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Ière Partie 

The Boeing Company 



1. Constitution 

The Boeing Company a été créée en juillet 1906 sous la 

raison sociale de "Pacifie Aero Prcducts Company". En­

suite elle changea son nom en Boeing Airplane Company 

et plus récemment (mai 1961) elle prit sa dénomination 

actuelle. 

Son siège se trouve encore à Seattle dans l'etat de \'/a­

shington à l'extrémité nord-orientale des Etats Unis. 

Le capital social de la Boeing, à la fin de 1SS7, était 

représenté par environ 21 .SOO.OOO actions normalement 

quotées à la Bourse de New York. 

Boeing a trois succursales dont le capital lui appartient 

entièrement. Elles sont dans l'ordre: 

* The Boeing International Corporation, dont le siège est 

à Seattle (qui dispcse de bureaux en Angleterre, France, 

Allemagne, Italie, Suède, Japon, Filippines, Tha:5!lande, 

Brésil et Canada) et gère les intér~ts Boeing dans le 

monde, car elle a la responsabilité des investissements 

Boeing à l'étranger et mène également une action corn­

merci ale concrète de prom otio:n des ventes. 

* The Boeing of Canada LTD, dont le siège est à Arnprior 

(Ontario). Cette société, appartenant autrefois à la 

Vertol i\.ircraft Corporation (Bort on, Pennsylvania), de­

vint une succursale Boeing en 1950 suite à l'acquisi­

tion de la société mère (ajourd'hui Vertol Division) de 

la part de Boeing. 

1 • 



* The Boeing Financial Corpcration. 

On ne connaît pas exactement la fonction de cette so­

ciété qui a été crée en 1966 et dont le siège est à 

Seattle. 

L'analyse des bilans consolidés de Boeing semblerait 

indiquer que l'activité de la Boeing Financial Co. 

consiste dans l'octroi à ·certains clients de crédits 

2. 

à moyen terme à valoir sur les acquisitions d'avions 

et qu .-elle intervienne dans les OI-érations de leasing.-

La Boeing participe au capital de trois sociétés europé­

ennes: 

* Bolkow GmbH (D) (25%). Dans le cas où s'effectue le fu­

sionnement entre Messerschmitt et Bolkow, la participa­

tion de Boeing s'éleverait à 1/6 du capital de la ·nou­

velle société. 

* F.N. Boeing Turbines S.A. (B) (50%), les 50% restant 

avaient été souscrits par la Fabrique Nationale d'Ar­

mes de Guerre (B). 

Cette société a été mise en liquidation en 1968. 

* Alinavi S.p.A. (I) (60%). L'activité de cette société 

est exclusivement commerciale et s'adresse à la vente 

de hydrofoils militaires •. 
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2. Structure économico-financière 

2.1. Les bilans Boeing de 1957 à 1967 

Les bilans Boeing de 1957 à 1967 figurent dans les ta­

bleaux suivants: 

3. 
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2.2. Chiffre d'affaires, résultats de bilan et commandes (1) 
--~---~-------------~~-----~---------------------------

2.2.1. Résultats globaux 

Le chiffre d'affaires, les profits nets et les commandes 

qui se rapportent à la période 1957-1967 figurent aux 

tableaux suivants: 

......,:-,. 

CHIFFRE D'AFFAIRES BENEFICES NETS (PERTES) (*). 
... 

'COMMANDES 
ANNEES .. -

POURCENTAGE POURC>:NTAGE (Millions 
TOTAL- PAR EMPLOYE TOTAL SUR LE CH IF SUR LE TOTAL de dollars) 

(Mi Ilions (dollars) (Mi Ilions ~~E D'AFFAI: DE L'ACTIF .. de dollaPs) de dollars) 
-

1967 2.880 20.182 83,9 2,91 4,13 5.893 

1966 2.357 18.326 76,1 3,23 5,27 5.283 

1965 2.023 21.659 78,3 3,87 10,27 3.148 

1964 1.969 21.661 45,3 2,30 6,95 1.844 

. 1963 1. 771 17.639 21,7 1,22 3,14 1.815 

1962 1.769 16.993 27,2 1,53 4,19 1.ô2C 

1961 1.081 ' 20.055 35,7 1,98 1.8ô9 

:1960 1.555 19.033 24,5 1,57 ' 2.139 

1959 1.649 . 17.865 12,7 0,77 .2.018 

1958 1.752 18.384 ~.2 1, 72 2.470 

1957 1.674 16.858 39,8 2,37 2.482 

(*) Hors taxes 

(1) Elaboration SORIS à partir de Annual Reports Boeing. 

6. 
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2.2.3. Quelques remarques 

Au point de vue chiffre d'affaires la Boeing à la fin 

de 1957 s'est située·au 19e rang parmi les entreprises 

des Etats Unis (23e en 1966) (1) et au deuxième rang 

dans son secteur après la Mc Donnell Douglas (16e dans 

la même classification). 

Ainsi que nous l'avons mentionné auparavant et comme nous 

le verrons par la suite, le chiffre d'affaires de la 

Boeing n'est pratiquement influencé par des activités au­

tres que celles du secteur aéronautique, du secteur des 

engins et du secteur spatial. 

Le chiffre d'affaires qui demeure pratiquement constant 

entre 1957 et 19ô3, à un niveau voisin de 1700 M$ s'ac­

croît de façon considérable dans les années suivantes 

surtout pendant les deux derniers exercice. 

Une considération analogue peut être faite pour l'ensem­

ble des commandes à la fin des exercices considérés, mê­

me si leur évolution est, différente ainsi que le montre 

le tableau suivant: 

Années 

1967 
1966 
·19ô5 
1964 
1963 

Indices de l'évolution du chiffre d'affaires et 
des cormnandes Boeinq de 1963 à 19ô7 

(1963 = 100) 

Chiffre d'affaires Commandes. 

163 325 
133 291 
114 173 
111 101 
100 100 

(1) Fortune 15.6.1968. The 500 Largest Indutrial Corpo­
rations. 

8. 



On peut observer que l'accroissement des commandes à 

partir de 1965 commence à se répercuter sur le chiffre 

d'affaires l'année suivante. Nous verrons plus loin les 

causes qui ont produit ces accroissements. 

Certes on peut dire que 1966 marque le début d'une con­

sidérable expansion de Boeing au point de vue chiffre 

d'affaires et commandes et au point de vue de la main 

d'oeuvre et des investissements. 

9. 

L'analyse du tableau "Réparti tian du chiffre d'affaires" 

figurant au point 2.2.2. nous permet d'observer.qu'à par­

tir de 1959 l'activité aéronautique de la Boeing s'est 

de plus en plus orientée vers le secteur commercial. En ef 

fet la production militaire, qui représentait en 1957, 

100% du chiffre d'affaires Boeing, a atteint à l'heure ac­

tuelle 31,3%. (40,6% si l'on y en~lobe l'activité spatiale). 

En ce qui concerne le secteur aéronautique proprement dit, 

le taux de l'activité militaire par rapport au chiffre 

d'affaires du secteur est passé de 100% en 1957 à 23,6% 

en 1967. 

L'accroissement du chiffre d'affaires Boeing, enregistré 

à partir de 1964, doit être entièrement attribué au sec­

teur de l'aéronautique commerciale, dont la production 

est passée de 704,7 M$ à 1.691,5 M$, tandis que le.chif­

fre ·d'affaires des autres secteurs demeure pratiquement 

constant. 

Si l'on compare les taux de profit rapportés au chiffr~· 

d'affaires et à l'actif total au taux de rotation de ces 

derniers postes: 



j 

1· 

1 
t 

1 
1 
! 

l 
l 

f 

·1 

% profit par 

Années rapport au 
chiffre d'af 
faires 

1967 2, 91 
1966 3,23 
1965 3,87 
1964 2,30 
1963 1, 22 

Taux de rota­
tion de l'ac­
tif total 

1 ,41 
1 , 63 
2,65 
3,02 
2,57 

10. 

% prcfits par 
rapport à 
l'actif total 

4,13 
5,27 

10,27 
6,95 
3,14 

Les remarques suivantes peuvent être dégagées: 

*en principe le pourcentage de profit par.rapport à 

l'actif n'apparaît pas trèsrentable et, entre autre, 

est inférieur à celui qu'enregistre aux Etats Unis le 

secteur automobile (1). 

Supposé que la comparaison susdite soit valable la raison 

de ces disparités doit être davantage recherchée dans 

le niveau plus bas du rapport pourcentage bénéfices/ 

ventes· (2) que dans le taux de rotation de 1 'actif qui 

s'aligne en effet à celui que l'on retrouve dans le sec 

teur automobile (3). 
On ne peut quand même pas se borner à cette remarque. 

En effet une partie des usines, des machines et des ins­

tall~tions qu'utilisent les entreprises aérospatiales 

américaines appartiennent au gouvern.ement et leur va­

leur n'est donc pas inscrite parmi les postes actifs du 

bilan. 

Ainsi que nous le verrons, 28% environ de la superficie 

des usines Boeing, à la fin de 1967, appartient au gou-

(1) 7,61% en 1967. 
(2) 5,20% en 1967. 
(3) 1,46% en 1967. 



1 

1 

1 

1 

vernement et l'on ignore les pourcentages des autres 

immobilisations techniques. 

On en dérive que le taux de rotation de l'actif de 

Boe~ng (mais le discours vaut en général pour toutes 

les entreprises aérospatiales américaines) est bien 

plus favorable qu'il ne le serait en l'absence des in 

terventions gouvernementales susdites. 

1 1 • 

*En ce qui concerne plus directement la Boeing, l'analy­

se comparée de l'allure des taux bénéfices/ventes et 

bénéfices/actif, montre clairement les effets des forts 

investissements qui ont été faits dans les années 19ô6 

et 1957. 

Les usines Boeing sont réparties dans tous les Etats 

Unis à partir de la côte Nord Occidentale du Pacifique 

jusqu'à Cap Kennedy sur la côte atlantique de la Flori­

de, de Filadelfia en Pennsylvania à la base de Vanden­

berg en Californie. D'autres usines sont situées dans 

l'Etat du Kansas (Wichita) dans la Louisiana (New Or­

leans) dans l'Utah (Ogdon). 

Les principales implantations se trouvent cependant dans 

la région de Seattle (Wa) ainsi que le montre le tableau 

suivant. 

La surface totale couverte des établissements à la fin 
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12. 

de 1966 s'élevait à 3,14 millions de mètres carrés (1) 

dont 1,83 milJions (2) appartenaient à Boeing. 

Récemment dans la région de Seattle de nouvelles usines 

ont été créées, principalement ~elle de Everett (3.110.000 

mètres carrés) pour la constructicn du B 747, celle de 

Renton pour le mcntage du B 727, qui s'est ajoutée aux 

usines précédentes où s'effectuait le montage du B 707 

et du B 720. 

Ces derniers temps le Missile Production Center et le 

Developmental Center (pour le SST) à Seattle et le Space 

Center à Kent ont été agrandis. 

Des deux usines Boeing situées à Wichita l'une appartient 

à Boeing et l'autres au gouvernement. 

Par contre, les usines de la Vertol Division aux alentours 

de Filadelfia sont la propriété de Boeing. 

Une activité considérable est exercée par Boeing dans les 

centres spatiaux de la Nasa et dans certaines bases de 

l'USAF. 

(1) 3,49 millions de mètres carrés à la fin de 1967. 

(2) 2,11 millions de mètres carrés à la fin de 1967. 
'~ ~ 
~ 
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2.4. Investissements 

: 250 

150 

100 

0 

A partir de l'année 1965 Boeing a lancé un programme 

très nourri d'investissements qui a été réalisé en gra_!! 

de partie au cours des deux exercices 1. 966 et 1967; 

Dans le cadre de ces programmes on assiste à un grand 

essor des immobilisations techniques (usines, installa~ 

tions, machines, etc.) tandis que le fond pour le leasing 

des avions Boeing prend une certaine consistance. 

Quant aux immobilisations techniques, leur valeur nette 

(1) demeure pratiquement constante et se situe à un chif­

fre voisin de 110/120 millicns de dollars de 1957 à 1963. 

A la fin de 1967 leur valeur globale nette s'élevait à 600 

M$ environ. 

L'évolution des investissements annuels et la progression 

des valeurs nette~ globales à la fin de l 1 exercice sont 

illustrés dans le diagramme et dans le tableau suivants: 

. EVOLUT 1 ON DES lf'NEST 1 SSEJ.1t:NTS ANNUELS EN 

IMf.COBILISATIO:-JS TECHtJIQUES DE 1962 A1967 

lccrois~~ents 

Amortissements 

1958 59 60 61 62 63 65. .65 GG 67 

SOURCE~ BOEING ANNUAL REPORT 1q57 

VALEUR GLOS ALE NETTE DES HNEST 1 SSEMENTS 

EN IMMOOILISATIONS TECHNIQUES DE 1962 A 1~67 

INVESTISSEMENTS EN 
lMMOBILISATIONS 

ANNEES • 
TfCHNIOUfS 

VAL. A3S. INDICE 
(Milllon~)de 

dol ~ars 
(1%2 ,l 1CO) 

1967 601,2 523 

1966 426,5 371 

1965 172,0 150 

1964 1:30,2 113 

1963 121,3 105 

1962 114,9. 100 

SOURCE: ELABORATION SORIS, O'APRES 

ANNUAL REPORTS _BOE ING 

(1) Déduction faite des amortissements. 
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En ce qui concerne les usines, nous renvoyons au tableau 

qui suit: 

SURFACES DES USINES BOEING (1957-1967) 

Millions de mètres carrés 

ANNEES 
PROPR 1 ETE 0~ PROPRIETE EN TOTAL 

BOEING LOCATION GOUVERNEMENT 

1967 2,11 0.,39 0,98 3,48 

1966 1,83 O,l3 o,rn 3,13 

1965 1,15 0,23 1,05 2,43 

1964 1,04 0,19 1,03 2,26 

1963 1,02 0,18 1,03 2,23 

1962 0,99 0,21 0,99 2,19 

1961 0,66 0,17 1,08 "1,91 

1960 0,61 0,16 1,05 1,82 

1959 0,59 0,17 1,07 1,83 

1958 0,56 0,20 1,07 1,83 

1957 0,55 0,21 1,04 1,80 

.. 

SOURCE: ELA60RATlml SCRIS A PARTIR CE "ANNUAL REPORTS BOEING" 

. Ce tableau prouve que l'expansion des immobilisations 

techniques démarrées à la fin de 1965 concerne également 

la surface des établissemer_1.ts (à part les installations, 

les machines et res appareillages) et indique en même 

temps une réduction des superficies appartenant au gou­

vernement (rachat de la partie propriété du gouverne­

ment du Plant 1 2 à Seattle), et un doublage des super­

ficies de location et de celles de propriété Boeing (an-

15. 
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r 

nées de repère 1934 et 1967) (1). 

En dehors de ce que nous venons de dire, on peut obser­

ver qu'à partir de 1957 les .emplacements appartenant au 

gouvernement ne se sont pas agrandis, ce qui confirme la 

politique suivie par le Gouvernement des Etats Unis vis­

à-vis des entreprises après la guerre de Corée. 

La valeur des investissements par personne employée pour 

les années les plus significatives (1964-1967) est la 

suivante: 

VALEUR DES INVESTISSE~ENTS PAR EFFECTIF (1964-1967} 

l~MOBILISATIONS TECnNI-· TOTAL ACTIF NET PAR 
ANNEES QUES NETTES PAR PERSONNE 

PERSONNE E~PLOYEE 
E~PLOYEE 

VALEUR INDICES VALEUR INDICES ABSOLUE 1964·100 ABSOLUE 1964·100 
(dollars USA) dollars U5A} 

·-· 
1967 4.213 294 . 14.228 198 

1966 3.319 . 231 11.241 156 
1965 1.842 128 8.160 113 

1964 1.432 . 100 7.166 100 

Dans les quatre années considérées les investissements 

· par personne employée ont donc triplé en termes d'immo­

bilisations techniques et ont pratiquement doublé en ter 

mes d'actif total. 

