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TEXTE

1. Les défis in dus triels d’Air bus
vers 1995
Avec le mi lieu des an nées 1980 et les pre miers suc cès d’Air bus, le
nombre de pro grammes d’avion s’ac croît. Alors que la dé cen nie pré‐ 
cé dente avait vu naître les A300 et A310, six lan ce ments sont dé ci dés
entre 1984 et 1997, suc ces si ve ment A320, A340 en 1987, A321 en 1989,
A319 en 1993, A330-200 en 1995, A340-500 et A340-600 en 1997, et
A380 en 2000.
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– le nombre de com mandes double entre 1995 et 2000, jusqu’à ap pro‐ 
cher 3 600 uni tés ;
– le nombre de li vrai sons pla ni fiées aug mente de 60 % entre 1994 et
2000.

Si en 1995 Air bus re pré sente 17 % du mar ché face aux 83 % de Boeing,
en 2006 on est à 43 % contre 57 %. Après quelques an nées plus po si‐ 
tives en core, Air bus dé passe son concur rent amé ri cain.

3

L’ar ri vée des long- courriers A330 et A340 dans les an nées 1990 po si‐ 
tionne le GIE Air bus à en vi ron 30 % du mar ché mon dial. Cela pro voque
chez Boeing une ré ac tion par les prix ex trê me ment agres sive qui
oblige à op ti mi ser dras ti que ment les pro ces sus in dus triels. Il fal lait
ab so lu ment ré duire le temps de dé ve lop pe ment des avions, et ré duire
le re work. Cette aug men ta tion des per for mances des pro grammes
de vait per mettre une mon tée en ca dence grâce à l’har mo ni sa tion
tech nique entre les par te naires, ainsi qu’une meilleure maî trise des
coûts, des dé lais et de la qua li té.

4

L’in gé nie rie Air bus est in ter pel lée à double titre par ces suc cès. D’une
part le dé ve lop pe ment ac cé lé ré de nou veaux mo dèles d’avions l’oblige
à être plus ra pide dans la dé fi ni tion dé taillée des avions. Il convient
de gar der à l’es prit que le gros de ce tra vail com mence avec l’an nonce
pu blique, la quelle (si elle s’ap puie sur un avan ce ment tech nique cer‐ 
tain) se cale fon da men ta le ment sur le mar ché. Elle est sou vent une
ré ponse à l’an nonce faite par un concur rent ou la vo lon té d’être le
pre mier sur un cré neau donné. Une an nonce fixe un ca len drier, elle
scande en quelque sorte l’in gé nie rie. D’autre part, un pro gramme
avion in duit une charge de concep tion qui s’étale et se spé cia lise dans
le temps. On a la dé fi ni tion de l’avion de base, celui qui ne vole pas,
mais qui donne la struc ture du rable à par tir de la quelle sont dé ri vés
les avions réels. Ceux- ci sont or ga ni sés en ver sions qui tra duisent les
pos si bi li tés de mo to ri sa tion (en gé né ral plu sieurs types de mo teurs
sont pro po sés) et les évo lu tions tech no lo giques es sen tielles. Enfin,
les sé ries prennent en compte les choix par ti cu liers des com pa gnies
aé riennes clientes ; le pre mier exem plaire est la tête de série qui ré‐ 
clame une concep tion propre. Les bu reaux d’études, qui sont im pli‐ 
qués à ces trois ni veaux, ont une charge de tra vail ré cur rente qui ne
s’ar rête donc pas avec la cer ti fi ca tion, même si elle ne ré clame pas le
même ni veau de res sources tout au long de la vie de l’avion.
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Air bus cherche à ré pondre à ces im pé ra tifs, d’une part en ré dui sant le
temps d’in gé nie rie par la pa ral lé li sa tion des ac ti vi tés, à la fois à l’in té‐ 
rieur du GIE, et en ex terne avec des col la bo ra tions qui dé passent les
40 % avec l’A380 et les 50 % avec l’A400M. D’autre part est visée une
meilleure ef fi ca ci té dans la ges tion des don nées. La dé cen nie qui
com mence au mi lieu des an nées 1990 voit en effet se com plexi fier les
pro duits : l’A380, aux di men sions doubles de celles de l’A320, en traîne
un alour dis se ment consi dé rable de la ges tion des don nées.

6

Le pro jet ACE (Air bus Concur rent En gi nee ring) est né en 1994 de ces
ob jec tifs glo baux. Il fait écho à l’ini tia tive sem blable que Boeing lance
en 1995, avec le B777 en ligne de mire. Sa mise en œuvre s’étend sur
trois pro grammes avion  : celle de l’A340-500/600, ap pe lée A3456,
celle de l’A3XX qui de vient plus tard le A380, et enfin de l’A400M dont
le nom ini tial était FLA pour Fu ture Large Air craft. Sou li gnons que les
pé riodes de dé ve lop pe ment de ces pro grammes se che vauchent. En
outre, il faut gar der à l’es prit qu’il est im pos sible de faire conver ger
d’en trée les mé thodes des trois pro grammes par exemple avec un dé‐ 
ve lop pe ment unique. Si les pro grammes se re couvrent, ils ont un dé‐ 
ca lage dans le temps qui rend la réuti li sa tion des mé thodes et ou tils
par tiel le ment im pos sible. Un pro gramme ne peut pas chan ger de mé‐ 
thodes et ou tils dès que la concep tion dé taillée a com men cé  ! Les
trois pro grammes ont donc été menés en pa ral lèle mais avec des ver‐ 
sions de mé thodes et ou tils spé ci fiques.

