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Introduction

1 Paradoxalement, méme si Airbus fait aujourd’hui figure de modele
pour les coopérations industrielles européennes, son succes na été
que tres progressif, comme le montre I'étude de ses premieres an-
nées, ce qui peut sans doute expliquer son caractere exceptionnel. Né
en 1967, le programme européen ne s'impose vraiment comme un
succes commercial qu'au milieu des années 1980, alors que la gamme
s’étoffe avec la décision de lancer I'A320 en 1984. Entre-temps se sont
écoulées une quinzaine d’'années de défis industriels et commerciaux,
couplées avec d'intenses négociations diplomatiques. Pendant cette
période, Airbus s’affirme progressivement comme un exemple emblé-
matique du succes de I'Europe industrielle, cette ambition de faire du
continent une terre d’élection pour des champions mondiaux, en par-
ticulier dans les secteurs de pointe. Le consortium s'impose comme
le symbole du succes du néomercantilisme, cette association entre
une politique industrielle gouvernementale tres volontariste (d'ou la
référence au « mercantilisme » de Colbert) et linsertion dans un
cadre international libre-échangiste (d'ou le préfixe « néo »).. Cette
réflexion s'inscrit plus particulierement, mais pas seulement, dans
une vision frangaise d'une politique industrielle volontariste, notam-
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ment dans les secteurs stratégiques, dont Airbus représentait un suc-
cés emblématique 2. De fait, le caractére massif des subventions pu-
bliques a l'avionneur se combine avec une volonté de percer sur un
marché international compétitif et en pleine expansion.

2 Sappuyant sur une littérature de I'histoire d’Airbus 3, ainsi que sur des
recherches originales menées dans les archives des gouvernements
francais, britanniques et allemands®, cette contribution adopte une
approche européenne et gouvernementale, également présente dans
les travaux de David Burigana®. Elle insiste sur le caractére progressif
du succes du consortium. Une premiere partie rappellera au
contraire la tres grande diversité des échecs européens en la matiere
pendant cette période. Un deuxieme temps traitera certes du succes
de l'entreprise, mais aussi de son caractere tres lent et progressif, qui
s’explique, enfin, par un moteur franco-allemand puissant, malgreé les
réticences subsistantes outre-Rhin.

1. Airbus dans les coopérations
européennes aéronautiques Ci-
viles

3 Le succes d’Airbus se révele a la lumiere d'une comparaison avec les
autres coopérations européennes aéronautiques civiles, souvent mar-
quées du sceau de I'échec dans les années 1960 et 1970. Ces projets se
sont multipliés du fait des colits croissants du développement de
nouveaux appareils, qui forcent les Etats du continent européen, de
plus petite taille que les superpuissances, a partager les cofits et les
marchés domestiques de lancement ®. En contrepartie simpose la lo-
gique du « juste retour », un partage du processus de production
entre les différents contributeurs, qui peut se révéler inefficace si elle
impose des choix contraires a la logique industrielle (de regroupe-
ment de certaines opérations) et a la logique commerciale (si le pro-
duit ne correspond pas aux attentes du marche).

4 Le contre-modele le plus emblématique en matiere de coopération
aéronautique européenne est représenté par le Concorde. Premier
supersonique commercial du monde, volant a deux fois la vitesse du
son, l'avion est un succes esthétique et technique, mais aussi un
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échec commercial majeur. Certes, des raisons extérieures expliquent
'échec de l'appareil : ce dernier vole pour la premiere fois en 1969 et
est mis en service commercial en 1976, entre les deux chocs pétro-
liers de 1973 et de 1979 qui décuplent le prix de l'or noir, et grevent
d’autant le cofit d’exploitation d'un appareil tres gourmand en carbu-
rant. Le crash du Tupolev 144, une copie soviétique du Concorde, au
salon du Bourget de 1973, était de mauvais augure. Surtout, les Euro-
péens ont déploré le protectionnisme américain, car plusieurs autori-
tés américaines ont limité I'exploitation du supersonique du fait de
son bruit, de sa pollution et des bangs supersoniques’. Si le néomer-
cantilisme américain est réel, et bien €éloigné de leur rhétorique libre-
échangiste, la préoccupation environnementale croissante des an-
nées 1970 est aussi une realité, 'agence ameéricaine de protection de
I'environnement (EPA : Environment Protection Agency) naissant jus-
tement en 19698, Mais les défauts du Concorde résultent aussi de
l'organisation de sa production, conduite essentiellement par des
considérations de prestige politique et technologique, plus que d'effi-
cacité industrielle et commerciale. Le programme est issu d'un traité
intergouvernemental franco-britannique signé en 1962 et fait 'objet
d’interventions constantes des gouvernements dans le processus in-
dustriel°. Les innovations technologiques ont été nombreuses, no-
tamment les commandes de vol électriques et le vol supersonique,
mais aussi cotiteuses dans leur développement, et dans l'exploitation
commerciale (le vol a haute vitesse diminuant fortement la capacité
d’emport de passagers).

