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I. Des décisions fondamentales pour l'industrie européenne

Le développement de 1'industrie aéronautique, par 1'apport important de techno-
logies nouvelles qu'il implique, demande des stratégies claires, une planification
a long terme systématique et une gestion cohérente. In outre, il demande, du fait
_ du niveau élevé des investissements qui doivent &tre mis en oeuvre, une large

‘assise financidre, des financements sfirs, de bonnes perspectives de marché; il
exige enfin que soient évitées les formes de gaspillage provoquées par la dupli-
cation des efforts et par les occasions de rationalisation perdues.

Les gouvernements de la Communauté ont ainsi unc décision fondamentale & prendrs.
Le refus de saisir les nouvelles chances qui se présentent et la continuation dses
politiques nationales centrifuges conduiraient & la disparition d'une industrie
aéronautique européenne autonome, ce qui aurait des conséquences néfastes sur
1'avenir économique et politique de la Communauté (voir Annexe I pour 1'illustration
de la situation actuslle de l'industrie aéronautique). Par contre, des possibilités
importantes s'ouvriront si les gouvernements sont préts & dépasser le stade d'unc
coopération intergouvernementale entre diverses politiques aérorautigques qui res-
teraient nationales. , R

et s'ils acceptent de mettre 1'industrie aéronautique sous
la tutelle de la Communauté, cn la dotant des moyens nécessaires
pour réaliser pour ce secteur une politique commune, industrielle, commerciale et
du transport. ' ' ~ »

II. Le marché

Le marché, ot spécialement le marché intérieur, est la premiére réalité & prendre
en considération quand on examine les problémes de déveéloppement de 1l'industriec.
L'industrie adéronautique européenne peut solidement fonder son avenir seulement sur
sa capacité propre de satisfaire les besoins des utilisateurs, définis dans des
conditions de concurrence du marché, aussi bien & 1l'intérieur qu'a l'extérieur.

En outre, il est évident que 1l'industrie aéronautique ne peut espérer atteindre

une pénétration élevée sur les marchésd'sxportation (et ceux—ci lui sont essentiels)
ol la compétition est la plus aigue, si elle est progressivement exclue sur son
propre marché. '

Le fait que la mBme industriec alimente aussi bien le marché civil que le marché

militaire, et que 'ce dernier absorbe plus de 60 % de la production aéronautique,
rendrait dépourvue de signification toute politique commune qui voudrait se can—
tonner & la partie civile en ignorant le marché militaire.
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a) Le marché civil ecuropéen

L'établisscment d'une politique aéronautique européenne suppose la réalisation d'un
véritable marché curopéens Une politique du transport aérien qui - aux termes du
Traité - requicrt un accord unanime du Conscil, n'a pas été décidée jusqu'ici,et,
de ce fait, les services aériens intracuropéens sont le résultat d'arrangements

qui trouvent leur base dans des systemes mondiauxe ‘

La Commission considére que 1l'on devrait viser & dépasser la situation actuclle ca-

ractérisée par 1'existence de marchés nationaux rigidement cloisonnés, dems lesquels
1'accés ou trafic est réparti cssentiellement cn fonction de la nationalité des com—
pagnies de navigation aérienncs. T

Un récent arr8t de la Cour de Justice (l'affaire 167/74) a déclaré 1l'applicabilité

des régles générales du Traité aux transports aériens, La Commission en examine actucl-
lement les conséquences avec le concours des experts des Etats membres. Une telle ap-
proche doit &tre complétée par 1l'adoption en mfme temps par la Communauté d'une poli-
tique commune visant & la création d'un marché communautaire se substituent aux régi-
mes existonts ot dont la réalisation ne pourrait &tre que gradueclle, compte tenu do

la coniplexité des problémes cxistants.

Cette politique aurait comme objectifs généranx ¢

a) la création d'un espace aérien européen, géré au niveau communautaire, réali-
sant, en ce qui concerne le trafic intracommmautaire, un régime de concurrci-—
ce réglementée dans le but.-d'offrir au public des services mieux adaptés & soe
bosoins, aux meilleurs prix, & travers l'innovation et la diversification de
ces services et la rationalisation des structures des réscaux, notamment dans
les transports interrdégionaux;

b) la négociation en commun des accords avec les pays tiers, notamment en ce qui
concerne les droits de trafic, ce qui ourait comme effet un renforcement du
pouvoir de négociation de la Communauté ot une optimisation des routes et ser—

vices internationauX.