Une confrontation analogue avec les indices du secteur 

automobile américain en 1967 nous montre un écart très net 

( 1) Voir au point précédent 2. 3 .·: "Uni tés de production", 
la description des nouveaux bâtiments et des moderni­
sations qui ont été réalisés au CQ~rs des deux der-

.· ni ères années. 

L -•E~ • ., • .l:_ 
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pour l'un comme pour l'autre des rapports sus-indiqués 

($ 7.907 contre·$ 4.213 et $ 18.748 contre $ 14.228 se 

rapportant respectivement à la valeur des immobilisations 

techniques et de l'actif total net par personne employée). 

On doit néanmoins tenir compte que l'actif du bilan de· 

Boeing n'englobe pas les valeurs des immbbilisations gou­

vernementales. 

Dans le cadre des investissements effectués par Boeing au 

cours de ces dernières années il faut encore mentionner 

ceux qui concernent l'accroissement du "leased aircraft" 

qui sont passés de 29,2 M$ de 1964 à 114,3 M$ de 1967. 

2.5. Main d'oeuvre 

A la fin de 1967 les effectifs de Boeing se·chiffraient 

à142.1.00. 

Etant donné que l'on ne dispose pas de la répartition des 

effectifs par secteur d'activité, l'analyse devra se bor­

ner aux chiffres globaux qui, pour la péricde 1957-1967, 

sont les suivants: 

EFFECTIFS BOEING 

ANNEES FRAIS DE FRAIS DE 

Na.eRE PERSONNEL PERSONNEL 
(Mi 11 ions de PAR EMPLOYE 

dollars} (dollars) 

1967 142.700 1.305 9.145 

1966 128.500 1.148 8.933 

1965 93.400. 813 8.704 

1964 . 
90.900 . 758 8.3:33 

1963 .. . 1oo. 400 803 7.998 

1962 104.100 768 7.377 

1961 89.000 629 7.004 

1960 81.700 556 6.805 
·1959 92.!00 579 6.273 

1958 95.~ 566 • s.9l9 

1957 99.:500 537 • 5.407 

• . 
SOURCE: ELABORATION SORIS A PAR.TIR DE "ANNUAL REPORTS SCfiNG" 
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Les données globales concernant la main d'oeuvre de 

Boeing confirment elles aussi le processus de dévelop­

pement auquel la société se livra à partir de 1965. 

En considérant ce qui a été dit au point précédent 

2.2.3., on peut estimer que l'accroissement de main d'­

oeuvre entre 1965 ~t 1967 doit être attribué essentiel­

lement à l'expansion du secteur de l'aviation commer­

ciale. 

Boeing recourt à la coopération de nombreux fournisseurs 

et sous-traitants (près de 20.000 entreprises) dans 

tous les états de l'Union. 

En 1967 55~ environ de la valeur du chiffre d'affaires a 

été dépensé ?ar Boeing pou~ les livraisons venant de 

tiers. 

_Le programme du B 747 souligne encore mieux cette politi­

que: 65% environ du poids de l'avion est construit à 

l'extérieur de Boeing; on estime que, dès que la produc­

-~ion ~era normalisé~, 25.000 personnes seront engagées 

par les fournisseurs oour ce programme. 
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3. Structure de l'organisation 

3.1. L'organigramme de la Boeing ---------------------------
Les tableaux qui suivent montrent l'organisation de la 

Boeing à la fin de 1967. A titre de commentaire on_peut 

remarquer que les différentes sections Boeing jouissent 

d'une autonomie considérable pour l'exécution des pro­

grammes, même si l'approche et l'approbation en est fai­

te au niveau du Management Council. Cette autonomie ne 

concerne pas seulement la gestion dans le sens plus strict 

du mot, mais s'applique de même aux prises de décisions 

concernant les investissements et les financements cor-

respondant. 

Dans ces limites on peut donc affirmer que chaque secteur 

peut être considéré comme une véritable entreprise ayant 

~on propre éventail de produits. Par exemple, les nouvel­

les sections (Everett, SST Branch) ont été créées pour 

des programmes spécifiques (B 747, B 2.707). 

Cette répartition de la production ne trouve pàs une cor­

respondance au niveau de l'engineering et de la R-D. 

Comme on.verra plus en avant (voir point 3.2.3.), les 

techniciens et les chercheurs disponibles peuvent être 

affectés à n'importe quel secteur. 
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Les cadres de la recherche (pour lesquels on ne dispose 

pas de données valables) peuvent être réparties en deux 

grandes catégories: personnel affecté à la recherche 

fondamentale et personnel affecté à la recherche appli­

quée et au développement. 

Ces deux catégories (voir organigramme au point 3.1.) 

dépendent du Vice Président: Research and Development, 

toutefois les seconds peuvent se trouver dans une posi­

tion de double dépendance. 

En effet l'organisation de la Boeing prévoit une circula­

tion des chercheurs (et des techniciens) à l'intérieur 

de l'entreprise. Lors du démarrage d'un nouveau projet 

un certain nombre de chercheurs (et de techniciens) sont 

assignés au service responsable de son exécution. Ces 

chercheurs _(et ces ·techniciens) pendant toute la période 

de permanence auprès de la division dépendent du direc­

teur de celle-ci, sans interrompre toutefois leur rap­

port de dépendance avec le centre de recherche d'où ils 

proviennent et auquel ils-rentreront dès que le projet 

sera achevé. 

La création de cette circulation de chercheurs et de techni­

ciens à 1' intérieur de 1' entreprise vise à accoî tre et à com­

pléter le patrimoine de connaissances des effectifs en 

leur permettant àe se pencher sur·des problèmes de nature 

générale (dans le centre de recherche) et de nature spé­

cifique (auprès des divisions auxquelles ils sont déta­

chés). 

22. 



Les effectifs (200 environ) du Boeing Scientific Research 

Laboratories ont par contre un rapport de dépendance ex~ 

clusif, car leur activité, la recherche fondamentale, ex­

clut la possibilité de.détachement, même de façon tempo­

raire, à des tâches spécifiques auprès d'une division o­

pérationnelle. 

23. 



4. Activité 

La:Boeing exerce son activité de R-D et de production 

dans les secteurs suivants: cellules pour avions et hé­

licoptères, engins, vecteurs et véhicules spatiaux, mo­

teurs (1), microélectronique (2), hydrofoils. 

24. 

De plus elle s'occupe de la transformation, de l'entre­

tien et de la modification de cellules et d'engins, et 

dans le cadre de la R-D elle effectue des études très 

poussées dans le domaine de la recherche fondamentale et 

dans le domaine de la recherche appliquée. 

La caractéristique la plus marquante de Boeing est sa 

tendance à s'affirmer davantage sur le plan de la maîtri­

se d'oeuvre, de l'avant-projet et de l'exécution des pro­

grammes, de la coordination des systèmes que sur le plan 

du projet et de la fabrication directe des différents pro­

suits. 

On retrouve des exemples frappants de cette orientation 

dans les secteurs des engins, dans les secteurs spatiaux 

et dans les secteurs de l'aéronautique, ainsi que nous 

le verrons plus loin. 

(1) Activité achevée en 1958. 

(2) Pour la seule R-n.-



4.2. Recherche et développement --------------------------

4.2.1. Dépenses et financements de la R-D 

~e système d'organisation que Boeing a adopté en ce qui 

concerne la recherche et le développement exerce son in­

fluence sur l'appréciation des coûts. En effet, alors 

25. 

que les dépenses pour la R-D en général (fondamentale et 

appliquée) sont financées directement, les coûts suppor­

tés pour la R-D des différents projets sont inscrits dans 

le cadre budgétaire des projets eux-mêmes. 

Aucune donnée n'est disponible sur les dépenses de R-D 

supportées par Boeing. 

On peut toutefois estimer que le taux d'incidence des 

frais de R-D ,générale sur le chiffre d'affaires se situe 

entre 2 et 3%, tandis que les dépenses pour des projets· 

particuliers approchent de 20-25% (1). 

Faisant abstraction de la R-D générale, on pourrait re­

tenir la répartition su~vante en pourcentage des coûts 

globaux de R-D pour les différents projets. 

* Coûts globaux R-D 

* Recherche fondamentale 

* Recherche appliquée 

* Développement 

100% 

1% 

7% 

92% 

(1) Estimation SORIS dégagée de la valeur des commandes 
de R-D passées à Boeing par le D.O.D., la N.A.S.A., 
la F.A.A. et sur la base des estimations existantes 
qui concernent les investissements en R-D pour le's 
prcgrammes aéronautiques commerciaux Boeing, finan­
cés directement. 
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26. 

Sur la base des estimations qui précèdent, on peut af­

firmer que, au cours des trois derniers exercices, Boeing 

s'est livrée à des efforts considérables pour le finance­

ment direct de la R-D, efforts dont la valeur devrait ê­

tre voisine de 30% des coûts totaux de R-D et donc de 8-9% 

du chiffre d'affaires total de la société. 

Si l'on ajoute à ce-pourcentage celui qui concerne la R-D 

générale (2-3% du chiffre d'affaires) les financements 

directs destinés à la R-D au cours des trois dernières an-

nées devraient s'élever en moyenne à 250 M$ par an~ 

Sur la trace des bilans et des programmes en cours d'exé­

cution il y a lieu de supposer que ce montant si non ex­

ceptionnel est nettement supérietr à ceux que l'on pour­

rait vérifier dans les bilans antérieurs à 1965. 

Par contre, les financements publics semblent ne pas a­

voir subi d'impcrtantes variations de 1950? ce jour (1) 

à l'exception de ceux qui concernent le projet SST dont 

l'incidence sur les derniers exercises est sans doute 

considérable. 

on peut estimer que la répartition des dépenses de R-D 

par secteurs d'açtivité au cours-des cinq dernières an­

nées a été la suivante: 

(1) Cfr. entre autres, l'évolution du chiffre d'affaires 
Boeing pour les secteurs engins, espace, aéronautique 
militaire. 



REPARTITION EN POUR-CENT PAR SECTEURS D'ACTIVITE DES DEPENSES DE R-0 POUR LES ANNES 

1965 - 1966 - 1967 

ANNEE~ CELLULES ENGINS ELECTRONIQUE MOTEURS ET TOTAL 
AUTRES 

1967 48" 50 0,50 1,50 100 

1966 35 62 0,50 2,50 100 

1965 24 73 0,50 2,50 100 

1964 10 87 0,50 2,50 100 

1963 12 85 0,50 2,50 100 

SOURCE: ESTI~ATION SORIS 

-Il y a lieu de supposer qu'au cours des années précé­

dentes la répartition en pour-cent des dépenses ~e R-D 

ne.s'écarte pas en grande mesure de celle que l'on a re­

tenue pour 1963. 

27. 

Une grande partie de l'activité de R-D est concentrée 

dans la rég.ion de Seattle et dans la région de Philadel­

phie pour les hélicoptères. Nous mentionnons ici les éta­

blissements suivants: 

Space Center (Kent, WA) créé en 1964. 

Il dispose de quatre laboratoires pour les études con­

cernant: navigation simulée et guidage de vols spatiaux; 

simulation de conditions de vol; R-D en micro-électroni­

que; essais de nouveaux matériaux ~t développement de 

nouveaux procédés; métrologie; effets des rayonnements 

nucléaires. 

Developmental Center (Seattle,\vA) qui a été récemment a­

grandi. 



28. 

Des études concernant: la dynamique du gaz, mécanique 

de vol, physique du plasma, géoastrophysique, mathéma­

tiques avancées, physique de l'état solide, sont me­

nées dans cet établissement qui occupe une surface très 

vaste. 

C'est également au Deyelopmental Center qu' a son siè­

ge le centre de "processing" du titane (le plus grand 

et le plus avancé du secteur aérospatial USA) dont 

l'application directe est faite sur le B 2707 (SST). 

La maquette de cet avion est également réalisée au De­

velopmental Center. 

-Morton Pa, (Vertol Div.): en cours de construction une 

nouvelle soufflerie pour avions V/STOL. 

D'autres laboratoires et centres de recherche sont situés 

auprès des différentes divisions Boeing et auprès des ba­

ses NASA e USAF~ 

En particulier au.p~ant 1= 2 de la Seattle Branch se trouve 

la plupart des souffleries de la Boeing, dont quelques­

unes atteignent une vitesse de 27 Mach. 



29. 

4.2.2. R-D militaire 

La R-D militaire est actuellement concentrée sur le sec­

teur des engins, et plus précisément sur les programmes 

suivants: 

ENGINS 

* Minuteman III: 

I.C.B.M. à_propergolsolide à tête nucléaire, déve­

loppé pour le compte de l'USAF. Ce programme est la 

poursuite des programmes Minuteman I et II et il a 

été commencé récemment. 

* SRAM (Short Range Attack Missile) (A.G.M. 69 A): 

Engin air-sol à court rayon d'action, à tête nuclé­

aire, développé pour le compte de USAF. On en pré­

voit l'emploi sur les avions FB 111, B 52 G etH et 

sur l'Advanced Manned Strategie Aircraft. 

Le contrat pour le type F.F.I. total package date du 

mois d'octobre 1966 et prévoit: 

$ 142.300.000 pour la R-D et 

$ 93.500.000 pour le lancement de la production dont 
la quantité n'est pas précisée. 

Organisation du programme: 

Boeing (missile and information system div.): system 

integration (coordinaticn des systèmes). 

General Dynamics (Forth Worth): coopération pour les 

essais en vol. 
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30. 

Boeing (Wichita): sous-traitant. 

Lockheed Propulsion Co.: propulseur. 

General Precision Inc. (Kear Gott Systems Div.): 

sous-ensembles de guidages. 

Litton Industries (Guidance and Control Div.): système 

de guidage par inertie pour le B-52. 

North American Aviation (Autotecnics Div.): calculateurs 

pour FB-111 et B-52. 

I.B.M.: modifications au système de "bomb-navigation" 

du B-52. 

AVIONS 1 

* A.W.A.C.S. (Airborne warning and control system): 

En juillet 196ô l'USAF a passé à la Boeing et à la 
~ 

McDonnel D~uglas un contrat ($ 2.100.000) pour des 

études portant sur un nouveau système de détection 

et de contrôle, devant équiper en voie expérimenta­

le un certain nombre de B-707. 

L'achèvement du programme avait été prévu pour 1967. 

* V/STOL: 

Etudes menées par la Vertol Division. Financements 

rédu~ts en 1967 à cause des engagements pour le 

Vietnam. 
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En cours de construction à Morton (PA) une nouvel­

le soufflerie pour ce projet. 

31. 

En 1967 la Boeing à reçu par le D.O.D. des commandes 

concernant la R-D, des tests et des contrôles pour 

un tctal de 220,3 M$, et se sjtue su septième rang 

dans la classification de ce secteur. 

La répartition par localité des financements alloués 

est la suivante: 

Seattle (vlA) M $ 210,0 

Renton (WA) " 1 , 9 

Mort en (PA) " 3,6 ( 1 ) 

Wichita (KA) Il 4' 1 

Autres localités Il 0,7 

T 0 T A 1 M $ 220,3 

HYDROFOILS 

* P.G.H. 2 Tucumcari 

Hydrofoil de combat développé pour le compte de 

la u.s. Navy. Les travaux ont commencé en 1966. 