5 Moins connus, mais plus proches d’Airbus, deux autres programmes
europeens, ceux des avions Mercure et VFW-Fokker 614, ont été des
exemples d’avions commerciaux classiques, sans innovation techno-
logique a la différence du Concorde. Ces deux avions ont effectué
leur premier vol en 1971, un an avant celui de I'Airbus A300. Comme ce
dernier, ils sont issus de consortiums européens, mais a la différence
de ce dernier, ils sont plus petits et ont été des échecs commerciaux
retentissants. Le premier, le Mercure, est un avion de 150 places issu
d'un consortium dirigé par le francais Dassault, et qui comprend des
entreprises belges, espagnoles, italiennes, suisses et canadiennes 19,
Le second est un appareil de 40 places construit par I'Allemand VFW,
la compagnie héritiere de Focke-Wulf, et le Néerlandais Fokker (en

associations avec les motoristes francais SNECMA et britannique
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Bristol Siddeley). Ils sont vendus a moins de vingt exemplaires et
constituent donc des gouffres financiers.

6 En dehors des coopérations européennes, la piste américaine restait
également ouverte, y compris a Paris, en dépit d'une rhétorique sou-
vent hostile a I'impérialisme américain. Dassault avait exploré la pos-
sibilité de coopération en matiere d'aéronautique civile avec les Amé-
ricains au début des années 1970, et la Snecma a créé en 1974 CFM,
une entreprise commune avec General Electric qui produit des réac-
teurs avec un succes commercial considérable. Le CFM 56 équipe
d’ailleurs largement les A320 par la suite. Les collaborations avec les
Etatsuniens étaient dailleurs fréquentes dans de nombreux do-
maines. Dans le domaine nucléaire par exemple, le gouvernement
francais a aussi opté pour une technologie américaine dans son pro-
gramme d'équipement civil massif en centrales thermonucléaires de
1974, en abandonnant sa filiere nationale (méme s'il s’agissait alors
d'un mouvement largement européen de 'adoption de la technologie
la plus diffusée)!l. La méme remarque vaut pour I'informatique. D'une
maniere géneérale, la popularité du slogan du Déft américain, du nom
d'un célebre ouvrage de Jean-Jacques Servan-Schreiber appelant a
une réaction européenne dans le domaine des hautes technologies,

ne doit pas éclipser I'intensité des coopérations transatlantiques 2.

7 Quant aux coopérations a I'échelle de la Communauté économique
européenne (CEE) créée en 1957, elles restent a I'état d’ébauche, mal-
gré les efforts du commissaire italien a I'industrie Altiero Spinelli, qui
lance en 1975 un « Plan Schuman de l'aéronautique » en oc-
tobre 197513, 11 se référe au Plan Schuman proposé le 9 mai 1950, qui
fut a l'origine de la premiére communauté européenne, la Commu-
nauté européenne du charbon et de l'acier (CECA) de 1951. Mais ces
multiples projets de communauté aéronautique, généralement fondeés
sur une coordination des programmes industriels et des commandes,
échouent du fait du manque de volonté politique. Pour la France,
comme pour la plupart des pays europeéens, il était impossible de
perdre une once de souveraineté nationale dans le secteur straté-
gique de l'aéronautique. LEurope industrielle reste circonscrite a des
programmes intergouvernementaux, comme Airbus, ou Ariane dans
le domaine spatial, avec une chronologie légerement décalée,
I'Agence spatiale européenne étant créée en 1975, avec un premier vol
d’Ariane en 1979.
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Ainsi, le succes d'une coopération aéronautique européenne n'était
nullement inscrit dans les tables dans ces années 1970 marquées par
I'echec du Concorde, de Mercure, du VFW-Fokker 614 ou des projets
de communauté aéronautique. Pourtant, Airbus simpose progressi-
vement.

