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X. Légiközlekedési ipar és K+F
10.1. Helyzetelemzés, jellemző külső és belső adottságok, problémák

10.1.1. Gyártási tevékenység
A hazai iparág mintegy 1200 főt foglalkoztat, jelenleg 2 magyar cég gyárt sorozatban könnyű sportgépeket a globális piacra és további 6 cég fejleszt különböző kategóriájú kétéltű, forgószárnyas és pilóta nélküli repülőgépeket. A többi 25-30 szintén az iparághoz kapcsolódó diverzifikált vállalkozás
 tervezéssel, szimulációval, alkatrészgyártással, rendszer-fejlesztéssel és szoftverfejlesztéssel foglalkozik. 
A hazai repülőipari gyártás történelmi okok miatt ilyen kicsi még, de az alulról építkező, KKV-kra épülő piaci alapú felzárkózási folyamat 2006 óta folyik, és mára tucatnyi exportképes céggel rendelkezünk. A döntően hazai tulajdonú, feltörekvő iparág eredményeit először 2009-ben Németországban mutatta be.

10.1.1.1 Polgári repülőgép gyártási piac

A kétpólusú világrend megszűnésével több fejlődő ország is elindította saját repülőipari programját, - jelentős állami segítséggel -, melyek mára már látható eredményeket hoztak. (Brazília, Mexico, Kína, India, Malaysia). A technológiák szabad áramlása és a globalizálódó piac megteremtette a repülőgépgyártás feltételeit minden olyan ország számára - így Magyarországon is -, ahol a kiszolgáló és  társiparágak kellően fejlettek voltak. ( pl.műanyagipar, elektronikai ipar, járműipar) 

Az iparág számunkra legfontosabb két  trendje:
· A technikai haladás eredményeként, egy forradalom kezd kibontakozni a General Aviation kategóriába tartozó gépek piacán, és akár egy évtizeden belül megvalósulhat a személyi repülőgépek nagyarányú elterjedése.
 A légitaxi szolgáltatások gyors terjedése már ennek a trendnek az előfutára.

A globalizáció következtében gyorsan növekvő középosztály pedig megteremti ennek a kisgépes kategóriának a piaci igényeit. Európában elsősorban Ausztria és Csehország ért el jelentős sikereket a GA kategóriában, mely csak a második legnagyobb piaci szegmens, de mégis a leggyorsabban növekszik.

A GA jelentőségével kapcsolatban a Bizottság a 2008/01/11 COM (2007) 869 számú közleményében is megállapítja, hogy

“Az általános célú és üzleti repülésben érintett európai gyártók eddig soha nem tapasztalt mértékben képviseltetik magukat a világpiacon. Ezt a helyzet megfelelő szabályozással és az innováció és a kutatás serkentésével fenn kell tartani.” 

· Az utóbbi évek másik markáns trendje az UAS kategóriájú (Unmanned Aircraft Systems) olcsó, pilóta nélküli gépek fejlesztésének térhódítása világszerte. 

Ez a termékcsoport kifejezetten a KKV-k számára nyújt nagy lehetőséget, mert kis sorozatban gyártott, de nagy hozzáadott értékű termék, ugyanis a pilóta nélküli repülőgépekben alkalmazott technológiák (érzékelők, berendezések, automatikák, kommunikációs rendszer, szoftverek, szerkezeti anyagok) a csúcstechnológiát képviselik. 

 A világ több tucat országában folynak már a legváltozatosabb méretű és rendeltetésű pilóta nélküli repülőgép és robotrepülőgép fejlesztések.
 Alkalmazásuk a háborús/terrorveszélyes
területeken már napi rutinná vált.  Olcsóságuk miatt olyan polgári alkalmazási területeken is hasznosíthatóak, mint a katasztrófavédelem, vezetékfelügyelet, vízvédelem, erdőgazdálkodás, terület-, határ- és objektum felügyelet, közlekedés- és forgalomfelügyelet. 
10.1.1.2. Beszállítói piac

A végtermékeket gyártó globális szereplők egyre kevesebb beszállítóval akarnak együttműködni, ezért csak a nagyobb beszállitói hálózatok és egyesülések maradhatnak benn a beszállítói rendszerben, akik integrált, nagyobb volumenű, tudásintenzív munkákat is el tudnak vállalni együtt, beleértve a termék kifejlesztését is annak pénzügyi kockázataival együtt.
 Ez az új elvárás jelentős finanszirozási terhet is jelent az ilyen beszálltói hálózatok számára. 
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A globális repüléstechnikai beszállítási lánc modellje

Az AS/EN 9100 repülőipari minőségirányítási rendszer megléte már alapkövetelmény, és nem jelent versenyelőnyt. A DO178B, DO254 szoftver certifikáció pedig az elektronikai fejlesztésekhez lesz elengedhetetlen néhány éven belül. Olyan országok is beléptek a beszállítói piacra, melyek korábban a 3. világhoz tartoztak. (pl. Mexico, Marokkó, Tunézia, Vietnam). Erősödik Ukrajna és Törökország irányából is a verseny. E jelenségnek demográfiai kényszere is van a világszerte megfigyelhető csökkenő szakember állomány következtében. 

Mivel India és Kina a két legnagyobb vásárlója a repülőgépeknek, nekik van a legjobb lehetőségük a beszálltásra az offset kötelezettségek miatt. Rajtuk kivül Kelet-Európa és Dél Amerika rendelkezik még jó esélyekkel ebben az egyre élesedő versenyben.

           Hazai helyzetkép

A korábban elkészített swot elemzés alapján a problémák fő okai közül kiemelendő a jogszabályi-szabályozási környezet gyengesége, a fejlesztési stratégiák hiánya, a szakember utánpótlás mennyiségi és szerkezeti problémái és a  kizárólag KKV-k által képviselt felzárkózni kívánó iparág tőkehiánya. Pozitívum, hogy az AS 9100B globális repülőipari minőségirányítási rendszert már két tucat hazai cég vezette be.


E hiányoságok kiküszöböléséhez egy  több pillérre támaszkodó intézkedési csomag és az érdekeltek összehangolt együttműködése szükséges. 

Az újjászülető magyar repülőipar működési modellje:
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SWOT – Repülőgép- és alkatrész gyártás
	Erősségek

· A megszületendő egységes légügyi stratégiában rejlő potenciális motiváló erő

· Erős társiparági fejlesztői és alkatrészgyártói alapok – autóipar, elektronika, műanyagipar, energetika

· A Hungarian Aviation Industry Foundation támogatása és iparág-fejlesztési koncepciója- termékfejlesztés, diverzifikáció és együttműködés

· A Magyar Repüléstechnikai Klaszter – hálózati szinergiája, technológiai mix-e és nemzetközi kapcsolatrendszere

· A Hungarian Aerospace Technology Platform – hálózati támogatása és kutatói kapcsolat-rendszere

· Kialakult együttműködések a NGM-el és elődjével a NFGM-el

· Az AS 9100B Repülőipari minőségirányítási rendszer ismerete és működtetése 20+ kkvnál

· A Corvus Aircraft kft. sportgépének sikeres bemutatkozása és részvétele a Red Bull Air Race versenyein 2010-ben, Kanadában, USA-ban és Németországban. 

· Jó kialakult együttműködés a fejlesztők, egyetemek, kutatóintézetek és az állami intézmények között.

· Ígéretes piaci rések megtalálása – sport- és versenygépek, kétéltű csónaktestű gépek, UAV-UAS robotrepülőgépek

· A 6 magyar fejlesztő cég nem egymással versenyez - minden gép más piaci szegmensbe tartozik 

· Legmodernebb fejlesztői és szimulációs szoftverek használata

· Nagyon kreatív mérnökök és kutatók

· Jó együttműködés más high-tech ipari klaszterekkel és Nemzeti Technológiai Platformokkal – PANAC, MAJOSZ, Mediklaszter, MAJÁK, MMK és ARTEMIS Hungary NTP

· Kitűnő együttműködés a magyar űripari fejlesztőkkel és a KFKI-val

· Jó kapcsolat az EU Repüléstechnikai K+F központjával – FP7, CleanSky és SESAR projektek ismerete

· Bejáratott multinacionális cégkapcsolatok – Airbus, General Electric, Siemens GM, Suzuki az alkatrész beszállításban 

· Magyar pályázati rendszer ismerete – GOP, KMOP, stb.

