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TEXTE

En 2020, le Groupement d’intérét économique (GIE) Airbus a fété ses
50 ans. Fondé le 18 décembre 1970, il avait pour objet de coordonner
la mise en ceuvre d'un programme multilatéral de coopération indus-
trielle en cours depuis juillet 1967 et de faciliter la commercialisation
des avions.

Aux origines du projet Airbus :
une coopération aéronautique
européenne non communautaire

A partir des années 1960, les pays disposant d'une industrie aéronau-
tique en Europe s’engagent dans des coopérations industrielles mili-
taires (C160 Transall - France et République fédérale d’Allemagne
[RFA], Jaguar - France et Grande-Bretagne) et civiles (Concorde -
France et Grande-Bretagne, Mercure - France, Belgique, Espagne,
Italie) L. 11 s'agit pour eux de mutualiser les coiits et les connaissances,
de partager les expériences, de s'ouvrir de nouveaux débouchés, de
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realiser des apprentissages ou encore de partager les risques finan-
ciers, etc.

3 Alors que le trafic aérien commercial est en forte expansion, des dis-
cussions s'engagent durant la seconde moitié des années 1960 sur le
lancement d'un appareil de transport civil de grande capacité, ca-
pable de s'insérer sur un marché tres nettement dominé par les
Etats-Unis. Cette perspective repose sur les savoir-faire multiples
développés par les différents pays du continent européen et les pro-
jets en cours de développement (Galion, HBN 100, etc.). Au quatrieme
semestre de 1966, un groupe technique associant les constructeurs
francais, britanniques et allemands est formé pour réfléchir au déve-
loppement d'un appareil, 'A300.

4 Le 26 septembre 1967 a Bonn, la RFA, la Grande-Bretagne et la France
signent un protocole d'accord sur le lancement d'une premiere phase
du projet2. La maitrise d'ceuvre de la cellule est confiée a la société
francaise Sud-Aviation en raison de l'expérience qu'elle a accumulée
avec Caravelle et Concorde, la Britannique Hawker-Siddeley apporte
sa contribution en matiere de cockpits et de voilures grace au Comet
et au Trident, la RFA, par l'intermédiaire du consortium Deutsche Air-
bus créé quelques semaines plus tot 3, s'implique dans le but de relan-
cer et de rationaliser son industrie aéronautique. Le calendrier défini
prévoit une réévaluation du projet en avril 1968, devant en principe
conduire a la réalisation d'une deuxiéme tranche en juillet 1968.

5 Le comité des industriels regroupe des représentants de ces trois
partenaires. Il se réunit pour la premiere fois le 16 octobre 1967 et se
prononce pour la création d'une sociéteé chargée de la commercialisa-
tion des appareils. C'est Roger Béteille qui est nommeé responsable de
ce projet. Un consortium sous la forme d'une Société anonyme (SA)
est créé le 14 juin 1968, Airbus International, dont la répartition du ca-
pital est la suivante : 37,5 % chacune pour Sud-Aviation et pour
Hawker-Siddeley, 25 % pour Deutsche Airbus. Dans une étude sur les
accords de coopération, I'économiste Francois Chesnais définit le
consortium comme une forme d'organisation dans laquelle :

[des] entreprises communes qui poursuivent des objectifs techniques
et commerciaux susceptibles d'étre menés conjointement [...] ont
pour but de mettre au point, de produire et de commercialiser un
produit lourd (par exemple un avion long-courrier, un gros moteur a
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réaction, un avion militaire ou une arme lourde) possédant de fortes

caractéristiques systémiques qui permettent une division des taches

entre les partenaires du consortium*,

6 Les programmes développés en collaboration dans l'aéronautique ré-
pondent souvent a cette définition. Dans le cas d’Airbus, la coopéra-
tion est dite non communautaire, car elle dépasse le cadre de la
Communauté économique européenne (CEE), integre la Grande-
Bretagne puis I'Espagne qui n'en sont pas encore membres °. Mais une
premiere déconvenue intervient en 1969. Confronté a des difficultés
au plan national, miné par le coft financier du Concorde et espérant
encore produire son moyen-courrier BAC 3-11 (ou BAC Three-Eleven),
le gouvernement britannique se retire du projet, mais laisse a
Hawker-Siddeley le droit d'y participer . Alors que Concorde s'envole
pour la premiere fois le 2 mars 1969, le 29 mai, un « accord intergou-
vernemental franco-allemand » est signé sur I'Airbus lors du 28°¢ Salon
du Bourget. Il encadre la conduite du programme et précise les attri-
butions des différents partenaires. Un autre texte organise les rela-
tions entre les diverses entreprises impliquées.