2. Succes et centralité progressifs
d’Airbus

Airbus s'impose progressivement comme un succes commercial a la
fin des années 1970, mais ce résultat a été préparé depuis une décen-
nie. A la différence du Concorde, Airbus est né d'un groupe de travail
constitué en 1965 qui se fonde des le départ sur une approche de
marché . Les compagnies aériennes sont consultées afin de définir
quel serait le modele d’avion a réaction le plus demandé. Le comman-
dement industriel et commercial est unifié, et le role des gouverne-
ments dans le management opérationnel limité. Afin de faciliter les
opérations, les innovations technologiques sont limitées sur les pre-
miers avions.

Le consortium acquiert une place centrale en Europe occidentale,
mais 13 aussi, de maniére trés progressive. A lorigine, le projet est
d'abord franco-germano-britannique avant que ces derniers ne
quittent le consortium en 1969 du fait d'un désaccord sur les moteurs
et de frustrations autour du leadership industriel. Paradoxalement,
les Frangais insistaient sur la possibilité d'équiper 'avion de moteurs
américains au lieu des réacteurs Rolls-Royce britanniques, un autre
signe de l'appétence francaise pour les coopérations industrielles
transatlantiques '°. La compagnie Hawker Siddeley continue toutefois
sa participation au consortium comme partenaire privé. Lentreprise
est surtout franco-allemande, avec des contributions mineures des
Néerlandais et des Espagnols. De maniére significative, la chronologie
de la coopération aéronautique franco-britannique s’inscrit en faux
avec celle de la CEE : elle bat son plein dans les années 1960, avec
Concorde et Airbus, alors que Paris rejette deux fois la candidature
britannique a la Communauté, et s'étiole en 1969, alors que le nou-
veau président Pompidou accepte le principe d'un élargissement de la
CEE au Royaume-Uni. Cela témoigne du fait que différentes chrono-
logies de la coopération européenne peuvent exister, celle de 'orga-
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nisation commerciale en partie supranationale des Communautés ne
correspondant pas forcément a celle d'une coopération industrielle
dans un secteur stratégique.

Les Britanniques reviennent dans le consortium en 1978 en étant
conscients du colt important de ce dernier, et ce alors que le pays a
connu une crise financiere avec une intervention du Fonds monétaire
international (FMI) en 19766, Comme pour Paris et pour Bonn, il
s’agit donc d’un pari industriel a long terme. Thatcher continue sur la
méme ligne, en soutenant le consortium européen, cité comme mo-
dele dans le mémorandum britannique de 1984 sur la relance de I'Eu-
rope 7. Nul européisme toutefois chez la Dame de Fer, qui conserve
une inclination atlantique. Son choix de privilegier la vente du
constructeur d’hélicoptéres Westland a '’Américain Sikorsky aux dé-
pens d'une offre plus européenne a dailleurs suscité des remous au
sein méme de son gouvernement, avec la démission du ministre de la

Défense Michael Heseltine, favorable a la solution européenne '8,

Entre-temps, I'Espagnol CASA a rejoint le consortium. Les Belges et
les Néerlandais y ont aussi été associés sans prendre part au capital.
Seuls manquent les Italiens, dont lindustrie aéronautique est tres
orientée vers les Etats-Unis!®. Le processus industriel est partagé
entre tous ces quatre pays, avec un assemblage final a Toulouse. Le
tout est géré par un Groupement d'intérét économique (GIE) qui
constitue une formule souple et légere pour favoriser la coopération
entre différentes firmes sans obliger a une fusion compléete. Le GIE
centralise les fonctions commerciales et marketings dans un véhicule
juridique sans capital social. Les entreprises conservent la pleine mai-
trise de leur processus industriel et des aspects financiers.