· Több elnyert hazai pályázat – Az EL-Tech Center 2010-ben valósult meg, új elektronikai fejlesztési központ jött létre
· Több EU FP6/7 repüléstechnikai pályázatban való részvétel – EPATS, PPLANE, stb.
	Gyengeségek

· Mivel nincs átfogó iparpolitika, nincs ezt támogatandó megalapozott K+F+I nemzeti program sem, amely kielégítené a magyar iparfejlesztési igényeit 

· Politikai - társadalmi tájékozatlanság az iparágról, jelentőségéről és reális lehetősségeiről – súlyos tévhitek és mendemondák keringenek

· Nincs politikai-társadalmi akarat a légiközlekedési iparág fejlesztésére – MTA még albizottságot sem akar létrehozni a tudományterületre

· Nincs önálló légiközlekedési és repülőipari kutatás-fejlesztési intézmény és központi tematikus repülőipari program a NIH-nél

· A jogszabályi és szabályozási környezet elavult, fejletlen, hátráltatja a fejlesztéseket, az egész iparág fejlődését blokkolja – emiatt külföldre készülnek a cégek

· Tervezőmérnökök száma nem elégséges – nincsenek jogosított kis tervezőirodák

· A szükséges szakembereket gyakran más iparágakból kell áthozni és tovább képezni, mely pénz és időveszteséget jelent

· A tőkehiány lassítja, gyakran hónapokra visszaveti a projektek haladását

· Motorgyártásban nagyon le vagyunk maradva versenytársainkhoz képest, kizárólag import termékeket tudunk használni gépeinkhez

· Nem minden tagunk rendelkezik még AS9100 minőségügyi tanúsítással

· Kevés tagunk vezette még be a lean manufacturing módszereket



	Lehetőségek

· A globalizáció és a technikai haladás eredményeképpen gyorsan nő a General Aviation népszerűsége és a kereslet a kisgépek iránt – kedvező piaci rés lehet számunkra az Annex II alá tartozó gépek kategóriájában az Ultralight, LSA, sportgép és experi-mental gépek

· A csónaktestű kétéltű gépekből nagyon szűk a választék a világpiacon – kedvező helyzet a már előrehaladott projektjeink számára

· Az UAV-UAS piac sokszínűsége és még viszonylagos fejletlensége jó lehetőség a felzárkózásra a 150 kg-nál kisebb kategóriában – nemzeti hatáskörben van az Annex II szerint

· Polgári és katonai közös használatú termékek és alkalmazások fejlesztése honvédelmi célokra

· Fejlett autó- és elektronikai iparunk miatt alkatrészgyártásban, kitűnő cégeink vannak - diverzifikációval, minőségirányítási rendszerük továbbfejlesztésével bevonhatóak az iparágba

· Az elektronikai, optikai, rendszerfejlesztés 50 %-át teszi ki a repülőgépek fejlesztési költségeinek és hatalmas mérnöki apparátust igényel – autó-ipari, űripari, elektronikai cégeinket diverzifikációval bevonhatjuk a fejlesztésekbe és gyártásba is.
· Fejlett szoftveriparunkat diverzifikációval bevonhatjuk a repülőipari szoftverek fejlesztésébe és tesztelésébe 

· Katonai offset programjaink indulásakor – orosz helikopterek lecserélése - cégeink egy része már most is képes részt venni bizonyos fejlesztésekben és gyártásban is - akiknek már be van vezetve az AS9100-as Minőségirányítási rendszer

· Cégeink már most is képesek repülőipari gyártóeszközök, tesztrendszerek fejlesztésére és gyártására autóipari és űripari tapasztalataik alapján – ehhez nem kell  AS9100 tanúsítás.
	Veszélyek

· Nem sikerül a politikusok és a társtudományok képviselőnek meggyőzése az iparág fejlesztésének szükségességéről – minek az nekünk szemlélet megváltoztatása

· Gyenge magyar képviselet az EU különböző bizottságaiban, szövetségekben - emiatt nem tudunk lobbyzni érdekeinkért

· Késnek a jogszabályi módosítások, akadályozva ezzel az iparág fejlődését, termékeink piacra jutását
· Értetlenség, koordinálatlanság és az ITDH megszűnése miatt leáll a leszerződött, jóváhagyott AS9100-as KKV fejlesztési offset programunk

· Annex II kedvezőtlen változása

· Versenytársaink a régióban nagyobb GDP arányos állami támogatást kapnak

· Kialakuló iparunkat megöli az import (inkább külföldről vásárol az itthoni piac is)

· Piacra jutás feltételeit az állam nem kellően támogatja

· Későn, vagy kifizetetlen szerződéses pályázati támogatások (NKTH) miatt csődbe mehet több fejlesztő cégünk is
· Nem sikerül felkelteni az érdeklődést a repülőmérnöki szakma iránt – kevés tehetséges induló hallgató

· Külföld elszívja a legjobb tervezőket

· Felsőoktatási rendszer negatív tendenciái – normatíva, tehetségtelen hallgatók megtartása, ingatlanspekulációra ösztönzés


SWOT elemzés – UAV/UAS robotrepülőgép rendszerek
	Erősségek

· Az egységes légügyi stratégia versenyelőnyt jelenthet

· A vegyes felhasználhatóság követelményének koncepciója nagyobb volument jelenthet

· A részterületek művelői között kialakult hálózati és személyes kapcsolatok – HATP szervezet teljes támogatása

· Kritikus részterületeken (telekommunikáció, kamera) már kialakult piaci kapcsolatokkal és biztos anyagi háttérrel rendelkező cégek működnek és vehetnek részt a fejlesztésben

· A szakmai tudás versenyképes áron áll rendelkezésre

· Az UAV/UAS gyártás, fejlesztés KKV szinten is nagy hatékonysággal végezhető, nagy hozzáadott értékkel bíró terület
	Gyengeségek

· Törvényi szabályozás még nincs a kategóriára

· Lemaradás a nagy szereplőktől

· A rendelkezésre álló magyar „tudásközpontok” közötti vetélkedés és szakmai féltékenység

· Bizonyos alkatrészek és részegységek beszerzési nehézségei – nagyobb sorozat esetén, ha versenytársak betartanak

· Az eredmények nehezen lesznek bevihetők a mindennapi gyakorlati alkalmazásokba 

	Lehetőségek

· Rugalmasságot kívánó megrendelők kiszolgálása

· Nagyhatalmaktól függeni nem akaró megrendelők kiszolgálása

· 150 kg alatti kategóriába tartozó UAV-UAS típusok fejlesztése – Annex II

· Nemzetközileg is szabályozatlan még az UAS-ok alkalmazása - nem maradtunk még le

· Az alkalmazások köre a különféle szenzorok kifejlesztésével rohamosan bővül – bővülő piaci szegmensek
	 Veszélyek

· Időhiány a piac telítődéséig – lassú fejlődés forráshiány miatt

· A nagy piaci szereplők által diktált nemzetközi szabályozási elvek kedvezőtlen változása

· NATO szabályozások kedvezőtlen változása


10.1.2. Repülőgép karbantartási tevékenység

(Repülőgép karbantartás: magában foglalja a repülőtechnika ellenőrzését, kiszolgálását, javítását, átalakítását és a fedélzeti berendezések javítását is)

A repülőtechnika karbantartási piacának jellemző trendjei:


 - Folyamatos, évi átlagos 3.2 %-os növekedés – Oroszországban átlagosan 4.4%

 - Outsourcing fokozatos növekedése
 - Kis karbantartási igényű típusok fokozatos térnyerése
 - Globális karbantartási szolgáltatók kialakulása
 - Szervezeti függetlenedés a légitársaságoktól
 - Konszolidáció és koncentráció felvásárlások, JV (Joint Venture) útján – gyártók belépése a
   karbantartási piacra

A karbantartási piac szerkezete:

· repülőgép forgalmi karbantartás: jelentős élőmunka költség tartalmú, hibajavítást is magába foglaló, nagyobb volumenű, többnyire a légitársaság hálózatának csomóponti repülőterein végzett karbantartás;

· repülőgép báziskarbantartás: jelentős élőmunka költség tartalmú, pár ezer munkaórától több tízezer munkaóráig terjedő volumenű, a légitársaság hálózatába nem feltétlenül tartozó repülőtereken végzett karbantartás;

· repülőgép hajtómű karbantartás: leépített hajtóművek jelentős technológiai és anyag költség tartalmú, nem feltétlenül repülőtereken végzett karbantartása; 

· repülőgép fedélzeti berendezések karbantartása: leépíthető berendezések közepes élőmunka költség tartalmú, nem feltétlenül repülőtereken végzett karbantartása;

· Önálló mérnökszolgálati és karbantartás-irányitási szolgáltatások

· Berendezés, alkatrész és anyagkereskedelmi, logisztikai szolgáltatások

Az élőmunka költség tartalom függvényében alakul a piac megoszlása a magasabb, illetve alacsonyabb élőmunka költségű régiók között. A karbantartási munka az általános összeszerelő iparhoz képest – ami alapvetően betanított munka - jelentős számú magasan képzett és gyakorlott, minősített, szakmai angol nyelvtudással rendelkező szakembert igényel.