7

1. 1. La né ces si té de l’in gé nie rie si mul ta ‐
née

En 1994, quatre so cié tés in dé pen dantes consti tuent le Grou pe ment
d’in té rêt éco no mique (GIE)  : Aé ro spa tiale qui vient de pas ser sous
contrôle Matra, Bri tish Ae ros pace, Daim ler Chryl ser Ae ros pace, et
Construc ciones Ae ro nau ti cas SA (CASA). Mais les dé fi ni tions tech‐ 
niques de l’avion ont été conçues avec quatre cultures in dus trielles
re pré sen tées dans au tant de ges tions des don nées et d’ou tils à même
de les ma ni pu ler. Les pro grammes en cours avaient déjà bien éta bli
leurs fa çons de tra vailler. Mettre en place des mé thodes de dé ve lop‐ 
pe ment com munes sup pose donc de dé cons truire celles en place. La
dif fi cul té, comme d’ha bi tude, se cris tal lise sur les in ter faces entre so‐ 
cié tés, puisque les don nées ne sont pas trai tées de la même façon
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par tout. Des adap ta tions sont à faire, mais leur dé ve lop pe ment se
heurte aux mou ve ments de trans for ma tion des bu reaux d’études qui
durent de puis une ving taine d’an nées. Avec les pre mières ex pé riences
de Concep tion aidée par or di na teur (CAO ou, en an glais, CAD, pour
Com pu ter Aided De si gn), les par te naires des pro grammes Air bus ont
lancé in di vi duel le ment des pro jets de re cherche au tour de ces tech‐ 
no lo gies afin d’en éta blir le po ten tiel et l’ap pli ca bi li té sur nos pro‐ 
grammes avion. Cha cun d’entre nous s’est doté d’ou tils spé ci fiques
sur les quels nous re vien drons.

Mais sur tout, l’évo lu tion vers des in gé nie ries si mul ta nées n’est pas
chose simple d’une façon gé né rale. Et dans l’aé ro nau tique, elle est
sin gu liè re ment com pli quée, car le de si gn doit an ti ci per des pro‐ 
blèmes qui sur vien dront des di zaines d’an nées plus tard. Il s’agit donc
de ré cu pé rer, confron ter, en ri chir des savoir- faire pen dant les
quelque soixante mois que dure la concep tion. Ce n’est déjà pas
simple dans une seule en tre prise, ça l’est en core moins dans une al‐ 
liance eu ro péenne non hié rar chi sée. Les ef forts in dis pen sables de
stan dar di sa tion et de pi lo tage mul ti dis ci pli naire se doublent de pro‐ 
blé ma tiques cultu relles. Car sur le plan hu main, cela de mande d’ou‐ 
vrir ce qu’on est en train de faire sans être sûr que ce que l’on fait est
juste. La com pé tence risque sa ré pu ta tion à ré vé ler ses hé si ta tions.
Elle dé voile les che mins de ses ori gines ; elle em pêche d’être as su rée
quand, en fonc tion du pays d’ori gine, on pré fère plus ou moins an‐ 
non cer ce dont on est sûr.

9

Le but d’ACE est de dé pas ser ces bar rières. En Al le magne, l’at tri bu tion
d’une tâche va de pair avec la dé lé ga tion de la res pon sa bi li té de son
bon achè ve ment  ; ce qui s’ac com pagne d’une dé fi ni tion pré cise du
do maine. En France, le res pon sable hié rar chique s’es time res pon sable
de l’en semble des tâches dé lé guées, il s’at tache donc à suivre le maxi‐ 
mum de dé tails, es sayant par- là d’être un «  super- technicien  ». Au
Royaume- Uni, on ren contre sou vent de purs ges tion naires, qui
suivent les avan ce ments sans se mêler du conte nu. Lors de la créa‐ 
tion d’EADS en 2001, l’équipe ACE, dans la quelle chaque par te naire du
pro gramme Air bus avait dé lé gué des membres, est uni fiée et lo ca li sée
à Tou louse. Elle as sure les taches de dé fi ni tion des mé thodes, tan dis
que le dé ploie ment reste de la res pon sa bi li té des uni tés opé ra tion‐ 
nelles. Nous avions une réunion heb do ma daire de revue d’avan ce ‐
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ment, mais il était mon naie cou rante qu’elle soit pré cé dée de
réunions par ti cu lières au sein des Bu si ness Units.

C’est dire que compte tenu des cultures dif fé rentes des so cié tés, il
s’agis sait moins d’im po ser des chan ge ments que de trou ver des com‐ 
pro mis. Pour res ter près du ter rain, l’ef fort de conver gence a été
conçu en re la tion avec les dé buts de pro grammes.

11

2. Le dé rou le ment d’ACE au fil des
pro grammes

2. 1. Le pro gramme A3456

2. 1. 1. La si tua tion

ACE s’im plique dans ce pro gramme dans la pé riode al lant en vi ron de
1986 à 2001. Une équipe pro jet d’une ving taine de per sonnes a été
créée pour dé ve lop per et dé ployer ACE. Ini tia le ment, c’est le FLA (Fu‐ 
ture Large Air craft), qui de vien dra l’A400M, qui avait été choi si. Mais
comme ses im pli ca tions éta tiques com plexes re pous saient sans cesse
les dé ci sions, il a fallu chan ger le fusil d’épaule. On est passé au A340-
600, qui de vien dra le pre mier pro gramme au quel s’ap pli que ront les
choix de mé thodes et d’ou tils.
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En 1995, les pre miers tra vaux de co or di na tion sont lan cés avec des
études d’uti li sa tion de la CAO et des SGDT (Sys tèmes de ges tion des
don nées tech niques) entre les par te naires du pro gramme Air bus : AS,
BAe, CASA, DASA et Air bus GIE, qui forment 5 so cié tés in dé pen dantes avec
des stra té gies, des or ga ni sa tions, des mé thodes dif fé rentes et des
bud gets in dé pen dants. Mais la no mi na tion déjà évo quée d’un co mi té
de spon sors de haut ni veau et d’un co mi té de co or di na tion des pro‐ 
jets donne une grande lé gi ti mi té au pro ces sus en ga gé pour le choix
com mun d’ou tils pour les dé ve lop pe ments fu turs.
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Le pro ces sus ne dis pose pas pour au tant de res sources propres ve‐ 
nues d’une mise en com mun de com pé tences ni d’un bud get spé cial.
Il s’ap puie sur les Na tio nal com pa nies, Nat cos. C’est co hé rent avec son
but, qui est de lan cer une dé marche, un pro jet com mun pour la dé fi‐ 
ni tion des mé thodes et l’adap ta tion, avec le sou tien des four nis seurs
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Br. Ae ros‐ 
pace Aé ro spa tiale DASA CASA Com‐ 

