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AIRBUS: EGY NEMZETKOZI LEGIIPARI
STRATEGIAI SZOVETSEG FEJLODESE

Il. RESZ

Aszerz8 az esettanulmany 1. részében (Vezetéstudomany, 2005/5. sz.) az Airbus kialakulasanak torténetét
mutatta be. A 2. részben a két nagy repillégépgyarté oriasnak, a Boeingnek és az Airbusnak a légikoz-

lekedési piacon dulé harcéat elemzi.

Az EADS formalis létrejottét kovet6en az iparag
szakért6i nyomban feltették a kérdést a gazdasagi saj-
toorganumokban: vajon bevaltja-e a hdrmas Aérospa-
tiale/DASA/CASA flzié a hozza fiizétt reményeket?
A megfigyel6k emlékeztettek arra, hogy a Boeing és a
McDonnell Douglas egyesllése szamos nehézséggel
jart, sjorészt ennek tulajdonithatdan ajogutdd Boeing
cég eves mérlege 1997 végén - fél évszazad ota eld-
szOr - veszteséget mutatott.

A Boeing-McDonnell Douglas fUzi6 bejelentésének
idején a légiipari elemzok ,,mesterlépésként” lidvozol-
ték a tranzakcit, mert - értékeléstik szerint - a McDon-
nell hadiipari profiljanak megszerzésével védettebbé
Vélt a Boeing a polgéari replilégépek keresletének hul-
lamzésaival szemben. Kés6bb kiderilt azonban, hogy a
McDonnell vedelmi és (irkutatési (izletdgainak nyerese-
gessége jocskan elmarad a varakozasoktol, s az azsiai
pénziigyi valsag is negativan éreztette hatasat a hadiipa-
ri megrendeléseknél. Raadasul a McDonnell polgari re-
pulégép-modelljeinek kinalati szlkitése a vartnal
nagyobb koltségleirasokkal jart: az (j Boeing-nek 1,4
millidrd dollarba kerult két, a piacon nem igazan ver-
senyképes utasszallité géptipus, az MD-80-as és az
MD-90-es gyartasanak leallitisa (NAPI Gazdasag,
1997).

A kovetkezd két-hdrom évben a Boeing urra lett
ugyan a nehézségeken, de a cég hitele dhatatlanul
csorbat szenvedett a Wall Street pénziigyi szakért6inek
szemében, s ez megmutatkozott a részvényarfolyam
gyenglésében is.
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Az Ujonnan megalakult European Aeronautic De-
fence & Space Co. rovid id6n belill targyaldsokat kez-
deményezett a brit BAe Systems cégcsoporttal a GIE
Airbus Industrie régota esedékes szervezeti atalakita-
séarol. A megbeszélések olyan kedvezd légkorben ha-
ladtak el6re, hogy a felek 2000 jlnius végén bejelen-
tették: az Airbus gazdasagi érdekcsoportosulas egysé-
ges tarsasagga alakul, és elinditjak a korabban mar
nagyvonall konstrukcios elképzelés forméajaban terv-
be vett A3XX driasgép fejlesztési programjat (Mic-
haels, 2000).

Az Airbus SAS, mint az EADS és a BAe Systems
anyacégek kozos vallalati szervezete

Az ezredforduléra kialakult két legnagyobb euré-
pai légi- és hadiipari cég, az European Aeronautic De-
fence & Space Co. és a BAe Systems megegyezése
értelmében az Airbus Integrated Company (AIC) né-
ven tarsasdgga szervez8d6é kozos vallalkozasban az
EADS 80 szazalékos, a BAe Systems 20 szazalékos
tulajdoni hanyaddal részesedik, s az utdbbi vétojogot
kap a stratégiai dontésekben. Az Airbus Industrie szer-
vezeti atalakulasa - az (j tarsasag alapitdinak szamita-
sai szerint - évi 350 milli6 eurd megtakaritasat ered-
ményezi.

A joviben véllalati formaban miikod6 Airbus szerve-
zetnek - a tulajdonosi elvarasokhoz igazodva - min-
denekel6tt a fejlesztési és gyartasi folyamatokat kellett
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meggyorsitania, tdbbek kozott a termeldegységek foko-
zott specializacidjaval, a repiil6gép-részegységek szalli-
tasanak tovabbi ésszer(isitésével és a ,redundans mana-
gement-elemek” kikiiszobolésével. Racionalizalasra
vart ezen kiviil az Airbus konzorcium ellatési-beszerzési
haldzata (példaul a partnervallalatok eléz6leg egyméstol
fiiggetlendl - nemegyszer dragbban - véséroltak meg
az aluminium-6tvizet alapanyagot). Végul, de nem utol-
sO sorban a vallalati koltség- és teljesitményszamitas
rendszerének teljes kor( kiépitése valt siirget6 feladatta
amegalakul6 Airbus tarsasag szamara (Michaels, 2001).

Ajogi eljarasi formasagok rendezését kdvetben az
Airbus kdzos vallalatot 2001-ben a francia tarsasagi
jog szerinti Un. egyszer(isitett részvénytarsasagi forma-
ban (société par actions simplifiée - SAS) jegyezték
be, toulouse-i székhellyel. A t6zsdére nem kerild Air-
bus SAS szervezetébe vonték 6ssze a polgari repiil6-
gép-modellek dsszes fejlesztési és gyartasi mlveleteit,
tovdbba a ,,régi” GIE Airbus Industrie kereskedelmi,
valamint koordinacios funkcioit.

