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TEXT

In tro duc tion
L’aé ro nau tique ci vile ne connaît pas la crise en Eu rope, en core moins
en ce mo ment où Boeing s’en fonce dans les dif fi cul tés avec son
737MAX, dont la pro duc tion a été sus pen due pour cause de dé fi‐ 
ciences mul tiples 1. Les réus sites conco mi tantes d’Air bus hissent d’au‐ 
tant plus ce mo dèle d’en tre prise aty pique au rang de ré fé rence 2  :
fruit du po li tique et de l’in dus trie, de la co opé ra tion entre plu sieurs
na tions – sur tout franco- allemande –, Air bus fait fi gure, avec Aria‐ 
nes pace, d’em blème d’une co opé ra tion in dus trielle ef fi cace, spé cia le‐ 
ment dans les tech no lo gies de pointe, qui a rendu pos sible de contes‐ 
ter la do mi na tion amé ri caine sur le mar ché de l’avia tion ci vile en
créant de toutes pièces un sys tème per for mant de pro duc tion trans‐ 
na tio nale in té gré. Pour tant, ce suc cès n’a pas été fa cile à mettre en
place : rap pro cher des États dif fé rents, des en tre prises et des modes
de ma na ge ments di vers n’était pas une évi dence ni un gage de suc ‐
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cès… La preuve en est l’échec cui sant du pro jet eu ro péen Uni da ta,
lancé en 1973 entre CII (Com pa gnie in ter na tio nale pour l’in for ma‐ 
tique), Phi lips et Sie mens pour concur ren cer IBM, et avec l’ob jec tif de
créer une grande in dus trie in for ma tique eu ro péenne… pro jet qui s’ar‐ 
rête bru ta le ment dès 1975 3.

Pa ral lè le ment, la simple évo ca tion d’Air bus joue au jourd’hui un rôle de
sé same 4  : au prin temps 2014, Sie mens pro po sait au gou ver ne ment
fran çais la consti tu tion d’un « Air bus de l’éner gie et un Air bus du fer‐ 
ro viaire  » afin d’évi ter le ra chat de la branche éner gie d’Al stom par
Ge ne ral Elec tric 5  ; fin 2016, le groupe ita lien Fin can tie ri af fir mait
pour sa part vou loir créer un « Air bus des chan tiers na vals » en pre‐ 
nant la place du co réen STX, en faillite, dans le ca pi tal des Chan tiers
de l’At lan tique 6  ; ré cem ment, un pro jet d’«  Air bus des bat te ries  »,
dont l’ob jec tif est de contrer la si tua tion de quasi- monopole des Asia‐ 
tiques dans le do maine des mo to ri sa tions élec triques, a même ob te nu
le sou tien de la Com mis sion eu ro péenne 7.

2

De fait, nous al lons nous de man der si Air bus, qui est ef fec ti ve ment
re pré sen ta tif d’une belle réus site dans le do maine trans na tio nal, le
doit à l’ap pli ca tion d’une mé thode com mu nau taire à part en tière.
Pour cela, nous al lons étu dier ici le contexte po li tique et éco no mique,
tant à l’échelle des na tions qu’à celle de la Com mu nau té, dans le quel
le pro jet a germé et com ment il s’est réa li sé, jusqu’à la mise en place
du consor tium en 1970. L’ar ticle ne por te ra donc pas tant sur Air bus
lui- même que sur les fac teurs na tio naux, eu ro péens et in ter na tio‐ 
naux qui ont rendu pos sible son exis tence.

3

1. Une dy na mique in sen sible de
rap pro che ment entre po li tiques
na tio nales

1. 1. Un État plus souple
De re tour au pou voir en 1958 en France, le pré sident de  Gaulle an‐ 
nonce une in flexion de la po li tique éco no mique qui semble mettre en
dan ger le pro jet eu ro péen de puis peu sur les rails. On sait que le Gé‐ 
né ral se méfie d’un plan qu’il pré tend à vo ca tion fé dé rale, au tant qu’il
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se méfie des hommes qui, tel Jean Mon net, l’ont ins pi ré. L’ef fort éco‐ 
no mique que de Gaulle en tend mener semble s’ar rê ter aux fron tières
du pays et tour ner au tour du Plan, pré sen té comme une «  ar dente
obli ga tion » 8 qui s’im pose à tous les Fran çais. L’un de ses pre miers
en ga ge ments est ce pen dant d’ac cep ter le Mar ché com mun, mais c’est
d’abord parce qu’il y voit le moyen de mo der ni ser les struc tures du
ca pi ta lisme hexa go nal. Il per çoit en effet la Com mu nau té éco no‐ 
mique eu ro péenne (CEE) comme un es pace où dé ve lop per les
groupes in dus triels na tio naux qui se ront fers de lance d’une po li tique
d’in dé pen dance vis- à-vis des États- Unis. Même les col la bo ra tions eu‐ 
ro péennes, quand il y en a, se font de ma nière di ri giste et stato- 
centrée  : dans l’aé ro nau tique, la France construit ainsi le Concorde
avec le Royaume- Uni, un pays non com mu nau taire, qui plus est sui‐
vant la vo lon té de De Gaulle.

La po li tique in dus trielle de Georges Pom pi dou change de di men sion :
il s’agit de lais ser tom ber la « Gran deur » chère au Gé né ral pour un
prag ma tisme plus ré ac tif. Cette prise de conscience se pré cise
d’abord dans le mi lieu des hauts fonc tion naires proches des al lées du
pou voir : le conseiller de Pom pi dou pour les ques tions in dus trielles et
scien ti fiques, Ber nard Esam bert, est ainsi l’un des pre miers à évo quer
le concept de « guerre éco no mique » op po sant les États- Unis et les
pays d’Eu rope oc ci den tale 9, dans une pé riode où le pri mat de l’in dé‐ 
pen dance na tio nale est mis en dif fi cul té par le tour nant li bé ral que
connaît alors le monde 10 ; le chef de ser vice du Plan à la di rec tion gé‐ 
né rale de la re cherche scien ti fique et tech nique – qui dé pend di rec‐ 
te ment du Pre mier mi nistre – Pierre Co gnard, évoque pour sa part un
« défi » qu’il s’agit de re le ver 11 ; quant à Pierre Massé, com mis saire au
Plan de 1959 à 1966, il s’in té resse aux « écarts » et aux « re tards » de
la France vis- à-vis de ses par te naires/concur rents 12. En la ma tière,
les sta tis tiques éco no miques que livre une or ga ni sa tion telle que l’Or‐ 
ga ni sa tion de co opé ra tion et de dé ve lop pe ment éco no mique (OCDE),
pu bliques et do cu men tées, per mettent à cha cun des États de
connaître leur po si tion dans le monde et d’en tirer des en sei gne‐ 
ments 13.