mun

Des sin CADDS5 CADDS5 CATIA v4
CADAMSM(2D)

CATIA
v4
CATIA
v5

Bases DMU OP TE GRA OP TE GRA VPM OP TE‐ 
GRA

Ré fé ren tiels don nées
Dis tri bu ted
vault
DPDS

GILDA, GE MA‐ 
VICC TAKSY SPRINT ACC

Syn chro ni sa tion bases ex‐ 
ternes

Échange de don nées par trans fert (DEX)
Pas de base de don nées par ta gée

choi sis, des ou tils de dé ve lop pe ment de nou veaux pro grammes. Il se
li mite à la dé fi ni tion phy sique de l’avion, ce qui ex clut par exemple les
cal culs de per for mance.

Pen dant cette pé riode, au- delà des as pects tech niques, les dif fi cul tés
ma jeures viennent de la langue de tra vail com mune. L’an glais n’est pas
maî tri sé par tous au même ni veau, ce qui conduit à s’ap puyer sur des
in ter prètes pen dant les réunions. Il y a éga le ment la vo lon té plus ou
moins dé cla rée de pré ser ver les savoir- faire de chaque in dus triel
avec, pour consé quence, des dif fi cul tés d’échange et de syn chro ni sa‐ 
tion entre les par te naires. Cela est sans doute à re lier au fait que les
ni veaux d’ex pé rience dans les dif fé rents do maines (cal cul, des sin,
don nées…) sont très in égaux.

15

Les quatre par te naires de l’A340-600 dis posent de quatre sys tèmes
d’in for ma tion qui com mu niquent à l’aide de trans ferts ma nuels de fi‐ 
chiers (DEX pour Data Ex change). Ce sont des charges im por tantes,
pour cha cun d’entre eux, de vé ri fi ca tions, de contrôles de co hé rence,
de pro blèmes de ré con ci lia tion entre don nées. Ainsi co existent les lo‐ 
gi ciels sui vants :

16

Les lo gi ciels de ges tion des don nées tech niques des quatre so cié tés
sont lo caux. Si elles ont le même ob jec tif final, elles re prennent selon
des choix très di vers des fonc tions comme les li brai ries de des sin, la
pla ni fi ca tion, les sché mas élec triques, les ca ta logues de ma té riaux,
l’ef fec ti vi té, le re lease pro cess 1, le ca ta logue des com po sants sur éta‐ 
gère, les équi pe ments, les stan dard items 2. Une même fonc tion peut
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être im plé men tée chez des Nat cos avec, par exemple, des pièces ré‐ 
fé ren cées dif fé rem ment, né ces si tant des re cou pe ments ma nuels.

2. 1. 2. Ac tions prin ci pales

En 1995, une co or di na tion des ac ti vi tés est pro po sée par les bu reaux
d’étude AS, BAe et DA aux quels s’as so cie CASA et le GIE Air bus. Cela
conduit à la créa tion d’une struc ture avec un co mi té di rec teur et un
co mi té de pi lo tage du pro jet. Le co mi té di rec teur se com pose des di‐ 
rec teurs du dé ve lop pe ment avion des quatre par te naires et du GIE

Air bus : Da niel De vil ler (AS), T. Williams (BAe), Dr. Hum bert (DA), CASA (K.
Schmei chel) et du GIE Air bus avec le Dr. Schnei der. L’im pli ca tion du GIE

mé rite d’être sou li gnée, car ce n’était pas une en ti té opé ra tion nelle.
Mais en tant qu’acteur- clé dans la com mer cia li sa tion et l’après- vente,
il sou haite alors suivre les ques tions de concep tion. Peut- être faut- il
y voir une vi sion à plus long terme, dans la me sure où, après la fu sion
de 2000-2001, son rôle s’éten dra bien au- delà de la simple co or di na‐ 
tion d’ori gine.

18

La co or di na tion du pro jet est as su rée par l’ACE pro ject board qui se
com pose des res pon sables des études sur la CAO (les quelles sont
conduites dans les Nat cos) : Alain Car casses (AS), Ro bert Lan deg (BAe),
Wil fried Rie ck mann (DA), Louis Fer nan dez (CASA), Fran ces co Spe ran dio
(Air bus GIE). Cette fo ca li sa tion sur les ou tils est à in ter pré ter comme
un prag ma tisme propre à ca na li ser le tra vail sur les pro ces sus mé tier,
comme les évo lu tions du pro gramme le dé montrent.
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Au dé part, le pro ject board se réunit toutes les deux ou trois se maines
pour échan ger sur les pro grès de l’ac ti vi té dans chaque so cié té, la dé‐ 
fi ni tion du pro gramme de tra vail res tant de la res pon sa bi li té de
chaque so cié té qui garde la maî trise to tale des ac ti vi tés du pro jet.