7 Le GIE Airbus est finalement créé le 18 décembre 19707. Ce consor-
tium, dont le siege est implanté a Paris, permet a des entreprises juri-
diquement indépendantes (I'Aérospatiale®, la Deutsche Airbus® et
Construcciones Aeronauticas Sociedad Anénima [CASA] en 1972 10) de
collaborer et de travailler en réseau. Il a une double fonction, com-
merciale et technique. Airbus Industrie est chargé de la totalité des
phases de la commercialisation des avions (études de marché, pros-
pection de la clientele, négociation et conclusion des contrats de
vente et du service apres-vente). Au plan industriel, il coordonne et
assure la mise en cohérence technique et industrielle des pro-
grammes, cest-a-dire d’'une part importante de l'activité des entre-
prises partenaires. Pour Francois Chesnais, les principaux parametres
influant sur la conclusion d’accords de coopération du type du GIE
sont caractérisés par :

— Un rdle important de I'Etat dans 'organisation de l'industrie, et du
marché, d'une activité considérée comme stratégique ;

- Une structure tres concentrée de l'offre internationale tendant
vers le monopole ou le duopole ;

- Un important degré de nouveauté et de sophistication des techno-
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logies ;

- Une forte accumulation du capital technique au sein de grandes
firmes disposant de liens privilégiés avec I'Etat et les grands labora-
toires de recherche ;

- Des seuils d'investissements tres élevés avec des temps d’amortis-
sement tres longs ;

- Un degré élevé de décomposabilité systémique des produits no-

tamment di a leur contenu technologique .

En 1972, le capital du GIE se répartit a 47,9 % pour la France et la RFA
chacune et 4,2 % pour 'Espagne. La Deutsche Airbus, CASA et 'Aéro-
spatiale 2 s’
de transport moyen-courrier, I'Airbus A300, un wide body aircraft bi-

engagent dans la conception et la fabrication d'un appareil

moteur.

Le consortium est chargé d'une double fonction, commerciale et
technique. Airbus Industrie assure la totalité des phases de la com-
mercialisation des avions (études de marché, prospection de la clien-
tele, négociation et conclusion des contrats de vente et du service
apreés-vente). Le poids de l'activité liée a la commercialisation s’'ob-
serve dans la répartition des effectifs du consortium. En juin 1994,
60 % du personnel d’Airbus Industrie étaient affectés a des activités
relevant directement des fonctions commerciales 3. Au plan indus-
triel, Airbus Industrie coordonne et assure la mise en cohérence
technique et industrielle des programmes, c'est-a-dire d'une part im-
portante de l'activité des entreprises partenaires.

La fondation d'un GIE apparait comme une réponse aux défis com-
merciaux, politiques et industriels qui naissent de cette collaboration
internationale en matieére d’aéronautique civile. Airbus est le premier
programme de coopération internationale dans lequel aucun des par-
tenaires industriels n'exerce de pouvoir dominant. Cest d’autant plus
important quand on connait le rdle stratégique que joue l'industrie
aeronautique dans les politiques publiques et le fait que cette indus-
trie se distingue par l'inexistence de firmes industrielles multinatio-
nales.
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Des premieres années difficiles :
faire émerger un appareil com-
mercialement crédible

L’A300B, biréacteur a large fuselage, vole pour la premiere fois le
23 octobre 1972, avant d’entrer en service commercial le 23 mai 1974.
Au 18 novembre 1974, alors que le choc pétrolier commence a faire
ressentir ses premiers effets, 'appareil se vend peu : il n'est comman-
dé qua 19 appareils fermes et 22 options. Les débuts commerciaux
sont compliqués. D'une grande complexité, le projet est rapidement
confronté a la difficulté de s'insérer sur les marchés au sein d'un sec-
teur dans lequel les barriéres sont multiples, et ot les Etats-Unis
exercent une influence déterminante. Leur domination sur l'aviation
de transport commercial est tres nette, notamment par l'intermé-
diaire des Boeing 727, Boeing 737, Boeing 767, DC9 ou DC10. Boeing 4,
McDonnell Douglas Corporation et Lockheed Corporation ont en
effet des positions hégémoniques sur l'ensemble des segments du

marché aéronautique 1°.

