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Den 27 april 2005 lyfte varldens storsta passagerarflygplan
for forsta gangen fran Toulouse. Fyra ar senare har éver en
miljon passagerare rest med nya superjumbon A380. Men for
Airbus har resan varit turbulent, och mer ovader kan vanta
bortom horisonten.




iksom ménga stora pionjarpro-
jekt blev ocksd A380 forsenad
redan fran borjan.

Forst skulle det byggas spe-
ciella pramar, fartyg, flygplan
och trailers. Det skulle vidgas

vigar och konstrueras nya kanaler. Allt
for att A380 skulle kunna lyfta fran
ritbordet ut i den verkliga virlden. Det
var en enorm kraftanstringning vars like
inte har skidats sedan Boeing byggde
en hel industristad mitt ute i ddemarken
for att producera sin 747:a i mitten pa
1960-talet. Den minskliga faktorn holl
pa att totalhaverera hela 380-projektet
péa grund av ett riknefel. Spanjorer och
tyskar anvinde en dldre version av ett
designprogram medan britter och frans-
mén gatt over till ett nyare. Konsekvensen
blev minus ett par centimeter kabelhdrva
och att hela projektet forsenades och for-
dyrades med atskilliga miljarder kronor.
Engelsménnen drog sig ur och Charles
Champion som ledde A380 avdelningen
fick sparken.

FLYGPLANET SAG ctt tag ut att allt-
mer bli en forsenad fransk prestigesak,
men i sjdlva verket handlade det om att
fa Airbus att overleva som foretag. Sa
mycket pengar hade investerats i utveck-
ling och produktion att full fart framét
var det enda som kunde ridda flygtillver-
karen. Fran borjan var tanken att Airbus
fore slutet av 2009 skulle ha byggt och
levererat omkring 120 flygplan. Detta
mal har sedan gradvis krympt. Nu riknar
man med att ha tillverkat totalt omkring
30 flygplan fore nyar. I dagsldget finns 13
stycken A380 i trafik hos tre flygbolag:
Emirates, Qantas och Singapore Airlines.
Som fjdrde bolag kommer Air France att
ta sin forsta A380 i tjidnst under 2009. I
dag rymmer orderbockerna 200 bestill-
ningar av A380, och det kan ju tolkas
som att projektet blivit en stor framgang.
Problemet &r bara att alla forseningar och
tekniska problem haller pa att urholka
hela l6nsamheten hos superjumbon. Fran
borjan riknade Airbus med att brake even
skulle ligga kring 270 flygplan. Fran och
med flygplan nummer 271 skulle man
alltsd borja gd plus pa A380. Nu har
den siffran justerats och ligger i dag pa
over 420 producerade flygplan. Airbus
behover alltsd minst dubbelt s& ménga
bestillningar bara for att fa tillbaka de
gigantiska summor man har satsat. Darfor
har man ocksa tills vidare lagt fraktversio-
nen av A380 pd is och satsar nu allt pa att
fa A380 att fungera bittre, liksom pé att
utveckla den forldngda passagerarversio-
nen A380-900. Att fa ekonomi i projektet
kan bli tufft.

A380 narmar sig firdigstéllande i Airbus valdiga hangar i Toulouse

Skuggan av ett tvivel - pa senare tid har flera bolag férsenat sina

mottaganden av nya superjumbon.
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I besparingstider ér A380:s dolda édss i @rmen att cockpit ser ut ungefar som i tidigare Aribusversioner.
Det forbilligar processen att integrera flygplanet hos bolagens redan befintliga flotta.

FLERA KRITIKER har pekat pa hur bero-
ende Airbus dr av de order som Emirates
lagt. Femton flygbolag ligger just nu
med bestillningar pa A380, men Emirates
star ensamt for mer n en fjirdedel av
bestillningarna, och om man slar samman
Emirates order med de fran Qatar Airways
och Etihad Airways, finner man att nés-
tan 40% av A380:s orderbok hiror fran
Emiraten kring Gulfen. Snedférdelningen
blev inte bittre sedan Qantas for nagra
veckor sedan meddelade att man skjuter
fram mottagandet av fyra A380 med
10-12 manader pa grund av finanskrisens
effekter for flygindustrin. Airbus stora
beroende av flygbolagen kring gulfemi-
raten #r ndgot som kritiker menar kan
bli ett stort hot mot Airbus, eftersom de
rika oljestaternas ekonomier snabbt har
borjat svaja i sparen av finanskrisen. Om
de skulle agera som Qantas, kan orderbo-
ken for A380 snabbt forvandlas till rena
skrickldsningen. Airbus fOrsta prioritet
dr darfor att utoka inte bara antalet order,

utan ocksa antalet kunder for att fa en
stadigare grund att bygga pa.

