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Namesto posvetila ...

"Brata Wright sta ustvarila najmocnejso kulturno silo vse od izuma pisave. Le-
talo je ustvarilo prvi svetovni splet, ki zdruzuje ljudi, jezike, ideje ter vrednote."

— Bill Gates, Microsoft Corporation

"Dolzni smo ohranjati nenehno raziskovanje in razvoj —
nova spoznanja moramo preliti v proizvodnjo takoj, ko je to mogoce,
ter prepreciti, da bi Sel kakrsenkoli napredek v letenju in opremi mimo nas!"

— William E. Boeing, ustanovitelj druzbe Boeing, 1929

"Ne sanjajte malih sanj, to ni dovolj carobno — sanjajte veliko!
Potem sanje uresnicite."

— Donald Douglas starejsi

"Pri letenju sem se naucil, da sta malomarnost in prevelika samozavest mnogo
bolj nevarni kot namenoma sprejeto tveganje."

—  Wilbur Wright

"Ni najmocnejsa in najbolj inteligentna vrsta tista, ki prezivi — prezZivi vrsta,
ki je najbolj odzivna na spremembe!"

—  Charles Darwin

"Steje tisto, kar se naucis potem, ko enkrat Ze vse ves!"

— Earl Sidney Weaver, Baltimore Orioles, Major League Baseball
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1 UVOD

Ko je leta 1958 Pan American postala prva letalska druzba, ki je uporabila reaktivno potnisko
letalo na redni medcelinski povezavi New York—Paris, je obicajni polet iz Londona v New
York s propelerskim letalom trajal v povprecju kar 15 ur. Zato so si v zacetku 1950-ih Bri-
tanci zadali pomemben cilj velikega nacionalnega pomena — premagati zahtevne tehnoloske
ovire v razvoju uspesnega nadzvocnega civilnega letala (angl. Supersonic Commercial Trans-
port — v nadaljevanju SST), ki bo imelo dovolj moc¢an pogon za vecurno vzdrzno nadzvoc¢no
letenje. Medtem ko so Americani in Sovjeti v 1960-ih tekmovali v tekmi za tehnoloSko in
strateSko premoc¢ v vesolju, so Britanci v partnerstvu s Francozi zdruzili resurse v projektu
razvoja prvega nadzvocnega potniskega letala v dolgoletni komercialni uporabi — to je pos-
tal evropski Aérospatiale/British Aerospace Concorde.

Evropski SST kot projekt lahko ocenimo kot velik tehnoloski izziv, ki je pomenil zacetek
zdruzevanja evropske letalske industrije. Zato v delu na izbranih ravneh proucujem klju¢no
vprasanje: Kaksni so bili stroski in koristi razvoja ter komercialne uporabe evropskega
Concorda kot edinega letala SST, ki se je v komercialnem prometu obdrzalo tako dolgo?
Kaksna je bila vloga politike, javnosti in tehnoloskega napredka? Kdo so bili kljuéni akterji
in kateri tisti dejavniki, ki so zaznamovali njegov uspeh in neuspeh. KaksSen je bil vpliv
nepredvidenih zgodovinskih dogodkov (npr. naftna kriza) na komercialni (ne)uspeh Concor-
da ter velik neuspeh konkurenénih projektov ' 2 In konéno, katera so tista spoznanja, ki lahko
sluzijo dolgorocnemu tehnoloskemu in ekonomskemu napredku?

Kljucni del priprave k pisanju diplomskega dela je bilo zbiranje najpomembnejse literature iz
pricujoce tematike. Skusal sem poiskati ¢im tehtnejSe povezave, formulacije, ideje in morda
celo kako novo argumentirano spoznanje, ki bi lahko pripomoglo k dobremu poznavanju tega
podrocja civilnega prometa, ki je izjemno specificno. Skusal sem zagotoviti verodostojnost in
konkretnost vsebine ter se izogniti nekoristnemu ponavljanju podobnih misli in ocen, kot je to
pogosto v strokovni literaturi na to temo. Cilj diplomske naloge je predstaviti razvoj civilne-
ga nadzvocnega zracnega prometa v 20. stoletju z ozirom na mozne smeri razvoja letalstva v
prihodnosti. Povezava preteklosti (historiat) in prihodnosti temelji na analizi stroskov in
koristi, ki kot vezni ¢len med preteklimi izkusnjami (Concorde, Tu-144, Boeing 2707) in teh-
noloskimi vizijami prihodnosti (tehnologija, ekonomika, okolje) sluzi kot ¢im bolj konkretna
orientacija za pogled v prihodnost. Diploma je razdeljena na tri glavne dele:

o Prvi del tvori polit-ekonomski historiat civilnega nadzvo¢nega prometa z ozirom na
evropski projekt Concorde (evropski SST). V tem delu opisem zgodovinski kontekst raz-
voja nadzvocnega zraénega prometa v svetu (ZDA, Evropa, Sovjetska zveza) in ekonom-
ske okoliscine, ki so imele obcuten vpliv na tehnoloski in komercialni razvoj na tem pod-
rocju civilnega letalstva.

' ZDA in Sovjetska zveza.



o Drugi kljucni del je kratek pogled v prihodnost civilnega nadzvoc¢nega letalstva in civil-
nega letalskega prometa na splosno;

o vezni Clen v obliki ekonomske sinteze historiata tvori analiza stro§kov in Koristi (angl.
cost-benefit analysis, v nad. CBA) evropskega projekta SST (Concorde) z argumenti za in
proti nadzvo¢nemu potniSkemu letenju in obravnavo smernic za morebitno drugo genera-
cijo nadzvocnega potniskega letala prihodnosti.

Z diplomsko nalogo ne Zelim na novo ugotavljati, ali so bili pretekli projekti civilnih nad-
zvocnih letal ekonomsko uspedni ali ne — na berljiv in (upam) edinstven nacin zelim pou-
dariti, da bo od polit-ekonomskih okolis¢in in izkuSenj v €asu razvoja in komercialne uporabe
Concorda mo¢no odvisna tudi morebitna druga generacija nadzvo¢nih potniskih letal. Velik
pomen je evropskemu projektu Concorde moc pripisati tudi zato, ker Se vedno oz. vedno
znova postavlja vprasanja, aktualna in zanimiva za prihodnost.

Prihodnost letalstva bo zaznamoval konec §iroke uporabe fosilnih pogonskih goriv. Ze
danes nafta v svetu predstavlja 40 odstotkov primarne energije in ve¢ kot 90 odstotkov ener-
gije, ki jo za svoje delovanje porablja svetovni transport (Kuhlman, 2006, str. 14). Zaradi
pomembnosti tega vprasanja zakljucek diplomskega dela ponuja tudi kratek vpogled v razvoj
letalske industrije glede na porabo svetovnih energetskih virov.

2 HISTORIAT CIVILNEGA NADZVOCNEGA PROMETA
7. OZIROM NA PROJEKT CONCORDE

2.1 ZAKAJ NADZVOCNI ZRACNI PROMET POTNIKOV?

Vizija o civilnem SST, ki naj bi zamenjal obi¢ajne potniske reaktivce * Ze v zadetku sedem-
desetih let prejSnjega stoletja, je temeljila na takratnih ekonomskih, politicnih in zgodovin-
skih okolis¢inah:

o stanje industrije — evropska letalska industrija je bila razdrobljena, na premajhnem
trgu je med seboj konkuriralo preve¢ ponudnikov —in— politi¢na Zelja po stimulaciji
tehnoloskega razvoja s pozitivnimi uéinki na evropska nacionalna gospodarstva °,

o tehnoloski in nacionalni ponos — "hladna vojna" v civilnem sektorju acronavtike,

o politi¢no prepri¢anje, da so projekti, kot na primer Concorde, tehnolosko izvedljivi.

? Reaktivna potniska letala, ki letijo s hitrostjo do 900 kilometrov na uro, torej pod hitrostjo zvoka (podzvocno).

3 Kasnejsi partnerji v panevropskem konzorciju Airbus Industrie (AI).



Septembra 1962 je francoski predsednik Chales de Gaulle izrazil Zeljo, da bi Velika Brita-
nija in Francija sodelovali v razvoju in gradnji civilnega letala. Razvoj naj bi bil prednostno
usmerjen v zelo visoke (nadzvocne) potovalne hitrosti. Tovrsten projekt (kasneje imenovan
Concorde) je bil finan¢no prezahteven za eno samo nacionalno industrijo. 29. novembra 1962
je britanski letalski minister Amery s francoskim ambasadorjem de Courselom podpisal
meddrzavno pogodbo o sodelovanju pri razvoju nadzvoénega potniskega letala (SST). Po-
godba je temeljila na absolutni enakosti finan¢nega in tehnoloSkega prispevka (ne glede na
stroske) ter delitvi enakega deleza prihodkov od prodaje. Razvoj in gradnja letala sta bila
dodeljeni stirim evropskim podjetjem. Concorde (prototip 001) je prvi¢ poletel 2. marca 1969
v mestu Toulouse, centru francoske letalske industrije.

2.2 Aérospatiale/British Aerospace CONCORDE (evropski SST)

Britanci so s prvim nadzvoc¢nim letalskim projektom nasploh priceli Ze leta 1943 — njihov
izhodiS¢ni cilj je bila hitrost okrog 1.000 navti¢nih milj na uro (mph), kar ustreza hitrosti 1,5
maha (1,5M) — za tisti ¢as izjemno optimisti¢en nacért! Americani so z letalom Bell X-1
(raketni pogon) Britance prehiteli in 14. oktobra 1947 v tajnosti prebili zvo¢ni zid. Vendar
Britanci kljub porazu v prestizni tekmi za preboj zvo¢nega zidu z ZDA niso odnehali — razvoj
hitrih bojnih letal so nadaljevali kot eno izmed strateskih nacionalnih prioritet.

Do sredine 50-ih let je tehnologija bistveno napredovala — bojna letala so takrat lahko ze
rutinsko letela nadzvocno, vendar zaradi ogromne porabe goriva nadzvocno le kratek cas v
enem poletu. To je bila tezava, ki se je v nacrtovanju nadzvo¢nega letala za civilni promet Se
potencirala. Za civilno nadzvo¢no letalo (SST), ki bi lahko prevazalo potnike na dolge raz-
dalje, je bilo potrebno doseci zmoznost veCurnega nadzvocnega letenja brez prekinitve. To je
tisti osnovni kriterij, ki v najvecji meri definira tehnoloske zahteve SST (pogon in gorivo) in s
tem osnovo operativne ekonomike (stroski na sedez) takega letala * (SST).

10. marca 1956 je anglesko letalo Fairey Delta II s 1820 kilometrov na uro postavilo
absolutni svetovni rekord. To je bilo letalo z deltastimi krili in nosom, ki se je zaradi boljSega
pregleda med pristajanjem spuscal (upognil navzdol). Tako so Britanci razvili zelo pomem-
bno tehni¢no resitev, ki je pri letalih z deltastimi krili zaradi pristajanja pod visokimi vpadni-
mi koti nujna (zadostno vidno polje posadke med vzletanjem in pristajanjem). Ta reSitev je
omogocila razvoj velikih nadzvocnih letal z deltastimi krili, uporabili so jo pri razvoju vseh
modelov 1. generacije SST (Concorde, Tupolev 144 in Boeing 2707) (US-Concorde attempt,
2003). Po velikem uspehu letala Fairey Delta II so Britanci 5. novembra 1956 oblikovali
posebno delovno skupino za koordinacijo tehnoloskega razvoja komercialnega SST. STAC
(angl. Supersonic Transport Aircraft Committee) so ustanovili kot komite predstavnikov
britanskih proizvajalcev letal in vladnih predstavnikov (Royal Aircraft Establishment, Farn-
borough) za Studijo nadzvo€nega civilnega letala (SST). Leta 1960 so pogodbo o izdelavi

* Gre za zakonitost, ki bo nedvomno prisotna tudi v razvoju prihodnjih generacij hitrih civilnih letal.



podelili podjetju BAC (British Aircraft Corporation) pod pogojem, da BAC najde medna-
rodnega razvojnega partnerja. Britanci so vedeli, da bo projekt za enega samega igralca
prezahteven. BAC je strateskega partnerja najprej iskal v ZDA, kjer pa so leta 1960 pokazali
izjemno majhno zanimanje za tovrstno medcelinsko sodelovanje. Zato so se Britanci obrnili
na Francijo — ti so v svojih Studijah razvoja bojnih letal z deltastimi krili ter civilnega SST
prisli do podobnih zakljuckov kot Britanci. V tehnoloSkem smislu so bili Francozi v tistem
trenutku najbolj$i mozni partner!

Prvi civilni SST projekt je postal projekt z veliko simbolno vrednostjo in prvi korak h zdru-
zevanju evropske letalske industrije. Anglo-francoski projekt so poimenovali "Concorde", z
besedo, ki je prisotna v angleskem in francoskem jeziku in pomeni dogovor, harmonijo °.
Oblikovanje partnerstva BAC (Filton) in Sud Aviation (Toulouse) za razvoj civilnega SST je
projekt postavilo pred tezko preizkusnjo — kako letalu zagotoviti komercialni uspeh (US-
Concorde attempt, 2003)?

2.3 Boeing 2707 (ameriski SST)

Junija 1963 je evropski Concorde pridobil stratesko pomembno narocilo, kar je pomenilo, da
bo evropski SST zares poletel. Ameriska druzba Pan American (PanAm), ki je Ze 28. oktobra
1927 izvedla prvi mednarodni redni linijski polet (Key West — Havana), je za evropski SST
pokazala veliko zanimanje. Juan T. Trippe, mladi karizmati¢ni ustanovitelj druzbe, je razvijal
preprosto poslovno strategijo: "PanAm mora imeti za uspeh najsodobnejSo floto letal!"
Ameriske proizvajalce je Trippe postavil pred preprosto dejstvo — v primeru, da konkurenc-
nega in ekonomicnega nadzvocnega letala ne bi razvili sami (ZDA), bi PanAm letala kupila
kje drugje — Ce je treba, tudi v Evropi! Prodorni Trippe si je z vso mocjo prizadeval, da bi
Pan-Am postala sinonim za sodobni nadzvo¢ni medcelinski prevoz potnikov.

Strategija druzbe PanAm je takoj sprozila moc¢no reakcijo ameriske vlade. 5. junija 1963, le
nekaj dni po razglasitvi namere o nakupu velikega Stevila letal Concorde, je John F. Kennedy
v znamenitem govoru obljubil izdatno drzavno podporo za razvoj in izdelavo civilnega SST
za ameriSke letalske druzbe. Letalo bi dosegalo potovalno hitrost preko 3000 kilometrov na
uro. Ta datum lahko obravnavamo kot zacetek evropsko-ameriske dirke za tehnolosko
vodstvo na trgu SST. Kongres je Se istega leta ameriski letalski industriji odobril precej$njih
100 milijonov dolarjev subvencij za zacetek razvoja civilnega SST. V igro za izvedbo projek-
ta so stopili Douglas, North American, Lockheed in Boeing, vsi z razli¢no tehnolosko podla-
go iz preteklih civilnih in vojaskih letalskih projektov.

Evropa je medtem v razvoju mocno vodila in prednost Se izgrajevala. Ko so priceli z
izdelavo prvih delov, je strokovna javnost izrazala moc¢an dvom o moznostih, da bi Zdruzene

> Concorde kot anglo-francoska izpeljava angleskega samostalnika concord. Izvor besede je latinski: lat. Con-
cordia, iz concord- concors, strinjati (se).



drzave Evropo lahko dohitele. Kennedy je s trojno mahovo hitrostjo domace proizvajalce
postavil pred pretezko nalogo. Evropski konzorcij pa se je do te tocke v ¢asu odlocil pravilno
— pri obstojeci tehnologiji za bistveno nizjo hitrost krizarjenja letala (2,2 maha). Lahko so
uporabili posebne zlitine aluminija, ki so zaradi temperaturnih omejitev dovoljevale prav take
hitrosti letenja (2,2 maha ali okrog 1.450 mph).

31. decembra 1963 je Zvezna agencija za letalstvo kot dokon¢nega zmagovalca v ZDA
razglasila podjetje Boeing, ki takrat ni imelo nikakr$nih izkusenj z nadzvo&nimi projekti °
(US-Concorde attempt, 2003). Ko je Boeing dokon¢no premagal domace tekmece, so bili
Evropejci v razvoju svojega Concorda ze dale¢ pred ZDA. Predsednik Kennedy je pod
pritiskom evropske prednosti v sovjetskem slogu podjetjem postavil previsoke meje —
bili so prepri¢ani, da mora amerigki SST leteti hitreje od Concorda! Zelel je, da bi ameriski
SST letel s hitrostjo 3.000 kilometrov na uro (M 2,7 ali okrog 1.800 mph) s 300 potniki. Ce bi
Ameri¢anom to uspelo in bi bilo njihovo letalo bolj ekonomi¢no kot Concorde, bi to
pomenilo bistveno tehnolosko nadvlado nad Evropo ’. V tem primeru bi na svetovnem trgu
SST z gotovostjo prevladali Ameri¢ani. Vendar so bile to previsoke tehnoloske zahteve — pri
hitrosti 3.000 kilometrov na uro je to pomenilo, da bi moralo letalo za doseganje take hitrosti
krizarjenja ¢ez t.i. toplotni zid (Priloga 8), Cesar takratna tehnologija ni omogocala. Lockheed
je z modelom L-2000 kot zadnji tekmec Boeinga dozivel neuspeh prav zato, ker je njihov
model ponujal tehni¢ne znacilnosti blizje Concordu. To so bile resitve, ki so bile dosegljive,
proizvodno izvedljive in bi v normalnih razmerah morale zagotoviti konkuren¢nost med ame-
riSkimi podjetji ob $e sprejemljivem tveganju za projekt in podjetje (Walter, 1998, str. 216).
Kako je dokon¢no propadel ameriski SST, ki ni nikdar poletel, bomo povedali v nadaljevanju
— 1in sicer v obravnavi razlogov za skoraj popolni komercialni neuspeh Concorda. Mednje
namre¢ lahko uvrstimo tudi propad ameriskega SST.

2.4 Tupolev Tu-144 "Konkordski" (sovjetski SST)
2.4.1 Tekma "nadzvoc¢nih vohunov" v civilnem letalstvu

Ko je Nikita Hrus¢ov slisal za razvoj evropskega nadzvocnega letala za potniski promet, je
sovjetski SST (kasneje Tupolev Tu-144) postal strogo politicno motiviran projekt v slogu

¢ Zakaj potem Boeing? Ta je v domagi tekmi izkoristil odli¢ne povezave z ameriskimi letalskimi druzbami in
tradicionalno zelo mo¢no mrezo svojih lobistov, ki je segala vse do Washingtona. Med drugim je Bob Withing-
ton (vodja projekta SST pri Boeingu) v tem kontekstu izjavil naslednje: "Natecaja nismo dobili zato, ker bi
druzbe preferirale nase letalo kot tako — ljubsa jim je bila izbira, da civilno letalo namesto preostalih konku-
rentov izdela Boeing. Takrat smo bili v procesu uspesne izdelave civilnih letal in smo intenzivno sodelovali z
letalskimi druzbami — izbrani smo bili kot podjetje in ne nujno kot zasnova letala!". Napovedi za 1. polet ameris-
kega SST z oznako "B2707 SST" so v Boeingu postavili v zaéetek leta 1970, za prvi komercialni polet pa sredi
1974 (US-Concorde attempt, 2003).

" Ce je primerjava evropski Concorde, kakrinega sta v praksi uporabljali British Airways in Air France.



Sputnika, z mo¢nim poudarkom na nacionalni politi¢ni propagandi. Tudi na tem podroc¢ju
visoke tehnologije je bilo za sovjetsko politicno vodstvo nepredstavljivo, da bi jih Zahod pre-
hitel. Hrus¢ov, medijski zmagovalec vesoljske dirke, je najbolj$im letalskim konstruktorjem
ukazal, naj sledijo Evropi in jih s svojim SST prehitijo! Projekta se je lotil Andrei Nikolajevi¢
Tupolev, najljubsi konstruktor sovjetskega politicnega vrha, in njegova razvojna ekipa.
Sovjeti so zaigrali tipi¢no politicno igro hladne vojne v slogu dirke za osvojitev vesolja
(Sputnik vs. Mercury). Izdali so ukaz, da mora sovjetski SST za vsako ceno poleteti pred
Concordom! Tekma "nadzvo¢nih vohunov", tipi¢en primer industrijskega vohunjenja, se je
pricela leta 1961. Nenazadnje je Slo poleg nacionalnega ugleda tudi za ekonomski interes in
trzni potencial, ki naj bi bil ogromen, vendar takrat tezko natancno dolocljiv. Vrednost trga
nadzvocnih potniskih letal so v zacetku Sestdesetih ocenjevali v milijardah dolarjev!

2.4.2 Marksisticna znanost, raCunalniki in industrijski vohuni

Stalin se je med svojim vladanjem Sovjetski zvezi (v nad. SZ) odlocil, da so racunalniki v
nasprotju z marksisti¢no znanostjo — v elektroniki zato Zahoda nikdar niso dohiteli, zaostanek
pa je postajal vedno bolj tezaven. SZ je za Evropo zaostajala tako v razvoju letal kot pogon-
skih motorjev. Po ocenah strokovnjakov naj bi SZ v razvoju sovjetskega SST za Concordom
zaostajala 2 do 3 leta (PBS Airdate — Supersonic Spies, 1998). Za Sovjete je zato obstajal
samo en nacin, da s sovjetskim SST Evropo dohitijo — morali so dobiti nacrte Concorda in za
zmago goljufati. HruS¢ov je vohunski mrezi jasno in enostavno ukazal, naj zbere kar najvec
informacij o konstrukciji evropskega SST. Sovjetski vohuni pa so svoje agente pridobivali
tudi v Franciji, na kar DST (Direktorat za teritorialno varnost — francoska civilna obvesce-
valna sluzba) ni bil pripravljen. Preplah je DST zagnal v zacetku 1964, ko so priceli sodelo-
vati z angleSkimi in ameriskimi obvescevalci. Takrat so sovjetskim vohunom priceli organizi-
rano posredovati napacne informacije. Kljub organiziranemu odporu proti sovjetskim vohu-
nom je Sergej Fabijev, neuradno glavni sovjetski vohun v projektu Concorde, v osr¢ju Pariza
ostal neodkrit skoraj 15 let. V sovjetsko zbirno sredis¢e je na mikrofilmih poslal na tisoce
strani tehni¢nih dokumentov o konstrukciji Concorda, dokumente pa naj bi pridobival od
francoskih komunisti¢nih privrzencev in ovaduhov v francoski letalski industriji. Aretirali so
ga Sele leta 1977, ko je bilo ze prepozno. Do leta 1968 so Sovjeti Evropo in razvoj Concorda
uspeli yjeti (Konkordski (Tu-144), 1996).

31. decembra 1968 so Sovjeti v polni tajnosti na prvi polet poslali prototip prvega nadzvoc-
nega potniskega letala v zgodovini. Tu-144 je prvi¢ poletel 3 mesece pred Concordom
(Endres, 2001, str. 121). Sovjetska zveza je postala uradna zmagovalka mednarodne tehno-
loske tekme za prvi SST. Tu-144 so Zahodu prvi¢ uradno predstavili na PariSkem letalskem
salonu leta 1973. Evropo, predvsem pa ZDA, je moc¢no skrbelo, da bi Sovjeti v tehnoloski
tekmi uspeli in trgu letal za nadzvocni civilni prevoz zavladali. Sovjeti so poleg tega trdili, da

.....

kljuéni dejavniki za svetovni komercialni uspeh SST. V letalskih in tiskovnih predstavitvah



Tu-144 so bili zelo prepricljivi in Zahod ni vedel, katero letalo je zares boljse (Konkordski
(Tu-144), 1996).

2.4.3 Konstrukcijske napake Tu-144

Ruski konstruktorji so se sre¢evali s podobnimi izzivi kot evropski in ameriski. Medtem ko
so Anglezi in Francozi delili razvojne strosSke, so bili ruski konstruktorji pod velikim
pritiskom politike! Tako reko¢ ne glede na financno ceno so morali hitro razviti tehnolosko
izjemno zapleteno letalo. Pri posnemanju Concorda in dodajanju svojih reSitev so ubirali
nevarne konstrukcijske bliznjice in sovjetski SST ze vnaprej obsodili na propad.

V razvoju Concorda so angleski in francoski inzenirji preizkusali preko 200 razlicnih
aerodinamicnih oblik deltastega krila z zapletenim geometrijskim in aerodinami¢nim zvitjem
ter spremenljivima konstrukcijskim kotom po celotnem vzdolznem spoju krila s trupom. To
je brez dvoma aerodinami¢no ena najbolj zapletenih oblik kril, ki pa ponuja uc¢inkovit kom-
promis med nadzvocnimi hitrostmi krizarjenja in varno (dovolj nizko) pristajalno hitrostjo.
Konstruktorji kril Concorda so analiticno in predvsem empiri¢no nasli zanesljive aerodi-
nami¢ne reSitve za zadosten vzgon in varen prehod v nadzvocni let in nazaj, ter stabilno
pristajanje. Sovjetski konstruktorji po ukradenih tehni¢nih nacrtih kljuénih problemov in
resitev niso v celoti prepoznali! Posnemali so osnovni vzorec in skuSali dodati lastne
konstrukcijske resitve tam, kjer konstrukcije Concorda niso uspeli popolnoma posnemati —
vendar na ta nacin oblika kril Tu-144 ni delovala. Krila niso ustvarjala potrebnega vzgona in
zadostne stabilnosti prek celotnega razpona hitrosti. Sir James Hamilton, Generalni direktor
projekta Concorde 1976-70, je o tem povedal naslednje: "Naredili so (Sovjeti op.p.) ogromno
napak! Iz naértov niso mogli narediti natan¢ne kopije — imeli so razli¢ne sisteme tehni¢nega
projektiranja, razlicne merske sisteme, matice, vijake, orodje... V teh okvirih naérti niso bili
povsem uporabni!" (PBS Airdate — Supersonic Spies, 1998).

2.4.4 Pariska nesreca Tu-144 in sovjetsko-francoski diplomatski dogovor

Concorde je 3. julija 1973 na tretji dan PariSkega letalskega salona pred ogromno mnozico in
svetovno javnostjo ponudil vrhunsko predstavo, kar je sovjetsko posadko postavilo pod velik
pritisk. Kapetan Mikhail Kozlov je moral v tej gladiatorski politicni igri ponuditi Se ve¢ — z
odli¢nim letenjem in tezkimi manevri naj bi s Tu-144 zasencil evropski SST. Da pa se to ne
bi zgodilo kar tako, je francoski kontrolor Kozlovu sporocil, da ima za nastop pol manj ¢asa
kot predvideno, v zraku pa so francoski lovci Mirage med predstavo fotografirali sovjetsko
letalo iz neposredne blizine, na kar ruskih pilotov seveda niso opozorili. Med strmim
vzpenjanjem se je Kozlov, ki francoskega lovca prej ni opazil, z grobim nenadnim manevrom
izognil skorajSnjemu tréenju. Manever je pripeljal do zadusSitve motorjev. V tej krizni situaciji
je skusala ruska posadka s hitrim strmim spus€anjem motorje ponovno zagnati, kar je
Kozlovu tudi uspelo. Vendar je med dvigovanjem nosu letala konstrukcijo tako mo¢no obre-



menil, da je razpadlo v zraku in strmoglavilo v blizini letali§¢a. Umrlo je 6 sovjetskih clanov
posadke ter 8 Parizanov na tleh. 60 ljudi je bilo na tleh resno poskodovanih ter porusenih 15
his pariSkega predmestja Gousainville (PBS Airdate — Supersonic Spies, 1998).

Uradna izjava francoskih in sovjetskih oblasti takoj po nesreci je bila, da vzroka nesrece ni
mo¢ odkriti, ¢e$ da je bila ¢rna skrinjica Tu-144 uni¢ena. To je v javnosti takoj sprozilo
dvome, da se je to res zgodilo. Jean Forestier, predsednik francoske preiskovalne komisije
nesrece Tu-144, je v intervjuju 25 let po tragediji priznal, da so francoske oblasti na salonu
krsile mednarodne letalske predpise. Francoska vlada je tako Zelela javnosti zakriti, da je smrt
osmih Francozov (na tleh) posredno povzrocilo francosko vojasko letalo, ki je proti
mednarodnim predpisom o letenju na mitingih z majhne razdalje fotografiralo in oviralo
sovjetsko letalo med predstavo ogromni publiki. Po besedah Forestiera naj bi bili piloti
Concorda o fotografiranju z lovci obvesceni, medtem ko Rusov na Mirage niso opozorili. Na
vladno izjavo je torej nedvomno vplivala francoska politika, ki je delovala na povsem drugi
ravni kot francoska preiskovalna komisija. Ta je skusala na diskreten nacin ugotoviti tehni¢ne
vzroke za nesreco sovjetskega SST v sredis¢u Francije (Konkordski (Tu-144), 1996).

Tudi v Moskvi so imeli svoj politi¢ni interes za prikrivanje pravih vzrokov nesre¢e. Odpoved
konstrukcije Tu-144 je namigovala na to, da sovjetski SST ne zdrzi enakih fizi¢nih
obremenitev kot Concorde in da je na splosno tehni¢no nezanesljiv. Rusi so tako privolili, da
tajne misije francoskih lovcev Mirage ne bodo omenjali, Francozi pa so v porocilu General-
nega inSpektorata za letalstvo (Biro za preiskovanje nesre¢) zapisali, da nesreca ni bila
posledica tehni¢ne napake ali Sibkosti Tu-144 — s tem naj bi re$ili nacionalni ugled Tu-144.
Danes francoske in ruske oblasti Se vedno zagovarjajo razli¢ico, da je bil za nesreco kriv
Cetrti ¢lan ruske posadke (Benderov), ki naj bi polet snemal iz pilotske kabine Tu-144.
Njegova kamera naj bi mu med nenadnim manevrom padla iz rok in zablokirala krmilni
steber pri tleh (v korenu), zaradi ¢esar pilota nista mogla letala pravocasno izravnati. Stalisce
so potrjevali s tem, da so v razbitinah nasli truplo Benderova — le-to naj bi bilo Cetrto truplo,
Ceprav so bili v pilotski kabini le trije sedezi. Francoski gasilci so v razbitinah pilotske kabine
nasli le tri trupla ruske posadke (Konkordski (Tu-144), 1996).

2.4.5 Nove nesrefe in komercialni polom sovjetskega SST

Po nesrec¢i v Parizu leta 1973 so morali Sovjeti zaCeti znova — medtem ko se je Concorde
predstavljal svetu, so izpopolnjen Tu-144D Zahodu predstavili Sele 5 let kasneje. Oktobra
1977 je Tu-144 po testiranjih prvi¢ pridobil dovoljenje za civilni promet in ze 1. novembra
1977 Aeroflot prvi¢ poletel iz Moskve v Alma-Ato. Naslednjih pet od Sestih poletov je
Aeroflot odpovedal brez pojasnila. Med Moskvo in Alma-Ato so skupaj neuradno opravili
vsega 102 komercialna poleta, veCinoma s tovorom ter pogostimi tehni¢nimi tezavami. 23.
maja 1978 je strmoglavil Se izpopolnjen Tu-144D. To je bil zadnji komercialni polet Tu-144.



Sovjetsko Ministrstvo za letalsko industrijo je v zaCetku 1981 objavilo uradno porocilo, da je
skoraj petletno testiranje novega Tu-144D koncano, da izpolnjuje mednarodne ekoloske
standarde za hrup, da je 50 odstotkov bolj ekonomifen (novi motorji Koliesov) in da se
Sovjetska zveza pripravlja na ponovno komercialno uporabo. Kljub trditvam o izboljSani
ucinkovitosti motorjev in ostalim izboljSavam Tu-144D ni zadovoljil kriterijev Aeroflota. V
zacetku 1983 je Aeroflot umaknil vsa letala, ki naj bi prevazala tovor v Habarovsk in Tas-
kent. Sovjetski SST je medtem v vojni z Zahodom dokon¢no izgubil tudi politi¢ni oz.
propagandni pomen. Aeroflot, ki je ze v petletki od 1976 do 1980 nacrtoval umik Tu-144, ob
pomanjkanju politi¢nega interesa iz uporabe dokon¢no umakne vseh 14 letal. 3 dodatna letala
je obdrzala vojska za testne namene (Endres, 2001, str. 75, 76).

3 KOMERCIALNI POLOM CONCORDA IN ZAMISLI O SST

V Sestdesetih letih prejSnjega stoletja je vladalo splosno prepricanje, da bo Concorde do leta
2000 najbolje prodajani tip potniSkega letala. Concorde in konkuren¢na nadzvocna potniska
letala naj bi postala obvezen del inventarja vseh najpomembnejsih letalskih druzb — po oce-
nah naj bi jih prodali vsaj 200. Po postopnem umiku opcij 77 letalskih druzb za nakup
concordov so v igri kmalu ostale samo $e druzbe British Airvays, Air France in PanAm. Ko
je konzorcij izgubil Se PanAm, je evropski tehnoloski ¢udez postal velik komercialni polom.