5

Cette prise de conscience tra duit d’abord un bou le ver se ment des re‐ 
la tions éco no miques trans at lan tiques, qui ont été ré ap pré ciées par
Wa shing ton. De puis 1947 et le plan Mar shall, celles- ci fai saient l’objet
d’une ges tion bien veillante, bien qu’in té res sée, de la part des États- 
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Unis, mais un tour nant se fait sen tir à par tir des an nées 1960. La mise
en place de la Po li tique agri cole com mune (PAC) en 1962 ouvre tout
de suite ce que les contem po rains ont ap pe lé la «  guerre des pou‐ 
lets  » à pro pos de la taxa tion de la vo laille amé ri caine par la CEE
(1963), dont le chan ce lier Ade nauer dira qu’il en a plus en ten du par ler
dans ses échanges avec le Pré sident Ken ne dy que de Ber lin, du Laos
ou de la baie des Co chons 14. Cer tains ob ser va teurs amé ri cains se ré‐ 
crient alors contre la sup po sée in gra ti tude des Eu ro péens, comme le
for mule le journaliste- vedette du New York Times Edwin Dale, qui se
de mande si l’Amé rique doit conti nuer à «  fumer la ma ri jua na de
l’unité eu ro péenne » 15. Cette in quié tude porte es sen tiel le ment sur le
dé ve lop pe ment des sec teurs mo dernes de l’éco no mie eu ro péenne,
nous rap pe lant que la tech no lo gie fait par tie des en jeux que les Amé‐ 
ri cains sou haitent contrô ler, comme ils l’ont dé mon tré dans leur vo‐ 
lon té constante de gérer l’atome.

Cette phase de concur rence ef fré née semble en tout cas dé mon trer
les li mites de la po li tique des « cham pions na tio naux » : certes, en fa‐ 
vo ri sant des rap pro che ments entre en tre prises exis tantes, l’État per‐ 
met au cham pion d’at teindre une taille cri tique, mais cette pra tique
ne réus sit gé né ra le ment pas à pro duire une unité per for mante. Si cet
échec semble se ré vé ler peu à peu dans le cou rant des an nées 1960,
reste main te nant à trou ver des par te naires pour ne pas le pro lon ger.

7

1. 2. Po ten tia li tés franco- allemandes

Le rap pro che ment franco- allemand est au cœur de la dy na mique
d’in té gra tion, mais l’épi sode le plus connu de celui- ci n’est pas for cé‐ 
ment re pré sen ta tif de la prise de conscience que l’on évoque ici  : le
trai té de l’Ély sée, signé le 22 jan vier 1963, et qui abou tit à l’ins ti tu tion‐ 
na li sa tion d’une co opé ra tion ac crue entre Bonn et Paris, ex clut les
com pé tences éco no miques ; de plus, il a été vo lon tai re ment bridé par
les Al le mands qui, pour leur part, y ont ajou té un pro to cole ad di tion‐ 
nel rap pe lant leur at ta che ment à l’OTAN et à une pers pec tive fé dé‐ 
rale, ce qui n’est pas pour plaire au Gé né ral 16. Le rap pro che ment éco‐ 
no mique entre les deux pays a de toute façon déjà eu lieu, vé ri fiable
par l’ins tal la tion crois sante d’en tre prises de part et d’autre du Rhin 17

et par la si gna ture de trai tés de com merce comme celui de
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La Celle Saint Cloud (11 oc tobre 1954), qui rend une co opé ra tion pos‐ 
sible, no tam ment dans le do maine aé ro nau tique 18.

C’est bien en de hors du trai té de l’Ély sée que se mettent en place
deux ins ti tu tions spé ci fiques créées pour éva luer une co opé ra tion
franco- allemande en termes de po li tique in dus trielle  : le bu reau in‐ 
dus triel franco- allemand (1965-1967), com po sé de fonc tion naires des
deux pays, puis le co mi té franco- allemand de co opé ra tion éco no‐ 
mique (1967-1968), qui as so cie les in dus triels 19. Les ré sul tats res tent
néan moins ex trê me ment mo destes, faute de fac teurs contrai gnants
aussi bien chez les Fran çais que chez les Al le mands.

9

Cette si tua tion rap pelle que les vel léi tés de rap pro che ment ne sont
pas for cé ment de na ture « eu ro péenne » de part et d’autre du Rhin :
côté fran çais, on s’in quiète de plus en plus de l’au to no mi sa tion de la
RFA lan cée dans son Ost po li tik, qui semble si gni fier le re tour au pre‐ 
mier plan des Al le mands sur la scène in ter na tio nale  ; du côté de
Bonn, l’ob jec tif est plus cen tré sur la ques tion éco no mique, dans un
pays où, de puis 1945, cer taines in dus tries, no tam ment dans l’aé ro‐ 
nau tique, sont mor ce lées, et où les meilleurs in gé nieurs ont pris leur
envol ailleurs, par fois même de l’autre côté du Rhin 20. Ces mo ti va‐ 
tions, plus ou moins avouables, poussent à une co opé ra tion qui dé‐ 
passe le simple stade de la connexion.

10

Dans ce contexte, la France pro pose des op tions s’ap pa ren tant à des
coups de sonde, mais qui sou lignent un chan ge ment d’état d’es prit.
Paris pré sente ainsi à ses par te naires eu ro péens un mé mo ran dum sur
la « po li tique de la re cherche scien ti fique et tech nique », alors que le
pays oc cupe la pré si dence du Conseil de la CEE, le 4 mars 1965. Il ne
s’agit pas de sug gé rer une po li tique com mune dans ce sec teur, mais
de pro cé der à une ra tio na li sa tion des po li tiques na tio nales. À la fin du
même mois, une note sur la «  so cié té eu ro péenne  » est pré sen tée
pour fa ci li ter, du point de vue ju ri dique, le rap pro che ment sug gé ré en
met tant sur pied une struc ture des ti née à fa ci li ter les co opé ra tions
trans na tio nales pour at teindre une taille cri tique sur le mar ché mon‐ 
dial 21. Ap pli quées dans le cadre franco- allemand, ces pro po si tions
abou ti raient à la consti tu tion d’une sorte de « bu reau de ma riage in‐ 
dus triel » 22 re le vant d’un mo dèle d’Eu rope «  or ga ni sée  » 23 en ca dré
par les pou voirs pu blics, comme c’est déjà le cas avec le pro gramme
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des sa tel lites ex pé ri men taux de té lé com mu ni ca tions «  Sym pho nie  »
inau gu ré en 1967 (bien que les lan ceurs res tent amé ri cains).