20

L’ob jec tif prin ci pal de la mise en place de cette struc ture est la for ma‐ 
tion d’un front com mun des so cié tés par te naires d’Air bus vis- à-vis
des four nis seurs des sys tèmes in for ma ti sés de concep tion afin de
pou voir in fluen cer les évo lu tions de ces sys tèmes et d’ob te nir de
meilleures condi tions d’achat et un sup port ef fi cace pour leur im plé‐ 
men ta tion et main te nance.

21

En 1997 est créée une équipe- projet cen trale. Ses ef forts se
concentrent sur l’iden ti fi ca tion des be soins de notre in dus trie et la
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dé fi ni tion des ca hiers des charges, l’un pour les évo lu tions de la CAO,
l’autre pour le dé ve lop pe ment d’une nou velle ges tion des don nées
tech niques. En effet, les li mites de l’outil Op te gra ap pa raissent clai re‐
ment et l’idée s’im pose de dé fi nir une spé ci fi ca tion plus pré cise des
be soins de notre in dus trie afin de s’as su rer de la dis po ni bi li té d’un
pro duit sa tis fai sant nos contraintes, celles du dé ve lop pe ment des
avions et en par ti cu lier celles de la ges tion de la confi gu ra tion.

En re vanche, le cal cul scien ti fique n’était pas au centre de notre ac‐ 
tion. Il y avait bien une équipe qui s’oc cu pait de Nas tran et Pa tran,
mais les pra tiques sont res tées sé pa rées, tout en as su rant la co or di‐ 
na tion. Cela se com prend du fait que les par ties d’avion dis tri buées
entre les par te naires sont bien sé pa rées et que leur op ti mi sa tion re‐ 
lève des savoir- faire in ternes. En ce qui concerne le GIE Air bus, qui est
im pli qué dans la vente et l’après- vente, seule la concep tion l’in té‐ 
resse, mais pas le cal cul.

23

La pre mière cible sur la quelle est ap pli qué le tra vail de ra tio na li sa tion
est le FLA (Fu ture Large Air craft) qui de vien dra l’A400M. Mais le re tard
qu’il prend oblige à se re di ri ger sur un autre pro gramme  : l’A340-
500/600. Mais celui- ci n’est pas en tiè re ment nou veau  ; il est au
contraire très lié à l’A340, (il s’agit là d’une adap ta tion de la concep‐ 
tion de l’A340 qui avait été conçu avec des mé thodes tra di tion nelles,
c’est- à-dire sans l’uti li sa tion de sys tèmes de des sin as sis té par or di‐ 
na teur, au tre ment dit sur la planche à des sin  !) au quel il ap porte des
mo di fi ca tions sur des par ties spé ci fiques de l’avion.

24

2. 1. 3. Bilan

ACE est en core à un ni veau de dé fi ni tion assez théo rique et seules les
im plé men ta tions peuvent ré vé ler les écarts de com pré hen sion et de
com pa ti bi li té avec les mé thodes de tra vail. Les nou velles pos si bi li tés
tech no lo giques sont uti li sées de ma nière par tielle pour va li der les
concepts, pour les tests, et pour le dé ve lop pe ment de nou veaux pro‐ 
ces sus de concep tion.

25

Mais les équipes comme les bud gets sont na tio naux. L’avan ce ment du
pro gramme dé pend donc des prio ri tés de cha cun. Le Royaume- Uni
est très mo teur  ; ils sont dé ci dés à aller de l’avant, pro ba ble ment à
cause de la vé tus té de leurs sys tèmes de ges tion tech nique et de
l’am pleur des mo di fi ca tions à ap por ter à la voi lure. Les Al le mands

26
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sont ob jec ti ve ment moins im pli qués dans les mo di fi ca tions ap por tées
à l’A340 et ne contri buent qu’à des fins d’essai et non de pro duc tion.

L’Aé ro spa tiale pro cède à des tests mé tho do lo giques sur des mor‐ 
ceaux d’avion sous sa res pon sa bi li té. Les Al le mands font de même,
quoique de façon moins in ten sive car leur contri bu tion est moindre,
cela en traî nant une moindre né ces si té de mo di fi ca tion. Quant aux
Es pa gnols, ils se lancent dans le sujet dans une dé marche orien tée
Catia, lo gi ciel qu’ils avaient ac quis au pa ra vant et sur le quel ils mon‐ 
taient en com pé tence.

27

2. 2. Le pro gramme A3XX/A380

2. 2. 1. La si tua tion

La par ti ci pa tion aux tra vaux d’ACE s’ef fec tue es sen tiel le ment entre
1985 et 2000 pour l’A3XX et se pro longe pour ce qui de vient l’A380 le
19 dé cembre 2000, date de lan ce ment, et le pre mier vol le 27 avril
2005.

28

Une ré or ga ni sa tion im por tante est lan cée par Charles Cham pion, di‐ 
rec teur du pro gramme, pour af fron ter la com plexi té nou velle créée
par la taille et les per for mances de l’avion. Des sortes de sous- 
programmes sont dé fi nis et gèrent tout à la fois in gé nie rie, fa bri ca‐ 
tion et main te nance de sous- ensembles clé. Ils sont gérés par des
équipes dites ACMT (Air craft Com ponent Ma na ge ment Team) ré par ties
entre les quatre pays du consor tium et qui dis posent d’une au to no‐ 
mie en termes d’achats et de four nis seurs. La voi lure est sous la res‐ 
pon sa bi li té du Royaume- Uni (qui in tègre donc les bords d’at taque
faits en Bel gique par Be lAir bus) ; le nez et le centre du fu se lage sont
deux ACMT France ; le fu se lage avant et le fu se lage ar rière sont en Al le‐ 
magne ; l’em pen nage et le cône ar rière en Es pagne. Il y a éga le ment
les ACMT liés aux équi pe ments (mo teur, train), ceux liés aux sys tèmes,
à l’in té rieur et, last but not least, à la FAL (Final As sem by Line) réa li sée
en France. On su per pose donc les or ga ni sa tions na tio nales et celles
de la dé coupe in dus trielle en ACMT dont les res pon sables sont éva lués
sur la qua li té de leur pré- intégration.