Letalske druzbe so pricele kalkulirati, zato je glavni konkurent Concordu postal Boeing 747.
Ceprav je Concorde letel neprimerno hitreje, je za prevoz 100 potnikov na progi London-
New York porabil enako koli¢ino goriva kot Boeing 747, ki je na isti progi prepeljal 400
potnikov. Do 1972 je postalo jasno, da tudi iz obstoje¢ih nakupnih opcij ne bo konkretnih
naroCil — v zadnjih dveh letih zbiranja nakupnih opcij (1970-72) so proizvajalci ze vedeli, da
se za nakup ne bo odloc¢ila nobena druzba vec. Zgrajenih je bilo le 20 letal za nacionalni
druzbi British Airways in Air France (v nad. BA in AF).

3.1 Propad ameriSkega SST

1968, takoj po izvolitvi, je predsednik Nixon ustanovil 12-Elanski komite za ponovno
proucitev projekta. Ceprav je bil tako kot predhodnika Kennedy in Johnson osebno zelo
navdusen nad (politi¢no) idejo prevlade ameriSke letalske industrije na tem trgu, pritisk jav-
nosti tudi na Nixona ni popuscal. Komite se je jasno izrazil proti SST z ugotovitvijo, da je ta
popolnoma nesmiseln (vzroki za odsotnost privatnega kapitala). So€asno se je B2707 srece-
val z novimi razvojnimi zaostanki in narascajofimi stroski. Visoke temperature pri hitrostih
okrog treh mahov (M 3,0) so bile prevelik tehnoloski izziv, tehnologija obdelave titana in tudi
sam material v tistem Casu Se nista bila primerna za proizvodnjo. Ker je britansko-francoski
konzorcij za Concorda z niZjo ciljno hitrostjo krizarjenja (M 2,0) lahko uporabil obstojece in
preizkuSene kovinske zlitine, je Concorde leta 1969 Ze lahko prvi¢ poletel.



V porocilu Nixonovega komiteja je bila podana ocena, da bo do proizvodnje prvega prototipa
letala potrosenih neverjetnih 3 milijarde dolarjev, kar je za tocko preloma (vladna sredstva)
postavilo 300 prodanih letal. Skupaj z okoljevarstvenimi vidiki je poroc€ilo izrazilo popolno
nesmiselnost projekta. Ko je porocilo prislo v javnost, je bil ameriski projekt SST dokon¢no
obsojen na propad. 18. maja 1971 je senat glasoval proti SST — vladno financiranje so
dokonc¢no ustavili in izstopili iz tedaj ne ve¢ tako prestizne mednarodne tekme. Medtem je
anglo-francoski Concorde ze letel (1969), karte pa po letu 1971 premesane na novo (US
Concorde attempt, 2003). Ameriske sanje o nadzvo¢nem potniskem letalu so se koncale pri
modelu letala v naravni velikosti — pravega letala niso nikdar izdelali. 11 milijonov dolarjev
vreden model B2707 v naravni velikosti je bil prodan za pi¢lih 31.000 dolarjev in je kot
turisti¢na zanimivost nasel poslednje mesto v blizini zabavis¢nega parka Walt Disney World
na Floridi, kjer naj bi leta 1990 izginil (Lee, 1999, str. 125).

3.1.1 Concorde je odrascal v spremenljivih razmerah

Na koncu so vedno mozna razli¢na ugibanja, kot na primer to, da bi z gotovostjo prodali
mnogo ve¢ concordov, ¢e bi tudi ZDA svoj SST izdelale in prodajale. Kaj pa ameriski
nacionalni ponos in prestiz ameriske letalske industrije? Z vidika Zdruzenih drzav je bilo
potrebno "doseci" le Se to, da noben projekt konkurence ne bi dosegel tistega, kar ni uspelo
Ameri¢anom! Nasprotovanje okoljevarstvenih skupin v ZDA se je po padcu ameriskega pro-
jekta kot nalas¢ obrnilo tudi proti Concordu.

Edini druzbi, ki sta evropskega konkurenta tako reko¢ morali in sku$ali uspesno uporabljati
na rednih povezavah (BA, AF), sta s concordi zeleli pristajati v New Yorku (JFK) in
Washingtonu (Dulles) 6-krat dnevno. Zato je 18. decembra 1975 Predstavniski dom Kon-
gresa v ZDA glasoval proti Concordu in z rezultatom 199 proti 198 izglasoval 6- mese¢no
prepoved pristajanja Concorda v Zdruzenih drzavah. Clarence J. Brown (senator zvezne
drzave Ohio) je takrat glede prepovedi izjavil naslednje: "Ne vidim razloga za nasprotovanje
Concordu samo zato, ker smo bili sami dovolj neumni, da smo izstopili iz ekonomske tekme
za SST." (Concorde SST — History Timeline, 2006).

Ali je Slo tu res za moralno vprasanje, bi bilo danes verjetno zelo tezavno ugotavljati. Bolj
pomembni so tisti dejavniki, ki so ostali. To so dejavniki, s katerimi se je po padcu ameris-
kega moral soocati evropski SST — Concorde. Kenneth Owen ® je situacijo opisal odli¢no:
"Concorde je bil rojen v zgodnjem obdobju reaktivnega letalstva, ko je bil nacionalni
prestiZ prvotnega pomena na obeh straneh Atlantika, odra$cal pa je v spremenljivih raz-
merah." (Butel, 2002, str. 11).

¥ Ugleden strokovnjak za letalstvo, urednik (derospace America, Flight international, The Times) in avtor knjig
Concorde: new shape in the sky in Concorde and the Americans: international politics of the SST.
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Po tem, ko je Kongres ustavil financiranje ameriskega SST, ameriske okoljevarstvene sku-
pine enostavno niso bile pripravljene sprejeti dejstva, da bi v ZDA lahko letelo konkuren¢no
nadzvocno letalo. Concorde je tako nadaljeval podedovano bitko Boeinga (B2707). Tudi
Boeing, kljub povezavam v Washingtonu, po vsej verjetnosti ne bi uspel proti pritiskom
ekologov — a je sedaj lahko tudi Boeing nastopil proti ideji o SST in Concordu. Ameriski
proizvajalec ni zelel upada prodaje obicajnih podzvocnih potniskih letal na ra¢un evropskega
SST, ¢e bi ta vendarle omogocal komercialno uspesno uporabo.

V nadaljevanju so zbrani tisti dejavniki, ki so vplivali na komercialni
(ne)uspeh Concorda po padcu ameriSkega SST.

3.2 Cemu so nasprotovale okoljevarstvene skupine

Okoljevarstvene skupine na obeh straneh Atlantika ° so nadzvoénemu potniskemu prometu v
letalstvu nasprotovali zaradi a) kemicnega onesnazevanja, b) zvocnega onesnazevanja (hrupa)
v okolici letaliS¢ ter c¢) stresu prebivalstva ob nenehnem prebijanju zvocnega zidu (pok).
Fenomen poka ob preboju zvo¢nega zidu za ameriSko in evropsko javnost nikakor ni bil
nekaj novega. Kljub strpnosti javnosti do vojaskih nadzvocnih preletov urbanih podrocij je
bilo civilno nadzvo¢no letalo (SST) v popolni nemilosti. Okoljevarstveniki so lobirali z ogla-
Sevalskimi akcijami v tisku, poskusali so vplivati na politike (poSiljanje literature proti SST)
in z medsebojno koordinacijo skupin preko Atlantika '°.

3.2.1 Prebijanje zvo¢nega zidu v Evropi

Strategija ameriskih nasprotnikov SST je bila ustavitev poletov na najpomembnejsi pove-
zavi Concorda: preko Atlantika! To je bilo mogoce s strozjimi standardi za hrup na pomemb-
nih letalis¢ih (Kongres ter Ameriska zvezna agencija za letalstvo), s prepovedjo nadzvocnega
letenja nad ZDA (Kongres) in neposrednimi prepovedmi pristajanja concordov s strani leta-
liskih uprav (New York—JFK, po 11. marcu 1973) (Butel, 2002, str. 6).

Leta 1964 so ameriske zracne sile (USAF) izvajale poizkus —operacijo "Bongo Mark 2"—
kaksen uc¢inek ima pogost hrup ob preboju zvo¢nega zidu nad urbanim podro¢jem (Oklahoma
City). Vojska je dobila kar 8.000 splosnih pritozb in 5.000 pritozb nad gmotno Skodo zaradi
fizikalnih u¢inkov poka na premozenju in posesti (Concorde SST history, 2006). Vojaska
letala so v enakomernih intervalih v nekaj tednih izvedla 1.200 prebojev zvo¢nega zidu nad
mestom. Razbitih in poc€enih je bilo 147 oken, poSkodovane so bile nekatere stavbe, pre-

’ The Citizens' League Against the Sonic Boom (Dr. William Shurcliff), Friends of the Earth, Sierra Club, the
Wilderness Society v ZDA, Koalicija proti Concordu (Richard Wiggs) v Veliki Britaniji (Butel, 2002, str. 5).

1% Shurcliff (ZDA) — Wiggs (Velika Britanija) kot najbolj znan primer.
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bivalci pa so bili ves ¢as pod velikim dusevnim stresom (Costello, Hughes, 1976, str. 127).
Mocnega nasprotovanja javnosti ameriska politika v zacetku torej ni dovolj resno ob-
ravnavala. Zvo¢no onesnazenje je postalo nova ovira, ki je dokon¢no ustavila ameriski
program civilnega SST. Ob tehni¢nih tezavah v razvoju in naras¢ajocih stroskih projekta je
bil okoljevarstveni lobi tisti, ki je javnost dokonéno nastrojil proti SST.

Leta 1965 je britanski Minister za tehnologijo organiziral poiskus s prebijanjem zidu nad
Londonom. Po 11 prebojih se je zaradi po€enih oken pritozilo samo 100 ljudi. To so bili za
ministrstvo odli¢ni rezultati, ki pa jih je pokvaril tragi¢en primer v Franciji — blizu mesta
Rennes so zaradi poka ob preboju zidu umrli trije ljudje, potem ko se je nanje podrla stropna
betonska plosc¢a v hisi, nad katero so vojaska letala letela. Kriza se je tudi v Evropi poglobila,
potem ko so v javnost prisli podatki, da je v Stirih letih pred tem dogodkom v Franciji zaradi
poka umrlo Se 8 oseb, najveckrat zaradi srénega infarkta. Zaradi prebijanja zidu so se podrli
celo stari stolpi Vézelayske cerkve blizu letalske baze v Dijonu (Butel, 2002, str. 4).

3.2.2 Katere povezave Concordu sploh Se ostanejo?

21. januarja 1976 je British Airways izvedla prvi nadzvo¢ni komercialni polet med Londo-
nom in Bahrajnom (Perzijski zaliv). Za civilne nadzvoc¢ne prelete je malezijska vlada po
samo treh poletih Concorda med Londonom in Singapurjem zra¢ni prostor zaprla, 13. decem-
bra 1977 so povezavo ukinili. Med 1979 in 1981 je BA v sodelovanju z druzbo Singapore
Airlines povezavo Bahrain-Singapur znova odprla. Ker je bil polet ve¢inoma izveden nad
kopnim, je moral Concorde leteti podzvocno (neekonomicno letenje). Do leta 1976, ko je
Concorde priSel v komercialno uporabo, Se vedno niso bila podeljena dovoljenja za
nadzvocne prelete nad Rusijo in Indijo — to je avtomati¢no onemogoc€ilo nadzvocne polete
na Daljni Vzhod. Hkrati v AF in BA niso uspeli pridobiti dovoljenja za pristanek v Nigeriji
(dolivanje goriva), kar je onemogocilo polete v Juzno Afriko. Mesti Washington in New
York do takrat prav tako nista dodelili dovoljenj za pristanek. BA je tako preostala samo ena
mozna povezava — London-Bahrain. Leteli so 2-krat tedensko ob ogromnih izgubah iz
poslovanja. V naslednjih letih je BA sicer pridobila dovoljenje za polete iz Londona v New
York in Washington, vendar se financni tocki preloma v operativni ekonomiki niso niti
priblizali. Med septembrom 1978 in novembrom 1982 (med mehiSko naftno krizo) je Air
France 2-krat tedensko ponujala povezavo Paris—Washington—Mexico City. Zaradi mehis-
ke krize so skoraj povsem prazne polete v Mexico City ukinili (The Concorde Story, 2003).

Komercialni polom Concorda je bil Se toliko ostrejsi, ker ga je problem nadzvocnega poka
ujel to¢no v trenutku, ko je letalo koncno prislo v redno komercialno uporabo — prav uspe-
Sen zacetek redne uporabe je bilo Se zadnje upanje evropskih proizvajalcev za to, da bi
Concorde vendarle dosegel komercialni prodor. Prepovedi nadzvo¢nega letenja nad kopnim
so pomenile, da Concorde lahko uspesno (ekonomicno) leti le nad Atlantikom.
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3.3 Politi¢no in ekonomsko dogajanje v sedemdesetih —
Naftna kriza in propad Brettonwoodskega sistema

Leto 1973 je zaznamovala velika naftna kriza — 17. oktobra 1973 so arabske drzave izvoz-
nice nafte (OAPEC '') napovedale, da bodo prekinile dobavo drzavam, ki so v vojni proti
arabskima drZavama Siriji in Egiptu podpirale Izrael (ZDA in njeni zahodnoevropski
zavezniki). Skoraj istocasno so se ¢lanice OPEC-a dogovorile o naértnem dvigu svetovnih
cen nafte na Stirikratno ceno. Ukrep je imel dramati¢ne inflatorne posledice na gospodarstvo
industrializiranih uvoznic.

Pred energetsko krizo je v letalski industriji vladalo sploSno prepri¢anje, da bodo letala v
prihodnosti vedno vecja in predvsem hitrejSa. Prva generacija reaktivnih potniskih letal je
namre¢ zahodnim letalskim druzbam (ZDA, Evropa, Japonska) prinesla velik finan¢ni uspeh.

o Velikost letal je bila primarno vezana na ekonomiko in iskanje vecje produktivnosti —
gonilo razvoja bolj ekonomicnih letal so bile v prvi vrsti letalske druzbe in zasebni kapi-
tal. Dokaz za to je postalo vedno mocnejSe sodelovanje proizvajalcev letal in letalskih
druzb, ki so najkasneje do izbruha naftne krize pricele izkazovati moc¢an dvom o ekono-
micnosti nadzvocnih letal (Brindley, 1999, str. 109).

o Hitrost letal in razvoj SST je bila na drugi strani vladna tehnoloska pobuda tistih drzav,
ki so razvoj projektov SST podprle — pred energetsko krizo Se strateska tekma, kasneje
zgolj stvar nacionalnega tehnoloskega ponosa brez zasebnih (so)investitorjev.

Energetska kriza iz leta 1973 tako ni samo eden izmed dejavnikov spremenljivega makro-
okolja, ki so preprecili komercialni uspeh civilnih nadzvo¢nih projektov (SST) v letalstvu.
Energetska kriza in propad Brettonwoodskega sistema v mednarodnih financah sta na zelo
dramaticen nacin prikazala novo gospodarsko soodvisnost drzav sveta.

3.3.1 Vzroki za naftno krizo (1973) in nov pomen svetovnih naftnih virov

V obdobju med 1945 do konca 70-ih so ZDA, drzave EGS in Japonska potrosile ve¢ nafte kot
kadarkoli prej, odkar obstajajo statistike porabe svetovnih virov fosilnih goriv. Poraba nafte v
ZDA se je med 1950 in 1974 ve¢ kot podvojila — to je hkrati pomenilo, da so s samo 6
odstotki svetovne populacije ZDA trosile tretjino svetovnih energetskih virov. Res pa je, da
so Zdruzene drzave v tem obdobju proizvedle kar Cetrtino svetovne industrijske proizvodnje,
z drugimi besedami — ameriski delavci in podjetja so dosegali tudi do Stirikrat vecjo produk-
tivnost od svetovnega povprecja (1970-a) (1973 Oil Crisis, 2006).

" Arabske drzave OPEC-a s pridruzenim Egiptom in Sirijo.
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3.3.2 Konec gospodarske stabilnosti v svetu

V Sestdesetih pa vse do leta 1971 je svet belezil obdobje stabilnosti in rasti — devizni
tecaji najpomembnejsih valut so bili stabilni, najmoc¢nejSe drzave so ukinjale devizne omejit-
ve za transakcije na tekocem delu placilne bilance, svetovna trgovina je rasla z visokimi
stopnjami. Surova nafta se je na svetovnem trgu do krize kupovala v ameriskih dolarjih (t.i.
petrodolarjih) po cenah, fiksiranih prav v USD. Predsednik Nixon je mandat nastopil v
obdobju, ko je amerisko gospodarstvo Ze belezilo upocasnjeno rast z grozeco inflacijo. Do
sredine leta 1971 je bil delezen mo¢nega pritiska ameriske strokovne javnosti, ki je zahtevala
odlo¢ne makroekonomske ukrepe proti dvigovanju cen in upocasnjevanju rasti (stagflacija)
(1973 QOil Crisis, 2006).

15. avgusta 1971 je Nixon prekinil konvertibilnost dolarja za zlato po fiksnem razmerju
35 USD za 1 unco zlata — to je pomenilo konec Brettonwoodskega sistema mednarodnih
financ, v veljavi od konca II. svetovne vojne. Prekinitev konvertibilnosti dolarja je bila
potrebna zato, da so ZDA lahko devalvirale dolar v odnosu do zlata. Decembra 1971 so dolar
devalvirale za 8 odstotkov, ter Se enkrat leta 1973. "Zaradi specificne vloge, ki so jo imele
Zdruzene drzave v brettonwoodskem denarnem sistemu —USD je bil standard, na katerega so
bile vezane vse druge valute— devalvacija dolarja tako reko¢ ni bila mogoca. Devalvacija bi
namre¢ pomenila spremembo vrednosti USD v odnosu do zlata, to pa bi postavilo pod
vprasaj obstoj celotnega brettonwoodskega sistema. Devalvacija USD ne bi pomenila izbolj-
Sanja konkuren¢nosti ZDA, saj je bila vrednost vseh drugih valut vezana na USD. Izhajajoc iz
teh dejstev so ZDA zavzele staliS¢e, da morajo drzave s presezkom v placilni bilanci prevzeti
iniciativo v plac¢ilnobilan¢nem prilagajanju, in to z revalvacijo svojih valut. Te drzave so
amerisko staliS¢e zavraCale z argumentacijo, da je placilnobilan¢no neravnotezje v svetu,
zlasti visok primanjkljaj v placilni bilanci ZDA, predvsem posledica njihove slabe ekonom-
ske politike, za katero sta znacilni previsoka potroS$nja in visoka stopnja inflacije. Nemcija in
druge drzave s presezkom so od ZDA zahtevale, da spravijo svojo gospodarsko hiso v red."
(Mrak, 2002, str. 357). Zaradi velikega placilnobilan¢nega primanjkljaja ZDA ter zmanjSe-
vanja ameriSkih zlatih deviznih rezerv (poleg ostalih inherentnih tezav ureditve) je bil propad
brettonwoodskega sistema mednarodnih financ samo $e vprasanje ¢asa. Devalvacija je pome-
nila dokoncen propad Brettonwoodskega sistema, v svetu pa je zavladala velika politi¢na in
ekonomska negotovost.

Z. devalvacijo USD so izvoznice nafte avtomati¢no utrpele obcutno izgubo vrednosti narav-
nih zalog nafte ter njihovih investicijskih portfeljev, denominiranih v USD. Zavladala je poli-
ti¢na napetost med Zahodom in drzavami izvoznicami nafte (OPEC) — zacel se je svetovni
politi¢ni boj za dostop do energetskih rezerv z dilemo razdelitve vrednosti naftnega bogastva
med razvite industrializirane drzave (Zahod) in izvoznice nafte (OPEC). Uvedbo fleksibilnih
deviznih tecajev marca 1973 so uradne ekonomske institucije obravnavale kot zgolj zaasno
reSitev do vzpostavitve novega mednarodnega denarnega sistema. "Ta pristop k reSevanju
problema nove mednarodne denarne ureditve je dobil mocan udarec Ze nekaj mesecev kas-
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neje, ko je kot posledica izraelsko-arabske vojne ter embarga na izvoz nafte, ki so ga v pove-
zavi z njo uvedle arabske drzave, OPEC za ve¢ kot stirikrat povecal ceno nafte." (Mrak, 2002,
str. 372). Vec je o tej problematiki napisanega v Prilogi 5.

3.3.3 Globalne ekonomske posledice naftnega embarga

PovecCanje cen nafte je v svetu povzro¢ilo moc¢ne placilnobilancne spremembe: izvoznice
nafte so zelo hitro dosegle ogromne presezke, medtem ko se je industrijsko razvitim uvozni-
cam in drzavam v razvoju (DVR) polozaj mo¢no poslabsal. Dramati¢en dvig cen nafte s
strani arabskih izvoznic je na zahodna gospodarstva v trenutku deloval inflatorno in hkrati
zavirajoCe za gospodarsko rast. V obdobju 1972-74 se je v ZDA letna stopnja inflacije
povecala s 3,9 na 10,5 odstotka, na Japonskem s 5,6 na 21,6 odstotka in v Nem¢iji s 5,7 na
7,0 odstotkov (Mrak, 2002, str. 373). V ekonomskem smislu je imel dvig cen (inflacija) mno-
go vedji uéinek na druzbeno-politi¢ne okvire, kot sam naftni embargo (povod) — to je bilo Se
toliko bolj oc¢itno v Veliki Britaniji. Mednarodne politi¢ne razmere so izkoristili sindikati v
premogovnistvu, kar je povzrocilo energetsko krizo v zimi leta 1973-74. To je v Veliki Brita-
niji povzrocilo zlom t.i. Povojnega konsenza (angl. Post-war consensus, William Beveridge,
1942) '? o socialni drzavi in vzpon thatcherizma po letu 1979 (1973 Qil Crisis, 2006).

3.3.4 Energetska kriza in nova makroekonomska spoznanja

V Sestdesetih je v ekonomski znanosti glede na ugotovitve britanskega ekonomista A.W.
Phillipsa (Phillipsova krivulja'®) prevladovalo prepri¢anje o negativnem razmerju med stop-
njo brezposelnosti in inflacije (plac). Po prepricanju ekonomistov je bila stagflacija tako
reko¢ nemogoca — visoka brezposelnost naj bi zmanjSevala agregatno povprasevanje (AD), to
pa naj bi inherentno umirjalo ali celo izni¢ilo inflacijo. Ena izmed osnovnih prakti¢nih impli-
kacij tega prepricanja za vodenje nacionalnih gospodarstev je bila torej, da naj bi vlade lahko
uravnavale brezposelnost in inflacijo zgolj s keynesijansko politiko. Po Phillipsu je bilo
mozno dopuscati relativno visoke stopnje inflacije za doseganje nizje stopnje brezposelnosti.

12 Povojni konsenz (angl. post-war consensus, William Beveridge, 1942) je kot del druzbeno-politi¢ne ureditve
v Veliki Britaniji temeljila na keynesianskih osnovah — na meSanem gospodarstvu in nacionalizaciji tezkih
industrij, nacionalnemu zdravstvenem sistemu in sodobni drzavi blaginje v Veliki Britaniji. Po vojni so konsen-
zu 0 socialni drZavi blaginje sledili in ga podpirali tako laburisti kot konservativci.

V sedemdesetih pa je na desnici prevladalo prepricanje, da je konsenz glavni razlog za upocasnjevanje britan-
skega gospodarstva. Z zmago konservativcev na volitvah 1979 (Margaret Thatcher) se je obdobje nacionalnega
konsenza o drzavi blaginje koncalo.

B Phillipsova krivulja prikazuje negativen odnos med stopnjo brezposelnosti in inflacije (plac) — z drugimi
besedami: posredno prikazuje gibanje agregatne ponudbe (AS). Kratkoro¢na krivulja AS prikazuje pozitiven
odnos: raven cen-output — Ce je hkrati stopnja inflacije stopnja spremembe ravni cen, in brezposelnost upada z
naras¢ajoCim outputom, potem je za krivuljo AS negativen odnos med inflacijo in brezposelnostjo. Phillipsova
krivulja izraza prav ta negativen odnos (Mankiw, 2002, str. 346).
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Centralne banke zahodnih industrializiranih drzav so zato skladno z ustaljenimi ekonomskimi
prepri¢anji v odzivih na naftno krizo ostro znizevale obrestne mere — inflacija je bila v
odnosu do gospodarske rasti povsem sekundarnega pomena. Ko pa je v sedemdesetih prislo
do stagflacije, so makroekomomisti spoznali, da odnos med inflacijo in stopnjo brezposel-
nosti vendarle ni tako preprost. Prepri¢anja, da je odnos med inflacijo in brezposelnostjo
enostavno predvidljiv in stabilen, so med ekonomisti dokon¢no izginila. Sodobna Phillipsova
krivulja, ki jo ekonomsiti uporabljajo danes, se od odnosa, ki ga je v osnovi prouceval Phil-
lips, razlikuje po tem, da

o locuje inflacijo cen in pla¢ — sicer zelo povezani zvrsti inflacije (kadar place narascajo
zelo hitro, temu sledijo tudi cene...),

o vkljuCuje pricakovano inflacijo — Milton Friedman in Edmund Phelps sta prikazala velik
vpliv pri¢akovanj na agregatno ponudbo (AS): ker se pricakovanja ekonomskih subjektov
takoj prilagodijo novim gospodarskim razmeram, se spremenijo tudi moznosti in omejitve
makroekonomskih politik,

o vkljuluje ponudbene Soke — najvecji del zaslug za vkljucitev ponudbenih Sokov v
Phillipsovo krivuljo ima prav OPEC in njegovo nacrtno zviSevanje svetovne cene nafte v
sedemdesetih. Ponudbeni Soki so v krivuljo vkljuc¢eni kot zunanji vplivi na cene, npr.
spremembe cen nafte, spremembe ravni minimalnih pla¢ ali uvedbe vladnega nadzora nad
cenami (Mankiw, 2002, str. 347).

3.3.5 Letalske druzbe in
propad Brettonwoodskega sistema mednarodnih financ

Letalske druzbe so se leta 1973 zna$le v novem, nestabilnem okolju, kjer so arabske drzave z
omejevanjem dostopnosti energetskih virov izvajale pritisk na ZDA in Evropo — na ta nacin
je arabska koalicija skuSala dose¢i umik Izraela iz obmocij, ki jih je postopno zasedal v
preteklih 25 letih. Vpliv pove¢anja cen nafte na operativno ekonomiko letalskih druzb je
bil obfuten — med c¢lanicami letalskega zdruzenja IATA so stroski goriva v strukturi
celotnih operativnih stroskov z 12 odstotkov do poletja 1974 narasli na 25 odstotkov. Kljub
temu letalska industrija ni zapadla v izgubo iz poslovanja. Je pa postajalo jasno, da mo¢no
narasc¢ajoce povprasevanje po letalskih storitvah kot tako v prihodnje ne bo vedno zadostno
zagotovilo za to, da bodo druzbe upocasnitev gospodarstva lahko prebrodile brez izgub.
Velika teZava poleg naftne krize je bila za letalstvo kriza sistema mednarodnih financ po
propadu brettonwoodskega sistema (Brindley, 1999, str. 118). Svetovne gospodarske razmere
so zaradi destabilizacije klju¢nih deviznih tecCajev (v nad. DT) za letalske druzbe postale
problemati¢ne v operativnem smislu. Celoten tarifni sistem obraunavanja stroSkov in med-
narodnega finan¢nega kliringa v civilnem letalskem prometu je za u¢inkovito delovanje po-
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treboval sistem stabilnih DT. Sistem obraCunavanja, ki so ga druzbe uporabljale do propada
brettonwoodskega sistema, je namre¢ do 1971 temeljil na deviznem tecaju nacionalnih valut
druzb glede na USD in funt $terling. Kljuéne DT so uporabljali za dolo¢anje mednarodnih
cen vozovnic, letaliskih storitev itn. ter mednarodni kliring med druzbami, ponudniki infra-
strukture in letalstvu podpornimi dejavnostmi. V letalstvu so fleksibilnost DT obravnavali kot
prihajajogo katastrofo enakih razseznosti kot naftna kriza (Brindley, 1999, str. 120-121) '*.

Clanice zdruZenja IATA, so bile v novih razmerah prisiljene iskati nove resitve. Letalske
druzbe so sprejele kompromisno resitev, ki je vkljucevala naslednje:

o upostevali so "zamrznjene" devizne tecaje do USD po vrednostih iz januarja 1973,

o ta vrednost USD je postala osnova t.i. enoti oblikovanja letalskih voznin (ang/. FCU =
Fare Construction Unit),

o gibanja posameznih valut naj bi kompenziral t.i. popravni faktor (ang/. CCF = Currency
Conversion Factor).

Popravne faktorje je klirinska hisa zdruzenja IATA prilagajala mesecno glede na povprecne
mesecne menjalne tecaje svetovnih valut. Ker so valute druga do druge drsele, se je CCF
lahko gibal navzgor ali navzdol. Ce je bilo torej po tem sistemu potrebno izradunati letalsko
voznino, npr. v ATS ", je bilo potrebno vzeti razmerje FCU &ilinga do USD, kakr$no je bilo
januarja 1973, in FCU pomnoziti z CCF, ki naj bi ¢im bolj natancno vkljuceval variiranje
paritete med obema valutama od januarja 1973. Ta kompromisni sistem je v svetovnem

4 Leta 1973 je brettonwoodska mednarodna denarna ureditev, v kateri je bil rezim deviznega teGaja (v nad.

DT) blizu sistemu ¢istih fiksnih DT, dokon¢no prenehala obstajati. Ob njenem razpadu ni prislo do uvedbe dru-
ge skrajnosti, to je uvedbe cistega fleksibilnega deviznega tecaja, temve¢ do uvedbe hibridnega sistema, ki je
nekaksna kombinacija obeh in ki skuSa izrabiti pozitivne lastnosti obeh Cistih sistemov DT. Drzave niso bile
pripravljene sprejeti potencialno negativnih posledic delovanja sistema Cistega fleksibilnega DT, zlasti moZnosti
velikih nihanj tecajev, in se torej niso bile pripravljene odpovedati moznosti svojega interveniranja —vplivanja
na DT— na deviznem trgu. V tem ¢asu je bilo ocenjeno, da je DT tako pomemben instrument ekonomske
politike, da se vplivu nanj nosilci le-te niso pripravljeni povsem odpovedati. V teoriji mednarodnih financ velja,
da z bolj fleksibilnim DT drzava sicer lazje reagira na asimetri¢ne Soke in ima ve¢ moznosti za vodenje neodvis-
ne ekonomske politike. A je po letu 1973 zelja razvitih drzav po zmanjSevanju stroskov, povezanih z rezimi
fleksibilnega DT, vodila v oblikovanje t.i. sistema mednarodne koordinacije, ki je temeljil na koordinaciji eko-
nomskih politik svetovnih gospodarskih velesil in drugih drzav, vklju¢no s koordinacijo deviznih tecajev (Mrak,
2002, str. 75-85).

Od marca 1973 naprej je velina razvitih drzav prekinila vezavo lastnih nacionalnih valut na druge valute.
Ceprav so valute ostale povezane z drugimi valutami oz. kosarico valut in se torej nikakor niso gibale povsem
neodvisno, je moral svet preiti na sistem fleksibilnih DT. "Prehod na sistem fleksibilnih deviznih tecajev nikakor
ni bil planiran ali celo zazelen. Nasprotno, sistem je bil svetu vsiljen zaradi propada brettonwoodskega sistema,
h kateremu so v znatni meri prispevale kaoticne razmere na deviznih trgih, povzrocene z vse vecjimi pretoki
Spekulativnega kapitala." (Mrak, 2002, str. 368).

' Avstrijski siling.
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letalstvu uspesno deloval preko 15 let, vendar je postal predmet lobiranja in pogostih zlorab
nekaterih nacionalnih vlad in letalskih druzb (Brindley, 1999, str. 121-123).