L'achèvement avait été prévu pour 1967. 

(1) On suppose que la plupart de ces fonds aientété oc­
troyés pour les études concernant le V/STOL. 
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4.2.3. R-D civile 

FINANCEE PAR BOEING 

* B-747 Jumbo Jet: 

La nouvelle du démarrage du développement de cet 

avion emportant 490 passagers a été donnée le 13 

avril 1956. En même temps on commença la cons­

truction des usines de Everett (achevée au début 

32. 

de 19ô7) où le B-747 sera produit en trois versions: 

passagers, convertible (passagers-cargo) et cargo. 

Le B-747 sera équipé de quatre turbofans Pratt et 

Whitney J T 9 D-3 ayant 19.730 kg de poussée chacun. 

La maquette a été réaliséè à Everett en 1967. 

Les deux premiers avions sortant de la production 

(il faut rappeler qu'aucun prototype n'a été cons­

truit) étaient prêts à la fin de 19ô8 (1). Les li­

vraisons sont prévues pour la fin de 1969. Les pha­

ses du programme de R-D jusqu'au stade des essais 

de vol et les temps d'exécution correspondants sont 

indiqués dans le diagramme qui suit 

BASIC 
PRO GRAM 

PHASING 

1966 1967 1968 1969 
Design 

racllltles lmolcmentatlon 
Subcontract Effort 

Toollng 
Mock-up A/P 11 

lnplant Production A/P 11 Field Ops 
Flt T2L 

(1) L'avion n. 4 a effectué en juin 1969 la traversée 
sans escale Seattle-Paris, à l'occasion du Salon 
de l'Aéronautique de Paris. 
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LA COOPERATION INDUSTRIELLE AUTOUR OU BOEING B-747 

·-·------

DESIGNATION DE~ ELEMENTS ElUDES CONSTRUCTEURS 

PLAN CENTRAL DE VOILURE Boelng Goodyear 

NERVURES DE CAISSON Boelng Aerocal 

NERVURES D'EXTREMITE DE CAISSON Boelng Boeing-Everett 

NERVURES DE RIVE DE CAISSON Boeing Boeing-Everett 

FERRURES D'ATTACHES DE TRAIN Boeing Boeing SST Olv. 

LONGERON AVANT Boelng Boeing-Everett 

LONGERON CENTRAL Boelng Boelng-Everett 

LONGERON ARRIERE Boeing Boeing-Everett 

PANNEAUX D'EXTRADOS Boeing Boelng-Everett 

PANNEAUX D'INTRADOS Boeing Boeing-Everett 

RAILS DE VOLETS (non figurés sur dessin) Ooelng EleK. Speo lal i ty 

PANNEAU COLLE DE TOIT DE VOLETS Boelng Auburn 

NERVURES DE TOIT DE VOLETS Boeing Vertol 
1 

CARENAGE DE RAILS (non figur4 sur dessin) Boeing Non choisi 

TRAPPES DE TRAIN DAND VOILURE Boeing Goodyear 

BORDS D'ATTAQUE FIXES Boeing North-American 

VOLET DE BORD D'ATTAQUE INT. Fairchild-Hl 11er Fairchild-Hi 11er 

'VOLET DE BORD D'ATTAQUE CENT. Boeing Fairchild-Hi 11er 

VOLET DE BORD D 1A TTAQUë EXT • Boelng Fairchild-Hi 11er 

~ILERS Fairchild-Hiller Fairchild-Hiller 

VOLETS DE COURBURE Fairchild-Hi 11er Fairchild-Hiller 

AILERONS Fairchlld-Hiller Fairchild-Hiller 

SAUr.l>NS D'AILES Boelng Non choisi 

ENSEMBLE DE POINTE AVANT Boeing Boeing-Wichi ta 

PARE-BR ISE ET FENETRE DE COO<P{l Boelng Non choisi 

FENETRES CABINE POINTE AVANT Boeing Non choisi 

PLANCHER POSTE-PILOTE Boeing Non choisi 

RAOOME Boelng Northrop-Nora ir 

ENSEMBLE DE LA PARTIE AVANT Northrop-Nora ir Northrop-Nora Ir 

RAILS DE SIEGES, PLANCHER INF. Northrop-Nora ir Boelng-Wichl ta· 

RAILS DE SIEGES, PLANCHER SUP. Northrop-Nora Ir Boe 1 ng-Wi gh 1 ta 

FENETRES CABINE, PARTIE AVANT Northrop-Nora Ir Non choisi 

PARTIE SUP. CENTRALE DE FUSELAGE Nora ir Nora ir 

FENETRES CABINE, PARTIE CENTRALE Nora ir Non choisi 

PARTIE INF. CENTRALE DE FUSELAGE· Boeing North-American 

QUILLE AVANT, PLAN CENTRAL Boelng North-Amerlcan 

QUILLE ARRIERE, PARTIE CENTRALE Boeing North-American 

RAILS DE SIEGES 1 Boeinq Boein:J-Wichi ta 

PLANCHER CABINE Boeing Nora ir 

TRAPPES DE TRA 1 N FU6ELAGE Boelng Goodyear 

ENSE~BLE PARTIE ARRIERE DE FUSELAGE Northrop-Nora ir Northrop-Nora ir 

FENETRES CABIN.E PARTIE ARRIERE Northrop-Nora ir Non choisi 

RAILS DE SIEGES • Northrop-Nora ir Boe i ng-Wi chi ta 

ENSEMBLE DE LA POINTE ARRIERE Ling-Temco-Vought Ling-Temco-Vought 

CAISSON CENTRAL DE STABILISATEUR Ling-Temco-Vough Ling-Temco-Vought 

ENSEMBLE EMPENNAGE HORIZONTAL Ling-Temco-Vought Ling-Temco-Vought 

ENSEMBLE EMPENNAGE VERTICAL Ling-Temoo-Vought Ling:Temco-Vought 

ATTERISSEUR PRINCIPAL DE VOILLURE âoeing Cleveland Pneum. 

ATTERISSEUR AVANT Boeing Cleveland Pneum. ' 

ATTERISSEUR PRINCIPAL DE FUSELAGE Boeing Cleveland Pneum. 

MAT OE REACTEUR EXTERIEUR Boeing Rohr Corporation 1 

~MAT DE REACTEUR INTERIEUR Boeing Rohr Corporation 

CARENES ET CAPOTAGES REACTEUR Boelng Rohr Corpora"t.ion 



34. 

Les coûts globaux pour la R-D s'élèvent à environ 

750 M$. Le Break-even volume peut être calculé à 

partir du 200ème avion. 

Le prix de vente sera de 22 M$ environ (1). Les 

commandes à la date du 19.4.19ô8 se chiffraient à 

150 exemplaires (2) ainsi répartis par compagnie 

aérienne: 

* Air Canada 3 
* Air France 4 
* Air India 2 
* Alitalia 4 
* American 10 
* BOAC 6 
* Braniff 2 
* Continental 3 
* Delta 3 
* Eastern 4 
* El Al Israel 1 
* Iberia 3 
* Irish 2 
* Japan Airlines 6 
* KLM 3 
* Lufthansa 3 
* National 2 
* Nortwest 10 
* Pan American 25 
* Qantas 4 
* SAS 2 
* South African 3 
* Swissair 2 
* T.W.A. 22 
* United 18 
* World 3 

TOTAL 150 

(1) Y compris les pièces de rechange. 

(2) N° 85 à la fin de 1966. 
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* B-737 

Biréacteur à court rayon. Projet démarré le 11 

mai 1964; premier vol 9.4.19ô7. Première livrai­

son: fin 1967. 

Le B-737 a été prévu de façon à pouvoir utiliser 

un grand nombre d'éléments et d'ensembles du B-727 

en particul.ier: la structure de la cellule, les 

portes, les panneaux latéraux et supérieurs, les 

moteurs (Pratt and Whitney J T 8 D turbofan) etc. 

La production qui a été entamée au Plant 2 de la 

Seattle Branch porte sur trois types de base: 

35. 

B 737/100 version standard emportant 101 passagers 

B 737/200 version callongée emportant 117 passagers 

B 737/200 version cargo 

les éléments .produits en sous-traitance correspondent 

à près de 50% du prix de l'avion. 

A.la date du 19.4.1968 on enregistrait des commandes 

pour un nombre total de 204 avions (1) dont 14 a­

vaient été livrés aux compagnies indiquées ci-des­

sous: 

(1) 124 à septembre 1966. 



Commandes et livraisons dù B 737 à la date 

du 19 Avril 1968 

* Alhoa 
* Avianca 
* Braatens 
* Britannia 
* Canadian Pacifie 
* Frontier 
* Irish 
* Lake Central 
* Lufthansa 
* Malaysia Singapore 
* NAC-New Zealand 
* Nordair 
* Northern Consolidated 
* Pacifie 
* Pacifie Southwest 
* Pacifie western 
* Piedmont 
* South African 
* United 
* VASP 
* Western 
* \vien 

TOTAL 

Avions 
commandés 

2 
2 

3 
4 
7 
5 
2 
3 

124 
5 
3 
3 
2 
6 

10 
3 
6 
3 

75 
5 

30 
1 

204 

Avions 
livrés 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
g· 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
5 
0 
0 
0 

14 

36. 
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R-D FINANCEE PAR LE GOUVERNEHENT [ 

* B-2707 (SST):_ 

l'avion supersonique représente le seul cas d'in­

tervention directe du Gouvernement américain au 

financement de la R-D d'avions commerciaux. 

Les possibilités techniques de développer un avion 

supersonique avaient été étudiées par la NASA dans 

les années '50 et furent ensuite approfondies mo­

yennant des études détaillées effectuées par la 

37. 

FAA, par les compagnies de navigation aérienne et 

par les constructeurs. Ce qui porta le Gouvernement 

américain à la décision de financer le programme du 

SST fut le lancement du programme européen Concorde, 

ainsi que des raisons de prestige et d'autre raisons 

encore concernant la balance des paiements. 

Le Gouvernement se trouva à devo~r financer un pro­

gramme qui comportait des risques considérables au 

point de vue économique car les investissements au­

raient pu atteindre le plafond de 2 milliards de 

dollars avqnt que l'on puisse songer de récupérer 

le capital investi. 

Toute intervention de la part du DoD étant absente; 

le Congrès américain alloua en 1961 le montant de 

11 M $pour le lancement d'un projet réalisable.·· 

La FAA fut chargée de la direction du programme, en 

collaboration avec la NASA et le DOD. 

Les études portant sur les possibilités de réalisa­

tion du programme se poursuivirent pendant toute 
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l'année 1952.et pour une partie de 1963; le Con­

grès mit à la disposition de la FAA pour 1962 un 

montant supplémentaire de 20 M $. En août 1963 

(1) la FAA lança aux constructeurs américains son 

appel d'offre ayant pour objet définitif de laR-D 

·un avion pouvant atteindre la vitesse de 2,5 

Mach avec une capacité de transport supérieure à 

celle des quadriréacteurs type B 707 ou DC 8, et 

dont les frais d'exploitation auraient dû se situer 

su un plan concurrentiel vis-à-vis des types d'a­

vions susdits. 

Au concours participèrent: 

- pour la cellule 

pour les propulseurs 

North American 
Boeing 
Lockheed 

Curtiss Wright 
General Electric 

. Pratt and Whitney 

En juin 1964, North American et Curtiss Wright a­

yant été éliminés, la FAA assigna aux quatre so­

ciétés restantes la tâche de poursuivre l'étude. 

En décembr~ 1965, la FAA opéra son choix définitif, 

qui tomba sur le modèle Boeing B 2707 équipé de qua­

tre propulseurs General Electric GE 4, chacun réali 

sant 60.000 livres de poussée.· 

Le 1er mai 1967 la FAA passa avec Boeing un contrat 

pour deux prototypes. 

Jusqu'à cette époque, les programmes de la FAA, 

avaient été respectés; nous en donnons ci de sui­

te une vue d'ensemble schématique: 

(1) Quelques temps avant, Pan American avait annoncé d'a­
voir commandé G Concorde, àont la livraison était pré­
vue en 1971. 
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On p:œ voit la construction de 200 avions pour 

1970 et de 400 avions pour 1975; la cadence maxi­

mum de production devrait être de huit avions et 

t par mois et occuper au total 25.000 effectifs. 

Le programme concernant les modifications, qui en 

principe a déjà été approuvé, est le _:suivant: 

.... 

PROOUCT EVOLUTION AND CHA~GE . . 
1 • ;o. nu•"" 
• • • 1 

"0
1
1fiiiCOIITtlle.l 

V"o"u :,.Uio~Gtl 
1 
1 
1 

'"'0011~ 
1 

• 
ltU 
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La production du B-747 demandera le concours d'en­

viron 1.500 sous-traitants localisés dans 50 Etats 

USA et 7 pays étrangers. 

En termes de poids, la contribution des sous-trai­

tants correspond à près de 65% du poids total de 

l'avicn. 

Les éléments fabriqués en sous-traitance et les en­

treprises correspondantes sont indiqués dans le ta­

bleau suivant: 
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PHASE 2-C 
DETAIL 
DESIGN 
PHASE 

PHASE 3 
PROTOTYPE 
OEVELOPMENT 

PHASE 4 
PRODUCTION 
OEVELOPMENT 
& CERTIFICATION 

PHASE 5 
INITIAL 

PRODUCTION 

CALENDAR Yë:AR 

1 
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1 
PR POSALS LONG

1
LEAD 

VPH. 31TEMS 

l 

65 

~· _y 

L-~ 
.d~ 

SEL TION 

MOCK- ROLLOUT 
.... 1 vi .... 

DESIGN- DEVELOP- TEST r·· .::. 

t:·:..,' 
1 1 ~ llo Il. 

FIRST FLIGHT/ 100 H URS 

E GINE CE~lJIFJCA ON ERTIFJ TION 
J ~ 1 J .. ., 

1 
TOOLING DEV.- FLJGHT TEST 

j: 

(... ,· 

PRODUCTJ ON DEV. & TES Tl NG f- ,. 
. r -·: 

11" + -t-t+ 

1 1 _1 J /~J'/ 
1 

bduvERJES LONG LEAD ITEMS 
PRODUCTION 
AIRC~~FT 1 ~.,. 1 

' 
PRODUCTION 

66 67 68 69 70 71 72' 73 74 75 

Le 28 Novembre 1967, Boeing annonçait qu'elle au­

rait procédé à des modifications du projet. 

.. 

Ces modifications ont eu pour effet non seulement 

de prolonger les délais du développenent mais enco­

re, elles en ont changé de façon substentielle la 

concepticn: en effet, on a abandonné entre autres 

l'aile à géométrie variable qui représentait la ca­

ractéristique la plus avancée de cet avion. 

Pour ce qui concerne l'aspect financi~r du projet, 

les allocations du Gouvernement pour le SST sont ré­

sumées dans le tableau qui suit (en milliers de, dol­

lars): 
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FAA NASA 

Fiscal years: 

1961 0 ( 1 ) 

1962 11,000 ( 1 ) 

1963 20,000 ( 1 ) 

1964 60,000 8' 821 

1965 0 19,953 

1966 140,000 14,056 

1967 280,000 14' 100 

·(1) On estime que la NASA ait dépensé 85 M $pour les 

recherches et les études concernant le SST, entre 

1955 et 1964. 

41. 

