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CHAPITRE IV 

La balance des paiements technologiques 





1. La participation au niveau des entreprises 

l.lo Les participations américaines dans les entreprises européennes 

Tout comme il est possible de l'observer dans les différents 

secteurs de l'écon~mie, on enregistre dans les industries aérospatiales 

européennes la présence américaine sous la forme de participations au 

capital social de certaines entreprises. Le tableau qui suit (figure 1) 

résume la situation actuelle de ces participations et met en évidence 

deux caractéristiques essentielles, notamment : 

le nombre limité des participations; 

- leur liaison connu~ ou probable avec des opérations de transfert 

de technologie. 

Quoique en nombre limité ces participations sont significatives 

pour deux sortes de raisons : 

le r8le joué par les entreprises européennes concernées; 

la mesure dans laquelle le transfert des technologies peut représen­

ter un moyen assurant au concédant une présence, quoique minoritaire, 

au sein de l'entreprise bénéficiaire. 

En raison de ce qui précède, il semble que l'on peut exclure 

une motivation purement financière chez l'octroyant. 

Un autre cas de participation, qui ne figure pas dans le tableau 

car il se rapporte à une opération récente, est représenté par la cons­

titution (qui a eu lieu en décembre 1960) de la succursale Cobelda de 

la SABCA (B), à participation égale de la SABCA et de la société améri­

caine Hughes Aircraft Co. 
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FIG. 1 

LES PARTICIPATIONS D'ENTREPRISES AEROSPATIALES AMERICAINES AU CAPITAL 

DES ENTREPRISES AEROSPATIALES DES PAYS DE LA CEE (1969) 

ENTREPRISES AMERICAINES OPERA T 1 O~.'S L 1 EES A LA 
ENTREPRISES DES PAYS CEE AYANT UNE PARTICIPATION QUOTE-PART.OE PARTICIPATION PARTICIPATION 

SNECMA (F) Pratt & Witney (actuelle- 11,9% Accord de licence pour le 

ment division de la United turbofan TF 30 

Aircraft), depuis 1959 

REIMS AVIATION (F) CESSNA, depuis 1960 49,0% Accord de licence pour la 

construction d'avions de 

conception CESSNA devant 

être vendus en Europe, en 

Afrique et en Asie 

AEI\MACCHI (1) Lockheed, depuis 1959 20,0% Accord de licence exclusi-

ve pour la construction, 

en dehors des Etats Unis, 

de l'avion de transport 

léger Lockheed 60 (AL 60) 

.. 
(RFA) SOLKOW Boeing, depuis 1965 25~ en 1969 réduit à 9,7% Lancement des études Evtr:/ 

du capital de la nouvelle Boeing pour l'avion mi li-

société Messerschmitt-Bol- taire VJ 101 

kow-Blohm 

VFW (RFA) United Aircraft 26,:57% 

FOKKER (PB) Republic Aviation (actuel- 27-30% 

lement division de la Fair-

1 child Hiller), jusqu'à 1955 

; Northrop depuis 1965 20,0% 

1 
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En 1959, suite à l'acquisition de la quote-part de participation 

de la Hughes par la SABCA, la Cobelda a été transformée en division 

électronique de la SAECA. 

1.2. Les participations entre entreprises européennes 

Au niveau communautaire on enregistre, également, certains cas 

de participations entre entreprises aérospatiales des différents p~s. 

Dans le cadre des accords de coopération avec la B8lkow (RFA), 

Nord Aviation (F) a acquis en 1965 une participation de 25 % dans la 

Balkow tandis que les deux sociétés ont constitué en 1966 la UVP 

(Union fUr den Vertieb der Produkte Fdlkow- Nord Aviation), à savoir 

une société pour la vente des produits Nord Aviation/B~lkow, qui utilise 

les réseaux commerciaux des sociétés fondatrices. 

Suite à la formation (1969) de la nouvelle société Messerschmitt­

B8lkow-Blohm, la participation de Nord Aviation s'est réduite à 9,7 %. 

En décembre 1966 la Fokker (PB) a acquis 93 % du capital action­

naire de la SABCA (B). Ensuite (janvier 1969), dans le cadre des accords 

de coopération Fokker-Dassault (F), 5 %environ des actions de la SABCA 

ont été achetés par la Dassault, après que le capital social de la SABCA 

elle-m~me ait été augmenté de 100 %. 

En dehors de ces opérations de participation et du processus de 

regroupement des entreprises aérospatiales auquel on assiste dans cer­

tains p~s (France et Allemagne), on doit souligner la récente opération 

qui a eu pour effet la création de la société "Zentralgesellschaft 

UFW/Fokker GmbH" de la part de la Fokker et de la VFW (RFA). 
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Ces processus, et en particulier l'initiative Fokker/VFW, peuvent 

représenter des éléments positifs pour une réorganisation de l'industrie 

aérospatiale communautaire à des niveaux de production et d'efficacité 

plus élevés. 

2. La balance des paiements technologiques 

2.1. Introduction 

La "balance des paiements technqlogiques" englobe les paiements 

effectués ou reçus par un p~s pour l'acquisition ou la vente de : 

brevets, licences de construction et assistance technique (know-how). 

Le fait que l'on définisse cette balance comme "balance des 

paiements" indique qu'elle n'englobe pas l'ensemble des transferts de 

connaissances scientifiques et technologiques qui se produit au niveau 

international. Ces échanges internationaux se sont considérablement 

accrus à partir de la fin de la seconde guerre mondiale et co!ncident 

avec le développement des échanges de biens et de services, si bien 

qu'il serait extr~mement important de disposer de données statistiques 

désagrégées sur cet échange mutuel, soit pour pouvoir évaluer, bien que 

de manière approximative, le degré de dépendance technologique des dif­

férents secteurs industriels d'un pays vis-à-vis de l'étranger, soit 

pour obtenir un "indicateur" partiel et assez élémentaire de la produc­

tivité de la recherche industrielle (1). 