Cette centralité est issue d'un fort soutien politique des gouverne-
ments. Elle précede le succes commercial. LA300 ne perce le marcheé
américain quen 1978 avec la vente a Eastern Airlines. Par la suite, le
second choc pétrolier de 1979 affecte le marché aéronautique mon-
dial. En termes de parts de marché, Airbus progresse toutefois avec
40 A300 vendus en 1980, le méme nombre que son concurrent direct,
le DC 10, méme si cela reste bien inférieur aux chiffres de Boeing (soit
131 B727, 92 B737, plus petits, et 73 B747, plus imposants) 20,

De maniere symptomatique, les Américains reconnaissent progressi-
vement le succes d’Airbus dans les années 1980, en lancant les procé
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dures contre les subventions massives dont le consortium bénefi-

e?!l, Mais dans une étude de 1987, les économistes américains Ri-
chard Baldwin et Paul Krugman ont estimé que sans ces aides d’Etat il
aurait été impossible d’entrer sur un marché avec des cotts de déve-
loppement si importants?2. La percée d'Airbus a donc finalement été
utile pour le consommateur, y compris américain, en baissant les
prix, d'autant que les concurrents de Boeing, Lockheed et McDonnell
Douglas, ont déserte le marché des avions les plus gros en 1984. Par la
suite, la situation se normalise et un accord avec les Etats-Unis,
conclu en 1992, permet de circonscrire les subventions a des aides
remboursables limitées a 33 % du coiit de développement d’'un pro-
gramme 23, Cette normalisation s'explique aussi par une pression in-
traeuropéenne : le renforcement de la politique de la concurrence
européenne oblige a une discipline accrue en matiére d’'aides d’Etat.
Les subventions publiques aux entreprises sont controlées de plus en
plus étroitement par la Commission européenne a partir des an-
nées 1980 et surtout de 1985, avec I'avenement du commissaire irlan-

dais a la concurrence Peter Sutherland 24

. Ce dernier joue un role ma-
jeur dans une autre dynamique libérale, la dérégulation du transport
aérien européen, lancée en 1987, et qui contribue a augmenter le tra-
fic, et donc les commandes des entreprises européennes 2. Ainsi,
Airbus s'impose progressivement comme la coopération européenne

de référence, et ce du fait d'un moteur franco-allemand.

3. Le moteur franco-allemand,
heurté, mais efficace

Le moteur franco-allemand a l'origine d’Airbus a été incarné par de
fortes personnalités, traduisant cette volonté de construire une nou-
velle relation entre les deux anciens ennemis, en particulier certains
preésidents frangais s'engageant dans de veritables « couples » ('ex-
pression « moteur » ou « tandem » étant preférée outre-Rhin) avec
les chanceliers allemands 6. D'autres personnalités ont joué un role
crucial, comme Henri Ziegler, ancien résistant et dirigeant de plu-
sieurs firmes aéronautiques francaises, ou Franz Josef Strauss, le
ministre-président de Baviere, une région puissamment irriguée par
I'industrie aéronautique allemande. Tous ces acteurs ont souhaité un
rapprochement franco-allemand sans sacrifier l'intérét national, bien
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au contraire, car des avantages concrets résultaient de cette coopeé-
ration.

Lengagement francais dans Airbus a été logique, car Toulouse a beé-
néficié du leadership industriel sur le projet, et des taches avec la va-
leur ajoutée la plus forte. Il participait d'une réponse européenne face
au fameux « Défi américain » industriel souligné par Jean-Jacques
Servan-Schreiber en 1967, mais avec une dimension bien plus inter-
gouvernementale 2.

