno$é samolotu w postaci
ilosci foteli pasazerskich w réznych konfiguracjach klasowy lub maksymalnej tadownosci (w przypadku samolotow
typu cargo). Podany zasi¢g jest maksymalnym zasiggiem w pelni zatadowanego samolotu w typowej konfiguracji.
Podane ceny s3 cenami obowiazujacymi w 2012 r.

53 http://www.boeing.com/commercial/prices/ [dostep 6.10.2012], http://www.airbus.com/presscentre/pressreleases/
press-release-detail/detail/new-airbus-aircraft-list-prices-for-2012/ [dostep 8.07.2013], http://www.boeing.com/

boeing/commercial/737family/index.page [dostep 8.07.2013], http://www.airbus.com/aircraftfamilies/passenger
aircraft/a320family/ [dostep 8.07.2013].
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przestrzeni bagazowej. Nowe warianty beda posiada¢ oznaczenie ,,neo™* i wejdg do
uzytku w 2015 roku’.

Klienci pozytywnie przyjeli informacje o od§wiezeniu rodziny A320, co zmusito
Boeinga do szybszych prac nad wtasng koncepcja unowoczes$nienia linii samolotow
waskokadlubowych. Boeing zastanawial si¢ nad zaproponowaniem catkowicie nowego
modelu samolotu, ostatecznie jednak podjat decyzje o dostosowaniu rodziny 737 do
najnowszych silnikow odrzutowych, co pozwoli na okoto 15-procentowa redukcj¢ zuzycia
paliwa. Nowa linia 737 posiada¢ bedzie oznaczenie ,,MAX”, a pierwsze egzemplarze maja

zostaé dostarczone w 2017 roku?®.

Tabela 2. Nowe samoloty waskokadlubowe>’

Wariant Pojemnos¢ Zasigg (km) Cena (mln USD)
Boeing 737 MAX 7 | 126 7040 82,0

Boeing 737 MAX 8 | 162 6700 100,5

Boeing 737 MAX 9 | 180 6660 107,3

Airbus A319neo 124 7800 88,8

Airbus A320neo 150 6900 96,7

Airbus A321neo 185 6760 1133

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie oficjalnych danych Boeing i Airbus’S: 56. 58,

Druga grupa LCA, czyli male samoloty szerokokadtubowe, sktada si¢ z maszyn
nowszej 1 starszej generacji. Nowa generacja obejmuje mniejsze warianty modeli Boeing
787 oraz Airbus A350 (tabela 3). Starsza generacja obejmuje natomiast wszystkie warianty

Boeinga 767 oraz mniejsze warianty Airbusa A330 (tabela 4).

54 Akronim pochodzi od stow ,,new engine option” (nowa opcja silnikowa).

55 http://www.airbus.com/aircraftfamilies/passengeraircraft/a320family/technology-and-innovation/ [dostep
10.08.2013].

56 http://www.boeing.com/boeing/commercial/737family/737max.page [dostep 10.08.2013].

57 Pojemno$é samolotow w tabeli 2 podana zostata w postaci ilosci foteli pasazerskich w konfiguracji 2-klasowej;
liczby te dla konfiguracji 1-klasowej beda odpowiednie wicksze.

58 http://www.boeing.com/commercial/prices/ [dostep 6.10.2012], http://www.airbus.com/presscentre/pressreleases/
press-release-detail/detail/new-airbus-aircraft-list-prices-for-2012/ [dostegp 8.07.2013].
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Tabela 3. Nowe male samoloty szerokokadlubowe

Wariant Pojemnos¢ Zasieg (km) Cena (mln USD)
Boeing 787-8 210-381 15200 206,8
Boeing 787-9 250-b.d. 15750 243.,6
Airbus A350-800 270-440 15750 245,5

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie oficjalnych danych Boeing i Airbus €0,

Na chwile obecng, jedynym dostarczonym wariantem nowej generacji jest Boeing
787-8. Jego wydhuzona wersja, 787-9 znajduje si¢ wcigz w fazie budowy i certyfikacji.
Bezposrednim konkurentem 787-9 ma by¢ Airbus A350-800, ktérego dostawy wstepnie

planowane sg na rok 2016.

Tabela 4. Male samoloty szerokokadlubowe

Wariant Pojemnos¢ Zasieg (km) Cena (mln USD)
Boeing 767-200ER | 181-255 12195 160,2
Boeing 767-300ER | 218-350 11070 182,8
Boeing 767-300F 53t/438 m? 6025 185,4
Boeing 767-400ER | 245-375 10415 200,8
Airbus A330-200 246-380 13400 208,6
Airbus A330-200F | 70t/ 475 m? 5950 211,5

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie oficjalnych danych Boeing i Airbus®06!.

Boeing 767 dostepny jest aktualnie w 4 wariantach, w tym w wariancie cargo.

Jednoczesnie warto nadmieni¢, ze w latach 2010-2012 zlozono zamoéwienia wylacznie na

59 http://www.boeing.com/boeing/commercial/787family/specs.page [dostep 12.07.2013], http://www.airbus.com/
aircraftfamilies/passengeraircraft/a350xwbfamily/a350-800/specifications/ [dostep 12.07.2013].

60 http://www.boeing.com/commercial/prices/ [dostep 6.10.2012], http://www.airbus.com/presscentre/pressreleases/
press-release-detail/detail/new-airbus-aircraft-list-prices-for-2012/ [dostep 8.07.2013].

61 http://www.boeing.com/boeing/commercial/767family/specs.page [dostep 12.07.2013], http://www.airbus.com/
aircraftfamilies/passengeraircraft/a330family/a330-200/specifications/ [dostep 12.07.2013], http://www.airbus.com/
aircraftfamilies/freighter/a330-200f/specifications/ [dostep 12.07.2013].
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wersje 767-300ER (15 egzemplarzy) oraz 767-300F (48 egzemplarzy). Docelowo model
767 zostanie zastgpiony przez samoloty 787 Dreamliner.

Trzecia grupa samolotoéw LCA - $rednie szerokokadtubowe - sktada si¢ z Boeinga
777 1 787 oraz Airbusa A330 i A350 (tabela 5). Zaréwno Boeing 787-10, jak i Airbus
A350-1000, czyli wydluzone warianty bazowych modeli, sg obecnie w fazie
projektowania, a ich pierwsze egzemplarze majg zosta¢ dostarczone w latach 2017-2019.
Airbus A350-900 znajduje si¢ w fazie testow i certyfikacji, a wprowadzenie wariantu do

flot pierwszych klientow planowane jest na drugg potowe 2014 roku®?.

Tabela 5. Nowe $rednie samoloty szerokokadlubowe %3

Wariant Pojemnos¢ Zasieg (km) Cena (mln USD)
Boeing 787-10 300-b.d. 13000 288,7
Airbus A350-900 314-475 15000 287,7
Airbus A350-1000 350-550 15600 332,1

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie oficjalnych danych Boeing i Airbus®4,

Oznacza to, ze aktualnie linie lotnicze otrzymuja dostawy kilku wariantow Boeinga
777, w tym jednego wariantu cargo, oraz jednej wersji Airbusa A330 (tabela 6). Airbus do
niedawna oferowat jeszcze wigksza, czterosilnikowa wersje tego samolotu - A340 - jednak
mniejsza ekonomika samolotéw czterosilnikowych, a przez to mata popularnos¢ A340,
zadecydowaly o wycofaniu tego modelu z oferty europejskiego producenta. Samoloty
Boeinga posiadajg zatem przewage w maksymalnym zasig¢gu, co jest szczegdlnie istotne na
trasach w rejonie Pacyfiku oraz trasach z Bliskiego Wschodu do Ameryki Péinocne;.
Sposrod 3 pasazerskich wersji 777 znajdujacych si¢ w sprzedazy, najbardziej popularny

jest wariant 777-300ER, a najmniej 777-200ER (ostatnie zamowienie ztozono w 2009

62 http://www.businessweek.com/news/2013-06-02/airbus-powers-up-a3 50-engines-in-preparation-for-debut-flight
[dostep 12.07.2013]

63 Podano ceny obowiazujace w 2013 r.

64 http://www.boeing.com/commercial/prices/ [dostep 8.09.2012], http://www.airbus.com/presscentre/corporate-
information/key-documents/?eID=dam_frontend push&docID=14849 [dostep 8.09.2013], http://www.airbus.com/

aircraftfamilies/passengeraircraft/a350xwbfamily/ [dostep 13.07.2013], http://www.boeing.com/boeing/commercial/
787family/787-10prod.page [dostep 13.07.2013].
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roku). Z kolei 777-200LR jest samolotem o najdtuzszym zasiggu wsréd wszystkich

produkowanych obecnie samolotow komercyjnych.

Tabela 6. Srednie samoloty szerokokadlubowe

Wariant Pojemnos¢ Zasieg (km) Cena (mln USD)
Boeing 777-200ER 301-440 14305 258,8
Boeing 777-200LR 301-440 17395 291,2
Boeing 777-300ER 386-550 14490 315,0
Boeing 777F 102t/ 653 m? 9070 295,7
Airbus A330-300 300-440 11300 231,1

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie oficjalnych danych Boeing i Airbus6s. €6,

Warto tez dodaé, ze Boeing ma w planach ods$wiezenie serii 777, w tym
zainstalowanie silnikow najnowszej generacji w celu poprawy ekonomiki lotu i osiggow.
Nowe warianty 777, zwane 777-8X 1 777-9X majg pojawi¢ si¢ na niebie pod koniec

biezacej dekady.

Tabela 7. Duze samoloty szerokokadlubowe

Wariant Pojemnos¢ Zasieg (km) Cena (mln USD)
Boeing 747-8 467-605 14800 206,8

Boeing 747-8F 134t/ 855 m? 8130 243,6

Airbus A380-800 525-853 15700 389.9

Airbus A380-800F [ 150t/ 1134 m? 10400 b.d.

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie oficjalnych danych Boeing i Airbus6:¢7.

65 http://www.boeing.com/boeing/commercial/777family/specs.page [dostep 15.07.2013], http://www.airbus.com/
aircraftfamilies/passenger aircraft/a330family/a330-300/specifications/ [dostgp 15.07.2013].

66 http://www.boeing.com/commercial/prices/ [dostep 6.10.2012], http://www.airbus.com/presscentre/pressreleases/
press-release-detail/detail/new-airbus-aircraft-list-prices-for-2012/ [dostep 8.07.2013].

67 http://www.boeing.com/boeing/commercial/747family/specs.page [dostep 16.07.2013], http://www.airbus.com/
aircraftfamilies/passengeraircraft/a380family/specifications/ [dostep 16.07.2013], http://www.aerospace-
technology.com/projects/airbus_a380/ [dostep 17.07.2013].
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Czwarta grupa LCA to duze samoloty szerokokadtubowe, do ktoérej naleza
najwicksze samoloty cywilne §wiata, czyli Airbus A380 (tzw. ,,Superjumbo”) oraz Boeing
747 (tzw. ,,Jumbo Jet”), przedstawione w tabeli 7. Boeing 747 oraz Airbus A380 r6znig si¢
swWo0jg pojemnoscia, zarbwno w wersji pasazerskiej, jak 1 w wariancie cargo. Warto jednak
zwroci¢ uwage, ze rdznice te nie sg az tak znaczace, jak roznice w cenach obydwu modeli.
Podane ceny sa cenami katalogowymi, od ktérych linie lotnicze otrzymuja zazwyczaj
znaczace rabaty. Mozna przypuszczaé ze ostateczny wzajemny stosunek cen nie jest razgco

odmienny.

2.2 Specyfika zamowien rynku samolotow komercyjnych

Branza lotnicza z wielu wzgledow nalezy do grupy branz specyficznych. Linie
lotnicze, $wiadczac swoje ustugi - przewozy pasazerow i towardow - sa wyjatkowo podatne
na wahania cykli koniunkturalnych, szoki rynkowe (w tym zmieniajace si¢ dynamicznie
Swiatowe ceny paliw) oraz zmiany preferencji konsumentow. Wiele potaczen lotniczych
pozostaje przez lata nierentownymi, mimo to linie lotnicze utrzymuja je w siatce dzigki
dofinansowaniu przez lokalne samorzady lub ze specjalnych programoéw rzadowych,
umozliwiajacych ludnosci mieszkajacej w rejonach o stabej infrastrukturze naziemnej
lepsze skomunikowanie ze $wiatem. Cze$¢ linii lotniczych, nazywana przewoznikami
flagowymi albo narodowymi, pozostaje do dzi§ w rgkach rzadéw panstw, co czesto
pozwala im funkcjonowa¢ mimo stalego ponoszenia strat®s,

Rynek samolotéw komercyjnych zalezy w duzym stopniu od krajowej i globalnej
koniunktury oraz aktualnej i przewidywanej sytuacji w branzy przewozow lotniczych.
Linie lotnicze, zamawiajac nowe samoloty muszg przede wszystkim posiada¢ opracowang
strategie rozwoju na najblizsze kilka lat.