(1) Cf. également pour la suite "La bilancia italiana ·dei pagamenti 
tecnologici del 1963" dans "Ricerca scientifica e sviluppo 
economico", CNEN/CNR, Rome 1968. 
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La balance des échanges scientifiques et technologiques devrait 

donc livrer un tableau complet des transferts des résultats à tous les 

échelons de la recherche scientifique, échelons compris entre la~echer­

che fondamentale" et la "recherche de développement". Autrement dit elle 

devrait englober : 

les théories, les hypothèses et les nouvelles expériences scientifi­

ques de la "recherche fondamentale"; 

les inventions non encore développées de la 11recherche appliquée"; 

la mise au point détaillée de ces inventions et les études permettant 

de mettre en oeuvre, à l'échelle industrielle, de nouveaux procédés 

ou de fabriquer des produits issus de la "recherche de développement". 

En dehors de la difficulté que présente la traduction en termes 

statistiques de l'échange mutuel des résultats de la "recherche fonda­

mentale" et d'une partie de ceux issus de la "recherche appliquée", on 

doit aussi tenir compte du fait que certains résultats de la recherche, 

qui par leur nature se pr~teraient à une transaction commerciale, sont 

transférés à titre gratuit et que l'échange ne s'effectuant pas à tra­

vers une opération directe d'achat ou de vente, ils se soustraient ainsi 

à une comptabilisation spécifique dans la balance des paiements. 

A ce propos, on doit encore ajouter que les transferts entre p~s 

des résultats de tous les types de recherche, peuvent ~tre répartis en : 

transferts "à titre gratuit", comprenant : 

a) les transferts de découvertes de nature purement scientifique non 

sujettes à la protection de la loi; 

b) les transferts de procédés techniques autrefois protégés par la loi 

et tombés ensuite dans le domaine public; 

c) les transferts à l'étranger d'inventions protégées sur le territoire 

national, sous la forme de concessions à~itre gratuit (par exemple 

assistance technique aux p~s sous-développés); 
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- transferts "à titre onéreux" comprenant : 

a) les transferts qui échappent au contrele administratif (par 

exemple : échange de brevets entre sociétés associées localisées 

dans des p~s différents; échange direct de connaissances techno­

logiques au niveau des grandes sociétés industrielles; échange 

entre maisons mères et succursales étrangères); 

b) les transferts à l'étranger, ou de l'étranger, de connaissances 

scientifiques et technologiques, liés à des investissements, à 

des prestations de services ou à d'autres opérations financières; 

c) les transferts effectués par échange commercial direct. 

Pratiquement la "balance des paiements technologiques" n'est 

donc constituée qu'à partir des résultats de la "recherche appliquée" 

et de la "recherche de développement", qui sont sujets à un échange 

commercial direct (transferts "à titre onéreux", point c)). 

2.2. La balance des paiements technologiques du secteur aéronautique 

Depuis quelques années seulement, les services publics, financiers 

et statistiques des différents pays livrent des données concernant les 

paiements des transferts technologiques, désagrégées par secteurs et 

par pays; ils s'efforcent en m3me temps de suivre les indications de. 

1 1 OODE pour des raisons d 1uniformi té et pour pouvoir mieux comparer 

les données entre elles. 

Avant de présenter les quelques données disponibles pour le sec­

teur aéronautique, il convient de revenir sur la notion que nous avons 

évoquèe au point 2.1., à savoir les limitations qui apparaissent lors 

du relevé de données portant sur les transferts et de souligner, pour le 

secteur ~i nous intéresse, que les données disponibles ne tiennent pas 

compte des mouvements qui n'ont pas, du moins immédiatement, une contre­

partie financière. Cela se produit surtout : 
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lors de la concession de licences contre acquisition de participations 

au capital.' Cette forme de paiement est très fréquente entre entre­

prises de différentes tailles et elle est bien souvent associée au 

paiement de redevances; 

lors de la concession de licences dites "feed-back" et "cross-licen­

sing", où existe une contrepartie en nature (recherche ou développe­

ment exécutés par le bénéficiaire de la licence), mime si le solde de 

l'opération comporte un règlement financier; 

dans le cas où est prévue une assistance technique (know-how) et où 

les prestations afférentes sont exécutées au sein de l'entreprise de 

l'acheteur par le personnel technique et scientifique du fournisseur; 

ces prestations ayant un équivalent en devises du p~s de l'acheteur, 

ne donnent pas lieu à un mouvement financier pouvant 3tre apprécié par 

les services compétents. 

France 

La France est le seu\ pézys européen pour lequel on dispose, 

quoique dans une mesure limitée, des différents postes constituant la 

balance aéronautique des paiements techniques désagrégés par pays. 

L'examen des tableaux 2 à 1 indique : 

- une situation positive de la balance pour les années 1964 et 1965 et 

négative en 1966; 

une prédominance du poste ''assistance technique" (know-how) aussi 

bien pour les dépenses que pour les recettes, donc au niveau de la 

composition du solde; 

un solde toujours négatif mais peu important envers les Etats-Unis, 

qui est le résultat de dépenses et de recettes, dont les montants 

sont en général sensiblement inférieurs à ceux qui sont enregistrés 

pour d'autres pécy's (Allemagne, Royaume-Uni); 
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FIG. 2 

FIG. 3 

A N.N E ES 

1 9 6 3 

1 9 6 4 

1 9 6 5 

1 9 6 6 

BALANCE DES PA 1 EMEN TS TECHN 1 QUES OU SECTEUR AERONAUTIQUE ( 1963-1966) 

(Milliers de dollars) 

DEPENSES RECETTES 

Brevets et Assistance Brevets et Assis-tance 
licences (1 l t.echnique Total 1 icences (1) technique 

1.211 725 1.936 n.d. n.d. 