Tout ceci nurait un impact important en créant un milieu économique propice & 1l'har-
monisation des critéres qui sont & la basc de la structure des réseaux (fréquences,
lignes, taille des avions) et qui conditionnent ainsi les choix au moment dos achats.

Dans le codre d'une politique communautaire ainsi congue, permettant notamment .aux
compagnics adérienncs de participer onsemble & la définition des programmes aéronau-
tiques curopéens ot de devenir ainsi 1'interlocuteur nécessaire et valable de 1'in-
dustrie, sc réaliseraient los conditions les plus favorables pour une convergence

des exigences de compétitivité au plan mondial des compagnies aérienncs ot de presta-
tions des technologies les plus avancées de la part de 1'industrie aéronautique euro-—
péennc.

b) Le marché militaire européen

La répétition des développements au niveau national et les colts de supports logistii-
ques mltiples et de systémes séparés pour les pi&ces de rechange provogient une mau-—
vaise utilisation de ressources financiéres publiques . En outre, les différences
dans les équipements: aéronautiques ecuropéens ainsi que dans dtautres équipements
militaires de technologie avancée (équipemcnts‘électroniques) ont aussi dos offets
néfastes sur le plan opérationnecl (par exemple, la grande diversité des types d'avions
et des ¢quipements en entrafnont des incompatibilités par rapport aux installations

de service pose des problémes considérables pour l'utilisation
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par les forces aériennes, des différents terrains de 1'OTAN). Si 1'intérdt

& court terme des fournisscurs d'armes américains semblo profiter des divisions
européennes qui leur ont permis d'obtenir - des contrats tels quc celui des quotro
pays curopéeng pour l'achat du ¥ 16, 1'intér3t & long terme des Américains, cor
celui des Huropéens, semble Btre dans la coréation d'unc structurc européenne cohé-
rente pour les achats d'armes qui permettra & la capacité industrielle de 1'Turope
de contribuer plus économiquement & 1l'effort conjoint de défense.

s

A cette fin, les gouvernements des pays membres devraicent décider de créer unc
Agence commune d'achats aéronoutiques militaires chargée du développement conjoint
et des achats d'armements aéronautiques devant répondre & la demande des forces
arnées curopéennes. Blle pourrait 8tre un organe od hoc, travaillant en liaison
appropriée avec lcg Ministéres nationaux compétents, et coopérant étroitement avoc
la Commission pour permettre & celle-ci de gérer la politique industrielle aéronau-
tique en possédant butes les données nécessaires. L'Agence deviendrait un orgene de
1'Union Buropéenne le jour oll celle—~ci sera instituée.

L'Agence devrait notamment
a) coordonner la demandc des forces aérienncs curopéenncs . pour qu'elles fasscent
usage systématiquement et de fagon standardisée des avions militaires européens

existants pour des missions comparables dans les diverses armées de 1l'airg

b) identifier les besoins communs futurs qui exigeraient de nouveaux développencunts
COmMmMUNS,

Une politigue curopéenne pour l'achat des armements aéronautiques devrait @tre
accompagnée de discussions avec les Etats-Unis avec les objectifs suivants :

i) ouverture mutuelle des marchés vers un développement important et équilibré
du commerce transatlantique dans les deux senss

ii) agsurer que 1l'Turope ait un r®le dans tous les secteurs majeurs de
technologic,
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III. Une politique commupie. pour l'industrie aéronautique

Pour assurer un avenir & l'industrie aéronautique dans la Communauté, il apparaft
évident qu'il faut dépasser le stade des coopérations inter-gouvernementales entre
diverses politiques aéronautiques qui jusuqu'd présent sont restées nationales.

A cette fin la tutelle de l'industrie aéronautique devrait 8tre exercée par la
Communauté,

Le cadre de gestion de la politique de la Communauté pour l'industrie aéronautig:.ec
serait celui que connait déji la Communauté dans d'autres domaines; c'estwa-dirs
agissant sur proposition de la Commission, aprés consultation -du Parlement Buropse
le Conseil prendrait les grandes décisions politigques portant sur les programmes,
le financement communautaire et les accords internationaux relatifs & ce secteur,
Sur base de ces décisions, la Commission assumerait la gestion nécessaire de la
politique aéronautique commune et prendrait les mesures nécessaires pour consulter
les utilisateurs, les producteurs, les syndicats et les mutorités nationales,

