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In tro duc tion
L’acro nyme « ATR » (avion de trans port ré gio nal) dé signe à la fois un
pro gramme aé ro nau tique et un avion neur, par fois oc cul tés en Eu rope
par la no to rié té d’Air bus, dont le dé ve lop pe ment ap pa raît ori gi nal et
sin gu lier  : à par tir des « pro duits », des avions à hé lices né ces sai re‐ 
ment sobres, de ve nus lea ders sur un mar ché mon dial de niche (l’avia‐ 
tion ré gio nale, soit 12 à 13 % des avions ven dus) en ayant fran chi en
2021 le cap des 1 600 ap pa reils pro duits et li vrés ; et sous l’im pul sion
d’une en tre prise qui ne re lève non pas d’une so cié té ano nyme au sens
clas sique du terme, mais d’un « grou pe ment d’in té rêt éco no mique »
(GIE). Une telle col la bo ra tion de meure aty pique dans le pay sage mon‐ 
dial de la construc tion aé ro nau tique puisque les deux in dus triels,
membres ex clu sifs du GIE, sont à la fois ses ac tion naires (à hau teur
de 50  % cha cun), et ses prin ci paux four nis seurs in dus triels. Cette
for mule ju ri dique, propre au droit fran çais des af faires, as so cie à
parts égales deux en tre prises eu ro péennes d’aé ro nau tique et de dé‐ 
fense : d’un côté, la firme ita lienne Leo nar do (ex- Finmeccanica et hé‐ 
ri tière du construc teur na tio nal Ae ri ta lia fondé en 1969 par la fu sion
de Fiat Avia tion et de la firme ca pi taux d’État Aer Fer, fig. 1), d’un autre,
le groupe Air bus, dénué à ce jour de toute ac ti vi té et im plan ta tion in‐ 
dus trielle en Ita lie.
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Fig. 1. Chro no lo gie des re struc tu ra tions in ter ve nues dans l’in dus trie aé ro nau- 

tique ita lienne de puis la fin de la Se conde Guerre mon diale

(Jean- Marc Zu lia ni)

Sa créa tion of fi cielle, fruit d’un rap pro che ment in dus triel franco- 
italien, re monte au 5 mars 1982 alors que l’Ita lie, du fait d’une po si tion
aty pique dans la construc tion aé ro nau tique eu ro péenne, n’a pas ral lié
douze ans plus tôt le pro gramme Air bus. Les rai sons tiennent au tant
à des choix géos tra té giques mar qués au cours des an nées 1970 par
une proxi mi té de col la bo ra tion avec l’amé ri cain Boeing dans le cadre
du pro jet de moyen- courrier 7x7 (futur B767), gé né ra trice pour Ae ri‐ 
ta lia de plus de ga ran ties aux plans des charges de tra vail et de leurs
conte nus tech no lo giques 1, que de l’im bri ca tion chez Ae ri ta lia des ac‐ 
ti vi tés aé ro nau tiques ci viles et mi li taires, bé né fi ciaires d’ac cords de
li cences et de tech no lo gies trans fé rées des États- Unis 2.
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La for ma tion et l’évo lu tion du GIE ATR s’ins crivent dans une double
pro blé ma tique de re con nais sance de l’in dus trie aé ro nau tique ci vile
ita lienne et de son rap pro che ment avec des ac teurs eu ro péens, en
l’oc cur rence l’avion neur fran çais Aé ro spa tiale, pi lier de la fon da tion
du groupe Air bus en 1969. Ce re po si tion ne ment eu ro péen de l’aé ro‐ 
nau tique ita lienne ci vile conduit à sou li gner com ment l’al liance avec
un par te naire in dus triel fran çais lui a per mis d’in ves tir une niche
d’ac ti vi té spé ci fique, celle de l’avia tion ré gio nale, consis tant en l’ache‐ 
mi ne ment par des com pa gnies aé riennes, en gé né ral mo destes, de
voya geurs dans un rayon de 500 à 600 ki lo mètres vers des villes
moyennes, pour les quelles la des serte aé rienne œuvre à un désen cla‐ 
ve ment par des liai sons vers des mé tro poles ca pi tales. Au- delà, le
pro gramme in dus triel franco- italien ATR se fonde sur l’as so cia tion de
deux éco sys tèmes in dus triels na tio naux axés sur le dé ve lop pe ment
d’avions tur bo pro pul sés. Cela amène à s’in ter ro ger sur la struc ture
géo gra phique d’un sys tème pro duc tif, c’est- à-dire sur une or ga ni sa‐ 
tion ac to rielle et spa tiale d’une pro duc tion aé ro nau tique bi na tio nale,
qui re vê ti rait une mul tis ca la ri té ter ri to riale sur la base d’une lo ca li sa‐ 
tion tou lou saine du GIE, puis de four nis seurs et ac tion naires, Air bus
et Leo nar do, im plan tés res pec ti ve ment dans le sud- ouest de la
France et en Cam pa nie. À cela, s’ajoute une mise en ten sion ré cente
de ces éco sys tèmes ré gio naux par l’émer gence de four nis seurs extra- 
européens qui sont ap pa rus à la fa veur de la mon dia li sa tion des ac ti‐ 
vi tés sous- traitantes, liée à l’essor pla né taire du mar ché des mo dèles
ATR. Si bien que qua rante ans après son lan ce ment, se pose au‐ 
jourd’hui la ques tion de l’adap ta tion du pro gramme ATR aux prin cipes
de l’avia tion dé car bo née, même si par rap port à ces ob jec tifs de tran‐ 
si tion éco lo gique, les avions à hé lices cultivent un avan tage par la so‐ 
brié té de leur em preinte car bone. La pré sente contri bu tion, cen trée
sur la fon da tion du GIE ATR et son évo lu tion, la spé ci fi ci té de son
sys tème pro duc tif bi na tio nal « franco- italien » et les en jeux à venir de
gou ver nance et d’in no va tion, se situe à la croi sée d’une ap proche his‐ 
to rique, de géo gra phie in dus trielle et des sciences des or ga ni sa tions
et des en tre prises.
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Ap pré hen der la nais sance et l’évo lu tion jusqu’à nos jours de l’avion‐ 
neur ATR en l’ar ti cu lant à la struc ture ter ri to riale de son sys tème
pro duc tif et à la na ture mon dia li sée du mar ché des ap pa reils court- 
courriers tur bo pro pul sés, a né ces si té la consul ta tion d’ar chives de
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presse spé cia li sée (par exemple La Revue aé ro spa tiale), parmi le fonds
d’Ae ro sco pia, es pace mu séo gra phique de l’aé ro nau tique de Tou louse,
puis d’ar chives de la presse quo ti dienne, gé né ra liste et spé cia li sée aé‐ 
ro nau tique, fran çaise et ita lienne, en pro cé dant de puis 2014 à une
veille d’in for ma tions sur les ac ti vi tés d’ATR 3. Les ar ticles lus et gé né‐ 
rés ont fait l’objet d’une ré par ti tion en ru briques à même d’être re‐ 
cou pées et croi sées, ren voyant à la stra té gie in dus trielle, com mer‐ 
ciale et d’in no va tion de l’avion neur, ainsi qu’au rôle co or di na teur du
GIE de puis Tou louse. Le ter rain d’étude tou lou sain a été prin ci pa le‐ 
ment re te nu au vu de l’in té rêt pro cu ré par la pré sence sur place du
siège du GIE ATR, même si la na ture bi na tio nale du ré seau pro duc tif
entre France et Ita lie a in duit de ca pi ta li ser des connais sances sur la
contri bu tion in dus trielle ita lienne au consor tium, prin ci pa le ment
éta blie à Naples au tour de la firme Leo nar do. La com pré hen sion de la
stra té gie in dus trielle, com mer ciale et tech no lo gique dé ployée par
l’avion neur ATR a mo ti vé la conduite de cinq en tre tiens de re cherche
semi- directifs, éche lon nés entre 2017 et 2019, au près de l’an cien se‐ 
cré taire gé né ral d’ATR (2017) en poste de 1995 à 2014, de la char gée
des re la tions ins ti tu tion nelles (2017), des res pon sables syn di caux de la
CGT ATR (2018) et de FO ATR (2019) et de la res pon sable de la vice- 
présidente en charge du mar ke ting (2018). La mé tho do lo gie re quise
d’ordre qua li ta tif convient à l’ana lyse de la tra jec toire sur un temps
long de l’avion neur, conçue à par tir d’une ar ti cu la tion lo gique en trois
par ties qui abordent suc ces si ve ment les res sorts du lan ce ment du
GIE ATR via un rap pro che ment in dus triel franco- italien, les spé ci fi ci‐ 
tés de son sys tème pro duc tif ter ri to rial entre France et Ita lie, et
enfin, les en jeux ac tuels de mar chés et d’in no va tion pour les avions
tur bo pro pul sés du consor tium.

1. ATR, la pre mière par ti ci pa tion
ita lienne à la dé fi ni tion d’un
avion civil en Eu rope
Le prin cipe d’un pro gramme de « l’avion de trans port ré gio nal » sur‐ 
vient en 1981 sur la base d’une co opé ra tion bi la té rale in édite entre la
France et l’Ita lie, et en ré ponse à l’ap pa ri tion d’un mar ché des lignes
se con daires ex ploi tées par des avions tur bo pro pul sés 4. Si ce rap pro ‐
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che ment épouse une stra té gie de mon tée en gamme de l’aé ro nau‐ 
tique ci vile ita lienne, le suc cès com mer cial des ap pa reils à hé lices ne
se des sine pour tant qu’à la fa veur du sur en ché ris se ment du prix du
pé trole dans les an nées 2000, et se conjugue avec le ren for ce ment de
la struc ture dé ci sion nelle GIE à Tou louse.