Airbus doit donc parvenir a opérer une percée en Amérique du Nord
afin de gagner en crédibilité aupres de la clientéle. Progressivement
dans cette période, l'aviation integre de plus en plus une logique
commerciale 1. Dans le cadre du projet Airbus, une évolution des
modes d’action et d'intervention des Etats dans les dimensions indus-
trielle, politique et commerciale, est visible, entre stratégie nationale
et symbole de la construction européenne, entre enjeux industriels,
technologiques, politiques ou encore diplomatiques!’. Avec le déve-
loppement du consortium, on passe d'une « logique de l'arsenal »
dans laquelle le role de I'Etat est prépondérant dans la définition des
objectifs, des programmes et de leurs réalisations, a un modeéle ou ces
responsabilités sont du ressort des industriels du secteur.

Il faut finalement attendre le 6 avril 1978 et la commande de 23 avions
(et 9 options, plus 25 options sur I'’A310 qui n'est pas encore lancé offi-
ciellement) par la compagnie étasunienne Eastern Airlines de Frank
Borman pour que I'Airbus parvienne a percer sur le marché. Quelques
semaines plus tard, en juillet 1978, est lancé I'A310, dérivé de I'A300 a
plus large rayon d’action, qui marque le développement d'une gamme
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d’appareils et introduit une série d'innovations (concept de commu-
nalité des appareils, pilotage a deux, etc.). Il vole pour la premiéere fois
le 3 avril 1982. La fin des années 1970 est également marquée par le
retour de la Grande-Bretagne au sein du consortium. Le 1° jan-
vier 1979, British Aerospace '3 (BAe) rejoint officiellement Airbus pour
participer a I'A310 (fig. 1 et 2).

Fig. 1. Partenaires engagés dans Airbus Industrie en janvier 1979
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(Tiré de KecHipi Med, L'Organisation comme systeme d’action et de cognition : éléments théo-
riques et référence a l'activité aéronautique, Thése de doctorat en Sciences économiques, Sous
la direction de Francois Morin, université Toulouse 1, 1995, 288 p.)
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Fig. 2. Répartition des charges entre les partenaires (A300/310)

British

Fabrication de la voilure
Aerospace

Fuselage (sauf partie avant)
MBB Empennage vertical
Aménagement commercial

CASA Empennage hc:n'zc:ntal
Portes de train
Portes cabines (A300/310)

Fuselage avant (intégration des systéemes de
pilotage et de navigation)

Aéro-
spatiale Caisson centra! de voilure
Supports des réacteurs
Assemblage final
Parties mobiles de voilures
Fokker
(A300/310)
Parties mobiles de voilures
Balalbus (A310/A320)
(Ibidem)

14 Lhistoire d’Airbus Industrie est significative de deux émergences :

- Lémergence et la constitution, pour une large part inattendues !,
d'un acteur de niveau européen qui vise ouvertement 30 % du mar-
ché mondial de l'aviation civile de plus de 100 places.

- Lémergence, au moins dans le cas francais, de nouvelles formes de
relations entre I'Etat et les entreprises du secteur aéronautique.

15 A ces deux émergences, il faut probablement ajouter le fait quAirbus
est le premier programme de coopération internationale réussie dans
lequel aucun des partenaires industriels n'exerce de pouvoir domi-
nant. Cette remarque est importante quand on connait le role straté-
gique que joue l'aéronautique dans les politiques publiques et le fait
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que cette industrie se distingue par linexistence de firmes indus-
trielles multinationales.