Másik, a globalizációt befolyásoló tényező, hogy a repülőgépet nagyobb volumenű karbantartási munkákra a hatótávolságát meghaladó távolságra elrepültetni többnyire nem gazdaságos. Következésképp a szó szoros értelmében vett globalizációnak elsősorban az interkontinentális gépek karbantartása van kitéve. 

Hazai helyzetkép

 A közepes hatótávolságú gépek karbantartásában Magyarország számára a potenciális piac földrajzilag Európát, a FÁK országokat, Észak-Afrikát és a Közel-Keletet jelenti. Ezen a területen belül számunkra elsősorban a déli területek jelentik a konkurenciát, beleértve a jelentős számú távol-keleti vendégmunkást foglalkozató Közel-Keletet.
SWOT - Repülőgép-, hajtómű-, berendezés karbantartás és javítás
	Erősségek

· Az elmúlt két évtizedben bizonyított, hogy sikeres, világszínvonalú karbantartó cégek hozhatók létre Magyarországon.

· Még van a szakterület számára fontos szak- és felsőoktatási gyakorlat. (ami azonban sürgősen fejlesztendő mind felszereltség, mind képzési kapacitás vonatkozásában.)

· A műszaki, szervezési kultúra magasabb szintje még elegendő tartalékokkal rendelkezik, hogy a hatékonyság növelésével versenyben lehessen maradni az olcsó munkaerőre alapozó konkurenciával.

· Szabályozás EU szintű, ami egységes követelményeket és így versenyképességet jelent.

· Versenyképes költségszint Nyugat-Európához képest.

· Jelentős szabad terület Ferihegyen a további kapacitások bővítéséhez

· Előnyös földrajzi elhelyezkedés.
	Gyengeségek

· Nincs legalább egy jelentős project, amire fókuszálni lehetne promóciós tevékenységet

· A kisebb szervezetek számára nincs elég elérhető költségű hangár, infrastruktúra.

· A képzett és gyakorlott munkaerő megfelelő mun-kalehetőség hiányában gyakran külföldön vállal munkát (hiány és felesleg egyszerre van jelen)

· A szakképzés nem követi az igényeket

· Hiányzik az iparágat a nemzetközi és hazai jogalkotásban megfelelően képviselő, a jogalkotók és az iparág közötti folyamatos, kétirányú információcserét hatékonyan megvalósító, az iparágban felmerülő napi, gyakorlati kérdésekre gyorsan és kooperatívan reagáló légügyi hatóság. 

· Nincs megfelelő infrastruktúra a további növekedéshez Ferihegyen - hangárok

· Hiányzik a fejlődést ösztönző mind anyagi, mind szakmai támogatási rendszer.

· Viszonylag szűk szolgáltatási spektrumban működnek a nagy karbantartó cégek (ACE, LHTB)

	Lehetőségek

· A polgári repülés karbantartási piaca folyamatosan növekszik, elsősorban a disz-kont légitársaságok növekedése miatt. Ezen piaci növekedésnek két fő összetevője van: a növekvő gépszám és az ún. virtuális légitársaságok miatt a karbantartáshoz közvetlenül kapcsolódó egyéb szolgáltatások iránti igény: mérnökszolgálat, karbantartás tervezés, nyilvántartás, folyamatos légialkalmasság biztosítása, operatív műszaki irányítás, kiszerződött tevékenységek megrendelői felügyelete, karbantartás szerződés menedzsment .

· A repülőgépek kabin-átalakítási igénye a légitársaságok közötti verseny növekedésének hatására növekszik. A diszkont légitársaságok is igyekeznek egyre változatosabb szolgáltatásokat nyújtani a fedélzeten (pl. egy WiFi rendszer kiépítése 0,5 millió USD értékű munka gépenként). Business és corporate jet-ek hasonló átalakításai és a cargo konverziók is ideértendők.

· A berendezés és hajtómű karbantartásban az élőmunka költség aránya kisebb, mint a repülőgép nagyjavításban, így az alacsony költségszintű országok ebben a szegmensben kevésbé jelentenek konkurenciát.

· Új munkahelyek teremtése, további javító- kar-bantartó szervezetek létrejötte által. (GE Hungary mintájára, vagy kisgépekhez)

· Budapesthez közeli másik repülőtér kialakítása karbantartó szervezetek “betelepítéséhez”. (pl. Debrecen, Sármellék)

· Kapcsolódó iparágak/szolgáltatók fejlesztése (engineering, logisztikai szolgáltatás)

· Új típusokra exkluzív karbantartási jogok szerzése

· Exkluzív jogok szerzése leasing cégektől

· Speciális line- maintenance és hajtómű-ellenőrzési szolgáltatások (On-wing services)


	Fenyegetések

· Erősödő versenytársak Dél-, illetve Kelet- Európában (Bulgária, Románia) és a Közel-Keleten, a szélestörzsű gépek esetében még a Távol-Kelet is 

· Erősödő versenytársak olyan országokban, ahol a repülőgép karbantartó iparban a munkahelyek létrehozását a helyi vagy országos kormányzat támogatja az infrastruktúra létrehozásán, az oktatás támogatásán keresztül. 

· Az egyre korszerűbb repülőgépek csökkenő karbantartás igénye, a meglévő géppark karbantartási ciklusának növelése bár meg nem fordítja, de lényegesen csökkenti a piac bővülésének ütemét.

· A gyártók egyre növekvő érdeklődést mutatnak a karbantartási ipar iránt. A hajtómű és berendezés karbantartás területén műszaki információs és gyártási tapasztalataik révén helyzeti előnnyel bírnak, s erre építenek.

· Új munkahelyek teremtésének elszívó hatása, további karbantartó szervezetek létrejötte által.

· EU magas bérköltségének szakember-elszívó hatása


A piaci pozíciónk javításához fejleszteni kell a szakemberképzést, (2020-ra 15-17 ezer repülőgép karbantartó szakember is hiányozhat a piacról világszerte), a szűken vett karbantartási szolgáltatást pedig bővíteni kell főleg a Low Cost típusú légitársaságok által igényelt kiegészítő szolgáltatásokkal, mint: mérnökszolgálat, karbantartás tervezés, nyilvántartás, folyamatos légialkalmasság biztosítása, operatív műszaki irányítás, kiszerződött tevékenységek megrendelői felügyelete, karbantartás szerződés menedzsment. A versenyképesség részben az „intenzív” módszerekkel (hatékonyság, jobb szervezés, rugalmasság fejlesztése) javítható, a különféle szolgáltatások bővítése, pedig méretgazdaságossági előnnyel is jár. 

Az Aeroplex kft. jelenlegi tulajdonosi függése a MALÉV-tól fékezi annak fejlődését, bővülését. (Cash pool, együttes megrendelői és tulajdonosi érdek zavaró hatása)

10.1.3. Légiforgalmi irányítás és navigáció

Az egységes európai égboltra vonatkozó jogszabályok elfogadása a légiforgalmi szolgáltatást a közös közlekedéspolitika részévé tette és célul tűzte ki az európai légi forgalom jelenlegi biztonsági előírásainak megerősítését és általános hatékonyságának fokozását, az összes légtérfelhasználó elvárásainak eleget tévő kapacitás optimalizálását és a késések lehető legalacsonyabb szintre történő csökkentését. 