1. 1. Des condi tions pro pices à l’ex ploi ‐
ta tion d’un avion ré gio nal de trans port
à hé lices
Le 11 juillet 1980, Aé ro spa tiale signe un ac cord de co opé ra tion avec
son alter ego ita lienne, la firme d’État Ae ri ta lia, en vue du dé ve lop pe‐ 
ment com mun d’un avion de trans port de 40 à 50 places qui n’était
pas, contrai re ment aux pers pec tives tech no lo giques d’alors, un « jet »
mais un ap pa reil à hé lices. La ques tion du choix d’un ap pa reil tur bo‐ 
pro pul sé ren voie à la pré oc cu pa tion d’une hausse nais sante des coûts
du pé trole qui émaillent la dé cen nie 1970. Les baisses in duites de ren‐ 
ta bi li té dans l’ex ploi ta tion des avions mi li taient pour le re tour, sous
condi tion d’adap ta tion et de mo der ni sa tion, des avions à hé lices. Il
est ap pa ru peu à peu qu’un cré neau de mar ché pou vait se dé ve lop per
pour ces types d’ap pa reils, conçus pour des rayons d’ac tion de
quelques cen taines de ki lo mètres. À l’époque, le mar ché de pré di lec‐ 
tion n’est non pas l’Eu rope mais les États- Unis, car dans ce pays à la
su per fi cie très éten due, l’avion y est uti li sé de ma nière pré pon dé rante
pour des des sertes en ré seaux « ca pil la ri sés » vers des pe tites villes.
Se lan cer dans la pro duc tion d’avions ré gio naux munis de tur bo pro‐ 
pul seurs face à des concur rents construc teurs de jets pro cé dait d’un
constat com mer cial clair : entre les avions d’af faires de pe tite taille et
les avions de ligne, exis tait un cré neau de des serte pour les trans por‐
teurs autres que les grandes com pa gnies, pou vant trans por ter sur de
courtes ou moyennes dis tances, com prises entre 250 et 600  km
maxi mum, de 40 à 80 pas sa gers. Et les en jeux étaient pour ces opé ra‐ 
teurs d’épou ser des lo giques de ren ta bi li té, tout en te nant compte
des contraintes tech niques de des serte propres aux pe tits aé ro ports
ré gio naux. En core fallait- il choi sir un type d’ap pa reil aux ca rac té ris‐ 
tiques spé ci fiques, à l’ex ploi ta tion moins coû teuse et doté d’une
grande so brié té concer nant la consom ma tion de ké ro sène.
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Au même mo ment, le trans port aé rien connaît dans les an nées 1980
des trans for ma tions pro fondes et d’abord aux États- Unis, où in ter‐ 
vient une dé ré gu la tion éco no mique et un dé ve lop pe ment de com pa‐ 
gnies ré gio nales pri vées (par ex. Blue Ridge Aero Ser vices, Sim mons
Air ways, Wings West Air lines, Ame ri can Eagle, Bar Har bor Air lines,
Britt Air lines…) ex ploi tant des avions com mu ters (avions tur bo pro pul‐ 
sés). Dans ce contexte de li bé ra li sa tion mar qué par une concur rence
ac crue entre com pa gnies, l’Eu rope se sin gu la rise en core par un in ter‐ 
ven tion nisme pu blic ca rac té ri sé par le mo no pole des com pa gnies na‐ 
tio nales pour le trans port in té rieur, ne lais sant qu’à quelques pe tites
com pa gnies pri vées l’ex ploi ta tion de lignes se con daires, sou vent sub‐ 
ven tion nées par les col lec ti vi tés lo cales. À ce pro pos, les stra té gies
d’amé na ge ment aé ro por tuaire sui vies en France dans les an nées
1960-1970 conduites au nom d’un prin cipe d’éga li ta risme ter ri to rial 5,
avait amené les col lec ti vi tés sous la pres sion des mi lieux éco no‐ 
miques lo caux à se doter cha cune d’une plate- forme, y com pris dans
la plu part des villes moyennes de plus de 30 000 ha bi tants 6, bien que
les des sertes aé riennes y soient de meu rées sou vent mar gi nales car
concur ren cées par le train. Ces fac teurs quelque peu contra dic toires
en fa veur du dé ve lop pe ment du trans port aé rien ré gio nal ont pris
une tour nure plus dé fa vo rable à l’été 2020  : l’État a condi tion né ses
aides au groupe Air France à la ré duc tion des vols in té rieurs en cas
d’al ter na tive fer ro viaire de moins de deux heures et trente mi nutes,
en de hors des lignes qui ali mentent l’aé ro port de Rois sy, le hub in ter‐ 
na tio nal d’Air France, ce qui ré duit d’au tant l’ex ploi ta tion de lignes ré‐ 
gio nales au moyen entre autres d’avions tur bo pro pul sés. Les condi‐ 
tions mises à l’essor du trans port ré gio nal re coupent des contextes
ter ri to riaux très dis tincts dans le monde. Aux freins ins ti tu tion nels
mis au dé ploie ment du trans port aé rien ré gio nal en France et dans
d’autres pays d’Eu rope oc ci den tale au pro fit du train, s’op posent des
lo giques plus fa vo rables de désen cla ve ment ter ri to rial via les avions
de trans port à hé lices dans nombre de pays en dé ve lop pe ment.
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1. 2. Des conver gences entre France et
Ita lie en fa veur d’un pro jet d’avion tur ‐
bo pro pul sé
Lancé of fi ciel le ment le 4 no vembre 1981, le pro jet ATR épouse des lo‐ 
giques dis tinctes entre la France et l’Ita lie. Dès la fin des an nées 1970,
Aé ro spa tiale a le pro jet de construire un nou vel avion tur bo pro pul sé,
forte d’une pre mière ex pé rience dans ce do maine avec la construc‐ 
tion en 1960 d’un mo dèle court cour rier, le Nord 262 7. L’avion neur
na tio nal re tient l’op tion d’une col la bo ra tion in ter na tio nale pour des
contraintes de coûts in hé rentes au dé ve lop pe ment com plet d’un
nou veau pro gramme d’avion. Suite à des contacts in fruc tueux avec
De Ha villand, Lock heed et Em braer, des dis cus sions abou tissent avec
Ae ri ta lia qui s’était lan cée de son côté dans un pro jet de bi mo teur à
hé lices, l’AS 35. Si Aé ro spa tiale sou haite par ta ger les risques au tour
d’un pro jet de di men sion mo deste (coût total 500 mil lions de dol lars)
en com pa rai son des lourds in ves tis se ments re quis par les pro‐ 
grammes Air bus, sa stra té gie consiste à se pré ser ver une marge de
ma nœuvre ne serait- ce que par la lo ca li sa tion à Tou louse, au cœur de
son com plexe in dus triel dédié aux pro jets Air bus, de la di rec tion du
pro jet ATR, des fonc tions d’études et de la chaine d’as sem blage. Enfin,
le rap pro che ment entre Aé ro spa tiale et Ae ri ta lia abou tis sait d’au tant
mieux que s’étaient tis sés dans les an nées 1970 des liens d’in ter con‐ 
nais sance et de confiance entre André Étesse, res pon sable de la di vi‐ 
sion Avions du construc teur fran çais, et Re na to Bo ni fa cio et Faus to
Ce re ti, res pec ti ve ment ma na ger gé né ral et di rec teur in dus triel d’Ae‐ 
ri ta lia 8.

8

L’im pli ca tion d’Ae ri ta lia dans la pro duc tion d’un avion ré gio nal s’ins‐
crit dans le cadre d’une re lance de l’aé ro nau tique ci vile et mi li taire
ita lienne menée de puis les an nées 1960 avec comme ob jec tif la mon‐ 
tée en gamme des pro jets aé ro nau tiques. La fon da tion d’Ae ri ta lia en
1969 ré sulte d’une fu sion entre Fiat Avia tion et l’Aer Fer, firme consti‐ 
tuée après la guerre par le groupe pu blic Fin mec ca ni ca sur les dé‐ 
combres d’un construc teur na po li tain opé rant à l’époque fas ciste
(1922-1943), l’IMAM. Jusque dans les an nées 1970, Ae ri ta lia se po si‐ 
tionne sur tout comme construc teur sous li cence d’ap pa reils mi li‐ 
taires amé ri cains et comme four nis seur sous- traitant d’aé ro struc ‐
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tures pour les avion neurs ci vils amé ri cains (Mc Don nell Dou glass et
Boeing). D’où la stra té gie ini tiée par l’État ita lien dès la fin des an nées
1960 d’en ta mer une po li tique de concen tra tion pro gres sive des en‐ 
tre prises. Sa fi na li té est double  : ar ri ver à la consti tu tion d’un
construc teur na tio nal en ca pa ci té de conce voir soit en propre, soit
sur une base col la bo ra tive eu ro péenne, des pro jets d’avions com‐ 
plets  ; ré duire la frag men ta tion du sec teur de la construc tion aé ro‐ 
nau tique entre plu sieurs firmes (Aer Fer à Naples, Fiat à Turin, Piag gio
à Gênes, Mac chi à Va rèse) qui pré va lait jusque- là en Ita lie 9.