Du coté allemand, I'engagement a été plus discuté. Une étude récente
de Ralf Ahrens a montré que les Allemands ont consenti des aides
d’Etat au moins aussi importantes que les Francais, mais sans les
mémes retombées. Par exemple, lorsque le gouvernement britan-
nique quitte le consortium en 1969, Bonn en profite pour augmenter
sa quote-part au niveau de Paris, mais sans bénéficier de contrepar-
ties industrielles équivalentes?8. Le gouvernement allemand doit
meéme subventionner le Britannique Hawker Siddeley, toujours partie
prenante au projet, mais désormais dépourvu de subventions d’Etat.

Les Allemands ont toutefois un intérét géopolitique et industriel ma-
jeur a soutenir Airbus. Sur le plan politique, le consortium leur pro-
cure un moyen de renforcer leur engagement pour l'intégration euro-
péenne. Sur le plan industriel, il favorise la renaissance d'une indus-
trie aéronautique allemande embryonnaire, car tout développement
dans ce secteur stratégique était interdit entre 1945 et 1955. La co-
opération internationale fait alors figure de levier important pour rat-
traper les compétences et capacités de production perdues. Des
1958, un accord franco-allemand permettait de lancer le projet
d’avion de transport militaire Transall. Juste apres, Bonn construit
sous licence son premier jet militaire depuis la guerre, le Fiat G91, qui
remporta un concours OTAN, et participe au consortium européen
produisant le Bréguet Atlantic, un appareil turbopropulsé de sur-
veillance maritime. Par la suite, 'engagement dans Airbus a permis de
renforcer une industrie aéronautique allemande tres largement dé-
pendante des commandes militaires dans les années 1960. Comme
dans les autres pays européens, elle a également servi d’aiguillon pour
soutenir un mouvement de concentration des industries aéronau-
tiques nationales??. De plus, comme ailleurs, l'aéronautique était
considérée comme un secteur d’avenir, doté d'un puissant effet d’en-
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trainement sur 'économie. Ainsi, malgré de fortes frustrations liées a
I'importance des aides publiques, et une allocation des taches les plus
fortes en valeur ajoutée (cockpit, conception) a la faveur de la France,
le soutien de Bonn a été constant. Il a été particulierement vigoureux
chez certaines personnalités, comme le Bavarois Franz Josef Strauss,
dont le land de Baviére a beaucoup bénéficié de ses retombées 30,
mais aussi au plus haut niveau de 'Etat, notamment lors de la difficile
négociation de 1983-1984 sur le lancement de 'A320, un programme
d’avion plus petit que les A300/310 juges tres couteux par les Alle-

mands.

Face au président francais Francois Mitterrand, le chancelier alle-
mand Helmut Kohl se montre prudent dans le dossier Airbus en
mai 1983. Toutefois, signe de son intérét pour ce dernier, il se montre
tres volontariste face a Thatcher en septembre 1983, I'exhortant a
soutenir ce projet structurant pour lindustrie aéronautique euro-
péenne face a la concurrence américaine et soviétiques!. En fé-
vrier 1984, le chancelier Kohl accepte finalement de financer le pro-
gramme, pour les raisons géopolitiques et industrielles susmention-
nées, aprés un effort de lobbying intense de Mitterrand32. Mais les
réticences de certains responsables allemands envers le coiit impor-
tant du projet subsistent longtemps 32,

A cette époque, le programme Airbus est fortement soutenu par
Paris, et fait d’ailleurs figure de modele en termes de coopération eu-
ropéenne. Le mémorandum francais de 1983 diffusé par Paris aux
autres capitales des pays de la CEE, et appelant a développer une po-
litique industrielle européenne, prend justement comme référence
Airbus, car clest un succés commercial 34, Le gouvernement francais,
toujours mefiant envers les ambitions fédérales de la Commission eu-
ropéenne, est également séduit par le caractere intergouvernemental
de cette coopération. Finalement, ce projet s'enlise, mais il témoigne
de lintérét renouvelé des Francgais pour Airbus, érigé en archétype
des coopérations européennes réussies.