3.3.6 Energetska kriza in Concorde — propad nakupnih opcij

Po recesiji zaradi naftnega Soka (1973) je svetovno gospodarstvo ponovno belezilo gospo-
darsko rast. Tudi letalska industrija je v letih 1976-78 za svoje standarde dosegala solidne
dobicke okrog petih odstotkov letno (Brindley, 1999, str. 126). Vendar po travmatic¢nih izkus-
njah iz leta 1973 letalske druzbe v evropski SST niso ohranile zaupanja — nobena letalska
druzba nakupnih opcij ni spremenila v narocila. Konec Sestdesetih, e nekaj let pred naftno
krizo, je v civilnem letalstvu prevladovalo mocno prepri¢anje, da je civilno nadzvoéno letenje
realna smer razvoja letalskega prometa. Nemska Lufthansa je leta 1968 objavila seznam
svetovnih letalskih druzb, ki so podpisale opcije za nakup Concorda in ameriSkega SST
(Boeing B2707) — glej Prilogo 2 (Casovna premica). 26. oktobra 1972 je ameriska druzba
United Airlines (UAL) dokon¢no opustila opcije za nakup evropskega SST. Concorde je
pricel izgubljati strate§Sko pomembne kupce za prodajni uspeh. 31. januarja 1973 sta opcije
opustili tudi ameriski druzbi TWA in PanAm, 29. marca pa Se Continental Airlines (3 letala).
Opcije so opustile tudi vse evropske letalske druzbe. Medtem ko ameriski SST ni nikdar
poletel, je evropski konzorcij v letih 1966 do 1979 (dokon¢no) proizvedel le 20 nadzvocénih
potniskih letal Concorde. Prvi letali, eno izdelano v Angliji in drugo v Franciji, sta bili
prototipa, ki sta sluzila dokon¢nemu razvoju proizvodnje, Solanju posadk, pridobivanju
dovoljenj, testiranju letalskih prog in nadaljnjemu tehni¢nemu razvoju modela. Naslednji dve
letali so uporabljali za dodatne izboljSave in testni program sistemov na letalu. Na obeh
proizvodnih linijah je bilo za prodajo proizvedeno Se 16 letal, pri cemer prvi dve letali iz
redne proizvodnje nikdar nista leteli na rednih progah. Tudi 5. in 6. izdelano letalo so torej
uporabljali za testiranje. Po svetovnem komercialnem neuspehu evropskega SST sta letalo
uporabljali le nacionalni letalski druzbi British Airways (5) in Air France (4). Leta 1980 sta s
koncem evropskega programa SST prevzeli Se ostalih 5 neprodanih letal po simboli¢ni ceni 1
funt oz. 1 frank, BA 2 neprodani letali iz angleske proizvodnje ter AF 3 francoske concorde
(Hiinecke, 2001, stran 116-118).

3.4 Raje ekonomicno kot hitro — Prodor Boeinga B747

Med vojno v Vietnamu je ameriSka vojska izrazila strateSko pomembno potrebo po novem
tipu velikega transportnega letala za hitro mobilnost ameriskih sil po celem svetu. Boeing je
tudi tu odigral vlogo odli¢nega strateskega partnerja, ki zmore velika razvojna tveganja. Z
bogatimi izku$njami z velikimi letali (bombniki) in komercialnim uspehom modela B707 je
podjetje ze med razvojem propadlega nadzvocnega projekta 2707 SST razvijalo letalo za
prevoz tistega, za kar nadzvo¢no potnisko letalo seveda ni bilo primerno — ogromne koli¢ine
tovora. Projekt so poimenovali B747. Hkrati je konkurent Lockheed razvijal velik transportni
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model C-5A, ki je bilo konstrukcijsko tipicno transportno letalo in torej neprimerno za civilno
potnisko uporabo (postavitev sedezev, evakuacija, operativna ekonomika itn.).

22. decembra 1965 je pismo o nameri za nakup 25 novih transportnih letal z Boeingom
podpisal prav Juan Trippe (PanAm). Njegova strategija je leta 1927 omogocila prve redne
letalske linije za potnike: ce letalo lahko prevaza tovor, potem z njim lahko prevazas tudi
potnike. Prvi Boeing 747 jumbo-jet je s PanAm-om poletel Ze leta 1970 in zanetil revolucijo v
letalskem potniSkem prometu na dolge proge (Gunston, 2001, str. 682). Boeing je s projek-
tom B747 sprejel najvecje tveganje v svoji zgodovini. Za zaletek proizvodnje so morali
izdelati novo proizvodno linijo ogromnih razseznosti in okrog tovarne razviti zapleten logis-
tiéni sistem v vrednosti 250 milijonov dolarjev. Samo za pokritje investicij pred zacetkom
proizvodnje bi tako morali prodati vsaj 50 letal. PanAm je kot prvi narocil 25 letal, Boeing pa
je upal, da bo to vzbudilo velik interes drugih druzb — vsi drugi scenariji bi pomenili Boein-
gov propad (Gandt, 1999, str. 69)!

Medtem ko je imel ameriski nadzvocni projekt (SST) ze v izhodis¢u izjemno politi¢no
podporo (Kennedy, Johnson in Nixon), je bilo z Boeingom B747 drugace. ZDA so se utaplja-
le v milijardnem zadolZevanju za vojno v Vietnamu (1965-73). V nevarnosti pred hitro
naras¢ajoco inflacijo je Johnson 30. marca 1966 pred Svetovalnim odborom gospodarstve-
nikov (angl. President's Business Advisory Council) od podjetij zahteval, naj "prostovoljno"
opustijo Siritvene nacrte in druge velike finan¢ne izdatke — gospodarstveniki naj bi bili po
njegovem mnenju tisti, ki bodo s skupnim "Zrtvovanjem" hladili gospodarstvo. Prisotna ¢lana
zasedanja sta bila tudi Trippe (PanAm) in Bill Allan (predsednik Boeinga), ki sta Ze spomladi
1966 podpisala pogodbo o nakupu 25 letal B747-100, vredno 500 milijonov dolarjev. To je
bila do takrat najvec¢ja komercialna pogodba v zgodovini civilnega letalstva. Gradnja ogrom-
ne tovarne z novo 35 milj dolgo zeleznico je Ze bila v teku — predsednik Johnson pa "razvpit
manipulativen predsednik, ki je lahko — in tudi je — zadusil katerokoli korporacijo, ki ni
igrala po njegovih pravilih!" (Gandt, 1999, str. 72). Trippe je predsednika teatralno ujel med
odhodom iz dvorane. V nekaj minutah ga je moral prepricati, zakaj ZDA letalo potrebujejo.
Njegovi argumenti so bili naslednji (Gandt, 1999, str. 73):

1) B747 bo mocno povecal hitro globalno mobilnost ameriske vojske (vojaki kot potniki
plus tovor), ki je z vojno v Vietnamu postala ena klju¢nih strateskih prioritet. ZDA so
ugotovile, da potrebujejo veliko letalo za hitro mobilnost po celem svetu.

2) Izvoz letala bi ob¢utno prispeval k izboljSanju problema ameriskega tekocega racuna.
3) Nekaj tiso¢ delavcev bi obdrzalo delo.
4) Amerisko letalstvo bo v veliki tehnoloski prednosti pred Evropo.

5) Do takrat, ko bo proizvodnja v polnem teku (100-odstotna izkoriS€enost) naj bi se makro-
ekonomski cikel obrnil — veliki nakupi nove flote reaktivnih potniskih letal naj bi bilo
tocno to, kar je ameriSko gospodarstvo potrebovalo.

6) Nasteto naj bi se zgodilo ravno leta 1968, pred novimi predsednisSkimi volitvami.
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V Beli hisi je Trippe preprical Se obrambnega ministra McNamaro, predstavil pozitivno poli-
tiko zaposlovanja v Boeingu, strukturo dobaviteljev za projekt 747 itn. Po izracunih PanAm-a
naj bi zrac¢ni promet ¢ez Atlantik v prihajajo¢ih 70-ih rasel 15-odstotkov letno, mednarodni
letalski promet 25 odstotkov, Boeing B747 bi lahko zamenjal poltretje letalo B707, skrajsal
let cez Atlantik za 25 minut, letel z do 30-odstotkov nizjimi stroski na sedez (do 400 sedezev)
(Gandt, 1999, str. 72-75). Trippe je vedel, da nad Atlantikom Ze zdavnaj primanjkuje kapa-
citet. Preprical je tako predsednika kot tudi odbor direktorjev druzbe PanAm. Juan Trippe je
bil tisti, ki je odprl pot Boeingu in danes Ze legendarnemu modelu B747 ter razvoju masov-
nega zracnega prevoza na dolge proge. Za razvoj Boeinga 747 se je Boeing s podporo druzbe
PanAm odlocil leta 1965, v redni promet pa je B747 stopil leta 1970. S propadom ameriskega
SST (Boeing 2707) in komercialnim polomom Concorda je v svetovnem civilnem letalstvu
prevladal Boeing 747 jumbo ter konvencionalno reaktivno potnisko letenje (podzvocno letalo
s turboventilatorskimi motorji za hitrosti do 900 km/h). Prevlada B747 je omogocila masovni
zracni potniski promet. Do danes je bilo proizvedenih preko 1.400 letal tipa 747 (vse izve-
denke), komercialno pa je letelo le 16 concordov (Boeing statistics, 2006).

3.5 Poslovni potnik in razvej informacijske tehnologije

21. januarja 1976 sta hkrati na prvi komercialni polet krenila 2 concorda — BA na progi
London-Bahrain in AF na progi Paris-Rio de Janeiro. Komercialni uspeh v Amerikah, poseb-
no v ZDA, je bil za evropski SST tezje dosegljiv kot so Evropejci pri¢akovali. V ZDA so
Concordu nasprotovale moc¢no organizirane in nemalokrat populisticne okoljevarstvene sku-
pine in nekateri vplivni posamezniki, ki so po propadu ameriskega SST iz politicnih razlogov
nasprotovali Concordu. 18. decembra 1975 je Se Predstavniski dom Kongresa v ZDA glaso-
val proti letalu in z rezultatom 199 proti 198 izglasoval 6-mesecno prepoved pristajanja
Concorda v Zdruzenih drzavah. Po popolni zacetni blokadi evropskih interesov in mo¢nem
diplomatskem pritisku Velike Britanije in Francije je ameriski minister za transport William
Coleman 4. februarja 1976 druzbama BA in AF za 16 mesecev vendarle odobril 2 dnevna
poleta v New York ter 1 polet v Washington (Concorde SST — History Timeline, 2006).

Razvoj Concorda je bil v komercialnem smislu mo¢no osredotocen na prekoatlantske
povezave, posebej na New York (letalis¢e JFK). Sele v poznih sedemdesetih je Concorde
pridobil potrebno razpoznavnost in popularnost med potniki prvega razreda — prek Atlantika
je Concorde letel hitro, varno in relativno udobno. Na redni povezavi iz Londona oz. Pariza v
New York (JFK) je bila povprec¢na struktura potnikov naslednja (Concorde — Absturz einer
Legende, 2001):

o 70 odstotkov poslovnezev iz Londona, Pariza ali New Yorka (glavna ciljna skupina),
@ tretjina potnikov je bila anglesko, tretjina francosko govorecih. Zadnjo tretjino so pred-

stavljali potniki iz drugih drzav.
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3.5.1 Concorde proti razvoju informacijske tehnologije

Elektronska tehnologija se je za potrebe nacionalnih vojnih sil hitreje zacela razvijati med II.
svetovno vojno. Prvi komercialno dostopen racunalnik se je na trgu pojavil Sele leta 1952
(Remington Rand UNIVAC I). Prvi racunalnik za poslovnega uporabnika je postal IBM-ov
model 1401 leta 1959, ki predstavlja "mejnik, s katerim se je pricelo obdobje bliskovitega
razvoja v nacrtovanju, proizvodnji in uporabi racunalnikov." (Gradisar, 2001, str. 89). Ko je
evropski konzorcij pricel z razvojem Concorda, je bilo obdobje mehanske in elektrome-
hanske tehnologije pri gradnji racunalnikov koncano (hitrost racunanja omejena z vztraj-
nostjo gibajocih se delov, veliko Stevilo mehanskih elementov, npr. zobnikov, vzvodov). V
prodoru je bila elektronika in razvoj digitalne tehnologije, ki je temeljila na sistemu hitrih
stikal (poenostavljeno osnovni element ra¢unalnika) za dvojisko oz. binarno prikazovanje in
spreminjanje informacije do kon¢nih oblik — rezultatov obdelave.

Razvoj evropskega nadzvocnega letala za prevoz potnikov je najbolj zaznamovala 3.
generacija racunalnikov (1964-1979) z razvojem integriranih vezij ali ¢ipov, ki so prispe-
vali k nizjim cenam in povecanim zmogljivostim racunalnikov. Britanci in Francozi so se v
razvoju Concorda lahko zanesli na racunalnike za kontrolo krmilnih povrSin, avtomatski
stabilizacijski sistem, sistem za avtomatsko letenje (avtomatsko vzpenjanje, krizarjenje in
kasneje pristajanje po standardih CAT III ter avtomatski go-around). Brez racunalnikov bi
bila posadka na letalih z deltastimi krili preobremenjena z osnovnim obvladovanjem stabil-
nosti med letom, kaj Sele med pristajanjem pod visokim vpadnim kotom in z zelo visoko pris-
tajalno hitrostjo '°. Teh teZav so se dobro zavedali tudi Ameri¢ani, ki so tovrstno tehnologijo
najprej razvijali za vojaske bombnike z deltastimi krili (primer: strateski bombnik North
American XB-70 "Valkyrie", prvi polet 21. septembra 1964 — Kreuzer, 2003, str. 24).

Izjemen tehnoloski napredek na podro¢ju informacijske tehnologije (IT) po letu 1980 je
bistveno prispeval k povezanosti svetovnih trgov. Klasi¢ni fizi¢ni prostor trgovanja je v
mednarodnih finan¢nih poslih izgubil prejSnjo obliko in pomen — na svoj nacin je fizi¢no
povsem izginil. Danes za veliko ve¢ino finan¢nih poslov tako sploh ni ve¢ potrebno, da je
poslovnez v nekem trenutku na dolo¢enem mestu, tako kot v preteklosti. Posledi¢no se je v
zadnjih dvajsetih letih obseg finan¢nih transakcij na svetovnih deviznih trgih eksponentno
poveceval: leta 1979 je znaSal 75 milijard dolarjev dnevno, leta 1998 pa ze 1.600 milijard

' Kako korenite spremembe lahko prinese napredek v ra¢unalniski in informacijski tehnologiji, lahko poka-

zemo na primeru obi¢ajnega potniskega letala Boeing B747-400: Cetrto generacijo racunalnikov (po letu 1980)
je zaznamovala tehnologija zelo visoke stopnje integracije elementov v integriranih vezjih, ki je omogocila
uveljavitev mikroprocesorjev (Cip z vso interno logiko racunalnika). Mikroprocesor je omogocil izkljucitev
letalskega inZenirja iz posadke — v pilotski kabini namesto treh ¢lanov delo opravljata tako samo Se dva pilota,
vse funkcije, prikaze in ukaze kontrolne plosce letalskega inZenirja so namre¢ prestavili na t.i. overhead plos¢o
nad kapetanom in kopilotom. Letalo pa je opremljeno s povsem digitalno avioniko. Danes so mikroprocesorji
nenadomestljiv del ra¢unalnikov, avdio-video opreme, fotokopirnih strojev, mobilnih telefonov, avtomobilov
itn. (Gradisar, 2001, str. 91).
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dolarjev dnevno (Mrak, 2002, str. 107). Trgovanje z devizami danes poteka 24 ur na dan.
Dinamika poslovanja na deviznih trgih pa je posredno odlicen prikaz tega, da trg kot fizicni
prostor ter prisotnost ¢loveka na to¢no dolo¢enem mestu in ¢asu v globalnem poslovanju
izgublja pomen. Devizni trgi so najbolj likvidni v zgodnjih popoldanskih urah (Evropa), saj
so v tem Casu hkrati odprti New York in vsi ostali evropski finan¢ni centri (Mrak, 2002, str.
109). Concorde je najve¢ prometa (London, Paris—New York) opravil prav na obmoc¢ju
najvecje likvidnosti svetovnih finan¢nih trgov (Priloga 6). Zelo visoka potovalna hitrost Con-
corda in tako pridobljeni Cas sta Spekulantom omogocala, da so vrednostne papirje in devize
lahko osebno prenasali iz Londona v New York. Kot posledica te¢ajnih razlik med dvema
finan¢nima trgoma so tako dosegali dobicek. In ¢e so bili tovrstni arbitrazni posli po vred-
nosti dovolj veliki, je vozovnica za let s Concordom predstavljala zanemarljiv znesek.

Telekomunikacije dandanes ne spreminjajo samo nacina dela, temvec¢ tudi mesto dela. Nove
oblike dela, teledelo (delo na daljavo) in telekonferenca, so zmanjsale potrebo po hitrem
prevozu poslovnega potnika in osebni prisotnosti za poslovno komunikacijo in vodenje .
Hiter razvoj informacijske tehnologije v osemdesetih in predvsem devetdesetih vendarle
ni bistveno zmanjsal zasedenosti concordov na prekoatlantskih povezavah. Razlog za to je,
da so bili kljucni potniki na concordih poslovnezi v SirSem smislu — finan¢niki, Sportniki in
estradniki — in ne samo poslovnezi v ozjem smislu, ki jim za uspesno delo danes torej ni vec
potrebno, da nekam prispejo osebno. Predvsem pa je bil Concorde kljub finanénemu ozadju
razvoja in Sibkem komercialnem prodoru na trg izjemen tehnoloski uspeh z visoko politicno
vrednostjo — slednje je pomenilo prvi korak k izjemno uspesni konsolidaciji evropske letal-

ske industrije v konzorcij Airbus Industrie.

3.6 Concorde kot Zrtev lastne hitrosti

Poslovni potnik concorda je cel poslovni dan prihranil samo na poti iz Evrope v New York,
ne pa tudi obratno. Z izjemno visoko hitrostjo krizarjenja (okrog 2.200 km/h) je letel hitreje
od rotacije Zemlje in do 1.400 kilometrov hitreje od obicajnih potniskih letal preko Atlantika.
Na poznih vecernih letih iz Evrope v New York je bilo mozno, da je letalo kljub odhodu
ponoci dohitelo sonce in v ZDA pristalo Se podnevi — iz pilotske kabine je bilo v smeri proti
ZDA torej mozno videti son¢ni vzhod za zahodu. 7. februarja 1996 je kapetan Leslie Scott
(BA) na progi New-York-London postavil dokon¢ni rekord: 2 uri 52 minut in 59 sekund.

7" Teledelo se kljub vsemu razvija pocasneje kot je bilo moé sprva predvideti — kljub zmanj$anim stroskom za

podjetja, teledelo in telekonference Se vedno pomenijo doloCeno stopnjo socialne izolacije, kar je kljucna
pomanjkljivost tovrstnih tehnoloskih resitev. Dejstvo je, da zlasti vi§ji menedzment, ki je najpogosteje potoval s
concordi, $e danes kvec¢jemu kombinira teledelo in telekonference s klasi¢no obliko dela (osebne komunikacije,
prisotnost). "Mnoge izkusnje nas uce, da se koristne resitve (ki zmanjSujejo povprasevanje po hitrem letalskem
prevozu, op.p.) prej ali slej sicer uveljavijo v praksi, vendar pa pocasneje, kot to na zacetku predvidevajo
strokovnjaki. Vzrok temu so ustaljene navade, ki jih imajo ljudje, in naravni odpor do hitrih sprememb.". "Naj-
ve¢ moznosti za uveljavitev ima (teledelo, op.p.) morda na znanstveno-raziskovalnem podrocju, kjer je delo izra-
zito individualno in zahteva mir ter visoko stopnjo zbranosti." (Gradisar, 2001, str. 9).
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o Na poti iz Evrope v New York je tako lahko poslovni potnik pridobil veliko dragoce-
nega Casa — upostevaje lokalne Case je v New York priletel prej, kot je odletel iz Londona.

@ Na poti v Evropo pa je bila situacija obratna — e je potnik opoldne odletel iz New Yor-
ka, je prispel v Evropo zvecer, ob koncu delovnika. Dneva torej ni pridobil ampak izgu-
bil, kar je v komercialnem smislu za letalo pomenilo polovi¢en uspeh. Hitrost evrop-
skega SST je bila torej za potnika velika prednost samo na poti v New York!

4  Kako je Concorde druzbi British Airways vendarle (pri)sluzil denar?!

4.1 Valovi privatizacije in thatcherizem

Do sredine osemdesetih let je svet zajel val privatizacije velikih drzavnih podjetij — do zacet-
ka devetdesetih je vec kot 50 drzav sveta izvedlo ali izvajalo velike privatizacijske programe.
Velika javna podjetja so postavili na borze in jih preoblikovali v uspesna zasebna. Mocan
trend kréenja javnega sektorja je bil prisoten tudi v mnogih drzavah z levo usmerjenimi vla-
dami, ki so v Veliko Britanijo posiljale delovne skupine za proucevanje poti do uspesne pri-
vatizacije po vzoru Margaret Thatcher, nove ministrske predsednice Velike Britanije '®.

Margaret Thatcher je z omejevanjem inflacije in javne porabe v prvih letih vladanja jasno
zaCrtala smer svoje politike. Medtem ko se je v zaCetku osemdesetih preostala Evropa ukvar-
jala s problematiko neucinkovite drzavne industrije in velikih podjetij, je Thatcherjeva pricela
z mocno privatizacijo. Privatizacija je med drugim zajela tudi podjetja, povezana s Concor-
dom — privatizirane so bile druzba British Airways, British Steel in Rolls-Royce (The Time
100: Leaders and Revolutionaries — Margaret Thatcher, 2006).

4.2 Privatizacija British Airways (BA)

Da bo Concorde v spremenljivem okolju neekonomic¢no letalo, je dokonéno postalo jasno po
naftni krizi 1973. BA naj ne bi od vlade dobila nikakrsnih formalnih zagotovil glede izgub iz
uporabe Concorda. Vendar je Spodnji dom Britanskega Parlamenta ze maja 1972 sprejel
sklep o drzavnem jamstvu za "vzdrzen finan¢ni polozaj BA". Ko je BA prevzela prve concor-
de, je bil menedzment letalu vse prej kot naklonjen. Pojavljale so se celo trditve, da kot
posameznik v menedzmentu podjetja ne napredujes, ¢e si iz takih ali druga¢nih razlogov
navduSen nad njihovo komercialno uporabo.

Ko je 1981 direktor postal Lord King of Wartnaby, konservativec iz Lordske zbornice in
eden najbolj priljubljenih gospodarstvenikov Margaret Thatcher, se je pri¢elo novo obdobje.
King je BA popeljal na pot privatizacije ter kljub vsemu podprl idejo o Concordu kot simbolu

'8 Predsednica vlade ZdruZenega kraljestva od 4. maja 1979 do 28. novembra 1990.
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uspesne mednarodne druzbe British Airways. Ta je v duhu privatizacije potrebovala novo,
privlaénejSo in predvsem bolj prestizno podobo. Februarja 1987 so druzbo uspesno uvrstili na
Londonsko borzo (LSE). Aprila 1988 so prevzeli drugo najve¢jo anglesko letalsko druzbo
British Caledonian, nato leta 1992 Se druzbo Dan-Air (Concorde — The new era, 2001).

4.3 UspeSno trzenje in Carterski trg — letalska avantura za vsakogar

V zacetku 80-ih je BA razpolagala s sedmimi concordi za eno samo progo (London-New
York). Novih rentabilnih rednih povezav ni bilo mogoce vzpostaviti (visoki operativni stros-
ki, omejen dolet, prepovedi nadzvo¢nega letenja nad kopnim), kar pomeni, da je tradicionalna
nacionalna letalska druzba v procesu privatizacije razpolagala z velikimi odvecnimi kapacite-
tami (pre)drage flote concordov. Zdelo se je, da so bili naklonjenost menedzmenta druzbe
(Lord King), neformalna politi¢na podpora (Margaret Thatcher) in mo¢na nacionalna simbo-
lika (anglo-francoski tehnoloski ponos) edini "racionalni" dejavniki za vzdrzevanje nadzvoc-
nega prometa.

Kljub temu je menedzment BA v javnosti zelel opraviciti uporabo letal — in sicer tako, da
Concorde ne bi prinasal izgube. Carterski trg je pomenil novo komercialno priloznost za
letalo in odmevno novost v ponudbi britanskih in francoskih turisti¢nih druzb visjega razreda.

o Klasi¢ni potniki z redne nadzvocne povezave med Evropo in ZDA so zeleli hiter polet od
A do B. To so bili poslovnezi v SirSem smislu — finan¢niki, Sportniki in estradniki —
katerim je Cas predstavljal Cisti denar in so torej kupili hiter prelet Atlantika.

o Carterski potniki pa so kupovali Zivljenjsko avanturo za vsakogar, nadzvoéno letenje z
dvojno hitrostjo zvoka na robu vesolja — tu sta BA in AF letalo trzili kot simbol
tehnologije in razkos§ja, polete pa so turisticni ponudniki pogosto kombinirali z ladijskimi
krizarjenji, posebnimi ekskluzivnimi dogodki (poleti okrog sveta) itn. Posebni dogodki so
bili tisti, ki so druzbama prinasali edinstveno promocijo.

Trg Carterskih poletov se je izkazal kot povsem netvegan in dobi¢konosen hkrati. Glede
na brezhibno tehni¢no stanje obstojece flote BA je bila to komercialno boljsa resitev kot ta,
da bi del flote umaknili iz rednega prometa. Carterski trg je bil primeren za trzenje letala kot
simbol nacionalnega tehnoloSkega ponosa — Concorde kot dozZivetje je postal priljubljena
nagrada uspesnih delavcev v angleskih podjetjih in poslovno darilo mnogim, ki jih je letalo
skozi desetletja navduSevalo. Trg je obstajal! Do januarja 1990 je samo angleSka turisti¢na
druzba Goodwood Travel zabelezila neverjetnih 34.153 potnikov, ki so prek njihove ponudbe
rezervirali Carterski polet ali paket s poletom na concordih BA (Concorde SST — History
Timeline, 2006) — $lo je za izjemen uspeh! Carter je Concordu omogo&il komercialno
preZivetje in finan¢ni uspeh devetdesetih. Vendar se je tudi Carterski trg sreceval z znanimi
tehni¢nimi omejitvami, ki so bile posledica majhne svetovne flote (skupaj le 14 letal v
komercialni uporabi). Daljsi ¢arterji so bili mo¢no obremenjeni z logisti¢nimi problemi. Med-
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tem ko so deli in servis za Boeing 747 ali Airbus 340 hitro dosegljivi na prakti¢no vseh vecjih
letalis¢ih po svetu, so morali na dolgih ¢arterjih s concordom mehanike, orodje in nekatere
klju¢ne nadomestne dele enostavno vzeti s seboj (Concorde — The new era, 2001).

Carterski poleti so bili na voljo 15 let — na operativni ravni letala so mo&no povecéali Stevilo
letalskih ciklov. Zato je BA 1999 zelo natan¢no ocenila tehni¢no stanje flote (izredna tehnic-
na revizija). Leta 1999 je imelo po podatkih BA vsako letalo v povpre¢ju opravljenih preko
8.000 ciklov. Najvec ciklov so letala naletela predvsem v okviru angleskega Carterskega trga,
ki je v devetdesetih dosegel tolikSen obseg, da so bili v BA prisiljeni najemati celo francoske
concorde (AF). Tehni¢ni rezultati revizije so BA prisilili v preusmeritev poslovanja — floto
so bili iz tehni¢nih razlogov prisiljeni ponovno preusmeriti na tradicionalni trg na progi
London-New York. Carterje so v BA ponujali le $e do leta 2000 (The Concorde Era, 2003).
Tudi druzba Air France je podobno kot British Airways uspela dose¢i komercialni uspeh
svoje flote s Carterjem. Do sredine 90-ih naj bi druzbi BA in AF iz flote iztisnili tako reko¢
vsako mozno uro letenja, ki je bila tehni¢no Se sprejemljiva.

4.4 Concorde kot orodje trznikov — uspeh devetdesetih let

Leta 1981, ko je krmilo druzbe British Airways prevzel Lord King, je Concorde pridelal 97
milijonov ameriskih dolarjev izgube (The Concorde Story, 2003). Komercialni direktor za
operacije concordov je po Kingovi odlo¢itvi postal Jock Lowe, kapetan concorda pri BA.
Lowe je vpeljal povsem nove strategije prodaje nadzvo¢nih poletov, ki so temeljile na
edinstveni karizmi letala in relativno enostavnih trznih raziskavah. BA se je preusmerila v
neposredne paketne ponudbe bankam in drugim finan¢nim podjetjem v Angliji, ki so vodilne
pogosto posiljala v New York — ce je torej posamezno podjetje za poslovne polete svojega
menedzmenta placalo dovolj velike zneske vnaprej, se je BA obvezala, da bo vsak drugi ali
tretji poslovni potnik pridobil t.i. up-grade na povezavi London-New York. Z drugimi
besedami — namesto, da bi tak poslovni potnik ¢ez Atlantik letel z obi¢ajnim letalom 9 ur,
je ta na vsakem drugem potovanju letel s concordom, s katerim je enak polet trajal le dobre 3
ure. Tovrstne akcije so dosegle obcuten finan¢ni uspeh, predvsem pa je Slo za uspeSen
koncept pridobivanja poslovnih potnikov od konkurenc¢nih letalskih druzb. Do konca 90-ih je
Concorde (celotna aktivna flota) v BA ustvaril okrog 20 milijonov funtov dobicka letno (The
Concorde Story, 2003). V BA so ugotovili, da so tipi¢ni poslovni potniki v povprecju
predstavniki vi§jega menedzmenta finan¢nih in drugih podjetij. Poslovnezi so s Concordom
praviloma leteli zato, ker jim je ta privilegij pripadal z visokim polozajem v hierarhiji podjet-
ja. Ker jim je vozovnico praviloma priskrbel delodajalec, 80 odstotkov rednih poslovnih
potnikov na concordih to¢ne cene vozovnice sploh ni poznalo. Tu je po mnenju menedzmenta
BA tical glavni razlog neucinkovitosti trzenja Concordov. Nadzvocne polete v New York so
pred tem trzili z medlim ter slabo utemeljenim sporoc¢ilom, da letenje s Concordom per se le
ni tako drago. Za uspeh je BA od poslovnih potnikov na concordih povsem jasno potrebovala
drugacne informacije.
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4.5 Boljsa politika cen in zniZevanje fiksnih stroSkov (BA)

Lowe je pri tipi¢nih poslovnih potnikih poiskal nove odgovore: menedzment BA je po novem
zanimalo predvsem, koliko poslovnezi mislijo, da stane povratna vozovnica. Po raziskavah so
bile njihove ocene v povprecju precej visje od dejanskih cen. Zato so postopno priceli zaracu-
navati vi§je cene — prihodke so na ta na¢in moc¢no povecali! Jock Lowe (komercialni direk-
tor flote Concordov, BA): "Za marketing smo zaceli uporabljati letalo kot tako — dosegli smo,
da se je letalo trzilo samo! Trzili smo hitrost, predvsem pa karizmo, ki jo je letalo imelo.
Izpeljali smo mnoge nacrtovane intervjuje in povedali vsem tisto, kar so Zeleli sliSati — da je
Concorde uspesen! Osredotocili smo se na storitev, kje smo ponujali prevec in kje premalo."
(The Concorde Story, 2003). Z ucinkovitim marketingom in uspe$nim zmanjSevanjem neka-
terih kategorij realnih fiksnih stroskov (npr. zmanjSanje Stevila kapetanov na concordih z 31
na 19) je Concorde pricel sluziti denar. Pod vodstvom Jocka Lowa je Concorde v devetdese-
tih prinasal 40 milijonov funtov dobicka letno, brez upostevanja vecje zasedenosti ostalih
letal BA zaradi t.i. up-grade paketov (The Concorde Story, 2003). V devetdesetih so v BA
Concorde trzili na treh uspesnih trgih:

o London--New York (poslovnezi v SirSem smislu),
o London--Barbados (placilno sposobni turisti),

o Carterski trg (ljubitelji letala, nostalgiki, podjetja, posebni dogodki itn.).

V Prilogi 10 so predstavljene cene vozovnic za nadzvo¢no letenje, nekatera dejstva v zvezi z
operativnimi stroSki Concorda ter njegov vpliv na dobicek druzb BA in AF.

5 PRVISOK — NESRECA CONCORDA "

Nesreca Concorda druzbe Air France (let AF4590) 25. julija 2000 predstavlja danes eno
najbolj travmati¢nih izkusenj v zgodovini evropskega letalstva. Zaupanje, ki ga je Concorde
pridobil s popolno varnostno statistiko (do nesrece), je bilo izgubljeno. Najvecji Sok je dozi-
vela Francija, saj je v srediS¢u Francije, tako kot neko¢ sovjetski SST (Tu-144), padel tudi
simbol francoskega nacionalnega ponosa. Dogodek je bil travmaticen tudi v poslovnem smi-
slu. Air France je po nesreci prizemljila preostalo floto petih letal.