A t6keegyesitd tarsasagok jogi szabalyozasanak kor-
szer(sitése soran 1994-ben vezették be a SAS tarsasagi
forma jogintézményét Franciaorszagban. A SAS egy
rugalmas, jogi aspektushdl tekintve egyszerdisitett rész-
vénytarsasagi forma; alkalmazésa elGsegiti a multina-
ciondlis tarsasagok szorosabb egyuttm(ikddését. A SAS
csak zértkorlien volt alapithatd olyan tarsasagok altal,
amelyek alapt6kéje meghaladta az 1,5 millié francia
frankot. A SAS esetében a trvény lehet6vé tette, hogy
a tagok legfeljebb tiz évre a részvényétruhazas lehetd-
ségét kizarjak (Miskolczi Bodnar, 2001).

Az Uj, immar funkcionélis szempontbol teljes ko-
rien m(kddé (fully-fledged) Airbus szervezetre kiilo-
nésen nagy horderejd, rendkivil dsszetett feladat vart
az A3XX (kés6bbi jelolés: A380) tipusu oridsgép ter-
vezése és gyartasa terén. A polgari repllés torténeté-
nek legnagyobb, kétemeletes, 550 utast befogad6 gé-
pének kifejlesztésér6l még 1999-ben hataroztak vég-
legesen az Airbus szOvetség tagjai. A szupergép fej-
lesztési és termel6 beruhédzési koltségeit 12 milliard
dollarra becsilték a partnerek, s azt remélték a szo-
katlanul magas anyagi raforditast és gondosan 6ssze-
hangolt szellemi er6feszitést igényld programtdl, hogy
annak révén megtorik a Boeing harom évtizedes egyed-
uralmét a nagy befogadoképessegl gépek kategdria-
jaban. A szdvetséges repiilégépgyartok reményei még
inkdbb megerdsddtek a nyugat-eurdpai kormanyok al-
tal rovidesen Kilatasha helyezett (], alacsony kamato-
zast kolcsdnok igénybevételének lehet6ségével.
Els6ként Németorszag, Franciaorszag és Nagy-
Britannia mutattak készséget az A3XX(A380) jumbo
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jet fejlesztésének tamogatasara, kés6bb csatlakoztak
hozzajuk tovébbi hat fejlett eurdpai orszdg kormanyai.

Az A3XX(A380)-program széles kord eurdpai alla-
mi tdmogatasanak kérvonalazodo tervére valaszul fel-
er6sodtek az Egyesiilt Allamokbol érkezd, a piaci ver-
seny - Ggymond - ,eltorzitdsaval” kapcsolatos tilta-
kozésok, kulondsképpen a Boeing repll6gépgyar ré-
szér6l (Tari, 2003). A brisszeli Eurdpai Bizottsag
azonban a maga részérdl ismételten leszégezte, hogy
az Airbus eurdpai kormanyzati tamogatasa ,,6sszhang-
ban van az Eurdpai Uni6 és az USA éaltal 1992-ben
kotott, a légiipar finanszirozasarél szél6 megallapo-
dassal” (The Wall Street Journal Europe, 2001a). A hi-
vatkozott megallapodas alapjan az eurépai kormanyok
az Uj repll6gépek fejlesztési és forgalomba allitasi
koltségeinek maximum 33 szazalékat finanszirozhat-
tak a kdvetkezd években.

Munkaer6, feladatmegosztas és pénzugyi
teljesitmény az Ujonnan alakult Airbus
tarsasagban

Az Airbus-business keretében 6sszesen mintegy 6t-
venezer fét foglalkoztatottak a négy partnervéllalatnal
1990-ben. Ez a létszam azutan jelent6sen csokkent az
évtized kozepéig, a légi forgalomban bekdvetkez6
jelent8s visszaesés sziikségszer( utohatasaként. igy a
Daimler-Benz Aerospace cégnél 1990-ben még 22 ez-
ren dolgoztak az Airbus megrendeléseken, 1995-ben
viszont mar csak 13 ezer f6t alkalmaztak e munka-
feladatok elvégzéséhez. Ugyanezen id6szakban a
British Aerospace 11 ezerr6l a felére csokkentette az
Airbus-programokban dolgozok szamat, s az akkori-
ban még allami tulajdonu Aérospatiale vallalatnal is 17
szazalékkal mérsékl6dott az 1990-ben csaknem 12
ezer f6t szamlald Airbus-stab Iétszdma (Gonda, 1995).

Néhéany évvel késdbb, a légi kozlekedési recesszid
elmdltaval ismét ndvekedni kezdett az Airbus-gépek
rendelésallomanya, majd 1999-ben rekordévet zart az
Airbus Industrie, 476 darab fix megrendeléssel. Az
eurdpai repul6gépgyartdé konzorcium a vilagpiaci
megrendelések 55 széazalékat mondhatta ezzel a
magaénak, mig az amerikai Boeing visszaszorult ab-
ban az évben a méasodik helyre, 391 megrendeléssel.

A légitarsasagok konkrét igényeit tekintve, az Airbus
szovetség a kisebb, egyfolyosds gépek szegmensében
tett szert piaci elényre, a Boeing viszont tovébbra is
vezet6 szerepet jatszott a széles torzs(i gépek értékesi-
tésében (NAPI Gazdasdg, 2000). A kdvetkezd évben
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520-ra emelkedett az Airbus gépek megrendeléseinek
szdma, de a Boeing visszahdditotta az elsGséget, 611
megrendeléssel. (A ténylegesen leszallitott replilégépek
szamét figyelembe véve, a Boeing 489 megrendelést, az
Airbus 311 megrendelést teljesitett (igyfeleinek 2000-
ben.) Akét rivalis cég a 2001. évre vonatkozdan egyfor-
méan 400-400 megrendelést vart a légitarsasagoktdl, ezt
a becslést azonban a szeptember 11-i terrorcselek-
mények elétt hoztdk nyilvanossagra a versenytarsak
(Michaels, 2001).