Le prix de chaque avion a été estimé à 40 M $. Jusqu'au 

26 novembre 19ô7, les réservations étaient les suivantes: 

AIR CAlJADA 6 
AHEI~ICAN AIRLINES 6 
BRANIFF 2 
CONTINENTAL 3 
EASTExN AIRLINES 3 
PAA 15 
TWA 10 
UNITED AIRLINES 6 
AIR FRANCE 6 
BOAC 6 
LUFTHANSA 3 
ALITALIA 6 
KLM 3 
AIR INDIA 3 
JAL 8 
QANTAS 6 

92 
---
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4.2.4. R-D spatiale 

1 INTRODUCTION f 

La Boeing se situe au troisième rang de la classification 

NASA par~i les 100 contractants principaux· de l'année 

1967. La valeur globale des commandes passées à la Boeing 

au cours de cette année s'élève à 273,5 M $. 

Dans le cadre de l'activité spatiale déployée par la 

Boeing, le r8le le plus important est joué par le system 

engineering and integration. 

PROGRANl•'IE S 

* Burner II: 

Lanceur à propergcl solide ayant possibilité de gui­

dage et contrôle. Il fonctionne en tant que dernier 

étage de certains lanceurs américains, par2i les­

quels le Thor et le Titan III. Organisation du pro­

gramme: 

Boeing: prime contractor 

Thiukol: propulsuer à propergol solide 

Honeywell: système de guidage par inertie programmée 

Walter Kidde: reaction contrcl system. 

Contrats passés par USAF (System Command): 

1er contrat ~ FFP total package 
date: 1965 
objet: R-D de deux lanceurs pour 
essais au sol et de trois lanceurs 
fonctionnants 
prix: M $ 6,5 (au total) 



2ème contrat:· date: 1966 
objet: développement de 5 lanceurs 

fonctionnants 
prix: 2,2 M $ (au total) 

3ème contrat: date: 1967 

* Lunar Orbiter: 

objet: développement de 6 lanceurs 
foncticnnants devant être livrés en 
1968 

Véhicule spatial pour l'exploration photographique 

de la lune développé pour la NASA. 

Organisation du programme: 

Boeing: prime contracter 

Bele Aerosystems Co.: propulseurs 

43. 

R.C.A.: équipement électroni<iue de télécommunication 

Eastman Kodak: appareillage photographique 

Le contrat stipulé en 1964 prévoyait la R-D et le 

développement de 3 véhicules d'essai et de 5 véhi­

cules fonctionnants devant être lancés comme suit: 

1er lancement: 1 0. 8. 66 (28 mois après l'assignaticn 

du contrat). 

~! " 6.11.1966 

" tl 5.2.1967 
Il Il 4.5.1967 
Il " 2.8.1967 

* MOLAB (Mobile Lunar Laboratory): 

Etude confiée par NASA en 1955. 

En 1966 par un nouveau contrat la NASA a demandé 

à Boeing d'effectuer une nouvelle étude pour un 

véhicule plus léger et moins sophistiqué. 



~ Manned Orbital telescope: 

L'étude a été confiée à la Boeing en 1964 et de­

vrait être encore en cours. 

* SATURN V et S-1C: 

Saturn V: lanceur à trois stades à propulseur li­

quide s'inscrivant dans le projet Apollo. 

S-1C: premier étage du Saturn V. 

Organisation du programme: 

Boeing: system engineering and integration support 

(coordination et engineering des systèmes). 

Prime contractors pour les systèmes: 

Boeing: S-1C (1er étage). 

North American Aviation (Space and information sy­

stem di v . ) ( 2·èm e étage ) • 

McDonnel Douglas: S IV B (3ème étage). 

North American Aviation (Rocketdyne div.): propul­

seurs pour tous les étages. 

* S-1C: 

44. 

Le premier contrat passé par NASA à Boeing (50 M $) 

pour l'exécution des dessins de base et du premier 

stade de développement de S-1C date de 19ô2. 

Il fut suivi en 1953 d'un contrat (418,8 M $) pour 

le développement, la production et le contrôle de 

10 S-1C dont deux destinés aux essais. 

Un contrat ultérieur (1906) prévoit la construction 

de 13 lanceurs S-1C plus deux lanceurs destinés aux 

essais. 



1 

* SATURN V: 

Contrats NASA (820 M $) pour la technical evalua­

tion support and integration y comprise l'assis· 

tance et l'assemblage final du Saturn V en asso­

ciation à la cabine Apollo et au Module Lunaire. 

Le personnel Boeing affecté aux programmes S-1C, 

Apollo, Saturn V à Seattle, Wichita et dans cinq 

centres de la NASA, s'élève à près de 12.000 ef­

fectifs. 

4.2.5. R-D électronique 

45. 

D'après les estimations que nous venons d'indiquer, 0,5% 

des frais de R-D de la Boeing est destiné à l'électroni­

que. Dans ce secteur Boeing execute des études très pou~ 

sées (particulièrement dans le domaine de la micro-électro 

nique) et on suppose qu'elle ne développe pas directement 

des systèmes ou des produits. 



4.3. Production 

4.3.1. Production militaire 

* Engins: 

La construction de 800 Minuteman I (juin 1965) et 

de 200 Minuteman II (récemment) ayant été achévée, 

des travaux pour la conversion du type I en type 

II (début 1966) sont en cours d'exécution. 

* Avions: 

46. 

Travaux de transformation et d'entretien du bombar­

dier stratégique B-52. 

* Hélicoptères: 

Boeing Vertol 107. ------------------
Sigles militaires: 

CH ·46/UK 46 Sea Knight: U.S. Navy et Marine Corps 

CH 113 Labrador: ~oyal Canadian Airforce 

CH 113 Voyageur: Canadian Army 

H K P-4: Swedish Airforce and Navy. 

Hélicoptère de transport (20-25 passagers) qui se 

trouvait déjà en production au moment de l'acquisi­

tion de la Vertol (1960). Les études furent commen­

cées en 1956 et le premier prototype construit en 

1957. 

A l'heure actuelle la production porte sur les ty­

pes CH 46/A, CH 46 D et sur les types correspondants 

UH. 

A la fin de 1966 les chiffres concernant la produc-
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tion étaient les suivants: 

CH 46/A 

CH 46/D 

CH 113 Labrador 

CH 113 Voyageur 

n° 300 

47. 

On ignore les données concernant la production 

des types UG 46/A et D et UKP-4 destinés respec­

tivement à la marine des Etats Unis et à la Suède. 

Boeing Vertol 114. ------------------
Sigles militaires: CH 47 Chinock : US Army. 

Hèlicoptère de transport (33 passagers). 

Types en production: CH 47/B et c. Le type CH 47 A 

n'est plus fabriqué, tout en étant encore en servi 

ce auprès de la U.S. Army. 

On .ignore les données de prcduction. 

En 1967 la Elicotteri Meridionali G. Agusta (I) a 

obtenu la licenc-e pour la construction du CH 47/B. 

* Transformations et modifications: 

Un programme de modifications aux bombardiers stra­

tégiques B-52 est en cours d'exécution. 

* Moteurs: 

T-50 Military Turboshaft. 

Prcduit depuis 19ô6 pour la u.s. Navy qui l'utilise 

sur l'hélicoptère anti-sous-marin ~H-50. 

L'activité dans le secteur des moteurs ayant cessée 



OENOMINAT. 
CIVILE. 

8 707/1'2Si 

.. 

aux débuts de 1968, la prcductjon aurait dû se 

terminer à cette date. 

48. 

4.3.2. ·Production civile 

DENOMINAT. 
MILITAIRE 

8-47 

B 367-80 . 

B-52 

* Avions: 

B 707: quadriréacteur commercial à long rayon. 

Le premier prctotype du B 707, qui prit le nom 

de Modèle 357-80, a effectué son premier vol le 

15.7.1954. 

Une vue d'ensemble sur le développement réel du 

D-707 est donnée dans le tableau suivant: 

·-
DEBUT PREMIER DERNIERE DATE COMMAN-

TYPE t-t)TEURS RD VOL LIVRAISON DES USAF 

BOMBARDIER A 6 REACTEURS 
10/1951 1957 N.A. N.A. 

t.{)YEN RAYON G.E. J 47 

AVION TANKER 4 REAC'TEURS PRODUIT EN 
8/1954 (1) 8/1952 7/1954 EXEMPLAIRE ET DE TRANSPORT P. W. JT3P UNIQUE 

. 
BOMBARDIER 

8 REACTEURS 
STRATEGIQUE A 

P.W. TF 33 
N.A. 1954 1962 N.A. 

LONG RAYON 

• 
AVION COMMERCIAL 4 REACTEURS 

N.A. 12/1957 N.A. (2) N.A. A LONG RAYON P.W. JT3C-6 

(1) Pour le K.C. 135 A dérivé du 167-80 • 

. (2) Productlon.achevée. 
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Nous complétons le tableau qui précède par un bref 

commentaire: aux environs de l'année 1 940 le Gouver­

nement américain s'était adressé à l'industrie pour 

obtenir le développement de bombardiers stratégi­

ques à grande autonomie. 

La Boeing, qui avait produit au cours de la deuxième 

guerre mondiale l~s "Forteresses volantes", dévelop­

pa l'hexaréacteur B-47, qui fut en mesure d'effec­

tuer son premier vol en Octobre·1951. 

En août 1952 la Boeing annonça qu'elle aurait entre­

pris pour son propre compte l'étude d'un quadriréac­

teur de transport pouvant être employé comme tanker 

auquel elle assigna le sigle 307-80. 

La Boeing investit pour son propre compte dans ce 

programme 16 M$. 

Le prototype effectua son premier vol en juillet 1954 

presqu'en même temps que le bombardier B-52 équipé 

de huit réacteurs et issu du B-47 au cours des années 

précédentes. 

En août 1954 (à savoir un mois après le premier vol 

du 357-80) l'USAF passa une commande pour un certain 

nombre de ces avions (1) ~uxquels elle assigna le si­

gle KC 135 A (2). Le premier avion de série effectua 

son vol inaugural le 31.8.1956. 

Boeing, tout en poursu:vant la production des B-47. 

et des B-52, avait commencé la production du KC 135 A 

(1) V6ir plus en avant: Marché militaire. 

(2) B 717 Stratotanker. 
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èt à la date du 13.7.1965 elle avait obtenu par 

l'USAF l'autorisation de procéder à la construction 

de la version civile du KC 135 A, version~à laquel­

le on assigna le sigle B 707. 

Le premier vol de la série B 707 (707-120) fut ef­

fectué le 20.12.1957. L'approbotion FAA date du 

23.9.1958. 

Lors du démarrage de la production en série du B 707 

(année 1957) la production du B-47 fut arrêtée. 

Le B 707 est encore en producticn à l'heure actuelle 

dans les versions 120 B - 320 B - 320 C. A la date 

du 18.4.1958 les avions suivants avaient été produits: 

B 707/120 no 68 

B 707/120 B no 73 

B 707/320-420 no 106 

B 707/320 B no 113 

B 707/320 c no 184 

TOTAL no 554 

B 727: 

Triréacteur commercial à moyen rayon d'action. 

Le B 727 représente le plus grand succès commercial 

de Boeing et en tant qu'avion à réaction il ne craint 

la concurrence des autres avions qui ont été produits 

jusqu'à l'heure actuelle dans le monde occidental. 

Il est produit dans les versions: 



B 727/100 

B 727/200 

B 727/C/QC 

version standard (131 passagers) 

version prolongée (179 passagers) 

versions cargo e mixte. 

51. 

Le nombre total d'avions produits et livrés à la date 

du 18.4.1968 est 1·~ suivant: 

B 727/100 

B 727/200 

B 727/C/QC 

TOTAL 

* Hélicoptères: 

no 41 

n° 136 

Boeing Vertol 107 (voir également prcduction mili­

taire). Version civile du Sea Knight, vendu en peu 

d'exemplaires à: 

New York Airways (7) 

Kawasaki Aircraft Co. (J) (10). 
l 

En décembre 1965 une licence a été octroyée pour la 

vente du Vertol 107 dans tout le monde. 

* Transformations et modifications: 

Un programme de modificativns du B 720 (voir égale: 

ment marché) est en cours d'exécution. 
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5. Marché 

5.1. Généralités 

A partir de 1958-1959 la Boeing aborde le marché com­

mercial qui représente à l'heure actuelle 58,8% de son 

chiffre d'affaires ( 1). La recherche de ce nouveau d·é­

bouché (2) se rattache à la construction du B 707. 

5.2. Marché militaire 

Nous renvoyons au point 2.1.2. en ajoutant les remarques 

suivantes: 

- les exportations éventuelles d'avions militaires et 

d'engins ne peuvent être détectées car les bilans 

de la société indiquent ces ventes comme ayant été ef­

. fectuées ~ des organismes gouvernementaux USA et les 

classifient parmi les "domestic" . 
. 

- En 1967 Boeing a obtenu des contrats par le DOD dont 

le montant total s'élève à 911,7 M$, se plaçant ainsi 

au sixième rang parmi les fournisseurs de matériel 

aérospatial du DOD. 

(1) Voir également point 2.2.2.: "Répartition du chiffre 
d'affaires". 

(2) Qui d'ailleurs ne représente pas une nouveauté ca~ 
au passé Boeing avait opéré dans le secteur des a­
vions commerciaux. 



-Le carnet de commandes à la date du 31.12.1967 était 

le suivant: 

*Aéronautique militaire 395 M $ 

* Engins 265 M $ 

TOTAL 660 M $ 

-A l'heure actuelle l'activité de la Boeing dans le 

secteur aéronautique se base essentiellement sur la 

production d'hélicoptères et sur la révision des born 

bardiers B-52. 

53. 

A ce sujet on peut noter que dans les années passées 

la Boeing a prcduit: 

no 2.041 bombardiers B47 ( 1 ) 

no 744 bombardiers B52 

no· 732 tankers KC135 

no 88 transports KC135 

5.3. Marché civil 

Les exportations d'avions commerciaux de 1959 à ce jour 

sont indiquées dans le tableau suivant: 

(1) Dont 1.390 à Wichita et 651 par l'intermédiaire de 
deux sous-traitants américains. 



·' 

EXPORTATIONS D'AVIONS COMMERCIAUX {195q-1967) 

(Mlilions de dollars) 

ANNEES EXPORTATIONS 

1967 '$7,3 

1966 306,3 

1965 259,7 

1964 163,5 

1963 64,5 

1962 131,3 . 

• 1961 107,2 

1960 276,6 

1959 59,8 

\ 
\ 

\ 
\ .· 

Le carnet de commandes à la date du 31.12.1967 s'é­

lève à 3.864,6 M$ dont 1.245,2 M$ destinés à l'ex­

portation. 

54. 



• 

6. Tableau récapitulatif de la structure d'organisation 

et production et des programmes en cours d'exécution 

ss. 

Les dcnnées qui se réfèrent à la structure organisati­

ve, aux unités de production et aux programmes en cours 

d'exécution ont été récapitulées dans les tableaux qui 

suivent . 
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IIème Partie 

GENEl~AL DYNAHICS CORPOI<ATION 

~ . 



1 

1. Organisation et activité à la fin de 1967 

Fondée en 1955, la General Dynamics présentait à la 

firi de 1957 la structure suivante: 

a. DIVISIOOS · ACTIVITES PRINCIPALES 

a.1 

· a.2 

a.~ 

a.4 

a.s 

a.6 

a.7 

a.s 

CONVAIR DIVISION 

(San Diego, California) 

ELECTRIC BOAT DIVISION 

(Groton, Connecticut) 

ELECTRO DYNAMIC DIVISION 

(Avenel, New Jersey) 

ELECTRONICS DIVISION 

(Rochester, New York) 

FORTH WORTH DIVISION 

(Forth Worth, Texas) 

MATERIAL SERVICE DIVISION 

(Chicago, lllln~ls) 

POMONA DIVISION 

(Pomona, California) 

QUINCY DIVISION 

(Qui ney, Mass.) 