Même si les conver gences entre France et RFA peuvent être li mi tées
par la pré gnance des ob jec tifs po li tiques, les pra tiques des deux pays
en ma tière de co opé ra tion in dus trielle et l’im por tance crois sante du
fait com mu nau taire semblent ame ner une ap proche as so ciant na tio‐ 
na lisme éco no mique et cadre eu ro péen, un cadre dé fi ni comme na tu‐ 
rel bien que non ex clu sif.

12

1. 3. Le « défi tech no lo gique », un débat
qui monte en in ten si té

Les dis cus sions sur les dés équi libres crois sants entre États- Unis et
Eu rope dé passent le cadre de la CEE : l’OCDE parle dans son rap port
de 1967 d’un «  gap tech no lo gique  » avec Wa shing ton fa ci li té par la
frag men ta tion du mar ché eu ro péen, et évoque la né ces si té de créer
des groupes in dus triels trans na tio naux 24. Ce rap port livre des
chiffres qui dé montrent la dis pa ri té tech no lo gique crois sante entre
les États- Unis et les pays oc ci den taux : les pre miers ont ainsi in ves ti
six fois plus dans les pro jets tech niques et scien ti fiques que les six
pays de la CEE en 1966.

13

Ces dis cus sions touchent éga le ment cha cun des États  : Ray mond
Aron re prend, dans ses tri bunes de presse, ce thème du « fossé tech‐ 
no lo gique » et ap pelle à re voir la po li tique in dus trielle des pays eu ro‐ 
péens 25 ; cer tains hommes po li tiques, tel Pierre Su dreau, s’in quiètent
de la perte de ter rain dans les sec teurs de pointe à l’heure d’une ré‐ 
vo lu tion tech nique qui exige des moyens de pro duc tion dif fé rents 26.
Ces hommes de dif fé rents bords ne sont pas des fé dé ra listes, mais
des dé fen seurs de la loi de la di men sion pour les quels l’État n’est plus
l’échelle adé quate, et qui in sistent sur un point : une éven tuelle col la‐ 
bo ra tion eu ro péenne en ma tière tech no lo gique part de zéro, ce qui
re pré sente une chance que n’a pas eue le pro jet mort- né d’armée eu‐ 
ro péenne.

14

Le livre qui porte le débat le plus loin est sans conteste Le Défi amé ri‐
cain de Jean- Jacques Servan- Schreiber, sorti en 1967 27. Sa thèse
prin ci pale est la sui vante : les États- Unis (https://fr.wikipedia.org/wiki/%C

3%89tats-Unis) et l’Eu rope se livrent une guerre éco no mique si len cieuse

15
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où cette der nière semble to ta le ment dé pas sée, tant au ni veau des
mé thodes mo dernes du ma na ge ment que de l’équi pe ment tech no lo‐ 
gique et de la ca pa ci té de re cherche. L’ou vrage, tra duit en quinze
langues, se vend à des mil lions d’exem plaires et fait mouche, no tam‐ 
ment en France où il contre dit la vul gate gaul liste sur la gran deur re‐ 
trou vée du pays, sur tout en un temps où le taux de crois sance, qui
avait at teint 7,2 % en 1960, a ten dance de puis à re cu ler (il est de 4,6 %
en 1967), et rap pelle cette ten dance trou blante  : les in ves tis se ments
amé ri cains en Eu rope ont dou blé entre 1950 et 1958, puis tri plé entre
1958 et 1966 28.

Côté al le mand, la prise de conscience est si mi laire. Le mi nistre fé dé‐ 
ral des Fi nances Franz Josef Strauss livre un vé ri table plai doyer en fa‐ 
veur d’une po li tique in dus trielle eu ro péenne dans son ou vrage Défi et
ré ponse (1968) qui va dans le même sens que celui de Servan- 
Schreiber, ou vrage lui- même pré fa cé par ce der nier 29. Lui aussi
avance des chiffres per cu tants et es père faire prendre conscience à
ses conci toyens des vé ri tables rap ports de force entre États- Unis et
Eu rope : il rap pelle ainsi que 3 612 cher cheurs eu ro péens sont par tis
Outre- Atlantique entre 1956 et 1966, dont une ma jo ri té d’Al le‐ 
mands 30. La né ces si té d’une co opé ra tion eu ro péenne en ma tière
tech no lo gique s’im pose à peu près au même mo ment dans la plu part
des pays oc ci den taux (rap port Plow den de dé cembre  1965 au
Royaume- Uni, com mis sion de ré or ga ni sa tion de l’aé ro nau tique pré si‐ 
dée par Giu seppe Caron entre 1967 et 1969 en Ita lie), sans que l’on ne
se ques tionne vé ri ta ble ment sur la forme que pour rait prendre cette
co opé ra tion.

16

De fait, trois do maines de haute tech no lo gie d’ave nir sont très en re‐ 
tard en Eu rope d’après les ob ser va teurs : la tech nique spa tiale, la fa‐ 
bri ca tion d’or di na teurs et la construc tion aé ro nau tique. Dans ces
sec teurs, cer tains pensent qu’il vaut mieux maî tri ser plu tôt que subir,
ce qui pose la ques tion, avec une ar deur re nou ve lée, d’une vé ri table
po li tique in dus trielle eu ro péenne.

17
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2. 1. Des pré cé dents dé ce vants
La po li tique in dus trielle eu ro péenne, c’est « l’Ar lé sienne de l’Eu rope :
comme dans l’opéra de Bizet, on en parle sou vent, mais on ne la voit
ja mais 31 ». Pour bien com prendre cette maxime, un re tour en ar rière
s’im pose. C’est en effet dans l’in dus trie que se concré tise en 1951
l’idée même de Mar ché com mun, avec la créa tion de la Com mu nau té
eu ro péenne du char bon et de l’acier (CECA). Cette com mu nau té, que
l’on peut pré sen ter comme l’em bryon de la fu ture CEE, a néan moins
un ob jec tif d’abord po li tique, qui consiste à scel ler la ré con ci lia tion
entre la France et la RFA par la mise en com mun de leurs res sources
en char bon et en acier. Il s’agit aussi d’en finir avec cer tains ar‐ 
chaïsmes na tio naux : en France, le gou ver ne ment es père rompre avec
le « mal thu sia nisme » d’un ca pi ta lisme re plié sur lui- même et sur ses
co lo nies en adop tant un mo dèle anglo- saxon basé sur le libre- 
échange et la pro duc ti vi té des en tre prises. Il est vrai que la manne du
plan Mar shall que pro diguent les Amé ri cains dé pend elle aussi du
res pect de ces prin cipes.