Just NU HAR man tillrickligt med
order for att hélla produktionen igang
till 2014. Men mer behovs som sagt om
A380 ska borja betala sig. Erfarenheterna
som de forsta flygbolagen har haft av
A380 har inte bjudit pa alltfor manga
obehagliga verraskningar. Manga av de
farhdgor som ingenjorer och konservativa
luftfartsdirektorer forutspadde innan flyg-
planet vil kom i luften har uteblivit. Med
viss anpassning som exempelvis uppdate-
rade gater har méanga storflygplatser kun-
nat ta emot superjumbon utan problem
och utan hysterisk triangsel i tax-free. Det
behdvdes inte heller nagra breddade eller
forstarkta start- och landningsbanor, och
trots att A380 dn sa linge maste ha storre
separation till andra flygplan i luften, dn
exempelvis Boeing 747, sa pagar flera
tester som alla pekar i riktning mot att en
A380 inte &r farligare for sin omgivning

dn vilket annat stort flygplan som helst.
De bekymmer som framforallt Emirates
och Qantas har haft sedan den forsta pas-
sagerarflygningen i oktober 2007, kan
beskrivas som barnsjukdomar — sméfel
som visar sig forst efter ett tag, och som
man gradvis kommer tillrdtta med. Sadant
riknar bade flygbolag och flygtillverkare
med nidr nya flygplanstyper tas i bruk.
Dirfor brukar de forsta launching custo-
mers” ocksa fa rabatt pa sina flygplan.

MED DETTA SAGT, borjar dock vissa
nackdelar visa sig. Ett orsak till detta dr
forstas att A380 dr ensam i sin klass. En
747:a tar bara 2/3 av passagerarna jim-
fort med en A380 och om man tvingas
stilla en superjumbo pa marken blir det
ett stort arbete for flygbolaget att klara
atagandena mot passagerarna. Den good-
will som bredare siten, tystare kabin och
bittre kabintryck skapar hos resenédrerna
kan fort bytas i bad-will om forseningarna
drar ivdg. Och detta dr just vad som har



Airbus har uppréttat transportviagar for de gigantiska
delarna som satts samman i Toulouse. Har en flygplans-
vinge pa vdg pa en specialbyggd trailer.

hént. Emirates har varit hardast i sin kri-
tik och Gppet talat om hur manga smafel
tillsammans bidragit till att minska till-
forlitligheten hos hela systemet. Qantas
tvingades i mars stilla alla sina tre A380
pa marken under ett och samma dygn.
Tva flygplan hade indikation om fel pa
brinsletanken. Det tredje fick fel pa nos-
hjulsstyrningen och dessutom ldckage i
en brinsletank. Men Qantas hade haft
problem fore dess, bland annat med flera
av flygplanens brinslepumpar.

DET LIGGER i bade flygtillverkarens
och flygbolagens intresse att inte Oppet
diskutera alla fel och hur allvarliga de
ar. Ingen part har ndgot att vinna pa att
passagerarfortroendet for A380 minskar.
Dessutom ir fel av det hir slaget alltid
mer dn en teknisk fraga. Det dr ocksa en
forhandlingsfraga mellan tillverkare och
bestillare. Om flygbolagen drabbas hart
av tekniska problem, kommer de att kridva
kompensation i nadgon form av Airbus.

Sédan kompensation kan ske i form av
rabatt pa nya order eller genom att Airbus
stiller upp med en egen servicegaranti.
Airbus har redan pa egen bekostnad pla-
cerat ut depder med reservdelar i New
York, London, Sydney och Auckland.

A380:s 6den och dventyr foljs just nu
med stort intresse av savil press som
potentiella kunder, och med reservde-
lar spridda over virlden hoppas Airbus
kunna minimera den tid som flygplanen
tvingas vinta pa marken innan de kan
lagas och flyga vidare. Varje tidningsar-
tikel, tv-inslag och radioreportage spelar
roll om Airbus ska lyckas fa igenom sin
bild av A380 som en historisk milstolpe
for det civila trafikflyget.

PA BoEING gnuggar man forstas hén-
derna av fortjusning 6ver bekymren med
A380. Samtidigt gapar orderbockerna for
Boeings egen modifierade 747-8 pafal-
lande tomma och i dagslédget &dr det osi-
kert om flygplanet nigonsin kommer i

A380 pé besék i Hong-Kong.

luften. Men pa flygmarknaden kan saker
fordndras snabbt, och flygbolag har en
tendens att folja varandra. Om Airbus inte
kan fa ordning pa de manga smafelen kan
flygbolagen tréttna och i stillet vilja ett
beprovat koncept som 747.

EFTER ALLA problem som Boeing sjilv
har haft med sin 787 Dreamliner ldr man
vara beredda att rea ut 747-8 till vrakpris
for att fi over ndgra av superjumbons
kunder till de egna orderbockerna. Inte
undra pa att Airbus vd personligen foljer
den dagliga driften av de 13 stycken A380
som nu finns i trafik. Kanske kommer
turen att vinda, om bara antalet snart okar
fran 13 till 14.
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