A SES jogszabálycsomag rendelkezik arról is, hogy 2012-től a légi navigációs szolgáltatásokra közösségi és nemzeti/regionális (FAB) szintű teljesítményrendszert kell létrehozni. Ez 3-5 évre szóló teljesítménycélok meghatározását jelenti olyan kulcs területeken, mint a repülésbiztonság, környezetvédelem, kapacitás és költséghatékonyság. Az Európai Bizottság végzi ezen közösségi célok meghatározását, melyek figyelembevételével nemzeti vagy FAB szintű, kötelezően betartandó célok kerülnek meghatározásra a nemzeti hatóságok, tagállamok és az érintett szervezetek (ANSP, légtér használók, stb.) közreműködésével.
SWOT - Légi irányítás és navigáció
	Erősségek

· Kiemelkedő ATM/CNS technológiai színvonal

· Folyamatban levő nagy volumenű fejlesztések

· Magas szolgáltatási színvonal, kedvező díjak és késési mutatók


	Gyengeségek

· Üzleti környezetre való felkészültség szintje

· Versenykörnyezeti szemléletmód hiánya

· Megfelelő kompetenciákkal rendelkező humán erőforrás hiánya bizonyos területeken

	Lehetőségek

· Tudásközpont kialakítása a korszerű szimulációs rendszerekre alapozva, az európai szimulációs-validációs piac egy részének megszerzése

· A kiemelkedő technológiai színvonal felhasználása előnyös nemzetközi együttműködések kialakításához

·  Az elkerülhetetlen integrálódási folyamatban integráló szerepet betölteni
	Veszélyek

· Régiós versenytársak (Légi navigációs szolgáltatók) megerősödése

· A légi forgalom növekedését befolyásoló események negatív hatásai

· FAB CE (Functional Airspace Block of Central Europe) létrehozásának és/vagy működésének sikertelensége

· Európai szintű szabályozási környezet megváltozása (pl.: FAB-ok esetében a bottom-up approach megváltozása top-down-ra)


A Magyar Köztársaság elkötelezett a regionális légtérblokk kialakításában, jelenleg másik hat állammal – Ausztria, Cseh Köztársaság, Bosznia-Hercegovina, Horvátország, Szlovákia és Szlovénia - a közép-európai légtérblokk (FAB CE) kezdeményezés tagja. 

A légtérblokkok kialakítása állami kötelezettség, ám a gyakorlati együttműködés a légiforgalmi szolgáltatók között zajlik. A funkcionális légtérblokkok kialakításának az Európai Bizottság által meghatározott határideje 2012. 

Hazánkban az elmúlt években – 50 %-os EU Kohéziós Alap támogatással - megvalósult a teljes polgári felderítési (radar) infrastruktúra megújítása, azaz a kőrishegyi és püspökladányi távolkörzeti radarállomások cseréje, az új ferihegyi közel körzeti radar és fejlett földi mozgás ellenőrző rendszer telepítése. Az új – Mode S képességű – radarok által szolgáltatott adatok feldolgozásával és megjelenítésével a HungaroControl Zrt. Európában elsőként vált képessé a légi járművek fedélzetéről lesugárzott adatok teljes körű felhasználására. 

A MATIAS légiforgalmi irányító rendszer kiemelkedően jó funkcionalitással és szolgáltatás készlettel rendelkezik, a hardver platform viszont erkölcsileg és fizikailag is elavult. A szolgáltatási színvonal további emelése és technológiai előny fokozása érdekében elengedhetetlen a MATIAS légiforgalmi irányítórendszer teljes hardver és hálózati platform cseréje és szimulációs képességekkel történő kiegészítése. 

Az előbbiekben felsorolt fejlesztések olyan koherens egységet képeznek, melyet az EU által felkért szakbizottság a TEN-T által elsősorban támogatandó projektek közé sorolt. Ezzel tovább fokozhatjuk azt az előnyünket, melyet a korábban elnyert Kohéziós Alap támogatással alapoztunk meg, azaz úgy újítjuk meg a légiforgalmi irányítás által használt technológiai rendszereinket, hogy ahhoz lényegesen kevesebb saját forrást kell felhasználnunk, mint versenytársainknak.

  10.1.4. K+F tevékenység

Hazai helyzetkép

A korábban elkészült swot elemzés legfontosabb tanulsága, hogy jelenleg hiányzik egy olyan átfogó ágazati stratégiára épülő ipar politika, amelyhez igazodva lehetne a különböző kutatásokat és fejlesztéseket igazítani. 

Az alapkutatások aránya viszonylag alacsony és az eredmények nincsenek megfelelően hasznosítva a fejlesztések során. Pozitív fejlemény az ipar spontán fejlődése az elmúlt években, ami a HATP Hungarian Aerospace Technology Platform
 létrejöttét és több fejlesztési projekt megszületését is elősegítette. 

Ennek ellenére egyértelműen látszik az önálló magyar repülőipari és légiközlekedési kutatásfejlesztési program hiánya, mivel a fejlesztések alapvetően önálló szervezeti célokat elégítenek ki, nem egy átfogó iparfejlesztési stratégiát követnek.

SWOT - Légiközlekedési és repülőipari K+F

	Erősségek

· A megszületendő egységes légügyi stratégiában rejlő potenciális motiváló erő

· Hungarian Aerospace Technológy Platform HATP léte és nemzetközi kapcsolatrendszere – EU, USA, India

· EL-Tech Center létrejötte 2010-ben gyorsítani fogja a repülőipari és űripari közös kutatásokat és integrációt

· A magyar ipar kulcsterületei – járműipar, elektronika, szoftverfejlesztés, anyagtudományok - kitűnő alapot nyújtanak a járműiparon belüli kutatási diverzifikációhoz

· Egyetemek, kutatóintézetek nagy számban vesznek részt EU kutatási projektekben a járműipar, elektronika és anyagtudományok területén, jártasságuk van FP7, SESAR, Clean Sky projektekben

· Nem csak anyagi alapon motivált szakemberek jelentős száma a mérnökök és a kutatók között

· Személyes kapcsolatok EU és USA kutatói felé

· Magas szintű elméleti tudás áramlástanban, irányítástechnikában, repülésmechanikában és szoftverfejlesztésben

· További vidéki tudásközpontok bevonásának létező koncepciója a HATP hálózatába

· Elkészült a hazai K+F potenciált felmérő tanulmány és adatbázis az NKTH kezdeményezésére

· Hungarocontrol tapasztalata és nyitottsága a K+F-re

· Működő kutatási együttműködés a KKV-k és az académia között – közös pályázatok

· Rendelkezésre állnak a kutatási eredményeket hasznosítani is tudó felhasználók – Légitársaságok, ipar, légirányítás, repülőterek
	Gyengeségek

· Mivel nincs iparpolitika, nincs ezt támogatandó megalapozott K+F+I nemzeti program sem, amely kielégítené a magyar iparfejlesztési igényeit 

· Nincs politikai-társadalmi akarat a légiközlekedési iparág fejlesztésére – MTA még albizottságot sem akar létrehozni a tudományterületre

· Nincs önálló légiközlekedési és repülőipari kutatás-fejlesztési intézmény és központi tematikus program a NIH-nél

· A fejlesztések alapvetően önálló szervezeti célokat elégítenek ki, nem egy átfogó ipar-ágfejlesztési stratégiát követnek

· Az ipar és a kutatóhelyek/egyetemek együttműködése még nem kellően bejáratott (nagy reakcióidő, nehézkes kommunikáció)

· A kutatók repülőipari gyakorlati tapasztalatai hiányosak



	Lehetőségek

· A globalizáció és az EU más régiókkal való együttműködésre irányuló K+F politikája lehetővé teszi a hazai K+F intézmények számára a nemzetközi repüléstechnikai projektekbe való bekapcsolódását is 

· A Hungarian Aerospace Technology Platform HATP léte és kiterjedt kapcsolatrendszere lehetőséget ad más Nemzeti Technológiai Platformoknak a repüléstechnikai kutatásokban való részvételre (pl. Artemis Hungary NTP)