18

Ce pen dant, mal gré des dé buts pro met teurs, la CECA ne peut rien
faire en ma tière de pro duc tion ni sur tout agir quand elle le pour rait.
C’est ainsi le cas lors de la crise char bon nière que ren contrent les
pays membres dès 1959, contre la quelle la Haute Au to ri té – l’or gane
exé cu tif de la CECA – sou hai tait dé cré ter l’« état de crise ma ni feste »
de ma nière à fixer des quo tas de pro duc tion pour sta bi li ser les prix
du char bon, ce qui est re fu sé par les États. À par tir de là, et dans une
si tua tion où la pro duc tion car bo ni fère conti nue à pé ri cli ter, la CECA
se contente dé sor mais d’émettre des re com man da tions gé né rales 32.

19

La né ces si té d’une po li tique in dus trielle n’est ainsi pas per çue dans
ces dé buts de la co opé ra tion eu ro péenne, et l’on doit rap pe ler qu’elle
n’est même pas men tion née dans le trai té de Rome, signé le 25 mars
1957 33. Ce der nier, qui fonde la CEE, vise en effet avant tout à créer
un mar ché sans fron tières. L’union doua nière qu’il pro jette pré voit
« l’abo li tion entre les États membres des obs tacles à la libre cir cu la‐ 
tion des mar chan dises, des per sonnes, des ser vices et des ca pi‐ 
taux » 34. L’ho ri zon n’est ce pen dant pas bou ché, un ar ticle du trai té de
Rome sti pu lant que la CEE n’était pas condam née à res ter une simple

20
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or ga ni sa tion com mer ciale puis qu’elle vise à fu sion ner pro gres si ve‐ 
ment les éco no mies par pro ces sus d’in té gra tion 35.

Il n’em pêche que les bases de tra vail des toutes jeunes au to ri tés com‐ 
mu nau taires portent prio ri tai re ment sur l’ins tau ra tion de la libre cir‐ 
cu la tion des biens ma nu fac tu rés dans l’es pace com mu nau taire et sur
la consti tu tion d’une lé gis la tion eu ro péenne de la concur rence à par‐ 
tir des ar ticles  85 (en tentes) et 86 (po si tions do mi nantes) du trai té
CEE. Il s’agit ici des fon da men taux concer nant l’ac ti vi té prin ci pale de
la Com mis sion eu ro péenne au dé part, qui laissent par ailleurs le soin
aux forces du mar ché de mo de ler pro gres si ve ment le cadre éco no‐ 
mique com mu nau taire.

21

Le pre mier ob jec tif d’une po li tique in dus trielle étant d’évi ter des in‐ 
ter ven tions désor don nées et contra dic toires des pou voirs pu blics
mais aussi du mar ché, on ne peut pas dire que la sup pres sion des
obs tacles aux échanges suf fise en soi pour par ler d’une ac tion à
l’échelle eu ro péenne.

22

2. 2. Une prise de conscience crois sante

Le débat re bon dit dans les an nées 1960 au tour de deux types de ré‐ 
gu la tion macro- économique qu’il s’agit d’as su rer à l’échelle com mu‐ 
nau taire, alors que la construc tion eu ro péenne est sur les rails : dans
le do maine de la concur rence, la doc trine ordo- libérale pré co nise la
li mi ta tion de l’in ter ven tion pu blique dans l’éco no mie ; dans celui de la
po li tique in dus trielle, cer tains évoquent la né ces si té d’une ac tion vo‐ 
lon ta riste de ren for ce ment de la struc ture exis tante.

23

Ces dé bats dé bouchent sur deux concep tions dif fé rentes de l’Eu rope
éco no mique. La pre mière cherche à pré ser ver les in té rêts du
consom ma teur dans un cadre neutre parce qu’uni ver sel, sui vant la
doc trine li bé rale ; la se conde, s’in ter ro geant sur la place de la CEE sur
le mar ché mon dial, vise plus à dé fi nir un cadre eu ro péen sus cep tible
de pro té ger les pays du Mar ché com mun. Cette der nière po li tique,
qui nous in té resse plus par ti cu liè re ment ici, en cou rage donc l’in ter‐ 
ven tion des au to ri tés pu bliques sui vant des consi dé ra tions éco no‐ 
miques et des ob jec tifs de co hé sion so ciale ou ter ri to riale (lut ter
contre la crise et les dis pa ri tés éco no miques) ou des fi na li tés de puis‐ 
sance in dus trielle et po li tique (ren for cer cer tains sec teurs stra té ‐
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giques et les in dus tries de pointe) afin d’af fir mer l’iden ti té de l’Eu‐ 
rope.

La né ces si té d’une po li tique in dus trielle n’est pour tant tou jours pas
per çue 36 : on compte dans l’or ga ni gramme de la Com mis sion mise en
place par le trai té de Rome une simple di rec tion « in dus trie, ar ti sa nat
et com merce  », elle- même dans le giron de la di rec tion gé né rale
« mar ché in té rieur ». Il faut at tendre 1967 pour qu’une struc ture bap‐ 
ti sée « Af faires in dus trielles » soit créée suite au Trai té de fu sion des
exé cu tifs com mu nau taires (8 avril 1965), sous l’au to ri té de l’Ita lien
Guido Co lon na di  Pa lia no, la même année où le com mis saire eu ro‐ 
péen à l’Éco no mie et aux Fi nances, Ro bert Mar jo lin, se fait l’avo cat
d’une « com mu nau té tech no lo gique » eu ro péenne 37.