2.495 2.952 5.447 1.492 10.183 

711 9.715 10.426 1.575 13.520 

1.197 10.485 11.682 1.035 4.907 

Total 

n.d. 

11.675 

15.095 

5.942 

(1)D 1aprèa les atatist.iques de la Banque de France pour les seules licences les ~aleurs sont: 

1.000 (1965), 2.160 (1966) pour les d4penses et 1.400 (1965), 880 (1966) pour les recettes. 

SOURCE: ECONOMIES ET SOCIETES, POLITIQUE DE LA SCIENCE ET ECART TECHNOLOGIQUE, N• 4, AVRIL 1969. 

SOLDE DE LA BALANCE DES PAIEMENTS TECHt~IQUES OU SECTEUR AERONAUTIQUE, PAR POSTE (1964-1986) 

(Mi 11 i ers de dollars) 

ANNEES BREVETS ET ASSISTANCE 
TOTAL 

LICENCES TECHNIQUE 

1 9 6 4 -1.003 +7.231 +6.228 

1 9 n s +864 +3.805 +4.669 

1 9 6 6 -162 -5.578 -5.740 
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FIG. 4 

1 
DEPI:.N~lS RECEffiS 

1 

A N N E E S 
Brevets et Assistance Total Brevets et Assistance Total licences technique licences technique 

1 9 6 3 1,1 2,1 1,3 n.d. n.d. n.d. 

1 9 6 ' 1,9 7,9 3,2 2,6 14,6 9,3 

1 9 6 5 0,5 18,9 5,6 2,6 15,6 10,2 

1 9 6 6 0,8 16,7 5,4 1,6 4,9 3,6 

FIG. 5 ~ BALANCE DES PAIEMENTS TECHNIQUES OU SECTEUR AERONAUTIQUE, PAR PAYS (1964-1966) 

A N N E E S 
ETATS ROYAUME 

ALLEMAGNE PAYS 
BELGIQUE AUlRES 

UNIS BAS 
ITALIE SUISSE TOTAL 

UNI. PAYS 

DEPENSES (milliers de dollars) 

1 9 6 3 859 603 327 - - 8 39 100 1.936 

1 9 6 4 1.402 979 2.165 74 70 278 

1 

343 136 5.447 

1 9 6 5 1.628 1.284 6.132 376 41 416 516 33 10.426 

1 9 6 6 1.255 5.360 3.563 235 569 331 
1 

57 312 11.682 
1 

--
RECEffiS (milliers de dollars) 

1 

1 9 6 3 n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.o. n.d. n.d. 

1 9 6 4 705 2.170 7.228 301 3 308 5 955 11.675 

1 9 6 5 711 1.342 10.516 25 1~0 423 6 1.872 15.095 

1 9 6 6 485 3.344 205 284 107 218 3 1.296 5.942 

SQJRCE:ECON().tiES ET SOCIETES, POLITIQUES DE LA SCIENCE ET ECART TECHNOLOGIQUE N. 4, AVRIL 1969. 
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FIG. 6 

SOLDE DE LA BALANCE DES PAIEMENTS TECHNIQUES DU SECTEUR AERONAUTIQUE PAR PAYS (1964-1966) 

(Milliers de dollars) 

PAYS CEE 
-, 

1 

ROYAUME 1 SUISSE ANNEÉS ETATS AUTRES TOTAL 
UNIS 

FIG. 7 

~ 

1 9 6. 

1 9 6 5 

1966 

jALLEMAGNE PAYS-aAS BELGIQUE ITALIE TOTAL UNI PAYS 

+5.063 +227 -67 +30 +5.253 -697 +1.191 -338 +819 +6.228 

••• 384 -351 +99 +7 +4.139 -857 +58 -510 +1.839 +4.669 

-3.358 .. 9 -'62 ·-113 -3.88.t -770 -2.016 -54 +984 -5.740 

1 

DBPENSES ET RECETTES POUR ETUDES ET COOPERATION TECHNIQUE DANS LE SECTEUR AERONAUTIQUE (1964-1966)(1) 

ROYAU"E UN 1 1 AUTRES PAYS 

% sur le to 
tal des dé-

ANNEES ALLEMAGNE TOTAL penses ou des 
çecettes pou1 

f 
etud~s e~ 
coopera t 1 on 

technique 
DEPENSES (milliers de dollars) 

1 9 6 • 1.580 - 1.580 3.160 5,6 

1965 6.420 - 3.320 9.740 14,5 

1 9 6 6 3.560 5.820 2.000 11.380 14,3 

RECETTES (milliers de dollars) 

1 9 6 4 7.160 1.840 1.400 10.400 13,0 

1 9 6 5 10.400 - 3.420 13.820 13,6 

1 9 6 6 - 3.880 1.040 4.920 4,5 

(1) Relev4 de la Banque de France. Sous cette dénomination nouvelle les données concernent 

le poste "Assistance technique", d1après les rubriques statistiques établies précédem­

ment par le Mlnis"re de l'Industrie. En raison des différents services de relevé et 

de traitement les données correspandantes peuvent présenter des différences; sur la 

base de ce que la source citée ensuite indique, les données cumulées de la Banque de 

France sont nettement et systématiquement plus 'levées que le total des dépenses et des 
recettes des deux rubl"iques "Redevances" et "Assistance Technique" cumulées du Minis­

tère de lllndustrie, • cause des facteurs d'indétermination qui entrent en jeu dans 

la répartition des d0nn4es par secteur. 

SOURCE: ECONOMIES ET SOCIETES, POLITIQUES DE LA SCIENCE ET ECART TECHNOLOGIQUE, N. 4, AVRIL 1969. 
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une prédominance des montants et donc des soldes à l'égard de 

l'Allemagne, qui entratne pour la France une prédominance très nette 

des rapports avec les autres p~s CEE, tout au moins pour les trois 

années considérées; 

un poids appréciable des transferts du secteur aéronautique sur l'en­

semble de la balance des paiements techniques, tant au niveau des re­

cettes qu'au niveau des dépenses. 