5.1 Concorde po nesre¢i — zacletek konca evropskega SST

Vodstvo BA je bilo po nesreci prav tako v tezkem polozaju. Soocalo se je z moralnimi obtoz-
bami s strani Francozov (AF), ker neposredno po nesreci v Parizu niso pocakali niti 24 ur —
Se isti veCer po nesreci so Anglezi Ze leteli na redni povezavi London—New York. Hkrati se
je Concorde znasel v nemilosti tiska. BBC je v porocilih vedno pogosteje porocala o manjSih

" Glej Prilogo 11: Veriga dogodkov v nesreéi leta AF4590.
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in vec¢jih tehni¢nih napakah med poleti concordov v New York, ki so se dogajali v pretek-
losti. Kot da to Se ni bilo dovolj, so le nekaj dni po nesreci potniki na concordu BA v kabini
zaznali vonj po olju in gorivu. Iz varnostnih razlogov so polet preusmerili v Kanado.

Pritisk in zelo konkretne kritike angleskega tiska so se nadaljevale — na dan so prihajali
podatki o preteklih tehni¢nih tezavah angleske flote concordov, ¢eprav so bile slednje samo
drobne in povsem obicajne tehnicne tezave, ki se v letalstvu pa¢ dogajajo, in so bile poleg
tega ze zdavnaj odpravljene. V agoniji, ki sta jo dozivljali obe letalski druzbi, so v BA na
vsak nacin skusali najti opravicilo, da njihova flota e vedno varno leti in da poletov niso pre-
kinili niti v znak spoStovanja takoj po pariski nesreci. Pod pritiskom dokazovanja, da letalo
leti varno in brez tveganja, in to v ¢asu, ko so o vzrokih pariske nesrece obstajala samo
ugibanja, je vodstvo BA izbralo ostro potezo brez trdnih argumentov — podali so uradno
stalis¢e oz. domnevo, da je flota njihovih concordov varnej$a od francoske flote. Svoje
prepricanje so utemeljevali z nekaterimi tehni¢nimi argumenti. V preteklih letih so pri vzdr-
zevanju svoje flote izvedli nekatere ojacitve delov podvozja letal (deflektorji meteorne vode s
koles, druge manjse izboljsave itn.). Francozi so oCitke seveda zavracali. V druzbi Air France
so se poleg tezkih medijskih borb soocali $e s problematiko odgovornosti svojcem. Po dokon-
¢nem dogovoru je Air France svojcem zrtev nesrece izplacala 1 milijon ameriskih dolarjev na
ponesrecenega svojca. Zadeve so se rahlo umirile, potem ko so odkrili kovinski del z letala
DC-10 ameriske druzbe Continental. Kovinski del je bil izdelan iz zelo trdnega titana, dolg
okrog 40 centimetrov. Ukrivljenost odpadlega dela se je povsem ujemala z ureznino v desni
sprednji gumi na levem glavnem podvozju ponesrecenega letala (glej Prilogo 11).

6 DRUGI SOK — 11. SEPTEMBER 2001

Menedzment BA in AF je po nesreci e vedno verjel, da lahko Concorde s povratkom ponov-
no sluzi denar. Po parisSki nesreci in napadih 11. septembra sta druzbi ohranjali kontakt z
nekaterimi najboljSimi strankami, ki so redno letele s concordi (skupine posameznikov, tu-
ristiCne druzbe itn.), s ciljem spoznati Zelje in potrebe potnikov v prihodnje. Ugotovitve so
pokazale, da potniki seveda Se vedno cenijo tisto, kar je Concorde preko Atlantika ponujal —
predvsem velik prihranek casa. Glede tega se trg in preference tudi po 11. septembru niso
spremenile (Concorde — The new era, 2001).

Po najvec¢jem Soku v zgodovini civilne letalske industrije, teroristi¢nih napadih 11. septem-
bra, je imel menedZzment BA in AF samo dve moZnosti:

1. odpis vrednosti letal, celotne zaloge rezervnih delov, orodja in opreme, ter vrednosti
modifikacij letal po nesreci (Priloga 10) ali pa

2. letenje v kriti¢no spremenjenih trZznih razmerah.
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V tehni¢nem smislu je bila flota concordov stara le 4 leta (cikli in nalet v urah letenja). Tik
pred dokon¢nim umikom letal iz potniskega prometa je imelo letalo pri BA v povprecju ena-
ko Stevilo vzletov in pristankov kot 4-5 let staro letalo Boeing B737 (Aviation Century — The
Concorde Era, 2003).

oV tehni¢nem smislu bi Concorde lahko letel Se zelo dolgo (10-15 let),

o v ekonomskem smislu to ni bilo ve¢ mogoce (SARS, zacetek vojne v Iraku, epidemije
slinavke in parkljevke, upoCasnjena rast svetovnega gospodarstva itn.).

Poslovni potniki po tragi¢nih dogodkih 11. septembra 2001 s Concordom niso nikdar ve¢
leteli tako pogosto kot v 90-ih — tudi kljucni trg poslovnih potnikov na povezavi z New Y or-
kom se ni ve¢ popravil.

Letenje s Concordom je po 11. septembru postalo povsem nerentabilno — po podatkih
BA in AF je na posameznih letih v New York in nazaj letelo tudi po manj kot 10 potnikov
(od 100 sedezev). 10. aprila 2003 sta AF in BA socasno napovedali umik vseh preostalih
operativnih letal iz prometa. BA je odlocitev o umiku Concorda sprejela iz povsem jasnih
komercialnih razlogov (drasticen upad prihodkov iz prodaje) ter zaradi mocnega porasta
stroskov vzdrzevanja flote. Letalo so skusali ohranjati kot simbol, tudi tokrat v spremenljivih
ekonomskih razmerah v svetu. Konec oktobra 2003 je BA izvedla $e zadnje komercialne
polete — 30-letno obdobje nadzvocnega potniskega prometa se je koncalo (Concorde SST —
History Timeline, 2006).

7 ANALIZA STROSKOV IN KORISTI (CBA™)
7.1  Splo$ne znacdilnosti CBA

7.1.1 Uvod

Analiza stroskov in koristi (v nad. CBA) evropskega projekta SST (Aérospatiale/British
Aerospace Concorde) v diplomski nalogi predstavlja neke vrste sintezo polit-ekonomskega
historiata in sluzi postavitvi ¢im bolj kompetentnih zaklju¢kov. Ker gre za analizo stroskov in
koristi, se ugotovitve lahko obravnavajo kot argumenti za in proti nadzvo¢nemu potniskemu
letenju, torej tudi za in proti morebitni II. generaciji nadzvocnega potniskega letala (pri-
hodnost) glede na izbrane spremenljivke CBA.

2 Angl. Cost-Benefit Analysis — okr. CBA.
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Analiza stroSkov in Koristi je analiticno orodje za Siroko obravnavanje stro§kov in
koristi, ki jih mora javni ali pa zasebni menedzment v projektih upostevati oz. planirati. Tudi
v primeru javnih projektov (Concorde) gre naceloma za popolnoma analogno finan¢no
odlocanje kot v zasebnem sektorju — cilj je seveda najvecja mozna koristnost ob najmanjsih
stroskih. Osnovni principi CBA so skupaj s prakti¢nimi primeri iz ekonomike transporta opi-
sani v Prilogi 14. Pri tem je potrebno poudariti, da je CBA lahko tehni¢no izjemno zapletena
analiza, ki vklju¢uje mnoge moznosti izbire. Ekonomist mora ne glede na naravo ali zahtev-
nost posameznega projekta CBA pravilno dolociti predvsem relevantne spremenljivke za
smiselno vkljucitev v analizo. Tehni¢na osnova analize mora biti od zacetka do konca usmer-
jena v ucinkovito informiranje menedzmenta (temeljni cilj CBA), vsaka izmed moznih
odlocitev pa mora biti ustrezno opisana in dokumentirana — na ta nacin je mozno povecati
verjetnost za dobro odloc¢anje oz. za takojsnjo izkljucitev slabih odlocitev.

7.1.2 Teoreti¢ni okviri analize stroSkov in Kkoristi (CBA)

"Analiza stroSkov in koristi je nacin ekonomskega ovrednotenja, pri katerem se v denarju
izrazijo stroski in koristi, upoStevajo pa se tudi stroski in koristi, ki se jih ne da izraziti v
denarju.". Pri tem je potrebno CBA locevati od "...analize stroSkovne ucinkovitosti, ki je
primerjava stroskov razlicnih tehnologij izdelave ali zagotavljanja enakih ali podobnih
kon¢nih izdelkov ali storitev, pri ¢emer ni nujno, da je njihova vrednost izrazena v denarju."
(Uredba o enotni metodologiji za izdelavo programov za javna narocila investicijskega zna-
Gaja, 1998) *'.

o Enostavna CBA se izvaja s prikazovanjem izklju¢no financnih stro$kov in Koristi, kot
npr. stroSki izgradnje proizvodne linije za letalo. Taka analiza ne vkljucuje ekoloskih
stroskov umestitve tovarne v okolje, prav tako tudi ne koristi iz naslova hitrejSega in bolj
ekonomicnega potovanja z letalom iz tovarne.

o RazSirjena CBA pa se ukvarja tudi z neopredmetenimi kategorijami oz. stroski in
koristmi, ki jih je tezko dolociti financno. To pomeni, da je tovrstna CBA izpostavljena
subjektivnosti izvajalca analize — primer je lahko ucinek projekta Concorde na nadaljnje
sodelovanje in zdruzevanje visokotehnoloskih aeronavti¢nih podjetij v Evropi. Kaksen
pomen ima torej Concorde za evropsko letalsko industrijo in kako ovrednotiti pozitivne
ucinke projekta!?

7.1.3 Principi in problemi CBA
Eden glavnih problemov CBA je ta, da analiza najpogosteje zaobjame veliko Stevilo kate-

gorij stroSkov in koristi — vedno so nekatere kategorije zelo dobro razpoznavne in dolo¢-
ljive, pojavijo pa se tudi tiste, pri katerih intuitivna ekonomska logika odpove. Takrat ekono-

1 Zgodovinski razvoj CBA je na kratko opisan v Prilogi 13.
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mist potrebuje posebne metode in principe merjenja. Kljuéne znacilnosti ter principi za
pravilno izvajanje CBA so naslednji (Cost-benefit analysis — Evaluating Quantitatively Whet-
her to Follow a Course of Action, 2006):

o potrebna je konsistentna enota merjenja,

o CBA mora ilustrirati ocene potrosnikov ali proizvajalcev tako, kot bi to odrazalo njihovo
dejansko vedenje,

o koristi se obicajno dolo¢ajo glede na trzne razmere,

o CBA lahko zahteva tudi vrednotenje ¢loveskega zivljenja,

o analitik mora vedno upoStevati nasprotni situaciji — izpeljan projekt, kakor tudi uci-
nke, ¢e projekt ne bi bil izpeljan (t.i. "z ali brez" primerjava),

o pomembno je, na kakSni ravni se CBA izvaja,

o potrebno se je izogniti podvojevanju iste kategorije stroskov ali koristi,

o CBA in odlocanje o konkuren¢nih projektih,

o in strategije CBA z obravnavanjem negotovosti.

7.2 Analiza stroSkov in koristi na primeru Concorde

7.2.1 Ravni CBA projekta Concorde

CBA je na primeru evropskega SST mogocCe obravnavati na freh ravneh. Vse tri se razli-
kujejo v osnovnih individualnih znacilnostih — predvsem pa se razlikujejo po ro¢nosti oz.
trajanju obdobja, na katerega se posamezna CBA nanasa. Trajanje razvojnega obdobja je na
primer mnogo krajSe kot posredni in neposredni dolgoro¢ni ucinki projekta, ki so v Evropi
tudi danes Se vedno prisotni. Operativna ekonomika Concorda je bila v celotnem obdobju
uporabe (27 let) mo¢no odvisna od svetovnih cen nafte. Rentabilnost komercialne uporabe
letal je bila obCasno dosezena, ker sta britanska in francoska vlada prevzeli vse kapitalske
stroske komercialno neuspesnega projekta. To je BA in AF v osemdesetih in devetdesetih na
t.i. flight-to-flight osnovi omogocalo rentabilno uporabo flote (Brindley, 1999, str. 126).

Tako v starejsi kot novejsi literaturi se pojavljajo prikazi in izracuni, ki govorijo o stroskih
uporabe concordov preko Atlantika na osnovi enega poleta, torej iz Evrope v ZDA oz.
obratno. Ti izracuni temeljijo na razli¢nih predpostavkah o zasedenosti letala, praviloma pa
avtorji operativno ekonomiko Concorda obravnavajo v primerjavi z Boeingom B747. Druzbi
British Airways in Air France konkretnih, predvsem pa to¢nih podatkov tudi po umiku con-
cordov iz uporabe nista Zeleli razkriti. Tudi avtorji, kot na primer Brian Trubshaw, glavni
britanski testni pilot Concorda, kasneje vodja pilotov concordov pri BA in eden glavnih
promotorjev letala, v svoji knjigi iz takih in drugacnih razlogov ne predlozijo to¢nih izra-
cunov. V Prilogi 10 sem vseeno skusal zbrati nekatere konkretnejSe podatke, ki govorijo o
stroskih razvoja in uporabe Concorda v rednem prometu.
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7.2.2 Stro$ki razvoja Concorda v Sestdesetih in sedemdesetih letih ter
vrste tveganja v razvoju hitrega civilnega letala

Od zacetka Sestdesetih let do pricetka proizvodnje so bili razvojni in proizvodni stroski
projekta Concorde agregirani na preko 3,25 milijarde dolarjev **. Komercialna uporaba letal
na rednih povezavah je obe nacionalni letalski druzbi od januarja leta 1976 do zacetka osem-
desetih stala nekaj sto milijonov dolarjev (operativne izgube), medtem ko je britanska vlada
druzbi British Airways odpisala kar 300 milijonov dolarjev posojil, ki so jih druzbi odobrili
za nakupe concordov (Financing and Program Alternatives for Advanced High-Speed Air-
craft, 1982, str. 9).

Obicajno so vsi novi projekti v letalski industriji zaradi visokih razvojnih vloZkov tvegani —
tveganje izhaja iz visoke verjetnosti finan¢nih izgub projekta, ¢etudi je na drugi strani moz-
nost za finan¢ni uspeh prav tako velika. V razvoju aeronavtike, Se posebej pri tehnolosko zelo
zahtevnih projektih hitrih letal, je potrebno posebej definirati posamezne vire tveganja. Sled-
nje je moc¢ razvrstiti v tri glavne skupine: tehnolosko, trZzno in finanéno tveganje.

0 TehnoloSko tveganje

"Tehnolosko tveganje izvira iz nevarnosti, da novo razvite tehnologije ne bi prinesle
pri¢akovanih tehni¢nih rezultatov" (Financing and Program Alternatives for Advanced
High-Speed Aircraft, 1982, str. 10) — torej, da nek visokotehnoloski proizvod sploh ne bi
deloval, da ne bi deloval v skladu z napovedmi ali pa proizvoda ne bi bilo mozno uporabljati
ucinkovito. Tehnolosko tveganje je prisotno predvsem med razvojnimi in testnimi fazami
(generi¢ni in specificni oz. usmerjeni razvoj, glej Sliko 2 v Prilogi 3. Generi¢ni razvoj je
tvegan zato, ker zadevne tehnologije Se niso raziskane in rezultati njene prakti¢ne uporabe Se
ne morejo biti znani. Tehnolosko tveganje je pri sodobnih letalih prisotno tudi med proiz-
vodnjo in testiranjem prototipov. V zadnjih desetletjih sodobna racunalniska tehnologija to
tveganje zmanjSuje na vedno manjs$i minimum (rac. vodeno planiranje, 3D projektiranje itn.),
saj je na ta nacin tudi samo testiranje ob vedno manjSem tveganju bistveno cenejSe. Tehno-
losko tveganje je imelo v razvoju civilnih letal v preteklosti manj$i pomen, saj so se proizva-
jalci lahko zanesli na pretok tehnologije iz vojaskih programov. Vojaska tehnologija je bila za
potrebe civilnega letalskega sektorja v tehni¢nem smislu dobro preverjena — s tem je bilo
tehnolosko tveganje tako reko¢ minimalno.

V tem kontekstu velja poudariti, da klasicnega pretoka tehnologije iz vojaSkih letalskih
programov za morebitni civilni SST II. generacije ne bo vec. Podjetja se tega zelo dobro
zavedajo — zato Ze danes samostojno financirajo neke vrste "vzdrzen generi¢ni razvoj"
tehnologij za SST II. generacije, tudi brez konkretnih projektov. Lep primer tega je bil pro-

22V USD leta 1982.
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jekt NASE in Boeinga, ki sta zamujeno skusala nadoknaditi na posebej pripravljenem ruskem
Tu-144D — konec hladne vojne so Americani torej uspeli izkoristiti za zbiranje tehni¢nih
podatkov o civilnem SST med testnimi poleti s sovjetskim SST. To je bilo tudi prvi¢, da je
SST Sovjetov pilotiral ameriski testni pilot (Conway, 2005, str. 270). Evropa je v razvoj
tehnologije za SST II. generacije oblikovala zdruzenje podjetij Aérospatiale, British Aero-
space (BAe) in Deutsche Aerospace (European Supersonic Research Programme) (Owen,
1997, str. 164). Edina vlada, ki Se vedno neposredno financira celo uradni nacionalni program
za razvoj letala II. generacije SST, je vlada Japonske. V program NEXST * je vlozila preko
200 milijonov dolarjev. Prototip naj bi leta 2012 letel z dvojno hitrostjo Concorda, prepeljal
300 potnikov, vse skupaj ob mnogo manjSem hrupu (Regani in Dutta, 2004, str. 10) — glede
na izku$nje preteklosti precej optimisti¢éno. Trenutno so vse obstojece razvojne pobude za II.
generacijo SST v t.i. generi¢ni fazi raziskav in razvoja (R&R).

Negotovost v razvoju visoke tehnologije za letalo II. generacije SST bo v naslednjih deset-
letjih prispevala k temu, da bo razvoj materialov, motorjev in ostalih sistemov za SST
relativno pocasen, kljub visokim finanénim vlozkom v raziskave in razvoj. Pri tem bodo
pretekle izkusnje z nadzvocnimi civilnimi programi (Concorde, Tu-144) skupaj z novimi
tehnoloskimi reSitvami same po sebi prispevale k manjsi verjetnosti za finan¢ne izgube.

0 Trzno tveganje

"Trzno tveganje predstavlja tveganje, da se novo letalo ne bi dobro prodajalo, pri cemer
je slaba prodaja lahko zacasni ali povsem sploSni problem" (Financing and Program
Alternatives for Advanced High-Speed Aircraft, 1982, str. 10) — naceloma je v zgodnjih
fazah planiranja in proizvodnje tezko razloCevati med zafasnimi in splo$nimi problemi
prodaje letala. Slaba prodaja proizvajalcu sporoca predvsem probleme s samim konceptom
proizvoda. Tako letalski trg "ni bil pripravljen na povsem nov koncept: komercialno nad-
zvocno letenje" (Regani in Dutta, 2004, str. 8). Koncept proizvoda je lahko problemati¢en
zato, ker se trg spreminja neoziraje se na status projekta — sproti se pojavljajo nove zahteve o
sedeznih kapacitetah, doletu letala, spreminja se zakonodaja itn. To¢no vse to se je dogajalo z
evropskim projektom SST: "Concorde je bil rojen v zgodnjem obdobju reaktivnega letalstva,
ko je bil nacionalni prestiz prvotnega pomena na obeh straneh Atlantika, odrascal pa je v
spremenljivih razmerah." (Owen, 1997, str. 172). Problem koncepta je lahko inherentno
prisoten tudi v primerih projektov, ki so preve¢ podobni drugim projektom. Tipi¢en primer
slednjega je bila slaba prodaja potniskega letala Lockheed L-1011, med drugim posledica
prevelike podobnosti s tedaj ze uveljavljenim modelom McDonnell Douglas DC-10.

ZmanjSevanje trZnega tveganja je s strani proizvajalcev letal mozno s ponudbo tehnologije,
ki obcutno pripomore k vecji ekonomicnosti letenja in s tem k vecji konkurencnosti letalske

3 Angl. National Experimental Supersonic Transport.
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druzbe, ki leti s takim letalom. So¢asno ve&ja hitrost ** prinese ve&jo produktivnost na sedez-
ni kilometer. Concorde je sicer ponujal vrhunsko tehnologijo, a brez prihrankov na racun
vecje ekonomicénosti in produktivnosti — prav Concorde je v ekonomiki letalstva tipicen
primer tega, da so najsodobnejsa letala lahko produktivnejsa in hkrati manj rentabilna kot sta-
rejSa letala. Hitra letala morebitne II. generacije SST se bodo tako ne glede na vi§jo nakupno
ceno nedvomno primerjala predvsem s sodobno ekonomiko obicajnih reaktivnih letal za
prevoz potnikov. Kako hitro pa bodo lahko letalske druzbe novo hitro letalo sfinancirale, pa
bo odvisno od nakupne cene in operativnih znacilnosti (kapaciteta, hitrost, poraba goriva,
ekonomije obsega iz naslova velikosti svetovne flote, Stevilo razpolozljivih povezav za nad-
zvocno letenje itn.).

O  Financ¢no tveganje

"Finan¢no tveganje je verjetnost nezadovoljive donosnosti ali izgube iz naslova projekta
oz. investicije" (Financing and Program Alternatives for Advanced High-Speed Aircraft,
1982, str. 13) in hkrati zaobjema vse dejavnike tehnoloskega in trznega tveganja. Temu pri-
merno je med vsemi tremi zvrstmi naj$ir$i pojem.

Concorde je v zgodovino zapisan kot komercialni polom za nosilce razvoja in financiranja
(obe vladi), ne pa tudi za proizvajalce in obe letalski druzbi, ki sta letalo uporabljali. Letalo je
tudi po letu 2000 predstavljalo tehnoloski fenomen, ki se je kot edinstven primer ustoli¢il na
napa¢nem prepric¢anju preteklosti, da je hitrost kljuéni predpogoj za komercialni uspeh letala.
Razvoj evropskega SST je postal tipicni primer neuspesSnega projektnega menedzmenta
(nejasno dolocena organizacija in lastniStvo, podvojena menedzerska struktura, problematika
odgovornosti itn.). Na makro ravni je bil projekt izpostavljen dvema dejavnikoma — spre-
menljivim cenam nafte in odporu okoljevarstvenih skupin.

7.2.3 CBA z upoStevanjem produktivnosti ter
operativne ekonomike flote concordov BA in AF

NajmocnejSi argument za nadzvo¢ni letalski prevoz potnikov (SST) predstavlja teoreti¢na
moznost velikega povetanja produktivnosti letala, ki leti nadzvo¢no, na enoto &asa >
(Advan-ced High-Speed Aircraft, 1980, str. 3). Vse od prodora ekonomi¢nih reaktivnih
motorjev v civilno letalstvo je bila vecja produktivnost dosezena skoraj izkljuéno z vedno

vecjimi letali (B747, DC-10 itn.). Samo povecevanje sedezne kapacitete oz. velikosti letal pa

Ceteris paribus.

» Produktivnost je v tem kontekstu misljena kot t.i. sedefna milja (angl. seat-mile, dir. prev.) — v tehnié¢nem

smislu gre za 1 letalski sedez, ki preleti 1 miljo oz. dolZinsko mersko enoto, za merjenje uéinkovitosti in izra¢un
izpeljanih kazalcev v operativni letalski ekonomiki, npr. 'prihodki na razpolozljivo sedezno miljo'.
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ima tudi svoje tehni¢ne omejitve — prav Airbus je s svojim modelom A380 pri obstojeci
tehnologiji (materiali, izdelava) dosegel zgornjo mejo dimenzij za potnisko letalo. Na drugi
strani je potrebno zagotoviti letalske povezave z visoko gostoto potnikov za komercialno
uspesno uporabo tako velikega letala, kot je A380.

Druga mozost za povecanje produktivnosti je precej vecja hitrost — letalo, ki leti z dvojno
mahovo hitrostjo, lahko preko Atlantika prepelje dvakrat ve¢ potnikov kakor obi¢ajno pod-
zvoéno reaktivno letalo enake velikosti. Concorde je sicer lahko letel z dvojno hitrostjo
zvoka, a zaradi majhne sedezne kapacitete (100 potnikov) ni mogel ponuditi vecje produk-
tivnosti, ¢etudi bi imela letalska druzba v floti zelo veliko Stevilo concordov in bi vsako letalo
letelo prek Atlantika in nazaj dvakrat dnevno. Concorde je ponujal prestiz in prihranek cCasa
potniku, medtem ko letalskim druzbam tudi v primeru komercialnega uspeha projekta (300
prodanih letal Concorde) z veliko verjetnostjo ne bi prinasal finanénega uspeha, primerlji-
vega z uspesnimi projekti konvencionalnih reaktivnih Sirokotrupnih letal.

Bistvo problematike SST lahko strnemo z dejstvom, da so se operativni stroski nadzvo¢nega
letenja s Concordom v primerjavi s podzvo¢nim civilnim letenjem glede na takratno razpo-
loZljivo tehnologijo enostavno nadproporcionalno povecali — tudi vecja potencialna produk-
tivnost v zacetku komercialne uporabe ni bila zagotovilo za rentabilno nadzvoc¢no letenje
(komercialni polom), ¢eprav sta kasneje obe druzbi v posameznih obdobjih s concordi dose-
gali obcuten dobicek (Advanced High-Speed Aircraft, 1980, str. 3).

Razlog za omejen uspeh je bila ob razpolozljivi sedezni kapaciteti premalo intenzivna upo-
raba concordov na rednih povezavah (pred razvojem Carterskega trga) in majhna svetovna
flota letal. Posemezno letalo concorde (celotna svetovna flota) je na leto v povprecju naletelo
le 600 ur — obicajna potniska letala za primerljive proge pa kar 3.500 do 4.000 ur. Concordi
so v povprecju leteli le dobro uro na dan, medtem ko bi v tehni¢nem smislu zlahka leteli tudi
7 ur dnevno. Ce je potem povpreden Boeing 747 v zraku 12 do 14 ur (400 potnikov), je tezko
pricakovati, da bi Concorde zares lahko letel rentabilno (Pavaux, 1995, str. 130).

7.2.4 Dolgorocni tehnoloski in razvojno-organizacijski prispevek Concorda
(koristi) v procesu zdruzevanja evropske letalske industrije

V knjigi Difuzija znanja v ameriski aeronavticni industriji avtorji (Pinelli, et al., 1997, str.
811) projektu Concorde pripisujejo naslednje: "Obcasno, kot v primeru Concorde, so komer-
cialni neuspeh projekta in s tem povezani finan¢ni stroski nadomesceni z izpeljanimi koristmi
ucenja iz naslova uspeSnega menedzmenta mednarodnega projekta s tako izjemno stopnjo
kompleksnosti. Vpletenost nacionalnih vlad v tovrstne projekte menedZmentu projekta
odvzame funkcijo odlo€anja, vzpostavi togo hierarhijo, pospesuje konkurenco namesto sode-
lovanja in povzro€a slabe odnose med menedZmentom in zaposlenimi (Priloga 4). Kljub
vsem tem teZavam so francoske, britanske in ameriske izkuSnje (projekti SST op.p.) poka-
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zale, da usmerjenost k uspesni izpeljavi projekta lahko prinese pomemben uspeh. Airbus in
skupina francoskih —vklj. Aérospatiale, Dassault, SNECMA, Thomson-CSF, Dassault
Electronics in Sextant Avionics— in britanskih letalskih podjetij —BAe, Rolls-Royce in
kljucni dobavitelji— so po Concordu ponudili izjemne proizvode z velikim komercialnim
uspehom (Airbus A300 in modeli, ki so sledili op.p.). Uspeh Boeinga pa je v tem kontekstu
jasno razviden z njegovo neverjetno in vzdrzno prevlado na trgu velikih potniskih letal.". Pro-
dor konzorcija Airbus Industrie s prvim dvomotornim Sirokotrupnim letalom (A300) je bil
uresnic¢ljiv zaradi naslednjih dejavnikov zdruZzitve evropske letalske industrije:

1. Motivacija proizvodnih partnerjev — evropska letalska podjetja so bila prepricana, da bi
opustitev projekta A300 pomenila konec vrhunskega tehnoloskega razvoja na tem pod-
rocju,

2. komercialni neuspeh britansko-francoskega projekta Concorde je v mednarodni
industriji postal dober primer tega, kako naj se mednarodni projekt velikega potniskega
letala ne organizira — v bilateralni pogodbi ni bilo klavzule o prekinitvi ter nikakr$nih
zahtev glede uspesnosti projekta ali finan¢nih omejitev. Projekt Concorde je bil organi-
ziran brez osnovnih pravil projektnega menedzmenta, predvsem brez jasno doloCenih
lastniskih razmerij — z drugimi besedami: projekt ni imel dolocenega niti lastnika, niti
odgovornih oseb. Tako se je Evropa naucila, kako z uspeSno (re)organizacijo razli¢nih
nacionalnih in industrijskih kultur z velikim komercialnim uspehom razviti tako
zapleten proizvod kot je veliko potnisko letalo (Airbus A300).

3. Airbus je imel v pravem trenutku na voljo vse pomembne "off-the-shelf" sisteme letala
(avionika, motorji itn.) — prav kombiniranje sodobnih in zanesljivih letalskih sistemov je
Evropejcem omogocila inovativen in ekonomicen proizvod (Airbus A300), sodobno
letalo s samo dvema motorjema (velik napredek v ekonomicnosti).

4. Evropska letalska industrija je z organizacijsko obliko Airbus Industrie *° pridobila pri-
merno fleksibilnost, ki je zagotovila dolgoro¢ni obstoj konzorcija.

5. Airbus je imel na voljo primerno transportno letalo za prevoz delov letal med evropskimi
partnerji do kon¢nih proizvodnih linij — to je bilo modificirano letalo Boeing 377 Super
Guppy, prvotno razvito za prevoz potisnih raket (NASA) in delov trupa Sirokotrupnega
letala DC-10 (Pinelli et al., 1997, str. 805).

Dolgorocne koristi projekta Concorde se glede na danasnji svetovni trZni deleZ evropske
aeronavti¢ne industrije torej lahko oznaci kot vedje od sicer visokih stroSkov razvoja
letala ter odpisane vrednosti letal in opreme po koncu njegove komercialne uporabe.

%V tistem &asu t.i. Gospodarsko interesno zdruZenje ali fr. GIE — Groupement Intérét d'Economique.
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8 RAZVOJ SST V PRIHODNOSTI?

V danasnjem civilnem letalstvu in letalstvu prihodnosti nadzvo¢nega potniskega letala v taki
obliki (Concorde) ne bo vec. Razvoja prve generacije SST (Evropa, ZDA in Sovjetska zveza)
namre¢ ni omogoCil profitni motiv in zakonitosti zasebnega kapitala, ali vsaj kombinacija
obojega, temvec¢ je Slo v vseh treh primerih projektov SST za politicno motivirane javne
projekte, pri katerih niso uspeli upostevati vseh dejavnikov, ki so s ¢asom preprecili komer-
cialni uspeh nadzvoénega potniskega letenja na visjih ravneh (CBA). Ceprav je Concorde
ostal v uporabi kar 27 let, kot projekt ni bistveno vplival na zZivljenje velikega Stevila letalskih
potnikov. Tehnologija (mednarodno sodelovanje in razvoj) in politi¢ni interes sta izgubila
preteklo navezo, drzavno poseganje v gospodarstvo (privatizacija, deregulacija) pa so preseg-
le nove trzne paradigme. V teh spremenljivih razmerah je po komercialnem neuspehu Con-
corde lahko ohranjal le Se simbolno vlogo starih ¢asov — nacionalni tehnoloski ponos.

Concorde je danes v zgodovino civilnega letalstva zapisan kot edino letalo v dalj$i komer-
cialni uporabi, ki je bilo zmoZzno leteti 3 ure s stotimi potniki z doletom 6.000 kilometrov, od
tega okrog dve uri nadzvo¢no. Takega vzdrznega nadzvocnega letenja brez dolivanja goriva v
zraku danes ni zmoZzno nobeno sodobno vojasko letalo. Piloti concordov so temu primerno
belezili mnogo ve¢ ur nadzvocnega naleta kot obicajni vojaski piloti. Kljub neverjetnim teh-
ni¢nim zmoznostim Concorde vendarle ni uspel slediti trendom oz. naras¢ajocemu povpra-
Sevanju za vedno daljSe polete, kot na primer med Los Angelesom in Tokiom (10.000 km) —
evropski SST je potroSil neverjetnih 26 ton goriva na uro, dvakrat ve¢ kot Boeing 747, ki
lahko obicajno prepelje Stirikrat ve¢ potnikov in tovora. Za vsako uro letenja je v povprecju
zahteval kar 14 delovnih ur vzdrzevanja (Davies, 1998, str. 69).