· Önálló Nemzeti Légközlekedési és Repülőipari K+F program kidolgozása és elindítása – Take Off Hungary – mely egyaránt figyelembe veszi: a nemzetgazdasági igényeket és lehetőségeket, a hazai iparági igényeket és lehetőségeket, valamint az egyetemi, kutatói igényeket, infrastruktúrát és képességeket

· Új technológiák megjelenése a repülés-technikában – nano, és mikro – lehetőséget ad a K+F diverzifikációra olyan hazai intézmények számára is, melyek még nem rendelkeznek repülőipari tapasztalatokkal

· Bizonyos ipari szegmensekben – fokozódó fejlődés figyelhető meg – karbantartás, sportgépek gyártása -, mely kutatást generál, és képes az eredményeket hasznosítani is

· Más iparágakban alkalmazott kutatási eredmények (pl. autóipar, elektronika) átültetése, adaptálása a légiközlekedésbe, repülőiparba, ezek tesztelése a magyar fejlesztésű repülőgépeken

· Alaptudományokban jelentkező kutatási eredmények (pl. anyagtudományok, nanotechnológia, lézertechnológia) átültetése, adaptálása a repülőiparba, ezek tesztelése a magyar fejlesztésű repülőgépeken

· UAV és UAS eszközök k+F igényeinek kielégítése (innovatív megoldások ideális területe)

· Kisméretű repülőgépek hazai K+F igényeinek kielégítése – sportgépek és kétéltű csónaktestű gépek, mint ígéretes piaci szegmensek

· CRDS átvétele - a HC bekapcsolódása a nemzetközi K+F tevékenységbe

· Űripari és repülőipari hazai K+F közös területeinek fejlesztései – kommunikáció, navigáció, optika, szoftver, anyagtudományok területén


	Veszélyek

· Nem sikerül a politikusok és a társtudományok képviselőnek meggyőzése az iparág fejlesztésének szükségességéről – „minek az nekünk szemlélet”

· Késnek a jogszabályi módosítások, akadályozva ezzel az iparág fejlődését, termékeink piacra jutását

· Versenytársaink a régióban előttünk járnak a GDP arányos állami támogatásban, ezért gyorsabban tudnak fejlődni

· Kialakuló iparunkat megöli az import (inkább külföldről vásárol az itthoni piac is)

· Kifizetetlen szerződéses pályázati támogatások (NKTH) miatt csődbe mehet több fejlesztő cégünk is

· Gyenge magyar képviselet az EU különböző bizottságaiban, szövetségekben - emiatt nem tudunk megfelelően lobbyzni érdekeinkért

· Nem sikerül felkelteni az érdeklődést a repülőmérnöki szakma iránt – kevés tehetséges induló hallgató

· Külföld elszívja a végzett hallgatókat és nem mennek tovább a  Phd. Fokozat megszerzése irányába 

· Felsőoktatási rendszer negatív tendenciái – normatíva, tehetségtelen hallgatók megtartása, ingatlanspekulációra ösztönzés


Nemzetközi követendő példa: Ausztria

Repülőipari, légiközlekedési szempontból számos hasonlóság van Magyarország és Ausztria között: hasonló a két ország elhelyezkedése, mérete és a háború utáni évtizedekben mindkét országban viszonylag alacsony volt a repülőipari aktivitás.

A lényegi különbség az utóbbi évtized történéseiben mérhető, az osztrák repülőipar komoly fejlődést tudhat maga mögött. 1988 és 2008 között az osztrák repülőipar mérete több mint húszszorosára nőtt: 30 millió eurós árbevételről 791 millióra. 

Ez a növekedés nem mehetett volna végbe koncepció és állami segítség nélkül: a TAKE OFF programot 2002-ben indították és ma Európa szinten referenciaként emlegetik, a program vezetői szívesen látott vendégek az európai konferenciákon. 

Az elmúlt évek során 112 repülőipari projectet finanszíroztak, melyek teljes költségvetése 37 millió euró. Ez európai léptékben nem nagyon magas szám, de az osztrák ipar igényeihez elegendő volt az évi 6-7 millió eurós támogatás. 
Különlegesség a német és az osztrák repülőipari program összekapcsolása, a két ország kutatói, cégei közösen is pályázhatnak az osztrák partnerek Ausztriából, a német partnerek Németországból kapják a támogatást.

10.2. Vízió, jövőkép

10.2.1. Gyártási tevékenység
A jelenlegi 1200 fős iparág célja olyan - 4-5 ezer főt foglalkoztató - high-tech diverzifikált repülőipar létrehozása, mely képes 1-6 személyes sport- és kétéltű repülőgépek, UAS pilóta nélküli gépek fejlesztésére és kis sorozatú gyártására. Ezzel összefüggésben, alkatrészgyártásban pedig globális piaci beszállítóvá válni a turbinaalkatrészek, kompozit alkatrészek és a beágyazott elektronikai rendszerek és az ehhez szükséges szoftverek területén. 
10.2.2. Karbantartási tevékenység

Magyarországot olyan vonzó befektetési területté tenni a repülőtechnika karbantartásában érdekelt befektetők számára, mely kiváló minőségű, integrált repülőtechnikai karbantartási szolgáltatásokat képes nyújtani az üzemeltetők számára, mely kiterjed a turbina alkatrészek felújítására is.

            10.2.3. Légiforgalmi irányítás 

A Magyar Köztársaság légiforgalmi irányító és légi navigációs szolgálatának fejlesztési célja, hogy:

· az Európai Unió által meghatározott együttműködési folyamatban kezdeményező és együtt-működő partnerré váljon;

· a műszaki innovációban kimagasló teljesítményt mutasson;

· az integráció során érdekérvényesítő képességét szolgáltatásainak minőségére, verseny-képes árképzésére alapozza.

     10.2.4. K+F tevékenység

Cél, egy olyan integrált K+F+I rendszer létrehozása, mely ki tudja szolgálni a hazai repülőipari/légiközlekedési fejlesztőket, és be van integrálódva az EU FP7/8, SESAR, EGNOS és CleanSky programjaiba is. A magyar cégeket ezáltal olyan helyzetbe hozni, hogy termékeikkel, szolgáltatásaikkal sikeresen tudjanak szerepelni a globális piacokon.

Az EU  ACARE (Advisory Council for Aeronautical Research in Europe) szervezetében eredményesen képviselni a magyar érdekeket annak érdekében, hogy kutató-fejlesztő cégeink, tanszékeink és intézeteink minél szélesebb körben kapcsolódjanak be az EU központi K+F programjaiba is.

10.3. Hosszú, közép és rövid távú célok, beavatkozási területek és eszközök

Gyártási tevékenység
Egy megkülönböztető stratégiával és folyamatos minőség- és termelékenység fejlesztéssel 10 éven belül felzárkózni – az EC 216/2008 Annex II alá tartozó nemzeti kategóriákban - az osztrák és cseh versenytársak mellé. 
A jelenlegi gyártó- és karbantartói tevékenység összesen 2500 fő foglalkoztatása potenciálisan bővíthető 4-5 ezer főre. 
Réspiacokon a sport- kétéltű- és UAV/UAS repülőgépek kategóriában - kis sorozatú gyártásban  - bekerülni a világ legjobb 6 cége közé. 
Az UAV/UAS-ok alkalmazási területe az ország stratégiai jelentőségű tevékenységeihez és iparágaihoz szorosan kötődik, ezért nagyon fontos a hazai, független UAV/UAS iparág kibontakozásának ösztönzése, mert hazai környezetben ez az alkategória képezi a repüléstechnika elektronikai- és szoftver-fejlesztéseinek legfontosabb fejlesztési platformját. 
Ennek multiplikátor hatása abban van, hogy az UAV/UAS alkalmazásokhoz kifejlesztett fedélzeti rendszerek, szoftverek, automatikák más repülőgépekbe – sőt szárazföldi és vízi járművekbe és robotokba - is adaptálhatóak, mely növeli a hazai fejlesztésű járműveink versenyképességét és elősegíti a hazai haditechnikai eszközök fejlesztéseit is.

