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1. Bevezetés

1.1. A témavdlasztas indokldasa és idoszeriisége a légikozlekedés és a célteriilet
aspektusabol

Jelen dolgozat tobb éves kutatds eredményeit 0sszegezve a Covid-19 jarvany els6 hullama
kezdetén fejezddik be, ami egy légikozlekedéssel Osszefiiggd munka végsd formajanak
kialakitasakor, illetve az abban foglalt megallapitdsok rogzitésekor dvatossagra int. Fél
évvel kordbban még szakmailag megalapozott irdasok mondtak ki a légikozlekedés
visszafordithatatlan fejlodését, annak 10-15 évre szamszertsitett ndvekedési progndzisat,
a repildgépgyartok részére leadott hatalmas megrendeléseket, a varhat6 tomeges
pilétahianyt, a 1égikozlekedés mobilizald erejét, €s mindezzel dsszefliggésben azt, hogy az
egész Foldet behdlozo 1égi 6sszekottetés nélkiil csak nehezen képzelhetd el a globalis
gazdasag mikodése. 2020 nyaran azonban mar tudni lehet, hogy a 1égikozlekedés nélkiil
sem allt meg azonnal az élet, azonban az még nem ismert, hogy pontosan milyen hatisa
lesz a visszazuhanéasnak a vilaggazdasagra.

A virus okozta valsdg minden eddiginél pontosabban mutatott rd a 1égikozlekedés
jelentéségére, sériilékenységére, hidnyara, erdsségeibdl kovetkezd gyengeségeire. A
szakag egész gazdasagot atszovo rendszerének struktirdjat, jelentdségét eddig csak
modellek segitségével lehetett érzékeltetni, most tényleges adatok rajzoljak ki azt.

A témavalasztas indokoltsagara vonatkozoan érdemes hangsulyozni, hogy a vizsgalt
célteriilet, a Perzsa-6bol — tagabb értelmezésben a Kozel-Kelet — az elmult szaz év soran
mindvégig kiemelt politikai, gazdasdgi vibracidt képviselt. A fejlett orszagokkal valo
olajalapu fliggdség megszakitasara az Egyesiilt Arab Emirségek ¢és Katar diverzifikacios
torekvése tett/tesz kisérletet, melynek eredményeképpen kialakitott 1égiigyi politika az
elmult 20 év alatt a vilag légikozlekedésének 1) korszakat hozta létre. A fejlddod orszagok
szamara kiosztott gazdasagkovetd szerepet e szektorban megforditottak, igy ennek az
éranak meghatarozoi, szakagi mintat mutatd, egyben a korabbi iddszak torvényszeriiségeit
megkérddjelezd résztvevoi lettek.

Mivel Ugy a légikozlekedés sulya, mind a vizsgalt célteriilet — benne foglalva az
Emirates, Etihad és Qatar Airways tarsasagok tevékenységét — sajatos geografiai
helyzetébdl adodo gazdasagi-geopolitikai vonatkozasai, région tilmutatd jelentOsége a
tudomanyos érdeklédésre joggal szdmot tarthat, kutatasom relevanciajat érdemes mar a
bevezetésben is bovebb terjedelemben aldtdmasztani.

1.11. A légikozlekedés jelentosége

A légikozlekedés az A-B pontok kozotti személy- €s aruszallitas funkcion messze tulmutat.
Osztonzi és kikényszeriti a miiszaki fejldédést, fontos stratégiai és geopolitikai kiildetése
van, presztizs €s ,,nemzet megjelenitd” szerepet tolt be, igy az un. ,,zaszlos” 1égitarsasagok
1étrehozasat a polgari repiilés kezdetétél a (tehetds) nemzetek mindegyike kiemelt
feladatanak tekintette. A 1égikozlekedés, vagy kibdvitett értelmezésben 1égiipar, mint
komplex gazdasagi éagazat egyre jobban felértékelddik, jelentdsége a tavolsagok
legydzésének lehetdségén messze talmutat.

Az agazat mikodési sajatossagainak és fejlodési folyamatanak vizsgalatanal a)
kozlekedési-agazati (A) és gazdasdgi-stratégiai (B) szempontokat, valamint geopolitikali
tényezoket (C) egyarant figyelembe kell venni.

A) A légi személy- és teherszallitas az adottsagainal és teljesitményparamétereinél
fogva nem helyettesithetd kozlekedési agazat. Ez a megéllapitas nem kizarolagosan, de
egy adott tavolsadghataron kiviil mindenképpen helytall6. Rovid tavl viszonylatokban —
kiilondsen amidta a kornyezetvédelem ¢és a fenntarthaté fejlédés kérdése egyre
markansabban fogalmazodik meg — a vasut, de aruszallitdsban a kozut is jelentds

7



alternativat kinal szdmara. Mindezek ellenére a légikozlekedés iranti fokozodo igényt
tamasztja ald, hogy a személyforgalom 1970 6ta 15 évente megduplazddott, megeldzve
ezzel a tobbi iparagat (Vilagbank, 2020). 2019-ben a légitarsasagok mar vilagszerte 4,54
milliard utast és 61 milli6 tonna arut szallitottak, ami naponta tobb, mint 100 000 jarat fel-
¢s leszallasat feltételezi (Statista, 2021a, 2021b). Ehhez a névekedéshez hathatdsan jarult
hozza a technologiai fejlédés, amely a torténelem soran egyre sikeresebben zarta ki a
zavar6 kornyezeti hatasokat és (ez idaig) j6 eredménnyel verte vissza a kornyezetvédelem
oldalarol érkezé tamadasokat is.! A technologiai fejlddés eldmozditasahoz a legnagyobb
impulzust kétségteleniil az iizleti verseny adta, amely a gyartokat egyre gazdasagosabb,
ugyanakkor nagyobb hatotavolsagu géptipusok megalkotdsara Osztonozte. Ez a
technologiai rivalizalas az elmult két évtizedben csucsosodott ki (lasd. 4.3. fejezet), s ennek
jol kimutathat6 szelete a Perzsa-6bol menti légitarsasagok viragkorahoz kapcsolhato.?

A masik fontos tényezd, ami tomegesitette a 1égikozlekedést, az a megbizhatdsag. Az
ezredfordulo ota e téren Oridsi eldrelépés tortént. Ma a repiilést a legbiztosabb kozlekedési
agnak tekinthetjiik. 2019. évben a repiilésbiztonsagi halézat mindossze 20 halalos
kimenetelii balesetet regisztralt, ami 283 halalesetet eredményezett. fgy annak az esélye,
hogy valaki repiildgép-szerencsétlenségben veszitse el az életét — évi 39 millid le- és
felszallassal szamolva — 1 a 19,5 millidhoz (Noéth, 2020). A vizsgalt légitarsasagok
szakagi 0sszehasonlitasban is a legfiatalabb flottat lizemeltetik, azaz a legkorszeriibb
technologiat alkalmazzak. Ennek {izleti vonatkozésa a késdbbiekben elemzésre kertil.

A légikozlekedés altal kinalt kizardlagos lehetdségek kozott kell megemliteni a siirgds
vagy id6érzékeny aruk szallitdsat, de nemzetkdzi 1€gi uton bonyolddik a kis tomegii, de
nagy értéki aruk forgalmanak 35 szazaléka (ATAG, 2014), az tzleti és fogyasztoi e-
kereskedelmi csomagok (B2C) tovabbitasanak kozel 90 szazaléka. Mint az egyetlen, az
egész vilagra kiterjedd kozlekedési halozat, megkonnyiti az egészségiigyi, a slirgdsseégi €s
a humanitarius segitség nyujtasat barhol a foldon, és hozzdjarul a nehezen elérhetd
célpontok, régiok tarsadalmi gazdasagi életbe vald beintegraldsaba. Kiilon is érdemes
kiemelni a turizmust, amely a legnagyobb mértékben tdmaszkodik a repiilésre. Jelenleg
mar tobb, mint 1,4 milliard turistaval tervez a gazdasag évente (Roser, 2019), akiknek tobb
mint fele mar a 1égi utazast valasztja (UNWTO, 2020).

Bar egzakt mérések hidnyaban nehéz meghatarozni, hogy a légi kozlekedés és szallitas
pontosan milyen mérték(i hatast gyakorol a gazdasagi életre, a kozvetlen — bizonyos
mutatok alapjan szdmszeriisithetd — hatasan tll a kdzvetett haszna egész biztosan tulmutat
azon.

B) A modern gazdasagok ismérve, s egyben lételeme a cstcstechnologiak 1étrehozasa
és/vagy alkalmazasa. Stratégiai kérdés, hogy jelen vannak-e, és milyen aranyban a
csticstechnologiat képviseld agazatok az adott rendszerben. A repiilés és a repiildipar
sziikségszerien a tudomany ¢és a technoldgia legkorszeriibb eredményeit haszndlja,
gyorsan alkalmazkodik a technikai valtozdsokhoz, rendkiviil képzett munkaerdt
foglalkoztat (Rohacs, 2015). Nem véletlen tehat, hogy mind a fejlett orszagok, mind a
gyors gazdasagi fejlodés lehetdsége eldtt allok csoportja (Kina, Egyesiilt Arab
Emiratusok®, Katar, Térokorszag, India, Iran, Hongkong, Szingapur) kiemelten kezeli az
agazatot.

12009-ben egy gép 50 szazalékkal kevesebbet fogyaszt és 75 szazalékkal csendesebb, mint 1960-ban. (The
International Council on Clean Transportation, 2009; ICAOQ, 2010)

2 Szamos technolégiai Gjitas mellett fontos megemliteni az Emirates A380 program tdmogatasat, és a Qatar
Airways kozremiikodését az A350 kapcsan. Ez utobbi jelen disszertacid irdsakor a leggazdasagosabb
személyszallitd géptipus.

3 Egyesiilt Arab Emiratusok (a tovabbiakban: EAE)



A légikozlekedés a behozott tudastéke mellett megteremti a nemzetkdzi piacok gyors
elérésének feltételét, kiszélesiti az orszagokon atnyuld kutatas-fejlesztés hatékonysagat,
lehetdvé teszi a magasan képzett munkaerd globalis igények szerinti mobilitasat, tavoli
célpontok elérésével hajtomotorjat képezi az egyre ndvekvO vildgturizmusnak.
Népszertisége révén széleskoriien integralodik a gazdasagi-tarsadalmi koztudatba.

A légikozlekedés stratégiai elonye, hogy a jelenlegi technikai szinten konkurencia
nélkiil, a leggyorsabban képes mozgatni embert és arut, egyediiliként biztositja a globalis
szallitasi haldzatot, ezzel beépiil a vilag logisztikai rendszerébe, mi tobb képes iranyitani
azt. Ez dontéen hatirozza meg az iizleti tevékenységet €s a versenyképességet. Ez
gazdasagi novekedést general, munkahelyeket teremt, megkonnyiti a nemzetkdzi
kereskedelmet és tdmogatja az idegenforgalmat.? Igény szerint széleskoriien bevethetd
(polgari-, ment6-, katonai-, sportcélt repiilés stb.), ezzel kihagyhatatlan alkalmazast kinal.

Az Emirates, Etihad és a Qatar Airways — mint az orszagaik mobilitasat biztositd
meghataroz6 tényezdk, egyben allami vallalatok — helyzetiikkb6l adéddan stratégiai
feladatokat is ellatnak, ezzel jelentdsen hozzdjarulnak a sejkségek globalis kitekintésben
is figyelemre érdemes fejlesztési elképzeléseihez. A stratégiai szerepvallalas iranyat
jelentésen determindljdk a geopotencialis helyzetiikbdl ado6do un. ,,0bol-specifikus”
sajatossagok (lasd 6.3.2. fejezet).

Osszességében megallapithatd, hogy a 1égikozlekedés a gazdasag stratégiai dgazata,
katalizatoraként miikodik, csucstechnologiat, illetve annak minden jarulékos eldnyét
hasznalja, igy érthetéen nem kozOmbos, hogy ehhez egy orszdg gazdasaga-tarsadalma
kozvetleniil, igényeihez ¢s munkaerd kapacitasdhoz igazitva juthat hozza, vagy csak
kozvetve, idegen tarsasag szempontrendszerének alarendelve kapcsolddhat.

C) A légikozlekedés és geopolitika kozott egy érdekazonossagon alapuld, szoros
kapcsolat, egymasra utaltsag mutathatd ki. A geopolitikai tényezok (kockazatok vagy
pozitiv folyamatok) alapvetden befolyasoljak a légikozlekedést, ugyanakkor a
1égikozlekedés eszkoze lehet a geopolitikai célok érvényesitésének. Alternativakat képes
felsorakoztatni, amit a geopolitika nem tud, de nyilvanvaldéan nem is akar nélkiilozni.
Olyan dimenzidkat és potencialis lehetéségeket nyit meg, amelyek politikai-gazdasagi-
kulturalis stlya geopolitikai értelemben is jelentdséggel bir. Kapcsolatot teremt a korabban
elérhetetlen helyszinek felé, ezzel a ,,feltaratlan” vagy hattérben megbuvo vilag korabban
nem ismert perspektivait vetiti eld. Adottsagai révén a légikozlekedés segiti a
legkdzvetlenebbiil a globalizmust.

A tapasztalatok azt mutatjak, ha egy légitarsasag egy masik orszagban megjelenik, az —
a mindenkori gazdasagi szempontokon tul — geopolitikai értelemben allamhatalmi érdeket
jelez. A jaratok utvonalai a legfontosabb indikatorai annak, hogy egy orszag tarsadalmi-
gazdasagi elképzelése milyen irdnyba mozdul el. Az utvonalak kiépitése azt a torekvést
sugallja, hogy egy allam geopolitikai befolyast kivan érvényesiteni egy masik allam
viszonylataban. Egy desztinaci6 fenntartdsa, vagy éppen leépitése két erdtér (varos,
gazdasagi régio, orszag stb.) kozotti aktiv kapcsolat €letben tartasat, vagy az attol valo
elhatarolodast jelentheti.

A polgari repiilési halézatban megfigyelhetd, hogy tobb egykori gyarmattartd orszag
légitarsasdga a mai napig repiil elszigeteltnek tekinthetd, elsé latasra kevésbé jovedelmezd
orszagba, s6t monopol helyzetiiket igyekeznek is konzervalni. Geopolitikai szemszogbdl
az Air France (Francia Guyana, Francia Polinézia, Eszak- és Kozép-Afrika), az Aeroflot

4 A globalis repiilési ipar teljes (kdzvetlen, kdzvetett, indukalt és idegenforgalommal &sszefiiggd) gazdasagi
hatasa 2,7 billi6 USD, ami a vilag GDP mintegy 3,5%-a. Ez 6sszesen 62,7 milli6 munkahelyet tdmogatott
(9,9 millio kozvetlen, 3,1 millio repiil6téri alkalmazas, 1,1 millio repiildgép gyartas és technologia, 5,5 egyéb
szolgaltatas, 52,8 milli6 kdzvetett, indukalt és turisztikai jellegli munkahely). Emellett 36 millio munkahelyet
tamogatott az idegenforgalmi dgazatban, ami 892 milliard USD-al jarult a globalis GDP-hez. (ATAG, 2016)
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(K6zép-Azsia), a Brussels Airlines (Kozép-Afrika) és az USA légitarsasagainak (Latin-
Amerika) jaratai érdemelnek figyelmet ebben az Osszefiiggésben. (Air France, 2020;
Brussels Airlines, 2020; Delta Airlines, 2020; United Airlines, 2020; American Airlines,
2020)

Az utobbi masfél évtizedben azonban félreérthetetlentil kirajzolodik a légiipar
ujrafelosztasara iranyuld torekvés, mely ezeket a rogziilt poziciokat probalja latvanyosan
felillirni. Amig a fent emlitett l1égitarsasdgok (és néhany tovabbi szerepld) a kordbban
kiharcolt allapotot 6rzi, az ujabb kori feltorekvOok kore jelentds térnyerésre volt képes.
Kutatdsom szempontjabol elsésorban a Perzsa-6bol-menti 1égitarsasagokat és a Turkish
Airlines-t sziikséges megemliteni. Utobbi nagyon agressziv tizletpolitikaval és erre szabott
flottadllomanyaval probalja kiszoritani a repiilés kezdeti id6szakabol datalodott eurdpai
tarsasagokat, de a szovjet utodallamokban és a tengerenttlon is képes volt poziciokat
szerezni. A Turkish rendelkezik ma szamszeriien a legkiterjedtebb nemzetkdzi halozattal

Ennél is latvanyosabban viszi véghez globalis méretli fejlesztési-terjeszkedési
politikjat az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways. Eurdpa, Azsia és Afrika
keresztezddésében elhelyezkedd, hatalmas tokehattérrel rendelkezd sejkségek a
legmagasabb technikai és mindségi szinvonalra fejlesztették fel repiilotéri kapacitasukat, s
ezek kozvetitésével eredményesen épitik le az eurdpai tradicionalis 1égitarsasagok azsiai
ambicioit. A hdrom tarsasag jelenleg Eurdpa (és Azsia) mellett mar Afrika, tovabbéa Eszak-
¢és Dél Amerika vérosai felé boviti jelenlétét. Az EU és az USA légitarsasagai oket okoljak
forgalmuk visszaesése miatt, tisztességtelen versenyre hivatkozva. A geopolitikai
fesziiltség valos tartalmat csak sokoldalu, részletes elemzés tarhatja fel (1asd. 4. fejezet).

Egy légitarsasdg geopolitikai sulya leglatvanyosabban a mobilitds fenntartdsaban, a
szallitas egyediségében, és — egyre gyakrabban — a média-propaganda tamogatas erejében
nyilvanul meg. Nem véletlen, hogy a reklamok kozott megszaporodott a hatalmi- és
tomegmozgosito ereji jelképek (allamfok, vallasi vezetdk, filmsztarok, futballcsapatok
stb.) befolyasanak kihasznalasa.

A légitarsasagok az elsddleges kiildetésiik mellett még ma is sokakban vagyakat
ébresztenek azaltal, hogy kiilonleges €élményt nyljtanak, de emellett az allamhatalom
geopolitikai felépitményének részei. A vilag eltérd fejlettségli, politikai meggydz8désii és
kultaraju teriiletei kozott képesek hidat kiépiteni, vagy akar felégetni azt. Ebbdl a
nézépontbol a légitarsasagokat a geopolitikai hatalom képviseldinek is tekinthetjiik. (Solis,
2015)

A fentieket figyelembe véve munkam soran igyekeztem mindvégig a geopolitikai
nézOpontbal torténd szemléletmodot kdvetni.

1.1.2. A vizsgalt foldrajzi térség légikozlekedési szempontu kutatdsdnak relevancidja

A Kozel-Kelet az emberiség torténetének meghatarozo régidja, azonban jelentdsége — az
ujkori technologidk fejlodésének igényeit kovetve — az ,olaj éra” viragzasaval
parhuzamosan kiilonosen felértékelddott. A célkeresztben itt a szénhidrogén all(t), ebbdl
adddoan a régio a gazdasagi érdekeltségek mindent feldldozo versenyének szinhelye lett.
Az ebbdl levonhat6 tapasztalatok és kovetkezmények Gsszerendezése, elvonatkoztatasa,
kiértékelése minden kapcsolodd kutatési teriiletre nézve sziikséges, elvart, kényszert,
egyben kotelezd feladat. Errdl, a megbékélésre képtelen valsagteriiletrdl a legutobbi idokig
foleg politikai, gazdasagi, wvallasi, ritkdbban kultartérténeti publicisztikakbol
tdjékozodhatunk. Az USA ¢és az eurdpai nagyhatalmak gétlastalan politikajanak

5 A Turkish Airlines 127 orszdg 319 vérosanak 323 repiilSterére repiil, ez globdlisan a legnagyobb
nemzetkdzi halozatot jelenti. Ebbdl kimagaslo az afrikai részvétel, 39 orszag 60 varos halozatba
kapcsolasaval, ami az Air France, a Brussels Airways ¢és a Lufthansa érdekeltségi teriiletét mozgositotta.
(Turkish Airlines, 2019)
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eredményeképpen szétzilalt tarsadalmak, megcsonkitott orszagok, egymas ellen forditott
emberek egy semmihez nem hasonlithatd, kibogozhatatlan szovevényét és soha rendbe
nem hozhat6 ellentéteket épitett ki. A mai napig tart6 folyamat jelentOsen eltérd fejlettségii,
gazda(g)sagu orszagok kényszerii egyiittélését eredményezte. Leegyszeriisitve itt talaljuk
a vilag leggazdagabb sejkségeit €s a fejlodés lehetdségétdl is megfosztott, haboru sujtotta
orszagok népeit egyarant.

Ha a Kozel-Kelet gazdasagi-tarsadalmi-politikai-kulturalis befolyasat a 1égikozlekedés
fejlodésével allitjuk parhuzamba, az aldbbiakat kell hangstlyozni:

1. régié mindvégig jelentds szerepet vallalt a 1égikozlekedés torténetében, a keleti
gyarmatok elérhetésége miatt kihagyhatatlan desztinacio volt.

2. A légikozlekedés kezdeti szakaszat a realizalhato helyi igények és a nagyhatalmi
(nagyvallalati) érdekek talalkozasa hatarozta meg, ami altalanos fellendiilést
eredményezett.

3. A belsé és kiilsd bizonytalansdg az 1980-as évektdl erds tarsadalmi-gazdasagi
differencidlodast inditott el a Kozel-Keleten. Utobbi folyamat a 1égikozlekedés
fejlodésének alabbi {6 teriileti tipusait hozta 1étre a vizsgalt makrorégioban:

- Repiilési tradiciok és er6forrasok nélkiili, részben haborus dvezetek (pl. Jemen).

- Gazdag multd, eréforrasokkal rendelkezd, késdbb habortval sujtott orszagok (pl. Irak,
Sziria, Libanon).

- Gazdag erdforrasokkal rendelkezd orszagok, fejlodést korlatozoé akadalyokkal (pl.
Szaud-Arabia, Iran).

- Er6forrasokkal rendelkezd orszdgok a lehetdségek kihasznéldsaval, jol kovethetd
fejlédéssel (pl. Torokorszag, Oman, Kuvait).

- Er6forrasokban rendkiviil gazdag, kis teriileti és népességli orszagok, fejlett
légikozlekedéssel (pl. Egyesiilt Arab Emirségek, Katar, ill. részben Bahrein).

- Er6forrasokban szegény, nyugati tipust fejlett orszag, ardnyos légi kozlekedéssel
(1zrael).

Az utdbbi két kategoriaba sorolt orszagok a régid teriiletének minddssze 1,6%-at,
népességének 4,7%-4at adja, ugyanakkor széls6ségesen rendhagyo esetet képeznek, joval a
région tulmutatd befolyassal. Izrael gazdasagi és kulturalis értelemben is mas megkdozelités
ala tartozik (dolgozatom f6 iranyatol is tavolabb sorolom), a Perzsa-6bol déli mellékének
két sejksége viszont lehetdségeik, tarsadalomfejlddésiik és kiemelkedd légiiparuk kapcsan
kutatdsom kozéppontjaban all. Torokorszag 1égikozlekedésének rendkiviil dinamikus

A légikozlekedéssel Osszefiiggésben — egyben geopolitikai nézopontbol — a vizsgalt
tertilet fObb sajatossagait az alabbiakban 6sszegezhetjiik:

- A térség jol hasznosithat6 tradiciokkal rendelkezik a 1égikdzlekedés terén.

- Geopolitikai értelemben Foldiink ,,legizgalmasabb” konfliktusteriilete, permanens

nagyhatalmi célpont, ezért a 1égikozlekedés fejlesztésének stratégiai szerepe van.

- Szamottevoek a strukturdlis anomalidk és teriileti kiilonbségek.

- A Perzsa-obol déli melléke rendkiviil kedvezd elhelyezkedésti helyszin a globalis
1égikozlekedés szempontjabol.

- A felhalmozott tdke diverzifikacids célu befektetésével itt teremtédott meg az esély
arra, hogy olyan légitarsasagok alakulhattak, amelyek ) szemlélettel formaltak az
iparag szerkezetét.

Utobbi fontos sajatossag természetesen nem fliggetlenithetd a régid foldrajzi fekvésétol,
adottsagaitol, az itt €16 népességtol, a kultaratol. Ezért a Emirates, az Etihad és a Qatar
Airways tevékenységének vizsgalata nem ragadhaté ki kornyezetébdl, csak annak
komplexitasaban értelmezheto.
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1.2. A kutatasi teriilet lehatdroldsa, a vizsgalatok tér- és idobeni jellemzoi

Dolgozatom tartalmi kiterjesztését, tovabba térben és idében torténd lehatarolasanak
keretét dontden a tézisekben megfogalmazott kutatési célok jelolik ki.

A fOcimre visszautalva arra kerestem valaszt, hogy a Perzsa-o6bol menti 1égitarsasagok
milyen szerepet jatszanak a vilag légikozlekedésében. Ehhez — eltérd alapossaggal — meg
kellett ismerni:

- az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways megalapitdsdnak koriilményeit és

fejlodésének szakaszait,

- a versenytarsakat, s azok miikodési korét €s mechanizmusat,

- a piaci verseny teriileti megoszlasat és torvényszeriiségeit,

- a vizsgalt légitarsasagok versenyeldnyének strukturajat, tovabba

- szamos olyan kapcsol6dd emberi, targyi, technikai, intézményi, szervezeti stb.

tényezOt, ami feltételét képezi a problémafelvetésben foglalt Osszefiiggések
feltarasanak.

A fentiekbol adodik, hogy ez a komplexitas nem nélkiilozheti a természeti, tarsadalmi,
gazdasagi (marketing), torténeti-repiiléstorténeti, jogi, politikai-geopolitikai, kulturalis
ismeretek felhasznaldsat.

A vizsgalat Osszetettségébol adddoé atipikus megkozelités ellenére a fejezetek
felépitésében a megfeleld kovethetdségre torekedtem, valamint arra, hogy az eltérd
tudomanyteriiletekre €piilé részek megfelelé 0sszhangban legyenek és szerves egységet
képezzenek. Ugyanakkor a dolgozat szerkezetének megformalasdban nem lehetett minden
esetben egységes szakmai konzekvenciat kialakitani. Ehhez igazitva kellett kezelni az
irodalmi attekintést, ami tobb esetben (repiiléstorténet, marketing, reziliencia) csak a
késobbi okfejtésbe foglalva — a hivatkozasokhoz kapcsoltan — keriilt részletezésre.

Dolgozatomban nem kivantam részletesen kitérni a miiszaki, repiilésfizikai, -iranyitasi,
-biztonsagi kérdésekre ezzel szdmos kivalo tanulmany foglalkozik. Nem kivanom tovabba
a vizsgalt légitarsasagok hatdsat valamennyi elért desztiniciojuk irdnyaba teljes
részletességgel feltarni, viszont kiemelt figyelemmel tekintek az eurdpai (kisebb részben
amerikai és azsiai) fuvarozokkal szemben folytatott versenyre/egyiittmiitkddésre, ami az

Jelen kutatds térbeni kiterjedésének meghatarozasanal globdlis, regiondlis és lokdlis
szintet érdemes elkiiloniteni.

- Globalis szinten azért 1ényeges kutatast végezni, mert a harom vizsgalt 1égitarsasag
valamennyi kontinensre repiil. Dolgozatom e vilagméretii halozat kiépitésének feltételeit
¢s folyamatat, szerkezetét, miikodésének f6 paramétereit elemzi, az iizleti kdrnyezet és a
konkurens piaci szereplok viszonyrendszerében.

- Regionalis vonatkozasban a Kozel-Kelet jelentdségét kell hangsulyozni, amely
napjainkra a vilag 1égi kozlekedésének negyedik polusa lett. Ide kothetd a teljes
nemzetkozi 1égi személyforgalom 10,9%-a, a nemzetkozi teherszallitas 16,3 %-a (ICAO,
2016), ami a teriiletébdl és népességébdl elvarhatod értékeket messze feliilreprezentalja. Az
Airbus felmérése arra mutat ra, hogy 2030-ig a legnagyobb éves forgalomnovekedés is itt
varhato. (Airbus, 2017) Ehhez az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways mellett a Turkish
Airlines jarult hozza jelentdsen. Ezek mellett meg kell emliteni Oman, Kuvait, Bahrein,
Szatid-Arabia 1égitarsasagait is. Iran e téren is hatalmas potencialis erd, amely a
nemzetkozi ,,rajtengedélyt” varja, hogy nagyot léphessen. Mivel valamennyien a Kozel-
Kelet kedvezd adottsagaira, kivald foldrajzi helyzetére épitenek, a verseny nyomon
kovetése hasznos informacidkat szolgaltat.

- A lokalis szintli vizsgalatok szintén lényegesek, mert Emirates, Etihad és a Qatar
Airways eredményessége csak a helyi feltételek megismerése és feltardsa révén érthetd
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meg. Ez magaba foglalja a torténelmi bedgyazottsagot, a kulturalis hatasokat, a tarsadalmi-
politikai szandékot ¢és a gazdasagi feltételek Osszességét. Az a tudatos és grandiozus
épitkezés (orszag — varos — repiildtér), ami a Perzsa-6bol déli mellékén megvaldsult, egytitt
képezi a globalis 1égikozlekedés utobbi két évtizedének rendkiviil magas szinvonali
produktumat.

Az idobeni hatarok kijelolése soran az alabbi szempontokat kovettem:

Kutatasom kozéppontjaba az elmult két évtizedet (2011-2019), azaz a Perzsa-6bol
menti 1égitarsasagok kiteljesedésének iddszakat helyeztem, azonban a torténeti fejezetek
kapcsan — lasd a Kozel-Kelet 1égikzlekedésének kezdetei — 1918-ig tekintettem vissza®.
Ez az id6pont megkozelitdleg egybe esik Dubaj elsé aranykoraval. Ezek dolgozatom
legkorabbi évszamai.

Mindezt figyelembe véve az alabbi, a jogi szabalyozasok rendszerére épiil6 korszakokat
kiilonitettem el:

I. A polgéri repiilés kezdetétdl a regulacios kor végéig (1978-ig) tartd idészak.
Il. A hagyomanyos légitarsasagok uralmanak id6szaka (1973/79 - 2001 szept. 11.).
[1l. A totalis min6ségi verseny korszaka (2011-2019/2020).

A megjelolt iddpontok olyan eseményekhez kotddnek, amelyek a 1égikdzlekedésre erds
befolyast gyakoroltak vagy a vizsgalt Ilégitarsasdgok miikddésével hozhatok
Osszefliggésbe. Természetesen az id6hatarokat nem lehet elvagolag értelmezni, az
atmenetek folyamatot képeznek és régionként eltolodhatnak.

® A brit Royal Air Force London-Kalkutta kozti teriilet felderité gépe, 1918-ban szallt le Bahreinben
(Bahrein International Airport, 2011)
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2. Kutatasi célok és vizsgalati modszerek, felhasznalt adatbazisok
2.1. A kutatasi célok tézisszerii megfogalmazdsa

Dolgozatomban az aldbbi négy, tézis formaban megfogalmazott megallapitas igazolasat
tliztem ki célul:

1. Az ezredforduld utani elso két évtized a globdlis légikdzlekedés jOl elkiilonithetd uj
korszaka lett (4. fejezet).

E tézispont alatt a korszakok altalunk felallitott rendszere, annak megalapozottsaga,
illetve kiemelten a jol elkiilonithetd harmadik, un. ,,A totdlis ar- és mindségi verseny
korszaka” keriil bemutatasra.

Ez iddszak alatt 1étrejott innovaciokat, fejlesztési, mitkddési, lizemeltetési, stratégiai
tendencidkat az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways iizletpolitikja jelentdsen
meghatarozta. Ennek eredményeképpen, a légikozlekedés korabbi 3 polusu haldzati
konfiguracidja 4 polusura boviilt. A Perzsa-6bol mellékének varosai (mint kozponti hub-
ok) kezdetben tranzit helyszinek, késébb egyre inkabb, mint célallomasok keriiltek fel a
desztinacios térképre. (Ezt segitette Abu Dhabi, Doha févarosok és kiilonosen Dubaj
kulturalis, sport, konferencia- ¢s latvanyturizmusanak fejlodése. Utobbi — ez id6 alatt —
15,93 milliés éves utasforgalmaval a vilag negyedik leglatogatottabb varosava fejlodott
2018-ra. (Mastercard, 2019)

2. Az altalunk definialt, un. ,,totdlis minoségi verseny korszakat” minden eddiginél
erdsebb konkurenciaharc jellemezte, aminek irdnydt és tempojdt a Perzsa-obol menti
légitarsasagok diktaltak.

Allaspontunk szerint az évezred elsd két évtizedében a globélis 1égikozlekedésre a
leglatvanyosabb hatést a Perzsa-6bol menti 1égitarsasagok gyakoroltak. Jelen pontban az
Emirates, az Etihad és a Qatar Airways teljesitménye keriil bemutatasra, ami a dolgozat
cimében is megjelolt {6 célkitlizés. A versenyeldny igazolasat az aldbbiak szerint kdvetjiik
nyomon:

- a Kozel-Kelet 1égikozlekedési centrumteriiletének (benne a f6 hub-oknak/DXB, HIA,

AUH) fejlédése, nemzetkozi tényezové valasa (5. fejezet),

- a harom vizsgalt légitarsasag teljesitményparamétereinek bemutatéasa (6.1. fejezet),

- az Emirates, Etihad és a Qatar Airways globdlis jelenléte a legjelentdsebb
versenytarsakkal valo dsszevetésben (6.2. fejezet),

- az ujszeri brand ¢és marketingelemek (mint a korszak legversenyképesebb
argumentacidja), szerepének ¢és jelentOségének hangstlyozasa, primer kutatdsunk
eredményei alatimasztasaval (6.4. fejezet).

3. Mivel a légikozlekedés gazdasdagos mitkodését dontoen meghatarozo tényezok
egvyiittese mds légitdrsasagok esetében nem 0sszegzodik, igy az Emirates, az Etihad és a
Qatar Airways altal érvényesitett rendszer és miikoédési mechanizmus nem realizalhato
mashol (6.3. fejezet).

Nevezett légitarsasagok 1épéseldnye tovabbra is fennmarad (egyes szereplokkel
szemben tovabb nd), dinamikus fejlédési palyajuk, globalis térnyerésiik hagyomanyos
modszerekkel nem korlatozhato.

Az eredményesség okait, feltételeit és hatterét kiilon fejezetben dolgozzuk fel. Itt
vesszilk szdmba ¢és értelmezziik azokat a vélt/valdés eldnytényezdket, amelyek a
versenytarsakkal valo 6sszehasonlitasban érzékelhetd kiilonbségekre mutathatnak ra.

4. A vizsgadlt légitarsasagok megbizhato és hatékony erdforrasokkal és egv tudatos
tanulasi  folyamatra épiilo  alkalmazkodasi  képességgel rendelkeznek, amelyek a
tarsasdagok szamdra biztos alapot jelent egy esetleges krizis kezeléséhez (7. fejezet).
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Jelen tézispont alatt a vizsgalt 1égitarsasagok politikai-gazdasdgi stabilitdsat kivanjuk
igazolni, amelyre a Qatar Airways példajan, a tarsasagot sujtd blokad elemzésével tesziink
kisérletet. Az esettanulmany ramutat, hogy a sokkot kovetd visszaesést a hatékony
intézkedési tervekre alapozott reziliencia stratégia kezelni tudta, igy a rendszer a kritikus
idon beliil ismét fejlddési palyara allhatott.

A kutatas dontéen a Perzsa-6bol menti 1égitarsasagok globalis 1égikozlekedésbe vald
beagyazottsagat €s a teljes szolgaltatast nyujtoé eurdpai légitarsasdgokkal vald viszonyat
vizsgalja. Csak néhany, a mukdodésiik szempontjabol jelentdsebb
érdekazonossag/kiilonbség kapcsan utalunk az amerikai és a tavol keleti konkurens
szereplokre. Bar utdbbiak jelentdsége relevans, a dolgozat terjedelme, id6beli és anyagi
korlatjai ezt a bovebb kitekintést nem tették lehetove.

2.2. Modszerek és adatbazisok

A felmeriilt nehézségek ellenére kijelenthetd, hogy kutatdsomhoz véltozatos, a megfeleld
eredmények elérését elésegité mddszereket €s eszkozoket vettiink igénybe. Ezek kozott
egyarant fontos szerep jutott a témakor szakirodalmi feldolgozasdanak, a kiilonb6zo
statisztika és térinformatikai modszerek hasznalatanak, a kérdoives felméréseknek és
interjuk készitésének, valamint a vizsgélati helyszinek felkeresésének, terepbejardsok
formajaban. A kapott kutatasi eredmények visszaigazoltak az alkalmazott vizsgalati
modszerek helyességét.

A felhasznalt adatbazisok szekunder és primer forrasokbdl épiiltek fel, széleskoriiek és
sokrétliek voltak, egyben illeszkedtek a dolgozat jelentdsen eltérd szakmai egységeinek
igény¢hez.

A kutatasi eredmények elérése érdekében fontos szerepiik volt az informatikai eszk6z6k
(hardver és szoftver), valamint térinformatikai elemek széleskorti alkalmazasanak.

Az altalam felhasznalt szoftverek a kovetkezok voltak: World, Excel, Corel Draw X7,
Q.gis 3.16, Google Maps, ACDSee Photo 2000.

2.2.1. A szekunder adatbazisok forrdasai

A repiiléstorténeti fejezet feldolgozasadhoz szekunder adatforrdsokként — hivatkozassal az
irodalomjegyzékben felsorolt bdséges szakirodalomra — az adott korszak 1égikdzlekedésrol
sz016 egyezményeit, a 1égijogi-, a tarifa-, és a repiilési konferenciak anyagait, tobb elérhetd
szakkonyvet, emblematikus dsszefoglalo kiadvanyt, a kormanyok, intézetek és szervezetek
altal nyilvantartott statisztikai adatokat és a fennmaradt térképi informaciokat hasznéltam
fel, azokat a kutatas szempontjai alapjan rangsoroltam.

A Kozel-Kelet 1égikozlekedésének multjdhoz az érintett orszagok repiiléstorténeti
adatai, a honlappal rendelkezd repiildterek felhasznalhatd anyaga, a globalizacio elétti
légiutak torténeti kiadvanyai, tovabba tobb szakkonyv és tudomanyos folyoirat adott korra
vonatkozo6 részlete volt segitségemre.

A Perzsa-6bol déli mellékérdl (EAE ¢s Katar terliletére vonatkozo) késziilt
régiotorténeti adatok rendszerezése — amelyek kutatdsom hatterét kivanja gazdasagi,
kulturalis, politikai 0Osszefliggések feltardsaval megalapozni — jorészt kiilfoldi
forrdsmunkak, gyiijtemények, helyszini interjuk, torténelmi-topografiai térképek és
muholdfelvételek felhasznalasaval, leird-elemz6 modszerrel tortént. A tarsadalmi
folyamatok helyi viszonyainak, a jelen és kozelmult eseményeinek megértéséhez a régio
mértékadod sajtotermékeinek (Gulf News, Al Jazeera, Al Arabiya, Arabian Business,
Global Research, Fars News, The Duran, New Eastern Outlook) irasaibol is valogattam,
azonban adataik ¢s megallapitasaik ellendrizhetetlensége tobb esetben nem tette lehetové
azok tartalmi integralasat. A fentiek figyelembevételével adatbazisokként, ill. helyszini
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forrasokként egyetemi, kutatointézeti munkakat, olajcégek dokumentumait, kiilszolgalati
feladatot ellato intézetek iratait, tovabba ¢€letrajzi miiveket hasznaltam fel

A Perzsa-6bol menti harmak és az USA nagy légitarsasagai (Delta, American Airlines,
United) — kés6bb az EU részészérdl a Lufthansa, az Air France és a KLM — k6z6tti intenziv
jogi vitak feltarasahoz sziikség volt a vonatkoz6 nemzetkozi iratok megismerésére. Ezek
kozott kiemelt fontossaguak voltak az alabbiak:

- az USA Kozlekedési Minisztériumanak tajékoztatoi, eljarasrendje,
a harom amerikai légitarsasag altal készitett jelentés az Emirates, az Etihad és a Qatar
Airways allami tAmogatasairdl,
- az USA Kiiliigyminisztérium honlapjan  megtaldlhatdo  1égikozlekedési
megallapodasok,
- az amerikai Kongresszus szdmara készitett jelentések,
- az EU légikozlekedési megallapodésai és jelentései,
- az egyetemek jogtudomanyi szakfolyoiratai.

A légikozlekedés miikodése soran rendszeresek az olyan kisebb-nagyobb
stresszhatdsok, krizishelyzetek, amikor a szerepldk erdforrasaik és alkalmazkodo
képességiik felmutatasaval reagalni kénytelenek. Katar ellen inditott diplomaciai valsag
esetében arra voltunk kivancsiak, hogy egy rendkiviil kildtastalan politikai-gazdasagi
helyzetben a vizsgalt 1égitarsasagok egyike milyen hatékonysagu reziliencia stratégiat
képes érvényesiteni. A jelenség illusztralasdhoz sziikséges elméleti alapot és modelleket
az agazat szakirodalmara tdmaszkodva allitottuk Ossze, s azt fejlesztettiik tovabb. Az
adatbazist a kormanyzati-, és statisztikai kiadvanyok, kutatointézetek munkai, tovabba az
IATA, ICAO, Air Transport Statistic kiadvanyai, a Qatar Airways Group éves jelentései-,
fenntarthatosagi tanulmanyai, a Qatar Planning and Statistics Authority hozzaférhetd
adatai, a BUD Airport altal rendelkezésre bocsatott statisztikak és Akbar Al-Baker trral
készitett interjuk képezték. Kiilon koszonet jar a German Aerospace Center
munkatarsainak, hogy a hianyz6 adatokat rendelkezésiinkre bocsatottak.

A kozlekedéssel Osszefliggd kutatasok sajatja az empirikus adatokra valé nagy mértéki
tamaszkodas €s az adatelemzési technikdk intenziv hasznalata. Ezzel szemben a
legnagyobb nehézséget éppen a forgalmi- és teljesitményadatok, a létesitményekre és
technologidkra vonatkoz6é informaciok beszerzése okozta. A vizsgalt légitarsasdgok
fejlodési palyajanak bemutatdsa és a versenytarsakkal valo 0sszehasonlitasa érdekében
azonban ez a munka nem volt megkeriilhetd. Ugyanakkor fontos megjegyezni — hiszen a
koltségvetés is a kutatas része —, hogy csak a 7. fejezet bazis adatainak elérhetésége 2019-
ben — az egyetemi diplomamunkahoz igényelt engedményes aron is — tobb milli6 forintos
nagysagrend lett volna. A fentiek tudataban az adatokat a nyilt hozzaférésli lehetdségeket
¢és a probaverzidkat kihasznélva, rendkiviil nagy 1d6 és kapacitasraforditassal gytijtottiik
0ssze.

Altalanos probléma volt az adatok validitisanak és ellendrizhetdségének kérdése. A
vizsgalt 1égitarsasagok kizardlag azokat az adatokat osztjdk meg, amelyekre kotelezettek.
Az adatkozlés rendszerének felépitése évrdl-évre valtozik, szerkezetében nehezen
kovethetd, Osszehasonlitisra még azonos tarsasag esetében is csak korlatozottan ad
lehetdséget. Az évek szerinti tagolas meghatarozasara, a dimenziok és a mértékegységek
hasznéalatara  tobb  vonatkozdsban  eltérd  szemléletet kovetnek. Mindezek
figyelembevételével adatbazisunkat az alabbi forrasokbol épitettiik fel:

- A légitarsasagok, repiildterek honlapjai és az egyetemek (Khalifa University, Zayed

University, Abu Dhabi University, Amity University Dubai), kutatointézetek
szakiranyu publikacioi képezték az informéaciok alapjat

16



- A nagykovetségek, az ENSZ, az EU Bizottsagok elérhet6 kiadvanyai, éves jelentésel,
statisztikai évkonyvei hitelesen, pontosan, azonban csak egy-egy részteriilethez
nyujtottak forrasokat.

- A repiilési vilagszervezetek (ICAO, IATA, ACI, ERA) adatai mindent lefednek,
azonban adatbazisuk dijmenetesen csak korlatozott mértékben érhetd el.

- A szabadpiac nagy adatbazisai ¢s elemz0 rendszerei lizleti alapon értékesitik tartalmi
feliiletiiket, azonban tobben rovid terminusra, vagy részteriiletre sz616 hasznélatra
kedvez0 arat (is) kindlnak. Ezek mellett az id6szakos- vagy 0sszefoglald kiadvanyaik
statisztikai anyaga nyilvéanos, igy ezek értékes tamogatast jelentettek.

Kiilondsen — de nem kizarélagosan — az alabbi weboldalakat vettiik figyelembe: Aero
Transport Data Bank, ATAG-Légikozlekedési Akciocsoport, CAPA adat- és elemzd
kozpont, OAG légikozlekedési adatbank, Statista-statisztikai adattar, Airlineratings-
biztonsagi és termékértékelési rendszer, Great Circle Mapper-légikozlekedési adatbazis,
Air Transport Statistical Results, Air Fleets, Air Safe, Aviation Benefits-IHLG jelentései,
CIRIUM adatbank és repiilési allapotadat szolgaltatd, Sabre légikozlekedési adatbazis,
Eurostat Air transport, Eurocontrol, Brand Finance Global 500, Skytrax, World Air
Transport Statistics, Airbus-Global Market Forecast, Boeing Forecast, Annual Report
Qatar/Emirates/Etihad. Néhany esetben, egy-egy hianyz6 vagy nélkiilozhetetlen adat(sor)
eléréséhez — kapcsolatainkat kihasznalva - kiilfoldi kutatdintézet vezetd munkatarsaitol
kértiink (és kaptunk) segitséget (Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt).

2.2.2. A primer adatbazis forrdsai: kérddives vizsgalat és interjuk

Bar a kutatds vazat képezd adatbazis dontd hanyada szekunder forrasbol szdrmazik,
azonban a fogyasztéi oldal véleményének megismerése megkdvetelte az informdacio
szerzés primer formdinak alkalmazasat is. Egy nagyobb szamu populéacié elérésére a
kozvetlen adatgyljtés leggyakoribb modszerét a kérddives megkérdezést talaltuk
megfeleldnek. A légikozlekedés és a légiutasok tarsadalmi helyzete, specialis volta miatt
nyilvanvaléan nem torekedhettiink az alapsokasdg és a mintasokasag panelszerli
megfeleltetésére, meghatarozasara. A vizsgalat tervezett 1éptéke’ viszont t&bbszorosen
meghaladta azt az un. hiivelykujj szabalyt, miszerint ilyen mintaclemszadm esetén mar
relevans kovetkeztetések vonhatok le, hiszen a megbizhatdsagi szint 95 szazalék felett van.
A fentiek miatt véleményiink szerint a kérd6ivekbdl jol hasznalhatd eredmények sziilettek.

Az ehhez kapcsolédd miiveletsor hdrom I1épésben tortént meg: 1. a kérddivek
megszerkesztése a kutatds szempontjainak figyelembevételével, 2. az adatfelvétel
feltételeinek kidolgozasa, 3. a kérddivek adatainak feldolgozésa és értékelése.

1. A szerkesztés elsd Iépése a kérdoiv terjedelmével és a kutatdsi célokkal
Osszefliggésben a sziikséges informdciok kérének meghatarozasa, majd a kérdések
logikailag- és tartalmilag osszetartozo csoportjainak kialakitdisa volt. Esetiinkben ez
els6sorban a vizsgalt tarsasagok iizletpolitikdjanak szolgaltatasi- ¢és markaépitési
eredményeire, marketingpolitikai Iépéseire, az ,,utashiiség” erésségére, az utvonalvalasztas
jelentdségére vonatkozott, de kitért a Low Cost tarsasagokra €s a kornyezeti problémak
kezelésének alternativaira is.

A szerepeltetett tartalom elézetes felmérésére, interjikra nem volt sziikség,
gyakorlatilag a tarsasdgok meggy6zddését vettiikk alapul, amelyek kifejezik azokat a
vilagos tizletpolitikai célokat és identitastartalmat, amelyet képviselnek. Ezeket az utasok
szamara tudatosulo, tényszerl kinyilatkoztatasokat, jeleket, szimbolumokat dolgoztuk fel.

" A reprezentativitashoz valo kozelités érdekében ezer f6t meghalado kérddiv dsszegylijtését terveztiik
eurdpai és Perzsa-6bol menti varosok utasainak megkérdezésével.
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Mivel ,,az adatok erdssége a megbizhatosag” (Dr. Kontra, 2011), ezért nagyon
koriiltekintéen igyekeztiink a kérdéiveket megszerkeszteni. Ennek folyamata az aldbbi
sorrendben tortént:

- Meghataroztuk azt a négy fOcsoportot, amelyek allaspontunk szerint legjobban

kifejezi a vizsgalt 1égitarsasagok tlizletpolitikai torekvését.

- Osszegytijtottiik a vizsgalati elemeket, amelyekre valaszt vartunk.

- A nagy szdmu nyito készletet teszteltiik, szelektaltuk, és véleményeztettiik a végso
mennyiségre.

- A kapott végsd adatbazist a késobbi elemzés és kiértékelés szempontjainak
figyelembevételével, fédimenziokba és aldimenziokba rendeztiik®,

- Felallitottuk a teljes szerkezet hierarchikus modelljét.

- A kutatds fOsodrahoz kapcsolddd szakmai egységet tovabbi, mas fejezetekhez
sziikséges kérdésekkel egészitettiik ki.

- 4 demografiai-motivacios kérdéssort, valamint perforalt formaban csatolt, mellékelt
(elvihetd) névkartyat allitottunk Gssze. Utdbbi elmagyarazta a tanulmany céljat,
onkéntes jellegét, garanciat igért a valaszok bizalmas kezelésére, elérhetdséget adott a
kutatas nyomon kovetésére (lasd F4. fiiggelék).

Célunk volt, hogy vildgosan koriilhatarolt, tényszeri adatokbol minél tobbet
begytjtsiink. Elképzelésiink megvaldsitasa bar igen nagy szervezést igényelt, s jelentds
koltséggel jart, azonban, viszonylag rovid idon beliil nagy adatmennyiséghez juthattunk.
Ez feltétele volt annak, hogy beazonosithassuk a Perzsa-6bol menti légitarsasagok
tizletpolitikajarol alkotott utasfelfogast, az utazdsi motivaciot, a viselkedés mogotti
szandékot, a nyujtott szolgaltatasrol alkotott képet, az elégedettség mértékét.

Onkitoltés kérddivet terveztiink, azaz a vélaszadot a kérdéiv egyéni kitdltésére kértiik

fel. A szélséértékek kozotti valaszthatosagot vizsgalo kérdésekre a Likert-skala 5 pontos
valtozatat alkalmaztuk. Emellett - a tartalomhoz igazodva — kevert tipusti kérdéseket
fogalmaztunk meg. Ennek megfelelGen a feleltvalasztos kategoriaban eldontendd-, egy- €s
tobbvalaszos forma egyarant el6fordul. Néhany esetben, félig zart kérdéseknél, lehetdséget
adtunk a lista rovid kiegészitésére, ami a kinai nyelvii kérddivek esetében — utdlag belatva
— nehezitette a munkat. Nyilt kérdést éppen a feldolgozds nehézsége miatt csak
demografiai-motivacios egységben alkalmaztunk.
A kérdodivek szerkesztésénél — késébb az adatfelvétel soran is — figyelembe kellett venni a
nemzetkozi feltételeket, kiemelten a tobbnyelviiség kornyezeti sajatossagait €s az utasok
kulturalis kiilonbségeit. Ehhez igazodva a kérddivek hat nyelven késziiltek, ezek a magyar
mellett angol, német, francia, kinai és arab voltak. A kérddivek nyelvi helyességét idegen
nyelvi lektorok ellendrizték, az érthetdséget probateszt segitségével kontrolaltuk.

2. A mintavételi eljaras eldirdsainak betartdsa a kutatas sikerét nagyban meghatarozza,
igy ennek érdekében az alabbi, adatgyljtéssel dsszefliggd kérdéseket kellett definidlnunk:

- kik a célszemélyek és milyen keretszdmmal tervezziik a megkérdezettek korét,

- hogyan torténik a kivélasztas,

- hol végezziik a felmérést,

- mikor torténik az adatfelvétel (év, honap, nap és napszak),

- ki végzi a konkrét operativ feladatokat,

- hogyan kivitelezziik a helyszini miiveleteket (engedélyek, elGirasszerti megjelenés,

hogyan érjiik el az egységes stilust, milyen modok kérdezziik az utast stb.).

Mivel jelen kutatds a Perzsa-6bol menti légitarsasagok tevékenységének részben
eurdpai vonatkozasait vizsgélja, az eredeti tervek szerint Perzsa-6bol menti és eurdpai

8 A 4 fécsoporthoz 2-9 f6dimenziot rendeltiink (Gsszesen 16-ot), melyhez tovabbi aldimenziok tartoznak
(68). Kezdetben ez a szam tobb volt, a gyiijtés anyagabol a hasonlokat szelektaltuk, illetve a tesztelést
kdvetd valaszok alapjan nem tartottuk megfelelének.
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helyszinek utasaitdl egyarant szerettiink volna — 6sszesen 1000-1200 részvevotol — mintat
begyljteni. Ez nem valdsult meg, mert a tényleges kérddivezés europai koratjanak végén
a Covid-19 jarvany zarlata megszakitotta a felmérés folyamatat. A 1égikozlekedés
nemzetkdzi jellege azonban részben kompenzalta ezt a hiatust, igaz igy jobban Europa
felol szemléljiik a kutatasban résztvevok valaszait. Szamszerlien igy 59 orszag utasai adtak
vissza értékelhetd kérddivet, amit igen jonak mindsitiink. Jelen helyzetet megértve és
elfogadva azonban, tovabbra is tanusdgos lenne az elmaradt szegmens megkérdezése, ezért
a lehetdségek ismételt megnyilasaval ezt pdtolni kivanjuk.

A kérdbivezés soran realisan a turistaosztaly utasaira épithettiink — természetesen nem
volt kizar6 a tobbi osztaly részvétele sem —, részben, mert 6k jelentik a nagy 1étszamot,
részben mert a first és a business utasok kevésbé elérhetdk, tranzit idejiik jorészét a lounge-
ban toltik. A vizsgalat helyszineinek megvalasztasat a megszerezhet6 engedélyek
jelentdsen befolyasoltak. Dubaj, Abu Dhabi és Doha kényszer(i elvetése utan az alabbi
varosokban végeztilkk a tényleges mintavételt: Budapest, Dublin, Bécs, Amszterdam,
Berlin, Bangkok.

Nem volt szempont, a vizsgalt 1égitarsasagok jaratain szerzett tapasztalat megléte.
Fontosnak tartottuk ugyanakkor, hogy olyan személyek mondjanak véleményt, akiknek a
kozelmultbol repiiléssel Osszefiiggd tapasztalata van, s tervezik is a jovOben a
légikozlekedés igénybevételét. A repiilotéri adatfelvétel helyszinélil minden esetben az
indulési oldalt valasztottuk, egyrészt, mert itt lehetdség adodott olyan helyet talalni, ahol
kényelmesen, nyugodt koriilmények kozott, megfelelé id6 all rendelkezésre az adatok
kitoltésére. Szandékosan kertiltiik az érkezési oldalt, ahol kozvetleniil a kapott szolgaltatas
utan a friss emlékek erdsebben vannak jelen az utasban, ami elfogultsdghoz vezethet.
Ennek a kutatdsnak a célja a légikozlekedéssel szembeni elvarasok altalanos érvényii
feltarasa, nem pedig egy adott szolgaltatas észlelésének mindsitése volt. Emiatt a 1égiuton
korabban résztvevok allaspontjat is hitelesnek tekintettiik. Nem ragaszkodtunk
kizarolagossaggal a repiildterekhez sem, de mindenképpen a nemzetkozi
légikozlekedéshez kapcsolhatd helyszineket preferaltuk, igy a repiiléterek mellett a
nemzetkdzi konferenciak résztvevdi, frekventélt turistakdzpontok helyszinén fellelhetd
légiutasok, az iizleti élet rendszeresen utazd vezetdi is szamitasba jottek.

A felmérést 2019. november 5-10. kozott €s 2020. marcius 1-15 kozott a kutatasban
résztvevé csapat maga végezte. Ugy gondoljuk ez is segitett a jobb kitoltési arany
elérésében. A helyszineken a kényelmi mintavételi mdodszer alkalmazéasaval dolgoztunk,
kiosztottuk a kérddiveket az utasoknak, akik oOnalldan toltotték ki azt. Igény szerint
segitséget nyujtottunk, értelmeztiink, pontositottunk, ill. arra batoritottuk a valaszaddkat,
hogy a nyitott kérdésekhez vallaljadk véleményiiket, azaz irjanak informaciokat,
megjegyzéseket. A kérdések a legjobb szandék mellett is félreértheték. Ennek elkeriilése
miatt minden esetben csak belathatd kozelségben 1évd utasnak osztottunk kérddivet, igy
igény esetén a kérdezd segiteni tudott az értelmezésben. Néhany indokolt esetben
(szemiiveg hianya, 1d6s kor stb.) a kérdéseket mi magunk olvastuk fel, s a valaszokat
pontosan lejegyeztiik. Ennek aranya nem érte el a 2 %-ot.

Bar a kész kérdoiveket teszteltiik, hogy mennyire érthetdk és mennyi 1d6t vesz igénybe
a kitoltés, azonban ez a szamitds pontatlannak bizonyult (az utasok az firlap kitoltése
kozben ettek, ittak, beszélgettek). A kérdoiv kitoltése a tervezett 5 perc helyett atlagosan
14-15 percig tartott (becsiilt érték).

A feladattal 6sszefiiggd nehézségek kozott hangsulyozni kell, a repiiltereken végzett
kérdbives adatfelvétel akadalyait, hiszen a létesitmények teriiletén torténd mozgast
biztonsagi eldirasok és adminisztrativ kotottségek sora szabalyozza. A hatdsagok egy része
az engedélyek igénylésére vonatkozé tobbszori hivatalos megkeresésre sem valaszolnak,
vagy szigoruan elzarkoznak a kéréstél (LHR, LTN, CDG, ORY). Volt olyan repiil6tér, aki
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regisztracids dijat, és minden kérdezd mellé fizetett vezetd jelenlétét rendelte volna el,
masok csak behatarolt teriiletre és korlatozott mozgassal adtak volna ki engedélytiket.
Szamos esetben nyelvi korlatok fogtak vissza a szélesebb korbdl vald meritést, ami foleg
a torok és a kelet eurdpai utasokra volt jellemzd, annak ellenére, hogy 6 nyelven kindltunk
alternativat szamukra.

Osszegezve a megszolitott utasok fele-2/3-a (becsiilt érték) vallalta, hogy részt vesz a
felmérésben, ezzel 759 6 adta vissza a lapot. Mivel 43 valasz nem volt értékelheté®, igy
ezeket kizartuk a vizsgalatbol. Ezzel 713 kérdéiv maradt tovabbi feldolgozasra. A
felhasznalhaté kérddivek koziil 545 esetében valamennyi pont értékelhetd, 284-nél bar
eléfordult megvalaszolatlan kérdés, de a hibatlanul kitoltétt pontok az értékelésbe
bevonhatok voltak. A kutatdsban maradt kérddiveket érvényességi €és megbizhatdsagi
tesztnek vetettiik ala (1asd. 6.4. fejezet).

3. Az eredmények kiértékelése az altalunk felallitott hierarchikus modell szerkezetét
koveti. A tematikai egységekre kapott valaszok statisztikai elemzését kovetden
értelmeztiik a rendszer jelenségeit, majd kisérletet tettiink a fennall6 kapcsolatok és az ok-
okozati viszonyok feltarasara. Végiil a tarsasagok altal képviselt filozofia és az utasok altal
értelmezett igények (sziikségletek, gondolkodasmod) kozotti 0sszefliggésekre mutattunk
rd. Tobb ponton a demografiai és motivacids adatok felhasznélasaval tovabbi részleteke is
kitértiink. Ahol lehetéség adodott grafikonok segitségével igyekeztiink a tartalmat
szemléletessé tenni.

Dolgozatom ¢érdemi részéhez jarultak hozza azok a konzultaciok, szakmai
beszélgetések, formai elvarasokat nem koveté interjuk, amelyek nem-, vagy csak részben
besorolhatd protokoll szerint késziiltek 1%, igy &nallo egységként — mint téziseimet
alatamaszto elsédleges argumentacio — nem jelennek meg,

Ennek ellenére kétségtelen, hogy tobb helyen utaltam rajuk, mert hasznos kiegészitéssel
bdvitették a fejezetek tartalmi gazdagsagat, ezzel hozzajarultak egy nehezen hozzaférhetd
rendszer szinfalak mogotti vilagdnak megismeréséhez.

Dr. Frauke Heard-Bey ! torténész-politologus 1967-6ta ¢él az Egyesiilt Arab
Emiratusokban. Kezdetektdl jo kapcsolatot tartott fenn az allamalapitoval, kés6bb az
uralkodo csaladdal. Mint a régi6 elsdé szamu ismerdje és dokumentaldja foleg a torténelmi
elézmények értelmezésével, az dllamalapitast kovetd gazdasagi kérdések elemzésével ¢€s
fél évszdzados tapasztalataival (érintve az emirdtusi ¢életmodot, gondolkodast,
kultaravaltast) egészitette ki ismereteinket.

Magyarorszag Abu Dhabi Nagykovetségén tett latogatasunk soran jol hasznalhato
anyagot (statisztikai kiadvanyokat, elemzéseket, sajtotermékeket, publikus kormanyzati
dokumentumokat) kaptunk. Naffa Osama nagykovet turral folytatott egyeztetésiink az
Egyesiilt Arab Emiratusok teriiletén végzett kutatomunkank feltételeit, technikai
vonatkozasait egyengette, emellett az allando fesziiltségekkel terhes régio tarsadalmi-
politikai és geopolitikai kérdéseiben segitett eligazodni. A nagykovetséggel folytatott
pozitiv egylittmiikodés folytatasat a jarvany sajnalattal megszakitotta, hiszen a tervezett
terepi munka repiiltéri része ismert okokbol — ezidaig — nem valdsulhatott meg.

® Hianyos kitoltés, olvashatatlan irés, figyelmetlenség, amit tobb esetben a gépindulas miatti idéhiany
okozott

10 A késziilt interjuk a vegyes (spontan/strukturalt/mély) interjuk kategoriaba sorolhatok.

1 Frauke Heard-Bey (81 éves), az Abu Dhabi Dokumentaciés és Kutatasi Kézpont (2014-t61 a Nemzeti
Levéltar) fémunkatarsa, 75 tudomanyos puplikacié és szamos kiemelkedé konyv szerzéje. Tagja, vagy
korabbi tagja a Royal Society for Asian Affairs in London, Royal Over-Seas League, British Institute for
Middle Eastern Studies, Deutsche Arbeitsgemeinschaft VVorderer Orient, Middle East Studies Association of
North America és az International Institute for Strategic Studies szervezeteknek. Férje David Heard az ADPC
olajmérnoke. (Heard-Bey, 2020)
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A Liszt Ferenc repiilétér tobb szilon is érdekes volt szamunkra. Bogats Balazs'? Girral
folytatott egyiittmiikodés soran betekintést nyerhettink a BUD tevékenységébe. Ez
kapcsolodott a fejlesztésekhez, a milkodtetési feladatokhoz, a repiiléterek hasznalati
dijainak kérdéséhez, de érintettiik az utasforgalom kiszolgalasanak feladatait is. Mivel a
repliléterek belsé rendszere nem konnyen ki- és megismerhetd vilag, a tdle kapott
informaciok ugy elméleti, mind gyakorlati jelentdséggel birnak. Neki k6szonhet6 az az
adatbazis, ami tobb fejezet feldolgozasadhoz jelentett vazat. A dijmentesen rendelkezésre
bocsatott dokumentumok mellett lehetdséget nyujtott a repiilétér check-in teriiletén valo
adatgytijtésre is.

Repiildterekrdl, szervezeti és forgalmi kérdésekrdl interjavoltam Somogyi-Toth
Gébor®® urat, aki 50 éves tapasztalattal a birtokaban ma is aktiv, nyugdijas éveit az
Aeropark Repiilégép Muzeum ¢és a Légikozlekedési Kulturalis Kézpont vezetdjeként éli.
Kiilondsen érdekes riportalany volt szdmunkra, hiszen & a hazai repiiléstorténet €16
lexikonja. Nevéhez kotédik a kettes terminal funkcionalis meghatarozasa, kapacitasanak
méretezése, az épitész és belsdépitész tervek kidolgozasanak és a kivitelezésnek iranyitasa
¢és feliigyelete, de a Malév IATA-szabvanyokra vald atallasdnak levezénylése is. A
miincheni Dorsch Consult munkatarsaként, mint repiilétértervezd vett részt az 0j osloi
repiil6tér és a miincheni Franz Josef Strauss repiilotér tervezésében. 2012—2013-ban
Dohaban, a DFS (német légiforgalmi iranyitas) alkalmazasaban, a Hamad International
Airport izembehelyezésének vezetd fotanacsaddja volt. Somogyi ur készségesen osztotta
meg tapasztalatait, ezzel is hozzajarulva dolgozatunk anyagahoz.

Kimértre sikeredett a szakmai kérdésekrdl valo egyeztetés Kiss Ritaval és Horvath
Gaborral'®. Ok a két vizsgalt légitarsasag repiilétéri (eléretolt) menedzserei. Béar ezek a
beszélgetések sem voltak haszontalanok, azonban a sziikre szabott informaciok, ,,az igérek,
de nem adok” effektus ezen tarsasagok zart vilagara, s informacio stopra engednek
kovetkeztetni. Sajnos — annak ellenére, hogy épp tolikk reméltiik a legtobb segitséget — ez
a kapcsolat bizonyult a legkevésbé gylimolcs6zének.

A repiiléseink idején — kihasznalva a hosszii utak egyhangtsagat — szinte minden
alkalommal sikertilt érdemi beszélgetést kezdeményezni az osztalyos stewardessekkel, s
egy alkalommal a kabinban utazva a kapitannyal is. Tobbeket kitartéan faggathattunk, igy
ezeknek a beszélgetéseknek a hasznossagat — bar a publikacidkban a nevek elfedését kérték
— mélyinterju szintlinek tekintjiik. Innen tudhattuk meg a katari és az emiratusi jaratok
személyzeti Osszetételének kritériumait, a stewardessek munkabeosztasat, életmod;jat,
napirendjét, fizetését, perspektivait. Ralathattunk a tarsasagok altal elvart
kovetelményekre, a belsd viszonyokra, a dolgozok kozotti kapcsolatokra. Innen tudjuk
példaul, hogy az egykori A380-as jaratunk 24 fO0s személyzetét mexikoi kapitany és
egyiptomi elsdtiszt mellett tovabbi 14 nemzet képviselte. Természetesen helyi lakos nem
volt a dolgozdk kozott, de az a kitétel teljesiilt, hogy legalabb egy f6 anyanyelvi szinten
beszéljen arabul.

Mindezeken til egy vezetd 1égiiranyito €s tobb repiiléssel foglalkoz6 szakmai munkatars,
replil6téri alkalmazott timogatta véleményének megosztasaval dolgozatom formalasat.

Ugy gondolom, hogy a jelen kutatds szempontjabol a sajat tapasztalatok potolhatatlan
jelentdséggel birnak. Kizardlag ennek alapjan lehetett tokéletesen azonosulni a feladattal,
¢lénken benne ¢élni a kutatott témaban. Ezt a szemléletet kovetve jartam végig

12 Bogats Balazs, Budapest Airport, Kereskedelmi és Fejlesztési Igazgatosag vezetdje.

13 Somogyi-Téth Gabor, kordbban az LRI Forgalmi igazgatéja, késébb megbizott vezérigazgatdja, az LRI
foldi kiszolgalo szervezet (ma Celebi Ground Handling) alapitéja, a Budapest Airport Zrt. forgalmi
igazgatdja, majd a Malév 2012-ben bekovetkezett cs6djéig vezérigazgatoi tanacsadoja.

14 Kiss Rita, a Qatar Airways képviseletének vezetdje a Liszt Ferenc nemzetkdzi repiil6téren.

Horvath Gabor, az Emirates képviseletének vezetdje a Liszt Ferenc nemzetkozi repiildtéren.
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terepmunkam helyszineit, dokumentaltam, Osszehasonlitdsokat tettem, résztvevd
megfigyeldje voltam mindannak, amire jelen dolgozatom soran sziikség Ilehetett.
Utazésaim soran hatvan orszag szaznal tobb repiildterén gyljtdttem anyagot — beleértve a
kutatott tarsasagok valamennyi hub-jat —, észrevételeim hossza sordt jegyeztem fel,
méréseket végeztem, repiiltem minden jelentds személyszallitd géptipussal. Ez olyan
keresztmetszetet és szemléletet adott a 1égikdzlekedés vilagarol, ami hiteles és tényszera
alap a dolgozat céljainak megvalositasahoz.
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3. A témakor kutatasi el6zményei, szakirodalmi attekintés

., Korunk leggyorsabban fejlodo kozlekedési aganak az a sajatossaga, hogy a kézlekedés
tobbi fajtajahoz képest a legnagyobb meértékben képes érvényesiteni az idotényezo
Jjelentdségeét, mikozben miikodésének minden mozzanata a tér (mégpedig nem csak a
tavolsag, hanem a haromdimenzios légter) legyozéseérol szol” — fogalmazott Erddsi Ferenc,
a légikozlekedésrol irt kétkotetes, maig a szakag legatfogobb, hazai kiadvanyanak
bevezetéjében (Erdosi, 1998).

Bar a tér és az 1d6 birtokba vételének igénye, a kor adott szintjén, mindig is jelen volt az
emberi gondolkodasban, de valdszinii soha nem jatszott akkora szerepet, mint az utébbi 50
évben. A repiilés, mint a gyorsasadgot garantald, ¢s ,hatarok nélkiiliség” érzetét keltd
helyvaltoztatas szimboluma ezért is kertilt a fokozott érdeklddés kdzéppontjaban.

A légikozlekedést ¢érintd jelenségek egyre szerteagazobb belsd  struktirdjanak
terebélyesedé halmaza tudoményos igényl értelmezést kovetelt meg. A részproblémak
feltarasara hivatott publikaciok mellett tobb olyan atfogd mi is sziiletett, amelyek
felvallaltdk a teljes mechanizmus tematikus rendszerezését és elemzését. Ennek a
széleskori — hazai, de féleg egyetemes — irodalomnak sziikségszeri attekintésével
Osszefiiggésben szerencsés lenne disszertaciom elézményeivel, tartalmi vonatkozésaival,
mar jelen fejezetben kapcsolatot, analogiat talalni. Mivel azonban a dolgozat célkitiizései
sokoldalt, komplex szemléleti — ezen belil természeti, gazdasagi, jogi,
politikai/geopolitikai és kulturalis — megkozelitést igényelnek, ezért tobb esetben a
felhasznalt szakirodalom teljes korii kibontasa — az azokban foglalt allaspontok,
vélemények, 0sszefliggések hangsulyozasaval — csak az adott részfejezeteknél torténik.
Ebben az elvarhatonal rovidebb dolgozati egységben igyekeztiink altalanos Osszegzést,
szemléletes attekintést adni arrol, hogy miként jelent meg és iddben egymadsra épiilve,
milyen sulypontok mentén formalddott a tudomanyteriilet irodalma a szakag egyre
novekvd komplexitasa eredményeképpen. Az egyre szélesedd repertodrbol elsdsorban a
kutatasunk szamara relevans munkakra koncentraltunk, amelyek egyrészt a disszertacio
nélkiilozhetetlen alapjat jelentette, masrészt keretbe foglalta azt, és szellemisége révén
inspiraciot nyujtott.

Ugy gondoljuk, hogy a szakirodalmi kitekintés részbeni megosztasaval a formai elvarasok
nem sériiltek ugyanakkor jobban szolgaljak téziseink tényeket és egyéni felméréseket
igényld, pontrol-pontra torténd igazolasat.

Attekintés

Az els6 munkak a légikozlekedés foldrajzarol (Renner, 1942; Van Zandt, 1944; Taylor,
1945) a 40-es évekbdl ismertek, ekkor a repiilés foldrajzi sajatossagait emelték ki,
vizsgélva a természeti- és emberfoldrajz kozti bonyolult interakciot.

Kezdetben a rovid hatotavolsagi gépeknek tobb leszallasra volt sziiksége, igy nagyobb
hangsulyt kapott az Utvonalak elemzése, ahol a lehetséges leszallohelyeket is szamba
vették. A repiilés elsd évtizedeiben a nagykozonség €és a geografus szakma szamara
egyarant ujdonsag volt a légtér, mint 0j dimenzid meghdditasa. Az értelmezés
megkonnyitése érdekében tobb munka is utalt arra, hogy a korabbi kozlekedési moédokhoz
képest foldrajzi oldalrél milyen eltérések vannak. Mivel az orografikus szempontok
(hegyek, tavak, sivatagok) egyre kevésbé jelentettek akadalyt, a szakirodalomban jelentds
helyet kapott a természetfoldrajzi ismeretek repiilés érdekében torténd elemzése (Warntz,
1961).

A légtérnek, mint Uj dimenzidnak a befogadasat kovetd lelkesedést a hasznositas iranyaba
tekintd szemléletvaltas kovette.

Nagy szamban vizsgaltak a reguléci6 és deregulacio gazdasagi, foldrajzi hatésait (Goetz,
& Sutton, 1997; Farrington, 1985).
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A légikozlekedés fejlodésével egyiitt folyamatosan valtozott annak szakirodalmi aktivitasa
¢s iranyultsaga is, amely jol kovethetd Ugy iddérendi, mint témacsoportok szerinti
bontasban.

Korai miivek, jarulékos romantikaval

Ennek az id6szaknak még csekély szdmui szakirdnyd dokumentuma koziil ki kell emelni
Renner és van Zart munkdssagat, akik els6ként helyezik el6térbe a foldrajz és a 1égi
kozlekedés kozotti kdlcsonhatast.

Az 1940-es években az USA-ban konyvsorozatot adtak ki oktatasi célbol a 1égi korszak
forradalmanak bemutatasara. (Renner, 1942) Ennek egyik része George T. Renner Human
Geographies in the Air Age ciml miive, amely felsdoktatasi anyagnak késziilt.
Gyakorlatilag egy remek idOutazas ez, amely hiteles visszatekintéssel segit megérteni az
adott kor viszonyait. Mar a bevezetésben leszogezi, hogy a repiilogép a vilag 01j foldrajzat
hozta 1étre. A konyv a repiilés altal okozott valtozésokat elemzi a gazdasagi foldrajz,
tarsadalomfoldrajz, politikai foldrajz és a nemzeti gondolkodas témakorben. Kitér arra,
hogy a repiilés a tdvolsag fogalmat atalakitotta az id6-tavolsadg és a koltség-tdvolsag
dimenzidjaban. Az USA keleti és nyugati partja kozti utvonal példajan részletezi, hogy a
lovasszekeres kozlekedési modtol kezdve hogyan, milyen mértékben ment Ossze az
amerikai kontinens a vonat, az auté, majd a repiilégép hasznalataval.'® Renner kiemeli a
légtérben torténd utazds foldrajzi/éghajlati szempontjait (széljards, viharok stb.). A
szigeteket pozitivumként emliti a légittvonal kialakitasa sordn, mert potencialis
vészleszallasi helyek lehetnek, de jelzi, hogy nagyobb hat6tavolsagu gépek megjelenésével
mar kevésbé lesz sziikség rajuk technikai leszallas céljabol. Végiil elkiiloniti az utasok és
a szallitandoé arukategoridkat, mint a légiutvonalakat alakitd tényezdket. Megallapitja,
hogy egy adott orszdg foldrajzi helyzetének megitélése alapvetden fiigg az elérhetd
kozlekedési modoktol, igy ebbél a nézépontbél Nagy-Britannia és frorszag megsziinik
sziget lenni. Renner érdemei elismerése mellett nyilvanvalod célja a nemzeti érzések
erdsitése volt, azaz foleg az amerikaiaknak irodott.

Van Zandt (1944) harom kéotetes miivének els6 részében a vilag foldrajzaval foglalkozik,
s a Mercator-féle vetiilet alapjan késziilt térképek hatranyait részletezi. (Van Zandt, 1944)
A vilagban meghatdrozza annak ,.elsédleges féltekét”, amelynek kozpontja Nantes, s
beletartozik Eurdpa, Eszak-Amerika, a Szovjetuni6 és Azsia. ,,A vilag népességének 94 %-
a, de a vilag iparanak 98 %-a is ehhez a teriilethez kothetd” — allapitja meg, mar akkor.
Van Zandt szerint a kozlekedés jovojét ez a térség fogja meghatarozni. A légittvonalak
kialakitasat allaspontja szerint az alabbi tényezdk befolyasoljak: a potencialis forgalom, az
alkalmas repiil6terek, az egyéb létesitmények elérhetdsége, a lehetd leghosszabb nonstop
jarat, az utvonalak hossza ¢és az iddjards. Van Zandt elére latva a haldzatfejlesztés
jelentdségét az akkoriban kifejlesztett és kidolgozott kiilonféle 1égi utvonalakra is
hangsulyt helyez.

Uj iranyvonalat képviselt Taylor (1945), aki a repiilés jelentéségét geopolitikai
nézépontbal értekelte. Azt emelte ki, hogy az emberi fejlddés legalapvetobb foldrajzi
tényezdje a hozzaférhetdség, hiszen hozzaférhetdség nélkiil az eréforrasok értéktelenek.
Eppen ezért a legfontosabb stratégiai szempont az akadalymentesités szabalyozdsa. A
repiilés jelentdségét kiillondsen az adja, hogy a légtér hasznélata forradalmasitja az
akadalymentesitést. Taylor foglalkozik a légiutakkal, meteoroldgiai kérdésekkel, de kitér
a strtin lakott- és a tavoli, kordbban elérhetetlen teriiletek repiiléshez kapcsolddo
viszonyara is. Geopolitikai szemlélete ujszertiséget hozott, egyben korvonalazta a
1égikozlekedés stratégiai jellegét, amitdl egyre inkabb elvalaszthatatlan lett. Gondolatainak

15 Lovasszekérrel 109 napig, autdval 10 napig, vonattal 3 és fél napig tartott az t, mig repiildvel 12-18 6ras
utazas kellett a keleti parttol a nyugati part eléréséig a 40-es években. (Renner, 1942)
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tobbsége csaknem valtozatlan formaban ma is beilleszthetd a légiipar gondolkodasi
struktarajéaba.

A szakag klasszikusai

A témaval kapcsolatos korai cikkek tobbsége az Economic Geography-ban ¢és a
Geographical Review-ban jelent meg, utobbi adott helyet az elsé 1égikozlekedési
publikacionak is (Light, 1935). Az 1960-as években a Geographical Journal lett a
1égikozlekedési kutatasok irodalmi bazisa.

A jelentésebb generalis munkak kozott kell megemliteni Sealy, K. R. (1957) The
Geography of Air Transport cimli miivét, amely 0sszefoglalja a kereskedelmi célu repiilés
megértésének szempontjait. Konyvében a repiiléstizikai kérdések mellett bemutatja a 1égi
utvonalakat, a repiildterek elhelyezkedését, de megjelennek a miiszaki és a gazdasagi
szempontok is. Meghatarozza azokat az alapvetd témadkat, amelyek attekintése
elengedhetetlen a 1égikozlekedéshez. Ezek kozé tartoznak a térképészeti, a meteoroldgiai
informéciok, a felszinformdkra, népességre, gazdasagi fejlddésre vonatkozd tudas,
valamint politikai foldrajzi kérdések. A mii leir6 jellegén til irdnyt mutat a 1égikdzlekedés
kutatasi modszereinek lehetdségeire is.

Bar az 1950-60-as években nem valtozott jelentdsen a 1égi kozlekedésben végzett
kutatdsok mennyisége, annak egyre tobb irdnyzata ismerhetd fel.

Taaffe két tanulmanya (1956, 1959) az 4j trendeket és a varosi kapcsolatokat elemzi, amely
mar a modern (1égi) utask6zonség terméke. 1959-es tanulméanya tanisdgos gazdasagi
példaval jelentkezett. Chicago esetében vizsgalta az 1949 és 1955 kozott 1€gi forgalom
novekedésének jellemzdit. Megallapitotta, hogy (Florida iranyaba) megndtt a rekredcios
célu légiutazas, de azon célallomasok felé emelkedett a forgalom, amelyek kiviil esnek a
vasuttal egy napon beliil elérhetd tdvolsagon. Az arra vonatkozdan a rovid tavu jaratokat
arra érzéketlennek talélta, ellentétben a kozép €s hosszl tavu jaratokkal, ahol ez ellentétes
hatast valtott ki.

Az 1962-ben megjelent publikacidjaban Taafe (1962) a légiutasok szama alapjan,
gravitacids modellel hatdrozta meg két varos kozti kapcsolatot. Feltételezése szerint
barmely két varos kozott a légiutasok szama egyenesen aranyos a két varos népessége altal
eldallitott termékkel, és forditottan ardnyos a tdvolsdggal. A 15 évre vonatkoztatott
vizsgalat konkluzioja, hogy a nagy kdzpontoknak novekszik a jelentdsége, 1éteznek fontos
regionalis kapcsolatok és a varosok kozti kapcsolatok hierarchikus jellege erésodik. Taafe
két publikaciojaban bemutatott miiveletsor €letszertisége a mai napig nyomon kovethetd a
1égikozlekedéshez kotddd kutatasokban.

Az évtized munkait kovetve, tovabbra is jelentés maradt a fizikai foldrajzi/idéjarasi
rendszerek repiiléssel Osszefliggd hatasanak elemzése (Warntz 1961; Perry & Symons
1994).

Az 1970-es években — a Concorde és a szélestorzsli gépek megjelenését kovetden — tobb
tanulmany mar a repiildtéri zaj foldrajzi dimenziojara koncentral (Wrigley, 1976), s ez a
kérdés a 80-as években is foglalkoztatta a kutatokat (Taylor, 1984; Taylor et al. 1987).

A kornyezetvédelemmel parhuzamosan a figyelem 6 fokusza egyre inkabb a repiil6tér-
kutatasra 0sszpontosult, amelyek foleg a repiiléterek mitkodésére, a repiiléterek kozotti
egylttmiikddésre, illetve versenyre, a fejlesztésekre €s a politikai/geopolitikai kérdésekre
terjed ki. Mindez ekkor még elsdsorban a brit l1étesitményekre vonatkozik.

Hoare (1974) azt vizsgalta, hogy a repiildterek mennyiben tekintheték novekedést
generdlo  tényezének a kornyezetilkben. Kezdetben vonzerdt (utaskiszolgalas,
teherszallitas, a repiiltéren végezhetd munkak) jelentett a Heathrow kozelsége, de késdbb
a negativ hatasok is felszinre keriiltek. Munkdjdhoz a repiilétér kozelségébdl adodod
koltdzéseket vette szamba az egyes cégek vonatkozdsdban. Eredményei szerint Heathrow
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16 km-es kornyezetén beliil hatraltatja az egyes gazdasagi tarsasagok novekedését a
repiil6tér, de a 16 km-es koron kiviil egyértelmiien elényds annak kozelsége.

Néhany tanulmanybol mar a késobbi korszakok kutatdsi irdnyara kovetkeztethetiink. Az
egyre elotérbe keriild gazdasagi kérdések (Scott & Mattingly, 1989) mellett érdekes
Fleming tanulmanya (1984), aki a légitarsasagok reklamozasara mutat alternativat.
Gyakorlatilag a marketing vilagat vetiti elore, amikor a térképek rendkiviil csabitd
vetiileteire tdmaszkodva a Delta Airlines USA-t lefed6 utvonalhalozat-térképét hasznélja,
annak ,,vilagszertisége” és presztizse bemutatasara, erOsitésére.

A légikdzlekedéssel 0sszefiiggésben megjelentetett kutatdsok szama a mult szdzad végére
jelentdsen megndtt. 1990 és 2003 kozott tobb publikacid késziilt, mint ezt megelézden
Osszesen (Vowles 2006). Ennek okat a deregulaciot kovetd hatdsokra, a személyi
szamitogépek hasznalatara és az Internet elterjedésére vezetik vissza (Vowles 2006). A
kozzétételi lehetéségeknek nagy 16kést adott a Journal of Transport Geography ¢€s a Journal
of Air Transportation Management megalapitasa is, ami a kutatok szamdra ez id6tdl
kezdve a f6 publikacids csatornat jelenti.

A liberalizacioval, egyben a légikozlekedés rohamos fejléddésével parhuzamosan a
kutatasok szamara ijabb témacsoportok nyiltak meg (hub & spoke rendszer, Open Skies
egylittmiikodés, LCC légitarsasagok, brand és marketing stb.), de az 1970-80-as évek
vizsgalati iranyai tovabbra is fennmaradtak, mitobb Gjabb adalékokkal béviiltek. gy a
kornyezeti kérdések, a repterek feladatai ¢és problémai, a halézatépités, a
gazdasagi/gazdasagossagi elemzések még szélesebb értelmezést nyertek.

A deregulédcio foldrajzi hatdsait szamos tanulmany vizsgalta. Az egyik leggyakrabban
idézett munkat Andrew R. Goetz és Christopher J. Sutton (1997) jegyzi. A szerzék
részletesen foglalkoznak a piaci koncentradcioval, a munkavallaléi hatasokkal, a
frekvencidkkal ¢és az utasforgalom alakuldsdval. A mag(hub)-periféria modell
alkalmazasaval arra kerestek valaszt, hogy a hub altal dominalt ipar elényeibdl a mag és a
periféria egyarant részesiil-e, vagy a hub a periféria kdrara szerez elonydket. Arra az
eredményre jutottak, hogy a hub-ra aranytalanul megndvekedett szamli munkavallalo-,
utasforgalom- és frekvenciagyakorisag jut, azonban alacsonyabb arakat ott tud az utas
realizélni, ahol a piackoncentracio alacsony.

A légikozlekedés foldrajzi vetiiletétdl némileg eltér, mégis tantisagos Brian Graham 1995-
ben irt miive (Graham, 1995). A szerzd allaspontja szerint a szabadpiaci erdk lerontjak a
légikozlekedés tarsadalmi eldnyeit €s sulyosbitjak a regionalis gazdasagi kiillonbségeket.
(Morrell, 1997) A szabalyozés bizonyos szintjének fenntartasa sziikséges, hogy ezeket a
negativ hatasokat kikiiszoboljiik. Szamba veszi a meglévd struktirdkat, az iparag
fejlodését, gazdasagi €és geopolitikai kérdéseket, majd a régiok szabalyozas helyzetét,
végiil kitér a repiildterekre €s a kdrnyezetvédelmi kérdésekre. Az egyes régiok elemzése
soran arra a kovetkeztetésre jut, hogy szegényebb orszagokat a globalizacio elényei nem
érték el. (Sealy, 1996). A repiiléterek példdjan bemutatja, hogy a liberalizicio
kovetkeztében, a verseny hatdsara hogyan alakult ki a hubokban a résidok hidnya miatti
allapot. Miért nehéz (szinte lehetetlen) 0 légitarsasagnak egy-egy frekventalt helyre
bejutni, s miért miikddnek a kisebb repterek részben kihasznalatlanul. Kérnyezetvédelmi
témaban megemliti a zaj és kibocsatassal kapcsolatos problémakat is.

Tobb cikkbdl visszakdszon az adatok elérési nehézségeire, hianyara vald hivatkozas,
amellyel mi magunk is — 50 év elteltével — folyamatosan szembesiiltiink.

A légikozlekedés foldrajzanak hazai képvisel6i

Hazankban a 1égi kozlekedés foldrajza, tudomanyelméleti szempontbol, a mai napig nem
sorolhatdo a geografia kozponti vonulatdba. Ezért nem meglepd, hogy csak kevesen
vallalkoztak az egyébként igen sokrétiien hasznosithat6 agazat miivelésére. Erdosi Ferenc
érdemeit ez a csekély szamu szerzo6i érdeklddés nem csokkenti, mit tobb megemeli.
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Dicséretes az az Gttdré munka, amit egyediilallo kutatoként, szinte eldzmények nélkiil tett
a szakag hazai ismertsége ¢és elismertsége érdekében.

Az els6, 1997-ben irodott egyetemi tankonyve (Erddsi, 1997) o6ta, munkdiban
végigelemezte a 1égikozlekedés altalanos €s regionadlis fejezeteinek valamennyi jelentds
tételét. Ezek élére kivankozik a mar tobb, mint 20 éves multra visszatekintd két kotetes,
atfogo jellegh miive (Erdosi, 1998). Ennek elso részében a l1égikozlekedés olyan altalanos
jellemzdit taglalja, amelyeknek a modern foldrajzi gondolkodasban helyiik kell legyen,
akar globalis 6kologiai kérdésrdl, akar vilaggazdasagi folyamatokrol, a modern gazdasag
¢s az infrastruktara kapcsolatarol legyen sz6. Magyar nyelven elsé izben foglalja dssze a
1égi kozlekedés €s a természet, valamint a 1égi kozlekedés és a tarsadalom/gazdasag kozotti
legéltalanosabb Osszefiiggéseket, nem csak elméleti szempontbol, hanem szdmos
gyakorlati példa tanulsagat is hasznositva. A méasodik részben a nyugat-europai, az észak-
amerikai és tavol-keleti nagytérségek légi forgalmanak jellegzetes vondsairol kapunk
részletes 0sszefoglalast. A két kotet roppant gazdag informacids anyagat 117 abra és 100
tablazat egésziti ki, de emellett az irodalmi attekintést német, angol, egy-egy spanyol,
magyar nyelvili adatbazis is teljessé teszi.

A mii megsziiletése 6ta megkeriilhetetleniil a szakagi érdeklddés szolgalataban all,
hallgatoknak tankonyv, kutatoknak modszertani irdnymutatds ¢és inspirdcid, az
érdekléddknek szemléletes olvasmany.

Erddsi Ferenc tobb regionalis munkéaval hozta kozelebb a hazai kdzonség szdmara a
légikozlekedés vilagat. A téle megszokott alapossaggal tarta fel Afrika, Ausztralia, Uj-
Zéland és Oceania, Kozel-Kelet, Torokorszag, Kelet-Eurdpa légiiparanak sajatossagait és
halézatanak integraciojat (Erdési, 1999b, 2007, 2011, 2015b, 2017b).

Erdési Ferenc érzékenyen reagalt az ezredforduld ota bekdvetkezett valtozasokra, igy a
rendszer térhoditdsdra, az Uj gigarepiiléterek megjelenésének kovetkezményeire és
természetesen a Perzsa-6bol partjan végbement fejlodés hatasara (Erddsi, 2015a, 2017a,
2017b).

Utobbi munkék jelen dolgozat szadmara is meghatarozd fontossaggal birnak, igy azok
tartalmi vonatkozasai visszatéréen emlitésre keriilnek dolgozatunkban.

Ha eltekintiink a 1égikozlekedés szigoruan vett foldrajzi szemléletli megkdzelitésétol
Rohacs Jozsef gazdasagi, stratégiai és kornyezettvédelemmel Osszefiiggd munkai
érdemelnek emlitést. A repiilés €s a repiildipar fejlddésének hatasa a gazdasagra (Rohacs,
2018) cimii munkdjaban elemzi a repiilés és a gazdasag, illetve a repiildipar és a gazdasag
kapcsolatat. Kiemeli, a stratégiai fejlesztés szempontjabol fontos kapcsolatokat és
megfogalmazza a fejlesztés iranyara vonatkozo kovetkeztetéseket, javaslatokat. Arra hivja
fel a figyelmet, hogy a stratégiai szempontbol nem szabad kihagyni a repiilést, a repiildipart.
A mostani valtozd folyamatot technologiai €s szerkezeti valtds jellemzi. Ilyenkor
konnyebb csatlakozni a f6bb folyamatokhoz, a koncentralodo piac f6bb szerepldihez.
Felhivja a figyelmet néhany, a magyar repiildipar €s 1égi kozlekedés szempontjabol fontos
fejlesztési irdnyra. A cikk roviden meghatdrozza a magyar repiildipar fejlesztésével
kapcsolatos stratégiai elképzelést, annak {itemezését.

1994-ben késziilt munkéjaban légikozlekedés kornyezetvédelmi kérdéseivel foglalkozik,
melynek keretében vizsgalja a zajszennyezési, légszennyezési ¢és az egyéb
kornyezetszennyezési kérdéseket. (Rohacs, 1994, 2015, 2018; Rohacs & Horvéath, 2013)
A repiil6terek €s kornyezetiik komplex kapcsolatat Legeza Eniko (2001) elemezte Pozitiv
oldalon a regionalis fejlodési tényezdket, a munkahelyteremtés lehetdségét, a gazdasagi-
¢s a kozlekedési elonyoket emliti, mig a hatranyok kozott az iparag kiillonb6zo elemeinek
(repiilotér, repiilégépek javitasa és karbantartasa és a foldi kiszolgalas) kdrnyezetkarosito
hatésai sorolhatok fel.
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Legeza Enikd, és Torok Adam (2009) arra a kérdésre keresett valaszt, hogy az eurdpai
repiiléterek tavolsaga hogyan valtozik, ha foldrajzi tavolsag helyett a repiilési idot vessziik
alapul. A tényezdk matematikai modellezésével az utazasi id6t, mint tavolsag fliggvényt
vitték térképre, ami Uj elérhetdségi rangsort vetitett eld.

Atfogo jellegii miivek a 21. szdzadban

Andrew Goetz és Lisa Budd (2014) szerkesztésében megjelent 6sszefoglalé mii ‘mar a 21.
szazad kihivasaira reagal. Amellett, hogy fontossagat elismeri, a kozvetlen fizikai
kornyezet elemzését mar nem tekinti alapfeladatanak. A torténeti ismertetd mellett a
légikozlekedés geopolitikai jellegét a protekcionista és liberalis szabalyozasi rendszerek
bemutatasaval szemlélteti. A globalis gazdasagfoldrajzi kérdések kozé keriiltek tobbek
kozott a személy- és aruszallitas fejlodését eredményezd térbeli egyenldtlenségek, a
fapados légitarsasagok ¢és a légitarsasdgi szovetségek kialakuldsdnak vizsgalata. A
tarsadalom- és kulturfoldrajz téméjaban a mobilitdsokat, mint 0j kutatdsi témat mutatjak
be. Kiilon fejezet foglalkozik a negativ kornyezeti externalidk ismertetésével, igy a
hangterhelés, a levegdmindség romlésa és a repiilogépek altal kibocsatott anyagok globalis
klimara gyakorolt hatdsa is megjelenik. A 1égikdzlekedés fontos helyszine a repiil6tér,
amelynek gazdasagi és kornyezeti hatasai is bemutatasra keriilnek.

