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TEXT

In tro duc tion
Pa ra doxa le ment, même si Air bus fait au jourd’hui fi gure de mo dèle
pour les co opé ra tions in dus trielles eu ro péennes, son suc cès n’a été
que très pro gres sif, comme le montre l’étude de ses pre mières an‐ 
nées, ce qui peut sans doute ex pli quer son ca rac tère ex cep tion nel. Né
en 1967, le pro gramme eu ro péen ne s’im pose vrai ment comme un
suc cès com mer cial qu’au mi lieu des an nées 1980, alors que la gamme
s’étoffe avec la dé ci sion de lan cer l’A320 en 1984. Entre- temps se sont
écou lées une quin zaine d’an nées de défis in dus triels et com mer ciaux,
cou plées avec d’in tenses né go cia tions di plo ma tiques. Pen dant cette
pé riode, Air bus s’af firme pro gres si ve ment comme un exemple em blé‐ 
ma tique du suc cès de l’Eu rope in dus trielle, cette am bi tion de faire du
conti nent une terre d’élec tion pour des cham pions mon diaux, en par‐ 
ti cu lier dans les sec teurs de pointe. Le consor tium s’im pose comme
le sym bole du suc cès du néo mer can ti lisme, cette as so cia tion entre
une po li tique in dus trielle gou ver ne men tale très vo lon ta riste (d’où la
ré fé rence au «  mer can ti lisme  » de Col bert) et l’in ser tion dans un
cadre in ter na tio nal libre- échangiste (d’où le pré fixe  «  néo  ») 1. Cette
ré flexion s’ins crit plus par ti cu liè re ment, mais pas seule ment, dans
une vi sion fran çaise d’une po li tique in dus trielle vo lon ta riste, no tam ‐
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ment dans les sec teurs stra té giques, dont Air bus re pré sen tait un suc‐ 
cès em blé ma tique 2. De fait, le ca rac tère mas sif des sub ven tions pu‐ 
bliques à l’avion neur se com bine avec une vo lon té de per cer sur un
mar ché in ter na tio nal com pé ti tif et en pleine ex pan sion.

S’ap puyant sur une lit té ra ture de l’his toire d’Air bus 3, ainsi que sur des
re cherches ori gi nales me nées dans les ar chives des gou ver ne ments
fran çais, bri tan niques et al le mands 4, cette contri bu tion adopte une
ap proche eu ro péenne et gou ver ne men tale, éga le ment pré sente dans
les tra vaux de David Bu ri ga na 5. Elle in siste sur le ca rac tère pro gres sif
du suc cès du consor tium. Une pre mière par tie rap pel le ra au
contraire la très grande di ver si té des échecs eu ro péens en la ma tière
pen dant cette pé riode. Un deuxième temps trai te ra certes du suc cès
de l’en tre prise, mais aussi de son ca rac tère très lent et pro gres sif, qui
s’ex plique, enfin, par un mo teur franco- allemand puis sant, mal gré les
ré ti cences sub sis tantes outre- Rhin.

2

1. Air bus dans les co opé ra tions
eu ro péennes aé ro nau tiques ci ‐
viles
Le suc cès d’Air bus se ré vèle à la lu mière d’une com pa rai son avec les
autres co opé ra tions eu ro péennes aé ro nau tiques ci viles, sou vent mar‐ 
quées du sceau de l’échec dans les an nées 1960 et 1970. Ces pro jets se
sont mul ti pliés du fait des coûts crois sants du dé ve lop pe ment de
nou veaux ap pa reils, qui forcent les États du conti nent eu ro péen, de
plus pe tite taille que les su per puis sances, à par ta ger les coûts et les
mar chés do mes tiques de lan ce ment 6. En contre par tie s’im pose la lo‐ 
gique du «  juste re tour  », un par tage du pro ces sus de pro duc tion
entre les dif fé rents contri bu teurs, qui peut se ré vé ler in ef fi cace si elle
im pose des choix contraires à la lo gique in dus trielle (de re grou pe‐ 
ment de cer taines opé ra tions) et à la lo gique com mer ciale (si le pro‐ 
duit ne cor res pond pas aux at tentes du mar ché).