Construction d 1avions commerciaux, engins 

et vecteurs 

Sous-marins nucléaires 

Moteurs et générateurs électriques 

Systèmes et produits électroniques 

Construction d'avions militaires 

Mat&riaux pour le b3timent et réfractaires; 

charbon 

Systèmes d'engins militaires; équipements 

et composants électroniques 

64. 



1 

La General Atomic Divisicn (San Diego, California), 

dent l'actjv~té principale résidait dans le projet et 

la construction de réacteurs nucléaires, a été cédée 

en 1967 à la Gulf Oil. 

La Liquid Carboni~ Div. (Chicagc, Illinois) (activités 

principales: gaz ccmprimés et équipements afférents) a 

été sypprimée en 1966 parce qu'elle n'était pas con­

forme au Clayton Act et au Sherman Act. 

b. Succursales 

b. 1 Canadair L td .-·, Mon treal, Que bec, Canada 

b.2 Freeman Goal Mining Corp., Chicago, Illinois 

b.3 Marblehead Lime Company, Chicago, Illinois 

b.4 Stromberg-Carson Corp., Rochester, N.Y. 

b.5 The United Electric Goal Companies, Chicago, Illinois 



1 

1 

•• 

1 

2. Les bilans de la General Dynamics de 1957 à 1967 

Les données financières et économiques de la General 

Dynamics concernant la période 1957-1967 sont indi­

quées dans les tableaux qui suivent. 

66. 
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3. Chiffre d'affaires 

Le chiffre d'affaires a dépassé en 1967 2 milliards de 

dollars en atteignant le chiffre d'affaires record de 

2.253 M $ avec un taux d'accroissement de 25% par rap­

port au chiffre d'affaires de 1966 et qui lui est déri­

vé en vertu des ventes d'avions militaires. 

La répartition du chiffre d'affaires 1967 par types de 

produits et par domaines d'activité est la suivante: 

REPARTITION DU CHIFFRE D'AFFAIRES 1967 PAR TYPES DE PRODUITS 

AVIONS ET PARTIES D'AVIONS 

VEHICULES SPATIAUX 

ENGINS TACTIQUES ET ELECTRONIQUE MILITAIRE 

TOTAL PARTIEL 

CONSTRUCTIONS NAVALES 

AUTRES PRODUITS (systèmes de communication, 

charbon, matériau uê construction, machines, 

gaz comprimés) 

TOTAL 

Mi 11 i ers de S 

1.104.135 

135.200 

270.400 

1.509.735 

360.533 

383.068 

2.253.336 

REP~RTITION DU CHIFFRE D'AFFAiRES 1967 PAR DOMAINES D'ACTIVITE 

Mi 11 i ers de S 

ACTIVITE MILITAIRE 1.870.268 

ACTIVITE COMMERCIALE 383.068 

TOTAL 2.253.336 
......... 

__!_ 

49 

6 

12 

67 

16 

17 

100 

_%_ 

83 

17 

.100 

69. 



1 

4. Investissements en installations et machines 

Les investissements demeurent pratiquement constants 

jusqu'à 1954; ils ont augmenté considérablement au 

cours des trois derniers exercices, ainsi que l'in­

dique le tableau de la page suivante. 

Les investissements à l'étranger n'existent pratique­

ment pas, à l'exception du Canada. 

La plupart des investissements de 19ô7 concernent un 

programme de modernisation et d' agrand:i.ssement des 

chantiers navals po~r les unités de surface et pour 

les sous-marins. 

5-10% du total des immobilisations technioues est des­

tiné aux activités de R-D. 

70. 
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5. Main d'oeuvre 

Après la diminution qui s'est produite dans la période 

1962-1965, le nombre des effectifs a augmenté au cours 

de 1966 et 1967 d'environ 10.000 unités par an et at­

teint à la fin de 1957 un t0tal de 1031196 unités. 

Le personnel affecté à la production du F 111 s'élè­

ve à 29.000. Le chiffre d'affaires par employé est 

considérable ($ 21 .835), tandis que le coût de la main 

d'oeuvre rapporté au nombre des ~ffectifs n'a pas su-

72. 

bi en 1967 des augmentations importantes ($ 8.333 contre 

$ 8.192 de 1956). 

Près de 2C% du total des effectifs est affecté aux acti­

vités de R-D. 



6. R-D aérosnatiale 

Les dépenses de·R-D financées par la société représen­

tent près de 1-2% du chiffre d'affaires, tandis que 

celle financées par le gouvernement se situent près de 

4-s;:. 
La répartition des dépenses de R-D (en termes de dol~ 

lars/homme) par secteur technique est indiquée dans le 

diagramme de la page suivante. 

Ainsi qu'on l'a dit la quasi totalité des dépenses de 

R-D (80-90%) est financée par le Gouvernement et desti­

née à des programmes spécifiques dont les plus signifi­

catifs dans le secteur aérospatial sont: 

5.1. Avions militaires. 

Un certain nombre de versions du F 111 (voir point 7.1) 

sont en cours de développement. 

6.2. Engins 

Un certain nombre de versions du Standard ARM (voir 
~ 

point 7. 3.) sont en cours de dé';eloppement. 

73. 
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6.3. Espace 

Atlas: 

Atlas SLV 3: 

Atlas SLV3-A: 

Atlas SLV3-C: 

Atlas SLV3-X: 

Atlas BGRV: 

75. 

Des·travaux sont en cours pour la transfor­

mation en lanceurs d'un grand nombre de 126 

Atlas déjà produ~ts. Les travaux sont exécu 

tés par la Convair Div. même pour les ver­

sions suivantes: 

Développé pour USAF à partir de 1964 

Développé pour USAF (1ère livraison mai 1957) 

Développé pour USAF (1ère livraison juin 1 907) 

Développé pour USAF (en cours de construction) 

Développé pour USAF (1ère livraison août 1 966) 

Atlas Agena: Lanceur à deux étages (le deuxième est cons­

truit par Lockheed) employé pour les lance­

ments du service civil et militaire. 

Centaur: a été le premier lanceur USA utilisant l'hy­

drogène liqu~de comme carburant (1962). 

Il a été employé et sera employé par la NASA 

pour les lancements prévus en 1958 et 1969 

en tant que deuxième étage d'un lanceur 

(pour le premier étage on prévoit l'utilisa­

tion de l'Atlas). 

OV 1 (Orbital Vehicle Onel: Véhicule spatial développé pour 

l'Air Force Office of Strategie Research. 

Premier lancement: octobre 1935; 10 exemplai­

res construits à la fin de 1966. La produc-

ti-an· ... se~. po".11·s~:. L. 
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7. Product~on aéronauticue et production d'engins 

7.1. Avions militaires 

F 111 Chasseur (bombardier) à voilure variable; déno­

mination originaire: TFX. 

Il a été développé à partir de novembre 1952 en 

nombreuses versions, dont une partie se trouve 

en cours d'exécution et une partie au stade de 

développement. 

La Grumman Aircraft est associée à la General 

Dynamics dans ce programme. 

En mai 1957 le DOD a passé à la General Dynamics 

une commande pour la construct~on de 493 F 111 

(dans les différentes versions) pour un montant 

total de 1.821.938.551 $ ($ 3.878.110 chacun) 

sur la base d'un ccntr~t du type fixed-price in­

centive. 

76. 

Les versions suivantes sont actuellement en cours 

d'exécution: 

F 111 A Chasseur bombardier tactique. Construction du pro­

totype commencé en 1963; achèvement du protatype 

(aux usines de Forth \lorth) octobre 1964; 

premier vol, décembre 1954. Propulseurs: deux 

P.W. TF30.P.1. turbofans. 

En exploitaticn depuis 1967. Fabriqué pour USAF. 

F 111 B Version du F 111 A pour la u.s. Navy. 

Premier vol, mai 1965. Propulseurs: deux P.W. TF 

30 P.12. 

En exploitaticn depuis 1969. Fabriqué pour U.S. 

Navy; la commande a été annulée récemment. 
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-~ 

F 111 C 

F 111 K 

FB 111 A 

I~F 111 A 

Strike aircraft semblable au F 111 B, équipé 

de deux réacteurs P. ~l. 'TF' 30 F. 3. 

Début des livraisons: juillet 1958. Fabriqué 

pour -r;?.AAF. 

77. 

Version d'attaque et de reconnaissance sembla­

ble au F 111 A. Fabriqué pour RAF; la commande 

a été par la suite annulée. 

Bombardier stratégique destiné à remplacer les 

B 52 C/F et le B 58 Hustler. 

Premier vol: juillet 1957. Début des livrai-

sons: 19S8. 

Fabriqué pour le compte de USAF. 

Avion de reconnaissance issu de F 111 A. 

Premier vol: 1957. Fabriqué pour USAF. 

La si tua ti on des cor:tmandes des différentes versions des 

F 111 à décembre 1937 était la suivante: 

SITUATION COMMANDES DU F 111 A LA DATE DU 31/12/1967 

DEVELOPPEMENT PRODUCTION COMMANDES PASSES PAR: 

F 111 A 18 331 u.s.A.F. 

F 111 B 5 24 -A- U.S. NAYY 

FB 111 A 2 62 (146) u.s.A.F. 

RF 111 A 1 N.A. U .S.A ,F. 

26. 417 (146) 

F 111 C - 24 R.A.A.F. -
26 441 (146) 

F 111 K -- - 50- A- R.A.F. ·--
26 491 (146} 

-;A -:·ANNULES 

( ) : PREVISIONS D'ACQUISITION 



Martin I<B 57 F 

Convair Delta Dagger 

Conversion de 12 Martin B-17 en 

patrouilleur. Productjon effec­

tuée à Forth North. 

(USAF designation F - 102) tra-

vaux de conversion et modification 

78. 

sur 60 avions type F 102 (1961-32). 

Convair Delta Dart (USAF designation F - 106) tra­

vaux de conversion et modification. 

7.2. Avions ccmmerciaux 

Après le résultat négatif sorti par les Convair 880 et 

9SO (pertes s'élévant à 500 M ~), la General Dynamics 

s'est retirée du marché commercial~ 

7.3. Engins 

:!.(edeye: engin guidé sol-air de petite taille à 

propergol solide. En production depuis 

1956 pour u.s. Army et U.S. Marine Corps. 

Des commandes ont été passées aussi par 

Swedish Army (1.000 environ) et par Aus­

tralian Army. 
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1 

Tartar: 

Advanced Terrier: 

Standard ~issile: 

79. 

engin guidé mer-air. Développé entre 

1958 et 1960, il est en proGuction de­

puis cette dernière année pour l'U.S. 

Navy . 

. La marine française, italienne, jarc­

naise et autralienne a appprté des 

commandes. 

engin gujdé sol-air. Fabrication pour 

U.S. lJavy démarrée en 1900 et pour­

suivie jusçu'à l'heure actuelle. Des 

commandes ont été passées par la ma­

rine Italienne, et par la marine hol­

landaise. 

engin guidé mer-air destiné à remplacer 

les engins Tartar et Terrier. Dévelop­

pement démarré en décembre 1964 pour 

U.S. Navy. En 1955 à la General Dyna­

mics une commande s'élevant à 23,8 H $ 

a été passée pour la construction de 

100 engins de pré-série. 

Le contrat de production (120,5 M $) 

date du mars 1967. 

Standard Arm (antiradiation missile): en cours de dévelop­

pement pour u.s. Navy et U.S.A.F. sur 

la base d'un contrat datant de 1966. 

·L'on prévoit le développement de plu­

sieurs versions de cet engin guidé an­

tiradar air-sol. La production de la 

version de base es~ en cours d'exécution. 
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Atlas: 

1 

80. 

La product~on de 126 exemplaires de 

ce ICBM à propergol liquide a été a­

chevée en 1965. Des travaux sont en 

cours pour le déveloprement de nou­

velles versions (voir R-D) et pour 

la transformation des Atlas en lan­

ceurs. 
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1 

81. 

8. Marché, exportations, importations 

L'activité de General Dynamics est orientée essentielle­

~ent vers le marché militaire (83% du chiffre d'affaires 

de 1967). Ce pourcentage englobe les ventes d'avions 

et de pièces d'avions, d'engins tactiques, une .partie de 

la production électronique, de véhicules spatiaux et de 

moyens navals de surface et sous-marins. 

La production aérospatiale et une partie de celle élec­

tronique sont donc destinées au marché militaire. 

La General Dynamics se situe au deuxième rang du "TOP 100 

Bilitary contrac_t firms" pour 1967 (une valeur globale 

de contrats de 1831,9 M $) (1) et à l'onzième place dans 

la m@me classification NASA (valeur des contrats 61 M $). 

Les exportations peuvent être estimées en 100-200 M S 

par an. Suite à l'annulation de la commande UK pour les 

50 F 111, les exportations directes de produits aéros­

patiaux se bornent aux engins (en particulier le Red 

eye) ( 2) . 

On ignore le taux de production effectivement destinée à l'é 

tranger du fait qu'on ne connaît pas la valeur des pro­

duits General Dynamics dont le Gouvernement des Etats U­

nis se rend acheteur et qu'il destine par la suite à l'é­

tranger. 

Les importations sont très réduites; une partie considérable 

(1) En 19S8 la G.D. ·est au premier rang avec un Vülume 
de contrats s'élevant à 2.239 M $. 

(2) La livraison de 24 F 111 à la RAAF n'a pas encore été 
effectuée. 
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est représentée par les pièces produites aux usines 

General Dynamics en Canada. On enregistre encore d'au­

tres importations à partir du Japon et de l'Australie 

(entre autres les équipements électroniques pour les F 

111 .destinés à la RAAF). 

82 .. 



IIIème Partie 

MCDONNELL DOUGLAS COMPANY 



1. La McDonnell et la Douglas a la veille de la fusion 

1.1. McDonnell Aircraft Corporation 
------------------------------

1.1 .1. Constitution, oraanisation et secteurs d'activité 

Fondée en juillet 1939, la IvicDonnell (M.D.) a son siège, 

ses usines principales, ses bureaux, laboratoires et 

"test facilities 11 à Lambert St. Louis Hunicipal Airport 

dans la St. Louis County, Missouri. 8lle dispose de deux 

importants succursales: Conductron Company (1) (82~ du 

capital) et Hycon I•Ifc. Co. ( 2) ( 5 7~1_ du capital) . 

McDonnell se consacre à des études, au projet, au déve­

loppement et à la construction d'avions militaires et de 

systèmes pour l'exploitation spatiale pour le compte du 

gouvernement des Etats Unis (99% environ du chiffre d'af 

faires 1966). Les domaines principaux d'activité englo­

bent: aéronautiques, astronautique, électronique et au­

tomation. 

(1) En 1961 la M.D. a concentré l'activité du secteur 
électronic_ue dans l 'Electronic E~1uipment Div. S11 

1936 elle a acquis 82X de la Conductron Corp. en 
transférant successivement dans cette entreprise sa 
propre division électronique et une autre succursale 
11 La Tridea Electronics Co." 
La Conductron exerce son activité pour le Gouverne­
ment, pour les entreprises privées et pour la M.D., 
dans des différents secteurs: R-D, production de sys 
tèmes électroniques et mécaniques, radars et systèmes 
de communications. 