Helyt kap a globdlis varosok és a kereskedelmi repiilés kozti kapcsolat. Dubaj és az Obol-
menti varosok péld4jan mutatjak be, hogy a sikerhez sziikséges az allami hattér. Az Obol-
menti hubok fejlddési sebessége példa nélkiili, Dubaj 20 év alatt jutott el a vilag
1égikozlekedésében betoltott megkeriilhetetlen szintjére — allitjak.

Jean-Paul Rodrigue (2020) konyvében az alabbi tarsadalmi valtozasokat tulajdonitja a
polgari repiilés fejlddésének.

® Az anyagi vilag felgyorsuldsat az Amazon példajaval illusztralja: a cég 2019-ben az
USA barmely héaztartasaba 1-2 napos hataridével vallalt hazhozszallitast rengeteg
termékre. Ez, az elosztokozpontjait 2016-os induldsa ota Gsszekdtdé Amazon Air
kiéptilésének koszonhetd.

o Egy erdsen Osszekapcsolodott vilag: az Ttzleti vildg kozpontjait Osszekotd
személyszallito jaratok mellett a 1€giipar a teherszallitasban is fontos szerepet jatszik.
fgy példaul 2019-ben az Apple telefonok legnagyobb gyartokozpontja, Zhengzhou és
Luxembourg k6zott naponta 747-es Cargolux jarat kozlekedett.

o A mindennapi élet foldrajzi hatokorének kiszélesedése: a globélis méretii
teherszallitasi rendszer felépiilésével 1) piaci lehetdségek nyiltak meg, az étkezési
szokdsok megvaltoztak, (friss tonhal Japanbdl a vilag barmelyik pontjéra,
szezonalisan nem elérhetd zoldségek, gyiimolcsok a vilag masik felére) Az olcso,
sokak szamara elérhet6 légikozlekedésnek a turizmusra gyakorolt katalizald hatasa.

o A jomod novekedése: a gazdagabbak konnyebben megengedhetik maguknak a
dragabb kozlekedési modokat, de a forditott hatés is fennall, a repiilés a gazdasagi
novekedés egyik hajtoereje. Az alacsonyabb szallitasi koltségek gyorsabb gazdasagi
novekedést eredményeznek. A légikozlekedés gazdasagi hatasa legerésebben a hubok
kozelében mutathatd6 ki, de a teljes gazdasagra kiterjed.

o A repiilés magas koltségei: a klimavaltozas antropogén eredetli hatdsainak 3,5 %-¢ért a
légikozlekedés felelds. A fosszilis energidkat alkalmazo ilizemanyagok kivaltasa
fontos feladat. Szintén csokkenteni kell a repiilégépek altal okozott zajszennyezést.

Az ezredfordulot kovetd szakirodalom attekintése

A légikozlekedés angolszasz szakirodalmanak elsé attekintését Vowles (2016) végezte el
Cikkében id6-, téma- és publikaciok szerint csoportositotta a legjelentésebb miiveket és
szerzOket. Kiemelte, hogy az 1990-es évektdl kiilondsen aktivizalddott a szakiranyt
tudomanyos kozélet. Ekkor keriilt szamos kutaté eldtérbe, igy megemliti Morton O'Kelly,
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Peter Nijkamp, Brian Graham, Andy Goetz, Keith Debbage, Kevin O'Connor, Thomas
Liebach, John Bowen és K. Raguraman nevét.

A kutatasi irAnyok kozott elétérbe keriilt a hub-spoke rendszerek elemzése. Erdemes
kiemelni O'Kelly és munkatarsai (O'Kelly & Miller 1994; O'Kelly 1998; O'Kelly & Bryan
1998; Horner & O'Kelly 2001) munkait, amelynek algoritmusa széles korben elfogadott
lett. A munkacsoport a hubok optimalis a hal6zaton beliili elhelyezkedése koncentralt.
Figyelembe vette a modellek és a valosadg kozotti kiillonbségeket, valamint az utas- és
teherszallitasi rendszerek kozotti eltéréseket.

A geografusok korében tovabbra is megmaradtak az iparagon beliili fejlédésrdl és az
arképzeési kérdésekrdl szold tanulmanyok, ezek koziil tobb, a fapados 1égitarsasagokra
Osszpontosit (Sorenson 1991; Vowles, 2000, 2001). Gyakori célpont a légi aru- és
teherszallitas. John Bowen, Thomas Lienbach és Daniecl Mabazza kutatok az azsiai-
csendes-dceani térség 1égi rakomanyat vizsgaltak (Bowen et al. 2002), Rodrigue (1999)
pedig a 1égi rakomany egyenletének terminéalis oldalat elemezte.

1. dbra A légikoziekedési szakcikkek témdinak nagysdagrend szerinti megoszldsa
1997-2009 kézétt

Kornyezet

Szovetségek

Repiil6tér Koltségek

Forrds: Ginieis et al. (2012) alapjan sajat szerkesztés

Ginieis és tarsai (2012) ugyancsak a 1égikozlekedési szakcikkek elemzését végezte el a
szakirodalom szisztematikus attekintésének modszerével 2011-ben. (1. abra) Az 1997 és
2009 kozott feldolgozott 12 év anyaga az 1. tdblazat szerinti téméakba sorolhatd. A
szakirodalom kozel fele a vizsgalt idészakban a Journal of Air Transport Management
cimii folyoiratban jelent meg.

Mais eredményre jutott Spasojevic €s tarsai (2017), amit 2017-ben irodott tanulmanyéaban
adott kozre. (2. dbra) A 2000 és 2014 kozott megjelent 1égikozlekedés €s turizmus téméju
cikkeket elemezték (a fobb témakat 1asd az 2. abran). A legnépszeriibb kornyezeti téma a
gazkibocsatasok miatti tiveghazhatas kérdése volt.

Az utasokkal 6sszefiiggésben a fapados jaratok utasainak tapasztalatai, és a hagyoményos
¢s fapados jaratok utasélményeinek eltérései voltak fokuszban. A 1égitarsasagokrol szolo
tanulmanyok elsdsorban a légiforgalom elemzésével foglalkoznak, tovabba a cégek piacra
1épésével/megsziinésével kapcsolatos kérdéseket jarjak koriil. A turista desztindcidkat
elemz0 irasokban fontos szerepet kap a nemzetkdzi polgari 1égiforgalomnak a globalis
turizmusra gyakorolt hatdsa. A menedzsment témaban a human erdforrds vizsgalata
gyakori, igy példaul a kabin személyzetének hatékonysaga és viselkedésének hatdsa a
1égiszolgaltatds mindségére. A szabalyozasi cikkek fokuszaban a liberalizacio hatasainak
értékelése, a légipolitika reformjanak hatdsa a légiforgalom ndvekedésére, valamint a
deregulacio kovetkezményeinek vizsgélata all. A repiildterekkel foglalkozo vizsgalatok
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elsddlegesen a repiilétér lizleti modelljeit, arazési politikdjat és kornyezetvédelmi dijait
tekintettek at.

2. dbra. A 2000 és 2014 kozott megjelent, légikiziekedés és turizmus témdju szakcikkek témankénti
megoszldasa

Szabdlyozas Egyéb

Turista desztinacidk

Forras: Spasojevic et al. (2017) nyoman sajat szerkesztés

A Perzsa-6bol menti 1égitarsasagok szakirodalmi jelenléte

Disszertaciom szempontjabol leginkabb relevans kérdés, a kapcsolodo (legérintettebb)
szakirodalom pontos ismerete, az illeszkedési pontok megtaldlasa a felhasznalhato, tovabb
¢épithetd tartalmi elemek hasznositésa.

A Perzsa-6bol menti légitarsasagokra vonatkozd publikaciokat ennek megfeleléen
dolgoztuk fel. Mivel ezek a késdbbi fejezetekben, tobb alkalommal idézve lesznek, itt csak
néhany bemutatasaval kivanjuk dolgozatunk hangsulyos gondolatait megerdsiteni.

Piltz és tarsai (2018) 2012 és 2016 kozott menetrend és foglalasi adatok elemzésévél
vizsgalta az USA keleti partja és Dél-Azsia, Délkelet-Azsia kozotti forgalom valtozasat.
Megallapitottak, hogy az eurdpai repterek nem csupan teret vesztettek ebben a
kontextusban, de a kozel-keleti hubok 2016-ra tobb tutvonal vonatkozasaban is
piacvezetokké valtak.

O’Connell és Bueno (2018) arra a kovetkeztetésre jutott, hogy az Obdl-menti
légitarsasagok, kiilondsen az Etihad és a Qatar Airways kétszer nagyobb nemzetkozi
kapcsolodasi lehetdséget nyUjt eurdpai versenytarsaiknal. A két emlitett tarsasag
szamszerlien nem sok csatlakozo jaratot kinal, de a csatlakoz6 jaratok 60 %-a az el6z0 jarat
érkezését kovetd 150 percen beliil indul. A tanulmany kiemeli, hogy a Perzsa-6bdlben a
repiildterek és a 1égitarsasagok fejlodése egymasra tekintettel tortént, a hosszu tavu jaratok
igényeinek megfelelden épitették ki a repiildtereket. Mindezt kovetendd példaként allitjak
az europai légikozlekedési szereplok elé.

Az Obol-menti légitarsasagok ellen inditott jogi timadasokat kdvetden tobb elemzés is
megjelent a tamadasok mogotti gazdasagi okokat igyekeztek feltarni. Douglas (2019) a
1égitarsasagok relativ koltségelonyét kereste cikkében az eurdpai és azsiai titvonalakon.
O’Connell (2011) megjegyzi, hogy 2008-ban az utaskapacitas novekedése a Kozel-Keleten
(RPK-ban mérve) 7 %-os volt, ami a vilag atlag négyszeresének felelt meg. Az Emirates
sikerének okai k6zé sorolja azt a hub-and-spoke rendszert, amelyben hosszatavu jaratokat
kot Ossze a hubjan keresztiil. Masik ilyen tényezdje a légitarsasag politikajanak, hogy nem
csak elsddleges, hanem regionalis repiilOtereket is hasznal. Az Emirates versenyképes
koltségszerkezetének elemzése mellett a brandépités fontossagat emeli ki.

W. Grimme (2015) és munkatarsai az 6bol menti légitarsasagok novekedését, annak
hatasat vizsgalta a repiildterekre, az utasokra és a versenytarsakra vonatkozéan.
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A brand és a marketing légikozlekedést formald szerepe, kutatasanak szakirodalmi
vonatkozasai

A légikozlekedés torténete elmult hisz évének — egyben a Perzsa-6bol menti
1égitarsasagok eredményességének — elemzése soran elkeriilhetetlennek éreztiik a szakagi
tizletpolitikat jelentdsen atformalo brand- és marketing stratégiak alaposabb megismerését,
rendszerbe épiilésének, alkalmazhatosaganak felmérését. Ezzel Osszefiiggésben kellett
azaz a marka filozofiajat. Mindezt figyelembe véve tekintettiik at egyebek kozott Collins
& Porras, (1996), Abratt, (1989); Melewar & Karaosmanoglu, (2006), Plummer, (1985),
Fournier, (1994) munkait.

A marka személyiségének meghatarozasahoz elsésorban Aaker (1991, 1996, 1997),
Kapferer (2008), Keller (1993), De Chernatony (1999) iranyad6é miiveit, modelljét vettiik
alapul. Bar eltéré megkozelitést kovettek, a tartalmi atfedés nyilvanvald, igy a marka
identitdsa €és a személyhez vald kotottsége jol érzékelhetden minden esetben jelen van.
Ennek megfeleléen a brand és a célk6zonség kozotti relaciot mi magunk is a személykozi
kapcsolatokbodl kdzismert viszonyrendszer nézOpontjabol vizsgaltuk.

Fontos kiemelni Kapferer (1997) a marka identitasaval Osszefiiggésben felvazolt
gondolatait, amely a légikozlekedési szolgaltatasok elemzéséhez is utmutatast jelentettek
szamunkra. (Lasd valamennyi hivatkozas részletesebben 6.4.1 és szakirodalom fejezet.)
A komplex mechanizmus Iényeges elemeinek az utaskdzonség részérdl torténd
véleményezését primer adatgytijtésre épitve végeztiik el. Ebben az idészakban (de részben
ezt megeldzden is) a szolgaltatasnyujtas folyamata — mint versenyképes marketingstratégia
— egyre tobb publikacié nyoman kovethetd. fgy elétérbe keriilt annak szempontrendszere,
az ehhez kapcsolddo fogalmi keret és mérési skala kialakitasa, de mindenekel6tt a mindség
szinvonalat, €és ezzel parhuzamosan az tigyfelek elégedettségét igyekeztek meghatarozni
(Chow, 2014; Wu & Cheng, 2013; Clemens et al., 2008; Suki, 2014).

A mindség mérésére szamos elmélet sziiletett, azonban a kidolgozott modszerek a
fogalom eltéré megkozelitésére épiiltek. A legtobb modell a fogyaszto altal érzékelt és az
elvarasaiban megjelend mindségek kozotti kiilonbséget veszi figyelembe (Papp & Rozsa,
2003). Az elégedettség definicio leirasara a legelfogadottabb és leggyakrabban alkalmazott
koncepciok az elvaraselmélet és a diszkonfirmacios paradigma (Oliver, 1977), ahol az
elégedettség elsddleges meghatarozdja az a rés lesz, amely a termék/szolgaltatas
tulajdonsag elvarasa €s az aktudlis teljesitmény kozott talalhato. Egy masik megkozelités
szerint az elégedettség a teljesitménytdl fligg, amely kontextusdban gyakran az ar is
megjelenik (Johnston, 1997). Ilyen esetben az ligyfél elézetes elvarasai, igényei az ar
ismeretében keriilnek megmérettetésre. Egyes esetekben lehet az elégedettség alapja a
vevd altal érzett igazsadgossag is, ami a fogalom teoretikus keretére épit (Kenesei & Kolos,
2008).

A fogyasztoi elégedettség és a szolgaltatas mindsége kozotti osszefiiggésben érezhetéen
hidnyzik az egyetértés. Parasuraman és szerzOtarsai gy vélik, hogy a szolgaltatas
mindsége a vevoi elégedettség eldzménye, mig Bitner, valamint Bolton és Drew szerint a
szolgaltatds mindsége €ppen az elégedettségre vezethetd vissza (Parasuraman, et al., 1988;
Bitner, 1990; Bolton & Drew, 1991). A legtobb kutatd eldbbit tekinti elfogadhatobbnak
(Cronin & Taylor, 1992; Anderson et al., 1994; Cronin et al., 2000).

A szolgéltatdsmindségi dimenziokrdl szol6 vita folyamatos, de dltalanosan elfogadott
vélemény, hogy a szolgaltatdsmindség tobbdimenzids konstrukcid és a dimenzidk
alapvetden iparag-fliggdk. Az elmult két évtizedben sziiletett, klasszikusnak tekinthetd
elméletekre (Gronroos, 1984, Parasuraman, et al., 1992; Dabholkar et al., 1996; Brady &
Cronin, 2001a; Robledo, 2001) alapozva tobben légikozlekedés-specifikus feltételek
kozott is probaltak dsszefiiggéseket talalni. Chang €s Yeh azonban felhivta a figyelmet,
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hogy a légitarsasagok szolgaltatdsmindségét, annak heterogenitasa, megfoghatatlansaga és
elvalaszthatatlansaga miatt kiilondsen nehéz leirni és mérni (Chang & Yeh, 2002). Ennek
ellenére Wu és Cheng tovabb szélesitették a szolgaltatdsi mindség kutatasat azaltal, hogy
egy atfogd koncepcios keretet és mérési skalat allitottak fel a 1égitarsasadg szdmara (Wu &
Cheng, 2013). Ugyanakkor megerésitették, hogy tanulmanyukban meghatarozott négy
elsédleges dimenzid (interakci® mindsége, fizikai kornyezet mindsége, eredmény
mindsége, hozzaférés mindsége) nem biztos, hogy a légitarsasdgon kiviili Osszes
szolgaltato iparagra vagy a kiilonb6z6 kultardkra is vonatkozik.

Kevesebb az a munka, amikor sajat kiterjedt mérésekre épitve, valamelyik modell
felhasznalasaval konkrét visszacsatolas sziiletik a tarsasagok mikodésérdl. Clemens et al.,
(2008) 428 f6s minta alapjan azt vizsgaltak, hogy melyek a legfontosabb és legkevésbé
fontos hatasok, amelyek a szolgaltatds mindségét befolyasoljdk a nemzetkozi 1égi utazas
soran. A szerzOk az eredményeik kozott Kiemelték, hogy az utasok észlelései jelentdsen
figgenek az életkortol, nemtdl, jovedelemtdl, foglalkozastol €s csaladi allapottol. Néhany
tanulmany esetében talalkozunk a Emirates, Etihad és a Qatar Airways
szolgaltatasmindségének elemzésével is (Ahmad, 2015; Akbal, 2016; Campbell, 2016;
Chang et al., 2002).

A Qatar Airways elleni blokad elemzéséhez kapcsolodo irodalom

A Perzsa-6bol menti légitarsasagok gazdasagi-politikai stabilitasat — negyedik
tézispontunkkal Osszefiiggésben — egy esettanulméany kapcsan vizsgaltuk. Az itt
alkalmazott reziliencia nézéponta szemlélet, amely esetiinkben egy mesterséges rendszert
ért diplomadciai tamadas hatdsat és kovetkezményeit elemezte, rendkiviil szerteagazo
szakirodalmi meritést, egyben az adatok valtozatossagat kovetelte meg. Modszertani
elézmények hianyaban olyan altalanos érvényli modellt kerestiink, amely
tovabbfejleszthetd az adott jelenség bemutatasara, a folyamat részleteinek feltarasara.
Longstaff a kozosségi reziliencia értelmezésének elméletét az erdforrasok és az
alkalmazkodasi képesség Osszefliggésének viszonyrendszerében mutatta be (Longstaff et
al., 2010), ami jol felhasznalhat6 keretet nyujtott vizsgalatunkhoz. Ehhez tudtuk illeszteni
a Montpellier Bizottsag altal kidolgozott szakmai jelentést (Montpellier Panel Report
2013). A testiilet reziliencia alapu iranyelvei ugyan az agrarfejlesztés és élelmiszer
termelés biztonsagat céloztak meg a Szaharatol délre es6é Afrikaban, azonban azzal, hogy
tematikus rendszerbe illesztették a folyamatot, prioritasokat és fejlesztési 1épcséfokokat
jeloltek ki a stressz- és sokkhatasok jellegével és a kihivasok természetével szemben, olyan
parhuzamot ismertiink fel célteriiletiinkkel Osszefiiggésben, amely jo algoritmust
szolgaltatott munkankhoz.

Conway ¢s munkatarsai (2010) altal adott reziliencia-dbrazolas vetitette eld, hogy a
rezilienciaalapt stratégidk nem mindig jarnak sikerrel, azaz amennyiben a rendszer a
reziliens viselkedésre képtelennek bizonyul, ugy a negativ kimenetelek lehetdségével is
szamolni kell.

Az er6forrasok hatékonysaganak értékeléséhez — Norris nyoman — a teljesitoképességet, a
diverzitast és a redundanciat talaltuk alkalmasnak (Norris, et al. 2008).
Raab-Jones-Székely (2015) tanulmanya utmutatast adott a reziliencia természetét leird
tényezOk iddbeli lefutdsanak és kiterjedésének pontosabb érzékeltetésére. Olyan
meghatarozatlan iddkeretet érvényesitettek, amely nem csak révid és kozéptavra
vonatkozhat, de a hosszt tdvi megkdzelitések értelmezését is lehetdvé teszi.

A hatékony helyreallitas szerepét, a rekonstrukci6 folyamatat, 1épéseit szamos tanulmany
részletezi (Draft Position Paper 2015, EU 2012, Rose 2005, Llalemant 2013, Bingu 2013),
melyek hathatosan jarultak hozza vizsgalatunk fogalomkeretének szélesitéséhez.

A blokad tényleges politikai inditékainak és koriilményeinek feltarasahoz a szemben allo
felek kormanyzati dokumentumait, a Qatart Airways honlapjat és hivatalos kiadvanyait,
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tovabba tobb hitelesnek tekinthetd hircsatorna anyagat dolgoztuk fel, megfelelé kontrollt
kovetden.
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4. A légikozlekedés jogi szabalyozasanak korszakai

A vilag légitarsasagai jelentdsen eltérd foldrajzi, gazdasagi, tarsadalmi és politikai
viszonyok kozott teljesitik kiildetésiiket. Torténelmi bedgyazottsaguk és a mozgasteriiket
befolyéasolod sziikebb/tdgabb értelemben vett kornyezeti adottsagaik kozott orditdéak a
kiilonbségek, a harmonizacio, ami az egyenld, igazsagos miikodési €s versenyfeltételeket
alapozna meg, kezdetektdl szamos akadalyba titkozik.

Az Emirates, Etihad és Qatar Airways az utobbi masfél évtized soran — gyakorlatilag
elozmények nélkiil - robbant be a vildg légikozlekedésének élvonaldba. Mukodéstik
dinamik3ja, tékeerejiik latvanyos megnyilvanulésai, de kiilondsen ujszeri lizletpolitikajuk
a szakag egész¢ét meglepte. Ha ennek az eurdpai (részben amerikai) 1égikozlekedésére
gyakorolt hatasat kivanjuk elemezni, azt csak szélesebb, komplex kitekintésben
kozelithetjiik meg.

Tudnunk kell, milyen inditékok eredményeképpen jott 1étre az a regulacids, majd
deregulécios kornyezet, amelybe a harom légitarsasag érkezett, s amelyben versenyeznie
kell. Kik jelentik a tényleges versenytarsakat és hogyan, milyen rendez6 elvek szerint
valtoztak az erdviszonyok a megel6z0 évtizedekben. A 1égikozlekedés rendszerének
mikodési keretét kozel egy évszazados fejlodés eredményeként, az egymadsra épiilo,
egymast valté dontések sorozata épiti fel, ezért az abban rész vallalo szerepldok viselkedése,
reakcidi csak a folyamat egészébe illesztve érthetd meg. A szabalyozdsok a gazdasagi
erdviszonyokat, a politikai érdekeket és a piac valaszait kovetve idénként erds fordulatot
vettek, ami 0j korszakot nyitott, merében mas feltételeket kijelolve a szereplok szamara.
Ezek a torések, mint repiiléstorténeti 1épcséfokok, némelyeknek az eldrelépés opciodjat
jelentette, mig masok megoldhatatlan kihivasokkal szembesiiltek.

Vildgosan latni kell, hogy az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways miikodési
mechanizmusa hogyan illeszkedik (vagy nem illeszkedik) a légikdzlekedés torténetének
éppen aktudlis pillanatdba, azaz a korabbi iddszakok — mas rendszerek szaméara
megkonstrualt — vivmanyaiba.

A légikozlekedés torténetének tagolasahoz — bar annak szdmos aspektusa lehetséges —
a nemzetkozi er6kdézpontok (dontdéen az aktudlis politikai-gazdasagi hatalmak érdeket
kiszolgald) szabalyrendszerét, iranyelveit, a szereplék eltéréd érdekviszonyainak
megnyilvanulasait és a globalis folyamatok befolyasold hatasat kell figyelembe venni.
Allaspontom szerint ez a megkozelités egy-egy korszak atfogé, jol elhatarolhatd és jol
kovethetd jellemzését nytjtja.

4.1. A polgari repiilés kezdetétol a reguldacios korszak végéig
4.1.1.Kezdetek

A légikozlekedés a 20. szazadig elérhetetlen volt a hétkdznapi ember szamara. A repiilés
technikai feltételeinek megvalositdsa a Wright fivérek 1903-as torténelmi jelentdségii
repiiléséhez kotddik. Az elsd repililogépek maganfejlesztésekbdl sportolasi céllal, ujabb és
ujabb rekordok megdontésére késziiltek, majd a kovetkezd fontos 1épés Louis Blériot-nak
a La Manche-csatornan valo atkelése volt 1919-ben.

1911 és 1914 kdzott mar tobb orszagban megjelentek az els6 1égiposta jaratok.'® Kozos
jellemzdjiik, hogy viszonylag rovid tdvon repiiltek, alkalmanként vagy rendszeres
jelleggel, tobb-kevesebb ideig. A menetrend szerinti kozlekedésre 1914-ig kellett varni.t’
Az elsé vilaghabort alakitotta at a repiildgépet hobbi szinti termékbdl tomegjarmiive.
(Allaz, 2004) A repiilégépek iranti novekvo igényt egyrészt harcaszati feladatok, masrészt

16 Nagy-Britannia, Dénia, Japan, Dél-Afrika, USA. (Allaz, 2004)
17 Az els6 menetrendszerli 1égijarat a floridai Tampa és St. Petersburg kozott jart 1914-ben. (Allaz, 2004)
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katonai légipostai célok indokoltadk. A hosszu frontvonalakon a hagyomdanyos postai
eszkozokkel lassabban lehetett kommunikalni, a 1égijaratok jelentésen leroviditették ezt az
iddtartamot. A békekotést kovetden repiildgépek szallitottdk a segélyt a haboru sujtotta
teriiletekre Belgiumban és Franciaorszagban. (Allaz, 2004) A béketargyalasok ideje alatt
kiilonosen fontossa valt a gyors 0sszekottetés Nagy-Britannia €s a kontinens kozott, ehhez
a Royal Air Force biztositotta a 1égiposta jaratokat. (Allaz, 2004)

A hébora végével munka nélkiil maradtak a harci gépek, a 1égijaratok pilotai, valamint
a haditermelésre felfejlodott repiilédgépgyarak. Adottak voltak a feltételek 1égitarsasagok
alapitdsdhoz, hogy a meglévd kinalathoz megteremtsék a keresletet. A 1égikdzlekedés
,,h0skoraval” kapcsolatosan Camille Allaz (2004) az alabbi kovetkeztetéseket vonta le:

— a katonai gépek nem alkalmasak polgari hasznalatra, mert nem gazdasagosak;

— a menetrendszerinti légijaratok miikddtetéséhez megfeleld infrastruktira sziikséges

(kifutopalydk, iddjaraseldrejelzés stb.);
— a postai csomagok szallitasa jelentette sok esetben az egyetlen bevételt, igy a Postat
a légikozlekedés keresztanyjanak tekinthetjiik;

—a polgari 1égikozlekedés ebben a formaban nem hatékony, kozvetlen allami

tamogatast igényel.

Ennek ellenére ebben az iddszakban sok légitarsasag alakult. Eurdépaban a belfoldi
jaratok mellett megjelent a nemzetkozi fuvarozas igénye is, 1919-ben az Aircraft Transport
and Travel Ltd. London és Périzs kozott inditott rendszeres légiposta 6sszekottetést. Eszak-
Amerikaban 1920-t6l szintén légipostai tevékenységre kotottek szerzddéseket. (Allaz,
2004)

4.1.2. A nemzetkizi szabdlyozas

A repiilogépek technikai fejlddése mar kordn felvetette a nemzetkdzi szabalyozas
sziikségességét (1. tablazat). A kormanyozhat6 1éghajok, majd Blériot repiildgéppel valo
atkelése a Csatorndn a korabbi hatarvédelemhez képes 1j helyzetet teremtett az orszagok
szamara. Megoldast kellett talalni arra, hogy egy masik allam teriiletérdl az adott allam
teriiletére atrepiild, idegen allampolgarral a fedélzetén megjelend gépet biztonsagi
szempontbol hogyan kezeljenek. Erre a problémara kerestek valaszt els6ként 1910-ben
Parizsban, az els6 nemzetkdzi 1égijogi konferencian.

4.1.2.1. Az elso nemzetkozi légijogi konferencia

A 1égtér jogi szabalyozasanak kérdése miatt iiltek Gssze Parizsban az eurdpai nemzetek
1910-ben. (Butler, 2001) A konferencian két allaspont versengett. Német és francia
oldalrol a légtér szabadsaganak elismerését szorgalmaztak, a britek azonban az allami
szuverenitas kiterjesztését szerették volna elérni. A konferencia végiil nem fogadott el
zarodokumentumot, utobbiak kérésére felfiiggesztették, és mar nem hivtak 0jbol 6ssze. Ezt
kovetden, 1911-ben Nagy-Britannia torvényt fogadott el, amelyben kimondta, hogy a Brit
Birodalom teriilete feletti légtérre kiterjed az allami szuverenitds, ezzel a pdrizsi
konferencian képviselt allaspontjukat torvényerdre emelték. A torvény hatalyba 1épésének
6 oka, hogy a német Zeppelinek hatdtavolsdga ekkor mar elérte Nagy-Britanniat, igy ezt
potencialisan fenyegetésnek érezték. (Butler, 2001)

Az els6 vilaghaboru végéig nem tortént eldrelépés a nemzetk6zi jogi szabalyozas teriiletén.

4.1.2.2. A Parizsi Egyezmeény

1919-ben Parizsban iilt Ossze a vilaghaborit lezar6 konferencidk részeként a
Békekonferencia Légikozlekedési Bizottsaga, ezzel megsziiletett a Parizsi Egyezmény
(Egyezmény), az els6 nemzetkdzi 1égijogi megallapodas. (Sipos, 2015). Legjelentdsebb
eredményei az alabbiak:
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- Létrehoztak az International Commission of Air Navigation (ICAN) intézményét,
amelynek feladata, hogy a polgari légikozlekedés fejlodését figyelemmel kisérje és
sziikség szerint modositasi javaslatokat tegyen a tagallamok részére. (ICAO, 2020a)

- Az Egyezmény alapjan a nyilt tenger felett érvényesiil a 1égtér szabadsaga, egyéb esetben
az allamtertilet feletti 1égtér az adott allam szuverenitasanak része. (The United States of
America et al., 1923)

- Béke idején minden szerz6dd allam szdmara lehetdséget biztosit a tobbi szerz6do allam
tertiletén torténo atreptilésre.

- Nemzetkozi légiutak létesitéséhez mindazon allamok beleegyezése volt sziikséges,
amelynek teriiletén a légitt athaladt.

1. tablazat. A légikozlekedésre vonatkozo nemzetkozi szabdlyozds rovid dttekintd tablazata

Allamkézi egyezmények, konferenciak Egyéb nemzetkdzi kapcsolatok
Konferencia zarodokumentum nélkiil 1919 International Air Traffic
1910 Haga Association megalapitasa
Parizs Nem allamok, hanem
1égitarsasagok altal alapitva
- az ICAN létrehozasa,
- nyilt tenger felett a 1égtér szabadsaga,
1919 - allamteriilet feletti 1égtér a
Parizs szuverenitas része,
- szabad atrepiilési jog a szerz6d6
allamok teriiletén,
1926 Résztvevok: Latin-Amerikai orszagok +
Madrid Spanyolorszag, Portugalia
1928 Résztvevok: az amerikai kontinens allamai
Havanna
Chicagoi Egyezmény 1944 International Air Transport
- az ICAO létrehozésa Havanna | Association megalapitasa
- honossag kérdése
- nem menetrend szerinti 1égijaratok
1944 Egyezmény a Nemzetkozi Légijaratok
Chi Atmend forgalmar6l (tranzitjogok)
Icago - leszallas nélkiili atrepiilés joga
- nem kereskedelmi célu leszallas joga
Nemzetkozi Légifuvarozasi Egyezmény
(kereskedelmi jogok)
1956 Eurépai Polgari Repiilési Konferencia a
Parizs nem menetrend szerinti jaratokrol

Forrads: Sipos (2015) alapjan sajdt szerkesztés

Az USA is részt vett a targyaldsokon, a delegaciojuk elsOsorban az eurdpai
1égikozlekedés helyzetét kivanta felmérni. (Butler, 2001). Olaszorszag, Nagy-Britannia és
Franciaorszag — felismerve a repiil6gépek fontossagat — elkotelezett volt az iparag allami
segitséggel torténd altalanos fejlesztésében. Az amerikai kiildottség felismerte, hogy az
USA lemaradasban van légiiparat tekintve, és hatranyat azzal tudja ellenstlyozni, ha
piacaihoz. Taktikdjuk egyrészt arra iranyult, hogy az angol és francia felekkel vitdba
bocsatkozva késleltették a Németorszadggal szembeni szankciok bevezetését, masrészt nem
ratifikaltdk az Egyezményt, amit végiil 27 allam fogadott el. Az USA rdvidesen nemzeti
1égikozlekedése fejlesztésébe kezdett.
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4.1.2.3. Regiondalis egyezmények és mas szervezetek a ket vilaghaboru kézott

Az Egyezmény hatdlyba 1épését kovetden elfogadott nemzetkdzi megallapodasok a 1égijog
fejlodését tekintve nem hoztak érdemi tijdonsagot, jelentdsége elsésorban politikai jellegii
maradt.

Az allamkozi egyiittmiikodések mellett viszont fontos szerepe lett a 1égitarsasagok altal
kezdeményezett nemzetkozi szervezetnek. Hat eurdpai légitarsasag ¥ 1919-ben
megalapitotta az International Air Traffic Associaton-t (Nemzetkézi Légi Forgalmi
Szovetség) azzal a céllal, hogy egyiittmiikddjenek a nemzetkozi 1égikozlekedés
megszervezésében. (Allaz, 2004) Ez a szervezet volt az, amelyik kidolgozta az eljarasokat,
biztositotta az utazasi dokumentumok egységességét, sztenderdizalta a miiszaki
eléirasokat, dsszehangolta a menetrendeket, megszervezte eurdpai szinten a csatlakozo
jératokat. Az arak ¢és egyéb dijak viszont nem tartoztak a feladatai kozé. (A szervezetbe
1939-ben — mint elsé amerikai 1égitarsasag — 1épett be a Pan Am, ezt megel6z6en csak
europai tagjai voltak.)

Az 1928-ban Havannaban tartott pan-amerikai konferencidn az amerikai kontinens allamai
megallapodast irtak ala a légikozlekedésre vonatkozoan. (ICAO, 2020b) A Havannai
Egyezmény biztositotta a tagallamok szdmara a szabad athaladés jogat, de ezzel egyuttal
elzarta az amerikai kontinenst Eurépa el6l.

4.1.2.4. A nemzetkozi szabdlyozasi rendszer a masodik vilaghaborut kévetéen

1944-ben Chicagdban ujra targyaltdk a nemzetkdzi 1égikozlekedés technikai és gazdasagi
kérdéseit. Két markéansan eltérd allaspont fogalmazodott meg. Mivel az USA teriiletén nem
folytak haborus cselekmények, nem volt sziiksége erds allami beavatkozésra a gazdasag
helyredllitdsdhoz, igy nem volt érdeke, hogy a 1égikdzlekedésben az allam vezetd szerepet
vallaljon. (Sipos, 2015) Az amerikai javaslat a szabad verseny lehetéségét kivanta
megteremteni a légitarsasagok szamara. Ellenben Anglia nagy veszteségeket szenvedett,
ezért a brit javaslat ennek megfelelden a gazdasagi verseny korlatozasara iranyult. Nemzeti
érdeknek tartottak az allam kozvetlen részvételét a légitarsasagok iranyitasaban, teljes,
vagy részbeni tulajdonlasaban.

Az elfogadott Chicagoi Egyezményben a brit javaslat jelent meg, s a menetrendszerii
jaratok iigye az allamok elézetes engedélyéhez kapcsolodik. Az Egyezmény rendelkezett
a nemzetkozi légi jaratok atmend forgalmarol, a kereskedelmi jogokrdl, a nem
menetrendszeri repiilés jogardl is. A konferencia megalapitotta a Nemzetkozi Polgari
Repiilési Szervezetet (ICAO), mint az ENSZ szakosodott intézményét. (1. tablazat)

A kereskedelmi jaratok feltételeit ezt kdvetden az allamok bilaterdlis szerzédésekben
rogzitik, igy kontrollalva a nemzetkozi 1égikozlekedést. Az elsd ilyen tipust szerzddés
alairasanak helyszinérdl Bermuda-szerzddésként lett kozismert. A Bermuda-szerzddés
jellegzetességeinek kifejtését lasd a 4.1.4. pontban.

A Havannaban 1944-ben alakult meg a Nemzetko6zi Légiszallitasi Szovetség (International
Air Transport Association, IATA), az International Air Traffic Association jogutodja.
(Sipos, 2015) Ez a légitarsasagok egyiittmiikodésére szolgaldo forumma valt, ahol olyan
kérdéseket rendeztek, mint példaul a globalis menetrendek kialakitasa; a foglalasi és
kommunikécids rendszer; a jegyfoglalas, l1égitarsasagi €s repiilotérkodok egységesitése;
komplex foglalds kliringelszamolasa; utas-, csomag-, cargo- és postai kiildemények
repiilotéri kezelése stb.

18 Aircraft Transport and Travel Ltd (angol), Det Danske Luftsfartselskab A.S. (dan), Det Norske
Luftfartrederi (norvég), Deutsche Luft Reederei (német), Svenska Lufttrafik A.B. (svéd) és a Koninklijke
Luchtvaart Maatschappij voor Nederland en Kolonien (KLM) (holland).
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4.1.3. Nemzeti szabdlyozds és a fobb fejlodési iranyok

A menetrendszert 1égikézlekedés kialakuldsa hozta meg az igényt az allami szabalyozas
irant. Egyrészt a repiil6gép, mint veszélyes lizem a korai iddszakban sok tragédiahoz
vezetett, igy indokolt volt allami szinten rogziteni a biztonsagi kovetelményeket. Masrészt
a fejlédésnek koszonhetéen egyre nagyobb infrastruktira igény alakult ki az iparagban,
amelynek koordindlasa Osszetett feladat volt, amit csak allami szinten lehet sikeresen
megvalositani (pl. repiiléterek, kifutopalyak épitése). Harmadrészt a 1égikozlekedés
fejlédése a kezdeti idokben egy allami szolgaltatashoz, a postai tevékenységhez
kapcsolodott, igy az allamnak érdeke volt szabalyozni a légikdzlekedést, hogy az
megfeleld szinvonalon maradjon.

A repiildgépipar az USA-ban és Eurdpa tobb orszagaban fejlédott leglatvanyosabban.
Ennek is kovetkezménye, hogy ¢élenjarok lehettek a 1égikozlekedési rendszerek
kialakitasaban. Mindezekre tekintettel az USA és Eurdpa példajan tekintjiik at a fejlodési
utakat.

2. tablazat. A nemzeti torvények lényegi elemeinek dsszefoglaldasa

Ev USA Ev Nagy-Britannia
1925 | Kelly Act 1911 | az allami szuverenitas
A Posta légijaratok iizemeltetése tendereztetés kiterjesztése a légtérre
keretében keriiljon magéantarsasigokhoz
1926 | Kereskedelmi légitorvény 1920 | elso légijogi torvény

A repiil6gépek és pilotak engedélyezési feltételei,
1égiforgalmi eldirdasok

1930 | Kelly Act médositasa
a Posta vezetdje modosithatja az itvonalakat

1938 | Polgari légiforgalmi torvény

Polgari Légiforgalmi Testiilet Iétrehozasa (CAB)
a repildgépgyartok és légitarsasagok egymastol
vald pénziigyi fliggetlenségének eldirdsa

Forras: Allaz (2004.) alapjan sajat szerkesztés
4.1.3.1. Fejlodéstorténet belfoldi példa (USA) alapjan

Az USA szamara a légikozlekedés — teriileti adottsagainak koszonhetden — dominansan
belfoldi forgalmat jelentett és sajat, kiilsé hatasoktdl mentes fejlédési utat jarhatott be.

A Kongresszus mar 1916-ban anyagi fedezetet biztositott, hogy légijarat indulhasson
kisérleti jelleggel. (Allaz, 2004) Az els6 gép 1918 majusaban repiilt, Washington és New
York kozott. A flottat a Posta irdnyitotta €s a hadsereg lizemeltette

Az ezt kovetd évek a modern polgari légi kozlekedés felé¢ vezetd ut szarnyprobalgatésit
sorakoztatta fel, ahol a technikai fejlédés uUjdonsagainak, a halozatépités kisérleti
1épéseinek és az tiltdsok-engedélyezések egymasra hatdsanak 6tvozete kovethetd nyomon.
Részletes elemzést érdemelne a New York - San Francisco vonal, mint a K-NY-i part
Osszekotésének torténelmi pillanata 1920-ban, a vasuti sinek és kivilagitott palyak alapjan
torténd léginavigacio vagy a fovonalak melletti feeder jaratok bevezetésének gondolata.
(3. abra)

Az amerikai 1égikozlekedés fejlodésének fontos lépcséfoka az 1925-ben elfogadott, Un.
Kelly Act®® és az 1926-o0s kereskedelmi 1égitorvény. (2. tablazat) Ettd] kezdédden a Posta
tobb szakaszban tendereztette meg a légiutvonalakat, elobb a feeder, majd a
transzkontinentalis ton. (3. tdblazat)

1930-ban, a Kelly Act modositasaval a Posta vezetdje jogkoroket kapott (Allaz, 2004), s a
harom legnagyobb légitarsasaggal szerz6dott le.

19 Contract Airmail Act, a szoveg megalkotojarol, Melville Clyde Kelly-rél nevezték el.
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1934 elején Roosevelt elndk &atmeneti idére a hadsereg feladatai kozé sorolta a

légipostajaratok miikodtetését, (Allaz, 2004) amely azonban nem volt képes a feladat

ellatasara®.

3. abra. A US Post Office légipostajaratai 1921-26 kézott.
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Ezek a zavaros évek kikovetelték a polgari 1égikozlekedés szervezet felallitasat, és ennek
eredménye lett az 1938-as Polgari légiforgalmi térvény. Ez a jogszabaly hozta 1étre a
Polgari Légiforgalmi Testiiletet (Civil Aeronautics Board, CAB), a Postahivatal igy
feliigyelet ala keriilt. Az USA légkozlekedését a kovetkezd 40 évben ez a szabalyozés
hatarozta meg.

4.1.3.2. A légikozlekedés fejlodésének europai utja

Eurdpa teriiletén tobb kisebb-nagyobb teriilettel rendelkezd allam osztozik. A repiilés
alapvetden a nagy tavolsagok athidalasat szolgalja, igy az eurdpai fejlodéstorténet mar a
kezdeti iddszakban nemzetkozi jelleget Oltott. Az ebbdl adodd problémdk és azok
megoldasara vonatkozd6 modszerek kidolgozasa azonban eldre lenditette az iparag
fejlodését.

- Nagy-Britannia

Nagy-Britannidban 1919-ben indult meg az elsé menetrendszerinti légijarat London és
Parizs kozott.?t (Lyth, 2000) Ezt Gjabb utvonalak beinditasa kdvetett, amelyek miikodése,
allami kapcsolatai pontosan példazzak Eurdpa légikozlekedésének kezdeti iddszakat.

A szezondlis kereslet, igy az allandé igény hidnyaban a légitarsasagok nem tudtak
hatékonyan miikodni. A kormany ennek megoldasara egy tdmogatasi rendszert dolgozott

20 A botranyban érintett 1égitdrsasdgok ugyanazon a néven nem indulhattak, de egy kiskapu miatt mégsem
estek ki a versenybdl. Ezt névvaltozassal tudtak elérni. Ekkor lett az American Airwaysb6l American
Airlines. (Allaz, 2004)

2L A George Holt Thomas altal megalapitott Aircraft Transport & Travel {izemeltette a jaratot. (Lyth, 2000)
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ki annak érdekében, hogy az erds allami szubvencidoval miikodd holland és francia
konkurencia ne veszélyeztethesse a brit érdekeket. A segitségnyljtds azonban nem
Osztonozte a tarsasdgokat a nyereség elérésére. Az allam az azonos utvonalra tobb cégnek
adott dotacidval gyakorlatilag 6nmagéaval versenyzett. Megoldasként egy kivalasztott,
tizleti alapon mikodo l1égitarsasag kapta az allami hozzéjarulast.

3. tdbldzat. Az elsé kereskedelmi jaratok iizemeltetSi az USA-ban

Utvonal Légitarsasag Tulajdonos Jogutod
New York /Boston | Colonial Air William A. Rockefeller American Airlines
Transport

Chicago /Saint
Louis

Robertson Aircraft
Corporation

William Robertson 6rnagy,
Charles A. Lindbergh itt volt
pilota

American Airlines

Chicago /Dallas

National Air
Transport

new yorki €s chicagoi pénziigyi
korok

United Airlines

Los Angeles /Salt
Lake City

Western Air Express

Harris M. ,,Pop” Hanshue, dél-
kaliforniai pénziigyi korok

Pasco /Boise /Elko

Varney Airlines

Walter T. Varney veteran

Detroit /Chicago,
Detroit /Cleveland

Ford Transport Lines

Henry Ford

Seattle /San T — _
Francisco /Los Pacific Air Transport ern &. Lrost oregont
buszvallalat tulajdonosa
Angeles
M m_neapolls North West Airways I\/.I.lnr.leapolls, Detroit pénziigyi Nprt_hwest
/Chicago korei Airlines
Chlcago /San Boeing Air Transport | William Boeing
Francisco

Chicago /New
York

National Air
Transport

new york-i és chicagoi
pénziigyi korok

United Airlines

Forrds: Allaz (2004) alapjan sajdt szerkesztés

1924-ben a fhzidval 1étrejott Imperial Airways allami tdmogatassal miikodott, de egyuttal
osztalékot fizetett magantulajdonosainak. 2> Kizarolag brit gyartmanya gépeket
tizemeltethetett, s Eurdpaba és a Brit Birodalom teriiletei felé épitette ki halozatat. A
légiposta Nagy-Britannidban is fontos szerepet jatszott. 1932-ben bevezették az Empire
Air Mail Scheme-t (Birodalmi Légiposta Rendszer), amelynek 1ényege, hogy els6bbséget
¢lvez a szallitand6 utasokkal szemben. A személyszallitas ekkor még kevésbé volt jelentds.
A légitarsasag az eurdpai célpontokat kovetden inkabb a birodalmi utvonalakat épitette ki.
fgy fordulhatott el6, hogy London és Eurdpa tobb nagyvarosa kozt brit 1égitarsasag nem
repilt, kizarolag kiilfoldi légitarsasdg TUlizemeltetett jaratot. Az egykori gyarmati
célpontokat a Birodalmi Konferencia egy kiilonbizottsaga hatarozta meg (a részletes
halozatot lasd a 4. abran).

Az 1930-as években tobb fiiggetlen 1égitarsasag is 1étrejott Angliaban, amelyek az Imperial
Airways szamara konkurenciat jelentettek. A versenytarsak szamat sziikitve 1935-ben a
kormény a tobb kisebb légitarsasag Osszeolvadasaval és banki hattérrel finanszirozva
létrehozta a British Airwayst, amely allami tdmogatds mellett végezhette a légiposta
szolgalatot. 1938-ban a brit parlament az er0k egyesitésében, azaz a két szemben allo

crer

tortént, ezzel 1étrejott a British Overseas Airways Corporation (BOAC).

22 Az els6 osztalékfizetés 1928-ban volt. (Lyth, 2000)
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4. abra Az Imperial Airways halozata az 1930-as években.
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Forras: Pirie (2009)
- Hollandia

Hollandia példaja szintén az allami tamogatasok nélkiilozhetetlen szerepét igazolja,
azonban a magantéke korai megjelenése mar egy masik miikddtetési alternativara is
ramutatott.

1919-ben ismerték fel, hogy a gyarmatok elérésében jelentds segitséget nyujthat a
légikozlekedés, ezért 1étre kell hozni egy kdzponti repiildteret, egyben megalapitottak a
KLM-t. A légitarsasag mar az elsé 6t honapos miitkddését kovetden allami tdmogatasra
szorult, ezért a kormany évente nagy 0sszegekkel segitette a tdrsasagot. 1927-t6l viszont a
szubvenciok feltételének szabtdk a maganbefektetdk aktiv részvételét is. A KLM ettdl
kezdve vegyes tulajdoni hanyaddal - tobbségi allami részesedéssel ugyan - a gyarmatositas
céljainak megvalositasat szolgélta (Batavia).

A 30-as évek végére a KLM az eurdpai légitarsasagok koziil a legjobb pénziigyi
mutatokkal rendelkezd cég lett annak kdszonhetden, hogy — az allam hozzajarulasaval —
semlegességét kihaszndlva, széleskorli tlizleti szempontokat (légiposta, diplomaciai
jaratok, kozép-eurdpai nyitas) érvényesithetett. (Dierikx, 2000)

- Németorszag

Németorszagban a légikozlekedés els6 nagy fejezete a Zeppelinekhez kotddik,
szarnyalasuknak az 1937-es Lakehurst-i katasztrofa vetett véget. (Dienel & Schiefelbusch,
2000) Az L. vildghaborut kovetden 1923-ig korlatoztak és ellendrizték az orszag 1égterét.
1923-ra 37 kisebb légitarsasag miikddott, amely két nagyobb csoporthoz, a (Deutsche
Lufthansa mikodése Osszefonddott a katonai légierdvel, igy 1935-t6l hivatalosan is a
légiigyi minisztérium ald rendelt szervezet volt. A masodik vilaghdborat kovetden a
potsdami konferencian — a versailles-i konferenciahoz hasonléan — korlatoztak a katonai
¢s polgari repiilést a németek szamara.
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4.1.4. A reguldacios idoszak masodik ciklusa és kérddjelei

A masodik vilaghaborut kovetéen a 1égitarsasagok tigy az USA-ban, mind Eurdépaban mér
koordinalt koriilmények kozott mikodtek.

A tengerentulon a légi kozlekedés erdsen szabalyozott belfoldi piacon — a korszak elején
még kiilfoldi vetélytarsak nélkiil — fejlédhetett, mig a sokorszagii Eurdpéban az egyes
nemzetallamok gazdasagai 6nalld jogkorrel mitkodtek. Altalanos volt az dllami tulajdonu
un. zaszl6s légitarsasagok dominanciaja, melyek fenntartisa (egyben tdmogatasa) politikai
kérdés volt.

A technikai fejlddésnek, igy fdleg az 0j repiildgéptipusoknak koszonhetdéen ebben az
id6szakban erésodik meg a kapcsolat Eszak-Amerika és Eurdpa kozott, ami a transzatlanti
1égifolyoso kiépiiléséhez vezetett.

a) Bermuda 1. tipusu szerzédések

A Chicagoéi Egyezmény nem oldotta meg az utvonalak kapacitas- és dijkérdését. 1946-
ban megkototték az elsé Bermuda szerzOdésnek elnevezett bilateralis megallapodast,
amely az USA ¢és Nagy-Britannia k6zott rendezte a vitas kérdéseket. (Jonsson, 1981)
Ez modellként szolgalt a késObbiekben az allamok egymaskdzti 1égikapcsolatainak
szabalyozasara.

A Bermuda szerzddésben az orszagok kijelolték a 1égitarsasagot, jovahagytdk a tarifat
¢s a menetrendet, még a kapacitast, a frekvenciat és a 1égijarmu tipusat is hatosagi
kontrollhoz kototték. (Sipos, 2015).

b) Szabdlyozds a masodik vilaghaboriit kivetden az USA-ban

A CAB —abevezetett Polgari Légiforgalmi torvény (1938) éltali felhatalmazasaval élve
— arra torekedett, hogy a légitarsasagok stabilitasat biztositsa. Emiatt nem jott 1étre
olyan verseny, ami az arakat csokkenthette volna. A légitarsasagok pénziigyi helyzetét
azonban itt is (kezdetben) allami tdmogatassal, majd azok megsziintetését kovetden
arazasi irinymutatasok bevezetésével befolyasoltak. (Larsen et al., 2012)

¢) Technikai és gazdasdgi valtozdasok

Az 1950-es évek technikai valtozasainak eredményeképpen olyan folyamatok indultak
el, ami megalapozta, felgyorsitotta ¢és kikovetelte egy 1) gondolkodas ¢és
szempontrendszer érvényesitését a légikozlekedés szerepldinek korében.

- Megjelentek a gazturbinas sugarhajtomiives repiilogépek a polgari repiilésben.

- A légitarsasagok szdma megsokszorozodott, tobben fliggetlenné valhattak pénziigyi
értelemben.

- Eszak-Amerika és Nyugat-Eurdpa légiuton vald tomegesitése realitassa valt. (1957-
ben a transzatlanti légiutat mar ugyanannyi utas hasznélta, mint ennek tengeri
megfeleldjét (Brooks, 1967)

- A menetrendszerinti 1égitarsasagok mellett megjelentek a nem-menetrendszerinti
valtozatok (Jonsson, 1981) is.

- A T70-es években forgalomba éalltak a széles torzsli repililégépek, amelyek
megduplaztak az tiléskapacitast.

d) A regulacios idoszak kérddjelei

A technologiai fejlédés eredményeképpen bekovetkezd valtozasok a 70-es években a

1égikozlekedési piac szabalyozési rendszerének megfeleldségét megkérddjelezte.

(Wittmer & Bieger, 2011) Egyrészt az 10j gazdasagi szempontok mar a

versenyképességet helyezték eldtérbe, masrészt a légiipar sulyos valsdgokkal
szembesiilt (az olajkrizis miatti magas tizemanyagkoltségek, a 70-es évekbeli recesszio,
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csokkend kereslet a 1égikozlekedés irant). Az allami szabalyozas miatt nem volt verseny
a repiildjegyek piacan, a jegyarak magasak voltak, mindezek kovetkeztében a korszak
végére kirajzolddott, hogy az lizleti szabadsagot széles korben korlatozé eldirasok a
légitarsasagok nyereséges mukodtetését, egyben az 0j tarsasagok piacra 1épését nem
biztositotta.

4.2. A hagyomanyos légitarsasagok uralma

Az amerikai szamvevdszék kimutatasa alapjan 1969-74 k6zott — a verseny hianya miatt —
a légiutasok 1,8 milliard USD veszteséget szenvedtek el (Larsen et al., 2012), ami a
tovabbiakban tarthatatlannd valt. A légikozlekedés allapotait minden oldalrdl feszitd
impulzusok feloldasara Carter elndk tdmogatasaval, a liberalizacid €s deregulacid terén
alapvetd valtozast hataroztak el: a piacra [épés folszabaditasa érdekében 1978-ban hatalyba
1épett az Airline Deregulation Act. Az intézkedéscsomaggal 0 korszak kezd6dott a repiilés
torténetében, amelynek alapjait a tengerentilon raktdk le, azonban hatdsa a vilag
1égikozlekedése egészének iranyt mutatott. Ha az ezt megel6z6 — protekcionizmussal €s
kozpontositott  tervezéssel jellemezheté — évtizedekkel szembeni kiilonbséget
szemléletesen akarjuk lattatni, ezzel a torvény kozlekedéspolitikai kovetkezményeit
értékelni, az alabbi kérdéseket kell megvalaszolni:

- melyek azok a legfontosabb pontok, amelyek a valtozas alapjaul szolgaltak,

- milyen eredményeket hozott a szabalyozas a 1égitarsasagok miitkodésében,

- melyek azok a hangsulyos, jszerti — esetleg korszakon atnyul6 jelentéségii —
megnyilvanuldsok (médszerek, eszk6zok, alkalmazasok), amelyek befolyast
gyakoroltak a rendszer mikddésére,

- kik voltak a térvény haszonélvezoéi és karvallottjai (ellentétben a korabbi éraval),

- milyen kiilonbségeket mutatott az intézkedéscsomag a kor két legjelentdsebb
1égikozlekedési fokuszteriiletén.

Mivel a deregulacids torvénnyel Osszefiiggd értékelés szdmos hazai és kiilfoldi szerzo
(Moore, 1986; Levine, 1987; Erddsi, 1998; Legeza, 2000.; Doganis, 2010; Larsen et al.,
2012; Peterson, 2018) altal tobb nézdpontbol és kelld alapossaggal mar feldolgozott, igy
nem kivanjuk annak folyamatat tematikus részletességgel ismertetni. A
korszakjellemzoket szeretnénk a sajat szempontrendszeriinket kovetve kiemelni,
hangsulyozni, és a legkarakteresebb jegyek alapjan megkiilonboztetést tenni.

4.2.1. A dereguldcio korszakanak adminisztrativ elemei

A légikozlekedés szabalyozasokra épiilé korszakaval szemben az ,,Airline Deregulation
Act” a sziikségtelen kormanyzati eléirasok lebontasat célozta meg. A szandék egy olyan
hatékony, konstruktiv iizleti kdrnyezet kialakitasa volt, amitdl elvarhaté a piachoz jutés
feltételeinek konnyitése, a verseny fokozodéasa, a repiiléjegyek aranak csokkenése, a
termelékenység novekedése. Ennek megfeleléen a torvény pontjai kozott talaljuk (nem
kizarolagossaggal) az alabbiakat:
- a belfoldi viteldij szabalyozasa fokozatosan megszilinik, azaz szabad arképzés indulhat
el,
- az Uj légitarsasagok létrehozasa egyszerlibbé valik,
- megnyilik a belfoldi utvonalakra és az 0j szolgaltatdsokra vonatkoz6 korlatlan
hozzajutas lehetdsége (egyben a versenytarsak kihasznalatlan Gtvonalainak atvétele),
- adott lesz a nemzetkdzi, de amerikai tulajdont fuvarozok részvétele a belfoldi
szallitasban,
- a charter tarsasagok mozgastere megno,
- a legtobb postai szallitds timogatasa — mint protekcionista termék — megsziinik,
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- a CAB altal gyakorolt jogkorok (0j belépok engedélyezése, 1j nemzetkdzi itvonalak
engedélyezése stb.) 1985. januar 1-én a Kozlekedési Minisztérium (Department of
Transport, DOT) hataskorébe keriilnek. (Larsen et al., 2012)

A felsorolasbol lathatd, hogy a torvény a légikdzlekedés valamennyi aktiv és passziv
résztvevojét érintette, igy a légitarsasdgokon kiviil a repiilétereket, a repililogépgyartokat,
az utazasi irodakat, a beszallitokat és nem utolso sorban az utazokozonséget.

Az iparag szamos szektorabol kétségek fogalmazodtak meg a deregulacio lehetséges karos
hatasaival Osszefliggésben. Felvetették biztonsag kérdését, a kis forgalmi és
munkavallalokra varé hatranyokat.

A nagy légitarsasagok, a repiiltéri hatdosagok, valamint a repiil6gép- €s motorgyartok
tobbsége ellenezte a dereguldciot, viszont turisztikai ipar (koztiik az utasok) és az Uj
belépésre varok orommel fogadtak.

4.2.2. A torvény kiovetkezményeinek vetiilete a korszak arculatdra

A Deregulation Act elfogadasa utan gyakorlatilag &tmenet nélkiil elindult a 1égitarsasagok
részérél az alkalmazkodas folyamata, amit a rivalizlds mellett a gazdasagossag és a
nyereségesség szempontja vezetett. A torvény mar rovid id6é alatt olyan valtozasokat
eredményezett, amelyek pontosan kirajzoljak az ezredforduldig tartdé (részben azon
tulmutato) id6szak korspecifikus jellemzoit, igy a haldzatépitési, technikai, hatékonysagi,
szervezeti sajatossagokat, egyben éles hatarvonalat allitanak a szakag korabbi és kdvetkezd
iddészakénak torténései koze.

Erdemes azonban elvélasztani azokat az altalanos kovetkezményeket, amelyek elsdsorban
az USA belfoldi viszonyaira voltak hatassal és tantisagai csak korlatozottan terjedtek
tovabb, illetve azokat, amelyek globalisan, a mai napig jelen vannak a légikozlekedés
gyakorlataban (LCC, hub & spoke rendszer, Open Skies, valtozo ¢€s osztott arképzés,
szamitogeépes foglaldsi rendszer stb.).

Az eredmények ismeretében utdlag mar pontos mérleg allithatdo fel. Tudjuk, hogy a
szabadsag adta lehetdséggel élve 15 év alatt nyolcszorosara nétt a légitarsasagok szdma,
amelyek %-e csddbement (Erddsi, 1998). A tarifak és a viteldijak jelentdsen csokkentek
(Peterson, 2018), ezzel az utask6zonség a deregulacio legnagyobb kedvezményezettje lett.
A légitarsasagok altal folytatott arhdborunak szdmos kovetkezménye tantsagokkal
szolgalt. Mivel egyre tobben utaztak — a fajlagos bevétel csokkenése ellenére — a nyereség
biztositva volt, azonban ennek negativumait az utasok szenvedték el. A terhelési
tényezoket maximalisan megnovelték, az tilések kisebbek és kevésbé kényelmesek lettek.
A fokozott biztonsagi eldirasok tovabbi kényelmetlenséget rottak az utazokra (Peterson,
2018).

Ebben az idében indult el az USA repiildgép flottdjanak eloregedése, a karbantartasra
forditott koltségek lefaragasa, a repiildgépek foldi kiszolgald személyzetének és a
légiforgalmi iranyité létszamnak a csokkenése?. Kénnyi belatni, hogy ez — amellett, hogy
cégek szamara gazdasagi szempontokat érvényesit — a biztonsagra kedvezotlen hatassal
van.

A korszak legkarakteresebb, tartds hatast kivalto repiilésszakmai és tlizletpolitikai 1épéseit,
jelenségeit az alabbiakban foglaljuk dssze.

1. Hub & Spoke halozat. A nagy multa légitarsasagok — jovedelmezdségiik érdekében —
tobb kisérletet tettek, hogy a leggazdasdgosabb Utvonal konfiguraciot kialakitsak. A
legsikeresebb valtozat a hub & spoke haldzat lett, melyet az American Airlines

231979-ben 10.3 év, 1988-ban 12.5 év, 1996-ban az USA légitarsasdgainak tébb mint fele atlagosan 16
évesnél korosabb gépeket lizemeltetett. A karbantartasra forditott kdltség 1977-ben a teljes lizemeltetési
koltségek 13 %-a, 1982-ben mar csak a 11 %-a. (Legeza, 2000.)
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alkalmazott eldszor (Renard, 2004), s amit idoben a deregulacioval kapcsolnak Ossze. A
kozponti hub-ra épiilé stratégia alkalmazasa a légitarsasag szamara koltség oldalrol
elényds, javitja a légitarsasagok miikodési hatékonysagat és a flotta kihasznaltsagat
(Bailey et al, 1985)

Ugyanakkor az utas szdmara ez a menetidé hosszat noveli és az atszallassok alkalmaval
plusz terhet jelent. A hubokban a megndvekedett forgalom késéseket okozhat, amikor
tobb rahordo jarat kozel egy idoben érkezik, majd legrovidebb iddn beliil tovabb indul.

2. Open Skies tipusu megdllapodasok. A belfoldi piac meghoditasa utan az USA-ban a
nemzetkozi kapcsolatok lehetdségét keresték, de a Bermuda I1. tipust szerzédések nem
adtak kell6 szabadsagot a térnyerésnek. (Doganis, 2010) Felismerve, hogy a teljesen
liberalizalt globalis 1égikozlekedés az amerikai fuvarozok és fogyasztok elényére valhat,
a kormédnyzat a hatidlyos kétoldali szerzddéseket 1jra napirendre vette
targyalopartnereivel. Els6ként ismét Hollandidval kototték meg ezt az 0j tipust un. Open
Skies szerzédést 1992-ben. Az USA ekkor elkotelezte magat a kiilfold felé, s 2001 végéig
52 ilyen megallapodast kotott. (US Department of State). Ez az Open Skies tipusu
szerz6dés azonban még nem tartalmazza a kabotazs jogot.

3. Az un. fapados légitarsasdgok modellje eredetileg a point-to-point haldzatot alkalmazta.
(Doganis, 2010). Céljuk olyan masodlagos repterek Osszekapcsoldsa volt, amelyek
korabban még nem voltak Osszekdtve, igy mindezzel 0 keresletet ébresztettek. A
reptereken tartozkodas két ut kozott a hagyomanyos 1égitarsasagok egy Orés
id6tartamanal 1ényegesen kevesebb, legfeljebb husz-harminc perc volt.

Bar a korszak kezdetén mar jelen van a fapados légitarsasagok etalonja, a Southwest
Airlines (1971)%*, de jelentdsebb sikereit a deregulaciot kovetéen érte el. (Dinler &
Rankin, 2018) Az ilyen tipust jaratok semmilyen tobblet szolgaltatast nem nyujtanak
kiegészitd dijak nélkiil, koncepcidjuk szerint az alapszolgaltatast (a 1égiszallitast) adjak
alacsony aron. Mindossze egy osztaly van a jaratokon, az iiléstdvolsdg kicsi a
hagyomanyos légitarsasdgokéhoz képest. A jegyeladasi stratégiajuk a kozvetlen
kapcsolatot preferdlja, ami az internet elterjedésével teljesedik ki. Egy-két tipust
repiil6géppel dolgoznak. A Southwest sikeres iizleti modelljét nem csak az USA-ban, de
vilagszerte atvették, masoltdk. A deregulacio elsé két évében alakult 1égitarsasagok
dontden az alacsony aru iizleti modellre 6sszpontositottak az Egyesiilt allamokban.
Eurépaban az elsé fapados modell alapjan iizemeltetett jaratok a Ryanair (1991) és az
EasyJet (1995) voltak, mig Azsidban 1994-ben kapott rajtengedélyt az Air Asia. Az
alacsony koltségli fuvarozok virdgkora az ezredforduld utani idészakra esik.

4. Uj arképzés bevezetése. A minden aron valé racionalizalas a menetjegyeket is elérte. Ez
jelenti a menetjegy tartalmat, az arképzés modjat és az értékesités formajat. Mindharom
esetében a kor latvanyos valtoztatasokat hozott.

A kifinomult eszk6zok lehetdvé teszik, hogy ugyanazon a jaraton kiilonboz6 szintekre
arazzanak {il6helyeket?®, azaz szegmentaljak az utasokat. Ma a legtobb légitarsasag ezt a
format mar alapvetd lehetéségként kezeli. (Douglas, 2011)

Az 1j piaci szereplok €s az olcsd fuvarozok megjelenésére véalaszként sziilettek meg a
szétvalasztott jegyek, masképpen a jegyek melletti kiegészitd dijak. Ennek elmélete arra
épiil, hogy az economy utasok altaldban a legalacsonyabb éarak alapjan vasarolnak

24 A vilag elsé fapados légitarsasagat 1949-ben alapitottak, Pacific Southwest Airlines (PSA) néven, melynek
nincs koze a mai Southwest Airlines-hoz. A PSA kezdett el el6szor az akkori araknal sokkal olcsobban
utasokat szallitani az Egyesiilt Allamok nagyvarosai kozott. Ennek ellenére az elsé klasszikus LCC
tarsasagnak a Southwest Airlinest tartja a szakma. (Dinler & Rankin, 2018)

% Az American A. vezette be a Boeing altal kifejlesztett valtozo arképzési rendszer koncepciot (Fiig et al,
2016), amellyel maximalizalni lehet az egyes jaratokon az utasjegy-értékesitésbdl 6sszegylijtott bevételt.
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jegyeket, késobb kiegészitve azokat (vagy figyelmen kiviil hagyva) a tovabbi dijakkal
(borond, els6ségi beszallas, valasztott hely).

A szamitogépes foglalasi és értékesitési rendszer az 1980-as évek sordn terjedt el és
biztositott a legnagyobb (mar rendszervezérelt) 1égitarsasagoknak 1épéseldnyt. (Levine,
1987) Az internet még a korszak végén sem altaldnos annyira, hogy az utazasi irodak és
jegyirodak forgalmat visszaszoritsa, ezért a telefonos és a személyes jegyvasarlas
dominalt.

5. Leégitarsasagi szovetségek alakitasa. A 1égi kozlekedési szolgaltatasok liberalizacidjaval
uj versenytarsak 1éptek a piacra. A hagyomanyos légitarsasagoknak legtobb esetben az
alacsony koltségii, olcsoé tizleti modellt képviseld fuvarozokkal kellett versenyezni, ami
a nemzetkdzi piacokon vald terjeszkedést is sziikségessé tette. A hatarokon atnytlod
tevékenységet az orszdgok kozotti egyezmények korlatoztdk, ezért a kétoldalu
megallapodasok sziikre szabtdk a mozgasteret.

4. tablazat A légitarsasagi szovetségek és tagjai

Szovetség Kontinens Légitarsasag
Amerika Air Canada, Avianca, Copa Airlines, United
N Aegean, Austrian, Brussels Airlines, Croat?a Air_Iir_les,
LOT, Lufthansa, SAS, SWISS, TAP, Turkish Airlines
Star Alliance Azsia Air China, Air India, ANA, Asiana Airlines, EVA Air,
Shenzhen Airlines, Singapore Airlines, Thai Airways
Afrika Egyptair, Ethiopian, South African Airlines,
Csendes-6ceani térség | Air New Zealand
Amerika Alaska Airlines, American Airlines
Eurdpa British Airways, Finnair, Iberia, S7 Airlines
Kozel-Kelet Qatar Airways
Oneworld (. Cathay Pacific, Japan Airlines, Malaysia Airlines,
Azsia . L
SriLankan Airlines
Afrika Royal Air Maroc, Royal Jordanian
Csendes-6ceani térség | Qantas, Fiji Airlines
Amerika Aerolineas Argentinas, AeroMexico, Delta
ENO Aeroflot, Air Europa, Air France, Alitalia, Czech Airlines,
KLM, Tarom
Skyteam Kozel-Kelet MEA, Saudia
Azsia Chma _A|rI|nes, phma Ea_stern, Ga}ruda Indonesia, Korean
Air, Vietnam Airlines, Xiamen Air
Afrika Kenya Airways

Forras: staralliance.com, oneworld.com, skyteam.com alapjan sajat szerkesztés

A légitarsasagok kozotti szOvetségek, olyan konstrukciok, amelyek a fennalld
adminisztrativ akadalyok lekiizdésével utat nyitnak a tarsasagok halozatbdvitési
terveinek. (Az Open Skies tipusi megallapodasok mar tobb lehetdséget nyujtottak a
kereskedelmi szerzédések kotésére.) A haldzatépitésnek ez a formaja kedvezObb
feltételek mellett megy végbe, mint az sajat erébdl, sajat géppark bovitésével torténne.
(Tieman, 2006). A szovetségek profitalhatnak az erésebb piaci jelenlétbdl, a tapasztalat
megosztasabol, valamint az er6forrasok jobb kihasznalasabol. (Biondi, 2019)

Az ezredforduld tdjan a légitarsasdgok mar vilagosan lattak a globalis lefedettség
jelentdségét, ezért a ,,nagyok” a maguk koré gyiijtott kisebb légitarsasdgokkal alakitottak
szOvetséget (4. tablazat). A feder kapcsolatok sziikségesek voltak, hogy
maximalizalhassak  repiildgépeik  terhelését, ¢és tovabbi Utvonal-alternativat
nytjthassanak utasaiknak. (Dimanche & Jolly, 2006)

A harom nagy szovetségi rendszer — Star Alliance 1997, Oneworld 1999, SkyTeam 2000
— egy amerikai és egy eurdpai légitarsasag egyiittmiikdodésére épiil. (4. tablazat)

46



Figyelemre érdemes, hogy mennyire kevés id6 — minddssze harom év — kellett a globalis
1égikozlekedés 60 szazalékanak csoportosulasahoz.

6. A globalis légikozlekedés halozata. A technikai fejlodésnek és a szabalyozasi kornyezet

kedvez0 alakulasanak koszonhetden a 1égikozlekedés mar globalissa valik az idészakban.
Mindkét szempontbol az eurdpai és az észak-amerikai teriilet volt élenjaro, igy
természetes, hogy megndtt az igény a két térség Osszekapcsoldsara. A transzatlanti
folyoso kiépiilése képviselte hosszu ideig a 1égikozlekedés legfejlettebb formajat, amivel
a két kontinens szoros gazdasagi kapcsolata tovabb mélyiilt. Ebben a korszakban az USA
deregulacios politikdjaval Europa eldtt jart, 1égitarsasdgai a szabad versenyes piac
tapasztalataval folényben voltak, azonban a globalis légikozlekedési rendszer — az
el6z6ekben részletezettek alapjan — az eurdpai sajatossagokat is magan hordozza.
A korszak végén Azsia is bekapcsolodik légikozlekedés rendszerébe. A gazdasagi
fejlodéssel egyidejlileg megnd az igény a légi Uton vald Osszekottetésekre. A vilag
légikozlekedése ezzel két polusiibol harom pélusuva valik (USA, Eurdpa, Azsia). A 6
celpontok Japan ¢és a gazdasagi potencialt mutatd orszagok felé¢ mutatnak (Kina, Délkelet-
Azsia).

4.2.3. Az Europai Unio liberalizdacios és dereguldcios kozlekedési politikaja

Az eddigiekben részletezett, a liberalizaciot-dereguléaciot érintd kérdések, illetve az ebbdl
taplalkozé 1égikozlekedési evoliicid bemutatdsa dontden az Egyesiilt Allamok példait
idézte. (5. tablazat)

5. tablazat A szabalyozott és szabad versenyes piac jellemzdoi az USA példdja alapjan

Szempontok Szabalyozott piac Szabad versenyes piac

- Kis szamu légitarsasag. - A piacra [épés egyszeriibb.

- Az 1j belépdk szamara a - A szabalyok felszamolasat kovet6en sok 0j 1égi-
Légitarsasagok | piacra lépés nehezitett. tarsasag jon létre, majd idével fuziok és csddel-
szama jarasok mentén racionalizalodik a piachoz igazi-

tott darabszam.
- A fapados légitarsasagok megjelenése.

- Allami hataskorben van az - A deregulaciot kovetden arcsokkenés.
) arképzés, nincs kozvetlen - Hozam-menedzsment (yield management)
Arak megfeleltetés a 1égitarsasag bevezetése.
bevételei és kiadasai kozott.
- Magas arak
- Mivel nem a piaci bevételek | - A nyereség elérése érdekében a vallalati struktira
fliggvénye a nyereség, nem atalakitasa.
Légitarsasagok | érdekeltek az iizemeltetés - Munkaerokéltségek csdkkentése,
miukodése racionalizaldsdban - Uj tizleti modellek bevezetése.
- Kiszervezések.
- Szamitdgépes foglalasi rendszer alkalmazdsa.
- Valtozé - Differencialt szolgaltatasnyujtas.
- Torzsutas programok elinditésa.
Szolgaltatas - Uléstavolsag csokkentése,
mindsége - Ingyenes étkezés megsziintetése,

- Feladott csomag dijkotelessége.
- Jegylemondasi korlatozasok.

, Point-to-point halozati Hub-and-spoke rendszer.
Utvonalak rendszer.
A légitarsasagok egymassal - A légitarsasagok szovetségekbe tomoriilnek.
Piac nem az utasok, hanem az - Kozvetitok, online kozvetitok megjelenése.

allam el6tt versenyeznek.

Forras: Doganis. (2010) alapjdn sajat szerkesztés
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Ennek oka, hogy a fejlédés alapjaul szolgald egységes belsd piac elonydsebben kindlta
azokat a lehetdségeket (halozat- és frekvenciasiiriség, nagy forgalom), ami a repiilés
lélektandhoz illeszkedik. A kis teriileti, elaprozott orszagokbol allo, lényegesen
konzervativabb gondolkodéasu, megosztott és korlatozottabb gazdasagi erét képviseld
Eurépa — ahol a nemzeti, un. ,,zasz16s” 1égitarsasagok ekkor még teljesen vagy részben
allami tulajdonban vannak — kevésbé tudott 1€pést tartani a kopogtaté modernizacioval.
Még a fejlett nyugat is alapvetd nézetkiilonbséget képviselt a 1égikdzlekedés eldrelépését
egyengeto targyalasok soran.

A liberalizaci6 és deregulacio elfogadtatasanak és megvalositdsanak tartalmat és idobeni
litemezEését mutatja, hogy amig az USA-ban az radikalisan ment végbe, addig az EU
illetékes Bizottsaga megfontoltan, hdrom Iépcsében hozta meg a megengedd hatarozatait.
A végrehajtas elhuizodésa miatt egyes passzusok végrehajtasa csak 2010 utan zarultak le.
Ezekrol a kovetkezo korszak kapcsan tesziink emlitést.

4.2.4. Osszegzés

Osszegezve megallapithato, hogy a korszak alatt a 1égikdzlekedés globalissa valt.

A fejlédési minta utmutatasait a leggyorsabb novekedést felmutaté Egyesiilt Allamok
dinamikus belsd piaca nyujtotta, mig a nemzetko6zi forgalom kialakitasanak nehézségeire
foleg a kis orszagokra tagolt EU-ban probaltak modellt talalni. A szabadsag — kiilondsen
kezdetben — tomeges cégalapitast, igy erds konkurenciaharcot és arversenyt generalt. A
tarsasagok a tlélés érdekében nyereségorientalt megoldasokat helyeztek elétérbe, ami a
mindség (és elméleti értelemben a biztonsag) rovasara ment. Ez a tendencia a korszak
végére javult, a kiegyenlitddés irdnydba mozdult el, melyet a marketing jelentdségének
novekedése is segitett alatdmasztani.

A hub & spoke rendszer, az Open Skies, a szovetségek megalakulasa, az arazasi és
forgalmazasi modszerek — mint ennek az idészaknak a termékei — a mai napig a szakag
gyakorlatanak részei lettek.

Az Egyesiilt Allamok és Eurépa kozott létrehozott légikozlekedési halozat/rendszer
szerzOdései, alkalmazott modszerei és a megoldasai, alapjat képezték a vilag tobbi részével
kotendd megallapodasoknak, ezzel gazdasagi fejlettségiik folényét a 1égiipar segitségével
tovabb erdsitették. A légiutazas ebben az iddszakban mar szélesebb tarsadalmi rétegek
szamara elérhetd lett (5. abra)

5. abra. A vilag utasforgalmanak valtozasa 1963-2020.
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Forrds: ICAO (2020d) adatai alapjdn sajdt szerkesztés

A hagyoméanyos légitarsasagok klasszikus szolgaltatdsokkal még uraljadk a piacot, de a
csokkentett kinalatot nyjté fuvarozok — az USA mintat kovetve — a 90-es évek kozepén
az EU-ban, és Azsidban is megjelennek. Alacsony dijai ellenére még nem jelentenek valos
konkurenciat a hagyomanyos fuvarozok szamara. A repiildjegyek ara tovabb csokken, de
még mindig magas volt (6. dbra).

6. abra. A repiiléjegy atlagaranak valtozadsa.

7.0

IJET korszak kezdete
6.0

5.0f Olaj valsag

4.0F USA deregulacio

EU liberalizacid
2.0} [

1.0

USD/tonna km (2013. év arfolyaman)
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Forras: Industry High Level Group (2017) adatai alapjdn sajat szerkesztés

A verseny miatti arpolitika kialakitdsaban az lizemanyagar még nem meghatarozo (7.
abra). Az olajvalsagok idején emelkedett ki a korabbi tendencidbol, majd ismét csokkent
a korszak végéig. (Az lizemanyag sokaig a miikodési koltségek masodik legnagyobb
tényezobje volt a munkaerdkoltségeket kovetden.) (Cranfield University, 2008)

7. abra. A vilag légitarsasagainak tizemanyagkéltségei a teljes miikodési koltség aranydban.

30
g o\
=2 / - ®
E \ /
S / '.\ -
E » *®
-
g / \
= 20
ﬁ .l)-'“\! L
pt - /
g | .
£ 15 =~ " [
3 - [
£ / \ b [ )
& -/..‘-_.- ™ e
< 10
:Emamﬁtﬁﬂsgggaggggg% o Bt I T B Y= o < <] - oM N W~
SR EEEESECERE R R RS EREEEEEEEE

Forrds: ICAO (2020d) adatai alapjdn sajdt szerkesztés
4.3. A totdlis ar- és mindségi verseny korszaka

Egy korszak kezdetét (és végét) sokszor nehéz egy adott idéponthoz kotni, hiszen a hatdrok
gyakran hosszabb-révidebb atmenet képeznek. Ennek ellenére az ezredforduld elsé két
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¢évtizede — amit a légikozlekedés 6nallo fejezetének gondolunk — tobb fontos eseményhez,
szimbolikus értékii datumhoz kapcsolodva viszonylag éles mezsgyével véalaszthato 16?6, Ez
a 2000 és 2020 kozé datalhatdo iddszak az ipardg mukodési strukturajanak, belsd
értékeinek, prioritdsanak ¢s kiilonosen arculatanak 4talakuldsat hozta. Bar a
leglatvanyosabb eredményeket, rendszerszintii ujitdsokat ez iddszakban a Perzsa-6bol
menti 1égitarsasagok szolgaltattdk, emellett tovabbi, az aldbbiakban bemutatott,
meghatarozo korszakjellemzok is indokoljak ennek az éranak az elkiilonitését.

1. Az egy évtizede huzodo europai liberalizacios-dereguldacios folyamat lényegi része — a
kozosségben lappango szervezeti-gazdasagi nehézségek miatt — (csak) az ezredfordulora
fejezodik be, de ezzel osszefiiggésben az europai légikozlekedes uj perspektivaja
indulhatott meg.
Ehhez az ¢érdhoz szdmos olyan esemény kapcsolodik, ami mar a kilencvenes években
elkezd6dott, de mivel a megvaldsitas egy része csak az ezredfordul6 iddszakara (vagy
késdbb) ért meg, vagy fejezddott be, igy a hatdsokkal is csak ezt kovetden
szamolhattunk. Szamunkra e tekintetben elsésorban Eurépa érdekes, ahol a korszerti
légikozlekedés megszervezése tiz évvel az Egyesiilt Allamok szabad utat ado
intézkedése utan kezd6dott el, és egy évtizedig tartd atmenet/fejlodés, vagy inkabb
ellentmonddsos  helyzetek, bebetonozott intézmények, véleménykiilonbségek
felszamolasi kisérletének kiilonleges folyamata volt. Hidba kapott rajtengedélyt 1992-
ben a harmadik liberalizaciés csomag, az eurdpai adottsdgok késleltették annak
megvalositasat. (ICAO 2003) Az Eurdpai Bizottsag 1égikozlekedési stratégidjaban még
2015-ben is az alabbiakat olvashatjuk: ,, ... az eurdpai légtér egésze rossz hatasfokkal
iranyitott és sziikségteleniil széttagolt; az egységes europai égbolt keretrendelet lassu
vegrehajtasa miatt a légitarsasagokra magasabb koltségek hdrulnak, ami kézvetlen
kihatassal van versenyképességiikre. Az unios légtér széttagoltsaganak becsiilt kéltsége
legalabb évi 5 milliard EUR-ra rug. A légtér ilyen gyenge hatdsfokkal torténo
kihasznaltsaga az utasok szempontjabol a magasabb viteldijakban és a késésekben, az
lizemben tartok szempontjabol az elégetett iizemanyag és a CO2-kibocsatds
mennyiségenek novekedésében nyilvanul meg, illetve gatjat képezi a kornyezeti
teljesitmény javitdsara tett erdfeszitéseinknek, ... ”’( Europai Bizottsag, 2015)
Az ezredforduldt kovetd Uy korszak iddszakara tolodott tehat tobb jelentds feladat,
melyek koziil néhanyat érdemes kiemelni:
- egységes eurdpai légikozlekedési piac kialakitasa?’,
- egységes eurdpai égbolt 1étrehozasa?®,
- egységes technikai szinvonal megvaldsitasa®®,
- koz0s 1égiigyi hatosag felallitisa®,
- nemzetkozi porondra keriilés érdekében fizidkkal megerdsitett tarsasagok iigyei®t,

% Ide sorolhatok ez esetben az Airbus A380 gépek iranti elkdtelezddés, a 2001. szeptember 11-én tortént
események hatasa, a rendkiviili repiilogép rendelések, a Katar elleni blokad, a Covid jarvany.

27 Az eurdpai légtér széttagoltsiga — amely évente jelentds tobbletkiadast okoz és mintegy 50 millié tonna
szén-dioxid-kibocsatasaért felelés — még 2017-ben is téma (Eurdpai Bizottsag, 2017)

28 Az egységes eurOpai égbolt kezdeményezést 1999-ben inditottak el, de az azt 1étrehozo kozds
kovetelmények elsé csoportjat (SES I) csak 2004-ben fogadtak el. (Europai Parlament, 2020)

2 Az Egyesitett Légiigyi Hatosagok éltal elfogadott intézkedések alapjan a 3922/91/EGK rendelet révén
1991 6ta 1étezik a ,,miiszaki eldirasok™ igen minimalis mértéki ,,6sszehangolasa”, ami az Gjonnan belépd
allamokkal nehezen volt felgyorsithat6. (Europai K6zosségek Tanacsa, 1991)

30 A nemzeti szabalyoz6 hatdsagok helyébe uniods szintli mechanizmus 1épett, az EASA 2003-ban. Mar az
EASA feladata a szabalyok tervezése. (Eurépai Bizottsag, 2003)

31 Ekkorra estek a légitarsasagok meger8sodését célzo fuziok, igy ez a korszak teremtette meg az USA
tarsasagaival szembeni hatékony globalis versenytarsak kiallitasat.
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- llamhatarok atjarhatosaganak adminisztrativ kérdései?,

- allami szektor tilsulyanak elhizodé problémaie,

2. A légikozlekedés (személyszallitdas, cargo) iranti igény exponencidlisan novekszik,

minden eddiginel batrabb tervek és rendelések jutnak el a gyartokhoz, a szakag
optimizmusa soha nem latott magassagba emelkedik.

A korszakot két rovid, masfél-két éves * periodustol eltekintve mindvégig az
optimizmus jellemezte. Az Airbus, a Boeing ¢s az ATAG statisztikai adataibol ismert,
hogy

- a két évtized alatt évente atlagosan 6,3 %-al nétt a 1égikozlekedés volumene (RPK),
2001 és 2016 kozott megduplazodott a forgalom,

- a 1égi kozlekedés novekedése felillmulja a globalis GDP novekedését (Airbus, 2017),
rdmutatva, hogy a vildg véglegesen elfogadta a repiilést, bizik eldnyeiben ¢és
jovojében,

- a nemzetkozi idegenforgalomban részt vevd turistadinak tobb mint fele mar a légi utat
valasztja (UNWTO 2020),

- a tarsasagok relativ hozamai a 2000-es bazisévhez viszonyitva 40 %-os novekedést
mutatnak az eurdpai €s az azsiai régioban,

- 2000 ¢és 2017 kozott a forgalomban 1évd személyszallitod repiildgépek szama 10.600-
16l 19.300-re emelkedett,

A szakmai optimizmust, a jovOképet leglatvanyosabban a megrendelésallomény fejezi
ki. Husz éves eldrejelzést (2036-ig) tekintve 34.900 ) repiilogépre (34.170 utasszallitd
¢s 730 cargo) nyujtottak be igényt, aminek 60 szdzaléka a szdmszerli novekedést
szolgalja (Airbus, 2017). A régios fejlodési kiillonbségeket mutatja, hogy az azsiai-,
csendes-oceani térség a kereslet 41% -at teszi ki, az USA és Eurdpa egyiitt mindossze
36%-ot képvisel. A legnagyobb fejlesztok kozott van Kina, 6.500 darabos
rendelésallomannyal (Boeing, 2013), de legalabb ennyire latvanyos a Kozel-Kelet
eldretorése, igy Torokorszag, Iran (gyakran embarg6 altal blokkolva) és a legextrémebb
megrendelésekkel a Perzsa-6bol menti olajsejkségek.

A repiil6térfejlesztések szdma, mérete és a mindségi eldrejelzések ugyancsak a

bizakod6 jo hangulatot mutatja mindvégig. Bar Eurdpa — belsd szervezeti problémai

miatt — ezt kevésbé erdsiti meg, Azsia és a Kozel-Kelet latvanyos komplexumai

(Changi, Suvarnabumi, Incheon, Haneda, Dubai Int., Hamad Int., Pudong, Jedda stb.)

ennek a korszaknak emblematikus szimbolumaiva valtak.

3. Az alacsony kéltségii fuvarozok (LCC) invazioja és miikodési formdjanak elfogadottsaga

globalisan is igazolta a modell létjogosultsagat, jelentésen befolyasolva ezzel a teljes
szolgaltatast nyujto fuvarozok (FSC) mozgasterét.

Az LCC fuvarozok megalapitasa a deregulacids ¢€s liberalizacids politika sziikségszerti
kovetkezménye volt, amelyet az Egyesiilt Allamokban — korabbi eldzmények példajan
—a hetvenes években inditottak el, majd egyes eurdpai, azsiai €s mas régidkban a 90-€s
évek kozepétdl a verseny Osztonzése érdekében kovettek.

Erdemes kiilon valasztani az amerikai és a vilag mas részein végbement evoluciojukat.
Amig az Egyesiilt Allamok erés belsé piacan a kevés talpon maradt vallalkozas szaméara

32 Az Unid 1999 6ta dolgozik azon, hogy megsziintesse a légtér széttagoltsagat, és hatarok nélkiili,
funkcionalis 1égtérblokkokat hozzon 1étre, a cél a hatarok nélkiili schengeni térség megteremtése nemcsak

a foldon, hanem a levegdben is. (Eurépai Bizottsag, 2020a)

33 Az Austrian Airlines allami tulajdonban 1év6 41,6 szazalékat csak 2008-ban értékesitették a Deutsche
Lufthansa részére. (Austrian Airlines, 2008)

34 Ezek a 2001. szeptember 11-i események és a 2008-ban kirobbant gazdasagi vélsag voltak.
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a kiegyensulyozott fejlédés kezdetektdl biztositott volt, addig mashol joval nehezebben,
csak az ezredfordul6 utan tudtak széles elfogadottsagot szerezni maguknak. Emiatt az
LCC modellek globalis eléretorésének és eredményességének iddszakat dontéen a
1égikozlekedés torténetének jelenkori szakaszahoz kothetjiik.

Részben igaz ez az 1971-ben alapitott és iizletdgi példaképnek tartott Southwest
Airlines-re is, annak ellenére, hogy mar miikédése els6 harminc éve alapjan nagy
iparadgi rombolonak tartottdk. A legnagyobb eredményei azonban az ezredfordul6 utan
jottek. (Smith, 2021) 2000-2010 kodzott megduplazta flottajat és teljes bevételét, fizetd
utasai szamat masfélszeresére novelte, megvasarolta az AirTrain tarsasagot, tovabba
l1égijaratait nemzetkdzi méretre szélesitette. Ma a Southwest a vilag legnagyobb
légitarsasaga, megeldzve a harom amerikai Oriast is (8. abra).

8.dbra. A belfoldi utaslétszam névekedése az Egyesiilt Allamok vezetd légitarsasdgai példajan, millié
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Forras: Statista (2021) adatai alapjdn sajdt szerkesztés

Az olcs6 fuvarozok 80 szazalékat — parhuzamosan a kereslettel — mar az ezredforduld
utan alapitottak (6. tablazat).

6. tablazat. Az alacsony koltségii fuvarozok kontinensek szerinti 6sszesitése.

. Erintett Tarsasagok| Alapitva ezekb:)l Alapitva ezekb:)l Osszes'
Kontinens orszig széma 12000 elétt megsziint 2000 utan megsziint | fuvarozé
(cég és %) (cég és %)| 2021-ben
Afrika 6 16 0 0 16 5 11
Eurépa 29 92 31 17 (55%) 61 40 (66%) 35
Latin-Amerika 7 21 3 3 (100%) 18 8 (44%) 10
Eszak-Amerika| 2 50 33 25 (76%) 17 12 (70%) 13
Kozel-Kelet 5 8 0 0 8 1 (12%) 7
Azsia és
Csendes- 19 78 14 7 (50%) 64 11 (17%) 60
Ocedni térség
OSSZESEN 68 265 81 52 (64%) 184 77 (42%) 136

Forras: ICAO (2020d) adatok alapjan Sajat szerkesztés
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Novekedésiik dinamizmusat mutatja, hogy az LCC flotta mérete 2009 vége oOta
megkétszerez6dott, akkor 2 900-at, jelenleg mar tobb mint 6 000 repiil6gépet lizemeltet
a 136 bejegyzett Iégitarsasag. (ICAO, 2020d; CAPA, 2020¢).

Ezzel 6sszefliggésben érdemes ramutatni, hogy amig 2003-ban 11 %-kal, 2012-ben mar
26 szazalékkal részesedtek a vilag 1égikozlekedési piacanak tiléhely kapacitasabol (9.
abra).

Még latvanyosabb a novekedés Eurdpaban, ahol a koriilmények és igények kiillondsen
kedveztek az olcs6 fuvarozok térnyerésének. Itt a 2003. évi 14 %-os érték 2018-ra elérte
a 36 szazalékot. Ez atlagosan évi 1,4 szazalékpont novekedést jelent, igy az
elérejelzések szerint az LCC szektor az dsszes iil6hely felét mar 2027-ig meghaladhatja.

9. abra. Az LCC fuvarozok aranya a teljes iilohely (bal tengely, millio f6) kapacitas szdazalékaban
Eurdpaban és a vilagon.
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Forrds: OAG Aviation adatok felhasznalasaval sajat szerkesztés

Ez, a hagyomanyos, kordbban nemzeti légitarsasagoktol egy teljesen 0j szemléletet,
stratégiat ¢és iizleti magatartast kovetelt meg.

4. A harom miikodési forma — a teljes szolgaltatdst nyujto fuvarozok (FSC), az alacsony
koltségii fuvarozok (LCC) és a charter vdallalkozasok — tartalmi kerete dtalakul,
novekedeésiik egymdshoz viszonyitott aranya felborul, az egyensuly-ollo egyre
latvanyosabban nyilik szét.

A harom modell szakmai elkiiloniilése ugyan joval az ezredfordulét megelézden indult,
azonban, ha teljesitményiik volumenének {itemvaltasat, a forgalombol vald
részesedésiik ardnydnak valtozdsadt vagy szolgaltatasaik tartalmi Osszetevéinek
,korrekcioit” vessziik alapul, ugy valamennyi mutatd az utébbi hlisz év gyorsan valtozo
kihivésaira vezethetd vissza. Ez a korszak gyakorlatilag a teljes szolgaltatast nyu;jto
légitarsasagok tulélésért valo kiizdelmét hozta, de egyben a modell valtozatlan
formaban val6 fenntarthatdsagat is megkérddjelezte.