Tradycyjni przewoznicy lotniczy operuja zgodnie z modelem ,hub and
spoke” (piasty i szprych), czyli centralnego lotniska (lub kilku lotnisk w przypadku duzych
firm), stanowigcego gtowng baze, skad rozchodzg si¢ polaczenia do wszystkich lotnisk, na
ktérych obecna jest dana linia lotnicza. Dzigki temu modelowi pasazerowie maja do

dyspozycji bogata siatke potaczen, a linie lotnicze s3 w stanie zapeli¢ ruchem z

68 M. Baigorri, S. Rothwell, A. Webb, Turbulence for Europe's State-Owned Airlines, ,,Bloomberg Businessweek”,
6.02.2012.
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mniejszych miast duze samoloty transkontynentalne. By obstugiwa¢ potaczenia o réznym
natezeniu ruchu 1 ré6znych dtugosciach przewoznicy muszg dysponowac flotg o szerokich
parametrach - samolotami matymi (regionalnymi), $rednimi i duzymi, a takze bardzo
duzymi. Trudno$¢ sprawia réwniez nasycenie przylotow i odlotéw z wielu popularnych
lotnisk $wiata, takich jak Londyn Heathrow, Nowy Jork JFK, czy lotnisk azjatyckich. Linie
lotnicze dysponuja ograniczong liczba tzw. slotow, czyli zezwolen na przylot i odlot z
danego lotniska, co powoduje naturalng tendencj¢ do operowania z tych lotnisk duzymi i
bardzo duzymi samolotami. Nie wszyscy pasazerowie chcg jednak korzysta¢ z rozleglej
sieci ,,hub and spoke”, ktora czesto powoduje koniecznos$¢ jednej lub dwoch (a czasem i
wiecej) przesiadek, by dosta¢ si¢ z punktu A do punktu B. Dlatego tez niektdre linie
lotnicze starajg si¢ zmodyfikowac swoja siatke polaczen, oferujac jak najwigcej potaczen
bezposrednich pomigdzy parami miast, na ktorych wystgpuje odpowiedni popyt. W tym
celu linie lotnicze zakupuja samoloty $rednie, ale o wydluzonym zasiggu, takie jak Boeing
787 czy Airbus A330.

Druga grupa przewoznikéw, tzw. niskokosztowych, skupia si¢ na oferowaniu
bezposrednich potaczen pomigdzy licznymi parami miast, czesto w ogole nie umozliwiajac
pasazerom przesiadek i taczenia lotow. Taka strategia pozwala ujednolici¢ flote do jednego
lub dwoéch modeli, ktore najbardziej odpowiadaja potrzebom przewoznika, czyli
osiggnig¢ciu najnizszych kosztow na trasie o danej dlugosci. Wigkszos$¢ linii typu low cost
operuje konkurencyjnymi modelami: Boeingiem 737 lub Airbusem A320. Posiadanie
ujednoliconej floty pozwala osiagnaé oszczednos$ci z tytutu mniejszej ilosci szkolen dla
zatdg 1 mechanikow, czy utrzymywania mniejszego magazynu czesci, a takze umozliwia
elastyczniejsze dysponowanie flota w przypadku opoznien czy awarii. Nieliczni
przewoznicy maja w swojej flocie samoloty mniejsze - przykladowo amerykanski JetBlue
oprocz Airbusow A320 posiada takze regionalne odrzutowce Embraer 190%°. Istnieje tez
pewna grupa przewoznikoéw niskokosztowych, ktorych model w ostatnich latach
ewoluowat w kierunku linii hybrydowej, czyli oferujacej niskokosztowe polaczenia
wewnatrz kontynentu z jednoczesng siatkg potaczen miedzykontynentalnych (na przyktad
Norwegian Air Shuttle, Aer Lingus czy Air Berlin). Linie te oprocz maszyn klasy 737 czy

A320 zakupuja réwniez samoloty dalekodystansowe.

69 http://www.jetblue.com/travel/planes/ [dostep 20.07.2013].
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By dopehli¢ powyzsze porownanie nalezy takze wspomnie¢ o dwodch innych
typach przewoznikow. Sg nimi linie czarterowe (oferujace loty ad hoc, a takze regularne
polaczenia wakacyjne) oraz przewoznicy cargo. Sa oni jednak rzadko bezposrednimi
klientami producentow, czgsciej nabywajac samoloty na rynku wtérnym. Maszyny te, cho¢
drozsze w eksploatacji, sg tansze w zakupie badz leasingu, co przy lotach o mniejszej
czgstotliwosci moze by¢ wazniejszym czynnikiem ekonomicznym. Istniejg jednak wyjatki
od tego trendu, a sg nimi przykladowo najnowsza wersja Boeinga 747-8, ktéra zostala
zaprojektowana w duzej mierze dla przewoznikdéw cargo, podobnie jak specjalna wersja
Airbusa A380.

Majac opracowang strategie rozwoju, linie lotnicze musza podja¢ decyzje o
zakupie samolotéw odpowiedniej wielkosci 1 w dostosowanej do ich potrzeb iloSci.
Decyzje te nie sg latwe, poniewaz samoloty zazwyczaj zamawiane sg wiele lat do przodu.
Trudno jest przewidzie¢, jak rozwinie si¢ rynek przewozow za kilka lat, co w tym czasie
zrobig konkurenci albo na jakim poziomie znajdzie si¢ cena ropy naftowej. Oprocz maszyn
niezb¢dnych do rozwoju nowych kierunkow lub zwigkszania czgstotliwosci obecnych,
potrzebne s3 rowniez nowe samoloty, ktore zastapia w przyszioSci starzejaca si¢ flote
przewoznika.

Tradycyjne linie lotnicze eksploatuja zakupione maszyny przez dluzszy okres
czasu, najczesciej kilkunastu lat. Z kolei niektoérzy najwigksi niskokosztowi przewoznicy,
tacy jak Ryanair czy easylet, dzialajg wedlug strategii, ktora przewiduje sprzedaz lub
leasing zwrotny maszyn po kilku latach ich uzytkowania’®. Firmy te, sktadajac
jednorazowe zamoéwienia na kilkadziesigt czy kilkaset nowych maszyn i wykorzystujac
swoja pozycj¢ na rynku sg w stanie uzyska¢ znaczne rabaty, a po kilku latach sprzedac
samoloty na rynku wtérnym z niewielkg stratg. Ponadto, nie muszg one ponosi¢ kosztow
zwigzanych z kilkumiesigcznym ,,parkowaniem” czgsci floty na czas obowigzkowych
przegladow typu D, odbywajacych si¢ co okoto 5 lat.

Gdy przewoznik doktadnie okresli swoje zapotrzebowanie na nowa flotg, musi
przeanalizowaé biezacg i przyszia sytuacje na rynku samolotéw komercyjnych. Moze si¢

okaza¢, ze typ samolotu, ktory potrzebuje, nie zostat jeszcze zaprojektowany. W

.....

70 http://www.ch-aviation.ch/blog/2013/07/10/low-cost-carriers-eliminate-rivals-with-unique-fleet-strategy/ [dostep
22.07.2013].
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oferta jest znacznie bogatsza, ale klienci koncowi - a wigc oprocz przewoznikow takze
duze firmy leasingowe - czesto domagajg si¢ zmian, badz starajg si¢ wywiera¢ presje na
producentach samolotow w fazie projektowania nowych modeli. Gdy Boeing
rozpoczat prace nad modelem 787 Dreamliner, Airbus twierdzit, ze nie bedzie on zagrazat
silnej pozycji A330 i zadna odpowiedz z jego strony nie jest konieczna. Kiedy linie
lotnicze zaczety naciska¢ na Airbusa, aby zaproponowal konkurenta dla 787, ten
poczatkowo obiecal projekt odswiezonej wersji A330 z nowymi silnikami 1 poprawiong
aerodynamikg’!. W drugiej potowie 2004 roku dyrektor generalny Airbusa podczas
rozmowy z potencjalnymi klientami spotkat si¢ z rozczarowaniem, zwigzanym z planem
odswiezenia A330. Airbus zmuszony byt zainwestowaé w projekt nowego samolotu. Miat
on by¢ bazowany na kadlubie A330, z nowymi silnikami oraz skrzydtami i ogonem,
wykonanymi z materialow kompozytowych. W 2005 roku podczas pokazéw w Paryzu
Airbus otrzymat pierwsze 60 zamodwien od linii Qatar Airways i oficjalnie uruchomit
program z budzetem 3,5 mld euro’!. Niedtugo p6zniej, Airbus znéw spotkat si¢ z falg
niezadowolenia ze strony swoich dwoch najwigkszych klientéw - firm leasingowych ILFC
1 GECAS. W 2006 roku, w obecnosci kilkuset wysokich menedzerdéw linii lotniczych z
catego $wiata, prezes ILFC Steven F. Udvar-Hazy skrytykowal strategie Airbusa, jako
niewystarczajaca, aby konkurowa¢ z 787 Boeinga. Podobnie prezes Singapore Airlines
wezwal europejskiego producenta do rozpoczecia prac nad catkowicie nowym projektem
samolotu, wraz z nowym kadtubem wykonanym z materialdéw kompozytowych, zamiast
dotychczas planowanych klasycznych stopéw aluminium. Kilka miesi¢cy p6zniej Airbus
zaprezentowal przeprojektowany koncept A350, nazwany A350 XWB72. Pierwsze
zamoOwienie na 20 egzemplarzy ztozyly linie... Singapore Airlines, wykazujac
zadowolenie, ze Airbus postuchat swoich klientéw i1 zdecydowat si¢ zbudowac catkowicie
nowy samolot. Zmiana ta od strony Airbusa oznaczata okoto dwuletnie wydtuzenie czasu
projektowania maszyny oraz niemal dwa razy zwigkszyta jego koszty z 5,5 mld do 9,7 mld
euro (catkowite koszty budowy A350 Reuters oszacowal na 12 mld euro)’3. Airbus za
wszelka cene chcial unikna¢ koniecznosci stworzenia catkowicie nowego samolotu po

poteznych naktadach inwestycyjnych zwigzanych z A380.

71 B. Gunston, dirbus: The Complete Story, Haynes Publishing, Sparkford, 2009, s. 253.
72 Akronim od ,,eXtra Wide Body” (ekstra szeroki kadtub).

73 http://www.youtube.com/watch?v=NdpxatVG_mU [dostep 25.08.2013].
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Nie oznacza to jednak, ze inicjatywa zawsze wychodzi od strony klientéw. Czesto
to producenci samolotow staraja si¢ kreowaé trendy rynkowe. Najlepszym na to
przyktadem moze by¢ wilasnie Airbus A380. Juz w 1988 roku inzynierowie Airbusa
pracowali nad stworzeniem ,,liniowca o ultra duzej pojemnosci”, ktéry miatby oferowac o
15% mniejsze koszty operacyjne w porownaniu z Boeingiem 747-400. W 1993 roku firmy
lotnicze z konsorcjum Airbusa rozpoczely wraz z Boeingiem badania nad sensem
wspolnego stworzenia samolotu VLCT (Very Large Commercial Transport), dzielac si¢
kosztami rozwojowymi. Po dwodch latach projekt porzucono, po tym jak wycofat si¢ z
niego Boeing, uwazajac ze rynek na tak duzy samolot jest zbyt maty, by uzasadni¢ koszt
budowy szacowany na 15 mld dolaréw. Pomimo, ze tylko dwie linie lotnicze wykazaty
zainteresowanie superkonstrukcja, Airbus postanowit dalej prowadzi¢ prace nad wtasnym
projektem wielkiego odrzutowca. W 2000 roku oficjalnie ogloszono start programu A3XX
o poczatkowym budzecie 8,8 mld euro, nazwanego wkrotce pdzniej A380. Boeing
postanowil pozosta¢ przy 747, oferujac jedynie jego od$wiezong wersje’4.

Airbus, podejmujac decyzje o budowie A380 kierowal si¢ ideg modelu ,,hub and
spoke”, w ktérym pasazerowie dolatuja z mniejszych miast do glownego portu
przewoznika 1 przesiadajg si¢ w duzy samolot w celu odbycia dalekiej podrézy, dzigki
czemu zyskuja na wigkszej ofercie i czgstotliwosci lotow, a linie lotnicze sa w stanie
zaoferowa¢ nizsze ceny lotow migdzykontynentalnych (dzieki nizszym kosztom
wynikajacym z uzycia wigkszego samolotu). Boeing twierdzil z kolei, ze model ,,hub and
spoke” bedzie z czasem tracil na znaczeniu, gdyz pasazerowie preferowaé beda
bezposrednie loty bez przesiadek. W 2003 roku Boeing zaproponowat koncept 7E7, ktory
pozniej stat si¢ modelem 787 Dreamliner. Dzigki zastosowaniu najnowszych materiatow 1
technologii, a co za tym idzie obnizeniu kosztow operacyjnych, Boeing mogt forsowac
ide¢ lotow bezposrednich na trasach o mniejszym ruchu. Pierwszym uzytkownikiem 787
miaty by¢ japonskie linie All Nippon Airways, ktore dzigki nowemu samolotowi mogtyby
uruchomi¢ potaczenia z Tokio do Denver, Moskwy czy New Delhi’>.

Sktadanie przez linie lotnicze zamoéwien na najnowsze modele samolotow

obarczone jest pewnym ryzykiem. Zlecenia przyjmowane sg na kilka lat do przodu, co

74 J. Newhouse, Boeing versus Airbus, op. cit., s. 116.

75 http://www.metrodenver.org/blog-tags/industries/ ANA-Japan-Denver-international-flight.html [dostep
26.08.2013].
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oznacza ze pierwsi klienci nowego samolotu nie wiedzg nawet, jak bedzie on wygladat!
Znane s3 jedynie podstawowe zalozenia konstrukcyjne i ogolne obietnice przysztych
0siggdéw oraz kosztéw operacyjnych. Innym problemem sa takze tzw. problemy wieku
dziecigcego, czyli ewentualne usterki pojawiajace si¢ podczas pierwszych miesigcy
uzytkowania nowego typu samolotu lub silnika. Pomimo szczegotowych testow, jakim
poddawane sa nowe produkty w lotnictwie oraz rygorystycznym wymaganiom
certyfikacyjnym, nie wszystkie problemy udaje si¢ przewidzie¢, badz wyeliminowac.
Pierwsze egzemplarze Boeingdow 787 cierpialy na wycieki paliwa oraz przegrzewanie si¢ 1
pozary akumulatoréw, ktore doprowadzity do uziemienia wszystkich samolotow tego typu
na ponad 3 miesigce. Z kolei 3 lata po premierze Airbusa A380, w jednym z egzemplarzy
(ktory zostat uszkodzony z powodu powaznej usterki silnika) odkryto niewielkie peknigcia
w zebrach oraz elementach mocujacych pokrycia skrzydet. Peknigcia te byly wynikiem
zastosowania niewlasciwych materiatow i1 wszystkie 68 wyprodukowanych do tego czasu
egzemplarzy A380 musiato zosta¢ poddanych niezbednym naprawom, ktorych koszt
szacowany byl na 105 mln euro’®. Zarowno w przypadku A380, jak i 787, koszty napraw
pokryli producenci samolotow, ale ich klienci doznali powaznych strat w wyniku
uziemienia floty 1 konieczno$ci odwotlania rejséw, czasowego wynajmu zastepczych
maszyn oraz uszczerbku na wizerunku marki.