3

Le contre- modèle le plus em blé ma tique en ma tière de co opé ra tion
aé ro nau tique eu ro péenne est re pré sen té par le Concorde. Pre mier
su per so nique com mer cial du monde, vo lant à deux fois la vi tesse du
son, l’avion est un suc cès es thé tique et tech nique, mais aussi un
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échec com mer cial ma jeur. Certes, des rai sons ex té rieures ex pliquent
l’échec de l’ap pa reil : ce der nier vole pour la pre mière fois en 1969 et
est mis en ser vice com mer cial en 1976, entre les deux chocs pé tro‐ 
liers de 1973 et de 1979 qui dé cuplent le prix de l’or noir, et grèvent
d’au tant le coût d’ex ploi ta tion d’un ap pa reil très gour mand en car bu‐ 
rant. Le crash du Tu po lev 144, une copie so vié tique du Concorde, au
salon du Bour get de 1973, était de mau vais au gure. Sur tout, les Eu ro‐ 
péens ont dé plo ré le pro tec tion nisme amé ri cain, car plu sieurs au to ri‐ 
tés amé ri caines ont li mi té l’ex ploi ta tion du su per so nique du fait de
son bruit, de sa pol lu tion et des bangs su per so niques 7. Si le néo mer‐ 
can ti lisme amé ri cain est réel, et bien éloi gné de leur rhé to rique libre- 
échangiste, la pré oc cu pa tion en vi ron ne men tale crois sante des an‐ 
nées 1970 est aussi une réa li té, l’agence amé ri caine de pro tec tion de
l’en vi ron ne ment (EPA : En vi ron ment Pro tec tion Agen cy) nais sant jus‐ 
te ment en 1969 8. Mais les dé fauts du Concorde ré sultent aussi de
l’or ga ni sa tion de sa pro duc tion, conduite es sen tiel le ment par des
consi dé ra tions de pres tige po li tique et tech no lo gique, plus que d’ef fi‐ 
ca ci té in dus trielle et com mer ciale. Le pro gramme est issu d’un trai té
in ter gou ver ne men tal franco- britannique signé en 1962 et fait l’objet
d’in ter ven tions constantes des gou ver ne ments dans le pro ces sus in‐ 
dus triel 9. Les in no va tions tech no lo giques ont été nom breuses, no‐ 
tam ment les com mandes de vol élec triques et le vol su per so nique,
mais aussi coû teuses dans leur dé ve lop pe ment, et dans l’ex ploi ta tion
com mer ciale (le vol à haute vi tesse di mi nuant for te ment la ca pa ci té
d’em port de pas sa gers).

Moins connus, mais plus proches d’Air bus, deux autres pro grammes
eu ro péens, ceux des avions Mer cure et VFW- Fokker 614, ont été des
exemples d’avions com mer ciaux clas siques, sans in no va tion tech no‐ 
lo gique à la dif fé rence du Concorde. Ces deux avions ont ef fec tué
leur pre mier vol en 1971, un an avant celui de l’Air bus A300. Comme ce
der nier, ils sont issus de consor tiums eu ro péens, mais à la dif fé rence
de ce der nier, ils sont plus pe tits et ont été des échecs com mer ciaux
re ten tis sants. Le pre mier, le Mer cure, est un avion de 150 places issu
d’un consor tium di ri gé par le fran çais Das sault, et qui com prend des
en tre prises belges, es pa gnoles, ita liennes, suisses et ca na diennes 10.
Le se cond est un ap pa reil de 40 places construit par l’Al le mand VFW,
la com pa gnie hé ri tière de Focke- Wulf, et le Néer lan dais Fok ker (en
as so cia tions avec les mo to ristes fran çais SNEC MA et bri tan nique
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Bris tol Sid de ley). Ils sont ven dus à moins de vingt exem plaires et
consti tuent donc des gouffres fi nan ciers.