Az nemzeti légitarsasagok, de részben az olcs6 fuvarozok is, szolgaltatasaik klasszikus
valtozatanak ar-érték ardnyat egyre kevésbé tudtdk a ndvekvd igényeket tdmasztod
celkozonség felé¢ elfogadtatni. A két oldal kozott fennalldo erdviszonyok labilissa
valasaval egyidében, a szereplok folyamatos palyakorrekcidval igyekeztek a szamukra
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még fenntarthatd, egyben legvonzobb kindlati portfoliot megtalalni, ezzel az tigyfeleket
megszerezni és megtartani. A folyamat 2 fazisban jatszodott/jatszodik le:
1. fazis: Kezdetben az ellentétek latvanyos felmutatasa tortént, a felek az
elhatarolddasra torekedtek, az altaluk képviselt tartalom pozitiv elemeit
hangsulyoztak. Az FSC-k ekkor még nem kelld sullyal kezeltek az LCC jelenséget.
Ekkor talalkozunk a szakmai szempontok végpontjaival, azaz ekkor voltak a felek
nézetei legtavolabb egymadstol. Ez az FSC-k esetében az eldzé érabol hozott, a
mindségre tamaszkodo biiszke Orokség kifejezése volt, mig a masik oldalon a
Southwest-i modell gondolata, azaz a legalacsonyabb arat kell a legegyszeriibb
formaban biztositani a fogyasztok szamara, a korabbi fuvarozok arszinvonaldanak
alakinalasaval.
2. fazis: Globalis szinten, az ezredfordulot kovetd években a kereskedelmi légi
kozlekedés addigi torténelme egyik legsulyosabb valsagaval allt szemben. A szakagi
kihivasok megértése, értelmezése valtozast inditott el, ami az egymastol eltdvolodott
modellek ismételt kozeledését — mint a jelen korszak termékét — kovetelte meg.
Ennek legfontosabb jellemzdi:
- az FSC-k — szembeszallva a szakmai tamadassal — kényszeriien
> atvesznek az olcso fuvarozok éltal alkalmazott tartalombol, vagy
> alternativ formakat keresnek (és talalnak) a parhuzamos miikodtetésre:
leanyvallalat/kiszervezés, bevasarlas, szoros egyiittmiikodési forma (FlyDubai)
- az LCC-k kezdeti sikereikre alapozva tovabb 1épnek mindkét iranyba és az atmenetek
szamos valtozatat hozzak létre a két végpont kozott:
> mindségi elemeket vesznek at a hagyomanyos fuvarozoktol,
> nagyon egyszerli valtozatokra sziikitik kinalatukat (Eurdopaban ez kevésbé
elfogadott),
> lizletpolitikdban a hosszll tavu utak bevezetését készitik eld, ami kordbban a
hagyomanyos fuvarozok sajatja volt.
Mindkettonek szamos kovetkezménye van. Mivel a FSC és LCC nem felcserélhetd és
Osszeegyeztethetd szolgaltatas, a kettd teljesen mas filozofiat kovet mas tigyfélkorrel,
értve ezalatt a flottat, az ellatast, a banasmodot, a belsé miikodést (azaz gyakorlatilag
mindent). Az utask6zonség utasitja el leginkabb, ha keveredik a két valtozat.
Ebben az iddszakban, kordbban nem tapasztalt mértékben er6sodott fel a szembenallas
két rendez0 elve - az ar és a mindség -, az aldbbiak szerint:

LCC << LCCkozott = MINOSEG + AR alapjan
FSC <o LCCkozott = AR alapjan:
FSC <& FSCkozott = MINOSEG + AR alapjan

Az elsd és a harmadik esetben azonos iizleti modellek valtozatainak dsszehasonlitasa
alapjan vonhatunk egyenleget, mig a masodik esetben két eltérd tartalmi miikddési
forma, a teljes- és a diszkont szolgaltatast nyujto tarsasagok kinalata litkozik. (Ezek
definialasa szamos publikacioban részletezésre keriilt, igy most ettdl eltekintiink.)

Bar az olcso 1égitarsasagok koncepcidjanak otlete a koltségek csokkentése gondolatabol
fakadt, azok szdmanak — ezzel egyiitt a verseny intenzitadsanak — ndvekedésével a
feltételek megvaltoztak. A piaci kihivasoknak engedve néhany szerepld ezek koziil
modositotta terméklistajat annak érdekében, hogy megprobaljon kiemelkedni
versenytarsai koziil. Ezt a 1€pést differencialasi stratégidnak nevezik (Alamdari &
Fagan, 2005, 378. 0.). Az alkalmazott — a korabbi gyakorlatbdl visszahozott, esetleg
teljesen Ujszerti — megkiilonboztetd jegyek, egyre jobban eltavolitjdk a szereploket a
klasszikus ,,fapados” tartalomtol, ami a hagyomanyos fuvarozokhoz val6 kozeledést
eredményezi, egyben a homogén LCC modellképet bontja le.
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Az ellentétek masik tipusa a hagyomanyos, teljes szolgaltatast nyujtd fuvarozok
csoportjan beliil alakult ki, mint az utobbi hiisz év latvanyos jelensége. Ez az Emirates,
Etihad és a Qatar Airways felemelkedésével fiigg 0ssze. A harom légitarsasag altal
képviselt — teljes szolgaltatds nyujtdo — értékek nem a klasszikus, un. zaszlos idobol
valdk (a tipust a 6.3. fejezetben részletezziik). A verseny soran az emlitett 1égitarsasagok
olyan szakmai erényeket sorakoztatnak fel, amellyel a konkurens szerepl6k nem-, vagy
csak komoly aldozatok aran képesek 1épést tartani. A harc a minéség mellett az arakra
is kiterjed, igy ez a két tényez6 képezi a felek szemben allasanak alapjat.

A modellek kozotti vetélkedés nem ujkeletii jelenség, Eurdpaban 1969-ig vezethetd
vissza. Mar akkor megalapoztdk azt az koncepcidt, ami a repiilés mindenkori
tartalmanak atpozicionalasat Osztonozte. Akkor Freddie Laker sokak szdmara
megfizethetévé akarta tenni a 1égiutazast (Shifrin, (1977), s szembe ment a jogszabalyi
lehetéségekkel, és London-New York kozott csoportos, olcsd jegyeket értékesitett®,
Kezdeti sikereivel gyakorlatilag a LCC alapétletét teremtette itt meg, ezzel elsdként
hozta le a polgari repiilés felhdkig éré mitoszat a hétkoznapi emberekhez. Ez a pillanat
akkor kijelolte a repiilés két mindségi végpontjat, hogy ezek kozott mozoghasson a
mindenkori gazdasagi lehetdségeknek megfelelen.

Az elmult két évtized soran a 1égikozlekedés hétkoznapi természetesség iranyaba tartd
folyamatat ellentétes er6k mozgattdk. Amig a Perzsa-0bol menti légitarsasagok
végletekig szélesitve a kinalatot az emberek életmodjat megvaltoztatd luxustermék
(egyben szorakozas) szintjére kivanjak visszaemelni a repiilést, addig a diszkont modell
egyszeri, takarékos, mindenki szamdra elérhetd alternativat kinal. Ezzel viszont
nemcsak, hogy nagyon sikeresek, de ugy latszik jol ellendllnak a gazdasagi
visszaeséseknek ¢és tolerdljadk az utasok korében fenndllo kényszerli elfogadast és
részbeni elutasitottsagot is (10. abra).

10. abra. Low cost légitarsasagok megitélése az utasok véleménye alapjan.

Mi a véleménye a low-cost (fapados) 1égitarsasagokrol?
(egy valaszt lehetett megadni, 651 vélaszadd)

@RO6vid utakon
elegendd az a
szolgaltatas, amit

10% nyjtanak

@ Az alacsony araik
miatt elviselem az
esetleges

68% kényelmetlenségeket

@Rossz véleményem
van, ha lehetséges
keriilom Oket, inkabb
valamivel tobbet
fizetek

Forrads: primer adatgytijtés, kérdoives felmerés alapjan sajat szerkesztés

A harom modell koziil a charter Orizte meg leginkdbb induld karakterét, esetében
viszont a célk6zonség Osszetételében figyelheté meg valtozas. Mig egykor az lizleti
szférabol, ma a turizmusbol meritik bazisuk jelentds hanyadat. Annak ellenére, hogy a

% 1977-ben volt az elsé jarata, Skytrain (utalva a tomeges szallitasra) néven, 59 fontért. (Shifrin, 1977)
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charterjaratok hibrid modellekké valtak az olcsd fuvarozok és a haldzati fuvarozok
kozott, a charter utas profilja fontos kiilonbségeket mutat a masik két 1égitarsasag
utasainak profiljaval szemben 11. 4bra).

11. dbra A teljes szolgaltatast nyujto, az alacsony kéltsegii és a charter fuvarozok részesedése az
utasforgalombol, 2000-2018 kozott.

M FSC
M LCC
H Charter

Adatok: ATAG, OAG, IATA adatai alapjdan sajdt szerkesztés
5. A hub & spoke operdcios modell kozel-keleti (és részben eurdpai) valtozata

Az American Airlines és a Delta Airlines Uttord szerepet jatszott a hub & spoke modell
els6 valtozatanak megalkotasaban. (Button, 2002) A cél az elényds kapcsolatok
kialakitasat jelolte meg, azaz a halozati lefedettséget szerették volna optimalizalni.
Ebben az 01j rendszerben kilenc Gtvonal repiilésével tiz uticélt kapcsolhattak dssze, ami
a szovetségi kormany altal eldnybe részesitett ,,point to point” repiilések esetén 45
jaratot igényelt volna.
A hubot a légi kozlekedésben olyan repiil6térre értik, amelyik (altalaban) egy
légitarsasag bazisa, és ahol az utasok nagyobb része csak atszall az adott 1égitarsasag
egyik jaratarol a masikra. (Az atszallasok aranya a modell egyes tipusai esetében
valtozhat, s az atszallasok kozotti tarsasagok azonossaga sem feltétlen kovetelmény.)
A klasszikusnak nevezhet véltozatot az Egyesiilt Allamokban, a deregulaciot kovet6
szabadsag utdni gazdasagi megfontoldsok terjesztették el, s els6sorban az amerikai
(belf6ldi) nagyvarosok kozotti forgalom bonyolitasara volt hivatott. Itt a hub repterek
valds uticélként alig jatszottak szerepet, utasforgalmuk dontd része csak atszallasra
szolgalt. Az erre kiszemelt, kordbban mar nagy forgalmu létesitmény helyét, a tervbe
vett repiilési régio kdzéptajan keresték meg. (Button, 2002) Ezek a repiiléterek altalaban
egy-egy légitarsasaghoz kapcsolddtak (12. 4bra, a).
Mivel ebben az id6szakban amerikai a hub & spoke modell, az adott feladatok ellatasara
gazdasdgosnak bizonyult, ezért sokan atvették, majd alkalmazkodva mas régios
viszonyokhoz és helyi igényekhez — érthetéen — tobb modosult valtozata is kifejlodott,
amelynek kozil ketté kiilonosen jelent6ssé valt. Ezek az eurdpai és a kozel-keleti
valtozatok.
Az 0sszehasonlitas soran az aldbbi szempontok szerint osztalyoztunk:

- a hub uticél/tranzithelyszin szerepének aranya,

- a rendszer struktiraja a repiilt szakaszok kozotti tavolsagok alapjan,

- az egyes szakaszokat kiszolgalo repiil6gépek mérete, tipusa,
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- a kiszolgalt forgalom aranya belfoldi/nemzetkdzi bontasban.

Eurépa — mint rahordo tipus — bekapcsolddasa az interkontinentalis 1égikozlekedésbe
dontéen néhany nagyvarosan keresztiil valosult meg, ami csokkend aranyban és tovabbi
modositasokkal ugyan, de a mai napig kdvethetd.

Az eurdpai hub & spoke valtozat fobb jellemzoi (12. abra, b.):

- a hubok tranzit szerepiik mellett (mivel dontden nemzetkdzi utazasokrdl van szo
mindkét jaratlab esetében) regionalis vonzoerdvel is rendelkeznek, igy OD (Origin-
Destination) részesedése is fontos,

- a rendszer két jaratlaba eltér, nagy a kiilonbség a jarathossz ¢€s befogadoképesség
tekintetében:
> érkez0 utasok az un. rdhord6 labon:

* kis vagy kozepes hatotavolsagrol torténik (50-150 perces repiilt 1d6),
* kis vagy kozepes (50-180 f0s) befogadoképességii repiildgépekkel repiilik,
> hub-rol a kimend agon az interkontinentalis jaratok szallitjak az atszallo utasokat,
* hosszu hatotavolsagu repiilések (6-14 ora),
* oriasgépek repiilik (250-700 utas)
- a masik hub sok esetben nem a végcél,
- eurdpai nagy hub példak: Frankfurt, Amsterdam, London, Parizs, Madrid.

Perzsa-6bol menti légitarsasagokhoz kotheto tipus
Teljesen mas koriilmények és szempontrendszer szerint épiilt fel a Perzsa-6bol menti
légitarsasdgok hub & spoke haldzata, amelyet teljes egészében az ezredfordulot kdvetd
éra termékének tekinthetiink. Stratégiai helyzetiiket hasznaljak ki, amikor a kontinensek
kozotti utazasokhoz ajanlanak idedlis atszallopontot, erre tervezett menetrenddel és
flottaval. (Pontos, szinvonalas és kozkedvelt tarsasaga miatt részben ilyen szerepet tolt
be Singapore Airlines €s a Cathay Pacific is, azonban f6ldrajzi helyzetiik miatt
korlatozottabb lehetdségekkel.) A haldzatot mindkét jaratldbon nagyjabol azonos
tartalom jellemzi (6¢. abra), ezek:
- azonos repiilési 1d6 és utassiiriiség,
- egyseéges — dontden nagygépes (koztiik LR) flotta, melyet az Emirates kiilonosen jol
szemléltet,
- nagyon pontosan Osszeallitott, illeszkedd menetrend,
- minden szakaszan (dontden) interkontinentdlis jaratok (az orszdgméretek miatt
elenyészd a belfoldi forgalom)
- 20%-80% a célutasok és az 4atszalld utasok ardnya (Dubai esetében ez magasabb és
novekedd tendenciat mutat),
Ennél a modellnél kiilonosen nagy jelentdsége van a menetrendnek, hogy a
végpontokrol kozel egy iddben érkezzenek be a jaratok a kozponti hubra, hogy aztan
nem sokkal késdbb, nagyjabol egy idoben indulhassanak ismét tovabb. A repiiltérnek
torekedni kell, hogy a tevékenységét a nap folyamadn korlatozott szamu cstcsra
(hullamra) vagy csucsokra koncentralja. Ezeknek rovid idon beliil nagyszamu bejovo
jaratot kell fogadniuk, majd tovabb reptetniiik (Somogyi-Toth, 2017). A modellt
jellemz6 példak: Dubai International, Hamad International, Changi, HongKong
International. (12. 4bra, c.)
Az elmult tiz évben a hub & spokes modell alkalmazésa visszaesést mutat. A felerdsodo
trendek gyengitették 1étjogosultsagat, életképesebb javaslatok sziilettek, kiilondsen a
marginalis pontr6l pontra torténd repiilésre. (Pels, 2021) Ezek:
- az izemanyag-hatékony repiil6gépek csokkentették az tizemeltetési koltségeket,
- az utasok pozitiv hozzéallasa a pontrdl pontra torténd utazashoz,
- a fapados légitarsasagok elfogadottsaga nétt (O'Connell & Williams, 2005).
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Mindezek ellenére a Perzsa-6bol menti légitarsasdgok altal képviselt, nemzetkdzi
jaratlabakra épiil6 tipus — bar esetiikben is folyamatos igazodas érzékelhet6 — stabilan
hordozza a modell alapvetd jellemzdit.

6. dbra. A hub modellek jellemzébb valtozatai (a-b-c).

a/ klasszikus (USA belfold) valtozat

b eurdpai rahordd valtozat

c. Perzsa-ohil menti 18gitarsasagokhoz kithetd tipus

O HUB repiil&tér, déntden tranzit utasoklkal
O HUB repiil&tér, jelentds OD részesedéssel

@ HUB repiilétér, részben OD részesedéssel

Sajat szerkesztés

6. A hagyomanyos légitarsasagok novekvo gondjainak megoldasara eddig nem latott
méretii szovetségek és fuziok fejezodnek be, illetve indultak el.

Az Egyesiilt Allamokban a deregulacios torvény hatasa a maga atfogod liberalizacios
intézkedéscsomagjaval kozel az ezredforduldig elhtzodott, s sziikségszeriien
kapcsolddott az eurdpai folyamatokhoz. A véltozassal egyiitt jard boviilo piacok, a
novekvd verseny, de mindenekeldtt az olcsd fuvarozok altal képviselt ujszerii
izletpolitika fokozatosan erodalta a hagyomanyos — hosszu ideig kormanyzati
véddernydvel fuvarozo — légitarsasagok mozgasterét és nyereségét. A gazdasdgossagi
szempontok mellett szdmos olyan kérdés fogalmazodott meg — pl. a fuvarozok
érdekeivel ellentétes kormdnyzati szabalyozasok, a kétoldalu egyezményekbdl
szarmazo6 nehézségek, a globalis értékesités és kodmegosztas gondolata stb. — aminek
megoldasara a légitarsasdgok szorosabb egyiittmiikddése kinalt lehetdséget. Ez 1997-
ben a Star Allianz, 1998-ban a Oneworld, végiil 2000-ben Sky Team szdvetség
megalakuldsahoz vezetett. Mindharom csoport igyekezett minél szélesebb teriileten
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befolyast szerezni, igy az alapitok csapatat az évek sordn tovabbi tagok erdsitették. Bar
a szovetségek pozitiv eredményekrol €s az 6sszefogas sikerességérdl szamoltak be, nem
tudtak annyira hatékonyak lenni, hogy az ezredfordulot kovetden a globalis
légikozlekedés szerkezetének —atalakulasat szamunkra kedvezoétleniil —alakitod
tényezOknek — LCC fuvarozok tovabbi erdsddése, olajarak ingadozasa, Perzsa-obol
menti 1égitarsasagok 1jszerlisége, terrorizmus- ¢és Kkatasztrofa esetek negativ
kovetkezményei — ellenalljanak. A sorozatos veszteségek csddkozeli allapotot
eredményeztek ugy az amerikai, mind az eurdpai vezeto légitarsasagok korében.

A méretgazdasagossag elOnyeire épitve 2005 és 2014 kozotti években a 1égikozlekedés
torténetének legnagyobb flizids sorozata kezdédott el az Egyesiilt Allamokban és az

Eurépai Unidban (7. tablazat).

7. tablazat. A legnagyobb amerikai és eurdpai légitirsasagok fuzioinak dsszefoglalo adatai

Néy Alelzu':’lo es.annak Kozponti Flotta | Desztindcio l’)olgozmn
idépontja hub 1étszam, f6
Atlanta
Boston
Detroit
- Los Angeles
Delta Northwest Airlines (2008) | \rnneanolis | 812 325 91 000
Airlines Virgin Atlantic (2012)
New York
Salt Lake
City
Seattle
Dallas
Charlotte
Chicago
. Los Angeles
Alrlines E\évﬁiggv%?/ls)(zols) Miami 892 350 130 000
New York
Philadelphia
Phoenix
Washington
Chicago
Denver
Guam
United Continental Airlines Houston
Airways (2010) o Los Angeles 846 330 96 000
ExpressJet Airlines (2019) | New York
San
Francisco
Washington
Austrian Airlines (2008)
Germanwings (2008) Frankfurt
HUifineIne Swiss Airlines (2009) Miinchen 757 20 Lo
Brussels Airlines (2016)
British Airways (2011)
Iberia (2011)
British Midlands Intl London
IAG (2011) Madrid 533 268 58 000
Vueling (2012)
Aer Lingus (2015)
Air Europa (2019)
AF-KLM | (2004) (AT 554 1150 86 000
Parizs

Forrds: Airlines for America (2020); Lufthansa group (2020); IAG (2020); Air France-KLM Group
(2018); Delta (2018); American Airlines (2018) és United Airlines (2020) adatai alapjan sajat

szerkesztés.

59




Megfigyelhetd, hogy az érintett légitarsasagok kezdetektdl meghatdarozd szerepet
jatszottak a szakagi szempontok érvényesitésében. Veliikk szemben taldljuk az utobbi
két évtized soran megerdsddott un. feltorekvd 1égitarsasagokat. Jol kirajzolodik a
teriileti megosztottsag — a vilag 1égikozlekedése szerinti kettészakitottsag —, ahol a
forgalmas Atlanti-folyos6 két oldalan a tradicionalis, egykori nemzeti (zaszlos)
légitarsasagokat talaljuk, mig Isztambultol keletre a gyorsabban alkalmazkodo,
fiatalabb gépparkot tlizemeltetd, rugalmasabb, dinamikusabban fejlodé szereplok
vannak. Gyakorlatilag ez a felallds pontosan kijeloli a totdlis mindségi verseny
korszakanak szemben all6 feleit, ami az utobbiak jol érzékelhetd eldretdrését, mig
elébbiek alkalmazkodo, sokszor eseménykovetd — Eurdpaban kompromisszum kereso,
az USA-ban idénként agressziv — magatartasat hozta, akik a tilélés minden eszkozét
megragadva probaljak felvenni a verseny litemét (13. abra).

13. dbra. A teljes szolgaltatast nyijto fuvarozok két csoportjanak teriileti megosztottsiaga
p— )

O USA légitarsasagai

O EU légitarsasagai

O Kozel-Kelet |égitarsasagai
O Ausia légitarsasagai s

Sajat szerkesztés

A masodik évtized kdzepétdl a tarsasagok kozott kiegyenlitddés tapasztalhatd (az uj
igények — ar, mindség — ismételt Gjra definidldsa figyelhetd meg), ami a kozeledés
lehetdségét hozhatja el, azonban az egyik legfontosabb szempont jelen marad: az
elkovetkezo évtizedekben a verseny dontéen az azsiai régioban/régidért lesz.

7. A korszak meghatdrozo jelensége a Perzsa-6bol menti légitarsasagok gyors
felemelkedése és a fennallo gyakorlattol eltéro, valtozast jelento iizletpolitikajuk hatasa
a globalis légikozlekedés rendszerére.

Az ezredfordulot kdvetden a szakag valamennyi érintett szerepldje szamara nyilvanvald
lett, hogy a Perzsa-obol menti légitarsasagok csoportja egy olyan tényezO, amivel
komolyan szamolni kell. Magabiztos kinyilatkoztatasaikat konzekvens tettek kovették,
amelyek a korabbi évek alkalmazott gyakorlatatol eltérd {izletpolitikai iranyt
képviseltek. Globalis haldzat kialakitdsara vonatkozo elképzeléseik szakmai félelmet
keltett a céltertiletek illetésége korében. Kiilondsen az atalakulés nehézségeivel kiizdo
eurépai nemzeti fuvarozok és a konkurenciatdl kezdetektdl rettegd amerikai
légitarsasagok lattak jovobeni elképzeléseiket veszélyeztetve.
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Ha az Emirates, Etihad és a Qatar Airways korszakformald tényezdinek sajatossagait
akarjuk bemutatni, a szakag sarokpontjait érdemes alapul venni. Mivel azonban jelen
dolgozat egésze éppen ezeket a kérdéseket igyekszik megvalaszolni, igy az ismétlések
elkeriilése okan jelen fejezetben csak 0Osszefoglald megjegyzéseket, utalasokat és
kiemeléseket tesziink, megjeldlve a részletes kifejtés helyét.

A vizsgalt légitarsasagok két évtizedes miikodésének lenyomata az aldbbi kérdések,
felvetések szerint 6sszegezheto:

A) Tortént-e valtozas az erdviszonyok terén a légikozlekedés szereploinek
hierarchidajaban, a Perzsa-6bol menti légitarsasagok tevékenységeével osszefiiggésben?
E kérdés szdmos mutatoval mérhetd, ugyanakkor egzakt modon nehezen megfoghatd
paraméter, hiszen vizsgalhaté a teljes vagyon, a brand érték, a flotta mérete, a
desztinaciok szama és sulya, a megrendelésallomany, a diplomaciai potencial, a 1égiipar
kozéletéhez vald hozzaallas stb., s esetiinkben mindezt igen rovid idéintervallumban
kell kimutatni.

- A flotta merete, Osszetétele és a kapcsolodo megrendelésallomany sok mindenrdl
arulkodik. A harom légitarsasag altal képviselt fejlesztéspolitika beszerzésekre
vonatkoz6 nagysagrendje korabban, vagy akar a fennallo gazdasagi modellek
gyakorlataban is elképzelhetetlen volt. Ennek megfeleléen minden eddiginél gyorsabb
litemben, a legmagasabb szinvonalat képviseld, modern gépparkot vasaroltdk meg
(lasd. 6.1.fejezet), amivel rovid id6 alatt megkiilonboztették magukat a
versenytarsaktol. Ez jelentdsen hozzajarult ahhoz, hogy a Kozel-Kelet a leggyorsabban
novekvé régid legyen (a harom vizsgalt tarsasag tobb évig két szamjegyii iitemben
novekedett). (IATA, 2016)

- Megrendelésadllomany és uj modellek menedzselése. Az Emirates 2001. szeptember 11-
hez tarsitott megrendelésével hivta fel magara a vildg figyelmét. A bejelentés iizenet
értekli volt, amely iddzitése, hatékonysaga jol illeszkedik minden tovabbi lépésiik
atgondoltsagahoz, erejéhez. Mig a repiilési szakma 12-15 milliard dollaros veszteséget
jegyzett, az Emirates 58 oriasgépre adott le rendelést a Boeingnek és az Airbusznak, 15
milliard USD értékben, egyben elkotelezték magukat az A380-as superjumbo mellett.
(Ezzel az A380-as program megmentdje lettek.) Mindez akkor tortént amikor a globalis
utasforgalom 4% -kal, a cargo volumene 9% -kal csokkent. Az Emirates esetében a
helyzet ellentétes volt, az utasforgalom 18,5% -kal, a cargo 19,5% -kal nétt (Wilson,
2007).

Az esemény sllya miatt is gy gondoljuk, hogy ez az idépont alkalmas lehet, hogy a
Perzsa-6bol menti 1égitarsasagokhoz kothetd 0j korszak alsé hatarat szimbolikusan
megjeloljiik.

Ezt a szakmai korokben gyakran emlegetett emblematikus beszerzést tovabbiak
kovették mindharom tarsasag esetében®®, ami arra hivta fel a figyelmet, hogy a
légipiacra igen komoly, t6keerds elszant versenyzdk jelentkeztek be.

Az Emirates rovid idon beliil az Airbus-380 és a Boeing-777 tipusok legnagyobb
lizemeltetdje lett. A Etihad, de kiilondsen a Qatar Airways hasonld ilitemben ndvelte
flottadllomanyat, s emellett utobbi életre hivta az Airbus 350-1000 modellt, amelyet
jelenleg a legkorszer(ibb géptipusok kozé sorolnak.

- Utvonalhdlézat. A harom légitarsasag kezdettdl hangsilyozta, hogy globélis
légitarsasag rangot kivannak elérni. Utvonalhalozatukat a flottaval Gsszehangoltan
fejlesztették fel. A kedvezd foldrajzi fekvés és a korszeri géppark lehetové tette

3 Erdemes kiemelni a 2003 évi bejelentést, ami minden korabbinal nagyobb volumenével a polgari repiilés
eddigi legnagyobb megrendelését jelentette. (71 repiilégép 19 milliard USD értékben)

2005-ben 42 Boeing 777 repiilégép (9,7 milliard USD) értékben. Ez volt a Boeing 777 repiilégépek
csaladjanak eddigi legnagyobb megrendelése.
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szamukra valamennyi kontinens leszallds nélkiili elérését, igy rovid idén beliil

teljesitették a kittizott célt.

Az Emirates és a Qatar Airways kozel azonos lefedettségii haldzatot hozott 1étre, 150-

160 desztinaciora repiilnek. Osszehasonlitasul ezzel tobb orszagba jutnak el (84), mint

a British Aiways, Lufthansa, KLM, American Airlines vagy a Delta Airlines, s

jelentdsen maguk mdogott hagytak az azsiai prémium fuvarozokat, példaul Singapore

Airlines, Qantas, ANA, EVA Air (British Airways, 2018; Lufthansa, 2017; KLM, 2018;

American Airlines 2018; Delta, 2018; Singapore Airlines, 2018; Qantas Airways, 2018;

ANA Airlines, 2018; EVA Air, 2018). Mindharom tarsasag a legerésebb kapcsolatokat

Azsia és Eurdpa felé, illetve kozott épitette ki (lasd. 6.2. fejezet).

Ertékek, mindsitések, dijak. Az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways az ezredfordulot

kovetden — a kordbbi Status quo-t felrigva — rovid idén beliil az értékek

megjelenitésében a vilag ¢élvonalaba, részben az elé keriilt. Markaépitésiik
eredményességérdl a Brand Finance jelentése alapjan kaphatunk visszaigazolast, mely
évente kozzéteszi az eredményeket. Eszerint az 500 legértékesebb marka abszolut
sorrendben és szakagi bontasban is kdvethetd. Az Emirates 2009-6ta van a Global500
listan, 2015-ben a legmagasabban jegyzett 200 cég kozé tudott keriilni. (Brand Finance,

2015) Ekkor — mint a vilag legértékesebb légitarsasaga — brand értékét 6,6 milliard

dollérra becsiilték. 2012-15 kozott 6t évig vezette a 1égitarsasagok abszolut sorrendjét,

azaz megeldzte az eurdpai és amerikai nagynevii tarsasdgokat és az 4azsiai elit

versenytarsait (Brand Finance, 2015).

Az Emirates, az Etihad és Qatar Airways elismerését igazolja az utask6zonség

szavazatai alapjan Osszedllitott Skytrax értékelés, ahol a vildg légitarsasagainak

rangsoraban rendre az elsé 10 kozott foglalnak helyet (lasd. 6.1.2. fejezet) Csak az

Emirates az elmult masfél évtized alatt tobb, mint 500 elismerést nyert el (Emirates,

2021).

Mindhéarom légitarsasag 5 csillagos mindsitésli, Qatar Airways kdzponti bazisa (HIA)

szintén 5 csillagos besorolast érdemelt ki (lasd. 5.2.).

Diplomacia és érdekérvényesités (Soft power). Kozismert, hogy a légiipar nem

kizarolag kozlekedés, hanem egyben erds gazdasagi, kulturalis, geopolitikai kozvetitd

szereppel felruhédzott stratégiai entitas, ennélfogva a jol kalibralt diploméacia, rendkiviil
fontos az érdekérvényesités szempontjabol. Nagyon nem mindegy, hogy egy tarsasag
elsé szamu vezetdje milyen tekintéllyel és elismertséggel a birtokdban kopogtat az
orszaghataron engedélyekért, a repiilétéren a slotokért, vagy il le a nagy dontések
meghozataldndl a szovetségek kerekasztalahoz. Ezt a kérdést a vizsgalt 1égitarsasagok

— mint az allammal 6sszeforrt nemzeti lobogds vallalatok — kiilondsen a helyén kezelik.

A diplomacia nyomatékositasanak néhany kiemelt teriilete esetiikben:

- a vezetd poziciokat a vilagbol 6sszeverbuvalt elismert szakemberek toltik be,

- a csucsvezetd nemzetkozi elismertséggel rendelkezd, nagy tekintélyli menedzser,

- a Qatar Airways elnoke egyben a Oneworld Iégitarsasagi szovetség
igazgatotandcsanak elnoke,

- hatalmas megrendelésekkel és modellmenedzseléssel befolyast képesek gyakorolni a
replilégépgyartokra,

- az UAE eddig mar 122 orszaggal kotott Open Skies megallapodast, ami a masodik
legtobb az USA utan (Permanent Mission of the United Arab Emirates Montreal,
2012),

- brandépités politikajuk kapcsan a vilag legjelentdsebb egyesiileteivel, szervezeteivel
és rendezvényeivel keriilnek szponzori viszonyba (lasd. 6.4.1 — 6.4.3. fejezetek).

Mindebbdl kovetkezik egy eredményes €s széleskorti és konstruktiv kapcsolatrendszer,

ami adott esetben allamokkal, hatosagokkal, repiilégépgyartokkal, szovetséges
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tarsasagokkal fennalld egylittmiikddés, vagy éppen {izleti konfronticiok soran
nélkiilozhetetlen timogatast jelenthet.

B) Milyen uj, a Perzsa-6bdl menti légitarsasagokhoz kotheto tendencidk jelentek meg

2000-2020 kozott, ami a légikozlekedésre nézve jelentos befolyassal volt?
Totalis és kibékithetetlen kiilonbségek harcolnak egymdssal szemben. A perzsa 6bol
menti légitarsasagok megjelenése, hatarozott Tlzleti Iépései, vélt- vagy valos
fenyegetése szamos, nehezen kezelhetd kérdést is a felszinre hozott, amit a felek jo
évtizedig csak egyoldalu értelmezéssel kozelitettek meg.
Az ezredfordul6 iddszakéaban a légikozlekedés rendjét meghatarozo jogszabalyi hattér
az amerikai (és eurdpai) tradicionalis légitarsasdgok miikodésének kedvezett, azok
globdlis térnyerését segitette. A f0 szempont az allamtol fliggetlen, allami
tdmogatasoktol mentes miikodés megteremtése volt, miutdn a protekcionizmus
folyamatos segitségnyujtasa mellett tobbeket mar egyszer/tobbszor jelentdsen
feltokésitettek. Ezt az idészakot — annak ellenére, hogy a tilél6 fuvarozdknak tobb
évtizedes tanuldsi folyamat, tapasztalatszerzés adatott meg a kozponti koltségvetések
terhére — cs6dok, fuzidk és alacsony jovedelmezdség jellemezte. Ezzel az amerikai-
europai hegemonia altal meghatarozott uttal szemben mutat(ott) fel egy 01 alternativat
az Emirates, Etihad és Qatar Airways. A fennalld iizleti modellel tehat egy egészen mas
tizleti filozofia talalkozott, melyet az alabbiak jellemeznek:

- 4llami tulajdonban vannak,

- (csaknem) korlatlan tékeerdvel rendelkeznek,

- az allamok tarsadalmi berendezkedése gyors (azonnali) dontéseket és rendkiviili

rugalmassagot tesz lehetove,

- eltér az er6forrasokra alapozott lizletpolitikai irany és magatartas,

- foldrajzi helyzetiik kivételes lehetdséget biztosit,

- eltérd természeti-tarsadalmi-kulturalis hattér — eltérd technoldgiai-ideologiai

gondolkodas.

Ezekbdl lathatd, hogy csaknem valamennyi pont az egyenldtlen feltételek kiizdelmét
vetiti eld, ahol a Perzsa-6bol menti 1égitarsasagok erdsen pozitiv egyenleggel vannak
jelen. Ezzel — mint ,,rendszeridegen” elemek — probaltak/probalnak élni.
Gyakorlatilag a vitdk alapja a 1égitarsasagok kiildetésének kiilonbségében rejlik. Amig
az amerikai és eurdpai tradiciondlis légitarsasdgok, egy kozlekedési eszkozt, egy
profitot termeld vallalatot latnak a légikozlekedésben, addig ez a vizsgalt
légitarsasagoknal az allam szerves része, jovOképének megvaldsitdja, a diverzifikacio
egy darabja, kiildetés, cél, alom, életforma. Az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways
a miikodése altal sajat filozofiajat exportalja, azaz EU-ba és az USA-ba.
A légikozlekedés torténetének elsé nemzetkézi gazdasagi és stratégiai fenyegetése,
amely az amerikai és eurdpai érdekek ellen iranyul. Gyakorlatilag egy olyan, soha nem
tapasztalt szembenallas ténye all fenn, ahol az USA ¢és az EU légitarsasagai nem
képesek megfeleld alternativat taldlni a pardnyi olajsejkségek 1égitarsasagainak
tizletpolitikajaval szemben, igy védekezd poziciobol igyekeznek allaspontjukat
érvényesiteni.
Bar a konfliktus f6 okéanak a tiltott allami tdmogatasok juttatdsa lett meghatarozva,
szamos publikacidé mutatott rd, hogy a vizsgalt 1égitarsasagok sikerei joval inkabb a
kedvezd adottsagok intelligens felhasznalasban keresenddk. (Coates, 2015; Douglas,
2019; O’Connell, 2011)
Amerikai részrdl a helyzet sulyossagat mutatja, hogy a Delta, a United Airlines és az
American Airways Osszefogott és amellett, hogy széleskori video és sajtokampanyt
folytatott sok ezer amerikai munkahely veszélyeztetésével riogatva, Obama elndk
kabinetjé¢hez fordult segitségért (Reuters, 2015a). Ezzel parhuzamosan Eurdpéban a
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Lufthansa volt a leghangosabb, de a KLM ¢és az Air France is erdt fitogtatott (REUTERS
2017).

A helyzet komolysagat — egyben a harom vizsgalt 1égitarsasag stlyat — mutatja, hogy a
dontés kimenetele kovetkezményekkel jarhat az Emirates, a Etihad és a Qatar Airways
gigaméretli Boeing és az Airbus megrendeléseire nézve, amirdl az érdekelt allamok
vezetdi semmiképpen sem akartak lemondani.

- Nemzetkozi méretii jogi vita. A versenytarsak korlatozott lehetéségeik miatt (elavult
szervezeti felépités és dontéshozatali mechanizmus, tOkehiany, kornyezetvédelem
szempontjainak eltérd értelmezése és eltérd érvényesitési lehetdéségei) nem voltak
képesek az iizleti kihivasokra megfeleld gyorsasaggal reagélni, ezért tobben — mas
gyakorlatot folytatva — a harom vizsgalt légitarsasag finanszirozasanak jogi
szabalyossagat kérd6jelezték meg, igy probaltak versenyben maradni (lasd. 6.3.
fejezet). A Perzsa-6bol menti légitarsasagokkal szemben gyakorlat lett a {6
desztinaciokrol vald kiszoritas, a krealt diszkriminativ intézkedések, de szolgaltatési
rendellenességek is eléfordultak. A hagyomanyos légitarsasdgok egy hangstlyos
csoportja részEérdl felvetddott a szabalyozéasi rendszer Ujragondoldsanak kérdése is
(Duesterberg, 2018).

Ezzel 6sszefiiggésben indult el és erdsodott fel az a vita, amit megnyugtatéan a mai
napig nem zartak le.

C). Valtozott- e az utasokhoz valo viszony a globalis légikozlekedés egészére nézve, ami
a Perzsa-6bol menti légitarsasagokhoz kotheto?
A kérdést két 1épésben érdemes vizsgalni.
Egyrészt milyen stllyal szerepel az Emirates, Etihad ¢és Qatar Airways
izletpolitikajaban az utas, masrészt megjelennek-e ezek az eredmények a konkurens
fuvarozok kinalataban.
Az els6 kérdés megvalaszolasaval egy teljes fejezet foglalkozik (1asd. 6.4. fejezet), igy
ezuttal csak kiemelni szeretnénk, hogy a hdrom légitarsasag szempontrendszerében elsd
helyen all az utask6zonség élményszerii ellatasa, ahol a repiild nem kizardlag egy
kozlekedési egykdz, hanem egy kiilonleges vendéglatoipart marka, az életmodvaltas
helyszine. Vonatkozik ez a repililout teljes szakaszara, beleértve a repiildjegy
vasarlastol, a fedélzeti ellatason at a csomag atvételéig (bizonyos esetekben a szalloda
elfoglalasaig).
Ha a korszak egészére nézve akarunk 0sszegz0 megallapitdsokat tenni, az 1ényegesen
nehezebb. Kétségtelen, hogy az ezredforduld ota a 1égikozlekedés hatalmas utat tett
meg. Ez vonatkozik a pozitiv — a repiildjegyek hozzaférhetdségére, a repiildgépekre,
azok belsé terének konfiguraldsara, a szolgaltatasok szinvonalara, a repiildterek
atalakuldsara, a haldzatokra, a szOvetségekre — és természetesen szdmos negativ
kovetkezményre is.
Hogy ebbdl milyen rész tulajdonithatd a Perzsa-6bol menti légitarsasagoknak még
nagysagrendet sem lehet felallitani. Az kétségtelen, hogy ennek a fejlédésnek a
katalizatora az utasforgalom ndvekedése volt, amelyik az utobbi masfél évtizedben
nyereség elérése felé segitette a tarsasdgokat. Emellett azonban az is nyilvanvald, hogy
az ,,Obdl harmak” altal képviselt trend — akar tetszésbdl, elismerésbdl, vagy
kényszerlien — de atfolyt a légikozlekedés vérkeringésébe, hiszen a kiélezett verseny
egyik teriileten sem engedte meg a lemaradast. Az utobbi hiisz évben pedig az etalont
ezek a tarsasagok képviselték.
Osszegezve ugy érezziik, hogy az Emirates, Etihad és Qatar Airways jelentésen
hozzajarult a kor légkozlekedésének miiszaki-technikai, szolgaltatasi, kornyezeti,
biztonsagi fejlodéséhez, s ha csak ebben a munkédban felsorolt, hozzajuk kdothetd
eredményeket vessziik szamba az sem kevés.
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D) A légikozlekedés biztonsaganak fejlodésében milyen szerepet jatszottak a vizsgalt

légitarsasagok?
Primer felmérésiinkbdl (lasd 6.4. fejezet) kideriilt, hogy az utasok donté hanyada, a
repiiléssel Osszefiiggésben, a biztonsagot tartja a legfontosabb, mindent megel6z6
tényezonek.
A globalis légikozlekedés az utdbbi husz évben érte el torténetének legbiztonsagosabb
éveit, 2017-ben minddssze 10 halallal végzddo baleset volt, 44 ember vesztette ¢letét.
(Aviation Safety Network, 2020)
A biztonsadgot bar valamennyi légitarsasdg az elsd helyen emliti, azonban ennek
nyomon kovetésére — Tom Fadden®'szerint — az 0j technologiak felhasznalasat, a
hatékonyabb pilotaképzést és tovabbképzést és a fejlettebb gyartasi, lizemeltetési €s
szabalyozasi folyamatokat érdemes figyelembe venni. Igy a 1égitarsasagok esetében,
allaspontunk szerint az alabbi technoldgiai és emberi tényezok mindségét kell/lehet
megitélni (Allianz, 2016):

- a biztonsagi eldirasok maradéktalan betartasa és statisztikai visszaigazolasa,

- a biztonsagi eldirasok feletti hozzajarulas a biztonsag fokozdsihoz,

- a biztonsagi elismerések — példamutatas, az elkdtelezettség igazolasa,

- hozzéjérulas a biztonsagfejlesztéshez, szerepvallalas a nemzetkdzi forumokon.
Az els6 kategoria a légikozlekedés nem mérlegelhetd tétele. A vizsgalt 1égitarsasagok
lehetdségiik és meggydzddésiik igazoldsdra valamennyi pont tulteljesitéi, azaz a
biztonsag eldsegitésének minden teriiletén els6k kozott, a legkorszeriibbet, egyben
legbiztonsagosabb technoldgidkat alkalmazzak. Ez vonatkozik a fiatal flottadllomanyra,
a képzésekre, a repterek kiépitettségére, az innovacios fejlesztésekre, a
kongresszusokon valo irdnymutato részvételre stb.
Az Emirates az els¢ légitarsasag, amely 20 milli6 dollaros befektetéssel mar 1992-ben
mindenki szamdara elérhetd Airbus repiilési szimuldtort rendelt, a pilota
képzés/tovabbképzés ellatasara (Achinto, 2012).
Uzenet értékii, biztonsag iranti elkdtelezettségrol arulkodik, hogy valamennyien a
legmagasabb 7 csillagos mindsitést nyertek el az audit részérdl. A mindsitési rendszer
figyelembe veszi a légikozlekedési 4agazat iranyitd testiileteinek ¢és vezetd
szovetségeinek auditjaival kapcsolatos kiilonféle tényezdket, valamint a kormanyzati
értékeléseket és a légitarsasagok sajat nyilvantartasait. (AirlineRatings, 2020)
Az évente kiadott abszolut sorrendben tobb, mint ezer 1égitarsasag kozott rendszeresen
a legjobb tiz kozott végeznek, ezzel is igazolva, hogy prioritassa tették a biztonsagot,
egyben az ezzel egylitt jaré példamutatast a versenytarsak szamara.

E) Milyen szerepet villaltak a POL a globdlis légikozlekedés kornyezetvédelmi
szempontjainak fejlesztéséert?
Mindenki egyetért abban, hogy a kornyezet védelme egyre nagyobb jelentdségli a
1égikozlekedés teriiletén, azonban a tettek ezzel nincsenek mindig szinkronban. Ennek
elsddleges oka a végteleniil magas koltségigény.
Ebbdl adéddan az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways szamara a kdrnyezetvédelem
melletti elkotelezOdés — tett és kiallas — nem elvitatva a szandék Gszinteségét és értékét,
valamennyire iizletpolitikai és marketingfogas is.
A Qatar Airways példaja érdemes a szemléltetésre:
Akbar Al Baker Baker minden lehetd alkalommal (sajtd, média, konferencidk) felhivja
a szakma résztvevoinek figyelmét a kornyezetvédelem fontossagara, egyben kéri, hogy
ennek érdekében érezze mindenki kotelességének kdvetni az altaluk képviselt pozitiv

3" Tom Fadden, az AGCS légi kozlekedési részlegének globalis igazgatoja. (Allianz, 2016)
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hozzaallast. (Qatar Airways, 2020b) Ok az aldbbiak szerint cselekednek (Qatar

Airways, 2020b) 38

- Elkotelezték magukat, hogy 2050 -re nulla CO? kibocsatast érnek el, ezért a
legfejlettebb repiilogép-technoldgia ¢és az iizemanyag-optimalizalasi rendszert
vezettek be.

- Modern iizemanyag-hatékony repildgépeket alkalmaznak, melyek ugy vannak
Osszevalogatva, hogy minden utra a kornyezeti szempontbdl legalkalmasabb gép
jusson, figyelembe véve a terhelést, tavolsagot, utvonalat.

- A flotta mindig legyen ennek megfelelden fiatal, legfeljebb 4-6 éves, a kevésbé
gazdasagos ¢és takarékos gépeket le kell cserélni (A380, B747), helyiikre mindig a
kornyezetvédelmi szempontbdl legalkalmasabbak (A350, B787) keriiljenek.

- Uzemanyaghatékonysag javitasara {izemanyag-optimalizalé programot dolgoztak ki.
Minden talsuly megsziintetnek a fedélzeten, a vammentes felajanlasokat, a
magazinokat stb., étkeztetéshez és egyéb kommunikdcidhoz digitdlis rendszert
vezetnek be.

- Quisine rendszer bevezetésével 80 szazalékkal megndvelték az ujrahasznosithato és
biologiailag lebomld termékek hasznalatat.

- Viztakarékossag érdekében a Qatar Airways volt az elsd 1égitarsasag a vilagon, amely
felvaltotta a hagyomanyos vizmosasi mdodszereket a GE motorokon.

A Qatar Airways ezzel a teljesitménnyel az IATA kornyezetvédelmi értékelési

programjanak (IEnvA) legmagasabb szintjét érdemli ki évrél-évre. (IATA, 2020)

Szuggesztiv az az elkotelezettség és anyagi aldozat, amit a Qatar Airways vezetdje, mint

azonnal kdvetendd példat gyakorta felemleget a vilag légitarsasdgainak célozva,

azonban kevésbé¢ érezziik, hogy ilyen elkotelezettséggel tomegesen kezdenének hozza
annak megvaldsitasdhoz.

A hirom vizsgalt légitarsasdgnak erre megvannak az erdéforrasai, s hogy

elkotelezettségbdl, markerting céllal, vagy mindkettd erejével, de e téren pozitiv példat

felmutatva jelolik ki a kozeljovo tennivaloit.

8. A vilag légi kozlekedése 3 polusurol 4 polusuva szélesedik, amit a szakdg kénytelen
volt tudomasul venni

Ezredfordulon a légi kozlekedés egyértelmil epicentruma London, New York és Tokio
volt. A Kozel-Kelet, mint tavoli perspektiva volt jelen, féleg az olaj felértekelddese
miatt. A tarsasdgok inkdbb az O&D repiilési szegmensekre helyeztek hangsulyt,
amelyek kiszolgaltdk a nagyvallalatok vezetdit €s a sejkeket a bevasarloutak elérésében.
Ez, az ezredfordulot kovetd évtized végére megvaltozott. A Perzsa-6bdl menti
légitarsasagok és Torokorszag (részben Szaud-Arabia, Iran és Izrael) a kereskedelmi
repiilés torténetében soha nem latott fejlodést ért el. Az ezzel egyiitt jard repiildtér
épitkezésekkel potencidlisan a vilag legnagyobb komplexum-egyiittese valdsulhat meg.
Mindezek miatt a korszak kézepére a vilag 1égikozlekedésének haldzata a 4. pdlussal

bovult

4.4. Osszegzés

A légikozlekedés korszakai — bar a fo tevekenységéhez kapcsolddo életjelek mindvégig
konzekvensen kovethetdk voltak — szamos meghatarozo karakterében eltérnek egymastol.
Ez érthetd, hiszen az elmult évszazad alatt sziiletésétol fejlodott fel érett kora sziirrealis
allapotaba. Ez kezdetben jelentette a fel- ¢és leszallas nehézségeit, a szabdlyozatlan és

38 World Environment Day, Doha
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tulszabalyozott id6szak kiszolgaltatottsagat, késébb az elképzelhetetleniil erés piaci

harcot,

prioritasanak elfogadésat.
Ennek a folyamatnak a jol koriil irhatd sajatossagait, néhany 0sszegz6 paraméter alapjan
az 8. tablazatban mutatjuk be.

8. tablazat. A légikozlekedés korszakainak néhany jellemzd sajatossaga.
Korszakok elhataroldsa a szerzd szerint.
(1978-ig: 4 polgari repiilés kezdetétdl a reguldcios kor végéig,

a csucstechnologiak versenyét, végiill a kornyezetvédelem ¢€s biztonsag

1978-2000 koézott: A hagyomanyos légitarsasagok uralma,

2000-2019 kozétt: A totdlis mindségi verseny korszaka)

térség sulyaval

Mutatéok 1978-ig 1978-2000 kozott 2000-2019 kozott
i . tovabb csokkennek €s (valoszinil)
Arak magasak csokkennek elérik a legmélyebb pontot:
csaknem minden dontoen’meg ketOI.d o Az OPEN SKY valik uralkodova
Jog szabalyozott GRS S igmil, B, szabadsagjogok
Y ¢és EU irja a szabalyokat £1o8
o . . B . mindent atsz6 a brand épités,
Reklam szerény jelentds, de szerény elemei kézott az 5P, 7P...
. , , P bthOflSE}gl TG, 2011 utan a biztonsag 1épett
Biztonsag normal lassan fokoz6do N
e magasan az elsé helyre
. o a tehetések aranyok: lizleti (?), turista A turrllzmus beel9z _,,ha,csak gem
Utasosszetétel riviléeiuma ) lesz ujabb, ezt fékezo tényezd
priviieg e (COVID)
Teriileti sulyozas |2 pélus S, 0 ik 2 4 pdlus — 4zsiai vezetd szerep

allami vallalatok és

nemzeti zaszlos

LC- atveszik a vezetést,

A piac résztvevoi ?;ﬁgnii . légitarsasagok mellett megjelennek a POL-6k
magé%l . megjelennek az LC-k a zaszl0s tarsasagok problémai
A magas szinvonal | USA és EU zészl6s | USA és EU zészl6s KIK-i b5 a7 4zsiai thrsasheok
képVisel('Si tarsasagai tarsasagai g
S .(.etélo,n , Comet4 Boeing744 Airbus 380
repiil6gép tipus
nyugati és orosz tipusok e : z
_ A , a piac dont6 hanyadat a B és A
Kelet-Nyugat nyugati repiil6gépek g%;f(:egﬁnt versenyben a e [
Kornyezetvédelem |nem ismert utalds szintjén kiemelten fontossa valik

Sajat szerkesztés
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5. A Kozel-Kelet helye a vilag 1égi kozlekedésében

A légikozlekedés globalis versenyében a legnagyobb fajlagos eldrelépést — ellentmondéasos
viszonyai ellenére — a kdzel-keleti régi6 esetében figyelhetjiikk meg*®.

Az 0sszesitd statisztikai eredmények azonban nem érzékeltetik a fennallo jelentds teriileti
kiilonbségeket, ami a térség egészének politikai-gazdasagi helyzetére, folyamatosan
valtozo6 erdviszonyaira vezethetok vissza. A nyugati hatalmak érdekei alapjan fenntartott
fesziiltségek, a haborus fenyegetés — kiilondsen a sziriai €s jemeni valsag tobb orszagra
atnyuldo hatasa — eredményeképpen leépiilé kereskedelmi kapcsolatok ¢€s stagnalo
gazdasagok leallitottak, vagy jelentdsen lelassitottak tobb kulcsfontossagu iparag fejlodési
lehetéségének esé€lyét, igy egyes orszagok részben vagy teljesen kiviil keriiltek abbol a
mérhetd nagysagrendbdl, ami a régid légiiparanak Osszteljesitményét érdemben
megemelné.

A fejezetnek nem célja a fennalld allapot torténeti vonatkozasainak, politikai
Osszefiiggéseinek  értelmezése,  kizarolag a  repiildterek és  légitarsasdgok
1étesitésének/fejlesztésének, nagysagrendjének és teriileti eloszlasdnak bemutatdsara tesz
kisérletet. Ennek kapcséan attekintjiik mi generalta a térség legjelentdsebb repiildtereinek
megalapitasat. Hol, milyen tényezok indokoltak a fejlesztések sziikségességét, kiemelten
a légikozlekedés régios centrumteriiletének szamité Perzsa-obol déli partvidékének
hangsulyozasaval.

A Kozel-Kelet feldolgozasa soran a tagabb értelemben vett régiot vettiik alapul.*® Ebben a
megkozelitésben Egyiptom ¢és Torokorszag is része a Kozel-Keletnek (és kiilondsen
Torokorszag sulyponti szerepld a 1égikozlekedés vonatkozdsdban), azonban a
légiforgalmuk volumenére vonatkozd statisztikai adatsorok a legtobb elemzd
szerkesztésében Afrikdhoz, illetve Eurépahoz sorolva, kiilon adatbazisban taldlhaté meg,
igy — annak ellenére, hogy tobb helyen utalunk jelentdségiikre — jelen munkamba nem
kertiltek részletezésre. (Torokorszag maga is az EU irdnydba orientalodik, s — bar
Osszefliggést nem mutat — U repiilOterét is eurdpai teriiletre helyezte el.)

5.1. Az agazat térszerkezeti sajdatossdagai a makrorégioban
5.1.1. A Kozel-Kelet légikozlekedésének torténeti sajatossagai

A Kozel-Kelet a 1égikozlekedés kezdete ota tradicionalis helyszine a kelet felé terjeszkedd
jaratok technikai leszallasainak. Nem sokkal kés6bb gazdasagi, katonai, részben kulturalis
okok indokoltdk a nagy torténelmi multa varosok bekapcsolodasat a nemzetkozi
forgalomba. A régid zavaros politikai helyzete azonban sokéig nem tette lehetéveé, hogy az
itteni fejlodés a szemiglobdlis méretek f6l¢ emelkedjen. A régid felértékelddését egyre
tobb replil6tér megalapitasa és az utazasok céljanak megvaltozasa inditotta el.

Igazi attorést a Perzsa-0bol déli partjan fekvd olajsejkségek diverzifikacios politikaja
eredményeképpen tortént fejlesztések jelentették. A sikerek lattdn egyre tobb orszag
(Szaud-Arabia, Kuvait, Oman, Iran) ismerte fel a 1égikozlekedés sziikségességét, a benne
rejld sokoldalu lehetdséget, igy ezek eldre tudtak 1€pni infrastrukturalis téren. E mellett
kialakult a leszakadok kore, akik embargdk szoritdsdban vagy hdborus fenyegetés
kovetkeztében képtelenek a gazdasagi felzarkozasra.

39 Az Airbus felmérése azt mutatja, hogy a legnagyobb éves forgalomndvekedés itt varhato (5,5 %)
(Airbus, 2019)

40 A torténeti fejezethez kapcsoloddan a Kozel-Keletet tdgabb értelmezésben 14 orszagra terjesztettem ki,
igy Irak, Iran, Izrael, Jordania, Kuvait, Libanon, Palesztina, Sziria, Bahrein, Egyesiilt Arab Emirségek,
Jemen, Katar, Oméan, Szatid-Arabia adatait tekintettem at.
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5.1.2. Az idegen hatalmak befolydsanak idoszaka

A Kozel-Kelet 1égikozlekedésének kezdeti idoszakat

- az atmend gyarmati utvonalak,

- az idegen hatalmak altal érvényesitett katonai szempontok, €s

- az olajtarsasagok gazdasagi érdekei hataroztdk meg (9. tablazat).
Az allamok megalakulasaig a kiilfoldi befolyas kikeriilhetetlen volt, akik a helyiek igényeit
lényegében figyelmen kiviil hagytdk. Az ipardg fejlodésében alapvetd szerepet jatszo
Nagy-Britannia ¢és USA, valamint a tavol-keleti érdekeltségekkel rendelkezd
Franciaorszag és Hollandia is megjelent repiildivel a térségben.*!

9. tablazat. A térség orszagainak elsé repiildterei alapitasuk inditékdaval, kériilményeivel.

, 1.~ | Alapitas et vy A s Kapcsolati
Orszag | Repiilotér P Az alapitas koriilményei .p .
eve irany
Bahrein Bahrein 1932
Egyesiilt
Dubaj 1937 . .
Arab ! Imperial Airways
Emirségek
Irak _ Basra 1927 st
Kuvait Dasma 1927
- Héliopolisz Kezdetben a Royal Air Force 1égiposta
Egylptom (Kaird) dezt jératai, majd az Imperial Airways
Sziria Aleppo 1946 Syrian Arab Airlines
Kandara .
Szaud- (Dzsidda) | 1946 | Saudia
Arabia Az amerikai 1égierd elso fontos kdzpontja a
SUEEY 1945 | Kozel-Keleten (Gormly 1980) st
Izrael RAF Haifa 1934 A b.rltc lefglero tamagzponga, egy 1rak1-br'|t
olajcég és az Imperial Airways is hasznalta.
2 Masied e ., ,
Iran Sl g 1909 egy angol-irani olajcég alapitotta
Katar Dukhan %930_61,5 Alapité a Qatar Petroleum Company .,
évek vége olajcég
az alapitd a Petroleum Development Oman
Oman Bayt al Falaj | 1929 Company, cél: olajmezék megkozelitése és
katonai repiilétér
, - Marka A britek alapitottak, polgari és katonai
Jordania | Ayman) | 1990 el I Bl RS
Bir Hassan Sziriai és Libanoni Légiklub (t6bbnyire
Libanon ., 1938 francia alapitok, cél: helyiek tanitasa a magan
(Bejrut) s
repiilésre)

Forras: Antaki-Masson, (2019), Boeing (1998), Norris (2013), Gormly (1980), Brownell (1947), Bayanat
Engineering Group (2020), Oman Airports (2021), Jordan Airports Company (2014), Lyth (2000),
Aeroclub Lebanon (2020), Syria Air (2020) és Ghoghnos Travel Company (2020) alapjdn sajat szerk.

A két vilaghdboru kozott a repiildgépet a gyarmattarto orszagok a tavoli teriileteik
eléréséhez mar hatékonyan hasznaltdk. A Brit Birodalom szdmara fontos volt India a lehetd
leggyorsabb modon vald6 megkozelitése, ezért létrehoztdk az Imperial Airways
légitarsasagot, amely Karadzsi, majd Delhi végallomasig miikddtette jaratat. A kozel-
keleti megallokat a kor repiildgépeinek korlatozott hatosugara kdvetelte meg, mivel ekkor
még csak megszakitasokkal tudtak teljesiteni a megnovekedett tavolsagot. (Larsson &
Zekria, 2020) A Perzsa-6bol mentén tobb lehetséges ttvonal kinalkozott (14. abra). Az
északi, Perzsian keresztiil vezetd volt a kedvezobb (rovidebb, hiivosebb, kevesebb torzsi

41 Az elsé repiil6gép, a brit Royal Air Force London-Kalkutta kozti teriilet felderitd gépe, 1918-ban szallt
le a térségben, Bahreinben. (Bahrein International Airport, 2011)
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tertliletet érint0), ezért 1932-ig ezt hasznaltak. Mivel Perzsia ekkor nem hosszabbitotta meg
az egyiittmiikddést, az ut, és egyben a megalld, az Obdl tiloldaléra, Sardzsaba keriilt at.
Az 14. abran jol latszik, hogy az elsé iddszakban kialakitott megallohelyek nem
(vég)célok, hanem a tavol-keleti gyarmatok eléréséhez nélkiilozhetetlen technikai
megallok voltak.

Emiatt a régio 1égikozlekedésének fejlédése nem tekinthetd organikusnak, hiszen az nem
a helyi igények kielégitését szolgalta, nem a sajat teriileti szlikségleteibdl taplalkozott,
hanem kiilsd koriilmények szempontrendszere formalta.

14. dbra. Az Imperial Airways, a KLM és az Air France vitvonalai és megdlléi a Kozel-Keleten 1933-1939
kozott.

1.Bagdad 13. Tripoli
2. Jask 14. Rutba
3. Karacsi 15. Iszfahan
4. Alexandria 16. Jazd
5. Damaszkusz 17. Kerméan
il . 6. Baszra 18. Bam
iy 7. Busehr 19. Gwadar
%) 3 8. Kairo 20. Kuwait
9. Gaza 21. Bahrein
10. Lod 22. Yas
11. Tiberias ~ 23. Sardzsa
12. Beirut 24. Langeh
Imperial Airways
==== Air France

Damaszkusz

Hong Kong

JOHANNESBUR )
Brisbane

FOKVAROS -\

ASSZU f 1 Pénang
NAIROBI ke

Forras: Burchall (1933), AFvintage (2020), Picture Boksz Blue (2020) nyomdn Sajdt szerkesztés

A repiiléterek 1étrehozasanak masik kivalto okat a katonai terjeszkedés indokolta a
masodik vilaghaboru idején. Ezeket késobb, a békeiddszak kezdetén polgari célokra adtak
at.

Egyiptomban az els0 repiil6tér Héliopoliszban (Kairo) épiilt, ahonnan 1921-t61 a Royal Air
Force légipostajaratot miikodtetett Bagdadba. (Leiser, 2010) A vonalat 1926-ban az
Imperial Airways kezelte, majd hubként funkcionalt a légitarsasag keletre, India felé,
valamint délre, Fokvarosba indul6 repiildgépei szamara. A héliopoliszi repiilétér (ma
Almaza) mellett az USA a masodik vilaghabort idején tjabb létesitményt hozott 1étre
Payne Field néven (ma Cairo International Airport), amely fontos csomopontja volt a
térség személy- és teherszallitdsanak. A habort végén az amerikaiak elhagytdk a
légitdmaszpontot és a polgdri hatdsag vette 4t az iranyitast. A 1égikikotd jelentdségét
mutatja, hogy mar 1946-ban évi 200.000 f6s személyforgalmat bonyolitott. (Cairo Airport,
2016)

A katonai célokra Iétrehozott repterek a gyarmati utvonalak megall6ihoz hasonloan szintén
kiils6 feltételek alapjan lettek kijeldlve, nagyrészt a harcolo felek hattér ellatasi miiveleteit
segitettek, igy a térség kozvetlen védelméhez alig jarultak hozza (9. tablazat).

A repiil6terek korai fejlesztésében az eurdpai hatalmak mellett az olajtdarsasagok is
foszereplok voltak. A Petroleum Development Oman Company alakitotta ki az elsé
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repiiléteret Omanban 1929-ben. A Bayt al Falaj-i kifutopalya katonai célok mellett a
fovaros és az olajmezOk Osszekotottségét biztositotta (Fahud, Qarn Al Alam). (Oman
Airports, 2021) Katar els6 repiiléterét az 1930-as évek végén Dukhanban épitette a Qatar
Petroleum Company. A repiil6tér 1959-ig volt hasznalatban, amikor atadtdk a Doha
International Airportot, a mai repiil6tér elédjét. (Al-Thani, 1992)

A technikai fejlédés megnovelte a gépek hatotavolsagat, igy a BOAC 1947-ben
megsziintette a sardzsai megallot, leszallas nélkiil is be tudtak repiilni a kivant tavolsagot.
(Stanley-Price 2018)

5.1.3. Az onallo légiigyi politika iddszaka, a régio utasforgalma és repiildtérelldtottsiga

Egyes orszagok a masodik vilaghaborut kdvetden mar sajat igényeik figyelembevételével
tervezhettek, mig mashol, csak az idegen hatalmak tavozasat kovetden kezdddhetett el a
meglévo repterek integraldsa, s az orszagok légiiparanak fejlesztése. Az eléz6 fejezetben
bemutatott — a gyarmati kapcsolatokat kiszolgalé — utvonalak egy része tovabbra is
fennmaradt, ezzel is erdsitve, gyorsitva az Eurdpa - Tavol-Kelet kozotti kapesolatot. A
technika fejlddésével viszont egyre kevesebb koztes megallora volt sziikség, igy bizonyos
repterek hasznalataval felhagytak.

Az 10j beruhazéasok elhelyezkedésére, kialakitasara és méretének meghatdrozasara az
orszaghatarok, valamint a gazdasagi lehetdségek voltak jelentds hatassal. A folyamat
részeként sziilettek meg a sajat, hazai légitarsasagok, mint a nemzeti izletpolitika
zaszlovivoi (10. tablazat). Néhany — a fejlesztések iranyat és térbeliségét jol reprezentdlod
— példaval kivanjuk érzékeltetni a régio repiilétér- és haldzatépitését befolyasold
koriilményeket és annak 1épéseit, amelyek a késébbiekben az utasforgalom novekedésének
alapjat szolgaltak (15. abra).

15. abra. A Kézel-Kelet orszagainak éves utasfogalma 1974 és 2004 kozott.

ezer f6
12 000
10 000
8 000 P & &
6 000 - _'. _'. 4 - - -
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Forras: Vilagbank (2020) adatai alapjdn sajat szerkesztés

A Perzsa-obol térségében mar utaltunk a BOAC-utvonal sardzsai megallojanak
megsziintetésére. Ez a mozzanat azonban a repiilés irdnti elkotelezettséget nem
csokkentette. (Stanley-Price, 2018) A helyi iizletemberek, az olajcégek dolgozoi és a
gyongykereskedOk tovabbra is igényelték — a lassu hajo helyett — a repiild eldnyeit a
Perzsa-6bol kornyezetében, st tovabb Karachi, Bombay iranyaba.

A rendelkezésre allo lehetdségek mar nem tudtdk kielégiteni a région beliili belsd
keresletet. A tavoli uticélokat (India, Ausztralia/BOAC, PanAm, TWA, Indokina,
Batavia/Air France, KLM) kiszolgal6 jaratok — melyek ugyan Bahreinben és az amerikai
légieré szaud-arabiai bazisan Dhahranban (ma Damman) leszalltak — szabad helyek
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hianyaban alig jelentettek perspektivat. A vakuumot egy gyakorld pildta vallalkozasa
toltdtte be, mivel rendszeres 1égiosszekottetést biztositott Dhahran és Bahrein kozott.
(Longo, 2016).

10. tablazat. A Kézel-Kelet polgari célokat szolgalo legitarsasagai 1927-2015 kézott.

- P : ” o Jelenlegi
Orszag Légitarsasag | Idopont Alapito tulaj dongos
o BOAC/arab tulajdon, majd o L., .
Bahrein Gylf Aviation (Gulf 1950 Bahrein, Oman, Abu Dhabi és 100' % bahreini allami
Air) . . tulajdon
Katar kozos tulajdon
Egyesiilt . e e
Arab Etihad 2003 allami tulajdon 100 % allami tulajdon
Emirséoek Emirates 1985 allami tulajdon 100 % allami tulajdon
mirscge
. - . 85 % Misr Bank o/ 4 . .
Egyiptom |Misrair (Egyptair) 1938 15 % Airwork Ltd. (GB) 100 % allami tulajdon
Irak Iragi Airways 1945 Iraki Allami Vasuttarsasag 100 % allami tulajdon
Junkers Airline 1927-1932 |Junkers AG megsziint
Company in Iran
Iran 1944 irani iizletemberek+ 10 % a 100 % allami tulajdon
Iranian Airways TWA Airways részesedése
(Iran Air)
|zrael EL AL 1948 Izrael allam 100 % allami tulajdon
Yemen Airlines 1940-es : R s . £ Ol
Jemen (Yemenia) svek 2. fele | @ jemeni kiraly 100 % allami tulajdon
, . . 51% jordan tizletemberek + 49 .
Jordania |Air Jordan 1950 e megsziint 1961-ben
; 50 % katari iizletemberek o & .
Katar Qatar Airways 1993 50 % katar allam 100 % allami tulajdon
. Kuwait National kuvaiti tizletemberek + 50 % o) * . .
Kuvait Airways 1953 At il 100 % allami tulajdon
Libanon |Middle East Airlines | 1954 libanoni iizletemberek Banque du Liban
Oman Oman Air 1993 allami tulajdon 100 % allami tulajdon
ad- Saudia Arabian
izrzg?a Airlines 1946 szatidi allam 100 % allami tulajdon
Sziria Syrian Arab Airlines |1946 sziriai iizletemberek 100 % allami tulajdon

Forrds: Companies History (2020), Guttery (1965), Hein & Sedighi (2017) Longo (2016) Atrvash (1997)
Oman Airports (2021), Syria Air (2020) Boeing (1998) EL AL (2020) Etihad (2020b) Kuwait Airways
(2020) Yemenia, (2020), Seatmaestro (2020) és Williams (1957) adatai alapjdn sajdt szerkesztés

Ebbdl a kezdeményezésbdl nodtt ki 1950-ben a Gulf Aviation, amikor arab {lizletemberek
pénziigyi tdmogatast nyujtottak Botsworth igéretesnek tiing tlizlete szamara. A tarsasagot
késébb atvette a BOAC és a brit tulajdon 1974-ig maradt fenn. Ekkor Nagy-Britannia
Kivonult a térségbdl, és a Gulf Aviationban meglévé részesedését Abu Dhabi, Bahrein,
Katar és Oman allam vette meg. A vallalatot ekkor nevezték at Gulf Air-re. Az
egylittmiikodés kezdetben sikeres volt, azonban Dubaj és Sardzsa varosfejlesztési tervei
megvalositasahoz egy sajat nemzeti 1égitarsasagban gondolkodott. 1985-ben megalakult
az Emirates, amely — parhuzamosan a repiilés iranti felfokozott érdeklddéssel — olyan
példat mutatott, hogy sziikségszeriien kovette Katar (Qatar Airways, 1993), Abu Dhabi
(Etihad, 2003) és Oman (Oman Air, 2007) is. A Gulf Air kizarélagos tulajdonosa ezt
kovetden Bahrein lett.

A versenytarsak kozott megindult rivalizalas a repterek épitésének kérdését hozta eldtérbe.
A két legnagyobb létesitmény Abu Dhabiban és Dubajban jott 1étre. Abu Dhabiban 1955-
ben indult meg a polgari 1égiforgalom, a Gulf Aviation miikodtetett jaratokat Sardzsaba és
Bahreinbe, valamint chartereket a Das-szigetre, az olajfir6 munkasok szallitasara.
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(Langton, 2012) A hatvanas években a forgalom novekedés hatasara megépitették az Al
Bateen repiil6teret, majd 1982-ben késziilt el a mai Abu Dhabi nemzetkozi repiiltér. (Al
Bateen Airport Abu Dhabi, 2020)

Dubaj 1959-ben nyitotta meg az 1.800 méter hosszu, dsszetomoritett homokbdl allo a
leszallohelyet. Csak 1963-ban épiilt meg az uj, aszfalt boritdsu kifutopalya (Dubai
International Airport, DXB).

Ett6] kezd6dden a Perzsa-6bol déli mellékének 1égikozlekedése — kihasznalva a kedvezd
foldrajzi helyzetet, a rendkiviil j6 adottsagokat, tovabba a vezetok eldre 14t6 gondolkodasat
¢s diplomaciai érzékét — gyors fejloddésnek indult, amit a tovabbi fejezetek soran
részleteiben is bemutatunk.

Iran mindig meghatarozd erét képviselt a Kozel-Keleten. A német Junkers cég
leanyvallalata mar 1927 és 1932 kozott menetrendszerinti belfoldi, valamint Bagdadot,
Kabult és Bakut érinté nemzetkozi Gtvonalat miikddtetett itt. (Atrvash, 2010) (Utobbi
varosbol, Moszkvan keresztiil mar Eurdpahoz lehetett kapcsolodni.) Az Imperial Airways
¢s a KLM jaratai 1929-t61 szalltak le a teriileten. (Atrvash, 1997)

Ezeket a tapasztalatokat felhasznéalva az elsd belfdldi tulajdonu 1égitarsasag, az Iranian
Airways 1944-ben alakult meg, s belfoldi- és régid szintli nemzetkozi haldzatot épitett ki.
1962-ben tortént allamositast kovetden Iran Air néven sikeres iizletpolitikat folytatott.
Modern flottat szerzett be és tomegesitette a repiilést. Belfoldon stiritette a 1égiutvonalakat
¢s decentralizalta a halozatot. Nemzetkdzi viszonylatban az eurdpai desztinacidkat
kovetden 1975-t61 tobb amerikai varosba is eljutottak.

1979-t6l a politikai valtozasok (irani forradalom, irak-irdni hébortl) miatt az orszag
elszigetelodott. A nemzetkozi jaratok részben megmaradtak, de 0j repiilégépek
beszerzésére mar nem volt lehetdség.

1990-t6l a kiilfoldre utazas tilalma, majd a folyamatos szankcidk visszavetették a
légikozlekedés fejloddését. A hataron beliili egyre novekvo forgalom igényét csak szovjet
gépekkel tudtak kielégiteni. Az ezredfordulot kovetéen tobbszor keresték az
egyiittmiikodés lehetdségét a Boeing céggel,*? de a biintetések nem tették lehetévé az
tzletkotést. Az Irani Polgari Repiilési Szervezet vezetdjének allasfoglalasa szerint az
orszagnak évente 80 repiilégépre lenne sziiksége, azaz tiz év alatt minimum 500 gépet
szeretne vasarolni. Emellett az irdni tervek a légikozlekedési infrastruktura gigantikus
fejlesztésérol is emlitést tesznek. (Tert AM, 2015) Jelenleg 7 1égitarsasag és 30 repiil6tér
(ebbdl 11 nemzetkozi) aktiv besoroldsban miikodik, de a forgalmi adatok messze
elmaradnak az orszag potencialis lehetségeit6l. (Worlddata.info, 2020)

Szaud-Arabiat elkeriilte a repiilés hdskora. A hatvanas évekig az orszag nagy részén
nem volt jarhat6 aszfaltut, igy a repiilés, mind a személy-, mind a teherszéllitdsban nagy
valtozast jelentett. Az orszag elsd polgari repiilétere Kandara volt, a mai Dzsidda teriiletén.
Ez a zarandoklatok kapuja a két szent varos felé. A személyforgalom olyan mértékben nott,
hogy a hetvenes évek kozepére csak a Rijad-Dzsidda tutvonalon évi 250.000 fot
szallitottak.** (Boeing, 1998)

A kormany felismerte a repiilési 4gazat jelent0ségét, mint a gazdasagi ndvekedés
Osztonzésének eszkozét. A diverzifikdcios stratégia részeként a zardndok turizmusra
Osszpontosit, ehhez kapcsolodoan a repiilés az egyik legfontosabb priorités lett. Jelenleg
mar Ot légitarsasag szolgalja ki hazai piacat, amely Kozel-Kelet legnagyobb belfoldi
forgalmat bonyolitja. A nemzetk6zi haldzat hasonld perspektiva eldtt all, elsdsorban a

42 A megallapodas nem lépett hatdlyba, mert az amerikai Kongresszus terrorizmus veszélyre hivatkozassal
nem hagyta jova. (Ottolenghi & Dubowitz, 2016)

43 1950-ben a zarandokoknak még csak 13 %-a érkezett légi Giton, de 1989-ben ez az arany maér kozel 70 %
volt. (Al-Rakeiba, 1991)
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novekvd bejovo kereslet miatt.** 13 nemzetkdzi repiildterébsl Dzsidda, Rijad, Dammam
¢és Medina utasforgalmanak mindegyike mar meghaladja az ¢évi 5 millio fot.
Repiildtereinek privatizacidja és bovitése, replildgépflottajanak meguljitasa a kormanyzati
elhatarozas komolysagat mutatja, ami erételjes utasszam novekedést eredményezhet.

A Kozel-Kelet 1égikozlekedésének kezdeti idészakaban tobb nagy multd varos (Bejrit,
Tripoli, Damaszkusz, Bagdad) jelentett fontos allomashelyet a terjeszkedd eurdpai
tarsasagok szdmara. A szakdgi tovabblépés azonban elakadt, mivel a technika fejlédése
késobb ,,atrepiilte” ezeket a helyszineket, a modern kor pedig nehéz éveket osztott ki rajuk
(haboruk, terrorizmus, gazdasagi hanyatlas).

Sziriaban a folyamatban 1év0 katonai miiveletek miatt fennall a polgari repiilégépek
szandékos vagy téves tdmadasanak a veszélye, igy a repililés minden magassagi zénaban
nagy kockazatot jelent. Az orszag harom nemzetkozi repiiléterébél — Aleppo, Bassel Al-
Assad, Damaszkusz — csak utoébbi miikodik kisebb-nagyobb megszakitasokkal és
minimalis kapacitassal. A hdborit megel6zden itt évente 5,5 milli6 utasforgalmat mértek,
kétszamjegyti ndvekedés mellett.® (Macheras, 2019)

Libanon és Jorddania Levante kozpontjaban, a térség konfliktusainak célkeresztjében
probalja egyengetni légiiparanak jovoképét, azonban az eredményességet elkeriilhetetleniil
befolyasolta a palesztin és az izraeli konfliktus, az 1990-es és a 2003-as Obodl-habort,
valamint a 2011-es arab felkelés. A nagy multa légitarsasagok® hagyomanyos, teljes
szolgéaltatast nyujto iizletpolitikdja azonban egyre nehezebben tudja felvenni a versenyt az
ujonnan feltorekvok korével, igy atalakitott profillal, a hossza tava uti célok helyett a
kozel-keleti és afrikai 0j piacokra helyezik a hangsulyt.(Middle East Airlines, 2020b;
Royal Jordanian, 2020b) Bar teljesitményben nem képviselnek jelentds erét, a folyamatos
fejlesztési tervek, a megujitott flotta és a desztindciok szamanak novelése jelentOsen
hozz4jarul turizmust ndvelo gazdasagpolitikajukhoz. A Middle East Airlines a Sky Team,
a Royal Jordanian a Oneworld Alliance tagja. Utobbi a szovetségi 1ét eldnyeit a Qatar
Airways arnyékaban csak nehezen tudja érvényesiteni.

Irak masfél évtizede tavol van a repiilés globalis perspektivaitol. Most, hogy
valamelyest normalizalddik a helyzet az orszagban, ismét eldtérbe keriil a polgari repiilés
kérdése. Fejleszti meglévd infrastrukturait, dolgozik az Eurdpai Unio repiilési tilalmanak
feloldasan és tervezi a tonkre tett repiilterek Ujjaépitését. Jelenleg az orszagnak ot
nemzetkozi repiildtere van, melyek egyiittes forgalma mar meghaladja az évi 10 millio fot.
Legjelentdsebb a bagdadi repiil6tér, 13 desztinaciot kezel. (World Airport Codes, 2020)

Bahrein sokaig maghatarozo szerepet toltott be az arab vilag 1égikozlekedésében, 1974-
tél masfél évtizedig a legaktivabb kozel-keleti fuvarozok kozé tartozott az 1) repiilégépek
beszerzése és repiildtérfejlesztés vonatkozasdban. Miutdn magira maradt jelentésen
meggyengiilt, elvesztette hosszil tavll utvonalai jelentds részét. Jelenleg regiondlis
feladatokat 1at el Bahrein nemzetkdzi reptilGterérol.

Van olyan térség is, amelyik soha nem tudott a 1égikozlekedés alapjairdl elmozdulni. Ilyen
volt Jemen, ha a RAF katonai bazisdnak 1917-67 kozotti mikodésétdl eltekintiink.
Amidta dul polgarhabort, a vildg legsilyosabb humanitarius valsdga alakult itt ki. A
korménycsapatokat timogatd Szatd-Arabia €s az Egyesiilt Arab Emirségek intervencidja
nagy erOkkel bombazta a létfontossdgu infrastruktirdkat, kiemelten a repiilGtereket
(emellett a civil lakossagot, iskoldkat, korhdzakat stb.), csokkentve ezzel a polgari repiilés
fenntarthatosagat, tovabbi esélyeit. Ma Szanaa repiildterérdl rendszeres menetrend szerinti
jéarat nem indul.

4 A szalid-ardbiai repiiltereken az utasforgalom 2017-ben 8% -kal, 92 milliéra névekedett, és 2018-ban
majdnem elérte a 100 milli6 f6t. (General Authority of Civil Aviation, 2019)

4 A Middle East Airlines 1945-ben, a Royal Jordanian 1963-ban alakultak, mint nemzeti légitarsasagok.
Azota megszakitas nélkiil miikddnek. (Middle East Airlines, 2020a; Royal Jordanian, 2020a)
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A haboru sujtotta teriiletek a 21. szdzadban sem rendelkeznek olyan stabil
allamszervezettel, amely garanciat jelentene a 1égikozlekedési befektetésekhez.

Jelenleg az IATA (Nemzetkozi Légi Szallitasi Szovetség) a Kozel-Kelet orszagaiban 53
nemzetkdzi repiildteret tart nyilvan, azonban ezek elhelyezkedése, de kiillondsen forgalma
egyenetleniil oszlik meg. Mindossze 20 1étesitmény forgalma éri el az évi 3 millid {6t (16.
abra).

16. dbra. A nemzetkozi repiildterek eloszlasa a Kozel-Keleten, 2019.
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5.2. A repiilotérfejlesztések megalapozottsaga és néhdany jellemzo vondsa a Kozel-Kelet
légikozlekedési centrumteriiletén

A repiil6térfejlesztések megalapozottsagat a 1égikozlekedés iranti kereslet progndzisanak
ismeretében, a rendelkezésre allo megfeleld eréforrdsok, a befektetéi szandék, a
technologiai megvalosithatosag és a politikai feltételek teljesiilése tdmasztja ala.

A vilag légikozlekedésének 2032-ig terjedd, teriileti bontasban megjelent progndzisa
megerdsiti a Kozel-Kelet személy- és teherforgalomra vonatkozo pozitiv kilatasait (17.
abra), ami indokolja az ezredfordul6 kezdete ota felgyorsult repiildtér fejlesztési igényeket
¢s elképzeléseket.

A Kozel-Kelet 1égikozlekedésének fejlodését elomozditod intézkedések megvalositasat — a
rendkiviili médon megndvekedett igények ellenére — orszdgonként eltérd akadalyok
lassitjak, vagy blokkoljak. A szénhidrogén iranti keresletre visszavetitve lathatd, hogy
olyan geopolitikai érdekviszonyok jottek itt 1étre, amely a habortkat hozta, a javakat vitte,
s egymas ellen uszitott népeket. Az ilyen kdrnyezet természetesen a régid egy jelentds
részének csak korlatozott lehetdséget nyujthatott a vilaggazdasagi folyamatokba — és a
1égikozlekedés nemzetkdzi rendszerébe — valod bekapcsolodashoz.
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Az Egyesiilt Arab Emiratusok és Katar jo adottsagaira alapozott kifinomult diploméciai
érzékkel képes volt elkeriilni a kiilsé konfliktusokat €s ez idaig — a belsé ellentmondasok
ellenére — a térség legstabilabb tarsadalmat tartja fenn. Ha az utobbi néhany év
épitkezéseitdl eltekintlink (Dzsidda, Maszkat, Medina, Kuvait City) lathat6, hogy globalis
megmérettetésben is versenyképes repiilotér csak ezen orszagok fejlesztései kapcsan
valosult meg (Dubaj, Abu Dhabi, Doha).

17. dbra. A teljes személy- és teherforgalom becsiilt éves novekedése régionként 2032-ig
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Forras: Industry High Level Group (2017) adatai alapjdn sajdt szerkesztés.

Jol latszik, hogy a legnagyobb forgalom a Perzsa-6bol déli partjan fekvo, mintegy 400 km
atmeérdjli képzeletbeli koron beliil koncentralodik. Az itt talalhatd négy gigaméretli HUB-
hoz tovabbi harom regionalis nemzetkdzi repiilétér kapcsolodik, ezzel fajlagosan a vilag
egyik legnagyobb légi fogadd-komplexuma j6tt/jon l1étre. Mivel az ide kothetd — jelentds
sullyal az Egyesiilt Arab Emiratusok ¢és Katar kilenc légitarsasaga altal dinamizalt —
aktivitas adja a Kozel-Kelet teljes forgalmanak kozel 50 szazalékat, a jelenlegi repiiltéri
kapacitas tobb, mint felét (Airport-technology.com, 2017; Airport-technology.com, 2019a;
Mehrabad Airport, 2020; SEA Group, 2016; Bechtel Group, 2019; Arabnews, 2012;
Aviation Business, 2013; Sebugwaawo, 2019; Hamad International Airport, 2020; Ineco,
2020; BlueSwanDaily, 2018), ezért véleményiink szerint ezt a behatarolt régiot az elmult
két évtized teljesitménye alapjan a Kozel-Kelet légikozlekedési centrumteriiletének
tekinthetjiik (18. abra).

Ezeket a létesitményeket (DXB, DWC, AUH, DOH) mar az elmult két évtized
szemléletvaltozasat kovetve uigy alkottdk meg, hogy benniik a modern nagyvarosi kdzpont
Osszes kereskedelmi és szolgaltatasi funkcidja is megtalalhato legyen. Repiil6tér-kozponta
varosi gazdasagi régiok ezek, amit J. Kasarda aerotropolis néven hatarozott meg. (Kasarda,
2015) A kozlekedési szerepen messze tilmutatva kiskereskedelmi utcaképek, tobbféle
szabadidés ¢és fogyasztdi szolgéltatds képezi aktiv részét a termindloknak. A
csucsmindségli divatruhdzat és kiegészitoket kinald butikok, az inyenc és tematikus
éttermek, a klinikdk, a fitnesz- és szoérakoztatd 1étesitmények, a gyogyfiirdok, multiplex
mozik, luxusszalloddk, konferencia kozpontok, némelyikbe muzeumok, mivészeti
galériak, koncert- és jatéktermek, tropusi élménykertek és templomok mind ennek az 0j
szemléletnek termékei. (Airport World, 2013)
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18. dbra. A Kozel-Kelet legjelentdsebb repiildtereinek forgalmi adatai.
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Forras: Airport-technology.com (2017), Airport-technology.com (2019a), Mehrabad Airport (2020),

SEA Group (2016), Bechtel Group (2019), Arabnews (2012), Aviation Business (2013), Sebugwaawo

(2019), Hamad International Airport (2020), Ineco (2020) és BlueSwanDaily (2018) adatai alapjdn
sajat szerkesztés

Az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways bazisai létrehozéasakor valamennyi feltétel adott
volt, igy ezek a légikikotok részei annak a sorozatnak, melyet a Changi, az Incheon, a
Suvarnabhumi, Haneda, Hong Kong International és most mar Dzsidda, Maszkat is
képvisel, egymassal versenyezve, egyben csalogatd latvanykaput nyitva a vilag felé.

Az Ujgeneracios HUB-ok megvalositasi terveinek néhany elemét érdemes kiemelni, a
Perzsa-6bol menti 1égitarsasdgok kapcsan. (11. tablazat)

Az Abu Dhabi nemzetkozi repiil6tér jelenleg harom terminalon miikodik, a 3-as terminal
2009-es megnyitasa ota csak kisebb ujitasokat végeztek. (Abu Dhabi Airports, 2020) A
novekvd utasforgalom kiszolgéldsa érdekében 2012-ben indult az 0j egység, a Midfield
Terminal Complex kivitelezése. (Abu Dhabi Airports, 2012) Az eredeti, a 2017-es atadas
még nem tortént meg, az iinnepélyes megnyitot 2021-re iranyozték el6*®. (Turner, 2020) A
beruhdzas a kormany Plan Abu Dhabi 2030 projektjének része, a cél a fovaros turista- és
tizleti kozpontta emelése. (Airport-technology.com, 2020) A fejlesztés évi 60 millié utas
fogadasara lesz alkalmas. (Airport-technology.com, 2020)

A Hamad repiilétér 2014-ben kezdte meg miikodését, de a dinamikus utasszam emelkedés
miatt mar 2019-ben a kovetkezd fejlesztési iitem tervét jelentették be. (Hamad
International Airport, 2019) A projekt plusz 39 gép fogadasat teszi lehetdvé. A latogatoi

46 Az els6 fazis 39 kapuval indul, ami tovabbi 10 kapuval bévitheté. A terminal 65 6ridsgépet tud egyszerre
fogadni. A 165 hagyomanyos check-in pult 8.500 utas kezelésre alkalmas 6ranként, amit 48 automata check-
in pult is segit. A csomagkezel6 rendszer kapacitasa 19.000 darab 6ranként. A biztonsagot 136 utasbiztonsagi
¢és 25 személyzeti ellendrz6 pont szavatolja.
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¢lmény fokozésara egy 10.000 m2 teriiletli, beltéri tropusi kertet és egy 268 m2-es
vizfeliiletet alakitanak ki. (Lane, 2020) A két szakaszos fejlesztési iitemben elészor 53,
végiil 60 millié utas érkezhet ide évente. A Doha Hamad International a vildg 7 db 5
csillagos HUB-repiil6terének egyike.

11. tablazat. Katar és az EAE kozponti hub-jai, forgalmi és kapacitisadatai 2001-2030.:

. FORGALOM, millié fo/év KAPACITAS, millio fo/év

REPCLOTER 2001 2010 2019 2019 2030
Doha. Hamad International (DOH) 3 15,7 39 35 53
Dubai, International (DXB) 15 47 86 90 90
Dubai, Warld Center (DWC) 0 0 1.6 26 220
Abu Dhabi, Midfield Therminal (AUH) 3.5 11 24 26 60
Osszesen 22 74 151 177 423

Forrds: Airports Worldwide (2020), Hamad International Airport (2019), Reuters (2019), Dubai Airports
(2020), Arabian Business (2010) és Doha Airport (2011) alapjan sajat Szerkesztés

Az Al Maktoum repiil6tér a Dubai World Central projekt része, amely egy 6 zonara osztott,

multimodalis — a Jebel Ali konténerkik6tohoz illeszked6 — beruhazas. (Airport-

technology.com, 2019b) T6bb fazisban épiil, s teljes készenléti allapotaban az aerotropolis

modell legérettebb valtozatat képviselheti. Méretében, kialakitdsaban, felszereltségében

minden korabbi létesitmény elé keriil, azaz pontosan leképezi Dubaj dontéshozoinak

crer

ban kezd6dott. (Dubai Airports, 2020) A fejlesztések eredményeként ma 26,5 millio f6/év
utasforgalomra képes, 104 check-in pultja és 24 beszallokapuja van, 6.000 csomagot
kezelhet 6ranként. A repiil6teret Dubaj masik nemzetkozi repiildterével (DXB) gyorsvasut
fogja 6sszekotni. (Airport-technology.com, 2019b) Az épitkezések befejeztével a replil6tér
65 négyzetkilométeren, 5 extra hosszu kifutopalyaval és két termindllal lizemel majd.
(Propsearch.ae, 2020) A fejlesztések végeélja 160-260 millio f6 éves utasforgalom és 12
milli6 tonna aruforgalom bonyolitasa. (Propsearch.ae, 2020)

Fontos mindezzel Osszefiiggésben Castells megallapitasara utalni (Castells 2002, 2005,
2010), miszerint a 21. szazad elején tapasztalhaté globalis urbanizacios folyamatot
bolygonkon egy Uj térbeli architekttra kialakulasa jellemzi, aminek egy jol érzékelhetd,
aktualisan élénk szelete éppen a Perzsa-6bol mentén, a Kozel-Kelet 1égikozlekedésének
centrumteriiletén figyelhetd meg. A repiiléssel Osszefliggd gazdasagi tevékenység olyan
jelentdssé valt itt, hogy ezek a sejkségek az ebben rejlé potencialt felhasznalva, mar
kozponti hubjaikon keresztiil kommunikalnak a vildggal. Ez jelenti a napi forgalmi
kapcsolatokat, az tizleti befolyas érvényesitését, a brand és a marketing soft power erejét
stb. A repiil6tér valt/valik a legfontosabb kommunikacids koztérré, amely azonban mar
nem elsésorban az orszag belsd tarsadalmi problémait tekinti elsdédlegesnek, hanem a
nemzetkdzi haldzatba vald becsatorndzasa révén egy vilagvaros funkcio egyre szélesedd
realitdsat valdsitja meg. Ezzel gyakorlatilag a globélis dramlési rendszer befolyasos
csomopontjava valtak.

5.3. A légikizlekedés fejlodésének értékelése Kozel-Kelet makrorégioban

A Kozel-Kelet 1égiiparat a gazdasagi-politikai viszonyokhoz hasonlo erds széttagoltsag
jellemzi. Az egységesen j6 geopotencialis helyzet és kedvezd adottsdgok ellenére jelentds
fejlettségbeli kiilonbségek alakultak ki, melyet a tarsadalmi berendezkedés, a szénhidrogén
ellatottsag mértéke és a nyugati politikahoz vald viszony dontden hatarozott meg.

Ezzel egyidejlileg azonban fontos hangstlyozni, hogy a Koézel-Kelet a polgari repiilés
torténetének megkeriilhetetlen szelete volt. Kezdetben, az 4zsiai gyarmatok irdnyaba a
technikai leszallas helyszinét adta, kés6bb, mint a felértékeldd6é gazdasagi-geopolitikali
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célpont keriilt el6térbe. Az elsé (angol, francia, német) 1égitarsasagok kezdeti aktivitasaval

és a novekvd igényekkel parhuzamosan — a mult szdzad koézepére — az Onallésodod

allamoknak mar feler6sodott a fiiggetlen tarsasagok 1étrehozasara iranyul6 igénye (Kuwait

National Airways, Middle East Airlines, Gulf Air), ami egyiitt jart a repiiléterek

1étesitésének és a mar meglévok fejlesztésének sziikségességével.