Les re la tions étroites d’Ae ri ta lia avec les construc teurs d’Outre- 
Atlantique avaient com pro mis la par ti ci pa tion ita lienne au pro‐ 
gramme Air bus à la fin des an nées 1960. On com prend mieux dès lors
la vo lon té chère au pré sident d’Ae ri ta lia en 1980, Re na to Bo ni fa cio, de
par faire, via l’im pli ca tion d’Ae ri ta lia dans ATR, à un ré équi li brage des
re la tions in dus trielles vers l’Eu rope. À cet égard, Ae ri ta lia ob te nait la
cau tion des pou voirs pu blics en tant qu’en tre prise stra té gique
contrô lée par des fonds d’État (IRI). À une autre échelle, le pro jet ATR
épou sait pour l’Ita lie des im pé ra tifs de dé ve lop pe ment in dus triel du
sud du pays avec la dé ci sion prise en 1969 par le ma na ger gé né ral
d’Ae ri ta lia, Faus to Ce re ti, d’im plan ter à Naples le siège et le bu reau
d’études de la di vi sion Grup po Ve li vo li, au tre ment dit les construc‐ 
tions à ca rac tère civil d’Ae ri ta lia. Cette dé con cen tra tion in dus trielle
in hé rente à la stra té gie de ré équi li brage éco no mique entre nord et
sud du pays vou lue par l’État ita lien de puis l’après- guerre 10 se pro‐ 
dui sait pa ral lè le ment à la per ma nence d’ac ti vi tés aé ro nau tiques à
Naples de puis la fin de la Pre mière Guerre mon diale (Cité du mo teur
d’avion Alfa Romeo créée en 1917 à Po me glia no d’Arco au nord- est de
la ville et construc tion de bom bar diers par l’en tre prise Breda en 1936
en bor dure de l’aé ro port de Ca po di chi no), et pro lon gées après la
Deuxième Guerre mon diale par l’en tre prise pu blique Aer Fer (fig.  1)
sous- traitante de Mc Don nell Dou glas (pro grammes DC9 et DC10).

10

1. 3. Un pro jet fondé sur une di vi sion
géo gra phique du tra vail entre France et
Ita lie

Le ma riage franco- italien entre Ae ri ta lia et Aé ro spa tiale se concré tise
par l’of fi cia li sa tion d’un grou pe ment d’in té rêt éco no mique, for mule
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par te na riale in ter en tre prises déjà en usage à l’époque avec l’exis tence
d’un «  GIE Air bus  » entre Aé ro spa tiale, l’al le mand DASA, le bri tan‐ 
nique BAe et la firme es pa gnole CASA. Le GIE cor res pond à une
struc ture col la bo ra tive de droit fran çais, dotée d’une per son na li té
mo rale qui per met aux membres ac tion naires de mettre en com mun
leurs ac ti vi tés pour des co opé ra tions de long terme. Dans le cas
d’ATR, il s’agis sait pour Aé ro spa tiale et Ae ri ta lia de consti tuer une en‐ 
ti té com mune à même de gérer l’or ga ni sa tion in dus trielle du pro jet, la
concep tion et la com mer cia li sa tion des ap pa reils, au pas sage sur la
base d’une col la bo ra tion in édite entre an ciens in gé nieurs du pro jets
Concorde, re dé ployés par Aé ro spa tiale, et in gé nieurs d’Ae ri ta lia nan‐ 
tis d’une ex pé rience de col la bo ra tion avec Boeing.

Le GIE ATR est im plan té dès le dé part à Bla gnac, au pied des pistes de
l’aé ro port de Tou louse, ville où s’est pro gres si ve ment struc tu rée une
po la ri té ma jeure d’ac ti vi tés aé ro nau tiques de puis la Pre mière Guerre
mon diale avec la nais sance du construc teur La té coère en 1917 11 avant
que les po li tiques cou plées de dé ve lop pe ment in dus triel et d’amé na‐ 
ge ment du ter ri toire, du rant la pé riode gaul liste, ne confortent le site
tou lou sain dans l’aé ro nau tique ci vile à par tir d’un avion neur na tio nal
unique, Aé ro spa tiale, et de la do ta tion du ter ri toire tou lou sain en in‐ 
fra struc tures scien ti fiques et de for ma tion su pé rieure d’appui à l’aé‐ 
ro nau tique. Avec le suc cès com mer cial des pro grammes Air bus à par‐ 
tir des an nées 1990, se construit la ter ri to ria li sa tion d’un sys tème
pro duc tif fondé sur l’ar ti cu la tion dans la proxi mi té entre concep tion,
as sem blage, mise en vol et com mer cia li sa tion des ap pa reils Air bus 12 à
la quelle s’ajoute, là aussi sous la hou lette de l’État, la struc tu ra tion
d’une fi lière de l’es pace à par tir de l’agence spa tiale fran çaise (CNES)
et deux construc teurs de sa tel lites (Air bus De fense and Space et
Thales Ale nia). Au total, les deux fi lières, « aé ro nau tique » plus « es‐ 
pace », pèsent pour près de 120 000 em plois 13 dans une mé tro pole
comp tant 1,3 mil lions d’ha bi tants, alors que des ef fets de re dé ploie‐ 
ment des com pé tences ir riguent des sec teurs connexes de l’élec tro‐ 
nique au to mo bile, des sys tèmes em bar qués, de l’in tel li gence ar ti fi‐ 
cielle entre autres, en pa ral lèle au main tien d’un sec teur des bio tech‐ 
no lo gies de la santé, ce qui place Tou louse en deuxième po si tion en
France der rière Paris avec près de 20  % des em plois de cadres des
fonc tions mé tro po li taines 14.

12
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Pour une taille dé mo gra phique proche de Tou louse avec son mil lion
d’ha bi tants, Naples et son ag glo mé ra tion, an cienne ca pi tale du
royaume des Deux- Siciles avant l’unité ita lienne, a long temps consti‐ 
tué une grande ville cultu relle et ar tis tique. Mal gré des pro blèmes
en dé miques de sous- emploi, la ville bé né fi cie au jourd’hui du tou risme
comme vec teur prin ci pal de crois sance, tout en ayant pré ser vé son
po si tion ne ment dans la confec tion de pièces tex tiles des ti nées à la
haute cou ture ita lienne. Toutes pro por tions gar dées, un pa ral lèle
peut être éta bli avec Tou louse dans la me sure où le dé ve lop pe ment
éco no mique de Naples ap pa raît confor té par un pôle aé ro nau tique
certes an cien, mais re nou ve lé via des po li tiques d’État des ti nées à
ren for cer aussi bien la construc tion aé ro nau tique ci vile que la re‐ 
cherche aé ro spa tiale par la créa tion en 1984 du CIRA (Cen tro Ita lia no
Ri cerche Ae ros pa zia li, consor tium privé- public), et le sou tien porté
au dé ve lop pe ment de l’in gé nie rie aé ro spa tiale à l’uni ver si té Fe de ri‐ 
co II, de ve nue l’un des centres de ré fé rence ita liens pour la for ma tion
d’in gé nieurs et cher cheurs en aé ro nau tique. L’éco sys tème aé ro nau‐ 
tique ainsi consti tué pou vait mi li ter en fa veur d’une im plan ta tion ou
du trans fert du siège du GIE ATR à Naples. Pour au tant, dès les pre‐ 
mières an nées du par te na riat entre Aé ro spa tiale et Ae ri ta lia, la par tie
fran çaise a fait va loir un ac quis d’ex pé rience dans la construc tion et
la cer ti fi ca tion des ap pa reils ci vils, ce qui a consti tué un fac teur dé ci‐ 
sif pour la do mi ci lia tion tou lou saine du GIE. Dès lors, la vo ca tion du
pôle na po li tain a consis té « seule ment » en la concep tion et fa bri ca‐ 
tion par l’ac tion naire Leo nar do des fu se lages, en suite ache mi nés par
voie ma ri time puis ter restre à Tou louse en vue de l’as sem blage final
des ap pa reils.

13

Pour l’Ita lie, le pro jet ATR offre pour la pre mière fois l’op por tu ni té
d’oc cu per un rôle in dus triel va lo ri sé dans le cadre d’un pro gramme
civil eu ro péen de construc tion aé ro nau tique. On peut tou te fois s’in‐ 
ter ro ger sur l’éga li té réelle du rap port par te na rial in dus triel entre
France et Ita lie avec la dé ci sion de lo ca li ser à Tou louse le quar tier gé‐ 
né ral du GIE aux ef fets par la suite dé ter mi nants sur la po la ri sa tion
crois sante des ac ti vi tés en lien avec ATR dans la ca pi tale de l’Oc ci ta‐ 
nie.
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2. De la crise au suc cès in dus triel
à par tir d’une conso li da tion tou ‐
lou saine du GIE ATR
De puis qua rante ans, la tra jec toire des ac ti vi tés d’ATR est à mettre en
rap port avec la spé ci fi ci té de ses mo dèles tur bo pro pul sés, pla cés en
concur rence avec les jets sur le mar ché du trans port ré gio nal. L’accès
du consor tium franco- italien à un lea der ship mon dial dans la niche
du trans port ré gio nal des avions à hé lices offre pour tant de nos jours
des re tom bées contras tées entre les ter ri toires d’ac ti vi tés et de pro‐ 
duc tion fran çais et ita liens.

15

2. 1. ATR : crise, re prise et af fir ma tion
d’une en tre prise au to nome et in té grée

Les avan tages com pa ra tifs du « pro duit » ATR se si tuent dans la so‐ 
brié té des avions à hé lices aux faibles coûts d’ex ploi ta tion ainsi que
dans la ro bus tesse et la sim pli ci té d’une aé ro dy na mique qui n’en reste
pas moins per for mante avec l’ajout ré gu lier d’in no va tions dans le sys‐ 
tème de pi lo tage et les amé na ge ments des ca bines. D’où un suc cès
im mé diat, sur tout aux États- Unis, où la de mande forte y suit la li bé‐ 
ra li sa tion du mar ché du trans port aé rien avec une part dé vo lue au
trans port ré gio nal pour la des serte de villes pe tites et pour la
connexion aux hubs aé riens na tio naux et/ou in ter na tio naux (At lan ta,
Dal las, Den ver, Chi ca go, Miami). Les ap pa reils ATR offrent comme
atout une ca pa ci té de trans port im por tante par l’ac crois se ment des
ro ta tions qu’ils au to risent sur les lignes aé riennes à très fort tra fic de
la côte Est et le ter ri toire du nord- est des États- Unis.

