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Introduction

1 L’aéronautique civile ne connait pas la crise en Europe, encore moins
en ce moment ou Boeing s'enfonce dans les difficultés avec son
737TMAX, dont la production a été suspendue pour cause de défi-
ciences multiples .. Les réussites concomitantes d’Airbus hissent d’au-
tant plus ce modéle dentreprise atypique au rang de référence? :

fruit du politique et de l'industrie, de la coopération entre plusieurs

nations - surtout franco-allemande -, Airbus fait figure, avec Aria-
nespace, dembleme d'une coopération industrielle efficace, spéciale-
ment dans les technologies de pointe, qui a rendu possible de contes-
ter la domination américaine sur le marché de l'aviation civile en
créant de toutes pieces un systeme performant de production trans-
nationale intégré. Pourtant, ce succes n'a pas été facile a mettre en
place : rapprocher des Etats différents, des entreprises et des modes
de managements divers n'était pas une évidence ni un gage de suc-
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ces... La preuve en est I'échec cuisant du projet européen Unidata,
lanceé en 1973 entre CII (Compagnie internationale pour linforma-
tique), Philips et Siemens pour concurrencer IBM, et avec l'objectif de
creéer une grande industrie informatique européenne... projet qui s’ar-
réte brutalement dés 1975 3.

2 Parallelement, la simple évocation d’Airbus joue aujourd’hui un role de

sésame 4

: au printemps 2014, Siemens proposait au gouvernement
francais la constitution d'un « Airbus de I'énergie et un Airbus du fer-
roviaire » afin d'éviter le rachat de la branche énergie d’Alstom par
General Electric® : fin 2016, le groupe italien Fincantieri affirmait
pour sa part vouloir créer un « Airbus des chantiers navals » en pre-
nant la place du coréen STX, en faillite, dans le capital des Chantiers
de I'Atlantique ® ; récemment, un projet d'« Airbus des batteries »,
dont l'objectif est de contrer la situation de quasi-monopole des Asia-
tiques dans le domaine des motorisations électriques, a méme obtenu

le soutien de la Commission européenne .

3 De fait, nous allons nous demander si Airbus, qui est effectivement
représentatif dune belle réussite dans le domaine transnational, le
doit a l'application d'une méthode communautaire a part entiere.
Pour cela, nous allons étudier ici le contexte politique et économique,
tant a I'échelle des nations qua celle de la Communauté, dans lequel
le projet a germé et comment il s'est réalisé, jusqu’a la mise en place
du consortium en 1970. Larticle ne portera donc pas tant sur Airbus
lui-méme que sur les facteurs nationaux, européens et internatio-
naux qui ont rendu possible son existence.

1. Une dynamique insensible de
rapprochement entre politiques
nationales

1. 1. Un Etat plus souple

4 De retour au pouvoir en 1958 en France, le président de Gaulle an-
nonce une inflexion de la politique économique qui semble mettre en
danger le projet européen depuis peu sur les rails. On sait que le Ge-
néral se méfie d’'un plan qu’il prétend a vocation fédérale, autant qu'il



Airbus, un envol pour I'Europe ?

se méfie des hommes qui, tel Jean Monnet, 'ont inspiré. L'effort éco-
nomique que de Gaulle entend mener semble s’arréter aux frontieres
du pays et tourner autour du Plan, présenté comme une « ardente
obligation » 3 qui s'impose a tous les Francais. Lun de ses premiers
engagements est cependant d’accepter le Marché commun, mais c'est
d’abord parce qul y voit le moyen de moderniser les structures du
capitalisme hexagonal. Il percoit en effet la Communauté écono-
mique européenne (CEE) comme un espace ou développer les
groupes industriels nationaux qui seront fers de lance d'une politique
d'indépendance vis-a-vis des Etats-Unis. Méme les collaborations eu-
ropéennes, quand il y en a, se font de maniere dirigiste et stato-
centrée : dans l'aéronautique, la France construit ainsi le Concorde
avec le Royaume-Uni, un pays non communautaire, qui plus est sui-
vant la volonté de De Gaulle.

5 La politique industrielle de Georges Pompidou change de dimension :
il s’agit de laisser tomber la « Grandeur » chere au Général pour un
pragmatisme plus réactif. Cette prise de conscience se preécise
d’abord dans le milieu des hauts fonctionnaires proches des allées du
pouvoir : le conseiller de Pompidou pour les questions industrielles et
scientifiques, Bernard Esambert, est ainsi I'un des premiers a évoquer
le concept de « guerre économique » opposant les Etats-Unis et les
pays d’Europe occidentale ?, dans une période ot le primat de lI'indé-
pendance nationale est mis en difficulté par le tournant libéral que
connait alors le monde !° ; le chef de service du Plan a la direction gé-
nérale de la recherche scientifique et technique - qui dépend direc-
tement du Premier ministre - Pierre Cognard, évoque pour sa part un
« défi » qu'il s'agit de relever n. quant a Pierre Massé, commissaire au
Plan de 1959 a 1966, il s'intéresse aux « écarts » et aux « retards » de
la France vis-a-vis de ses partenaires/concurrents'?. En la matiére,
les statistiques économiques que livre une organisation telle que I'Or-
ganisation de coopération et de développement économique (OCDE),
publiques et documentées, permettent a chacun des Etats de
connaitre leur position dans le monde et den tirer des enseigne-
ments 13,