Mivel azonban a gazdasagi 6nalldésagot és a politikai szuverenitast a régio tarsadalmainak

tobbsége tartdosan nem tudta megragadni, a repiiléssel Osszefiiggd targyi és szervezeti

feltételeket jo ideig egy széttagolt, a nagyhatalmi elképzeléseknek és olajtarsasagoknak
alarendelt struktura jellemezte. (Ezek a jegyek a régid periféridin és a haborus dvezetekben

a mai napig jelen vannak.)

A Kozel-Kelet indul6 1égitarsasagai elsésorban a helyi és a regionalis igényekre épiiltek,

csak késobb boviilt haldzatuk néhany eurdpai nagyvarossal és jutottak el keleten Indaig.

A mar megépiilt repiilterek forgalmaban jelentds visszaesés kovetkezett be, amikor a

nagy hatotavolsagu repiilégépek kozvetleniil is elérték a tavolkeleti célpontokat, ezzel a

technikai utmegszakitasok ideje lejart. A 1égikozlekedés lendiiletét mérsékld vakuum két,

egyre jobban elkiiloniild csoportot valasztott el. A legfejlettebbek (Izrael, Kuvait, Bahrein,

Katar, EAE, Torokorszag) felismerték a repiilés kinalta lehetdségeket, ugyanakkor a

tradiciok nélkiili, perifériara szorult és/vagy haborts 6vezetek egyre jobban leszakadtak.

Latvanyos eldrelépést jelentett az Egyesiilt Arab Emiratusok és Katar diverzifikacios

elképzelései részeként €letre hivott 1égiipar fejlesztési politika, illetve ezzel parhuzamosan

a torok bovitési és modernizacios reform, melynek eredményeképpen a Kozel-Kelet

masfél évtized alatt a vildg 1égikdzlekedésének harompolust felosztasat négypolusira

szélesitette.

A régid ,ujgeneraciés” HUB repiiléterei a 1égikozlekedés legmagasabb szinvonalat

képviselik. A kiemelkedd innovacios eredmények tobb vonatkozasban (atjarhatosag,

biztonsag, szervezettség) kovetendd példaként szolgalnak mas repiildterek szamara is.

Osszefoglalva az alabbi kdvetkeztetéseket érdemes hangstilyozni:

- Az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways elmult két évtizedes tevékenysége a régiod
tobbi orszaga szamara 0sztonzoleg hatott a kulcsfontossagt infrastrukturalis beruhdzasok
elinditasihoz.

- A politikai helyzet normalizalodasaval aktivalodhatnak azok a latens energidk, melyek a
fejlédésben visszamaradt orszagok légikozlekedésének modernizacigjat segithetik eld.

- Jol érzékelhetd, hogy a repiildtérfejlesztések mai irdnya (beleértve a rendkiviil magas,
idénként talzonak tetszd szinvonalat) a kézlekedési funkcion messze tulmutat, ezzel —
mint az utasokért foly6d kiméletlen harc része — a totalis mindségi verseny korszakara
mutat ra.

- Az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways repiil6tér beruhazasai — teljes kapacitassal —
évi 400 milli6 utas magas szintii ellatasara lesz képes.

- Iran és Szatd-Arabia repiilotér fejlesztési elképzelései, tervezett flottabdvitése és a LC
tarsasagok alapitasdra vonatkozd szandéka jelentOsen atalakithatja a térség forgalmi
viszonyait.

- A Kozel-Kelet orszagai altal eldiranyzott fejlesztések tovabb szélesitik a régio jelenlétét
a vilag légikozlekedésének egészében, ami a vildggazdasdg sulypontjanak keletre
tolodasaval az eurdpai és amerikai fuvarozok pozicioit gyengitheti.

5.4. Rovid kitekintés a periféria-centrum viszonyrendszer értelmezéséhez

Az Emirates, Etihad ¢és a Qatar Airways légitarsasagok latvanyos megerdsodésével
Osszefiiggésben érdemes a vizsgalatunk kézéppontjaba allitott régiot (kiemelten EAE-t és
Katart), mint a Kozel-Kelet 1égikozlekedési centrumteriiletét Wallerstein (Wallerstein,
1983) centrum-periféria elméletének nézOpontjabol is értelmezni. Bar ennek tematikus

79



nyomon kdvetése nem célja kutatasunknak, dolgozatunk tobb részlete is rimutat a foldrajzi
tér horizontalis szervez0désének atalakuldsara, benne az emlitett gazdasagok erésodésére,
a nemzetkdzi munkamegosztasban val6 boviild szerepére.

Ezzel 6sszefiiggésben ismételten hangsulyoznunk kell:

- a regionalis stabilitds fenntartdsdban vald részvételt (védelmi partnerséget a
nagyhatalmakkal),

- a gazdasagkovetd szerep megforditasat, majd tovabb 1épve a stratégiai agazatokban
valo dominancia elérését (légikozlekedés, trkutatds, bank- és befektetési szektor,
LNG), s itt érdemes megemliteni a kiemelked6en nagyértékii beszerzések
(flottaallomany folyamatos megujitasa, hadiipari megrendelések) kamatozo hatasat is,

- a diplomaciai érdekérvényesités €s befolydsszerzés relevancidjat novekvo tekintélyti
varosaik esetében.

A centrum-periféria viszonyrendszer nem statikus, azaz mind idében, mind térben
elmozdulasok jellemzik. Wallerstein gondolatmenetét kovetve — miszerint a centrumon
kiviili teriiletek eldszor perifériaként 1éptek be a rendszerbe, kényszeriien elfogadva annak
gazdasagi ¢és politikai igényeit — jol felismerhetd és nyomon kovethetd ennek a harminc
éves fejlodési folyamatnak az eredménye.

A vizsgalt térségre — mindenkor hangsulyozva a 1égiipar jelent6ségét — ma mar regionalis-
szemiglobalis (talan szélesebb) centrumként tekintiink, ahol a globalis gazdasagban valo
szerepvallalas és a tengelyszeri munkamegosztas iranya/tartalma megfordult, s ,,amelyben
a gazdasagi-tarsadalmi innovaciok (a technologiatol az intézményi-szervezeti Ujitasokig)
sziiletnek; amelynek kovetkeztében a térség gazdasdga 1j, versenyelonnyel rendelkezd
fejlodési szakaszra 1ép, s ennek eredményeként a térség tarsadalma is atalakul, joléte
novekszik”.(Csatari, 2002; Nagy, 2002)
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6. Az Emirates, a Qatar és az Etihad légitarsasagok teljesitményparaméterei és
iizletpolitikaja

6.1. A hdarom légitirsasag fejlodésének mérfoldkivei
6.1.1. Torténelmi elézmények — diverzifikdcios kényszer

A torténelmi hattér hangsulyozasat két vonatkozasbdl is fontosnak tartjuk.

Egyrészt az teljesitmény, amit a harom vizsgalt 1égitarsasag esetében megtapasztaltunk, az
gyakorlatilag technolégiai, diplomadciai, modern tudoményokra épiilé elozmenyek nélkiil
kelt életre. A néhany évtized alatt elért robusztus eredmények Foldiink kietlen, alig lakhat6
térségébol noéttek ki, aminek nagysagat/értékét/presztizs erejét — kiilondsen, ha
Osszehasonlitasokat tesziink eurdpai vagy amerikai partnerekkel szemben — minden lehetd
alkalommal érdemes és fontos kiemelni.

Masrészt, a tarsasagok iranyitasaval, szervezésével, tevékenységével Osszefliggésben
meghozott dontések hatterében nem ritkdn a torténelmi mult kitdrolhetetlen emlékeire
ismertiink ra. Itt kell megemliteni a finanszirozasi, a joléti, a szocialis kérdések megitélését,
a kozosségen beliili viszonyokat, vagy akar az egykori szegénység lebegd tudatanak
interpretalasat is.

A Perzsa-6bol nyugati partvidékének lakoit 1960-ban még a vilag tiz legszegényebb népe
kozott jegyezték, ez idoben az angolok ¢lelmiszerszallitmanyokkal segitették elkeriilni itt
a tomeges ¢éhhalalt. (Onley, 2009) A vilaggazdasagi recesszio és a természetes gyongy
iranti kereslet visszaesése elvandorlasra kényszeritette a vilag szamos helyérdl ide érkezett
idénymunkasokat, s végiil csak egy par tizezer fore tehetd népesség, mint az egykori
homogén torzsi tarsadalom maradvanya, kisérelte meg itt a tulélést. (Onley, & Sulayman,
2006)

A torzsi kultira nyomai azonban megmaradtak, s a mai napig kovethetok. A kdzos vallasi
szokasok, a nyelv és a nyelvjarasok, a ruhdzat, az étel, és ami az allampolgarok szadmara
kiilonosen fontos, a tarsadalom hagyomanyos alapszerkezete — és részben a jog —
sértetlentil veliik €l. A tiszteletben tartott helyi k6zosségek vagy befolyasos csaladok tagjai
tovabbra is kiemelkedd helyet foglalnak el a hierarchidban. A koriilottik €16 kiilfoldiek
tulnyomé tobbsége ellenére az Oslakosok szinte kizarolag egymas mellett
szocializalodnak. (Heard-Bey, 1997)

Természetes, hogy az uralkodd réteg — felismerve veszteni valojuk sulydt — még
erdteljesebben hordozza az évszdzadok soran bevésddott informaciokat, a torzsi
gondolkodas mindenre kiterjedd tulajdonsagjegyeit. Olyan torténelmi idészak, tanulési
folyamat van mogottiik, amikor a kiils6-belsd tényezdk folyamatos kontrol alatt tartasa
volt képes csak a vezetdk hatalmat biztositani. Jolétiik fenntartasa érdekében véget nem
ér6 mandverekbe bonyolddtak, figyelték — s, ha sziikséges volt, egymas ellen jatszottak ki
— a testvért, a torzset, a kereskeddt, vagy akar a brit katonat. Folyamatosan értékelték,
kiegyensulyoztak helyzetiiket, 6rokké targyalni és Gjra targyalni kényszeriiltek, hogy
helyreéllitsdk a vezetés gyengeségét, bizonytalansagat. Az elmuilt szdz évben az
uralkodovaltasok szinte mindegyike puccs (vagy nem természetes halal) kovetkeztében
tortént. (Rathmell & Schulze, 2000). Az allam alapitasakor 1étrehozott modern intézményi
keret jellegzetesen premodern tarsadalmi viszonyok elemeibdl épiilt fel. Ebben, az Un.
neopatrimonidlis rendszerben a hatalom szélsGségesen centralizalt, az eréforrasok
elosztasaban pedig az elsédleges szempont a csaladi, torzsi, ismeretségi hovatartozas lett.
(Heard-Bey, 1997) Az uralkodas mellett a dontéshozatali folyamatok tobbsége is
perszonalizalt, de a stratégiai poziciokban is csak a csaladtagok juthatnak komolyabb
szerephez (Wright, 2011).

Ez a szempontrendszer érvényesiil a légitarsasagok szervezeti felépitésében is, ahol a
hibatlan szakmai eléélettel, a vilag tavoli orszagaibdl ide csabitott kdzép- és felsdvezetok

81



felett az uralkodéi kor adott feladatra ratermett magas rangu tagja biztosit feliigyeletet,
meggyozddve a kihivasok és a sejkség irant érzett lojalitas (néha fanatizmus) erdsségérol.
Egy ilyen vezetével készitett riport utan az az érzésiink, hogy mint fonok egyszemélyben
jeleniti meg a tarsasag egészét, s ego-kozpontli dinamikdja testesiti meg az iizleti
teljesitményt, magat.
Amikor a 1égikozlekedés kiélezett versenyében az elonytényezdket hasonlitjuk Ossze, igy
példaul a dontési mechanizmus gyorsasagat, az allami-intézményi szervek kozotti
kapcsolattartds mindségét vagy a munkaerdvel Osszefliggd jogokat, banasmoddot,
koltségeket, minden esetben szem elott kell tartani, hogy a Perzsa-6bol menti allamok
olyan er6s tradicionalis strukturak maradvanyaival rendelkeznek, hogy tobb
vonatkozasban torzsi allamként is értelmezhetjiik oket.
1970-ben, amikor a hét sejkség a kozos jovo feldl dontott, gyakorlatilag egy infrastruktura
nélkiili vilag képezte a mai orszagok teriiletét. (Rizvi, 1993) Az olajtarsasagok a sajat iizleti
érdekeikkel voltak elfoglalva, az angolokat mar a kivonulés operativ feladatai kototték le,
avilag egyik legjelentdsebb szénhidrogén vagyonara pedig élénken figyelt — természetesen
a nyugati hatalmak mellett — Oroszorszag, Szaud-Arabia, Irak, Iran, Torokorszag, hogy
csak a ,legveszélyesebbek™ legyenek emlitve.
Ebben a kildtastalanul nehéz, megoldhatatlannak l4tsz6 helyzetben kellett gyakorlatilag
hatarid6 nélkiil

— allamot alapitani az egymassal gyakran szemben all6 torzsek laza szovetségébol,

— gazdasagi és geopolitikai stratégiat kialakitani,

— felépiteni egy allami intézményrendszert, egy szocialis és infrastrukturalis halot,

— soha nem latott és elképzelt mennyiségi pénzek folott donteni, tovabba

— ki kellett dolgozni a diverzifikaci6 iranyat, benne a legtdkeigényesebb, a

legnagyobb diplomaciai hatteret igényld, a mindenkori cslcstechnoldgidkat
felsorakoztato 1égiiparral.

Fenti gondolataink felidézése kapcsan nem kertilhetd el a kérdés: hol szerezték meg a torzsi
vezetOk azokat az ismereteket, jartassdgokat, készségeket, amely képessé tette Oket az
ilyen nagysagrendli dontések meghozataldhoz, majd a program megvalositasanak
kidolgozasahoz és koordinalasahoz?*’
Ha tények geopolitikai szempontjait nézziik, latni kell, hogy szdmos nyersanyagban
gazdag (biztato jovo elott allo) orszag ma haborus dvezet, megszallt teriilet, bAbkormany
kozvetitésével lerabolt protektoratus, mig ezek a paranyi sejkségek az angol kivonulast
kovetden 1s megorizték fiiggetlenségiiket, ami hatalmas — mai szemmel nézve egyre inkabb
felértékel6do — erény.
A Perzsa-6bol menti 1égitarsasagok sikeres menetelésének bazisat az Emirates fektette le,
amelynek megalapitdsahoz egy rendkiviil motivalt vezetd hatdrozottsaga mellett az adott
torténelmi pillanat kiilsd tényezdinek egybeesése kellett. Ezek allaspontunk szerint az
alabbiak:

— adiverzifikacios kényszer, egyben az adottsagok ¢és lehetdségek felismerése,

— a Gulf Air Dubajt elkertiil6 tizletpolitikaja (Howells, 2017),

— alégikozlekedés elott feltarulod igéretes jovokeép (1984-85-ben vagyunk), és

— Dubaj vilagvarossa emelésének vizioja. (Wilson, 1999)
A harom légi tarsasag csaknem azonos feltételekkel kezdte palyafutasat (Kucsera, 2019),
azonban Dubaj er6forras hattere kevésbé volt meggy6z6 Abu Dhabihoz és Katarhoz képest

47 A briteknek a modern 4llami infrastruktira kialakitasaban kétségteleniil volt szerepiik, pl. postaszolgilat,
modern kormanyzati hivatalok felallitasa. Virtualisan minden els6 oktatasi, kdzigazgatasi, egészségiigyi stb.
vezetd, aki brit allampolgar volt, a helyi uralkodok maganalkalmazottjaként dolgozott. (Onley, 2009) Ez a
segitség azonban véleménylink szerint kdzel sem volt elegendd a véghezvitt eredmények megvalositasahoz.
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(CEIC, 2020a, 2020b; International Energy Agency 2015; CIA 2020; Mishrif, &
Kapetanovic, 2018; United Arab Emirates, Ministry of Economy, 2020; Sorkhabi, 2010).
Ezt felismerve elsOként hangsulyozta a diverzifikacid jelentdségét, aminek meghatarozo
iranyai kozott szerepelt a légiipar fejlesztése és a varos befolyasos desztinaciova
alakitasa.*®

A katari vezetés az Emirates sikeres palyajat kovetendonek érezte, s 1997-ben 10j sebességi
fokozatra allitotta meglévd, de pangd légitarsasagat. Foldgazvagyonanak kdszonhetd
(csaknem) korlatlan lehetdségek *° gazdasagi szabadsiagot teremtettek szamara. Az
ambicidzus tervek €s a folyamatos innovacio eredményeképpen — alig lemaradva — a régio
masodik legerdsebb légitarsasaga lett annak ellenére, hogy Doha — egyelére — nem
tudta/tudja Dubaj vonzerejét elérni, ami a teljes felzark6zas vonatkozasban meghatarozo
jelentdségli lenne szamara.

Az Etihad inditdsa Abu Dhabi olajgazdagsdga okan kényelmesebbnek latszott
(gyakorlatilag a harom 1égitarsasag koziil a legjobb pozicidbol indulhatott), azonban iizleti
megszorito intézkedéseket, személyi konzekvencidk levonasat és iizleti filozofidjanak jra
gondolasat (korrekciojat) kovetelte meg. (Cornwell, et al., 2017):

Az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways jelentds iddeltolodassal kezdte meg
tevékenységét, aminek magyarazatara korabbiakban utaltunk. Az is megfigyelhetd, hogy
a harom ,,szomszéd” egymassal nagyon hasonlo, egymast masold és egymast tulteljesiteni
akar6 palyat futott, ami az alabbiakra enged kovetkeztetni:

— kiélezett konkurenciaharc folyik, azaz igény (vagy sziikség) van a rivalizalasra,

— anemzeti (torzsi) biiszkeség gyakran erdsebb, mint az ésszerli dontésekre épiilé —
hazon beliili — egyiittmiikddés,

— a multbol hozott tradicionalis ellentétek jelen vannak olyan teriileten is, ahol a
kozos fellépés szinergidkat szabaditana fel,

— nyilvanvaldan adottak az er6forrasok a kiilon utas bizonyitésra,

— minden szakmai lehetdséget megragadnak a légiipar gyakorlatabol (még azon tal
is), hogy datumszertien tGlszarnyaljak egymast (jszerti marketing technikak,
gyartok befolyasoldsa, kockazatos bevasarlasok, egymas felé tett ,baratsagtalan”
1épések, stb.),

— Dbeliilrdl kovetik a ,,haziverseny” innovacids €s szakpolitikai 1épéseit, mindharom
szerepld €pit a masik eredményeire,

— mindent Osszevetve tevékenységiik alapjan egy kozelité-kiegyenlité tendencia
figyelheté meg, ami egyre erésodik.

Annak ellenére, hogy a koz6s mult €és a hasonldan jo feltételek miatt logikus lenne akar
egyetlen erés légitarsasag miikodtetése, a kartavolsagra 1évo sejkségek kozotti dszinte
egyiittmiikddés €s a kiilsd-belsd kényszer hianya ezt egyeldre kizarja. Nem csak Dubaj €s
Katar, de Dubaj és Abu Dhabi kdzott sincs olyan stratégiai egyetértés, ami az egységet, a
hatarozott kiallast és a kozos fellépésbdl nyerhetd érdekvédelmet hatékonyan segitené a
globalis piac merében mas szemléletet képviseld szerepldivel és intézményeivel szemben.

48 Dubajt 2015-6ta tobb mutatd a vilag nyolc legbefolyasosabb varosa kozé sorolja, tovabba a
leglatogatottabb varosok listdjan Parizzsal holtversenyben a 6-7 helyen all (Most important cities to
UHNWIs in 2015: 8. (Doran, 2016), The World's Most Talked About Cities: 6. (ING Media, 2020), The
World's Best Cities: 6. (Resonance Consultancy, 2021), The World's Most Influential Cities-Forbes 7. (Kotkin,
2014).

49 Katar szénhidrogén vagyona 2018-ban 23.861 km3, ezzel a vilag 3. legnagyobb készletével rendelkezik.
(OPEC, 2018)
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Az elmult két évtized alatt a parhuzamos fejlodés azonossagai €s kiilonbségei valtogattak
egymast, ami a kiviilallé szemszdgébdl nehezen kovetheté — sokszor hasznos, mésszor
észszeritlennek latszo — ildozéses verseny képében jelenik meg.

6.1.2. A harom légitarsasag iizletpolitikajanak szempontrendszere

Az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways torténete soran felmertiilt szdmos tlizletpolitikai
kérdést a felek eltérden itélnek meg. Ezek koziil érdemes kiemelni a flotta dsszetételének
megvalasztasat, az ezzel Osszefliggd haldzatépités szempontjait és a tarsasagok globalis
terjeszkedésének politikdjat. Valamennyi szerteagazo kovetkezményeket indukalhat.

A) A géptipusok jelentosége

Egy tarsasag replildgép flottajanak Osszetétele, azaz a gyartd, a tipus, a torzsméret, a
befogadoképesség, a hatdtavolsag, a konfiguracid szerinti megoszlas tobbnyire behatarol
lehetdségeket, de ezzel egyiitt jol koriil irhatd iizleti elképzelést takar.

Annak ellenére viszont, hogy a vizsgalt 1égitarsasdgok mindegyike hasonléan a globalis
halézat kiépitését célozta meg, a fejlesztések eltérd irdnya, egyéni, az alapsémat csak
részben igazol6 szempontrendszer érvényesitését mutatja (12. tablazat).

12. tablazat. Az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways flottajanak sszetétele (2018)

Légi A350-|A350- _r
T A320|A321|A330 900 11000 A380|B744|B777|B787 Egyéb |Osszesen
Emirates - - - - - 119 - 153 | - - 272
Etihad 20 | 10 - - 1 10 - 24 | 40 - 105
Q‘?“ar 29 3 12 34 19 10 2 55 | 37 32 233
Airways

Forrds: Planespotters.net (2018) adatai alapjan sajdt szerkesztés

Az Emirates Airlines elkotelezett a versenytarsait meghalado repiilési élmény biztositasa
irant, és ennek rendel mindent ala. Kizardlag szélestorzsii oridsgépeket alkalmaz,
amelyeket a legkomfortosabban lehet kialakitani, egyben a leglatvanyosabban
argumentalni a vilag felé. (Emirates, 2020b) Ok a Boeing 777 és a Airbus 380-as tipusok
legnagyobb felhasznaléi. (Reid, 2019)

Utobbi mellett mar 2000-ben elkételezték magukat. (Besanko, et al. 2015) Sok mindent
mérlegeltek, amelyek koziil az egyik, az a kényelmi tobblet lehetdség, amit ez a tipus
kinalt. A fedélzeten 49%-kal nétt meg az ablak melletti féréhelyek szdma, valamint
sz¢lesebb tilésekkel, kényelmesebb folyosokkal novelték a repiild komfortjat. Méreténel
fogva itt lehetett kialakitani az eddig nem létezd tereket: a szalont, a lakosztalyt, a
fiirdészobat, ami egyenes Ut a f6 cél, a repiilési szokasok atalakitasahoz. (Emirates, 2020c¢)
Az Un. superjumbo az utasok részérél hamar megkedvelt és keresett tipus lett, még az
economy osztalyokon is tdgasabb a hely a kabinvaltoknal, ami egy 555 f6t befogado
reptilén Iényeges szempont. (Airbus, 2020).

Az Emirates egységes Orids gépekbdl allo flottaja onmagaban figyelemfelkelto, tekintélyt
parancsold, de emellett tovabbi elénydk is emlithetdk, igy a gazdasdgos iizemeltetés
(személyzet, szerviz), megfeleld telités esetén a kedvezo fajlagos koltségek.

Ezek mellett azonban szamos nehézséget is fel kellett vallalni a gép méretébdl adoddan. A
legfontosabb ezek koziil, hogy jelentésen at kell alakitani egy-egy fogadd repiilGtér
kiszolgaldegységeit — kifutdpalyat, guruldutakat, utasterminalt —, hogy a gép landolhasson.
Kozel 80 méteres fesztavolsaga miatt mintegy 60 légikikotét — koztiikk a London, New
York, Toki6 repterét — kellett atméretezni. (Airport-technology.com, 2006)

Nem kisebb feladat volt és lett a helyek feltdltése. Hidba volt indulaskor a gép kézvetlen
miikodési koltsége egy utasra szamitva 15-20%-kal kevesebb, mint a konkurens Boeing
747-400-nak, a végteleniil gyorsan valtozo a technika miatt az tizembehelyezést kdveto 10.
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évben mar draga lett. (Flaig, 2008, Neild, 2015) Megjelentek a gazdasagosabb tipusok, a
Dreamliner és az Airbus 350-X.

2000-ben, amikor elkdtelezték magukat az A380 vasarlasara — latvanyosan megmentve
annak tovabbi sorsat —, azt vartak, hogy az utasforgalom folyamatosan emelkedni fog, a
repiil6téri infrastruktara és a leszéllasi résidok viszont ezt nem tudjak kovetni, ezért
nagyobb gépekre lesz sziikség. Az is kovetkezhetett ebbdl, hogy az egyre ndvekvo
forgalmat kiszolgdlo hatalmas repterek megvaltoztatjdk a repiilési szokasokat,
meghatdrozzak a jovo 1égikozlekedésének trendjét. Ez az oridsgép kizarolag konjunktira
esetén, alacsony olajaraknal képes jo eredményt hozni. 2017 6ta az utazasi kedv
visszaesése a 20 évig bevalt program feliilvizsgalatat kovetelte meg az Emirates részérél1®.
Tim Clark®! 2017. évben a Dubai Air Show-n tett kijelentése, miszerint a lejtmenet még 3-
5 évig tarthat, s jelenleg nem lat biztatd jeleket, hogy a negativ kornyezet megvaltozzon,
elojelezte a kozeli szemléletvaltast. (ArabianBusiness.com, 2017)

Szemben az Emirates-szel a Qatar Airways vegyes gépparkot lizemeltet, ezen beliil négy
alapveté szempontot érvényesit (Qatar Airways, 2020a):

- Minden desztinacion a legalkalmasabb méretii, leggazdasagosabban kihasznalhato
tipust allitja be, azaz e téren a minimalis kockazat elvét érvényesiti.

- Probalja elérni azokat a célpontokat, amelyek jelenleg nincsenek kiszolgalva vagy
alulértékeltek a régiojukban. Olyan helyeken is képesek ez altal szolgaltatast nytjtani,
ahol egy 6ridsgép nem tud leszallni, vagy ahol a kereslet hidnya miatt gazdasagtalan
lenne.

- Kiilon kategoridba vonta az egyedi utazasokra szakosodott Qatar Executive flottat.

- Mindenkinél erdsebb elkotelezettséget képviselnek a kdrnyezetvédelem terén. (Qatar
Airways 2020b)

Az elsd kritériumbol kovetkezik, hogy tobb tavoli célpontra rendelnek akar keskenytorzsii,
egyfoly6sos valtozatot (A-320, A-321), ami a hosszl utazas kényelmi nivéjat csokkentheti
(pl. Doha-Chiang May). Ezen tallépve azonban mégis a konnyebb, flexibilisebb,
hatékonyabb lizemanyag-fogyasztasu tipusokat valasztjak, hiszen a varttal ellentétben a
légi forgalom mar csokkend tendenciat mutat a legnagyobb hub-ok k6z6tti jaratok igénye
vonatkozasdban. A Qatar Aiways folyamatosan ujraértékeli az iparagi kovetelményeket.
Nyugdijazta A380-as gépeit, frissiti az B-777 kollekciot és a globélis Utvonalbdvités
politikajat ujgeneracids, nagyhatotavolsagi Airbus-321-LR tipusokra épiti fel. Az A-321-
LR-re val6é sulypontathelyezés egy dontd stratégiai 1épés, ami egyben 0j célpontokat is
jelent a 2020 utan kezd6dé — minden bizonnyal mar teljesen mas — korszakban. Afrika és
Kina lehet a valasztékbdvités fo irdnya, hangoztatta tobb alkalommal is Gjsagiréknak
Akbar Al Baker®2. (The Peninsula, 2019, 2020)

A Qatar Airways erdsen elkotelezett amellett, hogy klimasemleges 1égitarsasdgga valjon.
(Qatar Airways, 2020b) Ahhoz, hogy elérje ezt a célt, folyamatosan 0j technoldgiaju
repiilégépeket allit flottajaba. Az emlitett A321neo mellett érdemes megemliteni a
megrendelés alatt allo6 60 db Boeing 777X-et, melyek 18-20 %-al iizemanyag-
hatékonyabbak, mint a korabbi tipusazonos gépek. (Boeing 2020)

Az elndk szamos interjuban szolitotta fel a vilag repiilégép- és hajtomiigyartoit, tovabba
lizemanyag beszallitoit, hogy minden 4ldozatot vallalva (még, ha az a végfelhasznalonak
draga is lesz) fektessenek be a technoldgidk megujitasa érdekében, hogy a 1égitarsasagok
folyamatosan cserélhessék — hozzdjuk hasonléan — flottajukat a kornyezetvédelmi
szempontok teljesitése érdekében. (Polek, 2021, Times Aerospace, 2021, Harper, 2021)

50 Az Emirates zaszloshajojanak szamitd géptipus 2008-as debiitdldsa 6ta 115.000 menettérti jaraton tobb
mint 1 milliard kilométert repiilt és 105 millié utas szallitott. (Emirates, 2020c)

5! Emirates Airlines elnoke

52 Qatar Airways elnoke
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Az irany természetesen nem vitathat6 és Katar lehetoségeit tekintve talan el is varhatjuk a
példamutatast. A 1égikozlekedés mai allapotat és a géparakat tekintve viszont ugy
gondoljuk, hogy az 5 éves flotta atlag-¢életkor (ahogy ez Qatar Airways esetében van) csak
keveseknek lenne realitas, s rovid idon beliil a Perzsa-6bol menti 1égitarsasagok monopol
helyzetét teremtené meg, azaz sajat magukkal versenyeznének a piacon.

Az Etihad Airways szélesebb flottapalettaja inkabb a Qatar Airways elképzeléseihez all
kozelebb, azonban tevékenységében nehéz kovetkezetes koncepcid felismerni. (Etihad
2020a) A luxus kiszolgélasara valo torekvés és annak feltételei ugyan alapkategoria, igy
minden formaban jelen vannak, de azok a gazdasagossagi kritériumokkal (kévetve a
vételek, eladasok, selejtezések egyenlegét) nem feltétleniil mutatnak 6sszefiiggést. (Etihad,
2001-2019)

Az latszik, hogy a sikertelen bevasarlasokbol keletkezett oriasi veszteségek a gépparkkal
valé gazdéalkodasban is folytatodtak. Bar a 2010-es évek elejének agressziv terjeszkedése
utan a hatékonysag ndvelését igérték, ennek lathatd nyomai csak lassan kdrvonalazodnak.
(Cornwell et al. 2017).

Az Etihad nem fogalmazott meg markans iizleti elképzeléseket a desztinacios célokrol, a
sokszinii paletta pedig ,,ugy altalaban” lehetdséget kinal mindazon célvéarosok felé, ahova
a szomszédok is repiilnek.

Jelenleg €16 (tlméretezett) rendelési listaja sem igér valtozast, kozel 100 gép, (ennek a Y-
e kétfolyosods szélestorzsil) négy gépcsaladbol (A321, A350, B777, B787) all 6ssze, ami
csak mérsékelten koveti a tanacsadd cégek palettasziikitésre vonatkozd javaslatat.
(Reuters, 2019)

Az Etihad Airways légitarsasagrol is elmondhatd, hogy mindvégig szem el6tt tartotta
flottaja energiahatékonysaganak javitasat, ami a szén-dioxid-kibocsatas csokkenéséhez és
a kornyezetbarat fejlesztés szemléletének megerdsitéséhez jarul hozza. (Etihad Aviation
Group, 2020)

B) A légitarsasdagok hadlozata

A légitarsasagok halozata sok mindent elarul az adott tarsasag (orszag) céljairdl,
diplomaciai szdndékardl, mi tobb geopolitikai torekvésérdl.

A vizsgalt légitarsasagok esetében alapvetd kiilonbség nem fedezhetd fel, mindhdrman
tobbszor kinyilatkoztattdk, hogy meghatarozé erét felmutato, globalis légitarsasagokka
kivannak valni. Ugy gondoljuk, hogy ezen az uton eredményesen és kovetkezetesen
haladnak, s bar eltér6 halézati méretet képviselnek, de valamennyi kontinenst
becsatornaztak kozel-keleti kozpontjukba.

Erdekesebb — és ez a 1égi-diplomaciaban jelentéséggel bir —, hogy kinek, hova vezetett az
alapitasat kovetd elso utja, illetve milyen sorrendben tudnak desztinaciot nyitni (megfeleld
slotot kapni) a vilag frekventalt varosaiban. Erdekes tovabba, hogy jarataik 001 szdmat
melyik 1égikik6td iranyaba jegyzik (13. tdblazat).

13. tablazat. Az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways torténetének elsé eurdpai és amerikai jaratai.

Tarsasag Emirates Qatar Airways Etihad
Alapitas | 1985 1993/97 2003
Els at | 1985 Karachi e L 2003 Bejrat

1997 London
Eurdpa 1987 London, Gatwick 1997 London (LHR) 2004 Genf
Amerika | 2005 New York (JFK) 2007 New York (?) 2005 Toronto
001 jarat | EK-1 Dubaj-London QR-1 Doha-London EY-1 Abu Dhabi-
(LHR) (LHR) Frankfurt

Forras: Flightradar24 (2020), Emirates (2020a), Etihad (2019, 2020b), Qatar Airways (2020),
Seatmaestro (2020) adatai alapjan sajdt szerkesztés
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Az Emirates elsd utja Karacsiba vezetett, de ebben az iddben a szempontokat egyéb
tényezOk hataroztdk meg. (Emirates, 2020a) A tarsasag induldsa két kapott Boeing 727
tipusu repiil6géppel (és 10 millio USD indulo tékével) kezdédott. (Emirates, 2020a) Ezek
a feltételek akkor jobban a kozeli régi¢ feltérképezését, mint a protokoll szempontok
érvényesitését szolgaltak. Az elsd szerzett nagyobb hatotavolsaga repiilovel viszont mar
elérték azt a szabadsagot, amikor leszallas nélkiil Eurdpaba és a Tavol-Keletre
tervezhettek. New Yorkba (JFK) csak 20 év utan, 2005-ben az uj Airbus A340-500-as
gépiikkel jutottak el. (Emirates, 2020a)

A mai Qatar Airways elddje, a regionalis célpontok kiszolgalasara alapitott joval
szerényebb formécié mar repiilt Londonba, igy 1997-ben a feltdkésitéssel jaré megujulas
nyitanyara 0j, modern Airbus gépekkel, a bejaratott itvonalon szallhatott le Europaban. A
Qatar Airways forgalma ebben az idében évi 35 %-al nétt, igy a tovabbi bdvitések
eredményeképpen 2007-ben mar Eszak-Amerika felé nyitottak. (Fehrm, 2017)

Az Etihad lathatoan nem koveti a konvenciokat. Az Egyesiilt Kiralysaggal valo jo
kapcsolata ellenére Gentbe kezdte meg eurodpai repiilései sorat, de az amerikai foldrészen
sem az USA-ba, hanem Kanadaba jutott el eldszor. (Seatmaestro, 2020) Ezeknek az okai
(szamunkra) nem ismertek, azt viszont tudjuk, hogy rendkiviili lehetdségeik semminek
nem allhattak utjaba. Az induld, mély szakmai tapasztalatokkal még valosziniileg nem
rendelkezd 1égitarsasag, azonnal 8 millidrd dollarért vasarolt gépeket — ezek kozott volt 4
db Airbus 380 is —igy a vilag barmelyik varosat valaszthattak volna elsé utnak. A jelenlegi
001. szamu jarata (AY-01) nem London LHR, hanem Frankfurt, ami persze egyaltalan
nem baj, de rendhagy6 éppen az Etihadtol.

C) A légitarsasagok terjeszkedésének formai

A Perzsa-obol menti légitarsasagok terjeszkedési politikajaval Osszefiiggésben a
klasszikus vallalatbdvitési miiveleteket, a tulajdonrész vasarlasokat, a szovetségekben valo
részvételt és a codeshare megallapodasokat értjiik. Mig az elsé kettd a tulajdonjog
megszerzését jelenti, utobbiak kizardlag a tarsasdg érvényesiilési teriiletének
kiterjesztésére iranyulnak. A vizsgalt 1égitarsasdgok ebben a tekintetben részben azonos,
részben eltérd szemléletet képviselnek. A flotta, a desztinacio, a reptér, a munkaerd stb.
fejlesztése soran mindharman az agressziv, dinamikus elérehaladas elvét kovetik (lasd.
6.1.2. fejezet), mig a tobbi tényezdt eltéréen itélik meg. Résztulajdon szerzéstdl az
Emirates teljesen elzarkozik, mig a szovetségekhez vald viszonyulas az Etihad esetében
0sszemosoddik mas tarsasdgokban valo befolydsszerzés gyakorlasaval is.

1. Tulajdonrész vasarlas

Az Etihad annak ellenére, hogy alapitasat kovetd években példatlanul gyors fejlesztésbe
kezdett, az Emirates ¢és a Qatar Airways teljesitményéhez viszonyitva latvanyos
felzarkozast nem tudott felmutatni. A héatrany miel6bbi ledolgozasa érdekében bdvitési
politikajdban magasabb sebességfokozatra kapcsolt. Erre legalkalmasabb lehetdségnek
mas tarsasdgokban vald részesedés megvasarlasat, és az ezzel jard befolyasszerzés
bovitését talalta (14. tablazat).

A dontést kovetd [épések rendkiviil rovid i1d6 alatt zajlottak le, s mint utdbb kidertilt, tobb
kockazatos, elhamarkodott eleme volt. Amennyiben elfogadjuk a gyors fejlodési
koncepciot, ugy érthetd, hogy az 1-2 év alatt abnormalis iitemben felduzzasztott flottdja
telitéséhez azonnali piacokra volt sziiksége, amelyre Azsia mellett Eurépa és Amerika
kinalkozott. Ebben az idében azonban az Emirates és a Qatar jelenléte, terjeszkedési
szandéka ¢€s irdnya mar ismert volt és nem vart ellenallasba iitk6zott. Az Unid kormanyzata
példaul meglehetdsen szigortan 6rkddik annak a szabalyozasnak a betartdsan, amely
szerint a kdzosségen kiviili cégek nem birtokolhatnak tobbségi tulajdont tarsasagaikban —
kiilonosen nem allami pénzen — marpedig az Etihad mindkét kritériumot kimeriti. Az
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Etihad Partners (lasd. kordbban) felallas azonban épp ezt a lancszemet helyettesitené,
vagyis amit az Etihad nem tud megvalésitani a tobbségi tulajdoni hanyaddal, azt ezzel a
szorosabb egylittmiikddéssel legalisan elérheti a résztulajdonolt tarsasagoknal.

Az Etihad gondolkodasara tantsagos példa az Alitalia esete, ahol hatalmas Osszeget
fektetett be (jelentds rizikot vallalva) egy veszteséges nemzeti légitarsasagba, annak
megreformalasa szandékaval. (Cornwell et al. 2017) Bar nem vehette at a tarsasag
vezetését, de az Alitalianak, mint Partners szervezetnek, nyilvan vallalnia kellett a k6zos
stratégiat és ennek a lancolatnak megfeleléen akar kotelezhetd lehetett volna halozata és
gépparkja alakitasara is. Kozismert, hogy az Etihad eurdpai jelenlétet, ezen beliil féder
kapcsolatokat és tovabblépési bazist szeretett volna Iétrehozni.

Utolag latszik, hogy alapvetd és tisztazatlan szemléletbeli kiillonbség volt a felek kozott.
Az Etihad ugy gondolhatta, hogy atalakitja befektetési partnereit, és nyereségesse is teszi
Oket. A fennmaradt dokumentumok arra utalnak, hogy agressziven jart el, jelentds
valtoztatasokat kovetelt, az utvonalakat ¢s a menetrendeket sajat érdekei szerint szerette
volna formalni. (Cornwell et al. 2017) Ezzel szemben a masik oldal abban reménykedett,
hogy befektetdje tovabb pumpalja a pénzt, mikézben minden marad a régiben.

14. tablazat: Az Emirates, Etihad és Qatar Airways europai és Europan kiviili tarsasagokban valo
részesedése 2010-2018. év kézott

Fuvaroz6 Ev Partner % Status Veszteseg
. o, Sri Lanka kormanya
Emirates 1998 | Air Sri Lanka 43,60 visszavésarolta (2008) -
2011 | Air Berlin 29,20 | cs6d 1,8 mrd EUR
2013 | Air Serbia 49,00 | az allam részben vissza- | 5,6 mrd USD
vasarolta (maradt 18 %)
cs6d
Etihad 2014 Alital_ia o 49,00 | cs6d ?
2013 | Darwin Airlines 33,00 | cs6d ?
2016 | Niki 49,00 | allam visszavasarolta ?
2012 | Air Seychelles 40,00 | csddeljaras alatt 60 m USD
2013 | Jet Airways 24,00 | aktiv 4,6 mrd USD
2012 | Virgin Australia 25,00
2015 | IAG 25,10 | aktiv
2017 | Air Italy 49,00 | cs6d 400 m USD
Qatar 2016 | LATAM Airlines | 10,03 | aktiv
Airways 2017 | Cathay Pacific 09,99 | aktiv
2019 | China Southern 05,00 | aktiv
Airlines

Forras: Lebel, J. (2019), CAPA (2020), Gulfnews (2008) adatai alapjdn sajdt szerkesztés

Az Etihad befektetési kisérletei koziil nem minden volt eredménytelen. A Virgin Australia
¢s az Air Seychelles viszonylag jol teljesitett, €s az Air Serbia-nak is sikeriilt valamelyest
hoznia a kivant feeder forgalmat (Reuters, 2013) Ezek azonban apro6 sikerek voltak a sulyos
kudarcok mellett. Szakmai korokben ugy tartjak, hogy az Etihad nagyobbat harapott, mint
amennyit meg tud ragni (Zhang, 2017).

Joval megalapozottabb és sikeresebb terjeszkedést hajt végre a Qatar Airways®®. Kivételt
képez az Air Italy esete, de itt a cs6d kevésbé volt kiszamithatd, inkabb szerencsétlen
egybeesések jatszottak szerepet. (CAPA, 2020e) A tranzakcido Akbar Al Baker

crer

% A Qatar Airways miiveletei nem fiiggetlenek Katar allam befektetési gyakorlatatol, ahol a Qatar
Investment Authority eredményesen tulajdonolja pl. a Heathrow repiil6teret (20%), a Volkswagent
(17%+13%) és a Barclayst. (Qatar Investment Authority, 2020)
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vezetésii embargd kozepette kiilsé befektetéseket kivant felhasznalni a bevételek — és az
eurdpai jelenlét — novelésére. A Qatar Airways, tovabb folytatta volna az Air Italy
megmentésére tett erofeszitéseit a szamara jelentds perspektivat jelentd tarsasag €letben
tartasara, de az eurdpai unios szabalyok miatt nem tudta 49% folé emelni részesedését, a
tobbségi tulajdonos pedig elallt az iizlettdl. A 2020 elején Gsszeomlott Air Italy mellett
azonban biztonsadgosan szélesiti befolydsat az International Airlines Group (IAG), a
LATAM, a Cathay Pacific és a China Southern Airlines részesedéseivel (14. tablazat).

Az Emirates egy 1998-ban véghez vitt, s a varakozasoktdl elmarado6 kisérlet nyoman, a
tovabbiakban nem torekszik mas légitarsasagok részesedésének megvasarlasara.
(Gulfnews 2008) Akkor 70 millio dollart koltott a Sri Lankan Airlines 43,6%-anak
megszerzésére, amely veszteséges allami légitarsasag volt. At kellett alakitani a
légitarsasag lzleti tevékenységének strukturajat és termékpalettajat. (Cordahi, 2008) Az
Emirates kikototte, hogy a helyi térvények ellenére teljes ellendrzést kell gyakorolnia a
1égitarsasag felett. Az igéretek ellenére a helyi politika bonyolultnak bizonyult és
akadalyozta a tevékenységét.

»Egy masik fuvaroz6 felvallalasa vagy bevondsa nem jar nehézségek nélkil, az
Osszefonddasok ¢€s tulajdonrész véasarlasok megterhelik a vallalatot, a viszonylag alacsony
hozadék és sikerrata mellett. A Sri Lankaval folytatott 10 éves egyiittmiikodés tantisagos
volt szdmukra, igy annak ellenére, hogy tobb szdzan keresnek fel benniinket, hogy vegyiink
részt légitarsasagaik munkdjaban, nem fogunk €lni vele. Az Emirates olyan szintre nétt,
hogy a részvényvasarlasnak mar nem lenne stratégiai értelme szamunkra.” — nyilatkozta
Tim Clark (Jayaweera, 2018).

2. Szovetségben- vagy anélkiil

A mult évszazad utols6 éveiben, a megvaltozott piaci kihivasokra a légitarsasagoknak
kényszertien 0j valasz kellett adni. A liberalizaci6 és deregulacié az Egyesiilt Allamok utan
torvényszerlien elérte Eurdpat is (részletesen lasd. korabbi fejezetek). A szovetségekbe
tomoriilés jo lehetdséget kinalt a piaci kvotdk és forgalmi jogok érvényesitésére, 0j
piacokra valo terjeszkedésre, a koltségek csokkentésére, a kiélezett verseny elkeriilésére
¢és az er6folényben valod piaci helyzet megteremtésére és fenntartasara.

Tekintettel a fenti szempontokra harom éven beliil megalakult a harom globalis szovetség
(1997, 1999, 2000), igazsagosan megosztozva a meghataroz6 szereplokon. (Oneworld,
2009; Skyteam, 2020a; Star Alliance, 2020a) Mindharomba jutott egy-egy, az amerikai és
az eurdpai legnagyobbakbol. Ezzel lefedték a vilag légikozlekedésébdl eredd piaci
részesedés 60 %-at, ami kozel 2500 uticél ellendrzését jelenti szamukra.

A Perzsa-6bol menti légitarsasagok az egylittmikodéssel Osszefiiggésben eltérden
foglaltak allast. Kezdetben valamennyien ugy itélték meg, hogy képviselnek olyan
potencialt (specialis elénypoziciot — lasd. 6.3. fejezet), ami rést talal a versenytarsak és
nemzeti intézmények altal kiépitett védelmi falakon.

A légikozlekedés altalunk definidlt 0 korszakénak kozepén az er6vonalak mar pontosan
korvonalazodtak. Az Egyesiilt Allamokban és Eurdpaban 3-3 csoport nézett farkaszemet
az 1j fenyegetéssel, a Perzsa-6bol menti 1égitarsasagokkal.

A Qatar Airways 2013-ben ugy itélte meg, hogy elfogadva a meghivast, csatlakozik a
»Oneworld” szovetséghez. (Oneworld, 2013) Ez, egy korabban nem latott sebességgel
véghez vitt ,,0sszeborulds” volt®, ami jelezte, hogy a felek szamitanak az egymasnak
nyujthato elényokre, de azt is tudtadk, hogy van kockézata ennek a taldlkozasnak.

A Qatar Airways korabbi fliggetlenségét adta fel bizonyos mértékig, bar a Oneworld soha
nem volt egy szoros szovetség. A katari nemzeti légitarsasag nem kezddként érkezett.

% Egy ilyen csatlakozas 16-24 honap normalis esetben (Oneworld, 2013)
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Ekkor mar 5 csillagos légitarsasag volt®, versenytarsainal tobb , legjobb szovetség” dijat
birtokolt, raadasul tekintélyelvii vezetdjével, hatalmas tékehattérrel képviselte magat.
(Qatar Airways, 2020c)

Annak ellenére, hogy a szovetségen beliil bizonyos régiokért komoly érdekek fesziiltek
0ssze, abban egyetértettek, hogy — mint a legkisebb érdekvédelmi kézosségnek —, egy 1j
erds taggal sziikséges megerdsiteni a poziciokat. Afrika és Azsia feltorekvé piacain, azsiai
csendes-oceani térségében és Indidban — ahol épp a Oneworld volt a leggyengébb —
segitség kellett. Emellett a Qatar Airways hozzajarulasaval, éppen a vilag egyik
Osszefoglalva szerencsés taldlkozas korvonalazodott, a Oneword friss erét és mindségi
elérelépést konyvelhetett el, a Qatar Airways pedigl50 orszdg tobb, mint 1000
desztinacidjaval bovithette globalis jelenlétét. (Oneworld, 2013)

A kapcsolat azonban nem mindig volt doccendmentes a szovetségen beliil. Baker elndk
olyan egylittmtikddést szeretett volna megvalodsitani, ahol a korlatok nélkiili terjeszkedést
eldsegitd és tdmogatd belsd egyetértés van. A Qatar Airwaysnek minden lehetdsége adott
volt, hogy a szabadsagjogokat kihasznalva, havonta 0j desztinacidkkal fejlessze halozatat,
s azt a legijabb technologidkkal tamogassa meg. A British Airways segitette ebben, mert
ekkor mar katari részesedés volt az IAG-ban, azonban a harom legnagyobb amerikai
légitarsasag jogi haborit kezdeményezett a folyamat megallitasara. (Carey, 2015) Csak
fokozta a vitat, amikor a Qatar Airways vezetése az American Airways 10 %-ra vételi
ajanlatot tett. (Mutzabaugh, 2017) Baker ur a Qantas hozzaallasat is sérelmezte, mert az
ausztraliai repiilési jogok kiszélesitését korlatoztak szamukra. (Bailey, 2018)
Legkeményebben akkor vonta feleldsségre szovetségeseit, amikor az 2017-ben kirobbant
diploméciai valsag idején nem alltak ki hatarozottabban légitarsasdga mellett. ,,Mi értelme
van ennek a szovetségnek, ha ez csak kevesek érdeke, a tobbieké pedig veszélybe keriil? -
hangoztatta, s kilépéssel fenyegetézott. (Kingsley-Jones, 2018a) Ennek ellenére a Qatar
Airways ma is tagja a Oneworldnek, mi tobb Baker urat nevezték ki a szovetség igazgatd
tanacsa elndkének.

Az Etihad jol felismerhetéen ettdl eltérd taktikat alkalmaz. Ez 0sszefiigg a tulajdonrész

megszerzéssel olyan tarsasagokban, amelyek kiilonb6z6 dvezetekben a hossza tavu jaratai

szamara rahord6 feladatot lathatnak el, vagy kiegészitik az interkontinentalis halozatat

(lasd. Air Berlin példgja).

Etihad Airways Partners néven egy mini légitarsasagi szovetséget alapitott, ahol a

tagtarsasdgok valamennyien olyan cégek, amelyekben az Etihadnak részesedése van. Nem

volt kizar6 ok azonban, ha a meglévd tagokhoz tovabbi tarsasag is csatlakozik, fliggetleniil

attol, hogy egyébként tagja-e a prosperald harom nagy globalis szervezodés — a Star

Alliance, a Oneworld vagy Sky Team — valamelyikének. (CAPA, 2014e; airliners.de,

2018)

Az alapité hat tag®® szdvetségének lényege az egyszerii iizleti kooperacion tilnyuld

egylittmiikddés, ami azt jelenti, hogy

— azutasok szamara nyujtott kedvezményrendszert kiszélesitik,

— erds codeshare-szisztémat épitenek ki,

— maximalisan sszehangoljdk a menetrendi kapcsolodasokat,

— kozos politikat alakitanak ki a beruhdzasokra nézve (akar gépbeszerzésekre is),

— Osszehangoljék a kabinkialakitést, a cateringet, az utastajékoztatd rendszereket, s
egyéb szolgaltatasokat. (CAPA, 2014e)

% Ebben az idépontban minddssze 7 ilyen rang volt a vilagon (Skytrax, 2020a)
% Etihad Airways, Air Berlin, Air Serbia, Air Seychelles, Jet Airways, Darwin Airline, késébb Alitalia,
NIKI.
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Ebbdl latszik, hogy ez a kapcsolatrendszer — amelyet hat kontinensen, tobb mint 350 uti
cél képvisel — joval szorosabb és mélyebb, mint a globalis szovetségek gyakorlatabol
ismert, bar otletekben az Etihad sohasem sziikolkodott.

Az Emirates eddig egyetlen szovetségi rendszerbe sem kapcsolodott be tevolegesen. Attol
tart, hogy elvesziti azon képességét, hogy sajat szolgaltatasi és termékszabvanyokat
allitson fel, valamint a terjeszkedését és miikodését sajat feltételei szerint hajtsa végre.

3. Code-share megallapoddsok

Bar a kodmegosztas (a 1égikdzlekedésben hasznalt és elfogadott nevén codeshare, vagy
code sharing) j6 6tven évre tekint vissza, az évek soran — parhuzamosan a gazdasagossagi
elvarasokkal — jelent6sége megnétt. (Arnault, 2005) Napjainkban olyannyira elterjedt,
hogy a légitarsasdgok némelyike partnerein keresztiil a sajat kapacitdsa altal kiépitett
halozatanak tobbszorosét képes tigyfeleinek kiajanlani. Ezek az egyiittmiikodések minden
méretli és orszagu légitarsasagok kozott 1étrejohetnek, hiszen aligha titkolhat6 el, hogy a
codeshare intézmény mogott a legfontosabb szempont a marketing. A 1égitarsasagok olyan
szolgaltatast kindlnak olyan célallomésokra, ahova valdjaban nem is repiilnek. Torténik ez
piaci jelenlétiik és versenyképességiik megerdsitése és bovitése érdekében. A cél tehat
minél tobb megbizhato partnert bevonni az egylittmiikodés korébe.

Az el6z6ekben ramutattunk, hogy az Emirates tavol tartja magat a szovetségekkel valo
elkotelezodéstol €s a tulajdonrész vasarlassal jaro esetleges nehézségektol egyarant. Mivel
homogén gépparkja sziikiti miikddési keretét, igy az amennyire elényos a forgalmas és
nagy tavolsagll kozpontok Osszekotésére, akkora nehézséget jelent a kozelebbi, kisebb
telepiilések point to point kiszolgalasahoz. Ezeket a szempontokat alapul véve szamara két
optimalis lehetdség kinalkozik, a code-share kapcsolatok erdsitése, €s ennél is fontosabb,
a dubaji székhelyli — ugyancsak korményzati feliigyelet alatt all6 — LCC besorolasu
FlyDubai légitarsasaggal vald legszorosabb egyiittmiikddés. (Emirates, 2019b) Ez utdbbi
2017-6ta megvalosulni latszik, nagy hasonlosdgot mutatva ezzel a Lufthansa
leanyvallalataira kiszervezett gyakorlataval. Itt joval tallépve a szokvanyos codeshare
tartalmakon, a k6z0s lizemeltetésr6l allapodtak meg (Emirates, 2019d) Optimalizaltak az
utvonalat, Osszehangoltdk a menetrendet (a jaratok induldsat az Emirates tavolsagi
jarataihoz illesztették, hogy a lehetd legjobb legyen a csatlakozas) és Osszefésiilték a
halozatot. A két légitarsasdg a Dubai International Airporton kozds terminalbol szolgélja
ki az utasait, de a k6z6s munka csak operativ szinten valosul meg, a tarsasagok iranyitasa
tovabbra 1s kiilon-kiilon zajlik, azaz fuzi6rol egyeldre nincs sz6. Az Emirates €s a FlyDubai
ezzel sajat halozatat kdlesondsen és teljes mértékben megnyitotta utasai szamara®’, de egy
masik nézépontbol tekintve a FlyDubainak kvazi rahordo légicég szerepet osztottak ki.
Az Etihad a maga koré szervezett — és tizletpolitikai értelemben iranyitott — szovetség
tagjain kiviil 51 légitarsasaggal nyitott meg codeshare egylittmiikodést (15. tablazat). Az
Etithad bdvités iranti elkotelezettségét jelzi, hogy Kkiterjesztette partnerségét az
AccesRaillel, a vildg vezetd 1égi-vasuti intermodalis megoldasokat kinalo szolgéltatojaval
és a francia SNCF-¢l. (Etihad, 2020c) Igy utasai a nemzetkézi jarataikrol a nagy eurdpai
vasuttarsasagok altal lizemeltetett Gtvonalakra csatlakozhatnak a tarsasag ,,EY” kodjaval.
Jelenleg 4+22 vasuti desztinacio, a kozel jovoben 56-tal béviil (Etihadhub, 2020).

A Qatar Airways kihasznalja a Oneworld szovetség 14 tagja altal nytjtott egylittmitkdési
megallapodas elényeit. 2017-ben az American Airlines részérdl érkezd vadak, majd annak
10 %-a megvételére vonatkozo katari viszontvalasz, a kddmegosztas felfliggesztését
eredményezte a két tarsasag kapcsolatdban. 2019 végére azonban ismételten parbeszéd
indult, s a viszony a pozitiv oldaldra billent. A Qatar Airways most 12 amerikai uti célt

5 Az Emirates jelenleg 259 gépes flottaval 157 célallomast, mig a Flydubai 58 darabos flottdjaval 95
célallomast szolgal ki. (Emirates, 2017b)
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szolgal ki, heti 120 jaratparral, rdadasul halézata tekintélyes codeshare aggal egésziil ki,
amivel az American Airlines legnagyobb kodmegoszt6 partnere lett (Reed, 2021). Kozel
1600 jaratan juthatnak el utasai az Egyesiilt Allamokba, a Karib-térségbe ¢és Kanadaba,

amivel erdsitheti pozicidjat az Egyesiilt Allamok belfoldi varosainak Europaba, Afrikaba,
Azsiaba és a Kozel-Keletre valo 6sszekotésével (Reed, 2021).

15. tablazat. Az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways codeshare partnerei és a szerzett desztinaciok.
(A Qatar Airways esetében a oneword tagokat a kontinensek szerinti bontdsban nem szerepeltetjiik.)

Tarsasig Partner légitarsasag és szervezet kontinensek szerint Osszes
- E hozzaadott
5% Eurdpa | Azsia| K971 | Afrika | Amerika | AusZirélia, | Oneworld VT
P Kelet Ocednia | tarsasagok | desztinacio
Emirates 3 6 1 1 4 1 —— 300
Etihad 19 15 6 5 4 2 --- 812
Qatar A. 9 2 2 2 2 14 1500 felett

Forras: Oneworld (2020), Skyteam (2020b), Star Alliance (2020b) adatai alapjdn sajdt szerkesztés

A Qatar Airways a Oneworld kapcsolatai mellett tovabbi 1égi- és vasuti (SNCF, DB)
tarsasagok iranyaba gylijti kddmegosztd szovetségeseit (15. tablazat). (Qatar Airways,
2020d)

Természetesen az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways az Interline megallapodasokat®®
is figyelembe veszi, hiszen — mint az utasok szempontjabol kedvelt konstrukcido — nem
hagyhato figyelmen kiviil, de mint egyszerii kereskedelmi megallapodas jelen dolgozat
szempontjabol kevésbé relevans.

6.1.3. A teljesitményadatok valtozdsa a vizsgalt légitarsasdagok alapitdsatol 2019-ig
A kezdetek

Bar az ezredfordul6tol a vizsgalt 1€gitarsasagok kiildetése €s vizidja csaknem azonos (lasd.
6.4.), mindhdrman hirom tényezdre 0sszpontositanak, a mindségre, a megbizhatdsagra és
a vilagszinvonalll halozat elérésére, azonban a jart ut és az alkalmazott eszk6zok tobb
vonatkozasban kiilonboznek. Ezt részben az alapitasok eltérd idépontja és koriilményei is
indokoljak.

Az Emirates volt az els6é, amelyet mar 1985-ben életre hivtak. A tarsasag az ezredfordulod
végeig tarto elsd idészakaban mindvégig 20 % folotti novekedést hozott, az alkalmazottak
szama mar nyolcezerhez kozelitett, flottaja meghaladta a 30 darabot (Emirates, 2020a), S
megrendelést tettek az elsd Airbus A380-ra. Ekkor véazolta fel Ahmed bin Saeed Al
Maktoum sejk®® a hatalmas bovitésekrdl szo16 elképzeléseket: ,, 4 légitarsasdg a kovetkezd
evtizedben hatszorosara no, flottaja 175 darabbal boviil, ezzel elérjiik a British Airwayst.
Dubaj turizmusa sziikségessé teszi a névekedést, ami a kovetkezo 10 évben a jelenlegi 3,3
milliorol 15 milliora novekszik Az Indiai bovitésrol mar megegyeztiink, Europa mellett
Amerika lesz a f6 kihivas. Az uj terminal épitésével nagy terveink vannak, fel kell gyorsitani
a fejlesztést. Ami a privatizdaciot illeti, ezt nem vessziik figyelembe, ahogy nem fogunk

szovetségre lépni sem. Az Emirates egyediil marad, egészséges és novekszik." (Emirates
Group, 2001)

58 Az Interline olyan kereskedelmi megallapodas, ami az utasok kényelmét segiti, ha ugyanazon az utvonalon
tobb légitarsasdggal utaznak (egy menetjegy, egy csomagfeladas). A viteldijak altalaban olcsobbak, mint két
kiilon jegy vasarlasa esetén.
% Sejk Ahmed bin Saeed Al Maktoum a Dubai Civil Aviation és az Emirates elndke 2001. majus 2-4n tett
bejelentése (Langley, 2001)
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A Qatar Airwayst 1993-ban alapitottak (1994-ben kezdte meg miikodését), de kozel sem
olyan konkrét elvarasokkal, mint ahogyan azt az Emirates esetében tették. (Qatar Airways,
2018) A Kuwait Airways légitarsasagtol atvett Boeing 767—200ER tipussal regionalis
feladatokat lattak el. (Planespotters.net 2018) Ebbdl az id6bdl tobb hasznalt és bérbe vett
beszerzésrol (A-310 és B-747) szolnak a megemlékezések. (Hayward, 2021) Ekkor még a
Thani uralkodok egyik tagja® vezette a csaldd privat tulajdonat képezd tarsasagot.
(Hayward, 2021) A jaratok a régio varosain (Kuvait, Dubaj, Abu Dhabi, Sardzsa, Maszkat)
kiviil tobb azsiai (Madrasz, Tokio), afrikai (Kartam, Kairo), s valoszinii europai (London)
célallomasra is eljutottak, de a hozzaférheté dokumentumokbdl szdmos bizonytalansag
érzodik. (Hayward, 2021)

1997-ben teljeskorii strukturalis atszervezést hajtottak végre, 1j menedzsmentet neveztek
ki®, aki egy vilagméretli, nemzetkozi szinvonalt légitarsasag létrehozasara kapott
felhatalmazast és tokét. (Chiambaretto, & Wassmer, 2019)

Az elsé 14 Airbus A320-as 1999-ben csatlakozott a flottdhoz és a valasztas maradandonak
bizonyult, a Qatar Airways azota is kizardlag ezt a keskenytorzsli tipust alkalmazza.

(Flightglobal, 1999)

Az Etihad sokaig — 2003-ig — kivart, amig az 6nallo vallalat megalapitasarol dontott. A
szomszédjai tapasztalatan tul egy olyan rést kellett keresnie, amivel képes volt
megkiilonboztetni dnmagat, egyben hatdsosan bemutatkozni a globalis szakmai korok
elétt. Az Etihad a nyugati és a keleti tizleti kozpontok kozotti partnerség személyes
kapcsolatanak kiszolgalasdban latta ennek lehetdségét. Mint az Emirségek vezetdje, a
»tekintély hordozoja”, a VIP tligyfelek kiszolgalasat, a 1égi kozlekedés egyedi igényeinek
kielégitését és a repiiléssel kapcsolatos legszélesebb korli elvarasok teljesitését tlizték ki
célul.

Az ezredfordulot koveto teljesitmény

A Perzsa-6bol menti légitarsasdgok az ezredfordulot kovetd bd masfél évtized soran,
csaknem valamennyi teljesitmény paraméter vonatkozasdban rendkiviil gyors fejlodést
mutattak. A kihivads szdmukra nem az volt, hogy mennyit és milyen tipusi gépet
vasaroljanak, hanem hogy hova repiilhetnek és milyen iizletpolitika érvényesitésével
toltsék fel jarataikat.

Fejlodésiik dinamikaja a flotta, a megrendelésallomany, az ASK/RPK-LF, a desztinaciok-
¢és az utasszam valtozasa, a bevételek/nyereség, tovabba a dolgozoi 1étszam adatai alapjan
kovethetd nyomon. A legnagyobb flottat az Emirates tizemelteti, de mivel 12, illetve 18 év
elénye van a versenytarsaival szemben, ezt ennek megfelelden érdemes kezelni (19. 4bra).
A gyors, csaknem az egész iddszakot jellemzd kétszamjegyli ndvekedések mellett, a
késobb induldk folyamatos felzarkozdsa valamennyi paraméter esetében lathato.
(Emirates Group, Etihad Aviation Group, Qatar Airways (2001-2019) Az ezredfordulot
kovetden 6t évenként duplaztak meg gépparkjukat, igy mara kdzel 600, dontéen Oriasgép
bazisa lett a Perzsa-6bol parti harom kdézponti hub. Ennyi gép rendszerbe éallitasa és
miikddtetése, ilyen rovid id6 alatt onmagaban igen nagy szakmai teljesitményt jelent.

Az abszolut értékek mellett beszédes az egy gépre jutd atlagos iiléhelyek szdma, amely a
superjumbok miatt a harom vizsgalt légitarsasagnal — kiilondsen az Emiratesnél — joval a
szakmai vilagatlag felett van.52

80 Hamad Bin Ali Bin Jabor Al Thani

61 Ekkor keriilt a Qatar Airways élére Akbar Al Baker, aki a mai napig irdnyitja a légitarsasagot.
(Chiambaretto, & Wassmer, 2019)

62 Az atlagos iil6helyszamok: Emirates 310, Etihad 285, Qatar 273, British Airways 170, Lufthansa 166,
Air France 175, American Airways 111, Delta Airlines 119, United Airlines 111. (OAG, 2017)
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A desztinaciok bovitésének rapid gyorsasaga 2006-2015 kozott csucsosodott ki. Ekkor az
Emirates megduplazta, a Qatar és az Etihad harom-, illetve Otszorosére novelte
célallomasainak szamat. (Emirates Group, Etihad Aviation Group, Qatar Airways (2001-
2019) Ezt kovetd években a terjeszkedést tobb tényezd is lassitotta, igy az amerikai és
eurdpai jogi, gazdasagi és politikai jellegli tdimadasok, az Etihad esetében a kevésbé sikeres
részvényvasarlasok kovetkezményei és a Katar ellen inditott blokad.

19. abra. A: Az Emirates (EK), az Etihad (EY) és a Qatar Airways (OR) flottaméretének és célallomas-
halézatanak novekedése 2005-2018 kozott. B: A flottak géptipusok szerinti megoszldsa 2018-ban.

GEPPARK-DB g Ftihad Il Qatar e Emirates
CELALLOMASDS Etihad e Qatar e=Fmirates 300 mB787
S50 — 250
— 250 mB777
200 _ 200
150 = 150 | 200 m A380
100 100
I_ 150 H A350
50 50
100 A340
0 0
2005 2010 2015 2018 >
Y| 50 H A330
Forrds: Az Emirates Group, Etihad Aviation Group, Qatar Airways 0 A320
(2001-2019), Emirates (2020b), Qatar Airways (2020a) és ETIHAD
(2020a) adatai alapjdn sajadt szerkesztés EK QR
A harom légitarsasag lizleti filozofidjanak egyik latvanyos

kiilonbsége a haldzatépités irdnyaban és sulyaban érhetd tetten
(20. abra). Az Etihad e téren konzekvensen koveti az Emirates altal sikeresnek vélt palyat,
azaz csokkenti jelenlétét a kozel-keleti térségben, Eurdpa tovabbra is jelentdés marad, de
emellett Azsia és Eszak-Amerika egyre inkabb felértékelodik. Ettdl eltéré preferenciat
képvisel a Qatar Airways. Valamennyi régio rovasara joval erdsebben terjeszkedett a
Kozel-Keleten €s sokaig kevésbé akart versenyezni Eurdpaban. Ez az ardny az utdbbi
években valtozott, kiegyensulyozottabb lett és érezhetd elmozdulas latszik Afrika és E-
Amerika javéara. Azsia szerepe, ezen beliil is India és Pakisztan, a vendégmunkasok nagy
szama miatt kiemelt fontossagti mindharom szereplé szamara®®. (Onlinegatar.com, 2019;
Bayut, 2020)

Bar az elemzések legtobbszor az Emirates teljesitményét emelik ki, azonban, ha a
tarsasagok életkor-azonos értékeit hasonlitjuk dssze, jol lathatd, hogy a Qatar Airways, de
kiilonosen az Etihad produkalt egészen rendkiviili iramot, s6t merész 1épéseket is a
felzarkozas érdekében. Amig példaul 10 éves miikddés utan az Etihad flottdja mar 65

63 2018-ban az Egyesiilt Arab Emiratusok lakosainak 11,48 %-a volt sajat allampolgar, a legnagyobb
kisebbség az indiaiak voltak, az Ossznépesség 27,5 %-val (2,623 millio £6). (Bayut, 2020) A masodik
legnagyobb kisebbség a pakisztaniak, akik az 0ssznépesség 12,7 %-at képviselték (1,211 millio £8). Fél
millié f6nél nagyobb népesség ¢l itt bangladesi és fiilop-szigeteki allampolgarként. (Bayut, 2020)

Katarban hasonl6 a helyzet, a 2019-es 2,83 millié fés 6sszlakossag 21,8 %-a indiai (700 ezer £6), 12,5 %-a
bangladesh-i (400 ezer f6). (Onlinegatar.com 2019) A katari allampolgarok a népesség 9,35 %-at teszik ki
(333 ezer f6), nagysagrendileg ugyanilyen aranyban (300 ezer f6) vannak jelen egyiptomi allampolgarok.
(Onlinegatar.com, 2019)
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darabbol alt, ez id6 alatt a Qatar Airways 21, az Emirates minddssze 15 darabos allomanyt
tudott felmutatni. Ugyanezek az értékek 15 év multan 121, illetve 62 és 26 db voltak.

20. abra. A Perzsa-6bol menti légitarsasagok célallomdsainak foldrajzi megoszldsa 2015-ben.
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Forras: Az Emirates Group, Etihad Aviation Group, Qatar Airways (2001-2019) adatai alapjan sajat
szerkesztés

Ezt a tendenciat a forgalom-novekedés iiteme is megerdsiti, azaz 10 millio/év utasszam
eléréséhez az Etihadnak 8, a Qatarnak 13, mig az Emiratesnek 18 évre volt sziiksége (21.
abra).

21. abra. Flottafejlesztes és a forgalom dinamikdja életkor-aranyosan, a cégalapitasokat koveto 1-15 év

figyelembevételével.
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Forrds: Az Emirates Group, Etihad Aviation Group, Qatar Airways (2001-2019) adatai alapjdn sajdt
szerkesztés
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Természetesen nem hagyhato figyelmen kiviil, hogy az Emirates miikddésének elsé 15
évét az ezredfordulot megeldzden, teljesen mas kihivasok mellett, mas iizleti kornyezetben
¢lte meg.

22. abra. Az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways bevétele és nyeresége 2001-2019 kozétt.
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Forrds: Az Emirates Group, Etihad Aviation Group, Qatar Airways (2001-2019) adatai alapjan sajat
szerkesztés

ASK/RPK (a rendelkezésre allo és a fizetett ilohely kapacitds) novekedése 2005-2019
kozott jol korreldl a desztinaciok szamanak valtozasaval, viszont, ha mindezt a Load
Factor-ral (terhelési tényezd-LF) és a jovedelmezdséggel hozzuk Osszefliggésbe mar
kevésbé magyarazhatd szamok kerlilnek egymas mellé. Jelesiil a beszerzéseket latva az
ASK, és részben az RPK novekmény logikus kovetkezmény lehet, azonban a feltlinéen
alacsony LF mar kétségess¢ teheti a tartos jovedelmezdséget. Mindezt a 6.2. fejezetben —
a versenytarsakkal dsszevetésben — kivanjuk részletesebben érzékeltetni.

Ha a vizsgalt 1égitarsasagok €ves bevételét és a megtermelt nyereség valtozasat hasonlitjuk
ossze az Emirates teljesitménye a legmeggy6z6bb. (22. dbra) Ok azok, akik kezdetektél —
bar ez nem volt kotelezd érvényli szamukra — konzekvensen, jol kdvethetden
dokumentaltdk pénziigyi adataikat. Kimutatasaik szerint alapitasuk ota nyereségesek, ami
egyediili teljesitmény a légikozlekedési ilizletagban. A Qatar Airways €s az Etihad nehezen
hozzaférhetd statisztikai és az elmult évek torténései tobb, kevésbé eredményes iddszakra
utalnak. Itt kell megemliteni az Etihad sikertelen bevasarldsait, ami tobb, mint tiz milliard
USD veszteséget termelt az elmult idészakban (Businesss Standard, 2019). A Qatar
Airways elsO évtizedének befektetései 2010 utan vettek pozitiv fordultot, azonban 2017
juniusatol kezdddd blokad ismét nehéz helyzetbe hozta a tarsasagot.

Osszegezve megallapithat, hogy az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways az
ezredfordulot kovetden rendkiviil dinamikus és — a nehézségek ellenére is — eredményes
fejlodési utat jart be. Fontosnak érezziik azonban megvizsgalni, mekkora erét képvisel ez
a potencidl a legjelentdsebb eurdpai (részben amerikai) versenytarsak teljesitményével
Osszehasonlitasban. Melyek tovabba azok az eldnytényezdk, amelyek érdemben jarultak
hozza nevezett légitdrsasdgok pozicidinak erdsitéséhez az eurdpai, az dzsiai és a
transzatlanti légikdzlekedési piacon.

6.2. A globalis légikizlekedési piac viltozasinak meghatdrozo tendencidi az egyes
légitarsasagok nézopontjabol

6.2.1. A kapcsolatok és a beilleszkedés globalis (dontéen eurdpai) hdttere

96



Az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways elsdsorban kedvezd foldrajzi fekvésére és
gazdag erOforrasaira tamaszkodo egyedi (szakmai szélsOségekre is hajlamos)
tizletpolitikajarol ismert, ez azonban semmiképpen sem jelenti az elszigetelodés iranyaba
valo elmozdulast. EllenkezOleg, a harom tarsasagnak elemi érdeke a nyitott égbolt program
keretén beliill minél inkdbb kapukat nyitni a vilag felé, a kontinensek kozotti 1égi
kapcsolatok kiszélesitésével. Gyakorlatilag ennek, a szabadpiacok elérését eldsegitd
egylttmiikddési formanak (lasd. Open Skies) a kihaszndldsa/szamonkérése, illetve ebbol
kovetkezéen az emiratusi gondolkodas ¢és alkalmazasok exportdldsa jelentette annak a
reakcionak az alapjat, ami eurdpai és amerikai megjelenésiiket kdvetden igen révid ido
alatt veliik szemben beélesed®*. Csak fokozta a nyugtalansagot a konkurens légitarsasagok
korében, amikor a jovébeni tervek és megrendelések is parosultak az Emirates, Etihad és
a Qatar Airways aktualis, kindlati palettajahoz.

A 1égikozlekedés természetét, lehetdségeit és a szembenalld felek befolyasszerzési
igényeit tekintve egyszerli képlet vazolhato fel: érdekek érvényesitése folyik, a globalisan
legfrekventaltabb gazdasagi teriileteken. A Perzsa-6bol menti fuvarozok ndvekvo Eurdpai
jelenléte — vagy ellenkezd nézépontbol aktiv részvétele/beilleszkedése a lokalis/regionalis
1égiszallitds rendszerébe — a kontinens légikozlekedését ujszerti kihivasok elé allitotta,
amely a helyi irdnyité szervezetektdl részletes elemzést és Gjszerli megoldasokat var(t) el.
Erdemes hangsulyozni, hogy az EU szamara fontos, stratégiai eszkéz a légiipar, amit a
Bizottsag kdzleményeiben és hatarozataiban rendre kinyilvanit. (Europai Bizottsag, 2015)
Ez a torekvés latszik megjelenni a 2016-ban létrehozott Airlines for Europe (A4E)
osszefogasban, amely soran az 6t legnagyobb eurdpai fuvarozo® attekintette lehetdségeit,
és az ,,Europa Repiilési stratégiaja” kampany mellé allt. (Airlines for Europe, 2020) Ebben
mar szerepel a valtozas igénye (vagy kényszere), ami ,,megerdsiti a kontinens 110 milliard
eurds légikozlekedési agazatat” a megkeriilhetetlen nemzetk6zi kapcsolatokkal. (NLR —
SEO, 2021) Ez érinti az ,,0j 1égikdzlekedési megallapodéasokat, a biztonsagi eldirasok
feliilvizsgalatat és az 0 technologiakba valo befektetést”. (NLR — SEO, 2021) Helyesen,
felszinre keriilnek a két évtized ota htiz6do, maig megoldatlan feladatok (az Eurocontrol
hatékonysaganak hianya és a kormanyok altal kirott indokolatlan terhek), azonban az
alapokmany éppen az 6bol-iigyet keriili el, ugyanis — az amerikai helyzethez hasonléan —
megoszlanak a vélemények arrél, hogy a vizsgalt 1égitarsasagok torvénytelen fenyegetést
jelentenek vagy ez az elfogadhat6 valosag. (Eurdpai Bizottsag, 2015)

6.2.2.A Perzsa-obol menti légitirsasigok hatisa Eurdpa (részben az USA)
légikozlekedésére

Eurdpa légikozlekedését 2018-ban még az egykori nemzeti fuvarozok uraljak, ezen beliil
is a hadrom nagy csoport (LH, IAG, AF-KLM) jatszik meghatarozé szerepet (24. dbra). A
kontinens légitarsasagai ® altal bonyolitott teljes utasforgalom egyharmadit, mig a
hagyomanyos szolgaltatast nyujto tarsasagokat tekintve 60 %-at®’ fedik le, de ez az érték
az Europan kiviili nemzetkozi részesedést alapul véve ennél is magasabb. (Eurdpai
Bizottsag, 2016, CAPA, 2019) Ebbdl kdvetkezéen az Emirates, Etihad és a Qatar Airways
kontinensilink 1égikdzlekedését érintdé befolyasat els6sorban e harom tarsasag — mint
legjelentdsebb iizleti ellenfelek — miikodésével dsszefliggésben vizsgaljuk.

% Fontos megjegyezni, hogy az Open Skies még a mult szdzadban az USA légitarsasigainak érdekeit
szolgalva fogalmazddott meg, amikor a meger6sodo tarsasagoknak a belfoldi piac bovitése sziikségszert lett.
(Cordes, 1993)

8 |AG, Lufthansa, AF-KLM, Ryanair, Easy Jet. Ez az (j szdvetség az EU -ban az utasok 50% -at szallito
légitarsasagokat képviseli. (Airlines for Europe, 2020)

% Eurépa 50 legnagyobb forgalmat bonyolito tarsasagat alapul véve.

67 Adatok Tordkorszag nélkiil.
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24. abra. Eurdpa 10 legjelentdsebb légitarsasag-csoportia, utasszam és teljes bevétel szerint (2018)
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Forrds: Eurdpai Bizottsag (2016), CAPA (2019) adatai alapjan sajat szerkesztés

Europa 1égikozlekedési piaca — egyben a kiils hatdsokkal szembeni kitettsége — az alabbi
teriileti szegmensekre tagolodik:

- belfoldi jaratok,

- Eur6pan beliili nemzetkdzi jaratok, és

- Eurdpan kiviili nemzetkozi jaratok (25. ébra).
A felkinalt iil6helykapacitaskm (ASK) %-e a kontinensen beliili (belfoldi-nemzetkozi)
forgalom rendelkezésére all, s minddssze 26 % jut a transz- és interkontinentalis kinalatra.
Mivel azonban Eurdpa aktiv szerepet kivan betolteni a globalis légikozlekedésben,
fontosnak érezziik uigy a belfoldi, mint a tavoli — dzsiai, transzatlanti — vonalakon realizalt
eredmények és perspektivak bemutatasat egyarant.

25. dbra. Eurdpa légikozlekedésének teriileti megoszidasa az ASK szerint.

M Belfold

25,90% 23,90%

M Eurépan beliili
nemzetkozi forgalom

® Eurépan kiviili
nemzetkozi forgalom

50,30%

Forras: CAPA (2020b) adatai alapjan sajat szerkesztés
6.2.2.1. Az Europan beliili légi kozlekedési piac

A 1égi kozlekedésnek ez a szegmense az elhuzodo, még megoldatlan problémak ellenére
stabil. Mivel e téren kulcsfontossagu a sajat kapacitassal valo ellatottsag, ennek védelmét
két jogszabaly — a kabotazs- és a légitarsasagok nemzeti kézben 1évé tulajdonjoga — is
biztositja. (Europai Bizottsag, 2015)
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Mindezek ismeretében és ellenében 2011 és 2017 kozott az Etihad, késébb a Qatar Airways
erds érdekl6dést mutatott Eurdpa belsé piacan. (Turner, 2011, Qatar Airways, 2011) Ez
jelentds fordulatot képviselt a korabbi, Emirates altal hirdetett — f6leg sajat eréforrasokra
tamaszkodo, nagygépes, hossza tavl utakra berendezkedd — iizletpolitikaval szemben.
Ezzel 6sszefliggésben az aldbbiakat hangsulyozzuk:

- Eurodpa, a vizsgalt 1égitarsasagok szamara a globalis terjeszkedés szempontjabol kiemelt
régio. (Coface Group, 2014)

- Az EU fennall6 szabalyozasa mellett a Perzsa-6bol menti 1égitarsasdgoknak nem lehet
érdeke Eurdpa belsd halozataba vald kozvetlen befolyas gyakorlasa.

- Az Etihad eurdpai piaci jelenlétének novelése érdekében — egyben az irrealis tempdju

sajat  halozatfejlesztése tamogatisara — az indirekt kapcsolatokra  épiild
koédmegosztasokhoz €s a részvénybefektetésekhez fordult. (1asd 6.1. fejezet)
A tarsasag kezdetektdl arra torekszik, hogy mielébb felzarkdzzon a kordbban induld,
nagyobb tapasztalattal és felkésziiltséggel rendelkez6 szomszédjai szintjére. 2011-ben
még csak 17 sajat uticélja volt Europaban (a Qatar Airwaysnek 33, az Emiratesnek 35),
ezért 2012-2014. kozott, rendkiviili tempdt diktalva, 39 %-kal novelte kozvetlen
iléhelyei szamat (CAPA, 2014a). A még gyorsabb terjeszkedés érdekében igyekezett a
koédmegosztasi stratégiajat kiszélesiteni és részvények vésarlasaba fektetni, amitdl
tovabbi uticélokat remélt. Rovid id6 alatt a 17 kdzvetlen eurdpai utvonalat, 19 partner
bevonasaval 105 célallomasra novelte (16. tablazat).

16. tablazat. Az Emirates, Etihad és a Qatar Airways kozvetlen és codeshare partnereken keresztiil
elérhetd célallomasai Eurdpaban (2014. junius).

Térsashg Kozvetlen Kodmegoszto Kodmegosztott
célallomasok szama | partnerek szdma | célallomasok szdma
Emirates 35 2 5
Qatar Airways 33 1 7

Forras: CAPA (2014a) adatai alapjan sajdt szerkesztés

- Az Etihad eurdpai terjeszkedése kétségkiviil féder halozatanak megerdsitését szolgalta.
Nem volt alaptalan azonban az EU aggodalma. Az Etihad bar csak kisebbségi befekteto,
de egyben tobbségi tOke- és szolgéltatdé is partnerei esetében, ezért ténylegesen
iranyithatja az egész rendszert, hiszen valamennyien tagjai a sajat maga altal 1étrehozott
¢és menedzselt szovetségnek is. Ratekintve az érdekeltségbe vontak korére, tekintélyes
a lista: 500 darabos flotta, 500 célallomas ¢és ¢évi 70 millio6 utas
miikddésével/miikodtetésével hozhatd dsszefiiggésbe (17. tablazat).

17. tablazat. Az Etihad (zold) és Qatar Airways (kék) altal befolyasolt légitarsasagok néhany jellemzdo
adata Eurdpaban

Air Air Air | Darwin
Berlin | Serbia |Lingus| Airline

vétel ideje (év) 2011 | 2013 | 2013 | 2013 | 2014 | 2016 2015 2017

Mutato Alitalia| Niki IAG | Air Italy

tulajdonrész (% 49,00

Vés;Jirléskor 2(012; 29,20 | 1599 | 3.00 | 33,00 | 49,00 | 49,00 9,99 25,10| 49,00
1égi jarmii flotta (db) | 170 | 10 | 43 10 139 | 25 529 12
flotta kora (év) 5,8 ? 8,2 5 ? ? 10,8 ?
desztinécio (db) 163 | 33 92 15 108 | 34 200 17

szallitott utasok

? ?
(millié £8/év) 353 | 23 9,6 : 22,4 : 95,1 2,4

Forras: Rakesh, et al. (2019) adatai alapjan sajdt szerkesztés
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Ugyan érdemi eldrelépés nem tortént a valodi szinergikus eldnydk megteremtésében —
az egyuttmiikodés kevésbé valtotta be az Etihad reményeit — a tulajdoni jogok
valtozasanak hatdsat, illetve a negativan érintett unios légitarsasagok sérelmeit az
eurdpai szabalyozo6 hatdsagok kontrolalni tudtak.

- Az Etihad részvényvasarlasoknak jarulékos — de nem elhanyagolhatd — hozadéka volt,
hogy ez altal stratégiai utvonalakhoz és slotokhoz férhettek hozza. Ezek kozott kell
kiemelni a londoni Heathrow repiil6téren megszerzett Ot slotpart az Alitalia
részvénycsomagja keretében®. (Londonairtravel.com 2014) (Hasonlé konstrukcioval
jutottak tovabbi harom slotparhoz a Jet Airways jovoltabol. (Phadnis, A. 2013)

Nagy jelentdségii volt az Air Berlin stir(i, rovid tava atvonalhéalézatanak feliigyelete, és
Berlin reptérre valo bejutas is®®. (Sheahan, & Maushagen, 2011)

- A Qatar Airways a kodmegosztassal jard eldnyok kihasznalasa mellett (Vueling,

Finnair, S7) inkabb egy atgondolt szovetségesi politikat probal(t) érvényesiteni.
Eurdpai befektetései kozott legjelentdsebb az IAG-ban vésarolt részvénycsomagija’®,
amivel egy jelentds véleményformald kozosséget is sikeriilt kontinensiinkon maga
mellé allitani. (Qatar Airways, 2020f)
Kevésbé volt eredményes, de annal hangosabb az Air Italy 49 %-os megvasarlasa.
(CAPA, 2020a) Az USA részér6l azonnali tamadas indult, mert Gigy érezték, hogy a
kisebbségi tulajdon megszerzésével a Qatar Airways egy eurdpai fuvarozot talalt az
Egyesiilt Allamokba iranyul6 utak nagybani bonyolitojanak (Boon, 2019). Mivel 2018-
2019 negativ gazdasagi folyamatainak egybeesése veszteséget hozott az Air Italynak, a
fovallalkoz6 nem kivanta tovabb finanszirozni a tarsasagot, a Qatar Airways, a
jogszabalyok miatt nem tehette — bar szerette volna —, igy ez a gazdasagi tranzakcio itt
véget ért. (CAPA, 2020a)

- A Perzsa-6bol menti légitarsasagok eurdpai terjeszkedése megosztod volt. A Lufthansa
¢s az AF-KLM keleti ttjai jelentds veszteséget szenvedtek el (lasd. késobb), ezért
folyamatos panasszal éltek a hatosagok felé. (CAPA, 2015a) Ezzel szemben gy
gondoljuk, hogy Németorszagban (és a kontinensen beliil) szerencsésebb volt egy
gyengeébb konkurencidval egyiitt élni, mint az esetleg tovabb er6sodé Low Cost
A British Airways ugyanakkor az Un. ,,Superconnector” szereplOkkel vald versenyt
hatarozottan jonak és elére mutatonak tartotta. (CAPA, 2018a) Azt azonban a
véleményiik mellé kell illeszteni, hogy az Ethad miiveletei idején az IAG™ 10%-a, a
Heathrow Airport 20 %-a, mar a Qatar Airways (katari allami befektetési alap)
tulajdonaban volt. (Topham, 2015)

A szakma megosztottsagat mutatja az is, hogy a véleménykiilonbségek miatt 2015-ben
a British Airways ¢és az Iberia kilépett az Eurdpai Légitarsasagok Szovetsége (European
Airlines Association, AEA) ipari lobbicsoportbol, s ugyanezt tette az Air Berlin is, az
Etihad bevasarlasat kovetéen. (Reuters, 2015b)
Osszességében megallapithatd, hogy Perzsa-6bdl menti légitarsasagok jelenléte
kontinensiink belsd, operativ miikodésére mérsékelten volt hatdssal, azonban korabban

88 Szakmai korokben kozismert, hogy a Heathrow a legnehezebben elérhetd slotok egyike, csak nagy
nehézségek aran lehet hozzajutni, errél arulkodik az értéke is. Az Etihad az 5+2 slotparhoz 60 milli6 EUR,
illetve 70 millié USD-ért jutott hozza. (Londonairtravel.com, 2014; Phadnis, 2013)

89 A részvénycsomag megvételekor az AirBerlin Németorszdg masodik legnagyobb légitirsasaga. Berlin
reptérrdl eddig tudatosan elzartdk a Perzsa-6bol menti légitarsasagokat, igy az Emirates ezidaig nem kapott
ide slotot. (Loh, 2021)

0 A részvény a kezdeti 10 %-r6l mar 25 % f6lé emelkedett. (Qatar Airways, 2020)

L A British Airways az IAG csoport tagja.
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kevésbé latszo érdekkiilonbségekre mutatott rd, s a hosszatava jaratok gazdasagos
lizemeltetését — kiilondsen az Azsia iranyaba tervezett stratégiat — jelentésen megzavarta.

6.2.2.2. A kozel-keleti és az azsiai-csendes-dcedni piacok jelentisége

Az azsiai-csendes-Oceani térség az eurdpai légitarsasagok szamara a masodik legfontosabb
interkontinentélis régid, amit részben a torténelmi mult, de még inkabb a vilaggazdasagi
folyamatok alakuldsa ¢és a turizmus megvaltozott igénye (az egzotikus utak iranti
fizetoképes kereslet novekedése) indokol. (CAPA, 2020c) Ez, a Kozel-Keletet is magaba
foglalo, Afrikaval szomszédos makrorégié azonban a Perzsa-6bol menti 1égitarsasagok
szamara a ,,hazai vizeket” jelenti, hiszen els0dlegesen e teriilet kiszolgalasara épitették fel
tizletpolitikajukat, alakitottak ki flottajukat, és hoztak 1étre azt a kiterjedt utvonalhalozatot,
ami korunk legmagasabb szinvonalan teljesiti a 1égikozlekedés igényeit.

Kozel sem egyszerii piac ez tehat az eurdpai fuvarozok szamara. Ahogyan azt a 26. abra is
alatAmasztja, a kereskedelmi forgalom, tovabba a boviilé turisztikai igények’? kielégitése
miatt a keleti desztinaciok megerdsitése és bovitése megkeriilhetetlen feladat lett.

26. dbra. Az Eurdopai Unié 10 legfontosabb arukereskedelmi partnere az union kiviil (export-import), 2010-
2020 kézétt (milliard EUR,):

Export Import
Kina je— 4 Kina [e——— q
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Nagy-Britannia Ses————l___ Nagy-Britannia |e—t
Svajc |jem—_ Svajc ja—_
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Japan [y Japan [
Norvégia ﬁ Norvégia E
Dél-Korea [y Dél-Korea (=4,
India =4 India =4
0 100 200 300 400 0 100 200 300 400
@2010 =2020 2010 =2020

Forras: Eurostat (2021) adatai alapjan sajdt szerkesztés

Ezzel szemben az ezredfordulot kdvetden az alabbi tendencia figyelhetd meg.

- 2002 ¢és 2017 kozott az eurdpai fuvarozok folyamatos poziciovesztése kovetkezett be a
vizsgalt légitarsasagokkal szemben (27. abra). (Zuaiter, 2019) Ez id6 alatt a piaci
részesedésiik 23 %-rol csaknem felére, 13 %-ra esett vissza az indiai szubkontinens,
Oceénia és Délkelet-Azsia kozotti legfontosabb tavolsagi Gitvonalakon. (Zuaiter, 2019) A
harom {0 teriileti egységet alapul véve, utobbinal volt mérsékeltebb az aranyvesztés (40
%-0s), azonban az Emirates, Etihad és a Qatar Airways rendkiviil erds, 11-Szeres
novekedése miatt 2017-ben ez is minddssze feleannyi forgalmat jelentett.

- Az eurOpai tarsasagok részeérdl valamennyi fontos mutatd kedvezotlen irdnyba mozdult
el, s jelentds visszaesést mutat. Latvanyos az Europabol/Kozel-Keletrdl Azsiaba iranyul6
napi atlagos iil6helyek szaméanak valtozasa. Mig az ezredfordulén a Lufthansa, az AF-
KLM ¢és a British Airways allt a kinalati paletta 1-3. helyén, 2018-ban csak az Emirates

72 Az Azsia-Oceania felé iranyuld turizmus volumene 2019-ben elérte a 7 %-ot, ezzel az Eszak-Dél-
Amerikaba iranyulo forgalom értékét. (UNWTO, 2019)
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olyan magas értékkel van jelen, mint a harom legnagyobb eurodpai tarsasag egyiitt (28.
abra). Raadasul a Qatar Airways és az Etihad a 2. és a 3. helyre kuszott elore.