Klienci, ktérzy jako pierwsi maja otrzymaé nowy, badz przeprojektowany model
samolotu narazeni sg na ryzyko zwigzane z ewentualnymi usterkami, badz tez
op6znieniami w dostawach 1 mogg zazwyczaj liczy¢ na bardzo atrakcyjne warunki ich
zakupu. Ponadto, pojawieniu si¢ nowej maszyny na niebie towarzyszy zwykle szum
medialny, bedacy czesto darmowg reklamg dla przewoznikéw. Czgsto mogg tez oni
wykorzysta¢ tzw. ,.efekt fal”, czyli zainteresowanie, a czasem nawet ekscytacj¢ nowym
samolotem cze$ci potencjalnych pasazerdéw, co daje im pewng przewage konkurencyjng i
pozwala przez pewien czas sprzedawac przeloty w wyzszej cenie.

Linie lotnicze preferuja sytuacje, gdy maja do wyboru wigcej niz jednego
producenta samolotow. Konkurencja stymuluje rozwdj innowacyjnosci oraz daje
mozliwos¢ skuteczniejszego negocjowania warunkow i cen. Przesadnym przykladem moze

by¢ tutaj wprowadzenie do sprzedazy A320. Airbus pod koniec lat 80. miat

76 http://atwonline.com/aircraft-amp-engines/a380-repairs-cost-airbus-105-million [dostep 22.07.2013].
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kilkunastoprocentowy udzial w rynku LCA i zeby méc konkurowaé z Boeingiem musiat
drastycznie zwigkszy¢ swoj ,.kawatek tortu”. Oprocz nowoczesnego samolotu, Airbus
oferowat takze ceny, ktére byly nie do pobicia przez Boeinga. Wynikaly one nie tylko z
faktu, ze Airbus poprzez swoja skomplikowang strukture nie wiedzial, ile tak naprawde
wynosi koszt produkcji jego samolotow, ale takze z niepisane;j strategii, ktora zaktadata jak
najszybsze zdobycie duzego udzialu w rynku’’. Nawet po 2001 roku, gdy Airbus stat si¢
czgscig notowanej na gietdzie spotki EADS, w prasie pojawialy si¢ informacje, ze
sprzedaz samolotOw po najnizszej cenie jest wcigz elementem strategii europejskiego
producenta. W 2012 roku Airbus otrzymat zamodwienie na A319 od brytyjskiego
niskokosztowego przewoznika easylet. Jeden z emerytowanych menedzeréow Airbusa -
Robert Alizard - przyznal, ze easylJet byt bardzo waznym klientem dla jego firmy. easyJet
chcial powtorzy¢ sukces amerykanskiej linii Southwest Airlines - pioniera modelu
niskokosztowego przewoznika lotniczego, ktory korzystat z floty ztozonej wylacznie z
Boeingow 737. ,,Wiec Airbus zrobit wszystko by upewnic sie, ze jego cena bedzie nizsza
od ceny Boeinga’8. Przyjmuje si¢, ze w tamtym czasie zarowno Boeing, jak i Airbus
sprzedawali swoje samoloty waskokadtubowe po cenach nizszych o 40% od cen
katalogowych. Dodatkowe rabaty zalezaly od tego, jak bardzo wazny byt dla producenta
dany klient.

Nie zawsze cena gra kluczowa role w wyborze pomigdzy podobnymi modelami
samolotow. Dla firm istotna jest rowniez jednorodno$¢ floty (fleet commonality). Linia
lotnicza, ktora na trasach krotkiego zasiggu korzysta z Airbusa A320 prawdopodobnie na
nowo wybierze ten sam model samolotu, gdy zajdzie potrzeba od$Swiezenia floty. Podobnie
przewoznik, korzystajacy na krotkich trasach z Boeinga 737NG, bedzie naturalnie
preferowal zakup Boeinga 787 ponad Airbusa 350 do rozwoju siatki potaczen
dalekodystansowych. Dzigki flocie jednego producenta nie trzeba wspotpracowaé z
osobnymi dzialami serwisowymi, zatogi przechodza krotsze szkolenia, a mechanicy
korzystaja z podobnych procedur przy przegladach i naprawach. Linia lotnicza ponosi

mniejsze koszty oraz jest w stanie sprawniej wdrozy¢ do floty nowy model samolotu.

77 M. R. Pandey, op. cit., s. 27.
78 J. Newhouse, The Sporty Game, Alfred A. Knopf, Nowy Jork, 1982, s. 23.
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Innym pozacenowym czynnikiem decydujacym o nabyciu konkretnego modelu jest
polityka”™. Prezydent Francji Frangois Mitterrand powiedzial kiedy$ o Airbusie: ,Jestem
jego sprzedawcg numer jeden™?. Obserwatorzy branzy zauwazyli, ze czesto wkrotce po
ztozeniu zamowienia na ktory$ z modeli Airbusa linie lotnicze otrzymywaty sloty na starty
1 ladowania w europejskich stolicach. Przyktadowo, w 1994 roku krotko po zakupie A340
linie Air Mauritius otrzymaly prawa do ladowania na paryskim lotnisku Charles de Gaulle,
o ktore staraty sie¢ od dtuzszego czasu’!. W przeszto$ci, gdy linie lotnicze z krajow
arabskich prowadzity negocjacje w sprawie zakupu nowych samolotow, glowy panstw
europejskich wypowiadaty si¢ o planach pomocy Palestynie, probujac w ten sposob
wspomoc negocjatorow Airbusa. Z kolei flagowy przewoznik Izraela, linie lotnicze El Al,
sg wiernym klientem Boeinga. Innym przyktadem ingerencji politykéw moze byc¢ historia
zamowien tureckich linii lotniczych, ktore, jak si¢ przypuszcza, dazac do cztonkostwa w
Unii Europejskiej i chcac zjedna¢ sobie przychylno$¢ europejskich liderow chetniej
wybieraty produkty Airbusa. Specjalnym przypadkiem jest takze Japonia. Rynek
przewozow lotniczych w Japonii jest jednym z najwigkszych na §wiecie. W 2012 roku az 4
z 10 globalnie najpopularniejszych potaczen lotniczych pod wzgledem ilosci pasazeréw
byly potaczeniami wewnatrz Japonii. Mimo to, w 2005 roku Airbus posiadal jedynie 1%
udziat w rynku samolotow komercyjnych w tym kraju. W 2003 roku Airbus konkurowat z
Boeingiem o sprzedaz samolotéw waskokadtubowych dla linii All Nippon Airways. Mimo,
ze wybor Boeinga 737 ponad Airbusa A320 byl przewidywalny, Airbus publicznie
poskarzyt sie, ze za decyzja stata presja polityczna. Ta wypowiedZ zdenerwowala wiele
0osO6b w Japonii, w tym zarzad linii ANA, jeszcze bardziej pograzajac pozycje Airbusa w
tym kraju. Pomimo wizyty prezesa Airbusa w Japonii 1 przeprosin przedstawicieli ANA,
wkrétce po tym incydencie linie zdecydowaly si¢ wymieni¢ catg dotychczasowa flote
A320 i A321 na samoloty Boeinga®?. Innym waznym rynkiem dla producentow samolotow
sg Chiny. Pomimo, ze dziala tam kilku duzych przewoznikow, decyzje o zakupie nowych
samolotow podejmuje wiladza centralna, przydzielajac pdzniej maszyny poszczegdlnym

liniom lotniczym. Chiny sa klientem zaré6wno Boeinga, jak i Airbusa, czgsto oglaszajac

79 M. Lynn, Birds of Prey. Boeing vs. Airbus: a Battle for the Skies, Four Walls Eight Windows, Nowy Jork, 1998.
80 Mitterrand backs A320, ,,Flight International”, 14.01.1984, s. 52.
81 M. R. Pandey, op. cit., s. 30.

82 J. Newhouse, Boeing versus Airbus, op. cit., s. 189
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decyzje o zamowieniach, gdy amerykanski kongres albo europejscy liderzy rozpoczynaja
dyskusje o lekcewazeniu praw cztowieka czy zanizonej wartosci chinskiej waluty. Gdy
trwaja rozmowy o ewentualnej sprzedazy amerykanskiego uzbrojenia Tajwanowi, wiadze
chinskie groza anulowaniem zamoéwien na maszyny Boeinga. Nie dotyczy to jednak
wylgcznie Chin. W 2007 roku prezydent Rosji Wladimir Putin, chcac wyrazi¢ swoj
sprzeciw wobec amerykanskiej polityki dotyczacej jego kraju, doprowadzil do zmiany
zamowien linii Aeroftot z Boeingéw 787 na Airbusy A350 (cho¢ z czasem Aeroftot
zamoOwit tez samoloty Boeinga)®3.

Decyzje o wyborze nowych samolotow moga by¢ rowniez ,utatwiane” przez
tapowki od ich producentow®. W 1997 roku belgijski przewoznik Sabena zaméwit 17
Airbusow A320, ktérych nie potrzebowatl, ostatecznie zwigkszajac zamowienie do 34
egzemplarzy. Wedtug raportu komisji belgijskiego parlamentu, ta decyzja w duzym stopniu
przyczynita si¢ do upadku linii cztery lata pdzniej. Lacznikiem pomiedzy Sabeng a
Airbusem miat by¢ Peter Gysel, byty pracownik linii Swissair (bedacej wspotwlascicielem
Sabeny), pracujacy pozniej dla Airbusa.

Kontrowersje zwigzane z zakupami samolotéw zaczgly sie¢ juz w latach 70.
ubieglego wieku. Lockheed, produkujacy wtedy L-1011, zostal przytapany na wreczaniu
tapoéwek japonskim urzednikom, podejmujacym decyzje o zakupie nowych samolotow.
Premier Japonii zostat skazany za przyjecie tapowki, a w skandal zamieszany byt takze
holenderski ksigze Bernhard. W efekcie amerykanski kongres przyjat w 1977 roku ustawe
zabraniajacg amerykanskim przedsigbiorstwom wreczania tapéwek za granicg. Podobne
ograniczenia pojawity si¢ we francuskim prawie dopiero w 2000 roku. Do tego czasu,
francuskie firmy mogly nawet odlicza¢ podatek od tapoéwek. Pomimo prawa
zabraniajacego udzial w procesach korupcyjnych za granica, wielu analitykow branzy
uwaza, ze wcigz pewna cze$¢ samolotow sprzedawana jest przy udziale nieuczciwych
posrednikow.

Zamowienie nowego samolotu na warunkach rynkowych jest zwykle poprzedzone
wieloma miesigcami przygotowan i negocjacji. Airbus i Boeing posiadaja swoje dziaty

sprzedazy, ktorych pracownicy regularnie kontaktujg si¢ lub odwiedzaja aktualnych badz

83 M. R. Pandey, op. cit., s. 31.

84 Adircraft and bribery: Airbus’s secret past, ,,The Economist”, 14.06.2003.
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potencjalnych klientow, probujac przekonac¢ ich do zakupu swoich maszyn. Linia lotnicza,
ktéra ma zapotrzebowanie na nowe samoloty najczesciej tworzy grupe zlozong z
przedstawicieli kierownictwa, dzialdéw planowania tras i operacyjnego, oraz pilotow,
starajacg si¢ sprecyzowac, ktore modele 1 warianty przewoznik chcialby pozyskaé i w
jakich ilosciach. Wtedy rozpoczyna si¢ proces negocjacji, obejmujacy nie tylko kwestie
ceny, ale takze terminy dostaw, obstuge techniczng, szkolenia zatdog czy wyposazenie.
Producenci samolotow posiadaja wiasne centra, w ktorych klienci moga poréwnaé rdzne
konfiguracje kabin, materialy wykonczeniowe, systemy rozrywki czy nawet elementy
wyposazenia kuchni. Warto réwniez dodaé, ze wraz z zamoéwieniem samolotu klienci
dokonuja takze zakupu silnikow, dostarczanych przez jednego lub wigcej producentdow.
Jesli dany wariant samolotu dostepny jest z r6znymi silnikami, klient dokonuje wyboru w
oparciu o cen¢, warunki i koszty obstugi technicznej, a takze dotychczasowe
doswiadczenie z jednostkami napgdowymi danego producenta.

Klienci, dokonujac zakupu nowych samolotéw, bardzo czesto negocjuja takze
opcje, umozliwiajace im nabycie dodatkowych egzemplarzy po ustalonej wczesniej cenie 1
z okreslong datg ich dostarczenia. Pozwala im to zaopatrzy¢ si¢ w dodatkowe samoloty w
przysztosci, gdy lepiej znana bedzie koniunktura w przewozach lotniczych, bez
koniecznos$ci wieloletniego oczekiwania na dostaw¢ maszyn. Czasem zdarza si¢ rOwniez,
ze linia lotnicza sktada zamowienia na podobne samoloty od dwoch konkurujacych ze
sobg producentow. Analitycy rynku uwazaja, ze kilku duzych przewoznikow wyrazito
checi rownoczesnego zakupu Boeingdéw 787 1 Airbuséw A350, by docelowo pozby¢ sie
zamOwien na samoloty, ktére w mniejszym stopniu beda odpowiadaé ich potrzebom.
Producenci maszyn nie mogg jednak pozwoli¢ sobie na wprowadzenie wysokich kar za
odwotane w ostatniej chwili zamowienia przez tak waznych dla nich klientow?®>.