16

La stra té gie in dus trielle sui vie dès le dé part par le consor tium
franco- italien consis te ra en l’adop tion du prin cipe dit de « com mu na‐ 
li té » 15 avec l’in tro duc tion d’in no va tions in cré men tales sans re mettre
en cause le de si gn de l’avion comme ce fut le cas avec le lan ce ment
en 1988 d’une pre mière ver sion al lon gée, l’ATR72, dotée d’une mo to ri‐ 
sa tion plus puis sante, de plus de ma té riaux com po sites, tout en
conser vant une mu tua li sa tion des équi pe ments et une or ga ni sa tion
si mi laire du cock pit avec l’autre ap pa reil plus petit de la gamme,
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Fig. 2. Évo lu tion des ef fec tifs to taux du GIE ATR à Tou louse (1992-2021)

(Jean- Marc Zu lia ni)

l’ATR42. Dès lors, l’enjeu consiste pour le consor tium à lan cer à in ter‐ 
valles ré gu liers des ver sions amé lio rées (ver sion 600 de l’ATR72 en
2009 ou l’ATR42 «  STOL  » en 2019 conçu pour des pistes courtes)
avec l’ob jec tif de rendre les ap pa reils conformes aux be soins du mar‐ 
ché, sans in tro duire de rup ture tech no lo gique. L’amé lio ra tion tech‐ 
no lo gique n’em pêche pas l’ap pa ri tion d’une crise en 1998-2000
(fig. 2) : la chute bru tale des prix du pé trole fait perdre leur avan tage
aux avions tur bo pro pul sés au pro fit des jets. En outre, dans di vers
pays eu ro péens (France, Al le magne, Es pagne ou Ita lie), la concur‐ 
rence por tée par les TGV et autres trains ra pides, se pro duit au dé tri‐ 
ment des des sertes aé riennes ré gio nales. En 2004, le GIE se re trouve
en si tua tion de quasi faillite avant que la re mon tée des cours du pé‐ 
trole en 2006, al liée à l’an ti ci pa tion d’ATR par le lan ce ment d’avions
mo der ni sés, ne pro voquent un ren ver se ment de ten dances  : en
quatre ans (2006-2009), ATR double son chiffre d’af faires à 1,4 mil‐ 
liards d’euros, de ve nant lea der avec 56 % du mar ché mon dial des ap‐ 
pa reils à tur bo pro pul seurs.

L’ac cé lé ra tion des ventes sera as sor tie d’une mo to ri sa tion tou jours
plus éco nome en car bu rant, four nie par la fi liale ca na dienne du

18

http://interfas.univ-tlse2.fr/nacelles/docannexe/image/1540/img-2.jpg


Le programme d’avion franco-italien ATR, succès et défis d’une coopération aéronautique binationale

construc teur mo to riste amé ri cain Pratt  &  Whit ney, et pour la pre‐ 
mière fois d’une avio nique Thales, plus lé gère et évo lu tive. D’autres
in no va tions concernent les sys tèmes de vi sion amé lio rés pour dé col‐ 
lages et at ter ris sages dans des condi tions de faible vi si bi li té, sans ou‐ 
blier l’amé na ge ment plus confor table des ca bines conçues par le de‐ 
si gner ita lien Giu gia ro. Les consé quences de cette re prise des ventes
sont alors de deux ordres :

– De puis 2010, des re cords de li vrai sons qu’ac com pagne une mon tée
en ca dence des fa bri ca tions (80 avions pro duits en moyenne par an,
soit 7 à 8 avions/mois), même si le mar ché est dé pen dant de quelques
grosses com mandes, de l’essor des loueurs d’avions au risque de
créer à terme une « bulle » due à l’im pos si bi li té d’ab sor ber des ap pa‐ 
reils neufs par le mar ché. D’où, en guise de ré gu la tion, une stra té gie
de ven deur d’avions d’oc ca sion en ga gée par le GIE au près des com pa‐ 
gnies en vue de sus ci ter in fine et plus tard, des contrats pour des ap‐ 
pa reils neufs.

– Le dé dou ble ment en 2015 de la chaîne d’as sem blage tou lou saine,
gérée par le GIE et si tuée dans les ate liers his to riques du Concorde,
puis l’amé na ge ment d’un bâ ti ment conti gu pour la cus to mi sa tion
(amé na ge ment des ca bines), ce qui se ré per cute par un tri ple ment
des ef fec tifs tou lou sains du GIE en quinze ans (fig. 2), et par la den si‐ 
fi ca tion du tissu des sous- traitants : ATR es time faire tra vailler 6 000
per sonnes en France et en Ita lie avec des ef fets de spé cia li sa tion
comme à Naples, où les pro duc tions dé diées à ATR ap pa raissent dé‐ 
sor mais struc tu rantes de l’éco sys tème local de l’in dus trie aé ro nau‐ 
tique ci vile.

Au dé part, simple cel lule fi nan cière, le consor tium ATR ac cède dans
les an nées 2000 au rang « d’en tre prise in té grée », avec des fonc tions
qui lui sont trans mises soit par ses ac tion naires, soit qu’il s’at tache
lui- même à dé ve lop per en in terne. Cette stra té gie d’au to no mi sa tion
se tra duit tour à tour par la res pon sa bi li té de la chaîne d’as sem blage
en 2002, puis par le por tage des ac ti vi tés in dis pen sables au rôle
d’avion neur (achats, in gé nie rie, cer ti fi ca tion, ser vices d’as sis tance).
Ces évo lu tions or ga ni sa tion nelles té moignent de la trans for ma tion de
l’en ti té GIE ATR, de ve nue une so cié té de pro gramme, en étant en
amont « ar chi tecte » des nou velles ver sions d’ap pa reils, puis « as sem ‐
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bleur » par le contrôle des chaînes de mon tage, et en aval, opé ra teur
de la com mer cia li sa tion et des ser vices d’après- vente.

2. 2. Une ins crip tion ter ri to riale dis ‐
tincte du pro gramme ATR en France et
en Ita lie
De puis 2012, les ventes des ap pa reils ATR se sont ac cé lé rées avec
500 mo dèles li vrés en par ti cu lier parmi les pays en voie de dé ve lop‐ 
pe ment dans la me sure où les ap pa reils tur bo pro pul sés offrent de
faibles coûts d’ex ploi ta tion et une mo du la tion de la confi gu ra tion
fret/pas sa gers. Avec comme ré per cus sion un gain de 900  sa la riés
pour l’éta blis se ment tou lou sain du GIE entre les an nées 2000 et 2010
même si les re tom bées af fectent l’en semble de la sup ply chain, forte
d’un ré seau de 140 four nis seurs im plan tés pour l’es sen tiel en France
et en Ita lie. Si le GIE sis à Toulouse- Blagnac gère les fonc tions stra té‐ 
giques (de si gn, as sem blage et mise en vol), le sché ma d’or ga ni sa tion
in dus trielle voit tou jours les ac tion naires de meu rer ses four nis seurs
prin ci paux, as su rant à Leo nar do l’ex clu si vi té de la fa bri ca tion des fu‐ 
se lages et des sta bi li sa teurs ar rières. Le mec ca no pro duc tif d’ATR ré‐ 
vèle pour tant une seg men ta tion de la di vi sion tech nique du tra vail
entre France et Ita lie (fig. 3).
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Fig. 3. Le sys tème pro duc tif in dus triel d’ATR (2020)

(Jean- Marc Zu lia ni)

2. 2. 1. En France, un an crage dans la proxi mi ‐
té du GIE en Oc ci ta nie et Nou velle Aqui taine

Le tissu ré gio nal de four nis seurs et sous- traitants du consor tium est
allé en se den si fiant au fil du lan ce ment de ver sions nou velles d’ap pa‐ 
reils. L’or ga ni sa tion in dus trielle en Oc ci ta nie et en Nou velle Aqui taine
concou rant à la pro duc tion des mo dèles ATR ren voie au concept de
« sys tème pro duc tif ré gio nal » : cette struc tu ra tion ar ti cule, selon des
liens in ter dé pen dants, les chaînes d’ac teurs in dus triels (GIE don neur
d’ordres et dif fé rentes strates de sous- traitants), les opé ra teurs tou‐ 
lou sains de la re cherche scien ti fique et de la for ma tion su pé rieure en
rap port avec ATR, et les ter ri toires ur bains d’ac cueil, mé tro pole tou‐ 
lou saine, plus quelques pe tites et moyennes villes où des four nis seurs
sous- traitants d’ATR sont im plan tés (Tarbes, Fi geac, Pa miers). La
conso li da tion du sys tème pro duc tif ré gio nal ap pa raît plus mar quée
dans le re gistre des équi pe ments four nis à l’éta blis se ment tou lou sain
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du GIE. Au dé part, nombre d’équi pe men tiers dans les sys tèmes de
bord et l’avio nique of fraient une lo ca li sa tion in ter na tio nale écla tée,
même si des liens pri vi lé giés sont éta blis d’em blée avec des firmes
im plan tées de longue date dans le Sud- Ouest fran çais : la firme Mes‐ 
sier Dowty (Olo ron Saint- Marie en Béarn), fi liale de l’équi pe men tier
Sa fran, pour les trains d’at ter ris sage ; l’hé li cier Ra tier à Fi geac, entré
au jourd’hui dans le giron du groupe amé ri cain Col lins Ae ros pace, et
bé né fi ciaire au pre mier chef de la pro duc tion d’avions tur bo pro pul‐ 
sés.