La Commission organiserait la gestion de la politique aéronautique de fagon a
utiliser au maximum les structures nationales existantes et & rechercher la plus
grande déceniralisation des activités,

Le financement communautaire de la politique aéronautique ne s'ajouterait pas aux
financements nationaux mais il les remplacerait au fur et & mesure de sa mise en
oeuvre,

Les régles de la gestion financidre devraient etre établies de fagon a garantir
d'une part, en ce qui concerne les cngagements budgétaircs, que les décisions
pluriannuelles prises par le Congseil correspondenf & l'ampleur du programme commun,
d'autre part que la Commission; chargée de la gestion, pulsse avolr recours au
marché des capitaux et effectuer les dépenses nécessaires conformément & 1l'avance-
ment de la réalisation du programme.

Cette politigue comporterait notamment

- le rassemblement de toutes les activités aéronautiques dans le domaine de la
construction des grands avions de transport civil dans le cadre d'un programns
cohérent, assurant l'utilisation optimale des ressources;

- ltinstauration d'une coopération étroite entre indusirie, compagnies de navigation
aérienne ¢t pouvoirs publics pour les choix & effectuer en vue de la réalisation
du programme communsj

- 1'établisscment d'un programme commun de Recherche de base;
~ la mise en ocuvre d'un financement communautalre;

- la gestion des relations avec les pays tiers; aussi bien celles concernant la
coopération industrielle avec des partenaires de ces pays, que la stratégie
commerciale pour la pénétration sur les marchés d!exportation;

-~ les travaux d'harmonisation en matildre de dispositions législatives ou administra-
tives au sujet des certifications de navigabilité et de nuisances ainsi qu'en
général, tous les problimes de normalisation et standardisation,

of -
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Une telle politique devrait en outre promouvoir une structure industrielle
permanente, eu moins pour les grands avions civils, notemment dans les domaines
du marketing et du service aprés-vente, fondée sur les cxpériences acquises
Jusqu'ici dans la coopération; ceci permettra & l'industric dfaméliorer sa
productivité, et atteindre ainsi tous les béhéfices d'unc rationalisation europdonn .

La premitre décision que le Consecil cst donc appelé & prendre sur base de propositic.
de la Commission, concerne l'adoption du principe d'un programme européen, soutoru
par un financement commun et qui devra Btre élaboré avec 1o participation des
constructeurs ¢t des compagnies de navigation aérienne dc la Communauté.

I1 faut noter enfin,. dans 1'industric aéronautique, qu'un ensemble spécifique de
relations cxiste entre l'entreprise industrielle et les gouvernements, Bien quturc
part substanticlle de cette industrie soit en Europe propriéfé publique, il demeure
essentiel pour l'industrie de garder la responsabilité premi®re pour l'identifica~
tion des actions commerciales les plus opportunes, pour 1'engagement des risques

et la gestion des ressources nécessaires.



LA SITUATION DU SECTEUR AERONAUTIQUE

1o

Les raisons des difficultés actuelles du secteur

Dans le contexte conjoncturel difficile actuel toutes les limites des

formules de coopération adoptées et toutes les contradictions des
politiques nationales suivies jusqu'ici sont apparues avec une évidence
accrue. Du fait des hauts cofits de développement et de la nécesgité de
les répartir et d'avoir acces & de plus larges marchés, tous les déve-
loppements civils les plus récents (Concorde, Airbus, Fokker-VFW 614,

F 23, Mercure) ont comporté une collaboration européenne sous une forme
ou une autre. La coopération intra-communautaire a cependant montré ses
faiblesses. Pour commencer, les programmes réalisés en coopération bi~ou=-
tri-latérales ne se sont nas insérés dans un cadre unigque et cohérent.
De plus, la coopération a porté essentiellement sur la phase de déve-
loppement et de fabrication des séries et moins sur la phase de commer-
cialisation. La fragmentation des efforts au niveau des ventesa déter-
miné une programmation orientée vers les objectifs technologiques plus
que vers des objectifs de marché. Des motivations de concurrence commer-
ciale et d'indépendance militaire ont incité les entreprises & procéder
seules aux mémes recherches, & développer les mémes expériences et 3
créer avec lfaide des pouvoirs publics les m8mes infrastructures de
recherche.

