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La desinformation dans la competition Airbus - Boeing

Daniel Martel

La
competition entre les industries aerospatiales est

feroce. Chaque succes consolide l'influence du pays
fournisseur. L'histoire du duel Airbus - Boeing revele que

la desinformation a accompagne les campagnes de vente et fait
partie de Finteraction entre les concurrents.
Airbus et Boeing sont les derniers constructeurs d'avions de plus
de cent places du monde. Les Etats-Unis et les pays d'Airbus
les soutiennent par des aides au lancement, des subventions
et des interventions diplomatiques meme si formellement les

entreprises ont toujours ete independantes.
Au vu des enjeux les fournisseurs et leurs Etats recourent
souvent ä la desinformation. Integree dans l'approche globale,
eile vise ä dorer l'image du propre fabricant et ä discrediter le
concurrent. Les resultats en Foccurrence sont pourtant limites.

Maintenir la Suprematie americaine

Des 1945 les Etats-Unis s'imposent face ä l'Europe affaiblie. Sa
seule chance est la superiorite technologique.
En 1961 le Caravelle seduit meme Famericaine United.
Douglas s'interesse ä un accord de licence. Bientöt les premiers
documents sont transferes. Or, ce n'est pas im Caravelle mais
le DC-9 qui sortira de Fusine en 1965. Les Frangais ont ete
les victimes d'une campagne classique. En leur miroitant des

avantages, un concurrent s'est empare de leur savoir-faire.
Face ä la Suprematie americaine, la France, l'Allemagne et le
Royaume-Uni unissent leurs forces dans le programme Airbus
en 1969. II prevoit un appareil positionne en complement
aux gros-porteurs americains McDonnell-Douglas DC-10 et
Lockheed Tristar. Des le depart, Airbus se donne une image de
fiabilite et de superiorite. La quasi-totalite de la presse et les
fabricants americains annoncent son echec.

Apres 1974 la consommation reduite de FA300 est appreciee.
Korean Air Lines, interessee, subit une campagne de
desinformation sur la fiabilite accompagnee d'intimidations des
Services secrets americains. Peu apres South African Airways
choisit europeen. McDonnell-Douglas et Lockheed avaient
Place leur modele en premier. En deuxieme position etait
l'Airbus. Ils voulaient davantage nuire au concurrent etabli.
En faisant ainsi ils ont aide involontairement FA300. Dans les
deux cas ses qualites ont seduit malgre des pressions assorties
de desinformations.

Freiner l'essor du parvenu

Dans les annees septante, les besoins d'un 150 places sont
identifies par Aerospatiale, le partenaire frangais d'Airbus.
En 1976 eile se rend compte de ses limites. Une nouvelle
fois McDonnell-Douglas suggere un partenariat. Les deux
subissaient les pressions de Boeing. Un ingenieur frangais
decouvre par hasard que Famericain poursuivait son propre
projet. Cette fois les Frangais rompent ä temps. En parallele,
Airbus negocie Falliance de son fuselage et d'une aile de Boeing.
Les responsables restent sceptiques et se retirent.

La guerre d'influence s'etend apres la commande de 23 A300 par
Famericaine Eastern en 1978. Le financement etait avantageux
mais conforme aux regles du GATT. Pourtant, Boeing et le

gouvernement americain discreditent la «vente ä la perte»
et accusent des banques americaines de complicite. Selon
Favionneur, son existence comme societe privee contrainte ä

Fautofinancement est menacee.
En 1978 Airbus lance FA310 plus petit. Boeing replique par le
B767. La presse specialisee europeenne accuse Boeing de baser
ses comparatifs sur des chiffres fantaisistes. Les essais apres
1983 les demolissent.

En 1981 Airbus initialise FA320 ä 150 places base sur le projet
frangais de 1976. Le marche etait süffisant pour plusieurs
concurrents. Les reactions americaines demeurent minimes.
II est different lors du lancement de FA330/A340, deux gros-
porteurs ä capacite similaire aux DC-10 et Lockheed Tristar en
1986. McDonnell-Douglas avait annonce le MD-11. Une vaste

campagne orchestree par le constructeur et son gouvernement
nie tout potentiel des appareils europeens en raison des

investissements eleves. Les pays europeens et la CEE rejettent
1'argument,
Les manceuvres d'appät s'encadrent de denonciations infirmees

par les faits. Au lieu de s'intimider les gouvernements des pays
d'Airbus affirment leur soutien.