En de hors des co opé ra tions eu ro péennes, la piste amé ri caine res tait
éga le ment ou verte, y com pris à Paris, en dépit d’une rhé to rique sou‐ 
vent hos tile à l’im pé ria lisme amé ri cain. Das sault avait ex plo ré la pos‐ 
si bi li té de co opé ra tion en ma tière d’aé ro nau tique ci vile avec les Amé‐ 
ri cains au début des an nées  1970, et la Snec ma a créé en 1974 CFM,
une en tre prise com mune avec Ge ne ral Elec tric qui pro duit des ré ac‐ 
teurs avec un suc cès com mer cial consi dé rable. Le CFM  56 équipe
d’ailleurs lar ge ment les A320 par la suite. Les col la bo ra tions avec les
État su niens étaient d’ailleurs fré quentes dans de nom breux do‐ 
maines. Dans le do maine nu cléaire par exemple, le gou ver ne ment
fran çais a aussi opté pour une tech no lo gie amé ri caine dans son pro‐ 
gramme d’équi pe ment civil mas sif en cen trales ther mo nu cléaires de
1974, en aban don nant sa fi lière na tio nale (même s’il s’agis sait alors
d’un mou ve ment lar ge ment eu ro péen de l’adop tion de la tech no lo gie
la plus dif fu sée) 11. La même re marque vaut pour l’in for ma tique. D’une
ma nière gé né rale, la po pu la ri té du slo gan du Défi amé ri cain, du nom
d’un cé lèbre ou vrage de Jean- Jacques Servan- Schreiber ap pe lant à
une ré ac tion eu ro péenne dans le do maine des hautes tech no lo gies,
ne doit pas éclip ser l’in ten si té des co opé ra tions trans at lan tiques 12.

6

Quant aux co opé ra tions à l’échelle de la Com mu nau té éco no mique
eu ro péenne (CEE) créée en 1957, elles res tent à l’état d’ébauche, mal‐ 
gré les ef forts du com mis saire ita lien à l’in dus trie Al tie ro Spi nel li, qui
lance en 1975 un «  Plan Schu man de l’aé ro nau tique  » en oc‐ 
tobre 1975 13. Il se ré fère au Plan Schu man pro po sé le 9 mai 1950, qui
fut à l’ori gine de la pre mière com mu nau té eu ro péenne, la Com mu‐ 
nau té eu ro péenne du char bon et de l’acier (CECA) de 1951. Mais ces
mul tiples pro jets de com mu nau té aé ro nau tique, gé né ra le ment fon dés
sur une co or di na tion des pro grammes in dus triels et des com mandes,
échouent du fait du manque de vo lon té po li tique. Pour la France,
comme pour la plu part des pays eu ro péens, il était im pos sible de
perdre une once de sou ve rai ne té na tio nale dans le sec teur stra té‐ 
gique de l’aé ro nau tique. L’Eu rope in dus trielle reste cir cons crite à des
pro grammes in ter gou ver ne men taux, comme Air bus, ou Ariane dans
le do maine spa tial, avec une chro no lo gie lé gè re ment dé ca lée,
l’Agence spa tiale eu ro péenne étant créée en 1975, avec un pre mier vol
d’Ariane en 1979.

7



Airbus, modèle ou exception pour les ambitions industrielles européennes, 1967-1984

Ainsi, le suc cès d’une co opé ra tion aé ro nau tique eu ro péenne n’était
nul le ment ins crit dans les tables dans ces an nées 1970 mar quées par
l’échec du Concorde, de Mer cure, du VFW- Fokker 614 ou des pro jets
de com mu nau té aé ro nau tique. Pour tant, Air bus s’im pose pro gres si‐ 
ve ment.