À me sure que le GIE s’af fir mait comme en tre prise «  in té grée  » et
centre dé ci sion nel, des dy na miques re la tion nelles se sont construites
dans la proxi mi té tou lou saine avec des four nis seurs spé cia li sés (sys‐ 
tèmes em bar qués, équi pe ments de ca bines, in gé nie rie), sou vent déjà
ins tal lés sur place à la fa veur des pro grammes Air bus. L’exemple est
four ni par le seg ment de l’avio nique, où l’op ti mi sa tion des tech no lo‐ 
gies déjà ac quises lors de plu sieurs pro grammes Air bus a per mis à
Thales, re te nu comme four nis seur dans le cadre du pro gramme
ATR72-600, d’adap ter des so lu tions ins pi rées du sys tème de l’avio‐ 
nique mo du laire du pro jet Air bus A380. Sur le même prin cipe d’une
ma tu ra tion préa lable des tech no lo gies au contact d’Air bus, Lieb herr
Ae ros pace via son éta blis se ment tou lou sain ac cède en 2017 au rang
de four nis seur ex clu sif des sys tèmes de pres su ri sa tion au dé tri ment
de l’amé ri cain Ho ney well.

22

La re cherche d’amé lio ra tions tech niques por tées aux ap pa reils et à
leur ex ploi ta tion conduit en 2016 le GIE à étof fer ses ac ti vi tés à Tou‐ 
louse par l’inau gu ra tion au sud- ouest de la ville, sur l’aé ro drome de
Fran ca zal, an cien ter rain mi li taire au jourd’hui dé clas sé et en re con‐ 
ver sion, d’une plate- forme in dus trielle où sont tes tés les avions mis
sur le mar ché avec leurs nou veaux équi pe ments de bord. L’autre vo‐ 
ca tion du lieu étant la re mise à ni veau d’an ciens ap pa reils qu’ATR,
dans un rôle d’opé ra teur com mer cial, re prend à cer taines com pa‐ 
gnies dé si reuses de re nou ve ler leur flotte  ; le construc teur se char‐ 
geant en suite de par quer les avions remis à neuf en at ten dant leur
écou le ment sur un mar ché de se conde main. L’éta blis se ment tou lou‐ 
sain d’ATR bé né fi cie de la proxi mi té avan ta geuse d’Air bus par la cir cu‐ 
la tion des com pé tences, la pré sence de four nis seurs conjoints, l’uti li‐ 
sa tion com mune d’un centre lo gis tique pour l’ap pro vi sion ne ment en
pièces dé ta chées des ate liers d’as sem blage. Son an crage local s’est
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construit au tra vers d’une ins crip tion plus large dans l’éco sys tème
tou lou sain de l’aé ro nau tique avec son mar ché du tra vail, ses centres
de for ma tion et ses ins ti tuts scien ti fiques ver sés dans les tech no lo‐ 
gies de sys tèmes em bar qués, sou vent trans ver sales aux re gistres sec‐ 
to riels ré gio naux de l’aé ro nau tique, de l’in dus trie spa tiale, fer ro viaire
et au to mo bile. Le siège du GIE trouve dans la ré gion mé tro po li taine
de Tou louse les res sources spé cia li sées dont il a be soin pour for mer
et com plé ter ses com pé tences 16  : un re gistre four ni de for ma tions
aux mé tiers de l’aé ro nau tique, al lant des écoles d’in gé nieurs aux ly‐ 
cées pro fes sion nels ; de mul tiples équi pe men tiers ainsi que des in gé‐ 
nie ristes pour ap puyer le GIE dans la concep tion des mo dèles et
selon les be soins, pour as su rer la main te nance et la mo di fi ca tion des
ap pa reils, sans comp ter des ser vices rares œu vrant en appui pour des
ac ti vi tés de for ma tion ou de com mu ni ca tion di gi tale à des ti na tion
des com pa gnies clientes 17.

2. 2. 2. En Ita lie, ATR vec teur de la spé cia li sa ‐
tion na po li taine dans les aé ro struc tures

Dans le cadre des ac ti vi tés dé diées au dé ve lop pe ment des fu se lages
des ATR, la pro duc tion d’aé ro struc tures mé tal liques im plique dif fé‐ 
rents sites de Leo nar do dans la mé tro pole na po li taine. L’éta blis se‐
ment his to rique de Po me glia no d’Arco doté d’un la bo ra toire d’ana lyse
et de re cherche sur les ma té riaux, se des tine à l’in gé nie rie des cock‐ 
pits et des fu se lages, puis à leur usi nage et as sem blage  ; l’usine de
Nola au pied du Vé suve four nis sant en com plé ment di verses pièces
en alu mi nium et ti tane. Avant sa fer me ture in ter ve nue en 2015, le site
in dus triel de Leo nar do situé au pied des pistes de l’aé ro port Ca po di‐ 
chi no de Naples tra vaillait à l’in té gra tion de sys tèmes et au contrôle
qua li té préa la ble ment à l’ex pé di tion des fu se lages à Tou louse. La dis‐ 
pa ri tion d’un éta blis se ment in dus triel im plan té dans l’en ceinte aé ro‐ 
por tuaire obère dé sor mais Leo nar do d’une ar chi tec ture com plète de
ses ac ti vi tés na po li taines, tant un aé ro port ap pa raît stra té gique
comme plate- forme pro pice au dé ve lop pe ment de chaî nons pro duc‐ 
tifs com plé men taires dans la proxi mi té (sous- ensembles, mon tage et
mise en vol des avions).

24

À Naples, la pro duc tion dé diée à la fa bri ca tion spé ci fique des fu se‐ 
lages par Leor nar do pour le compte du GIE à Tou louse ap pa raît as si‐
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mi lée plu tôt à une or ga ni sa tion de type « clus ter » avec sa tren taine
d’en tre prises co- localisées et re liées entre elles, qui en consti tuent le
noyau dur, soit quelque 8 000 em plois 18. Viennent s’ajou ter des ins ti‐ 
tu tions, telles les deux uni ver si tés (Fe de ri co II et se conde uni ver si té
de Naples) où sont for mées les com pé tences qua li fiées dans l’in gé nie‐ 
rie aé ro nau tique et avec les quelles se struc turent des pro jets de re‐ 
cherche ap pli quée. Leo nar do se place au somment dans un rôle de
«  firme cen trale  » en conce vant et fa bri quant des en sembles com‐ 
plets (par ex. des fu se lages), au tour de la quelle gra vitent des équi pe‐ 
men tiers, four nis seurs d’un mo dule tech nique ap pli qué à un do maine
pré cis (pro pul sion, sys tèmes hy drau liques). Le po si tion ne ment cen‐ 
tral de Leo nar do fait que le clus ter na po li tain est perçu en core
comme trop dé pen dant de ce don neur d’ordres par les équi pe men‐ 
tiers et sous- traitants 19, sans que ne se ren force une sup ply chain ca‐ 
rac té ri sée par des en tre prises sises dans un rôle de « sys té mier », en
ca pa ci té de construire des co- études avec Leo nar do, puis d’or ga ni ser
un ré seau de sous- traitants. La re la tive sous- représentation de ce
type d’ac teurs in dus triels ten drait à blo quer la mon tée en com pé‐
tence du clus ter même si Leo nar do dé ploie sur place une ca pa ci té de
re cherche et dé ve lop pe ment en lien avec des ac teurs scien ti fiques.

La stra té gie ini tiée par l’État ita lien en lien avec la ré gion Cam pa nie et
d’autres grandes en tre prises (Ae ri ta lia, Avio, Piag gio), a consis té à
den si fier au plan local des fonc tions scien ti fiques de re cherche et dé‐ 
ve lop pe ment 20. D’abord par l’im pli ca tion du CIRA de Ca poue dont les
tra vaux d’ex per tise (ma té riaux, pro pul sion et sys tèmes) par ti cipent
aux in no va tions in cré men tales d’ATR au tra vers de la contri bu tion de
Leo nar do aux pro grammes eu ro péens Clean Sky, dont l’un d’entre eux
(Green Re gio nal Air craft) porte sur la concep tion, la fa bri ca tion et
l’ex ploi ta tion des avions ré gio naux. À par tir du CIRA, l’éco sys tème de
la re cherche et dé ve lop pe ment s’étend à la re cherche aca dé mique
avec des uni ver si tés qui ont ren for cé de puis une tren taine d’an nées
des re gistres de com pé tences dans la for ma tion et la re cherche en
aé ro nau tique. Que ce soit l’in gé nie rie aé ro spa tiale à l’uni ver si té Fe de‐ 
ri co  II avec la quelle Leo nar do a éta bli des col la bo ra tions de longue
date ou bien les nou velles sec tions (contrôle de vol, nou veaux ma té‐ 
riaux, élec tro nique), inau gu rées à la se conde uni ver si té de Naples lors
de sa créa tion en 1991. La conso li da tion des co opé ra tions ne vaut
pour tant que par les liens d’in ter mé dia tion et les ré seaux ac ti vés par
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des ex perts, plus cher cheurs uni ver si taires qu’in dus triels, pour
l’abou tis se ment des re cherches contrac tuelles 21.