Le 2 mars 1984 marque le lancement officiel de 'A320 qui introduit
plusieurs innovations (commandes électriques, mini-manches, etc.),
vole pour la premiere fois le 22 février 1987 et entre en service com-
mercial le 18 avril 1988. Suivront d’autres appareils venant enrichir la
gamme Airbus : A330 et A340 a la fin des années 1980 puis A380 et
A350 dans les années 1990 et 2000. Au total, apres une longue pé-
riode de stagnation et de crise qui dure jusque dans les années 1980,
Airbus connait finalement un succes commercial incontestable qui le
place en situation de concurrence directe avec Boeing?. A la fin des
années 1990, le GIE Airbus laisse sa place a une entreprise multinatio-
nale privée, European Aeronautic Defence and Space (EADS), créée le
11 juillet 2000 par fusion de I'Aérospatiale, de la Deutsche Airbus et de
CASA.

Le programme Airbus constitue un champ d'expérimentation impor-
tant dans le cadre de la construction d'une Europe industrielle %!, Pro-
jet emblématique issu de choix politiques stratégiques, la trajectoire
d’Airbus interroge la place de 'Europe dans les industries de haute
technologie et les stratégies mises en ceuvre, par les pays et par les
industriels, dans le développement des programmes aéronautiques.

Un colloque international :

« Naissance et affirmation du
groupe Airbus (années 1960-
années 1980) »

Du 23 au 25 septembre 2020 s’est tenu a I'université Toulouse-Jean
Jaures le colloque international « Naissance et affirmation du groupe
Airbus (années 1960-années 1980) » qui avait pour objectif, en ras-
semblant des chercheurs (historiens, sociologues, économistes, ges-
tionnaires, etc.), des témoins et des acteurs, de contribuer a une
meilleure compréhension des enjeux pluriels (économiques, sociaux,
techniques, culturels, etc.) liés au développement du programme
entre les années 1960 et les années 1980, afin d'en restituer de ma-
niere plus preécise les ressorts et les étapes marquantes de sa réalisa-
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tion. Il s'agissait notamment de comprendre comment les acteurs du
projet, alors qu'ils se rattachaient a des contextes aéronautiques, po-
litiques, économiques et sociaux différents, sont parvenus a s'en-
tendre pour coopérer, pour relever le défi de la concurrence étasu-
nienne et pour finalement faire émerger des projets symboles de la
reussite d'une Europe industrielle.

2

Pour se cantonner au plan universitaire 22, si depuis plusieurs décen-

nies déja, les géographes 23, les sociologues, les politistes * ou encore

les économistes 2°

notamment, ont porté leur attention sur Airbus,
les historiens sont restés un peu a I'écart de ce mouvement, malgré
des initiatives pionnieres, a 'image du colloque international « Airbus,
un succes industriel européen?® » organisé par Emmanuel Chadeau

et I'Institut d’histoire de I'industrie le 23 juin 1994.

Peu a peu, un systeme industriel complexe et en réseau s'est
construit, marquant une spécialisation nationale et territoriale des
acteurs de I'aéronautique européenne %/, tandis qu'il revenait dans un
premier temps au site de Toulouse d’assurer 'assemblage de parties
d’avions en provenance des différents bassins aéronautiques euro-
péens situés en France, en RFA, en Espagne ou en Grande-
Bretagne 8. Comme I'ont souligné Med Kechidi et Damien Talbot :

De fait, a partir des années 1960, I'aéronautique devient une industrie
ou plus aucun avionneur ne reéalise seul I'intégralité du produit : en
1972, les programmes réalisés en coopération représentaient déja

50 % de l'activité aérospatiale francaise, contre 15 % seulement en
196229,

Cette organisation industrielle complexe a des répercussions sur la
conduite des programmes. Les territoires, les entreprises, les sala-
riés 30 doivent prendre en compte les transformations du systéme
productif aux plans local, national et international, afin que les projets
menes puissent se développer dans de bonnes conditions. Les enjeux
sont pluriels pour les nombreux acteurs impliqués dans cette opéra-
tion de coopération. Airbus s'insere en effet dans un tissu industriel
largement internationalisé et se heurte a des problématiques qui, si
elles peuvent paraitre, au premier abord, extérieures, se révelent en
fait centrales dans la compréhension des logiques a I'ceuvre dans I'aé-
ronautique mondiale.
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Les articles de ce dossier sont regroupés sous trois intitulés : Airbus,
aux origines... ; Airbus, les réalités d'un modele industriel... ; et Airbus,
d’autres coopérations...