Marketing ma duze znaczenie w branzy samolotow komercyjnych. Oczywiscie
istniejg klienci, dla ktorych liczy si¢ przede wszystkim cena zakupu maszyn, ale dla wielu
z nich wazniejsze sg koszty operacyjne, mozliwosci i osiggi samolotu, jego niezawodno$¢ i
dopasowanie do konkretnej siatki potaczen. Jednym z gltownych kanalow, ktorymi
producenci komunikuja si¢ z potencjalnymi klientami, a takze pasazerami, sg strony

internetowe. Firmy te sg takze aktywne w mediach spolecznosciowych, kazdego tygodnia

85 M. R. Pandey, op. cit., s. 210.
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chwalgc si¢ nowymi dostawami lub otrzymanymi zaméwieniami za posrednictwem
Twittera 1 Facebooka. Starajg si¢ one takze dba¢ o swoj wizerunek i dobre imi¢ w
przypadku wystgpienia incydentow, w ktorych braty udzial ich maszyny, btyskawicznie
zapewniajac opini¢ publiczng o wspotpracy z organami badajacymi dane zdarzenie.

Kolejnym istotnym kanalem marketingowym sa czasopisma branzowe, takie jak
»Aviation Week & Space Technology” czy ,,Flight International”. Praktycznie w kazdym
wydaniu tych tygodnikow Airbus, Boeing oraz inni producenci samolotow, a takze
silnikow, zamieszczajg pelnostronnicowe lub dwustronnicowe reklamy. Maja one bardziej
charakter wizerunkowy, rzadko zawieraja wigcej niz kilka linii tekstu. Cz¢sto odnoszg si¢
one do produktéw konkurenta. Przyktadem moze by¢ reklama Airbusa A320neo, w ktorej
przedstawiono przod samolotu Boeing 737 MAX z nienaturalnie wydluzonym nosem,
rodem z bajki o Pinokio, oraz naglowkiem: ,,.Dlaczego nasz konkurent nacigga fakty?”’%,
pod ktorym Airbus przekonywal, ze Boeing mija si¢ z prawda, obiecujac 8-procentowe
oszczednosci w kosztach operacyjnych wzgledem samolotu Airbusa, oraz ze to A320neo
bedzie oferowat o 3,3-procentowe oszczednosci wzgledem 737 MAX.

Innym przykltadem agresywnego marketingu Airbusa moze by¢ reklama z
pazdziernika 1999 roku, ktora ukazata si¢ nie tylko w czasopismach branzowych, ale takze
w ,,The Economist”, ,,Fortune”, ,,Financial Times” i ,,Wall Street Journal”. Ukazywata ona
ciemne chmury, a pod nimi poruszony ocean, sugerujacy jakby przed chwila wpadt do
wody duzy obiekt. W narozniku strony widoczny byt odlatujacy czterosilnikowy Airbus
A340. Podpis glosil: ,,Bedac pomigdzy wodami Pacyfiku, lepiej siedzie¢ pomig¢dzy
czterema silnikami” oraz ,,Posiadanie redundancji czterech silnikéw w poréwnaniu do
dwoch uspokaja. Szczegdlnie, gdy jeste$s daleko, daleko od domu™’. Byl to element
kampanii prowadzonej przez Airbusa, skierowanej przeciwko dwusilnikowemu Boeingowi
777. Airbus probowal wywrze¢ na opinii publicznej wrazenie, ze podrdézowanie
dwusilnikowym samolotem nad oceanami jest mniej bezpieczne, od lotow
czterosilnikowymi maszynami. Wigkszo$¢ srodowiska lotniczego uwazala, ze Airbus ta

reklamg przekroczyl granice dobrego smaku. Dotychczas zaréwno linie lotnicze, jak i

86 Why is our competitor stretching the truth?” http:/seattletimes.com/html/businesstechnology/2019770854
_airbusjabsxml.html [dostgp 30.08.2013].

87 If you're over the middle of the Pacific, you want to be in the middle of four engines”; ,,It’s always reassuring to
have the redundancy option of four engines rather than two. Especially when you’re a long, long, long way from
home”. M. R. Pandey, op. cit., s. 136.
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producenci sprzetu starali si¢ przekonywaé publike, ze podrozowanie samolotami jest
bezpieczne. Airbus, sugerujac potencjalng katastrofe maszyny konkurenta tak naprawde
wyrzadzit wizerunkowa szkode catej branzy, ktora uznala kampani¢ reklamowa za akt
desperacji europejskiego producenta.??

Poza obecno$cia w mediach, przedsigbiorstwa z branzy lotniczej aktywnie
uczestniczg takze w cyklicznych imprezach, bedacych potaczeniem pokazoéow lotniczych i
prezentacji nowych produktow czy rozwigzan. Najwazniejsza z nich jest Paris Air Show,
odbywajace si¢ na paryskim lotnisku Le Bourget. To czgsto tam producenci maszyn
ujawniaja swoje plany i koncepcje, tam z pompa podpisuja wynegocjowane wczesniej
wielomiliardowe kontrakty, ale takze prowadza rozmowy z biezacymi 1 potencjalnymi
klientami. Pokazy w Le Bourget odbywaja si¢ w nieparzyste lata, a ich odpowiednikiem w
latach parzystych jest impreza Farnborough International Airshow w Hempshire w
Wielkiej Brytanii. Innymi waznymi wydarzeniami w lotniczym kalendarzu sg coroczne
ILA Berlin Air Show w Niemczech oraz odbywajace si¢ raz na dwa lata na przedmiesciach
Moskwy pokazy MAKS.

Pasazerowie podrozujacy samolotami, cho¢ w badaniach twierdza, ze zalezy im na
wysokim komforcie 1 wygodzie lotow, coraz mniej kierujg si¢ lojalnoscig do linii
lotniczych, wybierajac najtanszego przewoznika w okreslonym dniu na danej trasie.
Powszechny dostep do internetu spowodowal mozliwos$¢ porownywania cen biletow wielu
linii lotniczych w ciggu kilku sekund, a nawet zakupu biletéw, gdzie ustuga przewozu na
poszczegolnych segmentach §wiadczona jest przez réznych przewoznikéw. Czynniki te
stale zwigkszajg konkurencje miedzy liniami lotniczymi, ktore starajg si¢ zaoferowac jak
najlepszy produkt w mozliwie najnizszej cenie. W tym celu wprowadzajg one rdéznego
rodzaju oplaty dodatkowe, co kreuje takze nowe trendy w projektowaniu samolotow.
Przyktadowo, odptatno$¢ bagazu rejestrowanego powoduje zwigkszenie iloSci 1 objetosci
zabieranego przez pasazerOw bagazu podrecznego. W efekcie nowo projektowane
samoloty posiadaja coraz wigksze schowki nad siedzeniami, aby wszyscy pasazerowie
mogli zmiesci¢ swdj bagaz w miejscu, ktore nie bedzie ogranicza¢ im przestrzeni w czasie

lotu®. Pozostajagc przy przestrzeni warto dodaé, Zze coraz popularniejsi przewoznicy

88 J. Newhouse, Boeing versus Airbus, op. cit., s. 49.

89 http://www.syracuse.com/news/index.ssf/2012/03/overhead bins_on_airplanes_are.html [dostep 3.09.2013].
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niskokosztowi wybieraja zageszczong konfiguracj¢ foteli w kabinie. Nie oznacza to jednak
automatycznie, ze samoloty moga zabiera¢ na poktad wigckszg liczbe pasazerow. Niektore
modele, takie jak A32Ineo musza zosta¢ zmodyfikowane poprzez utworzenie
dodatkowych wyj$¢ awaryjnych, by sprosta¢ obowigzujacym wymogom dotyczacym
ewakuacji pasazerow’. Producenci samolotow starajg si¢ takze mozliwie efektywnie
dysponowac¢ przestrzenig na poktadzie, proponujac liniom lotniczym, szczegdlnie tym
operujacym na krotkich trasach, gdzie najczesciej nie oferuje si¢ juz cieptych positkow,
zmniejszanie wymiaréw pokladowej kuchni, co w Airbusie A320 pozwala na

zamontowanie dodatkowych 3 foteli.

2.3 Rynek samolotow regionalnych

Na rynku mniejszych odrzutowych samolotéw komercyjnych obecnych jest dwoch
liczacych si¢ producentow: kanadyjski Bombardier Aerospace oraz brazylijski Embraer.
Obydwie firmy bezposrednio konkuruja ze sobg, oferujac po kilka modeli samolotow.
Warto jednak zauwazy¢, Ze maszyny Embraera posiadaja wigkszy zasigg od

odpowiadajacych im wariantoéw produkowanych przez Bombardiera (tabela 8).

Tabela 8. Regionalne samoloty odrzutowe

Wariant Pojemnos¢ Zasieg (km)
Embraer 170 70-78 3900
Embraer 175 70-88 3700
Embraer 190 98-114 4450
Embraer 195 108-124 4050
Bombardier CRJ700 66-78 2785
Bombardier CRJ900 79-90 2800
Bombardier CRJ1000 93-104 3000

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie oficjalnych danych Embraer i Bombardier®!.

90 http://www.flightglobal.com/news/articles/airbus-considers-extra-exits-to-lift-a32 I neo-to-235-seats-380226/
[dostep 8.09.2013].

91 http://www.embraercommercialaviation.com/ [dostep 22.07.2013], http://crjnextgen.com/en/ [dostep 22.07.2013].
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Zarowno Bombardier, jak i Embraer, przyjmuja takze zamowienia na najnowsze
rodziny swoich samolotéw, bedace wcigz na etapie budowy lub certyfikacji: Bombardier
CSeries oraz Embraer E2 (tabela 9). CSeries sa catkowicie nowa konstrukcja, ktora
zbudowana zostanie w prawie 50% z materialow kompozytowych. Z kolei Embraer

postanowit bazowa¢ na biezacych modelach i oferowal begdzie ich od§wiezong generacje

pod nazwa E2.
Tabela 9. Nowe regionalne samoloty odrzutowe

Wariant Pojemnos¢ Zasigg (km) Planowana data
rozpoczecia operacji

Embraer 175-E2 80-90 3550 2020

Embraer 190-E2 97-114 5200 2018

Embraer 195-E2 118-144 3700 2019

Bombardier CS100 108-125 5450 2014

Bombardier CS300 130-160 5450 2014

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie oficjalnych danych Embraer i Bombardier?2.

Dotychczasowymi klientami, zamawiajacymi odrzutowce Bombardiera i Embraera
byly gléwnie tzw. regionalne linie lotnicze, bedace najczesciej podwykonawcami duzych
przewoznikow, takich jak Delta Airlines czy Lufthansa. Podwykonawcy ci operuja jako
oddzielne przedsigbiorstwa w ramach wilasnych certyfikatow przewoznikéw lotniczych,
ale pod markg zleceniodawcy. Zazwyczaj wykonuja oni loty na trasach krétszych, badz o
mniejszym natezeniu ruchu, najczgsciej dowozac pasazerow do lotnisk centralnych w
systemie ,.hub and spoke”. Regionalne odrzutowce znajduja si¢ takze w gltdéwnych flotach
tradycyjnych linii lotniczych, ktore dziataja na rynku o ograniczonym popycie na loty
pasazerskie, badz skupiajg si¢ na ruchu biznesowym. Przykladem mogag by¢ Polskie Linie
Lotnicze LOT, ktorych flota w wigkszo$ci sktada si¢ z samolotéw Embraera®.
Przewoznicy niskokosztowi rzadko nabywaja samoloty regionalne, ktére zazwyczaj maja

wiekszy wskaznik kosztow w przeliczeniu na pasazerokilometry od maszyn typu Boeing

92 http://www.beholdthepowerof2.com/ejets/ [dostep 10.09.2013], http://info.cseries.com/en/ [dostep 10.09.2013].
93 http://www.lot.com/pl/pl/web/newlot/fleet/ [dostep 12.08.2013].
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737 czy Airbus A320. Wyjatkiem jest amerykanska linia JetBlue, ktéra oprocz A320
operuje takze Embraerami 190.

Sytuacja ta jednak moze w przysziosci ulec zmianie, gdyz najnowsze generacje
samolotow regionalnych zaczynaja zbliza¢ si¢ w swojej pojemnosci, jak rowniez kosztach
operacyjnych, do wspomnianych najmniejszych modeli Boeinga i1 Airbusa. Granica
pomiedzy regionalnymi odrzutowcami a LCA przesuwa si¢ ze 110 w kierunku 150 foteli

pasazerskich?*.

94 J. Flottau, G. Norris, Up and Away, ,,Aviation Week & Space Technology”, 3.06.2013, s. 46-48.
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3. PRZYSZEOSC RYNKU SAMOLOTOW KOMERCYJNYCH
3.1 Bariery wejscia na rynek

Duopol Boeinga i Airbusa na rynku LCA oraz wciaz silny, cho¢ obecnie zagrozony
duopol Embraera i Bombardiera w segmencie regionalnych odrzutowcoéw wynikaja w
gléwnej mierze z wysokich barier wej$cia na rynek samolotow komercyjnych. Potencjalni
zainteresowani, ktorzy chcieliby dolaczy¢ do grona producentdow odrzutowych maszyn
pasazerskich 1 cargo musza zmierzy¢ si¢ z przeszkodami takimi jak: wysokie koszty i dtugi
czas rozwoju produktu, konieczno$¢ oferowania wielu wariantoéw, dostgpnosé
wykwalifikowanych pracownikow, zapewnienie obstugi klienta i serwisowania na calym
globie oraz nieufnos¢ klientow do niesprawdzonych konstrukeji.