29

L’équipe- projet cen trale ACE croît en ef fec tif et ap pro fon dit sa re‐
cherche de mé thodes et d’ou tils com muns. Elle fait face à un triple
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(Fig. 1)

Les thé ma tiques des ITP

chal lenge : l’aug men ta tion de la com plexi té, le chan ge ment de l’or ga‐
ni sa tion in terne et la crois sance de l’ex ter na li sa tion de la pro duc tion.
Une or ga ni sa tion spé ci fique ACE est créée pour réa li ser les tra vaux de
dé fi ni tion et le suivi des mo di fi ca tions des pro ces sus, mé thodes et
ou tils par rap port à l’exis tant avec une struc ture per ma nente de pro‐ 
jet à deux ni veaux : une par tie chez Air bus CE avec un per son nel dé‐ 
ta ché des quatre par te naires, qui éta blit un pro gramme de dé ve lop‐ 
pe ment et de dé ploie ment com mun, et des équipes spé ci fiques chez
les quatre par te naires ( jusqu’à cent per ma nents) qui se ront im pli‐ 
quées dans les tra vaux d’uni for mi sa tion et en charge du dé ploie ment.
Ce sera jusqu’à huit cents per sonnes en tout qui contri bue ront.

La tâche est lourde, car des points d’amé lio ra tion im por tants sont
iden ti fiés lors des pre miers dé ploie ments. Le be soin de dé fi nir des
pro ces sus in té grés spé ci fiques à une tech no lo gie ou à un pro duit (les
ITP, In te gra tion Tech no lo gy Pro cesses) struc ture la dé marche d’har‐ 
mo ni sa tion des mé thodes et ou tils chez toutes les Nat cos et la syn‐ 
chro ni sa tion des échanges de don nées. La fi gure ci- après, qui liste les
thé ma tiques des ITP, montre bien leur étroite re la tion avec la fa bri ca‐ 
tion.

31

http://interfas.univ-tlse2.fr/nacelles/docannexe/image/751/img-1.png


Airbus Concurrent Engineering : un précédent à Phenix dans la division Avion (1995-2005)

(Air bus)

L’équipe- projet cen trale est dotée d’un bud get an nuel d’en vi ron cent
mil lions de dol lars. La somme sert au dé ve lop pe ment des mé thodes
et ou tils et au sou tien cen tral aux dé ploie ments, ce qui re pré sente
seule ment une par tie des coûts du dé ploie ment di rec te ment cou verts
lo ca le ment par les ACMT qui ont par dé fi ni tion la res pon sa bi li té mé tier.

32

2. 2. 2. De nou velles orien ta tions pro gi cielles

Les offres pro gi cielles avaient fait l’objet d’une pre mière ana lyse
menée par les Nat cos qui s’étaient mises d’ac cord sur CADDS (avec l’ex‐ 
cep tion de CASA) et Op te gra de Com pu ter vi sion et cela au tout début
d’ACE, vers 1995. Com pu ter vi sion pos sède alors un pro duit de des sin
de grand renom, CADDS, qui est pré sent dans de nom breuses in dus‐ 
tries. Op te gra est une ges tion de confi gu ra tion plus li mi tée, car si elle
traite bien de la ma quette nu mé rique, la ges tion de confi gu ra tion
pro duit n’est pas à la hau teur des be soins de notre in dus trie. Cela
avait conduit l’équipe ACE à tra vailler à la dé fi ni tion dé taillée des fonc‐ 
tions at ten dues.

33

Du côté de la CAO, la pé ren ni té de l’exis tant, CADDS, le pro gi ciel en place
chez Air bus, est sé rieu se ment mise en doute. Le ra chat de Com pu‐ 
ter vi sion, son édi teur, par PTC (Pa ra me tric Tech no lo gy Cor po ra tion) en
1998 pose en effet pro blème car PTC com mer cia lise un autre sys tème
CAO, Pro/En gi neer 3. De ce fait, l’ex pé rience ac quise sur CADDS chez
Air bus, lo gi ciel pré sent de puis long temps, perd en force. PTC laisse
en tendre que sa stra té gie pro duit est orien tée Pro/E et non CADDS.
Une nou velle ana lyse du mar ché est menée et l’offre Catia est re con‐ 
si dé rée et fi na le ment re te nue. Das sault Sys tèmes a une ré pu ta tion
mon diale. Boeing l’a ache tée et Das sault l’uti lise de puis quinze ans  :
l’adé qua tion aux be soins aé ro nau tiques est in con tes table. De sorte
que la pré fé rence de PTC pour Pro/E a di ri gé Air bus… vers Catia.

34

Du côté des don nées, PTC est prêt à se lan cer dans une col la bo ra tion
très étroite avec Air bus. Il tra vaille à une nou velle offre de ges tion des
don nées tech niques, Wind chill, qu’il dé ve loppe en se ca lant au mieux
sur les be soins d’Air bus. Un in gé nieur est dé ta ché de BAe pour co or‐ 
don ner de puis Bos ton (le siège de Com pu ter vi sion/PTC) les échanges
entre les équipes Air bus et PTC. Sa mis sion dure au moins deux ans. Il
as sure le suivi des tra vaux et une revue des dé ve lop pe ments se tient
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tous les trois mois à Bos ton avec l’équipe de di rec tion du pro jet. On
ne pou vait guère col la bo rer plus.

Dans ce contexte, il n’est pas sur pre nant que Wind chill ait été pré fé ré
à son concur rent En ovia. De sur croit, cette offre de Das sault Sys‐ 
tèmes pro ve nait du ra chat de l’offre IBM, PDM as sets, ef fec tué en 1998 et
man quait de ma tu ri té.

