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Przed niespetna dwoma laty napisatem tekst przedstawiajgcy
sytuacje na rynku samolotéw pasazerskich, zdominowanym przez
duopol Boeing-Airbus. Pozycja gigantéw ze Standw Zjednoczonych
i Unii Europejskiej wydawata sie w przewidywalnym horyzoncie
czasowym niezagrozona. Potencjalni konkurenci byli albo
pozerani, albo dopiero raczkowali. Od tego czasu zaszto jednak
sporo dramatycznych wydarzen stanowigcych prébe dla
postawionej tezy o trwatosci duopolu.

Poczatek okresu miedzy momentem powstania poprzedniego tekstu
a chwilg obecng wzmacniat rzeczong teze. Dokonato sie
faktyczne przejecie dziatu samolotdw pasazerskich
brazylijskiego Embraera przez Boeinga. W powstajacej,
oczekujacej na aprobate organdw antymonopolistycznych spédtce
joint venture Boeing Brasil-Commercial podmiot amerykanski
bedzie miat 80% udziatéw, Embraer zachowa ich zaledwie 20%.
Airbus z kolei statr sie wiekszosSciowym wudziatowcem
analogicznego dziatu kanadyjskiego Bombardiera — samoloty,
ktére zaczety zywot jako Bombardiery CS sg oferowane juz jako
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Airbusy A220.

Zwiastunkg probleméw Boeinga byta katastrofa samolotu 737 MAX
8 linii Lion Air. Rozbi% sie on 29 pazdziernika 2018 na Morzu
Jawajskim, grzebigc w nim wszystkich 189 ludzi obecnych na
poktadzie. Chociaz maszyna byta niemal nowa, a piloci przed
rozbiciem sie jej zgtaszali ktopoty techniczne, producent nie
ponidst jeszcze konsekwencji. Jednak kolejnej katastrofy
identycznego i rdéwnie nowego samolotu, tym razem linii
Ethiopian Air, w ktérej 10 marca 2019 w podobnych
okolicznosciach zgineto 157 pasazerdow, nie dato sie juz
zlekcewazy¢. PrzewoZznicy oraz krajowe organy nadzoru lotnictwa
pasazerskiego zaczeli masowo uziemiaé floty 737 MAX.

MAX to <czwarta generacja waskokadtubowego samolotu
pasazerskiego sredniego zasiegu, ktory pierwszy lot wykonat 9
kwietnia 1967 i powstat dotychczas w liczbie 10 571
egzemplarzy. W ciggu 39 lat dzielgcych pierwsze loty modelu
737-100 i MAXa maszyna przeszta gruntowng metamorfoze. Jej
maksymalna masa startowa zwiekszyta sie z 50 ton przy dtugosci
29 m do niemal 90 w wersji MAX 10 mierzgcej 43,8 metra.
Maksymalna liczba pasazeréw wzrosta ze 124 do 230. Ciag
silnikéw na poczagtku wynosit 62 kN, teraz najmocniejsze
jednostki napedowe rozwijajg 130 kN. Pierwszy 737 byt w stanie
przelecie¢ 2850 km, najnowsi cztonkowie tej rodziny maja
zasieg wynoszacy do 7130 km.

Mimo tak wielkich postepdéw oraz réznorakich zmian technicznych
i technologicznych samolot pozostat co do zasady ta sama
platformg. Takie podejscie z uwagi na uptyw czasu od poczagtku
zycia konstrukcji moze wydawaé¢ sie kontrowersyjne, jednak jest
przez producentéw amerykanskich dos¢ szeroko stosowane. Nie
tylko w lotnictwie cywilnym. Nowe wersje transportowego C-130
Herculesa, ktdrego prototyp po raz pierwszy wznidést sie w
powietrze w roku 1954, wcigz znajdujg nabywcoéw. Nalezy do nich
miedzy innymi Francja, zamawiajgca tego typu maszyny mimo
rownolegtego uzytkowania konstrukcyjnie o ponad pét wieku
mtodszego Airbusa A400M. Lotnictwo samych Standéw Zjednoczonych



wprowadzi z kolei w najblizszych latach do eksploatacji
samoloty mysliwskie F-15EX, chociaz prototyp pierwszej wersji
wzleciat w powietrze jeszcze w roku 1972. Filozofia
zaktadajgca bardzo dtugi zywot platformy zapewnia
niezaprzeczalne korzysci, przede wszystkim w aspekcie
catkowitego kosztu posiadania danej maszyny. Ciggtos¢
konstrukcyjna umozliwia utrzymywanie, cho¢ oczywisScie z
pewnymi zmianami wynikajgcymi z postepu technicznego, tej
infrastruktury obstugowej 1 zasadniczych zrebdéw procedur
eksploatacyjnych. W pordwnaniu do wprowadzania zupetnie nowych
typow radykalnie ogranicza to koszty utrzymania, w tym w
aspekcie szkolenia specjalistéow. Nic zatem dziwnego, ze linie
lotnicze nie zrazity sie w najmniejszym stopniu kalendarzowym
wiekiem rodziny 737 i ztozyty na MAX-a ogromne zaméwienia. Do
feralnego roku 2019 wyniosty one az 5005 sztuk, z ktorych
producent zdazyt dostarczy¢ 387.