8

2. Suc cès et cen tra li té pro gres sifs
d’Air bus
Air bus s’im pose pro gres si ve ment comme un suc cès com mer cial à la
fin des an nées 1970, mais ce ré sul tat a été pré pa ré de puis une dé cen‐ 
nie. À la dif fé rence du Concorde, Air bus est né d’un groupe de tra vail
consti tué en 1965 qui se fonde dès le dé part sur une ap proche de
mar ché 14. Les com pa gnies aé riennes sont consul tées afin de dé fi nir
quel se rait le mo dèle d’avion à ré ac tion le plus de man dé. Le com man‐ 
de ment in dus triel et com mer cial est uni fié, et le rôle des gou ver ne‐ 
ments dans le ma na ge ment opé ra tion nel li mi té. Afin de fa ci li ter les
opé ra tions, les in no va tions tech no lo giques sont li mi tées sur les pre‐ 
miers avions.

9

Le consor tium ac quiert une place cen trale en Eu rope oc ci den tale,
mais là aussi, de ma nière très pro gres sive. À l’ori gine, le pro jet est
d’abord franco- germano-britannique avant que ces der niers ne
quittent le consor tium en 1969 du fait d’un désac cord sur les mo teurs
et de frus tra tions au tour du lea der ship in dus triel. Pa ra doxa le ment,
les Fran çais in sis taient sur la pos si bi li té d’équi per l’avion de mo teurs
amé ri cains au lieu des ré ac teurs Rolls- Royce bri tan niques, un autre
signe de l’ap pé tence fran çaise pour les co opé ra tions in dus trielles
trans at lan tiques 15. La com pa gnie Haw ker Sid de ley conti nue tou te fois
sa par ti ci pa tion au consor tium comme par te naire privé. L’en tre prise
est sur tout franco- allemande, avec des contri bu tions mi neures des
Néer lan dais et des Es pa gnols. De ma nière si gni fi ca tive, la chro no lo gie
de la co opé ra tion aé ro nau tique franco- britannique s’ins crit en faux
avec celle de la CEE  : elle bat son plein dans les an nées  1960, avec
Concorde et Air bus, alors que Paris re jette deux fois la can di da ture
bri tan nique à la Com mu nau té, et s’étiole en 1969, alors que le nou‐ 
veau pré sident Pom pi dou ac cepte le prin cipe d’un élar gis se ment de la
CEE au Royaume- Uni. Cela té moigne du fait que dif fé rentes chro no‐ 
lo gies de la co opé ra tion eu ro péenne peuvent exis ter, celle de l’or ga ‐
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ni sa tion com mer ciale en par tie su pra na tio nale des Com mu nau tés ne
cor res pon dant pas for cé ment à celle d’une co opé ra tion in dus trielle
dans un sec teur stra té gique.

Les Bri tan niques re viennent dans le consor tium en 1978 en étant
conscients du coût im por tant de ce der nier, et ce alors que le pays a
connu une crise fi nan cière avec une in ter ven tion du Fonds mo né taire
in ter na tio nal (FMI) en 1976 16. Comme pour Paris et pour Bonn, il
s’agit donc d’un pari in dus triel à long terme. That cher conti nue sur la
même ligne, en sou te nant le consor tium eu ro péen, cité comme mo‐ 
dèle dans le mé mo ran dum bri tan nique de 1984 sur la re lance de l’Eu‐ 
rope 17. Nul eu ro péisme tou te fois chez la Dame de Fer, qui conserve
une in cli na tion at lan tique. Son choix de pri vi lé gier la vente du
construc teur d’hé li co ptères West land à l’Amé ri cain Si kors ky aux dé‐ 
pens d’une offre plus eu ro péenne a d’ailleurs sus ci té des re mous au
sein même de son gou ver ne ment, avec la dé mis sion du mi nistre de la
Dé fense Mi chael He sel tine, fa vo rable à la so lu tion eu ro péenne 18.