Az Gjonnan megalakult Airbus SAS létszama a tar-
sasagi mikodés kezdetén 44 ezer f6 volt, beleértve a
megnovekedett fejlesztési feladatok teljesitéséhez
szlikséges 6sszes alkalmazottat. Az Airbus Industrie
kdzos szervezet vallalattd alakuldsa mddositotta a stra-
tégiai szOvetségen belll évtizedek O6ta régzddott
kooperacios szisztémat: az addig megosztottan végzett
fejlesztési és termelési feladatok, tovabba az egyut-
tesen végzett ertékesitési tevékenység - a szlikséges
eszkOzokkel és létszdmmal egyutt - formdlisan atke-
riltek az Airbus SAS szervezetébe. A kétféle munka-
megosztasi rendszer dsszehasonlitisat szemlélteti az 7.
tablazat. Lathat6 a sémakbol, hogy az Uj rendszerben a
repll6gép-gyartasi programokat teljes egészében egyiit-
tes feladatvégzéssel valositjdk meg az Airbus tarsasag
szervezetében.

A munkaer zome ténylegesen tovabbra is a fuzionalt
Aérospatiale Matra/DASA/CASA, valamint a BAe Sys-
tems (zemeiben folytatta munkajat. A kifejlesztésre,
majd sorozatgyartasra varé A3XX(A380) superjumbo
Osszeszerelési miiveleteit Toulouse-ba tervezték telepi-
teni az Airbus SAS menedzserei, a vevék egyedi ige-
nyeinek megfeleld belsé kialakitasi munkalatokra pedig
a DASA hamburgi Uzemegysége kinalkozott alkalmas
helyszinnek. Ez utébbi gyarban szerelték dssze a korab-
bi évek soran az A321-es géptipust, az egyetlen olyan
Airbus-modellt, amelynek végszerelésére nem a fran-
ciaorszagi Toulouse-ban kerilt sor. Az Airbus tarsasag
most Ugy szamolt, hogy gazdasagossagi szempontbdl
elénydsebb, ha péar éven bellll - az A3XX(A380) Orias-
0ép sorozatgyartasanak meginduldsa utan - Toulouse-
bol Hamburgba helyezik & az A320-as tipus végszere-
Iését is (Michaels, 2001).

A 2001. szeptember 11-i terrortamadasnak a légi
forgalmat érint6 kedvez6tlen hatasat még kevéssé érez-
ték meg a repulégépgyartok néhany hodnapig. Az
Airbus SAS 0Osszesen 325 polgéri repuldgépet szalli-
tott le 2001-ben a megrendel6knek, s ez a darabszam
rekordot jelentett az Airbus-programok torténetében.
Az (j tarsasag 20,5 milliard eurd arbevételre tett szert,
ily mddon 5,1 szazalékkal multa fellil az el6z6 év érté-
kesitési forgalmat. Az Airbus kdzds szervezet arbeveé-

1 tabléazat

Munkamegosztési valtozatok az eurdpai repllégépgyartok additiv tipust szdvetségében

Airbus konzorcium* (replil6gépgyartasi programok)

Funkcidk
K+F

(modell-koncepcio,
Feladatvégzés mddja gyartmanytervezes)
Megosztott
Egyuttes**
Parhuzamos
*2001-ig  **GIE Airbus Industrie (gazdasagi érdekcsoportosulas)

Ertékesités
(forgalmazaés, eladast kdvetd
szolgéltatasok)

Termelés
(részegységek, végszerelés)

Airbus (kozos) vallalat™* (replil6gépgyartasi programok)

Funkcidk
K+F
(modell-koncepcio,
Feladatvégzés m 6djar gyartmanytervezés)
Megosztott
Egyuttes**
Parhuzamos
*2001-t6i **Airbus SAS (egyszer(sitett részvénytarsasag)
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Ertékesités
(forgalmazas, eladast kovet6
szolgaltatasok)

Termelés
(részegységek, végszerelés)
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tele kozel a hd&romnegyedét adta a 80 szdzalékban tu-
lajdonos European Aeronautic Defence & Space Com-
pany 2001. évi teljes forgalméanak, mig az EADS 1,6
milliard eurd dsszegl profitja csaknem teljes egészé-
ben az Airbus SAS az évben elért mikodési eredmé-
nyéb6l szarmazott (Michaels, 2002).

Az Airbus-Boeing parharc élez6dése
az ezredfordul6t kdvetden

Az el6z6ekben utaltunk arra, hogy a McDonnell
Douglas beolvasztasaval jaré nehézségeket végul is le-
kiizdotte a Boeing, és 1998-ban mar ismét pozitiv el6-
jeld eredményt mutatott ki (1,1 milliard dollar 6sszegi
adodzott nyereséget ért el, 56 milliard dollaros arbevétel
mellett). Egy évvel kés6bb az arbevétel 58 milliard
dollarra emelkedett, a mérleg szerinti nyereség pedig az
el6zd évi eredmény megkeétszerezésével, 2,3 milliardra
nétt. Ebben az id6szakban a Boeing arbevételének
nagyobb hanyada (mintegy 60 szazaléka) még a keres-
kedelmi (zletdg (polgéri repll&gépek) értékesitési
forgalmabdl szarmazott, mikdzben a hadiipari gyartas
részesedése egyre novekedett. A kdvetkez6 évhez ko-
t6doétt a Boeing Ujabb jelent@s akvizicios (gylete:
2000-ben az ériascég 3,75 milliard dollart fizetett
készpénzben az amerikai Hughes Electronics Corp.
Grtechnolégiai és kommunikacios szolgaltatd vallalat
mholdgyart6 diviziojaért.