Les campagnes se retournent contre les Etats-Unis

Suite aux confrontations un round transatlantique s'ouvre au
GATT. Les Americains denoncent les aides au lancement. Les

Europeens, unis, retorquent. Un rapport du Senat Frangais de
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1988 demontre, sources publiques ä l'appui, que les subventions
americaines indirectes par le biais de programmes de recherche
dont de la NASA etaient superieures.
En 1990 le Rapport Gellman mandate par le Departement du
Commerce americain conclut qu'aucun des programmes Airbus
ä Fexception de FA330/A340 n'etait viable. II etait sitöt infirme
par les succes de FA320. Un accident d'un A320 en 1988 avait
cree la polemique sciemment alimentee aux Etats-Unis et en
France. Or, une erreur de pilotage etait ä l'origine.
En 1991 une recherche demandee par Airbus ä une etude
d'avocats de Washington demolit le rapport Gellman.
Sources publiques ä l'appui, eile estime le soutien etatique
aux constructeurs ä 33 ä 41 milliards de Dollars entre 1976 et
1990. Ces revelations faisaient reculer les Americains lors des

negociations au GATT. Un accord en 1992 les oblige ä limiter
les aides indirectes meme s'ils obtiennent des concessions

europeennes. Leur front commun et leurs repliques irrefutables
forcent les Americains ä abandonner leur argument majeur: le
caractere d'entreprise privee de leurs constructeurs. II etait Fun
des reperes pour denoncer Fimpossibilite economique d'Airbus
quasi-etatique.

Maintenir la pression

En 1993 Boeing et les partenaires d'Airbus forment un groupe
de travail commun en vue d'un appareil plus grand que le B747
Jumbo. Une nouvelle fois les decideurs estiment que Boeing
entend les freiner pour profiter de son monopole des tres gros
porteurs gräce au B747. En 1995 les contacts sont rompus.
En 1997 Boeing rachete McDonnell-Douglas et devient le premier
avionneur. Au lieu de le renforcer la fusion la plonge en crise. En

1999 Airbus lance le geant A380. En avril 2001 Boeing substitue
son rival par un appareil evoluant ä peu pres ä la vitesse de son.
D'un coup FA380 etait depasse. Beaucoup d'experts meme
americains devaient qualifier le Sonic Cruiser de manceuvre

pour mettre en doute FA380. On ignore les veritables pensees
de Boeing car le 11 septembre 2001 la force ä l'abandon. Airbus,
maintenant privatisee, decrete un gel d'investissements suite ä

la recession.
Malgre l'echec visible des campagnes et la crise de Boeing nee de

sa fusion les Americains continuent leurs tentatives de bioquer
Airbus.

Revirement des positions

Au printemps 2003 Boeing lance un appareil ultrapertbrmant
appele B787. Cette fois le projet est serieux. Airbus le qualifie
de rattrapage et le contre par FA350 derive de FA330 existant.
LA380 absorbe toutes les ressources et accuse des retards des

2004. Aux salons aerospatiaux Airbus insiste sur les coüts de

developpement inferieurs et le moindre risque de son A350 par
rapportauB787. Boeing avancesatechnologie. La desinformation
americaine est absente. En revanche Airbus, visiblement sur la
defensive, reprend quelques-uns des arguments.

Les choses demeurent differentes pour FA380 qui menace
le monopole americain du gros porteur. Une reglementation
provisoire de l'Organisation d'Aviation Civile Internationale
(OACI) sur recommandation de 1'autorite de certification
americaine FAA impose des separations accrues entre FA380
et l'avion suivant au vu des turbulences. LA380 perd un atout
majeur, c'est-ä-dire la capacite augmentee ä la meme cadence
de mouvements. Airbus et les specialistes europeens insistent
sur Fabsence de risque. Pour Finstant, la question est ouverte.
L'echec de FA350, les retards de FA380 et une crise interne sans
precedant liee en partie au gel d'investissements apres 2001
aneantissent l'image de leader technologique chere ä Airbus en

2005. Meme une nouvelle version de FA350 en 2006 ne dissipe
pas les doutes.

dA380

Pour Finstant les desinformations americaines fönt defaut.
Par son incapacite de repondre au B787 et sa crise Airbus
s'est discreditee d'elle-meme. Boeing est occupee ä dementir
des rumeurs de problemes de son B787 dont le vol inaugural
est prevu pour 2007. Elle n'a aucune motivation ä lancer des

campagnes qui risquent de se retourner contre eile d'autant
plus que le B787 se vend tres bien. Le gouvernement americain,
actuellement absorbe par l'Irak mais soulage par une conjoncture
aeronautique favorable, pense le meme.

Conclusions

Le duel Airbus - Boeing revele des strategies de desinformation
classiques. Une premiere vise ä inspirer un choix nefaste aux
decideurs dans Finteret du concurrent. Une autre entend
semer le doute sur un programme afin de decourager les clients
potentiels, une troisieme ä entacher la reputation d'un acteur. Or,
la credibilite du message a souvent manquee ä Fappel. Le camp
europeen vise a donc exploite la faiblesse de ces campagnes.
Ses contre-arguments ont ete irrefutables et verifiables par des

tiers.
La premiere condition est toutefois d'identifier les campagnes ä

temps et de ne pas se laisser intimider, comme le camp europeen
l'a demontre durant l'histoire d'Airbus.
La deuxieme est de soigner les atouts sur lesquels la defense
base sa credibilite.

D.M.


	La désinformation dans la compétition Airbus-Boeing