11

Entre- temps, l’Es pa gnol CASA a re joint le consor tium. Les Belges et
les Néer lan dais y ont aussi été as so ciés sans prendre part au ca pi tal.
Seuls manquent les Ita liens, dont l’in dus trie aé ro nau tique est très
orien tée vers les États- Unis 19. Le pro ces sus in dus triel est par ta gé
entre tous ces quatre pays, avec un as sem blage final à Tou louse. Le
tout est géré par un Grou pe ment d’in té rêt éco no mique (GIE) qui
consti tue une for mule souple et lé gère pour fa vo ri ser la co opé ra tion
entre dif fé rentes firmes sans obli ger à une fu sion com plète. Le GIE
cen tra lise les fonc tions com mer ciales et mar ke tings dans un vé hi cule
ju ri dique sans ca pi tal so cial. Les en tre prises conservent la pleine maî‐ 
trise de leur pro ces sus in dus triel et des as pects fi nan ciers.

12

Cette cen tra li té est issue d’un fort sou tien po li tique des gou ver ne‐ 
ments. Elle pré cède le suc cès com mer cial. L’A300 ne perce le mar ché
amé ri cain qu’en 1978 avec la vente à Eas tern Air lines. Par la suite, le
se cond choc pé tro lier de 1979 af fecte le mar ché aé ro nau tique mon‐ 
dial. En termes de parts de mar ché, Air bus pro gresse tou te fois avec
40 A300 ven dus en 1980, le même nombre que son concur rent di rect,
le DC 10, même si cela reste bien in fé rieur aux chiffres de Boeing (soit
131 B727, 92 B737, plus pe tits, et 73 B747, plus im po sants) 20.

13

De ma nière symp to ma tique, les Amé ri cains re con naissent pro gres si‐ 
ve ment le suc cès d’Air bus dans les an nées 1980, en lan çant les pro cé
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dures contre les sub ven tions mas sives dont le consor tium bé né fi‐ 
cie 21. Mais dans une étude de 1987, les éco no mistes amé ri cains Ri‐ 
chard Bald win et Paul Krug man ont es ti mé que sans ces aides d’État il
au rait été im pos sible d’en trer sur un mar ché avec des coûts de dé ve‐ 
lop pe ment si im por tants 22. La per cée d’Air bus a donc fi na le ment été
utile pour le consom ma teur, y com pris amé ri cain, en bais sant les
prix, d’au tant que les concur rents de Boeing, Lock heed et Mc Don nell
Dou glas, ont dé ser té le mar ché des avions les plus gros en 1984. Par la
suite, la si tua tion se nor ma lise et un ac cord avec les États- Unis,
conclu en 1992, per met de cir cons crire les sub ven tions à des aides
rem bour sables li mi tées à 33 % du coût de dé ve lop pe ment d’un pro‐ 
gramme 23. Cette nor ma li sa tion s’ex plique aussi par une pres sion in‐ 
traeu ro péenne  : le ren for ce ment de la po li tique de la concur rence
eu ro péenne oblige à une dis ci pline ac crue en ma tière d’aides d’État.
Les sub ven tions pu bliques aux en tre prises sont contrô lées de plus en
plus étroi te ment par la Com mis sion eu ro péenne à par tir des an‐ 
nées 1980 et sur tout de 1985, avec l’avè ne ment du com mis saire ir lan‐ 
dais à la concur rence Peter Su ther land 24. Ce der nier joue un rôle ma‐ 
jeur dans une autre dy na mique li bé rale, la dé ré gu la tion du trans port
aé rien eu ro péen, lan cée en 1987, et qui contri bue à aug men ter le tra‐ 
fic, et donc les com mandes des en tre prises eu ro péennes 25. Ainsi,
Air bus s’im pose pro gres si ve ment comme la co opé ra tion eu ro péenne
de ré fé rence, et ce du fait d’un mo teur franco- allemand.