Analizy przyczyn katastrof wydajg sie jednak wskazywaé, ze
Boeing poszedt o przystowiowy jeden most za daleko. Model 737
uréost w pordéwnaniu do pierwotnej postaci za bardzo. W
szczegélnosci dotyczyto to jego silnikéw, ktérych ciag
zwiekszyt sie ponad dwukrotnie. To z kolei przetozyto sie na
mase i Srednice gondol. Ta zmiana, skutkujgca przesunieciem
Srodka ciezkosci, wptyneta na zachowanie sie samolotu w
powietrzu, powodujac niestabilnos¢ podczas lotéw przy niskich
predkosciach. Konstruktorzy starali sie zaradzi¢ problemowi
przez wprowadzenie elektronicznego systemu poprawy
charakterystyki manewrowej (MCAS). Dziatanie systemu
powodowato jednak zachowanie samolotu =zaskakujgce 1
niepokojgce dla pilotéw przesiadajgcych sie na MAXy ze
starszych wersji, ktéorzy z winy producenta nie byli w tym
zakresie stosownie przeszkoleni z uwagi na stanowigca
marketingowy atut ciggtos¢ platformy, pozwalajgca w zatozeniu
na przejscie na nowszg wersje ,z marszu”. Nie znali specyfiki
systemu i nie potrafili wy*agczy¢ go w sytuacjach awaryjnych.
Efektem byty wspomniane katastrofy.



Dochodzenia, ktére nastapity po nich, ujawnity bardzo przykry
i niepokojacy stan rzeczy odnosnie do praktyk producenta oraz,
co gorsza, amerykanskich organdw nadzorczych. Okazato sie, ze
niedofinansowana 1 zmagajgca sie z brakami kadrowymi
amerykanska Federalna Administracja Lotnictwa (FAA), naciskana
przez Boeinga dgzgcego do jak najszybszej certyfikacji MAXa,
przekazata znaczacg cze$¢ prac w ramach procedury.. samemu
producentowi. Weryfikacja przedtozonych przez niego analiz
bezpieczenstwa konstrukcji wykazata, ze zawieraty powazne
btedy, m.in. dotyczagce funkcjonowania feralnego systemu. Wady
te nie zostaty w pore wykryte i certyfikat dopuszczajacy do
eksploatacji uzyskata maszyna, jak sie okazato, niebezpieczna.
Raporty badajacych sprawe organdw dochodzeniowych wskazuja, ze
kierownictwo koncernu wywierato ,nieuzasadniong presje” na
swoich pracownikdéw posiadajgcych wuprawnienia FAA do
zatwierdzania zmian projektowych. Caty proces certyfikacji
okreslono jako naruszajacy stosowne procedury oceny maszyny.
Okazato sie réwniez, ze Boeing zatajat przed FAA informacje o
problemach z MCAS, ktéorymi dysponowat juz w roku 2016.

W wyniku katastrof Boeingi 737 MAX na catym Swiecie nie lataja
od potowy marca ubiegtego roku. Termin ponownego dopuszczenia
ich do eksploatacji, uwarunkowanego usunieciem wad systemu
MCAS oraz innych wykrytych podczas analiz po katastrofach wad
samolotu, ulegat kolejnym przesunieciom w stosunku do nadziei
producenta 1 wcigz pozostaje nieznany. Obecne przewidywania
producenta méwiag o potowie 2020, FAA jest nieco bardziej
optymistyczna. W styczniu biezagcego roku zostata w zwigzku z
tym wstrzymana ich produkcja — na dostawe oczekuje ponad 400
juz wyprodukowanych maszyn o wartosci okoto 50 miliardéw
dolaréw. Koncern utracit na rzecz Airbusa dzierzong od 2012
palme pierwszenstwa wsrdd producentédw samolotéw pasazerskich.
Wstrzymanie dostaw MAX-6w spowodowato w roku 2019 spadek ich
wielkosci do zaledwie 380 maszyn w pordwnaniu z 806 w 2018.
Natomiast Airbus dostarczyt w 2019 roku 863 samoloty. Boeing
ponadto traci z*ozone juz zaméwienia na MAX-y, musi wyptacad
liniom lotniczym, poddostawcom oraz rodzinom ofiar katastrof



odszkodowania idgce w miliardy dolardéw, a takze ponosi¢ koszty
sktadowania samolotdéw. Kurs jego akcji spadt z 440 dolardéw na
poczgtku marca 2019 do niecatych 317 28 stycznia 2020.