Royaume-Uni 

Sur la base des indications du "Ministry of Technology" on 

s'est efforcé de reconstituer, quoique de manière très approximative, 

les montants qui ont été payés entre 1961 et 1967 à l'industrie aéro­

nautique anglaise (répartie par secteurs) à titre de "royalties" et 

de "fees" pour les licences et pour les accords d'assistance technique 

(know-how). On manque de données sur la concession de brevets. 

"ROYALTIES" ET "FEES 11 PAYES AUX INDUSTRIES ANGLAISES PQJR DES ACCORDS DE LICENCE (1) 

(Milliers de dollars) 

SECrEURS AERONAUTIQUES 1961 1962 1963 1964 1965 1966 1967 

CELLULES 560 840 560 280 280 300 320 

MOTEURS 1.120 1.400 1.680 1.400 1.960 2.900 3.500 

EQUIPEMENTS 560 700 840 800 790 800 840 

T 0 TA L 2.240 2.940 :s.oso 2.480 3.030 4 .. 000 4.6'50 

(1 )nRedevancea11 reçuea. SQJRCE: ESTIMATION SORIS. 

Pour le secteur des cellules, le principal p~s qui entre en 

ligne de compte est l'Inde. 
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Pour le secteur des moteurs, les pays concernés sont : la Suède, 

l'Italie, l'Inde, les Etats-Unis, la France et la Belgique. Il s'est 

avéré impossible d'effectuer une reconstitution des postes de dépenses 

de la balance des paiements techniques; toutefois, en raison du nombre 

Limité d'acquisitions de licences (1) on estime que le solde de cette 

balance a été dans la période examinée presque toujours positif. 

~ats-Unis 

Pour les Etats-Unis on ne dispose pas de données concernant la 

balance des paiements technologiques du secteur.aérospatial. 

Il est donc impossible d'apprécier, m~me à travers le transfert 

des connaissances scientifiquesettechniques à l'étranger, les effets 

exercés par les investissements américains sur l'activité de R-D et de 

mettre en évidence, par cette voie, l'écart technologique entre Etats­

Unis et p~s européens. 

Si l'on observe le tableau d'ensemble des accords de licence et 

d'assistance qui ont été passés entre les entreprises américaines et 

les entreprises des p~s européens (2), on peut tout de même avoir un 

aperçu de l'importance quantitative des montants financiers et des contre­

parties que les Etats-Unis ont reçus dans le cadre de ces accords. En 

se limitant à l'examen du programme F 104 G, réalisé par les industries 

aérospatiales allemande, italienne, belge et néerlandaise sous licence 

de construction américaine, on peut estimer que les royalties payées par 

les entreprises des quatre pays travaillant en collaboration s'élèvent 

au total â 20 M~ (5 M~ pour les cellules et 15 M~ pour les moteurs). 

(1) Pour les hélicoptères et pour quelques programmes de moteurs 
(exemple : Continental et Gnome) 

(2) Voir tableaux 9 à 18 



3. Les échanges technico-financiers dans le cadre de l'activité globale des 

industries aérospatiales des PaYS de la CEE 

Les limitations évoquées auparavant qui emp~chent d'obtenir des 

données exhaustives sur la balance des paiements technologiques du sec­

teur aéronautiquè, nesont pourtant pas la seule raison qui fait de cet 

agrégat un moyen insatisfaisant lorsque l'on veut aboutir à une évalua­

tion approfondie de l'envergure des transferts technol~giques et des 

mouvements financiers afférents. 

Ce que la balance des paiements technologiques n'arrive pas à 

saisir, compte tenu de l'uniformité des données, est le degré d'impor­

tance des différents accords, en particulier les concessions de licence. 

Une appréciation d~s concessions de licences impliquerait en effet 

l'examen détaillé soit du volume de connaissances et d'expérience que 

les entreprises en ont retiré, cas par cas, soit des effets que les tra­

vaux sous licence peuvent exercer sur l'activité globale de l'entreprise 

bénéficiaire (charge de travail assurée, qualité de la production), et 

sur lessous-traitants, pour obtenir une évaluation globale de l'impact 

exercé sur l'industrie aérospatiale du pays auquel l'entreprise béné­

ficiaire appartient. 

A la lumière de ces considérations nous avons estimé utile de 

rédiger un tableau qui met en relief pour chaque entreprise du secteur 

aérospatial national des différents pays CEE, soit la nature des produc­

tions originales de chaque entreprise, soit le$ liens techniques et 

financiers avec les entreprises étrangères et avec les autres entreprises 

nationales. 

Pour chaque pays, on observe un certain nombre de caractéristiques 

essentielles. 
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France 

Les trois secteurs (cellules, propulseurs, engins) présentent 

une gamae très vaste de productions originales; dans le secteur des cel­

lules les travaux de sous-traitance pour les programmes nationaux et pour 

les programmes de collaboration internationale ont un poids considérable. 

Le volume des accords de licence avec les entreprises américaines 

est limité et concerne surtout le secteur des cellules. 

Allemagne 

Considérable est le poids des travaux de sous-traitance et de ceux 

exécutés sous licence, en liaison avec des entreprises étrangères, sur­

tout des entreprises américaines. 

Italie 

On observe une prédominance absolue des rapports avec les entre­

prises américaines, tant pour les travaux de sous-traitance que pour les 

accords de licence. 

Belgique 

La production originale est extr3mement limitée; prédominent les 

travaux de sous-traitance et les productions sous licence, effectués en 

liaison avec les entreprises européennes et américaines. 

Pa..ys-Bas 

La principale entreprise aéronautique s'est engagée aussi bien 

dans des programmes de production originale que dans des travaux de 

sous-traitance pour des entreprises étrangères; elle est également en 

rapport sur le plan de la collaboration technique avec des entreprises 

étrangères. 