27. abra. A Perzsa-6bol menti, és az eurdpai légitarsasagok részaranya az dazsiai és csendes-ocedni térségi
forgalombol, 2002-2017 kozott.
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“o% 34% 48%

[ 3% ]
20%
10% & 24%
15% 15% 16%
8%
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2002 2017 2002 2017 2002 2017
Indiai szubkontinens Délkelet-Azsia Oceania

OEuropa @EPerzsa-6bol

Forras: Zuaiter, (2019) SABRE Market Intelligence adatai alapjan sajat szerkesztés

Az Open Skies szerzddések sarkalatos pontja az 6todik szabadsagjog engedélyezésének,
vagy inkabb korlatozasanak kérdése. (CAPA, 2018b) Eurdpa szamara nehéz jo megoldast
képviselni. Kiterjesztése esetén az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways (a tovabbiakban:
EEQ) minden bizonnyal rendkiviili er6ket sorakoztatna fel az atlanti utak atvételére az
eurdpai varosok tucatjabol, amire minden lehetdsége jo eséllyel meg is lenne. (Nyilvan ez
az amerikai hozzajarulas hidnyaban nem valdsulhatna meg.)

28. dbra. Az Eurdpabdl és Kozel-Keletrdl Azsiaba iranyuld jaratok napi atlagos iiléhelyszamdnak
megoszldsa a kivdlasztott légitarsasdagok rangsordban (2000-2016)
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Forrds: American Airlines — Delta — United (2017) adatai alapjdn sajat szerkesztés

Ez akar a kontinens légikozlekedésének dsszeomlasat vonna maga utan. Jelenleg azonban
amegallapodasok nem teszik ezt Iehetévé, ami viszont (oda-vissza alapon) azt jelenti, hogy
a kedvez6 adottsagl Perzsa-6bol menti hub-ok a Lufthansa, AF-KLM, British Airways
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szamara végallomasok maradnak. Tehat, amig a vizsgalt 1égitarsasagok Eurdpat bekothetik
az azsiai-Oceaniai (¢s Afrikai) régidba, azt az eurdpai versenytarsak csak hosszutava
(O&D) jaratokkal, nonstop szolgalhatnak ki. Ezekrdl a lehetdségekrdl arulkodik a 18.
tablazatban foglalt adatsor.

18. tablazat. Az Eurdpa-Kozel-Kelet kézott repiilt jaratparok frekvenciaja (2014)
Heti | Szallitott
jératpar | utas (f6)

Viszonylat Célallomas

Nagy Britannia - Kozel-Kelet
British Airways és Virgin Atlantic

.. Dubaj, Abu Dhabi 28 7 049
egyutt
London Heathrow, London Gatwick,
Emirates Birmingham, Glasgow, Manchester,
Newcastle 112 49 161
Qatar Airways London Heathrow, Manchester 48 12 359
Etihad London Heathrow, Manchester 35 11 282
ME3 osszesen 195 72 802

Németorszag - Kozel-Kelet

Lifies &9 A el e Frankfurt, Miinchen, Diisseldorf,

Berlin-Tegel, Hamburg 41 10 115
Emirates 51 21 423
Qatar Airways 35 9 254
Etihad 35 8 766
ME3 6sszesen 121 39 443

Franciaorszag - Kozel-Kelet
Air France Dubaj 7 1729
Emirates Parizs, Lyon, Nizza 32 13510
Qatar Airways Parizs 14 4027
Etihad Parizs 21 6 629
ME3 osszesen 67 24 166
BA/VA, LH, AF egyiitt 76 18 893
EK, EY, QR egyiitt 383| 136411

Forras: Credit Suisse (2014) adatai alapjan sajat szerkesztés

Lathatjuk, hogy az eurdpai tarsasagok Kozel-Kelet felé repiilt jaratait a Perzsa-6bol menti
harmak 6tszorésen haladjdk meg. Ezen az tvonalon, 2010-2015 ko6z6tti idészakban, az
Emirates, Etihad és a Qatar Airways 97% -kal ndvelte féréhelyei szamat, szemben az
europai vetélytarsak 1% -os csokkenésével.

2018. majus hénapban a vizsgalt hdrom-harom csoport azsiai utvonalainak menetrend
szerinti frekvencidjat hasonlitottuk dssze. A Lufthansa, az AF-KLM ¢és a British Airways
hetente Gsszesen 547 kozvetlen jaratpart tizemeltetett Azsia félszaz célallomésara, ezzel
szemben az 6bdl mentiek Eurdpa 109 repiilSterérdl 1375 jaratpar beallitasaval gylijtotték
az utasokat, hogy kozponti hubjaikon at 120 varosba, masfél ezer jaratpar/hét
frekvenciaval osszak tovabb (29. abra). Ez mindenképpen hatalmas eldnyt jelent,
kiilondsen annak ismeretében, hogy az Obol-fuvarozok megszakitott palyaja az utasok
részeérél egyértelmiien kompromisszumot var el. A dontésnél a megndvekedett utazasi idd
és a kedvezményes 4razas alternativai keriilnek mérlegre’3, azonban ezt a kérdést az utazasi
motivacio lényegesen befolyasolja.

3 Egy dubai kitérd atlagosan 50% -al ndveli az utazési id6t, példaul egy Lufthansa utas szdméra.
(Flightradar24, 2020)
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29. dbra. A Perzsa-obol menti és az eurdpai légitarsasdagok dzsiai szerepvallalasa a célallomasok- és a heti
Jjaratszamok alapjan, 2018.

Forras: Emirates, Etihad, Qatar Airways, Lufthansa, AF-KLM, British Airways 2018. évi menetrendi
adatok alapjan, sajat szerkesztés

Az Lufthansa csoport és az Air France-KLM piaci részesedésének hanyatlasat és
desztinacioik kényszerii bezarasanak okat az Obdl-fuvarozok ndvekedésére vezetik vissza
(19. tablazat). (CAPA, 2015a) Bar az indoklast a célba vett harom légitarsasag —
hivatkozassal a kontinens légiiparanak hianyossdgaira — elutasitotta ”* a folyamat
kétségtelentil 6sszefiigg az Emirates, Etihad és a Qatar Airways eléretorésével. Ez azonban
nem elszigetelt eurdpai jelenség, ezt mindenképpen az amerikai piaccal egyiitt, a
transzatlanti 1égifolyos6é hangstlyanak figyelembevételével lehet értelmezni, amit a
6.2.2.3. részfejezetben mutatunk be.

Az IAG ugyanakkor mas véleményen van: "A verseny vallalkozasunk 1étének a része; gy
gondoljuk, hogy ennek elfogadasa a legnagyobb lehet6ségeket kinalja az IAG -nak a
novekedés és a részvények értékének biztositasa érdekében. Ide tartoznak azok a piacok
is, ahol az 1AG sikeresen — azaz nyereségesen — szerepel a harom nagy Perzsa-6bol menti
fuvarozo ellenében. A British Airways tobb mint 25 éve szembeslil az Emirates kozvetlen
versenyével." (CAPA, 2015a)

A fentiekkel 0sszefiiggésben azonban érdemes ramutatni, hogy az Emirates, az Etihad és
a Qatar Airways jelentds eurdpai jaratstirlisége ellenére is mindossze néhany reptéren
(Birmingham, Larnaka, Malpensa) éri el egylittesen az 5%-os iil6hely kapacitas alapt
részesedést, ami — a veliik szemben emelt vadak ellenére — csak korlatozott iizletpolitikai
lehetdséget jelent szamukra. (CAPA, 2015c)

4 Az Emirates tobbszor hangstilyozta, hogy nem 6k a kdzvetlen kivaltéi a problémaknak: ,,A repiilés 20
évvel ezel6tt Dubaiban stratégiai iparagga valt. Ez a nagy kiilonbség Eurdpaval szemben, ahol nincs
stratégia” — jelentette ki Thierry Antinori, Emirates COO (Hepher, 2012)
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19. tablazat. 2015. juniusatol bezart uticélok a Lufthansa csoport és az Air France halozataban.

Légitarsasag Régid Feladott desztinécio
Air France IA((Z):ie;-Kelet S lAbu Dhabi, Doha, Dzsidda, Csennai, Hanoi és Phnom Penh

Délkelet—i&zs,ia,. Kalkutta, Hyderabad, Manila, Karacsi, Lahore, Sydney, Ho Si Minh-
Lufthansa CEsel:ldeS-ocean1 véros, Abu Dhabi, Szanaa, Taskent, Katmandu, Denpasar, Puszan,
csoport terseg Male, Mahe, Colombo, Szingapir, Dzsakarta

Afrika Aszmara, Nairobi, Kartam, Harare, Mauritius, Entebbe, Lusaka
Délkelet-Azsia, |Denpasar, Melbourne, Sydney, Sanghaj, Kuala Lumpur, Szingapur,
Austrian Csendes-6ceani |Colombo, Katmandu, Mumbai, Rangun, Phuket, Dzsidda, Rijad,
Airlines térség Bejrut, Damaszkusz, Tripoli, Bagdad

Afrika Nairobi, Johannesburg, Harare
Délkelet-Azsia,
Csendes-6ceani |Ho Si Minh-varos, Manila, Dzsakarta, Colombo, Karacsi, Kuvait, Abu

iWIlSS térség Dhabi, Dzsidda, Rijad, Teheran, Bejrit, Damaszkusz, Baku
iz Afrika Yaoundé, Lagos, Accra, Malabo, Harare, Douala, Libreville, Tripoli,
Bengézi, Tunisz, Casablanca,
Eque'SS Afrika Kilimandzsard, Mombasa, Agadir, Dzserba, Monastir, Luxor,
Alr Marrakes, Marsa Alam, Mauritius

Forras: Lufthansa (2017), Air France (2017) adatai alapjan sajat szerkesztés

Ez nem ¢érinti a nagy nemzetkozi csomopontokat (London, Parizs, Frankfurt, Amszterdam
stb.), amelyek hagyomanyos eurdpai statusza ezaltal sem kérddjelezhetd meg. Nagyobb
jelentéségli viszont, hogy eldtérbe keriiltek a masodlagos repterek (Birmingham, Stuttgart,
Velence, Pisa, Nizza, Malaga, Lyon stb.), amelyek — atvéve forgalmi szerepeket —
csokkentik a ,,csomdpont-etetés” hatékonysagat. Ez az un. helybe jott szolgaltatas
politikaja viszont a kontinens vezetd 1égitarsasagai szamara a globalis forgalomban valo
erdsebb részvételt neheziti meg.

6.2.2.3. A Perzsa-6bol menti légitarsasagok amerikai terjeszkedésének realitdsa,
korlatjai és hatasa az europai versenytarsakra

6.2.2.3.1. A transzatlanti piac erdviszonyainak alakuldsa a Perzsa-6bol menti
légitarsasagok megjelenését kvetden

Az Emirates mar 2010-ben célul tiizte ki, hogy az USA desztinacioit a 3. legjovedelmezébb
piacava teszi. Ezt az iizleti irdnyt rovid id6n beliil magéaénak vallotta a Qatar Airways €és
az Etihad is. Mivel azonban geopotencialis helyzetébdl és szakmai stulyabol adodoan az
europai légikozlekedési politika is meghatarozo befolyast gyakorol a transzatlanti térség
rendszerére, igy a Perzsa-6bol menti 1égitarsasdgok amerikai perspektivai csak mindharom
érdekelt oldal kontextusaban értékelhetd.

Ebben a megkozelitésben latni kell, hogy az Atlanti-ocean északi felén huzodo, tébb mint
800 millié embert 6sszekotd 1égihid fuvarozoi kozott alapvetd kiilonbségek fesziilnek. Ez
érinti a tevékenységi kor kiterjedését, de a tartalmi, a kiildetésbeli- és a tényleges
hozzaférhetdséget jelentd feltételeket is.

Az eurodpai légikozlekedés teriileti megoszlasaval szemben (25. abra) az amerikai aranyok
a belfoldi piac meghatirozo szerepét jelzik. Még a legélénkebb nemzetkozi forgalmat
bonyolitd tarsasagok hataron tilmutato részesedése is alig 1épi at a 20 szazalékot (30. abra),
aminek foldrajzi és tradiciokra épiilé elozményeit korabban részleteztiik (4.1.3. fejezet).
Az ezredforduld kezdetétdl, a korabbiaktol eltérd jelenségek és 1ij szereplok hatdsa
folyamatosan alakitotta at a felallt strukturakat.

Ennek egyike a Perzsa-obol menti Iégitarsasagok és az USA 1égikozlekedési kapcsolataban
mutatkozott meg. Ez egy tobbtényezds, a politikat és a gazdasag szélesebb korét is magaba
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foglal6 kontraktus, amelynek — a jelentds érdekkiilonbségekbdl adédoan — tobb nehezen
kezelhetd eleme van, ugyanakkor az elényoket a felek hangsulyozottan fontosnak és
sziikségszertinek itélik meg. Az egylittmiikdodés két egymdssal parhuzamos palyan fut,
ezek a repiiléshez kapcsolédd miiveletek és az eszkOzbeszerzésekre épililé gazdasagi
vonzat. A ketté — részben a gyakori kereszt-argumentaciok miatt — nem valaszthato el
egymastol.

30. abra. Az USA és a BIG3 belf6ldi és nemzetkozi utasforgalmdnak aranya.
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Forras: Bureau of Transport Statistics, United States Department of Transportation (2020) adatai alapjdan
sajat szerkesztés. Megjegyzés: a nemzetkozi adatokban csak az amerikai légitarsasagok forgalmi adatai
szerepelnek

Az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways szélesiteni, boviteni szeretné amerikai jelenlétét
— amelynek idOnként feler6s6dd eleme az Eurdpabol torténd 5. szabadsagjog
kiterjesztésének kérdése — ezért cserébe elkotelezettséget vallaltak a repiilogépek és
tirhajozasi termékek beszerzésére, aminek volumene jelentds”™. (Campbell-Hill Aviation
Group, 2017) (Jelen pontban nem részletezziik Katar és az Emiratusok politikai
kapcsolataban rejld tovabbi lehetdségeket.)

Ezzel szemben az Egyesiilt Allamok kormanya probal megfelelé piaci kornyezetet
teremteni Ugy a Boeingnak, mind a nagy vezetd légitarsasagoknak, akik létiiket érzik
veszélyeztetve az elit trid megjelenése 6ta.’® (American Airlines et al., 2017)

Elézetesen le kell szogezziik, hogy a vezetd amerikai tarsasdgok a mindenkori konkurens
szerepld(k) jelenlétét nagyon nehezen tlirik meg. Mar az eurdpai fuvarozokkal tortént
kezdeti egyezkedések soran megmutatkozott az er6bdl valo érdekérvényesités modszere,
ami a sajat maguk szaméara megirt versenyszabalyok minél szélesebb korének
elfogadtatasara iranyult. (Cordes, 1993)

A Perzsa-6bol menti l1égitarsasagok azonban a korabbiaktol alapvetden eltérd, kifogastalan
szakmai (mindségi, biztonsagi, kornyezetvédelmi) feltételeket felmutatva igényeltek
slotokat, s még az amerikai elképzeléseket is meghaladé mértékben kivantak a szabad
égbolt politikat elfogadtatni. Nagyobb eréforrasokat csoportositottak a 1égikozlekedésbe,
mint amennyit a legerdsebb helyi versenytarsak lehetdségei megengedtek, kozponti
hubjaik révén jobb globdlis pozicidt tudtak maguk mdogott, szdmos olyan tényezore
épithettek (fejlettebb adminisztracio, Uj gépek, modernizaciot timogatd innovacio...), ami
jelentds versenyeldnyt igért szdmukra, megrendeléseik révén képesek voltak gazdasagi

75 2015-6s adatok alapjan kimutattak, hogy az Emirates az Egyesiilt Allamokban: 6sszesen 21,3 milliard
USD bevétel jarult hozza az amerikai gazdasaghoz, beleértve a 10,5 milliard dollaros GDP és a 6,4 milliard
dollaros munkajévedelem 1étrehozasat, valamint tobb mint 104 000 tamogatott munkahelyet. (Campbell-
Hill Aviation Group, 2017)

76 Ttt kell megemliteni, hogy még amerikai oldalon sem mindenki osztja az American Airlines, a Delta és a
United allaspontjat. Tobben — Alaska Airlines, FedEx, JetBlou Airways, Hawaiian Airlines, Atlas Air és
tovabbi turisztikai vallalatok — helyeslik a verseny kiszélesitését és tovabbra is igénylik az Open Skies
bovitését. (Sumers, 2016)
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pressziot gyakorolni a Boeingre (egyben az amerikai kormanyra), hogy csak a
legfontosabbat emlitsiik.

Ennek megfeleléen az ezredforduldt kovetd masfél évtized alatt éles, gyakran durva
szakmai-gazdasagi-politikai szovaltas/egyezkedés folyt a felek kozott, amely az American,
a Delta és a United részérdl az erédemonstracio, a fenyegetés, a szankciok altali kiszoritas,
mig a masik oldalon jogi elégtétel keresése, a lobbytevékenység és a gazdasagi
visszafenyegetés formajaban jelent meg (CAPA, 2015a; CAPA, 2018b; American Airlines
etal., 2017, Boon, 2019; Sumers, 2016; Campbell-Hill Aviation Group, 2017). A folyamat
eredményeképpen — megértve a geopolitika természetét — a Perzsa-obol menti
légitarsasagok boviilésének kezdeti dinamizmusa alabbhagyott, s egy visszafogott (bar
folyamatosan probalkozo), az eréviszonyok altal megengedett, mérsékelt iitemi
(kényszer)palyara csendesedett. (Zhang, 2018)

Az EU ¢és az USA kozott 2007-ben megkdtott 1égikdzlekedési megallapodas az alaird
feleket a transzatlanti térségben még inkabb meghatarozo erévé tette. (EU & USA, 2007)
Ez tovabb fokozodott azon szovetségek/vegyesvallalatok (United Airlines/Air
Canada/Lufthansa vagy az American Airlines/British Airways/Iberia) altal, amelyek
trosztellenes mentességet kaptak, lehetové téve a menetrendek, az arak, az értékesités és a
készletek 6sszehangolasat. (EU & USA, 2007) Az egyre inkabb elmélyiilé folyamat 2015-
2016-ra az érintett 3-3 tarsasag(csoport) szimara mar 76 szazalékos jelenlétet biztositott
(31. abra)’’. (CAPA, 2020d)

31. abra. A transzatlanti piac megoszlasa a sulyponti szereplok tiléhelykapacitads részesedése alapjan, 2016
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Forras: Credit Suisse 2016, CAPA (2020d) adatai alapjan sajat szerkesztés

Az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways az Egyesiilt Allamok 1égikozlekedési piacat az
alabbi két formaban érheti el:

- kozvetleniil, nagy hatotavolsagu repiilégépekkel Dubaj, Abu Dhabi, Doha kozponti
hubokrdl,

- az 5. szabadsagjog gyakorlasaval, praktikusan eurdpai repiiloterekrol.

77 Az OAG adatai szerint 2015 évben az USA és Nyugat-Eurdpa kozott atlagosan napi 373 transzatlanti

jarat kozlekedett, amelybdl az eurdpai légitarsasagok 203 jarattal, vagyis a piac 55% -aval rendelkeztek
(CAPA, 20153a)
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Mindkét esetben a verseny a transzatlanti poziciok befolyasolasaval, az amerikai jelenlétért
folyik, azonban az itt szerzett el6nyok értékét a tovabbi régiokkal (Kozel-Kelet, India, DK-
Azsia) vald 0sszekotottség kontextusaban is mérlegelni kell.

6.2.2.3.2. Az amerikai piac elérésének alternativai
A) Kozvetlen jaratok Dubaj, Doha és Abu Dhabi csomopontokrol

Az Emirates, Etihad és a Qatar Airways az amerikai repiildtereken tortént megjelenését
kovetden olyan dinamikus fejlddésen ment at, ami a transzatlanti itvonal szerepldinek akar
a piacvesztés esélyét is hordozta. 2007-t6l, miutan mar mindharman bejelentkeztek az
amerikai piacra, 10 éven at kozel évi 30 szdzalékkal novelték éves iilésszam kapacitasukat,
ami példa nélkiili teljesitmény. (CAPA, 2015b; Anna Aero, 2014) Néhany év miikodés
utan, 2010-ben mar 1,2 milli6 iiléhelyet kinaltak, majd 6t év multdn ennek a 3-szorosat,
3,6 milliot (32. abra). Ennek mintegy 55-60% -at az Emirates adta, s ez az arany az évek
alatt alig valtozott. (A tovabbiakban fontos lesz annak attekintése, honnan ered az a
tobbletkapacitds, ami folyamatosan biztositja a jaratok ilyen mértéki toltését.)

32. abra. Az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways desztinaciok és iil6helyek szamanak valtozasa az
amerikai piacon, 2005-2018:
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Forras: CAPA (2015b) és Anna Aero (2014) adatai alapjan sajat szerkesztés

Az ulohelyekkel parhuzamosan bdvitettek a desztinacioik szamat, igy 2015. évben mar
jelen voltak az USA 13 jelentds repiiléterén (33. abra).

2016 végére az Emirates és a rivalis Qatar Airways egyarant 11 helyre —az Etihad 6 helyre
—repiilt’8, s ekkor érték el a legmagasabb jaratszamot is. (34. abra) Egy-egy varos idonként
cser¢lddik a listan, azonban Dallas (DFW), Los Angeles (LAX), Chicago (ORD) és New
York (JFK) mind a hdrom légitarsasagnal kezdetektdl megmaradt. Utobbit mar napi nyolc
jaratparral — ebbdl négyet Airbus A380 tipussal — szolgalnak ki, ami éves szinten tobb,
mint 1 milli6 tiléhelyet jelent. (Emirates, 2018; Etihad, 2018, Qatar Airways, 2018) 2017-
tol megfigyelhetd a korabbi fejlesztési litem visszafogédsa, amit az amerikai oldalrol érkezo
korlatozasok, a kiilsé tényezdk negativ befolyasa, és a korabbi — részben a kényszer
hatasara — talfiitott bovites kezelése (ezen beliil Qatar Airways tobbletkapacitdsa) indokolt.
(CAPA, 2016)

82016. évben a Qatar Airways 60%-kal ndvekedett a jaratsiirliség- és 66%-kal az iiléskapacitis
tekintetében az észak-amerikai piacon (CAPA, 2016).
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33. dbra. Az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways jelenléte az USA repiildterein, a repiilégép forgalom
(db) bemutatdsdaval (2016)
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Forrds: Bureau of Transport Statistics, United States Transport Department (2020) adatai alapjan sajat
szerkesztés

Ha a legélénkebb valtozas idészakaban (2010-2015 kozott) hasonlitjuk Ossze a nagy
nemzetkozi forgalmat bonyolitdé amerikai (BIG3) és a Perzsa-6bol parti tri¢ altal inditott
jaratparok és a felkinalt ildhelyek szamat (35. abra), lathat6 az a tendencia, ami egyrészt
a vizsgalt 1égitarsasagok jelentds térfoglalasat (135 és 167 %-os ndvekedés), masrészt az
amerikai érdekek keleti piacok iranyaba torténé megtorpanasat (23 és 24 %-os csokkenés)
jelzi.” (De Vergnes, 2017)

34. abra Az Emirates, Etihad és Qatar Airways datlagos napi észak-amerikai jaratszama: 2007 és 2017.
Juniusa kozott (Idopontok a gazdasdgi fordulonap datumai, 2017. junius a blokddot kdveté érték)
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Forras: CAPA (2018b) adatai alapjan sajat szerkesztes

79 2008-ig a két 1égitarsasag csoport kdzel azonos szamu iiléhelyet kinalt. Ettd] kezdve, az Egyesiilt
Allamok gazdasagi visszaesésével parhuzamosan, a Delta és az United megkezdte a frekvencidk és a

célallomasok csokkentését. Ugyanakkor a kozel-keleti fuvarozok egyre nagyobb iitemben novekedtek. (De

Vergnes, 2017)

109




Ennél is nagyobb a kiilonbség, ha az ASK értékeit vetjilk dssze. Ebben az esetben az
Emirates, az Etihad és a Qatar Airways 71 szdzalékot képvisel a két régio kozotti
forgalombol, mig a harom nagy amerikai fuvarozé alig 11%-ot tudott elérni (De Vergnes,
2017).

Annak ellenére, hogy az Obdl-légitarsasagok USA felé képviselt iizleti elémenetele a
buktatok ellenére is az elvart nagysagrendben zajlik, a teljes amerikai 1égikozlekedési
piacnak csak minimalis szeletét jelenti. Szembedtld a minimalis repiilétéri jelenlétiik is.
Nincs olyan célrepiildtér, ahol a vizsgalt 1égitarsasagok forgalmi részesedése elérné az 1%-
ot. A legmagasabb értékkel (0,6%), a Dallas Fort Worth-on az Emirates képviselteti magat.
(CAPA, 2015c)

35. dbra. A BIG3 (A) és a Perzsa-obol menti (B) légitarsasdgok dltal az USA és a Kozel-Kelet kozott
bonyolitott jaratparok- és felkinalt tilohelyek szama 2010-2015 kézott.
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Forras: De Vergnes (2017) adatai alapjan sajat szerkesztés
Megjegyzés: Az US jaratok adataiban valamennyi kozel-keleti jarat szerepel. Az EEQ adatai az USA
jarataira vonatkoznak.

De hasonlo kovetkeztetésre jutunk a 20. tablazat tartalma alapjan, ahol azt vizsgaltuk, hogy
az Obol-tarsasagoknak az Amerikai Egyesiilt Allamokba irdnyuld egyiittes utasforgalma
¢s felkinalt iiléskapacitasa hogyan aranylik a vezetd amerikai légitarsasagok nemzetkozi
forgalomban regisztralt értékeihez. Mindkét mutatd esetében jelentds a kiilonbség; a BIG3
meggy6z0, 13 szoros elényt mutat (20. tablazat). (Feltlind ugyanakkor — kiilonosen az
Etihad és a Qatar esetében — az alacsony toltési érték, ami a gyors bovitési litem hatranyat
igazolja.)
20. tablazat. Az Amerikai Egyesiilt Allamokba induld/érkezd jaratok utasforgalmanak és iilésszam
kapacitasanak osszehasonlitasa (2018)

Légitarsasag Utasforgalom (f8) | Toltési érték (%) | Ulésszam (db)
Delta Air Lines 25232729 85,63 29 486 381
American Airlines 28 709 418 78,82 36 153 216
United Airlines 27 264 018 81,42 33189 572
BIG3 egyiitt 81 206 165 81,96 98 829 169
Emirates 3517 957 80,70 4 355 848
Etihad 956 571 74,89 1276 404
Qatar Airways 1871639 75,44 2481 294
EEQ egyiitt 6 346 167 77,01 8113 846

Forrds: Bureau of Transport Statistics, United States Transport Department (2020) adatai alapjan sajct
szerkesztés
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A fenti 6sszehasonlitdsok alapjan 6vatosan kijelenthetjiik, hogy az amerikai hangadok a
vizsgalt 1égitarsasagokkal szembeni aggodalma egyeldre jelentsen tulbecsiilt, s bar mas
tényezoket is ajanlatos figyelembe venni, a jelenség inkdbb a tengeren tuli mentalitisra
mutat ra.

1. Az ézsiai piacok relevanciaja az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways amerikai

jelenlétével Osszefiiggésben
A transzatlanti 1égifoly6sé — mint a vilag legforgalmasabb ¢s egyik legjovedelmezdobb
szakagi piacanak — megkeriilése, azaz a Perzsa-6bol menti 1égitarsasagok Kozel-Kelet és
az USA kozott kiépitett kozvetlen és dinamikus jarat-aktivitdsa szdmos, a globalis
1égikozlekedést is befolydsold Osszefiiggésre mutat ra. Ennek megfeleléen érdemes
vizsgalni, hogy

- melyek a f6 forraspiacok,

- hogyan befolyasolja a légiut a Kozel-Kelet-Azsia és az Eurépa-Azsia kozotti forgalmat,

- hogyan illeszkednek az amerikai 1égitarsasagok ebbe a folyamatba.

Elsésorban a 2008-2014 kozotti id6észak adatait vettiik figyelembe, ugyanis tobb mutatd
esetében ekkor volt a legintenzivebb a valtozas.

Mig az amerikai légitarsasagok dontéen a jol jovedelmezd belfoldi és régids igények
kielégitésére dsszpontositottak (30. abra), ezalatt figyelmen kiviil hagytdk a dinamikusan
novekvd, bar kockazatosabb, nagy tdvolsagli, un. Long-haul piacokat. Ezt a rést
felismerve, a Perzsa-6bol menti (és a kinai) 1égitarsasagok folyamatosan épitették/épitik ki
az USA és Azsia kozott futé nemzetkozi vonalakat. Olyan kapacitisokat emelnek be a
rendszerbe, amelyek korabban nem-, vagy csak nehezen elérhetdk voltak (lasd. késébb
forraspiacok).

Dubaj, Doha és Abu Dhabi foldrajzi elhelyezkedése kivald lehetdséget kinal ennek a
szegmensnek a kielégitésére. Nagy kérdés, hogy ki képes felvéllalni ennek az egyre
novekvd forgalomnak a bonyolitdsat? Az Emirates, a Qatar Airways ¢és az Etihad
kezdetektdl tudatosan alkalmazkodik ehhez, hidat épitve kelet és nyugat kozott. Az USA
szempontjabol felvetddik, hogy képesek-e ezeket a piacokat otthonrol gazdasagosan
kiszolgalni? Az eurdpai fuvarozok szamara az elmult évtized romlo statisztikai egyre
kevesebb esélyt adnak a tengeren tuli forgalom dzsiai aganak erdsitésére (29. abra).

Ezek megvalaszolasdhoz elkeriilhetetlen a forraspiacok Osszetételét, a helyi
féderkapcsolatokat €s a varhatd forgalom természetére vonatkozd adatokat részletesen is
megvizsgalni, amelyre eziton — szlikds lehetdséglink miatt — csak egy rovid attekintéssel
kivanunk rdmutatni.

2. A transzatlanti utasok dsszetétele az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways jaratain
India kiemelten a legnagyobb forraspiac az Obdl-fuvarozok szamara. (Pande, 2020) Az
Emirates, az Etihad és a Qatar Airways amerikai jaratai egyiittesen az Indidba vagy
Indiabol utazd utasok koriilbeliil 30-35% -at szallitjdk. (CAPA, 2014c) Ez az utasszam
kétszerese a helyi (UAE, Katar) forrast utasok forgalmanak. India utan a dél-azsiai és a
kozel-keleti orszagok (koztlik Pakisztan, Banglades, Szaud-Arébia, Irdn) a legfontosabb
forraspiacok (21. tablazat).

Az Emirates és az Etihad amerikai jaratain az utasok 18-18 %-anak kiindul6épontja, vagy
uticélja — érthetéen — Dubaj, illetve Abu Dhabi, de ezt kdvetd 10 legnagyobb forrasreptér
az utasok 45-50 %-at adja (CAPA, 2014b).

A Qatar Airways esetében a helyi forgalom csak kisebb hanyadot biztosit (9%). Itt a tiz
legnagyobb forraspiac alacsonyabb részesedést tesz ki (35%), ami azt mutatja, hogy a
tarsasag forgalmi profilja még inkabb széttagolt, mint az Emirates és az Etihad esetében,
amelyek nagyobb mértékben tamaszkodnak Indiara.
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Az észak-amerikai légitarsasdgok sokdig csak korlatozott szolgaltatasokat nyujtottak a
tavoli kontinensekre (Delta, 2018; American Airlines, 2018; United Airlines, 2018).
Mielétt a Perzsa-6bol menti 1égitarsasagok repiiltek volna az Egyesiilt Allamokba, a Long
haul utasok (Kozel-Kelet, India, DK-Azsia, Ausztralia) jellemzéen eurdpai
csomopontokon (London, Frankfurt, Amszterdam) szalltak at, igy a partnerek kozott egy
aktiv kapcsolat/egymadsrautaltsag allt fenn, ami az eurdpai fuvarozok szamara kedvezo

volt. (CAPA, 2014c)

21. tabldzat A Egyesiilt Allamokba indulé Emirates, Etihad és Qatar Airways jaratok legfontosabb
orszdgforrds-piacai, a szallitott utasok szama alapjan (2013. augusztus — 2014. augusztus)

Rangsor EMIRATES ETIHAD QATAR AIRWAYS
Forras Részesedés Forras Részesedés Forras Részesedés
1. India 36%|India 36%|India 28%
2. EAE 18%|EEA* 18%|Katar 9%
3. Pakisztan 6%|Pakisztan 18%]|Szand-Arabia 8%
4, Banglades 5%|Szand-Arabia 6% |Pakisztan 7%
o. Irdn 3%|Banglades 4%]|Nepal 5%
6. Szaud-Arabia 3%|Nepal 2%|UAE 3%
1. Dél-Afrika 2%|Sri Lanka 2%|Iran 3%
8. Etidpia 2%|Kuvait 1%|Banglades 3%
9. Irak 2%|Indonézia 1%|Indonézia 3%
10. Thaifold 1%|Thaifold 1%|Thaifold 2%

Forras: CAPA (2014b) adatai alapjan sajat szerkesztés

Az elmult masfél évtized folyamatai e téren is jelentdsen atalakitottdk a fennallo
struktarakat. Egyre hangstlyosabb kérdés, hogy a BIG3 képes-e versenyezni e teriileten,
els@sorban a Perzsa-6bol menti légitarsasagok halozataval?

"A Delta soha nem volt nagy szerepld az azsiai piacon" — ismeri el Glen Hauenstein®.
(CAPA, 2014c) Az American Airlines nem repiil az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways
legjobb forraspiac orszagaiba. (American Airlines, 2018) A United kettét szolgal ki
Osszesen (India, Egyesiilt Arab Emirségek). (United Airlines, 2018) A harom vezetd
eurdpai tarsasag mar csak korlatozott segitséget nyujthat ennek az egyenletnek a
megvaltoztatasihoz, éppen Azsiaban konfrontdlodnak leginkabb az arab légitarsasagok
kiterjedt halozataval és iizletpolitikajaval (lasd 6.2. fejezet)

Dubaj, Abu Dhabi és Doha mellett felsorakoz6 eldnyok megbillentették a verseny
egyensulyat azzal, hogy a legeldnydsebb helyszinrdl utasvonzo csomopont-repiildtereket
lizemeltetnek, idedlis iitemezésli csatlakozasi idoket kindlnak, nagy jaratsiiriséggel és
élménykozpontu termékkinalattal.

Valo6szini India lenne az USA szempontjabdl a legfontosabb tavoli célallomas — gyakran
olvasni, hogy az USA indiai piaca egyediil képes lenne eltartani egy légitarsasdgot —
azonban nem véletlen, hogy 2014-ben a Delta és az American Airlines is feladta a jaratat
(Delta, AA menetrendek). Egy 14 6rat meghalado repiilés jelentds koltségterhet jelent (pl.
lizemanyag), ezért ezeket a tavoli piacokat — feltételezziik — alacsony hozamu forgalom
jellemezte. Emellett nem ismert8!, hogy az amerikai fuvarozok rendelkeztek-e olyan
kiterjedt helyi féderhalozattal, amely lehetdvé tette volna szamukra a garantalt regionalis
utasmozgatast.

Természetesen az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways szamara sem rovidebb a repiilési
1d6, azonban a beiktatott kozponti hubok, az erre felépitett prémium szolgaltatasok, a nagy

8 Delta bevételi igazgatodja
81 Ehhez nem tudtunk megfelel adatokat beszerezni
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gondossaggal megalkotott ideoldgia, de foképpen a kiterjedt 4zsiai haldzat a szovetséges
kapcsolatokkal Osszehasonlithatatlanul nagyobb eldnyt és biztonsagot jelent. (CAPA,
2013)

B./ Az 5. szabadsagjog érvényesitésének lehetdsége a Perzsa-6bol menti 1égitarsasagok
szdmara a transzatlanti térségben

Miutan az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways szamara Eurdpa a 2. legjelentésebb
1égikozlekedési piacca valt, a trid felvazolta igényét a tovabblépésre. Az Open Skies
egyezmény, s ezen beliil az 5. szabadsagjog érvényesitése kézenfekvo lehetdséget kinal(t)
a kelet feldl érkezd forgalom USA iranyaba vald meghosszabbitasara, illetve forditva.

A harmadik orszagot érint6 un. 5 szabadsagjog igénybevétele azonban joval 0sszetettebb
kérdés még ma is, kiilondsen, ha a 1égiut az Atlanti-6cedn északi medencéjén at htizodik.

Bér 2002-ben az Egyesiilt Allamok és a Perzsa-6bol menti két orszag alairtdk az Open
Skies szerzddést, az 5. szabadsagjog gyakorlasdhoz valamennyi érintett orszag kiilon
hozzajarulasara is sziikség van. (U.S. Department of State, 2020) Az északatlanti régioban
azonban a korlatozo aeropolitikai kornyezet €s a fennalldé érdekellentétek alig teszik
lehetévé az intézmény megvaldsithatosagat. A legtobb EU-val kotott légikozlekedési
megallapodas nem rendelkezik az 5. szabadsagjoggal (Eurdpai Bizottsag, 2020b).
(Németorszag és az Egyesiilt Kirdlysdg néhany varosabol adddna lehetdség, azonban
Eszak -Amerikat nem tamogatjak.)

Mivel az 0©bol-fuvarozok korabbi, ebben a konstrukcidoban repiilt utjai (Emirates:
Hamburg-New York/JFK) nem erdsitették az tigyfelek lojalitasat az eurdpai és amerikai
légitarsasagok mellett, igy ezek az engedélyek néhany év elteltével befagytak. (McWhirter,
2019) Ugyancsak nem talalt pozitiv fogadtatadsra Tim Clark igénye, miszerint az Egyestilt
Kiralysagbol szeretne jaratokat inditani az USA vérosaiba®?, benne foglalva a Csendes-
Ocean parti 1égikikotoket is. (CAPA, 2014c)

Bar a legtobben elismerik, hogy az 5. szabadsdgjog szamtalan elénnyel jar ugy az utasok,
mind a fuvarozok szamaéra, azonban gy gondoljuk, hogy a vita nem a logikardl, hanem az
erdsebb érdekek érvényesitésérél szol. Ennek megfeleléen komoly presszié harul az
eurdpai ¢s amerikai kormanyokra, hogy ne adjanak hozzaférést harmadik orszagbeli
légitarsasagoknak (Delta 2017, Fioretti, 2017).

A Perzsa-6bol menti harmak koziil az Etihad jelentette volna a legnagyobb veszélyt ebben
az Osszefiiggésben, mivel tOkebefektetései (14. és 17. tablazat), valamint kereskedelmi
partnerségei potencialis lehetOséget kindltak a transzatlanti szolgéltatasok szélesebb
korének kiépitésére. Ezzel akkor nem tudott €lni, igy jelenleg minddssze két Gtvonal —
Athén-Newark, Milano-New York/JFK — igazolja, hogy az 5. szabadsagjog lehetdsége
rendkiviil korlatozott az Obol-légitarsasigok szamara. Ez, a teljes forgalom
elhanyagolhato részét képezi, igy amerikai részrdl a folyamatos hisztériat kevésbé érezziik
megalapozottnak.

Az Atlanti-ocean északi légifolyosdja azonban tovabbra is rendkiviili jelentdséggel bir a
1égikozlekedés terén, 2019-ben tobb mint 30 eurdpai €s 7 észak-amerikai légitarsasag
repiilt itt. Minimum 1 % részesedést 15 1égitarsasag tudott elérni, ezek adjak a teljes
forgalom 90%-at, amib6l Eurdpa és az USA 60-40 aranyban osztozik (22. abra).

Az elsd 6 helyen az amerikai és az eurdpai 3-3 nagy konszern talalhatd, a két csoport koziil
az amerikaiak viszik a forgalom nagyobbik hanyadat (56 %). Napi jaratszamok terén az

8 R. Klophaus (Wormsi Egyetem KKRK) egy 2014-es tanulméanydban megvizsgalta az Emirates
lehetségeit az EU-USA vonatkozasaban. Allaspontja szerint ,,az ilyen fej-fej melletti verseny csokkenti az
esélyt arra, hogy az Egyesiilt Kirdlysag hatosagai lehetové tegyék az 5. szabadsagjogot. A szabalyozasi
korlatok és kereskedelmi okok miatt nem valoszinii, hogy az Emiratesnek az elkdvetkez6é években tobb mint
egy maroknyi kdzvetlen EU-USA utvonalat adnak." (CAPA, 2014c)
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IAG vezet (66 jaratpar/nap), kétszeresen meghaladja az Emirates, az Etihad ¢s a Qatar
Airways 0Osszes Egyesiilt Allamokba iranyulod atlagos napi értékét (33 jaratpar/nap).
(Grogan, 2021)

22. abra. A legjelentdsebb légitarsasagok részesedése jaratparok szerint a transzatlanti légifolyoso
forgalmabdl 2019-ben
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Forras: Grogan, (2021) adatai alapjdn sajat szerkesztés

A transzatlanti légiat jelentésége és  sajatossigai az  Obdl-légitarsasagok
szempontrendszerének Osszefliggésében az alabbiakban foglalhat6 Gssze:

- a kapacitasok ¢és forgalom alapjan a BIG3 ¢és az E3 kiemelkedik és eldnyiiket
kormanyaik tdmogatasaval képesek is meg0rizni,

- jelentdsége az Egyesiilt Allamok és Eurdpa légikozlekedési kapesolatan tilmutat, azaz
Eurdpa eloszté szerepe Azsia és Afrika irdnyaba tovéabbra is fontos,

- az Eurdpa-Azsia forgalom dinamikajat az Obol-légitarsasagok kozvetlen amerikai
jératai folyamatosan épitik le,

- az Emirates két kozvetlen transzatlanti jarata nem igazolta a szolgaltatassal szemben
felhozott vadakat (Emirates, 2020g),

- a Perzsa-6bol menti légitarsasagok transzatlanti (kozvetleniil és Utmegszakitassal
torténd) jelenléte kiilonbozo sullyal érinti az amerikai €s az eurdpai légitarsasagokat,
mert

> az amerikai részrol
e a fuvarozok védett, jol jovedelmezd belfoldi piacon repiilnek,
e kevés az atfedés a Perzsa-6bol parti konkurensekkel,
e mellettiik sz6l az amerikai hegemén gondolkodas és gyakorlat,
> eurodpai részeérol
e belfoldi piaca erésen megosztott, az LCC tarsasagok ardnya legmagasabb a
vilagon,
e FEuropa légikozlekedése erdsen kotddik az elosztd piachoz, részben, mint az
USA utasok kozvetitdje, masrészt a sajat/europai utasai kiszolgalasa altal.
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Fentiek miatt a Perzsa-6bol menti 1égitarsasagok transzatlanti jelenléte minden formajaban
veszélyezteti az eurdpai érdekeket, mert
> Eurdpa-Azsia kozott mar eredményesen atvették a forgalom egy szeletét (lasd. 6.1.
fejezet), beleértve az eurdpai utasokat €s az Amerika feldl érkezé tovabb utazokat,
> az 5. szabadsagjog megtagadasa esetén az USA-Kozel-Kelet-Azsia kozotti kozvetlen
jaratokkal eltéritik az utasokat Europatol,
> az 5. szabadsagjog tamogatasa esetén Eurdpaban megnd a konkurencia, és az, a
verseny jelen formdjadban az eurdpai szereplok szempontjabol jelentds hatrannyal
(technikai-, szolgaltatasi szinvonal, frekvencia, menetrend, utvonalhaldzat,
fejlesztési kapacitas) indul.
A kezdeti ellendllast kovetden megoldasnak tiinik, annak belatasa, hogy a jogi vitak
helyett, szerencsésebb az egylittmiikddés, aminek irdnyéba tortént is elmozdulés az utdbbi
években. A British Airwayst kovetéen a Lufthansanal, az Air France-nal és a KLM-nél is
jelek mutatkoznak erre. (Euroactiv, 2017; SIA-Partners, 2018) Az USA azonban mas
dinamika. Az amerikai légitarsasagok részérdl nincs egylittmiikodési kényszer a Perzsa-
6bol menti légitarsasagok felé. Az erdsen védett belsé piac és az indirekt kormanyzati
tamogatas ereje kelld biztonsagot jelent a piaci egyiittmiikodés kompromisszumanak
eltéritésére. (International Transport Forum, 2018)

6.2.3. Versenyelonyok és perspektivak

A légikozlekedés thlzottan Osszetett, szertedgazo, a kiilsé koriilményekre igen érzékeny
tizem ahhoz, hogy a piaci szereplok varhatd teljesitményére vonatkozodan hiteles
prognozist allithassunk fel. (Nem mond ellent ennek, hogy az erre szakosodott, teljes
adatbazissal rendelkezé mithelyek rendszeresen tesznek kisérletet a kozeli-tavoli jovo
eldrejelzésére.)

Lehet6ségeink birtokaban ezittal csak arra probalunk néhany példaval ramutatni, hogy a
kutatasunk szempontjabdl relevans tarsasdgok milyen feltételeket és eredményeket
képesek egymassal szemben felmutatni az utask6zonség megnyerése érdekeben.

A korabbi vizsgalatok — egyben sajat primer felmérésiink — alapjan az elsddleges
jegyvasarlasi preferenciak kozott a biztonsagot, a j6 haldzati elérhetdséget/csatlakozast €s
a szolgaltatas mindségét talaljuk. (Kaynak et al., 1994, Clemes et al., 2008; Manivasugen,
& Nova, 2013)

Ezt figyelembe véve hasonlitottuk Gssze a rendelkezésre allo gépparkok atlagos életkorat,
a baleseti statisztikakat, a flottabdvitések tendenciait €s a szolgéltatdsmindség megitélését.

A légitarsasagok altal miikodtetett polgari repiilégépek atlagos életkora 2017-ben 11,2 év
volt (OliverWyman Inc., 2017). Annak ellenére, hogy egy 2014-ben kelt kutatas arra mutat
rd, hogy 18 éves korig a repiildgépek ¢€letkora €s a baleseti rata kozott nincs dsszefliggés
(halalos kimenetelli balesetek esetében ez 27 éves kor), részben sajat tapasztalataink,
részben a kozvélekedés azt mutatja, hogy az utasok — nem kizarolag az idésebb gépektdl
val6 félelem okan — szivesebben veszik igénybe a modernebb, komfortosabb 11j generacios
repiilégépeket. (Hansmann, 2014) A 36. abra nagyon latvanyosan rajzolja ki, hogy jelenleg
a legfiatalabb flottaval a vizsgalt 1égitarsasagok rendelkeznek. Szembetiind az Aeroflot
els helye, ami az utobbi évek orosz térekvéseire mutat ra. (Aeroflot, 2018) Azsia-Oceania
egyértelmiien a légikozlekedés érett allapotat igazolja, mig Eurdpéaban szlikebb lehetdség
kinalkozik a fejlesztésre. Ezt erdsitette meg az Air France budapesti iroddja munkatarsanak
véleménye, amikor az Obodl-menti fuvarozokkal vald esetleges egyiittmiikddésrol
kérdeztem: ,,...nem tudunk versenyezni veliik, el vagyunk keseredve, barmit tesziink, csak
goresoliink mellettik. Erzodik, hogy rengeteg pénzbdl gazdilkodnak és mindent
megtehetnek.” (AF-2018) Az Egyesiilt Allamok esetében a nemzetkozi jaratokra még
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csak-csak jut az 0j beszerzésekbdl, viszont a biztos — és nem nélkiilozhetd — belsé piacon
gyakran 20 éves, bar a jelek szerint hibatlanul karban tartott repiilégépek szolgalnak®.

36. dbra. A jelentosebb eurdpai, amerikai, dzsiai és kozel-keleti légitarsasagok flottajanak atlagos életkora
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Forrdas: OAG (2017) adatai alapjan sajdt szerkesztés

A biztonsag kérdése minden felmérést alapul véve vezetd szerepet jatszik. (Kaynak, et al.,
1994, Clemes, et al.. 2008; Manivasugen, & Nova, 2013) A légibalesetek — szerencsére
egyre ritkdbbak —minden esetben megrazzak a kozvéleményt. A statisztika és az emlékezet
rogziti és a tarsasdgokhoz kapcsolja az eseményeket, amelyek hosszi tavon
befolyasolhatjak az utasok megitélését.

Természetesen a kivaltd okok korant sem indifferens tényezok (nem esik azonos megitélés
ala a technikai- a személyzeti hiba vagy a terrorcselekmény), azonban tigy gondoljuk, hogy
a balesetmentes mult feltétleniil a legjobb argumentacio, egyrészt az utaskozonség
iranyéaba, masrészt az lizletpolitikai érdekérvényesités terén.

Ezek miatt is fontosnak éreztiik a légikozlekedés meghatarozo globalis szerepldinek
tevékenysége sordn eldfordult, legstlyosabb (halalesettel jard) baleseteinek
szambavételét.8

Ebben az dsszeallitdsban nem kivantuk feltarni az okokat és a koriilményeket, ez messze
tulmutatna dolgozatunk céljain, azonban az eredmények megerdsitik, hogy a EEQ a vilag
légitarsasagai kozott e téren is a legmagasabb elvarasokat elégiti ki (37. abra). Bar a
kordbban emlitett kutatas elvetette a repiildgépek életkora és a balesetek szdma kozotti
Osszefiiggés felallitasat, mégis megfigyelhetd, hogy a teljes veszteség egyenértéket (FLE)
alapul véve a vizsgalt 1égitarsasagok (I.) mellett a LCC tarsasagok esetében (RyanAir,
WizzAir, Easylet, JetBlou, Southwest, IndiGo) a legjobbak a mutatok®, s az dregebb
gépparkot fenntartd, teljes szolgaltatast nya;td, un. zaszlos tarsasagok (amerikai, europai,
kinai) statisztikdi a legrosszabbak. (Hansmann, 2014) Diagramunkon a veszteség
egyenértékeket a 2018-ban széllitott utasok szamaval is 0sszevetettiik. Ebben az esetben is

8 Az USA Airbus A320-as flottdjanak 4tlagos életkora 25,8 év, legiddsebb forgalomban 4116 gépének kora
31,3 év. (Airfleets.net, 2020)

8 Torekedtiink a vizsgalt 1égitarsasagokkal dsszefliggésben a meghatarozo 1égitarsasagokat (30)
szerepeltetni. A kivalasztast az adatok hozzaférhetdsége részben befolyasolta.

8 A vizsgalat 60 légitarsasagra terjedt ki. Az LCC tarsasdgokat a zsufoltsdg miatt a diagramon nem
szerepeltettiik.
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kimutathat6, hogy a hasonldé forgalmat bonyolito eurdpai és azsiai csoportok
nagysagrenddel rosszabb mutatokkal rendelkeznek e téren (I1., III). Az amerikai fuvarozok
magas veszteség egyenértékeit a legmagasabb utasforgalom értékei arnyaljak némileg. (A
szemléletesség miatt az abran szinessel emeltilk ki az elsddlegesen konkurens
szereploket®®.)

37. abra. A légitarsasagok balesetek szerinti besorolasa, az 1970. év ota nyilvantartott sulyos kimenetelii
események alapjan
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Forras: Flight Safety Foundation (2020) és Airsafe.com (2020) adatai alapjan sajat szerkesztés
Jelmagyarazat az F14. fiiggelékben

Egy légitarsasdg mindent athatdo iizenete (iizletfilozofia, gazdasagi erd, biztonsag,
kornyezetvédelem) a megrendelésalloménya kapcsan artikulalodik a leglatvanyosabban,
igy a vizsgalt 1égitarsasdgok repiildgépgyartokkal kotott szerzodései is a piac-Ujrafeloszto
koncepcidjara mutatnak ra. Ha a darabszamon tal a tipusokat is figyelembe vessziik, még
egyértelmiibben rajzolodik ki résziikrél a kontinensek kozotti forgalom megnovelésének
szandéka. Amellett, hogy a 38. 4bra alapjan leolvashaté a jelenlegi teljes flottajuk
megduplazasanak terve, a 89%-ban szélestorzsii, kétfolyosos, nagy befogadoképességii
repiilégépek joval nagyobb ASK-t képviselnek, mint az eurdpai és amerikai versenytarsak
alig nagyobb darabszamu rendelése.

Az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways ujszertisége (talan diszkrepanciaja) az altaluk
megjelenitett minds€ég massagaban, ugyanakkor elismerésében is kifejezédik. Ez évente
nyomon kdovetheté a SkyTrax nemzetkozi légikozlekedés-értékelési szervezet listdja
alapjan, amely egyrészt a globalis szabvanyokon alapuld, masrészt az utasok véleménye
alapjan Osszeallitott objektiv sorrend (SkyTrax, 2019).

Mivel a légitarsasagok és a repiilOterek esetében a termék mindségét €s a szolgaltatas
szinvonalat értékelik, az itt elért siker belsd szakmai dijnak is tekinthetd, amelyet a légiipar
szerepl6i referenciamutatoként fogadnak el. Ebben a versenyben, az elmult 10 évet
tekintve, 7 alkalommal a vizsgalt 1égitarsasagok valamelyike végzett az els6 helyen, de 2
eset kivételével minden alkalommal az el6keld 10 hely valamelyikét foglaltak el (20. abra).

8 Piros: Perzsa-6bol menti, zold: eurdpai, sarga: azsiai, kék: amerikai légitarsasagok
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Kiemelked¢ teljesitmény, hogy az Etihad és a Qatar Airways a légitarsasagok-, mig utdbbi
kozponti hub-ja (Hamad International) a repiilSterek osztalyozasdban az 5 csillagos
mindsitést is elérte®’.

38. abra. Az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways, tovabba a vezetS eurdpai és amerikai légitarsasagok

megrendelésallomanyanak szerkezete (2017-es allapot).
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Forras: Emirates (2018), Etihad (2018), Qatar Airways (2018), American Airlines (2018), Delta (2018),
United Airlines (2018), Lufthansa Group (2018), Air France KLM Group (2018) és IAG (2018) adatai

alapjan sajat szerkesztés

Ebben a rendszerben az eurdpai versenytarsak koziil csak a Lufthansa volt képes egy-egy
alkalommal a legjobb 10 koz¢ keriilni, mig az amerikai tarsasagok egyike sem kapott erre
szavazatot. Ez a megmérettetés egyértelmilien az 4azsiai légitarsasdgok elmult két
évtizedben tortént fejlodését tamasztja ala.

39. dbra. Az Emirates, Etihad és a Qatar Airways elért helyezései a ,, Vilag legjobb légitarsasaga” cimért

folyo versenyben 2008-2019 kozott
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Forrds: SkyTrax (2019) adatai alapjdan sajat szerkesztés.

87 5 csillagos mindsitést a vilag valamennyi légitarsasaga koziil 12 (10 azsiai, 1 kozel-keleti, 1 eurdpai),
repiilétere koziil 8 (5 azsiai, 2 eurdpai, 1 kozel-keleti) érdemelt ki. (SkyTrax, 2019)
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6.3. A miikodeésiik eredményességét befolydsolo tényezok

Az el6z0 fejezetekben bemutatott teljesitmény azt igazolja, hogy a Perzsa-6bol menti
légitarsasagok az elmult két évtized soran, a versenytarsakhoz képest, tobb mutato alapjan
is jobb eredményeket tudtak felmutatni. Gyorsabb, dinamikusabb fejlédést produkaltak,
hatékonyabban mozgositottdk a piacot, jobban érvényesitették diplomaciai céljaikat,
eredményesebb marketing stratégiat kovettek.
Ebben a fejezetrészben rendszerbe foglaljuk az eredményesség szempontjait, illetve
sziikség esetén — ligyelve az ismétlések elkeriilésére — értelmezziik a még feltaratlan
Osszefiiggéseket.
Allaspontunk szerint az EEQ sikeréhez dontéen az alabbi tényezok jarultak hozza:

- a versenytarsakhoz viszonyitva rendkiviil eldnyds foldrajzi helyzet, kdrnyezeti

adottsagok ¢és jol kamatoztathat6 torténelmi 6rokség,

- kiemelt figyelem, tAmogat6 hozzaallas és egyiittmiikodés a kormanyzat részérol,

- erds belsd Osszetartas, egységes vallalati kiallas, hatékony érdekérvényesités,

- jol felépitett brand és marketing megjelenitése €s elfogadtatasa.

A kornyezeti feltételeknek a lehatarolasdhoz indokoltnak érezziik a globdlis és a lokalis
kiterjesztést elkiilonitve vizsgalni. E16z6 — a demografiai, a gazdasagi, a politikai, a jogi
stb. kérdések értelmezéséhez — Foldiink egészét érintd nagysagrendbdl indul ki, mig utobbi
a légitarsasagok bazisat ado helyszinhez (orszag, sziikebb régio) kapcsolodik. Esetiinkben
ez az aldbbiak szerint tagolodik:
1. Globalis tényezok

- demografiai folyamatok,

- gazdasagi hatasok,

- politikai-geopolitikai, jogi kornyezet besziirddé konzekvenciai.

- a foldrajzi elhelyezkedés (térbeli pozicid) kovetkezményei (gazdasagi, miiszaki...)

- a helyszin természeti eréforrasainak gazdagsaga,

- a gazdasagi-tarsadalmi 4talakulds szempontjai,

- a tradiciok és a kulturélis 6rokség (politikai, tarsadalmi, vallasi, repiiléstorténeti)

sajatossagai.

Ebben a megkozelitésben a globalis tényezdk adjdk a nemzetkozi légikozlekedés
miikddésének objektiv feltételeit, mig a foldrajzi elhelyezkedés, az adott helyszin
erOforras-gazdagsaga €s a hozott/0rokolt tarsadalmi, kulturalis tényezdk Osszessége
képezik azt harom lokdlis eredet-focsoportot, amelyek kozvetve-kozvetleniil, de alapvetd
befolyast gyakorolnak a harom légitarsasdg mozgasterére megalapitasuktol napjainkig. A
tényezOok kozott vannak altalanos érvényti, a piaci szerepldk széles kore szdmara mashol
is elérhetd, megvalosithatd, érvényesithetd opcidk és vannak olyan un. ,, 6bolspecifikus”
sajatossagok, melyek kizarolag e helyszinhez kothetdk, egylittesen csak itt realizalhatok,
¢s ebben a forméban, halmozottan mashol nem fordulnak elo. Gyakorlatilag ezek képezik
azt a miikddési keretet, amely mentén épitkezve az Emirates, a Qatar Airways és az Etihad
kialakithatta Ttzletpolitikajat, létrehozhatta ¢és megerdsithette globalis kiterjesztésii
vallalatat, s miikkodtetni tudta azt. Ez a hattérbazis, mint feltételrendszer az elmult két
évtized soran kivételes elonyoket jelentett szamukra a versenytarsaikkal szemben.

6.3.1. Globalis tényezok

6.3.1.1. A demogradfiai és gazdasagi folyamatok valtozasanak jelentosége a Perzsa-
0bol menti légitarsasagok nézopontjabol

Mig a forgalom az ezredfordulén még dontéen az Egyesiilt Allamokban, Eurépaban és
ehhez kapcsolodoan a legnagyobb jelentdségli transzatlanti régidoban bonyolodott, ettdl
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kezdve a 1égikozlekedés aktivitasa fokozatosan Azsia iranyaba tevédott at. (Quah, 2011)
Ez a folyamat pontosan leképezi az elmult évtizedek demografiai mozgasat és a
vilaggazdasag sulypontjanak kelet felé torténé elmozdulasat. (William, 2016) (F1.
fiiggelék).

A legnagyobb népességii orszagok csoportja Azsidban talalhato, itt a legerdteljesebb a
gazdasagi fejlodés, ezzel Osszefliggésben az urbanizacié ¢és a (varosi) kozépréteg
kiszélesedése is (F2. fiiggelék) 88.

Mivel a 1égi kozlekedés iranti kereslet f6 hajtoereje a gazdasagi novekedés és a jolét, Azsia
¢s a Kozel-Kelet keriilt a nemzetk6zi 1égiforgalmi dramlés kozéppontjaba. Utdbbi jegyzi a
vilagon a leggyorsabb regionalis forgalomnovekedést (39. abra), ennek megfeleléen a
térség légitarsasagai 2030-ra, varhatoan a vilag forgalmanak mar 11%-at bonyolithatjak, a
2010-es 7%-hoz képest. (Airbus, 2017) Ezzel egyiitt a Nyugat-Eurdpat érinté mindharom
nagy aramlasi irdny is varhatéan tovabb fog fejlodni, igy Nyugat-Eurdpa és USA kozott
1,8-szeres, Nyugat-Europan beliill 1,6-szeres és a Nyugat-Europa és Kozel-Kelet
viszonylataban 2,5-szeres novekedés prognosztizalhatdo. A 20 legjelentésebb forgalmi
Osszekottetés 50%-a az azsiai-csendes-oceani térséget, 25%-a pedig a Kozel-Keletet érinti
majd (Airbus, 2017).

39. dbra. A vilag légiforgalma névekedésének elorejelzése 2018-2038 kozott, RPK bdzison.
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Forrds: Airbus (2019) adatai alapjdn sajat szerkesztés

Ezek figyelembevételével érdemes a Kozel-Keletnek, Eurdpa-Azsia-Afrika kozotti un.
Hfeluti” pozicidjat értékelni, hiszen a mai technologiai szinvonalon mar nem jelent
akadalyt az egymastdl tavolabb esd fejlett és a feltorekvo régidk 1égitton torténd hatékony
Osszekapcsolasa (lasd. lokalis tényezok fejezetrész).

6.3.1.2. A politikai-geopolitikai, jogi kornyezet besziirédo konzekvencidi.

A Perzsa-6bol menti légitarsasagok eldretorése szamos jogi vonatkozasu kérdést is a
felszinre hozott. Az ezredforduld iddszakaig a légikozlekedést szabalyoz6 jogszabalyi
hattér — bar csokkend mértékben - a tradiciondlis 1égitarsasagok mukodésének kedvezett,

8 Utobbi jelentdsége kiilondsen fontos, hiszen a nagy népesség még nem feltétleniil noveli a
légikodzlekedésben részvevok szamat. Ha a potencidlis utasokat akarjuk pontosabban meghatarozni, akkor
mindenekel6tt az erételjesebben urbanizalodott teriileteket és az ehhez kapcsolodo kozéposztaly megoszlasat
kell megismerni. Ezt illusztrélja a Vilagbank és az Airbus felmérése, amely ramutat, hogy Azsiaban 2032-
ben, az er6teljes novekedés mellett a népességnek mar 2/3-at a kdzéposztaly fogja képviselni. (Airbus, 2017)
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azok globalis térnyerését segitette (Erdosi, 1998). Ezt kovetden a f6 szempont az allamtol
fliggetlen, allami tdmogatasoktol mentes miikddés megteremtése volt, azonban a
versenybe elézmények nélkiil bekapcsolddo Perzsa-6bol menti l1égitarsasdgok az uralkodo
tendencia foésodraval teljesen ellentétes utat kovettek. Ez foképpen abban mutatkozott meg,
hogy korlatlan tékeerdvel rendelkezd, allami tulajdonu tarsasdgok voltak, melyek a
diverzifikacio folyamatdban, erds politikai elhatdrozassal éppen a nemzeti légiipar
megerdsitésében lattak a fejlodési, egyben technoldgiai kibontakozas lehetdségét. Ennek
megfelelden eréforrdsaik hozadékat az iparag fejlesztésébe (1) repiilégépek, utasvonzod
1égikikotok, brandépités, agressziv marketing) csoportositottak at. Ez egy merdben mas
izletpolitikai iranyt emelt a felszinre, ami masfél évtizedig meghatarozta a 1égikozlekedés
befolyasos szerepl6i (EU-USA-Perzsa-6bol menti trio) kozotti parbeszédet (F3. fiiggelék).

6.3.1.3. A Perzsa-obol menti FIR kiosztds oroksége

A fennall¢ allapot részben lokalis problémat jelent, begytiriz hatdsa globalis akadalyokat
emel, a repiilésiranyitds teriileti mintdzatdnak szabalyozdsa pedig mindenképpen a
nemzetkozi szervezet (ICAO) hataskorét képezi.
A Perzsa-6bol térségének FIR rendszere a mai napig hordozza az 1971-ben fiiggetlenné
valt allamok Egyesiilt Kiralysagtol ,,6rokolt” mintazatat, amelyet annak alapjan hataroztak
meg, ahogyan a radarokat egykor telepitették. (Macheras, 2018) Az indokot a technikai
szempontok mellett az orszagok barati viszonya ¢és a tranzitmegallapodas kotelezettsége
képezte.
A 2017-ben nemzetkozivé duzzadt problémat a Katar ellen inditott valsag jelentette,
amikor a kordbbi testvér-allamok elzartdk a Qatar Airways utjat a kiilvilagtol, s ezzel
sulyosan megsértették az alairt megallapodast (lasd. 7. fejezet).
Az eset arra is rdmutatott, hogy nincs olyan hivatalos testiilet, amely a jogérvényesités
terén érdemi 1épésre hivatott lenne. Az ICAO — ugyan siirgette az érdekelt feleket, hogy
»tartsadk be egyezményeiket a repiilés biztonsadganak, védelmének, hatékonysaganak és
fenntarthatosaganak megorzése érdekében a térségben” — kozvetleniil nem avatkozik bele
egyes orszagok jogalkotdsaba. Ennek eredményeként, az Egyesiilt Arab Emirségek és
Bahrein, mindossze azt tette lehetové a Qatar Airways repiilégépek szdmara, hogy néhany
vonalon — belépés-kilépés alkalmaval — Doha csomopontjukat elérhessék (40a. abra). (Al
Jazeera, 2017b) A blokkolo allamok altal ellenérzott legtobb teriilet atrepiilése tovabbra is
tilos maradt .
Katar 2018 6ta kampanyol sajat légterének ellendrzése érdekében, amit szomszédai (€s a
nemzetk6zi szovetség) az alabbiakra hivatkozassal nem tamogatnak (Kaminski-Morrow,
2021):

- Katar nem igazolt operativ indokokat a valtoztatasra,

- egy tovabbi légi navigacios szolgalat (ANSP) bonyolultabbé tenné a koordinaciot,

- a biztonsag veszélybe keriilhet, mik6zben a koltségek emelkednének,

- a bahreini légiforgalmi irdnyitas évtizedek ota jol végzi feladatat.
Katar azonban elérkezettnek latja a helyzetet sajat 1égterének atvételéhez, egyben egy 1j
FIR kiosztads bevezetéséhez. Ez a folyamat a jelenlegi Bahrein FIR-t (OBBB) felére
csokkentené (40 b. abra). (ICAO, 2020c)

8 Az Obol-menti Egyiittmiikodési Tanacs (OET) hat tagallamédnak — Szatid-Arabia, az Egyesiilt Arab
Emirségek, Oman, Kuvait, Bahrein és Katar — vezetdi végiil 2021. januar 05-én irtak ala a ,,szolidaritasi és
stabilitasi” megallapodast (,,al-Ula nyilatkozat”), amely a blokad valamennyi megszoritasat
érvénytelenitette. (Nagraj, 2021)
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40. a-b. dbra. A FIR megoszlas Katar kérnyezetében (a./ a jelenlegi dllapot, 2017. junius — 2021. janudr

kozott megallapitott kijaroval b./ a tervezett uj FIR felosztas)

Kuwait FIR Kuwait FIR
Irdn FIR Irdn FIR
Bahrein
FIR
Bahrein FIR .
Bahrain Bahrain e
......... Katar FIR
Katar FIR
Szaud-Arabia FIR Egyesilt Arab Szaud-Arabia FIR 9 Egyesillt Arab
Emirségek FIR v Emirségek FIR

Forrds: ICAO (2014) adatai alapjdan sajat szerkesztés
6.3.2. Lokalis tényezok (,,0bél-specifikus” sajatossagok)

Az Un. ,,6bolspecifikus” szempontok teremtik meg els@sorban azokat a koltségeldnyoket,
amelyek a versenyképesség érvényesitésének, kiterjesztésének az alapjat adjak.

Ezt a poziciot, illetve annak realizalt kovetkezményeit az Emirates, Etihad és a Qatar
Airways, szemben versenytarsai, eltéréen értékelik. Mig az egyik oldal® a gazdasagi és
stratégiai érdekeik sériilését emeli ki, a vizsgalt légitarsasagok a GDP termeléshez vald
hozzajarulast (Lebel, 2019), az ) munkahelyek létrehozasat (Emirates, 2015b) ¢és a
nemzetk6zi forgalomba valo bekapcsolddas kiszélesitését hangstlyozzak (Grimme, 2015).
A lokalis-regionalis tényezOk szambavétele soran a foldrajzi, gazdasadgi, politikai,
tarsadalmi, jogi, kulturalis szempontokat és a tradiciok erejét érdemes kiemelni.

6.3.2.1. Foldrajzi helyzet (térbeli pozicid) kévetkezményei

A foldrajzi elhelyezkedés eldnyébdl kovetkezden 7-8 Oras repiilési idot feltételezve a
Perzsa-6bol  partjar6l akar 4,5 milliard ember, ezen belil a legnagyobb
népességnovekedésii régiod érhetd el (41. bra).

Ez kozvetlen, vagy egyablakos szolgéltatassal 5sszekottetést jelent Eurdpa, Afrika és Azsia
kozott. Igény szerint LR tipust repiildgépekkel — ami akar 14-16 6ras repiilés — lehetdség
kinalkozik Ausztralia, illetve Eszak- és Dél-Amerika varosaiba is. Ezeken a hosszu
jaratokon, tovabba a kozponti hubokon torténd atszallasok idejére tudott a harom vizsgalt
légitarsasag élményszeri alternativakat nytjtani, ezzel az egész utazast egyedive, vonzova
tenni (lasd 6.4. fejezet). A szinvonalas szolgéltatasok mellett a desztinaciok nagy szama,
eloszlasa ¢€s a jaratok stirlisége erdsitette meg piaci helyzetiiket.

6.3.2.2. Természeti eroforrasok

A lokalis kiterjesztésben értelmezhetd kornyezeti adottsagok legmeghatarozobb tétele a

sejkségek gazdasagat megalapozo helyi szénhidrogén bazis. (Alie, 2017) Az a volumen,

ami a két orszadg rendelkezésére all — beleértve az elmult évtizedek diverzifikacos

hozadékat is —, (csaknem) korlatlan eréforrast jelent a tarsasagok szdmara, ami:

-vezérli a gazdasagi feladatok menedzselését, Ilehetéséget adva a mindségi
fejlesztésekhez,

- védelmet nytjt a gazdasagi anomaliak kezelésére,

% Els@sorban a vezetd amerikai és eurdpai légitarsasdgok és azok érdekkorei
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- rendkiviili diploméciai kapcsolatok csatorndit kinalja fel,

- szakmai kezdeményezd szerepvallaldsra 6sztonoz,

- innovacids programokat (benne extrém szolgaltatasok bevezetését) generalja,

- kdrnyezettudatos lizemeltetés feltételeit teremti meg.

Mindez kell6 alapot képez a futurisztikus tervek megvalositdsdhoz, egyben iizenetet is
hordoz a versenytarsak felé, igy dsszességében az egész folyamat dinamikéjat képezi.

41. abra. A 2, 4 és 8 oran beliil elérheté népesség Dubaj International repiilotérrol

2 ora (1.600 km, 360 millio f6): pl. Arab-fsz., Levante hatdra, GCC orszdgok, Iran, Afganisztan, Pakisztan

4 6ra (3.200 km, 2.200 millié f5): pl. Eurépa hatdr, Kozép-Azsiai utédallamok, India teljes teriilete, Szuddn

8 ora (6.400 km, 4.500 millio f6): pl. Sanghai, Jakarta, Pretoria, Ghana/Accra, Casablanca, teljes Europa
Sajdt szerkesztés

6.3.2.3. Az orszagmeéret (teriilet/népesség) elonyei és korlatai

Az Egyesiilt Arab Emirségek és Katar kis teriiletéhez kapcsolt, fajlagosan vilagelso
eréforras gazdagsagan tul, népessége egyediségét tekintve is élen jar. Nincs még egy
orszag, ahol az allampolgéarok ardnya a vendégmunkasokhoz képest ilyen alacsony lenne.*
(ENSZ, 2020)

Ez a két mutatd az orszagok légiiparanak szerkezetére sajatos — részben elényds, részben
hatranyos — hatassal van:

- Az orszagméret miatt a belfoldi légiforgalom elenyészo.

- Az éllami tulajdont légitarsasdgok — lehetdségeiket felismerve — a nemzetkozi
légiforgalom kiszolgalasara jottek létre, melynek eredményességét dolgozatunkban
igyekeztiink igazolni (az Emirates a vilag legnagyobb nemzetkozi 1égitarsasaga lett).

- A kisszamu népesség miatt a nemzetkozi utasok megnyerésére kellett berendezkedni.

- A relative nagyszamu — dontden tavoli lakohelyli — vendégmunkas évrél-évre biztos és
hosszi tavra allando piacot jelent szamukra®.

- A dolgozo6i kozosséget — néhany felsd vezetd kivételével — Foldiink (csaknem)
valamennyi  orszagabol érkezett ~munkavallalo adja. Emre a  kivételes

9 Az emirétusi és katari allampolgarok ardnya egyik orszagban sem éri el a 12 szazalékot. (ENSZ, 2020)
92 Visszafogott becslések szerint is évenként 6-7 milli6 utast jelent, dontSen Azsia repiildterei iranyaba. (ILO,
2020)
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egylttélési/egylittmiikodési formara kiilon argumentaciot épitettek, hirdetve az orszag
békés internacionalizmusat.

6.3.2.4. A politikai vonatkozasu kérdések...

¢lére a Kozel-Kelet polgarhaborukkal, terrorista tevékenységekkel terhelt
valsagteriiletének negativumai és a GCC orszagok egyre lazabb, de még fennalld
egymassal (2017-6ta tényleges konfliktusban is) az Egyesiilt Arab Emirségek és Katar,
akik nemzeti 1égitarsasagaikat versenyeztetik a mindségi szolgaltatasok piacan. Mikdézben
a nemzetkdzi térszinen jogi haborut vivnak az eurdpai és amerikai fuvarozokkal,
egymassal szemben kemény konkurenciaharcot folytatnak a poziciokért és az
elismerésekért. A verseny elsdsorban a korszakspecifikus teriileten zajlik, igy az
innovacios- ¢és marketing lehetdségekben igyekeznek egymast tulszarnyalni. Ez sokszor
nem egyszerd, hiszen mindharom versenyz6 azonos kulturalis kdrnyezetbdl érkezett, igy
a gazdasiagos ilizemeltetés feltételeinek érvényesitése is elsésorban — a gazdasagi
lehetdségek kihasznalasan tal — a konvenciok kiilonbségének eszkdztarara marad.

6.3.2.5. Tradiciok és a kulturadlis 6rékség sajatossagai, kdvetkezményei

A rendszert miikodtetd ok-okozati 0sszefliggések hatterének magyarazata sok esetben a
torténelmi mult 6rokségébdl — részben mint szokdsrendbdl — kovetkezik. Ez dsszefiigg az
allam és a légitarsasag szoros kapcsolataval, ami nem kizardlag a vélt, vagy valds allami
tdmogatasokat (pénziigyi €s stratégiai) jelenti, de az operativ szféra valamennyi teriiletére
Kiterjed.

Ezek kozé sorolhatok:

- a gazdasagos rendszeriizemeltetési feltételek (a teljes foldi-légi rendszer sejkségi
tulajdonban és iranyités alatt all, beleértve a repiildteret, cateringet stb., 24 dras repiilés
biztositasa),

- kedvezd adok, adomentesség és szabalyozasok (1égikozlekedést timogatd program)

- a torzsi mult hozadéka, eltérd tarsadalmi berendezkedés €s (dontden iszlam) szokdsrend:
- sziik vezetdi csoport — gyors és bator dontési mechanizmus
- eltérd szocialis és foglalkoztatasi rendszer (kultara)

- bérezés, biztositas, érdemi szakszervezet hianya

- el6zmények nélkiili versenyképes méretli és Osszetétellti adminisztracio

- vendégmunkasokra épiil6 foglalkoztatas

- a vezetési-iranyitasi szemlélet (hozott szakemberek - allami kontroll)

- alkalmazottakkal valé banasmaéd, juttatasok,

- repliléstorténeti el6zmények/hagyomanyok

Osszegezve megallapithatd, hogy tgy Katar, mind az Egyesiilt Arab Emirségek
1égikozlekedést érintd szabalyozasa kiemelten kezeli a szektor ligyét. Mint a diverzifikacio
egyik meghatarozo szelete stratégiai iparagga valt, ezaltal rendkiviil kedvez6 elbiralasban
részesiil.

6.3.2.6. A miiszaki, technologiai és szervezeti feltételek...

. a foldrajzi elhelyezkedésbdl addddan, szamos olyan lehetdséget nyujtanak, amelyek,
mint elénytényezd épiilnek be a légiipar operativ struktarajaba. Ezek koziil a jelentdsebbek
az alabbiak:

- A légikozlekedés centrumhelyzetébdl adodo repiilésfizikai adottsagok.

Az 10j generaciods repiilogépek éppen 3 000 és 6 000 km tavolsagok kozott fuvaroznak a
leggazdasagosabban (Swan & Adler, 2006). Ennek oka egyrészt, hogy a felszallas
nagyon lizemanyag-igényes, masrészt viszont a nagy hatdtavolsagu repiiléseken a
repiilégépek sok lizemanyagot hasznalnak fel mar az lizemanyag szallitasara is. (42.
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abra) Ebbdl az kovetkezik, hogy tigy a rovid utakon, mind a nagyon nagy tavolsagokon
igen magas a relativ lizemanyag-fogyasztas.

42. abra. Relativ iizemanyag-fogyasztas (kg/km) egy nagy hatotavolsagu repiilogép esetében, a megtett

tavolsagtol fiiggden.
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Zold sav az optimalis fogyasztds szakasza. Egelhofer et al. (2008) nyomdan sajat szerkesztés. Adatok:
Airbus

Béar minden egyes repiildgép esetében mas az optimalis iizemanyag-fogyasztas
tavolsag, az idealizalt példa jol szemléltet egy hozzavetdleges atlagértéket (4300 km).
Ennek megfelelden a nagy tavolsaglu repiiléseknél az iizemanyag-fogyasztas
csokkentésének egyik megkdzelitése a repiilési tdvolsdg két szakaszra torténd
felosztasa, ahol a repiilt tdvolsagok a lehetd legkozelebb allnak a minimum értékhez.
Eppen ezt a lehetéséget tudjak a vizsgalt 1égitarsasagok elénydsen felhasznalni pl. az
Azsia és Eurdpa kozotti forgalomban, Dubaj, Abu Dhabi vagy Doha utmegszakitassal.

- Repiil6tér bovitésének korlatok nélkiili lehetdsége
Eurdépa zsufolt, forgalmat korlatozo, ugyanakkor a bdvitések lehetdségétdl gyakran
megfosztott repiildtereivel szemben a Perzsa-6bol mentén tetszés szerint épiilhetnek (és
épiilnek is) a kor leglatvanyosabb, egyben legkorszeriibb, legbiztonsagosabb
1égikikotoi. Az elmult masfél évtizedben itt valosult meg a vilag legjelentdsebb reptéri
centrumteriilete (lasd. 5.2. fejezet). Ez egyre nagyobb elonyt jelent a versenytarsakkal
szemben.

- Helyi, jelentds szallitasi koltség nélkiil elérhetd tizemanyag rendelkezésre allasa fontos
koltségtényezd.

- Az elony0s (kozponti) fekvéshez illesztett géptipusok €s az lizleti célokat realizald
desztinacidvalasztas lehetdsége, amely koveti a gazdasagi szempontok elvarasait.

6.3.3. Elénytényez ok megjelenése a menetjegyek daraban

Egy légitarsasdg gazdasagi teljesitménye a jegyeladdsbol szarmazd bevételek és a
miikodési koltségek kiilonbsége alapjan is jellemezhetd. Az arképzés a légikozlekedés
egyik legkevésbé atlathaté miivelete, de legalabb ennyire kovethetetlen a tarsasdgok
kiadasainak irdnya és mértéke, amire a szdmszerlsitett adatokon tal gyakran csak a
szabalyozok és az adottsagok  (feltételrendszer, pozicid) logikdja alapjan
kovetkeztethetiink.
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Nincs illuzioénk! Jelen rovid fejezetrészben (6sszegzésben), hidnyos adataink miatt, csak
részben tudjuk hitelt érdemléen alatdmasztani megallapitasainkat®, mégis kiindulva az
éves jelentésekb6l — megerdsitve azokat elismert miihelyek eredményeivel — fontosnak
itéljik meg a masfél évtizedig tartd kedvezd menetjegyarak hatterének értelmezését.
Mivel a Perzsa-6bol menti 1égitarsasagok hasonl6 felépitésii, hasonld gazdasagi hattérrel
¢és tlzletpolitikai elképzelésekkel miikodd, gyakran egymdés rendszerébol épitkezd
vallalatok, ezért a parhuzamok elkeriilése miatt elegenddnek tartottuk az Emirates példajat
alapul venni. Koltségszerkezetének Osszetétele, aranyai kelld 6vatossaggal elfogadhatd
altalanositast engednek a Qatar Airways és az Etihad mutatdinak magyarazatahoz is.
Pontos, széleskorti  Gsszehasonlitast neheziti, hogy a légitdrsasagok mas-mas
csoportositasban rendszerezik adataikat. Az 1. tablazat az ICAO Utmutatasat koveti, amely
objektiv és funkciondlis bontasban mutatja be a tarsasdgok kiadasainak strukturajat (23.
tablazat).

23. tablazat. A légitarsasdagok kdltségkategoridai.
Objektiv koltségkategoriak Funkcionalis koltségkategoriak
* Bérek és béren kiviili juttatasok * Repiil6gép tlizemeltetési koltségek, un.

— Menedzsment, repiil6-, repiilégép- és forgalom-| | kGzvetlen lizemeltetési koltségek”
kezeld személyzet, karbantartok, egyéb

személyzet
* Vésarolt anyagok * Repiil6gép szervizkoltségei
— Uzemanyag és olaj, karbantartasi anyagok, — Repiil6gépek oldi kezelése, beleértve a
utasélelmiszer, egyéb anyagok leszallasi dijat
* Megvasarolt szolgaltatasok * Forgalmi szolgaltatasi koltségek
— Reklam és promoéciok, kommunikacio, — Utasok, poggyasz ¢és rakomany feldolgozasa a
biztositas, kiils6 karbantartas, jutalékok, egyéb repiil6tereken
szolgaltatasok
* Kiilon kategoriak a kovetkez6khoz: » Utaskiszolgalasi koltsegek
— Leszallasi dijak, bérleti dijak (repiilégépet is — Etkezés, légiutas-kisérok, fedélzeti
beleértve), értékcsokkenés (repiildgépet is szolgaltatasok

beleértve), egyéb koltségek

* Foglalasi és értékesitési koltsegek
— Légi foglalasok és jegyirodak, utazasi irodai
jutalékok
* Egyéb koltségek, beleértve:
— Reklam- és reklamkoltség
— Altalanos és adminisztrativ koltségek
Forras: ICAO (2017) adatai alapjdn sajat szerkesztés

Az arelény egyszerlibb attekintése miatt célszertinek tartjuk csak a f6 koltségtényezdket
alapul venni, amelyek az ezredfordulot kovetden: az lizemanyag, a munkaerd és részben a
tulajdonlassal és miikodéssel (beleértve a repiil6téri koltségeket) Gsszefiiggd kiadasok
lettek. A vallalatok és a régiok szerinti kiilonbségek ellenére ez a harom tétel mindenhol
kiemelkedd nagysagrendet képvisel®.

% A pontos egyenleg megvondsara szolgald adatok stratégiai jelentdségiiek, igy ezek egy része nem
nyilvanos.

% Jean-Paul Rodrigue (2020) ,,A kdzlekedési rendszerek foldrajza” cimii konyvében mondja ki, hogy a
dolgozoi és az lizemanyagkoltségek messze a legnagyobb kiadasok. Ezek egyiittesen az dsszes koltség
50%-at teszik ki (a személyzet 32,3%-a, az lizemanyag pedig 17,7%).
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Uzemanyagkéltség

Az azonos versenyfeltételek megkovetelik, hogy az iizemanyag ara egyik szerepldt se
hozza kedvezdbb helyzetbe®, azonban a jarulékos kiadasok miatt a Perzsa-6bdl menti
1égitarsasagok lényegesen jobb pozicidban vannak. A finomitok €s a termelési teriiletek
kozelsége a nagyobb szallitasi koltségektdl mentesitenek, de a méltanyosabb tarolasi dijak,
a kerozinra kivetett adok, az eldonyodsebb arufedezeti konstrukciok (De Wit, 2014) is
tetemes elonyt jelentenek.

A fiatalabb, lizemanyag-hatékonyabb flotta — ahogy azt a 6.2. fejezetben bemutattuk — és
az optimalis repiilési hossz lehetdévé teszi, hogy tovabbi megtakaritdsokat érjenek el a
kerozin koltségblokkjaban. A szamitasok szerint az Emirates egyenlege 16-21%-Kkal
alacsonyabb, eurdpai csoméponti fuvarozokkal 6sszehasonlitasban (CAPA, 2014d; Arthur
D. Little, 2008). Természetesen ezek a koltségeldnydk csak a teljes volumen 50%-ara —
hazai kornyezetre — vonatkoznak.

Munkaero

Az Emirates fajlagos arelényének legnagyobb forrasa a munkaerdkoltség kiilonbségébol
szarmazik. Az Egyesiilt Arab Emirségekben és Katarban alapvetéen alacsonyabbak a
bérek®, nincs jovedelemado, de jelentds 6rokolt nyugdijkoltségek sem. (CAPA, 2014d).
A tevékenységek egy részét kiszervezve — még inkabb korlatozasok nélkiil — alacsonyan
képzett munkaerdvel, alacsony kiadasokkal végeztetik (CAPA, 2014d).

A hirom vizsgélt légitarsasdg kedvezményezettje az orszdg gyenge munkaiigyi
szabalyozasanak. Ellentétben az eurdpai kotelezettségekkel, az emirségi dolgozoknak
nincs joguk sem szervezkedni, sem sztrajkot inditani (O’Connell & Williams, 2016).
Természetesen a vilag tobb pontjardl szemlélve ennek a hozzaéllasnak az etikdja
megkérddjelezhetd, Osszeségében azonban ezek elvitathatatlan elényt jelentenek
szamukra®’.

A fentieken til az Emirates munkatermelékenysége is kimutathatéan magasabb, ami foleg
az un. ,.hossza tadvrol-hossza tavra” fuvarozas iizleti modelljének (nagy gépek, magas
frekvencia) koszonhet6®®.

Reptéri koltségek, dijak

Egy interkontinentalis fuvarozd teljes koltségének kortlbeliil 12%-at a repiil6térhez
kothetd dijak teszik ki. (Arthur D. Little, 2008) Ezek az adott 1étesitménytdl fiiggenek, és
altalaban egyforman vonatkoznak az ott megfordul6 1égitarsasdgokra. Koltségelony egy
fuvaroz6 szamara abbol adddhat, hogy a hazai hub dijai alacsonyabbak, mint a
versenytarsak bazisain, azaz kiaddsainak 50 szdzalékaban magtakaritast realizalhat.

% Az olajtermeld orszagok sem részesiilnek arkedvezményben. A vonatkozd éves jelentések szerint a
2012-es pénziigyi évben az Emirates 1064 USD-t, az IAG pedig 1060 USD-t fizetett tonnanként az
tizemanyagért. (CAPA, 2014d)

% Az 4tlagos személyi koltségek Dubajban 48%-kal alacsonyabbak, mint Frankfurtban és 58%-kal, mint
Ziirichben (Arthur D. Little, 2008). Ez az érték még nagyobb kiilonbséget mutat az IAG alkalmazottakkal
vald Gsszevetésben, ahol ez elérheti a 80 %-ot. Mig az IAG-nal az atlagos munkaerdkoltség kb. 94 000 USD,
ez az Emirates esetében 51 500 USD. (Glassdoor.com, 2020; CAPA, 2014d)

% Az 4relény mértéke erre a koltségblokkra vonatkoztatva az Oxford Economics elérejelzd cég 2010-es
adatai szerint: az Emirates egy alkalmazottra es¢ munkaerdkoltsége az Air France mintegy 40 szazaléka, a
KLM, a Lufthansa, valamint az American Airlines és a United Airlines esetében a fele. (Oxford Economics,
2011)

% Az Emirates repiil6gépei atlagosan kozel 40%-kal tobb utast szallitanak naponta, mint az IAG és a Virgin
Atlantic (CAPA, 2014d).
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Arthur D. Little az egy utasra jutd koltségeket hasonlitotta dssze a frankfurti, a ziirichi és
a dubaji repiilétéren®. (Arthur D. Little, 2008) A vizsgalat arra mutatott ra, hogy a dijak a
dubaji repiil6téren koriilbeliil 78%-kal alacsonyabbak, mint Frankfurtban vagy Ziirichben.
Az el6z6 logikat kovetve ez 39 %-os elonyt jelent az Emirates szaméra a Lufthansa
csoporttal szemben. Kiilonsen szembetiing a kiilonbség az utasfiiggd dijak esetében, ahol
az Emirates kétszer profitalhat az atszalld utasok kedvezményei kapcsan.

Dubajnak egyértelml kdltségelonyei vannak a repiilogép-fiiggd dijak tekintetében is. A
Perzsa-6bol menti hub-ok — szemben Ziirich-el és Frankfurttal — zajvédelmi és emisszios
dijat nem szamitanak fel, s a parkolasi dijak is elhanyagolhatoak.

Itt a navigaciods szolgaltatasok ara is igen alacsony a két eurdpai varoshoz viszonyitval®,
Hasonl6 eredményre jutott Zuidberg 2013-ban végzett vizsgalata kapcsan, amikor 10
europai repiilétér és Dubaj (DXB) koltségeit szolgaltatasi kategoriak szerinti bontasban
hasonlitotta 0ssze, de ezt erdsitette meg a CAPA négy kiemelt eurdpai (London/LHR,
Périzs/CDG, Amsterdam/AMS, Frankfurt/FRA) varos példajan bemutatott elemzése is'®.
(Zuidberg, 2013; CAPA 2014d)

Az arkiilonbséget részben az magyardzza, hogy az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways
esetében a légitarsasagok és a repiildterek tulajdonosai megegyeznek, a sejk a légi
kozlekedési politika egészét iranyitja.

Emellett ismételten fontos kiemelni, hogy a csomdponti széllitas (hub&spoke rendszer)
sikerének kulcsa a hatékony ateresztoképesség. Az eurdpai ,,forgatokorong”-ok egy
torténelmi folyamat részeként az adott orszadg szivében, zsufolt, alig bdvithetd régiok
centrumaban helyezkednek el. A novekedés iitemében vald tovabbfejlesztésiik
akadalyokba iitk6zik, jelen formajukban problémak sorat (miiszaki, kényelmi, biztonsagi
stb.) vetiti elére. Dubaj, Abu Dhabi és Doha ezzel szemben a legfejlettebb létesitményeket
demonstralja a vilag felé.

Tulajdonlassal osszefiiggé koltségek és az értékesitési csatorna

Ez a két olyan kategoria, amelyben a Perzsa-6bol menti légitarsasdgok magasabb
egysegkoltséggel rendelkeznek, mint az eurdpai €s az amerikai versenytarsaik.

Ide sorolhatdo a repiildk vasarlasa, lizingelése és biztositdsa, ami jelentds kiadas a
légitarsasagok gazdalkodasa esetében. A US Airways és az Oliver Wyman tanacsado cég
becslése szerint ez akar a 16 %-ot is elérheti. (Korones, 2012)

Az 0obolspecifikus politikdnak koszonhetéen jelentds 0Osszegeket fektetnek be 1
repiilégépekbe és batran hasznaljak (kiilondsen az Emirates) az operativ lizingeket'%2, Ez
a gondolkodas is kifejezi gazdag eréforras hattertiket, ami merdben eltér a piaci szereplok
tobbségének lehetdségétol, €és kiilondsen az amerikai 1égitarsasagok altal kovetett Uttol,
ahol ,,szivesebben” repiilnek nagyon régi repiilégépekkel. Erdemes azonban megjegyezni,
hogy amit az Emirates veszit ebben a kategoriaban, azt bdven viszont kapja az alacsonyabb
karbantartési koltségek, kornyezetvédelmi kiaddsok stb. realizalasa soran (CAPA, 2014d).

% A vizsgalat kiterjedt az utasfiiggd dijakra (utasdijak, biztonsagi dijak), a repiilégép-fliggd dijakra (le- és
felszallasi dijak, parkolési dijak, a kozponti infrastruktira dijak) és a navigacios dijakra (a légiforgalmi
iranyitas és kiszallasi dijak) egyarant. (Arthur D. Little, 2008)

100 A navigécios dij Ziirichben 2,84 EUR (Skyguide), Frankfurtban 1,66 EUR (Deutsche Flugsicherung), mig
Dubaiban 0,31 EUR (Altalanos Polgari Repiilési Hatosag) utasonként. (Arthur D. Little, 2008)

101 A vizsgalat a leszallassal dsszefiiggd dijakat (beleértve a poggyaszkezeléssel kapcsolatos koltségeket)
elemezte, s Dubaj egyértelmii koltségelényére mutatott ra. (CAPA, 2014d)

102 Az Emirates az 0j gépeket szivesen lizingeli. 2005-ben az akkori 77 gépbdl 50 lizingben volt naluk, a GE
Commercial Aviation Services és az International Lease Finance Corp. altal (a vilag két legnagyobb
repiil6gép lizingbe add cége) kozvetitve.
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A kereskedelmi és értékesitési kiadasok nagysagrendje jol szemlélteti, mennyire fontos a
lehetd legszélesebb vasarloi kor elérése €s az 0sszes értékesitési csatorna kihasznalasa, a
marka globalis népszerusitése érdekében (lasd. 6.4. fejezet).

Osszegzés

A sajat kimutatasunkon tal tobb tanulmany eredményére tdmaszkodva (De Wit, 2014;
O'Connell, 2011, Grimme, 2011; CAPA, 2014d; Arthur D. Little, 2018) megallapithato,
hogy az Emirates — csaktigy, mint a Qatar Airways és az Etihad — jelentds koltségelonnyel
vannak jelen a légikozlekedés nemzetkozi piacan. Ennek mértéke a vizsgalatok szerint 25
¢és 40 % kozott lehet, attdl fiiggden, hogy melyik évben és milyen preferencidkkal késziilt
a felmérées.