Pendant les années 60, deux occasions ont ét8 mancuées:

La premiére dans le domaine de 1'adronautique civile a été le fait que le
projet Airbus, a été lancé sans la participation du gouvernement britannique
et avec un moteur américain, alors que la participation industrielle de
Hawker~Siddeley était maintenue. En méme temps, Rolls-Royce, fournissant le
moteur RB 211 & Lockheed pour son avion Tristar, un conflit d'intérét
commercial et politique divisait 1'industrie européenne, 1'Airbus avec

son moteur américain CF 6 et le Tristar avec son moteur Rolls—Royce se
trouvant en concurrence sur tous leg marchés mondiaux, y coumpris pour

les achats de Bri*tish Airways.

La deuxidme dans le domaine militaire consiste dans la division profonde
et analogue qui s'est créde 3 la suite de 1l'absence de la France dans le
projet MRCA.

Le poids de 1'industrie aéronautique

In 1973 le secteur aérospatial de la Communauté avait un chiffre d'affaires
de 5,990 millions d'UC: celui des Etats-Unis 16.36C millions.

L'industrie europdenne de 1269 & 1573 a connu un taux annucl moyen de pro-
gression de son chiffre d'affaires de 6,6:; pendant la méme période les
Btats-Unis ont connu une diminution de 27%. Alors que le chiffre d'affaires
de l'industrie europdenne représentait 16% de celui de l'industrie des
Btats-Unis en 1969, en 1973 ce pourcentage atteignait 29%. Ltimportance
des affaires militaires est indiguée par le fait gu'ils représentent 62,6%
du total du chiffre d'affaires du secteur aérospatial de la C.E.E., contre
70,2% aux Btats~Unis. La progression du chiffre d'affaires europden est due
aux ventes militaires, & des contracts publics de Recherche-Développement,
aux ventes de pi&ce de rechange pour des avions civils dont les séries sont
lancées depuis de nombreuses annéeg, A celle des propulseurs: elle m'est

pas due jusqu’ici 3 des venteg importantes de nouveaux avions civils.




Si 1lton répartit le chiffre dfaffaires du secteur aérospatial par
grandes catégories de clients 1l'on constate que 1'Etat alimente 58, 3%, le
marché intérieur civil 11,4% et l'exportation 30,3/% de ce chiffre
draffaires; pour les Etats-Unis les chiffres correspondants sont 51,5%,
20,9% et 27,67,

Les Etats représentent donc des clients importants de lfindustrie aéro-
navtique, européenne. Cependant il faut remarquer que dans la C.E.E. les
gouvernements interviennent dans le sccteur wivil et militaire par des
achats et des contrats R & D, alors qu'aux Etats-Unis le Gouvernement
fédéral intervient essentiellcment pour des affaires miliatires et des
contrats de R & D milifaires.

Le secteur adérosmatial dans la CEE occupait en 1973, 406.605 personnes,
alors qu'il en occupait 435.553 en 1969. Cette baisse de l'emploi d'envi--
ron 7% est dlie essenticllement 3 une diminution des effectifs dans
1'industrie britannique et globalement elle refldte une amélioration de la
productivité. Pendant cette méme période 1'emploi dans les activités
adrospatiales diminuait aux Etats-~Unis de 32,3%, au Canada de 31,9%
tandis qu'il augmentait de 12,6% au Japon.

La productivité exprimée en termes de valeur ajoutée ou chiffre dtaffaires
par sersonne occupde dans 1l'industrie europdemnc s'éldve cn moyenne 3

la moitié de celle de 1'industirie américaine,

3, Activité et programmes de l'industrie aéronautique

Le tableau suivant pérmzt de constater en ce qui concerne les turboréacteurs

- d'une part la longueur des séries de nrogrammes américains et leur
longévité:

-~ d'autre part le nombre élevé de programmes lancés par l'industrie européenne,
parfois en concurrence entre eux, et toujours avec des séries qui dans la
meilleure des hypothéses ont tout juste permis d'atteindre le niveau des
dépenses engagées mais sans le dépasser. ' ,

Turbordacteurs américaing Turboréacteurs européeus

Boeing 720 et 707 597 Caravelle (278)
Boeing 727 1195 BAC 111 219
Boeing T47 233 HS Trident 117
Boeing 7237 407 V¢ 10 (47)
C 8 (556) Comet (51)
DC 9 802 Mercure (10)
bCc 10 240 Concorde 9
Tristar 150 Airbus A 300 23
Convair (83) P 20 95
VFW 614 10

Total 4613 Total 859

entre parenth&ses: programmes terminés


