Pour le Royaume-Uni, le tableau souligne l'importance des licences 

octroyées, surtout dans le secteur des moteurs. 
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Schéma des flux technico-productifs et financiers 

des entreprises aé~ospatiales des pays de la CEE, 

par secteur d'activité 

(fig. de 9 à 18) 

Légende 

~·-·-·-·-·:=> 

Production originale 

Collaboration technique 

Licence - - - (L)- ;:. 

-----~ 

c:=:====C> 
Soustraitance 

Participation financière 

(TE) = turbopropulseur 

(TF) = turbo fan 

(TR) = turboréacteur 

('rS) .. turboshaft 

(MB) = moteur à hélice 

(ER) = endoréacteur 

(AR) = autoréacteur 

[ ] = nombre d'exemplaires commandés ou produits 
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FRANCE 

CELLULES 

RF 4 Goo ]- - - - - - - - .. - - (l..l - - - - - -~ 1 Sportavial (D) 

• • .. • -::.- J Spor ta vi al ~ RF 5 (prototype) 

Oauault (60~) 

.0. 

S.A.C .......... .,._ Fl 
! 

l 

Br 9~1 (prototypes) .............. (L) .. - ...... -~ 1 Mc Donnell j (USA) 

Br 1150 ~JSECBAT ~~ ATLANTIC [87] 

----,;~ L.:["SfPi:!:EP:...,:E::?iJ:.;A T~ ---;;;a~ JAGUAR ~00] 

Dassault. .......... )loo - - - - -> éléments MIRAGE Ill, IV 

Fokker ........ •':llo-

Dowt.y Ro~ol- .. (L) .. )Do - - - - ->hélices 

L--____ __,1 - • -. -~1 Dornier i- . -::;... Alpha Jet (projet) 

Piel ......... (L) .. > 

Bregue~ ...... (L) .. ~ 

Il 
1 1 

CP 100(prototype) 
[§i~~ (AUS) , .. -::. 

1 

CP 1310 SUPER EMERAUDE (11) .... (L) .......... t fBinder 1 (D) -----> t- -.:;.. 
1 
1 

1 Aeronasa 1 (El 
planeur Br 906 A 1- -> 

---- ->- 1 
1 

1 Fa i rtravelj ... -.> 

DR 250..253 [2oo] 
CENTRE .. EST 

:;a OR 315 (9] 

~ OR 220..221 ~7~ 

1 
"> DR 340..360 

--- .. ->- Avions de tourisme 
i 

Jodel - - -- (L) .. :::;... ..._ ____ __. 
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FIG. 9 (suite) 

Sud - • - ··> 
Aviation 

FIU •••• > 

,- .. )loo. 1 F, F. A, 1 (CH) 
1 

OASSAULT 
------3--~ MIRAGE Ill [600] ------- • -- (L) --- L -~ 1 C.A,C. 1 (AUS) 

----3)J~ M 1 RAGE 5 [150] 

MIRAGE F 1 

---~~~ MIRAGE F 2 (prototype) 

---...;:~~ MIRAGE G (prototype) 

-----3~~ MIRAGE IV [65] 

---...;::;,;.~ iiiiRAGE Ill- V (prototype) 

• , - , -> 1 Beechcraft l --;;. Beech F 3 (projet) 

----;:;')Ir~ FAN JET FALCON [237] , FALCON 70 [ 20]. ->:- 'lfment.s 

HIRONDELLE (prototype) 

----3>• MERCURE (projet) 

• , • , • ..- 1 SUD 1---~:;.• CONCORDE 

-.-.-~ IDornierl ~ Alpha Jet (projet) 

- . - . - . -. - . -. - . - . - . - . - . - . - . -. - . -. -·~ ~(USA) 
~----..J 

,. • ~ 1 St~rk 1 (E). 
1 

EJ )Il TURBULENT.- ••• -.-- •• --- (.L) ...... J.. -:.. jRolluonl 

DRU INE -----::;.. 
:;a CONDOR • _ •••••••••••••• (L). ~ ••• -> 1 Rollason! 
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FIG. 9 (suite) 

Ryan.> Kleber Col011bea ..... .,... 
ltJREL• OUBO 1 S 

--....;:;;.;. planeurs à ailes ~laatlques 

••• •> ~lémenta CARAVELLE 

Sud ---- -> • - • -"> éUmenta CONCORDE 
Aviation 

- - - --:. ~lémenta hélicoptères 

Da~aault • • • - -> • - • • >- éléments FALCON, MIRAGE Ill, MIRAGE IV 
'------J 

•. - . > 1 SAN, CEA ) _:;,. OR 1050, 1051 @~ CJ 
;.. 0 9 BEBE', 0 11 [3~ 

-·- •)lloo.ISAN,WASSMERI~ 0112,0117,0120[620]-- (Ll-.ii> !Aero-Diffusionj(E) 

Sud •-. •-- ·> ILATECOERE 1·- --""" 6léoents CARAVELLE, CONCORDE 
Aviation 

1- ·> (USA) 
1 n----;;. TEMPÊTE,SIROCCD '[61]----------- (L) --- .L ->- (Canada) 

MJ 5 (prototype) 

LJ --.....:;:;.~ MJ 8, 9, 10 (prototype&) 

1 GAROAN 1 

L-~.__j 
---3l:;.-. BAGHEERA ~s] 
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FIG. 9 (suite) 

Daa&ault .......... •> --- .. -~ail .. MIRAGE Ill (6s5] 

......... ~ l VFW, t-f'Bl ~ TRANSALL f6~ 

Max Ho lite ...... > No,.d 262 ~oo] 

Messerachal i t.t} 
HFB - • ;.,. 