Az Aviation Strategy 2005-ben kiadott jelentésében azt allapitotta meg, hogy az Emirates
egységnyi mitkddési koltsége koriilbeliil 40%-kal alacsonyabb, mint a legkisebb koltségli
europai nagyvallalat, a KLM esetében kimutatott érték. (Aviation Strategy Ltd., 2005)
Arthur D. Little tanulménya szerint az §sszes azonositott tényezd egyiitt fejezi ki a Perzsa-
0bol menti 1égitarsasagok és az unios haldzati fuvarozok kozotti kiilonbséget, ami akar a
30 %-ot is elérheti. (43. abra) A bemutatott szamszeriisithetd, objektiv koltségadatok
nagyrészt strukturalis és foldrajzi elonyokon alapulnak, amit a mindség iranyaba vald
elkotelezettség — turisztikai keretprogram, atfogd kormanyzati stratégia — tamogatnak.

43. abra. A Perzsa-6bol menti (EEQ)- és az europai (EU) légitarsasagok kéltségtételeinek
osszehasonlitasa (2008)
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Forras: Arthur D. Little (2008) adatai alapjan sajdt szerkesztés

A CAPA az egyseégkoltségeket, illetve azokmegoszlasat, pontosabb Osszehasonlitasra
torekedve — az 4atlagos uthossz-kiilonbségek torzitd hatasat is figyelembe véve —, ATK
alapon®®® hatarozta meg. Eszerint az Emirates, 26 %-kal (16 USD centtel) alacsonyabb
értéken repiil az IAG és a Virgin atlagos ATK szerinti koltségénél. (CAPA, 2014d)

A fentiek mellett szamos tovabbi tanulmany értékelte €és szadmszerlisitette a vizsgalt
légitarsasagok koltségelonyeit (Grimme, 2011; Erdési, 2015b; Erdési, 2017a; O’Connell
& Williams, 2016; Al-Sayeh, 2014; Muyid, 2019). Mivel ezek végeredménye is beliil
marad a mar bemutatott intervallumon, e helyen részletezésiiktdl eltekintiink.

Az areldny kiilonosen 2016-17-1g érvényesiilt erdteljesen, ezt kovetéen — a korabbi
fejezetekben hangstlyozott okok miatt — a versenytarsak kozott arkiegyenlitddés indult
meg.

6.4. A gazdasdgi-iizleti kornyezet adottsagainak intelligens felhaszndlasi képessége a
vizsgalt légitarsasagoknal

18 Az ATK (rendelkezésre 4all6 tonnakilométer) alapon szamolt egységkoltség — szemben az
iiléskilométerenkénti elszamolassal — figyelembe veszi a rakomany- és utasforgalmat is, ezzel pontosabb
Osszehasonlitast tesz lehetvé.
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Az ezredforduld tobb szempontbol is jelentds valtozast hozott a légikozlekedés
torténetében. Az 0j korszakot meghatarozo — a 4.3. fejezetben részletezett — sarokpontok
(az allamok sajat labra terelték a nemzeti tarsasdgokat, alacsony profitabilités,
tOkeszegénység, low-cost jelenség térhoditasa, terrorveszély, bizalmatlansag...), kelld
sullyal alapoztak meg az egész szektor miikddési-lizemeltetési filozofidjanak tobb részre
szakadasat. Ez az idOszak végérvényesen elvalasztotta a hagyoményos, a fapados és a
charter mikodési struktarat, a rovid és hossz tavu repiilésekkel szembeni elvarasok
szokasrendjét, az erdteljesebben €s halvanyabban teljesité gazdasagi régiok és repiiloterek
perspektivait, ami kiilon-kiilon is jelentds szakmai és lehetdségekben megmutatkozd
alternativakat generalt. A folyamattal parhuzamosan tovabb csokkentek a menetjegy arak,
ezzel szemben kiszélesedett az utazni vagyok (fizetOképesek) kore. Mindez egyre
mélyebbre degradalta a tradiciondlis fuvarozok nyomokban még fellelhetd ,,dicsOségét”.
Az amerikai, az eurdpai (tovabba mas) zaszlos légitarsasagok gazdasagi lejtmenete
kezdddott el (vagy folytatodott), amit csddok és fuzidk jeleztek, de mindenekeldtt
korvonalazddott a korabbihoz mar alig hasonlithaté kor kezdete. A Low Cost tarsasagok
mélyen tartottak az arakat (megjelentek a ,,0,- forintos” menetjegyek), ami tovabb novelte
az amugy is alacsony jovedelmezdségli szektor nehézségeit. A fogyasztok ekozben ujra
fogalmaztdk az értéket, azaz a repiilés sordn elvart igényeket, ami a légikozlekedés
szerepldit az arverseny helyett/mellett a mindségi szolgéltatdsok kiszélesitése felé
mozditotta el.

Nincs pontos ismeretlink arrél, hogy vajon mi orientdlta abba az irdnyba az Emirates
menedzsmentjét, hogy a repiiléssel 0Osszefliggd szolgéltatast — mint kozlekedési
tevékenységet — az ligyfelek szamara érzéki oromoket €s mentalis tobbletet jelentd, esetleg
modosult tudatallapot elérését célzo tartalommal toltse fel.

Abban viszont konszenzus van, hogy a fogyasztas az ezredforduléra mar tallépte
alapkiildetésének szintjét (Hirschman - Holbrook, 1982; Holbrook — Hirschman, 1982;
Gronow — Warde, 2002; Hobson, 2004; Pavluska, 2017), a sziikségletek szoros értelemben
vett kielégitése (mint problémamegoldas) egyre kevésbé képes megfelelni az idékdzben
megvaltozott/novekvo elvarasoknak. (Sen, 1993; Warde, 2014; Guevarra— Howell, 2015).
Ezen az tton tovabb lépve, hamar szembesiiliink a presztizs- és statuszjellegii, illetve a
napjainkra kiszélesed6 élménytartalmu fogyasztassal.

A Perzsa-6bol menti légitarsasagok torekvése: a személyes kapcsolatok minél magasabb
szintre emelése €s fenntartdsa, a szolgaltatdsi folyamat minden 1épésének kontroll alatt
tartasa, illetve az ezeket szolgald, leglatvanyosabb hatast kivaltd eszkdzokkel,
technologidkkal vald egylittmiikodés. Csak az utdébbi évek meghatarozd, fentieket
tamogatoé fejlesztései koziil ilyenek a mobilhalézati technoldgidk, mobilitdismenedzsment,
utvonaltechnologidk és az egyre Osszetettebb felhasznaloi élményt jelentd processzusok.
Mindez jol illeszkedik a kor fogyasztasi elvarasainak rendszerébe.

Primer vizsgélatunkbdl ismert, hogy az utasok egy része kétséget kizaréan egyedinek,
kiilonlegesnek akarja magat érezni az utazas soran (részben ezt tamasztja ala, hogy a magas
szinvonalat garantal6 {tlések fogynak el leghamarabb), és olyan termékeket ¢&s
szolgaltatdsokat szeretne fogyasztani, amely képes ezt teljesiteni szamara.

A fogyasztas élménykozpontl felfogdsa — mint jelentds gazdasdgi vonzatokkal (is) jarod
teriilet — szamos diszciplina (marketing, kozgazdasagtan, szociologia, filozoéfia...) kutatoit
mozgositotta, igy a foldrajzi szemponti megkdzelités sem hidnyzik (l4sd. manchesteri
iskola). Ehhez kapcsolddoan érdemes kiemelni, hogy mig kordbban a fogyasztas anyagi és
szimbolikus vonatkozasai voltak el6térben, utdobb egyre inkabb eltoloédik a fokusz a
konkrét helyszinek és fogyasztasi formak irdnyéba, a fogyasztas adott pillanatéra, tehat az
¢lményszerli, anyagi és megtestesiilt aspektusokra helyezddik a jelentésebb hangsuly
(Lane & Mansvelt, 2020; Mansvelt, 2008).
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Dolgozatunkkal 0sszefiiggésben érdemes kiemelni, hogy a vizsgalt légitarsasdgok —
beleértve tevékenységiik teljes palettajat, igy az utaztatasi szektort €s a struktura szerves
részét képezd kozponti hubok egyre szélesedd szerepkorét — ennek az Gjszerli alapokra
helyezett szolgéltatasi-fogyasztasi rendszernek szakagi megalapozoi, akik gyakorlatilag
tizleti filozofidjukat épitették fel erre a koncepciora.
A kérdés e nézOpontbdl valo kibontasa jelen munkankban nem volt célunk, azonban az
¢lményalapt fogyasztast bemutatd kutatdsokban a légikozlekedési agazat ez irdnyt
elemzésének mindenképpen helye van.

2003-ban, amikor az Etihad bejelentkezett a 1égi szallitok piacara, nyilvanvalo lett, hogy
haromra nétt azon légitarsasagok kore, akik a nyolcvan éves tradiciokat figyelmen kiviil
hagyva — ha nem is a mult szembenallasabol, de jo1 megfontolt allami érdekbdl foganva —
egy teljesen Uj, a régiek szdmara nagyon nehezen kezelhetd piaci kultaraval 1éptek fel. Az
Emirates példajabol arra is kovetkeztetni lehetett, hogy ezek a tarsasagok olyan gazdasagi
hattérrel, feltételekkel, eltokéltséggel indultak el, ami a hagyomanyos, teljes szolgaltatast
nyujto érdekeltségek szamara gazdasagilag aligha kdvethetd. Az is egyértelmii volt, hogy
a fenndllo szabalyrendszer nem a Perzsa-6bol menti trid szdmara irddott, ami szamos
Osszelitkozes lehetdségeét mar elére korvonalazta.

A korszak piaci torvényei ugyanakkor nem modosultak. A 1égikozlekedés a gazdasagi,
a szabalyozasi, a biztonsagi, a kornyezeti valtozasokra és egyéb kiszamithatatlan kiilsé
hatasokra érzékeny iizletdg, azonban hatékony miikodését kizardlag a régi utasok
megtartasa és az Gjak egyre nagyobb szamanak elcsabitasa garantalja. Ez egyre inkabb a
szolgéltatasok szinvonalanak novelését — helyenként extrém megoldasok bevezetését —, €s
mindenekeldtt karakteres megkiilonbozteté jegyek felmutatasat kovetelte meg. A
légitarsasagoknak az utazéasi élményre kellett dsszpontositaniuk, mert a megvaltozott
versenykornyezetben az tigyfelek azt a szolgéltatot valasztjadk szivesebben, amely a
legjobb Osszértéket nydjtja. A koradbbi iddszakokhoz képest felértékelodott a brand, a
brandépités szerepe, illetve ehhez kapcsolodoan a marketing stratégia jelentosége. A
markéakkal vald szerencsés egyiittmiikodés a siker egyik tényezdje, sokak szerint
kulcsfontossagu feltétele lett'® (Papp-Vary, 1998; Shaw, 2007).

6.4.1. A brandépités jelentisége és szerepe a légikozlekedésben

Ha a markat, a marka Osszetevoit, vagy a markaépités folyamatat kivanjuk elemezni,
bemutatni, meg kell hatdrozzunk azokat a dimenzidkat, amelyek vizsgéalatunk alapjat
képezik. Ezek feldolgozédsaval kaphatunk valaszt arra, hogy az adott tarsasagok mit
tekintenek alapvetd értékeknek és alapelveknek, mi adja a tovabblépés inspiracidjat, mi
képezi az egyediséget, a megkiilonboztetd stilusjegyeket, milyen felhangon torténik a
kommunikécid, hiszen ezek alapjan kodolodik az iizenet a célkdzonség felé, ami —
eredményes brandépités esetén — az elvart visszacsatolast eredményezi.

amely leirja a marka 1étezésének okat, €s megtestesiti alapvetd értékeit (Collins & Porras,
1996), a marka kiildetését, mint a markak filozofiajanak lényegi elemét (Abratt, 1989;
Melewar & Karaosmanoglu, 2006).

A jelen fejezet targyat illetden azonban mar a brand definiadlasa sem egyszerl feladat.
Egyrészt, mert a szakman beliili nézeteltérések egyik legkritikusabb pontja épp a marka
arnyalataival. A probléma csak tovabb élesedik a mérés terén: hogyan kell meghatarozni a
marka erejét? Milyen mutatokat kell felhaszndlni annak értékelésére, amit altalaban

104 A markak értékének éves novekedési iiteme meghaladja a 1égiforgalom novekedési iitemét. 2018-as BrandZ Top 100 teljes
markaértéke rekord 21% -os novekedés utan 4,4 billié dollar volt, ami kozel 750 milliard dollaros novekedésnek felel meg. (Brown,
2019)
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markaértéknek neveznek? Ezenkiviil a két paradigma kozott jelentds szakadasok vannak.
Az egyik tlgyfélalapu, ¢s kizarolag arra Osszpontosit, hogy az tligyfelek milyen
kapcsolatban allnak a markéaval (a teljes kozonytol kezdve a kotddésig, a hiiségig, a
felsobbrendiiség meggy6zddésén ¢és a kivaltott érzelmeken alapuld vasarlasi é€s
ujravasarlasi hajlandosagig). A masik célja dollarban, eurdban vagy jenben torténd
intézkedések meghatarozasa.” (Kapferer, 2008)

A markatartalom megkdozelitésének épitdkovei, de részben a terminusok kezelése is,
nagyban kiilonbozik a szerzok kozott. Mas elnevezést hasznalnak ugyanazon
koncepcidhoz, igy példaul: a marka Iényeg, a marka stilus, a marka magja, a markadtlet és
a marka identitas egyarant ,,forgalomban” van. Utdbbit, mint a legelfogadottabb kategoriat
is tobbféle leirassal érzékeltetik, de legtobben egyetértenek azzal, hogy a marka
alapértékeit, a magjat nevezziik identitasnak. Ez, ebben a formdban a légikozlekedési
szolgaltatasokra is illeszthetd.

A ,,marka személyiségének™ hasznélata a marka nem termékalapi meghatarozasaként
jott 1étre (Azoulay & Kapferer, 2003). Aaker 1997-ben megjelent tanulmanya 6ta a marka
értelmezését szamos kutatd személyhez koti, a brand és a célkdzonség kozotti viszonyt a
személykozi kapcsolatokbol meritett metafordkkal irja le, mintha emberek kozotti
kontaktusrol lenne szo (Aaker, 1997; Kapferer, 2008.). Az egyén és a marka kapcsolatat
feldolgozé munkak némelyike (Plummer, 1985, Fournier, 1994) azt sugallja, hogy mivel
a markdk megszemélyesithetdk, leirasukra az emberi személyiségjegyek hasznéalhatok.
Ugyanakkor az emberi személyiség leirasara hasznalt jelzok nem feltétleniil relevansak a
markak szempontjabol. Itt vetddik fel esetlegesen az adaptacid kérdése (Aaker, 1991,
Caprara, et al. 2001, Azoulay, & Kapferer, 2003).

A marka személyiségkutatasaval 0sszefiiggd legijabb munkak Aaker meghatirozasan
alapulnak, amelyre kés6bb szamos eltérd nézet, allaspont és kiegészités épiilt. A
tanulmanyokbol azonban jol latszik, hogy a markaidentitast tovabbra is a marka Odsszetétel
kozponti elemének tekintik, amely pontosan jeleniti meg az idealis tartalmat. Mivel ez a
légitarsasagok elemzése kapcsan sem nélkiilozhetd, érdemes tobb allaspontot is dsszevetni.

Aaker az "Erés markak épitése" cimii munkajaban (Aaker, 1996) részletesen vizsgalta a
markaidentitds-rendszert. A marka négy aspektusat veszi figyelembe, ezek: a termék, a
személyiség, a szervezet és a szimbolum. Minden dimenzid tovabbi 2-6 elemkategoriat
(6sszesen 12) tartalmaz'®. Ez az tn. ,,Markaidentitas modell” (ma tovabbfejlesztve Brand
Vision modell) allaspontja szerint a stratégiai elemzések alapjat képezi, és jo lehetOséget
nyUjt a marka egzakt bemutatasdhoz, jovoképének azonositasahoz.

Keller markaérték modellje — amelyben az ligyfelet helyezi el6térbe — egy négyszintes
piramis (identitas, jelentés, valasz, kapcsolatok). Egyszerti logikaval vezeti le az erds
marka felépitésének algoritmusat. A piramis aljara a stabil identitast helyezi. Innen
épitkezve, pozitiv tapasztalatok kialakitdsa teremti meg nala a marka imazsat. A
teljesitményt 6t kulcsfontossagu kategoridba sorolja, ezek az elsddleges jellegzetességek
¢s jellemzodk, a termék megbizhatosaga, tartdssaga, a szolgaltatas hatékonysag és empatia,
a stilus és design végiil az ar. A piramis csucsdn a marka rezonancia az erds, tartds
kapcsolatot jelzi. Az 6tlet ebben az, hogy Keller szerint a marka ,,annyira visszhangzik” az
tigyfelektdl, hogy nemcsak visszatérnek, hanem terjeszteni fogjak a tapasztalataikat
masoknak is (Keller, 1993).

De Chernatony a brand menedzselés feladatanak jelentéségét emeli ki (De Chernatony,
1999). Azt hangsulyozza, hogy a j6 hirnév, mint kiilsé értékelés, a marka szempontjabol
megfelelobb, mint az imdzs. A marka hirneve és a marka identitdsa kozotti rések

105 Termék hatokor, termékjellemzék, mindség/érték, felhasznalok, szarmazasi orszag, szervezeti jellemzok,
helyi vagy globalis, személyiség, a vasarlo és a brand kapcsolata, vizualis megjelenités és metaforak, brand
orokség.
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ellendrzésével a menedzserek segithetik a megfelelés stratégidit. A brand menedzselés
folyamatat elemz6 modelljében ramutat a markaidentitas egyes elemei kozotti kapesolatra.
Négy f6 szempontot emlit (személyiség, poziciondlds, vizid és kultara, kapcsolatok),
melyek egymasra befolyassal vannak, azonban a vizid és a kultura a f6 szempont, ami
modellje kozéppontjaban all. A kultara kiilondsen jelentds, iranyitja a brand pozicionalasat,
a személyiségét és az ahhoz tartozo kapcsolatokat (De Chernatony, 1999). O mutat ra arra
is, hogy brand image a fogyasztok brandrdl kialakitott érzékelése alapjan all 6ssze. Ez a
kovetkeztetése kutatasunk szempontjabol is jelentoséggel bir. Végiil az egységes identitas
kialakitasahoz az énkép és a torekvés is hozzajarul, ami a reputicid6 megjelenésével a
modellt zarja, egyben folyamatossa és korkorossé is teszi azt. Harris és De Chernatony
szerint a markaidentitas olyan értékeket, célt és erkdlcsi képet tartalmaz, amelyek egyiitt
alkotjak az egyéniség lényegét, amely megkiilonbozteti a markakat. (Harris & De
Chernatony, 2001).

Mar rovid idével Kapferer 1986-0s tanulmanyanak megjelenését kdvetden
bebizonyosodott, hogy az identitis fogalom elengedhetetlen a markak megértéséhez.1%
,»Az identitds egy alapérték, a markék kulcsfontossdgii meggydzddése, ami egyediilallova
teszi a szervezetet, és megkiilonbozteti masoktol” — irja. Aaker kordbban emlitett
markaazonositd modelljével szemben Kapferer a vallalati identitasrél a marka identitasat
helyezi eldtérbe (Kapferer, 1997). Az altala felvazolt kérdések — a légikozlekedési
szolgéltatasok elemzéséhez is tdmpontot nyujtva — utat nyitnak a marka identitdsanak
feltarasahoz:

- Mi a marka sajatos elképzelése és célja?

- Mi kiilonbozteti meg a versenytarsaktol?

- Milyen igényeket elégit ki a marka?

- Mi az értéke (értékei) a markanak?

- Mi a kompetencia tertilete?

- Melyek azok a jelek, amelyek felismerhetdvé teszik a markat?

44. abra. Kapferer brand identitas prizmdja

Kiildo
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Z Kapcsolat E
R N
m >
> 0
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Fogadé

Kapferer (1997) nyomdn sajdt szerkesztés

Kapferer szerint barmely marka a jellemz6i alapjan azonosithatdé. Ahogyan az embert a
neve, munkaja, iskolai végzettsége, fizikai és érzelmi tulajdonsagai alapjan ismerik, a

106 Kivételt képez néhany amerikai szakirodalmi mifi, ahol sem az ,,identitas”-t, sem a kapcsolodo
koncepcidt nem szerepeltetik, pl. Aaker, 1991
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markat egy hatszog alaka prizma (Kapferer, 1997) képviseli, amely a marka identitdsanak
hat karakterét jeleniti meg (44. abra). Az oldalak egymassal dsszefliggnek, és jol strukturalt
entitast alkotnak. Az elhelyezés tudatos, az egyik oldal tartalma kommunikal a masikkal,
hiszen ,,a markak csak akkor lIétezhetnek, ha kommunikalnak” (Kapferer, 1997).

A markaazonossag-prizma vertikalisan is feloszthat6. A fizikalis tulajdonsagok, a
kapcsolatok ¢€s az ligyfelek részérdl érkezo reflexid képezi a bal oldalt, mig a személyiség,
a kultura és az onkép jobb oldalon nyert elhelyezést. Utdbbiak az identitas nem lathato
aspektusai, a marka ,,szellemisége”. Ez a hat elem rdadasul két f6 dimenzioba van
csoportositva: az egyik oldalon a kiildé (felado, entitds), szemben vele a befogado
(fogyaszto/utas, cimzett) taldlhat6. A prizma vizszintes tengelye meghatarozza a
tevékenységek internalizdlasanak vagy externalizacidjanak szintjét. Hatékony ¢és
tovabbgondolhat6 alkalmazhatésdga miatt érdemes a dimenzidkban rejlé tovabbi
lehetdségeket is hangsulyozni.

Az eddigiekben azt szerettikk volna megtudni, hogy a madrkaszakérték hogyan
értelmezik a markaidentitds — mint a markat legsikeresebben megkozelitd terminus —
fogalmat, melyek az identitast felépitd épitékovek, illetve milyen tovabbi lehetdségek
kindlkoznak a légikozlekedési szolgaltatasokhoz kapcsolodd markaértékek leirasara.
Ennek soran elsésorban — de nem kizarolag — Aaker, Keller, De Chernatony és Kapferer
munkdira dsszpontositottunk, akik — bar idonként eltéré nevezékek hasznalatdval — a
legatfogdbban mutattak be, s példakkal igazoltdk a marka identitdsdnak tartalmat. Annak
épitdkovei, igy a jovokép, a kiildetés, az értékek, a személyiség, az alapvetd kompetencik,
a tapasztalatok, a kapcsolatok — a sziikséges modositasokkal — jol felhasznalhatok jelen
dolgozat keretében.

6.4.1.1. Brandépités a légikozlekedés sajatossdgainak tiikrében

Az eddigiek irdnymutatasan til azonban tovabb neheziti az elméletek alkalmazhatosagat a
légikozlekedés végteleniil komplex, mashoz alig hasonlithatd szolgaltatd jellege,
tgyfélkapcsolati viszonyrendszere. Ezért sziikséges az alabbi — markaépitést is befolyasolo
- tenyezok hangsulyozasa (Britton, 2011):
Nagyon rovid a termék ¢letciklusa. A légikdzlekedési alapszolgaltatds, az A
pontbol B pontba torténd szallitdas miivelete rendkiviil révid kifutast, un.
,wromlandé aru” (Ignou, 2017), hiszen egy jarat, egy adott lilése kizardlag egy
magadott idéponthoz kotodik.

- A légitarsasagok szamos fogyasztoi érintkezési ponttal (foldi-1égi) rendelkeznek.
Valamennyi jo lehetdséget kindl a markaérték és a hliség megerdsitésére.

- Nagyok az elvarasok és gyorsan valtozik az utaz4si magatartas. A 1égikozlekedési
piac lényegesen eltérd szegmensekbdl épiil fel, ami a kiilonbozé utazasi
motivaciokat figyelembe véve eltérd szolgaltatasi kritériumokat, eltérd arképzést,
eltérd helyszinek bevonasat stb. koveteli meg. Ez az utazdk részérdl a normalistol
eltérd viselkedési megnyilvanulasokat eredményezhet, amit figyelembe kell venni
(Mason, 2008)

- A légitarsasagok kozotti verseny iranya nehezen kiszamithatd, rendkiviil gyors
piaci dinamika jellemzi, aminek egyik 6szténzdje a marketing. A marketing terén
a mozgasteret a marketing-mix (MM7P) konstrukci6 palettdja adja.

- Az ar- és szolgaltatasi informaciok kiteritve, naprakészen atlathatok. A piaci
versenyzok teljes és azonnali hozzaférhetdséggel rendelkeznek egymas kinalatarol,
ami késedelem nélkiili reakciokat valt ki, illetve kdvetel meg.

- A kereslet és kinalat kozotti egyenstly csak nehezen teremthetd meg.

- A hozamokra ¢és a koltségekre gyakorolt nyomas nagy, az arrés és a szakagi
jovedelmezdség alacsony.
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- A kiszolgéltatottsag ¢és a bizonytalansag erdsodik. A légitarsasag altal eldallitott
termék (szolgaltatas) nagyban fiigg a kiilsé (kozvetleniil nem, vagy csak kevésbé
befolyasolhatd) tényezOktdl (repiilotéri kiszolgaldo egységek, rendszabalyok,
biztonsagi eldirasok, vam- €s hatar ellendrzések, olajar ingadozas, természeti
tényezOk stb.). Bar erre a légitarsasagnak legtobbszor nincs rahatdsa, de az
tigyfelek a hianyossagokat gyakran az alkalmazottakon kérik szamon, amit kezelni
kell (Ignou 2017, Nigam, 2016) Jelentds hatast gyakorolnak ezen feliil a gazdasagi
ciklusok és a fontosabb nemzetkozi (politikai/geopolitikai) események is.

6.4.1.2. A kiilonb6zo  kornyezeti  tényezok  hatisa a markaépitésre a
légikozlekedésben

crer

fent részletezett, a szakagra altaldnosan érvényes tényezOk mellett dontéen foldrajzi,
gazdasagi, politikai, tarsadalmi, vallasi kulturalis stb. kérnyezeti adottsagokbol szarmazo
elényok befolyasoltak. Kozismert, hogy a vallalatok a fenti, kiilonbozé kornyezeti
feltételek kozott, azokba beagyazva végzik tevékenységiiket, és ahhoz, hogy ez
eredményes legyen, pontosan ismerniiik kell azokat a kiviilrdl érkezd hatasokat, amelyek
a miikodésiiket és stratégiai céljaikat befolyasoljak. A tagabb értelemben vett kdrnyezet
elemzéséhez leggyakrabban a PESTEL-tényezdket, mig a sziikebben értelmezhetd
versenykornyezet vonatkozasdban az iparagi kornyezetet (a jelenlegi és potencialis
versenytarsakat, fogyasztokat/utazokozonséget, repiildtereket/beszallitokat...) veszik
figyelembe. (Tasi, 2011) Dolgozatunk ezen részében féleg azok a kdrnyezeti feltételek
azt hosszutavra fenntartjak. Mivel egy érdemi PESTEL-elemzés igényes elkészitése eltérd
tudomanyteriiletek professzionalis apparatusat igényli, ez esetben ettdl eltekintiink, s
meghatarozo relevans tényezdket, illetve a megkozelités strukturdjat vesszik alapul.

Az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways elmult 20 éve soran kozel azonos iizleti
kornyezetben miikodott. A koriilmények hasonlosdga ellenére az érintettség sulya és a
feltételek feler6sodo kiilonbségei tobb eltérd vonast, mi tobb elagazdsokat eredményezett
miikddésiikben, ami érthetden a markaépités filozofidjaban és a marketing lehetdségekben
1s megmutatkozott. A Kozel-Kelet, a 1égikozlekedés szempontjabdl rendkiviil kedvezd

Az clényokre tudatosan raépitett tizletpolitikai torekvések megfigyelhetok a marka
egyediségének elemeiben és a marketing sordn alkalmazott eljarasok, technikék esetében,
igy a géptipusok kivalasztasanal, konfigurdlasanal, a szolgaltatasi igények ,,testre szabasa”
soran, a személyzet internacionalizmusanak kihasznaldsdban, a desztindcio-valasztas
politikajaban, de a stilus és a kommunikacido vonatkozasaban is. A harom vizsgalt
légitarsasag teljesitményét csak ezeknek a folyamatoknak az Osszefliggésében
értelmezhetjiik.

Az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways gyakorlatilag el6zmények nélkiil robbant be
a repiilés vilagaba. Magukat ugy definidltdk, mint mérsékelt aru, ugyanakkor prémium
mindséget kinald, a sportot, miivészetet €és kultarat széles korben tamogatod vallalatok,
amelyek nem kizarolag a személyszallitas, de a 1égi teherszallitas (cargo) teriiletén is
komoly tervekkel épitkeznek, valamint a biztonsagi és a kornyezetvédelmi szempontok
példaértékii elfogadodi, tdmogatdi €és innovatorai is egyben. B évtized szisztematikus
munkdja globalis légitarsasdg rangot hozott szdmukra. A kornyezeti feltételek €és a
tdmogatd kormanyzati szerepvallalas mindharom tarsasadg szamara kozel azonos stllyal
kinalta fel egy stabil markaérték kialakitdsanak lehetdségét, illetve olyan
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koltségraforditasu marketing politika érvényesitését, amelyet a konkurens szereplok alig
engedhetnek meg maguknak’.

Ennek ellenére, a sok lényegi azonossag mellett, a jelenlegi rangsorban elfoglalt
pozicidik eltéré — bar kozelitdé — nivot (értéket) képviselnek. Ennek okat egyrészt a
markaépitésre forditott (a tarsasdgok ¢letkorabol adodo) évek és tapasztalatok
kiilonbozoségében, masrészt a feltételek realizalasaért felelés menedzsment
érdekérvényesitd €s diplomaciai erejében, valamint a brandépités soran alkalmazott célok,
marketing l1épések tartalmi elemeinek megvalasztasaban, esetlegesen a hibas dontések
szamaban és sulyaban kereshet;jiik.

6.4.2. A brandépités tartalmi elemei a Perzsa-obol menti légitarsasagoknal

Az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways markaszerkezetének bemutatdsat és
Osszehasonlitdsdt — az idézett markaszakemberek koncepcidit és a 1égikozlekedés
szempontjait alapul véve — az alabbi 7 dimenzi6 (A—G) szerinti tagolasban végeztiik el.

A) Onmeghatdrozas, énkép

Az utas onképe annak lenyomata, hogy a légitarsasagok szolgaltatasainak igénybevétele
milyen hatast valt ki benne. Milyennek érzi magat a légitarsasagok altal kozvetitett képnek
koszonhetden. Példaul nagyobb dnbizalomra tesz szert, vagy a felsd tizezerhez tartozonak
érzi magat. Mennyire egyezik a légitarsasagok altal remélt és az utas altal ténylegesen
megelt onkép? (Erre elsésorban sajat felmérésiinktdl varunk valaszt.)

B) Kiildetéstudat

A kiildetéstudat befolyasolja a célok eléréséhez vezetd utat, hatast gyakorol a
folyamatokra, erdsiti a vizio megvalositasat. Gyakorlatilag olyannyira osszefonddik,
egylttmiikodik az el6zdekben részletezett terminusokkal (Onmeghatarozas, célok,
jovokép), hogy tartalmaban sem egyszerli azok szétvalasztdsa. Mivel azonban gy a
légitarsasagok, mind a marketing szakma is szivesen jarja koriil ugyanazt a gondolatot
kissé atszinezett felvezetéssel, igy az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways kiildetésére
tett megallapitasainak lényeges elemeit ez tton is 0sszegezziik.

Az Emirates az utat hangsulyozza, amit misszioja soran végig kivan jarni. Az alabbi
szempontokat emelik Ki:

- avilag legirigyeltebb szolgaltatasait biztositva kivannak névekedni,

- fontos, hogy ,trend”’-nek jegyezzék dket a 1égikdzlekedésben,

- folyamatosan az iigyfelek kielégitésére, kényelmére szolgéld 1j technologiakkal

alljanak eld,

- asulyos balesetek szamat nullara kivanjak szoritani,

- anyitott égbolt stratégia nyoman 0j hatarokat akarnak nyitni,

- fontos ¢€len jarni a kdrnyezeti hatékonysag, biolizemanyag-felhasznalas terén,

- még tobbet kell fektetni az alkalmazottakba, mert 6k képviselik a versenyképes

személyzetet.

Az Etihad olyan légitarsasagot épit, amely iizleti tevékenysége kdzéppontjaban a
fenntarthatosag lesz, erre épiil a stratégiai gondolkodas, a tervezés és a kivitelezés. A
légitarsasag elképzelése az, hogy olyan globalis utasszallitova valjon, amely egy valds 21.
széazadi ¢letet araszt, ahol a mélyen gyokerezd viziot a kihivasok, a valtozé kornyezethez
valé alkalmazkodés és a légi kozlekedés karos konvencidinak megvaltoztatasa alkotja.

107 A Perzsa-6bol menti 1égitarsasagok az erdteljes fejlesztés éveiben a bevételek 3-3,5 %-at tervezték hirdetési,
szponzoralasi és marketing koltségekre, ami az Emirates esetében megkdzeliti a legsikeresebb évben az 1 milliard USD-
t. (Arya, 2008, Emirates Group, 2009-2020, Etihad Aviation Group, 2001-201)
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Mint igényes vallalat szeretné mindenkor ,,lidit6 mosollyal fogadni vendégeit ott, ahol az
utazas baratsdgos, egyben biztonsdgos kornyezetben van, ahol globalis normékat
alkalmaznak, legyen sz6 vendéglatasrol vagy technikai szempontokrol”. JovOokép azonban
nem létezik ott, ahol a kdrnyezeti szempontok nem vilagosak és mérhetéek. Az Etihad
elkotelezte magat a kornyezet irant. Az IATA normait kdvetve, a legkiméletesebben végzi
tevékenységét. Sajnalatos, hogy a légitarsasag f6 szolgaltatasaiban ma még nincsenek
kiemelve olyan tevékenységek vagy gyakorlatok, amelyek a tokéletes elkotelezettséget
tdmasztana ald. A kovetendd ut a jobb repiilégépek vésarlasa és az iizemanyag-
hatékonysag betartasa mellett a fedélzeti miiveletek soran elérhetd karminimalizalas.

A Qatar Airways kiildetésének megfogalmazasakor a mindenkor és folyamatosan
hangoztatott gondolatot erdsiti: ,,Kivalésag mindenben!” Misszidjanak elérése érdekében
ehhez a kovetkezoket valljak:

- azels6 helyen a legmagasabb szintii biztonsag kell legyen, de kiemelten fontos:

- azugyfélkozpontusag, ezen beliil az egyes utasok igényeihez igazitott szolgaltatas,

- az elkdtelezettség az emberek irant, elkotelezett, képzett személyzettel,

- akulturalis tudatossag, Katar értékeinek atadasa, de minden kultirabdl érkezo ember
megértése €s gondozasa,

- az agressziv novekedés mellett a vallalat pénziigyi erejének fenntartésa,

- alegjobb és legegyedibb szolgaltatdsokat nytjtasa.

A légi aruszallitasi tevékenységet illetden a 1égitarsasag kijelenti: ,arra toreksziink,
hogy létfontossagl lancszemek legylink a globalis gazdasédgban, és eljussunk a vilaghoz a
jobb jovo érdekében. A Qatar Airways Cargo a vilag els6 szamu 1égi aruszallitoja lesz, az
tigyfelek preferenciai, értéke, megbizhatosaga és méretaranya alapjan” (Qatar Airways
Cargo, 2020).

C) Jovokep

A jovOkeép (vizio) a jovOre vonatkozo redlis és idealisztikus képek Osszessége, amely arra
mutat ra, hogy az adott entitds hogyan képzeli el magat a kozeli-tavoli jovOben.

Az Emirates megy ezen a téren a legmesszebb, a 1égikozlekedés szemléletét kivanja
megformalni. Azt a viziot tlizte ki, hogy a repiilés altaluk képviselt szinvonala életmodda
valjon. A 2015-ben elinditott kampany a ,,Hello Tomorrow” és a ,,Tomorrow thinks
borders are so yesterday” mutat ra a tarsasag talan legfontosabb evoltcids dllomasara. A
hatarokat feszegeti ugy, hogy azt Osszemossa a globalizmus képével, a globalista
¢letmoddal. ,,Be There Challenge for Emirates globalistas”, azaz az Emirates utazdja a
korunk fiatal vilagjardja, akihez ki ne szeretne hasonlitani? Az ,életmdd” marka
kiildotteként az Emirates felhasznaloi a globalistak, akik mindig 0j tapasztalatokat
keresnek, és globalis polgarokké kivannak valni. Az elméleti lehetdség adott, az Emirates
valamennyi kontinensre repiil, 80 orszag tobb, mint 150 varosat lehet Dubajbol kozvetleniil
elérni. Ezzel 2014-re a vilag legnagyobb nemzetkozi 1égitarsasaga lett.

Az Etihad a ,Flying Reimagined” kampannyal fogalmazta meg, hogy a repiilés
¢lményét szeretné Gjraértelmezni. A vendéglatdi szerep ijszerli meghatarozasaban latja a
1égiszallitas jovojét. Az arab kultura szimbolumaként kivan hidként szolgalni Kelet és
Nyugat kozott.

A Qatar Airways azt tlizte ki maga szamara, hogy barmit is csinal, abban kitiin legyen.
Elsédleges szamara a biztonsag, az emberek utazasi lehetdségeinek novelése, a repiilési
¢lményhez jutés eldsegitése.

D) 4 marka, mint termék/szolgaltatas

Alapesetben egy légitarsasag nem azért szolgaltat, hogy markat épitsen, hanem azért, mert
sziikség van a személyek/aruk A ¢és B helyszin k6zotti tavolsaganak legy6zésére. Abban
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az esetben azonban, ha az igy megtermelt értékre — tobbnyire az elismert tevékenység
révén — egy tovabbi értéknoveld ,,réteg” rakodik, s az jeleket tovabbit, mi tobb képes
befolyast gyakorolni kornyezetére (a piacra), Gigy egyiitt mar egy markaval kiegésziilt
entitasrol beszélhetiink.

javakkal termékkel vagy szolgaltatassal egyiitt kell miikodnie, ugyanis ,,a marka a mentalis
asszocidciok dsszessége, amelyet a fogyasztod birtokol, és amelyik hozzdadddik a termék
vagy szolgaltatas észlelt értékéhez” (Keller, 1998) Ezt hangsulyozza Kapferer is, miszerint
a markak feltételes eszkozok, a markdk nem létezhetnek tdmogatds (termék vagy
szolgaltatas) nélkiil. Ez a termék és szolgaltatas tulajdonképpen a marka megtestesitdjévé
valik (Kapferer, 2008). Emiatt a vizsgalt tarsasagok esetében megjelend terméket és
szolgéaltatast értékelésiink meghatarozd iranyanak tekinthetjiik. Ez éltal tessziik lathatova,
hogy a marka hogyan jelenik meg a rendszerben, milyen megkiilonboztetd jegyekkel és
tulajdonsagokkal rendelkezik, milyen az identitasa, a személyisége.

Légitarsasagonként vizsgalva a markat, mint terméket/szolgaltatast, 1ényeges eltérések
fedezhetdk fel az egyes tarsasagok kozott.

A legrégebbi multra visszatekintd, egyben legatfogobb, legkomplexebb stratégiaval az
Emirates rendelkezik. Ok miikodtetik a legkiterjedtebb utvonal halozaton a legnagyobb
gépparkot ¢€s 6k érdemelték ki (ezidaig) szdmszerlien a legtobb elismerést is. A Qatar
Airways ¢s az Etihad 10 és 15 év lemaradassal kapcsolodtak be a 1égikozlekedés
versenyébe, azonban a telepitd tényezOok hasonlosaga révén — beleértve a ,,szomszédos”
forrasbol nyert tapasztalatokat is — méra hasonldan jelentds erét képviseld piaci résztvevok
lettek. A kinyilatkoztatasok pontosan kijelolik azt az utat, amit be szeretnének jarni, illetve
azt az irdnyt, ahova utask6zonségiiket orientaljak.

Az Emirates prémium szinvonala termék- €s szolgaltataspalettaja érezhetd kiilonbséget
mutat konkurencidinak jelentds hanyadatol. Mint a B777 és az A380 tipusti gépek
legnagyobb iizemeltetdje, probaljak az ebbdl szarmazo valamennyi lehetdséget nemcsak
gazdasagi téren, hanem mint er6t demonstraldo és lehetdségeket kindld markaértéket
eldnyként hasznositani. Ezek a gépek nem csak jelentds presztizst jelentenek, de komfort
fokozatukkal remekiil szolgaljak a transz- és interkontinentalis forgalmat, igy az Emirates
valamennyi jaratan kiépitette. Ez azt jelenti, hogy a luxust kinal: a gép fedélzeti barral,
tarsalgoval és aggya alakithato tilésekkel, valamint tagas zuhanyzoval is rendelkezik.)

A Qatar Airways ezzel szemben széles- és keskenytorzsli gépeket egyarant jarat az
utvonal igényeihez igazitva, 6k az A350-1000 tipusu repiilégéptipus életre hivoi. Ez a
géptipus els6 hat honapjaban kizarélag az ¢ jarataikon repiilt, csak ezt kovetden szallitott
az Airbus mas légitarsasagoknak is. Erre az id@szakra, 2015-ben kiilon kampanyt
dolgoztak ki a J. Walter Thompson tigynokséggel (Kirk, 2015; Martinez, 2015). A Qatar
Airways — szemben az Etihad és az Emirates cégekkel — jaratainak csak egy részén nyujtja
a mar emlitett klasszikus First szolgaltatast. A Qatar Airways viszont a Qsuite kabin
bevezetésével mar az lizleti osztalyon is elsd osztalyu élményt igér a kényelem és a
Kiszolgalas terén. Az utasok igényeihez alakithatd ilések (csalad, baratok, lizlettarsak
szamara) az iparagban eldszor franciadgyas megoldast is lehetdvé tesznek. Akar négy iilés
1s Osszenyithatd gy, hogy egy négyszemélyes csalad egyiitt tudjon étkezni. A terek
paravannal vannak elvalasztva, igy az utas sajat belso térben toltheti az utat. A hossza tava
¢jszakai jaratokon a The White Company pizsamait és papucsait biztositjak. A Qatar
Airways is az iparag legszélesebb iiléseinek kdszonhetden a turistaosztalyon is a pihenésre
helyezi a hangsulyt.

Az Etihad az els6 osztalyon a privat tér utazas lehetéségét kinalja. Hairom szobas luxus
apartmanokkal szerelte fel Londonba, New Yorkba, Sydneybe, Parizsba ¢s Szoulba tartd
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jératait. Az ,,0sszkomfort” nappalibol, halobol és fiirddszobabdl all, valamint sajat inas és
séf is jar hozza. A jegy araba beletartozik a transzfer a repiilotérre egy luxusautoban. Az
Emirates turistaosztalydnak kindlata is olyan szinti feltételeket ny0jt, ami mas
légitarsasagoknal csak lizleti osztalyon talalhaté meg. Az Etihad gépein a gyermekekkel —
igény szerint — egy Anglidban, a Norland College-ban képzett 6vond foglalkozik. Itt
tanulnak a brit kirdlyi csaldd gyermekeinek dadait is. 2013 6ta tébb, mint 1800 ,,Flying
Nanny”’-t képeztek ki az Etihad szdmara, ami megkiilonboztetd jeggyé valt a brandban.

E) A marka felismerése

A marka felismerése a brand épitésben kulcsfontossagu tényez6. Ennek {6 elemei Aiilso és
belso tulajdonsagjegyekbol éallnak. El6bbit a vizudlis identitas jelenti, amely egyfeldl a
marka kiils6 megnyilvanulasai, és fizikai megjelenése, masfeldl utazokozonség altal latott
tulajdonsagok (logd, fizikai szimbdlumok), vagyis barmi, ami képet rogzit a fogyasztd
tudataban.

A marka nem lathato részének, belsd tulajdonsdgainak jelentéstartalmat a szimbolikus,
érzelmi vonatkozasu, megfoghatatlan szempontok és mentalis asszociaciok foglaljak
magukba. Egyrészt a marka személyiségjegyei tartoznak e korbe, mivel nagyon fontos a
marka személyiségének, karakterének és alapjellemzéinek meghatirozasa a szolgaltatas
soran tett megnyilvanuldsai révén. Madsrészt nagyon fontos a marka, mint kulturalis
tulajdonsdaghordozo elem megjelenitése. Ide tartoznak azok a képviselt értékek és elvek,
amelyek mellett a marka kiall (pl. orszag-, vallalat-, termékimazs, térténelmi gyokerek,
hagyomanyai, markaorokségének allapota stb.)

A fentiekbdl kiindulva a Perzsa-6bol menti 1égitarsasdgok markdjat fizikai megjelenési
formajuk, személyiségiik, valamint kulturalis tulajdonsag-hordozé mivoltuk €és a nemzeti
tradiciok megjelenitése szempontjabol egyarant célszerli vizsgalni és jellemezni.

1. A marka, mint fizikai megjelenési forma és mint szimbolum.

Az Emirates er6sen a logbéhoz és a szimbolumhoz kéthet6 entitas. Az alkalmazott szinek

beleégnek az ligyfelek tudataba, amivel tovabb erdsitik pozicidjukat. A voros a jolétet, az
Onbizalmat, a szenvedélyt és a vezetd erényt tiikrozi. A fehér szin a nemességet, az
eleganciat és a tisztasagot abrazolja. Ehhez jelenik meg helyenként az arany, ami mindezt
megkorondzza.
A markanév kalligrafikus irassal egyidejlileg fejezi ki a markat, a hattérorszagot Az
Emirates személyzet ruhdzata még inkabb egyértelmiisiti a marka identitasat: stilusos, jo
megjelenésti és elblivold. A szinek a régid természeti kornyezetében taldlhato
arnyalatokbol taplalkoznak. A piros sapka a napot, krémszinii sal a sivatagi szelet, a beige
a sivatagi homokot idézi fel (Kim et al., 2015). Ok az Emirates legismertebb és
leglatvanyosabb nagykovetei.

Osszehasonlitva a legkdzelebbi versenytarsakkal, az Emirates és Qatar Airways
egyarant egyedi, konnyen felismerhet6 és meghatarozhatd, azonban az Etihad geometriai
kompozicidja talan nehezebben definialhato.

A Qatar Airways logdjan egy Oryx gazella feje lathatdé. Ez az allat dominans him
vezetése alatt allo csoportokban ¢él a sivatagban csakugy, mint a Katari tarsadalom, amely
szintén férfiak altal irdnyitott a nagy részén sivatagos teriiletének. A burgundi és a sziirke
szin Katar nemzeti szinei, elébbit ,Katari voros” -nek is hivjak!% A burgundi szin a
logdban az eldkeld rangot jeloli, amelynek részese lehet az utas, ha ezzel a 1égitarsasaggal
repiil. A légitarsasag nem egy meghatarozott korcsoportot szolit meg, igy keriili az extrém
szineket, inkabb a mérsékelt arnyalatokhoz orientaloédnak. A szin azért is fontos, mert
kénnyebb megjegyezni, mint a szlogent vagy a nevet.

108 pantone 222C, R105, G26, B64. (Travel Tourism News Middle East, 2004)
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brand tanacsado céget biztak meg a tervezéssel. A cég Abu Dhabi szélfutta homokdiinéit,
az aranyszinli sivatagot ¢s mor stilusu épitészetet vette alapul. Mindez réz, eziist, krém és
barna felosztasu sokszogekben jelenik meg. A szines sokszdgek az exkluzivitds €s a
prémium érzetét keltik a 1égitarsasaggal dsszefiiggésben. (The Branding Journal, 2016)

A fizikai megjelenés masik oldalat az utaskisérok egyenruhaja képviseli. Az egyenruha
egy nonverbalis kommunikacids eszkdz, amely segit abban, hogy beazonositsuk a
képviselt tarsasdgot. A fedélzeten dolgozod személyzet folyamatosan megjeleniti a
l1égitarsasagot, és formalja az utasban a légitarsasagrol kialakuld képet, igy dontd
jelentdségii. (Kim et al., 2015) A vizualis tapasztalatot az egyenruhak tudatos kialakitasa
is pozitiv iranyba mozdithatja el, amit az alak, a szin és az anyag hataroz meg. Az Emirates
¢s az Etihad az Egyesiilt Arab Emiratusokban hagyomanyos fatyol egy-egy valtozatat
alkalmazzak néi utaskisérdik oltozetében. A fatyol kiegészitdje az univerzalis trendet
megelevenitd ruhanak, ezzel is visszautalva a hagyomanyos arab vilagra.

2. A marka, mint személyiség.

Szamos felmérés eredményét alapul véve az Emirates célpiacat kozmopolitanak és
dinamikusnak tekintik. A marka, mint személy attribatum jellemvonasai egyértelmtien
leolvashatdk az Emirates honlap képeirdl, az dridsplakatokrol, a youtube csatorndkon futd
szerepekbdl. Ezek alapjan az Emirates az alabbiakat sugallja: kifinomult, nagyratord,
igényes és elbiivold. (New Africa (Emirates, 2019d), Private Suite kampany Jennifer
Annistonnal (Emirates, 2019¢) Ha a globalizmust preferalok célcsoportjat, vagy a fiatalabb
korosztalyt vessziik alapul, akkor az Emirates 1égitarsasaghoz inkabb a fiatalos, mend ¢és
¢életvidam identitas tarsithato.

Az Etihad a megbizhatdsagot és kreativitast lattatja. Személyiségében fontos az ligyfél
orientaltsdg, a ,,soha nem tehetek eleget az ligyfélért” attitid. Proaktivként szeretne
megjelenni, aki mindig a jobb megoldast keresi és ehhez mutatja az utat (Etihad, 2016).
A Qatar Airways 2019-ben a didkokat szdlitotta meg a Student Club programmal, ezzel a
Z generacio figyelmét szerette volna felkelteni. A légitarsasag alapvetden csaladokhoz
szol, ezt példazza a ,,The world like never before” kampany, amelyben egy csalad all a
légitarsasag altal nytjtott élmények kdzpontjaban. (Qatar Airways, 2019b)

Szamos hiresség ,,nagykovetként” valod szerepeltetése tobb szempontbdl is fontos lehet.
Megszemélyesiti a markaimazst, népszertiisiti a tarsasagot, figyelmet ébreszt. Az Emirates
sajat felmérése szerint az er6s markaimazs kozvetlentil befolyasolja az ligyfelek vasarlasi
dontéseit és a markahoz vald hiiségiiket. Az Emirates szamos hirességet - Jennifer
Anistont, Pelét, Ronaldot stb. — kért fel erre a feladatra, jelentds 0sszegeket kifizetve, de
jelentds reményeket flizve az egyiittmiikodéshez. Bar ennek pontos, jegyeladasokban
kifejezhetd mérlege aligha mutathatd ki, J. Anistonra 37 millidan voltak kivancsiak.
(Emirates Group, 2009-2020).

Az Etihad ,,Vendég Nagykovet” programjanak részeként sportolokat és szinészeket
szerzédtet a brand népszertisitésére. Igy példaul 2012-ben a Hollywood-i szinészné
Katrina Kalf, 2013-ban tobbek kozott Shane Warne ausztral krikettjatékos, a Manchester
City ificsapatanak edzdéje Patrick Viera képviselték a légitarsasagot. (Etihad Aviation
Group, 2001-2019) 2015-ben pedig Nicole Kidmant szerzédtették brand nagykovetnek.
Az ausztral M&C Saatchi cég altal tervezett kampanyban Ujraértelmezték a repiilést,
elszakadtak a hagyomanyoktol és utat mutattak az innovacio, design, stilus és vendéglatas
terén, melyhez jol illeszkedett az ausztrdl szinésznd ,kifinomultsadga, intelligenciaja,
eredetisége és eleganciaja”. (Spary, 2015)

A Qatar Airways a sztarokat nem reklamfilmekben, hanem a minden jaraton kotelezo,
biztonsagi bemutatd videdban szerepeltette. 2015-ben légitarsasag altal szponzoralt FC
Barcelona tagjai sajat stadionjukban mutattak be egy humoros kisfilm keretében, ,,hogyan
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viselkedjiink” veszélyhelyzetben. A Messi, Suarez, Neymar, Pique, Rakitic és Mascherano
foszereplésével késziilt vided a bemutatasat kovetd egy honapban 40 millios nézettségi
rekordot ért el a kozosségi média oldalakon. (Qatar Airways, 2016) A sikert kovetéen
2019-ben ismét a bevalt recepthez nyultak, egy 1) biztonsagi videot forgattak az aktualis
szponzorszerzodéseken keresztiil elérhetd foci vilagsztarokkal. Ez a vided6 mar egy
focistadion 6lt6z6jében imitalta a repiilogép fedélzetét, Lewandowski, Neymar és Cafu
tolmacsolasaban tudhatjuk meg, mi a teendd az adott esetben. Ez alkalommal brit
televizios hirességeket (Jason Thorpe és Ross Hatt) kértek fel edz6i szerepre. (Qatar
Airways, 2019a) Egy marketing szakember szerint a humor bizonyithatéan noveli a
memorizalasi képességet, igy remek valasztas egy ilyen fontos témaban. (Tan, 2019)

3. A marka, mint kulturalis tulajdonsdg-hordozo és a nemzeti tradiciok megjelenitdje.

Az Emirates és Dubaj kapcsolata elvalaszthatatlan. A légitarsasag létrejottéhez és
szarnyalasdhoz nem kizarolag a tokehattérre ¢€s diverzifikdciora volt sziiksége, hanem a
sejkség fovarosara is. Shejk Rashid al Maktum (és az Etihad esetében Shejk Zayed al
Nahian) hatarozta el, hogy Dubajt - Hong Kong és Szingapur példajat kovetve — befolyasos
vilagvarossa kell fejleszteni. Ennek jelentdsége a légikozlekedés (és a Perzsa-6bol déli
félteke) szempontjabdl hatalmas. Megteremtette a régidé vonzerejét, értelmet adott az
utmegszakitasoknak. Ahhoz, hogy itt ne kizarolag tranzit forgalom legyen, hanem egy
valés célallomas, egy tekintélyes varos, ahova iizleti, konferencia, sport, kulturalis,
bevasarlo és idegenforgalom miatt is érdemes megszakitani az utat. (Legalabb egyszer.)
Ezzel Osszefiiggésben valt fontossd a tradiciok és a kultura becsatorndzasa. Ennek
részeként hatjdk at a 1égitarsasag egész¢ét az arab hagyomanyokbdl atiiltethetd értékek, a
zene, az ételek-italok, a szakralitas, a sivatagi vilag szépsége. Az Emirates az Egyesiilt
Arab Emirségekbdl, egy fényliz6 vilagbol érkezett. Szolgaltatasai prémium szinvonaldnak
a tradicidkkal valo egytittélését eredményesen €pitették be identitasukba, ami jol szolgélja
a marka megjelenését is.

Az Etihad és a Qatar Airways hubjait ugyancsak a fOvarosok adjak. Mindkét
légitarsasagnal érezhetden jol safarkodnak pozicidjukkal. A Qatar Airways nem csak a
sajat, arab kultarat jeleniti meg a brandben, hanem a célallomas sajatossagait is. Az 0j
desztinaciok bevezetésekor gondosan kidolgozott menetrend szerint haladnak. Kiilon
figyelnek a kiilonboz6 kultarak talalkozasara. Egy uj helyszin bevezetésekor a helyi
értekeket kiemeld ajandékot kapnak az utasok, fotokat valogatnak, hirdetétablakat
(banner) készitenek és megtervezik a médiamegjelenéseket. (Travel Tourism News Middle
East, 2004)

Az arab kultura hagyomanyos értékeit mindhdrom Ilégitarsasdg megjeleniti
szolgaltatdsaiban. A vendégszeretet, a kifinomult érzékek a gasztrondémidban és a
lakberendezés terén mindharom tarsasagnal a brand része és természetesnek hat. A
személyzet képzése soran kiilon figyelmet forditanak ennek tudatositasara.

F) A marka kapcsolatteremtési alternativai

A kapcsolatteremtés kiilonb6z6 formai a légikozlekedés szempontjabol dontd
fontossagliak, hiszen az utazas maga a szolgaltatasra €piild kapcsolattartas. A vizsgalt
légitarsasagok szdmara kiilonbozd alternativak kindlkoznak ennek megvaldsitasara.
Egyrészt rendelkezésre all a kozvetlen kapcsolatteremtés lehetdsége, ahol a marka-ligyfél
talalkozas jellege elsOsorban a markat mindsiti, széleskorii lehetdséget kinal, utal a
személyiségére, markaélményeket ad at, valamint valaszreakciokat gytijt be. Masrészt jo
lehetéségeket kindlnak a legnagyobb kozosségi média-oldalak ¢és keresOprogramok
(Facebook, Twitter, Google stb.), amelyek széles tarsadalmi rétegekhez juttatjak el a marka
népszerisitést a legkiilonfélébb forméakban ¢€s tartalommal. Harmadrészt kiemelt szerepe
van a jol hangzo, jelmondatoknak, vezérgondolatoknak, amelyek egyetlen mondatba
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stritve reklamozzak az adott légitarsasag szolgaltatas-kindlatat, tevékenységének
mindségét €s a cég kiildetését.

A kapcsolatteremtés fontos eleme a vasarloi reflexiok folyamatos figyelése és
megfeleld hasznositdsa a markaépitésben. Ebbe tartozik az utazokozonség érzéseinek,
elvardsainak befogaddsa a tarsasagok markarepertoarjaban.

Ugyancsak nem elhanyagoland6 feladat a marka elfogadtatasa az tigyfelekkel, annak
megjelenése az ligyfelek gondolkodasaban, tovabba az illeszkedés mértéke a markahoz.

Azt, hogy a vizsgalt 1égitarsasagok szdmara a kapcsolatteremtés mekkora jelentoségi
tényez6, mi sem bizonyitja jobban, mint az a felismerés, hogy az utazas a kapcsolatrol
szol. Ezt Sir Maurice Flanagan, az Emirates Airline & Group alelndke fogalmazta meg a
legpontosabban: ,,Az Emirates nem csak az emberek 0sszekapcsoldsanak modjat kinalja
az A ponttdl a B pontig, hanem katalizator is egyben, az emberek reményeinek, dlmainak
és torekvéseinek dsszekapcsolasahoz.” (Travelmole, 2008) Az Emirates dolgozok jelentik
a tarsasag sikerének bazisat. Ok felelések a minéségi szolgaltatasokért, 6k talalkoznak az
tigyfeleikkel és Ok jelenitik meg vizualisan az Emirates identitasat. A hosszl repiiléutak, a
tartos egyiittlét, a légikozlekedés esetében egy rendkiviili lehetdség, amit a tarsasag
felismert, és erre épitve igyekszik azt professzionalisan kihasznalni. Befektetnek a
személyzet képzésébe és kiilonféle programok kidolgozasdba. Partnerségben allnak a
vezetd egyetemekkel: a Carnegie Mellon és az Oxford Egyetemmel stb.

Az Emirates csapat biiszke tehetségére, nyitott gondolkodasara, internacionalizmusara.
A vallalat sokszinlisége egy globalis integracidt jelenit meg. Az Emirates Group
vilagszerte tobb, mint 75 ezer alkalmazottat foglalkoztat. Hangstlyozzak, hogy begytijtik
¢s felhasznaljak az tigyfelek tapasztalatait a kiilonféle kommunikacids csatorndkon
keresztiil: weboldal, kozosségi média, nyomtatott média stb. Epitenek erre, és minden
megnyilvanulasukkal arra torekszenek, hogy a pozitiv ,,egylittlét” élménye rogziiljon az
tigyfek tudataba.

Az Emirates weboldalat 2018-ban felkeres6k koziil tobb mint 50% volt nd, és
iskolazott. Teriileti megoszlas szerint az érdekléddk kozill az Egyesiilt Allamokbol
(14,2%), Indiabol (9%), az Egyesiilt Arab Emirségekbdl (8,9%), az Egyesiilt Kiralysagbol
(6,4%) vagy Szaud-Arabiabol (3,8%) Kattintott az oldalra. (Similarweb, 2019)

A légitarsasagok azt is felismerték, hogy a sporttevékenység kivalo lehetdséget nyajt a
potencialis utask6zonség eléréséhez. Azt a réteget kell tehat ez altal megcélozni, amelyik
mobil, rendezvény- és utazaséhes és nem utolsd sorban fizet6képes. Ez a legaktivabb
korosztaly tud leginkabb azonosulni a vezérgondolatokkal is, ezért elsdsorban 6k vannak
megszolitva.

Mindharom légitarsasag nagy jelentdséget tulajdonit a feltind jelmondatoknak. A
marka ezaltal sz6lal meg leghangosabban, azaz a szolgaltatasban rejld lehetéségek mellett
ezzel kozvetleniil probaljak az tligyfelek markaképét a kivant irdnyaba terelni. Gyakran
mutatds fotok tartalmaval is aldtdmasztott mondanival6 feladata a ,jart ut” megerdsitése,
de ahogy az Emirates esetében, akar egy teljes identitasvaltas is lehet: ,,Hello Tomorrow”,
a prémium utazasi markardl a vildgot befogadd életmodmarkava alakulni. Ennek
megalapozottsagat tamasztja ala, hogy a ,,jol tarsitott szimbdolumokkal, szlogenekkel,
reklamokkal a fogyasztokban igen mély, — noha nem feltétleniil tudatosulé — hatasokat
érhetnek el, amelyek dontéek lehetnek a markavalasztas soran (Kunsagi et al., 2019).

Az Emirates a légiutasok utazasi kultarajanak fejlesztését, utazasi vagyuk novelését
tekinti céljdnak, ezért kiemelten kezeli az utasoktol a Ilégitdrsasaghoz érkezd
visszajelzéseket, reflexiokat. Az ,¢letmdd” identitas erdsitése érdekében az Emirates az
tigyfél tapasztalatainak novelésére Osszpontosit. Példat mutat, mindig az ujat és jobbat
keresi, ezzel 6sztonzi vendégét. Az igazi célkozonség a globalis utazd, aki minden
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lehetdséget megragad és torekszik mindent megismerni. De csak a légitarsasag képes
ehhez segitséget nyljtani azaltal, hogy veliik repiil.
A Qatar Airways az utasban a kalandvagyo embert latja. Hangsulyosak az utazassal
kapcsolatos ¢lmények, mint a vagyak beteljesiilésének lehetOsége. A légitarsasag utasa
tullép korlatain és megvalodsitja dlmait. A valosagos vilag €s az elképzelt vilag kozott a
Qatar Airways a hid, ami atsegiti a vele utazokat a kiteljesedésbe.
Az Etihadnal az utas, mint a vendéglatas cimzettje jelenik meg. Minden arrdl szol,
hogyan tudjak a legmagasabb foku, legkényeztetobb ellatast nyuQjtani. Az arab
vendégszeretetre épitve a legmodernebb, legnagyobb foku luxusban szallitjak az utast az
otthonatdl a céljaig. A szolgaltatas célja nem az utazas, hanem az utas vendéglatasa.

24. tablazat. Az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways markaidentitisanak fobb tartalmi elemei

DIMENZIOK EMIRATES | ETIHAD | QATAR
prémium kategorias, globalis 1égitarsasag
. ] ] képzett, elkotelezett
ONMEGHATAROZAS o az UAE értékei altal inspirdlvaa | | ooaoan KEpzet, creoieieze
globalis ikon e leaiobb vendéaltsi szakemberek, akik mindenben
vilag legjobb vendéglatoja Kivaloak
multikulturalis és nemzetk6zi kelet és nyugat egyesitése 5*-os ,,Kivalosag mindenben, amit
LT TTETT AT értékek teremtése, ezaltal a luxusszinvonalt 1égiszol- csinalunk” ...ezaltal a Perzsa-6bol

globalis légiiparban val6 pzicidja
megerdsitése

galtatasok révén, ami megnyitja
Abu Dhabi-t a vilag felé

1égikozlekedési agazatanak piaci
kovet6jébdl vezetdjévé valni

JOVOKEP (vizi6)

globalis életmod markava valni

a repiilés élményét a vendéglatoi
szerep ujraértelmezésével
megreformalni

A Qatar Airways a Katari
Nemzeti Vizio 2030 része,
amelynek célja, hogy Katart a
vilag legfenntarthatobb és
legfejlettebb orszagava formaljak
(ILoveQatar.net, 2018).

A MARKA, MINT

TERMEK/SZOLGALTATAS (minéség,

hatékonysag, stilus...)

B777 és A380 tipusu
repiil6gépek, lounge-kinalat, first,
business

B777,B787 és A380, A320
gépcsaladok, az els6 osztalyon 3
szobas luxus apartman, Flying
Nanny, Inflight Chef

széles palettaji géppark, A350-
1000, A350-XWRB, els6 osztaly
szinvonalat nytjtja business
osztalyon, Qsuite

A logd, a marketing termékek és a , . , , A logd, a marketing termékek és a
, L. A logd, a marketing termékek és a , L,
. L ruhazat szinei az 6nbizalmat, ) . . L, ruhazat a nemzet szineit és az
AT LT eleganciat, tisztasagot jelképezi rubdzat a sivatagi homokdiinélet el6keléséget szimbolizaljak. A
TULAIDONSAGIEGYE] | Sleganciat, tisztasagotjelkepezl, | =00 ) ooy o duzivitast Floseger sar i
A valamint a természeti kornyezetre sugallnak logén a teriilet 6shonos éallata
AR ’ ’ : utalnak. . szerepel.
FELISME A SZEMELYISEG- | kifinomult, nagyratord, igényes és G g g & ATz .
. megbizhato és kreativ csaladkdzpontt
RESE | MARKA JEGYEK elbiivsld 2 o
BELSO — Az arib'hargyomanyok]f)ol az arab kultiira hangstlyozasa
TULAJ- ; atiiltethet6 értékek: zene, ételek- . I -
DONSAG]| TULAJIDONSAG | . . . arab vendégszeretet mellett a kiilonb6z6 kultarak
HORDOZOK italok, szakralitas és a sivatagi a s .
JEGYEI S talalkozasanak helyszine
vilag szépsége.
KOZVETLEN PP . . . VR (e S B
KAPCSOLAT mindvégig az utazas soran, tovabba a szponzoralasi tevékenység széles palettaja altal
SZI\(/:](;II)?[I;IS minden lehet6séget megragadni, pl. Facebook, Twitter, Instagram, LinkedIn és Google
,,Hello Tomorrow”
,Inspire the Inspired”

A MARKA “Ignite new passions” “Choose well” "A World Like Never Before"
KAPCSOLAT- |MEGHATAROZO “Expect Exceptional” “Elving reimagined” ‘No Borders, Only Horizons’
TEREMTESI VEZER- Fall in love in every journey” “The Wo)il dgis OurgHome You "Going places together"

ALTERNATIVAIL | GONDOLATOK "Fly Better" are Our Guest” ' "Don’t just collect miles, collect
ES A L "Emirates, the finest in the skies" memories”
KOMMUNIKACIO "
Be good to yourself. Fly
Emirates”
a . e as X kalandvagyo ember almainak
REFLEXIO a globalis utazo inspiralasa a vendég elbiivolése a Kalandvagyo e, ) e?r aimana
megvalositasa
VASARLOI
VISSZA-
CSATOLAS
EGYEB ELONYTENYEZOK
MARKAERTEK SORREND (Brand 36 256 133

Finance, 2016-2020 atlagérték)

Forras: Emirates Group (2001-2019), Etihad Aviation Group (2001-2019), Qatar Airways (2001-2019)
adatai alapjdan sajdt szerkesztés
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G) Egyeb elonytényezok

A légitarsasagok brandjanak felépitésében komoly szerepe van az egyéb un.
elénytényezoknek is. Ilyenek példaul a biztonsagi vagy a kornyezeti kérdések, amelyek,
mint markaelemek szintén részét képezik a marka értékének. (Az tigyfelek szamara ezek a
legfontosabb és a legkevésbé fontos tényezdk, egyarant szervesen beépiilnek a marka
identitasaba. Kivételes szerepiiknél fogva érdemes ezeket kiilon kezelni.)

A dolgozatnak e két (6.4.1. és 6.4.2.) részfejezetében targyalt brandépitési
sajatossagokat a 24. tablazat Osszegzi. Ebben vilagosan kovethet6k a markaépités és
identitds egyes dimenzidinak azonossagai €s eltérései a vizsgalt 1égitarsasagok esetében
(24. tablazat).

A 6.4.2. fejezet tartalmahoz fontos kiegészités, hogy a kornyezet irant felelGs
munkamodszerek és az 6ko-hatékony mitkodés egyre inkabb eladhaté brand stratégiava
valik mindharom vizsgalt tarsasag esetében. Dubaj, Abu Dhabi és Doha szamara
deklaraltan kritikus jelentdségli a kornyezet védelme, az energia- és vizfogyasztas
csokkentése, a foldi szallitasi miiveletek ez iranyu fejlesztése (lasd 6.3.2. fejezet).

A harom vizsgalt légitarsasag markaépitési koncepcidjanak végsd célja azonos:
prémium kategérids, globalis 1égitarsasag felépitése, elfogadtatdsa ¢és hosszutavu
gazdasagos tlizemeltetése. Arra torekszenek, hogy erdés markanevet alakitsanak ki,
tartsanak ¢letben, amelyik minden teriileten — termékekben, szolgaltatdsokban,
személyzetben, marketingben, szponzoralasban stb. — kifejezi identitdsukat. Ennek a
markanak Ujszerliségével, mindségi elemeivel olyan vonzoéerdt kell képviselni, ami a
versenytarsakkal szemben massziv elényt képes megteremteni.

6.4.3.4 marketingpolitika uj tendenciai és szerepe a vizsgalt légitarsasagok
iizletpolitikajaban

A harom légitarsasag lzleti célkitlizéseit alapul véve megallapithato, hogy rendkiviil
eredményesen hasznaltdk ki kornyezeti adottsagaikat €s azokat professzionalisan épitették
be markajukba (Ashraf, 2014, Knorr & Eisenkopf, 2007).

Marketing téren a tarsasagok mindegyike felismerte, hogy globalis szakmai elismerést
csak a marka erejére alapozva, 1doérdl-idére megujuldé mindségi tartalommal ¢és
modszerekkel, tovabba az ligyfelek igényeire épiild, jol beazonosithatd egyedi arculattal
lehet elérni. Ma a 1égiipar marketing-épitkezése ott tart, hogy szakosodott cégek komplex,
a repliléshez illeszkedd koncepciokat dolgoznak ki — beleértve az innovativ és
ergonomikus fedélzeti technologiakat, 6ko-szemléletet, markaerdsité megoldasokat, testre
szabhat kényelmi termékeket stb. —, probalva a teljes ellatasi lancot optimalizalni®®. Jol
latszik, hogy ezek jelentds része — a népszerii, egyben elkeriilhetetlen biztonsagi,
kornyezetvédelmi eldirasok betartasa mellett — a szolgaltatasi szférat célozzak meg. Ennek
megfelelden a szolgaltataismindséget egyre inkabb versenyképes marketingstratégianak
tekinthetjiik, amely fontos szerepet jatszik a nyereségtermelésben is (Zeithaml et al. 1996).

Mindhéarom légitarsasag esetében a kovetkezetesen felépitett, j0l beazonosithato termék
¢s szolgaltatas alapu markaképet egy tudatos, a mindenkori piaci helyzethez és az aktualis
versenytarsakhoz illesztett marketingstratégia fogja dssze, amely

- pontosan kalibralt ar-érték aranyt igyekszik kialakitani az iigyfélhliség fenntartasa
mellett,

- a marketingeszk0zok széleskorti felhasznalasaval agressziven részt kivan venni a
nagyobb piaci részesedésért folyo versenyben,

109 Az Emirates vezetd marketing kommunikacids partnere, a Strawberry Frog, az Etihad Airways partnere
a 8020 Communications, a Qatar Airways sajat kommunikacios szakembert alkalmaz. (Strawberry Frog,
2012; Cornelius, 2020; Think with Google, 2016a)
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- minden eszk0zt mozgosit az 0j tigyfelek megszerzéséért és a régiek megtartasaért,
- a célok elérését — ha sziikséges — a promocios koltségek jelentds emelése aran is
tamogatja,
- pszicholdgiai hatas erdsitésével igyekszik az ligyfelek szemléletét a céghiiség
iranyéba terelni
A tevékenységre épitett program megvalositasa egy atfogd intézkedési terv alapjan
torténik, amely 0tvozi a légitdrsasagok mikodésének filozofidjat és kompetencidinak
Osszességét (Emirates Group, 2010-2019; Qatar Airways, 2010-2019; Etihad Aviation
Group, 2010-2019). Még ha tarsasagonként kiilonboznek is az elnevezések, a gondolatok
¢s terminusok mogott gyakran nagyon hasonld tartalmat €¢s modszereket talalunk (45.
abra).

45. abra: A markaépités folyamata, f6 elemei a Perzsa-6bol menti légitarsasagok példajan.
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Sajat szerkesztés
6.4.3.1. A marketingpolitika stratégiai megalapozasa

Az Emirates — amely e téren is uttor6 szerepet jatszik — egyediilallé névekedési koncepciot
dolgozott ki és valositott meg termékei és szolgaltatasai mindségének fenntartasa mellett,
amely markaépitési filozofiaja kozéppontjadban all. A tarsasdg altalanos érvényl
alkotja (Nataraja & Al-Aali, 2011). Az operativ stratégiak iranyelve (Ashraf, 2014, Bhasin,
2017, Knorr & Eisenkopf, 2007):
- amagas szinvonall szolgaltatasok biztositasa,
- alegjobb ligyfélszolgalat fenntartasa,
- amindenkori Uj termékek és 0jitasok bevezetése, és
- a fokozottan automatizalt rendszerek kiépitése
Az intenziv stratégidk elsdsorban a piacra jutas, a piaci fejlodés és a termékfejlesztés
feladatkorét fogjak at mindharom légitarsasag esetében.
A diverzifikacio az Egyesiilt Arab Emiratusok gazdasagi szemléletének alapsémaja, igy
érthetd, hogy vallalati szinten is jelen van. Ez a stratégiai irany hivta életre az Emirates
Group csoportot, amely a tobb labon allas szerencsés prototipusa.
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25. tablazat. Az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways mitkodését biztosito cégcsoportok

Villalatcsoportok megoszlasa

Fdcsoport ETIHAD AVIATION | QATAR AIRWAYS
EMIRATES GROUP GROUP GROUP
Emirates Etihad Airways Qatar Airways
Repiilés Emirates SkyCargo Etihad Cargo Qatar Airways Cargo
Emirates Executive Qatar Executive
Emirates Skywards
dnata Etihad Airport Services Qatar Duty Free
marhaba Etihad Secure Logistics Al Maha Services
Gerry’s dnata Etihad Engineering Qatar Aviation Services
Emirates Group Security Internal Media Services
Alpha Flight Services Hamad International
Emirates Engineering Airport
Emirates Flight Catering Qatar Aircraft Catering
Foldi és 1égi En Route Company
szolgaltatasok Transguard
Airport Handling
MAS Metro Air Services
Air Dispatch
Cabin Services Australia
Calogi
DUBz
Freightworks
Emirates Flight Training |Etihad Aviation Training
Academy
2 Emirates CAE Flight
Oktatas Training
Emirates Aviation
University
mmi The Qatar Distribution

Kiskereskedelem

Emirates Leisure Retail

Company

Emirates Holidays

dnata Travel

Imagine Cruising

City Sightseeing Dubai
Gulf Ventures

Arabian Adventures

mmi travel

EmQuest

The Global Travel Group
G Travel International

Utazasszervezeés Travelbag
Travel 2
Gold Medal UK
Gold Medal UAE
Netflights
Sunmaster
Yalago
Travel Republic
Destination Asia
Arabian Adventures MIE
Vendéelata Premier Inn — Middle East
endcglatas The Sevens Stadium
Tarsadalmi dnatadgood
o, , |Emirates Airline
felelésségvallalas |eq ndation

Forrds: Emirates (2020e), Etihad Aviation Group (2020), Qatar Airways (2020a) adatai alapjdn sajat
szerkesztés
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A szervezet lefedi a 1égi kozlekedés operativ feladatai mellett a repiilégépek 1égi-foldi
kiszolgalasat, az oktatast, a kereskedelmet, a vendéglatist, a marketinget és az
utazasszervez6i miveleteket (Emirates Group, 2001-2019).

Jol lathato, hogy ezek az iranyelvek a vallalat tevékenységére, a termékek eldallitasara
¢s a szolgaltatasi szférara vonatkoznak, melyek a teljes dolgozoi kozosség tevileges
hozzaallasaval egyiitt jarulnak hozza a marka értékeinek, arculatanak létrehozaséhoz,
fenntartasahoz. Tim Clark tobbszor hangsulyozta, hogy a brand nem csak marketing és
szponzoralas, hanem személyzet is, akik az Emirates brandet sugalljak egész munkaidoben
(Emirates Group, 2001-2019).

Az Etihad a minden aron valé novekedési palya (flotta, haldzat, infrastruktira)
fenntartasat a szakfeladatok eltérd gazdasagi megkozelitésével igyekszik megvaldsitani.
Piacfejlesztés terén penetraciés  stratégiat kovetnek, ugyanazon termékkel,
versenyképesebb aron probaljak a meglévo piaci réseket feltorni. Az alacsony mitkddési
koltségekre ¢épiilo arstratégia foleg az economy osztilyon segiti a piaci részesedés
bovitését.

A Qatar Airways viszonylag mérsékelt marketingmix politikat képvisel
hangsulyozottan tigyfélkdzponti megkozelitéssel. Ennek sémaja: kivald dolgozokkal,
megfizethetd aron, ésszerli promociot kdvetni.

A konkrét marketing modszerek, eszkozok, stratégidk és taktikdk bemutatasa eldtt
fontos rdmutatni, hogy ezeket a feladatokat mindharom tarsasag esetében egy szovevényes
leanyvallalat csoport hajtja végre. A legkiterjedtebb, az Emirates koré 1étrehozott gigacég,
amelyet hét fOcsoportba sorolt 54 vallalat alkot, s amelyek tobbsége 6nallod, szakmai
korben is jo nevii ,,szub-brandet képvisel''°. A Qatar és az Etihad esetében ez elsésorban
a repiilési-, foldi-1égi szolgaltatasokat, az oktatast és a kereskedelmet érinti. (2. tablazat)
(Emirates 2020a, Etihad Aviation Group, 2020; Qatar Airways, 2020a).

A szolgaltataskdzponti marketingstratégia elméletéhez illeszkedve mindhdrom
tarsasag a Marketing Mix 7P néven ismert operativ program algoritmusat koveti,
érzékeltetve, hogy a marketing lehetdségek teljes palettdjaval kompromisszum nélkiil €lni
akarnak (Bhasin, 2017) (25. tablazat).
azonositasdhoz a vallalatok vezetd tisztségviselOivel készitett interjuk értelmezésén és a
személyes tapasztalatainkbol nyert informaciokon tal masodlagos forrasokat — a
tarsasagok honlapjait, promdcios kiadvanyait, médiafeliileteket, kapcsolodd tudomanyos
publikacidkat — hasznaltunk fel.

crer

6.4.3.2. A légitarsasagok szolgaltataskozpontu marketingstratégiajanak vizsgalata
a Marketing Mix 7P alkalmazasaval

1. Price

Az arigen érzékeny terep, a legnehezebben kovethetd. Az Emirates, az Etihad és a Qatar
Airways egyarant azt hangsulyozza, hogy a menetjegy ara a hozzaadott érték mértékével
aranyos. E kijelentés azonban a legutobbi iddkig ellentmondésosnak tlint, hiszen itt a
marka igen nagy anyagi aldozatok ardn, a luxus igények kiszolgalasara lett felépitve. Ez
mindenképpen egy magasabb arkategoriat feltételezne, ugyanakkor jarataikra évekig az
eurdpai és amerikai versenytarsaknal 1ényegesen olcsobban lehetett helyet foglalni.

A jogi vitdk allaspontjaval szemben az elemzdi vélemények a kedvezd jegyéarakat a
helyi, korlatozott szabalyozasi és adozasi feltételekkel, az alacsony koltségli munkaerdvel,
a fiatal, lendiiletes iizletvezetési gyakorlattal és az ilizemanyag-tamogatas eldnyeivel
magyaraztak meg. (O’Connell, 2011, Grimme, 2011) 2017-18 6ta ez a trend valtozast

110 Emirates Group lednyvallalatait 6sszefogd fécsoportok: 1.repiilés 2.1égi szerviz 3.oktatas
4 kiskereskedelem 5. utazasszervezés 6.vendéglatas 7. szocialis tevékenység
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mutat, a kordbbi penetracids arpolitika helyett joval inkabb a termékpalettahoz igazodo
arképzési gyakorlat keriilt elétérbe.

Ahogy a kinalat szegmensekre van felosztva, gy az arak is ezt kovetik. Az arképzésben
irdnymutato tovabbra is az Emirates. Az Etihad és a Qatar Airways ettdl eltérd, de nem
fiiggetlen taktikat folytatva, némileg alacsonyabb viteldijat érvényesit. Utobbi esetében
ennek oka lehet a 2017-6ta fennalld blokad iizletpolitikat formalé nyomasa, ami
megzavarta a szamukra j6 iranyba mozg6 piaci dinamizmust, igy egyelére nem akar (vagy
nem képes) ugyanazon a szinten versenyezni az Emirates-Szel. Az Etihad érezhetéen a
gazdasagi félrelépések korrekciojanak terhét viseli (26. tablazat).

20. tablazat. Az Emirates, a Qatar Airways és az Etihad néhany menettérti viteldijanak 6sszehasonlitdasa
azonos desztindciok és szolgaltatdsok esetében (2020. szept.-dec. kozétt)

Viszonylat Légitarsasag Status HUF/EUR | Viteldij/retar
BUD-DXB Emirates 246 600
BUD-DOH Qatar Airways 144 400
VIE-AUH Etihad Economy HUE 163 900
BUD-BKK Emirates 293 800
BUD-BKK Qatar Airways 162 400
VIE-BKK Etihad 187 900
DXB-LHR Emirates 8729
DOH-LHR Qatar Airways First EUR 8472
AUH-LHR Etihad 8678

Forras: Emirates Group (2010-2019), Etihad Aviation Group (2010-2019), Qatar Airways (2010-2019)
adatai alapjan sajdt szerkesztés

Az Emirates jelenleg a dinamikus arképzési stratégiat tamogatja, azaz a jelenlegi piac
terhelhetdsége alapjan rugalmasan hatarozza meg az arakat. Az ICT (Information and
Communication Technology) rendszer kifejlesztésével, a mesterséges intelligencia
eredményeit felhasznalva, minden iiléhelyért a legmagasabb arat igyekeznek elérni. Ez a
szemlélet a tarsadalom kiilonbozo rétegeinek igényeibdl indul ki, és ezt figyelembe véve
diverzifikdl. Prémium darat alkalmaznak olyan iigyfelek szamadra, akik luxusra, magas
szinvonalu és exkluziv szolgaltatdsokra tartanak igényt. Az Emirates prémium osztalya
nem titkoltan az extra gazdagok szdmara fenntartott monopolium. Bizonyos Gtvonalakon
viszont alacsony koltségli arképzési stratégiaval probalnak tovabbra is versenyben
maradni. Ehhez jarulnak az évszakokhoz kothetd kedvezmények, a szezonon kiviili akciok.

Jelenleg a katari 1égitarsasag az igynevezett Going-rate-arazasi stratégiat koveti, azaz
a magasabb Emirates arak figyelembevételével (kovetésével) allapitja meg viteldijait.
Azokat az ligyfeleket célozza meg, akik magas mindséghez és osztalyhoz szeretnének, az
Emirates-nél kedvezdbb aron hozzajutni. Ennek megfeleléen a Qatar Airways értékalapu
arakat kinal a prémiumto6l az economy kategoridig. Az adott jegy aregyenldség esetén
deklaraltan tobb szolgaltatast és kényelmet igér (és nyujt), ami versenyeldnyt biztosit a
tobbiekkel szemben. Szdmos esemény kapcsan tovabbi kedvezményt kindl repiildjegyeire
(Leonhardt, 2018). A nyilatkozatokb6l azonban az érzddik, hogy foként a business
osztalyu tigyfeleket szeretnék elérni, akik hajlandok fizetni a szervezet altal nyujtott
tobbletszolgaltatasért. Arra 6sszpontositanak, hogy vonzzak az ujgazdag célkdzonséget, a
baby-boom korosztalyt, a kisgyerckeseket és a gyakorta utazokat (Rishi, 2013). A marka
egyediségére épitett koncentralt piaci szegmentalassal probaljak stabilizalni pozicidjukat a
fokoz6do versenykornyezetben.

2. Product
A Perzsa-6bol menti légitarsasagok mai termék- és szolgéltataskinalata, tovabba annak
szinvonala az elmult husz év tendencidjanak, illetve egymasra épiild fejlesztéseinek
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eredménye. Ez az idGszak — éallaspontunk szerint — egy 0j korszakot képvisel a polgari
1égikozlekedés torténetében, amit tobb esemény egyiittes hatasa befolyasolt.

A vizsgalt két évtizedben a harom 1égitarsasdg egymassal versenyezve, egymast multa
fellil a presztizs fejlesztések terén. Megmentettek €s é€letre hivtak géptipusokat, széles
torzsti oridsgépek meghatarozo lizemeltetjéveé valtak, a luxus repiiléterek modelljére
adtak alternativat, repiilésbiztonsagi- és kornyezetvédelmi vonatkozasokban mutatnak
iranyt, tovabba minden olyan f6ldi-1égi szolgaltatas fejlesztésében Gttdréd munkat vallaltak,
amely meggy0zodésiik szerint elére lenditi a globalis 1égikdzlekedés fejlodését, s ami
egyben az utasok hasznat szolgalja. Elsdk voltak az aldbbi szolgaltatdsok kinalataval:
fedélzeti tarsalgd barszolgaltatassal, privat suite minibarral, fiirdészobaval, NASA altal
inspirdlt zérd gravitacids lléstechnoldgia, dggya donthetd és egymas felé forgathatod
iilések, valamennyi egység valamennyi utasa részére sajat monitor, egyénileg valaszthato
nagy teljesitményli szorakoztatd rendszer, USB, wifi csatlakozas, étlap specidlis és
regionalis valasztékkal stb. Olyan trendet vezettek be és ehhez kapcsoloddan olyan
mindségi mércét allitottak fel, amit a versenytarsak koziil csak kevesen tudtak/tudnak
teljesiteni.

A légiutazas fokuszdban maga a replilégép all, ami a harom tarsasidg esetében a
legmodernebb tipusokbol felépiild, fiatal (4-6 év atlagéletkorta) flottat jelenti. Ehhez
szorosan kapcsolodo termékegység a fedélzeti architektira, a kiilonbozé osztalyokon
elérhet6 szolgaltatas, beleértve az utas szallitasat otthonatdl a repiil6gépig.

A termék- és szolgaltatas mindségével két platformon talalkozik az utas, ez a foldi és a
légi ellatas soran valdsul meg. A tarsasagok azt az elvet képviselik, hogy a siker
szempontjabol az tigyfélélmény legfontosabb, ezért arra torekszenek, hogy az utas a check-
in-t6l a csomag atvételéig a legjobb tapasztalatokat szerezze.

A harom kabinosztaly eltérd kinalatat — kategoridk szerinti kiemelkedd teljesitményét —
csabitd szlogenek hirdetik, példaul:

- Az elsd osztalyon: , Kényeztesse magat elsé osztalyon!”, ,,A kor miivészetének
mestere!”, ,,Kostolja meg a vilag legjobb séfjei altal készitett inyenc ételeket,
amikor csak akarja!”, ,,Ebressze tjra érzékiségét a fedélzeti SPA-ban!”, ,, Talalkozz
a vilaggal 40 000 labon!”;

- A business osztilyon: ,Erkezzen meg inspiralva!”, ,Elvezze magat extra
komfortosan utazdsa soran!”, ,Elvezze a vilag legemlékezetesebb utazasi
¢lményét!”;

- Azeconomy osztalyon: ,,Az On ablaka egy 0j vilagba nyilik!”, ,,A kulinaris utazasa
a fedélzeten kezdddik!”, ,,Kdstolja meg uticélja izeit!”.

Az Emirates légitarsasag volt az elsd, aki személyre szabott szolgaltatast vezetett be
tigyfeleinek, bor, pezsgd programja mindharom kabinosztalyra vonatkoz6an szazmillio US
dollar befektetést igényelt. A Qatar Airways az lizleti és a turista osztalyon kinalja a
legmagasabb ar-érték aranyt. Az Etihad vezérgondolataival iizen ligyfeleinek: ,,Az emberi
képzelet ereje inspiral minket!”, ,,Valtoztassuk meg a vilagot!”. Hosszl tavu utjain (AUH-
LHR, AUH-SIN...) a vilag legjobb szallodaibol és éttermeibdl verbuvalt séfek féznek,
neves sommelier-k kinaljak a borokat a prémium utasoknak. Ezzel is igyekszik atadni az
arab vendéglatas legjavat — ami kulturdlt, figyelmes, meleg és nagylelkli —, novelve ezzel
i1s Abu Dhabi presztizsét, szimbolikus 0sszekottetést kinalva Kelet és Nyugat kozott.

A repiilés kozben kiemelt szolgaltatasi tétel a telekommunikacid és szorakoztatas.
2015-ben 22 milli6 US dollar koltséget jelentett az Emirates teljes flottdja kommunikacios
halézatanak (telefon, WI-FI) kiépitése és miikddtetése't. Az Etihad 2019-ben hirdette
meg, hogy a “Go Your Own Way!” kampéanyanak részeként a turistaosztalyt ujragondolja:

111 2016-t61 az Emirates jaratainak 70%-4an biztosit Wi-Fi-t.
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a kabin felyjitasa és 1j étkeztetési élmények mellett az iilések hatsd felén talalhato
képernydket megsziintetik €s helyettiik egy vezetéknélkiili hozzaférést biztositd rendszert
épitenek ki. Az 10j rendszerrel mindenki sajat késziilékére letoltott E-Box Stream
applikacidval élvezheti a szorakoztatd kinalatot (Etihad Aviation Group, 2009-2020). Az
Emirates dijnyertes szorakoztatd rendszere, az Inflight Entertainment System tobb mint 4
000 csatornat kinal, 30 kiilénb6zd nyelven.

A Qatar Airways turista osztalyan az iilések egyedi képernydkkel, WiFi és USB-vel
vannak felszerelve, valamint sajat termékiik az,Oryx One” szdrakoztatdé rendszerrel
(interaktiv hang, igény szerint igénybe vehetd vided egység). Az Etihad szorakoztatd
programjai elérhetdk a YouTube és az Etihad Recruiting szolgaltatasai révén.

3. Place

A ,,Hely” az a tartalmi elem, ahol az adott szolgéltatas (termék) elérhetd, gyakorolhato,
atadhat6 vagy terjeszthetd az ligyfelek szamara. Ez lehet fizikai- vagy virtualis helyszin
(Kyrgidou & Hughes, 2010), igy pl. a repiil6 utastere, a repiil6téri lounge, vagy akar online
jegyértékesitési feliilet, melyet valamilyen applikacidval érhetiink el. Szerepét illetéen
képezheti a szolgaltatas- vagy a kapcsolattartas helyszinét, esetleg mindkettot.

A légikozlekedésben tehat a hely/tér az az operativ és virtudlis vilag, ahol a
fotevékenységhez kapcsolddd miiveletek és gondolkodas bonyolodik repiildtértdl-
repildtérig, illetve — a vizsgalt 1égitarsasagok filozofidjat alapul véve — a tervezés
pillanatatdl a cél eléréséig. Ebben a megkozelitésben ide sorolhatjuk az adott 1égitarsasag
honlapjan torténd bongészés emocionalis befolyasat (ekkor téved el eldszor a kevésbé
tapasztalt utas a csabito lehetdségek kozott), a jegyvasarlds modjanak sokféleségét vagy a
gratisz luxustaxi szolgalatot az induldsi objektumhoz. Es az utas ekkor még nincs a
replilétéren, az egyik legfontosabb kontakt helyszinen. Gyakran épp a repiilés a
legrovidebb mozzanat, azonban jelentdségeében az €lre kivankozik. A 1égiut élményértéke
a legmeghatarozobb szakasza a folyamatnak.

Mivel jelen disszertacio tobb fejezete is részletesen bemutatja a rendszer tartalmi és
miikodési Osszefliggéseit, igy most csak utalni fogunk azokra helyszinekre, amelyek a
marketing vonatkozasaban relevans elemek. Ebbdl a szempontbol nem az a 1ényeg, hogy
hol jelenik meg az adott tarsasag, hanem hogy hol és hogyan tudjék a szolgéltatdsokhoz
(termékekhez), informaciokhoz vald hozzaférést a fogyasztoi igényeinek megfelelden
kielégiteni. A harom vizsgalt légitarsasag szempontrendszere az aldbbiak szerint
0sszegezhetd:

- legyen az elérhetdség/hozzajutas tomeges, egyszerli és kényelmes,

- vegye figyelembe a fogyasztok széleskorli igényeit,

- tudjon gyorsan reagalni, amennyiben modositani kell a fennallé struktaran,
- legyen kezdeményez0 az 01 lehetdségek feltarasaban, és

- mindenkor a legkorszer(ibb technologiai eredményekre tamaszkodjon.

Mivel ennek megvalositasahoz pontosan ismerik, hogy milyen nagysagu és osszetételi
tgyfelkor hol, milyen szinvonala szolgéltatast (termeket) igényel, s hogyan lehet elérni az
tigyfeleket a kiilonboz6 szolgaltatasi és terjesztési csatorndkon, ezért a miiveleti helyszinek
¢és disztribucios tér vonatkozasdban — a tarsasagok kiilonbozés-igénye ellenére — tobb a
hasonldsag, mint a massag.

Az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways egyarant kiterjedt globalis haldzatot tart
fenn, igy valamennyi kontinensre repiilnek. Az Emirates tlizletpolitikaja részeként vezette
be (késobb a Qatar Airways és az Etihad is azonosult a gondolattal), hogy a kiemelt HUB-
ok, illetve hub-and-spoke szolgaltatas mellett masodlagos reptereket is megcéloznak. Ez
gazdasagossagi szempontokon tal jo lehetéséget kinalt a nem-, vagy alig forgalomba
kapcsolt teriiletek halozatba integraldsanak, hiszen kdzismert, hogy a marketingstratégidk
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két tényez6 koriil mozognak, egyrészt az uj ligyfelek vonzasa, megszerzése, masrészt a
meglévo ligyfelek megtartasa a cél.