A Boeing szamitasai szerint - a vart kormanymeg-
rendeléseknek kdszonhetéen, valamint a légi iranyitasi
rendszerek és a mobilkommunikéciét tamogatd beren-
dezések iranti igény valészinl felfutadsaval - az lgylet
nyomén 35 szazalékkal, évi tizmilliard dollarra né majd
az (rtechnolégiai Uzletdg bevétele. A Hughes Electro-
nics részlegének felvéasarlasaval - egészitették ki a prog-
nézist az iparagi szakért6k - a Boeing gyakorlatilag ki-
terjeszti tevékenységét a légi-, hadi- és (rtechnoldgiai
ipar minden szegmensére (B. P. A., 2000).

A Boeing stratégidja a 2001. szeptember 11-i
terrortamadas utan A

A Boeing Co. némileg varatlanul jelentette be 2001
marciusaban, hogy fél éven belul athelyezi kdzpontjat
a nyugati parti Seattle-b8l Chicago belvarosaba.
Condit elnok (és CEO) ,,stratégiainak” nevezte a don-
tést, melynek végrehajtdsaval a Boeing vezetése fold-
rajzilag is kozelebb keriil az amerikai f6évaroshoz,
Washingtonhoz, illetve az Uzleti élet kdzpontjahoz,
New Yorkhoz. A multinacionalis cég altal vilagszerte
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foglalkoztatott kétszazezer f6bdl csaknem 80 ezren
dolgoztak ebben az id6ben a Seattle-kdrzetben, s a ve-
zérigazgat6sag 1000 f6s létszamanak kozel a fele ké-
szilédott az atkoltozésre (NAPI Gazdasag, 2001). A
felsdszintli menedzsment szdmottevé megtakaritast
vart a ,centrdlisabban telepitett” és ,,sovanyabb”
(leaner) vallalati kdzpont m(kddésétél, melynek sze-
repét az Uj novekedési lehet6ségek felkutatasaban je-
16lte meg.

Ugyancsak az év tavaszan kezdeményezett egytt-
mikodést a Boeing - civil és katonai tevékenységi te-
rileteken - a japdn Mitsubishi Heavy Industries
vallalattal, tovabba az Airbus tarsasagban 20 szaza-
lékos tulajdonrésszel rendelkezd brit BAe Systems
konszernnel. A 2001 janiusdban megrendezett parizsi
légibemutaton a vilag legnagyobb repiil6gépgyartéja
Ujabb bejelentést tett: valaszul az Airbus superjumbo
gyartasi tervére, a Boeing el6készilleteket tesz egy
cstcssebességl, 520 személyes oOrias utasszallitdgép
kifejlesztésére, ,,Sonic Cruiser” elnevezésii projekt in-
ditasaval (The Wall Street Journal Europe, 2001b).

A 2001. szeptember 11-én végrehajtott New York-i
terrorcselekmények kovetkezményei egyel6re még
nem tiikrozédtek a Boeing Co. év végén kozzétett
kulcsadataiban. A vallalat 2001-ben - &sszesen 527
darab polgaéri replil6gép értékesitésével - 58,2 milliard
dollar arbevételhez jutott, és 2,8 milliard dollar ad6zott
nyereséget konyvelt el. Egyidejlileg azonban figyel-
meztetést tett kdzzé a Boeing: a terrortdmadas okozta
visszaesés a vilag légi forgalmaban drasztikus létszam-
leépitésre kényszeriti a kozeli jovében a céget. A 30-35
ezer alkalmazott elbocsatasanak el6re jelzésére azért is
rakényszerilt a Boeing, mert 6t éven &t tartd vetélke-
dés utan, legnagyobb hazai konkurense, a Lockheed
Martin nyerte el a Pentagon monstre hadiipari megbi-
zasat a kovetkezd amerikai vadaszgép-generacio gyar-
tasara.

A Joint Strike Fighter (JSF)-megrendelés 6sszesen 3083
darabra szélt, az amerikai légier, a haditengerészet és a
szarazfoldi hadsereg elsd kdzos harci gépeinek leszalli-
tasara. A Lockheed Martin ezen kivil tovabbi 3 ezer va-
daszgép eladasaval szdmolhatott, az eur6pai NATO-tag-
allamok kés6bbi védelmi igényeinek kielégitése kap-
csan (B. T. J,, 2001).

A terrortdmadas tavolabbi Iégiipari hatasait mér-
legelve, a Boeing egy bizonyos id§ utan lemondott a
superjumbo kifejlesztésér6l. Az Gjabb piaci fejlemé-
nyek behatd elemzésébdl kdvetkeztetve hatarozott Ggy
az Airbus 6 vetélytarsa, hogy felhagy a Sonic Cruiser-
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projekttel, és helyette val6szinlleg egy k6zépkatego-
rids utasszallitogép fejlesztésébe kezd. A stratégiai
dontés azon a feltételezésen alapult, hogy a kovetkez6
években els6sorban a 200-300 féréhelyes gépekre je-
lentkezik igény a légiforgalmi tarsasagok részérél. A
Boeing ezzel a dontéssel valdjaban atengedte az 500
utasnal tobb személyt befogado repiilégépek piacét az
Airbus SAS-nak, figyelmen kiviil hagyva azt a tényt,
hogy az eurdpai rivalis néhdny hoénap alatt szdmos
végleges és feltételes megrendelést regisztralhatott az
A380-as tipuslu oriasgépre (a superjumbo véglegesen
A380 tipusjelzést kapott az Airbus tarsasagnal).

A 2002-ben lebonyolitott értékesitési forgalmat te-
kintve, a Boeing a kereskedelmi Uzletag hanyatlasat
jorészt kompenzalni tudta a hadiipari gyartassal. A
szoban forgd évben elért 54,1 milliard dollar arbevé-
telnek tdbb, mint a felét mar a katonai és (rkutatasi
céli szallitdsok biztositottdk. Megjegyzendd viszont,
hogy a mérleg szerinti nyereség - az el6z6 évi 2,8 mil-
liard dollarral szemben - minddssze 6tszazmillio dol-
laros pozitivumot mutatott a Boeing-nal (P. Z., 2002).