Morebitni naslednik Concorda bi moral omogociti polete preko 10.000 kilometrov brez
postanka ter za produktivno letenje nuditi kapaciteto do 300 potnikom. Vsekakor lahko
postavimo trditev, da bo poraba goriva oz. ekonomicnost letala II. generacije SST zopet ena
klju¢nih predpostavk za uspes$no komercialno uporabo. Drugic, cene vozovnic naj bi bile nuj-
no primerljive z dana$njimi cenami vozovnic za poslovni oz. prvi razred. Tretjic: zagotoviti
bi morali pogon, ki glede hrupa okrog letaliS¢ zadostuje najsodobnej$im standardom, Ceprav
nadzvocno letenje tudi v primeru vmesnih postankov na otokih Pacifika s tega vidika ne bi
bilo problemati¢no (Abeyratne, 2002, str. 26).

Stroski projekta za razvoj nadzvocnega potniSkega letala II. generacije naj bi se gibali
okrog 20 milijard dolarjev — Stirikrat ve¢ kot za razvoj sodobnega podzvocnega reaktivca.
Napovedi za totko preloma se gibljejo do 600 prodanih letal. Ce bi nadzvoé¢no letalo II.
generacije pri vseh izpolnjenih predpostavkah stalo samo toliko, kot obicajno potnisko letalo,
bi se prelom gibal okrog neverjetnih 2.400 prodanih enot. Velja poudariti Se to, da tudi naj-
bolj optimisticne projekcije ne presegajo Stevilke 1.000 prodanih letal SST II. generacije.
Ekonomska smiselnost letala SST II. generacije bo torej tudi v prihodnosti mo¢no odvisna od
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razvojnih stroskov in velikosti trga, pri ¢emer bi slednja doloc¢ala tudi stroske amortizacije
razvoja letala %’ (Pavaux, 1995, str. 131-132). Negotovost bo znova posledica znanih spre-
menljivk: od razvojnega in proizvodnega tveganja (izvedljivost), svetovnih cen nafte ter
ekoloskih stroskov iz naslova sprejemljivosti projekta za okolje (narascajoca obcutljivost
urbanega prebivalstva na hrup) (Advanced High-Speed Aircraft, 1980, str. 5). Nobena nacio-
nalna velesila v letalstvu (Francija, Velika Britanija, ZDA, Japonska) projekta ne bo mogla
financirati oz. izvajati samostojno — tisti, ki se bo projekta lotil, bo moral biti povsem prepri-
¢an tako o tehni¢ni izvedljivosti, kot o komercialnem uspehu letala.

Prihodnost nadzvoc¢nih projektov ter projektov, ki bodo po tehnoloski zahtevnosti primerljivi
z II. generacijo nadzvocnih civilnih letal, bo v ra¢unalnisStvu uveljavila povsem novo obdobje
— obdobje t.i. multidisciplinarne optimizacije. Konstruktorji letal se bodo sreCevali s tehnic-
nimi zahtevami, ki si bodo v razvoju letal nasprotovale, morda celo bolj kot kdajkoli prej v
zgodovini letalstva, ¢eprav bo Slo za reSevanje fizikalno povsem enakih vprasanj. Racunal-
niSka orodja za tovrstno optimizacijo bodo specializirana za oblikovanje razvoja hitrih in eko-
nomicnih letal tako, da bodo tehni¢ne spremenljivke v ¢im bolj optimalnem ravnovesju:
recimo hrup proti tezi, volumen kabine proti aerodinamicnemu uporu itn. (Conway, 2005, str.
302). Pri tem bo klju¢ne smernice dolocala letalska ekonomika, ki bo s prodorom nove tehno-
logije zopet optimirana do meja skrajnosti.

8.1 Nauk projekta Concorde za letalstvo prihodnosti

Cetudi naj bi prislo do razvoja II. generacije nadzvoénega letala, pa naj gre za letalo s 300
sedezi ali pa nadzvocno poslovno letalo (do 10 sedezev), bodo vecinski delez trga na dolgih
letalskih povezavah Se vedno pokrivala obicajna potniska letala (A330, A340, A380,
B757/767, B777, B747) (Advanced High-Speed Aircraft, 1980, str. 3-6). Pri slednjih bo teh-
noloski razvoj usmerjen v uporabo novih materialov (kompoziti) ter vedno bolj ekonomi¢no
tehnologijo reaktivnih turboventilatorskih motorjev. II. generacija SST bo v primeru, da bo
novo letalo res razvito, na svoj zapleten nacin Se bolj odvisna od spremenljivega ekonom-
skega okolja in tehnologije — projekt bo z veliko verjetnostjo mednaroden, pri njem pa bosta
sodelovala javni in zasebni kapital hkrati, vendar input javnega (drzavnega) kapitala par-
tnerskih drzav seveda ne bo zagotovljen sam po sebi. Po mojem mnenju bo v naslednjih
desetletjih najprej prislo do razvoja nove generacije poslovnih letal (do 10 sedezev), ki bodo
letela z visokimi podzvocnimi a/i nizkimi nadzvo¢nimi hitrostmi ter ponujala visok dolet (do
10.000 km). Hitrost bo tako kot v primeru projekta Concorde pomembna le tistim poslovnim
potnikom, ki bodo to zeleli —hitrost in obcuten prihranek ¢asa— in bodo za to pripravljeni
veliko placati. Projekt bi vsaj teoreticno, ne glede na vrsto novega hitrega letala (veliko ali

7 Jacques Pavaux ocenjuje tudi stroske amortizacije za razvoj SST II. generacije — v izradun je vkljuil bolj

realisti¢no prodajno stevilko 500 prodanih letal. To pomeni kar 40 milijonov dolarjev amortizacijskih stroskov
na letalo (amortizacija razvoja), v primerjavi z 10 milijoni za obicajno Sirokotrupno podzvocno letalo. Navaja
tudi oceno nakupne vrednosti letala II. generacije — 170 milijonov USD (SST II., 300 potnikov) v primerjavi s
140 milijonov USD za podzvocno letalo (B747-400, 400 potnikov) (Pavaux, 1995, str. 132).
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poslovno nadzvocno letalo), potreboval stabilno okolje ter primeren "trenutek" v ciklu izjem-
no cikli¢ne globalne industrije, kakr$na je letalska.

V prihodnosti bo v civilnem letalstvu prevladala ekonomi¢nost nad hitrostjo — razvoj
bo temeljil na povsem novih konceptih povezanosti sistemov na letalu, zmanjSevanju teze ob
povecevanju trdnosti in vzdrzljivosti materialov, razvoju bolj ekonomicnih turboventila-
torskih motorjev in hitremu sprotnemu prilagajanju sedezne kapacitete na flight-to-flight
osnovi. V letala bo vgrajenih $e vec¢ inteligentnih elektronskih procesnih enot za spremljanje
sistemov na letalu (primer: Aircraft Information Management System al/i AIMS, ki ga razvija
Boeing), ki bodo z zbiranjem podatkov na osnovi vsakodnevne uporabe letala danes sluzile
razvoju sistemov letal v prihodnosti. Tovrstni informacijski sistemi naj bi bili sestavljeni iz
sto in ve¢ samostojnih ra¢unalniskih enot (ogromna procesna moc) za popolno spremljanje
dogajanja na letalu in uporabi naprednega opazovanja in telemetrije — za Se bolj napreden
razvoj novih generacij letal po letu 2010.

Najmocnejsi trend v razvoju civilnih letal prihodnosti bo Siroka uporaba naprednih elek-
tricnih sistemov, namesto pnevmatskih in celo hidravlji¢nih sistemov. Elektricna tehnologija
nove generacije je v omejenem obsegu ze vgrajena v nova letala, in sicer v letalo F-35 Joint
Strike Fighter ter v Airbus A380. Boeing pa bo v naslednjih letih v smislu naprednosti siste-
mov ponudil dale¢ najbolj napreden model — B787 Dreamliner, ki naj bi postal novi
"elektricni" reaktivec. Obcutno zmanjSanje operativnih stroskov naj bi dosegli z zmanjSanjem
Stevila sestavnih delov letala in vecjo integriranostjo sistemov. Elektri¢ni sistemi bodo
zamenjali klasi¢ne sisteme, ki so doslej delovali v razmeroma visokih temperaturah. Tako bo
mozno uporabiti ve¢ aluminija in kompozitov namesto tezjih kovin, odpornih proti ognju.
Prednost vecjega Stevila elektri¢nih sistemov je predvsem v vecji ekonomicnosti, vecji
preglednosti, moznosti boljse kontrole in vgradnje odvecnosti (rezervni sistemi in kompo-
nente). Elektri¢ni sistemi bodo na novem B787 sluzili razledenitvi kril (prej pnevmatski sis-
temi), spusc¢anju in uvlecenju koles, kontroli kolesnih zavor, pogonu klimatskega sistema ter
za zagon motorjev, za kar je danes potreben generator (APU) (Norris, et al., 2005, str. 71).

8.2 Kaj sodobno naftno vpraSanje pomeni za strategijo letalskih druzb?

Prihodnost letalstva bo zaznamoval konec Siroke uporabe fosilnih pogonskih goriv. Ob tem
dejstvu je edina neznanka ta, kdaj to¢no naj bi se to zgodilo. Novih ve¢jih odkritij naftnih
nahajali$¢ ni bilo Ze od leta 2003, druzba Chevron pa je celo objavila, da je konec obdobja
poceni nafte ter da je proizvodnja v 33 drzavah od 48 proizvajalk nafte v nepreklicnem zato-
nu. Nafta v svetu predstavlja 40 odstotkov primarne energije in ve¢ kot 90 odstotkov energije,
ki jo porablja svetovni transport (Kuhlman, 2006, str. 14). Ne glede na tehnolosko odli¢nost
in trzni uspeh II. generacije nadzvocnih potniskih letal bi bil "katerikoli SST ali celo hiper-
sonicno potnisko plovilo v primerjavi s podzvocnimi plovili energetsko neucinkovito! Cetudi
bi letalo II. generacije SST izpolnjevalo vse standarde za varstvo okolja (hrup, skodljivost za
ozonski plas¢ op.p.), bi bilo slednje se vedno neekolosko v porabi energije." (Conway, 2005,
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str. 303). 1z te trditve Zelim izvzeti morebitne projekte naprednih civilnih potniskih letal, ki
bodo nad morjem lahko ekonomi¢no letela z nizkimi nadzvo¢nimi hitrostmi (do 1400 km/h).

Svet se bo prej ali slej soocil z novim velikim naftnim Sokom, mo¢nim upadom svetovne
gospodarske rasti ter naras¢ajoco inflacijo. Naftna kriza je bila leta 1973 povzrocena s samo
9-odstotnim upadom svetovne proizvodnje nafte (Kuhlman, 2006, str. 16) — na svetovno
gospodarstvo pa je imela izjemne ucinke. Proizvodnjo nafte na danasnji ravni naj bi drzave
lahko vzdrzevale le Se nekaj let z ogromnimi investicijskimi vlozki, potem se bo svetovna
proizvodnja soocila z neizogibnim pricetkom upadanja. Tudi ¢e svetovna gospodarska in
politicna ureditev v prihodnosti ponudi nove resitve, na primer nek (zgolj teoreti¢no) pred-
nostni sistem za distribucijo nafte po prioritetah (po panogah, npr. za letalski promet), ne
vidim racionalnih moznosti za razvoj Il. generacije nadzvocnih letal, ki bi letela tako hitro kot
Concorde. Pri obstojecih pogonskih sistemih bo dokon¢no in nepreklicno prevladalo ekono-
micno letenje nad hitrostjo! Visje cene nafte bodo postopoma popolnoma iznicile konkuren-
¢ne prednosti modelov nizkocenovnih letalskih prevoznikov, med druzbami pa bodo najprej
propadle letalske druzbe brez dobrih hedging strategij (gorivo). Ena izmed moznih smeri
razvoja civilnega letalstva je tu recimo ta, da se bo Stevilo poletov na kratke in srednje dolge
proge relativno povecalo, in sicer na racun visjih cen vozovnic za dolge polete. V tem okviru
cialni uspeh. Koliko na cene svetovne nafte in na podatke o svetovnih rezervah namenoma
vplivajo najmogocnejse naftne druzbe oc€itno v mednarodni gospodarski diplomaciji ostaja
stvar nenacete debate (nedefinirana mednarodna institucionalna ureditev sodobnega nafinega
vprasanja). V inherentno stratesko prednost v marketingu in poslovni odli¢nosti prehajajo
arabske letalske druzbe (Emirates, Qatar, Gulf Air etc.) z navidez neomejenim investicijskim
in strateskim potencialom. Na moci bo ponovno pridobila tudi tradicionalna cetverica Zdru-
zenih drzav, ki jo tvorijo letalske druzbe United, American, Continental ter Delta, zaradi
naveze z Boeingom in zelo verjetnih novih valov zdruzevanja.

Nove strategije letalskih druzb bodo na dolgi rok usmerjene v spremembo svojih poslovnih
modelov ter strateSko diverzifikacijo dejavnosti. Ta jim bo omogocila ohranitev njihove
osnovne dejavnosti — "letalski prevoz potnikov in tovora". Konkreten primer tovrstne diverzi-
fikacije so nacrti druzbe Virgin (Richard Branson) in njihovi projekti raziskav fosilnih ter
novih bio goriv. Posebna bioloska goriva naj bi omogocala celo 5-odstotni nadomestek obi-
Cajnega letalskega goriva brez tehni¢nih sprememb obstojece flote. Letalske druzbe bodo
torej na dolgi rok s strategijami diverzifikacije dejavnosti primarno skusale prevzeti poslovno
kontrolo nad lastnimi viri energije, medtem ko bo Siritev dejavnosti zaobjemala tudi letalsko
infrastrukturo in podporne dejavnosti, ki so po porabi nafte prav tako intenzivne (Kuhlman,
2006, str. 19). V takem okolju lahko pri¢akujemo nove valove zdruzevanja in povezovanja
letalskih druzb.
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9 SKLEP

Leta 1927 je Charles Lindbergh preletel Atlantik v takrat neverjetnih 33 urah in pol. Prvo
reaktivno potnisko letalo nad Atlantikom, Boeing B707 (PanAm), ze v sedmih urah — dva-
najstkrat hitreje od najhitrejSe prekooceanske ladje in kar 240-krat hitreje, kot je to uspelo
Kolumbu, ki je za odkritje Novega sveta potreboval 70 dni (Steele, 2000). Ob taki dinamiki
razvoja transporta se je v Sestdesetih letih preteklega stoletja zdelo smiselno, da bo Sel razvoj
civilnega potnisSkega letalstva v smeri vedno vecje hitrosti — v nadzvocne projekte (SST). A
poraba goriva na enoto teze s povecevanjem hitrosti letenja do nadzvo¢nega krizerjenja ne
narasca linearno, eden klju¢nih problemov pa je postal tudi hrup (vzletanje, preboj zvocnega
zidu itn.). Ti dejavniki so onemogocili komercialni uspeh do danes edinega svetovnega nad-
zvocénega potniskega letala, ki se je obdrzalo v komercialni uporabi (Concorde).

Projekt Concorde je v letalski industriji postal prvi veliki mednarodni projekt. Za nosilce
razvoja prvega nadzvoCnega potniSkega letala (obe vladi) je projekt predstavljal velik
komercialni polom — samo do leta 1979 so razvojni stroski skupaj predstavljali 8-kratnik
predvidenih stroskov, kar 1129 milijonov britanskih funtov ali nominalno 11 milijard funtov,
prera¢unano na leto 2003 (Arnold, 2003). Ko je v sedemdesetih letih prejSnjega stoletja v
promet prodrlo prvo Sirokotrupno potnisko letalo (B747), so se spremenili tudi osnovni krite-
riji za uspeh letala — cena vozovnice in ekonomicnost sta namesto visoke potovalne hitrosti
postala najpomembnejsa dejavnika komercialnega uspeha novih tipov letal in zdrave ekono-
mike letalskih druzb. Tako bo tudi v prihodnosti.

Na dolgi rok svetovnemu gospodarstvu po dokon¢nem iz¢rpanju naravnih rezerv fosilnih
goriv napovedujejo "socialne nemire, pomanjkanje hrane, mo¢an upad gospodarske in drzav-
ne aktivnosti ter zelo resno brezposelnost. Cetudi bi se letalska industrija uspe$no prilagodila
in preusmerila na uporabo nadomestnih sinteti¢nih goriv, bo v takih razmerah velik del agre-
gatnega povpraSevanja po letalskih storitvah izbrisan. Letenje bo ponovno postalo domena
bogatih, svet pa bo znova postal vec¢ji.". "Nas ekonomski sistem temelji na rasti, le-ta pa se po
definiciji ne more nadaljevati v nedogled." (Kuhlman, 2006, str. 16). "Ce bi bilo novo nad-
zvocno letalo v prihodnosti slucajno razvito, bi to pomenilo "razvojno zmago" po zgledu 19.
stoletja —brezmejna rast in pospeSevanje— ter konflikt med klasicno ekspanzijsko politi-
ko in omejitvami narave." (Conway, 2005, str. 303).

Ceprav je Concorde predstavljal tehnoloski biser z genialnimi tehni¢nimi reSitvami **
kot projekt na komercialni ravni ni uspel — letalski trg (vklju¢no s potniki) ni bil zares
pripravljen na povsem nov koncept, 'komercialno nadzvoc¢no letenje', in letalski druzbi obsto-
jeCe flote na rednih linijah zaradi omejenega povpraSevanja nista uspeli uporabljati dovolj
produktivno. Kljub dejstvu, da je v svetu obstajala majhna ciljna skupina potnikov, ki so bili
pripravljeni placevati drage vozovnice za nadzvo¢no letenje, prav njihova malostevilénost ni

® Sistemi krmiljenja, aerodinamika kril itn..
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opravicila visokih stroSkov uporabe flote (Regani, Dutta, 2004, str. 8). Interes za vecdeset-
letno uporabo concordov je bil in ostal politi¢ni interes.

Po analizi stroskov in koristi projekta Concorde je bistveno naslednje: Concorde je obcut-
no doprinesel k uspesni zdruzitvi evropske letalske industrije, ohranitvi in razvoju tehnoloske
odli¢nosti evropskih proizvajalcev, ki so se tako dokon¢no uveljavili v svetu, prispeval je k
vecji povezanosti evropskih narodov v edinstvenem industrijskem projektu (SST) in deloval
v korist ideje zdruzene Evrope (tehnoloski razvoj, identiteta). Osebno torej menim, da so
ucinki projekta Se vedno prisotni. Tako koristi evropskega SST nedvomno presegajo vse
finan¢ne stroske v zgodovini projekta, kar je nenazadnje mogoce argumentirati z velikim
uspehom in ugledom danes zdruzene evropske letalske industrije.
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PRILOGA 2: Casovna premica — Kronologki pregled povojne zgodovine civil-
nega letalstva z ozirom na razvoj SST

Priloga 2 ponuja pregled dogodkov in mejnikov v 41-letni zgodovini projekta Concorde
— od podpisa dogovorov med partnerji, do zadnjega poleta kateregakoli letala. Vkljuceni so
najpomembnejs$i dogodki, ki se vezejo na projekt z vec¢ vidikov (konkurenéni projekti,
politika in ozadja, ekonomski mejniki itn.). Na ta nacin lahko bralec v kratkem ¢asu spozna
pomembnejSe dogodke in dejstva, ki tvorijo osnovo za razumevanje problematike SST v
evropskem in svetovnem okviru.

Takoj po vojni je bil evropski trzni delez v svetovni proizvodnji potniSkih letal okoli 8 odstot-
kov in je rasel le pocasi. Letalska industrija je bila razdrobljena, evropski proizvajalci pa niso
konkurirali samo z ZDA (Boeing, Douglas, Lockheed ipd.), ampak tudi med seboj. Dober
primer so prav evropski modeli letal za kratke proge Caravelle (F), Trident in Bac 1-11 (oba
VB), ki so bila izdelovana v istem €asu. Pri skupni Stevilki 625 prodanih enot vseh treh tipov
bi lahko samo eden med naStetimi dosegel dobi¢ek od prodaje, tako pa sta de facto konkuri-
rali dve drZavi in trije proizvajalci. Medtem ko so se Evropejci borili za evropski trzni delez,
so Americ¢ani dosegali izjemne prodajne uspehe. Po vojni so koristili obsezno drzavno pomoc¢
in si zagotovili skoraj popolno obvladovanje svetovnega letalskega trga. Se toliko bolj je
drzava podprla ameriski razvoj reaktivnih potniskih letal. Razvoj Boeinga 707 je drzava viso-
ko subvencionirala in ZDA so v jet-age vstopile kot monopolist (Reed, 1991, str. 34).

Prezivetje letalske industrije v Evropi je bilo moZzno — vendar so za dolgoro¢ni uspeh evrop-
ske drzave morale prekiniti soasno prodajo med seboj konkurencnih tipov letal za enake
segmente (predvsem kratek do srednji dolet). Tako se je prvi¢ porodila zamisel o zdruzevanju
in novem tipu letala, ki bi utrdil evropsko industrijo in hkrati prekinil obdobje precejSnje
odvisnosti evropskih letalskih druzb od ameriSkih proizvajalcev.

Eno samo podjetje ali pa drzava razvoja Sirokotrupnega letala za zelo dolge razdalje ne bi
zmogla. Zaradi velike razdrobljenosti in neucinkovitosti evropske letalske industrije ob pre-
majhnem trznem prostoru so se na pobudo nekaterih vplivnih posameznikov in vlad evrop-
skih industrijskih velesil Velike Britanije, Zvezne republike Nemcije in Francije najvecja
podjetja industrije zacela povezovati. Septembra 1967 so imenovane drzave podpisale spora-
zum o skupnem razvoju in proizvodnji novega 300-sedeznega letala z oznako A300 (t.i. Lan-
caster House agreement). S tem so postavili temelje za vzpostavitev skupnega evropskega
konzorcija za proizvodnjo letal Airbus Industrie. Konzorcij je zdruzil velika evropska pod-
jetja oziroma predhodnice kasnejSih podjetij British Aerospace — Bae (VB), Deutsche Aero-
space Airbus (Nemcija) in Aérospatiale (Francija), ki se jim je decembra 1971 pridruzila Se
Spanska CASA.



Concorde kot znanilec evropskega gospodarskega zdruZevanja

29. novembra 1962 sta bila podpisana 2 anglo-francoska dogovora: prvi med vladama
Anglije in Francije, drugi med izbranima proizvajalcema letal — Aérospatiale in Bristol
Aircraft Corporation (BAC). Dogovora sta omogocila razvoj in proizvodnjo dveh proto-
tipov letala concorde, dveh predserijskih letal in dveh letalskih ogrodij za stati¢no testi-
ranje. Concorde je prvic letel 2. marca 1969 (prototip s/n 001). Prvi komercialni linijski
polet so ponudili 21. januarja 1976 (v Bahrain in Rio de Janeiro), zadnji 24. oktobra 2003
— Concorde je letel neprekinjeno z edino vec¢jo 15-mesecno prekinitvijo po nesreci v
Parizu 25. julija 2000, do dokon¢nega umika letal. Zadnji polet letala je druzba British
Airways opravila 26. novembra 2003, ko so eno izmed letal podarili letalskemu muzeju v
Filtonu, britanskemu centru razvoja letalske tehnologije s podjetji BAE Systems, Airbus
and Rolls Royce.

[u]

Do leta 1940 Boeing postane proizvajalec najvecjih bombnikov na svetu, kar mu je v
tehnoloSkem smislu zagotovilo odlo¢ilno prednost pred drugimi ameriskimi proizvajalci.
Posebej med drugo svetovno vojno se je iz proizvajalca manjsih letal razvil v strateskega
vojaskega dobavitelja velikih bojnih letal. Uspeh je Boeing dosegel z modelom B-17
(leteca trdnjava) B-29 Superfortress (po 1942) ter kasneje z B-47, ki postane prvi
ameriski reaktivni bombnik. 15. aprila 1952 je poletel model B-52 Stratofortress —
najmocnejsi klasi¢ni bombnik na svetu, ki leti Se danes. Tehnologijo je Boeing uspesno
uporabljal za transfer v civilni sektor — in obratno: model z oznako "Dash 80" (civilna
osnova modelov B720 in B707) je postal uspesna osnova za model KC-135, 1. vojaski
reaktivni tanker ameriskih zra¢nih sil.

1943 Britanci pri¢nejo s prvim razvojnim projektom za civilno nadzvocno letalo (SST) —
njihov izhodis¢ni cilj je bila hitrost okrog 1.000 milj na uro (mph), kar ustreza hitrosti 1,5
maha (1,5M) (The Concorde Story, 2003).

1950-a — Boeing je Ze v 50-ih pricel z zgodnjim razvojem nadzvo¢nega potniSkega
letala (Supersonic Transport — SST) na ravni manjsih internih delovnih skupin za razvoj.
Nadzvocni projekt je dobil formalni okvir leta 1958 z oznako B733 (Lee, 1999, str. 124).

Maja 1952 De Havilland Comet postane prvo reaktivno potniSko letalo v uporabi.
Zaradi konstrukcijskih napak in serije nesrec letala Comet je Boeing B707 postalo letalo,
ki je do konca 60-ih prevladalo na trgu potniskih reaktivcev.

5. november 1956 — Ustanovljen STAC (angl. Supersonic Transport Aircraft Committee)
— posebni komite predstavnikov britanskih proizvajalcev letal in vladnih predstavnikov
(Royal Aircraft Establishment, Farnborough) za Studijo nadzvoc¢nega civilnega letala.




1957 — Ustanovljena je bila francoska druzba Sud Aviation, francoski partner v projek-
tu evropskega SST (Concorde) — najvecji civilni program druzbe je bilo uspesno potnisko
letalo Se-210 Caravelle. Leta 1970 se Sud Aviation s podjetji Nord-Aviation in SEREB
zdruzi v podjetje Aérospatiale, pomembnega akterja v oblikovanju panevropskega letal-
skega koncerna Airbus Industrie.

Francosko potnisko letalo Caravelle je Slo z 280 prodanimi enotami v zgodovino evrop-
ske letalske industrije kot zgodba o uspehu. Medtem je ameriski Boeing modela 727 in
737 na trg poslal Sele po letu 63' in dosegel sanjsko 3tevilko skoraj 5000 *° prodanih letal.

= primerjava trzne moci evropskih proizvajalcev in Boeinga pred razvojem zdru-
Zenja Airbus Industrie

1958 Boeing oblikuje interno delovno skupino za razvoj SST — model z zacetno
oznako B733. Do leta 1960 je v politicnih krogih prevladalo napacno prepricanje, da je
SST po ameriskih zahtevah v tehni¢nem smislu mozno razviti in izdelati. (trojna hitrost
zvoka, do 300 potnikov).

26. oktober 1958 — Pan American postane prva ameriska letalska druzba, ki je upo-
rabila reaktivno potniSko letalo na redni med-kontinentalni povezavi New York—
Paris (B707 "Clipper America"). Nova flota Pan-Am-a je ¢as potovanja na tej progi
razpolovila. Hkrati sta bila modela B707 in Douglas DC-8 stroskovno ucinkovitej$a od
prenovljenega modela De Havilland Comet 4, ki je po seriji nesre€ prisel v uporabo istega
leta — to je pomenilo njegov dokon¢ni komercialni zaton in tezak udarec za britansko
letalsko industrijo.

9. marec 1959 — STAC v poro¢ilu vladi predlaga razvoj nadzvo¢nega potniskega letala za
dolge proge — 2 razlicici, ki naj bi leteli s hitrostjo 1.2 o0z. z 2.0 maha.

februar 1960 — Podjetje Bristol se preoblikuje v BAC (British Aircraft Corporation).

junij in julij 1961 — Britanska druzba BAC in francoska Sud Aviation prvi¢ sodelujeta v
pogovorih za razvoj evropskega SST.

september 1962 — Francoski predsednik Chales de Gaulle izrazi zeljo, da bi Velika
Britanija in Francija sodelovali v razvoju in gradnji civilnega letala — razvoj naj bi bil
prednostno usmerjen v zelo visoke (nadzvocéne) potovalne hitrosti. Tovrsten projekt
(kasneje imenovan Concorde) bi bil po mnenju predsednika finan¢no prezahteven za eno
samo nacionalno industrijo.

29. november 1962 — Britanski letalski minister Amery s francoskim ambasadorjem de
Courselom podpise meddrzavno pogodbo o sodelovanju pri razvoju nadzvocnega
potniSkega letala (SST). Pogodba je temeljila na absolutni enakosti finan¢nega in tehno-
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1.832 enot B727 (vse izvedenke) + 3.134 modelov 737-100 do -500 (L. in II. gen.) (Vir: Boeing statistics).



loSkega prispevka (ne glede na stroske) ter delitvi enakega deleza prihodkov od prodaje.
Razvoj in gradnja letala sta bila dodeljena 4-im podjetjem:

o ogrodje: British Aircraft Corp. - BAC (VB) in Sud Aviation (F);
o motorji: Bristol Siddeley (VB) in SNECMA (F).

4. junij 1963 — Pan American Airlines (PanAm) uradno objavi podpis nakupnih opcij za
6 concordov.

5. junij 1963 — Predsednik Kennedy v govoru obljubi izdatno drZzavno podporo za razvoj
ameriSkega SST. Vlada objavi javni razpis za 90-odstotno sofinanciranje ameriskega SST
— Boeing je kot kasnejSi zmagovalec natecaja v konkurenco vstopil z modelom B733.

Cilj Boeinga je bil izdelati nadzvo¢no letalo za hitrosti do 1.800 milj na uro (M 2,7), s
300 sedezi in variabilno geometrijo kril (angl. variable-sweep ali swing-wing) namesto
klasi¢ne ali morda dvojne delte. Dosegli naj bi podobne hrupne obremenitve okolja kot
konvencionalna reaktivna letala 1. generacije (B707 ipd.). Glavni razvojni problem, ki je
dusil razvoj Boeinga B2707 SST, je bila teza letala. Problem koncepta variabilne geo-
metrije kril je bila namre¢ visoka teza konstrukcije in visoko konstrukcijsko tveganje, ker
je bila vsa obremenitev nosilnih povrsin (kril) skoncentrirana v eni tocki — osi, okrog
katere se je krilo vrtelo. Zaradi problematike teze sistemov, ki so bili potrebni za zeleno
obliko letala, so projekt ustavili za 1 leto. Oktobra 1968 je Boeing objavil povsem novo
oblikovno zasnovo letala. Umaknili so variabilno geometrijo kril in Stevilo sedezev
zmanj$ali od 300 na 234 potnikov. Tako so na papirju problem teze sicer premagali,
zaostanek za Concordom pa je rasel in rasel (US-Concorde attempt, 2003).

1964 — V zacetku leta vladi v Parizu in Londonu razglasita razpis za izdelavo letala z
visoko sedezno kapaciteto in kratkim doletom za evropske potrebe (angl. "An Outline
Requirement For An Ultra High-Capacity Short-Range-Aircraft"). Tako je Evropa zasta-
vila jasne smernice za novo generacijo letal. Pobuda se je kasneje manifestirala v razvoju
zdruzenja Airbus Industrie.

1. marec 1964 — Za razvoj evropskega SST partnerji niso ustanovili posebnega pod-
jetja. Menedzersko strukturo so oblikovali iz predstavnikov obeh vlad in vseh Stirih
partnerskih podjetij (BAC, Sud Aviation, Bristol Siddeley, Snecma). Slednja so bila tudi
pooblascena za sklepanje vec sto pogodb z dobavitelji Francije, Velike Britanije in ZDA.

19. november 1964 — Na volitvah v Veliki Britaniji zmagajo laburisti — nova vlada
napove umik VB iz projekta Concorde (SST), kar pa 20. januarja po pritiskih Francozov
zaradi obveznosti iz pogodbe 1965 preklice.

februar 1967 — V Filtonu zainteresiranim letalskim druzbam predstavijo model potniske
kabine SST v polni velikosti.



maj 1967 — Concorde doseze nakupne opcije za 74 letal od 16 letalskih druzb.

25. september 1967 — Velika Britanija, Francija in Zvezna republika Nemc¢ija podpisejo
sporazum o sodelovanju na podrocju proizvodnje civilnih letal ("Lancaster house agre-
ement"). S sporazumom se je tudi formalno zacel proces konsolidacije evropske letalske
industrije v vseevropsko zdruzenje Airbus Industrie.

11. december 1967 — V francoskem centru letalske industrije, mestu Toulouse, javnosti
uradno predstavijo prvi francoski prototip concorda. Na roll-out proslavi britanski
minister za tehnologijo Anthony Wedgewood objavi, da bodo tudi letala z angleske proiz-
vodne linije nosila francosko ime Concorde.