Airbus, aux origines...

Les articles de cette partie traitent tous, sous des angles différents,
des premiers pas du consortium européen.

Dans « Le projet Airbus paracheve le choix de Toulouse comme capi-
tale francaise de 'aéronautique civile », Jean-Marc Olivier montre que
des les débuts de I'implantation de l'activité aéronautique a Toulouse,
il existe une relation complexe entre le role de I'Etat et celui des ac-
teurs locaux (politiques, entrepreneurs et main-d'ceuvre). C'est cette
relation qui marque tout le développement des activités sur le terri-
toire toulousain. Il permet de mieux comprendre comment la région
toulousaine parvient a conquérir une place de choix dans le systéme
industriel qui se construit en bénéficiant de changements dans les
rapports de force et d’alliances, et s’affirme progressivement comme
un pole majeur de l'industrie aéronautique civile francaise puis euro-
péenne, voire mondiale.

Stephen Rookes, dans « Perfidious Albion? Understanding Britain’s
Withdrawal from the Airbus Project, 1969 », s'intéresse aux hésita-
tions et aux réserves britanniques vis-a-vis du projet Airbus. Sans
contester les préférences atlantiques du gouvernement travailliste
d’Harold Wilson, l'article soutient que de multiples raisons contex-
tuelles ont compliqué I'élaboration d’'une position décisive et ferme a
I'égard du projet Airbus.

Dans « Le deal Eastern Air Lines-Airbus : une vente charniére »,
Gaétan Sciacco revient sur la commande de 23 appareils par la com-
pagnie, qui marque une premiere percée de 'avionneur européen sur
le marché américain dominé par Boeing, McDonnell Douglas et Lock-
heed. Véritable pari, le prét de plusieurs A300B qui précede cette
commande dénote selon lauteur de l'esprit novateur animant les
équipes du GIE Airbus, non seulement dans le domaine technolo-
gique, mais aussi commercial et marketing.

« “No Sir, It's an American Aircraft”: Selling the A300 to the US Public
in the 1970s » de Guillaume de Syon, revient lui aussi sur la com-
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mande de Eastern, englobée dans une question plus large, celle de
comprendre comment vendre un avion européen, technologiquement
avancé, a des compagnies américaines et a un public américain
convaincus par le « buy american ». Lauteur explique, sur la base
d’archives récemment déclassifiées, comment Airbus a dii minimiser
les origines européennes de l'avion afin de passer les barrieres pro-
tectionnistes du marché américain.

Quelles sont les caracteéristiques principales du systeme de relations,
complexe, entre les différents acteurs nationaux, européens et inter-
nationaux qui ont rendu possible I'existence d'un systeme performant
de production transnationale intégré ? C'est a cette question que ré-
pond Bertrand Vayssiere dans « Airbus, un envol pour I'Europe ? ». En
mettant en avant la réussite de l'opération Airbus, il s'interroge sur
l'existence d'une « méthode communautaire » qui pourrait en expli-
quer le succes.

Dans la méme lignée, Laurent Warlouzet, dans « Airbus, modele ou
exception pour les ambitions industrielles européennes, 1967-1984 »
affirme que malgré un dialogue franco-allemand difficile, le lance-
ment de 'A320 en 1984 est une réussite technique et commerciale.
Pourtant, ce succes constitue, selon lui, une exception au regard
d’autres coopérations aéronautiques européennes.

Si ces contributions aident a mieux comprendre les origines du projet
Airbus dans certaines de ses facettes, d’autres apportent un éclairage
sur la construction d'un modele industriel.

Airbus, les réalités d'un modele indus-
triel...