Ezt kovetben rosszul kezdddott az amerikai cég
szdmara a 2003-as esztendd. A Columbia Grrepll6gép
akkoriban bekdvetkezett katasztrofaja ugyanis kritikus
helyzetbe sodorhatta volna az (rkutatasi programban
részt vev@ vallalatokat, els6sorban a Boeing-ot. A re-
puldégépgyartd konszern évek 6ta a NASA legfonto-
sabb Uzleti partnerének szamitott az (irsiklok, valamint
a f6 rakéta-hajtomdvek szallitasa terén, s ezért létfon-
tossdgl volt szaméra az (rprogram tervszerinti foly-
tatddasa. Taldn ez a vélsagkozeli helyzet késztette a
Boeing elsd szamu menedzserét, Phil Condit-ot arra,
hogy maérciusban felt(inést kelt§ nyilatkozatot tegyen
Briisszelben. Condit kdzolte a nyilvanossaggal, hogy
fontolgatja a brit BAe Systems vallalatcsoport felvasar-
lasat, miutan targyalt az Eurdpai Uni6 brisszeli bizott-
saganak versenylgyekért felel6s tagjaval, a szigoru
versenypolitikai dontéseirdl ismert Mario Montival.

Akét mamutvallalat esetleges flzidjanak gondolata mér
évekkel korabban felmerlilt, s azéta is folyamatosan na-
pirenden volt. A brit légi- és hadiipari konszern a leg-
utébbi idészakban veszteségesen miikodott: 2001-ben
134 millié font (199 milli6 eurd), 2002-ben 686 millid
font (1,02 milliard eurd) 6sszegli minusszal zarta az évet
a BAe Systems.

A BAe Systems részér6l ,,merd spekulacionak”
mindsitették Condit nyilatkozatat, és emlékeztettek ar-
ra, hogy a felvasarlashoz a vallalatcsoport aranyrész-
vényét birtoklo nagy-britanniai kormanyzat hozzaja-
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rulasa is szlikséges. London azonban még januarban
vildgossa tette: nem engedélyezné a kilféldi tulajdo-
nosok &ltal megszerezhet6 részesedésre vonatkozo
limit eltorlését (NAPI Gazdaséag, 2003).

A hagyomanyosan kétévenként megrendezésre
ker(il6 parizsi légikiallitas soron kdvetkez6 eseményé-
re (2003 junius) id6zitette a Boeing a polgari repilés-
rél készitett hosszu tavl el@rejelzését. A prognozis sze-
rint a 1égi kozlekedés évrél-évre megkdzelitéen 5 sza-
zalékkal bévil, ezért varhatolag tiz éven beliil duplé-
jara n6 a forgalomban Iév0 utasszallitdo repilégépek
szama, elérve a 34 ezres alloméanyt. A Boeing els6 iz-
ben e tanulmanyban fogalmazta meg azt a hipotézisét,
hogy a jov6ben replil6géppel utazdk az atszallasok
nélkali nonstop jaratokat részesitik elényben. Tavo-
labbi perspektividban gondolkodva a cég Ugy szamolt,
hogy a légitarsasdgok a kdvetkezd hisz évben 1,9 ezer
milliard dollar értékben vasarolnak majd Uj utasszal-
litégépeket, kdzel 25 ezer darab beszerzésével (Vilag-
gazdaség, 2003).

A 2003-as esztend6 krdnikajahoz tartozott még,
hogy az év végén hirtelen lemondott pozicidjardl Phil
Condit, a Boeing vezére. Condit az igazgat6tanacs
nyomasara kényszeriilt tdvozni elndk-vezérigazgatoi
székéb6l, ugyanis a vezetdi testilet (board) volt az,
amely megelégelte Condit egyes vallalatvezetési fias-
koit és etikai természet(i ballépéseit.

Condit-nak felréttak tobbek kozott, hogy a Boeing csak
280 darab polgari repiilégépet szallitott a megrendel 6k-
nek 2003-ban, igy el6szér maradt le a tényleges elada-
sok tekintetében az Airbus mogott, amely 305 gépet
értékesitett ugyanebben az id6szakban.

Az igazgatdtanacs tagjai azt is nehezményezték, hogy a
véllalat Gjabb 1,1 millidrd dollér leirdsara kényszerdilt,
részint a méhold- és rakétaiizletagak értékének csok-
kenése, részint a repul6gép-gyartasi minéségi problé-
mak miatt.

Sokat nyomott a latban Condit menedzseri teljesitmé-
nyének kedvez6tlen megitélésénél, hogy 6,5 szazalékkal
volt gyengébb a Boeing részvényarfolyama a csticsme-
nedzser lemondasanak napjan, mint 1996-ban, amikor
Condit a cég élére kerdilt.

Az igazgatdsag szamara az utolsd csepp a poharban va-
I6szindileg az a korrupcios Ugy volt, melynek kovetkez-
ményekeént a Pentagon leallitott egy, mér el6zéleg odaitélt
18 milliérd dolléros Boeing szllitast (Holmes, 2003).

A Boeing igazgatdtanacsa Harry Stonecipher-t ne-
vezte ki vezérigazgatova, az elndki (chairman) tisztsé-
get pedig Lewis Platt-re, a Hewlett-Packard korabbi el-
nokeére bizta. Stonecipher a Boeing-McDonnell Douglas
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faziot megel6z8en a beolvasztott vallalat vezérigazga-
toja volt, s az egyesiilés utan a Boeing masodik embe-
reként dolgozott tovabb. Az els6 szamu operativ
azt jelentette, hogy de facto a McDonnell Douglas ,,at-
vette” a Boeing-ot (Holmes, 2003).