Az utazés sordn az utas a legtobb id6t a repiil6téren és magaban a kabinban tolti. Az itt
szerzett tapasztalatok meghatarozoak az utazasi ¢élmény (pozitiv/negativ) szempontjabol.
A Qatar Airways miveleti helyszinének kdzpontja, a Doha, Hamad International, a vilag
legszinvonalasabb l1égikikotdinek egyike. Kiépitettsége, technikai szinvonala, elismertsége
maga mogé utasitotta a Perzsa-6bol mellékének valamennyi repterét. Az itt bevezetett
utasnavigacios palya — mint az intelligens repiil6tér-projekt része —, garantalt komfortja és
a legmagasabb mutatokkal akkreditalt biztonsdgi rendszer a légikozlekedés vonzo
alternativaja lett. A k6zosségi feliileteket az Iszlam Miivészetek Muzeumabdl kdlcsonzott
szépmiivészeti alkotasok diszitik.

Mindharom tarsasag elsd osztalyu és business utasainak luxus kivitelii lounge tarsalgd
haldzatot épitett ki, melyek az igényes ellatas (étterem, bor- és szivarbar, spa-wellness,
relax) biztositasa mellett — a legbefolyasosabb réteggel vald kapcsolattartas lehetdsége
révén — fontos marketing szerepet is betdltenek. Az Emirates dubaji hubjan kiilon
szivarszoba és borpince talalhato. A Qatar Airways az Al Safwa First Lounge-ban az
¢lmény teljességét a Qspa, kilenc terembdl allo wellness-kozpont teszi teljessé. Az Etihad
ezeken feliil fitness teremmel is kényezteti Abu Dhabiba érkezd elsd osztalyu utasait.

A leghatékonyabb pozicionalasi és terjesztési utvonalak azok, amelyek kozvetlenil a
piaccal vannak kapcsolatban. Mivel a kozosségi média ilyen, a markaépitésnek ezt az
eszk6zét mindharom tarsasdg igyekszik a leghatékonyabban felhaszndlni ugy a
kapcsolattartas, mind a disztribucios folyamatban.

Az Emirates altal képviselt intenziv terjesztési stratégia az utazasi iroddkhoz és
utazasszervezOkhoz kotddik, mig az exkluziv stratégia a regiondlis iroddkon keresztiil
realizalodik ott, ahol a tarsasag jelen van. Harom csatornan keresztiil értékesitenek, igy
online, jegyirodakban és telefonon. Ennek sulya orszagonként valtozd. A kozel-keleti
utazasi piac még igényli az emberi kapcsolatokat, ezért sziikséges az tigyfélkozpontiisag
hangsulyozasa.

A nyugati orszagok jobban kedvelik az online vasarlas kényelmét (Pwc, 2019), amihez
kilenc nyelven elérhetd internetes weboldallal nytjtanak segitséget (www.emirates.com).
A harom tarsasag minden elérhetd médiafeliiletet (Facebook, Google, Linkedin, Twitter,
Instagram, Youtube, Pinterest) felhaszndl a kapcsolattartasra, hiszen a potencialis utazo
ezaltal is kozelebb érzi magat a markahoz. Az Emirates Instagramon futtatott tematikus
fotoi dlomutazasra invitalnak. Valljak, hogy ,,az érzelmi utazas inspiral és izgat, mig a
funkcionalis utazas t4jékoztat ¢és leegyszeriisit”. A legtobb légitarsasag csak a
funkcionalisra 0sszpontosit, €s kihagyja az iigyfeleket. Az Emirates elemzi €s felépiti az
tigyfélit minden szakaszat, kinalja a spontan felfedezés szellemét, ezaltal romantikus
¢lményt nyqjt (Emirates weblap).

Az Etihad értékesitési stratégidja a kozponti irodak 24 oOrds ligyfélszolgalatira, a
vilagszerte kiépitett tigynokhalozatra és az online megoldasokra épiil (Cole, 2011). A Qatar
Airways disztribucids rendszere a hagyomdnyos ellatasi lancnak ugyanugy kiemeli
jelentdségét, mint az online foglalasi csatornanak és a kozvetitd képviseleteknek.

Az okostelefonokhoz és tablagépekhez fejlesztett alkalmazasokat (elérhetok Android,
[Phone, 10s verzidkon) a menetjegyek vasarlasahoz és tovabbi repiiléssel Osszefiiggd
miiveletekhez egyik tarsasdg sem hagyhatja el. Ennek kiszolgalasara az Emirates 0, 300
féréhelyes tligyfélkapcsolati kozpontot rendezett be Budapesten.

4. Promotion

A légitarsasagok promdcids tevékenységének elsddleges célja a bevételek €s a nyereség
novelése. Ennek eléréséhez a fuvarozoknak széleskorli tajékoztatast kell nyujtania, fel kell
¢leszteni a repiilés iranti vagyat, meg kell gy6zni és emlékeztetni kell a célpiac ligyfeleit
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az 1 lehetdségekrol, az aktudlis kinalatokrol, a biztonsagot és a kényelmet érintd technikai
fejlesztésekrol stb.

A markaérték atadasa és a befolyas kialakitasa a 1égiiparban foként a kapcsolatteremtés
eszkozeinek széleskorti felhasznéalasaval a kozosségek ¢épitését igényli, emiatt a
hagyomanyos és a modern promdcios technikak jelentdsége egyarant fontos. Ennek csak
a gazdasagi lehetOségek szabnak hatart.

A promocids stratégia jol elkiilonithetd teriiletei a hirdetések/reklamok, a
szponzoralas/tamogatas €s a hiiségprogramok. Az azonban lathatd, hogy a fokuszban az
un. kétoldali gazdasagi elényokre épitett egyiittmiikodések allnak. Ezek — amivel a
konkurens piaci szereplok legkevésbé tudnak 1épést tartani — a nagy nézettségii sport-,
kulturdlis/zenei egyesiiletekhez, szovetségekhez, rendezvényekhez, fesztivalokhoz és a
kapcsolodo beruhazasokhoz kotddnek, amit az egész vilag kiemelt érdeklddéssel kovet.

A piaci jelenlétik elémozditasanak koncepcidjaban ¢és eszkOzeiben a vizsgalt
tarsasagok kozott tobb az azonossag, mint a kiilonbozdség. Hasonlo anyagi kondicidkkal,
pontosan ismerve €s kihasznalva a promdécios csatornak nyujtotta elényoket, ,,hatarokat és
korlatokat” nem ismerve gondolkodnak. K6zismert, hogy ma az ligyfelek azt a szolgaltatot
valasztjak, amely helybe hozza az informaciét, latvanyosan mutatja be azt és emellett a
legjobb Osszértéket nytjtja.

Felsorolasunkban — amelyben a folyamatos valtozasok kizarjak a teljesség bemutatasat
— érzékeltetni szeretnénk, mennyire szertedgazo ¢és intenziv az a promoécios tevékenység,
illetve mennyire globalis és pozicionalt a célbavettek kore, amit a vizsgalt légitarsasagok
stratégidja soran befolyasuk ala vontak.

1. A reklamok és hirdetések hagyomanyos formai (4jsagok, magazinok, hirdetotablak,
radio, TV, oriasplakatok stb.) a mai napig jelen vannak, bar jelentdségiik — kozismert
korlataik miatt — folyamatosan csokken. A forgalmazasi csatorndk konzervativ
lehetdségeinek széles spektruma annak ellenére aktiv, hogy az internet egyre er6sebben
uralja a platformot. Igy a kiilonbdzé orszagokban miikods, jol kiépitett tigynokhalozat,
jegyirodak és kirendeltségek, utazéasi cégek, call centerek ugyantgy fontosak, mint a
kozvetlen, weboldalon torténd értékesités. Mindezt, mindharom légitarsasag 24 oOrés
tigyfélszolgalattal tamogatja (Cole, 2011).

2. A web-elérhetéségek forgalmat vizsgalva azt latjuk, hogy az Emirates oldalat
latogatjak a legtobben!?. (Similarweb, 2019) Itt a célpiac hatékony elérése érdekében
kilenc nyelven olvashatdk a hirdetések. A kattintdsok a székhely szerinti orszagon tul
els6sorban az USA-bol, Indiabol és az Egyesiilt Kiralysagbol érkeztek. Esetiikben a
legmagasabb azok aranya, akik kozvetleniil, nem keresGoldalon keresztiil jutottak a
megfeleld honlapra.''®* Az Emirates weboldalanak sikerét mutatja, hogy ezen keresztiil
vivta meg eredményes marketing kampanyat az Air France-val szemben,
Franciaorszagban.

3. A kozosségi média (Facebook, Twitter, Instagram, YouTube) csatornainak
hasznalatat tekintve az Emirates és a Qatar Airways szakagi vilagelsék (Storyclash Gmbh,
2018). Az Instagramon az Emirates elsoként érte el az 1 millio kdvetot. (Emirates, 2016)
A Facebook esetében a Qatar Airways vezet, tobb mint 20 millié fével, az Emiratesnek
tobb mint 10 milli6, mig az Etihadnak 4,5 milli6 kdvetdje van (2020).

Eletciklusa soran az Emirates szamos promoécios kampanyt inditott, probalva mindenkit
megszolitani. 2015-ben elnyerték a Best Engage Campaign Award-ot*, ami egy integralt

1122020. oktdber és 2021. mércius kdzott az Emirates oldalat havi 6-8 millidan latogattak, a Qatarairways
oldalat havi 4,5-6 millidan, mig az Etihad oldalat havi 1,2-1,7 millidan. (Similarweb, 2019)

113 Emirates 40,5 %, Qatar Airways 31,5 %, Etihad 29,5 %

114 «“Be There” challenge, Engage Prague 2016.

152



digitalis és kozosségi média kampany volt, s 136 millié elérést eredményezett a
Facebookon és 60 millié6 megtekintést jelentett a YouTube-on.

A digitalis marketing sulyat jelzi, hogy Qatar Airways egy-egy fontosabb esemény
kapcsan (pl. 0j desztinacio inditasakor) kozosségi média influenszerek segitségével is
promotal. (Chui, 2021; Qatar Airways, 2020a) A 1égitarsasag felismerte, hogy a modern
fogyasztdo nem csak jol informalt akar lenni, de a tartalom részesévé kivan valni, és azt
meg akarja osztani csaladjaval, barataival. (Think with Google, 2016a)

Az Etihad Digital Guest Innovation stratégiat alakitott ki, hogy tobb csatornan keresztiil
meg tudja szélitani potencialis ligyfeleit. A ,,Flying Reimagined” kampanyon beliil
kifejezetten a Youtube-ra koncetralnak. Ez egyértelmii sikert hozott, bevételeik 8%-kal
néttek, az applikaciot 26 000 késziilékre toltottek le mar a kampanyt kdvetd héten (Think
with Google, 2016a)

A légitarsasagok hagyomanyosan szegmentaljak tigyfeleiket annak érdekében, hogy
termékstratégiajukat is e szerint igazithassak (Teichert et al., 2007).

Az Etihad stratégidja leginkabb az STP modellt (szegmentalas, célzas pozicionalés)
koveti, — inkabb termékkdzpontl — ezzel segit relevansabb iizeneteket eljuttatni a kozonség
szamara (Hanlon, 2006). Kisebb légitarsasdg 1évén abban kiilonbdzik rivalisaitél, hogy
személyre szabott szolgaltatdsokat kinal ligyfeleinek, fliggetleniil, hogy milyen osztalyon
(gyémant, gyongy, korall osztaly) utazik. A stratégia eldnye, hogy a versenytarsak nehezen
tudjak lemdsolni, igy a kiszolgdldsnak ezen a szintjét az iigyfél sehol mashol nem élheti
meg. MILNE szerint, bar az Etihad tizleti, vallasi, személyes és turisztikai célok szerint is
szegmentalja ligyfeleit, azonban a felszdmitott arak és a szakmai hangsuly arra enged
kovetkeztetni, hogy foleg a kozép- és felsé osztalyl, magas jovedelmii szektort célozzak,
akik a prémium szinvonall vendéglatast és luxust igényelnek (Milne, 2009).

Az tugyfélkapcsolat-kezelés (Customer Relationship Management/CRM) mint4jat az
Emirates mutatja be legatgondoltabban. Ennek alapja az tligyfelek Osszes, begytjthetd
elvardsainak 6sszeallitdsa, a szervezet szamadra bels6é dokumentumok, irdnyelvek készitése.
A cél az qj ugyfelek felkutatasa, vonzasa €s megnyerése, a meglévd kapcsolatok apolasa
¢és megtartasa, a korabbi tligyfelek visszacsabitasa. A call centerek és a kdzosségi média
feliiletek mellett hasznaljak a Google AdWords/AdSense ¢s I[Phone App feliileteket is. Ez
a technologia lehetdvé teszi az Emirates szamara, hogy figyelemmel kisérje, ki, honnan,
mikor és hanyszor kattintott a hirdetésére. Mint Eurdpa egyik legnagyobb elektronikus
utazasi szolgaltato vallalata, az els6 kozel-keleti tarsasag, amely hasznalta a CRM szoftvert
(KIS). Az ehhez kapcsol6do hiiségprogram — mint kiemelt CRM stratégia — egy négyszintii
(blue, silver, gold, platinum) torzsutas szolgaltatds, az Emirates dijnyertes kinalata.
Meérfoldalapt elszamolast kovetve kétféle tagsagot kindl, ezek a személyes (Emirates
Skywards) ¢€s az iizleti (Business Rewards). Jelenleg kozel 25 millié ligyfél hasznélja
(Emirates, 2019c).

A szponzoralas biztositja a markaérték megvaltoztatasanak, kiigazitdsanak vagy
megerdsitésének mechanizmusat, amelyet az attribitumok, elénydk és attitidok frissitett
feldolgozasa tdmogat (Keller, 1998). Sheikh Ahmed bin Saeed Al Maktoum szerint ,,... a
szponzoralas az egyik legjobb mddja az utasainkkal valo kapcsolatfelvételnek. Lehetdvé
teszi szdmunkra, hogy megosszuk és tamogassuk érdekeiket, és szorosabb kapcsolatot
épitsiink ki veliik”.

A futball a globalis vilag egyik emblematikus kapcsolodasi pontja. A vilag minden tajan
ismertek az eurdpai futballcsapatok, azok tehetséges jatékosai, igy az egyiittmiikodés jo
lehetdség arra, hogy az ket timogato brandek a legszélesebb nyilvanossagot kapjak. Az
Etihad és a Qatar Airways tulajdonosa egy-egy meghatarozo6 europai futballklub birtokosa
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ist5 116 {gy érthetden mindkét légitarsasag szponzoralja sajat futballklubjit. A sikeres

szponzoralas példdja az Etihad stadionja és az Etihad szovetsége Manchester varossal,
tovabba egy olyan labdartgocsapattal, amely széles kozonséget vonz (Etihad Aviation
Group, 2020). A Qatar Airways a FIFA ¢és a Dél-amerikai Labdartgé-szovetség hivatalos
partnere, emellett a nagy futballnemzetek bajnoksagaiban tiinik fel jeles klubok
szponzoraként (PSG, AS Roma, FC Bayern Miinchen, FC Barcelona, Boca Junior). (Qatar
Airways, 2020e) Az Emirates is hasonloan sikeres egyiittmikodéseket kotott (AC Milan,
PSV, Arsenal FC, Olympiacos FC, Real Madrid, S.L. Benfica). (Emirates, 2020f)

A futballklubokon (és szervezetein) kiviil mindhdrom vizsgalt 1égitarsasag mas
sportagak szponzoralasdban is részt vallal, igy példaul az Emirates logd ¢és
vezérgondolatok a Formal, a golf, a loverseny, a krikett, a tenisz, a rogbi, a vitorlazas
eseményein is feltlinik. (Emirates 2020b) A Qatar Airways a teniszversenyeket, a lovas
versenyeket (Chi Al Shagab), az Ausztral futballt, a Katari Squash Bajnoksagot, a
Brooklyn Nets kosarasokat tartotta timogatasra méltonak. Az Etihad sem marad le a
sorban, 6k rendezik az Abu Dhabi F1 Nagydijat, partnerei a HSBC golfbajnoksagnak,
segitik szamos orszag krikett, kosarlabda, jégkorong, rogbi csapatait.

A sport mellett a kultira irdnt fogékony kozonséget is megszolitjdk szponzori
tamogatasok révén. Az Emirates a Melbourne-i, Sydney-i szimfonikus zenekarok és a San
Francisco-i szimfonikusok mogott all (Emirates, 2020b), a Qatar Airways a Katari
muzeumok nemzetkozi programjainak hivatalos 1égi szallitoja (Qatar Airways, 2020e).
Promociés tevékenysége emellett kiterjed szallodakkal és autokolcsonzokkel valo
egyuttmiikodésre, de mint szervez6 van jelen népszerii nemzetkozi eseményeken. Ezek a
World travel day, a World Tourism Day, a Tourism Council Summit, a World Economic
Forum, a Leading International és mas nemzetkdzi forumok.

A Qatar Airways nyitott a globalis médiaipar irdnyaba is. Ezek a tévé, a vallalati videok,
a BBC, a CNN ajanlasok, de timogatja a Sky News id6jarasi szolgaltatast és az Al-Jazeera
utazasi show-t is.

Az Emirates Airline alapitvany elkotelezett arra, hogy nehéz idokben segitse a raszoruld
orszagokat. Ez egy nonprofit vallalkozas, amely természeti katasztr6fak és tragédiak soran
jotékonysagi segédeszkozoket nyujt a vallasi, foldrajzi vagy politikai hataroktol
fliggetlentil.

5. People

Ez a tényez0 a tarsasagok alkalmazottjaira vonatkozik, s kiterjed az értékesit6tol a felsd
vezetkig mindenkire. Az emberek képviselik a szervezet gerincét. A személyzet feladata
a légitarsasdg altal kozvetitett értékek — példdul az arab kultira és vendéglatas —
megjelenitése, az utas igényeinek kielégitése, a biztonsag és az otthonossag érzetének
erOsitése, tehat mindaz, ami a zokkenémentes miikkodés/utazas biztositasan tul tartésan
valaszthatova és szerethetOvé teszi a légitarsasdgot utasai szdmara. A marketing terén
végzett felmérések pontosan ramutatnak, hogy az tigyfél-elégedettség szorosan korrelal a
vallalatot képviseld valamennyi dolgozé munkajanak mindségével, azonban mégis ezuttal
azokat érdemes elsdsorban kiemelniink, akik kozvetleniil és tartdosan kapcsolodnak az
utasok fizikai jelenlétéhez. Az ,,in flight” periddus csapatat kiilondsen ide kell sorolnunk.

Ha az Emirates, Etihad és Qatar Airways dolgozoi felé kozvetitett elvarasokat vessziik
sorba, alig talalunk kiilonbséget, hiszen a kitlizott célok €s az elkeriilhetetlen feladatok
nagyon kozel allnak egymashoz.

115 A Paris Saint-Germain tulajdonosa a katari allam tulajdonaban 4116 Qatar Sports Investments (Forbes,
2020)
116 A Manchester City tulajdonosa az Abu Dhabi United Group (City Football Group, 2020)
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Az Emirates stewardess lehet akar tanar, tervezd, ligyvéd vagy szinész, az elvaras
mindenki felé azonos, legyen kozmopolita, innovativ és gondoskodd. A munka — mint a
marketing stratégia része — olyan kihivas, amit az egyén feltétel nélkiil elfogad, végrehajt,
de képes konstruktiv szemléletet kovetve tovabb is adni.

A Qatar Airways esetében kiemelt elvaras a kulturalis tudatossag, Katar értékeinek és
vendégszeretetének biztositasa, tovabba barmely kulturalis hattérrel rendelkezé ember
megértése és gondozéasa. Az er0s hierarchikus felépités beliilrdl kifelé sértetleniil és
eroteljesen fejlesztette fel a tarsasagot a piacon, hogy létre johessen a meglévo biiszke,
ontudatos, ugyanakkor aldozatkész stab.

Az Etihad proaktiv, 6ninditd6 embereket alkalmaz szenvedélyes hozzaallassal. Elvarjak,
hogy munkatarsaik értékeljék és osszak meg a tarsasag céljait, az ligyfélkdzpontisagot és
a vilag legjobb légitarsasadga felé vald torekvést. Hisznek abban, hogy a hosszu tavu
tarsulasok eredményesek, erre épitik az emberi kapcsolatokat. Az Etihad Airways
hivatalossa tette az lizleti magatartds kodexét, amely Utmutatdst nyujt munkatarsainak a
beszallitokkal és az tigyfelekkel valo interakciohoz.

A felvazolt palydk hatékonysagat és egyediségét nagyban meghatarozza a képzés és
tovabbképzés (munkatarsakkal valé foglalkozas) tartalma és mindsége, ezért a tarsasagok
folyamatosan dolgoznak a humantdke fejlesztésén. Az elvégzett munka sikerére mutatnak
rda a Qatar Airways dijai. Két egymast kovetd alkalommal nyerték el a legjobb
munkaadonak és a legjobb toborzonak jar6 elismeréseket a LinkedIn Talent Awards altal
kiirt versenyben (The Peninsula Qatar, 2018).

27. tablazat. A Emirates, Etihad és a Qatar Airways dltal foglalkoztatottak jellemz6 mutatoi

TARGY EMIRATES ETIHAD QATAR AIRWAYS
DOLGOZOK
LETSZAMA 45 040 24 558 32000
ffi/nd arany n.a. n.a. n.a.
nemzetiségek szama 172 154 131
in flight személyzet tobb, mint 40
, 60 nyelv n.a.
nyelvtudasa nyelv
ebbdl hany pildta 4 300 2 500 4 000
hany stewardess 20 000 5 600 13 000
- betoltott 21 év, - fels6foka - betoltott 21 év,
- fels6foku végzettség, végzettség, - felséfoku végzettség,
- 212 cm magassag - 212 cm magassag | - 212 cm magassag
elérése kézzel, elérése kézzel, elérése kézzel,
FELVETELI - minimum 160 cm - folyékony angol | - folyékony angol
FELTETELEK testmagassag, nyelvtudas, nyelvtudas
- folyékony angol - ne legyen latszo
nyelvtudas, tetovalas
- ne legyen latsz6
tetovalas
KEPZESI IDO 8 hét 7 hét 6-8 hét
UOMNEIE1 37451515 folyamatos folyamatos rendszeres
GYAKORISAGA

Forras: Emirates Group (2021), Etihad Aviation Group (2021) és Qatar Airways (2021) adatai alapjdin
sajat szerkesztés

Erdemesnek tartottuk a dolgozoi kozosséget jellemz6 1ényeges sajatossagok bemutatasa
mellett 6sszehasonlitani azt, hogy ki nyerhet felvételt és milyen elméleti-gyakorlati képzést
kovetden valhat valaki a tarsasagok teljes jog képviseletére. Olyan embereket keresnek,
akik valoban hisznek az adott vallalkozas altal Ilétrehozott termékekben és
szolgaltatasokban, igy nagyobb valdszinliséggel képesek az elvarasokhoz alkalmazkodni.
Nyitottabbak lesznek az Oszinte visszajelzésekre, €s felvallalhatjak sajat gondolataikat,
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szenvedélyeiket, amelyekre deklaraltan igény van. Ez egy titkos, belsé versenyeldny,
amelyet egy vallalkozas megszerezhet mas versenytarsakkal szemben, €s amely
természeténél fogva befolyasolhatja az iizleti vallalkozas piaci helyzetét. A képzések,
tovabbképzések gyakorlati vonatkozasait tekintjiik at a 27. tablazatban.

Mindhéarom légitarsasag biiszke internacionalizmusara, s kiemelten arra, hogy dolgozoi
kozosséglik — beleértve a vezetdséget is — az egész vilagbol verbuvalddott

A kozmopolitizmus jelenik meg, amikor felszallas utdn elhangzanak a kdvetkezd
mondatok: ,,nemzetkozi csapatunk ma X szdmu orszagbol érkezett és Y szdmu nyelvet
beszél”. A szam természetesen valtozik (legtobbszor azonban meghaladja a 10-et), hiszen
minden jaraton mas-mas nemzet képviseldi, a legvaltozatosabb dsszetételben teljesitenek
szolgalatot. A multinacionalis csapat minden bizonnyal jobban tudja kezelni és megérteni
a nemzetkozi forgalomra szakosodott tarsasdgok soknemzetiségli kdzonségét, eredetre,
besz¢lt nyelvre és vallasra tekintet nélkiil.

6. Process

A szolgaltatasi folyamat hattérteriiletei komplex rendszert alkotnak, egymasra épiilve,
egymassal 6sszekapcsolddva biztositjak az n. lathatd tartomany zavartalan iigymenetét.
Valamennyi részlete nevezett légitarsasdgok feleldségi korébe tartozik. A repiilogép
utazasra valo felkészitése Osszetett miiveletsor a biztonsagi, miiszaki feltételektol a
takaritasig, vagy a catering feltoltéséig.

Az utas els6 kapcsolata a l1égitarsasaggal a jegyeladasi csatorndkon keresztiil zajlik,
majd a repiil6téren részben a légitarsasag, részben a foldi kiszolgalo partnercégek dolgozoi
jelentik szamara az els6 fizikai taldlkozast. A szolgéltatds, harmadik szakaszaban zajlik
maga az utazas, ahol a légitarsasag az utas minden figyelmét igyekszik lekdtni, hogy
meggy0zze valasztasa helyességérdl. Az Etihad €s az Emirates a business €s first utasokat
sofOrszolgaltatassal is ellatja, ilyen esetekben a haztol hazig szallitas is biztositva van.

A Knowledge-driven In-flight Service (KIS) — ,,Tudasvezérelt fedélzeti szolgalat” — az
egyik legfontosabb informacioforras, amely ttdrd szerepet jatszik a versenyintelligencia
folyamataban, ugyanis nagyon specifikus informaciokat ad az tigyfelekrol.

Az Emirates egy CRM adatbazist hasznal, amely a repiilés soran fut, hogy az
elégedettség biztositasaval fenntartsa az tigyfelekkel a tartdos kapcsolatot. 2004-ben az
Emirates a KIS keretében lehetdvé tette a 1égitarsasag légiutas-kisérd személyzetének,
hogy megnézzék, hogy az utas mely korabbi jaratokat vette igénybe. Ennek alapjan
megismerhetd az altala valasztott étel, bor és til6hely-preferencia, tovabba barmilyen olyan
kérdés, amelyet az iligyfél utazasa soran mar felvetett. Az Gsszegylijtott adatok — az
tigyfelek elvarasainak specidlis elemzése révén — tamogatjdk az Emirates-t a
szegmentalasban és a célzasban. Ez az informaci6 lehetdvé teszi a koncentraltabb és
személyre szabottabb szolgaltatasok nytjtasat. A KIS segitségével tajékoztatjak a 1égiutas-
kiséré személyzetet minden jarat el6tt, ellendrzik az utasok specidlis sziikségleteit,
valamint megnézik, hogy ki szerepel az Emirates Skywards torzsutas programjaban. Az
tigyfelek visszajelzéseit leszallaskor e-mailben kiildenek el a kozpontba. Ez az
informacioforras a versenyintelligencia-folyamatban lehetové teszi a szolgaltatasok
javitasat és az ligyfelek hiiségének, elégedettségének fenntartasat (Visser, 2012).

A Qatar Airways olyan hatékony feldolgozasi rendszert hasznal, amely a legijabb
technologidk és a legmodernebb infrastruktira segitségével képes a termékek és
szolgéltatasok iddben torténd tovabbitasara. Ez csokkenti a miikodési koltségeket és
eréforrdsokat takarit meg (Lounge halézat, online portalok a jegyfoglalashoz, 31
orszagban partnerség az UnionPay bankkartya haldzattal) (Steinmetz, 2018). Kozponti
bazisan alkalmazott intelligens repiilétéri programja az Onkiszolgald és a biometrikus
technoldgiat hasznalja fel annak érdekében, hogy az utasok gyors, biztonsagos ¢és
¢érintkezés nélkiili bejelentkezést, tovabba taska-leadasi alternativat kapjanak. A
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repliléskovetési normék legmagasabb szintii elérése érdekében a Qatar Airways lett az elsd
légitarsasag, amely elinditotta a ,,GlobalBeacon-ot, a FlightAware és Aireon altal
1étrehozott kulcsfontossagu termékmegoldast, amely globalis, valos idejii repiiléskdvetést
biztosit a nemzeti l1égitarsasag szamara.

A TOPS (Total Operations System) révén a Qatar jaratok mintegy 90,5% feletti
pontossaggal érkeznek. Ez a teljesitmény kiemelkedo a 1égikozlekedés vonatkozasaban,
amelyet az un. TOPS néven ismert repiilési miiveletek kezelésére szolgalo fejlett
lizemeltetési rendszer bevezetésével értek el. A Wipro €s a Qatar Airways altal k6zosen
fejlesztett innovativ modellben ma az egyik legfejlettebb folyamatot ellendrzé termék,
amely elérhetd a szakagi piacon. Segit a légitarsasdgok biztonsagtudatanak,
hatékonysaganak és jovedelmezdségének novelésében. Arra 6sszpontosit, hogy prémium
szolgéltatasait eljuttassa a koncentralt célkdozonségének, ezzel nem csak kielégiti
igényeiket és elvarasaikat, hanem tulteljesitve azt hozzéjarul a vendégkor megtartasahoz.

7. Physical Evidence

A marketing mix Physical Evidence pontja az ligyfél altal tapasztalt (vagy még nem
tapasztalt, de elképzelt) fizikai kdrnyezetre utal. Esetiinkben ez azt jelenti, hogy az tigyfél
egy adott 1égitarsasagot — a targyi bizonyitékok ismeretében — milyennek érzékel.

A tapasztalatok tobb forrasbol gyiijthetok 6ssze, ami lehet egyrészt az a hely/kdrnyezet,
ahol az utas utazasa soran megfordul (beleértve az objektum térbeli elhelyezkedését, az
épiileteket, a csarnokok fizikai kialakitdsat, elrendezését, berendezését, a repiildgépek
tartalma, amivel vezérelheti és kezelheti az tigyfelekkel valé kapcsolatat vagy bemutatja a
varhato kinalatat. Mindez elssorban a szolgaltatasokhoz kothetd, azonban jelentOsége
sokszor a termékkel egyiitt felértékelodik.

A targyi bizonyitékok rendkiviil szertedgazok, igy vonatkoznak a helyszin kialakitasara,
a hasznalt berendezésekre, a levegd mindségére, a vilagitasra, a zajra és zenére, a
munkavallalok oltozetére, a szinekre, amelyek végig kisérnek a vardban ¢€s a fedélzeten, a
gépen kapott evéeszkozokre, takarokra, parnakra, pliissallatokra, az éjszakai fényekre stb.
(gyakorlatilag mindenre). Ezek a fizikai jelek kézzelfoghatd bizonyitékai a vallalat altal
kinalt mindségnek, egyben az utaskozonség felé torténd elkotelezettségnek. Kiilondsen
hasznos lehet, ha az iigyfelek kordbban nem repiiltek még az adott a tarsasaggal, igy ezek
az — olvasott, hallott, vetitett — impulzusok ¢ébresztenek vagyat, késztetést, hogy
kiprobaljak oket.

Vannak periférikus és alapvetd bizonyitékok. Utobbiak azok a meghatarozo tényezok,
amelyekre az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways tiizletpolitikdja soran mindvégig
kiilonos figyelmet forditottak. Mivel ezeket a Price, Place, Product, People, Promotion,
Process bekezdésekben mar részleteztiik, igy e pontban — hangstlyozva a Physical
Evidence jelentdségét €s ezzel Osszefliggésben a vizsgalt 1égitarsasagok altal 1étrehozott
(sok vonatkozésban) ,,abszurd vildgot” — az ismételt felsorolastol eltekintiink.

6.4.4. A primer kutatds tartalma és eredményei
6.4.4.1. Elozmények

A Perzsa-6bol menti 1égitarsasagok sikeres miikodési mechanizmusat biztosito osszetevok
attekintése utan fontosnak érezzilk € mechanizmus Iényeges elemeinek az utaskdzonség
részérdl torténd véleményezését, az Osszegyljtott vélemények feldolgozasat ¢&s
kiértékelését. Ennek kapcsan vizsgaltuk a szolgaltatas-paletta tartalmat az utazok
reakcidinak viszonylataban, a brand identitas és a brand imazs egymasra vetitése soran
megmutatkozd anomalidkat, a tarsasdgok globalis terjeszkedésének fokuszaba allitott
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kozponti HUB-ok szerepének megitélését és a célkdzonség feldl elvart/remélt
ugyfélhiiség/elkotelezettség kohéziods erejét.

A kapott eredmények — a kutatas soran hasznosithatd értékén til — a dontéshozok
szamara is relevansak lehetnek, hiszen a mindenkori fejlesztések koncepcidja csak az
utasok szempontrendszerének figyelembevételével, de mindenképpen a két oldal
egymashoz kozeli(td) allaspontja alapjan jelolheto ki.

Lehetdségeink korlatai miatt a széleskorti meritési bazisbol azokat a kategoridkat vettiik
figyelembe, s azon beliil azokat a dimenzidkat épitettiik be, amelyek megitélésiink szerint
a vizsgalt légitarsasdgok tevékenységét, torekvését pontosan  bemutatjak,
eredményességiik szempontjabol kulcsszerepet jatszanak, egyben lzleti filozofiajuk —
szamos forumon nyomon kovethetd — kinyilatkozasait igazoljak vissza.

Ugy itéljiik meg, hogy mivel a brand — mint 6nmagéban nem 1étezd érték, ugyanakkor
az lzletpolitikai célkitlizések hatékony tamogatdja/kiszolgaldja — csak a szolgaltatason
(vagy terméken) keresztiil manifesztizalodhat, ezért e harmas egység (iizletpolitika - brand
- szolgaltatas) tartalmi kérdéseinek egyideju vizsgalata és a koztik 1évé kapcsolatok
feltarasa egy Uj viszonyrendszer dsszefiiggéseire mutat ra.

A szolgaltatasok stlya az utobbi két évtizedben a 1égikozlekedési agazatban is egyre
meghatarozobb lett, a szolgaltatdsmindséget legtobben versenyképes
marketingstratégianak tekintik (Andotra, et al., 2008). (Lasd 3. fejezet)

6.4.4.2. A vizsgalat hierarchikus modellje, terjedelme és tartalma

A 3. fejezet ,,A brand és a marketing légikozlekedést formald szerepe, kutatasanak
szakirodalmi kapcsolata” bekezdésében emlitett tanulmanyok értékét nem elvitatva (joval
inkabb megerdsitve azt), jelen kutatasunkban egy masik megkozelitést kovetiink. Negy
fécsoport  kialakitasaval — ellentétben a kizardlag szolgaltatasokra lesziikitett
vizsgalatokkal — az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways tizletpolitikdjanak,
miikddésének, szakmai kiildetésének négy hangsulyos fokuszteriiletét emeltiik ki, igy
komplex szemléletmoddal kozelitve tesziink kisérletet a célkozonségre gyakorolt hatés-
reakcio folyamatdnak értékelésére (46. dbra).

Szemben az emlitett munkdkkal — amelyek els6sorban arra kérdeztek ra, hogy milyen a
megtapasztalt szolgaltatds mindsége — mi arra voltunk kivancsiak, hogy mennyire fontos,
illetve egyaltalan sziikséges-6 a megkérdezettek szdmara az adott szolgaltatas,
brandelem/érték vagy iizletpolitikai elképzelés. A valaszok megoszlasabol, stlyabol
kovetkeztethetiink azok elfogadottsaganak mértékére, az tigyfélkapcsolat erejére, illetve a
focsoportok kozotti esetleges korrelaciora.

Allaspontunk szerint a vizsgalt légitarsasagok elmult két évtizedes miikodését dontden
az aldbbi — az utaskozonséget leginkabb megmozdito — stratégiai célkitiizések ¢&s
torekvések (irany és tartalom) hatdroztadk meg:

- A szolgaltatasok terén bevezetett, a versenytdrsak szdmara nehezen kovethetd
innovacio, iigyfélkdzpontusag és jol eladhatd 6nallod, egyedi profil.

- Sikeres brandépités €s marketingpolitika.

- A globalis légikozlekedés mintdzatanak 4talakitasat segitd Perzsa-o6bol menti
HUB-ok miikddési feltételeinek és komplex funkcidinak megteremtése ¢&s
elfogadtatasa.

- Kisérlet a légikozlekedéshez kapcsolodo attitidok atalakitasara az ,.€életmod
szemléletli” utazés gondolatanak kialakitasaval és az ligyfélhliség kiépitésének
megerdsitésével.

Kérdoives vizsgalatunk soran az alabbi tartalmi megkdzelitést kovettiik:

Az elsé fbcsoportban a szolgaltatasi szektorra kérdeztiink ra. Ennek Kkiemelt

jelentdségét tamasztja ald, hogy a szolgaltatasok tartalmanak és mindségének reformszerti
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atalakitasa a harom vizsgalt 1égitarsasaghoz kothetd emblematikus sajatossag lett. Ezzel
Osszefliggésben arra kerestiink a valaszt, hogy ez a kinalati paletta mennyiben felel meg az
utasok tetszésének, elvarasanak, elképzelésének.

46. abra. A vizsgdlat hierarchikus modellje

FELMERES TARGYA
(Gzletpolitikai irany
és tartalom)

N

Sajat szerkesztés

A légikozlekedési szolgaltatdsok rendkiviil Osszetettek és nagyon széles teriiletet
fognak at az utas érdekl6do jelentkezésétdl a repiilotérrol vald tavozasaig. A kérddiv
korlatozott lehetdsége miatt ebbdl a fedélzeti szolgaltatas (,,in-flight”) szakaszt emeltiik ki.
Ugy itéljik meg, hogy legmarkansabban, legkdzvetlenebbiil és legtartosabban itt
jelentkezik a kapcsolat az utasok és személyzet kozott. Ehhez igazitva allitottuk fel a
szolgaltatds mindségét meghatarozd legfontosabbnak vélt dimenzidkat — biztonsag, a
személyzettel valo interakcio, szorakoztatds, komfort, ételek-italok, globdlis kapcsolat —,
melyekhez tovabbi 20 vizsgalati elemet tarsitottunk (28. tabldzat).
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Aaker szerint tobb szempontbdl is szerencsés a markaidentitds és a markaimazs
kiilonb6zé imdazsdimenziokban valdo Osszevetése (Aaker, 1996.), igy a madsodik
focsoportban e két brandkategoria relaciojat eltérd nézépontbol elemezziik. Egyrészt azt,
hogy a marka identitdsanak (céljanak, alapértékeinek, jovoképének) megjelenitése
mennyire eredményes, milyen elfogadottsaggal érzékeli a célkdzonség, azaz hogyan
dekodolta a marka identitasban megalkotott, kommunikalt €s tovabbkiildott jeleket.

28. tablazat. Az ,,in-flight” szolgdltatds fécsoport dimenzioi és vizsgalati elemei
DIMENZIOK VIZSGALATI ELEMEK
A repiilégépnek a tipusa, allapota, amivel utazik
A biztonsagos repiilés feltételeinek biztositasa
Egyszerii check-in, segit6kész személyzet
Beszallas a repiilobe, komfortos helyfoglalas, elhelyezkedés
A légitarsasag mindent kdvessen el a pontossag érdekében
A stewardessek megjelenése, ruhazata
A stewardessek kedvessége, segitokészsége
Ujsag és nyomtatott olvasnivalo a fedélzeten
Szorakoztatas Szérakoztato filmek nagy valasztéka
Zenei anyag nagy valasztéka
A repiil6gép utasterének és mellékhelyiségeinek tisztasaga
Az iilések tavolsaga, kényelme
Kiegészitok a repiilés idejére (pipere, parna, takaro, fényvédo
Aramellatas a fedélzeten
Etlap és tobbféle valasztas lehetésége a fedélzeten ételbol,
italbol
Etelek-italok Az ételek mindsége és mennyisége repiilés alatt
A nem alkoholos italok valasztéka és mindsége a repiilés alatt
Az alkoholos italok vélasztéka és mindsége a repiilés alatt
Telefonalas lehetdsége repiilés alatt
WiFi lehetésége repiilés alatt

Sajat szerkesztés

Biztonsag

Interakci6 a
személyzettel

Komfort

Globalis kapcsolat

A brandkutatas jeles képviseldi ehhez egymastdl eltérd dimenzidkat hasznéalnak, a
fenndll6 azonossagokat csak ligyes interpretacioval, kelld tavolsagot tartva lehetne
Osszeilleszteni. (Az egységes koncepcid tavoli vizidnak tlinik.) A legtekintélyesebb
modellekben a javasolt markaidentitas épitékovei a jovOkép, a kiildetés, az értékek, a
személyiség, a kultira és az alapveté kompetencidk. Jelen felmérésben nem ezt az
osztalyozast kovetjiik'!’, hanem azt vizsgaltuk, hogy az identitds belsé-kiilsé aspektusat
kifejezd komplex megkdzelités milyen visszacsatolast valt ki a megkérdezettekbdl (29.
tablazat). Egyszerii, konnyen értelmezhetd kérdéseket valasztottunk, melyek ugyanakkor
magukban hordozzdk a maérkaidentitas tobb alkotdelemét, ezzel terméken, szervezeten,
szimbolumon, személyen keresztiil (Aaker, 1991), vagy éppen személyiségjegyeivel,
kulturalis hozadékaval, kapcsolatteremtéssel (Azoulay & Kapferer, 2003) képviselik a
tarsasagok meggy6zodését.

fgy példaul, amikor arra kériink megerdsitést, hogy a vizsgalt entitas , szerethet6”, vagy
»ellenszenves”, akkor a pozitiv valasz tartalma — egy légitarsasag esetében — jelenti a
személyzet izléses, vonzd megjelenését, segitokészségét, a mindségi termékek udvarias
felszolgalasat, a kulturalis értékek elfogadasat, az érzelmi stabilitas meglétét, az
elfogadast, az élményérzést stb. Am a ,sok helyre repiilnek” identitastartalma is hasonléan
Osszetett, hiszen ezzel egy globalis tarsasadg vizidja tudatosul, amelyik erds, dinamikus,
kiterjedt kapcsolatokkal és hattérbazissal rendelkezik, ami ndveli az ismertséget, a marka
ismertsége pedig pozitivan korrelal a marka imazsaval (Eunjoo, 2011). Ennek kiértékelése

u7 A tarsasagok markaidentitasara vonatkozo felépitményt az 24. tablazatban mutattuk be

160



soran elsédlegesen a pozitiv tulajdonsagokra érkezett valaszokat vettiik alapul, hiszen egy
adott entitas onmagat — egészséges szervezetet feltételezve — pozitiv szinben szeretné
lattatni. A formalis logika szemléletébdl kdvetkezOen azonban, ha valamely pozitiv
identitdselem nem keriilt kivalasztdsra, az nem jelenti automatikusan ellenkezdjének
létezését. (Ha példaul a ,biztonsdgosak” nem kapott szavazatot, az nem jelenti
automatikusan a ,,veszélyesek™ jellemvonas meglétét.) Ezért a hangsulyos megallapitasok
negativ parjara is rakérdeztiink, ezzel az antonimiai viszony feltarasaval a vélekedések
erosségére €s kiterjedésére mutattunk rd. Egyben szamszerusithettiik a csak pozitiv, csak
negativ értékeléseket és a megosztott pozitiv-negativ értékelések aranyat. Egyben
kisztirhettiik a két oldalrol 6sszecseng0 és a csak egyik oldalrol megerdsitett allaspontokat
IS.

crer

ALDIMENZIOK ES VIZSGALATI ELEMEK
DIMENZIO POZITIV \ NEGATIV
MEGITELES

sok helyre repiilnek
fejlédésiik megallithatatlan
Vallalati attributum [sok hasznos 0jitast vezettek be
jO0 a marketingjiik
igazsagtalanul tdmadjak oket
igényesek a szolgaltatasban

felesleges luxust kdvetnek
jogosan tamadjak Oket

udvariatlan a kiszolgalas

Személyzeti minGségi garanciat jelentenek aoressziv az lizletpolitikéiuk
(brand) attitiid jo példat mutatnak a tobbi légitarsasagnak ﬁ K P J
szerethetOk elienszenvese
T e o /o lcsé
Célkozonség altal |
& biztonsagos dragak

érzékelt eldnyok-

- ar-érték aranyos szolgaltatast nyujtanak  |veszélyesek
hatranyok Y . A g

kényelmesek a repiil6gépeik
Sajat szerkesztés

A marka imazsat értékeld kutatdsoknak szamos megkozelitése ismert. Mivel a Perzsa-
0bol menti légitarsasagok esetében a vallalati brandnek és a szolgaltatdsnak meghatarozo
jelentdsége van, igy az utasok nézdpontjabol (egyben érdekei szerint) jol megfoghato, de
a fenti szempontokat kiemeld dimenzidcsoportokat is felallitottunk. Ez a megkdozelités
legjobban Keller tipologiat idézi, bar ¢ dontéen fogyasztasi cikkekre vonatkoztatta
elméletét (Keller, 1993). Esetiinkben az attribltum alatt a tarsasagra vonatkozo
elvalaszthatatlan tulajdonsdgokat értjiikk, a brand attitlid a személyzet viselkedésére
vonatkozik, emellett az utas részérdl érzékelhetd haszon, eldny jelentdségét kivantuk
hangsulyozni.

A Perzsa-6bol menti légitarsasagok globalis ,,bekotottségének™ feltétele volt egy olyan
méretii és szinvonali HUB rendszer 1étrehozasa, amely a repiil6tér funkciokon tal — mint
multimodalis szervezet — képes integrdlni a tengeri kapcsolatokat, megalkotni ¢és
mikodtetni egy (tobb) olyan metropolist, amely befolydséaval, széleskorii kindlati
palettdjaval nemzetkdzi értelemben is vonzé alternativat kindl. Ha ez a vonzerd nem
teljesiilne — 4llaspontunk szerint — alapjaiban térne meg a rendszer. A hub funkcio
megitélése, vagyis a 3. fécsoport keretén beliil arra igyeksziink valasz kapni, hogy milyen
igény van az utmegszakitasokra, milyen szerepet var el az utas a repterektdl, mennyire
vonzo célpont a Perzsa-6bdl valamely varosa.

A vizsgalt légitarsasagok kozponti bazisai — a teljes gazdasagi-tarsadalmi-politikai-
kulturédlis rendszer részeként, azzal hatékony szimbidzisban — allami szerepvallalast
teljesitve épiiltek ki a kozlekedési-szallitasi feladatok ellatasara. Dubaj, Abu Dhabi és
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Doha pénziigyi-gazdasagi tekintélye, turisztikai, kulturélis hirneve hivatott arra, hogy a
1égikozlekedés iranyabol érkezé lehetdséget tartalmi kindlataval felerdsitse, s a nyugat-
kelet iranyuld forgalmat megszakitdsra (tartdzkoddsra), iranyvaltasra késztesse. Ez a
torekvés mindharom légitarsasag esetében kezdetektol felismerhetd és az allami
diverzifikacios célkitlizések részének tekinthetd. Az Egyesiilt Arab Emiratusok és Katar
olyan elképzelések megvalodsitasanak utjat jarja, egyben olyan mércét allitott fel, amely —
korabbi tapasztalatok hijan — még szakmai korokben is nehezen értelmezhetd. A célok
realizadlasahoz, szamos feltétel egyiitt allasa esetén is, az utaskdzonség meggydzése
sziikséges.

A globalis 1égikozlekedés negyedik polusanak 1étrehozasa gigantikus vallalkozas volt.
Tovabb gondoltak az Aerotropolis teoriat (DWC, DXB, AUH, DOH), de ettd] fiiggetleniil
olyan légikikotd komplexumokat hoztak létre, ami méretében tovabba kényelmi,
biztonsagi és strukturalis vonatkozasban példa értékii. Meritve a legjobb nemzetkdzi
mintakbol — Changi, Incheon, Hameda, stb. — arra torekedtek, hogy a szinvonal
maximalizaldsa mellett az extrém elemek, egyedi attrakciok is megjelenjenek, felkeltsék a
vilag utazoinak érdeklddését, igy egyre jelentdsebb forgalmat generéljanak. Erre példa mar
Dubai International III. és a befejezés alatt all6 AUH, csakigy, mint a négy éve atadott
HIA, amelyet mar beiizemelése Ota a vilag tiz legjobb egysége kozott szerepel.

Az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways minden létesitményéért maga felel.
Szerteagazo cégbirodalmuk lizemelteti, feliigyeli a rendszer egészét, ezzel folyamatos, €16
kapcsolatot tartanak fenn az utaskdzonséggel. A kérdésekre adott valaszokbol a kitlizott ut
helyességére kovetkeztethetiink.

A légitarsasagok jovedelmezdségének feltétele a forgalom. Ezt alapul véve dontd az
utasok minél nagyobb tdboranak megnyerése és megtartasa, ezért a 4. fécsoportban a
Jjegyvasarlassal osszefiiggésbe hozhato vasarloi magatartast, egyben a kapcsolatok erejét
elemezziik. A légikozlekedés kiilonleges statusa miatt a 1égitarsasag és az utas kozott egy
bizalmi kapcsolatot tételezhetlink fel, amire a légitarsasdgok épiteni tudnak. Ennek
kétségteleniil legfontosabb eleme a biztonsag, azonban a jegyvasarlast megel6zden szamos
tovabbi kérdés is felmertil.

Két eltérd megkozelités all egymdssal szemben, hiszen a két oldal érdekei és
szempontrendszere nem mindenben talalkozik. Bar egy légitarsasdgrol a napi operativ
tevékenysége (utasfelvétel, csomagkezelés, fedélzeti szolgaltatas, emberi tényezdk stb.) a
legbeszédesebb jellemvonds, ezzel a spontdn ,hircsatornaval” csak kevesen elégszenek
meg. A tarsasagok a legszélesebb korben probaljak magukat a marketing eszkozeivel
pozicionalni, a kapcsolatokon keresztiil befolyast szerezni és a jegyeladast optimalizalni.
Torekvésiik az aldbbiakban 6sszegezhetd:

- az utas dontésének befolyasolasa széles kdrben elérhetd informaciokkal, kedvezd
ajanlattal,

- ajegyvasarlas elérhetdségének biztositasa az utas legkisebb erdfeszitése mellett,

- az utasokkal val6 hosszu tava kapcsolat (torzsutas statusz) kiépitése.

Ahhoz, hogy ez sikerre vezessen, pontosan ismerniiik kell, hogy ,,... egy markanak
nincs hatésa érzelmi kapcsolat nélkiil. Ez a kotddés vagy elkotelezettség generalja a vagyat
a kapcsolat folytatdsara a vasarld szempontjabol, ami a markdhoz val6 hiiségre utal. A
marka értékét annak a képességével mérik, hogy személyes hiiség-koteleket tud-e
teremteni a fogyasztoval, egy adott arszinten (Kapferer, 2008)”. A Perzsa-6bdl menti
légitarsasagok a markahatds tartossaga érdekében igyekeznek olyan pszichologiai
markaértékeket felsorakoztatni, melyek csak nehezen reprodukalhatéak. Természetesen az
lenne ,,a kivanatos markaszint, amikor utasaikat biiszkeség, magas presztizsérzés dvezi
szolgaltatasaik igénybevétele soran (Garcia, 2014)”. Keressiik a valaszt, hogy a
kozlekedési funkciobdl az életmddvaltas irdnyaba mennyiben torténik elmozdulés, hiszen
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a vizsgalt tarsasagok valljak leginkabb, hogy ,,az utasokkal vald életmdd-azonosuldsbol és
lancszeme.” (Garcia, 2014).

Kiemelt fontossagot tulajdonitanak a jegyeladas folyamatanak, a jegyeladasi halozat
kiépitésének ¢s fenntartdsdnak, hiszen a bevételi csatorna ellendrzése mellett a
kapcsolattartds érzékeny pontja is teljesiil ezaltal. A fentiekkel Osszefliggésben azt
vizsgaltuk, hogy

- melyek az utasok jegyvasarlasi szokasainak legfobb sajatossagai,

- milyen az utasok elkotelezettsége a légitarsasdgok iranyaban a jegyvasarlast

megeldzden,

- hogyan viszonyul a megkérdezettek kore a torzsutas elkotelezédéshez.

6.4.4.3. Alkalmazott mddszerek

A 2. fejezetben részletesen bemutattuk kutatdsunkhoz kapcsolddd primer adatgytjtés
elékészitésének folyamatat, technikai feltételeit, az adatfelvétel operativ 1épéseit. Ebben a
fejezetben a kérdoivek feldolgozasanak, kiértékelésének menetét elemezziik.

Eredeti elképzelésiink alapjan a mintaszdmot 1000-1200 f6ben hatdroztuk meg, de a
kérdéivek lekérdezésekor bekovetkezett COVID valsag (és a lezarasok) miatt 0sszesen
713 db elfogadhato mértékben, konzisztensen kit61tott kérddivet dolgozhattunk fel, ami az
elvart szignifikancia szintet biztositja.

A kérddiv hagyoményosan két £6 egységbdl épiil fel, ezek a 1¢égikozlekedésre vonatkozd
szakmai- és a demografiai-motivacios rész. Utobbi — a kérdéssor végén — a masodik oldal
aljan kapott helyet. Az erre vonatkozo6 véalaszokat a valaszadok demografiai sajatossagait
bemutat6 dolgozatrészben foglaltuk dssze.

a) A kérdoivek feldolgozasa

A kitoltott kérddiveket helyszinek €s idépontok tekintetében elkiilonitettiik. A rogzitést
Excel tablazatban végeztiik, kiilon erre az alkalomra készitett, gyors adatrogzitést elsegitd
formaban. A berdgzitett kérddiveket helyszin-kddolassal (DUB, BUD, TXL, AMS, VIE,
BKK), datummal, tovabba (helyszinen beliil), sorszammal lattuk el. A fentieken kiviil
valamennyi kérd6iv egy folyo sorszamot is kapott 1-t61 713-ig.

Az adatok helyszinenként kiilon-kiilon sajat excel fajlba keriiltek, melyeket egy
dsbazisnak tekinthetd kérddiv-adatbazisban egyesitettiik. Az egyesités
kovetkezményeként az adatbazisunk a szokasos egy sor egy rekord felépitést kapott,
vizszintesen a kérdéivek kovetkeznek sorrdl sorra, fiiggdlegesen pedig az adott kérd6ivbol
rogzitett valaszok keriiltek oszloprdl oszlopra rogzitésre. A lekérdezést lehetdvé tevo
format az Excel Kimutatés varazslojaval végeztiik, amely lehetdséget biztositott sokfajta
¢és ad-hoc lekérdezésre, kereszttabla készitésére, melyeket végiil az Excel vizualis grafikus
abrazolasi formainak segitségével mutattuk be.

A lekérdezéseknél alkalmazott eljaras soran a ki nem toltott kérdések szamat is
lathatova tettiik. Ebbdl kovetkezden a valaszok Osszessége, Osszetétele — a kérdést nem
megvalaszolok aranyaval egyiitt — képezi a teljes megoszlast, a szaz szdzalékot.

b) Felhasznalt adatfeldolgozasi programok és modszerek

Az adatok konzisztencidjat a Cronbach analizis alfa értékének meghatirozasaval
validaltuk®, melyet alapvetden a LIKERT savos lekérdezések vizsgalatara fejlesztették
ki. A Cronbach analizis korlatainak figyelembevételével az erre nem alkalmas

118 A Cronbach analizist az IBM SPSS Build 1.0.0.1447 verzidoszamu program Analyze/Scale/Reliability
Analysis statisztikai modellezd program elemzd funkcidival készitettilk, melynek kimenetét csatoljuk.
(Churchill, 1979).
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kérdéseket/valtozokat — igen/nem tipusu €s a nyitott kérdések, tovabba a valaszadasi
lehetéségek nem teljes lefedésére szolgald valaszok — kivettiik a vizsgalatbol. Az
adatbazisnak a Cronbach analizisbe bevonhat6 valtozdit, tételeit (53 db) figyelembe véve
az alfa értéke 0,855 lett, amely alapjan a kérddivben rogzitett adatok konzisztencidja
megnyugtaté mértékben fogadhatd el a kutatas szamara (elvart érték: 0,6). A kérdbéivek
LIKERT savos kérdéseinél a valaszadok csoportjai altal adott valaszok szdmtani atlagait
képeztiikk meg elsdédlegesen, ahol

n

2.

i=1

Ezen adatokbol az atlagtol valo eltérések sulyozott és relativ szorasat is kiszamoltuk.
Sulyozott szoras:

x|
Il
S|e

Zi(xi — X% f;
2ifi

Relativ szoras:

g
DV = —*100,
X

ahol o = x; adatsor szorasa, sulyozott szorasa, X = x; adatsor stlyozott atlaga.

A szamtani atlagon tilmend statisztikai elemzés lehetdvé teszi az atlag mogotti tobblet
informaciok megismerését. A teljes zart adatok megoszlasaihoz féleg kdrdiagrammokat
hasznaltunk (elsésorban lasd a demografiai részek).

Az altalunk fontosnak itélt 6sszefliggések kimutatasadhoz kereszttablakat készitettiink és
a kiilonbségek kimutatasahoz legalkalmasabb vizualizaciot, tobbtengelyes grafikonokat
hasznaltuk fel. A kereszttablazaton olyan tablazati format értiink, ami a kérddiven beliili
informaciok tobb dimenzids Gsszevetését teszi lehetdve a teljes mintan. Ezt a format akkor
alkalmaztuk, amikor Osszetett kérdéseket vizsgaltunk a mintak elemzésekor (pl. van-e
Osszefiiggés a nemek szerinti megoszlas, a jovedelmi helyzet, az életkor €s a repiilési
szokasok, valamint repiiléssel kapcsolatos elvarasok kozott.

Szamos hipotézist allitottunk fel a kereszttablazatok elkészitésénél a szamunkra
relevansnak vélt tényezOk Osszevetésénél, melyek lekérdezése és abrazoldsa utan csak a
szignifikans eltérések tablazatai és grafikonjai maradtak meg a végleges tanulmany
szdmara.

Osszegezve a mddszertani megkdzelitést — a dolgozat célkitiizéseit alapul véve — leird
statisztikai elemzést végeztiink. Ez lehetové tette a valtozok jellemzdinek bemutatasat, de
a nagyobb adatstruktirakba val6 elsddleges betekintést, részben az azzal valé muveleteket
Is. Tovabbi matematikai miiveletekkel, szignifikancia probakkal, tobbvaltozos statisztikai
eljarasokkal nem szélesitettiik a kutatas kereteit, azonban a begyijtott adatbazis — a tovabbi
tervezett publikaciokhoz —erre is lehetdséget biztosit.

6.4.4.4. A valaszadok demogrdfiai jellemzoi

Az F7. fiiggelék tablazat a valaszadok demogréfiai Gsszetételének szerkezeti sajatossagait
mutatja. A nok kissé nagyobb szamban talalhatoak a valaszadok kozott, mint a férfiak,
ennek ellenére ezt ardnyt kiegyenlitettnek tekinthetjiik (férfiak 41%, nék 47%, nem
valaszolt 12%). A valaszadok tobbsége (74,75 %) — a mintavétel helyszineib6l adodoan —
eurépai szarmazasu, a masodik legjobban reprezentalt kontinens Azsia (8,56 %). Az
¢letkort tekintve a legtobb valaszt a 25-50 év kozotti korosztaly adta (58,06 %).
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Kiemelked6 volt a felséfoka végzettséggel rendelkezék szama (68,44 %). A vagyoni
helyzet vonatkozasaban nincs szignifikansan kiemelkedé csoport, a 20 000 USD feletti
éves jovedelemmel rendelkezdk toltotték ki legtobben a kérddivet (38,99 %), a masodik
legnagyobb csoport a 10 000 és 20 000 USD kozotti éves jovedelmet jelolt meg.

A mintaban szerepld valaszadok utazasi motivacidjat 45,58 %-ban a turizmus adta, a
masodik leggyakoribb utazasi cél az tizleti ut (19,64 %) és a csaladlatogatas (18,23 %)
volt, csaknem ugyanakkora szazalékban (F5. fliggelék). A kérdéivet tilnyomo tobbségben
(82,75 %) turista osztalyon utazd utasok toltotték ki. A repiilési szokasok gyakorisdgat
tekintve a valaszadok tobb, mint fele (53,58 %) évente tobbszor repiil. A demografiai és
motivacios adatokrol a F6. fliggelék abra ad részletes attekintést.

6.4.4.5. A kérdoives felmeérés adatainak feldolgozasaval kapott eredmények

Vizsgalatunkban javasolt hierarchikus modell a 1égi kozlekedési dgazatnak a kordbbiaknal
komplexebb, egyedi aspektusbdl torténd megkozelitését kindlja. Nem kizardlag a
vizsgalati elemek szintjén, hanem atfogdan, a dimenziok, illetve a fécsoportok
szintézisében 1is ramutat az utasvélemények legfontosabb és legkevésbé fontos
megallapitasaira.

Nem volt célunk a kutatasi eredmények kiértékelése a harom 1égitarsasag
elkiilonitésével, illetve dsszevetésével; a kérddivek felépitése sem erre kinalt lehetdséget.
Az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways — ahogyan ezt korabban bemutattuk — ugyan
tobb ponton eltérd szemléletet kdvet, részben mas nagysagrendet képvisel, s konkurencidi
is egymasnak, mivel azonban az eurdpai (€s globalis) piacon kdzel azonos filozofiat
kovetve, azonos gazdasagi veszélyfaktor szerepében jelennek meg, indokoltnak éreztiik
ebben a megkozelitésben — néhany kivételtdl eltekintve — a vizsgalt dimenzidkat
egységesen kezelni.

47. dbra. Az ,,in flight” szolgdltatasok dimenzidi és vizsgalati elemei. (Mennyire fontosak Onnek a
repiiléssel dsszefiiggésben az alabbi megdllapitasok?)

WiFi lehet§sége repiilés alatt 3,254 | 1,746
Telefonalas lehet8sége repllés alatt 2,365 | 2,635
Az alkoholos italok valasztéka és minGsége a repuilés... 2,433 | 2,567
A nem alkoholos italok valasztéka és minGsége a... 2,941 | 2,059

Az ételek min&sége és mennyisége replilés alatt 3,337 | 1,663
Etlap és tobbféle valasztas lehetdsége a fedélzeten... 3,134 | 1,866
1,366
Kiegészit6k a repilés idejére (pipere, parna, takaro, ... 1,902

Az Ulések tavolsaga, kényelme
A repiilégép utasterének és mellékhelyiségeinek... 0,536
Zenei anyag nagy valasztéka 2,689 | 2,311
Szérakoztatd filmek nagy valasztéka 3,211 | 1,789

Aramellatés a fedélzeten

Ujsag és nyomtatott olvasnivald a fedélzeten 2,211 | 2,789
A stewardessek kedvessége, segitGkészsége 4,180 [ 0820
A stewardessek megjelenése, ruhdzata 3,072 ] 1,928
A légitdrsasag mindent kdvessen el a pontossag... 4,332 ] 0668

Beszallas a repilébe, komfortos helyfoglalas, ... 4,064 I 0,936
Egyszer(i check-in, segit6kész személyzet 4,395 [ 0,605
A biztonsagos repllés feltételeinek biztositasa
A replil6gépnek a tipusa, allapota amivel utazom 0,913

1,000 1,500 2,000 2,500 3,000 3,500 4,000 4,500 5,000

1: lényegtelen 2: kissé fontos 3. kozepesen fontos 4: fontos 5: nagyon fontos
Forras: A kérddivekre adott valaszokbdl osszedllitott adatbazis. Sajat szerkesztés
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A) Az elsé focsoportban az in-flight periddus, l1égitarsasagok szempontjabol egyforma
hangsullyal preferalt paramétereit véleményeztettiik. Az Osszesitett eredmények arra
mutatnak rd, hogy az utaskdzonség a kivalasztott vizsgalati elemeket kozel sem azonos
sullyal értékeli (47. dbra). Legnagyobb elfogadottsag a biztonsagos repiilés feltételeihez
kapcsolodik, ami érthetd. Ez 6sszecseng mas kutatasok konkluzioival. Ugyanakkor nagyon
alacsony az igény a hagyomanyos sajtotermékek, az alkoholos italok és a telefonos
kapcsolat megléte irdnt. Ez azért érdemel kiilonds figyelmet, mert olyan
marketingelemekkel allunk szemben, mint az Emirates egyik biiszkesége, az Open Sky
kiadvany®'®, a szazmillié dollaros befektetéssel megvaldsitott bor- és pezsgdprogram vagy
a telefonos (és internetes) kommunikacio jelentds befektetéssel torténd kiépitése, s annak
argumentacidja. Feltlind, hogy a biztonsag mellett a személyzet pozitiv hozzaallasa milyen
elékel6 helyre sorolt kritérium a valaszadok szempontjabdl. Segitokészségiik,
szakszeriségiik elsésorban a biztonsagérzethez jarul hozza.

Ezzel szemben az utasok arnyaltabban fogadtak a stewardessek rendkiviil nagy
kortltekintéssel megkonstrudlt arculatat és megkérddjelezték a fedélzeti szoérakoztatas
csucstechnoldgidkat felsorakoztatd rendszerének kihasznéalhatosagat.

A 6 dimenzidk Gsszevetésében is latvanyosan magasabbra pozicionalt a biztonsag, az
interakcid €s a komfort, és kevésbé fontosnak tartott az ételek-italok valasztéka, a globalis
kapcsolatok kiépitettsége €s a szorakozasi lehetdségek kinalata (48. abra).

48. abra. A fédimenziok sulya a valaszadok véleménye alapjan

4,446 B Biztonsag
4,009 Interakcid
v r 4
o @ Szorakoztatas
o)
=< 3,861 @ Komfort
@ Etelek-italok
2,809 @ Globalis kapcsolat
0,000 2,000 4,000 6,000
Ertékelés, 1-5

Forras: A kérdoivekre adott valaszokbol dsszeallitott adatbazis. Sajat szerkesztés
Jelentds kiilonbségek figyelhetok meg ugyanakkor a nemzetek kozotti 6sszevetésben.
A kinai utasoknak a biztonsag €s a tisztasag kivételével csaknem minden fontos. Szeretnek
olvasni, filmeket nézni, apro csecsebecséket begylijteni €s az ut soran végig enni, inni (ezt
sajat tapasztalataim is megerdsitik). A németeknek és osztrakoknak viszont éppen a
biztonsag a feliilreprezentalt, a legfontosabb tényezd, mig az angolok a szorakozasi

119 Az Emirates fedélzeti magazinja 2003 6ta jelenik meg havi rendszerességgel, a repiilés romantikajat és
az Emirates életstilusat kozvetiti az utasok felé havi 5 milliés példanyszamban. (Motivate Media Group,
2020)
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feltételek és az ételek-italok gazdag valasztéka alapjan itélik meg a kindlat helyességét. A
magyarok e tekintetben az atlagot képviselik (49. abra).

49. Mennyire fontosak onnek a repiiléssel dsszefiiggésben aldbbi megallapitasok?

1,000
0,800
0,600 —
0,400 ‘
0,200
0,000
-0,200
-0,400
-0,600
-0,800

e AUT-Atlag CHN-Atlag GBR-Atlag GER-Atlag emHUN-Atlag

Nemzetek eltérése az atlagtol (0,0). Forras: A kérdoivekre adott valaszokbol osszeallitott adatbazis.
Sajat szerkesztés

A nemek Gsszefliggésében jol kirajzolodik, hogy a ndknek nagyobb elvarasai vannak a

légitarsasagokkal szemben. Minddssze egy helyen — a stewardessek latvanyos
megjelenésének fontossagaban — értékelték alacsonyabbra az adott kinalati terméket (F8.
figgelék).
A jovedelmi csoportok kozott a felsd €s kozeépsd kategdria csaknem azonos (atlagos)
igényeket fogalmazott meg, mig a legalacsonyabb bérbdl €1k Iényegesen szerényebb
tartalmi valasztékkal is megelégszenek (F9. fliggelék). Az utazasi motivacid szerint a
valaszadok kozott szignifikans kiilonbséget nem lehet kimutatni (F10. fuggelék).

A repiiléssel kapcsolatos elvarasokra adott valaszok atlagait csokkend sorrendbe
rendezve (50. abra bal oldal) lathato, hogy a repiilés biztonsagaval és az interakcidjaval
Osszefiiggd valaszok atlaga magasabb, azaz a valaszadok ezeket a szempontokat
fontosabbnak tartjdk. Ezzel parhuzamosan a valaszaddsok egységesebbek is, ami a
valaszok alacsonyabb szorasa, relativ szérasa igazol (50. abra kozépsé és jobb oldali
grafikon). A tobbi repiiléssel kapcsolatos tényezd esetében (ételek, globalis kapcsolat,
szorakozas) a valaszadok alacsonyabb meértékii elvardsai magasabb szorassal, relativ
szorassal jarnak, tehat a valaszok itt kevésbé koncentraltak, egységesek.

Osszegezve megallapithatd, hogy a harom légitarsasag altal fontosnak tartott
szolgaltataselemek 80 %-anak jelentdségét a valaszadok kozepesnél magasabbra, azaz
sziikségesnek, vagy igen fontosnak értékelték, azonban négy esetben jelentdsebb
véleménykiilonbség tapasztalhat6. Mindez azt mutatja, hogy bar az Emirates, Etihad és a
Qatar Airways alapvetden helyes fejlesztési iranyt kovet, de a célkozonsége altal megjeldlt
szolgaltatasi elemek stlyanak meghatarozasaban feliilvizsgélatra szorul.
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50. dbra. A szolgdltataselemek jelentéségének abszohit sorrendje és a sulyozott és relativ szords.
Forras: A kérddivekre adott valaszokbol osszeallitott adatbazis. Sajat szerkesztés

Mennyire fontosak Onnek a repiiléssel tsszefiiggésben az alabbi

megallapitasok?
(atlag 702 megkérdezett valaszolt, a kék oszlop mutatja a fontossagot)

A biztonsagos repiilés feltételeinek biztositasa
A repiilégép utasterének és mellékhelyiségeinek...
Egyszerti check-in, segit6kész személyzet
A légitarsasdg mindent kdvessen el a pontossag...
Az lilések tavolsaga, kényelme
A stewardessek kedvessége, segitfkészsége
A replilégépnek a tipusa, dllapota amivel utazom
Beszdllas a repiil6be, komfortos helyfoglalas, ...
Aramellatas a fedélzeten
Az ételek mindsége és mennyisége repiilés alatt
WiFi lehetdsége repiilés alatt
Szorakoztato filmek nagy vélasztéka
Etlap és tohbféle vilasztas lehetfsége a fedélzeten...
KiegészitGk a repiilés idejére (pipere, parna, takaro, ...
A stewardessek megjelenédse, ruhdzata
A nem alkoholos italok valasztéka és mindsége a...
Zenei anyag nagy valasztéka
Az alkoholos italok valasztéka és mindsége a repiilés...
Telefondlas lehetdsége repiilés alatt

Ujsag és nyomtatott olvasnivald a fedélzeten
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B) Minden légitarsasag arra torekszik, hogy az altala felépitett értékeket az
utazoko6zonség megfeleld elismeréssel fogadja, ezért a masodik focsoportban az identitas
¢s az imazs egymasra talalasanak eredményességét kerestiik.

Az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways altal képviselt identitastartalmat a brand
fejezetben részletesen bemutattuk. A kérdéivben megfogalmazott egyszerti megallapitasok
ennek szimbolikus kivonatat adjak, hiszen hordozzak azokat a kiils6 (lathatd) és belséd
(érzelmi, mentélis) tartalmi jegyeket, ami a vizsgalt légitarsasdgokat megkiilonbozteti a
rendszerben.

A magukrdl kidllitott kép minden férumon és formaban azt sugallja, hogy aki Oket
valasztja a vilag (csaknem) minden pontjara eljuthat, az elvarhat6 legmagasabb szinvonali
szolgaltatas részese lehet, a legfelkésziiltebb iigyfélszolgalattal kommunikalhat, az
innovacios fejlesztések élvonalat képviselve, csticstechnoldgiat-, ezzel egylitt biztonsagot
tudhat maga mellett, s mindezt a konkurencidknal kedvezObb aron valdsithatja meg. Olyan
(méarka)személyiséggel keriilhet kapcsolatba az utas, ami altal a 1égiat alig elképzelhetd
dimenziojat élheti at.

Ezzel 0Osszefliggésben — ha a pozitiv és a negativ tulajdonsagjegyeket hordozo
valaszokat vessziik alapul — valdban az latszik, hogy a valaszadok 83 %-a (2097 valasz)
kedvezben itélte meg tevékenységiiket. Elismerik, hogy sok helyre repiilnek, ezzel
Osszekottetést nyujtanak globalis kiterjesztésben, aminek szamos tovabbi vonzata
tételezhetd fel. Konkrét formaban kapott megerdsitést az igényesség, a szerethetdség, a
garancia €s a példamutatds (51. abra). Ezek a jellemvondsok pontosan azok, amit a
légitarsasagok szivesen hallanak vissza, s ami sszefligg a sikeres marketinggel.

51. dbra. Az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways megitélése, pozitiv és negativ tartomanyban,
utasvélemények alapjan (db).

J6 a marketingjiik

Sok hasznos Ujitast vezettek be ]

Sok helyre repilnek

Igazsagtalanul tamadjak ket ]

Fejl6désiik megallithatatlan |
Felesleges luxust kévetnek |
Jogosan tamadjak Gket I

Szerethet6ek

Igényesek a szolgdltatdsban #

J6 példat mutatnak a tébbi légitarsasagnak H
MinGségi garanciat nyujtanak
Ellenszenvesek 1

Agressziv az izletpolitikajuk L

Udvariatlan a kiszolgalas ¥

Olcsék

Biztonsagosak

Kényelmesek a gépeik

I
. |
Erték ardnyos szolgaltatast nyujtanak
Dragak \
Veszélyesek | | |

-300 -200 -100 0 100 200 300 400

e

Kék: Attributum, Z6ld: Attitiid, Sarga: Elényok-hatranyok, Forrds: A kérdéivekre adott valaszokbol
osszeallitott adatbazis. Sajat szerkesztés

A valaszokbol az is latszik, hogy a célk6zonség markaképének Osszerendezdodése
jobban a kozvetleniil érzékelhetd elonydkon-hatranyokon keresztiil (sarga tartomany)
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valosul meg, s kevésbé a tarsasaghoz kothetd attriblitumok (jogi tdmadasok, fejlédési
tendenciak), de még nem is a személyzeti attitildok képezik a legnagyobb inspiraciot.

A megallapitasokat azok pozitiv, vagy negativ tartalma alapjan abrazoltuk pozitiv és a
negativ tartomanyban. A negativ tartomanybol két jelentds vizsgalati elemet kell kiemelni.
Az egyik, amit az utas alapvetéen masképpen érzékel: az ar. Bar a harom vizsgalt
légitarsasag maga is eltéré menetjegy kinalatot nyujt, mégis a ,,Dragak” valaszok nagy
szama egyértelmiien arra utal, hogy elkezd6dott (folytatddik) a nivelldlodéas a konkurens
piaci szereplk kozott.

A masik, a tarsasagok legérzékenyebb pontjara — egy egész korszakot jellemzd
brandelemre — adott hatarozott elutasité valaszt. ,,Felesleges luxust kovetnek” - szol a
kijelentés, amit az utasok harmada megerdsitett, ezzel jelezte, hogy nem tud (talan nem is
akar) mit kezdeni a felkinalt/halmozott szolgaltatasokkal, termékekkel. Természetesen
tovabbi kovetkeztetésekhez alaposabb vizsgalatokra van sziikség, azonban épp erre a
pontra 123 (17 %) elutasitod vélemény beszédes visszacsatolas.

A nemek szerinti bontés jol érzékelteti, hogy a vallalati attribitumok megitélésében a
férfiak és a ndk vegyesen foglaltak allast, mig a személyzetet érintd attitlidok és az
egyénileg érzékelt elonyok-hatranyok kategoridit egyértelmiien a nék tamogattak nagyobb
szamban (52. 4bra). Az is lathato, hogy a ndk inkabb a pozitiv, mig a férfiak a negativ
toltést allasfoglalasok mellett allnak ki.

52. abra. Attributumok, attitiidok és az egyénileg érzékelt elonyok-hatranyok megoszlasa nemek szerint
(Az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways légitarsasagokra vonatkozo dallitasok véleményezése).
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Kék: Attributum, Zold: Attitiid, Sarga: Elonyok-hatranyok.
Bal tengely: jellés db/713 kérdoiv alapjan
Jobb tengely, sziirke vonal: férfi-noi valaszok kiilonbsége.
Forras: A kérddivekre adott valaszokbol dsszedllitott adatbazis. Sajdt szerkesztés

C) A harmadik fécsoporthoz kotédéen a vizsgalt légitarsasagok tizletpolitikajanak
alappillére a Perzsa-6bol déli partjan 1évé HUB rendszer kiépitése, fejlesztése és a vilag
légikozlekedési rendszerébe integralasa volt. Ez kiilondsen az Eurdpa és Azsia kozotti
légiforgalomra (személy- €és aruszallitasra) vonatkozd befolyasszerzés feltételét képezi.
Azonban ez csak abban az esetben életképes, ha sikeriil Dubaj, Abu Dhabi és Doha altal
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meghirdetett utmegszakitassal jard koncepcidt (dontdéen az ezzel egyiitt jard esetleges
eldnyoket) az utasok széles korével megértetni és elfogadtatni. Ennek a programnak a része
az emlitett varosok bekapcsolasa a vilag sporteseményeibe, a nemzetkozi konferencidk és
fesztivalok sorozatdba, azaz mindenbe, ami turizmus valamilyen forméjat tamogatja.

Az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways minden eréfeszitése ellenére az latszik, hogy
az utasok szignifikdns hdnyada nem azt a — vélhetden elvart — valaszt adta, ami az
érdekeltek koncepciojat tikrozi. Igy azok, akik a hosszli transzkontinentalis atjaik
alkalmaval kozvetleniil, atszallas nélkiili reptilés mellett dontenek, kozel 80 szazalékkal
tobben vannak, mint a tovabbi lehetdségeket valasztok Osszesen (53. dbra). Kiilondsen
figyelemre érdemes, hogy ebben az Osszefiiggésben az ar mennyire alacsonyan
reprezentalt (3,5 %), s ez a jovedelmi kategoridk szerinti bontdsban sem mutat jelentds
eltérést. Nem jelent valds alternativat a jo csatlakozds, de a tartalommal kit6lthetd
utmegszakitas lehetdsége sem, pedig Dubaj, Abu Dhabi és Doha (és tovabbi varosok)
stopover kindlata téritésmentesen nyujt akar igényes kulturdlis kitekintést egy masik
vilagra.

53. gbra. Ha On hosszii iitra utazik, melyik dllitassal ért egyet?

B Atszallas nélkiil,
kozvetlenil utaznék
szivesebben

@ Szivesen megszakitom az
utazast, ha jo a csatlakozas,
hiszen hosszl az Gt

@ Akér 1-2 napot is eltoltok
egy kozbiils6 varosban, ha
vonzo szamomra (stop over)

M Teljesen mindegy,
elsésorban az ar szamit

(egy valaszt lehetett megjeldlni, 686 valaszadd)

Egy vdlaszt lehetett megjelolni, 686 valaszado. Forras: A kérdéivekre adott valaszokbol ésszeallitott
adatbazis. Sajat szerkesztés

Vizsgalatunk a valaszokat elemezte nemekre, életkori- és jovedelmi csoportokra
egyarant, azonban egyik kategéria sem mutatott jelentds eltérést, valamennyi bontas az
atszallas nélkiili alternativat preferalta.

Az utmegszakitashoz kapcsolodik a repiil6tér is a maga sokszinii szerepkorével, amirdl
ugyancsak jelentdsen megoszlanak az utasvélemények. Korabbi felméréseinkbdl és
személyes tapasztalatainkbol tudjuk, hogy az utasok egy része tart a repiildtereken valod
mozgastol, masok kedvelik az ottani nylizsgést, kihasznaljdk a kinalati lehetdségeket,
illetve néhany repiilétér esetében programként tekintenek a technikai- és kulturalis
repertoarra. Azonban a szorvanyos véleményeken til, jelen kutatas egy nagyobb szamu
valaszado esetében is megvizsgalta az utazok allaspontjat. Fontos hangsulyozni, hogy a
Perzsa-obol menti légitarsasagok kiemelten kezelik ezt a kérdést, részben, mert
megmérettetésre alkalmas referencia értékli technologiai kihivas szamukra, de a
zOokkendmentes tranzit mellett a csabito attrakciok olyan csalogato er6t is jelentenek, amire
feltétleniil épithetnek az utasok vonzasa szempontjabol. A repiiléterek felszereltségének
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jellemz6é paramétereit az 5.2. fejezetben irtuk le, ennek figyelembevételével érdemes a
kapott valaszokat értékelni.

1139 véleményt alapul véve (egy valaszadd itt tobb valaszt is megjeldlhetett)
egyértelmiien kimondhatd, hogy az utasok a repiil6tereket dontéen le-, fel- és atszallasi
objektumnak tekintik (40 %), emellett a tranzit utasok szamara — a wifi elérhetdség altal —
nyujt (altaldban) megbizhatd kornyezetet (27 %). Joval kevesebben igénylik az éttermek
valasztékat (17 %), még kevesebben vasarolnak (10 %), s elenyészd azok szama, akik a
repiildtéri szorakozasra, kikapcsolodasra is gondolnak (6 %). befolyésolja a tranzitidd
hossza, amit a tarsasagok — versenyképességiik megtartasa érdekében — igyekeznek
minimalizalni. Az eredményeket ez esetben is dsszehasonlitottuk a rendelkezésiinkre allo
demografiai csoportokkal, azonban érdemi eltérést itt sem tudtunk kimutatni. A 16. abran
azt abrazoltuk, hogy milyen a repiil6tér megitélése az Osszes utas €s az Emirates, az Etihad
és a Qatar Airways légitarsasag jaratait mar megtapasztalt utasok nézdépontjabol. A
valaszokbdl az lathat6, hogy a két csoport utasai kozott a valaszok mindsége (sorrend,
arany, er6sség, megoszlas) nem, vagy alig kiillonbozik (54. abra). Az viszont
szamszerlsithetd, hogy az évente tobbszor utazok kore joval nagyobb szamban adott
visszajelzést, azaz 1ényegesen fogékonyabb a repiilotérrel osszefiiggd kérdések irant.

A replildterek megitélésének érdekes aspektusat adnd, ha a valaszokat nem kizardlag
eurdpai kdzpontu felmérésbdl meritenénk (ahogy ez esetiinkben tortént), hanem egy olyan
repiilétéri kornyezetbdl szdrmazo mintat dolgoznank fel, amely mar azon létesitmények
tartalmi elemeit is hordozza (Changi, Hamad, Dubai Int., Incheon, Haneda, stb),
amilyenekre a vizsgalt 1égitarsasagok koncepcioja épiil. Igy az allaspontok értelmezésénél
ez esetben a globalis realitast kell alapul venni, aminek része a kontinensiinkén naponta
megtapasztalt repiil6téri thlterheltség, s az ezzel jaro atszallasi nehézségek, a zsufolt varok,
az elégtelen szolgéltatas, a késések tucatja.

54. abra. A repiilotér megitélése az utasok nézopontjabol

1

500 .. . ,
e (sszes valaszadd

400
300
200,
10

1: csak a fel-, le- és atszallas helyszine
2: hozzaférés lehetGsége wifi haldzathoz
3. nyugodt étkezésekre kinal lehetGséget
4, vasarlasi lehet6ség
4 3 5. hasznos idG6toltésre van mod (mozi, SPA,
imahely, latvanyossagok

713 valaszado, 1139 véleménye alapjan.
Forras: A kérddivekre adott vilaszokbol dsszedllitott adatbazis Sajat szerkesztés

D) Az iizletpolitika terén a legérzékenyebb filozofiai harc az ,utastudat” iranyba
allitasarol szol, ami a negyedik fécsoporthoz kapcsolodik. A Perzsa-6bol menti
légitarsasagok — kiemelten az Emirates ideologiaja mentén — azt szeretnék elérni, hogy az
a befektetés, amit az elmult két évtizedben a rendszerbe pumpaltak, egy olyan tudati
transzformacioban teljesedjen ki, ami a légiutazast egy utdnozhatatlan, egyénre szabott és
az eddigiektdl eltéré dimenzidba helyezi. Ez konkrétan azt jelenti, hogy a l1égikozlekedés
intézményét egy korabbinal komplexebb értelmezés felé elmozditva — a kozlekedés
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egyszerl valosagatol elrugaszkodott, s a tudomanyokbdl, a kultirabol, a miivészetbdl €s a
szorakoztatas miifajabol meritett 6sszetevok rendszerébe agyazva — képzelik el.

Minden kétséget kizardan ennek megvaldsitasaval, még szandék esetén is, csak nagyon
kevesen tudnak versenyezni, igy ennek érvényt szerezve ismét egy szintet Iéphetne a trid
az almok vilagaba. Természetesen ez csak a szélesebb célkdzonség azonosuldsaval
valosulhat meg, de emellett szamos — a harom légitarsasagtol fiiggetlen — kiils6 tényezo is
befolyast gyakorol a vizi6 eredményességére. Itt kell megemliteni a légikozlekedés
egészének fejlodési  palyajat, a vilaggazdasdg valtozasanak tendencidit, a
terrorfenyegetések ¢és katasztrofak kockazatat, a kornyezeti valtozasok erds6dd hatasat...
hogy csak a legfontosabbakat emlitsiik.

Ebben a fécsoportban tehat azt vizsgaltuk, hogyan viszonyulnak ehhez a gondolathoz
az utasok, mennyire szimpatikus az elkotelezés évtizedek Ota probalgatott modszere, s
befolyasolja-e a légitarsasagok koltségesen kiépitett presztizse a jegyvasarlasi szokasok
gyakorlatat. Az erre iranyul6 kérdéseinkre kaptuk a vizsgalt 1égitarsasagok szempontjabol
a legkevésbé kedvezd valaszokat.

Amikor az utas légitarsasagot valaszt foleg az arat, a kedvezd menetrendet és a
biztonsagot tekinti fontosnak, s a 1égitarsasag hirneve, elismertsége az utolso6 helyre szorult.
A sz6résok ¢€s a relativ szordsok értéke ez esetben is arra mutatnak ré, hogy az alacsonyabb
atlag nagyobb szorassal, relativ szorassal jart, tehat annak megitélésekor a valaszok
nagyobb bizonytalansdgot mutatnak (55. abra).

55. dbra. A légitarsasag kivalasztasanak szempontjai

5 40%
45 _ — 35%
4 —
30%
3,5 ——
3 25%
2,5 20%
2 15%
1,5
i 10%
1
0 0%
ElGnyos Ar A légitarsasag A kényelmes Biztonsagos
menetrend, jo hirneve, presztizse utazas, a |égitdrsasagot
csatlakozas fedélzeten vélasztok
nyujtott
szolgéltatasok
szinvonala
i Atlag  ESSzoras ——Relativ szoras (%)

Rangsor 1-5-ig. Bal tengely: fontossag 1-5-ig, jobb tengely: valaszok relativ szoérdsa (%).
Forras: A kérddivekre adott valaszokbol dsszeallitott adatbazis. Sajat szerkesztés
Ezen a ponton érziink ellentmondast a 1égitarsasagok altal hirdetett kommunikécioval
Osszefiiggésben. Az Emirates (de a jelekbdl itélve a Qatar Airways ¢és az Etihad is) nem
titkolva életmod markava szeretne vélni, s ehhez mar 2015-ben a WPP nemzetkzi csapatat
bizta meg eziranyl kreativ fiokjanak kezelésére.'?® Az a célunk, hogy valoban egy
globalisan érzékelt életmodmarka legylink. Hatarozottan toreksziink partnerségi alapunk

120 A WPP globalis eréforrasaira timaszkodva egy kiilon egységet hozott 1étre a Team Air néven az iizlet
irdnyitasara. A csoport székhelye Londonban lesz, és igénybe veszi az olyan iigyndkségek erdforrasait,
mint a Gray London, a Gray New York, az RKCR /Y & R, a Geometry Global, a Hogarth és a TNS.
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bévitésére, ami kulcsfontossagt pillér a térzsutas-koncepcionk fejlesztésénél”" - mondta
Hubert Frach 2! . Boutros Boutros '?? ezzel 6sszefiiggésben emelte ki, hogy ,a
szolgaltatasba, termékbe és markaba torténd befektetéseink kézzelfoghatd megtériilést
eredményeznek az ligyfél-elégedettség, a tobb szaz kivalosagi dij és elismerés formajaban,
amit a vilag legértékesebb légitarsasag markaja is igazol.”

Vizsgalatunk azonban kevésbé tdmasztja ald az utasok részérdl vart elkotelezodést €s
magatartdsformat. A valaszadok nagyobb fele (55-61 %-a) nem tdjékozodik a tervezett
utazasa elott a 1égitarsasagokrol, igy azok reputacidja a tobbség szamara érdektelen (18.
abra, bal oldal). Az az elvaras, ami a folyamatos kapcsolattartasra épiild
informaciomegosztasra vonatkozik, azaz a dontéshez sziikséges paraméterek célba
juttatasat segitené, kevésbé latszik érvényesiilni.

56. abra. Utashiiség néhany jellemzdé mutatoja az utasvélemeények alapjan.

A légitarsasag kivalasztasanal
tajékozddik-e részletesen a kinézett
tarsasagrol?

6%

@Elgen
ENem

ENem valaszolt

A légitarsasag kivalasztasanal
tajékozodik-e részletesen a kinézett
légitarsasagrol?

3%

@lgen
ENem

ENem valaszolt

Biiszke On arra, hogy melyik

7% légitarsasaggal utazik?

@lgen
ENem
HKG6z0mbos

ENem valaszolt

Biiszke-e On arra, hogy melyik

4% 1égitarsasaggal utazik?
(o]

@lgen
ENem

EK6z0mbdos

ENem valaszolt

Tagja-e On valamelyik torzsutas

4% programnak?

@lgen
ENem

ENem valaszolt

Tagja-¢ On valamelyik torzsutas
programnak?

Elgen
ENem

ENem valaszolt

A: valamennyi vdlaszado véleménye

B: az Emirates, Etihad és a Qatar Airways
szolgaltatasait mar igénybe vett, 227 utas
véleménye

Forras: A kérddivekre adott valaszokbol dsszeallitott adatbazis. Sajat szerkesztés

121 Hubert Frach , az Emirates nyugati divizi6janak alelnoke
122 Boutros Boutros az Emirates vallalati kommunikéci6ért, marketingért és markaért felelds alelnoke
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Ugyancsak elvarhaté lehetne a kivalo teljesitményt felmutatd, igyfélbarat és
biztonsagos légitarsasagokkal szembeni elégedettségen tul, a biiszkeség felvallalasa az
egyén részeérdl. Ugyanakkor az utasok alig 28 %-a érzi fontosnak ezt az érzését kifejezésre
juttatni.

Az gyfelek elkotelezettségének igazoldsdra hivatott torzsutas rendszer a
mérfoldgyiijtés mellett tucatnyi kedvezmeényt és elonyt is kinal. Mivel ehhez elvaras a
rendszeres utazas, ami a tomegek szdmara jelenleg nem elérhetd realitas, népszeriisége
joval az 6hajtott célok alatt marad (56-A. dbra). Ha a hliség mutatoit kizarolag azon utasok
esetében vizsgaljuk, akik mar részesei voltak a vizsgalt 1égitarsasagok szolgaltatasainak,
valamelyest kedvezobb képet kapunk, azonban ezen értékek sem igazoljak vissza a feltétel
nélkiili lojalitas allapotat (56-B. abra,).

Az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways az ¢letmdd marka eléréséhez vezetd utat

olyan magas szinvonalu normakkal probalja felépiteni, mint példaul a tagas reptilégépen
kialakitott tarsalgo-barok, az ingyenes soférszolgalat, vagy a jonevii borokbodl, pezsgékbdl
allo kinalat. A cél egy olyan egyedi termék vagy élmény megalkotdsa, amit az utas egy
masik személyre vagy eseményre asszocialva, egy €¢letmod részeként vizional sajat magara,
igy az utazobol ,,hivoveé” valik. Az Emirates allaspontja szerint ahhoz, hogy luxus utazasi
markanévbdl globdlis életmdédmarkava valhattak a ,,Hello, Tomorrow” ¢és a ,,.Be there”
jellegli kampanyok is jelentds szerepet jatszottak.
Ugy gondoljuk, hogy a harom vizsgalt 1égitarsasag valoban megtette az elsd 1épést az
¢letmdédmarkajuk felépitésére azaltal, hogy inkabb utazasi szolgaltatoi identitdsukra
Osszpontositanak, mint puszta kézlekedési modszerekre. A markaszakérték egy része is
ugy véli (Liddell, 2014), hogy a piac megérett a légitarsasagok életstilus-markakként vald
megjelenésére, azonban az Aaltalunk megkérdezett utasok jelentdsebb része nagyon
alacsony elkotelezettséget mutatott azon iranyba, amely ezt a kijelentést alatdmasztana.

57. abra. Az iigyfélhiiség erdssége az aggregat igenek alapjan

@lgen @Nem

Valamennyi valaszado (A) és a vizsgalt légitarsasagokkal mar utazok (B) véleménye alapjan.
Kiilsé korcikk (A): valamennyi valaszado véleménye (713 f6)
Belsé korcikk (B): a vizsgalt légitarsasagokkal mar utazok véleménye
Forras: A kérddivekre adott valaszokbol dsszeallitott adatbazis. Sajat szerkesztés
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Chris Nurko!?, szerint a légitarsasagok, mint életmédmarkdk szdmdara az atallas nem
konnyt. Az dtmenetnek diszkriminativnak kell lennie, mivel ,,kizar6lag mindenki szdmara
egyszeriien nem mikodik”. Ugy véli, hogy ,az életmédmarka a marka és az adott a
markahoz hii fogyaszto etoszat képviseli. Ez magaban foglal egy valasztast, amely életre
kelti a stilust arrdl, hogy valaki hogyan ¢él. Ez 6sszefiigg a személyes identitdssal, az egoval,
a tarsadalmi-gazdasagi allapottal €s a jovedelemmel. A 1égitarsasagok szamara az utazasi
agazatban kovetendé példa a vezetd szalloddk markaépitési stratégidja lehet, ahol az
tgyfelek (az egyszerii szallashely funkcion tal) betekintést kapnak a luxusba, a pihenésbe
¢s a kényelembe, de tudomasul veszik az arat is.”