Opracowanie nowego modelu samolotu komercyjnego pochlania potezne $rodki.
Koszty wynikaja zarowno z powodow typowych dla produkcji wszelkiego rodzaju
maszyn, takich jak zatrudnienie inzynierow 1 ekspertow, konieczno$¢ zakupu
specjalistycznych urzadzen, zbudowania hal produkcyjnych o bardzo duzych rozmiarach,
ale rowniez z powodow typowych dla branzy lotniczej. Jednym z nich jest konieczno$é
certyfikacji samolotu przez wtadze lotnicze krajow, do ktorych maszyna bedzie
sprzedawana. Certyfikacja wymaga zatrudnienia dos$wiadczonych specjalistow,
prowadzenia obszernej dokumentacji, zastosowania rozmaitych testow na kazdym etapie
projektowania. O tym jak istotne jest odpowiednie przygotowanie planu certyfikacji wie z
pewno$cig firma Mitsubishi Aircraft, ktéra przez braki oraz blgdy w dokumentacji
zmuszona byla do wyprodukowania na nowo praktycznie wszystkich elementéw prototypu
Mitsubishi Regional Jet (MRJ)%, co oprocz dodatkowych kosztow spowodowato rowniez
ponad roczne opodznienie wzgledem planu. Innym kosztownym elementem procesu
produkcji nowego samolotu moga by¢ klopoty z zewngtrznymi dostawcami waznych
komponentow, ktorzy rowniez przechodza przez certyfikacje swoich wyrobow, a w razie
bankructwa moga zagrozi¢ catemu projektowi. Producent samolotu musi by¢ wigc

przygotowany na finansowe wsparcie swoich partnerow.

95 http://www.ainonline.com/aviation-news/aviation-international-news/2013-02-01/mitsubishi-shaking-mrjs-
credibility-gap [dostep 4.09.2013].
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Planowany koszt rozwoju niewielkiego samolotu odrzutowego, o pojemnosci
ponizej 100 miejsc pasazerskich, moze wynosi¢ do 2 miliardow dolarow. Koszt ten jest 1
tak stosunkowo niewielki w poréwnaniu do kosztow rozwojowych Boeinga 787 - bardzo
nowoczesnego samolotu szerokokadtubowego - ktore wedlug szacunkoéw®® wyniosty
ponad 15 miliardow dolarow, nie liczac kosztow zwigzanych w wyprodukowaniem
pierwszych kilkudziesi¢gciu egzemplarzy danego modelu, sprzedanych ze znacznymi
znizkami, a takze ewentualnych kar za opdznienia, badz niezgodno$¢ towaru z umowg (np.
niespelnienie obietnic osiggowych). Zdobycie finansowania tak kapitatlochlonnych
projektow jest bardzo trudne. Nalezy pami¢taé, Ze europejski Airbus w swoich
poczatkowych latach mogt liczy¢ na hojne finansowanie 1 preferencyjne kredyty, udzielane
przez rzady krajow, bedacych cztonkami konsorcjum. Z kolei Boeing czerpat korzysci ze
wspotpracy z rzadem amerykanskim, dotyczacej projektow o zastosowaniu militarnym,
dzigki czemu mogt znacznie zredukowaé koszty rozwoju nowych technologii,
stosowanych takze w samolotach cywilnych. Przy projektowaniu modelu 787 Dreamliner,
Boeing postanowit przerzuci¢ cz¢$¢ kosztow R&D na swoich poddostawcow. Japonskie
Mitsubishi, Kawasaki oraz Fuji Heavy Industries, odpowiedzialne m.in. za projekt
skrzydla nowego samolotu, korzystaly z preferencyjnych kredytow udzielonych im przez
japonski rzad®’. Historia pokazuje zatem, ze w finansowanie rozwoju nowego samolotu
komercyjnego bardzo czesto zaangazowane sg Srodki publiczne.

Kolejng barierg wejScia na rynek jest niewatpliwie ograniczony czas. Mozna
zaryzykowac¢ stwierdzenie, ze nie ma na rynku niewykorzystanej niszy, ktora moglby
wypeli¢ nowy model samolotu. Kazdy kolejny projekt bedzie zatem konkurowal z
maszynami bedacymi juz w sprzedazy, badz na etapie projektowania. Firma nie
posiadajaca doswiadczenia w branzy bedzie w znacznie gorszej sytuacji wzgledem swoich
konkurentow, gdyz najprawdopodobniej beda oni w stanie odpowiednio szybko
zareagowac na zagrozenie wypchnigcia ich z rynku, oferujagc od§wiezony wariant swojego
modelu, badZ rozpoczynajac prace nad nowym. Swiezy gracz na rynku, z powodu braku
do$wiadczenia, jest zagrozony niedotrzymaniem zaplanowanych terminéw zakonczenia

kolejnych etapéw rozwoju produktu. Wspomniana firma Mitsubishi Aircraft planowata

96 http://seattletimes.com/html/businesstechnology/2016310102_boeing25.html [dostep 4.09.2013].

97 J. Newhouse, Boeing versus Airbus, op. cit., s. 65.
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pierwsze dostawy MRJ na rok 2013, jednak nastepujace po sobie opdznienia w procesie
certyfikacji przesunetly t¢ date na rok 2017°. Wtedy jednak na rynku ma pojawi¢ sie¢ nowy
model Embraera, ktérego dotychczasowi klienci bgda prawdopodobnie preferowali
kontynuacje wspolpracy ze sprawdzonym partnerem. Poza przedtuzajaca sie certyfikacja,
innymi potencjalnymi problemami mogacymi znacznie spowolni¢ projekt nowego
samolotu sg ktopoty z dostawcami niezbednych komponentéw maszyny. Jednymi z nich sa
producenci silnikéw lotniczych, ktoérzy bardzo czesto opracowuja catkowicie nowa
jednostke napedowa na potrzeby powstajacego modelu samolotu. Ich produkt réwniez
pochtania znacznej wielko$ci $rodki rozwojowe oraz przechodzi zmudny proces
certyfikacji, przez co takze narazony jest na opdznienia. Inni poddostawcy mogg nie
wywigza¢ si¢ z umowy, badz stworzy¢ wadliwe albo niedopasowane komponenty.
Konieczno$¢ ich przeprojektowania lub znalezienia nowego partnera moze skutkowac nie
tylko dodatkowymi kosztami, ale takze przestojami w procesie projektowania samego
samolotu.

W przesztosci wiele firm z sektora lotniczego poniosto klgske, gdyz koszty rozwoju
nowego samolotu komercyjnego pochtongty $rodki, porownywalne do wartosci samego
przedsigbiorstwa. Jesli owy produkt stat si¢ sukcesem, firma byta w stanie na nim bardzo
dobrze zarobi¢, ale jesli nie zdotat dobrze przyja¢ si¢ na rynku, najczes$ciej dane
przedsigbiorstwo ponosito gigantyczng strate¢ i wycofywalo si¢ z rynku samolotow
komercyjnych. Nalezy doda¢, ze nawet dobrze zapowiadajacy si¢ projekt moze poniesé
porazke, wynikajaca ze wspomnianych wczes$niej opoznien w certyfikacji, badz tez innych
przyczyn, takich jak wady konstrukcyjne (przyktadem moze by¢ de Havilland Comet) lub
tzw. ,,problemy wieku dziecigcego”. Sg to usterki badz wady konstrukcyjne maszyny, ktore
zostaly przeoczone podczas fazy projektowania i testow, a ujawnily si¢ dopiero po
wprowadzeniu nowego modelu samolotu do flot pierwszych przewoznikéw. W skrajnym
przypadku tego typu usterki moga sta¢ si¢ przyczyna nie tylko zainteresowania ze strony
mediéw 1 opinii publicznej, ale takze wtadz lotniczych, ktére sg w stanie ,,uziemi¢” nowy
model maszyny do czasu wyjasnienia problemu i znalezienia satysfakcjonujacego
rozwigzania. Najnowszy model Boeinga - 787 Dreamliner - zostalt w ten sposob wycofany

z flot przewoznikéw na okolo 3 miesigce po ujawnieniu serii problemoéw zwigzanych z

98 http://online.wsj.com/article/SB10001424127887323665504579028351913290152.html [dostep 4.09.2013].
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przegrzewaniem si¢ ogniw elektrycznych. Tego typu usterki mogg by¢ kosztowne dla
producenta samolotu, gdyz musi on zaangazowac inzynierow, ktorzy opracujg plan jej
naprawy 1 recertyfikacji, a ponadto konieczne bedzie dokonanie zmian we wszystkich
wyprodukowanych juz egzemplarzach, zarowno tych, ktore zostaly dostarczone do
klientow, jak 1 nowszych, ktore opuscity hale produkcyjng po wykryciu wady. Duza czgs¢
przewoznikow moze réwniez roszczy¢ sobie prawa do odszkodowan z tytulu uziemienia
samolotow, cho¢ ich zasadno$¢ jest zwykle watpliwa, gdy tzw. klienci startowi (launch
customers) otrzymuja zwykle znaczne rabaty na pierwsze egzemplarze nowego modelu 1
licza si¢ z faktem, ze jego wprowadzenie do floty moze nie by¢ calkowicie ptynne.
Ostatnig, ale tez najmniej prawdopodobna konsekwencja wykrycia wczesnych wad
konstrukcyjnych w nowym samolocie moze by¢ utrata cze$ci zamowien od klientow
obawiajacych sie, ze producent nie bedzie w stanie odpowiednio szybko naprawic
odkrytych usterek i dotrzyma¢ uzgodnionych termindéw dostarczenia maszyn®°.

Powyzsze bariery wejsScia dotyczg rowniez obecnych na rynku przedsigbiorstw z
branzy lotniczej, ale istnieje takze grupa barier, ktore szczegélnie dotykaja firmy nie
posiadajace dotychczas w swojej ofercie samolotow komercyjnych. Pierwsza z nich jest
konieczno$¢ zaoferowania klientom szerokiej gamy produktow. Jak wspomniano we
wczesniejszych rozdziatach tej pracy, linie lotnicze ch¢tnie korzystaja z maszyn rdéznego
typu (r6znej wielko$ci), pochodzacych od jednego producenta. Pozwala to ulatwic
zarzadzanie wieloma aspektami dziatalnosci lotniczej, a takze obnizy¢ koszty szkolenia
zatdg 1 mechanikdow, sporzadzania dokumentacji wewngtrznych procedur czy
utrzymywania magazynoéw czesci zamiennych.

Kazda dzialalno$¢ zwigzana z badaniami 1 rozwojem, a wigc takze projektowanie 1
produkcja samolotow wymaga posiadania odpowiednio wyksztatconej oraz do§wiadczonej
kadry pracowniczej. Osoby takie gléwnie skupione sg w Stanach Zjednoczonych oraz Unii
Europejskiej, a takze w mniejszym stopniu w Rosji, Japonii, Kanadzie 1 Brazylii. Budowa
nowego samolotu moze wymaga¢ zatem obecnos$ci firmy na wspomnianych rynkach. Z
uwagi na elastyczng strukture zatrudnienia 1 zwigkszong rotacje personelu mozna przyjac,
ze najlatwiejszym miejscem uzyskania wykwalifikowanych inzynieréw moga by¢ Stany

Zjednoczone. W 2012 roku brazylijski Embraer rozpoczat budowe centrum inzynieryjno-

99 http://www.cnbc.com/id/100388532 [dostep 29.07.2013].
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technologicznego na Florydzie, migdzy innymi z uwagi na dostepnos¢ potencjalnych
pracownikow, ktorzy przez wiele lat byli zatrudnieni przez NASA lub inne firmy z sektora
aeronautycznego, zlokalizowane w rejonie tzw. Kosmicznego Wybrzeza (Space Coast)!%.

Aby moc realnie konkurowaé¢ z istniejagcymi producentami samolotow
komercyjnych trzeba nie tylko stworzy¢ dobry produkt, ale takze odpowiednio
zorganizowa¢ dzialy sprzedazy 1 obstugi klienta. Gdy w 1985 roku Jean Pierson
objat zarzad na Airbusem, odwiedzit biuro spotki zaleznej w Nowym Jorku, ktéra miata
zajac sie obstugg klientow z USA. Biuro zlokalizowane byto na 24. pigtrze wiezowca w
Rockefeller Center i poza jego szefem, Amerykaninem Alanem Boydem, pozostali
pracownicy byli Francuzami i Niemcami. Pierson podczas tej wizyty powiedziat do
Boyda: ,,Albo zakonczymy te operacje¢ juz teraz, albo bedziemy bardziej agresywni. Po
pierwsze, musimy wyj$¢ z tego wiezowca. Musimy mie¢ centrum obslugi produktu.
Zbudujmy zintegrowane amerykanskie centrum operacyjne, zatrudnijmy 100 oséb -
wylacznie Amerykanow - i dajmy temu projektowi amerykanskg twarz”!°!. Airbus znalazt
swoje miejsce w poblizu waszyngtonskiego lotniska Dulles, z dodatkowym centrum
szkoleniowym w Miami. Alan Boyd zrekrutowal siedmiu miodych Amerykanow,
majacych zajac si¢ sprzedaza Airbuséw. Wsrdd nich byt John Leahy, ktéry szybko stat sie
gléwnym sprzedawcg Airbusa w Ameryce Polnocnej, a od 1994 roku zajat stanowisko
dyrektora sprzedazy w catym konsorcjum, w ciggu dekady zwigkszajac udziat Airbusa w
rynku z 18% do 57%.

Obok silnego dziatu sprzedazy, rdwnie istotna jest obstuga klienta. Zanim Pierson
objat dowodzenie nad Airbusem, obsluga klientow 24 godziny na dobe, 7 dni w tygodniu
byla czym$ zupelnie nieznanym we Francji, Wielkiej Brytanii czy w Niemczech. Niektorzy
klienci majacy zastrzezenia wobec produktow Airbusa mogli ustysze¢, ze ,,gdyby
korzystali ze sprzetu w sposdb, w jaki im powiedziano zeby korzysta¢, nie mieliby
problemow”. W 1992 roku przeprowadzono ws$rdd linii lotniczych w USA ankiete,
badajaca zadowolenia z obstugi klienta. Boeing zajat pierwsze miejsce, za nim uplasowat
si¢ GE, dalej Pratt & Whitney oraz Douglas na czwartej pozycji. Nie byto miejsca numer

pie¢, Airbus znalazl si¢ dopiero na szdstym. Jeden z nowych cztonkéw zarzadu Airbusa,

100 http://www.nytimes.com/2013/03/30/us/space-coast-showing-signs-of-an-economic-recovery.html [dostep
5.09.2013].