36

Mais Wind chill n’est pas choi si pour fonc tion ner sans adap ta tion. Au
contraire, il sert de socle à un dé ve lop pe ment in terne très im por tant,
le lo gi ciel Primes (Pro duct Re la tive In for ma tion Ma na ge ment En ter‐ 
prise Sys tems), adap té aux be soins spé ci fiques et confi den tiels d’Air‐ 
bus. Primes va gérer en arrière- plan (back bone est l’ex pres sion consa‐ 
crée) les des crip tions des struc tures des pro duits, les chan ge ments
qui sont opé rés sur ces struc tures, les va li da tions qui les per mettent,
le ré fé ren ce ment des des sins 2D et 3D, et bien sûr les in ter faces vers
tous ces sys tèmes na tio naux qui conti nuent de fonc tion ner. PTC doit
pro cé der à des adap ta tions im por tantes de ses lo gi ciels CADDS5, Op te‐ 
gra et Wind chill.

37

Dans ce cadre est réa li sée une base de don nées de ré fé rence pour le
par tage des don nées gé né rées dans les sys tèmes lo caux du A380. Elle
est aussi ap pli quée à l’A400M, avec un fonc tion ne ment dif fé rent.

38

Un autre as pect d’ACE est de faire de l’A380 le pre mier pro gramme
pour le quel la CAO est en tiè re ment uti li sée par tous les par te naires. La
3D est dé ployée par tout, mais basée sur des im plé men ta tions lo cales
in dé pen dantes. Com bi nant les nou veaux sys tèmes pour la CAO avec
des sys tèmes exis tant pour la ges tion des don nées tech niques, une
ma quette nu mé rique se gé né ra lise éga le ment. On a af faire à une cer‐ 
taine hé té ro gé néi té qui pour tant com mence à se ré duire. La conver‐ 
gence n’est pas une mince af faire.

39

2. 2. 3. Le bilan

Des choix sont faits qui avancent vers le par tage de so lu tions lo gi‐ 
cielles. Le ta bleau ci- après en montre l’éten due. Ce pen dant, un même
nom d’ap pli ca tion peut ca cher des im plé men ta tions dif fé rentes, dues
es sen tiel le ment aux in ter faces avec les sys tèmes en vi ron nants qui
tra duisent par fois des dif fé rences dans les ap proches. De sorte qu’il
faut re la ti vi ser la ten dance et la consi dé rer pour ce qu’elle est  : une
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Br. Ae ros‐ 
pace Aé ro spa tiale DASA CASA Com mun

Des sin CADDS5
CATIA v5

CADDS5
CATIA v5 (mâts
ré ac teurs)

CATIA
v4
CATIA
v5

CATIA v4
CATIA v5

Bases DMU OP TE GRA OP TE GRA PRIMES NA VI CAT

Ré fé ren tiels don‐ 
nées PRIMES GILDA, ECDB,

CIRCE
VPM
TAKSY SPRINT

PRIMES (base
com mune) /
ACC2

Syn chro ni sa tion
bases ex ternes

EPD
CONNECT EPD CONNECT EPD

CONNECT ACC2

pro gres sion, à ne pas confondre avec une as si mi la tion. Les dé ci sions
de dé ploie ment des pro gi ciels res tent de la stricte res pon sa bi li té de
chaque par te naire. Des dif fé rences sub sis tantes dé cou le ront les pro‐ 
blèmes in dus triels que ren con tre ra l’A380 du fait d’une syn chro ni sa‐ 
tion trop lente des ma quettes nu mé riques entre les quatre Nat cos.

Avec l’ar ri vée de Primes, la pé riode marque le dé part d’une re la tion
avec un édi teur de lo gi ciel, PTC, qui s’ins cri ra de fait dans la durée
dans la me sure où elle est tou jours ac tive au jourd’hui. L’idée était de
fé dé rer les ges tions de don nées de chaque pays au tour d’une base
ad di tion nelle vers la quelle cha cun re mon te rait ses in for ma tions.

41

ACE connaît un mo ment très faste, très pro duc tif. Tout le monde
contri bue. On va au- delà des spé ci fi ca tions pour af fron ter les pro ces‐ 
sus. Les ITP sont une ou ver ture vers une culture com mune. Si la créa‐ 
tion d’EADS, en re dis tri buant les postes à res pon sa bi li té, a quelque peu
per tur bé les tra vaux, ceux- ci sont en même temps ap pa rus comme
pré cur seurs d’une vo lon té uni fi ca trice du groupe.
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C’est le mo ment où se for ma lisent les grandes étapes (mi les tones) des
pro grammes de dé ve lop pe ment avion, de leur conte nu, des points de
syn chro ni sa tion, et c’est éga le ment le mo ment où se dé ve loppe une
ap proche par ta gée de ges tion de la confi gu ra tion et de la DMU, des
pro grammes de for ma tion aux dif fé rents consti tuants du Concur rent
En gi nee ring.

43

2. 3. Le pro gramme A400M
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2. 3. 1. La si tua tion

Les ac ti vi tés ACE du pro gramme A400M se dé roulent entre 2001,
année du lan ce ment, et 2009, année du pre mier vol, donc bien après
FLA. Elles sont me nées sou vent en pa ral lèle de celles de l’A3XX, et le
pre mier re prend les or ga ni sa tions mises en place par le se cond. Il en
ap pro fon dit les concré ti sa tions en pour sui vant les dé ve lop pe ments
au tour de Wind chill. Une étape fran chit un degré sup plé men taire
dans l’uni fi ca tion  : Primes, qui est ins tal lé dans les quatre pays. Les
pro ces sus mé tier doivent ali men ter la base com mune selon des mé‐ 
thodes sem blables. Ce pen dant Primes est im plé men té sous au tant
d’ins tances que de pays. Il ne s’agit pas d’une seule base, mais de
bases dif fé rentes s’ap puyant sur une même pla te forme lo gi cielle.