Bolkow 

Nord 462 (projet) 

Nord 500 (prototype) 

Sud ......... - .~ SN 600 DIPLOMATE (projet) 

Aviation 

r 
PIEL 

DIAMANT (prototype) 

CP 7&0 (prototype) 

Foug a ........ -> Potez 94 (prototype) 
POTEZ 

___ .,,_.,. PARIS Ill (prototype) 

(esana ......... (L) .............. -> 
REIMS Av. -----::.. F 172 ~oo] (montage) 

----!)"~ ROCKET ~0] 

(esana .......... (L) .............. -> ........ •> F 150 (389 J (montage) 

(essna .. - ..... (L) .. - .. - .... - -> - ........ 11oo F 411 

Nord ............ •> ........ -> El'menta Nord 262 

Oaaaault - .. - - -:.. ........ -~ EUmenta FAN .ET FALC<W 
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FIG. 9 (suite) 

Jodel- -> 

Jodel- -> 

Beechcraft. - - - - - - -~ 

Sud - - -)llo 

Aviation 

SEEMS ~ 

Gardan - -)loo 

Sud---~ 
Aviation 
Dassault -~ 

Sud __ -~ 
Aviation 

D 150 MASCARET 
SAN 

~ D 140 MOUSQUETAIRE, ABEILLE 

Sud M~jation 

~(~OO;() 

SFERMA 1-----~ MARQUIS [33j 

Il-----> S 2510 ANTILOPE (prototype) 

Eléments CONCORDE 

-----> Eléments CARAVELLE 

- - - - - > Eléments AlOUETTE Il 

- - - - -)loo Eléments MIRAGE Ill 

Sud 

.[J. { 1 00~) [ J 
.....-~~.;.;.:..-___, ----!:>~ RALLYE, ST 260 CQ.IMOOORE 983 

SOCATA 

-----)!loo- HORIZCt-J ~72J PROVENCE [s~---- .(L)-- -"> 1 Sout.hernl (AUS) 

-- -- -">-
Eléments FAN JET FALCON 

PRESIDENCE 

- - - - -">- Eléments FRELON 
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FIG. 9 (suite) 

s.A.c.-·-·-·> 

Foug a 

Mat.ra •••• (L) •> 

Weat.land - • - • 1 ....._ 
Bolkow • , - • r 

Si koraky - • - • - • • • • ••••• ::... 

Sikoraky-- ----- -~ 

Dassault - - - - •"))oo. 

Qaut.sche Airbus - J •"> 
HSA - • - • -

Dassault •••• -> 

S.A.C •••••• -:--

Breguet - - - - -> 

Sud 
Aviation 

1 VA~~] 

r-~ l F.U. SUd (0) 
1 
1 

1 Israel A.l. Îllsr.) )Il CONCORDE L.~ 
·1 
1 

::;. CARAVELLE [265] 
1 
~.)!Do. 1 Valmet j (Finl.) 

1 

----> r.:~ 1 MAGISTER ~ - • - ••• (L) ••• :-::.- ~ (Indes) 

1 

1·-- ·> 1 SOCATAI_. .AJPITER (JJQ 
1 

1 SAAS 1 -~ .. (SW) 

(EJL:] -}-)ID. 1 1 (NL} 

,. ALOUETIE Il ~11~--- .(L) ••• L.> (O) 

,. ALOUETTE Ill ~0] "' • • .(L). - • -> ~ (Indes) 

---3!J3a• SA 340 ••• -.- ••••••• •>. Westland 

-....;:;.~ 01~ B7a] 

SUPER FREL~ [52] 

---3!~~ SA.330 ~~ • • • • • • • • ... • • •> Westland 

LUDION (prot.ot.ype) 

- •• e> l WESTLAND i_... WG 13 

.• •• -> 4lbenta FALCON 

---3!)1-. A 1 RBUS A 300 

••• ->•Iles MIRAGE IV 

- - - -> 414menta VC 10 .-t. Super VC 10 

--.;~;. WA 50 (prot.ot.ype) 
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lano- • tvHeL.,. • • • • • • • • • • Ill• • • • • • • • "'•)o. 1 T.French 1 (R.U.) 

CT 20 EoooJ- • • • • • • • .. • •,. • • Ill• • • • • • • •
1
• -.=.. 1 Meteor 1 ( 1) 

1 

R 20 !USAI Ci!UJ<• • • • • •:• •"> c:::J (R.U,) 

1 

C30 1
- ·> 1 SAAS i 

CT 41- • • • • • • • • • • • • • • • •,. Ill • • • • • •"' • •> 

Nord 510 (protot.we) 

AS 20 ~32~ 

AS 30 @ooo] 

AS33 

ENTAC ~1~ t•>._. ____ , 
1 

(SWl 

(R,lJ.) 

(S'•l 

AS 11, 5S 11 E~ .. -------- IL)• ... ------ ~ •> 1 (D) 

1 

HARP~ L •> j U.S, Army 1 (l;S~) 

AS 12, $S 12 

MIL_, 

HI)T 

ROLAND 

M 20 - - - - .. - - - ........ - - - .. - •Ill• - - - - - - - - ot>- Œ"!J 

PLUTCW 

SouetraUanoN SSB$• M5IIS 

MM 38 (projet.) 

BAC' 

ssas 

MSBS 

M 112 (prototype) 

(S'o) 

'---5:.-·:l __ _.l- •- • ·> production SSSS, MS9S 

937 



IOIN~R AVIATIK !---- -> CP 301:, :.MAKAI>U 

Boein_~ Nord 
(2S'II.IJ {ll25!C) 

PH()[BUS ~ooJ 

•tHK-101 (prowt.ype) 

Bo 208 c ~1 

• - • •> [NORD-I ~ NORD 462 (projet.) 

ALLEMAGNE 

CELLULES 

$ud···-·-···-· Bo 105(prowt.ype) ------------ Ill----> ~~IU~Al 

-.-. ->1 Merckl~~ hllioop~r• ...._ ____ ... 
~aii133D-1 

1 D, AlltEfS GMBHf • • • ->~~ AIRBUS A 300 (projet.) 

lockheed - - - - - • - - - - - - - - >-
DOIINIER 

SEC8AT • • • • • • • • • > 

Bell ••••••• ILl ...... . > 
Nord 

8regue\ • é • • • • • • H .> 1 

o ...... u • 1,1. .1 

H,S,A, IUK) j 

·, "" - . - . ,_ . - . - . ~ ·> l 
Il 1 

•• _ -> élé•ent.e F 104 G 

Do 324 (projet.) 