À Tou louse et à Naples, ATR voit ses ac ti vi tés ins crites dans les deux
éco sys tèmes ter ri to riaux de l’aé ro nau tique, forts dis tincts. L’éta blis‐ 
se ment GIE tire pro fit à Tou louse de la proxi mi té d’Air bus au sein d’un
tissu ré gio nal di ver si fié et com plet de la construc tion aé ro nau tique. À
l’op po sé, la spé cia li sa tion dans les aé ro struc tures ne sem ble rait pas
consti tuer en core une condi tion suf fi sante à la mon tée en com pé‐ 
tences et aux di ver si tés d’ac ti vi tés du clus ter na po li tain, mal gré un
essor des fonc tions de re cherche et dé ve lop pe ment qu’ap puient di‐ 
verses po li tiques pu bliques (Eu rope, État, ré gion Cam pa nie). L’or ga ni‐ 
sa tion in dus trielle en grande par tie bi na tio nale d’ATR mais où le pôle
tou lou sain n’a cessé de mon ter en puis sance à par tir du siège du GIE,
s’adosse à un mar ché in ter na tio nal, alors que se posent des en jeux
nou veaux liés à la gou ver nance du GIE ainsi qu’à la crise cli ma tique et
à son im pact sur le de si gn des mo dèles fu turs.
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3. Le pro gramme ATR, des suc cès
com mer ciaux et des pers pec tives
in cer taines…
Près de 40 ans après son lan ce ment, le pro jet aé ro nau tique franco- 
italien de trans port ré gio nal s’est ins crit sur un mar ché mon dia li sé
des mo dèles tur bo pro pul sés où il oc cupe une po si tion lea der, sur tout
après la dis pa ri tion de la plu part des construc teurs d’avions à hé lices
dans les an nées 2000, et en at ten dant l’ar ri vée po ten tielle de concur‐ 
rents chi nois, bré si lien, russe et même eu ro péen 22. Si les dé bou chés
concernent plus les pays en voie de dé ve lop pe ment que l’Eu rope ou
l’Amé rique du Nord, des en jeux à venir au gurent d’une pos sible re‐ 
com po si tion des ac ti vi tés du construc teur, qu’il s’agisse du vi rage à
né go cier vers l’avia tion dé car bo née ou de la re cherche d’une gou ver‐ 
nance plus in dé pen dante à l’égard des ac tion naires de ré fé rence.
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3. 1. Une pré pon dé rance des dé bou chés
en Amé rique la tine, Asie du Sud et Pa ‐
ci fique
De puis plu sieurs an nées, la de mande des com pa gnies pour les des‐ 
sertes ré gio nales se porte es sen tiel le ment sur la ver sion al lon gée
ATR72, pro duite de puis trente ans à quelque 1 000 exem plaires contre
500 mo dèles courts ATR42. Au cours de la dé cen nie 2010, le consor‐ 
tium franco- italien est par ve nu à oc cu per une po si tion do mi nante
sur le seg ment des avions à hé lices de 50 à 90 sièges en s’oc troyant
en vi ron les trois quarts des parts de mar chés en nombre de ventes
d’avions dans les an nées 2010 23. Ce lea der ship place ATR loin de vant
son prin ci pal concur rent, le ca na dien Bom bar dier, construc teur du
mo dèle DHC-8 Q400, mais fi na le ment amené, après re struc tu ra tion,
à se dé faire fin 2018 de ce pro gramme au pro fit d’un autre avion neur
ca na dien de Colombie- Britannique, Long view Avia tion. Jusqu’à la
crise pan dé mique de 2020, le mar ché a of fert des pers pec tives de
crois sance fortes no tam ment en Asie du Sud- Est et dans le Pa ci fique
pour ré pondre aux be soins de des sertes inter- îles de pays ar chi pels
(Japon, Ma lai sie, In do né sie, Phi lip pines, Nouvelle- Zélande). Pré sente
dans une cen taine de pays et consti tuée de 200 com pa gnies, la clien‐ 
tèle d’ATR, à la dif fé rence de celle des an nées 1980 et 1990 qui se
com po sait prin ci pa le ment d’ache teurs nord- américains et eu ro‐ 
péens, se ca rac té rise au jourd’hui par la pré pon dé rance conti nen tale
des na tions en dé ve lop pe ment (fig. 4) : la com pa gnie low cost in do né‐ 
sienne Lion Air a passé com mande fin 2014 de 100 ATR72, alors que
des contrats sont si gnés avec des com pa gnies en Thaï lande, au Laos,
au Myan mar, à Ta hi ti plus des pers pec tives ju gées in té res santes en
Amé rique du Sud et en Afrique.
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Fig. 4. Géo gra phie des com pa gnies aé riennes clientes des ap pa reils ATR (ac tifs,

par qués, sto ckés, en com mande) au 15/10/2021

(Jean- Marc Zu lia ni)

Ces zones géo gra phiques avec des clien tèles consti tuées de pe tites
com pa gnies confèrent par fois au mo dèle ATR l’image d’un « avion so‐ 
cial », ce qui n’est pas sans poser la ques tion du fi nan ce ment et des
ser vices tels que la re cherche de prêts, les ga ran ties fi nan cières à ob‐ 
te nir, au tant de pres ta tions as su mées par le GIE. D’autres mar chés
jugés plus ma tures en Eu rope, aux États- Unis, consistent au re nou‐ 
vel le ment d’ap pa reils tur bo pro pul sés an ciens en ser vice ainsi qu’au
rem pla ce ment de jets ré gio naux pour des courtes dis tances comme
l’illustre l’achat ré cent (2018) d’une ving taine d’ap pa reils par la com pa‐ 
gnie flo ri dienne Sil ver Air ways. À cela s’ad di tionnent les com mandes
d’ap pa reils ver sion fret (50 exem plaires d’ATR72-600F pour le lo gis ti‐ 
cien FedEx), signe d’une évo lu tion de la de mande vers des avions tur‐ 
bo pro pul sés pour le trans port aé rien ré gio nal de mar chan dises. Pour
au tant, et c’est une dif fé rence no table avec Air bus, le mar ché d’ATR,
en dépit d’une in tense pros pec tion com mer ciale du consor tium
franco- italien, offre une part très faible d’avions ven dus en Chine,
mar ché jugé dif fi cile d’accès mais pro met teur. Aux dires des dif fé‐ 
rents in ter lo cu teurs d’ATR ren con trés lors des en tre tiens de re‐ 
cherche, les au to ri tés chi noises op posent une po li tique pro tec tion‐ 
niste forte à l’égard des avions de trans port ré gio nal : les bar rières ta ‐
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ri faires s’avèrent fortes, dues à la vo lon té de pro té ger le mar ché au
mo ment où le construc teur na tio nal AVIC pro pose un mo dèle proche
de l’ATR42 (le MA60), et pré pare le lan ce ment d’un concur rent de
l’ATR72, le MA700 (86 pas sa gers). Et la pers pec tive d’ins tal ler une
chaîne d’as sem blage en Chine se ré vèle hy po thé tique car, au vu de
son sta tut ac tuel, le GIE ne dis pose pas d’une au to no mie de dé ci sion
face aux ac tion naires qui contrôlent la four ni ture des pièces ma jeures
pour la fa bri ca tion des ap pa reils. Sans comp ter que l’éven tua li té d’un
centre de mon tage en Chine im pli que rait l’achat d’équi pe ments au‐ 
près de four nis seurs chi nois, mais jusqu’à quels de grés ?