25

Pour tant, de nom breux pro blèmes qui af fectent le sec teur in dus triel
eu ro péen sont sou li gnés parmi les ac teurs de ter rain, no tam ment
ceux des sec teurs de pointe les plus avan cés, qui souffrent d’un
manque de com pé ti ti vi té face aux Amé ri cains : les en tre prises y sont
trop pe tites, avec des moyens consa crés à la R & D li mi tés et une base
com mer ciale trop étroite. Ces pro blèmes sont d’au tant plus pré oc cu‐ 
pants que ces sec teurs hau te ment tech no lo giques sont alors en plein
dé ve lop pe ment, eux- mêmes confron tés à une li bé ra li sa tion crois‐ 
sante de l’éco no mie mon diale avec les re tom bées du Ken ne dy Round.
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Une pre mière glo ba li sa tion des pers pec tives est pro po sée par la
Com mis sion eu ro péenne avec l’ins ti tu tion d’un Co mi té de po li tique
éco no mique à moyen terme, pro po si tion adop tée par le Conseil des
mi nistres le 15 avril 1966 38. Dans cette struc ture qui cherche à ar ti cu‐ 
ler po li tiques in dus trielles na tio nales et po li tique in dus trielle eu ro‐ 
péenne en cours de dé fi ni tion, on parle d’as su rer la pro mo tion des
concen tra tions in tra com mu nau taires, de per mettre une meilleure
connais sance des in ves tis se ments étran gers dans la CEE et d’en cou‐ 
ra ger une po li tique de re cherche plus in té grée. Un ac cent par ti cu lier
est porté sur les in dus tries d’ave nir (nu cléaire, es pace, aé ro nau tique,
phar ma cie, élec tro nique), pour les quelles il s’agit de re trou ver une
« cer taine au to no mie » et d’éta blir « une co or di na tion des ef forts na‐ 
tio naux 39 ». Ces points sont de nou veau évo qués dans le mé mo ran‐ 
dum sur la po li tique in dus trielle de la Com mu nau té (4 juillet 1967), qui
in siste plus par ti cu liè re ment sur la me nace que re pré sentent les en‐ 
tre prises amé ri caines 40.
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2. 3. Une ré flexion re nou ve lée
Pour quoi ces dé bats sur une po li tique in dus trielle in té grée se
tiennent- ils au même mo ment aussi bien au sein des États qu’au plus
haut ni veau des ins ti tu tions eu ro péennes ?

28

Il y a d’abord une ques tion de cir cons tances liée à la so cia li sa tion de
hauts fonc tion naires aussi bien na tio naux qu’eu ro péens, en place tant
dans les ins tances dé ci sion nelles com mu nau taires que dans celles
des pays membres de la CEE, qui se connaissent, échangent les uns
avec les autres et sont pré oc cu pés par l’idée de mo der ni sa tion éco‐ 
no mique. Cette gé né ra tion, qui a la qua ran taine à la fin des an nées
1960, n’est pas for cé ment eu ro péiste mais pense en termes de com‐ 
pé ti tion in ter na tio nale et moins de di ri gisme. Parmi ces hommes,
côté fran çais, on peut citer François- Xavier Or to li, qui a été di rec teur
gé né ral du Mar ché in té rieur à la Com mis sion eu ro péenne en charge
des af faires in dus trielles avant de de ve nir res pon sable du Se cré ta riat
gé né ral des af faires eu ro péennes (SGCI) au près de Georges Pom pi‐
dou de 1962 à 1966, puis com mis saire gé né ral du Plan de 1966 à
1967 41 ; Jean Dro mer, lui, a été éga le ment se cré taire gé né ral du SGCI
de 1966 à 1967 après avoir été membre de la dé lé ga tion fran çaise pour
la né go cia tion des trai tés de Rome  ; Alain Prate, conseiller éco no‐ 
mique de De  Gaulle, a fait par tie de la dé lé ga tion pour la si gna ture
des trai tés de Rome et a tra vaillé dans dif fé rentes di rec tions gé né‐ 
rales de la Com mis sion eu ro péenne, no tam ment au près de Guido Co‐ 
lon na di Pa lia no en 1966. Côté al le mand, on dis tingue cer tains hauts
fonc tion naires qui sont pas sés par des ré seaux de so cia li sa tion dans
le cadre du rap pro che ment franco- allemand (Win fried Böll), ont
œuvré dans les pre mières struc tures de co opé ra tion éco no mique eu‐ 
ro péenne (le se cré taire d’État à l’Éco no mie Wol fram Lan ger, pre mier
pré sident du Co mi té de po li tique éco no mique à moyen terme) ou qui
ont une ex pé rience per son nelle de ce rap pro che ment (Carlo Schmid,
co or di na teur des re la tions franco- allemandes en 1969, lui- même né à
Per pi gnan d’une mère fran çaise).
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Ces hommes connaissent donc les cou lisses de Bruxelles et sont
conscients des en jeux qui se jouent au- delà des fron tières na tio nales.
Tous plaident pour un rap pro che ment entre des éco no mies eu ro‐ 
péennes dé sor mais plus ré ti centes face au lea der ship amé ri cain. À
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Bruxelles même, cer tains fonc tion naires sont sur la même ligne. C’est
par exemple le cas de Ro bert Tou le mon ou de Mi chel Al bert. Le pre‐ 
mier, énarque et ins pec teur des fi nances en 1954, re joint la Com mis‐ 
sion eu ro péenne en 1962 où il de vient di rec teur gé né ral des Af faires
in dus trielles, tech no lo giques et scien ti fiques, et mi lite dès lors pour
la créa tion d’une vé ri table po li tique in dus trielle eu ro péenne 42. Mi‐ 
chel Al bert est di rec teur de la struc ture et du dé ve lop pe ment éco no‐ 
mique à la Com mis sion de 1966 à 1969. Proche de Jean- Jacques
Servan- Schreiber, il lui a four ni do cu men ta tion et rap ports que celui- 
ci a uti li sés pour ré di ger Le Défi amé ri cain 43, et il fait de même avec
Jean Dro mer, alors se cré taire gé né ral du SGCI.