3. Le mo teur franco- allemand,
heur té, mais ef fi cace
Le mo teur franco- allemand à l’ori gine d’Air bus a été in car né par de
fortes per son na li tés, tra dui sant cette vo lon té de construire une nou‐ 
velle re la tion entre les deux an ciens en ne mis, en par ti cu lier cer tains
pré si dents fran çais s’en ga geant dans de vé ri tables «  couples  » (l’ex‐ 
pres sion « mo teur » ou «  tan dem » étant pré fé rée outre- Rhin) avec
les chan ce liers al le mands 26. D’autres per son na li tés ont joué un rôle
cru cial, comme Henri Zie gler, an cien ré sis tant et di ri geant de plu‐ 
sieurs firmes aé ro nau tiques fran çaises, ou Franz  Josef Strauss, le
ministre- président de Ba vière, une ré gion puis sam ment ir ri guée par
l’in dus trie aé ro nau tique al le mande. Tous ces ac teurs ont sou hai té un
rap pro che ment franco- allemand sans sa cri fier l’in té rêt na tio nal, bien
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au contraire, car des avan tages concrets ré sul taient de cette co opé‐ 
ra tion.

L’en ga ge ment fran çais dans Air bus a été lo gique, car Tou louse a bé‐ 
né fi cié du lea der ship in dus triel sur le pro jet, et des tâches avec la va‐ 
leur ajou tée la plus forte. Il par ti ci pait d’une ré ponse eu ro péenne face
au fa meux «  Défi amé ri cain  » in dus triel sou li gné par Jean- Jacques
Servan- Schreiber en 1967, mais avec une di men sion bien plus in ter‐ 
gou ver ne men tale 27.

16

Du côté al le mand, l’en ga ge ment a été plus dis cu té. Une étude ré cente
de Ralf Ah rens a mon tré que les Al le mands ont consen ti des aides
d’État au moins aussi im por tantes que les Fran çais, mais sans les
mêmes re tom bées. Par exemple, lorsque le gou ver ne ment bri tan‐ 
nique quitte le consor tium en 1969, Bonn en pro fite pour aug men ter
sa quote- part au ni veau de Paris, mais sans bé né fi cier de contre par‐ 
ties in dus trielles équi va lentes 28. Le gou ver ne ment al le mand doit
même sub ven tion ner le Bri tan nique Haw ker Sid de ley, tou jours par tie
pre nante au pro jet, mais dé sor mais dé pour vu de sub ven tions d’État.

17

Les Al le mands ont tou te fois un in té rêt géo po li tique et in dus triel ma‐
jeur à sou te nir Air bus. Sur le plan po li tique, le consor tium leur pro‐ 
cure un moyen de ren for cer leur en ga ge ment pour l’in té gra tion eu ro‐ 
péenne. Sur le plan in dus triel, il fa vo rise la re nais sance d’une in dus‐ 
trie aé ro nau tique al le mande em bryon naire, car tout dé ve lop pe ment
dans ce sec teur stra té gique était in ter dit entre 1945 et 1955. La co‐ 
opé ra tion in ter na tio nale fait alors fi gure de le vier im por tant pour rat‐ 
tra per les com pé tences et ca pa ci tés de pro duc tion per dues. Dès
1958, un ac cord franco- allemand per met tait de lan cer le pro jet
d’avion de trans port mi li taire Trans all. Juste après, Bonn construit
sous li cence son pre mier jet mi li taire de puis la guerre, le Fiat G91, qui
rem por ta un concours OTAN, et par ti cipe au consor tium eu ro péen
pro dui sant le Bré guet At lan tic, un ap pa reil tur bo pro pul sé de sur‐ 
veillance ma ri time. Par la suite, l’en ga ge ment dans Air bus a per mis de
ren for cer une in dus trie aé ro nau tique al le mande très lar ge ment dé‐ 
pen dante des com mandes mi li taires dans les an nées  1960. Comme
dans les autres pays eu ro péens, elle a éga le ment servi d’ai guillon pour
sou te nir un mou ve ment de concen tra tion des in dus tries aé ro nau‐ 
tiques na tio nales 29. De plus, comme ailleurs, l’aé ro nau tique était
consi dé rée comme un sec teur d’ave nir, doté d’un puis sant effet d’en ‐
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trai ne ment sur l’éco no mie. Ainsi, mal gré de fortes frus tra tions liées à
l’im por tance des aides pu bliques, et une al lo ca tion des tâches les plus
fortes en va leur ajou tée (cock pit, concep tion) à la fa veur de la France,
le sou tien de Bonn a été constant. Il a été par ti cu liè re ment vi gou reux
chez cer taines per son na li tés, comme le Ba va rois Franz Josef Strauss,
dont le land de Ba vière a beau coup bé né fi cié de ses re tom bées 30,
mais aussi au plus haut ni veau de l’État, no tam ment lors de la dif fi cile
né go cia tion de 1983-1984 sur le lan ce ment de l’A320, un pro gramme
d’avion plus petit que les A300/310 jugés très cou teux par les Al le‐ 
mands.