44

Sur le plan or ga ni sa tion nel, la si tua tion évo lue avec l’in té gra tion du
groupe EADS puis Air bus et la créa tion d’un dé par te ment « ACE » au sein
de la di rec tion in for ma tique d’Air bus. Il cen tra lise dé sor mais les bud‐ 
gets liés au pro gramme  ; il as sure le contrôle glo bal des dé ve lop pe‐ 
ments et des dé ploie ments ; il cen tra lise enfin les in for ma tions tech‐ 
niques dans des bases de don nées com munes (Catia V5/Wind chill)
ac ces sibles de puis tous les sites des Nat cos. Les sous- traitants ont
éga le ment accès sur site ou de puis leurs lo caux à tra vers des
connexions sé cu ri sées.

45

Com pa ré à l’A3XX, le pro gramme A400M sou haite in té grer da van tage,
ap pro fon dir les in ter faces. Cela ac croît le ni veau de com plexi té. Le
pro gramme A400M étant sous la res pon sa bi li té de CASA, l’in ves tis se‐ 
ment est plus im por tant en Es pagne. À ses dé buts, il est lo ca li sé à
Tou louse. Ce n’est que plus tard qu’il est trans fé ré à Ma drid.

46

2. 3. 2. Les ac tions de mises en place

Les pro ces sus mul ti dis ci pli naires (De si gn re views, Vir tual de si gn
teams…) sont revus et de viennent réel le ment trans na tio naux. De nou‐ 
veaux concepts de ges tion de confi gu ra tion sont dé fi nis qui sé parent
clai re ment le sous- ensemble fonc tion nel, la so lu tion tech nique qui le
met en œuvre et qui peut évo luer, la pé riode et les avions aux quels la
so lu tion s’ap plique.
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Br. Ae ros pace Aé ro spa tiale DASA CASA Com mun

Mo dèles 3D CATIA v5 CATIA v5 CATIA v5 CATIA v5

La ma quette nu mé rique (DMU) est uti li sée pour la va li da tion de la
concep tion dé taillée. Elle per met des prises de dé ci sion plus ra pides
en par ti cu lier sur les al lo ca tions d’es pace et les che vau che ments. Elle
sert éga le ment en avant- vente, car ce qui est mon tré cor res pond à la
réa li té de la concep tion et non à une vue d’ar tiste.

48

Les an ciens ou tils lo gi ciels (dits « pro prié taires » c’est- à-dire spé ci‐ 
fiques à chaque pays) sont rem pla cés par les pro duits choi sis col lec ti‐ 
ve ment, comme Gilda (Ges tion in for ma ti sée de la liasse de la di vi sion
avion) qui gère de puis plus de vingt ans l’en semble des pro grammes
avions. De puis 2005 (pour l’A400M), le sys tème a été en par tie rem‐ 
pla cé par Primes.

49

Les ITP (In te gra ted Tech no lo gy Pro cesses), dont la dé fi ni tion a com‐ 
men cé avec l’A3XX, sont ap pro fon dis sous leurs dif fé rentes fa cettes :
les be soins, les connais sances, les ou tils spé ci fiques né ces saires au
bu reau d’études, à la pro duc tion, au contrôle qua li té pour la pro duc‐ 
tion des pièces in di vi duelles ou des en sembles dans le cadre d’une
chaine d’ap pro vi sion ne ment don née et, ce, sur l’en semble du cycle de
vie.
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Des nou veaux mé tiers sont dé fi nis 4  : le ges tion naire de la ma quette
nu mé rique (DMU ma na ger), l’in té gra teur d’une par tie de l’avion (Zone
in te gra tor), l’in té gra teur de la ma quette nu mé rique (DMU in te gra tor), le
co or di na teur de la struc ture pro duit (Pro duct Struc ture co or di na tor),
le co or di na teur des ana lyses de clash (di ver gences/re cou vre ments,
Clash follow- up Co or di na tor).
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2. 3. 3. Le bilan

L’A400M est le pre mier pro gramme pour le quel les mêmes ou tils de
CAO et de ges tion des don nées tech niques sont uti li sés par toutes les
Nat cos. Wind chill gère les don nées pro duites par type, série et avion
in di vi duel, Catia V5 traite les mo dèles 3D. Ce pen dant, ils sont basés
sur des im plé men ta tions lo cales qui par tagent leurs ré sul tats par le
biais d’une base de don nées com mune.
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Bases DMU CAD In te‐ 
gra tion

CAD In te‐ 
gra tion

CAD In te‐ 
gra tion

CAD In te‐ 
gra tion

Ré fé ren tiels don nées PRIMES PRIMES PRIMES PRIMES PRIMES (base
com mune)

Syn chro ni sa tion bases
ex ternes Mé ca nismes au to ma ti sés d’im port/ex port di rect CAD-PDM

Les tra vaux per mettent de fi na li ser des di rec tives dé cri vant les mé‐ 
thodes ainsi que les pro cé dures sur les quelles elles s’ap puient. On a
ainsi des mé thodes sur la ges tion de la DMU en confi gu ra tion, l’uti li sa‐ 
tion de la DMU avec des lo gi ciels comme dVise ou Catia, une guide de
dé ve lop pe ment de la dé fi ni tion avion, etc.
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3. Conclu sion
Au début du pro gramme ACE, les sys tèmes d’in for ma tion spé ci fiques
aux pays tra duisent des dif fé rences dans les pra tiques ; ils pro duisent
«  mé ca ni que ment  » des don nées hé té ro gènes, des échanges et des
pro blèmes d’in té gra tion. De cela dé coulent des charges de contrôles
de co hé rence, de cor rec tion, gour mandes en temps et en coût. Le
chan ge ment s’opère selon une dé marche de prise en compte si mul ta‐ 
née des pro ces sus mé tier et des ou tils lo gi ciels qui leur sont utiles, et
ce pour les pro grammes A3456, A3XX/A380 et A400M. Elle s’ap pro‐
fon dit dans le sens de la mise en com mun. Pour l’A3456, chaque
Natco a la ges tion ex clu sive des dé fi ni tions dé taillées qu’il éla bore  ;
avec l’A380 ar rive une base en arrière- plan qui conso lide les don nées
des dif fé rentes bases par le biais du DEX  ; avec l’A400M, c’est un seul
type de base (un seul pro duit) qui est dé ployé dans toutes les Nat cos.