La di men sion pla né taire du mar ché d’ATR ainsi que les ac qui si tions
crois santes des loueurs d’avions ont conduit le GIE à ac cé lé rer le dé‐ 
ploie ment mon dia li sé de ser vices à la clien tèle, ce qui ac croît en re‐ 
tour les op por tu ni tés de vente dans les pays sources. D’abord par
l’éta blis se ment des contrats de main te nance gé né rale 24 en vi gueur
pour un quart de la flotte mon diale d’ATR (390 avions et une soixan‐ 
taine de clients en 2020), soit à par tir de sa base lo gis tique à
Toulouse- Francazal, soit en fai sant in ter ve nir des spé cia listes de
main te nance en condi tion opé ra tion nelle (MRO) basés à Miami,
Sao Paulo, Ban ga lore ou Sin ga pour. En com plé ment, ATR as sure deux
grands types de ser vices au près des com pa gnies clientes : la four ni‐ 
ture de pièces dé ta chées avec leur sto ckage et la mo di fi ca tion d’ap‐ 
pa reils en s’ap puyant pour ce faire sur un éco sys tème d’en tre prises
sous- traitantes im plan tées en Oc ci ta nie. Au- delà, l’offre de ser vices
d’as sis tance et de main te nance revêt un ca rac tère presque obli ga‐ 
toire au vu de la taille et de l’in fra struc ture tech nique sou vent ré‐ 
duites de nom breuses com pa gnies clientes des mo dèles ATR. Elle té‐ 
moigne par la même de la mu ta tion du mo dèle éco no mique du
construc teur pour le quel l’im por tance crois sante des pres ta tions
tech niques ac croît les marges bé né fi ciaires as so ciées à la construc‐ 
tion des ap pa reils. Enfin, l’or ga ni sa tion maillante des ser vices de sup‐ 
port, ins pi rée quelque peu des so lu tions mises en ser vice par Air bus à
tra vers le monde, par ti cipe d’une per cep tion d’ATR comme marque
de ve nue en quelque sorte « mon dia li sée » sur le seg ment de l’avia tion
ré gio nale.
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3. 2. ATR, une tra jec toire ré cente
confron tée aux crises pan dé mique et
cli ma tique
En dépit d’une po si tion de niche dans le pay sage des trans ports aé‐ 
riens, l’avia tion ré gio nale, tout comme les construc teurs spé cia li sés
sur ce cré neau, n’ont pas été épar gnés par l’ef fon dre ment du tra fic
aé rien consé cu tif à la crise de la Covid- 19. En mars 2020, ATR dé cide
de pro cé der à une coupe dras tique dans ses ef fec tifs en sup pri mant
204 em plois dont 186 en France, soit en vi ron 15  % des per son nels
ame nés à quit ter l’en tre prise (mises en pré- retraite, in ci ta tions fi nan‐ 
cières au dé part). Quant à la pro duc tion en 2020, elle a été ré duite
des deux tiers avec seule ment un plan de li vrai son de 24 avions à pro‐ 
duire (deux par mois) contre 68 en 2019 et 76 en 2018. La baisse des
li vrai sons in ter ve nue déjà de puis trois ans confirme le ca rac tère er ra‐ 
tique du mar ché des avions tur bo pro pul sés, sen sible à la fois aux prix
bas du pé trole, au re nou vel le ment des flottes et à la pers pec tive d’ou‐ 
ver ture de routes nou velles. Selon une stra té gie de di ver si fi ca tion en‐ 
ga gée dès 2017 à la suite d’un contrat de four ni ture de 30 ap pa reils
ATR72 pour le lo gis ti cien FedEx, le consor tium ATR a choi si de
construire des ver sions spé ci fiques d’avions de trans port ré gio nal dé‐ 
diés au fret. Pour la pre mière fois de puis l’ex- URSS et le pro jet An to‐ 
nov 26 (1970), un construc teur d’avions bi- turbopropulsés dé ve loppe
une ver sion cargo pour des liai sons court- courriers. In ves tir le cré‐ 
neau du trans port des mar chan dises s’ins crit dans une mu ta tion
d’en semble du fret aé rien sous l’im pul sion du com merce di gi tal, et le
dé ploie ment par les opé ra teurs (par ex. Ama zon) de chaînes de dis tri‐ 
bu tion qui in tègrent le be soin de li vrai son ra pide vers les villes
moyennes. La crise sa ni taire n’a fait qu’ac cen tuer les ten dances par
l’ac cé lé ra tion crois sante du com merce en ligne avec ses be soins
d’ache mi ne ment, ATR s’em ployant en outre à re con ver tir des avions
de se conde main en cargo.
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Les dif fi cul tés in dus trielles de l’aé ro nau tique sur ve nues à la suite de
la pan dé mie de Covid- 19 ont re pré sen té une op por tu ni té pour la re‐ 
cherche de nou velles so lu tions en fa veur d’une ré duc tion de l’em‐ 
preinte car bone du trans port aé rien dans un contexte de crise cli ma‐ 
tique. L’avia tion ci vile re pré sen te rait au tour de 2,56 % des émis sions
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de CO 25, part faible par rap port à d’autres sec teurs mais en forte
pro gres sion. Le ré chauf fe ment cli ma tique cou plé à la crois sance sou‐ 
te nue du tra fic aé rien de puis une tren taine d’an nées, a ali men té un
phé no mène so cié tal dit de « Flyg skam » 26, dé clen cheur à son tour de
stra té gies in dus trielles axées une dé car bo na tion du trans port aé rien.
Ainsi, l’Eu rope, dans la fou lée du pro gramme « The Eu ro pean Green
Deal » (2019), dé fi nis sait les plans « A New In dus trial Stra te gy for Eu‐ 
rope », puis « A Hy dro gen Stra te gy for a climate- neutral Eu rope » en
vue d’une éco no mie dé car bo née pour 2050, tan dis que le gou ver ne‐ 
ment fran çais pré sen tait son plan de re lance de la fi lière aé ro nau‐ 
tique avec parmi ses ob jec tifs, une dé marche fon dée sur la prise en
compte d’en jeux en vi ron ne men taux. L’un des axes forts de ces orien‐ 
ta tions éco no miques et en vi ron ne men tales étant de faire de l’hy dro‐ 
gène propre une so lu tion viable pour dé car bo ner dif fé rents sec teurs
d’ac ti vi tés, dont le trans port aé rien. La ques tion de l’ef fi ca ci té éner‐ 
gé tique dans l’aé ro nau tique est pour tant pré sente de puis près d’une
di zaine d’an nées au plan eu ro péen avec le pro gramme scien ti fique
Clean Sky au pro fit «  d’un trans port aé rien propre, in no vant et
concur ren tiel ». Dès lors, quelle marge de ma nœuvre en tend se don‐ 
ner le construc teur ATR, dont les « pro duits » cultivent déjà par es‐ 
sence un im pact éco lo gique plus ré duit en termes d’émis sions de GES
par rap port aux jets ré gio naux plus avan ta geux en ra pi di té ? Il ap pa‐ 
raît que la mise à l’index des avions à hé lices plus éco nomes consti‐ 
tue rait en soi peut- être un faux pro blème, puisque la no tion d’avions
«  propres  » ca rac té rise les mo dèles tur bo pro pul sés du consor tium
franco- italien, et fonde leurs avan tages com pa ra tifs.

2

L’un des en jeux prio ri taires pour la tran si tion éner gé tique dans l’aé ro‐ 
nau tique ré side dans le rem pla ce ment à terme du ké ro sène, consi dé‐ 
ré comme une res source finie avec le dé clin du pé trole. Or, l’avia tion
ré gio nale semble consti tuer au jourd’hui le pre mier banc d’essai à
même de tes ter des so lu tions al ter na tives axées sur la neu tra li té car‐ 
bone. Que ce soit en ex pé ri men tant un car bu rant de syn thèse par l’un
de ses clients his to riques (la com pa gnie sué doise Braa thens Re gio nal
Air lines) ou en dé fi nis sant des avant- projets fon dés sur l’hy dro gène
li quide comme car bu rant, voire dans une pile à com bus tible, le GIE
ATR, seul ou en col la bo ra tion avec ses ac tion naires (Air bus, Leo nar do)
ou d’autres par te naires, ne peut pas faire l’éco no mie d’ima gi ner des
in no va tions dis rup tives vi sant la concep tion d’un nou veau mo dèle
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d’avion. Pour au tant, les so lu tions tech no lo giques fon dées sur le re‐ 
cours à l’hy dro gène à par tir d’in fra struc tures com plexes pour pro‐ 
duire et dis tri buer cette éner gie semblent quelque peu hy po thé tiques
pour la clien tèle d’ATR, consti tuée de pe tites com pa gnies lo ca li sées
en grande par tie dans des pays dits « émer gents » ou en voie de dé‐ 
ve lop pe ment. De la ré ponse à cette contra dic tion forte, dé pend le
po si tion ne ment à venir du construc teur franco- italien, qui a choi si en
ce début de dé cen nie 2020 la pru dence, en mi sant par pe tites
touches sur l’amé lio ra tion de l’ef fi ca ci té éner gé tique de ses mo dèles.
Au- delà, aux défis tech no lo giques posés par la réa li sa tion d’un avion
dé car bo né pour le trans port ré gio nal, s’ajoutent les en jeux posés par
un re nou vel le ment de la gou ver nance d’en tre prise chez ATR.

3. 3. Vers une nou velle gou ver nance
pour de ve nir avion neur « à part en ‐
tière » ?
De puis sa fon da tion, le GIE té moigne entre ses deux firmes ac tion‐ 
naires de rap ports équi li brés, sans ten sion franco- italienne mar quée.
Chaque ac tion naire compte deux re pré sen tants au conseil stra té‐ 
gique du GIE et les huit postes- clés de di rec tion (fi nances, pro‐ 
grammes et ser vices clients, in gé nie rie, achats, res sources hu maines,
qua li té, sé cu ri té en vol, se cré ta riat gé né ral) se ré par tissent à parts
égales entre per son nels issus d’Air bus et de Leo nar do. La pré si dence
exé cu tive, oc cu pée en 2021 par S.  Bor to li, an cien res pon sable des
ventes et du mar ke ting de la di vi sion hé li co ptères de Leo nar do et
nommé en 2018 en rem pla ce ment de C. Sche rer (Air bus), change en
prin cipe tous les trois ans, ce qui a pour avan tage d’al ter ner les na tio‐ 
na li tés. Les dé ci sions se prennent à l’una ni mi té au sein du co mi té di‐ 
rec tion nel, d’où une grande culture du consen sus, même s’il de meure
une cer taine lour deur de dé ci sion lors du choix de nou velles ver sions
qui re quièrent com pro mis et ac cords entre les ac tion naires. Le fait de
dis po ser de deux ac tion naires offre des avan tages, ne serait- ce que
pour ali men ter les com pé tences et postes stra té giques au fur et à
me sure de l’in té gra tion de nou velles fonc tions. Pour au tant, ATR évo‐ 
lue avec trois pôles de dé ci sion  : Air bus Group, Leo nar do et le GIE
ATR lui- même, ce qui ajoute à la com plexi té du sché ma or ga ni sa tion‐ 
nel. Cha cune des trois en ti tés dé tient la maî trise de son propre outil
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in dus triel, en plus des contrats pas sés avec les sous- traitants. Les en‐ 
jeux ré sident dans la re cherche d’une plus grande au to no mie fi nan‐ 
cière, consub stan tielle d’un outil in dus triel in té gré qui au rait la maî‐ 
trise de l’en semble de la sup ply chain en gé rant di rec te ment les
contrats de four ni ture au jourd’hui ré par tis entre les trois centres dé‐ 
ci sion nels.