6 Cette prise de conscience traduit d'abord un bouleversement des re-
lations économiques transatlantiques, qui ont été réappreéciées par
Washington. Depuis 1947 et le plan Marshall, celles-ci faisaient l'objet
d'une gestion bienveillante, bien quintéressée, de la part des Etats-
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Unis, mais un tournant se fait sentir a partir des années 1960. La mise
en place de la Politique agricole commune (PAC) en 1962 ouvre tout
de suite ce que les contemporains ont appelé la « guerre des pou-
lets » a propos de la taxation de la volaille américaine par la CEE
(1963), dont le chancelier Adenauer dira qu’il en a plus entendu parler
dans ses échanges avec le Président Kennedy que de Berlin, du Laos
ou de la baie des Cochons 4. Certains observateurs américains se ré-
crient alors contre la supposée ingratitude des Européens, comme le
formule le journaliste-vedette du New York Times Edwin Dale, qui se
demande si 'Amérique doit continuer a « fumer la marijuana de
I'unité européenne » °. Cette inquiétude porte essentiellement sur le
développement des secteurs modernes de I'économie européenne,
nous rappelant que la technologie fait partie des enjeux que les Amé-
ricains souhaitent controler, comme ils 'ont démontré dans leur vo-
lonté constante de gérer 'atome.

7 Cette phase de concurrence effrénée semble en tout cas démontrer
les limites de la politique des « champions nationaux » : certes, en fa-
vorisant des rapprochements entre entreprises existantes, I'Etat per-
met au champion d’atteindre une taille critique, mais cette pratique
ne réussit généralement pas a produire une unité performante. Si cet
échec semble se révéler peu a peu dans le courant des années 1960,
reste maintenant a trouver des partenaires pour ne pas le prolonger.

1. 2. Potentialités franco-allemandes

8 Le rapprochement franco-allemand est au cceur de la dynamique
d’intégration, mais I'épisode le plus connu de celui-ci n'est pas forcé-
ment représentatif de la prise de conscience que l'on évoque ici : le
traité de 'Elysée, signé le 22 janvier 1963, et qui aboutit a l'institution-
nalisation d’'une coopération accrue entre Bonn et Paris, exclut les
compétences économiques ; de plus, il a été volontairement bridé par
les Allemands qui, pour leur part, y ont ajouté un protocole addition-
nel rappelant leur attachement a TOTAN et a une perspective fédé-
rale, ce qui n'est pas pour plaire au Général 16, Le rapprochement éco-
nomique entre les deux pays a de toute facon déja eu lieu, vérifiable
par l'installation croissante d’entreprises de part et d’autre du Rhin!’
et par la signature de traités de commerce comme celui de
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11

La Celle Saint Cloud (11 octobre 1954), qui rend une coopération pos-

sible, notamment dans le domaine aéronautique 8.

C’est bien en dehors du traité de I'Elysée que se mettent en place
deux institutions spécifiques créées pour évaluer une coopération
franco-allemande en termes de politique industrielle : le bureau in-
dustriel franco-allemand (1965-1967), composé de fonctionnaires des
deux pays, puis le comité franco-allemand de coopération écono-
mique (1967-1968), qui associe les industriels 1%, Les résultats restent
néanmoins extrémement modestes, faute de facteurs contraignants
aussi bien chez les Francgais que chez les Allemands.

Cette situation rappelle que les velléités de rapprochement ne sont
pas forcément de nature « européenne » de part et d’autre du Rhin :
cote francais, on s'inquiete de plus en plus de 'autonomisation de la
RFA lancée dans son Ostpolitik, qui semble signifier le retour au pre-
mier plan des Allemands sur la scene internationale ; du coté de
Bonn, l'objectif est plus centré sur la question économique, dans un
pays ou, depuis 1945, certaines industries, notamment dans l'aéro-
nautique, sont morcelées, et ou les meilleurs ingénieurs ont pris leur
envol ailleurs, parfois méme de l'autre coté du Rhin?°. Ces motiva-
tions, plus ou moins avouables, poussent a une coopération qui dé-
passe le simple stade de la connexion.

Dans ce contexte, la France propose des options sapparentant a des
coups de sonde, mais qui soulignent un changement d'état d’esprit.
Paris présente ainsi a ses partenaires européens un mémorandum sur
la « politique de la recherche scientifique et technique », alors que le
pays occupe la présidence du Conseil de la CEE, le 4 mars 1965. Il ne
s’agit pas de suggérer une politique commune dans ce secteur, mais
de procéder a une rationalisation des politiques nationales. A la fin du
méme mois, une note sur la « société européenne » est présentée
pour faciliter, du point de vue juridique, le rapprochement suggéré en
mettant sur pied une structure destinée a faciliter les coopérations
transnationales pour atteindre une taille critique sur le marché mon-
dial?!. Appliquées dans le cadre franco-allemand, ces propositions
aboutiraient a la constitution d’'une sorte de « bureau de mariage in-

522 523

dustriel relevant d'un modele d’Europe « organisée encadreé

par les pouvoirs publics, comme c'est déja le cas avec le programme
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des satellites expérimentaux de téléecommunications « Symphonie »
inauguré en 1967 (bien que les lanceurs restent américains).