Nie sg to jedyne problemy amerykanskiego producenta. Z powodu
powaznej usterki technicznej podczas préb oraz ktopotdw
dostawcy silnikéw, firmy GE Aviation, z najwiekszym w historii
silnikiem odrzutowym, o co najmniej kilka miesiecy opdZzni sie
rozpoczecie dostaw modelu 777X, ktéry bedzie z kolei
najwiekszym dwusilnikowym samolotem pasazerskim, zabierajgcym
do 415 pasazerdw i Srubujgcym ekonomike eksploatacji. Jeszcze
przed katastrofg MAX-a Ethiopian Air Sity Powietrzne Stanéw
Zjednoczonych wstrzymaty odbiory latajacych zbiornikowcéw
KC-46 (wersja Boeinga 767) z powodu znajdowania przez zatogi
pozostawionych przez robotnikdéw narzedzi i Smieci,
zagrazajgcych bezpieczenstwu (piloci odmawiali lotéw na
maszynach). Mimo to problem Swiadczacy o zitym stanie procedur
wewngtrz koncernu i skutkujgcy kolejnym wstrzymaniem dostaw
powtdrzyt sie na poczatku kwietnia. Co gorsza, we wrzesniu
2019 podczas przegladow wykryto pekniecia krytycznego dla
struktury samolotu okucia mocowania skrzydta do kadtuba w
starszych maszynach 737 NG. Chociaz powinny one przetrwac¢ 90
000 cykli lotdéw, okazaty sie wadliwe juz po 35 000. Gdyby
problem miat*t miel szerszy zakres, bytby on dla Boeinga
gigantyczny, zwazywszy na wielko$¢ produkcji maszyny (ponad
7000 sztuk od 1996, w wiekszosci pozostajgcych w eksploatacji)
oraz trudnos$¢ naprawy.

Utrata zaufania spowodowana naduzyciami podczas certyfikacji
MAX-6w nie dotyczy jedynie Boeinga. Chociaz FAA wyeliminowata
koncern z prac przy ponownej certyfikacji, jej wizerunek
zostat zszargany. Wtasne, niezalezne od amerykanskich
procedury weryfikacji modelu 777X 1 zapewne Kkolejnych
zamierzajg wprowadzi¢ Europejska Agencja Bezpieczenstwa
Lotniczego (EASA) oraz jej odpowiednik ze Zjednoczonych
Emiratéw Arabskich wspierany przez potezng linie lotniczg
Emirates.



Dtugofalowe skutki opisanych wydarzen trudno przewidzied.
Biezgce straty Boeinga sg ogromne, zaptacit za nie
stanowiskiem dotychczasowy (od lipca 2015) prezes koncernu
Dennis A. Muilenburg. Ca*os¢ kosztéw kryzysu zwigzanego z MAX-
ami moze wedtug analitykéw przekroczy¢ dla koncernu 25
miliardéw dolardéw, co odpowiada zyskom z trzech lat sprzed
jego wybuchu (w latach 2017 i 2018 wzrosty one niemal
dwukrotnie wzgledem 2016, gtdéwnie za sprawg przeforsowania
wbrew problemom wprowadzenia do sprzedazy feralnego modelu).
Koncern dotknie gteboki kryzys zaufania, powaznie rozwazana
jest kwestia rezygnacji z nazwy MAX. Przed jego nastepcami
stanie ogromne zadanie uporzgdkowania wewngtrzfirmowych
procedur, ktére jednak i tak bedzie niewielkie wobec wyzwania
ogdlniejszego, zwigzanego z samg filozofig obecnego wcielenia
kapitalizmu.