Face au pré sident fran çais Fran çois Mit ter rand, le chan ce lier al le‐ 
mand Hel mut Kohl se montre pru dent dans le dos sier Air bus en
mai 1983. Tou te fois, signe de son in té rêt pour ce der nier, il se montre
très vo lon ta riste face à That cher en sep tembre  1983, l’ex hor tant à
sou te nir ce pro jet struc tu rant pour l’in dus trie aé ro nau tique eu ro‐ 
péenne face à la concur rence amé ri caine et so vié tique 31. En fé‐ 
vrier 1984, le chan ce lier Kohl ac cepte fi na le ment de fi nan cer le pro‐ 
gramme, pour les rai sons géo po li tiques et in dus trielles sus men tion‐ 
nées, après un ef fort de lob bying in tense de Mit ter rand 32. Mais les
ré ti cences de cer tains res pon sables al le mands en vers le coût im por‐ 
tant du pro jet sub sistent long temps 33.
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À cette époque, le pro gramme Air bus est for te ment sou te nu par
Paris, et fait d’ailleurs fi gure de mo dèle en termes de co opé ra tion eu‐ 
ro péenne. Le mé mo ran dum fran çais de 1983 dif fu sé par Paris aux
autres ca pi tales des pays de la CEE, et ap pe lant à dé ve lop per une po‐ 
li tique in dus trielle eu ro péenne, prend jus te ment comme ré fé rence
Air bus, car c’est un suc cès com mer cial 34. Le gou ver ne ment fran çais,
tou jours mé fiant en vers les am bi tions fé dé rales de la Com mis sion eu‐ 
ro péenne, est éga le ment sé duit par le ca rac tère in ter gou ver ne men tal
de cette co opé ra tion. Fi na le ment, ce pro jet s’en lise, mais il té moigne
de l’in té rêt re nou ve lé des Fran çais pour Air bus, érigé en ar ché type
des co opé ra tions eu ro péennes réus sies.
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Conclu sion
Ainsi, Air bus est un suc cès com mer cial, mais aussi po li tique pour les
gou ver ne ments, qui ont tou jours com bat tu les ef forts de la Com mis‐ 
sion de pé né trer le sec teur de puis les an nées  1970. Tou te fois, cet

21
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essor n’était pas iné luc table, comme le montrent les échecs du
Concorde, du Mer cure et du VFW- Fokker 614. Il est issu de choix in‐ 
dus triels et d’un sou tien sans failles des gou ver ne ments, en par ti cu‐ 
lier du couple franco- allemand, qui consti tue là aussi son mo teur
cen tral, mais pas ex clu sif, car les Bri tan niques, les Néer lan dais, les
Es pa gnols et les Belges s’y sont ral liés. Les sou tiens pu blics ont été
mas sifs, l’en tre prise com mune ne réa li sant un bé né fice d’ex ploi ta tion
que de puis 1991 35. Ils ont per mis de pé né trer un mar ché avec des
bar rières à l’en trée très éle vées, et ap pa raissent donc jus ti fiés – tout
au moins en par tie – y com pris sous l’angle de la libre concur rence,
comme en té moigne l’étude de Ri chard Bald win et de Paul Krug man
de 1987.