101 7 Newhouse, Boeing versus Airbus, op. cit., s. 92.
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odpowiedzialny za obstuge produktu, powiedziat: ,,MusieliSmy zmieni¢ nastawienie
naszych ludzi. (...) My, Europejczycy, nie mamy zmystu obstugi, jakim dysponuja
Amerykanie czy Azjaci. Moze to kwestia kultury. Moze edukacji. Najwyrazniej nie
mieliSmy do tego naturalnego talentu™%2. Dzieki przeszczepieniu amerykanskich wzorcow
w obstudze klienta Airbus stat si¢ partnerem, ktérego potencjalni klienci mogli obdarzy¢
zaufaniem, co jest warunkiem koniecznym dla producenta samolotow, ktory chce stac sie
powaznym graczem na rynku.

Nieufnos¢ klientéw moze by¢ skierowana nie tylko ku konkretnym przedsie-
biorstwom produkujacym samoloty, ale takze wobec produktéw pochodzacych z
okreslonych krajow. Dlatego tez za marketing, sprzedaz i obsluge klienta najnowszego
rosyjskiego samolotu pasazerskiego - Sukhoi Superjet 100 - odpowiedzialna jest firma
SuperJet International z siedzibg we Wloszech, bedaca joint venture Sukhoi Holdings oraz
wloskiego przedsigbiorstwa lotniczego Alenia Aermacchi. Alenia posiada doswiadczenie w
sprzedazy 1 obsludze popularnych na catym $wiecie turbosmigtowych samolotow ATR.
Pomimo zaangazowania zagranicznego partnera, Sukhoi wcigz ma trudnosci ze zdobyciem
zagranicznych klientéw. Pierwszym odbiorcag nowego samolotu byly w 2011 roku
armenskie linie Armavia, ktore skarzyly sie, ze Superjet 100 spedza w powietrzu ponad
polowe mniej czasu od samolotow Airbusa i Boeinga. Przedstawiciele Armavia opowiadali
m.in. o przedtuzajacych si¢ procedurach zwigzanych z wizytami samolotu na czynnosciach
serwisowych w Rosji. Podczas jednej z dwudniowych napraw, ich Superjet 100 czekatl az
cztery dni na zakonczenie odprawy celnej przez rosyjskich agentow!%. Nie zawsze wiec
wina musi leze¢ po stronie producenta samolotu, ale to on, takze poprzez wybor lokalizacji
centrum serwisowego, odpowiada ostatecznie za caloSciowe doswiadczenia klientow z

obstugi jego produktow.

3.2 Szanse nowych producentéw na rynku LCA
Trwajacy od ponad 15 lat duopol Airbusa i Boeinga na rynku duzych samolotow
komercyjnych (LCA) nie wydaje si¢ by¢ w najblizszym czasie silnie zagrozony. Do

ewentualnych przysztych konkurentéw zaliczy¢ mozna trzech producentéw: kanadyjskiego

102 3 Newhouse, Boeing versus Airbus, op. cit., s. 94.

103 http://rt.com/business/sukhoi-superjet-armavia-refuses-to-buy-aircraft-961/ [dostep 7.09.2013].
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Bombardiera, rosyjskie konsorcjum United Aircraft Corporation (UAC) oraz chinskie
Commercial Aircraft Corporation of China (COMAC)!%4,

Bombardier nie nalezat do tej pory do bezposrednich konkurentow Boeinga i
Airbusa, gdyz produkowane przez niego samoloty plasowaly si¢ w grupie regionalnych
odrzutowcéw (RJ) 1 przedziale 50-100 miejsc pasazerskich. Wraz z uruchomieniem
programu CSeries w 2004 roku, a nastgpnie jego reaktywacja w 2007 roku, Bombardier
wkracza z modelami CS100 i CS300 w segment 110-150 foteli (w wersji o dodatkowo
zageszczonej kabinie nawet do 160 foteli) przy zasiegu wynoszacym prawie 5500 km!%,
W przesziosci, w tej klasie samolotow dominowaty takie modele jak DC-9, MD-80 czy
Boeing 717, a w ostatnich latach rynek ten byl podzielony mi¢dzy najmniejsze warianty
waskokadlubowych modeli Boeinga i1 Airbusa (odpowiednio 737-600, 737-700, A318 1
A319), przedstawione na wykresie 4.

Warto zauwazy¢, ze Boeing najprawdopodobniej wycofat si¢ ze sprzedazy modelu
737-600, ktorego produkcja odbywata si¢ jedynie w latach 1998-2006 1 osiagneta 69 sztuk.
Airbus produkowal model A318 w latach 2003-2011 i dostarczyt lacznie 79 egzemplarzy
tego wariantu. Zarowno Boeing, jak 1 Airbus, nie planujg oferowaé swoich najmniejszych
wariantow w ramach od$wiezonych serii 737 MAX 1 320neo. Mozna wigc przyjac, ze w
ten sposob przesuwa si¢ nieformalna granica pomi¢dzy duzymi samolotami komercyjnymi
(LCA) a maszynami regionalnymi (RJ), a model CS100 nalezat bedzie do segmentu RJ,
obok nowych maszyn produkcji m.in. Embraera.

Wigkszy z dwoch wariantoéw CSeries, Bombardier CS300, stanie jednak do
bezposredniej rywalizacji z Boeingiem 737 MAX 7 (nastgpcg 737-700) oraz Airbusem
319neo. Zdaniem Bombardiera, jego nowy samolot bedzie oferowat oszczednosci
operacyjne wzgledem 737 MAX 7 1 A319neo. Czg$¢ z nich, szczegdlnie mniejsze zuzycie
paliwa, ma mie¢ swoje zrodlo w zastosowaniu silnikOw najnowszej generacji. Niektorzy
potencjalni klienci wstrzymaja si¢ jednak z ewentualng decyzjg o zakupie CS300 do czasu
udowodnienia przez Bombardiera niezawodnosci swoich nowych samolotow. Nalezy tez
zauwazy¢, ze o ile porownywane modele oferuja podobna ilos¢ miejsc pasazerskich, to

produkty Boeinga 1 Airbusa charakteryzuja si¢ wigkszym zasiggiem (odpowiednio ok.

104 G, J. Harrison, Challenge to the Boeing-Airbus Duopoly in Civil Aircraft: Issues for Competitiveness,
Congressional Research Service, Waszyngton, 2011.

105 http://info.cseries.com/en/ [dostep 10.09.2013].
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7000 1 7800 km) od Bombardiera CS300 (ok. 5500 km), a zatem moga by¢ lepszym
wyborem dla linii lotniczych, ktére planuja wykorzystywaé waskokadtubowe maszyny na

dalszych trasach.

Wykres 4. Porownanie liczby foteli w malych samolotach waskokadlubowych
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie oficjalnych danych

Boeing, Airbus i Bombardier!%.

Zaznaczy¢ trzeba, ze przemyst lotniczy byl wazng galezia gospodarki Zwiazku
Radzieckiego, lecz po 1991 roku znalazt si¢ on w glgbokim kryzysie. Szczegdlnie
ucierpiata produkcja samolotéw cywilnych. W 1990 wyprodukowano ich 715, w 1998
liczba ta spadta do 54, a w 2000 roku dostarczono jedynie 4 egzemplarze samolotow
cywilnych!'”?. W 2005 roku rzad Wtadimira Putina postanowil skonsolidowaé

rozdrobniony przemyst lotniczy w Rosji, tworzac organizacj¢ United Aircraft Corporation

106 http://info.cseries.com/en/ [dostep 10.09.2013], http://www.boeing.com/boeing/commercial/737family/index.
page [dostep 8.07.2013], http://www.airbus.com/aircraftfamilies/passengeraircraft/a320family/ [dostep 8.07.2013].

107 A, Kwiatkowski, Aviation industry locked in a tailspin, ,,The Russia Journal”, 7.02.2003.
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(UAC). Jednym z dwoch gtownych projektow cywilnych UAC jest Irkut MS-21 (ros.
Maructpansnsiii Camonér 21 Beka, czyli ,,Liniowiec 21. wieku”). Pod nazwa tego projektu
kryje si¢ rodzina 3 waskokadtubowych samolotéw MS-21-200 (150-162 pasazerow),
MS-21-300 (181-198 pasazerow) i MS-21-400 (212-230 pasazerow) o zasiegu 5000-5500
km, z planowanymi przyszlymi wariantami o wydtuzonym zasiggu'®®. MS-21 ma wigc
bezposrednio konkurowaé z rodzinami Boeinga 737 i Airbusa A320.

UAC ocenia, ze MS-21 jest w stanie zaoferowa¢ o 7-8% mniejsze koszty
operacyjne w poréwnaniu do 737 MAX i 320neo!%’, migdzy innymi dzigki zastosowaniu
skrzydta wykonanego z lzejszych od aluminium materialéw kompozytowych.
Jednoczes$nie rosyjski samolot ma by¢ wyposazony w szerszy kadlub, a co za tym idzie
szerszy korytarz pomigdzy fotelami, co ma umozliwi¢ krotsze czasy wsiadania 1
wysiadania pasazerow oraz wigksze pojemniki na bagaze podrgczne. Cechy te sa
szczegoOlnie istotne dla przewoznikow niskokosztowych 1 linii oferujgcych czartery
wakacyjne.

Ponadto, najmniejszy wariant MS-21 ma kosztowa¢ 72 mln dolarow!''%, czyli okoto
10 mln dolar6w mniej od Boeinga 737 MAX 7 1 15 mln dolaréw mniej od Airbusa
A320neo. Pierwsze dostawy planowane sg na rok 2017, a UAC do czerwca 2013 roku
zebral 135 zaméwien oraz okoto 120 wstgpnych zaméwien i opcji'®. Pochodzg one od
linii lotniczych z Rosji 1 krajow WNP oraz kilku rosyjskich i jednego malezyjskiego
funduszu leasingowego. Trudno w tej chwili oceni¢, czy MS-21 zdobedzie klientow na
rynkach zachodnich i azjatyckich, ale z duzym prawdopodobienstwem bedzie on
silng konkurencja dla amerykanskich i europejskich maszyn wséréd przewoznikow z
krajow WNP.

Trzecim potencjalnym graczem na rynku duzych samolotow komercyjnych jest
COMAC - chinskie panstwowe przedsiebiorstwo, powotane w 2008 roku w celu
uniezaleznienia silnie wzrastajacego chinskiego rynku lotniczego od samolotow
pochodzacych z zagranicy. Produktem COMAC w segmencie LCA ma by¢ rodzina C919,

sktadajaca si¢ z podstawowego wariantu, zdolnego przewiezé 158-174 pasazeréw oraz

108 http://www.uacrussia.ru/ra/models/civil/ms_21/data/ [dostep 05.09.2013].
109 M. Pyadushkin, Comeback Saga, ,,Aviation Week & Space Technology”, 17.06.2013, s. 98-100.

110 http://www.flightglobal.com/news/articles/paris-irkut-to-build-first-mc-21-by-year-end-387399/ [dostep
8.09.2013].
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dodatkowych dwoch wariantdow o mniejszej 1 wigkszej pojemnosci. Maksymalny zasigg
samolotow ma wynosi¢ okoto 4000 km oraz okoto 5500 km w wersji o wydluzonym
zasiegu. Ponadto, COMAC planuje stworzy¢ w przyszto$ci dwa modele szerokokadtubowe
o pojemnosci 300 i 400 pasazerow !,

Dostawy pierwszych C919 maja rozpoczaé¢ si¢ w 2016 roku, cho¢ Airbus
przewiduje, ze ich ewentualny debiut w Europie moze mie¢ miejsce dopiero w 2020
roku'!2, Lista potencjalnych atutow ze strony C919 jest jednak krotka. Producent planowat
poczatkowo zastosowanie materialow kompozytowych do produkcji elementéw nosnych
skrzydta, jednak ostatecznie zdecydowano si¢ na uzycie klasycznego aluminium. Do
produkcji kadtuba najprawdopodobniej zastosowane zostanie rowniez aluminium, wobec
czego samolot konstrukcyjnie nie bedzie r6znit si¢ znacznie od modeli Boeinga 1 Airbusa.
Ci dwaj maja jednak za sobg kilka dekad doswiadczen i dobrg opini¢ partnerow godnych
zaufania, czego nie mozna powiedzie¢ o chinskim producencie, ktory informacje o zmianie
materiatow, z ktorych wykonana bedzie centralna cze$¢ strukturalna samolotu ukrywat
przez kilka miesigcy!!'?. Ponadto, zachodni klienci mogg by¢ zaniepokojeni informacja na
stronie internetowej COMAC, wedtug ktorej jedng z naczelnych zasad, ktorymi kieruje sie
przedsigbiorstwo przy rozwijaniu C919 jest ,,ukazanie politycznej wyzszo$ci systemu
socjalistycznego™!14.

Sukces samolotu COMAC C919 na zachodnich rynkach zagranicznych jest mato
prawdopodobny, ale na rynku chinskim, gdzie o wyborze i zakupie samolotéw przez
poszczegolne linie lotnicze decyduje centralna agenda rzadowa, moze on by¢ silng
alternatywa dla Boeinga 737, Airbusa A320 czy Irkuta MS-21. Dzigki subsydiom rzadu
chinskiego COMAC bedzie mogl zaoferowa¢ swoOj samolot w cenie nizszej niz
konkurencja i liczy¢ na zamdéwienia od przewoznikow z mniej zamoznych krajow w

rejonie Afryki, Azji i Pacyfiku.

111 3 Manthorpe, China's airliner industry ambitions still a distant dream, ,,Vancouver Sun”, 28.01.2013.

112 http://www.bloomberg.com/news/2012-02-14/airbus-to-seek-alliances-as-new-entrants-try-to-sell-big-
planes.html [dostep 8.09.2013].