De fait, la crainte que peut sus ci ter le re nou veau de la puis sance al le‐ 
mande, qui a tou jours in quié té Paris, ne dis pa raît pas com plè te ment
mais s’at té nue dé sor mais de vant le dan ger amé ri cain, et une vraie po‐ 
li tique in dus trielle com mu nau taire pa raît être un moyen pour s’en
pro té ger, puisque ce dan ger se situe clai re ment dans le champ éco‐ 
no mique.
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Néan moins, après la crise de la chaise vide de 1965 suite au bras de
fer ins ti tu tion nel entre le Gé né ral de Gaulle et la Com mis sion, et qui
se ter mine par la mi no ri sa tion de cette der nière, une po li tique glo‐ 
bale pa raît dif fi cile à mettre en place. La prise de conscience est nais‐ 
sante, mais l’ab sence de bases ju ri diques est rédhi bi toire. Dans ces
condi tions, il s’agi rait plu tôt pour Bruxelles de se concen trer sur des
ac tions plus prag ma tiques qui per met traient d’in ci ter des ac tions de
rap pro che ment 44. Même si cer tains fonc tion naires eu ro péens ima gi‐ 
ne ront s’ap puyer sur cette dy na mique pour évo luer vers un sys tème
in té gré 45, les rares co opé ra tions in dus trielles vont se dé ve lop per de
ma nière in ter gou ver ne men tale, en de hors des ins ti tu tions bruxel‐ 
loises, et c’est bien avec ce bémol- là qu’il faut ob ser ver l’eu ro péa ni sa‐ 
tion éco no mique alors en cours.
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Cette évo lu tion, certes, remet en cause le tabou fé dé ra liste de l’Eu‐ 
rope ins ti tu tion nelle avant tout, chère à Jean Mon net ; mais en même
temps, l’op tion confé dé rale est elle aussi cri ti quée  : du point de vue
éco no mique, elle abou tit à un mor cel le ment qui n’au gure rien de bon
et ap pelle à une ré ac tion, fût- ce par le biais d’une co opé ra tion à
l’échelle eu ro péenne où les États, conscients des en jeux, sont prêts à
prendre l’ini tia tive.
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3. Le cas de l’aé ro nau tique

3. 1. Pre miers pas

Il faut pour tant faire le constat de la frag men ta tion ini tiale du mar ché
eu ro péen dans ce sec teur, que l’OCDE a rap pe lée dans le rap port que
nous avons déjà ren con tré, où était évo quée la né ces si té de créer des
groupes in dus triels trans na tio naux eu ro péens. Le diag nos tic est re‐ 
pris dans le rap port Co lon na de la Com mis sion eu ro péenne (1970), qui
conclut à la né ces si té d’une po li tique in té grée en ma tière d’in dus trie,
no tam ment dans les sec teurs de haute tech no lo gie, et en par ti cu lier
l’aé ro nau tique 46. Les États sont de puis long temps les prin ci paux
pres crip teurs dans ce sec teur, par leurs com mandes mi li taires et
celles qui concernent les com pa gnies aé riennes na tio na li sées. Ces
com mandes gou ver ne men tales qui ne visent que les pro duc teurs na‐ 
tio naux at teignent jusqu’à 65  % du mar ché eu ro péen de l’aé ro nau‐ 
tique 47, dont les mon tants sont ce pen dant loin des stan dards amé ri‐ 
cains 48. Aux États- Unis, Boeing doit beau coup à la fois aux com‐ 
mandes pu bliques et au sou tien des mi li taires, mais cette si tua tion ne
suf fit pas à ex pli quer les ca rences des avion neurs eu ro péens par rap‐ 
port à leurs ri vaux amé ri cains : il leur manque une stra té gie d’ou ver‐ 
ture tech no lo gique sus cep tible de leur per mettre de re pous ser très
loin les es poirs de gain com mer cial par ce ma riage entre ini tia tives
tech no lo giques et lien avec la puis sance pu blique, cen tral aux États- 
Unis.
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L’eu ro péa ni sa tion du mar ché de l’aé ro nau tique pa raît ainsi dif fi cile,
sur tout du fait du fac teur tech no lo gique qui prend de plus en plus
d’im por tance dans sa crois sance. En effet, les ar mées na tio nales
étaient tra di tion nel le ment in ves ties de la ges tion de ce fac teur, pla‐ 
çant de facto la tech no lo gie sous haute sur veillance, une au to ri té de
tu telle en core plus sour cilleuse en ma tière aé ro nau tique. Cette pri‐ 
mau té était re con nue par les trai tés eu ro péens eux- mêmes, qui ont
en té ri né une dé ro ga tion au droit com mu nau taire dans le do maine de
la dé fense 49.
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L’au to ri té stric te ment mi li taire en ma tière de haute tech no lo gie s’est
ce pen dant peu à peu dé ployée au début des an nées 1960 vers des
struc tures ci viles, que ce soit, en France, le mi nis tère des Trans ports
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(avia tion ci vile), le CNES (es pace) ou les PTT (té lé com mu ni ca tions
pour l’élec tro nique). En effet, la si mi la ri té des exi gences tech no lo‐ 
giques ci viles et mi li taires, qui était un fait dans les an nées 1940 et
1950, est peu à peu re mise en cause par le dé ve lop pe ment des per for‐ 
mances et des coûts de la re cherche stra té gique au début des an nées
1960, qui ne sont plus en rap port avec les be soins et les moyens de
l’avia tion ci vile 50. Cette der nière est peu à peu as pi rée vers la
conquête d’un mar ché plus large et le souci de la ren ta bi li té. Les an‐ 
nées 1960 voient éga le ment en Eu rope les dé buts d’une stra té gie de
co opé ra tion eu ro péenne, qui com mence par le sec teur privé, par
exemple chez Das sault qui col la bore avec SABCA, Fok ker, Fiat et Dor‐ 
nier. Ces rap pro che ments cor res pondent aux dé buts du Concorde,
lancé en 1962, qui vise à cas ser le mo no pole amé ri cain sur les longs
cour riers. Dans le sec teur stric te ment mi li taire se mettent éga le ment
en place des pro jets plu ri na tio naux, comme ceux des avions de
chasse Tor na do (Ita lie, RFA, Royaume- Uni) ou de l’avion de trans port
franco- allemand Trans all 51.