Méme si les convergences entre France et RFA peuvent étre limitées
par la prégnance des obijectifs politiques, les pratiques des deux pays
en matiere de coopération industrielle et 'importance croissante du
fait communautaire semblent amener une approche associant natio-
nalisme économique et cadre européen, un cadre défini comme natu-
rel bien que non exclusif.

1. 3. Le « défi technologique », un débat
qui monte en intensité

Les discussions sur les déséquilibres croissants entre Etats-Unis et
Europe dépassent le cadre de la CEE : TOCDE parle dans son rapport
de 1967 d’'un « gap technologique » avec Washington facilité par la
fragmentation du marché européen, et évoque la nécessité de créer
des groupes industriels transnationaux?*. Ce rapport livre des
chiffres qui démontrent la disparité technologique croissante entre
les Etats-Unis et les pays occidentaux : les premiers ont ainsi investi
six fois plus dans les projets techniques et scientifiques que les six
pays de la CEE en 1966.

Ces discussions touchent également chacun des Etats : Raymond
Aron reprend, dans ses tribunes de presse, ce théeme du « fossé tech-
nologique » et appelle a revoir la politique industrielle des pays euro-
péens 2° ; certains hommes politiques, tel Pierre Sudreau, s'inquiétent
de la perte de terrain dans les secteurs de pointe a 'heure d'une ré-
volution technique qui exige des moyens de production différents 2.
Ces hommes de différents bords ne sont pas des fédéralistes, mais
des défenseurs de la loi de la dimension pour lesquels I'Etat nest plus
'échelle adéquate, et qui insistent sur un point : une éventuelle colla-
boration européenne en matiere technologique part de zéro, ce qui
représente une chance que n'a pas eue le projet mort-né d'armeée eu-

ropéenne.

Le livre qui porte le débat le plus loin est sans conteste Le Déft améri-
cain de Jean-Jacques Servan-Schreiber, sorti en 196727. Sa thése
principale est la suivante : les Etats-Unis (https: /frwikipedia.org /wiki/%C

3%89tats-Unis) et 'Europe se livrent une guerre économique silencieuse
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ou cette dernieére semble totalement dépassée, tant au niveau des
méthodes modernes du management que de I'équipement technolo-
gique et de la capacité de recherche. Louvrage, traduit en quinze
langues, se vend a des millions d'exemplaires et fait mouche, notam-
ment en France ou il contredit la vulgate gaulliste sur la grandeur re-
trouvée du pays, surtout en un temps ou le taux de croissance, qui
avait atteint 7,2 % en 1960, a tendance depuis a reculer (il est de 4,6 %
en 1967), et rappelle cette tendance troublante : les investissements
américains en Europe ont doublé entre 1950 et 1958, puis triplé entre
1958 et 1966 28,

Coté allemand, la prise de conscience est similaire. Le ministre fedé-
ral des Finances Franz Josef Strauss livre un véritable plaidoyer en fa-
veur d'une politique industrielle européenne dans son ouvrage Défi et
réponse (1968) qui va dans le méme sens que celui de Servan-
Schreiber, ouvrage lui-méme préfacé par ce dernier?. Lui aussi
avance des chiffres percutants et espere faire prendre conscience a
ses concitoyens des véritables rapports de force entre Etats-Unis et
Europe : il rappelle ainsi que 3 612 chercheurs européens sont partis
Outre-Atlantique entre 1956 et 1966, dont une majorité d’Alle-
mands3C. La nécessité dune coopération européenne en matiére
technologique s'impose a peu prés au méme moment dans la plupart
des pays occidentaux (rapport Plowden de décembre 1965 au
Royaume-Uni, commission de réorganisation de 'aéronautique prési-
dée par Giuseppe Caron entre 1967 et 1969 en Italie), sans que l'on ne
se questionne véritablement sur la forme que pourrait prendre cette
coopération.

De fait, trois domaines de haute technologie d’avenir sont tres en re-
tard en Europe d’apres les observateurs : la technique spatiale, la fa-
brication d’ordinateurs et la construction aéronautique. Dans ces
secteurs, certains pensent qu’il vaut mieux maitriser plutot que subir,
ce qui pose la question, avec une ardeur renouvelée, d'une véritable
politique industrielle européenne.

2. Vers une politique industrielle
européenne ?
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2. 1. Des précédents décevants

La politique industrielle européenne, c'est « 'Arlésienne de 'Europe :
comme dans l'opéra de Bizet, on en parle souvent, mais on ne la voit
jamais 3! ». Pour bien comprendre cette maxime, un retour en arriére
simpose. Cest en effet dans lindustrie que se concrétise en 1951
I'idée méme de Marché commun, avec la création de la Communauté
européenne du charbon et de I'acier (CECA). Cette communauté, que
I'on peut présenter comme l'embryon de la future CEE, a néanmoins
un objectif d’abord politique, qui consiste a sceller la réconciliation
entre la France et la RFA par la mise en commun de leurs ressources
en charbon et en acier. Il s’agit aussi d'en finir avec certains ar-
chaismes nationaux : en France, le gouvernement espere rompre avec
le « malthusianisme » d'un capitalisme replié sur lui-méme et sur ses
colonies en adoptant un modele anglo-saxon basé sur le libre-
échange et la productivité des entreprises. Il est vrai que la manne du
plan Marshall que prodiguent les Américains dépend elle aussi du
respect de ces principes.