(2) La Hycon Hfc Co. s'occupe de E-D et de la producticn 
d'équipements photographiques pour avions de recon­
naissance ainsi que d'autres systèmes optic~ues et 
photographiques; cette production est destinée ex-

-cl1;si VCJiten t-.._au. GouvernG;·:1cn t. ·de:~; :.~t.::: .. :: :. :~:".2. ~-·· 

83. 
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1.1 .2. ~echerche et développement (à la date du 31.12.1966) 

Les dépenses pour la recherche et le développement sup­

~portées directement par la M.D. entre 1962 et 1966 sont 

les suivantes: 

1962 
1963 
1 S04 
1955 
1966 

Moyenne annuelle 
des cinq ans 

. Total frais R-D 
financés par la 
.H. D. (milliers 
de $) 

8.600 
7.300 

10. 1 00 
i s. 900 
21.400 

12.860 

Pourcentage 
sur le chiffre 
d'affaires 

2,20 
1 , 30 
1,20 
1 ,70 
2, 1 

1 , 7 

Les programmes de rec11erche et de développement les 

plus importants en cours d'exécution à la date du 

31.12.1966 sont les suivants: 

*Avions militaires 

* Etudes et projets pour un avlon "fighter-attak" super­

§onique pour U.S.A.F. et U.S. Navy. 

* S/VTOL 

*Avion hypersonique (3 Mach). 



*Activité sratiale -----------------
Autrefois "prime contractor" pour les capsules Mercury 

et Geminj, la M.D. a en cours d'exécutjon les programmes 

suivants: 

- Capsule Gemini B pour USAF 

- "Airlock" pour l'accrochage de la capsule Apollo et le 
deuxième étage du Saturne (contrat NASA de 19G6 pour 
un montant de 10,5 1-1 $) 

85. 

- plusieurs prcjets pour des explorations spatiales; entre 
autre.s,une capsule "unmanned" pour l'atterrissage sur 
r,rars en 1975. 

* Engins 

EA\l (Iv1eadium Assau~ t \Jeapon) = eng::._n portatif anti-char 

(ccntrat de R-D passé par u.s. Army en septembre 1965); 

but: projet d'un engin très fiable et de prix très réduit. 

1.1.3.- Production 

* Avions militaires 

Pendant la Deuxième Guerre Mond-: ale la H.D. était engagée 

essentiellement dans la production de pièces d'avions et 

dans l'assemblage d'ensembles d'avions militaires. Toute-

fois, à partir de 1943, .elle consacra son activité su pro­

jet (à la demande de la U.S. ~avy) du biréacteur monoplace 

FH-1 Phan torn, dont 06 exemplaires furent construits. r~ntre 
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1957 et 1959, suivirent les programmes F2H Banshee (ex­

emplaires construits: 895) et FSII Demon (exemplaires 

construits: 519) toujours pour le compte de U.S. Navy, 

~et entre 1952 et 1SS1, F-101 \·:·oodoo, dont 807 unités fu­

rent cu:nstruites rour l'U.S. Air Force, d(!llt une partie 

pour la Tèoya.l Canadian Air Force. 

Le développement de l'avion le plus prestigieux issu de 

M.D. à savoir le F-~ Fh~ntom II (biplace, biréacteur) 

commença en 1953. 

Le premier contrat de production (U.S. Navy and Harines) 

date de 1959. Plusieurs contrats suivirent: en 1962 le 

contrat passé par USAF, en 1Sô4 par Brit~sh :<oyal Navy, 

et en 19S5 par 2.A.F. 

Il existe 11 versions du Fhantom II, dont 7 sont en pro­

duction, à savcir: 

* 5 pour U.S. Navy, Marines et Air Force 

* 2 pour xoyal British Havy et E.A.F'. 

La cade11ce de production des Phantom II dépasse les deux 

exemplaires par jour. Au cours de l'exercice 1955-56, les 

ventes de ces· avions s'élèvent à 805 N $, correspondant 

à 84,51 de l'ensemble des ventes M.D. au Gouvernement des 

r~ ta t s Unis . 

Toujours dans le secteur des avions militaires, la M.D, o­

père en tant qu'entreprise sous-traitante pour le projet, 

le développement et la production des "crew modules" du 

F 111 . 

86. 
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87. 

* Sngins 

M.D. produit ~n sous-traitance des parties de l'engin 

sol-air Talas en dctation à l;=J U.S. lJavy. 

1 .1.Lï. Sous-trait0nces 

Une grande partie du travail de développement et de pro­

duct~on est donnée par la H.D. en sous-traitance (57,9L1~/ 

dans l'exercise 1965-66) à plus de 5.500 fournisseurs et 

sous-fournisseurs. 

1.1 .s. Données financières et écono~ioues de 1957 à 1966 

Les résultats des derniers dix ans sont indiqués dans 

les tableaux récapitulatifs qui suivent: 
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1 .2. Douglas Aircraft Company Inc. 
-----------------------------

1 • 2 • 1 • Co :n s t -~ tv t j c n , or n a.n i sa t i on et sec t eur s d ' 0 c ti vi t é s 

Fondée en 1929, la D.A. a son sièse à Santa Monica (Ca-

1 iforni e). Son activité porte sur la R-D, la pro duc ti 011 

et la vente d'avions et de produits afférents pour le 

secteur civil et pour le secteur militaire, d'engjns et 

de systèmes spatiaux. 

Le cadre institutionnel de la D.A. se fonde sur deux grou-

pes opérationnels: 

Douglas ~ircraft Group H.~. à Long Beach (Californie) 
et usiDes principales ~ Torrance, 
Lomita, PalDdale (Californie) et 
TuJ. sa ( Okl a ho;:~a) 

Missile and Space systems Group (MSSG) : H.c. à Huntington 
Beach (Californie) et usines prin­
cipales à: San ta l'·'lo:nica, Jre\vpcrt 
Beach, .Culver City, Sacramento 
(Californie) et T?.ichland (\las}1ing-
ton). 

46,50% des ventes D.A. à la date du 30.11.1SS6 et 791 de 

son carnet des commandes à la même date concernent des 

avions commerciaux. 

D.A. dispose de 4 succursales (~ropriété 1001): Douglas 

Finance Sor~. (pour l'octroi de crédits aux compagnies 

aériennes achetant ses avions); Douglas ~ealty Cp.; Dou-

glas Aircraft Co. of Canada: Douglas Aircraft Co. of Ja~an. 



1 

1 

1 • 2. 2. !~echc~rche et dé)ve1 orpemen t 

Dans la période 1962-1 S:56 Douglas a dépensé rour la R-D 

financée à son propre ccmpte 83 t-: $dont L;O H '$pour la 

recherche fondamentale et aT"pli<"Iuée et L'JO l'I ·:~ pour le dé­

veloppement. A ces montants on doit ajouter 138 M ~, ~ui 

ont été dépensés au cours de la même période pour le DC-9 

et pour les nouvelles versions du DC-8. 

Les frais de ~-D supportées par le Gouvernement dans la 

même période s'élèvent à 261,5 M ~. 

Les programm2s les plus importants de R-D en cours d'exé­

cution à la date du 31.11 .1SS6 sont les suivants: 

* Avions militaires 

VSX - avion subsc)nique anti-sousmari:n (projet acbevé). 

AHACS (airborne warning and control system) = contrat 

DOD pour une étude sur la pcssibilité de réalisa­

tion. 

* Av:io:ns commerciaux 

* D8 10 - triréacteur à moyen rayon d'actio~. 

* Eng:ins 

91. 

-l<- Spart an: engins ant i-engins, verslon à long rayon du Zans 

* SAM-D: corarticipatjon à la R-D 

* Etudes concernant les productions en cours d'exécution. 
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* Espace ------
* Lanceurs: Thor et D<:~l ta (créés comme eng1n ICBr~); 

troisième étage de Saturne (commandes lJASA pour 27 uni­

tés, dont 10 ont déjà été livrées) 

*MOL (Manned Orbiting Laboratory): programme acheminé en 

1951 et en phase d'étude 

* Autres études concernant les laboratoires orbitants 

*Etudes sur les possibilités d'application de Saturne 

aux programmes post-Apollo. 

1.2.3. Production 

* Avions militaires 

* A-~? Skyhawk (bombardier léger monoplace, monoréacteur) 

pour u.s. Navy et Marines 

* Modifications et réparations d'avions de production D.A. 

ou non. 

* Avicns commerciaux 

* DC-8: quadriréacteur à long rayon. R-D commencée en 

1952; première commande = 195~; première ljvraison 1959. 

Li vrai sons: 280 

Commandes 166 (1 .4~2 M ~) 

Options 60 (572,8 M 5) 

* DC-9: biréacteur à moyen rayon. Go ahead: 1953; pre-

mi6re livraison fjn 1955. 

Livraisons: 83 



1 

1 

1 

Commandes: 3i18 ( 1 • 2 80 H~ ) 

Options 11 9 ( 4 6~ Iv1 ~) 

* Engins ------
A la date du 3 0 . 11 . 1 9 56 la D • A . a v ai t cons tru j_ t plus de 

50.000 engins et fusées, et parmi eux: ROC I, ROC II, 

Bumper Vac, Corporal s, Aerobec, Nike-Ajax, Honest John, 

Sparro·,v II, Bird Doj, Jenei, Thor, Nike Hercules, Delta, 

Sky Bolt. 

1.2.4. Sous-traitànces 

93. 

En 1956 59,7% du chiffre d'affaires D.A.était représenté 

par des livraisons de l'extérieur ou par des sous-trai-

tances. 

1.2.5. Données financi~res et économioues de 1957 à 1966 

Ces données sont indiquées dans les tableaux récapitula-

tifs qui suivent: 
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A partir dE:\s bilans des deux sociétés clos resp0cti ve­

ment à la date du 30.6.1966 pour t·:cDon:nell et à la date 

du 30.11.1966 pour Douglas on pe~t dégager les données 

suivantes: 

Situation pdtrimoniale (en milljers de )L 

MC DONNELL DOUGL/$ 

* AC Tl F COURANT ~4.690 518.297 

* IMMOOILISATIONS TECHNIQUES NETIES 65.050 124.487 

* POSTES ACTIFS DIVERS ET CHARGES DIFFEREES 16.037 207.388 

TOTAL DE L'ACTIF NET 386.377 850.172 

* PASSIF COURANT 185.442 483.884 

* DETTES A LONGUE ECHEANCE ET CREDITS OIFFEPES 10.987 191.450 

* CAPITAL ET ~ESERVES ( 1) 189.948 174.838 

TOTAL DU PASSIF 386.377 850.172 

FONDS DE ROULEMENT (2) 119.248 (2) 34.413 

-Résultats d'exploitation et indices divers 

* PROFIT (PERTE) HORS-TAXES 

*%PROFIT (PERTE) SUR CHIFFRE D'AFFAIRES 

*%PROFIT (PERTE)SUR l'ACTIF TOTAL NET 

MC OONNELL 

43.217.072 

4,08% 

111,19% 

DOUGLAê 

(27.560.067) 

(2,63%) 

(3,24%) 

96. 

(1) Er. considération des buts de cette étude, les aspects "techniques" du fusionnement n'ont 

pas été retenus. 

(2) NOTE: Une quote-part considérable de la valeur d'exploitation, à la date de la fusion, 

pouvait être considérée comme "free capital",en entendant par cela cette partie de valeur 

d'exploitation qui est versée par les actionnaires et dont la gestion ordinaire n'a pas 

besoin. 
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LES vrNTES ET LEUR PEPARTITION; ROTATION DE L'ACTIF NET TOTAL 

M C 0 0 N N E L L 0 0 U G L A S 

En valeurs ab-
~ 

En valeur . .s ab- ,; solue solue 
(Milliers de SJ (~lill iers deS) 

TOTAL DES VENTES 1.060.039 100,0 1.048.012 100,0 

dont: par produits 

-Avions militaires 901.701 85,91 153.414 .14,63 
-Avions commerciaux - - 487.130 46,50 
- Engins } } ' 58.500 5,58 1 

' 

- Espace 
113.323 10,69 

~48.968 33,29 1 

- Electronique - 37.139 3,50 - -
- Equipements photographiques et optiques 37.869 :5,57 - -
- Automation and data processing 19.470 1,84 - -
--MOINS: Echanges dans le cadre de la so (58.463) (5, 51) -

ci été 

Dont: par destination 

- Gouvernement 954.035(2) 99,0 565.932 53,5 
-Privés 106.004 . 1,0 487.130 46,5 

TAUX DE ROTATION DE L'ACTIF 

TOTAL NET ( 1) 
2,74 1,35 

.:. -
1 

(1) Note: Ventes/actif total net 

(2) DQnt M$ 805,3 pour le Phantom 11 (84,5% environ) 
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CARNET DES COMMANDES ET SA REPARTITION 

M C 0 0 N N E L L (1) DOUGLAS 

En valeurs ab- En valeurs ab-
solue EN % solue EN % 

'(Milliers de$) (Milliersde$) · 

TOTAl CARNET DES COMMAN9ES 1.:329.654 100,0 :3.274.511(1) 100 

dont: par produits 

-Avions militaires 1.260.90:3(:3) 94,8:3 :324.726 9,91 

- Avions commerciaux - - 2.585.654 78,96 

- Eng;ns } 25. 75/J } 1,94 } :364.131 } 11,1:3 
- Espace 

-Electronique :3:3.605 2,5:3 - -
EQUIPEMENT~ PHOTOGRAPHIQUES ET OPTIQUE 22.798 1 '71 - -
AUTOMATION AND DATA PROCESSING 22.542 1,69 - -
MOINS: ECHANGES DANS LE CADRE DE LA SO- (35.944} (2,70) - -
CIETE 

(1) A la date de 31.12.1966 

(2) Plus que tripliée, par rapport à celle enregistrée à la date du 30.11.64 (voir annexe 8) 

(3) Dont 1.090 M$ pour la Phantom Il, correspondant à 87%. 

Effectifs 

Total des effectifs 

Cofits par employé 

n .. 

$ 

Chiffre d'affaires par employé$ 

McDonnell 

7.566 

23.937 

Douglas 

80.200 

7.969 

1 3. 067 

98. 
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2. Les l'éD. ~~ons de la fusion entre EcDouncll et Douglas 

Il est pratiqueme:r.t impossj_ble d(::: saisir le~:; raiscns de 

fond qui ont poussé les dc:-ux sociétés à fusicnner. 

La com~}lc:xi té et 1 'importance de cette opôration d 'urle 

part, et le manque d'ulEsérie de données désagrégées 

suffisamment exhaustives d'autre part, ne perDettent pas 

de parvenir à un jugement définitif. L'analyse qui suit 

a pour seul but de r:1ettre en é~vj den::e un certain nombre 

de points conver~;e:nts possj bles et d' avance::t' en même temps 

un certain n~_)mbre d' hypotl1èses. 

a. Si tua tj_ on pa trir;tonj_ ale (à 12 da te du 30. S. 1 96 5 pour 

McDonnell, et ·à la date du 30.11 .1S66 pour Douglas). 

Ltl termes d' im!:-~obilisations techniques ct en termes 

d'actif total :net ia taille de D.A. est deux fois 

celle de la M.D. 

Alors que la situation financière de n.D. apparaît sta­

ble et é~uilibrée, (voir entre autre la note au sujet 

dH free capital), celle de la D.A. montre ·une tension 

considérable. 

A ce sujet, on peut en outre observer le niveau des 

immobilisations en cours - 119 M$ pour la HcDonnell 

et 34 M$ pour la Douglas et les degrés respectifs 

d'autonomie financière (1): 49% pour McDonnell et 20% 

pour Douglas. 