Külföldi partner segítségével létre kell hozni a repülőgép motor gyártás hazai bázisát. 
A sportrepülőgépek gyártási tapasztalataira építve középtávon ki kell alakítani a kis sebességű katonai gyakorló és felderítő repülőgépek kis szériás gyártási kapacitásait.
Beszállításban ki kell alakítani egy globálisan is versenyképes 40-50 diverzifikált cégből álló hálózatot, mely képes kiszolgálni a fenti kategóriákban a hazai igényeket is.  
Szakember utánpótlásban iparági szintű tervezés, előrejelzés bevezetése a képző intézmények részére. A BME-n végzett MSc. szintű repülőmérnökök számának évi 30-ra való növelése.
A stratégia megvalósításának főbb pillérei és eszközei:

	Pillérek
	Célok
	Eszközök

	1.  A repülőgép fejlesztő és  repü-lőgép motor gyártó  cégek támogatása      
	1.1.Hozzásegíteni a hazai fejlesztő-gyártó cégeket a felzárkózáshoz európai ver-senytársaik mellé

1.2.Ösztönözni a külföldi repülőgép motor és gázturbina gyártókat a betelepülésre


	· Vállalkozóbarát jogszabályi környezet kialakítása, Annex II. alá tartozó gépek hazai típus-alkalmassági rendsze-rének a létrehozása
· Az UAV/UAS gépek légtérhasználatára, üzemel-tethetőségére vonatkozó joszabályok megalkotása a nemzetközi legjobb gyakor-latok szerint

· Légügyi hatóság  szervezeti korszerűsítése

· Tematikus K+F pályázatok kiírása a prototípusok továbbfejlesztésére és típus-családok kifejlesztésére

· Korábbi évek gyakorlatához hasonlóan támogatni a késztermékek piacra jutását 
· Stratégiai szövetséges ország bevonása a felzár-kózásba – Mentor ország

· Versenyképes FDI támo-gatási rendszer kialakítása figyelembe véve verseny-társaink gyakorlatát is - ne legyen befektetési küszöb-érték
· Fokozni a potenciális mentor ország keresését, a motor-gyártási követelmény figye-lembevételével 

	2. Repüléstechnikai KKV-k támogatása


	2.1.Hozzásegíteni  őket versenyképességük növeléséhez

2.2.Hozzásegíteni őket a gyors növekedéshez, méretgazdasá-gosság eléréséhez

2.3.Hozzásegíteni őket a beszállítói láncon belüli magasabb szintre jutáshoz

2.4.Hozzásegíteni a speciális tevékenységet végző cégeket termék portfóliójuk bővítéséhez

2.5.Hozzásegíteni az egymást kiegészítő tevékenységet végző cégeket a közös fejlesztések végzéséhez

2.6.Hozzásegíteni őket nem-zetközi kapcsolataik bővítésé-hez, exportpiacokra való kilé-pésükhöz

2.7.Hozzásegíteni a beszállí-tókat a hazai multik megrende-léseihez 
	· Folytatni az AS9100 B/C repülőipari minőségirányítási rendszer – MIR- bevezetését – offset programokon keresz-tül

· Pályázati úton támogatni a Lean manufacturing és Six Sigma módszerek beveze-tését – termelékenység javítása cljából
· Pályázati úton támogatni a technológiafejlesztést és a vezetői tudás  bővítését
· Pályázati úton és oktatással ösztönözni az egyesüléseket

· Pályázati úton és oktatással ösztönözni a társiparágakba való diverzifikációt – autó, hajó, repülő

· Pályázati úton és oktatással ösztönözni a komplexebb termékek és szolgáltatások nyújtására való felkészülést

· Pályázati úton és oktatással ösztönözni a kapcsolódó szolgáltatások kifejlesztését – oktatás, szerviz

· Pályázati úton és oktatással ösztönözni a JV és teaming egyezményeket

· A korábbi évek gyakorlatához hasonlóan támogatni a kül-földi megjelenésüket a beszálltói kiálltásokon – Aeromart, Berlin 

· GE, ALCOA, Siemens támogatási szerződéseiben előírni a magyar beszálltói arány folyamatos növelését – turbinaipar

· Multicégek beszerzési vezetőit ösztönözni a high-tech klaszterek vezetőivel való éves találkozókra

	3. A rendelkezésre álló mérnök és szakmunkás állomány növelése
	Az iparág fejlődésével és növe-kedésével összhangba hozni a kínálatot mennyiségileg, minő-ségileg és szerkezetileg – iparral évente egyeztetett gördülő mennyiségi igények  kielégítése 


	· Népszerűsítő kampányok szervezése a fiatalok köré-ben, tv, rádió, kiállítások, nyílt napok

· Fizika tanárokon keresztül 3 korosztályra lebontva nép-szerűsíteni a fiatalok körében a repülést 

· Új oktatási és képzési koncepció létrehozása és elfogadtatása – más országok legjobb gyakorlata szerint

· Társiparági közös belföldi kiállítások támogatása – hajók és repülők együtt

· Posztgraduális képzéssel sürgősen pótolni a jelenlegi mérnökhiányt

· Iparággal egyeztetve beve-zetni a gördülő éves terve-zést

	4. Innováció fokozása, támogatása
	4.1.Két új fejlesztési központ létrehozása az integrálódó járműipar termékfejlesztési te-vékenységének fokozásához és költséghatékonyságának növe-léséhez

4.2.Fokozni az együttműködést az ipar, kutatói központok és az egyetemi kutatóhelyek között

4.3. Fokozni az együttműködést a hazai repülőipar és űripar között 

4.4. Fokozni az együttműködést a civil repüléstechnikai fejlesz-tő cégek és a hazai védelmi ipar között

4.5. Az iparág fejlődéséhez szükséges, de hiányzó techno-lógiák biztosítása. 
	· Composite kutató-fejlesztő központ létrehozása, akkreditált laboratóriummal – Talentisz, USZT

· Virtuális Design, enginee-ring és szimulációs központ létrehozása – EL-TECH Center, USZT

· Pályázati úton ösztönözni az együttműködést a termék-fejlesztés során az ipar és kutatóhelyek között

· A két high-tech húzóiparág alkalmazott technológiái és rendszerfejlesztései 90 %-ban megegyeznek, ezért meg kell teremteni a hazai egységes Aerospace iparágat. Ennek alapja a HATP Hungarian Aerospace Technology Platform – a két iparág közös fejlesztéseit pályázati úton is támogatni kell – USZT

· Felderítő rendszerek, topo-lógiai elvű navigációs rend-szerek és szoftverek fejlesz-tése
· Szoftvervédelmi és szoft-verbiztonsági közös fejlesz-tések indítása
· Műszaki diagnosztikai és health-monitoring rendszerek fejlesztése
· Civil és katonai vegyes felhasználású nyomkövető rendszerek fejlesztése

· A Nemzeti Innovációs Hivatal és az Innovációs Szövetség bevonásával éves frissítésű adatbázis létrehozása a ren-delkezésre álló és a szüksé-ges külföldi technológiákról 


	5. A kormányzat és az iparág közötti együttműködés erősítése


	5.1. A repülőipar - az egyik legfontosabb stratégiai iparág – felzárkóztatásához szükséges pénzügyi, offset és egyéb támogatások biztostása

5.2.Párbeszéd kialakítása és fenntartása a kormányzat intézmények és a stakeholderek között: Klaszterek, Nemzeti Technológiai Platformok, Szövetségek, Egyesületek
	· Pályázati úton, offset progra-mokon és célzott támogatá-sokon keresztül is elő kell segíteni az iparág felzárkóz-tatásához szükséges anyagi források és megrendelések biztosítását.

· Pályázati úton támogatni szükséges a globális piacra szánt termékek fejlesztési projektjeit

· Ki kell alakítani a végtermé-kek export piacokra jutásának a támogatási rendszerét – GVB-k, kereskedőházak
· A megfelelő jogi keretek be-tartása mellett fokozatosan el kell érni, hogy a legkiválóbb hazai ipari szereplők, konzor-ciumok is pályázhassanak a HM tenderein – katonai fel-derítő és gyakorló gép
· Rendszeres, Iparági Fórum  keretében kialakítandó az elmúlt időszak kiértékelé-sének és a következő évi teendők egyeztetésének a rendszere a Kormányzat és a stakeholderek között

	6.  Az iparág és a nagyközönség közötti kommunikáció erősítése


	6.1.A figyelem ráirányítása az iparág jelentőségére, lehetősé-geire, társiparágakkal való kooperációra

6.2.A nagyközönség tájé-koztatása a hazai iparág céljairól és eredményeiről  
	· Rá kell irányítani a figyelmet a fejlődő országok nagyarányú előretörésére, ennek hátterére és következményeire a tv-n, rádión és az újságokon ke-resztül.