Conclusion

Ainsi, Airbus est un succes commercial, mais aussi politique pour les
gouvernements, qui ont toujours combattu les efforts de la Commis-
sion de pénétrer le secteur depuis les années 1970. Toutefois, cet



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

22

23

24

essor n'était pas inéluctable, comme le montrent les échecs du
Concorde, du Mercure et du VFW-Fokker 614. 1l est issu de choix in-
dustriels et d'un soutien sans failles des gouvernements, en particu-
lier du couple franco-allemand, qui constitue la aussi son moteur
central, mais pas exclusif, car les Britanniques, les Néerlandais, les
Espagnols et les Belges s’y sont ralliés. Les soutiens publics ont été
massifs, 'entreprise commune ne réalisant un bénéfice d’exploitation
que depuis 1991%°, Ils ont permis de pénétrer un marché avec des
barriéres a l'entrée tres élevées, et apparaissent donc justifiés - tout
au moins en partie - y compris sous l'angle de la libre concurrence,
comme en témoigne I'étude de Richard Baldwin et de Paul Krugman
de 1987.

LEurope industrielle se développe, mais en dehors des communautés
europeennes. Les projets de coopeération aéronautique des an-
nées 1970 ont été largement refusés par les gouvernements, qui ont
voulu garder la main sur ce domaine stratégique. Par la suite, 'ab-
sence de politique industrielle européenne a laissé la régulation par la
concurrence s'imposer, y compris en limitant le développement de
l'autre champion aéronautique européen, le franco-italien ATR. La
Commission I'a empéché d’acquérir son concurrent canadien De Ha-
villand, sous couvert d'argument de préservation de la libre concur-
rence fortement contesté au sein méme de la Commission, y compris
au sein des services chargés de la concurrence 6. Pourtant, Bruxelles
revient dans le jeu a la faveur des contentieux internationaux avec les
Américains, la Commission défendant alors Airbus et négociant des
modus vivendi avec le partenaire atlantique. Il n'en reste pas moins
que le moteur demeure les entreprises et les gouvernements, et ce
meéme si le consortium a été largement privatisé.

Le modele d’Airbus a ensuite été repris par tous les partisans de I'Eu-
rope industrielle et néomercantiliste. Récemment, la conversion par-
tielle des Allemands a des formes de politique industrielle euro-
péenne a permis la naissance d'un « Airbus des batteries » sous la
forme de l'acceptation en 2019 par la Commission de subventions de
plusieurs gouvernements européens a la construction d’une filiere

européenne dans ce domaine %,

Ce type d’Europe industrielle n'est pas toutefois reproductible aisé-
ment. A la méme époque, dans le domaine de l'aéronautique militaire
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par exemple, le volontarisme franco-allemand au sommet n'empéche
pas la décision francaise de 1985 de faire cavalier seul pour dévelop-
per son nouvel avion de chasse, et de quitter le consortium des
grands pays européens (RFA, Royaume-Uni, Italie, Espagne), pour des
raisons de spécifications techniques et de leadership industriel 38,
Ainsi naissent le Rafale d'un coté, et 'Eurofighter de l'autre. Certes,
dans le spatial, la naissance de I'Agence spatiale européenne, et le
succes de son lanceur Ariane, traduisent la reproductibilité dune co-
opération industrielle efficace en dehors de la Communauté, mais le
cas Airbus parait néanmoins bien isolé, a la fois modele et exception,
a moins que '« Airbus des batteries » ne décolle a son tour.
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ABSTRACTS

Francais

Entre la création du GIE en 1970 et la décision de lancer 'A320 en 1984, Air-
bus est devenu un succes commercial, malgré une conjoncture difficile, et
ce a la différence de nombreuses autres coopérations aéronautiques euro-
péennes. Lentreprise sert alors de modele pour ceux qui veulent développer
une politique industrielle européenne, notamment le gouvernement socia-
liste francais a partir de 1981. Toutefois, le dialogue franco-allemand comme
les relations avec la Commission européenne demeurent difficiles, et
confinent Airbus au statut d’exception.

English

Airbus became a successful company between its creation as a European
Joint-Venture (GIE) in 1970 and the decision to launch the A320 in 1984, des-
pite the economic crisis and the commercial failure of many European ven-
tures in aeronautics. The company became a model for all the promoters of
a European industrial policy, notably for the French, but the dialogue with
Germany and with the European Commission was difficult. Hence, Airbus
has remained an exception.
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