La comparaison élpparc_ît encore plus dramatic:ue si 1 'on_ 

examine les cor1ditio:ns de liflv.idité . L'indice de l 1 es 

(1) (Capitr:1 + 1-èeservC'c;) x 10C:/toté3l actif net. 
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sal acide (1) montre en effet: 

1-1cDonncJ J. Douo1?~s 

24/' 

Ce prouve le fort enga.ge:::cnt fir.anci.er de Douglas 

en ce cpri concerne J(~S rp::_;e:.cves et le~; travaux en C01.trs 

d'exécut-ï.on, car lc-: taux se chiffre à 77;: du totaJ. de 

l'actif courant (S2~' pour l-1cDorlne1l). 

Positifs pü1.J.r l<cDo:nrH.:ll (43 t:l ·~;); négatifs pülÀr Dou-

g 1 a s ( 2 7 , 5 ~ ·1 ~ ) • 

Les séries par décades dont on disposenous montrent~ 

pour la Mc9onnell *un accro~ssement sensible et cons­
tant des résultats d'exercice 

pour la Douglas 

-------··----

* une stabilj_té suffisante, et une 
tendance 2, l'auorr,entation du rap­
port en pour-cent profit/chiffre 
d' affai.ces 

*un accro~ssemcnt sensible et cons­
tant du rarrort en pour-cent pro­
fi~/total de l'actif net 

* une allure irrég1.1l-iè;re des rf:> .sul. tats 
d'exercice etmêmes des pertes consi 
dérables 

* des rapports en pour-cent très bas 
entre profit/chiffre d'affaires et 
profit/total de l'actif net. 

( 1 ) ( Tota1 ac t:i.f courant - ~E.: sE=:rve s et tré~Vén~x en col..J.r s 
Q''ex:..",.....,,t-ion) x 1c,c: 1+-ot-.l n-,c-c-if COl'-r··~.Ylt · \. •• "-.- Vc ..J.. • / \.. C< ~ J. O. -. j ·-· .A "• (_, > - • 
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c. Chiffre d'aff~ires 

En crc):i.ssance cu:ntinuc-:lJ.e pour I<cDonnell, i 1 est 

d'une f1uctuation très occentuée rour Dou~T1<?~s. 

Ce fait dérj ve assurément des sectcnrs al.n~rruels s'a­

drec,,;:;ent les Jeux entreprises. r~IcDonnell opère_ pre~. 

que cxclusi,lement pour le ccmpte du Gouver1:ement, a-

lors que Douglas opère aussi sur le marché, en offrant 

ses propres avions commerciaux. C'est justement l'al­

lure de la quote-part des ventes commerciales qui dé­

termine les fluctuations du chiffre d'affaires total. 

(2,71, par an), est ra:c contre insnffisa:nt(~ pour ;Jol.J.]las 

(1,35 par an),· et té~oigne, tout au moins pour 1S5G, 

une sous-utilisation des investj.sse~ents. 

A l 2 da t e d v_ 3 1 . 1 2 . 1 S 5 G l e ca rn et des c or:1rn. 2.n de s de I· ; c 

Donnell, tout en étar:.t considérable (130~;: envirc:n du 

c11if.f1·e cl' affaires 1905-1956), n'est pas exceptionnel 

par rapport à la décade précédente. 

Par contre le carnet des commandes de Douglas est 

exceptionnel en sens absolu (plus de 300% du chiffre 

d'affaires de l'exercice 1965-1966) aussl bien qu'en 

sa composition. Dans le secteur des missiles et dans 

le secteur spatial les commandes atteignent en valeur 

le chiffre d'affaires du dernier exercice; alors que 

dans le secteur des avions militaires elles correspon-

dent au double du chiffre d'affaires relatif de l'exer -
ci ce 1965-1966 et pour les avions commerciaux (2.585 

M$) elles sont plus de cinq fois supérieures au ch if-

fre d'affaires de l'exercice mentionné. 
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e. Effectifs 

McDonnell: 44.285; Douglas: 80.200. 

A parité (ou presque) de c~ftt pro capite, la produc­

tivité en fonction du chiffre d'affaires est de 

23.937 M $ pour McDonnell contre 13.067 M $ pour 

Douglas. 

·Au cours des 10 dernières années le nombre des effec­

tifs et la productivité pro capite de la McDonnell 

présentent une augmentation constante (à l'exception 

de 1962). On remarque par contre de fortes écarts dans 

la série Douglas. Les effectifs ont diminué de 76:400 

en 1957 à 38.500 en 1961; en augmentant par la suite 

jusqu'au nombre de 80.700 en 19ô6. 

La fluctuation des effectifs peut être rattachée davan­

tage aux fluctuations du chiffre d'affairEs ( que nous 

avons soulignées auparavant) qu'à l'allure de la·pro-
c 

duction (1). 

La productivité pro capite, qui montre une allure ir­

régulière lorsqu'on la calcule en fonction du chiffre 

d'affaires, est plus constante lorsqu'on la mesure en 

f0nction de la production par effectif. 

On peut donc conclure que des intérêts fondés et objec­

tifs poussaient les deux groupes à fusionner. Ces inté­

rêts peuvent être résumés comme suit: 

(1) Par chiffre de production on entend: stocks et tra­
vaux en cours d'exécution à la fin de l'exercice+ 
ventes - stock et travaux en cours d'exécution au dé­
but de l'exercice. 
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Pour la Doualas 

a. Stabiliser l'allure de la production, de l'occupation 

et. de la rentabilité (soit en sens absolu s·oi t par raE_ 

port aux·investissements effectués), en nuançant ainsi 

les fluctuations qui sont propres à l'activité commer­

ciale. Nécessité donc d'accroître l'activité et d'at­

teindre un chiffre d'affaires présentant trois caracté­

ristiques fondamentales: 

1 .• un chiffre d'affaires aéronautique, pouvant assurer 
.une exploitation accentuée des installations et une 
certaine stabilité de la main d'oeuvre dans les pé­
riodes de baisse de la production. 

2. un chiffre.d'affaires stable ne devant pas obliger 
l'entreprise à effectuer d'autres investissements 
importants dans les activités courantes (particu­
lièrement reserves et travaux en cours d'exécution) 
et dans la R-D. 
Il ne devait donc pas s'agir d'un chiffre d'affai­
res commercial, mais d'une production dans le sec­
teur militaire (ou, de façon plus générique, pour 
le gouvernement) (1). 

3. le montant du chiffre d'affaires pour le gouverne­
ment dans le secteur aéronautique devait atteindre 
un niveau qui pouvait garantir au groupe dérivant 
de la fusion un développement plus équilibré au 
niveau de la production, au niveau économique et 
au niveau financier. Par rapport au total des ventes 
du groupe, la quote-part destinée au gouvernement 
devait tout au moins tendre à un niveau deparité a­
vec celle du secteur commercial pendant les périodes 
de pleine expansion de cette dernière activité 
(courbe haute du cycle). 

(1) Voir à ce sujet "stabilité du chiffre d'affaires mili­
taire" et les séries par décades des bilans t·1cDonnell 
et General Dynamics concernant: chiffre d'affaires, 
carnet des commandes, effectif~, rentabil.i té. 



106. 

b. Certaines raisons de nature pr9pre peuvent encore ê­

tre dégagées: 

1. une considérable tension financièrer ainsi que le 
prouvent le niveau réduit du capital roulant et 
le degré réduit d'autonomie financière; 

2. une crise évi-dente des liquidités, déterminée entre 
autre,par des fortes immobilisations en reserves et 
travaux en cours d'exécution. 

Ces éléments jouent un rôle encore plus important si 

on les considère à la lumi~re des programmes de R-D 

(particulière~ent DC 10) et de production (voir car­

net des commandes) en cours. 

Pour BcDonnell 

a. Une diversification consistant à associer à la pro­

duction destinée exclusivement au gouvernement, une 

activité portant sur le secteur aéronautique, mais 

de nature co~~erciale, pouvait signifier: 

- taux de rentabilité accrus, bien que liés à des 
risques plus importants, qui d'ailleurs pouvaient 
être en quelque sorte délimités: 

1. si la fusion avait été effectuée avec une entre­
prise affirmée dans le secteur commercial, et dis 
posant de bonnes perspectives pour l'avenir (aus: 
si bien comme R-D que comme production); 

2. si les livraisons du nouveau groupe au gouverne­
ment avaient continué à représenter un pourcen­
tage prédominant du chiffre d'affaires; 

3. enfin, si McDonnell avait pu acquerlr même de fa­
çon non formelle le contr8le du nouveau groupe. 
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b. Pour McDonnell aussi existaient des raisons particu­

lières, certaines d'entre elles absolument explici­

tes, d'autres supposées, mais néanmoins valables jus­

qu'à preuve du contraire, à savoir: 

1. le taux de rotaticn élevé de l'actif total net et 
un certain nombre d'éléments ressortis de plusieurs 
documents et de la visite effectuée en avril 1958 
chez McDonnell, suggèrent que cette entreprise a­
vait engagé jusqu'à la limite ses capacités de pro­
duction. Cela pourrait impliquer un certain inté­
rêt pour la fusion avec Douglas où, par contre, on 
avait remarqué une certaine sous-exploitaticn des 
installations et de la main d'oeuvre. 

2. la fin de la guerre au Vietnam pouvait signifier 
pour McDonnell un ralentissement de la production. 
Douglas par son imposant volume de travaux en cours 
et de commandes, pouvait offrir une· garantie suffi­
sante de stabilité du chiffre d'affaires total dans 
l'immédiat. 

3. au point de vue financier, la situation de McDonnell 
apparaissait excellente: 
*le capital·roulant important, dont- une grande par­

tie était disponible (free capital) 
* excellent degré d'autonomie financière 
* excellentes conditions de liquidité. 

On peut donc en déduire que le nouveau groupe, dérivé de 

la fusion entre Douglas et McDonnell, a pu présenter à 

ses actionnaires une situation financière très stalle 

ainsi que nous le verrons par la suite (voir point 3.2.). 
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3. Les résultats de la fusion 

3.1. Généralités 

Le fusionnement (28 avril 1~67) entre ces de~x grandes 

entreprises américaines a amené la création d'une so­

ciété la McDonnell Douglas Corporation (MDD) (1) qui à 

la fin de 1967 s'est située au premier rang en termes de 

chiffre d'affaires parmi,les industries spatiales améri­

caines et au 16ème rang de la classification spéciale de 

Fortune, concernant les 500 entreprises américaines, les 

plus importantes. 

108. 

2.933 M $ de chiffre d'affaires, plus de 140.000 effec­

tifs, 4.162 M $ de carnet de commandes, 2.432.886 mètres 

carrés de surr'ace couverte par les usines; une présence 

massive sur le marché militaire (1ère dans les classifica 

tions DOD 1967 avec 2.124,6 M $de contrats), dans le do­

maine spatial (4ème dans les classifications NASA 1967 

avec 243,9 M $) et dans le domaine commercial; voilà en 

synthèse la situaticn de la M.D.D. à la date du 31 dé­

cembre 1967. 

3.2. Le Bilan consclidé 

Le bilan consolidé de la M.D.D. pour la période 1957-1967 

figure dans les tableaux qui suivent: 

(1) Dénomination actuelle McDonnell Douglas :ompany. 
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4. Chiffre d'affaires 

Le chiffre d'affaires record de .2933,7 M.$ est ainsi 

réparti par produit: 

M $ % 

* Avions commerciaux 946,3 32,2 
* Avions militaires 1 •. 335,5 45,6 
* Engins et activité spatiale 515,3 17,6 
* Automation, électronique, 

135,6 4,6 nucléonique et optique 
2.933,7 100,0 

L'activité pour le gouvernement est encore prédominante 

(65% environ de la totalité des ventesJ même si elle 

peut se réduire en pourcentage au cours des prochaines 

années. 

. 111. 
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5. Investissements pour les installations et les machines 

Ils demeurent pratiquement constants jusqu'à 1963, et 

montrent une certaine croissance au cours des exercices 

suivants ainsi que l'indique le taLleau qui suit: 

Valeur nette des immobilisations 

techniques de 1958 à 1967 

Années M $ 

1967 211 , 1 

1966 193,8 

1965 145,1 

1964 137,2 

1963" 130,9 

1962 93,3 

1961 83,8 

1960 81 '7 

1959 95,2 

1958 102,0 
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6. Main d'oeuvre 

Le nombre d'effectifs a atteint en 1967 le chiffre 

record de 140.000 unités, avec un chiffre d'affaires 

pro capite de 20.947 dollars et un coût pro capite de 

8.669 dollars. 

Les fluctuations que l'on peut répérer dans la décade 

par rapport au total des effectifs tirent leur origine 

de la situation de Douglas dont on a déjà parlé aupa­

ravant. 

L'augmentation des effectifs commence en 1965. 

113. 
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7. Production aéronauticue et production d'engins 

7.1. Avions militaires 

Phantom II (dénomination U.S. Navy 

(dénomination U.S.A.F. 

F 4) 

R F 4) 

Développé au début comme chasseur d'attaque tout temps 

pour la u.s. Navy sur· la base du contrat stipulé en oc­

tobre 1954, en mais 1955 son dessin fut mcdifié en "mis 

sile fighter". 

Premier vol: mai 1958. A l'heure actuelle les types 

suivants se trouvent en cours de production: 

F 4 D pour U.S.A.F. (premier vol: décembre 1965) 

F 4 E pour U.S.A.F. 

RF 4 c pour U.S.A.F. (premier vol: mai 1964) 

F 4 J pour u.s. Navy(premier vol: mai 1965) 

114. 

RF 4 B pour u.s. Marine Corps (premier vol: mars 1965) 

F 4 K pour Royal Navy (U.K.) (premier vol: juin 1966) 

F 4 M pour R.A.F. (U. K.) (premier vol: février 1967) 

Les Phantcm II, .destinés à USAF, u.s. Navy et US. Marine Corps 

sont équipés de deux réacteurs G.E. ]79-GE-8 et variantes 

correspondantes;, ceux destinés à la Royal Navy et à la 

RAF sont équipés de deux réacteurs ER Spey RB 1ô8 - 25 R. 

MK 201 turbofans. 

Commandes UK : 

F 4 K 

F 4 N 

48 unités 

100 unités 
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En dehors des propulseurs U.K. elle livre d'autres sous­

ensembles (équipement et partie de l'avionique et de l'ar 

mement- engins Sparrox et Martel). 

La collaboration entre la McDonnell D9uglas et les entre­

prises anglaises, qui au début n'avait pas été sans dif­

ficultés (les entreprises britann~ques n'étaient pas très 

précises au sujet des temps et des tolérances) se poursuit 

actuellement de façon plus que satisfaisante. 

A la fin de 1967, plus de 2600 Phantcm II avaient été pro­

duits. En novembre 1968 la production se bornait (en de­

hors du._F4K/H pour U.K.) aux seuls types F4E (USAF) et 

F4J (Navy). A cette date les livraisons se chiffraient à 

3.189 avions (parmi lesquelles: 700 F4B, 600 F4C, 800 F4D 

375 RF 4C). 

La McDonnell Douglas estime pouvoir construire au total 

4~500 avions de ce type: la production devrait se pour­

suivre jusqu'à 1972-1973. Aux commandes anglaises se sont 

ajoutées récemment: 

36 commandes venant de l'Iran 

88 commandes de l'Allemagne pour les forces aériennes 
(on prévoit des commandes ultérieures pour deux au­
tres séries de 80 avions pour l'aviation et la marine) 

48 commandes du Japo~ (qui devra construire ensuite le 
Phantom II sous licence) 

50 commandes d'Israel 

30-40 commandes sont enfin prévues de l'Espagne. 
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Douglas Skyhawk (dénominaticn u.s. Navy: A-4) 

Bombardier léger monoplace, monoréacteur (un propulseur 

P.W. J58 - P-8A turbojet). 