Vizsgalatunkkal 0sszefiiggésben azt allapithatjuk meg, hogy az utasok tomege ma még a
légiutat jobban a kozlekedésnek, mint masiranyt, kiterjedt szolgaltatasok szinterének
tekinti, igy a felvazolt életmodhoz kapcsolodo (erds) fiiggdséget az utashiiséget mutatd
paraméterek alapjan nem tudtunk kimutatni (57. abra A.). Ezt a megallapitasunkat azok az
utasok sem firtdk feliil szignifikans mértékben, akik a vizsgalt légitarsasagokkal
repiiltereiket hasznalva szereztek tapasztalatokat (57. abra B.).

123 3 Futurebrand globalis elndke
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7. A Perzsa-obol menti légitarsasagok iizleti stabilitisa a Qatar Airways
reziliencidja példajan (Esettanulmany)

7.1. Bevezetés

A Qatar Airways az elmult két évtized legsikeresebb légitarsasagainak egyike. Amikor
2017-ben a Szaud-Arabia vezette koalicio Katart szarazfoldi, vizi- és légiutjai
blokkoléasaval elzarta a kiilvilagtol a sejkség tarsadalmi-gazdasagi mozgastere inogott meg.
Ebben az idészakban az orszag mobilitdsat meghatarozo — ugyanakkor lehetéségeiben
jelentdsen megcsonkitott — nemzeti 1égitarsasag kiemelten magas rezilienciat tanusitott.
Az elemzés kdzéppontjaba az entitds részEérdl megnyilvanuld reziliencia tartalmi elemeit
¢s folyamatat allitjuk. Bemutatjuk azokat a megbizhat6 és hatékony erdforrasokat,
amelyek a tarsasdg szdmara biztos alapot jelentettek a krizis kezeléséhez. Az
alkalmazkodasi képesség lényeges feltételét jelentd tanuldsi folyamat hangsulyozasa
mellett rAmutatunk a kiilsé kdrnyezet — mint kapcsolodasi tér — szerkezetére, illetve az
azzal Osszefliggd viszonyrendszerre.

A Qatar Airways blokadot kovetd valaszai alapjan azt 4allapitottuk meg, hogy a
veszélyeztetés — annak sulya, ereje és kiterjedése ellenére — a légitarsasag funkcionalis
miikodésében, dnazonossadgaban visszafordithatatlan sériiléseket nem okozott.

A sokkot kdvetd visszaesést a hatékony intézkedési tervekre alapozott reziliencia stratégia
miatt kezelni tudtak, igy a rendszer a kritikus idon beliil ismét fejlédési palyara allhatott.
Az elemzés soran olyan terminusokat vezettiink be, amelyek egyrészt eset-specifikusan
kifejezve kiilonitik el a folyamat meghatarozo szakaszait, masrészt a reziliens viselkedés
folyamatszemponti megkdzelitését nyujtjak. Vizsgalatunk — ismereteink szerint — elsé
alkalommal tesz kisérletet a 1égikozlekedéshez kapcsolodo gazdasagi-politikai konfliktus
kezelésének reziliencia szempontl értelmezésére.

Katar ,,zasz10s” légitarsasdga 2017-ben Szatid-Arabia és az EAE altal inditott blokad
célkeresztjébe keriilt. A diplomaciai tdmadasnak ezen forméja — ami egy szuverén orszag
teljes elszigetelését jelentette — példatlan jelenség a repiilés és a nemzetkozi kapcsolatok
eddigi torténetében. Az orszag a légi- és viziatjai blokkolasaval gyakorlatilag elveszitette
GDP-je kozel 90 %-at biztositd kereskedelmének 24 logisztikai komponensét. Joggal
remélhették emiatt a diplomaciai tdimadas kezdeményezdi a térpeallam révid Gton torténd
ezt a stratégiai forgatokonyvet. A Szaud-Arabia és EAE altal vezetett kvartett szamara
ekkor valt vildgossa a térség erdviszonyainak atrendezddése, amit két tényezd hatarozott
meg: egyrészt a blokkold orszdgokkal szemben felsorakozd segitségnyujtok politikai
silya, gazdasigi tAmogatasa, '%° masrészt a f6 kurator, az Egyesiilt Allamok
hatrébblépésel?®.

Katar biztos pénziigyi hattere és a kiilfoldi segitség mellett az emir invazioval szemben
tanusitott hatarozott fellépése, fliggetlenség iranti elkdtelezettsége olyan belpolitikai
fogadtatdsra talalt, amely egy Uj nemzeti identitas alapjat rakta le'?’. Ez nagyon fontos

124 Trade 2016 (% of GDP): 89.55 (Worldbank, 2017)

125 K ét regionalis nagyhatalom, Irdn és Torokorszag azonnali segitséget ajanlott, majd 2017. november 26-4n a harom
orszag kereskedelmi és szallitasi megallapodast kotott. Ezzel szemben a blokadhoz csak kevesen csatlakoztak, igy a két
GCC tag Oman, Kuvait is tavol tartotta magat a kezdeményezéstol.

126 A valsag kirobbanasa a politikai elemzdk szerint nem fiiggetlen a D. Trump rijadi latogatasatol (Trump iidvozodlte,
hogy tobb arab orszag megszakitotta diplomaciai kapcsolatait Katarral, majd k6zolte ,,maris kifizetddott a latogatasa” -
Twitter, D. Trump). Nem sokkal ezt kovetden az USA mar semleges/baratsagos allaspontot képviselt a kérdésben
(1asd. kinyilatkoztatasok: Sean Spicer Fehér Haz-i szovivs, USA Katari Nagykovetsége, Pentagon), s6t Trump elndk
janius 7-én telefonon tett — kozvetitésre vonatkozo — felajanlasa a katari emirnek. (Trump, 2017)

127 Ahmed bin Majed Almaadheed dohai miivész ,,Glorious Tamim” cimii alkotasat egy héttel a blokadot kdvetSen
készitette. Az arab kalligrafia stilusban késziilt fekete-fehér mii azota szimbolumma valt, mindenhol jelen van Katarban
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belsé megerdsitést jelentett szamara. E mellett a gazdasag tobb szektoranak, ezen beliil a
Qatar Airways 5 éves fejlesztési programjanak aktivalasa, illetve elére sorolasa
meghatdrozo6 stratégiai 1épésnek bizonyult.

Az intézkedésekkel Osszefiiggésben érdemes kiemelni, hogy ezek mennyire gyors, jol
iddzitett és tervszerli reakciok voltak, tovabba mennyire sz¢leskorlien, tobb 1abon allva és
sikeresen mozgositottak eréforrasaikat. Nem szabad azonban elhallgatni, hogy mindez
csak a robusztus allami hattér — ha nem is minden esetben tényleges segitségnyujtas — teljes
korii timogatasanak tudataban valdsulhatott meg.

Katar a blokéadra adott valaszlépései mindségét tobb szinten — a globalis kiterjesztést is
beleértve — érdemes vizsgalni. Elsé helyen a tarsasadg és a sejkség egyiittmiikodésének
szinergidit kell kiemelni, de kétségteleniil legbeszédesebb a konfliktus két oldalan allok
kozotti  hatas-viszonthatds nemzetkozi 1éptékli konfrontacidja. Végiil tavolabbi
kitekintésben mindenképpen elemzést érdemel a Qatar Airwaysnek a — blokad hataséara
formalodo — pozicigja a vilag légikdzlekedésének rendszerében. Jelen fejezetben ennek a
bonyolult viszonyrendszernek a reziliens viselkedést érint6 kérdéseit mutatjuk be.

A reziliencia elméletének tudomanyos igényli értelmezése nem ujkeleti jelenség. C.
Holling megallapitasai ota egyre szélesebb korben alkalmazzak egy sokkhatast kovetd
egyensulyi allapot elemzésére (Holling, 1973). Esetiinkben egy mesterséges rendszert ért
dontden politikai, gazdasagi tdmadas, ami az érintettek kozotti interakciot kivaltotta. Ez a
fenyegetett konstruktum azonban szdmos olyan életjelenséget mutat, mely j6 eredménnyel
vethetd Ossze akar egy okolodgiai egység mitkddésével is. Mivel a mesterséges gazdasagi-
tarsadalmi rendszereknél az Onszervezddés/spontan szervezddés kevésbé érvényesiil
(ezeket ugyanis az egyén, a kozosség hozta létre és lizemelteti, természetesen a
kornyezettel vald szoros kdlcsonhatés fiiggvényében), ezekben az esetekben 6sztonds és
tudatos valaszlépéseket, mint sziikségszerli reakciokat egyarant elvarhatunk. Az erre
iranyuld vizsgalat olyan tevékenység, amely kiilonbozd gyakorlatokat, intézkedéseket,
diskurzusokat, folyamatokat, alkotasi tereket, kozgazdasagtant, politikdt ¢és a
szubjektivitast egyiitt kezeli (Raab et al., 2015).

1.2. Modszer

A reziliencia alapu megkdzelités ,latszolag alkalmas minden rendszer miikodésének
leirdsara, magyarazatara és a fennalld elméleti és gyakorlati problémék orvoslasara”
(Székely, 2015) azonban az ezzel sszefiiggésben sziiletett munkak dontéen az 6koldgiai,
pszicholdgiai, szocio-kulturdlis teriiletre, tovabba az urbanisztikai, a biztonsagi kérdések-
¢és a természeti katasztréfak (aszaly, arviz, tropusi ciklon, cunami stb.) konzekvencidinak
értékelésére vonatkoznak. (Folke et al. 2002; Rose et al. 2005; Stein, 2013; Wu, & Wu,
2013; Szokolszky & V. Komlosi, 2015; Pirisi, 2019)

Esetlinkben viszont egy 1égitarsasag életképességét kellett tevékenységének hatékonysaga
alapjan igazolni egy politikai indittatast timadas gazdasagi hatdsanak kontextusaban.
Ennek megfelelden kutatasunkhoz olyan tanulmanyok jelentettek szakmai orientaciot,
amelyek a kiils6 zavard erdknek és kovetkezményeinek vizsgalatdhoz — az elméleti-
moddszertani megkdzelitésen tul — altalanos érvényii, tovabbgondolasra/tovabbfejlesztésre
alkalmas, jol adaptalhatdo modelleket alkalmaztak.

Ebben a megkozelitésben a 1égikozlekedés reziliencia szempontl vizsgalata 11j lehetdséget
képvisel e gondolkodasi paradigma felhasznalhatosdganak kiszélesitésére, tovabba az
adott krizis mechanizmuséanak végiggondolésara.

A Qatar Airways repiilési feltételeinek korlatozdsaval mikodése legfobb paraméterei
valtoztak meg (desztinaciok szama, utasforgalom, aruforgalom, bevétel stb.). Mivel a

- autokon, polokon, falakon, oriasplakatokon, twitter, facebook, instagram oldalakon -, ami hiiséget és teljes tAmogatast
nyujt az orszagnak és Tamim bin Hamad Al Thani sejk irdnyitotta vezetésnek.
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tarsasag gazdasagi ereje a rendszer lizemeltetése altal érvényesiil, ezért allaspontunk
szerint a reziliencia eréssége (vagy gyengesége) legjobban az eréforrasok aktivitasanak
ismeretében — a miikodést jellemzd paraméterek minél szélesebb korének bevondséval,
meérhetové, dsszehasonlithatova tételével — tarhato fel.

A folyamat bemutatasahoz jelentdsen eltéré mutatok eltéré dimenzidit (db, f6, tonna, USD,
stb.) kellett két fiiggetlen — ugyanakkor tartalmaban 6sszefliggd — gorbén egyiitt kezelni
(6sszehasonlitani és megjeleniteni). Ehhez sziikség volt a viszonyitasi pontok és egy kzos
dimenzié meghatarozasara. Utobbira a szazalékban kifejezett valtozasok értéket talaltuk
alkalmasnak. A tarsasag teljesitményének valtozasat 2012-2019 év kozott a pénziigyi
fordulonaphoz kapcsolt éves adatok alapjan és a blokad utani kritikus idészak havi adatai
figyelembevételével vizsgaltuk (F10-11. fliggelék). Mind az éves, mind a havi
kiterjesztésben a tényadatokat a kordbbi eredmények alapjan valdsziniisitett értékekkel
vetettiik 6ssze és abrazoltuk.

A 2012-2016. évi — éves — tényadatok valtozasat lancindexek kiszamitasaval hataroztuk
meg a 2012-2016 év adataibol (2013/2012, 2014/2013, 2015/2014, 2016/2015), melynek
altalanos formuldja alabb lathatd, ahol xn= targyiddszaki tényadat, xn1= targyiddszakot
megel6z0 idészak tényadata:

X1 X2 Xn Xk
; — — .. ; -
‘XO g xl ‘xn—l xk—l

A hényadosok mértani atlagat tekintettilk az éves atlagos valtozas mértékének, amit a
blokadot kdvetd iddszak éves tényadataira extrapolaltunk.

A mértani atlagszamitast a kovetkezé6 modon végeztiik el: xi= az atlagolando értékek,
n=atlagolando értékek szama. Az n darab atlagolandoé értéket 6sszeszorozva n-edik gyokot
vonunk az alabbi éltalanos képlet szerint:

A blokad napjat koveten a havi tényadatokat a megel6z6 év azonos honapjanak adataival
vetettiik 0ssze. Az altalunk valosziniisitett értéket a tényleges teljesitmény és az elvarhato
teljesitmény (az el6z6 év tényadata és az adott €v elsé 6t honap valtozasa mértani atlaganak
szorzata) szazalékban kifejezett hanyadosa adta.

A tényadatok valtozasanak abrazolasa mellett a fenti megkozelitéssel probaltuk azt az
allapotot rekonstrudlni, ami a blokad nélkiili fejlédési folyamatot jellemezte volna (2., 4.
szamu tablazat). Az azonos hdnapok Osszevetésével figyelembe vettiik a jelentdsen eltérd
havi értékek kiillonbségeit (a szezonalitast). A szamitdsokndl egy mérsékelt ndvekedési
tendenciara igyekeztiink formulat talalni, ugyanakkor latni kell, hogy a Qatar Airways a
megeldzd években ennél rendre magasabb novekedési értekeket mutatott.

A vizsgalathoz az alabbi mutatokat hasznaltuk fel: Qatar Airways flotta, desztinacio,
utasforgalom, Load Factor, ASK, RPK, teljes arbevétel, Cargo, Yield; Hamad
International Airport: repiilogép mozgas, utasforgalom, arbevétel (Qatar Airways, 2001-
2019; Sabre Airline Solutions, 2019; Planning and Statistics Authority 2020; Erdési,
2015a).

Tanulméanyunkban szerettiik volna feltarni a blokad tényleges (geopolitikai) inditékait és
koriilményeit is, hiszen a légitarsasag reziliens képességének definialasa a teljes kort
ismeretek kiértékelésével valna egésszé. Mivel azonban a konfliktus politikai sulya a valos
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magas

alacsony

tényeket tartalmazo adatok jelentOs részét elfedte a nyilvanossag eldl, a hozzaférhetd,
,publikus” kormanyzati dokumentumok pedig mindkét részrdl csak szubjektiv allaspontot
képviseltek, igy ennek felhasznalasat elvetettiik.

7.3. Eredmények

Longstaff és munkatarsai az interdiszciplinaris elméleti és a politika-orientalt irodalombol
kiindulva dolgoztak ki a kozdsségi reziliencia értelmezésének elméletét az eréforrasok és
az alkalmazkodasi képesség  Osszefliggésének
viszonyrendszerében (Longstaff et al., 2010). A
tanulmany altalanos érvényli megallapitasai jol
reziliencia  felhasznalhato keretet és algoritmust ny@jtanak jelen
vizsgalatunkhoz is.

58. abra. A megbizhato erdforrasok és az alkalmazkodasi
képesség kapcsolata

A tipus (kék mezd): az eroforrdasok megléte: magas; az
alkalmazkodo képesség: alacsony

B tipus (zold mezd): az erdforrasok megléte: alacsony, az
alkalmazkodo képesség: magas

C tipus: az erdforrdasok megléte: igen magas, az alkalmazkodo
képesség: magas

Longstaff modelljének felhasznadlasaval sajat szerkesztés

MEGBIZHATO EROFORRAS

alacsony ALKALMAZKODAS| KEPESSEG ™2 Konnyl  beldtni, hogy azok a rendszerek a
legsériilékenyebbek, amelyek sziikds eréforrasokat

tudnak maguk javara felsorakoztatni, kiilondsen, ha e mellett az alkalmazkodo képességiik
is alacsony. Legtobb esetben vagy az egyik (A), vagy a masik (B) feltétel teljestil
valamilyen mértékben (58. abra). Ilyenkor a nagyobb erét mutatd Osszetevé a masik
iranyaba torténd kompenzacidja erdsitheti fel a kozosség egészének reziliens képességét.
Kevés olyan rendszer van, amelyik esetében a rugalmas ellenallas feltételeit képezd két
tényez0 egyarant magas (C), illetve rendkiviil magas szinten van jelen. Katar allam és a
Qatar Airways rendelkezik az er6forrasok gazdagsagaval ¢€s azok intelligens
felhasznalasanak képességével is, ami megfeleld garanciat jelentett a blokadot kovetd
1ddszak feladatainak kezeléséhez. Bar a felvazolt modell a reziliencia erdsségének pontos
mérésére nem alkalmas, azonban jol szemlélteti annak szerkezetét, belsd aranyait. A két
f6 paraméter tartalommal valo feltoltése a modell fontos kiegészitését adja (59. abra).
A megbizhato, hatékony erdforrasok megléte kiemelkedd jelentdségli egy rendszer
(kozosseg) reziliencidja megjelenitéséhez. Eréforrasnak tekintjiik azokat az objektumokat,
feltételeket, jellemzoket és energiakat, amelyek az emberek- és a kdzdsség szempontjabol
fontosak. Az  erOforrasok  hatékonysagat  fOképpen  azok  megfelelosége
(teljesitoképessége), diverzitasa €s redundancidja alapjan értékelhetjiik (Norris, et al.
2008).
A Qatar Airways esetében elmondhato, hogy eréforrasai erds bazison allnak, azok széles
kore és tartalékai biztos alapot jelentenek egy krizis kezelésére.
A reziliencia masik pillére, az alkalmazkodds mindsége, a tarsasag elmult két évtizedes
teljesitménye alapjan épiilt fel, igy ezt ennek alapjan allitottuk 6ssze. Ez magaba foglalta
a célok kijelolését, a flotta fejlesztését, a haldzat épitést, a reptérfejlesztést csakugy, mint
a globalis logisztikai rendszer megszervezését és a milkodtetésért felelds menedzsment
kivalasztasat. A 1égikozlekedés €lvonaldban eltoltott évek tapasztalatait, mint intézményi
tudast folyamatos, stratégiai fontossagli szakmai-tudomanyos képzés és innovaciéd egészit
ki (Thales Group, 2020). Ez egyrészt 2007 ¢s 2017 kozott tobb mutatd kétszamjegyii
novekedését eredményezte (Qatar Airways, 2001-2019; Qatar Airways, 2020b), masrészt

180



a rendszeren beliili interperszonalis kapcsolatokat és a kiviilrél rendre érkez6 tamadasok
kivédéséhez vald ellenalld képességet is kondicionalta.

59. dbra. Az erdforrasok és az alkalmazkoddsi képesség strukturdja és kiterjedése a Qatar Airways
esetéeben

Katar allam, mint gazdasagi hattér
Elényds foldrajzi fekvés

Fiatal, korszerdi flotta

Globalis halozat

Sikeres diverzifikacio

5 csillagos HUB bazis

Sikeres brand stratégia

Magas szakmai elismertség

Erés alkupozicio

Stabil cash flow lehetéség

EROFORRASOK

Tapasztalatokra épul6 innovacio
Stabil, gyors maltbéli névekedés
Magasan képzett munkaerd
~ Sikeres okatasi-képzési programok
apcsolato otivalt, 6sszetart6 csapat
. Stratégiai partnerseég

w Diplomaciai érdekérvényesités

Atgondolt logisztikai rendszer

Kiterjedt Gigyfélkommunikacié

JovBbe mutato kérnyezetveédelem

Longstaff modelljének felhasznalasaval sajat szerkesztés

A légikozlekedés globalis jellege, a magas szintli alkalmazkodd képesség részeként
megkoveteli a kiterjedt nemzetkozi kapcesolatok és szovetségek meglétét. Ebben az
aspektusban fontos kérdés az adott rendszernek és a kiils6 kornyezetnek (fenyegetésnek) a
pontos meghatarozasa és lehatdroldsa a térben, hiszen gyakorlatilag e két oldal
konfrontacidjanak ereddje alapjan rajzolddik ki a reziliencia belsé lényege. A blokad
létrehozasaval a Qatar Airways (mint rendszer) koriil felépiilt kdrnyezet egy korkoros,
kifelé boviild, ugyanakkor csokkend kohézios erdt képviseld — a valsag kovetkezményeivel
megterhelt — komplex kapcsolodasi tér, amely mar politikai-, és geopolitikai tartalommal
szélesedett ki (60. abra).

Ebben a térben a kétoldalu pozitiv kapcsolatok megléte és eréssége nagyban meghatarozta
a célba vett entitds kriziskezelési reakcidinak eredményességét. Ide sorolhaté valamennyi
politikai, szakmai- és civil tomoriilés (orszag, szervezet, szovetség, csoport), amelyik a
blokad negativ hatasainak lekiizdésében valamilyen tdimogatast (anyagi, jogi, erkolcsi stb.)
nyujtott, vagy legalabb semleges szemléloként nem allitott akadalyt. Szemben sorakozik
fel a szaudi allaspontot képviseld orszagok csoportja.l?8

Mivel a reziliencia képességét egy kozosség sem hordozza automatikusan, az mindenkor
egy tanuldsi, tapasztaldsi €s cselekvési folyamat eredményeképpen valik a rendszer
sajatjava, érdemes az elézéekben részletezett statikus megkozelitést — a fontosabb
paraméterek dinamikajanak bemutatasaval — a valtozas tanulast hangsulyoz6 folyamataba
is beilleszteni és azt a kérdéses idészakban nyomon kovetni. A reziliencidval 6sszefiiggd

128 A konstrukcié kozéppontjaban van maga a légitarsasag (belsd szerkezeti felépitésével, teljesitményével
sth.), ehhez szorosan kapcsolédik az allam (természeti adottsagaival, tarsadalmi ellenmondéasaival,
diploméciai érdekérvényesité erejével stb.), majd a kozvetlen, tevbleges segitséget nyGjtd orszagok
(élelmiszer szallitassal, 1égtér atengedésével, nyilt kiallassal, stb.) kovetkeznek. Ezt kovetik a partner
légitarsasagok, szovetségek (Oneworld, code shere kapcsolatok) és a nemzetkozi szervezetek (IATA, ICAO,
ENSZ), akik elitéltek a blokadot, végiil az a kor (koztiik a bizonytalanok csoportja), akik semlegesként
tartottak magukat tavol a valsagtol.
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kutatasokbol is meritve, ennek elemzéséhez olyan algoritmusra van sziikség, amely
adaptalhat6 az adott szempontrendszerre és szamol Katar allam — mint meghatarozo hattér
er6forras — szerepével is a reziliens viselkedés megjelenitésekor.

60. dbra. Katar és a Qatar Airways geopolitikai kdrnyezete

Sajat szerkesztés.

Conway az éghajlatvaltozas mezdgazdasagi termelést befolydsold hatasait (arvizek,
aszaly, ciklonok stb.) és az ehhez kapcsolodd ellenintézkedések Iépéseit mutatja be
idorendi kategoridkat felallitva. Modellje eldrejelzéssel, felméréssel €s progndzissal
kezdddik, majd a tolerancia novelését emliti meg, végiil a fenyegetést kdvetden a
helyreéllitdsra ¢és a rehabiliticiora Osszpontosit. A folyamat utols6 1épéseként
hangsiulyozza a tanulast, ami ebben az esetben inkabb a tapasztalatok tudatos
elraktarozasat jelenti (Conway et al. 2010). Diagramjan a stressz- és/vagy a sokk
bekovetkezte utani allapothoz eltérd reziliencia alternativak kapcsolodnak, melynek
egyike bizonytalan rezilienciarél arulkodik.

Ezt a modellt fejlesztette tovabb Raab-Jones-Székely a megfigyeléssel- és emberi jogokkal
Szemben tanusitott reziliencia vizsgalatdhoz (Raab, et al. 2015). Diagramjukon mar
nevesitik az iddt (x tengely) és egy altalanos érvényli dimenzidt (y tengely), igy ezzel
konkrét lehetdség kindlkozik a reziliencia természetét leird tényezok kiterjedésének €s
1ddbeli lefutasanak pontosabb érzékeltetésére.

A katari valsag azonban olyan specidlis viszonyokat, feltételeket teremtett, és olyan
Osszefiiggéseket tart fel, aminek esetében — az elméleti-mddszertani munkak tapasztalatai
mellett — egy modositott értékelési keret kialakitasa valt sziikségessé.

Ennek figyelembevételével az alabbi szempontokat érvényesitettiik:

- A vizsgalathoz egy konkrét id6-intervallumot jel6ltiink ki, ami 2012-2019. év kozott a
tarsasag pénziigyi éve forduldjdhoz kapcsolodik. A blokad évében — a krizist kovetden —
havi rendszerességgel kovettiik a valtozast.

- Fontosnak éreztiik a reziliencia fogalmanak kiszélesitett, a korabbiaknal dinamikusabb
értelmezését ¢€s  folyamatba illesztését. Az  altalanosnak tekintett —  bar
tudomanyteriiletenként eltéré perspektivabol szemlélé — meghatarozasok (Stein, 2013)
érthetéen a mindenkori sokkhatast kovetd rugalmas ellenallo- és megujulas-képességet
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hangsulyozzak, rdmutatnak a fenyegetés forrasara, majd az ezt kdvetd 1épések sorozatara.
Ezen megkozelitések tobbségében azonban nem szerepel kell6 hangsullyal a rezilienciat
képezd feltételek kialakuldsara vald visszautalds, amelyek hidnyaban a rendszer akar nem

reziliens valasza is bekovetkezhet (lasd. 61. abra B, C).

61. dbra. A reziliencia dltalanos modellje

1, 2, 3 a sokkhatas elétti fejlédési palya

SOKK alternativak

A, B, C a sokkra adott valaszlehetéségek

A sziirke szaggatott vonal a sokkhatas idépontjaban
meért teljesitményérték

A korabbi modellek felhasznaldasdaval sajat
szerkesztés

0PN O P

Lényeges tehat, hogy a reziliencia-kérdések
meghatarozasa, de kiilondsen elemzése
kapcsan a folyamat egészének a szerkezetét
P60 | is bemutassuk, ami tartalmazza a reziliens
képességek Osszetevoit, kiéplilésének feltételeit, a kiilsd behatds modjat, annak ereje
érzékelésével, elviselésének koriilményeivel, végiil a visszapattands kategoridival. Az
események idébeli nyomon kdvetése lehetdvé teszi a fejlodési potencial és a fejlodési palya
alakuldsanak attekinthetdségét is.

- Az egymassal Osszefiiggd 1épések jellemzéséhez — beleértve a fejlodés 6 egységeinek
meghatarozasdt — részben olyan terminusokat kellett taldlni, amelyek az adott
valsaghelyzetre vonatkoztatva specifikusan mutatjak be (érzékeltetik) a folyamatot. Ebben
a megkdzelitésben az aldbbi harom szakasz elkiilonitése latszik indokoltnak: az
., organikus” fejlédés*®®, a blokdd stadium és a ,, reziliens” fejlédés (62. dbra).

Az , organikus fejlédés” szakaszaban egy cslcstechnoldgidkat alkalmazé gazdasagi
egység — az ¢€l0 organizmusok mintajara — olyan Onmagat ¢épitd komplex rendszer,
amelynek életjelenségeit sikerek és kudarcok véltakozésa jelzi. Ezt a fazist a
rendszerspecifikus események dominancidjahoz kapcsolddd, innovacié alapu kutato-
fejlesztd tanulds hatdrozza meg, amely eredményeképpen a vizsgalt szakmai teriileten —
pozitiv teljesitmény esetén — egyrészt egy technikailag-, és szervezetileg felkésziilt, a
globalis igényekhez igazodo versenyképes entitas jon 1étre, masrészt a szereplok szamara
(esetiinkben a légikdzlekedés piacan) a sziikségszerli alkalmazkodas alapjainak
elsajatitasara nyilik lehetdség.

Ebben a fejlodési szakaszban a tanulast nem feltétleniil a kiils6 fenyegetésre vald
felkésziilés motivalja, joval inkabb az eréforrasok megerdsitése és az ahhoz kapcsolodo
jartassagok ¢€s készségek elsajatitasa, elmélyitése a dontd, ami hozzajarul az ellenalld
képesség kiépiiléséhez és fejlesztéséhez. Azokban az esetekben viszont, amikor egy krizis
bekovetkezésének realitdsa nagy, esetleg tervezhetd vagy kiszamithato, a direkt tréningek,
konkrét elokésziiletek (a tanulds irdnyitott formdja) jelentdsége értékelddik fel. Ekkor az
anticipacio, a rendelkezésre 4ll6 vizsgalati eredmények érvényesitése vagy a megeldzés

crer

A légikozlekedés mikodése soran rendszeresek az olyan kisebb-nagyobb stresszhatasok
(pl. vulkankitorés kovetkezményei, reptérhasznalat korlatozasa, diploméciai vitak, jogi
tamadasok stb.), amelyek erdssége a kritikus kiiszobérték alatt marad, igy révid 1d6
elteltével a kiindulds kozeli helyzetbe keriilhet az az adott tarsasagra jellemzdé —
legtobbszor hullamos — teljesitménygorbe, amely lehet emelkedd (ahogy az Qatar Airways
esetében), stagnalo, de utalhat visszaesésre is (5. dbra).

129 Az ,,organikus ndvekedés” meghatarozasa: Sir Tim Clark (Emirates president) nyoman (Clark, 2019)
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A Qatar Airways elmult masfél évtized soran nyujtott teljesitményét — a blokadtol
elvonatkoztatva — egy szisztematikus rendszerfejlesztésnek tekinthetjiik, amely biztos
er6forrasokat és az alkalmazkodasi képességek erds bazisat teremtette meg. Ugyanakkor
nem hagyhato figyelmen kiviil a 2014. évi valsag, amely a készenléti tervek
kidolgozéasanak fontossdgara hivta fel a figyelmet. (Hassan, 2015)

A, blokad stadium” szembeslilés a megfogalmazott vadak tartalmaval, vérhato
kovetkezményeivel. A blokad kinyilatkoztatasa, s annak az elszenvedd fél részérdl valo
tudatosulasa végteleniil gyorsan ment végbe. Tartama az észleléstdl a helyreallitas
legkorabbi tervszerii 1épéséig tartott.

A sokk kezelésével Osszefliggésben a Qatar Airways olyan atfogd lépéseket kovetett,
amelynek soran képes volt idében észlelni/felfogni a blokad sulyat, elviselni annak kezdeti
hatasat, megbecsiilni varhato rovid-, kozép- és hosszu tavl kdvetkezményeit, reagalni a
rendszeren beliill felvetett kérdésekre, tudomdsul venni a korlatozott lehetdségeket,
kinyilvanitani a kovetendd stratégiai szempontokat, eldvigyazatosan tervezni a tovabbi
dont6 fontossag miiveleteket €s stabilizalni az akut teenddket.

A Qatar Airways — mint az orszag mobilitasat biztosito meghatarozd tényezo, egyben
allami vallalat — helyzetébol adddoan stratégiai feladatokat is ellat, igy az allam altal
kinyilatkoztatott allasfoglalasok tobb vonatkozadsa alapvetd kotelezettséget, utmutatast
jelent szamara. Ennek megfelelden kellett kezelni az orszag politikai szuverenitasat ért
fenyegetéseket, ellenallast felmutatni a nem kivant gazdasagi, geopolitikai atrocitdsokkal
szemben és atértékelni az eddigi nemzetkozi kapcsolatokat (iranyat, sulyat, mindségét).

, Reziliens fejlodés”. Egy rendszer reziliens viselkedésének megitélésével
Osszefiiggésben harom kérdés relevancidjat érdemes vizsgalni: mekkora a sokk nagysaga,
amelyet a rendszer még képes elnyelni, milyen mértékben képes a rendszer dnmagat
megszervezni, illetve hogyan tudja ehhez a sziikséges tanuldsi ¢és alkalmazkodasi
képességeket megteremteni (Folke, et al. 2002).

A fentiek jobb attekinthetdsége miatt a vizsgalt idészakot iddintervallumokra bontva
folyamatjellegét €s az eseményeket leird terminusok egymashoz vald szoros viszonyat,
kapcsolodasat, tobb esetben egymassal parhuzamos futasat, atfedését. Minden esetben
vannak olyan feladatok, amelyek azonnali beavatkozast igényelnek, masok viszont csak
elérelatod tervezést kovetden valdsithatok meg. El6z6t a korai helyreéllitds idészakanak
nevezziik el (Lallemant, 2013, Un Development Programme, 2015). A vizsgalt esetben
elinditott elsé intézkedések a milkodoképesség fenntartasat €s a tovabbi sebezhetdség
megsziintetését szolgaltak. Az allam részérdl ez a politikai, nemzetbiztonsagi (ezen beliil
kiemelten az élelmezésbiztonsdgi) és gazdasagi intézkedéseket, mig a Ilégitarsasag
esetében a leosztott kormanyzati feladatokon til a nemzetkozi légtérre vald kijutés
megszervezését és a kozel 20 %-os kapacitdscsokkenés potlasara tett elsé 1épéseket
jelentette (Kingsley-Jones, 2018b). A rezilienciara épiil6 fejlodés masodik, regeneracios
szakaszaban, a blokad mar megélt hatdsanak tapasztalatait is felhasznalva fogalmazodtak
meg azok a tervek, majd indultak el azok az intézkedések, amelyek a valsag kezelésének
kozép- és hosszii tavll koncepcidjara épiiltek. A rekonstrukcid vagy helyreallitas
legsziikebb értelmezése azt jelenti, hogy a rendszer — annak reziliens képessége altal —
viszonylag rovid idon beliil a kiils6 tAmadas eldtti, tehat az eredeti (vagy eredetihez kdzeli)
allapotaba tér vissza. Bar a szaudiak vezette kvartett erejét €s eltokéltségét tekintve
kezdetben még erre is kevés realitds mutatkozott, azonban Akbar Al Baker elndk a
légitarsasag jovobeni kiildetését, stratégiai szerepét, allami €s nemzetkdzi timogatottsagat
hamar vildgossa tette: ,,Katar globalis hatalomma akar valni a repiilési agazatban”, ,,...a
repiilési ipar irdnti elkotelezettségiink hatarozottabb, mint valaha”, ,,a Qatar Airways egy
robusztus B tervvel rendelkezik” (Al Jazeera, 2017a; Qatar Airways, 2020b, Kingsley-
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Jones, 2018b). Ennek megfeleléen az ezt kovetd idészakban a blokad hatasat és
kovetkezményeit a légitarsasag katalizatorként haszndlta fel a meglévd otéves terve

felgyorsitasahoz.

62. dbra. A reziliencia folyamata a Qatar Airways jelentésebb teljesitményparamétereinek vizsgalata

alapjan.
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Ezek az intézkedések az alabbi fécsoportokba rendezhetdk:
- a miikodoképesség megerdsitése (1égtérhasznalat, desztinaciok, racionalizalés),
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- az innovacio fokozasa, soft power erdsitése, ,,brand” épités szélesitése,

- Doha HUB globalis pozicionalésa,

- a mikodés diverzifikalasa (befektetések folytatasa),

- az allam és a légitarsasag viszonyanak definialasa.

Ha a rezilienciat a blokéddal, mint a stresszhatés forrasaval mérjiik 6ssze, azt tapasztaltuk,
hogy a sikeres korai beavatkozast kvetden az eredeti allapot helyreallitdsanak igénye mar
kevésbé keriilt fokuszba, chelyett egy joval szélesebb opcids térbe kilépve, az yj
feltételekhez igazitott, de helyenként kompromisszumokat is felmutatd ujjaépités
stratégiajat mozgodsitottak. Az elére hozott fejlesztési program végrehajtdsa soran az
er6forrasok megbizhatosagara épitett alkalmazkodo képesség stabilizalodott, mindez a
reziliencia er6sddését eredményezte.

7.4. Osszegzés

A katari diplomdaciai valsag légitarsasagot ért hatasat, egyben a sokk kezelésének
eredményességét a teljesitményparaméterek adatai alapjan szerkesztett két grafikon
érzékelteti. Az éves (szaggatott vonal) gorbe a fejlddési tendencidt, a havi (folyamatos
vonal) a reziliencia erdsségét, dinamikajat fejezi ki. A folyamat rendszerszintii
bemutatasdhoz igyekeztiink a legtobb elérhetd adatot felhasznalni. Megfigyelhetd, hogy az
értékek legtobbje (HIA repiilémozgas, HIA bevétel, QA utasforgalom, QA arbevétel, QA
yield) a 2017. juniusban bekovetkezett blokadot kdvetden jelentds visszaesést mutat, ami
azonban a gyors €s hatékony intézkedések eredményeképpen az év végére ismét emelkedd
fazisba kertilt. Jol érzékelhetd, hogy a legnagyobb csapés a fovaros repiildterét (HIA), a
Qatar Airways kozponti hubjat érintette a 18 desztinacio (napi 50 jarat) befagyasztasa és
az ebbdl kdvetkezd utas-, aruforgalom és bevétel kiesése kapcsan, ugyanakkor a flotta
darabszamat a tervezett, tovabba az elérehozott fejlesztések kovetkeztében folyamatosan
novelni tudtak. Az is jol latszik, hogy a tényleges adatok az elvarhato adatokkal dsszevetve
— bar paraméterenként jelentds kiilonbségek fedezhetOk fel — nagysagrendi negativ eltérést
nem mutatnak, ami az esemény sulyat tekintve erds reziliencidra enged kovetkeztetni.
Megfigyelhetd ugyanakkor a dohai repiiltér forgalméanak a Qatar Airways forgalmanal is
jelentdsebb — a tarsasagtol részben fliggetlen — visszaesése, ami a bojkottald orszagok
tavolmaraddsa mellett mas légitarsasagok rovid tavon tapasztalhatd bizalmatlansigara
mutat ra.

Az éves eredmények vonatkozdsaban a legjobban a cargo vészelte at a blokad hatasat, ami
a nemzeti feladatok sziikségszerli ellatasan t0l a nemzetkozi légiszallitds fokozodo
konjuktirajat, s az abban valo eredményes szerepvallalast igazolja.

Két és fél év teljesitményének ismeretében megallapithatjuk, hogy a kritikus iddszak alatt
— a beszakadas ellenére — sikeriilt a szolgaltatasok folyamatossagat biztositani, a belsé és
kiils6 bizalmat fenntartani, a rendszert mikodtetni és az allam blokadra adott valaszaival
0sszhangban egy hasznalhat6 stratégiat kidolgozni. Erre a Qatar Airways csak gy volt
képes, hogy a megbizhato eréforrdsok rendelkezésre allasan tal, az organikus fejlédés
szakaszaban megszerezte azokat a képességeket, melyek ilyen nagysagrendli sokk
kezelésére alkalmassa tette Oket.

A diploméciai valsag tanisdgai mellett tovabbi Osszefliggésekre is érdemes ramutatni:

- A piacképes erdforrasokkal aldtdmasztott diplomaciai kapcsolatok feliilirjak egy orszag
(entitds) méretbeli korlatait.

- Globalizalt vilagunk egyre inkabb Osszekapcsolddik, de ezzel parhuzamosan egyre
lathatatlanabb csatorndkon folyik az informécid. A geopolitikai szintéren nd a
meglepetések gyakorisaga, csokken a kiszamithatosag. A varatlanul bekdvetkezo stressz-
¢s sokkhelyzeteket csaknem lehetetlen megjosolni vagy ezekre felkésziilni, igy ezek
kockazata csak széles korli, megeldzo reziliencia stratégiak kiépitésével csokkenthetd.
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- A vilag légikozlekedését globalisan iranyito/befolyasolo szervezetek — mint opcionalis
tamogat6 kornyezeti feltétel — hatékonysaga korlatozott.

- A katari valsag joval tilmutat az adott 1égikdzlekedési krizisen; a Kozel-Kelet — egyben
az arab vilag — nagyhatalmak altal befolyasolt, fesziiltségekkel megterhelt allapotara hivja
fel a figyelmet.
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8. Osszefoglalé kovetkeztetések, a kutatas tovabbi iranyai

Dolgozatunk elkészitéséhez célul thztiik ki, hogy téziseinkben megfogalmazott
allitdsainkat az elérhetd legszélesebb adatbazissal, sokoldali modszertani megkozelitéssel,
egyediségre torekedve ¢és ujszertiséget felmutatva, a szemléletességet is biztositd
eszkozokkel tarjuk fel és egyértelmiisitsiik. Ugy itéljitk meg, hogy hipotéziseink lényegi
elemei kell6 megalapozottsaggal igazolast nyertek. Erdemes azonban kiemelni, hogy a
tartalmi Osszetettség miatt — néhany részlet vonatkozasaban — prekoncepcionktol eltérd
kovetkeztetésre jutottunk (hub-ok szerepe, preferalt szolgaltatasok sorrendje, vizsgalt
l1égitarsasagok fejlodési litemének tarthatdsaga), ami késébb, a tovabbi vizsgalatok soran,
pontositast kovetel. Téziseinkhez az alabbi 6sszefoglaldo megjegyzéseket adjuk.

» Az ezredforduldt kovetd két évtizedet a légikozlekedés kordbban nem tapasztalt
jelenségei, folyamatai, kiugro statisztikai adatai, geopolitikai 1épései nyoman hataroltuk
le, és neveztiik el a , totdlis ar- és mindségi verseny korszaka”-nak. Ez id6szak alatt a
leglatvanyosabb eredményeket, rendszerszintli ujitdsokat a Perzsa-6bol menti
légitarsasagok szolgaltattak, de emellett tovabbi korszakjellemzok is alatdmasztottak az
éra elkiilonitésének indokoltsagat.

A globalis 1égikozlekedés negyedik pdlusanak 1étrejottét a Kozel-Kelet légiforgalmi
centrumteriiletén koncentrdlodd aerotropolis tipusti repiildterek Ujszeriisége,
szinvonala, erdteljesen novekvo forgalma, tovabba az Emirates, az Etihad és a Qatar
Airways egyre nagyobb nemzetk$zi szerepvallalasa, szakagi stlya és sok
vonatkozasban minta (esetenként mérce) szerepkore adja.

» Egy verseny eredményét a feltételek kiilonbozésége alapvetden befolyasolja — ez a

légitarsasagok szempontjabol nagy jelentdséggel bir —, ugyanakkor az utask6zonség
szamara a kinalati paletta részét képezd szolgaltatasok szinvonala és az ar a relevans
szempont. Mivel az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways brand- és marketing
filozo6fidja tUzletpolitikajuk hangsulyos részét képezi, igyekeztiink ezt a kérdéskort
mélyebb szakirodalmi bedgyazottsagba helyezve is bemutatni.
Ezen tilmenden az utask6zonség véleményének megismerésére — rendhagyd modon,
nemzetkdzi helyszinek bevondsaval — primer adatgytijtést végeztiink. A kérddivekre
kapott valaszok alapjan hitelesen mutathattunk rd a szolgaltatdselemek tartalmanak
elfogadottsagara, a brand identitas és a brand imazs kapcsolatara, a kézponti hub-ok
szerepének megitélésére és a célkozonség feldl remélt ligyfélhliség meglétére/hianyara.
Utobbi két kérdéscsoportra adott valaszok részben ellentmondanak mas szerzOk —
hasonld dimenzidkat megcélzd — vizsgalatainak eredményétol, igy esetiinkben az
»eletmod szemléletli” utazas igénye és az elkotelezettség ténye a harom tarsasag felé,
csak részben nyert igazolast.

» Fejezeteken at, visszatéréen nagy hangsulyt helyeztiink annak érzékeltetésére, milyen

meghataroz6 elényt jelentenek az un. ,,0bodlspecifikus” sajatossagok. Ennek
figyelembevételével mutattuk be a szereplok kozotti verseny tartalmat, a szemben allo
felek er6dimenzidit, a jelentdsebb piacokat és azok geopolitikai vetiiletét.
A globalis és a lokalis tényezoket szamba véve tekintettiik at és elemeztik a
demografiai, a gazdasagi, a politikai, a jogi és kulturalis/tradiciondlis tényezdket,
amelyek, mint a lehetdségek hordozoi, a sejkségi elképzelések megvaldsitdsa nyoman
realizalodtak.

A koltségelényok hatterét és kovetkezményeit a piaci szereplok eltéréen értékelték,
azonban vizsgéalatunk is megerdsitette, hogy azok intelligens hasznositdsa révén a
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nevezett légitarsasdagok lépéselonye tovabbra is fenntarthato, dinamikus fejlodési
palydjuk, globalis térnyerésiik hagyomanyos modszerekkel alig korldatozhato.

» A harom légitarsasag gazdasagi-politikai stabilitasanak vizsgalatat a Katar Airways
2017-es blokadra adott valaszainak értékelésével elemeztiik. Azt allapitottuk meg, hogy
a veszélyeztetés — annak stlya, ereje és kiterjedése ellenére — a légitarsasag funkcionalis
miikddésében, 6nazonossagaban visszafordithatatlan sériiléseket nem okozott. A sokkot
kovetd megroppandst a hatékony intézkedési tervekre alapozott reziliencia stratégia
miatt kezelni tudték, igy a rendszer a kritikus idon beliil ismét fejlodési palyara allhatott.
Az elemzés soran olyan terminusokat vezettiink be, amelyek egyrészt eset-specifikusan
kifejezve kiilonitik el a folyamat meghatarozo szakaszait, masrészt a reziliens
viselkedés folyamatszempontii megkdzelitését nyujtjdk. Alkalmazott modszeriink —
ismereteink szerint — elsd alkalommal tett kisérletet a légikozlekedéshez kapcsolodo
gazdasagi-politikai konfliktus kezelésének reziliencia szempontu értelmezésére.

A Perzsa-6bol menti légitarsasdgok megitélése ellentmondasos. A legnagyobb problémat
a hagyomanyos berendezkedésti, allami pénzektdl (tobbé-kevésbé) elszigetelt, sziikos
lehetdségekbdl gazdalkodo 1égitarsasagok szamara jelentettek. Ezek, a kordbban magas
presztizsii cégek, gyakran talélési nehézségekkel szembenézve ¢és mindenképpen
szerényebb feltételekkel versenyezhetnek a piacon.

Ezzel szemben az utasok megkedvelték a Emirates, az Etihad és a Qatar Airways jelenlétét,
a megndvekedett kindlatot, a globalis halozathoz valo szélesebb hozzaférést, az j,
kényelmes géptipusokat, a garantalt biztonsagot.

A légikozlekedés személyszallitdsi szegmensében kozvetleniil nem érdekelt vallatok
tobbsége ugyancsak pozitivan fordult a sejkségi tarsasagokhoz Eurdpaban és az Egyesiilt
Osztonzést nyujtottak, dinamizaltdk a turizmust, szdmos tovabbi gazdasagi agazatra
katalitikus hatassal voltak, azaz pozitivan befolyasoltdk a versenyt. BOviild
szerepvallalasuk megitélését segiti a statisztika is, hiszen az elmult két évtized alatt csak
az Emirates (roluk késziilt ez irdnyt hiteles tanulmany) kozel 7 millidrd eurds hatést
jelentett az eur6pai a GDP-re, tobb mint 85 000 munkahely 1étrehozasahoz jarultak hozza
a repiilési szektorban; csak az A380-as géptipus 49 szazalékanak birtoklasaval (120
repiilégép) 50 milliard EUR bevételt hozott az Airbus-nak, ami 41 000 embernek adott
munkat Németorszagban, Franciaorszdgban, Nagy-Britannidban, Spanyolorszagban
(illetve a tobbi beszallitd orszagban).

Jelen disszertacio a légikozlekedés szempontjabdl rendkiviil jelentds idépontban irddott.
Nem kizarolag a szakag egy jol lehatarolhat6 korszakanak kezdetére tehettiink javaslatot,
de a Covid19 kdvetkezményei nyoman annak végét is nagy bizonyossaggal kijelolhetjiik.
Néhany éve, az anyaggylijtés intenziv szakaszdban, az érdekelt szerepldkkel valo
egyiittmiikddés soran, még jele sem mutatkozott, hogy a kutatasunk koézéppontjaban allo
— minden korabbinal dinamikusabb fejlddést és kivételes technikai, szervezeti, iizleti €s
geopolitikai tartalmat hordozo — éra két évtized multan elvagolag véget ér.

2020. marcius 8-an, Bécs-Schwechat repiilétéren zartuk terepmunkank europai allomasait,
s n¢hany nap mulva a nemzetkozi jarvanyiigyi intézkedések megallitottdk a kérddives
adatgyfijtés tovabbi — Dubaj, Doha, Abu Dhabi helyszineken tervezett — folyamatat.*3
Ennek megfelelden a disszertacid feldolgozasanak befejezd részében mar pontosan
latszott, hogy ezuttal féleg eurdpai nézépontbdl fogalmazhatjuk meg allaspontunkat, s az
elmaradt — de a késébbiekben nem elhagyhatdé — kozel-keleti adatok begytjtése és

130 Fontos hangsilyozni, hogy jelen dolgozathoz kapcsol6dé adatok és valamennyi informacio begylijtése a
pandémia el6tt (tervezetten 2020. marcius 31-én) lezarult, azaz téziseimben foglalt megallapitasok
igazolasat kizardlag ez id6pontig rendelkezésemre allo adatokbol épitettem fel.
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kiértékelése, amit jelen dolgozat részének (vagy részben folytatasanak) képzeltiink el, mar
mas szempontrendszer alapjan irodik, azaz jobban az atmenetrdl, vagy még inkabb egy 0j
éra kezdetérdl szol majd. Ett6l az iddponttol, a 1égikdzlekedés valamennyi szegmensének
megitélése csak a megvaltozott feltételek szabalyai szerint lehetséges, hiszen a
légikozlekedés egésze nyert Uj értelmezést az elmult rovid iddszakban azaltal, hogy
Iényegi elemei korlatozva vannak, folyamatosan modosulni/atalakulni kényszeriilnek.

Uj kérdgjelek fogalmazédnak meg ahhoz képest, amit munkank tovabbépitéséhez,
pontositasdhoz/folytatdsahoz, illetve a késobbi adatgylijtésekhez — normal koriilmények
kozott — gondoltunk. A 1égikdzlekedési dgazatnak rovid idén beliil meg kell talalni a
valaszt arra,

- hogyan valtozik az allamok és a légitarsasagok kapcsolata, illetve lesz-e szerepiik az
allamoknak a tarsasagok fenntartasaban,

- hogyan valtozik az utasdsszetétel a turizmus visszaesése és az online kapcsolatok
feler6s6dése nyoman,

- képes-e az agazat a turizmus tartds visszaesését kezelni,

- hogyan moddositja a belfoldi-nemzetkozi forgalom aranyvaltozasa a 1égitarsasagok
hierarchiajat,

- hogyan valtozik a globalis 1égikdzlekedés haldzata az utaskdzonség atalakulasaval,

- milyen szerep jut a valtozas nyoman a FSC, a LCC ¢s a charter szolgaltatoknak,

- hogyan alakul a fenntarthatosag rovid-, kozép- és hosszatavon a jelenlegi toltési
értékek mellett,

- hogyan alakitjak a novekvo arak az utazasi hajlandosagot (most eldszor névekednek
tartdsan a menetjegyarak),

- hogyan alakul at a miikodési struktara: szolgaltatas, biztonsag, kornyezetvédelmi
szempontok stb.,

- milyen mennyiségi és mindségi igény fogalmazodik meg a repiildgépgyartok felé
(géptorzsfelépités, kabin konfiguracio, kényelmi-, szorakoztato- és biztonsagi elemek
sth.),

- hogyan valtozik a 1égi teherszallitas iranti igény?

Természetesen ezek a kérdések a jarvany tartos fennallasa esetén meriilnek fel. Emellett
azonban azt is latni kell, hogy a légitarsasagok hivatalos pesszimizmusa mogott fel-
felsejlik a bizakodas, amit az elGrevetitett gépvasarlasi tervek is igazolnak (Wizz Air,
Emirates, Qatar Airways, Air France, kinai tarsasagok...)

A Covid jarvany éles hatarral zarta le az ezredfordulot kovetd két évtized kiizdelmesen
1étrehozott eredményeit, repiilés-szakmai torekvéseit. Jelenleg az latszik, hogy a kdzeljovo
lehetdségei joval szlikebbek lesznek, kevesebben vallalkoznak repiilésre €és az olcso
menetjegyek kora véget ért. Az elkdvetkezd atmeneti iddszakban a légikozlekedés uj
értelmezést nyer azaltal, hogy a mukodtetés minden részlete atgondolasra, valtoztatasra
kényszeriti a szakma résztvevdit. Allaspontunk szerint Gjra kell definialni a 1égikozlekedés
egészének jelentdségét és szerepét.

Dolgozatunkban a jarvanyt megel6z6 pillanatig rogzitettiik az elmult 20 év — dontden a
Perzsa-obol menti 1égitarsasagokhoz kothetd — eseményeit, bizva, hogy hiteles részletekkel
jarulhattunk hozza a légikozlekedés aligha visszatérd korszakanak dokumentéalasédhoz.
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9. Koszonetnyilvanitas

Koszonetet mondok mindazoknak, akik segitségiikkel hozzéjarultak disszertaciom
elkészitésének folyamatdhoz.

Els6 helyen kell hangsalyoznom témavezetdéim céltudatos, eredménycentrikus
hozzaallasat, Erdési Ferenc professzor ur mérhetetlen szakmaisagat, tudomanyteriileteken
ativel0 latasmodjat, emberi kvalitasait €s Csapd Janos tanar ur faradsdgot nem ismerd
aktivitasat, kollegialis-partneri egytittmiikodését, magas szinvonalu koordinatori szerepét.
Halds vagyok a munkahelyi vitdmon részt vevd tandroknak, kutatoknak, akik
dolgozatomat és a kapcsolédd tanulmanyokat, kéziratokat konstruktiv kritikdkaval,
szakmai véleménnyel tamogattak.

Szeretnék koszonetet mondani a Foldtudoméanyok Doktori Iskola munkatarsainak, akik
tevékenységiikkel az oktatas-kutatas feltételeihez érdemben hozzéjarultak.
Megkoszonom mindazoknak a nélkiilozhetetlen tdmogatasat, akik adatokkal, interjukkal,
véleményekkel, hasznos tanacsokkal jarultak hozza dolgozatom elkészitéséhez.

Halésan, élményekkel és tapasztalatokkal gazdagodva mondok koszonetet mindazoknak,
akik a nemzetkozi repiildtereken a primer adatgytijtés kalandos feladataiban részt véllalva
tamogattak sokszor tilméretesnek érzett kiildetésemet. Kiilon kdszonet illeti Hajdara Zsolt
bardtomat, aki kozgazdasz-szociologus felkésziiltségét is hozzaillesztette a
segitségnyujtasahoz.

Végiil, de nem utols6 sorban a csalddomnak szeretném megkdszonni azt az allandd és
mindig magatol értetddo timogatast, amit én az elmult 6t évben nem mindig tudtam viszont
kinélni résziikre. Kiemelten koszonom kedvesemnek, Ingridnek — érdemi segitségén tl —
a soha el nem szunnyad¢ tiirelmét €s megeértését.
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11. Fiiggelék

F1. fiiggelék
A viladg gazdasagi sulypontjanak valtozasa 1965-2050 kozott.

A vilag gazdasagi sulypontja, 1965-2050.

Shift in geographic centre of gravity for economy and air transport
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F2. fiiggelék

A globalis kozéposztaly aranya a vilag népességébdl, kontinensek szerint.
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F3. fiiggelék

A Perzsa-6bol menti légitarsasagok elleni taimadasok jogi kérdései
Az Obol-menti 1égitarsasagok példatlan ndvekedése a versenytarsakat szokatlan 1épésre
sarkallta. A harom nagy amerikai légitarsasag hozott 1étre egy olyan tarsulast, amely az
Obol-mentiek tisztességtelen modszereit timadta a nagy nyilvdnossag eldtt, majd az EU
beliil az Air France/KLM és a Lufthansa tett panaszt az Eurépai Unids szerveknél.'*
(Ravich, 2015; Congressional Research Center, 2015; Moon, 2018) Az érvek arrdl szoltak,
hogy az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways jogellenes allami tamogatasokat kaptak
orszagaiktol, és ezeket felhasznélva tisztességtelen elényokre tettek szert az iparagban.
Az elleniik felhozott vadak tobb szempontbol sem tarthatoak.

1. A jogellenes allami tamogatds meghatarozasa ebben a jogi kornyezetben nem
egyszerl. A nemzetkdzi jogban, ezen belill a nemzetkozi 1égijogban nincs olyan
egységes szabalyrendszer, amely minden félre nézve automatikusan kotelezd erejii
lenne. A Chicagdi Egyezményt minden érintett fél (az USA, az eurdpai allamok,
az Egyesiilt Arab Emirségek ¢és Katar) is elfogadta, igy az abban foglaltak kotik
Oket. Az Egyezmény azonban nem hatarozza meg az allami tamogatéas fogalmat.

2. A Chicagoi Egyezmény preambuluma szerint ,,a nemzetkozi légi kozlekedést a
lehetoségek egyenloségének alapjan” kell kialakitani €s a 44. cikk f) pont alapjan
»...minden Szerz6dé Allam megfelels  lehetéséget kell kapjon nemzetkézi
legijaratok fenntartasara”. (1971. évi 25. tvr. a nemzetkdzi polgari repiilésrol,
1971) Az ICAO, mint az Egyezmény alapjan 1étrehozott szervezet azonban nem
rendelkezik olyan hataskorokkel, amelyekkel a fent részletezett vadakat az
Egyezmény szovege szerint megitélhetné.

Nemzetkozi szinten eljarhatna az iigyben példaul a WTO, amely kifejezetten az allami
tamogatasok értelmezésére iranymutatast is kiadott, azonban a WTO egyezmény
kifejezetten kizarja alkalmazasi korébol a nemzetkozi 1égikozlekedést. (Latrille, 2013)
Amennyiben repiilogépgyartok (Boeing és Airbus) kdzott mertilne fel hasonlo vita,a WTO
illetékes lenne a kérdés eldontésében. (WTO, 2020)

Nemzetkozi lehetség hijan tekintsiik 4t milyen jogi lehetdségei lettek volna a vadaskodo
légitarsasagoknak nemzeti szinten. Az USA-ban a Kozlekedési Minisztérium (Department
of Transport) jogosult eljarni, ha amerikai légitarsasagokkal szemben versenyellenes,
diszkriminald, erdfolénnyel visszaélésre okot add vagy egyéb igazsagtalan eljarast
folytatnak kiilfoldi allamok vagy légitirsasigok.'®? Az eljaras eredménye alapjan az
érintett légitarsasag USA-beli engedélyét a minisztérium modosithatja, felfliggesztheti,
visszavonhatja, vagy birsagot szabhat ki. Sokat elmond, hogy az amerikai légitarsasagok
nem formalis eljards meginditdsaval, hanem a politikai szereplok megkeresésével
(kongresszusi levelek, talalkozok), marketingkampannyal és igazsagiigyi szakértdk altal
készitett jelentés nyilvanossagra hozatalaval probaltak befolydsolni a kozvéleményt. Végiil
politikai szinten rendezték a kérdést, az amerikai kormdnyzat 2018-ban
megallapodasokat kotott a két érintett orszaggal (Katar, Egyesiilt Arab Emiratusok).
(Duesterberg, 2018) A szerz6dések nem jelentettek a korabbiakhoz képest érdemi valtozast,
alairasukhoz kapcsolodoan az Obol-menti 1égitarsasagok levélben vallaltak az alabbiakat:

1812015. januar honapban a Delta, az American Airlines és a United Airlines vezetésével létrejott a
Partnership for Open and Fair Skies, de példaul a FedEx nem tamogatta a kezdeményezést. (Ravich, 2015;
Congressional Research Center, 2015)

132 Az International Air Transportation Fair Competitive Practices Act (IATFCPA)
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- konyveléseiket atlathatobba teszik, azokat a nemzetkozi szamviteli sztenderdekkel
Osszhangban allitjak 0ssze és hozzak nyilvanossagra,
- nem terveznek tovabbi, 6todik szabadsagjog szerinti Gtvonalakat inditani az USA-
ba.

Az Amerikaban inditott kampany hatasara Eurépaban is panaszok indultak a Qatar
Airways, az Etihad és az Emirates ellen. A Lufthansa és az Air France lobbitevékenységét
kdvetden a német és francia kormdny probalt eljarast kezdeményezni az EU-ban elleniik.
A nyomadsgyakorlas hatasara 2019-ben az EU 1j szabalyozast vezetett be a 1égikozlekedési
piac tisztességes versenyfeltételeinek védelme érdekében. (Az Eurdpai Parlament és a
Tanacs 2019/712. rendelete, 2019) A rendelet egyértelmii definicidt tartalmaz az allami
tamogatasokra. Amennyiben a Bizottsag versenyt torzité gyakorlatot tar fel, kartéritési
intézkedéseket hozhat. Az 4ltaldnos szabalyok mellett az EU Katarral kototte meg az elso,
uj tipusu légikozlekedési megallapodasat 2019-ben. (Eurdpai Bizottsdg, 2019) A
megallapodas kifejezetten a tisztességes verseny feltételeire vonatkozodan is tartalmaz
megallapitdsokat, és amennyiben az egyik fél gy itéli meg, hogy a légitarsasigai
méltanyos ¢és egyenld versenyfeltételeit hatranyosan érinti a masik fél gyakorlata,
lehetdség van konzulticios eljards kezdeményezésére a megallapodasban rogzitettek
szerint. (Eurépai Bizottsag, 2021)
A tiltott 4llami tAmogatasok miatti vadak érdemi szankciot nem eredményeztek az Obol-
menti légitarsasagok szamara sem az USA-ban, sem az EU-ban. Ugyanakkor az EU
jogalkotasa és nemzetk6zi megallapodéasainak gyakorlata ezen vadak hatasara szigorodott.
Alapvetden a 2015-t61 2018-19-ig tartd vitdk megoldasa politikai, diplomaciai szinten
tortént meg, a jogi lehetdségek csak elrettentésként keriiltek napirendre.
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F4. fiiggelék kérdoiv

Mennyire fontosak Onnek a repiiléssel osszefiiggésben az alabbi megallapitasok? Osztilyozza

1-t61 5-ig: 1: 1ényegtelen ¢ 2: kissé fontos ¢ 3: kozepesen fontos ¢ 4:fontos ¢ 5:nagyon fontos

A repiilégépnek a tipusa, allapota amivel utazom: 1 2 3 4 5
Egyszer(i check-in, segitékész személyzet: - 1 2 3 4 5
Beszallas a repiilobe, komfortos helyfoglalas, elhelyezkedés:---------------- 1 2 3 4 5
A légitarsasag mindent kdvessen el a pontossag érdekében:------------------ 1 2 3 4 5
Ujsag és nyomtatott olvasnival6 a fedélzeten: 1 2 3 4 5
A repiilogép utasterének és mellékhelyiségeinek tisztasaga:------------------ 1 2 3 4 5
A biztonsagos repiilés feltételeinek biztositasa: 1 2 3 4 5
Az iilések tavolsaga, kényelme: 1 2 3 4 5
A stewardessek megjelenése, ruhazata: 1 2 3 4 5
A stewardessek kedvessége, segitékészsége: 1 2 3 4 5
Etlap és tobbféle valasztas lehetdsége a fedélzeten ételbdl, italbol:---------- 1 2 3 4 5
Az ételek mindsége €s mennyisége repiilés alatt: 1 2 3 4 5
A nem alkoholos italok valasztéka és mindsége a repiilés alatt:-------------- 1 2 3 4 5
Az alkoholos italok valasztéka és minésége a repiilés alatt:------------------- 1 2 3 4 5
Kiegészitok a repiilés idejére (pipere, parna, takard, fényvédo stb.):-------- 1 2 3 4 5
Szorakoztat6 filmek nagy valasztéka: 1 2 3 4 5
Zenei anyag nagy valasztéka: 1 2 3 4 5
Aramellatas a fedélzeten: 1 2 3 4 5
Telefonalas lehetsége repiilés alatt: 1 2 3 4 5
WiFi lehetdsége repiilés alatt: 1 2 3 4 5

Ha On hosszii titra utazik, melyik allitassal ért egyet? Kérem hiizza ala!

- Atszallas nélkiil, kozvetleniil utaznék szivesebben

- Szivesen megszakitom az utazast, ha jo a csatlakozas, hiszen hosszl az ut

- Akar 1-2 napot is eltdltok egy kozbiilsé varosban, ha az vonzé szdmomra (stop over).
- Teljesen mindegy, elsésorban az ar szamit

On légitarsasagot valaszt (repiiléjegyet vesz). Mi fontos Onnek, kérem rangsorolja 1-5-ig!
legkevésbé fontos .....5.) legfontosabb

(1.

- elényds menetrend, jo csatlakozas 1 2 3 4 5
- ar 1 2 3 4 5
- a légitarsasag hirneve, presztizse 1 2 3 4 5
- a kényelmes utazas, a fedélzeten nyujtott szolgaltatisok szinvonala------- 1 2 3 4 5
- biztonsagos légitarsasagot valasztok 1 2 3 4 5
= BEYED, B POAIG .ttt
| Van-e olyan légitarsasag amelyikkel szivesen utazik (utazna)? NEVeZZE MEJ:..cccevieeirineiiiieeiieens
| Biiszke On arra, hogy melyik légitarsasaggal utazik? igen - nem - k6zO0mbos

Mit jelent Onnek a repiil6tér? Tobb valaszt is alahtizhat:

- csak a fel-, le- és atszallas helyszine

- fontos a vésarlasi lehetdség is szdmomra

- ha van alkalom, kihasznalom hasznos id6toltésre: mozi, ima, jacuzzi, jatszotér, latvanyossagok.........o.oovvveviininnn
- fontos, hogy tudjak végre nyugodtan jokat enni és inni

- hozzaférhetek ingyenes wifi halbzathoz
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| Tagja-e On valamelyik térzsutas programnak? igen nem

| A légitarsasag kivalasztasanal tajékozdodik-e részletesen a kinézett tarsasagrol? igen nem

Hogyan vasarolta menetjegyét?

- utazasi irodan keresztiil
- interneten on-line
- kozvetleniil a 1égitarsasagnal

Mi a véleménye a low-cost (fapados) légitarsasagokrol? Kérem huzza ala a legmegfelelébb valaszt!

- rovid utakon elegendo az a szolgaltatds, amit nyujtanak
- az alacsony araik miatt elviselem az esetleges kényelmetlenséget
- rossz véleményem van, ha lehetséges elkeriilom 6ket, inkabb valamivel tobbet fizetek

Az Emirates, az Etihad és a Qatar Airways egyre jelentdsebb szerepet jatszik a vilag légikozleke-désében. Az alabbi
allitasok koziil melyiket talalja On helyesnek? Tébb allitast is alahtizhat!

= agressziv az lzletpolitikajuk = jo a marketingjiik = Sok hasznos gjitast vezettek be = sok helyre replilnek = igazsagtalanul

példat mutatnak a tobbi 1égitarsasagnak = minéségi garanciat jelentenek = ar-érték aranyos szolgaltatast nyGjtanak

olcsok = dragak = biztonsagosak = veszélyesek * szerethetdk = ellenszenvesek = kényelmesek a gépeik = felesleges luxust kdvetnek

tamadjak 6ket * jogosan tamadjak 6ket = fejlodésiik megallithatatlan = igényesek a szolgaltatasban * udvariatlan a kiszolgalas = jo

Felkapott téma, hogy a repiilés erosen szennyezi a kornyezetet. Melyik allitassal ért On legjobban egyet?

- Ezzel nem tudunk mit kezdeni, a repiilés nem helyettesithetd, mashol kell jobban 6vni a természetet
- Tovabb nem bovithetd a légiforgalom, mas, kornyezetkimélo kozlekedési lehetdségeket kell talalni
- Technologiai fejlesztésekkel kell a szennyezést csdkkenteni, még ha ez jelentdsen dragitja is a repiilést

Utazott-e On mar az Emirates, Etihad, Qatar Airways légitirsasagok valamelyikével? igen nem

KEREM, HOGY A STATISZTIKAI KIERTEKELES ERDEKEBEN PONTOSAN TOLTSE KI! -

NEME: férfi-n6 ALLAMPOLGARSAGA:............ ELETKORA: 25 év alatt — 25-50 év — 50 év felett
LEGMAGASABB ISKOLAI VEGZETTSEGE: alapfok — kozépfok — felséfok

EVES JOVEDELME (nett6): 10.000 €/$ alatt — 10.000-20.000 €/$ — 20.000 €/$ felett
HONNAN-HOVA UTAZIK: ..o e

UTAZASANAK CELJA: csaladlatogatas — turizmus — iizleti/munka — oktatas/kutatas — egyéb............
JELENLEG MELYIK OSZTALYON UTAZIK: economy — business — first
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4 TN, DTHFHMNENETSER?

BEHEEGE L EETEE+ X FTAEE+ —REE«+ BE»SFFEHE

A LR R e T — 1 2 3 4 =
EEOTITFE, KEEWRS. 1 2 3 4 5
LR AR, 1 2 3 4 5
N o S 1 2 3 4 s
WL AR R R 1 2 3 4 5
TN A - 1 2 3 4 =
TRt e 1 2 3 4 =
LR B B 1 2 3 4 s
B AEIHIAR oL 1 2 3 4 5
g R A R - e 1 2 3 4 s
LA R A R 1 2 3 4 s
TR R R e 1 2 3 4 5
IS L gk AT Bt R USSR 1 2 3 4 s
IR Ly T O B2 Y 1 2 3 4 5
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B R B e 1 2 3 4 =
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ML RO TR 1 2 3 4 s
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- BTEE HhTEDRE
- FREAE, mREELEERTFRTIEDRE
- FEREH UABEREPERE, BEERR TR
HAEREN (G R HiErkRtRER? REHEXSE (LBTEE2. TEES.
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L E I B e 1 2 3 4 5
-EEMFE ERERSER 1 2 3 4 5
e o L= - | 1 2 3 4 5
e e
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EHEERENREATREL? - &—-Xfria
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F5. fiiggelék

Demogrdfiai adatok
Mutatok Kategoria Valaszadok
szama aranya, %
Nem Férfi 293 41,09
N6 334 46,84
Nem valaszolt 86 12,06
Osszesen 713 100,00
Szarmazas Afrika 4 0,56
(megoszlas Ausztralia 4 0,56
allampolgarsagok —  Azsia 61 8,56
lasd a xxx. Dél-Amerika 8 1,12
tablazatban) Eszak-Amerika 20 2,81
Europa 533 74,75
Kozel-Kelet 14 1,96
Nem valaszolt 69 9,68
Osszesen 713 100,00
Eletkor, év 1-25 98 13,74
26-50 414 58,06
50 felett 150 21,04
Nem valaszolt 51 7,15
Osszesen 713 100,00
Végzettség Alapfok 14 1,96
Kozépfok 133 18,65
Fels6fok 488 68,44
Nem valaszolt 78 10,94
Osszesen 713 100,00
Eves jovedelem, 10 000 alatt 123 17,25
uUsD 10 000-20 000 179 25,11
20 000 felett 278 38,99
Nem valaszolt 133 18,65
Osszesen 713 100,00

Forras: A kérddivekre adott valaszokbol dsszeallitott adatbdzis.
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F6. fiiggelék

A demogrdfiai és motivacios adatok megoszlasa

A valaszadok

Mutato Motivacid
szdma aranya, %
Az utazas célja Csaladlatogatas 130 18,23
Turizmus 325 45,58
Uzleti ut / munka 140 19,64
Oktatas / kutatas 21 2,95
Nem valaszolt 97 13,60
Osszesen 713 100,00
Melyik osztalyon Turista 590 82,75
utazik? Business 30 4,21
Elsé osztaly 4 0,56
Nem valaszolt 89 12,48
Osszesen 713 100,00
Milyen gyakran Ritkan 120 16,83
repiil? Minden évben 148 20,76
Evente tobbszor 382 53,58
Nem valaszolt 63 8,84
Osszesen 713 100,00

Forrds: A kérdoivekre adott valaszokbdl dsszeallitott adatbazis.
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F7. Fiiggelék

A kutatasban részt vett 713 utas demogrdfiai és motivdcios adatainak attekintése

Valaszadok nemek kdzott
megoszlasa

BFerfi
BN
BNem valaszolt

Valaszadok féldrajzi megoszlasa
10% 7% 1% 1o Wafka

g 3% BAusztralia

BAmia

BDE-Amerika
W Eszak-Amerila
BEurapa
BEdzel-Eelet
BNem valaszolt

2l

Valaszadok eletkor megoszlasa Valaszadok képzetiségi
T megoszlasa
B1-25ev
- BAlapfok
FE_ £
B25-50 e ——
B350 év fel
e BFelzofok
BMNem valaszolt ) )
BNem valazzolt
Valaszadok jévedelmi Az utazas célja
megoszlasa
B10.000 USD alatt B Csaladliatogatas
m10-20.000USD B Turizmus
kozot W {zleti it / munka
B20.000 USD felett
B Oltatas / kmtatas
BNem valaszolt

BNem vilaszolt

Melyik osztalyon utazik?

HTurista
E Business
BEl=5 osztdly

EH Mem valaszolt

Milyen gyakran repdl?

Eritkan
B Minden evben

HEvents tibbszor

B Mem valaszolt

Forras: a kérddivekre adott valaszok alapjan sajat szerkesztes
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F8. Fiiggelék

Mennyire fontosak Onnek a repiiléssel dsszefiiggésben az aldbbi megdllapitdsok?

0,300
0,200 =
0,100 A —
— \ ’_A‘M
0,000 > N\ Sy \/‘
-0,100 —A~£ . e -
-0,200
-0,300
P Y o e T AT @ o & @ & o o @ e R
F FEF T F O P T 6 5P T 8T e e
,bx\Q TIPS & Q}‘?f(\ & & & & 8 & 2% &0 I
2P e S L L E @ SRS P
& % . AN N AN R R I & ALY @
A S ) o Q& W kO LB & 6P R, & O O WP LN
R N P P 0T DR P O AN Yo
.0 & BB L i T o BT PP P
N VL Q)ef;\' & 7 FFE (&Of\'b‘&?’ 3 ,\‘8" @é\ & A8 (g,@ o\o" &° Q{’
AR v & e SRV Y S A E
v & & ¥ F I T L TS N «
Q/QO ?."’ el V vv/_\,o S ?’.\/ S\
Férfi-Atlag == NG-Atlag Nem vélaszolt-Atlag
A nemek eltérése az atlagtol (0,0)
FO. fiiggelék
Mennyire fontosak Onnek a repiiléssel dsszefiiggésben az alabbi megdllapitdsok?
2,500
2,000
1,500 —
1,000 _—————
0,500 ———————F—DM— A\ /1 £
0,000 | p————aReE Ny ‘—A“QA% A, ~—
0,500 |——we= SZL ————— —— I N
4 W
1,000 f———————\—F AL ~ //
-1,500 \J \" 4 N
-2,000
-2,500
w2 T e & o T AT @ T @ @ & o e e
\Q\)‘—) Q&Q/ ‘8@6 0\"60 Qbe,obe%c,‘?/ "‘;Q,% &’5\'0 \b(\rb"o 4}@5 QQ\}'QI *Q}(Q be\qf \,\’Q’/& p r—;{'@ ‘Qgg,@ A\@}O {\'\0 ) 4290 (;z}’b
AR U S ¢ & 2 & & O NPT o S A
2 S X & XS C2NCHE L SSRIE R O O &
& ng,s‘Q?e‘ J’& ) @s NC .(f\ “&& \\xo Q;':‘z o e_xe @e, &\\o 6°° 600 l‘?\q‘f\ @Q\»
G N ET T TS S NN
FFELF T GE # B S
Q WO F SIS N LI G CARCARS ¥ &
Q DolPN O PAS QNS AN % S
< Q} e N ,\/0 N Q ‘c,e 'Q:’ v(b @ el &
e *(,;\/ %@z QJQ/ AR < e QS A
%) gl V ) s ‘?:\'\) S ; N
e <]0e USD-Atlag e 10-e-20e USD-Atlag
>20e USD-Atlag Nem vélaszolt-Atlag

Jovedelmi csoportok eltérése az atlagtol (0,0)
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F10. fiiggelék

Mennyire fontosak Onnek a repiiléssel dsszefiiggésben az aldabbi megallapitisok?

2,500
2,000
1,500 &
1,000 SN—/—A——A
0,500 [\ -—/—- Lo
0,000 ;"‘.‘_ ‘E:A—v74¢_-fr‘* —~ o
-0,500 —— ~\ SN -
-1,000 —- - ’
-1,500 v
-2,000
-2,500
27 T AT o7 2T @ B SN N I R NP R RGN V.8
QO& R SO ‘e?g",z}o RO RN &7 & (;Q/Q".(;@Q"‘\{_fbe'l\{_sz NG
A 2Y KO & & ,\&‘Ib&z"’ ‘,{\\4 A A E & \Q\Q & & ((i‘\\\ A5 -0\'?'6 ;}‘?’6
Q" 9 © & > R e’ & & PN X
2N TN N\ o (@ N7 Q9 K ESERNARY PN CIR M)
% , S v @ AIROIIRCEFCANR
\)S\.\(\\q,\\l_oe‘o\{_\{- @\@,@‘Qge\ CAIRNNPANIR GRS AP
R P T &L QLSRR AP
2 A Y S b R, O N 2 D WD P
3 R L. F P& T Y PP
& @, & & H» < 00 B g O & N\ N x07 xS
NP < N2 ISR QP & F P &€
&L @ O &L O K. N @R, B A & 0N
\bég’ »b°<9 a° & SIS AN, ECIIN &Q,\‘Qf’ 2t % & NS PN
S E P FE v L v T F NS
R 4° & B O o € NP IIFCONRCPNCIRS
Y ¥ X @ e 2 @ e & v K
N a0 O &0 R ¥ F ¥
v & & & v K
?;
e TUFizMUS-Atlag e zleti/Munka-Atlag Oktatas/Kutatas-Atlag Egyéb-Atlag

Utazasi cél szerint, eltérés az atlagtol (0,0)
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F11. fiiggelék

1. tablazat. A Qatar Airways vizsgalt teljesitmén

paramétereinek valtozasa 2012-2019. év kozott tényadatok alapjan

Sor. Paraméter Dimenzié 2012.03 2013.03 2014.03 2015.03 2016.03 2017.03 2018.03 2019.03
. db 109 126 136 150 190 196 211 222
1 |Qatar Airways flotta
2017=100% 56% 64% 69% 77% 97% 100% 108% 113%
. Y db 128 140 151 165 143 156 149 155
2 |Qatar Airways desztinacié
2017=100% 82% 90% 97% 106% 92% 100% 96% 99%
3 Hamad International Airport f6 21 160 000 23 200 000 26 300 000 30 900 000 32 500 000 38 200 000 34 200 000 38 800 000
(HIA) forgalom 2017=100% 55% 61% 69% 81% 85% 100% 90% 102%
4 Hamad International Airport db 121 638 135213 209 705 212 252 212 252 250419 211 658 232917
(HIA) reptilémozgas 2017=100% 49% 54% 84% 85% 85% 100% 85% 93%
. f6 17 600 000 19 200 000 20 800 000 22 400 000 26 654 000 32 007 000 29 162 000 29 031 537
5 |Qatar Airways utasforgalom
2017=100% 55% 60% 65% 70% 83% 100% 91% 91%
. utas km/millié 73 608 110 586 119 400 126 767 151 980 185 208 203 650 231094
6 [Qatar Airways ASK
2017=100% 40% 60% 64% 68% 82% 100% 110% 125%
7 Qatar Airways teljes usbD 24 854 000 000 | 27 787 000 000 | 30 641 000 000 | 34 187 000000 | 35681 000 000{ 39387 000000| 42235000000/ 48 158000000
arbevétel 2017=100% 63% 71% 78% 87% 91% 100% 107% 122%
. tonna 699 932 826 677 980 114 1520 000 954 191 1153 825 1359 203 1452 000
8 |Qatar Airways CARGO
2017=100% 61% 72% 85% 132% 83% 100% 118% 126%
9 [Mértani atlag 2017=100% 56% 66% 76% 86% 87% 100% 100% 108%

2. tablazat. A Qatar Airways vizsgalt teljesitményparamétereinek valtozasa 2
prognosztizalt értékeihez vald viszonyitasuk szerint

012-2019. év kozott tényadatok és a 2018-2019. évi tényadatoknak a 2012-2016. évek alapjan

Paraméter Dimenzié 2012.03 2013.03 2014.03 2015.03 2016.03 2017.03 2018.03 2019.03
db 1 12 1 1 1 1 22 2.
1 |Qatar Airways flotta 09 6 36 >0 0 %6 0 48
2017=100% 56% 64% 69% 77% 97% 100% 96% 90%
. Y db 128 140 151 165 143 156 162 169
2 |Qatar Airways desztinacio
2017=100% 82% 90% 97% 106% 92% 100% 92% 92%
3 Hamad International Airport fé 21 160 000 23200 000 26 300 000 30900 000 32 500 000 38200 000 42 990 540 48 381 847
(HIA) forgalom 2017=100% 55% 61% 69% 81% 85% 100% 80% 80%
4 Hamad International Airport db 121 638 135213 209 705 212 252 212 252 250419 289 326 334277
(HIA) repilémozgés 2017=100% 49% 54% 84% 85% 85% 100% 73% 70%
. f6 17 600 000 19 200 000 20 800 000 22 400 000 26 654 000 32 007 000 36 073 762 40 657 240
5 |Qatar Airways utasforgalom
2017=100% 55% 60% 65% 70% 83% 100% 81% 71%
. utas km/millié 73 608 110 586 119 400 126 767 151 980 185 208 222 744 267 888
6 [Qatar Airways ASK
2017=100% 40% 60% 64% 68% 82% 100% 91% 86%
L, , usb 24 854 000 000 | 27 787 000 000 | 30 641 000000 | 34 187 000 000 [ 35681 000000 39387 000000| 43186123746 | 47 351 696 859
7 |QATAR teljes arbevétel
2017=100% 63% 71% 78% 87% 91% 100% 98% 102%
t
8 |Qatar Airways CARGO onna 699 932 826 677 980114 1520 000 954 191 1153 825 1275137 1409 203
2017=100% 61% 72% 85% 132% 83% 100% 107% 103%
9 [Mértani atlag 2017=100% 56% 66% 76% 86% 87% 100% 89% 86%

236




F12. fiiggel€k 3. tiblazat. A Qatar Airways vizsgélt teljesitményparaméterei 2017. jinius-december kozott, a 2016. év azonos havi bazisa alapjan

Sor. Il Ev, di i6 Januar Februar Marcius Aprilis Majus Junius Julius A u p k Oktober November December
Hamad International Airport 2016/f6 3100328 2732274 3064 327 3016 347 3010773 2 754 005 3460578 3567 986 3296 786 2991 359 2969 757 3356739
1 (HIA) forgalom 2017/f6 3537 462 3032 308 3219919 3437312 3186520 2350198 2973 604 3095 000 2676204 2 688 037 2 410 400 2786 958
2017/2016 % 114% 111% 105% 114% 106% 85% 86% 87% 81% 90% 81% 83%
. . 2016/db 8994 8441 9210 9 059 9301 8 869 9615 9775 9551 9772 9 607 10 002
Hamad International Airport
2 L . 2017/db 10004 8953 9873 9612 9833 9657 9282 9373 7 456 7619 7356 7918
(HIA) reptil6mozgas (depart)
2017/2016 % 111% 106% 107% 106% 106% 109% 97% 96% 78% 78% 77% 79%
2016/f6 2626 454 2310363 2 645221 2564 404 2 645 685 2390 306 2 853 652 2948 802 2719054 2612493 2611163 2816 429
3 |Qatar Airways utasforgalom 2017/f6 2949211 2590282 2762273 2864 048 2753709 2278767 2677273 2778378 2446138 2329486 2181825 2440380
2017/2016 % 112% 112% 104% 112% 104% 95% 94% 94% 90% 89% 84% 87%
2016/millié 13 547 12 665 14 136 14 104 14 802 14 386 15 165 15 082 14 681 15 261 14 908 15707
4 |Qatar Airways ASK 2017/millié 15 821 14 426 16 047 15 583 16 161 16 068 16 747 17 044 16 183 16 391 15 862 16 974
2017/2016 % 117% 114% 114% 110% 109% 112% 110% 113% 110% 107% 106% 108%
GeterAestals 2016/USD |1 562 961 220|1 246 806 719| 1 435 771 224| 1 401 937 669| 1402 748 774 | 1339295892 | 1673482090 | 1697 301430 | 1532782279 | 1428792 667 | 1364 696 034 | 1608 965 729
5 Srbevétel 2017/USD |1 650 142 480|1 393 739 174|1 535 117 478|1 564 736 590| 1424 335 606 | 1235425552 | 1481461265 | 1517514 043 | 1388 241087 | 1335523 127 | 1234337585 | 1569 095 422
2017/2016 % 106% 112% 107% 112% 102% 92% 89% 89% 91% 93% 90% 98%
2016, cent/km 5,68 5,00 4,89 5,05 4,80 4,89 531 537 5,33 4,74 4,58 4,96
6 |Qatar Airways YIELD 2017, cent/km 4,87 4,65 4,80 4,92 4,43 4,21 4,28 4,38 4,43 4,17 4,14 4,84
2017/2016 % 86% 93% 98% 97% 92% 86% 81% 82% 83% 88% 90% 98%
2016/millié 10 809 9535 11125 10 787 11125 10 465 12 376 12 444 11 448 11 349 11136 12 206
7 |Qatar Airways RPK 2017/millié 12716 11293 12 058 12 236 11924 11 100 13 157 13 386 12128 11817 10937 12 440
2017/2016 % 118% 118% 108% 113% 107% 106% 106% 108% 106% 104% 98% 102%
Hamad International Airport 2016/USD 825173 859 | 647583701 | 754 485722 | 742 089 638 734 294 866 721842 438 933 018 234 888 654 487 797 101 531 744 659 882 713 875 318 858 596 273
8 (HIA) Bevétel 2017/USD 860 604 850 | 720292 003 | 806062 571 | 824 800 122 749 085 864 686 366 345 792 760 231 787 389 214 690 247 183 688 820 801 647 902 903 831 805 868
2017/2016 % 104% 111% 107% 111% 102% 95% 85% 89% 87% 93% 91% 97%
9 [Mértani atlag 2017/2016 % 108% 109% 106% 109% 103% 97% 93% 94% 90% 92% 89% 93%
4. tablazat. A Qatar Airways teljesitményparamétereinek prognédzisa 2017. juinius-december kozott, a tényleges és az el6z6 évi adatok alapjan elvarhatd
novekedési értékek dsszevetésével
Sorsz. Jell 6 Ev, dimenzié Januar Februar Marcius Aprilis Majus Junius Julius Auj u Szeptember Oktéber November Decemb
e e eE] A 2016 3100328 2732274 3064 327 3016 347 3010773 2 754 005 3460578 3567986 3296 786 2991 359 2969 757 3356739
1 (HIA) forgalom 2017 3537462 3032 308 3219919 3437312 3186 520 3027252 3803930 3921995 3623887 3288 156 3264411 3689 788
2017/2016 % 114% 111% 105% 114% 106% 78% 78% 79% 74% 82% 74% 76%
. . 2016 8994 8441 9210 9059 9301 8869 9615 9775 9551 9772 9 607 10 002
2 Hamad Irl\.te”rnatlo?al Airport 2017 10 004 8953 9873 9612 9833 9512 10312 10483 10243 10480 10303 10727
(HIA) reptlé6mozgds (depart)
2017/2016 % 111% 106% 107% 106% 106% 102% 90% 89% 73% 73% 71% 74%
2016 2626 454 2310363 2645221 2 564 404 2 645 685 2390 306 2853 652 2948 802 2719 054 2612493 2611163 2816429
3 Qatar Airways utasforgalom 2017 2949211 2590282 2762273 2 864 048 2753709 2601 895 3106 256 3209 829 2959744 2843 750 2842 302 3065738
2017/2016 % 112% 112% 104% 112% 104% 88% 86% 87% 83% 82% 77% 80%
2016 13 547 12 665 14 136 14 104 14 802 14 386 15 165 15082 14 681 15261 14 908 15707
4 Qatar Airways ASK 2017 15 821 14 426 16 047 15 583 16 161 16 220 17 098 17 004 16 551 17 205 16 808 17 709
2017/2016 % 117% 114% 114% 110% 109% 99% 98% 100% 98% 95% 94% 96%
Qatar Airways teljes 2016 1562 961 220(1 246 806 719|1 435 771 224(1 401 937 669( 1402 748774 | 1339295892 | 1673482090 | 1697301430 | 1532782279 | 1428792667 | 1364696034 | 1608965729
5 rbevatel 2017 1650142 480(1393 7391741535117 478(1564 736590| 1424335606 | 1438626074 | 1797597516 | 1823183441 | 1646462567 | 1534760464 | 1465910042 | 1728296237
2017/2016 % 106% 112% 107% 112% 102% 86% 82% 83% 84% 87% 84% 91%
2016 5,68 5,00 4,89 5,05 4,80 4,89 5,31 5,37 5,33 4,74 4,58 4,96
6 Qatar Airways YIELD 2017 4,87 4,65 4,80 4,92 4,43 4,56 4,95 5,01 4,97 4,42 4,27 4,62
2017/2016 % 86% 93% 98% 97% 92% 92% 86% 88% 89% 94% 97% 105%
2016 10 809 9535 11125 10 787 11125 10 465 12376 12 444 11448 11349 11136 12 206
7 Qatar Airways RPK 2017 12716 11293 12 058 12 236 11924 11817 13975 14052 12927 12 816 12575 13784
2017/2016 % 118% 118% 108% 113% 107% 94% 94% 95% 94% 92% 87% 90%
Hamad International Airport 2016 825173 859 | 647 583 701 | 754 485722 | 742 089 638 734 294 866 721842 438 933 018 234 888 654 487 797 101 531 744 659 882 713 875 318 858 596 273
8 Bevétel 2017 860 604 850 | 720292 003 | 806 062 571 | 824 800 122 749 085 864 772 664 308 | 1025590519 976 825 086 876 188421 818543612 784 704 662 943 784 553
2017/2016 % 104% 111% 107% 111% 102% 89% 77% 81% 79% 84% 83% 88%
9|Mértani atlag 2017/2016 % 108% 109% 106% 109% 103% 91% 86% 87% 84% 86% 83% 87%
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F13. fiiggelék A 16. abra jelmagyarazata

1.Manama Int. Airport,
2.Abadan Int. Airport,
3.Ahvaz Int. Airport,
4.Arak Int. Airport,
5.Bandar Abbas Int.
Airport,

6.Birjand Int. Airport,
7.Gorgan Int. Airport,
8.Hamadan Int. Airport,
9.Isfahan Int. Airport,
10.Larestan Int. Airport,
11.Mashhad Int. Airport,
12.Qeshn Int. Airport,
13.Shiraz Int. Airport,
14.Tabriz Int. Airport,
15.Tehran Khomeini Int.
Airport, 16.Tehran
Mehrabad Int. Airport,
17.Al Najaf Int. Airport,
18.Baghdad Int. Airport,
19.Basra Int. Airport,

20.Erbil Int. Airport,
21.Mosul Int. Airport,
22.Sulaymaniyah Int.
Airport,

23.Eilat Int. Airport,

24 Haifa Int. Airport,
25.Tel Aviv Int. Airport,
26.Agaba Int. Airport,
27.Amman Int. Airport,
28.Kuwait City Int.
Airport,

29.Beirut Int. Airport,
30.Muscat Int. Airport,
31.Salalah Int. Airport,
32.Sohar Int. Airport,
33.Doha Int. Airport,
34.Abha Int. Airport,
35.Al-Ahsa Int. Airport,
36.Buraydah Int.
Airport,

37.Dammam Int.
Airport,

38.Ha’il Int. Airport,
39.Jeddah Int. Airport,
40.Medina Int. Airport,
41.Riyadh Int. Airport,
42.Yanbu Int. Airport,
43.Aleppo Int. Airport,
44 .Damascus,
45.Latakia Int. Airport,
46.Abu Dhabi Int.
Airport,

47.Al Ain Int. Airport,
48.Dubai Al-Maktoum
Int. Airport,

49.Dubai Int. Airport,
50.Ras Al Khaimah Int.
Airport, 51.Sharjah Int.
Airport, 52.Aden Int.
Airport, 53.Sana’a Int.
Airp .

(Jerusalem Post, 2020; Iran Airports & Air Navigation Company, 2020; Arabnews, 2019; Hamad
International Airport, 2020; Qatar Airways, 2001-2019; Trade Arabia, 2020; Oman Observer, 2020;
ArabBrazilian Chamber of Commerce, 2020; Kingdom of Bahrain Ministry of Transportation and

Communications, 2020)
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F14. fiiggelék A 37. abra jelmagyarazata

AA
AC
AF
BA
CA
Cl
CX
Cz
DL
EK
EY
GA
JL
KL
LH

American Airlines
Air Canada

Air France

British Airways
Air China

China Airlines
Cathay Pacific Airways
China Southern
Delta Airlines
Emirates

Etihad

Garuda Indonesia
Japan Airlines
KLM

Lufthansa

239

LY
MH
MU
NH
NZ
PR
SV
SQ
SuU
TG
TK
QF
QR
UA
WN

EL AL

Malaysia Airlines
China Eastern

All Nippon Airways
Air New Zeeland
Philippine Airlines
Saudi Arabian Airlines
Singapore Airlines
Aeroflot

Thai Airways
Turkish Airlines
Qantas Airways
Qatar Airways
United Airlines
Southwest Airlines