· Társiparágak tájékoztatása a diverzifikációs lehetőségekről – rendszeres klaszterközi workshopok – repülő-, hajó-, autóipar között

· A General Aviation szektor-nak, mint a leggyorsabban fejlődő területnek nagyobb hangsúlyt kell kapnia a médi-ában, bemutatva ennek sok-színűségét és lehetőségeit
· Az NFM sajtóosztálya és az iparági vezetők közötti kom-munikációs csatorna kialakítá-sa - havi  tájékoztatás MTI felé

· Tv, rádióműsorok, riportok készítése a hazai szerep-lőkkel 

· Légibemutatók, oldtimer be-mutatók közös szervezése – autók és repülők együtt


Fenti célok megvalósulása esetén megteremtődik a hazai repülőgép-fejlesztő és gyártóipar általános infrastruktúrája, mely lehetővé teszi a kívánatos felzárkózást az európai versenytársak mellé.

Karbantartási tevékenység
Hosszú távú cél:

Egy dinamikusan fejlődő, tőkeerős és globálisan is versenyképes magyar repülőgép karbantartó- és javító iparág létrehozása, amely integrált szolgáltatásaival lefedi a repülőgépek karbantartását, repülőgépek átépítését, a kapcsolódó beszállítói háttéripar és oktatás megteremtésével.

Középtávú célok:

· Hazai beszállítók fokozott bevonása a kabin belső javítási munkáiba

· AS 9110 minőségirányítási rendszer bevezetése 

· On-wing hajtóműves support munkák bevezetése – portfólió bővítés

· Line-maintenance szolgáltatások régiós szintű kibővítése

· Repülőgép utaskabin átalakítási szolgáltatások bővítése

· Cargo conversion üzletág beindítása 
 - Külön elkészítendő study alapján

· Repülőgép festési szolgáltatás beindítása – Külön elkészítendő study alapján

· Repülőgép újrahasznosítási üzletág beindítása – Külön elkészítendő study alapján

Rövid távú célok: 

· Aeroplex-Malév jogi-pénzügyi kapcsolatrendszerének átalakítása oly módon, mely biztosítja az Aeroplex, mint legnagyobb magyar repülőgép karbantartó központ magyar tulajdonban maradását és stratégiai védelem alá helyezését.

· Budapest Airport Repülőipari Park részletes koncepciójának kidolgoztatása. Minimum cél: két új hangár építése

· A kisgépes és business gépek karbantartási infrastruktúra fejlesztésére egy pilot project létrehozása, az ehhez alkalmas repülőtér kiválasztása. 

· Szakember utánpótlás rendszerének továbbfejlesztése, iparági szintű képzési tervezés bevezetése
      10.3.3. Légiforgalmi irányítás

· Új légiforgalmi irányító központ létesítése és a jelenlegi központ tartalék (ú.n. „Business Continuity”) központtá történő átalakítása
Az új központ korszerű hardver és hálózati platformon jönne létre olyan kapacitással, amely 2018-2020-ig képes kielégíteni a mindenkori forgalmi igényeket. Amennyiben – bármilyen okból -  az új központból történő légiforgalmi irányítási szolgáltatás ellehetetlenülne, a tartalék központ képes lenne legalább 75%-os kapacitással tovább működni.

· Az Eurocontroltól átvett kutató-fejlesztő szimulátor bázisán K+F központ kialakítása
Olyan eszköz-eljárás-emberi erőforrás komplexum létrehozása, amely alkalmas a légiforgalmi irányítás új koncepció elemeinek kidolgozására, tesztelésére, validálására. 

· Meghatározó – integráló – szerep betöltése a FAB CE együttműködésben
Technológiai fejlettségünk és elméleti felkészültségünk (lásd előző két téma) kihasználásával a régió meghatározó –integráló szerepre is alkalmas -  légi navigációs szolgáltatójává válhatunk. 
· Az üzleti környezetre és a versenyhelyzetre való gyorsított ütemű felkészülés.
      10.3.4. K+F tevékenység

   A magyar lehetőség: önálló repülőipari és légiközlekedési K+F program
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A magyar repülőipar hasonló helyzetben van, mint az osztrák ipar volt a „TAKE OFF” program
 beindítása előtt. Vannak már hazai KKV-k, melyek komoly eredményeket értek el a termékfejlesztésben, némelyik sikeresen pályázott támogatásokra is, de eddig hiányzott egy olyan program, ami világos stratégia alapján megfelelő dedikált felhívásokkal segítette volna a hazai repülőgépgyártók, a repülő és légiközlekedési fejlesztő és beszállító cégek, egyetemi tanszékek és kutatóintézetek együttműködését, közös fejlesztéseit.

A javasolt megoldás, egy önálló magyar repülőipari program indítása az osztrák TAKE OFF mintájára egy egységes és átfogó iparági fejlesztési stratégia mentén. Figyelembe kell venni, hogy a repülőipari fejlesztések multiplikátor hatása nagyon jelentős, azaz minden befektetett forint sokszorosan megtérül, különösen akkor, ha figyelembe vesszük az egész magyar járműiparra kifejtett húzóhatásukat is.

A konkrét cselekvési programot az újjászervezés alatt álló NIH szakértőivel együtt lehet kialakítani, mert egy integrált járműipari, - technológiai mátrix rendszerű - K+F projekt megvalósítása válik lehetővé, ahol olyan kutatások indulnának, melyek eredményeit nem csak a repülőipar hasznosítaná. 

Ilyen közös területek pl. az anyagtudományok, automatikák, beágyazott elektronikai rendszerek, navigációs rendszerek, mobil kommunikációs rendszerek, érzékelő-észlelő rendszerek, health monitoring rendszerek, nyomkövető rendszerek, szoftverek és egyéb intelligens közlekedési rendszerek. 

10.4. A  beavatkozások pénzügyi háttere

           10.4.1. Gyártási tevékenység

Pályázatok, offset programok, HM tenderek, PPP konstrukciók és a külföldi befektetők kiemelt támogatásának optimális keveréke együtt járulhat hozzá az iparág sikeres felzárkózásához. (Katonai helikoptereink cseréje az egyik offset lehetőség)

A külföldi cégek repülőipari beruházásainak támogatását úgy kell szabályozni, hogy az ne függjön a befektetési küszöbértéktől, minden ilyen beruházás, leányvállalat létrehozása vagy JV kapjon kiemelt támogatást az iparág stratégiai fontossága miatt. (Repülőmotor gyártási project 1.2.)

Ki kell használni a hátralévő néhány évet az EU által biztostott pályázati források felhasználásával: a létező prototípusok befejezésére, ezekből típuscsaládok kifejlesztésére, tesztelésére, hatósági engedélyeztetésére és a szériagyártás megkezdésére. Az Új Széchenyi Terv pályázatai erre sok lehetőséget adnak.

A végtermékek piacra juttatásában célszerű folytatni a korábbi években kialakult gyakorlatot – külföldi kiállításokon való részvétel támogatása - de ki kell dolgozni a jövőben létrejövő kereskedőházakon keresztüli értékesítés módozatait is. 

A 4. pont szerinti két fejlesztési központ létrehozását lehetőség szerint az USZT pályázati forrásaiból célszerű megoldani, - a Talentis programhoz kapcsolódva- vagy az EL-Tech Centerben. Mindkét projekt több iparág igényeit hivatott kiszolgálni és meghatározó módon járulnának hozzá a fokozatosan kialakuló integrált járműipari fejlesztésekhez, szimulációkhoz és tesztelésekhez.  