L’Eu rope in dus trielle se dé ve loppe, mais en de hors des com mu nau tés
eu ro péennes. Les pro jets de co opé ra tion aé ro nau tique des an‐ 
nées  1970 ont été lar ge ment re fu sés par les gou ver ne ments, qui ont
voulu gar der la main sur ce do maine stra té gique. Par la suite, l’ab‐
sence de po li tique in dus trielle eu ro péenne a lais sé la ré gu la tion par la
concur rence s’im po ser, y com pris en li mi tant le dé ve lop pe ment de
l’autre cham pion aé ro nau tique eu ro péen, le franco- italien ATR. La
Com mis sion l’a em pê ché d’ac qué rir son concur rent ca na dien De Ha‐ 
villand, sous cou vert d’ar gu ment de pré ser va tion de la libre concur‐ 
rence for te ment contes té au sein même de la Com mis sion, y com pris
au sein des ser vices char gés de la concur rence 36. Pour tant, Bruxelles
re vient dans le jeu à la fa veur des conten tieux in ter na tio naux avec les
Amé ri cains, la Com mis sion dé fen dant alors Air bus et né go ciant des
modus vi ven di avec le par te naire at lan tique. Il n’en reste pas moins
que le mo teur de meure les en tre prises et les gou ver ne ments, et ce
même si le consor tium a été lar ge ment pri va ti sé.
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Le mo dèle d’Air bus a en suite été re pris par tous les par ti sans de l’Eu‐ 
rope in dus trielle et néo mer can ti liste. Ré cem ment, la conver sion par‐ 
tielle des Al le mands à des formes de po li tique in dus trielle eu ro‐ 
péenne a per mis la nais sance d’un «  Air bus des bat te ries  » sous la
forme de l’ac cep ta tion en 2019 par la Com mis sion de sub ven tions de
plu sieurs gou ver ne ments eu ro péens à la construc tion d’une fi lière
eu ro péenne dans ce do maine 37.
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Ce type d’Eu rope in dus trielle n’est pas tou te fois re pro duc tible ai sé ‐
ment. À la même époque, dans le do maine de l’aé ro nau tique mi li taire
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ABSTRACTS

Français
Entre la créa tion du GIE en 1970 et la dé ci sion de lan cer l’A320 en 1984, Air‐ 
bus est de ve nu un suc cès com mer cial, mal gré une conjonc ture dif fi cile, et
ce à la dif fé rence de nom breuses autres co opé ra tions aé ro nau tiques eu ro‐ 
péennes. L’en tre prise sert alors de mo dèle pour ceux qui veulent dé ve lop per
une po li tique in dus trielle eu ro péenne, no tam ment le gou ver ne ment so cia‐ 
liste fran çais à par tir de 1981. Tou te fois, le dia logue franco- allemand comme
les re la tions avec la Com mis sion eu ro péenne de meurent dif fi ciles, et
confinent Air bus au sta tut d’ex cep tion.

English
Air bus be came a suc cess ful com pany between its cre ation as a European
Joint- Venture (GIE) in 1970 and the de cision to launch the A320 in 1984, des‐ 
pite the eco nomic crisis and the com mer cial fail ure of many European ven‐ 
tures in aero naut ics. The com pany be came a model for all the pro moters of
a European in dus trial policy, not ably for the French, but the dia logue with
Ger many and with the European Com mis sion was dif fi cult. Hence, Air bus
has re mained an ex cep tion.

e
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