-- - -> 6ll•ent.e ATLANTIC 

1---·: 
1 .. 
1 r-: 
1 

UH1D~4~ 

Cible SK 3 L 

Do 'n ~1~-.-- .. --.- .. ----- Ill-.-> ~ 
Alpha Jet. (projet.) 

Do 28 ~s~ 

SKYSERVANT E2~ 

Do 31 E (prowt.ype) 

;..----.;;~... Do 132 (projet.) 

~--.;:;!)r~ Do 32 u, Do 32 K (prowt.ypea) ji ! ,, i 

'"·-·-------------t 
il 

Oorn i er oo Br a$ i 1 -. 

Sikors:C.:1 

lockh.ecd 

,1 
1 

1 

1 

Oornier------ -- ~ ::.-

1 
-------------~ :> 

j 
1, 

11 

il ;! 

- - - - - - - - - - - - - ·->-b:> 

3cll - - - - - - - - - - - - - - - - -~ 

~ikor"$ky--- --- --- - --- - -> 

He Donnel 
oouglas 

- - - - - - - - - ->-

~ 
~ VJ 101 C (protot-ype) 

HFB 
l .. ·> élé•ent.e F 104 G 

[ . - •> L'!ti.!!~dl ~ TRANSALL 

!---=... HFB 320 [:soJ- ---.- • - • • -- - -- --- -- -> 
1 

[ 
. - •> 1 Fokker l ~ F 28 

1 
- - -> Elé•ent.e F 28 

1 l- • - .:;..... 1 NORDJ ~ Nord 462 (projet.) 

L_r~: :::: ::~·. 

II.ESSERSCIColl TT 

LFU 205 lprowt.ype) 

1--- -> Eléalent.a F 104 G 

-- ->- Elément.s TRANSALL 

27~, 

F=============================================~::>f;rs?~~~ 1 
• • ·>- Elc!11ent.a UH 1D 

. - •>- . I~C~J ~ -..,;... NORD '62 (projet.) 

•• -> Elément.s ;;H 135 A 
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FIG. 12 (suite) 

~~hHd•••·~•••••••••~ 

SECSAT -- ~ -::;,.. 

WB • •- •- •> 

Boein~ • - - • - - •• - ••• - .. -:.. 

Bell - - - • - - • • - - - - - • - -~ 

Alpavia-- • ·> 

Alpavia- • - .:--

Lockheed - - - • - - • • - ~ • - - -~ 

FIAT ••• ·~ 

Fokker • - •> 

FIAT - - •(L)-~ 

Sikorsky - • - • • -(L)-- -- - ~;,. 

Bolkow n 
(1Qœ) ~ 

SI AT ----.> 
-----:::.. 
-.- ·> 

- ... - -==--
--- -:::;..... 

:;. 

--- -> 

---~ 

EUmenta F' 104 G 

~liment a TRANSALL 

1 OASSAUL T 1 ~ MVSTERE 30 

Elémenh ATLANTIC 

Elimenh tFB 320 

SIAT 223 FLAMINGO E1J 

ElMent.a B 737 

U6aenh UH 1 0 

EJ---->-
;. 

RF 3, RF 4 [1~ 

RF5 

UAC (USA) 

26. Jl. 

VFW 

939 

- - - •> Elément& F 104 G 

--.-:;')1~ 1 Nord, HFB j...;.,. TRANS~L 

- • - • ~ 1 Fokker ~ F 28 

- • - • > 1 Corn i er ~Do 31 

:> VAK 191 B (prototype) 

~ VC 400 (projet.) 

;;;. VFW 614 

---~ Pièces de rechange G91 

~ WFG-H2 (prototype) 

---~ CH 53 A E~ 



ALLEMAGNE 

PROPULSEURS 

Bristol Sidd. --!LI-> 

AVCO LycOCiing---- -!LI-----~ 

RRIBS - • - • - • - •> 

RoUs Royce ----> 
RoUs Royce --(LI> 

BMW 

Rolls Royce - • - •> 

Rolls Royce - • - • >-

Rolls Royce - • - • > 

G.E. - - - - - - - - - - - - - - •.> 

Avco Lycoming- - - - - Ill --- -> 

G.E. - - - - - - - - - (L) - - - -;.o. 

Nord -.-. ~ 

Rocketdyne - • - • - • - • - • - ·> 

NOTS - - - - - - - - - (Li- - - - -> 

.. 
DAIMLER BENZ 

HIRTH 

r-:~-----> LJ-----> 

-----~ 
NAN TURBO 

-----> 
-.-. -> 

> 

-
? 

;. 

~ 

-;) 

-----> 
----> ---------BMW 

-----> 

(TE) PTL 6 (prototype) 

(TEl PTL 10 (prototype) 

(TF) ZTL 6 (projet) 

(ME) F 10 A 

ORPHEUS 803 

rs>L-11, TS>L-13 [ sso] 

(APU) T 112 

El6aanh SPEY 

TYNE 

1 RR/SNECMA 1 ~ RB 207 

(TS) 6012 (prototypes) 

(TR) 8026 (prototype) 

(TS) 6022 

(TF) RB 153 (prototype) 

(TR) RB 145 (prototype) 

(TF) RB 193 (prototype) 

T ,64 

GO 480 ~oëJ 
J 79-GE 

r -> 
1 

80 810 COBRA 100000 - - - - - - (LI- - - - '- -">--
BOLKOW 

.__. MILAN 

? HOT 

331 ROLA."'D 

~.-. -> !NORol ~ KORMOR AN AS 34 

1 OO:l:~~]- ---•":loo SIDEWINOER 

940 

(Pak.) 