Airbus jovOkep: az dOriasgépek elterjedése
forradalmasitja a 1égi kozlekedést

Kétségkivil az Airbus is megérezte polgari lzlet-
aganak visszaesését tobb honappal a New York-i ter-
rortAmadast kovet6en, bar nem hajtott végre olyan
nagymértéki Iétszam-leépitést, mint a Boeing. A 2001
végén 47 ezer alkalmazottat foglalkoztatd Airbus
SAS-tol hat ezer f6 tavozott el 2002 folyamén, de
tobbnyire kedvezményes nyugdijazasokkal, talérak
megsziintetésével és mas hasonld, ,,puha” munkaigyi
intézkedésekkel biztositotta a tarsasag a bérkoltségek
szilkséges mértékii csdkkentését. Mivel az Airbus nem
kotddott olyan szorosan az amerikai piachoz, mint
versenytarsa, a Boeing, gyorsabban talpra is tudott
allni a kereskedelmi (civil) Uzletek terén (Tiplady,
2004).

Az Airbus f6 tulajdonosa, az EADS - amely 2003-
ban, 27 milliard dollaros &rbevétel mellett 188 millio
dollér nett6d nyereséget realizalt, s tobb tizmilliard dol-
larnak megfeleld rendelésallomannyal rendelkezett -
2004 elején azt nyilatkozta, hogy tiz éven belll utoléri
a Boeing-ot az arbevétel tekintetében (az amerikai cég
50,5 milliard dollaros forgalmat bonyolitott le 2003-
ban, és 698 milli6 dollar adézott eredményt ért el).

A francia-német-spanyol EADS anyatarsasag felsd
vezetésében személyes ambiciok és nemzeti érdekér-
venyesitési torekvések (tkdztek 6ssze a legutdbbi
id6ben. Az ellentétek 2004 utols6 heteiben élezddtek
ki a vallalatcsoport irdnyitasa koril, ugyanis az EADS
két tars-vezérigazgatojanak, a francia Philippe Camus-
nek, valamint a német Rainer Hertrich-nek 2005
kozepén lejar a megbizatasa.Hertrich véglegesen visz-
szavonul, Camus viszont kifejezte Ohajat: szivesen
maradna vezetdi posztjan, ha meghosszabbitjak a szer-
z8dését. Camus-nek azonban igen befolyasos vetély-
tarsa akadt Noéi Forgeard, az Airbus SAS vezérigaz-
gat6ja (és egyben az anyaszervezet EADS igazgat6-
ségi tagja) személyében, akit - a jol értesiiltek szerint
- maga Jacques Chirac francia allamelndk is tamo-
gatott a hdnapok 6ta tartd utddlasi harchan (NAPI
Gazdasag, 2004a).
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A francia politika magas rangu iranyit6i egy id6 ota azt
szorgalmaztak, hogy keriljon szorosabb nemzeti kont-
roll ald az EADS, valamint legnagyobb érdekeltsége, az
Airbus, s e szandék megvalositasara joval alkalmasabb
vezet6nek tartottak Forgeard-t, mint a kiegyensulyozott
francia-német partnerség hivének szdmit6 Camus-t.
Francia kormanykorékbdl olyan kivanalmat is megszel-
|6ztettek egy alkalommal, hogy allitsdk Noéi Forgeard-t
egyszemélyi vezet6ként az EADS élére, megsziintetve
az addigi dualis vezetési rendszert. Jirgen Schrempp, az
EADS tarsasagban 30 szazalékos részesedéssel rendel-
kez6 DaimlerChrysler AG igazgatésagi elndke azonban
elvetette a franciak igényét.

A Forgeard-Camus parharc a 2004 végén napvila-
got latott sajtohirek szerint az el6bbi javara délt el. Az
tértént december folyaman, hogy Arnaud Lagardére
(az id6kdzben elhunyt Jean-Luc Lagardére fia), a
Lagardére-csoport Uj tulajdonos-elndke (egyben 15
szazalékos EADS részvénytulajdonos) az Airbus vezér
Noéi Forgeard mellett tette le a voksat. Valasztasat
sietve tdmogatta Hervé Gaymard pénzugyminiszter,
aki a - szintén 15 szazalékos EADS részvényhanyadot
birtoklé - francia allam tulajdonosi érdekeit képvisel-
te. Ugyanakkor francia részrél nem sikeriilt megsze-
rezni a német fél jovahagyasat a kettds vezetési struk-
tlra atalakitasdhoz, igy Forgeard ,,csak” a tars-vezér-
igazgatoi teenddk ellatasara kap megbizast az EADS
élén, kardltve a DaimlerChrysler AG altal delegalt ma-
sik vezérigazgatoval. Jel6lése utan Forgeard kifejezésre
juttatta azt a szilard elhatarozéasat, hogy kozeliteni
akarja az EADS vallalatcsoporton beldl a katonai és
Grtechnoldgiai Uzletdgak tevékenységi sulyat és szin-
vonalat a jél prosperdld Airbus-business-hez
(Michaels, 2004). A védelmi és (ir diviziok egyébirant
mar 2004-ben jelent6sen novelték arbevételiiket, s
ennek, valamint a vartnal kedvez6bb Airbus repll6gép
eladasoknak koszonhet6en 1,03 millidrd eurd nettd
nyereséget konyvelhetett el éves szinten az EADS
anyacég, 31,8 milliard eur6 dsszes arbevétel mellett.