Mise en service: 1953 

Les types suivants sont en production: 

A 4 F 

TA 4 F 

A 4 G 

TA 4 G 

(premier vol·: août 1966; prem1ere livraison: 
juin 1967) pour u.s. Navy 

version d'entraînement pour U.S. Navy (premier 
vol: juin 19ô5; première livraison: mai 1966) 
commandes pour 139 avions 

(version semblable au A4F) pour ~oyal Australian 
Navy (première livraison: mai 1964) - commandes 
pour 8 avions 

(version semblable au TA 4 F) pour Royal Aus­
tralian Navy; commandes pour 2 avions 

A la fin de 1957 2.000 Skyhawk avaient été produits et 

parmi eux: 

n. 166 avions de la série A4A (premier vol 1956) 

n. 542 avions de la série A4B (premier vol 1956) 

n. 638 avions de la série A4C (premier vol 1958) 

n. 500 avions de la série A4E (premier vol 1961 ) 
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7.2. Avions commerciaux 

Douglas DC 8 = quadriréacteur à long rayon 

R-D commencée en 1952 

première commande et goahead 

première livraison 

1955 

1959 

117. 

A la fin de 1967 les versions suivantes étaient en cours 

de production et les commandes suivantes passées: 
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COMMANDES DOUGLAS OC 8 A LA DATE OU 10.10.1967 

.. 

F A A PROPULSEURS COMMANDES 

VERSION ~ERTIFICAHO~. (quatre) 
N. COMPAGNIES AERIENNES 

" 

SERIE 10 8.1954 P.W. JT 3 C - 6 6 (*) Delta Air Lines 

22 (**) United A 1 rllnes 

SERIE 20 1.1960 P.W. JT F A - 3 1 Aeronaves de Mexico 

15 Eastern Alrlines 

3 National Airlines 

15 United Airlines 

SERIE 30 2.1960 P.W. JT 4 A - 9 5 JAL 

7 KLM 

5 Northwest Orient Alrllnes 

19 Panamerican 

4 Braniff 

2 Panair do Brasil 

7 SAS 

3 Swlssalr 

5 UTA 

SERIE 40 3.1960 RR Conway RCO 12 11 Air Canada 

15 Ali talla 

6 Canadien Pacific--Airlines 

SERIE 50 3.1961 P.W. JT 3 D - 3 6 Aeronaves de Mexico 

turbo fan 2 Air Afrique 

3 Air Canada 

5 Air New Zealand 

1 Canadian Pacifie Airlines 

15 Delta Ai r1 ines 

1 Eastern Airlines 

1 Ga ruda (lndonesla) 

10 JAL 
~ 

9 KLM 
. -~ 

6 National Airlines 

2 Philippine Airlines 

2 SAS 

1 Swissair 

2 Trans Caribean Airways 

1 Trans International Airlines 

13 United Ai rlines 
- 2 VI ASA 

(*) Transformés en ~érie 50 (~*) 5 transformés en série 50 

1 
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Suit: COMMANDES DOUGLAS OC 8 A LA DATE OU 10.10.1967 

F A A PROPULSEURS 
COMMANDES 

VERSION CERTIFICATIO~ (quatre) 
N. COMPAGNIES AERIENNES 

SERIE SUPER 61 9.1966 P. W. JT 3D - 38 7 Air Canada 

12 Delta Airlines 

12 Eastern Airlines 

2 JAL 

2 National Alrlines 

~ United Airlines 

SERIE SUPER 62 4.1967 P.W. JT 3D - 38 4 ~.litalia 

4 Braniff 

10 JAL 

5 SAS 

3 Swissair 

10 United Alrlines 

3 UTA 

SERIE SUPER 63 6.1967 P.W. JT 30 - 38 2 AirCanada 

4 Canadian Pacifie Airlines 

2 lberia 

7 KLM 

4 SAS 

2 Vi asa 

VERSIONS NON SPECIFIEES 14 

. 
) 

T 0 T AL DE S C 0 M M A N D E S 362 



Les livraisons à la date du 10 juin 1967 portaient 

sur 287 avions. 

Douglas DC 8F Jet Trader = Version cargo et/ou mixte 

du Douglas DC 8 

Certification FAA: juin 1954 

Les commandes pour les différentes versions en cours de 

production à la date du 10 octobre 1967 sont les suivan­

tes: 

* versions 54-55 n. 75 
* versions super 51-F n. 10 
* versions super 62-F n. 8 

* ver siens super 63-F n. 26 

Totale des commandes n. 119 

Les livraisons ont commencé en 1967. 

Douglas DC 9 = Biréacteur à court/moyen rayon 

R-D commenéée en 1962 

construction prototype commencée en: 
Juillet 1953 

premier vol: février 1965 

Livraisons à la date du 13 juin 1967 = 119 avions. 

Les commandes pour les versions en production à la date 

du 10 octobre 1967 sont les suivantes: 

120. 



VERSION 

SERIE 10 

SERIE 20 

SERIE 30 

(1) Dont 19 cargos 

(2) Dont 5 cargos 

(3) Dont 2 cargos 

121. 

SITUATION DES COMMANDES DOUGLAS OC 9 A LA DATE DU 10.10.1967 

F A A PROPULSEUf'S 
C<Mo1ANDES 

CERTIFICATION (deux) N. COMPAGNIES AERIENNES 

11.1965 P. W. JT 8 0 - 1 9 Aeronaves de Mexico 

6 Air Canada 

1 Allegheny Airlines 

2 Avensa 

3 Bonanza Airlines 

23 ( 1) Continental 

14 Delta 

15 (*) Eastern Ai rlines 

2 Hawaian Airlines 

6 KLM 

1 LAV (Venezuela) 

6 Orark Airlines 

3 Saudi Arabian Airlines 

6 Southern Airways 

2 Standard 

7 (2) Trans Texas Airlines 

20 TWA 

4 West Coast Airlines 

1 W.J. Brenn en 

P.w. ST D 80 - 9 10 SAS 

1966 P.w. JT D 8- 7 5 Swissair 

29 Air Canada 

28 (3) Ali tai ia 

12 Allegheny Airlines 

6 Ansett ANA 

2 Bonanza Airlines 

3. Caraibair 

46 Delta Airlines ~ 

55 Eastern Airlines 

(*)En location 



Suit: SITUATION DE COMMANDES DOUGLAS OC 9 A LA DATE DU 10.10.1967 

F A A 
VERSION 

~ERTlFI CA Tl ON 

suit: 

Série 30 

' 

Série 30 EXECUTIVE 

Série 40 1967 

Versions non annoncées 

T 0 T A L 0 E S C 0 M M A N D E S 

(4) Dont 5 mixtes 

(5) Mixtes 

(6) Mixtes 

(7) Mixtes 

PROPULSEURS 

(deux) 
N. 

2 

15 

14 

1 

2 

10 

14 

4 

3 

2 

2 

12 

6 

2 

4 

3 

P.w. JT 0 8- 7 1 

P.w. JT 8 0 - 9 12 

24 

---...-

' 

460 

COMMANDES 

COMPAGNIES AERIENNES 

Hawa i an Air 1 ines . 
""·---

lberia 

(4) KLM 

Korean Airlines 

(5) Martin's Air Charter 

North Central Alrlines 

Northeast Airlines 

(6) Overseas National Airways 

Ozark Ai rl ines 

Pacifie Southwest Airlines 

Sudflug (0) 

Swissair 

Trans Australia Airlines 

Turkish Airllnes 

(7) Universal Airlines 

West Coast Airlines 

Hugh M. Hefner 

SAS 
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7.3. Engins 

Dragon Engin anti-char 

Genie 

Productiun commencée en 1967. Développé par 

McDonnell avant le fusionnement pour le compte 

de U.S. Army; projet connu au stade de la R-D 

sous le sigle M A \·l (Medium Assaul t Weapon). 

Engin non guidé air-air à tête nucléaire. 

Développé dès 1955 par Douglas pour USAF. 

La production se poursuit et les livraisons 

ont dépassé plusieurs milliers d'exe~plaires. 

Thor et Delta v0ir point précédent 1.2.2.- Espace. 
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· 8.Recherche et développement 

Les principaux laboratcires de la McDonnell Douglas sont 

situés à St. Louis (KA), Titusville (Florida), Richla~d 

(viA), Hutington Beach, Santa Honica, Long Beach, El se­

gunda et Newport Beach (California). 

En dehors des programmes de R-D dont on parlera par la 

suite, les centres de recherche susdits opèrent dans les 

secteurs suivants: 

- applications de matières spéciales (titanium, béryllium, 

nickel, clombium, tantalium et molybdène) 

développement ~e nouveaux produits grâce aux études qui 

se sont poursuivies depuis longtemps sur: produits cé­

ramiques, polymères, m~usses synthétiques et filaments 

- systèmes et matériaux réfractaires 

- systèmes acoustiçues 

- étude du plasma 

- emploi du promethium en tant çue source d'énergie pour 

les batteries installées au bord de véhicules spatiaux. 

Les efforts pour la R-D ont étéunifiés su~te à la fasion 

er1tre McDonnell et Douglas. On ne dispose pas de données 

officielles sur les dépenses de R-D et le personnel af­

fecté à ces programmes. 

Les progra~nes principaux de R-D aérospatiale en cours 

d'exécution à la date du 31 décembre 1907 sont illustrés 

aux points suivants. 
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8·.1. Avions militaires 

Avion avancé de combat et de reconnaissance: 

des études financées par la société et par le Gouverne-

. ment sur un prejet d'avion avancé sont en cours d'exé­

cution. Le projet comprend le dessin d'un prototype 

(sigle: VF.AX) pour U. S. Navy et de deux prctotypes 

(sigles: AX et FX) pour U.S.A.F. 

Avion anti-sous-marin: 

en cours de développement pour u.s. Navy scus le sigle 

VS (X). Le projet, dont l'exécution avait été proposée 

à d'autres entreprises USA, consiste dans un avion très 

sophistiqué pouvant être lancé à partir de porte-avions. 

AWACS: (Airborne Warning and Control System) 

en concurrence.avec Boeing, la McDonnell Douglas est 

en train de développer pour USAF ce type d'avion pour 

la détection des attaques aériennes et la d:rection 

des contremesures. 

La McDonnell DougJ.as propcsera une version modifiée 

du DC 8 Super 62. 

Avions V/S'IOL: 

la McDonnell Douglas poursuit des études très poussées 

dans ce secteur. Entre autre, elle s'est assurée tout 

récemment la licence pour la construction aux Etats 

Unis du Breguet 941 Stol (dénomination USA: McDon:nell 

188 E). 
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Avion hypersonique: 

les études, qui avaient été commencées auprès de 

McDonnell avant la fusicn, sont en cours d'exécution. 

8.2. Engins ------

Spartan: 

développé initialement par Douglas, cet engin·anti­

engin à long rayon est actuellement en cours de pro­

duction (McDonnell Douglas est le "prime contracter" 

pour la cellule). 

Les efforts de R-D dans le cadre du programme Nike-X 

se poursuivent. 

Récemment le Gouvernement des Etats Unis a approuvé 

le programme Sentinelle (système de défense engins 

anti-engins) qui prévoit l'emploi du Spartan en tant 

qu'intercepteur à long rayon. 



127. 

8.3. Activités spatiales -------------------
Gemini B: 

développement de la capsule Gemini pour USAF (contrat 

du mai 1967 pour un montant de 180 M $);ce véhicule 

devrait être également utilisé pour le transport du 

personnel du MOL (voir paragraphe suivant). 

M.O.L. (Manned Orbiting Laboratory): 

le programme fut acheminé en 1961; en 1965, sur la 

base d'un contrat, on commença le développement du 

projet; en mai 1967 contrat passé par USAF pour 1'­

engineering et le développement (ô74 H $). Il s'agit 

du premier "Manned Space craft program" du DoD. 

S - IV B: 

troisième étage du Saturne v. Voir point précédent 

1.2.2.- Espace. 

Etudes concernant les laboratoires orbitants: 

parmi les programmes que la HSSD de la Douglas avait 

acheminés, encore avant la fusicn, dans ce secteur, 

on signale le projet visant à utiliser le S IV B com­

me laboratoire orbitant, qu~ est actuellement en cours 

d'exécution. 

Le programme est réalisé pour le compte de la NASA, 

dans le cadre de l'"Apollo Application Program". 

Le premier lancement de ce laboratoire, qui peut a­

briter trois hommes, est prévu pour 1970. 
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Programmes post-Apollo: 

des études pour l'exploration spatiale sont en cours 

d'exécution et portent entre autre sur une "capsule" 

pour l'atterrissage sur Mars. 

8.4. Avions commerciaux-

DC 10: triréacteur type Airbus emportant 250 passagers. 

Il a été développé en concurrence directe avec le 

Lockheed L 1011 en partant de l'estimation d'un mar­

ché potentiel s'élévant à 910 unités dans 1980 ain­

si distribuées: 

* United Airlin~s 
* T.\V.A. 
* American Airlines 
* Eastern Airlines 
* Delta Airlines 
* US carriers 
* Non US carriers 

145 
130 
115 
105 

60 
160 
195 

910 

En avril 1968 on enregistre: 

Compagnie Commandes 
aérienne No. 

American Airlines 25 

United Airlines 30 

Total 55 

Options 
No. 

25 

30 

55 
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Récemment, le Consortium KSSU (KLH, SAS, Swissair, 

U. T. A. ) a passé une commande pour 14 DC 1 0 et une op­

tion pour 22 autres avions de ce type. 

Le prix qui était fixé au début en 1ô M $par avion, 

a été réduit à 15,5 M $ et s'apprcche ainsi au prix 

du L 1 011 ( 1 5 M$) • 

Le propulseur n'a pas encore été choisi. Parmi_ les 

firmes en concurrence nous trouvons: 

Société 

Pratt and Whitney 

General Electric 

Rolls-Royce 

Propulseur 

JT 18 -D 

CF 6 

RB 211 

Prix unitaire 
offert 

$ 710.000 

$ 635.000 

$ 485~450 

La décision de la United Airlines, qui est favorable 

au GE-CF 6, orientera probablement le choix de la 

McDonnell Douglas sur ce type de propulseur qui équi­

pera toute la série. L'homologation et les premières 

livraisons auront lieu à la fin de 1971. 

La McDonnell Douglas prévoit de livrer 93 avions pour 

1972 et d'atteindre une cadence de production de SlX 

unités par mois. 

Parmi les sous-traitances à l'étranger nous signalons 

celle à la Aerfer (I) pour la constructicn de parties 

de cellule pour un nombre important d'avions. 
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9. Marché, importations, expcrtations 

En 1967 le marché prédominant était celui militaire (45,6% 

du chiffre d'affaires) et celui des livraisons destinées 

au gouvernement en général (57,8%). 

On suppose que cette position de prédominance pourra s'at­

ténuer dans l'immédiat: cette affirmation est néanmoins 

liée à deux conditions: le développement de la situation 

au Vietnam et le succès commercial remporté par le DC 10. 

En 1967 HcDonnel Douglas se situait au premier rang de la 

classification des fournisseurs DoD, avec un total de 

2.124,6 M $ de contrats. En 1968 elle a rétrocédé au qua­

trième rang avec ·1.101 H $de contrats, ce qui dans une 

certaine mesure prouve la tendance.montrée plus haut. 

Toujours en 1967 McDonnel Douglas figure au suatrième 

rang parmi les fournisseurs NASA avec un volwne de con­

trats s'élevant à 243,9 M $. 

On ne dispose pas d'indications précises sur le volume 

des exportations de la société. L'allure des ventes à l'é­

tranger des Phantom II, des DC 8 et des DC 9 font supposer 

que leur volume soit sans doute considérable. 
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