Cependant, malgré des débuts prometteurs, la CECA ne peut rien
faire en matiere de production ni surtout agir quand elle le pourrait.
C'est ainsi le cas lors de la crise charbonniere que rencontrent les
pays membres des 1959, contre laquelle la Haute Autorité - l'organe
exécutif de la CECA - souhaitait décréter I'« état de crise manifeste »
de maniere a fixer des quotas de production pour stabiliser les prix
du charbon, ce qui est refusé par les Etats. A partir de 13, et dans une
situation ou la production carbonifére continue a péricliter, la CECA
se contente désormais d'émettre des recommandations générales 32,

La nécessité d'une politique industrielle n'est ainsi pas percue dans
ces débuts de la coopération européenne, et 'on doit rappeler quelle
n'est méme pas mentionnée dans le traité de Rome, signe le 25 mars
195733, Ce dernier, qui fonde la CEE, vise en effet avant tout a créer
un marché sans frontieres. Lunion douaniere qu’il projette prévoit
« I'abolition entre les Etats membres des obstacles a la libre circula-
tion des marchandises, des personnes, des services et des capi-
taux » 34, Lhorizon n'est cependant pas bouché, un article du traité de
Rome stipulant que la CEE n'était pas condamnée a rester une simple
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organisation commerciale puisquelle vise a fusionner progressive-

ment les économies par processus d'intégration 3°,

Il n'empéche que les bases de travail des toutes jeunes autorités com-
munautaires portent prioritairement sur l'instauration de la libre cir-
culation des biens manufacturés dans I'espace communautaire et sur
la constitution d’'une législation européenne de la concurrence a par-
tir des articles 85 (ententes) et 86 (positions dominantes) du traité
CEE. Il s’agit ici des fondamentaux concernant l'activité principale de
la Commission européenne au départ, qui laissent par ailleurs le soin
aux forces du marché de modeler progressivement le cadre écono-
mique communautaire.

Le premier objectif d'une politique industrielle étant d’éviter des in-
terventions désordonnées et contradictoires des pouvoirs publics
mais aussi du marché, on ne peut pas dire que la suppression des
obstacles aux échanges suffise en soi pour parler d’'une action a
I'échelle européenne.

2. 2. Une prise de conscience croissante

Le débat rebondit dans les années 1960 autour de deux types de ré-
gulation macro-économique qu’il s'agit d’assurer a I'échelle commu-
nautaire, alors que la construction européenne est sur les rails : dans
le domaine de la concurrence, la doctrine ordo-libérale préconise la
limitation de l'intervention publique dans I'¢conomie ; dans celui de la
politique industrielle, certains évoquent la nécessité d'une action vo-
lontariste de renforcement de la structure existante.

Ces débats débouchent sur deux conceptions différentes de I'Europe
économique. La premiére cherche a préserver les intéréts du
consommateur dans un cadre neutre parce qu'universel, suivant la
doctrine libérale ; la seconde, s'interrogeant sur la place de la CEE sur
le marché mondial, vise plus a définir un cadre européen susceptible
de protéger les pays du Marché commun. Cette derniere politique,
qui nous intéresse plus particulierement ici, encourage donc l'inter-
vention des autorités publiques suivant des considérations écono-
miques et des objectifs de cohésion sociale ou territoriale (lutter
contre la crise et les disparités économiques) ou des finalités de puis-
sance industrielle et politique (renforcer certains secteurs straté-
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giques et les industries de pointe) afin d’affirmer l'identité de I'Eu-
rope.

La nécessité d’'une politique industrielle n'est pourtant toujours pas

percue 36

: on compte dans l'organigramme de la Commission mise en
place par le traité de Rome une simple direction « industrie, artisanat
et commerce », elle-méme dans le giron de la direction générale
« marché intérieur ». Il faut attendre 1967 pour qu'une structure bap-
tisée « Affaires industrielles » soit créée suite au Traité de fusion des
exécutifs communautaires (8 avril 1965), sous l'autorité de I'ltalien
Guido Colonna di Paliano, la méme année ou le commissaire euro-
péen a I'Economie et aux Finances, Robert Marjolin, se fait I'avocat

d’'une « communauté technologique » européenne 3.

Pourtant, de nombreux problémes qui affectent le secteur industriel
europeen sont soulignés parmi les acteurs de terrain, notamment
ceux des secteurs de pointe les plus avancés, qui souffrent dun
manque de compétitivité face aux Ameéricains : les entreprises y sont
trop petites, avec des moyens consacrés a la R & D limités et une base
commerciale trop étroite. Ces problemes sont d’autant plus préoccu-
pants que ces secteurs hautement technologiques sont alors en plein
développement, eux-mémes confrontés a une libéralisation crois-
sante de I'¢conomie mondiale avec les retombées du Kennedy Round.