1967, takoj po izboru Boeinga za proizvajalca ameriskega SST, je Profesor dr. William
Shurcliff (Harvard) organiziral zelo mo¢no gibanje proti hrupu nadzvocnih letal oz.
posredno proti ameriSkemu SST ("The Citizens' League Against the Sonic Boom"). 9.
marca 1967 je imelo zdruzenje registriranih 25.000 aktivnih ¢lanov. Drugi znanstveniki
so poudarjali problematiko uni¢evanja ozonske plasti, poveCevanje verjetnosti koznih
bolezni in druge negativne ucinke nadzvoc¢nega letenja na ¢loveka. Javno mnenje so
uspeli pridobiti na svojo stran. Zaradi dobre organiziranosti nasprotnikov SST je tisk
sledil protestnikom. Cilj je aktivno javno nasprotovanje doseglo takrat, ko je dvome pricel
izrazati tudi Senat, tako reko¢ glavni in edini investitor v ameriski projekt SST. V ¢asu,
ko je bila opozicija v Ameriki najvecja, je Kongres paradoksalno odobril sredstva za
razvoj nadzvo&nega bombnika *° in to ni motilo nikogar (Butel, 2002, str. 4).

februar 1968 — Britanska vlada zagotovi 125 milijonov funtov za zacetek proizvodnje
ogrodja in motorjev za projekt Concorde.

31. december 1968 — Prvi polet civilnega nadzvocnega letala na svetu uspe v sovjet-
skem centru Zhukovski, sedezu podjetja Tupolev. Zaradi izjemne oblikovne podobnosti
ruskega SST z oznako Tu-144 ga Zahod poimenuje "Concordski".

2. marec 1969 — Prvi polet francoskega prototipa concorda (001) v centru Toulouse.

4. november 1970 — Concorde 001 prvi¢ presezZe hitrost kriZzarjenja 2 maha (v > 2.0 M).
24. marec 1971 — Kongres ZDA opusti financiranje in program ameriskega SST.
13. maj 1971 — Concorde 001 (reg. F-WTSS) opravi prvi avtomatski pristanek.

21. maj 1971 — Na 50. obletnico neprekinjenega poleta Charlesa Lindbergha prek
Atlantika (New York-Paris), ki je trajal 33 ur in 29 minut, je Concorde na povsem isti poti
letel 3 ure in 44 minut.

Bombnik Rockwell B-1 z variabilno geometrijo kril, prvi polet: 23. december 1974 (Butel, 2002, str. 4).



22. november 1971 — BA in AF kljub moc¢nim protestom lokalnih skupnosti mesta New-
York kon¢no pri¢neta leteti na progi v New York iz Londona in Pariza.

9. december 1971 — BA in Singapore Airlines ponudita partnersko povezavo iz Londona
v Singapur (prek Bahraina) z letali BA.

13. december 1971 — Malezijska vlada prepove komercialno nadzvo¢no letenje
(concorde) prek malezijskega zracnega prostora. Povezavo London-Singapur je morala
BA tako prekiniti po samo treh povratnih poletih.

Tabela 1: Opcije (Concorde): skupaj 72

4 Air Canada 3 Continental 8 Pan American
8 Air France 6 Eastern Airlines 4 Qantas

6 American Airlines 3 Japan Airlines 2 Sabena

8 BOAC 3 Lufthansa 6 TWA

3 Braniff Airways 2 Middle East Airlines | 6 United Airlines

(Littek, 2001, str. 57 — podatki so s konca leta 1968)

Tabela 2: Opcije (Boeing B2707): skupaj 130

6 Air Canada 3 CPAL 6 Northwest Airlines
6 Air France 3 Delta Airlines 2 PIA

2 Air India 5 Eastern Airlines 15 Pan American

1 Airlift Int. 2 ELAL 6 Qantas

6 Alitalia 3 Iberia 2  Trans American

6 American Airlines 2 Irish Int. 12 TWA

6 BOAC 8 Japan Airlines 6  United Airlines

2 Braniff Airways 6 KLM 3  World Airways

3 Continental 3 Lufthansa 5 neimenovane druzbe

(Littek, 2001, str. 57 — podatki so s konca leta 1968)

14. december 1971 — Ameriska Zvezna agencija za letalstvo (FAA) objavi, da Concorde
izpolnjuje kriterije za hrup na ameriskih letalis¢ih.

28. julij 1972 — Druzbi BOAC (kasneje British Airways) in Air France podpiSeta dokon-
¢na narocila za floto concordov.

26. oktober 1972 — AmeriSka druzba United Airlines (UAL) opusti opcije za nakup
evropskega SST. Concorde tako pri¢ne izgubljati strateSko pomembne kupce za uspeh.

11. december 1972 — Britanska vlada odobri proizvodno posojilo s 125 milijonov funtov
(februar 1968) na 350 milijonov.

31. januar 1973 — Ameriski druzbi TWA in PanAm opustita opcije za nakup Concorda.



29. marec 1973 — AmeriSka druzba Continental opusti opcije za nakup treh letal...

3. junij 1973 — Med letalskim mitingom v Parizu sovjetski tupolev Tu-144 strmoglavi v
parisko predmestje Goussainville. Umre 6 ¢lanov posadke in 14 prebivalcev na tleh.
Kapetan Kuzlov je med grobim manevrom umikanja francoskim lovcem Mirage, ki so
fotografirali letalo med nastopom, preobremenil ogrodje letala, ki je zato razpadlo med
letom. To je pomenilo komercialni konec sovjetskega SST, ki v civilnem potnisSkem
prometu ni poletel nikdar vec¢. Po kratki uporabi Tu-144 za prevoz poste in tovora sovjet-
ska vlada zaradi izjemno visokih stro$kov letalo umakne iz prometa.

20. september 1973 — Prvi obisk Concorda v ZDA ob odprtju letaliS§¢a Dallas — Fort
Worth. S prihodom so skusali dvigniti zanimanje in podporo ameriske oblasti in javnosti.

6. december 1973 — Prvi polet concorda, proizvedenega za prodajo.

1974 evropski Airbus v uporabo preda svoj prvi A300 — medtem so proizvajalci Zdru-
zenih drzav prodali Ze ve¢ kot 4000 reaktivnih potniskih letal (Reed, 1991, str. 64).

17. junij 1974 — Air France izvede prikaz neverjetnih sposobnosti evropskega SST. Ob
povsem istem Casu (po UTC) sta vzletela francoski concorde (iz Bostona) in boeing 747
(iz Pariza). Ko sta se letali srecali nad Atlantikom, je boeing preletel 620, concorde pa ze
2400 navti¢nih milj. Po postanku v Parizu (68 minut) je concorde ponovno vzletel proti
Bostonu in pristal 11 minut pred boeingom 747. Gre za eno najznamenitejSih marketin-
Skih demonstracij in dosezkov v sodobnem civilnem letalstvu. Kljub izjemno ilustrativ-
nim prikazom sposobnosti letenja je Concorde dosegel katastrofalne rezultate prodaje.

19. julij 1974 — Britanski ministrski predsednik Harold Wilson in francoski predsednik
Valery Giscard d'Estaing dosezeta dogovor o nadaljevanju proizvodnje concordov,
vendar omejita Stevilo proizvedenih letal za prodajo na 16.

18. december 1975 — Predstavniski dom Kongresa ZDA s 199 glasovi za in 198 proti
izglasuje 6-mesecno prepoved pristajanja letala concorde v Ameriki. Druzbi British
Airways in Air France sta nameravali ponuditi 6 poletov na dan na letalis¢i John F.
Kennedy (New York) ter Washington Dulles.

19. december 1975 — Air France (v nad. AF) v floto vkljuci prvo letalo (reg. F-BVFA).

26. december 1975 — Aeroflot s sovjetskim SST izvede prvi komercialni polet. Letalo,
nosilo je samo tovor in posto, je letelo iz Moskve v Kazahstan. Na ta nacin je skusala
oblast dokazati, da Tu-144 ni samo demonstracija tehnoloske (pre)moci nad Zahodom.

14. januar 1976 — British Airways v floto vkljuci prvo letalo concorde (reg. G-BOAA).

21. januar 1976 — British Airways ponudi prvi komercialni potniski polet na progi
London-Bahrain, Air France na progi Paris-Rio prek Dakarja. Air France v Rio zaradi
pomanjkanja povpraSevanja leti samo 6 let.
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4. februar 1976 — Ameriski sekretar za transport William Coleman druzbama BA in AF
odobri 2 dnevna poleta v New York ter 1 polet v Washington za obdobje 16 mesecev.

24. maj 1976 — Pricetek poletov v Washington DC.

10. februar 1977 — Ameriska letalska druzba Braniff vlozi pro$njo za dovoljenje letenja
na progi Washington-Dallas 6-krat tedensko s concordi druzb BA in AF.

13. december 1977 — Po samo treh poletih med Londonom in Singapurjem polete zaradi
pritozb malezijske vlade ustavijo.

1979 — Do zacetka leta 1979 skupaj leti 19 letal tipa concorde, vklju¢no s 15-imi proiz-
vodnimi letali. Zadnje letalo iz proizvodnje je poletelo 20. aprila 1979. Do poletja 1979
sta BA in AF s svojo floto opravili 7.600 komercialnih poletov (skupaj 26.000 ur letenja).

januar 1979 — 10 letal concorde (po 5 iz AF in BA) je dobilo nove registracije za pod-
zvocni promet pod okriljem ameriSke druzbe Braniff. Podzvo¢no povezavo Washington-
Dallas s concordi je druzba ponudila z 12. januarjem.

21. september 1979 — Britanska in Francoska vlada objavita konec proizvodnje letal
concorde. Vsa neprodana letala so razporedili v floto druzb BA in AF.

1. junij 1980 — Braniff zaradi pomanjkanja interesa in naraS¢ajocih stroskov goriva uma-
kne povezavo Washington-Dallas.

21. januar 1981 — Po petih letih komercialne uporabe letal concorde je letalo prepeljalo
700.000 potnikov na 15.800 poletih (50.000 ur letenja).

1. maj 1982 — Znotraj druzbe BA je ustanovljena divizija, odgovorna samo za floto
concordov in dobickonosnost povezav, kjer so letala uporabljali.

6. maj 1982 — Britanski in francoski predstavniki v Parizu sklenejo nov dogovor o
znizanju in deljenju stroskov iz naslova projekta Concorde.

avgust 1982 — Drzavni sekretar Britanske vlade lan Sproat predsednika druZzbe British
Airways (King) obvesti o koncu vladnega financiranja britanskih proizvodnih partnerjev
projekta SST, takrat Ze znanih pod imeni Rolls-Royce (RR) in British Aerospace (BAe).

oktober 1982 — BA izvaja analize, ¢e in kako bi bilo mozno stroske nadzvoc¢ne flote del-
no financirati iz skupnih prihodkov, torej v komercialnih pogojih.

29. oktober 1982 — Air France opusti povezavo v Washington. Njihova edina destinacija,
kamor so s concordi leteli, tako ostane le New York.

27. marec 1983 — British Airways ponudi povezavo London-Miami preko Washingtona
(do 11. januarja 1991). Gre za pomembno prelomnico v uporabi britanske flote — prosta
letala so ob pomanjkanju rednih linij s pomoc¢jo turisticnih druzb priceli uporabljati za
turistiéni Carterski trg. Na tem podro¢ju sta obe druzbi (BA, AF) kasneje dosegali
pomemben del prihodkov.
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31. marec 1983 — Britanka vlada po 18-mesecnih pogajanjih skoraj popolnoma umakne
finan¢no podporo druzbi BA pri uporabi letal concorde. British Airways odslej sama po-
sredno financira britanske proizvodne partnerje evropskega projekta SST.

1. april 1984 — BA tudi uradno (od)kupi floto letal od Britanske vlade in s tem prevzame
dokon¢no odgovornost za vzdrzevanje flote.

19. december 1985 — Concorde (BA, G-BOAC) postavi absolutni svetovni rekord v
hitrosti nad tlemi v civilnem potniskem letalstvu — 1.488 milj na uro.

21. januar 1986 — Concorde praznuje 10 obletnico komercialnega letenja. V tem
obdobju je celotna flota (BA in AF) zbrala 71.000 ur skupnega nadzvocnega letenja.
Piloti na letalih concorde so tako v povprecju zbrali ve¢ ur v nadzvocnem letu kakor
katerikoli bojni pilot na svetu.

5. oktober 1986 — BA prek Atlantika prepelje 1.000.000-tega potnika (redne povezave).

1. junij 1990 — Concorde leti na povezavi Honolulu-Hong-Kong samo 6 ur in 30 minut.
Klasi¢en polet na tej povezavi traja dobrih 13 ur.

30. november 1990 — BA ponovno uvede povezavo London-Barbados (2-krat tedensko).

oktober 1994 — BA preneha leteti v Washington. Druzba se vse bolj osredotoca na rastoci
carterski trg. Eno letalo poslje v New York samo za ameriski ¢arterski trg. Hkrati Richard
Branson (Virgin Atlantic) objavi, da Virgin obravnava mozZnost lizinga francoskih con-
cordov (AF) in posadk.

7. februar 1996 — Kapetan Leslie Scott postavi dokon¢ni ¢asovni rekord na progi New-
York-London: 2 uri 52 minut in 59 sekund.

25. julij 2000 — Concorde (Air France let AF4590) dozivi prvo veliko nesreco, ki bo
za evropski SST pogubna. Celotna flota letal concorde druzbe Air France je prizemljena.
BA naslednji dan do nadaljnjega nadaljuje z rednimi poleti.

15. avgust 2000 — Tudi BA mora na podlagi preiskav nesrece prizemljiti svoja letala.

Po treh tednih izjemnega medijskega pritiska se je zanimanje za nesreco poleglo in
druzba British Airvays je s svojimi concordi neprekinjeno letela naprej. 15. avgusta, toc-
no 3 tedne po nesreci, pa je angleSka letalska oblast CAA (Civil Aviation Authority)
objavila prvo predhodno poroc€ilo o nesre¢i. CAA je na priporoc¢ilo AAIB (Air Accidents
Investigation Branch) uvedla takoj$njo prepoved letenja britanskih concordov — prepo-
ved je uradno veljala do ugotovitve vzrokov nesrece in zagotovitve primernih varnostnih
ukrepov. To je bil v zgodovini letalstva edinstven primer. Se nikoli prej letalske oblasti
katerekoli drzave niso prizemljile celotne obstojece flote letal istega tipa. Kljub temu je
britansko vodstvo BA §e vedno sprozalo Spekulacije o profesionalnosti vodstva AF —
vsesplosno krivdo so Britanci pripisovali vzdrZzevanju francoskih concordov in vodenju
AF. Medijska vojna med AF in BA se je nadaljevala. Dokon¢no zaostritev odnosov je
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povzrocila t.i. Hutchinsonova teorija (upokojeni kapetan concorda, BA) o pariSki nesreci,
po kateri naj bi nesreo oz. razseznosti nesre¢e povzrocile napake na podvozju in malo-
marnost v vzdrzevanju francoske flote nadzvocnih letal (The Concorde Story, 2003).

15. december 2000 — Posebna anglo-francoska delovna skupina za vrnitev concordov v
promet da zeleno lu¢ za pricetek tehni¢nih modifikacij vseh obstojecih letal v uporabi.

17. julij 2001 — Uspesen prvi polet modificiranega letala (G-BOAF).

5. september 2001 — Concorde ponovno pridobi dovoljenje za letenje (CAA in DGAC).
Certifikati so se posameznim letalom podeljevali posami¢no (po izvedenih spremembah).

11. september 2001 — Concorde po odvzemu dovoljenja prvi¢ ponovno leti s potniki.

11. september 2001 — Teroristi¢ni napadi na cilje v ZDA povzroc¢ijo najvecji Sok v
zgodovini civilnega letalstva.

7. november 2001 — AF in BA spet poletita na redni povezavi v New-York — kljub pov-
sem spremenjenim letalom so poslovni potniki na uspesni redni povezavi Evrope z New-
Yorkom izgubili zaupanje v letenje s Concordom. To povzroci katastrofalno zasedenost.

1. december 2001 — BA zopet leti na Barbados (1-krat tedensko). Barbados je bil kot
uspesna destinacija v zimski ponudbi poletov s concordi vse od pricetka povezave Lon-
don-Barbados leta 1987.

10. april 2003 — BA in AF socasno objavita namero o dokon¢nem umiku letal iz
potniskega prometa do konca oktobra.

Kako je Concorde v preteklih desetletjih vplival na ustva Francozov in predvsem Angle-
Zev, pa prica podatek, da so turisticna podjetja, ki so ponujala Carterje s concordi, never-
jetno povprasevanje po poletih belezila prav v zadnjih tednih pred dokon¢nim umikom
letala. V zadnjih tednih so angleSka podjetja za angleski trg zakupila tudi vse razpoloz-
ljive kapacitete AF (Aviation Century — The Concorde Era, 2003).

11. april 2003 — Ustanovitelj druzbe Virgin Atlantic Richard Branson sporo¢i javnosti,
da se njegova druzba zanima za nakup concordov konkurenéne druzbe British Airways po
ceni 1 funt za letalo. Virgin naj bi po besedah Bransona z uspe$nej$im marketingom pos-
kusal ugotoviti, ali lahko nadzvocno floto britanskih concordov upravljajo z dobickom.

31. maj 2003 — AF s Concordom izvede zadnji komercialni polet.

30. avgust 2003 — Z odhodom Concorda G-BOAC British Airways zakljuci zadnji ko-
mercialni polet na eno najuspesnejsih destinacij letala — Barbados.

24. oktober 2003 — AF izvede zadnji komercialni polet z evropskim SST.

26. november 2003 — Zadnji polet: Concorde (BA) pristane pri letalskem muzeju Filton.

Vir podatkov za vse navedbe, razen kjer ni navedeno drugace: Concorde SST history, 2006
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PRILOGA 3:

Slika 2: Krivulja kumulativnega denarnega toka v razvoju hitrega potniSkega

letala po Spiro, Summerfield, 1979

Povratni neto denarni tok | | Tehnolosko tveganje | ! Trzno tveganje ................. :
0 A
P Obmocje genericnega
Kumulativni izdatki S razvoja (R&R) " Tocka preloma
DA Usmerjen
D TIPS razvo ]
Stroski programa, CBA | Prvi prihodki T
A
Zacetek prbizvoa’nje
¢as [7]

Vir: Financing and Program Alternatives for Advanced High-Speed Aircraft, 1982, str. 10 °'

31 Povzeto po Spiro T. Herbert, Summerfield R. John: Finance and Program Alternatives for Advanced Air
Transport Vehicle Program, 1979.
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PRILOGA 4:
Neugodna organizacijska struktura proizvodnje in
majhna svetovna flota concordov

Ker se nihée od partnerjev nikakor ni hotel odpovedati proizvodnji Concorda, je ta potekala
na dveh koncih, in sicer tako, da sta bili kon¢ni proizvodni liniji dve — ena v Franciji (Tou-
louse) in ena v Angliji (Filton). Projekt je bil brez centrale in nobeno podrocje razvoja ni
imelo samo enega odgovornega, temve¢ sta bila za vsako zadevo odgovorna vedno dva
¢loveka, Francoz in Britanec. To je bilo pogosto zelo tezavno. Francozi so po besedah udele-
zencev neformalno prevladali v proizvodni fazi, medtem ko so se Anglezi bolj osredotocili na
marketing.

Komercialni neuspeh britansko-francoskega projekta Concorde je v mednarodni indus-
triji postal dober primer tega, kako naj se mednarodni projekt velikega potnisSkega letala ne
organizira — v bilateralni pogodbi ni bilo klavzule o prekinitvi ter nikakr$nih zahtev glede
uspesnosti projekta ali finanénih omejitev. Projekt Concorde je bil organiziran brez osnovnih
pravil projektnega menedzmenta, predvsem brez jasno definiranih lastniskih razmerij — z
drugimi besedami: projekt ni imel dolo¢enega niti lastnika, niti odgovornih oseb. Tako se je
Evropa naucila, kako z uspesno (re)organizacijo razli¢nih nacionalnih in industrijskih kultur z
velikim uspehom razviti tako zapleten proizvod kot je veliko potnisko letalo (Airbus A300).

Slika 3: Concorde — Podjetja, ki so si delila proizvodnjo posameznih komponent konstrukcije
ter razstavljeno letalo po komponentah.

BAC

BRISTOL SIDDELEY

DASSAULT

SUD-AVIATION
7
SNECMA / l’
HISPANO-SUIZA i
oL
— y 4
| MESSIER

Vir: Concorde SST history, 2006
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Za razvoj evropskega SST anglo-francoski partnerji niso ustanovili posebnega podjetja.
MenedZersko strukturo so oblikovali iz predstavnikov obeh vlad in vseh Stirih glavnih
partnerskih podjetij (BAC, Sud Aviation, Bristol Siddeley in Snecma). Slednja so bila tudi
pooblascena za sklepanje ve¢ sto pogodb z dobavitelji iz Francije, Velike Britanije in ZDA.
Po pogodbi med partnerji se je proizvodnja delila to¢no na polovico — uradno do zadnjega
vijaka. Francozi so v tako velikem nacionalnem projektu prvi¢ v zgodovini uradno prevzeli
anglesc¢ino (uradni jezik letalstva) in sicer prispevali vec¢ kot polovico v gradnji ogrodja letala.
Anglezi so prispevali sorazmerno ve¢ pri razvoju motorja (Concorde — Absturz einer Legen-
de, 2001).

Organizacijska struktura proizvodnje concordov je bila iz politicnih razlogov tako rekoc
podvojena (dokon¢na izdelava letal), kar je samo po sebi stroskovno neugodno. Mnogi proiz-
vodni partnerji so se po koncu proizvodnje prestrukturirali in postali del vseevropskega kon-
cerna Airbus Industrie (Al).

Stroski izdelave novih rezervnih delov za Concorde so bili zaradi izjemno nizkega Stevila
letal v komercialni uporabi (skupaj le 16 letal) zelo visoki ne glede na to, da so letala na
flight-to-flight osnovi v posameznih obdobjih prinasala dobic¢ek. Za vsako uro letenja je bilo v
povpre¢ju potrebno 20 ur servisa, kar je 5-krat toliko kot pri Boeingu 747. In Ce je generalni
servis Concorda trajal v povprecju 9 mesecev, je to 6-krat dlje od generalnega servisa B747.
Proizvodnja rezervnih delov je bila od samega zacetka podobna rocni buti¢ni proizvodnji
delov za dragocene Sportne avtomobile (Bardehle, 2001).

Po teroristi¢nih napadih 11. septembra je bila zasedenost concordov najnizja v zgodovini
komercialne uporabe — na posameznih poletih obeh druzb je bilo v poslovnem letu po napa-
dih pogosto zasedenih manj kot 10 sedezev (od razpolozljivih 100).

Oktobra 2003 je Airbus, naslednik evropskih proizvodnih partnerjev projekta Con-
corde, uradno objavil, da druzbama ne bodo ve¢ nudili proizvodne podpore v izdelavi
rezervnih delov. To je pomenilo, da bi morali druzbi zagotoviti lastno proizvodnjo vseh
nadomestnih delov. Stroski vzdrzevanja concordov so z ozirom na katastrofalno zasedenost
rednih linij do leta 2003 postali tako visoki, da je bila njihova uporaba ne glede na zasedenost
letal nerealna za katerokoli druzbo.
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PRILOGA 5: Poglobljeno ozadje svetovne naftne krize (1973)

Arabsko-izraelska vojna in naraSc¢ajoca politicna mo¢ OPEC-a

Po 6-dnevni arabsko-izraelski vojni leta 1967 so arabske ¢lanice OPEC-a oblikovale komple-
mentarno zvezo, t.i. Organizacijo arabskih drzav izvoznic nafte (OAPEC), s katero so skusale
skoncentrirati diplomatski pritisk na Zahod, ki je v strateSkih obmejnih konfliktih Bliznjega
Vzhoda podpiral Izrael. Kasneje sta se OAPEC-u pridruzila Se Egipt in Sirija. Arabske drzave
so ze pred izbruhom svetovne naftne krize z groznjami o omejevanju izvoza nafte (brez
uspeha) izvajale politi¢ni pritisk na zaveznike Izraela. Po neusliSanih pritozbah arabske
diplomacije nad Izraeclom so se arabske drzave leta 1973 pod vodstvom predsednika Egipta
(Anwar Sadat) pripravile na vojno proti Izraelu. 6. oktobra 1973, na sveti zidovski praznik
Yom Kippur, sta Egipt in Sirija napadli Izrael — Arabski koaliciji se je pridruzil Se Irak,
medtem ko so Sirijo podprle Jordanija, Libija ter nekatere manjSe arabske drzave. Napad je
presenetil Izrael ter drzavo vojaSko in civilno za nekaj dni povsem ohromil.

Izraelsko-arabska Yom Kippur vojna v letth 1973-74 je po skoraj desetletnem obdobju
politi¢ne napetosti na Bliznjem Vzhodu prinesla premik v svetovnih mednarodnih odnosih in
politi¢ni moci. Arabske drzave so zdruzene nastopile proti politiki ZDA, Zahodne Evrope in
Japonske, ki so omogocile sprotno oskrbo Izraela. Ta je tako v vojaskih operacijah lahko
nasprotoval egip¢anskim in sirskim silam (arabski koaliciji). Arabske drzave so leta 1973
vzpostavile naftni embargo za drzave zaveznice Izraela (ZDA, EGS, Japonska) — najmoc-
nejSe zahodne naftne korporacije pa so presle v popolno odvisnost od poenotenega bloka
arabskih drzav izvoznic.

Posledice energetske krize — mednarodni odnosi in upad mo¢i OPEC-a

Naftna kriza 1973 je bila prva energetska kriza v ZdruZenih drZavah po II. svetovni vojni —
borza v New Yorku (NYSE) je v samo 6 tednih vrednostno izgubila 97 milijard dolarjev
(1973 Oil Crisis, 2006). V Evropi med drzavami EGS naftni embargo ni bil enoten.
Nizozemci, Izrael so podpirali, mu posiljali orozje ter hkrati Ameri¢anom dovoljevali
uporabo njihovih letaliS¢ za letalsko oskrbo Izraela, so bili pod popolnim embargom. V
nizozemska pristanis¢a tankerji niso ve¢ prihajali. Velika Britanija in Francija sta uspeli
ohraniti skoraj nemoten dostop do nafte — Ameri¢anom uporabe letaliS¢ za logisti¢no podporo
Izraelu niso dovolili. Prav tako je bilo z nafto oskrbljenih ostalih 6 ¢lanic EGS. Clanice EGS
V prvem mesecu trajanja vojne niso uspele zavzeti enotnega staliS¢a oz. skupne politike do
aktualne problematike vojne. 6. novembra 1973, potem ko so se cene nafte ze dvigale in je
embargo tako reko¢ ze deloval, je Skupnost kon¢no objavila enotno stalice. Le-to je prag-
matic¢no sledilo britansko-francoski diplomatski navezi in je torej podprlo OPEC, ki je kmalu
umaknil embargo za vse ¢lanice EGS.
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Naftna kriza leta 1973 je povzrocila, da je Japonska gospodarstvo preusmerila v strateski
razvoj industrij, ki z vidika porabe fosilnih goriv niso bile intenzivne. V letih po krizi so izra-
zito povecali investicije v elektrotehniko in druge visokotehnoloske panoge. Strateska preus-
meritev industrij je Japonski po krizi omogocila uspesno okrevanje in rast gospodarstva.
Japonska avtomobilska industrija je postala najuspesnejSa na svetu, na trg so tako prodrli
tehnolosko napredni in varcni japonski avtomobili.

Po naftni krizi (1973-74) je v svetu naraslo zanimanje za obnovljive vire energije. ZDA so
bile pod dodatnim pritiskom za ucinkovitejSo izrabo lastnih naftnih virov, medtem ko je
postajal industrializiran Zahod vedno bolj odvisen od rezerv premoga in nuklearne energije.
Po pogajanjih v Washingtonu so se do marca 1974 svetovne politi¢ne razmere sicer umirile
— kljub dejstvu, da se je cena nafte dvigala tudi v letu 1975, pa v svetu do konca sedem-
desetih $e ni prislo do preboja sodobnih tehnologij obnovljivih energetskih virov. Razvojna

prizadevanja v tej smeri so se potem, ko so se cene nafte ponovno umirile, postopoma polegla
(1973 Oil Crisis, 2006).

Zahodna Evropa in Japonska sta znotraj novih mednarodnih politi¢nih okvirov svojo
zunanjo politiko spreobrnili — njuna ekonomska diplomacija je postala bolj pro-arabska.
Nenazadnje je delez evropskega uvoza nafte z Bliznjega Vzhoda takrat znaSal okrog 80
odstotkov (Japonska kar 90 odstotkov). ZDA so z le 12 odstotki uvoza arabske nafte ostale
tesne zaveznice Izraela. Januarja 2004 je britanska BBC javnosti predstavila 30 let star doku-
ment Britanske vlade, iz katerega je nedvomno razvidno, da so med naftno krizo ZDA resno
obravnavale celo vojasko okupacijo Saudske Arabije in Kuvajta, kar naj bi Zahodu zagoto-
vilo poceni dostop do ogromnih naftnih rezerv. Hkrati so po navedbah BBC-ja Zdruzene
drzave v tistem trenutku zavracale vse druge moznosti — npr. zamenjavo arabskih voditeljev z
bolj "voljnimi" voditelji, ki naj bi igrali po navodilih oz. v skladu z interesi razvitega Zahoda
(1973 Oil Crisis, 2006).

Pomiritev napetosti v svetu

OPEC je s podporo celotnega bloka arabskih drzav torej prevzel popoln nadzor nad klju¢no
strateSko surovino sveta — dosegli so mo¢no povecanje nakazil zahodnih naftnih druzb iz
izvoza surove nafte, njena cena na svetovnem trgu pa se je do zacetka leta 1974 pocetverila.
Zahod se je znasSel v situaciji, ko je bil dostop do poceni nafte izgubljen, rast porabe nafte v
industrializiranih drzavah po stopnjah preko 5 odstotkov letno ustavljena, prav tako tudi
izvoz predelane nafte (petrokemikalij) in izdelkov nazaj v izvoznice nafte po nepravicnih
cenah. Do takrat uveljavljen (pre)tok bogastva na Zahod je bil ustavljen in izvoznice nafte so
zacele kopiciti velik finan¢ni kapital (1973 Oil Crisis, 2006). Po pogajanjih v Washingtonu so
se do marca 1974 svetovne politi¢ne razmere umirile. Kljub diplomatski pomiritvi situacije
je cena nafte rasla tudi v letu 1975. Uc€inki naftne krize so trajali vse do konca sedemdesetih.
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Okupacija Savdske Arabije in Kuvajta potem vendarle ni bila potrebna. Leta 1981 so proiz-
vodnjo OPEC-a kolic¢insko presegle druge drzave, do ponovnega upada cen nafte pa so ze
dosti prej privedla politicna nesoglasja ¢lanic znotraj OPEC-a. Savdska Arabija je v poskusih
povecevanja svojega naftnega trznega deleza z veCanjem proizvodnje potiskala cene nafte
navzdol, celo za ceno mo¢nega upada rentabilnosti savdskih rafinerij. Svetovna cena nafte je
dosegla svoj vrhunec leta 1979 (80 USD za sodéek>?) in v za&etku osemdesetih padla na ceno
pred letom 1973 (38 USD za sodcéek). Poceni nafta je klju¢no pripomogla k ponovnemu
zagonu gospodarstev svetovne triade (ZDA, Japonska, EGS) (1973 Oil Crisis, 2006). Del
upada geopoliticne moc¢i OPEC-a gre pripisati tudi iskanju alternativnih virov energije.
Cenovna elasticnost povprasevanja po nafti je dolocena na podlagi 1) Stevila substitutov
(alternativni viri energije) in 2) cCasovnega prilagajanja na ekonomske in geo-politicne
spremembe (prilagajanje potrosnikov). Svetovni trgi so se na povecane cene nafte po 1973
odzvali s prehajanjem na druge vire energije (elektrika in jedrska energija, zemeljski plin,
alkoholi, biomasa ifn.). Vsi ti nadomestki so do ponovnega padca cen nafte na raven pred
krizo omogocili obéutno zmanjs$anje povprasevanja po nafti.

Ko je po koncu krize postopni padec cen nafte ugodno deloval na gospodarstva najvecjih
uvoznic (ZDA, Japonska, EGS), so se najvecje drzave izvoznice nafte znasle v hudih tezavah
(Norveska, drzave ob Perzijskem zalivu). Mnoge drzave izvoznice nafte, katerih razvoj je v
veliki meri temeljil na prihodkih od izvoza le-te, niso bile pripravljene na tolikSen padec cen
in so se ravno tako znasle v globokih gospodarskih krizah (Mehika, Nigerija, Venezuela,
Alzirija in Libija). Delitev interesov znotraj OPEC-a je oslabilo reprezentativnost in politicno
moc¢ organizacije — s padcem cen nafte v zaCetku osemdesetih je kartel izgubil enotnost in
politi¢no moc.