Ce sché ma uni fi ca teur sem ble rait mieux adap té à une mon tée en ca‐ 
dence de la pro duc tion et à une ges tion éco no mique plus fine. Des
ré flexions sont me nées de puis plu sieurs an nées pour adop ter un sta‐ 
tut de so cié té ano nyme qui don ne rait des marges de ma nœuvre plus
grandes à l’en tre prise franco- italienne sur les plans fi nan cier et bud‐ 
gé taire. Un pas sage à un sta tut de so cié té par ac tions sim pli fiée (SAS,
grande li ber té lais sée aux as so ciés, les ex- actionnaires, pour dé fi nir
des sta tuts) est ré gu liè re ment mis en avant. Les blo cages prin ci paux
se raient pour tant d’ordre fis cal  : tel qu’il fonc tionne ac tuel le ment, le
GIE re verse aux ac tion naires qui sont im po sés dans leur pays res pec‐ 
tif (Ita lie, France), des re cettes ti rées de la vente des avions. Or, s’il
de vient SAS, l’avion neur paie rait l’impôt sur les so cié tés et re ver se rait
des di vi dendes à ses deux pro prié taires (Air bus et Leo nar do). Dans ce
cas, l’ac tion naire ita lien ap pa raî trait per dant du fait que la re mon tée
de cash perçu se rait di mi nuée de l’impôt sur les so cié tés au quel la
SAS ATR res te rait sou mise (ce qui n’est pas le cas au jourd’hui avec le
sys tème du GIE). Dans le cadre d’une trans for ma tion de sta tut, cela
vou drait dire que Leo nar do per drait de l’ar gent, en soi un fac teur de
blo cage dif fi cile à sur mon ter. Il va au tre ment pour Air bus, en tre prise
déjà im po sée au plus haut ni veau en France sur le plan fis cal, ce qui
ne chan ge rait pas trop sa si tua tion ni ses pers pec tives. Le pas sage du
GIE en so cié té ano nyme né ces si te rait de nou veaux ar ran ge ments sur
le plan fis cal. La so lu tion pas se rait par un ac cord entre les gou ver ne‐ 
ments fran çais et ita lien en oc troyant un sta tut fis cal par ti cu lier à
une éven tuelle « SAS ATR ». Les par ties en pré sence semblent plu tôt
at ten tistes, sa chant que les chan ge ments de sta tut ren voient à des
en jeux lourds en ma tière de stra té gie in dus trielle, par exemple avec
le lan ce ment d’un nou veau mo dèle d’avion bi- turbopropulsé… Quoi
qu’il en soit, le bas cu le ment vers un sta tut de so cié té ano nyme li mi te‐ 
rait de facto le pou voir dé ci sion nel des deux ac tion naires his to riques,
et per met trait à la di rec tion d’ATR de ga gner du poids dans la dé fi ni‐ 
tion de la stra té gie du groupe franco- italien.
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Ins crit dans une mon dia li sa tion mar chande im par faite où le dé bou‐ 
ché chi nois fait en core dé faut, ATR règne en maître sur le mar ché des
trans ports ré gio naux aé riens de proxi mi té dans plu sieurs ré gions du
monde en dé ve lop pe ment, es sen tiel le ment l’es pace ca raïbe, l’Amé‐ 
rique la tine, le Sud- Est asia tique et le Pa ci fique Sud, et à un mo ment
où re flue la part de l’Eu rope en rai son des po li tiques d’amé na ge ment
et d’in ci ta tion en vi ron ne men tale en fa veur du trans port fer ro viaire. À
cet égard, le trans port aé rien ré gio nal fait fi gure pour tant de pre mier
ob jec tif pour ex pé ri men ter une avia tion neutre en car bone, en s’in‐ 
ter ro geant ce pen dant pour ATR sur la vo lon té de ses ac tion naires de
lui don ner les moyens et les ca pa ci tés pro pices au dé ve lop pe ment
d’une stra té gie d’in no va tion dis rup tive.
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Conclu sion
Le pro jet ATR offre une grande ori gi na li té par le dé ve lop pe ment de
mo dèles d’avions tur bo pro pul sés, al liant so brié té et une cer taine rus‐ 
ti ci té, et forts d’avan tages struc tu rels dus à des coûts d’ex ploi ta tion
com pé ti tifs pour des com pa gnies à la sur face fi nan cière mo deste, en
par ti cu lier celle des pays en voie de dé ve lop pe ment. Ces atouts ont
confé ré au pro gramme une pé ren ni té face aux jets de trans port ré‐ 
gio nal, d’au tant que sans concur rent di rect ou af fir mé dans la gamme
des avions à hé lices, le construc teur franco- italien a peu à peu étof fé
une gamme com plète d’ap pa reils sur le seg ment de ca pa ci té de 40 à
70 sièges avec des ver sions qui se dé clinent dé sor mais dans le fret. En
dépit de la crise de l’aé ro nau tique née de la pan dé mie de la Covid- 19,
les pers pec tives de re nou vel le ment des flottes d’ap pa reils tur bo pro‐ 
pul sés dans les pro chaines an nées lui offre des gages de dé ve lop pe‐ 
ment en re pre nant pied sur les mar chés du trans port ré gio nal aux
États- Unis, au Japon et en Aus tra lie. Quant à l’Eu rope, la si tua tion ré‐ 
vèle une forte dis pa ri té du mar ché entre l’Ir lande, l’Es pagne, la
Grande- Bretagne et les pays scan di naves, par ti sans de la so brié té du
trans port ré gio nal à hé lices, et les grandes na tions d’Eu rope oc ci den‐ 
tale (Ita lie, France, Al le magne) qui ont pré fé ré le dé ve lop pe ment des
ré seaux fer rés au dé ploie ment des lignes aé riennes de trans port ré‐ 
gio nal. Ce n’est pas le moindre des pa ra doxes de consta ter qu’au‐ 
jourd’hui, mal gré ses per for mances sur le plan de l’ef fi ca ci té éner gé‐ 
tique et de sa faible em preinte car bone face aux jets ré gio naux, le
trans port aé rien au moyen d’avions tur bo pro pul sés ne s’ins crit pas,
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NOTES

1  BU RI GA NA David, « L’Eu rope s’envolera- t-elle ? Le lan ce ment d’Air bus et le
sa bor dage d’une co opé ra tion aé ro nau tique “com mu nau taire” (1968-1975)  »,

en France ou en Ita lie par exemple, pays fon da teurs du consor tium
ATR, dans des po li tiques de sou te na bi li té dé diées à l’amé na ge ment
des ré seaux in ter ré gio naux de trans port.

ATR pré sente la par ti cu la ri té assez unique de consti tuer un pro jet in ‐
dus triel bi na tio nal dont l’évo lu tion, par le ren for ce ment conti nu d’un
siège co or di na teur tou lou sain, a donné, sans que cela ne soit sou vent
af fir mé dans les dis cours, pro gres si ve ment plus de poids à la par tie
fran çaise et donc tou lou saine, par la concen tra tion de fonc tions stra ‐
té giques in car nées par l’éta blis se ment GIE, et au tour du quel se sont
gref fées di verses ac ti vi tés sous- traitantes de haut ni veau. Ce n’est pas
le moindre des pa ra doxes du pro jet ATR, éta bli sur des bases éga li ‐
taires en termes d’in ves tis se ments et de par ti ci pa tions fi nan cières
entre par ties fran çaise et ita lienne, mais dont les re tom bées in dus ‐
trielles évo luent selon une cer taine dis pa ri té ter ri to riale  : la po la ri té
dé ci sion nelle tou lou saine d’ATR en ri chie sur place par des cir cu la ‐
tions de com pé tences et de sa voirs im pli quant les centres d’ac ti vi tés
d’Air bus, plus di vers sous- traitants in dus triels et in gé nie ristes, s’in ‐
tègre dans un fonc tion ne ment en ré seau où Naples se can tonne, à
par tir de l’ac tion naire Leo nar do et non obs tant un tra vail in no vant au
plan tech no lo gique, au rôle de «  mé ca ni cien  » et d’usi neur pour la
four ni ture de pièces à grands ga ba rits (fu se lages). Par- delà les suc cès
com mer ciaux des avions ATR, ces dis pa ri tés struc tu relles entre
France et Ita lie nuancent la dy na mique de réus site si sou vent af fi chée
à pro pos de ce pro gramme bi na tio nal d’avions à hé lices. Sur tout que
l’im por tance des moyens consa crés aux so lu tions tech no lo giques
consti tu tives de l’avion «  zéro émis sion  » donne à Air bus, voi sin du
GIE en terre tou lou saine, un rôle puis sant et in fluent pour la re ‐
cherche d’in no va tions dis rup tives fu tures. Au terme de qua rante an ‐
nées d’exis tence, l’enjeu pour ATR se rait de se re nou ve ler sur la base
d’une gou ver nance nou velle et de par te na riats in dus triels in no vants
face aux défis de la tran si tion éner gé tique de l’aé ro nau tique que
l’avia tion ré gio nale aura aussi à re le ver.
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RÉSUMÉS

Français
Fondé sur une base bi na tio nale entre l’Ita lie et la France et doté d’une joint- 
venture ori gi nale (un Grou pe ment d’in té rêt éco no mique), le pro gramme
d’avions bi- turbopropulsés ATR lancé en 1981, ins crit pour la pre mière fois
l’in dus trie aé ro nau tique ita lienne au rang de par te naire in dus triel ma jeur au
côté de la France pour la réa li sa tion d’ap pa reils de trans port civil. Son or ga‐ 
ni sa tion in dus trielle se dé ploie prin ci pa le ment dans le grand Sud- Ouest
fran çais et dans la ré gion ita lienne de Cam pa nie mais gé nère des re tom bées
in dus trielles plus mar quées pour la par tie fran çaise à par tir du siège tou lou‐ 
sain du consor tium. De ve nu lea der mon dial de construc tion des avions à
hé lices pour le trans port ré gio nal avec une base de mar ché forte dans les
pays en dé ve lop pe ment, ATR se trouve confron té aux en jeux d’in no va tions
liées à l’avia tion « dé car bo née » et à une adap ta tion de sa gou ver nance d’en‐ 
tre prise.

English
Foun ded on a bi- national basis between Italy and France and with an ori‐ 
ginal joint ven ture (an Eco nomic In terest Group ing), the ATR bi- turboprop
air craft pro gramme, launched in 1981, makes the Italian aero naut ical in‐ 
dustry a major in dus trial part ner along side France for the pro duc tion of
civil trans port air craft. Its in dus trial or gan isa tion is de ployed mainly in the
south- western part of France and in the Italian re gion of Cam pania, but
gen er ates more marked in dus trial spin- offs for the French part from the
con sor tium's Toulouse headquar ters. ATR has be come the world leader in
the con struc tion of pro peller air craft for re gional trans port with a strong
mar ket base in de vel op ing coun tries. It is now faced with the chal lenges of
in nov a tion linked to "de car bon ised" avi ation and with an ad apt a tion of its
cor por ate gov ernance.
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