Forgeard tavozasaval minden bizonnyal nem val-
tozik az Airbus Uzletpolitikaja. A tarsasag jovéképében
kozépponti helyet foglal el a vilag legnagyobb utas-
szallitéja, az Uj A380-as tipus. Az Airbus driasgépei -
a toulouse-i vezérkar varakozésa szerint - az elkdvet-
kez6 években a nagy nemzetkdzi elosztd kdzpontok
(Gn. hub-ok) kozott bonyolitjak le a - f6ként témeg-
turizmuson és teherszallitason nyugvé - 1égi forgalom
donté hanyadat, és az elosztd kdzpontokbdl ,,sz6rod-
nak szét” az utasok, illetve a teheraruk a kisebb repi-
I6terek felé. Kilondsen az azsiai-Ocedniai térségben

53



Esettanulmany

vélik indokoltnak a superjumbo forgalomba allitasat az
Airbus vezet6i, els6sorban a nagy tavolsdgok, vala-
mint a meredeken ndvekvd népesség-szdm miatt.
Ugyanigy szamitanak az A380-as alkalmassagara az
Eurdpa és Azsia kdzétti utazasoknél és szallitasoknal.
»Egyértelmdi, hogy az A380-as fogja uralni a piacot” -
nyilatkozta a kdzelmultban az Airbus SAS kereske-
delmi igazgatdja (Gyévai, 2005).

Ez a vizi6 nyilvanval6an ellentétes a Boeing - el6-
z8ekben mar vazolt - felfogasaval, mely szerint a jov6
a kozepes méret( . fiirge” gépekkel bonyolitott, atszal-
lasok nélkali (,,h&zt6l-hazig™) replléseké. Mivel a
belfoldi és a nemzetkdzi Gtvonalak szdma tovabb né, a
Boeing szerint a légitarsasagok figyelme - a fapados
igényeknek megfeleléen - egyre inkdbb az tizemben-
tartasi koltségek lefaragasara 6sszpontosul. A Boeing
jovBképébe a sajat fejlesztés alatt allo, 7E7 kodjeld,
Dreamliner elnevezés(i utasszallit6 illeszkedik logiku-
san. Ennek a 215-290 fér6helyes, takarékos lizem-
anyag-fogyasztasi gépnek az egyes tipusai - terv sze-
rint - a 757-es és 767-es sorozatokat valtjak fel 2008-
tél, de konkurenciat jelentenek az Airbus A330-as
modelljének is. Stonecipher, a Boeing Ujonnan kineve-
zett vezérigazgatoja ,,tévedésnek” nevezte a maxima-
lisan 850 utast befogadd A380-as Oridsgép megépi-
tését, mert - szerinte - az Airbus varakozasatol messze
elmarad majd az 500-800 utast szallitani képes
repulégépek iranti vilagpiaci kereslet. (Stonecipher-t
egyébként - 15 havi csicsmenedzseri tevékenység utan
- 2005 marcius elején egyhangilag lemondasra
szolitotta fel a Boeing igazgat6tanacsa, mert a vezér-
igazgato, a vallalati etikai kodexbe (itk6z8 médon kap-
csolatot tartott fenn a cég egyik nd elndkhelyettesével.)

Az A380-as elsd példanyat 2005 januarjaban mu-
tattdk be Toulouse-ban. Az (innepélyes esemény allam-
és kormanyféket vonzott az Airbus tarsasag kdzpont-
jaba: részt vett a bemutaton Jacques Chirac francia
koztarsasagi elndk, Tony Blair brit miniszterelndk,
Gerhard Schroder német kancellar és Jose Luis Rod-
riguez Zapatero spanyol kormanyfé.

Az briasgép prototipusa a killonbdz6 foldi teszteket ko-
vetéen 2005 folyaméan emelkedik el6szor a magasha,
2006-ban pedig megindul a sorozatgyartas. Az elsé 154
gépre 2005 janudr végéig futott be a megrendelés a lé-
gitarsasagoktdl; az A380-as alaptipusat 280 milli6 dol-
l&ros listadron értékesiti az Airbus SAS.

Franciaorszagi, nagy-britanniai, németorszagi és spa-
nyolorszagi Uizemekben készilnek az A380-as komplett
els6, kozéps6 és hatsod torzs-részei, valamint ellils,
illetve hatso szarnyai, s ezeket a részegységeket kiilon-
leges széllitdeszkozokkel juttatjak el Dél-Franciaor-
szagha. A toulouse-i Uj, hatalmas szerel6csarnokban il-
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lesztik ssze az dridselemekbdl a 73 méter hosszu és 80
méter szarny-fesztavolsagl superjumbo-t, amelybdl
havonta négy darabot szandékoznak elkésziteni (Lam-
bert, 2004). Az Airbus szamitasai szerint 250 darab le-
széllitasdval éri el a fedezeti pontot a tarsasdg, s ezt a
kritikus darabszamot - az eddig varakozason felul be-
érkezett megrendelések fényében - mar néhany éven
beltil remélik elérni Toulouse-ban. A gazdasagos gyar-
tast szolgélja a tarsasag azon torekvése, hogy az A380-
as szamos alkatrészének és kisebb részegységeinek
elallitasat kiilsé beszallitokra bizza.

Noha az Airbus SAS kitart alapvet6 jovéképi felte-
telezése mellett (tudniillik, hogy csak az A380-as ti-
pushoz hasonld oridsgépek enyhithetik - nagy hato-
sugaruknak és utaskapacitasuknak kdszonhetden - a Ié-
gi forgalom tulzsGfoltsagat), bizonyos jelekb6l itélve
nem tekinti egyoldallan stratégiai prioritdsnak a ,,ko-
losszalis méretet”. Ujabban példaul az Airbus kozés
vallalat tulajdonosai, az EADS és a BAe Systems z6ld
utat adtak egy korszer(i utasszéllito-modell, az A350-es
kifejlesztéséhez, amely kdzépkategoriaju tipus éppen a
Boeing 7E7(787) Dreamliner gépének tamaszt majd
versenyt a tervek szerint (NAPI Gazdasag, 2004b).