Une premiere globalisation des perspectives est proposée par la
Commission européenne avec linstitution dun Comiteé de politique
économique a moyen terme, proposition adoptée par le Conseil des
ministres le 15 avril 1966 8. Dans cette structure qui cherche a articu-
ler politiques industrielles nationales et politique industrielle euro-
péenne en cours de définition, on parle d’assurer la promotion des
concentrations intracommunautaires, de permettre une meilleure
connaissance des investissements étrangers dans la CEE et d'encou-
rager une politique de recherche plus intégrée. Un accent particulier
est porté sur les industries d’avenir (nucléaire, espace, aéronautique,
pharmacie, électronique), pour lesquelles il s’agit de retrouver une
« certaine autonomie » et d’établir « une coordination des efforts na-

39

tionaux °? ». Ces points sont de nouveau évoqués dans le mémoran-

dum sur la politique industrielle de la Communauté (4 juillet 1967), qui
insiste plus particulierement sur la menace que représentent les en-

treprises américaines 49,
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2. 3. Une réflexion renouvelée

Pourquoi ces débats sur une politique industrielle intégrée se
tiennent-ils au méme moment aussi bien au sein des Etats quau plus
haut niveau des institutions européennes ?

Il y a d'abord une question de circonstances liée a la socialisation de
hauts fonctionnaires aussi bien nationaux queuropéens, en place tant
dans les instances décisionnelles communautaires que dans celles
des pays membres de la CEE, qui se connaissent, échangent les uns
avec les autres et sont préoccupés par lidée de modernisation éco-
nomique. Cette génération, qui a la quarantaine a la fin des années
1960, n'est pas forcément européiste mais pense en termes de com-
pétition internationale et moins de dirigisme. Parmi ces hommes,
cote frangais, on peut citer Francgois-Xavier Ortoli, qui a été directeur
général du Marché intérieur a la Commission européenne en charge
des affaires industrielles avant de devenir responsable du Secrétariat
géneéral des affaires européennes (SGCI) aupres de Georges Pompi-
dou de 1962 a 1966, puis commissaire général du Plan de 1966 a
19674 : Jean Dromer, lui, a été également secreétaire géneral du SGCI
de 1966 a 1967 apres avoir été membre de la délégation francaise pour
la négociation des traités de Rome ; Alain Prate, conseiller écono-
mique de De Gaulle, a fait partie de la délégation pour la signature
des traités de Rome et a travaillé dans différentes directions géne-
rales de la Commission européenne, notamment aupres de Guido Co-
lonna di Paliano en 1966. Coté allemand, on distingue certains hauts
fonctionnaires qui sont passés par des réseaux de socialisation dans
le cadre du rapprochement franco-allemand (Winfried Boll), ont
ceuvre dans les premieres structures de coopération économique eu-
ropéenne (le secrétaire d'Etat 4 'Economie Wolfram Langer, premier
président du Comité de politique économique a moyen terme) ou qui
ont une expérience personnelle de ce rapprochement (Carlo Schmid,
coordinateur des relations franco-allemandes en 1969, lui-méme né a
Perpignan d'une mere francaise).

Ces hommes connaissent donc les coulisses de Bruxelles et sont
conscients des enjeux qui se jouent au-dela des frontiéres nationales.
Tous plaident pour un rapprochement entre des économies euro-

~

péennes désormais plus réticentes face au leadership américain. A
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Bruxelles méme, certains fonctionnaires sont sur la méme ligne. C'est
par exemple le cas de Robert Toulemon ou de Michel Albert. Le pre-
mier, énarque et inspecteur des finances en 1954, rejoint la Commis-
sion européenne en 1962 ou il devient directeur général des Affaires
industrielles, technologiques et scientifiques, et milite des lors pour
la création d'une véritable politique industrielle européenne 2. Mi-
chel Albert est directeur de la structure et du développement écono-
mique a la Commission de 1966 a 1969. Proche de Jean-Jacques
Servan-Schreiber, il lui a fourni documentation et rapports que celui-
ci a utilisés pour rédiger Le Défi américain3, et il fait de méme avec
Jean Dromer, alors secrétaire général du SGCI.

De fait, la crainte que peut susciter le renouveau de la puissance alle-
mande, qui a toujours inquiété Paris, ne disparait pas completement
mais s’atténue désormais devant le danger américain, et une vraie po-
litique industrielle communautaire parait étre un moyen pour sen
protéger, puisque ce danger se situe clairement dans le champ éco-
nomique.

Néanmoins, apres la crise de la chaise vide de 1965 suite au bras de
fer institutionnel entre le Général de Gaulle et la Commission, et qui
se termine par la minorisation de cette derniere, une politique glo-
bale parait difficile a mettre en place. La prise de conscience est nais-
sante, mais l'absence de bases juridiques est rédhibitoire. Dans ces
conditions, il s'agirait plutot pour Bruxelles de se concentrer sur des
actions plus pragmatiques qui permettraient d’inciter des actions de
rapprochement 44, Méme si certains fonctionnaires européens imagi-
neront sappuyer sur cette dynamique pour évoluer vers un systeme
intégré 4°, les rares coopérations industrielles vont se développer de
maniere intergouvernementale, en dehors des institutions bruxel-
loises, et c'est bien avec ce bémol-la qu'il faut observer 'européanisa-
tion économique alors en cours.