54

Par ve nir à cette mise à ni veau des bases de mande de mo di fier les
pro ces sus de créa tion et de ma ni pu la tion des don nées. D’où le
concept d’ITP qui per met d’iden ti fier, parmi les pro ces sus, les élé‐ 
ments clés à mettre en com mun. Ce noyau est dé ga gé dans la pé riode
A3456 et dé ve lop pé dans la pé riode A380 (la quelle che vauche
FLA/A400M). Les dif fi cul tés ma jeures ont été cau sées par la mul ti pli ci‐
té des pro grammes et l’im pos si bi li té d’in tro duire des chan ge ments de
mé thodes et ou tils une fois dé mar ré le de si gn dé taillé de l’avion, ainsi
que par les stra té gies d’im plé men ta tion di ver gentes chez les dif fé‐ 
rents par te naires.
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ANNEXE

An nexe : les nou veaux mé tiers ap pa rus avec ACE

Le DMU ma na ger contrôle la qua li té des ré sul tats four nis pour chaque zone
par son DMU in te gra tor. Il s’in forme des re cou vre ments, des pro blèmes de
struc ture du pro duit ou de confi gu ra tion. Il dé cide des me sures cor rec tives
et as sume la res pon sa bi li té de la tenue des dé lais pour la sec tion va li dée. Il
in forme le ma na ge ment de l’en gi nee ring des pro blèmes ren con trés et du ni‐ 
veau de fia bi li té (de « ma tu ri té ») de la DMU à un ins tant donné.

Le Zone in te gra tor suit la zone ma quet tée et par ti cipe aux re vues de
concep tion. Il si gnale les conflits de concep tion et les re monte aux res pon‐ 
sables de la sec tion. Il gère les de mandes de so lu tion for mu lées par les
autres Nat cos. Il est, par rap port aux concep teurs, un point focal pour les
ac ti vi tés d’échange de don nées. Il suit l’évo lu tion des in ter faces entre les
sec tions et/ou les com po sants (par exemple pour les sys tèmes élec triques,
la ca bine…).

Le DMU in te gra tor est res pon sable des trans ferts de don nées vers les Nat cos
mais aussi vers les sous- traitants. Dans ce der nier cas, il y a une at ten tion
par ti cu lière à avoir pour ga ran tir la confi den tia li té des in for ma tions vis- à-
vis des en tre prises. Deux sous- traitants peuvent en effet être concur rents
et les tra vaux de l’un peuvent de voir être ca chés à l’autre, du moins à un
cer tain ni veau de dé tail.

Le Pro duct Struc ture co or di na tor en tre tient la cor res pon dance avec la base
de don nées de confi gu ra tion. Il fait en sorte que les points d’en trée dans
cette base (Confi gu ra tion Item) couvrent la to ta li té des zones (par ailleurs

La dé marche ACE s’est at ta chée à tenir les deux bouts du pro blème  :
d’une part, construire un ré fé ren tiel mé tho do lo gique com mun, in cré‐ 
men tal, va lable pour l’en semble du groupe, d’autre part, res ter an crée
sur les be soins des pro grammes et s’im plé men ter pra ti que ment pour
cha cun d’entre eux. L’enjeu est resté de faire conver ger deux forces
obéis sant à des lo giques propres, de main te nir un cap glo bal. Le tra‐ 
vail, en exi geant dia logue et par tage sur des in for ma tions in stables, a
in con tes ta ble ment contri bué à dé ve lop per une culture d’en tre prise.
Elle en fut en tout cas une pre mière re cherche dans la di vi sion Avion.
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sui vies par le Zone In te gra tor) et que des so lu tions tech niques existent bien
et soient dis po nibles pour une pé riode dé fi nie. Il tra vaille en co or di na tion
avec la fa bri ca tion.

Le Clash follow- up co or di na tor iden ti fie les di ver gences ou re cou vre ments
entre tra vaux de concep tion et les res pon sables des zones avion concer‐ 
nées. Il lance et suit les ac tions cor rec tives en co or di na tion avec ces res‐ 
pon sables et, ce, jusqu’à l’an nu la tion du pro blème. Si plu sieurs re cou vre‐ 
ments ap pa raissent au tour d’une zone don née, il dé fi nit les cri ti ci tés et les
prio ri tés de façon à or ga ni ser les ac ti vi tés des dif fé rentes équipes im pli‐ 
quées. La pa ral lé li sa tion du tra vail en traîne presque né ces sai re ment des
che vau che ments aux fron tières entre les do maines de com pé tences, qui ne
se ré solvent que de façon ité ra tive.

NOTES

1  Re lease pro cess : pro ces sus de va li da tion d’une mo di fi ca tion.

2  Stan dard item ou élé ment stan dard  : pièce élé men taire ne por tant pas
d’iden ti fi ca tion propre.

3  Pro/En gi neer était éga le ment connu sous le nom de Pro/E. L’offre CAO de
PTC a été re bap ti sée Creo en 2011.

4  Voir les dé fi ni tions en an nexe 1.
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