Kiajuld ,,légi habora” az Egyesult Allamok
és az Eurdpai Unié kozott

Atmeneti fegyvernyugvés utan, 2004 Gszén kidjult
a ,,1égi hadbor(” az USA és az EU kozott. A felek kol-
csonosen azzal vadoljak egymast, hogy tébb milliard
dollar, meg nem engedett szubvenciét nyujtanak az
Airbus, illetve a Boeing zavartalan mikodéséhez.
Tobbszori, sikertelentl végz6dott kétoldald targyala-
sokat kovet6en Washington oktéberben felmondta a
tdmogatasok szabalyait rogzit6 1992-es megallapo-
dast. Az Egyesiilt Allamok kereskedelmi féképvisel6je
egyidejlileg panaszt tett a Kereskedelmi Vilagszerve-
zetnél (WTO), mondvan: minthogy az Airbus SAS a
Boeing-nal nagyobb céggé nétte ki magat, tovabbi se-
gélyezését ,tisztesseégtelennek” tartjak amerikai részrél.

Az amerikaiak becslése szerint az Airbus-programok
1967 Ota dsszesen 40 milliard dollar tAmogatashan ré-
szesiiltek. Az EU szamitasai szerint viszont a Boeing -
1992-t6l - 18 milliard dollart kapott az amerikai kor-
manyzattol, és tovabbi 1,2 milliard dollar adét nem fize-
tett be egy, a WTO dltal is torvénysértének mindsitett
exporttdmogatasi program keretében. Az eurdpai kor-
manykolcsonoktdl eltéréen a Boeing-nak nem kell visz-
szafizetnie a tdmogatasokat - mutattak ra az Eurdpai
Uni¢ illetékesei -, mig az Airbus mér 6,5 milliard dol-
larnak megfeleld Gsszeget visszafizetett 1992 dta, és to-
vabbi 15 miliardot térit vissza 2018-ig (Szabd, 2004).
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A ,légi habord” elmérgesedésétdl tartd vezet6 nyu-
gati politikusok megkdnnyebbulésére, 2005 elején
egyetértésre jutott az Egyesiilt Allamok és az Eurdpai
Uni6 a polgéri 1égi kozlekedés allami tdmogatdsarol
sz016 targyaldsok ujra felvételér6l. Az EU tisztségvi-
sel6i hajlandénak mutatkoztak az 1992-es megalla-
podas felllvizsgalatara, de ,,viszonzasul” azt kivantak,
hogy a Pentagon és a NASA éltal, a Boeing-nak nyuj-
tott kutatési-fejlesztési timogatéasok is szerepeljenek a
targyalasok napirendjén.

A tdbb honapra tervezett targyaldssorozat deklaralt
célja, hogy megsziintesse a kormanyzati tdmogatasok
kilénbozé fajtait, és szabadpiaci elveken alapulé ver-
senyhelyzetet teremtsen mind a Boeing Co,, mind az
Airbus SAS szamaéra. El6zetesen a felek abban allapod-
tak meg, hogy a targyalasok ideje alatt az érintett kor-
manyok tartézkodnak barmilyen (jabb tAmogatasi kote-
lezettség-vallalastél. Ugyanakkor kdlcséndsen nem ve-
tik fel a folyamatban 1év6 tdmogatasok kérdését, érintet-
leniil hagyva a mar megitélt szubvenciokat, kdztik az
A380-as Airbus 6riasgép tobb milliard eurd 6sszegl
fejlesztési tamogatasat (Hitt, 2005).

Sajtoértesiilések szerint 2005 februar kézepén ismét
patthelyzet alakult ki a szembenall6 felek kozott a repi-
I6gép-szubvencidk pontos meghatarozasat illetéen. Az
Ujrakezdett targyaldsokon a Kereskedelmi Vilagszer-
vezet altal ajanlott, széles értelemben vett szubvencio-
fogalmat tekintették kiinduld értelmezésnek a delegéa-
ciok, azonban - ajelek szerint - nem sikerilt k6zos al-
laspontot kialakitani az Airbus SAS-nak, illetve a
Boeing Co.-nak nydjtott tdmogatasok megitélésének
kérdésében. A vita vélhet6en az Airbus legujabb gépti-
pusa, az A350-es korul langolt fel kilénds hevességgel.
Amerikai részrél erételjesen ellenzik, hogy az A350-es
tipust repiil6gép kifejlesztéséhez kormanyzati kolcso-
noket vehessen fel az Airbus tarsasag. Az EU oldalarol
viszont Ugy érvelnek, hogy az A350-es kdzvetlenill ver-
senyez majd a Boeing 7E7(787) jelzés( repll6gépével,
marpedig az utobbi fejlesztésének és forgalomba allita-
sénak finanszirozasat kdzpontilag tAmogatjak az Egye-
siilt Allamokban.

A nézetkiilonbségek ellenére, az Eurdpai Unid és az
Egyesiilt Allamok kozétt varhatoan Gjra kezdGdhetnek a
targyalasok egy masik rokon teriileten is, nevezetesen a
repllési és replil6tér-hasznalati jogok kérdéskorében. Az
Un. ,nyitott égbolt” targyaldsok kordbban zatonyra
futottak, mert az USA légitarsaségai elzarkoztak attol,
hogy az eurdpai légiforgalmi cégek utasokat szallithas-
sanak az észak- amerikai varosok kézoétt. Az EU U
kozlekedési biztosa, Jacques Barrot most gy Véli: az
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eurdpai légitarsasagoknak lehet6séget kell biztositani,
hogy megvésaroljak valamelyik - amigy is pénzigyi
nehézségekkel kiizd6 és befektet6t keres6 - amerikai
versenytarsukat, és az igy szerzett jogon igénybe ve-
hessék majd az USA légterét és repil6tereit.
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