Cette évolution, certes, remet en cause le tabou fédéraliste de I'Eu-
rope institutionnelle avant tout, chére a Jean Monnet ; mais en méme
temps, l'option confédérale est elle aussi critiquée : du point de vue
économique, elle aboutit a un morcellement qui n'augure rien de bon
et appelle a une réaction, flit-ce par le biais d'une coopération a
I'échelle européenne ot les Etats, conscients des enjeux, sont préts a
prendre l'initiative.
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3. Le cas de 'aéronautique

3. 1. Premiers pas

Il faut pourtant faire le constat de la fragmentation initiale du marché
européen dans ce secteur, que 'OCDE a rappelée dans le rapport que
nous avons déja rencontré, ou était évoquée la nécessité de créer des
groupes industriels transnationaux européens. Le diagnostic est re-
pris dans le rapport Colonna de la Commission européenne (1970), qui
conclut a la nécessité d'une politique intégrée en matiere d’'industrie,
notamment dans les secteurs de haute technologie, et en particulier
l'aéronautique 6. Les Etats sont depuis longtemps les principaux
prescripteurs dans ce secteur, par leurs commandes militaires et
celles qui concernent les compagnies aériennes nationalisées. Ces
commandes gouvernementales qui ne visent que les producteurs na-
tionaux atteignent jusqua 65 % du marché européen de l'aéronau-
tique#’, dont les montants sont cependant loin des standards améri-
cains 8, Aux Etats-Unis, Boeing doit beaucoup a la fois aux com-
mandes publiques et au soutien des militaires, mais cette situation ne
suffit pas a expliquer les carences des avionneurs européens par rap-
port a leurs rivaux américains : il leur manque une stratégie d'ouver-
ture technologique susceptible de leur permettre de repousser tres
loin les espoirs de gain commercial par ce mariage entre initiatives
technologiques et lien avec la puissance publique, central aux Etats-
Unis.

Leuropéanisation du marché de l'aéronautique parait ainsi difficile,
surtout du fait du facteur technologique qui prend de plus en plus
dimportance dans sa croissance. En effet, les armées nationales
étaient traditionnellement investies de la gestion de ce facteur, pla-
cant de facto la technologie sous haute surveillance, une autorité de
tutelle encore plus sourcilleuse en matiere aéronautique. Cette pri-
mauté était reconnue par les traités européens eux-mémes, qui ont
entériné une dérogation au droit communautaire dans le domaine de

la défense 4°.

Lautorité strictement militaire en matiere de haute technologie s’est
cependant peu a peu déployée au début des années 1960 vers des
structures civiles, que ce soit, en France, le ministere des Transports
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(aviation civile), le CNES (espace) ou les PTT (télécommunications
pour l'électronique). En effet, la similarité des exigences technolo-
giques civiles et militaires, qui était un fait dans les années 1940 et
1950, est peu a peu remise en cause par le développement des perfor-
mances et des cotts de la recherche stratégique au début des années
1960, qui ne sont plus en rapport avec les besoins et les moyens de
l'aviation civile®0. Cette derniére est peu a peu aspirée vers la
conquéte d'un marché plus large et le souci de la rentabilité. Les an-
nées 1960 voient également en Europe les débuts d'une stratégie de
coopération européenne, qui commence par le secteur privé, par
exemple chez Dassault qui collabore avec SABCA, Fokker, Fiat et Dor-
nier. Ces rapprochements correspondent aux débuts du Concorde,
lancé en 1962, qui vise a casser le monopole américain sur les longs
courriers. Dans le secteur strictement militaire se mettent également
en place des projets plurinationaux, comme ceux des avions de
chasse Tornado (Italie, RFA, Royaume-Uni) ou de l'avion de transport
franco-allemand Transall >,

Il y a donc bien une prise de conscience de la nécessité d’homogeénéi-
ser l'offre européenne afin d'obtenir la taille optimale pour le marché
mondial, mais aucun des gouvernements ne renonce a faire cavalier
seul. Chacun espere d’abord obtenir pour soi des transferts de tech-
nologie américain, ce qui rend impossible la constitution d'un veri-
table groupe multinational européen de l'aéronautique.

3. 2. Constat du retard

La prise de conscience des lacunes dans le secteur aéronautique n'est
pourtant pas si récente. Des le rapport Spaak constitué a la veille de
la constitution de la CEE, le ministre des Affaires étrangeres belge
sinquiétait des lacunes économiques européennes, et celui-ci citait
parmi les exemples de « ce que signifie, face aux possibilités du
monde moderne, le cloisonnement européen des marchés » I'incapa-
cité pour « aucun des pays du continent de construire de grands

52 5 Mieux, la derniére

avions de transport sans apports extérieurs
partie du rapport indiquait trois secteurs prioritaires que devait favo-
riser le Marché commun : il s'agissait de I'énergie, des postes et télé-
communications et des transports aériens, auxquels on liait I'indus-

trie de construction aéronautique °2.
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Ces projections n'aboutissent pas immédiatement, mais peu a peu le
besoin d'une collaboration se fait sentir, qui ne résulte pas forcément
d'une conscience européenne mais de la peur d'une hégémonie amé-
ricaine, de plus en plus choquante au travers des statistiques : entre
1958 et 1985, les entreprises américaines ont ainsi représenté 83 % du
marché des avions a réaction, dont plus de la moitié pour Boeing.
Dans cette optique, un rapprochement entre avionneurs européens

apparait comme la « meilleure option °*

». Faire un grand marché
permettant de réduire les cofits est par ailleurs un exemple porté par
les Américains eux-mémes, a 'échelle de leur vaste pays. La « panique
de Spoutnik >°

technologiques des pays occidentaux, inquiets des avancées de la re-

» fouette dans le méme temps les grands programmes

cherche et de la technologie soviétiques, méme si les Européens sont
bien incapables de relever le défi dans le secteur spatial.