32 v USD v zagetku leta 2004,
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PRILOGA 6: Concorde na obmoc¢ju najvecje likvidnosti finan¢nih trgov

Slika 4: Mednarodni finan¢ni centri in ¢asovni razpon (€asovni pasovi) trgovan-
ja z devizami, povzeto po Mrak, 2002, str. 108:

Vir: Mrak, 2002, str. 108.
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PRILOGA 7: reaktivni pogon

Reaktivni pogon je sistem pogona, ki deluje na osnovi 3. Newtonovega zakona (akcija in
reakcija): 1. zrak vstopa v reaktivni motor spredaj, 2. kompresorji enakomerno usmerjen
zrak stisnejo (ve€ faz) in ga potisnejo v 3. komoro za zgorevanje (dvig pritiska, temperature
in gostote zraka), kjer se zmesa z gorivom in tvori eksplozivno mesanico — 4. z vZigom se
pridobi eksplozivno meSanico plinov, ki se po vzigu zelo hitro Siri (ekspanzija) in na ta nacin
tvori moc¢no usmerjeno silo (potisk), 5. tako pridobljena energija v naslednji fazi poganja
turbino (ena ali ve¢ faz), ki poganja tudi vstopne kompresorje 6. na koncu je zmes usmerjena
skozi izstopno odprtino (Sobo), kar ponuja ogromen potisk. Ogromno povecanje masnega
pretoka skozi reaktivni motor zaradi zgorevanja goriva ( princip delovanja vseh atmosferskih
reaktivnih motorjev) torej omogoca mocno silo reakcije — Ce tej sili odstejemo t.i. silo akcije
(dovajani zrak), dobimo potisk reaktivnega motorja.

Opisan koncept (faze) reaktivnega pogona so znacilne za zgodnje, t.i. Ciste reaktivne oz.
turboreakcijske motorje (angl. pure jets ali turbojet) — izraz cisti se pri tem nanasa na
dejstvo, da so ti motorji pri povecevanju masnega pretoka skozi motor porabljali in usmerjali
celotno vstopno koli¢ino zraka, ki je izstopala zadaj kot meSanica vrocih plinov z izjemno
visoko hitrostjo.

Slika 5: Precni prerez turboreakcijskega motorja

Vir: Millbrooke, 1999, str. 9-39.

Turboreakcijski motorji imajo lahko vgrajen tudi poseben sistem za dodatno zgorevanje
(angl. reheat ali afterburning), ki v trenutku uporabe lahko poveca potisk motorja tudi do 50
odstotkov — tako visoke ravni potiska bi primerljivo lahko zagotovili le mnogo mocnejsi in
mnogo tezji motorji iste vrste, kar bi bilo neekonomicno. Zgoraj opisanim fazam bi torej v
preprosti ponazoritvi lahko dodali Se 7. fazo — vroca meSanica plinov, ki turbino Ze zapusti,
Se vedno vsebuje zadostne koli¢ine kisika za ponovno zgorevamje ob dodatnem vbrizgu
goriva. S ponovnim vbrizgom in vzigom (angl. reheat) predhodni izstopni tok vrocih plinov
(6.) pridobi dodatno energijo za ekspanzijo — posledica je Se enkrat povecana hitrost zmesi in
Se vecji potisk.
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Sistem se uporablja za kratkotrajno delovanje motorjev pri vzletu, precej preko normalnih
ravni potiska, npr. v primerih vzletanja s krajSe vzletne steze ali pri visokih zunanjih tempe-
raturah zraka, ter pri visokih nadzvocnih hitrostih. Bolj pomembno pa je dejstvo, da je ta
sistem pravzaprav omogocil letenje z visokimi nadzvocnimi hitrostmi (2 maha in vec).
Bojnim letalom iz 50-ih in 60-ih (npr. Starfighter in Phantom) je med poletom omogocil hiter
prilet in umik, v civilnem sektorju pa so se konstruktorji v 50-ih sreCevali z drugim
problemom — kako nadzvocni let ohranjevati nekaj ur na najbolj ekonomicen nacin (vzdrzno
nadzvocno letenje)?

Turboreaktivne motorje z naknadnim zgorevanjem so v civilnih izvedenkah vojaskih motor-
jev uporabljali na letalu Concorde, ter njegovem sovjetskem tekmecu Tupolev Tu-144.

Slika 6: Rolls-Royce/SNECMA Olympus 593 Mrk610 turbojet (Concorde)

Vir: Becker, 2002, str. 116.

Problem zgodnjih turboreakcijskih motorjev, ki so se v civilnem letalstvu priceli uporab-
ljati po drugi svetovni vojni, je bil gotovo v tem, da so bili neekonomi¢ni in ekolosko oporec-
ni (poraba goriva, hrup, vzdrZzevanje). Operativni €as prvih reaktivnih motorjev med enim in
drugim glavnim servisom je znaSal v povpre¢ju okrog 1000 ur, torej ni¢ ve¢ kot pri velikih
radialnih batnih motorjih, ki so poganjala propelerska letala v preteklosti. Reaktivni motorji
so v tem kontekstu postali bolj ekonomicni Sele do sredine 70-ih let ter v 80-ih, ko se je Cas
uporabe med servisi oz. t.i. operativni ¢as motorja na krilu (on-wing time) v povpre¢ju pove-
cal na 5-krat toliko kot pri prvih reaktivnih motorjih. To je pomenilo ogromen napredek v
ekonomicnosti, ki so ga v najvecji meri omogocile tehni¢ne izboljSave in obstojnej$i mate-
riali (Millbrooke, 1999, str. 9-39).
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Naslednja velika prelomnica so bili turboventilatorski motorji (angl. turbofan, tudi fanjet
ali bypas motorji), ki so se razvili na osnovi turboreakcijskih.

Prva stopnja kompresorja ima mnogo vecji premer kot turboreakcijski motorji — gre za
ventilator z velikim premerom (angl. ducted fan), ki usmerja 2 tokova zraka skozi motor —
tok skozi jedro motorja (primarni tok) in tok obto¢nega zraka. V svoji osnovi so turbo-
ventilatorski motorji seveda Se vedno reaktivni, le da v turboventilatorskem motorju del zraka
povsem lo¢eno in po zunanji strani (ventilatorski kanal) obide primarni tok (komoro) zgore-
vanja — motor torej ne stisne in vzge vsega vstopnega zraka, temve¢ del zraka (hladen zrak)
motor obide. Posebna lastnost je tudi ta, da se z vecanjem deleza in hitrosti obhodnega zraka
moc¢ in uinkovitost takega motorja povecuje. Hladen obhodni zrak (angl. bypass air) izolira
vro¢o plinsko meSanico, ki zapuSca motor in proizvaja potisk — zato so t.i. visoko obhodni
(angl. high-bypass) reaktivni motorji mnogo ti§ji od Cistih reaktivnih motorjev. Danasnji
najsodobnejsi high-bypass turbofani usmerjajo veliko ve€ino vstopnega zraka okrog motorja
in le manjsi del interno skozi motor, kar omogoca zelo ekonomicno in tiho delovanje.

Prednosti v ekonomicnosti in ve€ji ekoloski primernosti turboventilatorskih motorjev so
prinesle ve¢jo operativno ekonomicnost letalskih druzb in hkrati mnogo vecji dolet letal s
temi motorji (daljSe letalske povezave). Prvi serijski proizvodni turbofan motor je bil Rolls-
Royce Convay, uporabljen tako na letalu Boeing 707 kot njegovemu konkurentu, letalu
Douglas DC-8 (Millbrooke, 1999, str. 9-39).

Slika 7: Precni prerez turboventilatorskega motorja

Vir: Millbrooke, 1999, str. 9-39.
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Fizikalne zakonitosti in kontekst SST

Problematika nadzvoc¢nega letenja (SST) je v tem kontekstu ta, da je za hitrejSe letenje od
3,5-kratne hitrosti zvoka (3,5M) potrebno uporabiti drugacne pogone od obstojecega reaktiv-
nega pogona, ki ga danes uporabljajo civilna letala. Ne glede na to, kako napredni so civilni
(ali vojaski) reaktivni pogoni, le-ti potrebujejo zrak za izgorevanje — imajo torej jasne visin-
ske omejitve.

Ce bi skusali z SST 2. generacije in obstojeo tehnologijo leteti tako visoko, da bi se izog-
nili zratnemu uporu, bi morali uporabiti raketne motorje. Eno izmed rekorderjev v dosezeni
hitrosti je bilo do nedavnega plovilo X-15 (NASA), ki je Ze leta 1967 letelo s hitrostjo 7.504
km/h (6,7M) na nadmorski visini preko 96 kilometrov (rob vesolja). Na tej viSini zra¢nega
upora skorajda ni. NASA je s projektom dokazala, da bi lahko pri tej hitrosti in na tej viSini
letenja iz Los Angelesa v Sydney prileteli v manj kot 1 uri — vendar z raketnimi in nikakor ne
s konvencionalnimi reaktivnimi motorji! Problem raketnih motorjev pa je (ponovno) energija
in kisik, ki ga raketni motor nosi s seboj. Kako velik energetski problem je tako letenje, pove-
do podatki o raketoplanu Shuttle (NASA): da lahko raketoplan, ki tehta 77 ton, doseZe
vesolje, skupaj s pomoznimi raketami za vzlet potrebuje 1785 ton raketnega goriva. Ceprav je
sicer velik del energije potreben za to, da Shuttle uide Zemljini gravitaciji, je raketni tip po-
gona za $irSe civilno letalstvo ekonomsko povsem neprimeren (Holroyd, 1998, Millbrooke,
1999, str. 9-15).

Z.a hitra letala prihodnosti bi bila potrebna nova u¢inkovita pogonska reSitev!

24



PRILOGA 8: Zvocni in toplotni zid v kontekstu SST

Zvocna hitrost oz. hitrost zvoka je tista hitrost, s katero zvok potuje skozi medij (angl. sonic
speed). Glede na to, kako hitro letalo potuje skozi zrak, pa so dolo¢ene tudi osnovne katego-
rije letal. Podzvoc¢na (angl. subsonic) letala letijo s takimi hitrostmi, pri katerih se zrak preko
strukture letala giblje pocasneje od hitrosti zvoka. Obratno nadzvocna letala (angl. super-
sonic) letijo hitreje od zvoka, torej se zra¢ne molekule ob letalu gibljejo hitreje od zvocne
hitrosti. Na morski gladini v standardni atmosferi hitrost zvoka znasa to¢no 1,220 km/h — ta
vrednost je tako imenovano mahovo Stevilo, ki fizikalno predstavlja razmerje dejanske hit-
rosti letala (TAS) do hitrosti zvoka v enakih atmosferskih pogojih. Dejanska hitrost zvoka se
namre¢ spreminja s spreminjanjem atmosferskih pogojev.

Iz termina supersonic izhaja tudi kratica SST (supersonic transport), ki je sploSna oznaka za
civilna nadzvocna letala — v praksi sta bila to le anglo-francoski Concorde in Sovjetski model
Tupolev Tu-144. Literatura kot nadzvo¢no hitrost navaja hitrosti od enega do petih mahov
(M1.0 do M5.0). Visje hitrosti se navajajo kot t.i. hipersoni¢ne (angl. iyper-sonic) hitrosti.

Kljucna tezava v konstrukceiji vojaskih in civilnih letal, ki naj bi letela hitreje od hitrosti
zvoka (nadzvocno) je torej ta, da prehajanje iz podzvocne v nadzvoc¢no hitrost pomeni za
samo letalo ogromne fizikalne obremenitve, ki izhajajo iz osnovnih aerodinami¢nih zakonov:

Letalo, ki prebija zvo¢ni zid dohiteva valove pritiska, ki jih povzroca z lastnim gibanjem.
Z nadaljnjim povecevanjem hitrosti se molekule zraka poenostavljeno re¢eno letalu ne mo-
rejo ve¢ umikati. To na prehodu v nadzvocno hitrost povzroc¢i valovni kompresijski Sok, ki
drasti¢no poveca zracni upor letala in s tem strukturo letala izpostavi dodatnim obremenit-
vam. Struktura letala mora tako grobo spremembo (Sok) v pretoku zraka ob letalu prenesti.
Zato mora biti letalo izdelano takim hitrostim primerno — predvsem se to nanasa na struktur-
no trdnost in na obliko kril. NajprimernejSa krila za nadzvo¢no letenje so tako imenovana
deltasta krila.

Naslednja stopnja v nadzvocni aerodinamiki pa je tako imenovani foplotni zid. Gre za
fizikalni pojav, ki je posledica zelo visokih temperatur strukture letala zaradi izjemno visoke-
ga zraCnega upora pri nadzvocnih hitrostih. Struktura letala, predvsem nos in prednje povr-
Sine kril morajo te pritiske in visoke temperature prenesti. Zato je pomen oblike letala in
ustreznih materialov (kovine, kompoziti) za konstrukcijo nadzvocnih letal tako velik. Primer-
ni materiali (npr. titanove zlitine) morajo prenesti visoke temperature in raztezanja. Ta
fizikalni pojav pri letenju z visokimi nadzvocnimi hitrostmi se imenuje toplotni zid.

Evropa se je v projektu nadzvoénega letala (Concorde) odlocila za hitrost rahlo nad dvojnim
mahovim $tevilom (M2,2), kar je pomenilo, da lahko uporabijo obstojece materiale in tehno-
logijo (Aitken, Kerevan et. al., 2003).
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ZDA so v tej prestizni tekmi Zelele tehnoloSko Se dlje — do treh mahov (M 3,0) in torej Cez
toplotni zid. To je pomenilo, da bodo morali uporabiti nove materiale, predvsem titanove
zlitine (zelo visoki stroski). Ta strategija je bila izbrana zato, ker bi edino na ta nacin lahko
kot dejavnik komercialnega uspeha izkljucili veliko zamudo za evropskim konkurentom —
ZDA so morale seci visje, k vi§jim hitrostim ter ve¢ potnikom, kot jih je lahko prepeljal
Concorde (Boeing B2707, 270 potnikov) (Aitken, Kerevan et.al., 2003).
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PRILOGA 9: Zdruzevanje v svetovni aecronavticni industriji

Trend zdruZevanja v vedno vecje koncerne v vedno ostrejSem konkurencnem okolju je bil v
zadnjem desetletju prejSnjega stoletja prisoten tudi v letalski, vesoljski in oboroZevalni
industriji, ki so v svojih tehnoloskih osnovah in strateSkem pomenu moc¢no sorodne indus-
trije. V kratkem obdobju od leta 1995 do danes se je struktura panoge moc¢no spremenila —
dominantna podjetja kot na primer Boeing so prodrla na dotlej Se neobvladana proizvodna
podro€ja, z zdruzevanjem zelo razli¢nih proizvodnih podjetij pa so na drugi strani nastajali
novi konglomerati z glavnim evropskim predstavnikom EADS.

Razli¢ne strategije v skupini "TOP 10"

Strateske usmeritve vodilnih desetih podjetij v tem sektorju so za obravnavo seveda klju¢ne.
Pri tem je pomembno prvotno to, da sta samo Boeing in EADS univerzalna ponudnika, ki
ponujata skorajda popolno paleto izdelkov in storitev civilnim in vojaskim kupcem —
ponujata vse od helikopterjev, civilnih potniskih letal do vojaskih letal in satelitov. Medtem
se Lockheed Martin in BAE Systems osredotoCata prvotno na vojaSko proizvodnjo, ki v
primeru angleskega podjetja BAE Systems ne obsega samo letalskega programa temve¢ tudi
proizvodnjo vojaskih fregat. Raytheon, General Electric in United Technologies so po svo-
ji sestavi mnogo bolj diverzificirani holdingi s héerinskimi podjetji na izbranih podrocjih
letalske in vesoljske industrije. Northrop Grumman se kot zdruzeno podjetje dveh tradicio-
nalnih proizvajalcev letal vedno bolj specializira kot pogodbeni partner in danes vlaga pred-
vsem na trgih vodljivih bojnih raket in elektronike. Rolls-Royce je medtem tudi ze v ZDA s
pomocjo svojega kapitala uveljavljen proizvajalec (Allison Engines), medtem ko specialist za
elektroniko Thompson-CSF na trgu zastopa francosko visoko tehnologijo. Kljub velikim
razlikam v proizvodnih znadilnostih nastetih megakoncernov je vsem skupno predvsem to, da
vsa podjetja na globalnem trgu skusajo ohranjati oz. vedno znova dosegati potrebno kriti¢no
maso investicij za ohranitev in Siritev svojih trznih polozajev. Slednje se nanasa tako na fi-
nanéne vire kakor posredno na Sirino ponudbe, predvsem pa na tehnolosko popolnost, ki se
kot zadnji vezni ¢len povezuje z nacionalnim strateskim pomenom tega sektorja. Se vedno na
pricujoci sektor vplivajo naslednji klju¢ni dejavniki oz. znacilnosti:

o visoki kapitalski vloZKi v razvej nove ponudbe,

o dolgi razvojni cikli — Primer: od zaetka razvoja lovca Eurofighter pa do vkljucitve v
vojasko sluzenje je preteklo 15 let. To pomeni, da se investicije najpogosteje izplacajo
Sele po nekaj desetletjih;

o zelo dolga uporabna doba proizvodov — Primer: v petdesetih letih skonstruirano pot-
nisko letalo Boeing 707 je Se danes v komercialni uporabi.

o odvisnost od konjunkturnih ciklov — to velja predvsem za proizvodne programe
potniskih letal —oz. politi¢nih odlo¢itev— velja za vojaske in vesoljske programe.
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Zelo pogost argument za zdruzevanje podjetij v visokotehnoloski industriji je argument t.i.
potenciala prihrankov, ki naj bi ga prineslo prestrukturiranje in racionalizacija. Tako je na
primer podjetje BAE Systems v letu 2000 nameravalo prihraniti okrog 90 milijonov evrov, v
letu 2001 75 milijonov evrov, potem pa od leta 2002 dalje letno celo vse do 450 milijonov
evrov glede na stroske iz leta 1999 (za ilustracijo obsega prihrankov). Cilj koncerna EADS so
bili prihranki v skupni viSini okrog 580 miljonov evrov do konca leta 2004. Po njihovih
navedbah naj bi bilo to mozno doseci ze samo z ugodnejSimi pogoji nabav. Prav na tem pod-
ro¢ju si najvecja podjetja obetajo najvecje prihranke predvsem z uporabo sodobnih elektron-
skih resitev poslovanja (IT).

Vendar velja opozorilo, da principi nove ekonomije niso univerzalna resitev za primere, ko
integracija ni bila izpeljana ucinkovito. To se je dobro pokazalo na primeru podjetja
Lockheed, ki je zaradi nastale gore dolgov moralo prodati vsa tista podroc¢ja proizvodnje, ki
niso spadala k njihovi osnovni dejavnosti. Poslovna praksa devetdesetih let je pokazala, da je
v novonastalih podjetjih (zdruzitve) v teh sektorjih prevladoval povsod prisoten trend
racionalizacije novonastalih proizvodnih struktur. V bliznji prihodnosti po zdruzitvenem valu
devetdesetih ni pri¢akovati novih velikih zdruzitev na ravni najvec¢jih koncernov, bo pa
pozornost usmerjena na druga podroc¢ja — kako se bo obnasal Pentagon glede delitve znanja
obcutljivih visokotehnoloskih programov kot je na primer stealth tehnologija, kaksna bo
evropska izvozna politika in koliko danes obstojecih mednarodnih programov brez neposre-
dne kapitalske soudelezbe investitorjev ne bo docakalo leta 2010. Sem spadajo tudi prihodnji
projekti razvoja tehnologije, ki bi bila primerna oz. potrebna za 2. generacijo SST.

Sodelovanje in tetkmovanje

To sta dva poslovna pojava, ki drug drugega praviloma izklju€ujeta, ko gre za razli¢ne pro-
grame podjetij. Tako sta na primer Boeing in Lockheed skupaj razvila vojaskega lovca F-22
Raptor, za program JSF pa sta tekmovala. V Evropi za poslovne deleZe v konzorciju Airbus
Industrie tekmujeta glavna rivala BAE Systems in EADS.

Te zapletene strukture je vedno tezje voditi u€inkovito. Iz tega izhajajo pogosta mnenja
direktorjev in finan¢nih strokovnjakov, da velikost sama Se dolgo ne pomeni tudi uspeha.
Mnogo bolj je tudi v teh sektorjih pomembno osredotocanje na jasno dolocene trge, kjer je
dolgoro¢no potrebno doseci vodilni polozaj. To pa je moc¢ doseci tudi brez velikih zdruzevanj
s pomocjo relativno samostojnih héerinskih podjetij — patentnih prednosti je z naraScajoco
kompleksnostjo tehnologije in s pravnimi spremembami vedno manj. O¢itno tudi brez novih
zdruzitvenih valov v prihodnosti ne bo manjkalo znanstvenih presenecen;.
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Tabela 3: TOP 10 — Osebne izkaznice

Podjetje e - Zaposleni
(vmrd USD)
Boeing 58,85 197.900
EADS 23,89 88.691
Lockheed 23,14 142.000
BAE Systems 21,9 88.500
General Electric 19,7 216.875
Raytheon 17,18 105.300
United Technologies 11,84 148.300
Northrop Grumman 7,84 36.000
Rolls-Royce 6,47 30.400
Thomson-CSF 6,1 65.000

ir: M&A in Aerospace Industry — Top ten manufacturers in military contracts, 2002.

Boeing — Podjetje iz Seatla je v zadnjih letih prevzelo podjetja McDonnell Douglas,
North American (del podjetja Rockwell) in oddelek za satelite podjetja Hughes. K temu
lahko pristejemo tudi manjSe nakupe kot je npr. nakup izdelovalca letalskih navigacijskih
kart in izobrazevalne literature podjetja Jeppesen.

. EADS — Konglomerat je nastal julija 2000 iz podjetij Dasa, Aerospatiale Matra in
CASA in je posledi¢no prvi zares multinacionalni koncern. Podjetje s sedezem na Nizo-
zemskem ima uradno obliko holdinga s proizvodnimi h¢erinskimi podjetji. Danes najvecji
delez prihodka in dobicka proizvaja hcerinsko letalsko podjetje Airbus Industrie — zraven
moramo pristeti Se podjetja Eurocopter (100%), Astrium (75%), Matra BAE Dynamics
(50%), Eurofighter (46%) in Dassault (45,8%)

. Lockheed — Leta 1995 je zdruzitev podjetij Lockheed in Martin Marietta pravzaprav
zacela ciklus velikih zdruzitev v letalski industriji. Posli zdruzenega podjetja so tako kot
prej nespremenjeno osredotoceni na Pentagon, konkretno s programi F-22, sateliti, sis-
temi in ostalo opremo. Sele z letom 2000 so se v zdruZzenem podjetju intenzivneje priceli
ukvarjati s pozdruZzitveno problematiko nekaterih slabo integriranih delov podjetja — teko-
¢e prestrukturiranje je tako pripeljalo do prodaje nekaterih internih programov letalstva
(derospace), sistemov elektronike (Electronic Systems) in kontrole (Control System Div.).

3 Navedeni prihodki se nanasajo na letalsko in vesoljsko proizvodno dejavnost — k tem prihodkom bi bilo
potrebno za popolno predstavljivost dodati tudi visoko vrednost prihodkov drugih proizvodnih podrocij, na
katerih so podjetja Se dejavna. Podatki so iz poslovnega leta 2000 — danes se ti podatki razlikujejo predvsem
zaradi nekaterih uspelih zdruzitev, prodaj ali nakupov posameznih delov koncernov. Tolik$na ¢asovna oddal-
jenost (5 let stari podatki) pa je bila izbrana namenoma zaradi ve¢je tocnosti.
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10.

BAE Systems — Namesto zdruzitve z Daso, se je British Aerospace januarja 1999 odlo-
¢il za popolnoma britansko resitev — zdruzitev z angleSkim podjetiem GEC Marconi
Electronic. V sploSnem se usmeritev podjetja v zadnjih letih prevesa v oborozitvene sek-
torje, kar dokazujejo tudi njihovi nakupi podjetij. Posebnost BAE je predvsem tudi nje-
gova vodstvena filozofija, ki deluje tako, da se najvecji pomen sproti pripisuje manage-
mentu velikih projektov.

General Electric — Gre za megakoncern, ki je glede na svojo celotno strukturo ponud-
be pravzaprav velikanska trgovina z meSanim blagom. Devetnajstim (19) osnovnim
dejavnostim tako pripada tudi televizijska hisa (NBC), oddelki za prodajo in lizinsko od-
dajo lokomotiv, zemljiske posesti ipd.. Posledicno sektorji letalstva in vesoljske tehnike
predstavljajo le manjsi delez v konsolidiranem prihodku — sem spada proizvodnja letal-
skih motorjev, proizvodnja letalske elektronike ter dejavnost letalskega lizinga (GECAS).

Raytheon — Mesani koncern danes izkoris¢a predvsem svoje zgodovinske kompetence
kot tradicionalni proizvajalec poslovnih letal (biv§i Beech iz Wichite — propelerska,
turbopropelerska in reaktivna letala), vodenih orozij in mikroelektronike (sistemi za vo-
denje, radarji, IR-sistemi, specialna letala).

United Technologies — UTC polovico svojih prihodkov ustvari s Siroko paleto letal-
skih motorjev (Pratt&Whitney), bojnimi helikopterji (Sikorsky) in opremo (Hamilton
Sundstrand). Dosedaj so rast dosegali s strategijo manjsih in skrbno izbranih nakupov, kar
so skusali doseci tudi z zdruZitvijo s proizvajalcem letalske elektronike Honeywell. Po-
drocja, ki niso povezana z letalstvom, so proizvodnja dvigal (Otis) in klim (Carrier).

Northrop Grumman — Podjetje je nastalo maja 1994. Od samostojnega proizvajalca
letal se je prestrukturiralo v dobavitelja strukturnih delov (za letalo F-18 E/F) in integra-
torja elektronskih sistemov (prenova radarskih letal E-8 Joint STAR in E-2C Hawkeye na
najnovejse standarde). Strategija rasti se v zadnjih letih opira na visokotehnoloska po-
dro¢ja obrambne elektronike (radarski in IR sistemi, prevzem podjetja Westinghouse,
1996) in informacijske tehnologije (pripojitev podjetja Logicon, 1997). Pomembna dejav-
nost se v podjetju razvija tudi v okvirih prevzema podjetja Ryan Aeronautical za razvoj
letal brez pilota (Global Hawk).

Rolls-Royce — Britansko tradicionalno podjetje sodi med najvecje proizvajalce letal-
skih motorjev na svetu. Ponuja Siroko paleto od majhnih turbin (bivsa serija Allison 250)
do najvecjih in najmocnejSih turbofan motorjev iz druzine Trent. Proizvajajo tudi plinske

turbine za ladijski pogon in generatorje elektri¢ne energije. V Nemciji je Rolls-Royce pri-
soten s 100-odstotnim lastniStvom héerinskega podjetja v Dahlewitzu (RR-BMW).

Thomson-CSF — S prevzemom podjetja Racal v Veliki Britaniji (za 1,3 mrd. funtov) je
podjetje Thomson-CSF prehitelo podjetie TRW. Glavne dejavnosti podjetja so proiz-
vodnja radarjev in avionike (Sextant), sistemov za nadzor zranega prostora, letalskih
simulatorjev (TT&S), vodenih orozij (Short Missile Systems) in sistemov za zabavo letal-
skih potnikov (Sextant In-Flight Systems).
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Tabela 4: Najmocnejsi svetovni proizvajalci po vojaskih pogodbah (1993, 2001) **

10.

11.

12.

13.

14.

15.

Podjetje

1993
McDonnell-
Douglas

Lockheed
Martin Marietta
General Motors

Raytheon

United
Technologies

Northrop

General
Dynamics

Loral
Grumman
Boeing

General Electric

Westinghouse
Electric

Litton
Industries
National Steel
& Shipbuilding

Vred. pogodb

(v mrd. USD)

7,54
6,91
4,73
4,08
2,23
3,08
3,00
2,15
1,73
1,71
1,66
1,61
1,57
1,55

1,40

10.

1.

12.

13.

14.

15.

Podjetje Vred. pogodb
(v mrd. USD)
2001
Lockheed 14,69
Martin
13,34

Boeing
Newport 5,89
Shipbuilding

5,58
Raytheon
Northrop 5,15
Grumman
General 491
Dynamics
United 3,37
Technologies

1,90
TRW ’
Science 1,75
Application Int.

1,75
General Electric ’

1,23
Carlyle Group

0,94
Health Net ’

0,91
Dynacorp
Honeywell 0,90
International

0,86

BAe Systems

Vir: M&A in Aerospace Industry — Top ten manufacturers in military contracts, 2002.
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Vkljucen je tudi prikaz zdruzitve Boeing—-McDonnell-Douglas, podjetij Lockheed in

Martin Mariette ter podjetij Northrop in Grumman.
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Slika 8: Korenine evropskih koncernov v letalski in vesoljski industriji
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PRILOGA 10:

Dejstva v zvezi z operativnimi stroSki uporabe Concorda ter cene vozovnic

= Nekatera pomembna dejstva v zvezi s CBA projekta Concorde:

o Projekt Concorde je bil v Sestdesetih in sedemdesetih letih eden izmed Stirih velikih

projektov, ki so jih financirale evropske vlade. Leta 1974 je vrednost vladnih investi-

cij v 4 projekte evropske letalske industrije znaSala 4 milijarde dolarjev. Poleg

Concorda je Evropa razvijala Se letala Dassault Mercure, nemsko letalo VFW 614 ter

Airbus A300B3. Slednji je kot edini projekt dosegel velik komercialni uspeh in odprl

pot evropskemu Airbusu. Trzni potencial teh Stirih projektov je po evropskih ocenah

skupno znaSal 30 milijard dolarjev. Glede na podatke iz leta 1971 o primerjavi pro-

duktivnosti ameriSke in evropske letalske industrije, je bila to zelo visoka Stevilka.

AmeriSka industrija je namre¢ zaposlovala kar 969.000 delavcev, ki so glede na letni

promet industrije ustvarili 23.700 dolarjev na zaposlenega. Evropska letalska indus-

trija je takrat zaposlovala 425.000 delavcev s prometom na zaposlenega v visini 8.200

dolarjev. Projekt Concorde je pri tem v Evropi 10 let ohranjal v povprecju kar 50.000

delovnih mest. Pri tem seveda ni §lo samo za delovna mesta, temvec tudi za dolgo-

ro¢ni razvoj visoko usposobljenih strokovnjakov, ki so pot praviloma nadaljevali v

Airbusu. Knjigovodsko gledano pa je Concorde Evropi prinesel milijardno izgubo (Im

Schatten der Energiekrise — Die Aerospace-Industrie der USA, 1974).

o Do leta 1971 je postalo jasno, da bo Concorde za politiko, ne pa tudi za proizvajalce,

velik komercialni neuspeh. 1962 so Evropejci stroske razvoja SST ocenili na 2 mili-

jardi funtov — do leta 1976, eno leto pred pricetkom komercialne uporabe Concorda,

je bilo za razvoj in proizvodnjo porabljenih Ze 11 milijard funtov *°. Anglo-francoski

politiki v tej situaciji ni preostalo ni¢ drugega, kot da tudi v prihodnosti projektu

izkaze mocno politiéno podporo — iz politi¢nih razlogov (Arnold, 2003).

o Tudi cena Concorda je predstavljala enega izmed mocnih dejavnikov komercial-

nega neuspeha. Eno letalo je leta 1976 stalo 74 milijonov dolarjev ob omejeni sedez-

ni kapaciteti (100 potnikov) in povprasevanju potnikov, medtem ko je eno letalo

Boeing B747 za 360 potnikov stalo 35 milijonov. Ko je IATA v pogajanjih uspela

doseci doloc¢bo, da lahko vozovnice za polet s concordom stanejo le 20 odstotkov vec

od najdrazje vozovnice za prvi razred na obiCajnem letalu, je to seveda pomenilo, da

je trzenje druzb BA in AF omejeno zgolj na elitne potnike, ki zahtevajo hitrost ne

glede na ceno vozovnice. V teh okvirih je bilo za bitansko in francosko vlado povsem

nemogoce, da bi se jima stroski razvoja SST povrnili (Farbo, 1996, str. 1125).