	Évek
	2011
	2012
	2013
	2014
	2015
	2016
	2017

	Termékfejlesztések

támogatása
	0.5
	1.0
	1.1
	1.1
	1.2
	1.2
	1.3

	Piacra jutás támo-gatása
	0.05
	0.1
	0.1
	0.11
	0.11
	0.12
	0.12

	Repülőmotor gyártási JV támogatása
	0.0
	3.0
	-
	-
	-
	-
	-

	AS9100 B/C minőség-irányítási program
	0.05
	0.05
	0.055
	0.055
	0.06
	0.06
	0.065

	Lean Manufacturing termelékenység javító program
	0.05
	0.08
	0.08
	0.09
	0.09
	0.1
	0.1

	Virtual design és   engineering központ
	0.0
	0.3
	-
	-
	-
	-
	-

	Composite fejlesztő központ
	0.0
	0.3
	-
	-
	-
	-
	

	Repülés és Repü-lőipar népszerűsítése
	0.2
	0.3
	0.3
	0.3
	0.3
	0.3
	0.3

	Összesen (Mrd Ft)
	0.62
	5.13
	1.635
	1.655
	1.76
	1.78
	1.885


A megvalósítás és a megvalósítás ellenőrzésének, értékelésének és visszacsatolásának alapelvei 

A stratégia megvalósításához külön akcióterv készül. A 4. pont szerinti konkrét projektekhez projekt managereket kell rendelni, akik havonta írásban beszámolnak a projekt előrehaladásáról a Stratégiai Team-nek.

A Stratégiai Team évente áttekinti a helyzetet, s értékeli a stratégia megvalósításának állapotát, és ha szükséges intézkedik a felmerült akadályok elhárítására.

10.4.2. Karbantartási tevékenység

A kisebb projektek hazai vállalkozásfejlesztési támogatásokból finanszírozhatóak: USZT – „Vállalatok komplex technológiai innovációjának támogatása” 

Hangárépítési project a Liszt Ferenc Nemzetközi repülőtéren: állami beruházásként (becsült költség:4-5 Mrd Ft)

A cargo conversion és festőhangár felszerelési költségeit és finanszírozhatóságát a külön elkészítendő tanulmányok fogják vizsgálni. 

További külföldi befektetők vonzásához beruházás ösztönző támogatások is szükségesek, alsó beruházási küszöbérték nélkül.

	Évek
	2011
	2012
	2013
	2014
	2015
	2016
	2017

	Két hangár építése
	0.0
	2.0
	2.5
	_
	_
	_
	_

	On-wing engine support program
	0.0
	0.06
	0.06
	-
	-
	-
	-

	AS 9110 minő-ségirányítási program
	0.0
	0.05
	0.02
	0.02
	0.022
	0.022
	0.025

	Összesen Mrd Ft.
	0.0
	2.11
	2.58
	0.02
	0.022
	0.022
	0.025


A megvalósítás és a megvalósítás ellenőrzésének, értékelésének és visszacsatolásának alapelvei 
A megvalósításhoz egy akcióterv készül. A Stratégiai Team évente áttekinti a helyzetet, s értékeli a stratégia megvalósításának állapotát. A konkrét projektekhez projekt managereket kell rendelni, akik havonta írásban beszámolnak a projekt előrehaladásáról a Stratégiai Teamnek.

10.4.3. Légiforgalmi irányítás

A SES II. jogszabálycsomag rendelkezései alapján 2012-től megszűnik a teljes költségmegtérülési rendszer, és helyette az úgynevezett meghatározott költség (determined cost) rendszer működik. 

Eszerint egy légi navigációs szolgáltatónak egy adott referencia időszakra előre meg kell határoznia tervezett költségeit, és a továbbiakban nem lesz lehetősége a korábbi teljes költségmegtérítésre. Az új rendszerben a légi navigációs szolgáltatóknál megjelenik két új kiemelt kockázati tényező. Az egyik a költségkockázat, amely alapján a tervezettnél alacsonyabb költség miatti nyereséget a szolgáltató megtarthatja, a tervezettnél magasabb költség miatti veszteséget azonban viselnie kell. A költségkockázat teljes mértékben az ANSP-t terheli.

A másik új kockázati forma a forgalmi kockázat, amelyet a tervezett rendszer bevezetésével a légitársaságokkal együtt most már a légi navigációs szolgáltatók is viselni fognak. A tervek szerint a kockázatot a nemzeti/FAB szintű tervtől 2%-os eltérés esetén az ANSP viseli, 2% és 10% közötti eltérés esetén a kockázat az ANSP-k és a légitársaságok között 30 - 70 százalékban oszlik meg. 

Az előzőekből látszik, hogy a légiforgalmi irányítás és navigáció tekintetében a korábbiakhoz képest még gondosabb és pontosabb pénzügyi tervezés szükséges a célok megvalósítása érdekében, ugyanakkor – hacsak valami oknál fogva drasztikus forgalom csökkenés nem következik be – a kitűzött célok állami finanszírozás nélkül is megvalósíthatóak.

A megvalósítás és a megvalósítás ellenőrzésének, értékelésének és visszacsatolásának alapelvei 
A stratégia megvalósítása érdekében akciótervet kell készíteni, melynek a szükséges részletességgel tartalmaznia kell a célok eléréséhez végrehajtandó feladatokat, azok határidejét és a végrehajtás felelőseit. A feladatok végrehajtását projektekbe célszerű szervezni és azonos metodológia szerint monitorozni az előrehaladást.

           10.4.4. K+F tevékenység

Ki kell használni a hátralévő néhány évet az EU által biztosított pályázati források felhasználásával a Take Off Hungary átfogó 6 éves program elindítására a NIH keretein belül. A későbbiekben pedig tematikus pályázatokkal, HM tenderekkel, és nemzetközi kutatási együttműködésekkel kell a rendszert fenntartani. 

	Évek
	2011
	2012
	2013
	2014
	2015
	2016
	2017
	Összesen Mrd Ft

	Take Off Hungary program
	1.0
	1.5
	1.5
	1.6
	1.6
	1.7
	1.7
	10.6


A megvalósítás és a megvalósítás ellenőrzésének, értékelésének és visszacsatolásának alapelvei 

A megvalósítás érdekében egy külön munkacsoportot kell létrehozni, mely akciótervet készít. A jóváhagyatás után a konkrét alprojektekhez projekt managereket kell rendelni, akik negyedévente írásban beszámolnak a projekt előrehaladásáról a Steering Committe-nek. A műszaki, gazdasági és kutatói szakemberekből álló Steering Committee értékeli a jelentéseket, a megvalósulás állapotát és szükség szerint beavatkozik a felmerült akadályok elhárítása érdekében.
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� Jelen anyag a 2011 Júniusában elkészült Nemzeti Légügyi Stratégia X. fejezetének bővített változata


� Ebből a  Magyar Repüléstechnikai Klaszter 26 szervezetet tömörít : �         � HYPERLINK "http://www.haif.org/company_data.html" ��http://www.haif.org/company_data.html�


� Az Aero 2009 Friedrichshafen  kiállításon készült videoklip letölthetősége: �        � HYPERLINK "http://www.haif.org/archiv/Presentations/Friedrichshafen_2009final_FLV_middleQ.flv" ��http://www.haif.org/archiv/Presentations/Friedrichshafen_2009final_FLV_middleQ.flv�


� EPATS Roadmap – V0, European Personal Air Transportation System study �HYPERLINK "http://www.epats.eu/"�http://www.epats.eu/��    2008


� Bombardier Aerospace: A strategic analysis 2002


� Aerospace America: Roundup, 2011. március


� Bejoy George: Evolution of the supply chain 2008


� Aerostrategy: MRO in Russia 2011


� Az iparági Nemzeti Technológiai Platform honlapja: http.//www.haif.org/HATP/html


� A témakör részletes kifejtése: � HYPERLINK "http://www.haif.org/archiv/repstrat_web.doc" ��http://www.haif.org/archiv/repstrat_web.doc�





� Éves 7.2% -os átlagos növekedés várható a modifications szegmensben -  Aerostrategy:�    Examining MRO and aftermarket trends 2011


� Az osztrák TAKE OFF program : � HYPERLINK "http://www.bmvit.gv.at/innovation/downloads/luftfahrtstrategie.pdf" ��www.bmvit.gv.at/innovation/downloads/luftfahrtstrategie.pdf�
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