Il se trouve que l'aéronautique est a ce moment-la prise dans un dé-
veloppement accéléreé de ses structures et de ses ambitions. La pres-
sion est en effet lourde sur l'aviation civile, au nom du toujours plus
vite (C'est I'ere supersonique), du toujours plus pres (avec le dévelop-
pement des avions a atterrissage ou décollage court pour se rappro-
cher du ceeur des villes) et du toujours plus gros (il s'agit d’assurer un
transport de masse au meilleur marché possible). Or, le retard est
dramatique dans le secteur des longs courriers, particulierement
concerné par ces évolutions. Il y a eu jusqu’ici monopole américain
dans ce domaine ou se sont succédees les plus grandes réussites :
Douglas avec son DC4 puis DC6, Lockheed avec son Constellation
puis Super Constellation, et plus récemment Boeing et son 707 ainsi
que Douglas et le DC8. Il est vrai que, dans les moyens courriers, les
Européens ont connu quelques demi-succes, comme le Trident et le
BAC 111 pour les Britanniques, le Fokker F-27 ou la Caravelle. Ce der-
nier modele a méme eu une certaine réussite, mais qui est restée fra-
gile car le marché des avions suppose une adaptation permanente et
cofiteuse indispensable a la carriére commerciale d'un appareil, ce
que peuvent se permettre les Américains mais pas les Européens.

3. 3. Le passage a l'acte

C'est cette prise de conscience, facilitée par les débats d'opinion et
un contexte économique en plein retournement, qui favorise les dé-
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buts d'une coopération plus ambitieuse. Lentente se fait autour de la
construction en commun d’un avion a rayon d’action moyen, a la base
du projet Airbus A300, qu'il reste a mettre sur les rails. Des le début
des annees 1960, Anglais et Francais y travaillent, bientot rejoints par
les Allemands (1966). Le 26 septembre 1967 a Londres, les trois mi-
nistres des Transports allemand, britannique et francais signent un
protocole d’accord destiné a préparer le lancement d’'un avion gros-

porteur européen °6.

Les difficultés commencent alors et tournent autour du moteur : les
Britanniques devaient le construire dans les usines Rolls Royce, mais
l'entreprise entend courir plusieurs liévres a la fois en produisant en
parallele un moteur pour I'Ameéricain Lockheed. Apres maintes peéri-
péties (et 'envol des conditions tarifaires de l'entreprise britannique),
Londres se retire du projet en mars 1969 et celui-ci devient réelle-
ment franco-allemand : Jean Chamant, ministre francgais des Trans-
ports, et Karl Schiller, le ministre fédéral de 'Economie, portent alors
Airbus sur les fonts baptismaux, le 29 mai 1969 lors du Salon du Bour-
get, flanqués par les industriels Bernhardt Weinhardt (Deutsche Air-
bus) et Henri Ziegler (Sud-Aviation). Loriginalité de l'organisation re-
pose sur la décision qu’il n'y aura qu'une seule chaine de montage, a
Toulouse, et sur la volonté de rationalisation de la production, répar-
tie par nations : les différents éléments de chaque avion (carlingue,
cockpit, ailes, empennage...), fabriqués dans les pays contractants,
seront ensuite acheminés dans la Ville rose pour I'assemblage final.

Cette organisation s'applique également en matiere de gouvernance.
Le Concorde patissait de sa gestion difficile, liée a la nature purement
interétatique du projet, aboutissant a la constitution d'une direction
bicéphale franco-britannique, elle-méme assistée de trois comités
directeurs (avions, moteurs et gestion) dirigés par une présidence
tournante. Pour éviter cette structure propre a I'enlisement, Airbus
doit trouver un autre modele. Une formule originale, entre associa-
tion et société anonyme, est ainsi adoptée avec la constitution d'un
« groupement d'intérét économique » (GIE), qui vise a favoriser la co-
opération entre entreprises cherchant a accroitre leur puissance tout
en gardant leur autonomie et leur souplesse. Les statuts a l'origine du
consortium Airbus-Industrie sont ainsi déposés le 18 décembre 1970,
concrétisant un compromis entre industriels, qui gardent l'initiative,
Etats qui ont le contrdle par le biais des fonds publics engagés, et
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cadre européen, puisqu’Airbus est bien d’entrée une entreprise pluri-
nationale.