3% Preradunano na nominalno vrednost investicije leta 2003.
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o StroSki goriva so v strukturi stro§kov operativne ekonomike Concorda predstav-
ljali najvecji delez. Letalo je potroSilo 26.000 litrov goriva vsako uro. Na progi preko
Atlantika je tako stroSek goriva na potnika pri 80-odstotni zasedenosti concorda (80
potnikov) znaSal 430 dolarjev proti 106 dolarjem na obi¢ajnem letalu s 300 potniki.
Ce bi vzeli za ceno povratne vozovnice na concordu 9.000 dolarjev (proti 3.000 dolar-
jev za poslovni razred na obicajnem letalu), je Concorde v povprec¢ju Se vedno potre-
boval polovi¢no zasedenost za operativni prelom (Balaji, Krishna Rama, 2004, str. 4).

o Primerjava rentabilnosti Concorda in B747 na letu preko Atlantika je bila po
podatkih iz leta 1976, torej po naftni krizi (1973), zaznamovana s predpostavko, da
Concorde sicer lahko doseze prelom, a samo v primeru da svetovna flota concordov
ostane malostevilna (samo BA in AF). Celotni operativni stroski na kilometer (total
operating costs ali TOC) so bili pri obeh letalih ocenjeni kot enaki, okrog 22 nemskih
mark (DM) na kilometer. Ce je B747 prepeljal dobrih 3,5-krat toliko potnikov (360)
kot Concorde (100), so operativni stroski na sedez in kilometer znasali 0,22 DM
(Concorde) oz. 0,061 DM (B747). Po podatkih Lufthanse je povpre¢ni Boeing B747 z
upostevanjem skupinskih popustov dosegal prihodek v visini 0,11 DM na potniski
kilometer, medtem ko naj bi Concorde vseeno prinasal solidnih 0,30 DM. V tem
kontekstu so zagovorniki Concorda iskali argument za SST — in sicer z upostevanjem
povprecne zasedenosti obeh letal. Sredi sedemdesetih let je povpre¢na zasedenost
Sirokotrupnih boeingov 747 znaSala skromnih 55 odstotkov. To pri 360 sedezih
pomeni, da je bilo v povpre¢ju zasedenih le 198 sedezev. Pri 0,11 DM na potniski
kilometer, pomnozeno s 198 potniki, je to pomenilo prihodek 21,80 DM na kilometer
pri priblizno enakem operativnem strosku na kilometer (22 DM). Concorde bi po tem
istem izracunu pri 80-odstotni zasedenosti in objektivno dosegljivem prihodku 0,30
DM na kilometer lahko prinagal dobi¢ek v vigini 2 DM *°. Tako je Concorde obema
druzbama lahko prinasal dobicek, a je bil ta inherentno omejen zaradi majhne flote,
nezadostnega povprasevanja za bolj produktivno uporabo flote, kar bi hitrost letala
sicer omogocala, ter mnogo bolj obcutljiv v odvisnosti od svetovnih cen nafte. Temu
primerno letalske druzbe evropskemu SST tudi v letih po pri¢etku komercialne
uporabe niso izkazale zaupanja. Cilj je ostalo ekonomi¢no konvencionalno letenje in
dvig zasedenosti obi¢ajnih podzvocnih flot in ne Aitrost (Seidl, 1976).

o Zadnji stroSek projekta evropskega SST predstavlja odpis flote concordov. Druzba
British Airways je kot vrednost odpisa navedla znesek v viSini 122 milijonov evrov,
druzba Air France pa 60 milijonov evrov. V prvi vrsti je §lo za stroSke obveznosti iz
naslova placil zalog obstojecih rezervnih delov (The Concorde Story, 2003).

36 Izradun: 80 potnikov x 0,30 DM (prihodek) = 24,00 DM. 24 DM — 22 DM (TOC) = dobi&ek v visini 2 DM.

34



= Cene vozovnic za Concorda pred umikom letal iz uporabe
ter njegov vpliv na dobitek druzb BA in AF *’

= B

CONCORDE

i el BOARDING PASS

Na dnevnih poletih druzbe British Airways (100 potnikov v eno smer) je pred umikom letal
iz prometa zaradi pariSke nesrece povratna vozovnica v povprecju stala 6.600 angleskih fun-
tov. V cenovnem razponu so tako najcenejSe vozovnice stale 6.200 funtov, pa vse do 8.000
funtov za vozovnico, ki je na krovu ponujala najbolj luksuzno postrezbo. Ce to ceno primer-
jamo s cenami vozovnic na obi¢ajnem prekooceanskem potniskem letalu, potem je pravilno,
da v tem primeru obravnavamo ceno za prvi razred. Torej ceno za prvi razred na letalu Boe-
ing B747-400 ali B777, ki tvorita glavni del prekooceanske flote BA. Za tako vozovnico bi v
tistem Casu odsteli od 2.000 do najvec 3.000 funtov. Te cene so praviloma veljale tedaj, Ce je
potnik vozovnico za nadzvocni polet vplacal 4 dni pred letom. Air France je za promocijo
nadzvocnega letenja po obnovi flote concordov v ponudbi vkljucevala tudi posebne cene za
spremljevalca, v kolikor sta potnika podala zagotovilo, da potujeta skupaj. V tem primeru je
spremljevalec potoval po polovi¢ni ceni (t.i. Companion fare). Potniki na concordih so bili
delezni posebne obravnave tako na tleh, kakor v zraku. Poleg vrhunskega udobja in kulina-
ri¢ne postrezbe najboljsih kabinskih posadk so imeli potniki pripravljene posebne luksuzne
cakalnice na tleh, kakor tudi pravico do zelo hitrega prevoza v poslovni center New-Y orka.
Najpogosteje so prevoz iz letalis¢a JFK na Manhattan omogocali z limuzinami ali celo s heli-
kopterji (Concorde blow to BA, 2000). Po umiku Concorda iz prometa sta obe letalski
druzbi obcutili Se toliko vecjo izpostavljenost naras¢ajoci konkurenci nad Atlantikom. V tre-
nutku umika letal diferenciacije in pridobivanja potnikov s pomoc¢jo podobe Concorda ni bilo
ve€. Zaradi izjemno nizke zasedenosti concordov po 11. septembru, epidemijah slinavke in
parkljevke ter drugih negativnih dejavnikov, je BA ceno "nadzvocne" povratne vozovnice
spustila na slabih 6.000 funtov. V finanénem smislu umik concordov obeh druzb ni moc¢no
prizadel — najvecji del potencialnega dobicka je tako ali drugace skopnel zaradi hitro naras-
¢ajocih stroskov vzdrzevanja. Po podatkih druzbe Air France je to pomenilo, da je h konso-
lidiranemu dobic¢ku druzbe iz naslova poslovanja Concorde pred nesreco prispeval le 2 do
najvec 3 milijone evrov. S Concordom sta druzbi za vedno izgubili u¢inkovito orodje za pri-
dobivanje placilno sposobnih potnikov (Concorde blow to BA, 2000).

37 Kot referenéno obdobje je vzeto leto 2000 tik pred 25. julijem 2000 (nesrea concorda Air France AF4590).
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PRILOGA 11: Veriga dogodkov v nesreci leta AF4590

11. januarja 2002 francoski preiskovalci (BEA) objavijo dokon¢no porocilo o vzrokih nesrece
concorda F-BTSC: ""Pocena pnevmatika zaradi ostrega kovinskega dela na vzletni stezi".

Veriga nesrecnih dogodkov leta AF4590, ki so povzrocili prvo veliko nesre¢o Concorda:
1. Oster kovinski del iz titana na vzletni stezi predre pnevmatiko concorda (prva slika),
ki je pospeSeval za vzlet — del, ki ni bil v skladu z varnostnimi predpisi za vzdrze-
vanje, je odpadlo z desnega motorja (druga slika) letala DC-10 druzbe Continental

(ZDA) pred Concordom.

Slika 9: Oster kovinski del iz titana, obdelan proti predpisom amerisSke FAA

Vir: Accident report translation f-sc000725a Concorde F-BTSC, 2002, stran 60.

Slika 10: Spodnji del gondole motorja na letalu DC-10, kjer je bil del namescen

Vir: Accident report translation f-sc000725a Concorde F-BTSC, 2002, stran 61.
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2. 4,5-kilogramski del gume z ogromno silo udari ob spodnji del krila.

Slika 11: 100x33 centimetrov velik in 4,5 kilograma tezak kos predrte pnevmatike con-
corda z 32-centimetrsko ureznino, ki jo je povzrocil oster kovinski del s slike 1.

Tl

. ¥

ki e BeL

Vir: Accident report translation f-sc000725a Concorde F-BTSC, 2002, stran 92.

3. Udarec povzrodi silovit koncentri¢ni val goriva v krilnih rezervoarjih — ta udar iz
notranjosti odtrga panele in izbije ventile na spodnji strani krila.

4. Izte€e ogromno goriva.

5. Pretrgani elektri¢ni vodi na podvozju vZgejo gorivo (iskrenje).

6. Zaradi prekoracitve hitrosti V1 (angl. Velocity one ali V one) pri pospeSevanju na
stezi je moral kapetan Marty vzleteti — po vzletu zaradi izgube moc¢i (motorjev) in
nezmoznosti uvlecenja podvozja ni uspel doseci in vzdrzevati dovolj visoko hitrost za
varen pristanek na bliznjem letalis¢u Le Bourget.

7. letalo je strmoglavilo na bliZnje mestece Gonesse, umrla sta pilota in letalski inze-

nir, 6 ¢lanov kabinske posadke ter vseh 100 potnikov (96 Nemcev, 2 Danca, 1 Ameri-
¢an, 1 Avstrijec) in 4 ljudje na tleh.
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PRILOGA 12: Obnova letala po nesre¢i — da ali ne? (Primer CBA)

Po dvajsetih letih v komercialni uporabi (leta 2000) je imel ponesreceni concorde iz flote Air
France (F-BTSC) zaradi nizkega Stevila ur naleta vrednost odpisano Sele do polovice. BA in
AF sta naslednji generalni servis (angl. D-check) flote nacrtovali okrog leta 2010, kar bi za
celotno floto Concordov pomenilo tretji generalni servis. Letenje do leta 2010 in Se ¢ez bi
bilo tehni¢no izvedljivo, saj so bila ogrodja letal zaradi narave nadzvocnega letenja v izjemno
dobrem stanju. Visoke temperature povrSine letala pri visokih hitrostih namrec preprecijo
nabiranje vlage v konstrukciji in posledi¢no korozijo notranjih delov letala, kar je pri obicaj-
nih podzvoc¢nih letalih lahko velik tehni¢ni in finan¢ni problem.

Concorde bi tako po generalni obnovi (po pariski nesreci) s tehni¢nega vidika lahko letel Se
veC kot 10 let. Po Stevilu vzletov in pristankov (ciklov) ter Stevilu ur naleta je bilo vsako
letalo v povprec¢ju primerljivo s 4 do 5 let starim potniSkim Boeingom, kar je predstavljalo
ogromno tehni¢no rezervo (Concorde — The new era, 2001).

Stroski izdelave novih rezervnih delov za Concorde pa so postali previsoki. Ker je letelo vse-
ga skupaj le 16 letal, je bila proizvodnja rezervnih delov podobna ro¢ni buti¢ni proizvodnji
delov za redke in dragocene starinske Sportne avtomobile. Za vsako uro letenja je bilo med
drugim potrebno 20 ur servisa, kar je 5-krat toliko kot pri boeingu B747. In Ce je generalni
servis Concorda trajal v povprecju 9 mesecev, je to 6-krat dlje kot za B747 (Bardehle, 2001).

BA, AF, letalske oblasti in proizvajalci so po nesreci za obstojeco floto concordov vendarle
oblikovali program tehni¢nih izboljSav. Verigo dogodkov, ki so pripeljali do katastrofalne
nesrece, so prekinili na treh klju¢nih mestih:

a) razvoj obstojnejsih pnevmatik, ki ob predrtju ne razpadejo na dele,
b) kevlarski paneli v rezervoarijih za gorivo, ki preprecujejo take in podobne poskodbe
spodnje povrsine kril in izlive goriva ter

c) zavarovanje virov vZiga, ki so jih na novo izolirali s kovinskimi platni.

Obnova je stala 3 milijone funtov na letalo in trajala ve¢ kot 1 leto. BA je obnovila samo 5
letal za glavne povezave London-New York in London-Bridgetown, AF pa vseh 5 letal. Z
nesreco so bili med drugim dokonéno izniceni vsakrsni upi za ponovno uporabo letala za Car-
ter (Concorde — The new era, 2001).
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PRILOGA 13:
Zgodovinski razvoj CBA

Ze britanski ekonomist Alfred Marshall (1842-1924), je v obdobju razvoja mes¢anske
mikroanalize in teorije povprasevanja oblikoval nekatere koncepte, ki so postali osnova anali-
zam CBA. Marshall je v iskanju zakonistosti, zaradi katerih se povpraSevanje spreminja na
nek tipicen nacin, izoblikoval koncept parcialne analize, teorijo Koristnosti je povezoval z
druzbeno-ekonomskim sistemom, problematiko produktivnosti, teorijami rasti in konkurence.

CBA se je z gospodarskim razvojem v praksi pricela pojavljati na vedno visjih ravneh zahtev-
nosti — leta 1936 je bil v ZDA sprejet Zvezni zakon o navigaciji. Zakon je strokovnjakom
tako reko¢ zadal nalogo izboljSati sistem morskih in re¢nih povezav, takoj ko bodo koristi
natancnejSe navigacije za promet presegle stroske izvedbe projekta (organizacija, pripomoc-
ki, meritve, stroski dela itn.). Koristi naj bi bile velike tudi na podro¢ju nadzorovanja poplav
in zajezitve voda. Inzenirji so takrat v zgodovini komercialnega prevoza prvi¢ izdelali siste-
mati¢ne metode za merjenje stroskov in koristi kakega projekta. Ekonomisti so znanstveno
podlago ponudili Sele 20 let kasneje, v 1950-ih. Poskusali so izoblikovati konsistenten sistem
metod za merjenje stroSkov in koristi projektov, ¢eprav nekatera tehni¢-na vpraSanja CBA Se
dandanes niso povsem razreSena (Cost-benefit analysis — Evaluating Quantitatively Whether
to Follow a Course of Action, 2006).

PRILOGA 14:

Principi in problemi CBA — RazSirjen vpogled s konkretnimi ilustracijami

[0  Konsistentna enota merjenja

Za postavitev uporabnih zaklju¢kov za projekt morajo biti tako pozitivni (koristi) kot tudi
negativni (stroski) vidiki izrazeni v konsistentni enoti merjenja — najpogostejSe uporabljena
enota je tako gotovo denarna enota (npr. USD, EUR). Kategorije morajo biti hkrati izrazene v
denarni enoti na isti trenutek (¢;), npr. v evrih po vrednosti 1. januarja 2006. Tukaj ne gre
zgolj za upostevanje inflacije — gre tudi za to, da 1 evro, ki ga lahko zapravimo danes, ni
enakovreden evru, ki ga investiramo za doloceno obdobje in s tem odlozimo dana$njo potros-
njo zaradi pri¢akovanega donosa. Enako velja za stroSke. Neto koristnost projekta je tako
vsota neto sedanjih vrednosti koristi, zmanjSanih za sedanje vrednosti stroskov.

0 CBA mora ilustrirati ocene potrosSnikov ali proizvajalcev tako, kot bi
to odrazalo njihovo dejansko vedenje

Ocenjevanje stroskov in koristi mora zato vkljucevati analizo preferenc, bodisi neposredno,
lahko pa tudi posredno preko izbire ciljnih skupin potoSnikov. Konkreten primer iz konteksta
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SST je lahko prav vedno hitrejsi letalski prevoz potnikov, ki pomeni vedno vecje in vecje
prihranke v ¢asu potovanja v primerjavi z enostavnejSo tehnologijo. Vprasanje, ki ga postav-
lja CBA pod to tocko je, kako izmeriti denarno vrednost prihranjenega casa potnikov!?

Ta vrednost ne sme biti opredeljena kar tako, po nekih arbitrarnih ocenah ekonomistov ali
mnenju potnikov o vrednosti njihovega Casa — denarna ocena vrednosti prihranjenega casa
mora temeljiti na izbiri posameznega potnika, ki tehta med denarjem in enoto prostega Casa.
To pa je hkrati tudi eno najzahtevnejSih podrocij CBA — kako najti ali oblikovati prikaz
preteklih izbir (preferenc) potnikov, ki bi ekonomistu pomagal z denarjem oceniti enoto tako
prihranjenega Casa, in kako nato podati agregirano oceno vrednosti v izbranem Casovnem
obdobju (Cost-benefit analysis — Evaluating Quantitatively Whether to Follow a Course of
Action, 2006)?

0 Koristi se obi¢ajno dolo¢ajo glede na trine razmere

Ko kupci kupijo storitev (npr. hiter prevoz z letalom), s tem povedo, da ima storitev zanje
vsaj tolikSno vrednost, kot denar, ki so ga za storitev pripravljeni placati. Koristi se tako obi-
¢ajno doloc¢ajo glede na trzne razmere.

0 CBA lahko zahteva tudi vrednotenje ¢loveSkega Zivljenja

Izvajanje CBA lahko zahteva tudi ugotavljanje koristnosti reSevanja cloveskega Zivljenja —
torej ugotavljanje vrednosti Zivljenja ¢loveka v denarju. Dejstvo je, da zaradi omejenosti vi-
rov nikakor ni mogoce financirati vseh projektov. To velja tudi za projekte, ki lahko izbolj-
Sajo kakovost Zivljenja (podaljsevanje zZivljenjske dobe) ali pa zivljenja reSujejo mnogo bolj
neposredno. Vedno je v ozadju neka racionalna osnova, ki jo dolo¢a prav CBA.

Po drugi strani lahko tudi ekonomski subjekti povsem racionalno sprejmejo vecje tveganje za
svoje zivljenje v zameno za visje osebne dohodke (npr. bolj tvegani in tezki poklici), prav
tako lahko tvegajo varnost, da bi prihranili ¢as (npr. hitrejSa voznja z avtomobilom). Tovrstne
izbire se v CBA lahko uporabijo za ugotavljanje individualnih ocen posameznikov o tem,
koliko je zanje vredno zmanjSanje ali povecanje tveganja. Pri tem gre Cisto enostavno za
dolo¢anje ekonomske vrednosti reSevanja poljubnega Stevila cloveskih Zivljenj. CBA se v teh
teoreti¢nih okvirih lahko opravi zelo natancno.

V letalstvu lahko sre¢amo mnogo primerov varnostnih vprasanj, ki temeljijo na tej logiki
CBA. Problematika je tukaj vedno vezana na obstojece statistike letalskih oblasti. Na ta nacin
se seveda oblikuje tudi letalska zakonodaja. Ameriska administracija za letalstvo (FAA) na
primer s pomoc¢jo zveznih organov za zagotavljanje varnosti v letalskem prometu (predvsem
NTSB) tako uporablja CBA za obvezno implementacijo varnostnih sistemov v letalih (npr.
video nadzor letala iz pilotske kabine) itn.. Delovanje letalskih oblasti v tej smeri Se zdale€ ni
potrebno zgolj zaradi aktualnosti problematike terorizma — dejstvo je, da se letalske druzbe
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borijo za prezivetje in da so v Zzelji po dobickonosnem poslovanju lahko nagnjene k

zanemarjanju posameznih varnostnih vpraganj ** *°.

0 Analitik mora vedno upoStevati 2 situaciji — izpeljan projekt, kakor
tudi ucinke, ¢e projekt ne bi bil izpeljan (t.i. "z ali brez" primerjava)

Alternative temeljnemu projektu morajo biti obravnavane po istih principih CBA. Pomem-
bno je Se to, da se jasno razlikuje med "z ali brez" in "prej in potem" primerjavo, kar ni isto!

0 Pomembno je, na kakSni ravni se CBA izvaja (mikro- vs. makro-okolje,
geografske opredelitve itn.)

Projekt, za katerega je izdelana CBA, mora imeti od samega zacetka jasno opredeljeno raven
obravnave — projekt je na primer na ravni neke gospodarske regije lahko pozitiven, na ravni
nacionalne drzave pa "igra z nicelno vsoto", torej nima posebnih makroekonomskih koristi.

Raven obravnave dolo¢i analitik oz. naro¢nik CBA — gre za povsem arbitrarno dolocanje,
ki mora biti seveda smiselno, vsekakor pa ima na rezultat CBA odlocilen vpliv.

V kontekstu SST (Concorde) je pod to tocko mo¢ zakljuciti, da je Concorde na flight-to-
flight osnovi v osemdesetih in devetdesetih druzbama BA in AF glede na majhnost flote in
visoke operativne stroske vseeno prinasal soliden dobicek. Na ravni celotnega projekta ni
dozivel komercialnega uspeha, medtem ko so bili na najvisji (panevropski) ravni ucinki pro-
jekta zopet zelo pozitivini — projekt Concorde je postal simbolni temelj procesa zdruzevanja
evropske letalske industrije.

0  Potrebno se je izogniti podvojevanju iste kategorije stroSkov ali koristi

Pri nekaterih projektih je mozno ucinke (koristnost) na isti ravni CBA (!) meriti na vec
nacinov. Dober primer je moderniziran avtocestni sistem Republike Slovenije — sodobne
avtoceste skrajSujejo Cas potovanja, zmanjSujejo tveganje za poskodbe oseb (nesrece) in vpli-
vajo na dvig vrednosti posesti (nepremicnine, zemlja) v obmocjih, ki jih pokriva posamezen
avtocestni odsek. Prav dvig vrednosti posesti je zelo prakticen in ucinkovit na¢in merjenja
koristi iz naslova izvedbe avtocestnih projektov.

*# NTSB (National Transportation Safety Board) = organ, ki se ukvarja z varnostnimi vprasanji za letalstvo,

cestni in pomorski promet, Zeleznice, plinovode, ter nudi pomoc pri nesrecah v civilnem prometu, www.ntsb.gov
3 Primer: V preteklosti druzbe v letala niso vgrajevale varnostnih sistemov za zmanj$evanje koncentracije
kisika v rezervoarjih za gorivo (bogatenje zraka z duSikom za prepreevanje (samo)vzigov) prav zaradi stroSkov
in teze sistema, medtem ko so po drugi strani vgrajevale 1000-kilogramske avdio-video sisteme za zabavo pot-
nikov. Boeing je imel Ze pred desetletji razvite sisteme za nitrogenizacijo zraka v tankih za gorivo, kar bi lahko
preprecilo katastrofo letala B747 (TWAR800), pa je tak sistem takrat tehtal kar 7000 kilogramov, za letalske dru-
zbe nesprejemljivo (Wells, 1997, str. 270).
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Pomembno pa je naslednje: ¢e je kot korist ilustrirana poviSana finan¢na vrednost javne in
zasebne posesti ob novem avtocestnem odseku, je nepravilno, ¢e se v vrednost koristi vkljuci
tudi vrednost prihranjenega ¢asa potovanja in reSenih zivljenj zaradi vecje varnosti — vred-
nost posesti je namre¢ narasla prav zaradi tega (prihranek casa, manjse tveganje). Ce bi kot
korist sesteli oboje hkrati, torej dvig cene posesti in vrednost prihranjenega ¢asa ter manjsega
tveganja, bi to pomenilo podvojevanje oz. dvojno Stetje — to bi bilo napacno!

0 CBA in odlo¢anje med konkuren¢nimi projekti

Ce neto sedanja vrednost (NSV) koristi presega neto sednajo vrednost stroskov, je projekt
naceloma primeren za izvedbo. To ustreza stanju, ko je neto korist pozitivna. Kadar pa ima
pozitivno neto korist ve¢ projektov hkrati, ki se poleg tega Se med seboj izkljucujejo
(izbrati moramo samo enega), je potrebna nadaljnja analiza. V tem primeru pravilno izbere-
mo tistega, ki ima najvi§jo neto sedanjo vrednost (NSV).

Gledano teoreti¢no se gospodarstvo srecuje s pomanjkanjem finan¢nih sredstev tudi takrat, ko
imajo vsi aktualni projekti pozitivno NSV — zato tudi takrat najpogosteje ni mogoce izpeljati
vseh hkrati! V tem primeru je uporabljena diskontna stopnja v izratunih NSV posameznih
projektov prenizka in praviloma ne prikazuje pravih stroSkov kapitala. Zato je potrebno NSV
izraCunati ponovno, in sicer z uporabo visje diskontne stopnje.

Ce v takih primerih ekonomisti izbirajo med projekti po nekih subjektivnih kriterijih, ki
temeljijo na interni stopnji donosnosti, razmerju koristi/stroski ipd., je tako odloCanje
nepravilno. Kolik$no tezo ima recimo razmerje koristi—stroski, je lahko odvisno tudi od tega,
kako so obravnavani operativni stroski projekta (Concorde) — le-ti se lahko odstejejo od
koristi in ne od stroSkov, kar je v doloCenih projektih pravilen izracun, pri nekaterih pa
napacen, odvisno od narave projekta. Na ta nacin je mozno z razmerjem koristi—stroski celo
manipulirati (Cost-benefit analysis — Evaluating Quantitatively Whether to Follow a Course
of Action, 20006).

Za transport (vse zvrsti prometa vkljuéno z vsemi uveljavljenimi multimodalnimi nacini
prevoza) lahko v sploSnem trdimo, da je njegova koristnost nedvomno dobro razpoznavna —
placevanje za koristi iz naslova uporabe vseh transportnih moznosti, stroski transporta in
njihova delitev, pa so mnogo tezje dolocljivi (Dempsey, Gesell, 1997. 594 str. 12). Zato je
analiza stroSkov in koristi (CBA) za ekonomiste v ekonomiki transporta eno najpomemb-
nejsih in mo¢no razsirjenih orodij.
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PRILOGA 15: Strategije CBA z obravnavanjem negotovosti

Literatura navaja, da tisti, ki sprejemajo odlocitve (angl. decision makers), v . CBA uporab-

ljajo 3 osnovne strategije za ¢im bolj pravilno upostevanje negotovosti, ki lahko povzroca za-

mujanje potrebnih ukrepov.

1.

Strategija zmanjSevanja negotovosti z aktivnim zbiranjem dodatnih informacij:
pomeni pasivno odlaganje odlocitev dokler ni na voljo ve¢ potrebnim informacij —ali—
polnjenje lukenj v pomanjkljivem faktografskem poznavanju problematike z logicnim
sklepanjem oz. predvidevanjem. Najvec¢ji pomen ima v tem kontekstu gotovo ucinkovito
pridobivanje znanja o zadevni problematiki.

Strategija "priznavanja" negotovosti kot take: pri tem se v pripravi izvedbe projekta
(CBA) negotovost pac uposteva kot dano — negotovost se vzame v racun, posledi¢no pa
odlocitev vodi maksimiranje pri¢akovane Koristnosti, kar praviloma pomeni, da je ta
strategija med znanimi najbolj subjektivna.

Strategija potla¢evanja negotovosti (ignoriranje nezazeljenih informacij): ko tako rekoc
vse ostalo odpove, odlocevalci "uporabijo" strategijo potlatevanja negotovosti — z drugi-
mi besedami gre za izloCitev vseh dvomov z zanikanjem negotovosti, kar seveda zelo pra-
gmati¢no odstrani vse metodoloske in druge ovire, ki izvedbo projekta blokirajo (Flin et
al., 1997, str. 155, 166).
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Priloga 16: Konkreten primer CBA, ki je letalstvu prinesla velike spremembe

"Piloti so se borili 7 vremenskim pojavom, za katerega do takrat v sodobnem letalstvu

sploh niso vedeli." (Phillips, 2005)

Veliko potnisko letalo Lockheed L-1011 Tristar ameriske druzbe Delta (reg. N726DA) je 2.
avgusta 1985 v priletu na letalis¢e Dallas Fort Worth letelo skozi dotlej neznani meteoroloski
pojav, danes znan pod anglesko besedo microburst. Gre za moc¢no lokaliziran sunek mrzlega
vetra navzdol (tudi do 30 metrov na sekundo), praviloma v sredini konvekcijskega oblaka, ki
mocno ogroza potniska letala na nizkih viSinah med pristajanjem. Nastane, ko se kot mo¢an
vzgornik topel in vlazen zrak v nevihtnih tvorbah v atmosferi dvigne zelo visoko. Z izlo-
canjem vlage in ohladitvijo zraka ta postane tezji, kar ga sunkovito poZene nazaj proti tlom.
Letalo, ki med pristajanjem naleti na microburst, najprej prileti v mocan ¢elni veter, potem v
sunkovit vertikalni stolp vetra navzdol, nato pa je izpostavljeno mo¢nemu vetru v rep, kar
lahko pomeni kriti¢no izgubo vzgona in hiter padec viSine letenja — vse to se lahko zgodi v
zelo kratkem ¢asu, v grobem skupaj do 30 sekund.

Posadka poleta 191 je 2. avgusta med pristajanjem pred letalom opazila na videz
povsem obic¢ajno poletno nevihto, vendar ni reagirala. V zadnji fazi prileta se je jakost
"nevihte" naenkrat mo¢no povecala — letalo je bilo izpostavljeno mo¢nim sunkom navpic-
nega vetra navzdol, zaradi katerega se je dotaknilo tal precej pred pragom pristajalne steze.
Na kratko se je ponovno odlepilo od tal, preckalo cesto in smrtno poSkodovalo potnika v
avtomobilu, ter se zaletelo v zbiralnik vode. Umrlo je 137 ljudi, prezivelo pa le 28 (Lockheed
L1011 Tristar, 1998, str. 114).

Slika 13: Ponesreceno letalo ameriske druzbe Delta Airlines tipa Lockheed L-1011 Tristar
(reg. N726DA).
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John McCarthy, ameriSki meteorolog Nacionalnega centra za meteoroloske raziskave v
Koloradu, je vec let poskusal prepri¢ati Amerisko letalsko administracijo (FAA) o obstoju
tega nevarnega vremenskega pojava, ki je lahko smrtno nevaren tudi velikim potniskim leta-
lom. Nekaj let pred nesreco deltinega letala (1985) so v FAA McCarthyjevo teorijo o obstoju
microburstov razglasili za povsem neverjetno. Sele leta 1982 je NASA dokazala prav to, kar
je ugotovil ze McCarthy: microbursti so lahko tako nevarni, da zrusijo celo velika letala. 9.
julija 1982 je zaradi istih vzrokov v New Orleansu strmoglavilo Ze letalo druzbe Pan
American (Boeing 727) — umrlo je 145 ljudi na krovu in na tleh. Oblasti so Sele po tej ne-
sre¢i ukrepale in namestile senzorje za veter okrog najvecjih ameriskih letalis¢, ki pa so bili
prepocasni. Tudi v nesreci leta 1985 v Dallasu so senzorji sicer opozorili na microburst,
opozorilo pa naj bi do pilotov prislo prepozno, Sele 2 sekundi po tistem, ko se je letalo Ze raz-
trescilo (Phillips, 2005). Le nekaj tednov pred nesreco v Dallasu so McCarthyjev laboratorij v
Denverju obiskali ¢lani snemalne ekipe televizijske hiSe CBS. Povsem slu¢ajno so pred
poslopjem v blizini letalis¢a s prostim ofesom opazili ogromen downburst, ki je bil dobro
viden zaradi vlage, prahu in plinov, in ga posneli. Ko je kmalu stmoglavilo Se deltino letalo,
so McCarthy in ekipa CBS-a takoj vedeli, za kaj gre. Javnosti so pojav pokazali na porocilih
in kon¢no prepricali tudi predstavnike Zvezne administracije za letalstvo (FAA).

Analiza stroskov in koristi (CBA) v primeru "Delta 191"

FAA je poleg konkretnih predlogov McCarthyja upostevala tudi finan¢no plat situacije. Izra-
cun je bil Cisto preprost:

" (Stevilo Zrtev x zavarovalna premija 2,5 milijona USD na zrtev) + materialna Skoda "
proti

" stroSkom razvoja in namestitve sistema (Dopler) za u¢inkovito zaznavanje pojava "

3
DOLGOROCNA NETO KORIST v

Danes se za primer microbursta obvezno $olajo tudi piloti. Katastrofalne izkusnje in CBA so
po nesreCah vendarle pripeljale do konkretnih rezultatov — uporabe zapletenega sistema t.i.
Doplerjevih vremenskih radarjev, ki v ZDA v neposredni blizini letaliS¢ zaznavajo nevarne
fronte, sunke vetra, nenadne spremembe smeri vetra in pojave, kot je microburst. Z veliko
ucinkovitostjo posredujejo opozorilo posadkam pred tovrstnimi vremenskimi razmerami in
omogocajo takojSnje spremembe uporabe letaliskih pristajalnih stez (glede na nenadne
spremembe smeri vetra) (Wells, 1997, str. 126).

" Danes 7 gotovostjo lahko trdimo, da je (zaradi ukrepov op.p.) Zivih na tisoce potnikov, ki

za to nevarnost nikdar niso ali sploh nikdar ne bodo vedeli!" (Phillips, 2005).
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