113 B Perrett, Edging to the Right, ,,Aviation Week & Space Technology”, 17.06.2013, s. 96.

114 http://english.comac.cc/products/ca/pi/index.shtml [dostep 8.09.2013].
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3.3 Perspektywy duopolu Boeing-Airbus

O ile Boeing i Airbus moga w ciagu najblizszej dekady zyska¢ konkurentow w
segmencie waskokadtubowych LCA, ich duopolistyczna pozycja na rynku samolotow
szerokokadlubowych nie wydaje si¢ by¢ zagrozona. Ponadto, ewentualna rywalizacja w
segmencie maszyn waskokadlubowych wydaje si¢ by¢ ograniczona do wybranych
regionalnych rynkéw (Chiny, WNP) i nie powinna wptyna¢ na dominacj¢ Boeinga 1

Airbusa na §wiatowym rynku duzych samolotow komercyjnych.

WyKkres 5. Swiatowa flota w 2012 i 2032 roku (prognoza)
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Boeing, Current Market Outlook, op. cit.

Boeing przewiduje, ze w latach 2013-2032 globalny $redni roczny wzrost PKB
wyniesie 3,2%, a ruch pasazerski i cargo bedzie zwigkszal si¢ w tempie 5% rocznie. W
tym czasie, zapotrzebowanie na nowe samoloty wyniesie ponad 35 tys., z czego 41%

maszyn zastapi starsze modele, a 59% powickszy floty przewoznikow. Srednio, §wiatowa
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flota samolotow komercyjnych wzrasta¢ begdzie o 3,6% rocznie 1 w ciggu najblizszych lat
podwoi sie z obecnych 20 tys. do ponad 41 tys. w 2032 roku (wykres 5)'15.

Przewidywania Airbusa sg nieco bardziej konserwatywne. Producent szacuje, ze do
2031 roku ruch pasazerski zwiekszat si¢ bedzie w tempie 4,7%, ruch cargo 4,9% rocznie, a
zapotrzebowanie na nowe samoloty (powyzej 100 miejsc) wyniesie nieco ponad 28 tys., z
czego 38% maszyn zastapi starsze, wycofywane z uzytku, natomiast 62% przyczyni si¢ do

zwiekszenia liczebnosci flot!16,

Wykres 6. Nowe samoloty do 2032 roku oraz wartos¢ poszczegolnych

segmentow rynku (prognoza)
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Boeing, Current Market Outlook, op. cit.

Zgodnie z analizag Boeinga, az 70% dostarczanych samolotéw do 2032 roku bedzie

maszynami waskokadlubowymi, w poréwnaniu do 64% w roku 2012. Skok ten swoje

115 Boeing, Current Market Outlook 2013-2032, zrodto: http://www.boeing.com/assets/pdf/commercial/cmo/pdf/
Boeing_Current Market Outlook 2013.pdf [dostep 15.07.2013].

116 Airbus, Global Market Forecast 2012-2031, zrodto: http://www.airbus.com/company/market/forecast/?eID=
dam_frontend_push&docID=25773 [dostep 16.07.2013].
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zrédto mie¢ bedzie we wzroscie udziatu linii niskokosztowych w rynku przewozow
pasazerskich, a takze w zmniejszaniu si¢ popytu na samoloty regionalne (ponizej 90
foteli). Operowanie mniejszymi odrzutowcami staje si¢ coraz mniej optacalne z powodu
rosnacych cen ropy naftowej i paliwa lotniczego. W ciagu ostatnich 10 lat udziat kosztow
paliwa w catkowitych kosztach operacyjnych linii lotniczych wzrost z 13% do 34%. Z
drugiej strony Boeing przewiduje, ze udzial duzych samolotéw szerokokadtubowych,
takich jak 747 czy A380, w globalnej flocie spadnie z obecnych 3,8% do 2,2%, a wigksza
popularnoscig cieszyly si¢ beda male i $rednie maszyny szerokokadtubowe!!”.

Przewidywania Airbusa na lata 2012-2031 réwniez wskazuja na wzrost udziatu
samolotow waskokadtubowych do 69% (sposrod wszystkich samolotéw powyzej 100
miejsc lub 10 ton tadownosci), jednak zdaniem europejskiego producenta duze samoloty
szerokokadlubowe stanowity beda okoto 6% wszystkich dostarczonych maszyn!!®,

Prognozy te sg bardzo optymistyczne dla producentéw samolotéw komercyjnych.
W sumie caly rynek szacowany jest na 4,8 bilionéw dolarow 1 w wigkszosci zostanie
podzielony pomiedzy jego dwdch najwigkszych graczy. Ktory z nich ma wigksze szanse na
dominujaca pozycje?

Zgodnie z przewidywaniami producentow, najwiekszym segmentem rynku,
zarbwno pod wzgledem ilosci dostarczonych samolotow, jak 1 catkowitej wartosci
sprzedazy (porownywalnej z calym segmentem maszyn szerokokadlubowych) bedzie
rynek samolotéw waskokadtubowych (wykres 6). W ciggu ostatnich dziesieciu lat obydwaj
producenci zwigkszali swoje moce produkcyjne, by zaspokoic¢ stale rosnacy popyt (wykres
7). Tendencja ta zostanie najprawdopodobniej utrzymana, biorac pod uwage plany
otwarcia nowych linii produkcyjnych, w tym pierwsze] montowni Airbusa w USA
(aktualnie Airbus produkuje samoloty rodziny A320 w Tuluzie, Hamburgu oraz Tianjin w
Chinach)'". By sprosta¢ przewidywanemu zapotrzebowaniu, tgczna $rednia produkcja
Boeinga 1 Airbusa begdzie musiata wynosi¢ okoto 85-90 sztuk miesiecznie. Obecnie Boeing

produkuje 38 egzemplarzy 737 12, a Airbus 42 egzemplarze rodziny A320 miesig¢cznie,

117 Boeing, Current Market Qutlook, op. cit.

118 Airbus, Global Market Forecast, op. cit.

119 hitp://www.airbus.com/aircraftfamilies/passengeraircraft/a320family/ [dostep 12.09.2013].

120 http://seattletimes.com/html/localnews/2020238341 apwaboeing737production.html [dostep 12.09.2013]
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lecz liczby te z duzym prawdopodobienstwem ulegna chwilowemu spadkowi wraz z

uruchomieniem produkcji nowych modeli 737 MAX w 2017 i 320neo w 2015 roku!?!,

Wykres 7. Produkcja 737 i A320 w latach 2003-2012
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Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie oficjalnych danych Airbus i Boeing!22.

Serie 737 MAX 1 320neo sg starymi konstrukcjami, pochodzacymi odpowiednio z
lat 60. 1 80. ubiegltego wieku. Zmiany, ktore zostang w nich wprowadzone nie s3
rewolucyjne, a dotycza przede wszystkim zastosowania oszczedniejszych silnikow, a takze
zwigkszenia pojemnosci, od§wiezenia kabiny oraz uaktualnienia awioniki, czyli systemow
odpowiadajacych za obstuge maszyny przez pilotow. Ewentualna kontynuacja programow

737 1 A320 zalezata bedzie od wynikow sprzedazy, konkurencyjnych konstrukeji, a takze

121 Tempo montazu nowych wersji lub modeli samolotu jest poczatkowo nizsze od docelowego z powodu
koniecznosci optymalizacji procesu, zanim osiggnig¢ta zostanie maksymalna wydajnosc.

122 hitp://active boeing.com/commercial/orders/index.cfm?content=modelselection.cfm [dostep 15.07.2013],
http://www.airbus.com/fileadmin/media_gallery/files/reports_results reviews/Summary Historial Orders Deliveries

_1974-2009.xls [dostep 23.12.2010],
http://www.airbus.com/fileadmin/backstage/orders_deliveries_table/Airbus_August 2013 orders_delivery.xls

[dostep 12.09.2013].

60



dostepnosci technologii, ktorych zastosowaniem byliby zainteresowani przyszli klienci.
Mozna jednak zatozy¢, ze obecne modele 737 MAX 1 320neo produkowane beda co
najmniej do 2030 roku.

Trudno w tej chwili przewidzie¢, ktora z rodzin osiggnie wigkszy sukces. Do konca
2012 roku Airbus przyjat zamowienia na 1734 egzemplarze serii 320neo, z kolei Boeing
znalazt nabywcow na jedynie 1064 samoloty 737 MAX. Nie sg to jednak liczby, ktore
mozna tatwo poréwnywaé, gdyz Airbus uruchomit swdj program okoto rok wczesniej od
Boeinga. Ponadto, nowe samoloty europejskiego producenta zaczng by¢ dostarczane
prawie dwa lata wczesniej od maszyn Boeinga. Do tego czasu obydwie firmy beda wcigz
produkowa¢ swoje dotychczasowe wersje samolotow waskokadlubowych. Istotny jest
takze fakt, ze najwigksze zamowienia na 737 MAX 1 320neo ztozyli stosunkowo nowi
przewoznicy niskokosztowi, ktorych sukcesy rynkowe nie sg jeszcze przesadzone.

W segmencie matych i1 $rednich samolotéw waskokadlubowych konkurencja
pomiedzy Boeingiem i1 Airbusem moze by¢ mniej wyrdwnana. W latach 80. liderem nad
Atlantykiem byl Boeing 767, ktorego pozycja zostala zburzona przez pojawienie si¢
Airbusa A330. Z kolei A340 zostal wypchniety z rynku bardzo dalekich lotow przez
Boeinga 777. Uruchomienie sprzedazy Boeinga 787, ktorego celem jest przejecie
segmentu matych samolotéw szerokokadtubowych od A330, byto wielkim sukcesem. Do
konca sierpnia 2013 Boeing zdobyl 936 zamowien na 787, z kolei Airbus jedynie 682
zamoOwienia na rodzing A350. Warto przy tym dodac¢, ze A350 dostepny bedzie w trzech
wariantach, z ktérych dwa wieksze beda konkurowaty z modelem 777 Boeinga, a nie z
787. Mniejsza ilo§¢ zamoéwien w pordwnaniu do Boeinga spowodowana jest takze
pozniejszym uruchomieniem programu A350, a co za tym idzie pozniejszymi terminami
dostaw. Airbus byt na site¢ przekonywany przez swoich klientow do zastosowania
innowacyjnych rozwigzan w A350'23, Opor producenta mogt zosta¢ negatywnie odebrany
przez cze$¢ potencjalnych zamawiajacych, ktorzy sktonili si¢ ku zakupowi maszyn
Boeinga. Z drugiej strony, pierwsze lata operowania 787 ujawnity wiele ,,problemow
wieku dziecigcego” tej maszyny, a kolejne awarie nie s3 wykluczone. Airbus A350, jako
mniej nowoczesny, moze wydawac si¢ czesci zamawiajacych bardziej przewidywalnym

samolotem, co zadecyduje o jego wyborze.

123 hitp://www.bbc.co.uk/news/business-22803218 [dostep 7.08.2013].
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Warianty A350-900 i A350-1000 moga odebra¢ cze$¢ dotychczasowych klientow
777 Boeinga. Na koniec sierpnia 2013 roku Boeing posiadal 340 niezrealizowanych
zamowien na samoloty serii 777, w tym samym czasie Airbus miatl 593 zamowienia na
wicksze warianty A350. Boeing jest obecnie na etapie finalizowania rozmow z
potencjalnymi klientami, zainteresowanymi nowsza wersja ,.trzech siodemek”, nazwang
777X, 1 najprawdopodobniej oficjalnie uruchomi program od$wiezenia swojego $redniego
szerokokadtubowca w ciggu najblizszego roku'?*. Pierwsze 777X z nowym,
kompozytowym skrzydiem, oszczedniejszymi silnikami oraz nowoczesng awionikg maja
pojawi¢ si¢ na niebie pod koniec biezgcej dekady, najprawdopodobniej w 2019 roku!?. Do
tego czasu Boeing zamierza produkowaé biezaca generacje 777 w tempie okoto 100
egzemplarzy rocznie'?¢. Do obecnych 340 niezrealizowanych zaméwien bedzie zatem
musiato dotaczy¢ kolejne 300 w ciggu najblizszych 6 lat, co oznacza okoto 50 zamdéwien
rocznie. W 2012 roku Boeing zdobyt ich 75'?7, jednak po oficjalnym uruchomieniu
programu 777X chetnych na starsza generacje modelu z pewnos$cig nie bedzie przybywac
w tym samym tempie.

Segment duzych samolotow szerokokadlubowych przezywa obecnie niewielkie
zalamanie. Zarowno Boeing, jak 1 Airbus ograniczyly w 2013 roku tempo produkcji
swoich najwiekszych samolotow. Pod koniec sierpnia 2013 roku Airbus posiadat 154
niezrealizowane zamowienia na model A380 (w tym samym czasie Boeing mogt
pochwali¢ si¢ 53 niezrealizowanymi zaméwieniami 747). Mimo to, Airbus wcigz
poszukiwat chetnych na zakup A380 z terminem dostarczenia za dwa lata, co pozwolitoby
firmie na wyprodukowanie 30 maszyn w 2015 roku. Liczba ta jest o tyle kluczowa dla
Airbusa, ze poziom produkcji 30 sztuk rocznie jest progiem rentownosci, ponizej ktdrego
firma poniesie na programie A380 strat¢ w danym roku. Rentownos$¢ nie zaklada w tym
przypadku pokrycia potgznych kosztow inwestycji w opracowanie i certyfikacje modelu

A380, a jedynie biezgce koszty funkcjonowania programu!28,

124 S Trimble, Seattle ‘aggressive’ on plan to update its big twin, ,,Flight International”, 14.05.2013, s. 9.
125 G. Norris, Sole-Searching, ,,Aviation Week & Space Technology”, 18.03.2013, s. 26-27.

126 http://www.ainonline.com/aviation-news/paris-air-show/2013-06-17/automation-key-boeing-777-production-
rate-increase [dostep 12.09.2013].

127 http://active boeing.com/commercial/orders/index.cfm [dostep 12.09.2013].
128 J_ Flottau, Anxieties and Advances, ,,Aviation Week & Space Technology”, 20.05.2013, s. 38.
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Przyszto§¢ rynku duzych samolotéw szerokokadlubowych jest zatem niepewna.
Przewidywania Airbusa na najblizsze 20 lat sg prawie trzy razy bardziej optymistyczne od
analizy Boeinga. Airbus uwaza, Zze postgpujaca urbanizacja i pojawienie si¢ 50 nowych
lotniczych megamiast, a takze wzrost dochodéw ludno$ci, spowoduja rosnacy popyt na
najwicksze samoloty pasazerskie. Boeing jest zdania, ze rozwdj tego segmentu rynku

bedzie ograniczony.