Les ventes d’avions aux compagnies nationales sont-elles politiques ?
Existe-t-il des corrélations entre la densité des liens politiques (gou-
vernementaux ou autres) et les ventes d’avions ? A ces questions im-
portantes, Tobias A. Jopp et Mark Spoerer apportent des réponses
dans « How Much Does Airbus’s Rise Over 1974-1989 Owe to “Political
Sales™ A Pledge For a Statistical Approach ». Leur démonstration se
fonde sur une analyse multivariée des livraisons d'appareils Airbus,
Boeing, Lockheed et McDonnell Douglas aux compagnies aériennes
gouvernementales ou privées entre 1969 et 1989.
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Christian Kehrt, dans « Computerpilots? Airbus introduction of fly-
by-wire technology in civil aviation in the 1970s and 1980s », inter-
roge la relation homme-machine dans un cockpit et particulierement
lintroduction de la technologie fly-by-wire dans les avions Airbus.
Pour lui, ce sont les avancées dans ce domaine qui ont conféré a I'in-
dustriel européen le pouvoir dimposer un paradigme technologique
aujourd’hui éprouvé.

Larticle de Francoise Larré et Med Kechidi, « De 'Aérospatiale a Air-
bus : une histoire récente de la sous-traitance » propose de caracté-
riser les formes et les contenus de la politique de sous-traitance dé-
ployée par Aérospatiale puis Airbus, des années 1970 jusqu’a la fin des
années 1980. Il montre comment les relations contractuelles ont évo-
lué du simple contrat marchand vers des relations de délégation
d'une partie des activités d’études et de développement et progressi-
vement vers des partenariats portant sur la conception, en commun,
d’ensembles modulaires complets et complexes.

Quid des relations de genre dans l'entreprise Airbus ? Nathalie La-
peyre, dans « Quand la stratégie industrielle d’Airbus rencontre la po-
litique du genre », s'intéresse a la mise en ceuvre et a l'implémenta-
tion d'une politique d’égalité professionnelle entre les femmes et les
hommes. Elle montre comment et en quoi cette volonté de féminisa-
tion des effectifs s'ancre dans une logique plus globale de réforme, de
restructuration et de réorganisation du travail, menée en lien avec les
reconfigurations historiques de la stratégie industrielle impulsées ces
vingt dernieres années.

Alors qu'un modele industriel se développe et s'organise peu a peu,
des coopérations se nouent, aussi bien directement avec des indus-
triels ou avec des acteurs participants a I'écosysteme d’affaires no-
tamment technique et culturel, que dans le cadre d’autres coopéra-
tions.

Airbus, d’autres coopérations...

Au terme d'un long processus de restructuration et d'apprentissage,
lentreprise espagnole Construcciones Aeronauticas Sociedad
Anonima (CASA) est en mesure de s'insérer de maniere croissante sur
les marchés internationaux et de prendre une place dans le projet
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Airbus. Cest ce processus que nous présente Clair Juilliet dans « Dy-
namiques et trajectoires de développement d'une entreprise aéro-
nautique espagnole des années 1940 aux années 1980 : le cas de
Construcciones Aeronauticas Sociedad Anonima ». Les étapes clés de
ce développement retracent la conquéte d’'une capacité d'innovation
technique en matiere, notamment, d’aérostructures.

La contribution de Fabienne Péris « De Dewoitine a Airbus : Vers une
reconnaissance du patrimoine historique de l'aéronautique toulou-
saine. Lapport d’Aeroscopia » dresse un état des lieux du processus
de patrimonialisation et des enjeux a venir, a I'heure ou avec Aerosco-
pia, la Cité de l'espace et 'Envol des Pionniers, la métropole toulou-
saine valorise clairement ses spécificités culturelles scientifiques, aé-
ronautiques et spatiales.

Enfin, Jean-Marc Zuliani analyse, dans « Le programme davion
franco-italien ATR, succes et défis d'une coopération aéronautique
binationale », le programme d’avions turbopropulsés Avions de trans-
port régional (ATR), lancé en 1981 et de nos jours leader mondial de
construction des avions a hélices pour le transport régional. Ce pro-
gramme, construit lui aussi sous la forme d'un GIE, inscrit pour la
premiere fois I'industrie aéronautique italienne au rang de partenaire
industriel majeur au coté de la France pour la réalisation d'un appareil
de transport civil. Lauteur retrace cette coopération réussie et s'in-
terroge sur les défis auxquels les deux partenaires ont di faire face.
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