Il y a donc bien une prise de conscience de la né ces si té d’ho mo gé néi‐ 
ser l’offre eu ro péenne afin d’ob te nir la taille op ti male pour le mar ché
mon dial, mais aucun des gou ver ne ments ne re nonce à faire ca va lier
seul. Cha cun es père d’abord ob te nir pour soi des trans ferts de tech‐ 
no lo gie amé ri cain, ce qui rend im pos sible la consti tu tion d’un vé ri‐ 
table groupe mul ti na tio nal eu ro péen de l’aé ro nau tique.
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3. 2. Constat du re tard

La prise de conscience des la cunes dans le sec teur aé ro nau tique n’est
pour tant pas si ré cente. Dès le rap port Spaak consti tué à la veille de
la consti tu tion de la CEE, le mi nistre des Af faires étran gères belge
s’in quié tait des la cunes éco no miques eu ro péennes, et celui- ci ci tait
parmi les exemples de «  ce que si gni fie, face aux pos si bi li tés du
monde mo derne, le cloi son ne ment eu ro péen des mar chés » l’in ca pa‐ 
ci té pour «  aucun des pays du conti nent de construire de grands
avions de trans port sans ap ports ex té rieurs 52  ». Mieux, la der nière
par tie du rap port in di quait trois sec teurs prio ri taires que de vait fa vo‐ 
ri ser le Mar ché com mun : il s’agis sait de l’éner gie, des postes et té lé‐ 
com mu ni ca tions et des trans ports aé riens, aux quels on liait l’in dus‐ 
trie de construc tion aé ro nau tique 53.
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Ces pro jec tions n’abou tissent pas im mé dia te ment, mais peu à peu le
be soin d’une col la bo ra tion se fait sen tir, qui ne ré sulte pas for cé ment
d’une conscience eu ro péenne mais de la peur d’une hé gé mo nie amé‐ 
ri caine, de plus en plus cho quante au tra vers des sta tis tiques : entre
1958 et 1985, les en tre prises amé ri caines ont ainsi re pré sen té 83 % du
mar ché des avions à ré ac tion, dont plus de la moi tié pour Boeing.
Dans cette op tique, un rap pro che ment entre avion neurs eu ro péens
ap pa raît comme la «  meilleure op tion 54  ». Faire un grand mar ché
per met tant de ré duire les coûts est par ailleurs un exemple porté par
les Amé ri cains eux- mêmes, à l’échelle de leur vaste pays. La « pa nique
de Spout nik 55 » fouette dans le même temps les grands pro grammes
tech no lo giques des pays oc ci den taux, in quiets des avan cées de la re‐ 
cherche et de la tech no lo gie so vié tiques, même si les Eu ro péens sont
bien in ca pables de re le ver le défi dans le sec teur spa tial.
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Il se trouve que l’aé ro nau tique est à ce moment- là prise dans un dé‐ 
ve lop pe ment ac cé lé ré de ses struc tures et de ses am bi tions. La pres‐ 
sion est en effet lourde sur l’avia tion ci vile, au nom du tou jours plus
vite (c’est l’ère su per so nique), du tou jours plus près (avec le dé ve lop‐ 
pe ment des avions à at ter ris sage ou dé col lage court pour se rap pro‐ 
cher du cœur des villes) et du tou jours plus gros (il s’agit d’as su rer un
trans port de masse au meilleur mar ché pos sible). Or, le re tard est
dra ma tique dans le sec teur des longs cour riers, par ti cu liè re ment
concer né par ces évo lu tions. Il y a eu jusqu’ici mo no pole amé ri cain
dans ce do maine où se sont suc cé dées les plus grandes réus sites  :
Dou glas avec son DC4 puis DC6, Lock heed avec son Constel la tion
puis Super Constel la tion, et plus ré cem ment Boeing et son 707 ainsi
que Dou glas et le DC8. Il est vrai que, dans les moyens cour riers, les
Eu ro péens ont connu quelques demi- succès, comme le Tri dent et le
BAC 111 pour les Bri tan niques, le Fok ker F-27 ou la Ca ra velle. Ce der‐ 
nier mo dèle a même eu une cer taine réus site, mais qui est res tée fra‐ 
gile car le mar ché des avions sup pose une adap ta tion per ma nente et
coû teuse in dis pen sable à la car rière com mer ciale d’un ap pa reil, ce
que peuvent se per mettre les Amé ri cains mais pas les Eu ro péens.
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3. 3. Le pas sage à l’acte

C’est cette prise de conscience, fa ci li tée par les dé bats d’opi nion et
un contexte éco no mique en plein re tour ne ment, qui fa vo rise les dé ‐
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buts d’une co opé ra tion plus am bi tieuse. L’en tente se fait au tour de la
construc tion en com mun d’un avion à rayon d’ac tion moyen, à la base
du pro jet Air bus A300, qu’il reste à mettre sur les rails. Dès le début
des an nées 1960, An glais et Fran çais y tra vaillent, bien tôt re joints par
les Al le mands (1966). Le 26 sep tembre 1967 à Londres, les trois mi‐ 
nistres des Trans ports al le mand, bri tan nique et fran çais signent un
pro to cole d’ac cord des ti né à pré pa rer le lan ce ment d’un avion gros- 
porteur eu ro péen 56.

Les dif fi cul tés com mencent alors et tournent au tour du mo teur : les
Bri tan niques de vaient le construire dans les usines Rolls Royce, mais
l’en tre prise en tend cou rir plu sieurs lièvres à la fois en pro dui sant en
pa ral lèle un mo teur pour l’Amé ri cain Lock heed. Après maintes pé ri‐ 
pé ties (et l’envol des condi tions ta ri faires de l’en tre prise bri tan nique),
Londres se re tire du pro jet en mars 1969 et celui- ci de vient réel le‐ 
ment franco- allemand  : Jean Cha mant, mi nistre fran çais des Trans‐ 
ports, et Karl Schil ler, le mi nistre fé dé ral de l’Éco no mie, portent alors
Air bus sur les fonts bap tis maux, le 29 mai 1969 lors du Salon du Bour‐ 
get, flan qués par les in dus triels Bern hardt Wein hardt (Deutsche Air‐ 
bus) et Henri Zie gler (Sud- Aviation). L’ori gi na li té de l’or ga ni sa tion re‐ 
pose sur la dé ci sion qu’il n’y aura qu’une seule chaîne de mon tage, à
Tou louse, et sur la vo lon té de ra tio na li sa tion de la pro duc tion, ré par‐ 
tie par na tions  : les dif fé rents élé ments de chaque avion (car lingue,
cock pit, ailes, em pen nage…), fa bri qués dans les pays contrac tants,
se ront en suite ache mi nés dans la Ville rose pour l’as sem blage final.
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Cette or ga ni sa tion s’ap plique éga le ment en ma tière de gou ver nance.
Le Concorde pâ tis sait de sa ges tion dif fi cile, liée à la na ture pu re ment
in ter éta tique du pro jet, abou tis sant à la consti tu tion d’une di rec tion
bi cé phale franco- britannique, elle- même as sis tée de trois co mi tés
di rec teurs (avions, mo teurs et ges tion) di ri gés par une pré si dence
tour nante. Pour évi ter cette struc ture propre à l’en li se ment, Air bus
doit trou ver un autre mo dèle. Une for mule ori gi nale, entre as so cia‐ 
tion et so cié té ano nyme, est ainsi adop tée avec la consti tu tion d’un
« grou pe ment d’in té rêt éco no mique » (GIE), qui vise à fa vo ri ser la co‐ 
opé ra tion entre en tre prises cher chant à ac croître leur puis sance tout
en gar dant leur au to no mie et leur sou plesse. Les sta tuts à l’ori gine du
consor tium Airbus- Industrie sont ainsi dé po sés le 18 dé cembre 1970,
concré ti sant un com pro mis entre in dus triels, qui gardent l’ini tia tive,
États qui ont le contrôle par le biais des fonds pu blics en ga gés, et
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cadre eu ro péen, puis qu’Air bus est bien d’en trée une en tre prise plu ri‐ 
na tio nale.