3.4 Przemiany na rynku samolotéw regionalnych

Podczas, gdy prognozy Boeinga na najblizsze 20 lat przewiduja zapotrzebowanie na
okoto 2 tys. nowych odrzutowych samolotow regionalnych do 90 miejsc pasazerskich,
jeden z dwodch czotowych producentow mniejszych odrzutowcow, kanadyjski Bombardier
uwaza, ze w klasie 60-99 miejsc sprzedaz wyniesie 5,6 tys. egzemplarzy '*°. Okoto potowe
stanowity beda samoloty turbo$miglowe, a wigc zapotrzebowanie na regionalne
odrzutowce moze wynies¢ nawet 2,8 tys. sztuk.

Ponadto, Bombardier przewiduje silny wzrost rynku maszyn oferujacych 100-149
miejsc pasazerskich, na ktorym sprzedaz w przeciagu najblizszych 20 lat moze wynie$¢
6,9 tys. egzemplarzy. Bombardier uwaza, ze tak dobry wynik tego segmentu mozliwy
bedzie do osiggnigcia dzigki wprowadzeniu na rynek nowoczesnych i oszczgdnych modeli
samolotow, takich jak bedacy obecnie w koncowym etapie certyfikacji Bombardier CS100
oraz CS300.

Jednoczesnie producent zwraca uwage na radykalne zmniejszanie si¢ floty
najmniejszych samolotow pasazerskich (20-59 miejsc) z 3,6 tys. sztuk w roku 2011 do
jedynie 1,2 tys. w 2031 roku, przy okoto 300 nowych zamoéwieniach w przeciggu
najblizszych 20 lat. Beda to zapewne niszowe samoloty turbo$miglowe, gdyz zaden z
obecnych producentow samolotoéw odrzutowych nie oferuje modeli o tak niewielkiej
pojemnosci. Mate regionalne odrzutowce staty si¢ bardzo popularne w potowie lat 90.
ubiegtego wieku, lecz obecnie prawie catkowicie stracily na znaczeniu z uwagi na wysokie

koszty paliwa. Najstarsze egzemplarze 50-miejscowych CRJ100 i CRJ200 sa dzi$§ warte

129 Bombardier, Commercial Aircraft Market Forecast 2012-2031, zrodto: http://www2.bombardier.com/en/3_0/3_8/
market forecast/BCA_2012_Market Forecast.pdf [dostep 4.08.2013].
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tyle, ile wart jest pozostaly czas pracy ich silnikow, co w perspektywie najblizszych kilku
lat pozwoli na przekonwertowanie kilkudziesieciu samolotéw tego typu na wersje cargo'3°.

Najwigksi producenci samolotow regionalnych, Bombardier oraz Embraer, sa
obecnie na etapie konstruowania i certyfikacji swoich najnowszych maszyn. Bombardier
planuje rozpocza¢ dostawy CS100 1 CS300 jeszcze w 2014 roku, z kolei Embraer oglosit
program od$wiezenia swoich E-jetéw w 2013 roku i planuje rozpoczecie przez nie operacji
dopiero w 2018 roku. E2, bo tak nazywatla si¢ bedzie nowa rodzina samolotow Embraera,
wyposazona bedzie w te same silniki, co CSeries Bombardiera, lecz pozostate zmiany w
stosunku do obecnej generacji E-jetéw nie sg jeszcze znane, a to od nich moze zalezeé
sukces tych konstrukcji wobec nowoczesnych maszyn Bombardiera. Warto rowniez
zauwazyC, ze Embraer E175-E2 posiadal bedzie 88 miejsc pasazerskich, a wigc nie bedzie
bezposrednim konkurentem CSeries, z kolei zarowno E190-E2 oraz E195-E2 beda
dysponowaly mniejszg iloscig foteli 1 krotszym zasiggiem od odpowiednio CS100 i CS300,
a wigc jednoczesnie mogg stanowi¢ lepszy wybor dla przewoznikow, szukajacych
samolotow o tych wtasnie parametrach.

Bombardier i Embraer beda musialy zmierzy¢ si¢ z nowymi konkurentami w
branzy samolotéw komercyjnych, takimi jak chinski COMAC, rosyjski Sukhoi oraz
japonski Mitsubishi Aircraft.

ARJ21 to program chinskiego regionalnego odrzutowca, ktory rozpoczat si¢ w 2002
roku w ramach panstwowego konsorcjum ACAC, przeorganizowanego pozniej w
panstwowego producenta samolotow COMAC. Pierwotnie zaktadano, ze ARJ21 odbedzie
swoj dziewiczy lot w 2005, a do stuzby wejdzie po okoto 18 miesigcach. Seria opdznien,
spowodowanych miedzy innymi pgknigciem skrzydta podczas testow obcigzeniowych, a
takze problemow z okablowaniem i awionikg!3!, doprowadzita do przesuniecia pierwszego
lotu na 2008 rok, a certyfikacji na koniec roku 2013. ARJ21 ma by¢ dostepny w dwoch
wersjach pasazerskich: 70-95 oraz 95-105 miejscowej. Samolot w duzym stopniu sprawia
wrazenie kopii McDonnella Douglasa MD-90 (ktérego produkcja w latach 90. odbywata

si¢ czesciowo w chinskich fabrykach), cho¢ zastosowano w nim nowe skrzydto

130 K. Majcher, O. Bonnassies, Large-door CRJ200 aims to revive conversion interest, ,Flight International”,
12.03.2013, s. 15.

131 http://in.reuters.com/article/2012/06/08/uk-airlines-china-comac-idINLNE85700Z20120608 [dostep
12.09.2013].
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ukraifskiego projektu biura Antonowa!’2. Niektorzy analitycy uwazajg, ze konstrukcja
ARJ21 jest na tyle przestarzata, ze nawet, gdy dojdzie do jej Swiatowej certyfikacji, nie
znajdzie ona klientdow poza rynkiem chinskim, a najwazniejszym celem projektu ARJ21
bylo zdobycie doswiadczenia w produkc;ji i certyfikacji samolotéw na potrzeby kolejnych,
wiekszy modeli COMAC, mi¢dzy innymi C919.

Sukhoi Superjet 100 jest najnowszym samolotem produkcji rosyjskiej, bedacym
78-103 miejscowym regionalnym odrzutowcem. Prace nad nim rozpoczely si¢ w roku
2000, a do pierwszego lotu doszio w 2008 roku. W 2011 roku Superjet 100 otrzymat
certyfikat MAK wazny w krajach WNP, a rok pozniej zakonczyta si¢ certyfikacja EASA
(obejmujaca kraje UE 1 EFTA). Superjet 100 konkuruje z obecng generacja odrzutowcow
E-jet Embraera oraz CRJ Bombardiera, obiecujac nizsze koszty operacyjne, ale przede
wszystkim nizszy koszt zakupu. Do kofca sierpnia 2013 roku, Sukhoi zdobyl 284
zamoOwienia na Superjeta 100, z ktérych dostarczyt 21 maszyn. Wigkszos¢ zamowien
pochodzi od przewoznikoéw 1 funduszy leasingowych z krajow WNP, cho¢ firma liczy na
klientow z krajow zachodnich. Jednym z nich, ktéry w sierpniu 2013 roku odebrat
pierwszy egzemplarz, jest meksykanski niskokosztowy przewoznik Interjet. Interjet
zamoOwit w sumie 20 maszyn rosyjskiego producenta i od sukcesu lub porazki tej linii
lotniczej w operowaniu Superjetami zaleze¢ moze miedzynarodowa ekspansja Sukhoja.

Trzecim nowym konkurentem na rynku samolotow regionalnych jest japonska
korporacja Mitsubishi Aircraft, oferujgca Mitsubishi Regional Jet (MRJ). Jest to rodzina
maszyn krotkiego zasiggu o pojemnosci 78-92 miejsc, ktore po kilku opodznieniach w
procesie projektowania i certyfikacji majg pojawic si¢ na niebie w 2015 roku. MRJ ma by¢
wyposazony w te same silniki, ktore beda napgdzaly najnowsze maszyny Bombardiera 1
Embraera, a wigc bedzie ich bezposrednim rywalem. Do sierpnia 2013 roku zamdéwienia
na MRIJ zgtosili trzej klienci: SkyWest!33 i Trans States Holdings'3*, bedacy operatorami
regionalnych linii lotniczych w USA, oraz japonski przewoznik All Nippon Airways.
Sposréd 165 zamowien az 150 (oraz 150 ze 160 opcji) pochodzi od klientow z USA.

Zdaniem analitykow branzy, MRJ miat duze szanse na sukces jako pierwszy model

samolotu regionalnego, wyposazony w jednostk¢ napedowa najnowoczesniejsze]

132 http://www.ainonline.com/Features/regionalbusaircraft/arj2 1a.html [dostep 4.02.2006].
133 http://www.mrj-japan.com/press_releases/news_ 121213 html [dostep 12.09.2013].
134 http://www.mrj-japan.com/press_releases/news_110201.html [dostep 12.09.2013].
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generacji. Pierwsze egzemplarze mialy by¢ dostarczone w 2013 roku, jednak seria
opoznien przesuneta dostawy na koncowke roku 2015 lub poczatek 2016. Cho¢ MRJ jest
znacznie lepiej zaprojektowany do operowania przy wysokich cenach paliw niz E-jety, w
2018 roku Embraer zacznie dostarcza¢ pierwsze sztuki modeli serii E2, ktore z pewnoscig
oferowac beda znaczne oszczednosci wzgledem ich starszej generacji. Konkurencja moze
sta¢ sie¢ zacigta, a MRJ musi zapewni¢ sobie sukces poprzez jak najszybsze zwigkszenie
produkcji, co wymagalo bedzie jednak znalezienia odpowiednio wykwalifikowanej sity

roboczej w kraju, ktory od ponad 40 lat nie produkowat samolotow komercyjnych!3>.

135 B, Perrett, An Urge To Surge, ,,Aviation Week & Space Technology”, 17.06.2013, s. 68-69.
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Z.akonczenie

Rynek lotniczy rozwija si¢ nieprzerwanie od prawie 100 lat i wedtug najnowszych
prognoz, globalna flota samolotow komercyjnych podwoi si¢ w przeciggu najblizszych 20
lat. Rozwoj gospodarczy krajow Azji, postepujagca w nich urbanizacja 1 zwigkszanie si¢
dochodéw ludnosci beda odpowiedzialne za spora cze$¢ tego wzrostu. Niniejsza praca
skupita si¢ na analizie rynku samolotow komercyjnych w ujgciu historycznym,
zobrazowaniu sytuacji biezacej, a takze mozliwych scenariuszach rozwoju branzy w
przysztosci.

Analiza historyczna pokazata, ze do osiggniecia sukcesu na rynku samolotow
komercyjnych konieczne jest stworzenie innowacyjnego, zaawansowanego technolo-
gicznie, a takze niezawodnego produktu, ktérego projekt powinien by¢é na biezgco
konsultowany z potencjalnymi klientami. Nowi producenci bardzo czgsto rozwijali swoje
samoloty przy wsparciu $rodkow publicznych, bez ktorych wielomiliardowe inwestycje
nie bytyby mozliwe. PdzZniej, by zdoby¢ udzial w rynku sprzedawali oni swoje maszyny po
najnizszych cenach, nie zwazajac na koszt ich wyprodukowania. W przesztosci o sukcesie
nowego modelu decydowaly takze starania producenta o zmian¢ regulacji prawnych,
dotyczacych certyfikacji samolotow i przewoznikoéw lotniczych.

Aktualnie rynek duzych samolotow komercyjnych podzielony jest pomiedzy dwoch
producentéw, a mianowicie Boeinga z USA 1 Airbusa z Unii Europejskiej. Sprzedaja oni
po kilka rodzin produktéw, obejmujacych swoimi rozmiarami i zasiggiem wszystkie
segmenty rynku. W produkcji regionalnych odrzutowcow wyspecjalizowaly si¢ dwa
przedsigbiorstwa, a mianowicie Bombardier z Kanady 1 Embraer z Brazylii. Z powodu
rosngcych kosztow operowania najmniejszymi samolotami i spadku zainteresowania nimi
ze strony klientéw, firmy te musialy opracowa¢ wieksze konstrukcje, stajac si¢ powoli
konkurencja dla utrwalonego duopolu Boeing — Airbus w segmencie duzych samolotéw
komercyjnych. Warto doda¢, ze z uwagi na niezbedne przy produkcji samolotéw wysokie
koszty inwestycji oraz konieczno$¢ zaangazowania wysoko wyspecjalizowanych
pracownikow, wsparcie ze strony rzadow krajow macierzystych wydaje si¢ by¢ konieczne

dla utrzymania si¢ w tej branzy.
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Przyszto§¢ rynku samolotow komercyjnych rysuje si¢ w jasnych barwach, a rynek
globalny bedzie si¢ systematycznie rozwijal, cho¢ istniejagcy producenci musza stale
pracowa¢ nad unowocze$nianiem swoich produktoéw wobec zagrozenia ze strony nowych
przedsigbiorstw lotniczych. Firmy z Chin, Rosji i Japonii zainteresowane sg wejsciem na
globalne rynki samolotow komercyjnych, co w blizszej perspektywie wydaje si¢ by¢
mocno utrudnione. Jes$li jednak zdobeda one wystarczajace doswiadczenie 1 stworza
innowacyjne technologie, korzystajac poczatkowo z preferencyjnych pozycji na rynkach
macierzystych, moga sta¢ si¢ swiatowymi graczami. Na zwigkszonej konkurencji wsrod
producentéw samolotow komercyjnych z pewnos$cia skorzystaja nie tylko linie lotnicze,

ale takze ich pasazerowie.
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