0t6z w pogoni za krotkoterminowym zyskiem oraz windowaniem
biezgcych wynikdéw Boeing zatracit sie jako producent bardzo
okreslonego wyrobu, od ktérego sprawnosci w wynoszacym
kilkadziesigt lat przewidywanym okresie eksploatacji zalezy
zycie wielu tysiecy pasazeréw. Tu fatszywie rozumiane
oszczednosci, posSpieszne opracowywanie modelu w celu poprawy
kwartalnych czy rocznych bilansow prezentowanych udziatowcom,
a co gorsza celowe tuszowanie wad majg fatalne konsekwencje,
ktérych nie da sie unikng¢ zadnymi manipulacjami. Jest to
oczywiscie lekcja nie tylko dla Boeinga — i mozna mie¢
ogromne, lecz uzasadnione watpliwosci, czy zostanie prawidtowo
zrozumiana. W przypadku FAA widoczne sag efekty ,taniego
panstwa” z niedofinansowaniem agencji i okreslanymi jako
zatosne wynagrodzeniami funkcjonariuszy wykonujgcych
odpowiedzialne zadania. Outsourcing obowigzkdéw kontroli do
podmiotdw jej podlegajgcych jest tak groteskowy, jak sie
wydaje. Potezni gracze potrzebujg preznego, kompetentnego 1
rygorystycznego nadzoru, ktdrego nie zapewni zadna
niewidzialna (rzeczy urojonych zwykle nie widzi nikt poza
rojgcymi..) reka.



Sam duopol powinien jednak przetrwaé te probe. Airbus przejmie
cze$¢ zambwien na MAX-y, jednak nie jest w stanie samodzielnie
spozy¢ tortu liczacego wiele tysiecy maszyn. Moce produkcyjne
i obstugowe oraz zasoby specjalistédw sg przeciez ograniczone.
Przy tym monopolizacja niezwykle waznego segmentu rynku nie
lezataby w zadnej mierze w interesie linii lotniczych. Poziom
skomplikowania produktu i dtugotrwatos¢ jego opracowywania
wyklucza natomiast pojawienie sie jakiego$ nowego gracza ex
nihilo. Embraer i Bombardier, ktdére ewentualnie mogtyby
skorzysta¢, rozszerzajgc na bazie posiadanego dosSwiadczenia
swoje gamy, stracity podmiotowos¢. Aspirujacy producenci z
Eurazji nadal wegetujg na marginesie. Katastrofy rosyjskiego
Suchoja SSJ100 w pazdzierniku 2018 oraz maju 2019, wraz z
problemami eksploatacyjnymi, poderwaty udzielone przewaznie na
politycznie motywowany kredyt zaufania do tej maszyny, jej 1
tak niewielka produkcja spada, a zaméwienia ciekng cienkim
strumykiem. Zle to wrézy znacznie bardziej ambitnemu
przedsiewzieciu producenta — wiekszemu samolotowi MC-21, ktéry
dotychczas nie wzbudzit istotnego zainteresowania poza Rosj3g.
Konkurujacy bezposrednio z Boeingiem 737 chinski COMAC (919
jest dotychczas opézniony juz o pie¢ lat wzgledem pierwotnego
harmonogramu, istnieje ryzyko zwiekszenia poslizgu o kolejne
2-3 lata, ponadto na jego perspektywy wptywa konflikt handlowy
miedzy Stanami Zjednoczonymi a Chinami. Boeing ma w zanadrzu
projekt zabierajgcego 220-270 pasazeréw samolotu NMA (by¢ moze
przysztego 797, jesli nie zostanie wybrana opcja symbolicznego
,nowego otwarcia”), ktdéry weditug ostatnich doniesien nabra%
impetu, zapewne w ramach ucieczki do przodu. Poza wszystkim,
gdyby kondycja Boeinga w dtuzszym okresie miata ulec groZnemu
pogorszeniu, jest on z jednej strony za duzy, zeby upasé¢, a z
drugiej réwniez jego czesc¢ cywilna (w zwigzku z kryzysem
pojawity sie informacje o mozliwosSci podziatu koncernu na
piony wojskowy i komercyjny) dostarcza produkty o znaczeniu
strategicznym dla amerykanskich sit* zbrojnych. Nalezg do nich
wspomniane latajgce zbiornikowce, skadingd wybrane w bardzo
kontrowersyjnych okoliczno$Sciach, zwigzanych 2z wyraznym
faworyzowaniem Boeinga, mimo ze Airbus oferowat produkt



oceniany powszechnie jako nowoczes$niejszy i doskonalszy, oraz
oparte na 737 samoloty patrolowe. Stad, nawet gdyby bieg spraw
stat sie dla koncernu bardzo zty, moze by¢ praktycznie pewny
rzadowej kropldéwki, ktoéra zostanie podana niezaleznie od
ewentualnych zagranicznych oskarzen o nieuczciwg konkurencje.
Dla amerykanskiej gospodarki bedzie to zresztg dtugofalowo
dobrym interesem. Pod warunkiem trwatego zerwania z
wspotudziatem organdw rzagdowych w szkodliwych praktykach
producenta oraz wymuszenia jego gtebokiej sanacji.
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