Les clés de la réus site sont donc en place dès le dé part – même si le
suc cès n’est pas im mé diat –, et ré sultent de plu sieurs fac teurs  : la
com bi nai son de sec teurs eu ro péens déjà ex cel lents ; le triomphe de la
norme com mer ciale sur le mo dèle de l’ar se nal, qui a mon tré ses li‐ 
mites avec le pro jet Concorde  ; la concen tra tion sur un ob jec tif
simple et ne se com pli quant pas de vi sées tech no lo giques trop am bi‐ 
tieuses. Les États, quant à eux, ac ceptent de fran chir le pas, non pour
des rai sons eu ro péennes mais mon diales, ré sul tat de leur prise de
conscience des en jeux im po sés par les prin cipes d’une éco no mie ou‐ 
verte. Il ne s’agit pas pour eux de bra der leur sou ve rai ne té mais de se
mon trer stra tèges (lâ cher la bride aux en tre prises pour en tirer le
meilleur parti) et pra tiques (se si tuer à l’échelle adé quate), sou te nus
en cela par la « ré pu blique des in gé nieurs 57 » de part et d’autre des
fron tières.
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Certes, le grou pe ment est in ter gou ver ne men tal et n’ar rive pas à
trans for mer l’idée d’un Mar ché com mun de l’aé ro nau tique 58, mais il
donne à l’Eu rope les bases de son au to no mie scien ti fique, tech no lo‐ 
gique et in dus trielle dans un do maine où elle a été pion nière. C’est en
ce sens qu’il faut com prendre les mots de Ber nard Esam bert, pour qui
Air bus est un « pro jet eu ro péen, mais non com mu nau taire 59 ».
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Conclu sion
Avant 1980, Air bus n’a pas vrai ment de pro gramme mi sant sur l’in té‐ 
gra tion, car ce sont des in té rêts na tio naux qui ont pré si dé à sa nais‐ 
sance, mais l’ar chi tec ture par ti cu lière de l’avion neur lui per met
d’échap per au cadre franco- allemand et d’ac qué rir peu à peu ses ga‐ 
lons d’en tre prise eu ro péenne. C’est d’ailleurs la pres sion des ra tio na‐ 
li sa tions qui remet en ques tion la struc ture du consor tium. Le 10
juillet 2000, le GIE est dis sous et laisse place à une «  so cié té eu ro‐ 
péenne » à part en tière, in té grée au sein d’EADS (Eu ro pean Ae ro nau‐ 
tic De fence and Space Com pa ny).
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Air bus, entre fu sion et as so cia tion, ne per met pas de conclure à la
pu re té d’un mo dèle, mais pour rait être l’illus tra tion de ce que Luuk
van Mid de laar ap pelle la « sphère in ter mé diaire » eu ro péenne, celle
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NOTES

1  “Boeing Sta te ment Re gar ding 737 MAX Pro duc tion – Dec. 16, 2019”, Me dia‐ 
Room (consul té le 19 mars 2020).

2  Cet ar ticle a été écrit avant que l’épi dé mie de co ro na vi rus ne plonge Air‐ 
bus dans de graves dif fi cul tés et que le gou ver ne ment n’an nonce un vaste
plan de sou tien à l’avion neur pris dans une crise sans pré cé dent.

3  GRI SET Pas cal (dir.), In for ma tique, po li tique in dus trielle, Eu rope : entre Plan
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ABSTRACTS

Français
Air bus fait fi gure, avec Aria nes pace, d’em blème d’une co opé ra tion in dus‐ 
trielle ef fi cace, spé cia le ment dans les tech no lo gies de pointe, qui a rendu
pos sible de contes ter la do mi na tion amé ri caine sur le mar ché de l’avia tion
ci vile en créant de toutes pièces un sys tème per for mant de pro duc tion
trans na tio nale in té gré. De fait, nous al lons nous de man der si Air bus, qui est
ef fec ti ve ment re pré sen ta tive d’une belle réus site dans le do maine trans na‐ 
tio nal, le doit à l’ap pli ca tion d’une mé thode com mu nau taire à part en tière.
Pour cela, nous al lons étu dier ici le contexte po li tique et éco no mique, tant à
l’échelle des na tions qu’à celle de la Com mu nau té, dans le quel le pro jet a
germé et com ment il s’est réa li sé jusqu’à la mise en place du consor tium en
1970. L’ar ticle ne por te ra donc pas tant sur Air bus lui- même que sur les fac‐ 
teurs na tio naux, eu ro péens et in ter na tio naux qui ont rendu pos sible son
exis tence.
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English
Air bus is, along with Arianespace, an em blem of ef fect ive in dus trial co oper‐ 
a tion, es pe cially in ad vanced tech no lo gies, which has made it pos sible to
chal lenge the Amer ican dom in a tion of the civil avi ation mar ket by cre at ing
from scratch an ef fi cient sys tem of in teg rated transna tional pro duc tion. In
fact, we are going to ask in what pro por tions Air bus, which is in deed rep‐ 
res ent at ive of a great suc cess in the transna tional field, owes it to the ap‐ 
plic a tion of a fully- fledged Com munity method. For this, we will study here
the polit ical and eco nomic con text, both at the level of the na tions and that
of the Com munity, in which the pro ject has ger min ated and how it was car‐ 
ried out until the es tab lish ment of the con sor tium in 1970. The art icle will
there fore not focus on Air bus it self but on na tional, European and in ter na‐ 
tional factors which made its ex ist ence pos sible.
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