Les clés de la réussite sont donc en place des le départ - méme si le
succes nest pas immeédiat -, et résultent de plusieurs facteurs : la
combinaison de secteurs européens déja excellents ; le triomphe de la
norme commerciale sur le modele de I'arsenal, qui a montré ses li-
mites avec le projet Concorde ; la concentration sur un obijectif
simple et ne se compliquant pas de visées technologiques trop ambi-
tieuses. Les Etats, quant a eux, acceptent de franchir le pas, non pour
des raisons européennes mais mondiales, résultat de leur prise de
conscience des enjeux imposés par les principes d'une économie ou-
verte. Il ne s’agit pas pour eux de brader leur souveraineté mais de se
montrer stratéges (lacher la bride aux entreprises pour en tirer le
meilleur parti) et pratiques (se situer a 'échelle adéquate), soutenus
en cela par la « république des ingénieurs®’ » de part et d’autre des
frontieres.

Certes, le groupement est intergouvernemental et n'arrive pas a
transformer l'idée d'un Marché commun de l'aéronautique 8, mais il
donne a I'Europe les bases de son autonomie scientifique, technolo-
gique et industrielle dans un domaine ou elle a été pionniere. Cest en
ce sens qu’il faut comprendre les mots de Bernard Esambert, pour qui

59

Airbus est un « projet européen, mais non communautaire > ».

Conclusion

Avant 1980, Airbus n’a pas vraiment de programme misant sur l'inté-
gration, car ce sont des intéréts nationaux qui ont présidé a sa nais-
sance, mais larchitecture particuliecre de l'avionneur lui permet
d’échapper au cadre franco-allemand et d’'acquérir peu a peu ses ga-
lons d’'entreprise européenne. Cest d’ailleurs la pression des rationa-
lisations qui remet en question la structure du consortium. Le 10
juillet 2000, le GIE est dissous et laisse place a une « société euro-
péenne » a part entiere, intégrée au sein d'EADS (European Aeronau-
tic Defence and Space Company).

Airbus, entre fusion et association, ne permet pas de conclure a la
pureté d'un modele, mais pourrait étre lillustration de ce que Luuk
van Middelaar appelle la « sphere intermédiaire » européenne, celle
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qui, au fond, a permis les plus grandes avancées en dehors de tout
cadre théorique contraignant %0, Cette spheére se situe entre ce qu'il
nomme la « sphere interne » qui, s'appuyant sur les traités fonda-
teurs, est animeée par les institutions communautaires, et la « sphere
externe », celle des nations membres de I'UE, dont la légitimité est
diplomatique et le mode d’action celui du marchandage. Airbus est la
concrétisation de la progression que permet cette « sphere interme-
diaire », dont les acteurs restent les Etats, mais agissant en tant
quadhérents a un « cercle de membres » ou les marchandages ont
laissé place a de véritables échanges et a une responsabilité partagée.
En ce sens, l'histoire d’Airbus démontre que « la coproduction des
avions en Europe ne passe pas a coté de l'intégration européenne [...]
Elle la croise bel et bien 6! ».

Ainsi, l'industrie européenne d’aujourd’hui doit beaucoup aux efforts
menés au carrefour des années 1960-1970 dans des domaines précis :
Airbus pour l'aéronautique, mais aussi Ariane pour l'aérospatial, au-
jourd’hui des espaces européens d'indépendance. Dans ces domaines,
il a été démontré la réussite globale du passage d'un modele national,
portant des programmes liés directement ou indirectement au mili-
taire, a un modele plus intégré qui sappuie sur 'Europe en construc-
tion. Limportant est la coordination : il ne s’agit pas de déterminer
une stratégie globale unique, mais de faire en sorte que des stratégies
différentes se connectent pour produire mieux et plus. Cest le plus
beau compliment que l'on puisse faire a Airbus, et peut-étre une pré-
figuration de la maniere dont 'Europe peut se réaliser sans passer par
un fédéralisme plus théorique que pratique.
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RESUMES

Francais

Airbus fait figure, avec Arianespace, dembleme dune coopération indus-
trielle efficace, spécialement dans les technologies de pointe, qui a rendu
possible de contester la domination américaine sur le marché de I'aviation
civile en créant de toutes pieces un systeme performant de production
transnationale intégré. De fait, nous allons nous demander si Airbus, qui est
effectivement représentative d'une belle réussite dans le domaine transna-
tional, le doit a I'application d'une méthode communautaire a part entiere.
Pour cela, nous allons étudier ici le contexte politique et économique, tant a
'échelle des nations qu’a celle de la Communauté, dans lequel le projet a
germé et comment il s'est réalisé jusqu’a la mise en place du consortium en
1970. Larticle ne portera donc pas tant sur Airbus lui-méme que sur les fac-
teurs nationaux, européens et internationaux qui ont rendu possible son
existence.
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English

Airbus is, along with Arianespace, an emblem of effective industrial cooper-
ation, especially in advanced technologies, which has made it possible to
challenge the American domination of the civil aviation market by creating
from scratch an efficient system of integrated transnational production. In
fact, we are going to ask in what proportions Airbus, which is indeed rep-
resentative of a great success in the transnational field, owes it to the ap-
plication of a fully-fledged Community method. For this, we will study here
the political and economic context, both at the level of the nations and that
of the Community, in which the project has germinated and how it was car-
ried out until the establishment of the consortium in 1970. The article will
therefore not focus on Airbus itself but on national, European and interna-
tional factors which made its existence possible.
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