(Il 



ITALIE 

C~LLULES 

Mc Oo)nnell-Ooughls- • • • • • • •> 

Soeing-- ••••••••••• _ :.-

L.ockheed .. ,. ~ ~ • .... ~ .... - • .. :.. 

~eDublic .... - .. ~ .. • •- •-. -~ 

FIAT .. •,. .. •> 

l.ockheed •••••(L) •••••> 

BAC ....... •> 

AERFER ... • •> 

Lockheed ........ (L) •••••> 

S~ras~o~• Engng - .... (L) .. ~ .... •> 

Locicheed .. - • .. "'!' - .. • .. - - .. .=--

AERFER 

Lockheed (US4) 

~(201) 

AERO'lAUTICA 

MACCHI 

AV 1 ONAUT 1 CA 

RIO 

C.N.A. 
Ma,zollnl 

-----=-- El-.ent& oc 9, oc 10 

-----> El6aenta 8 747 

-----> EU11enta F 104 S 

_____ ,.. 
Pillees de rechange F 84 

-----> El6nenh G 91 Y 

~--·-=-- 1 FIATj G 222 

-.-. -> l Macchl l __..,.... AM3 

. A 160 (projet) 

'-----> 

~ 
t. . - . -> 

AL 60 .. • - • • • .. -- •,. •- - (L) .. • .. - • •> 

Entr. base (projet) 

MS 326 ~5~ - • • • • • • • j - - (L) • • • • • • > 
1 

\.. .... (L) • •- • • •> 

~ ___. entr. avano' (projet) 

(CA~j) 

(AUS) 

(Sud Afr.J 

AM .3 (prototype) 

MB 308 - - - .. - - - - - - - - - (L) .. - - - - -> ~~· B•ancol (Argent.; 

t---- -> Pièces de rechange T » 
; 
i. - - - •> G.S.E. 

1-----> El6nenta F 104 G e F 104 S 

~.-. ·> IFIATI __.,.. G 222 

Planeura M 100• M 200 [75] 

- Planeur N 300 (prototype) 

~ LIBELLULA (prototype) 
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FIG. 14 (suite) 

Bell- - - - - - - (L)- - - - - -::. 

Bell------- (L)----- -> 

Bell------- ILl------> 

Se 11- - - - - - - ( L) - - - - - - > 

Sikorsky ----ILl------> 

Sikorsky ----ILl------> 

Boeing- Vertol-------- -> 

lwiuihno --IL) - -> 

Lockheed ---- ILl----.--> 

Lockheed - - - - (L)- - - - - - > 

Lockhced ---- (L)----- -> 

Sud Aviation-----> 

Sud Aviation-----~ 

Northro;~---- Ill------> 

Nord Aviation - (L) -> 

Flygmoal AirT:.rget (SW)-{L)> 

Conatructions 
ll.llr idionals 

G. AGUSTA 

Héli cop tèrea 

Mér id i onals 

--- -> 

----> 
----> 
----~ 

----=--
----> 

--- -~ 

L---L-AV-E-RD_A_---11--- •> 

AVIAMILANO 

----> 
FIAT Aviation ----> 

----> 

-.-.:::.. 

-.- ·> 

-.- .> 

--- -:::.. 

----> 

----> 
METEOR 

--- -)lloo 

____ ,.... 

AB 47 l!.ooo] - - - - - - - - - - - - - ILl- - - - - > 1 WesUand! (RU) 

AB 204, AB 205 

AB 205 BG (prototype) 

SH 30 ~~ 

5 61 R 

A 101 G (pr4aér i e) 

A 106 (prototype) 

A 109 C (projet) 

CH.47 C CHINOOK 

FALCO ~] 

SCRICCIOLO [75] 

F 104 G 

F 104 S ~~ 
TF 104 G 

G 91 Y ~s] 

G 222 (prototype) 

~- YAK 191 

1 Dassault J- MERCURE 

1 Panavi a j --.;. MRCA 75 

Elémenta CONCORDE 

Eléoaenta SA-321, SA-330, SA-340 

NVM 1 

CT 20 ~2] 

P1, PX (production) 

P2 (prototype) 

Miss distance indica:.or AS 100 
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FIG. 14 (suite) 

Lockhced • • • • • • • • • • •;»< 

Hughes - • • • • • • • ... • ~ • :=-

Macchi - - • • - •> 

FIAT • • • • • • .. ~ 

Lockheed • • - • • • • • - - >-

Lockheed ... --. •. -- -> 

Mc Oonnel~ Oouglu • • • • • •> 

Lockheed ----------> 
FIAT -- •- • • •> 

Macch i - - - - • -> 

Lockhced • - - - - - - • .. -:.. 

FIAT ..... • .. -> 

AviMilano-- (Ll·> 

FAA (CH) • • • • • •> 

Si lvercraft. - • • •> 

-----> El61enta F 104 

NAROI 

-----.,... OH 6 A/500 

~-----> El&nent15 MS 326 

Uainu 

A.ronavalea 
~ 

Tranafol"llationa aviona divera 

-----.,... El6nenta G 91 

-- .. --> Elénenta F 104 

P 64 Oacar ~- .. - .. • • •-- .. - (L) • .. - -> (AFIC! (Afrique du Sud) 

1 ·~~·· 1---..:~ ... P 66 Oacar (production) 

..... -> Eltlmenh F 104 S 

Rlnaldo Piag9io 

p 166 ~1~ 

PD 808 ~~ 

.__,_..,...__-.J • • • • •> l FI,\T 1 ~ G 222 

EJ 
F 15 PICCHIO 

F 480 COBRA (prototype) 

D~~~~~= 
SAGA ' - - - - -> 

El &Renta F1P4G, F104S 

Elément& G 91 T, G 91 Y 

EUmenta MB ~26 

SIAI-Narchetti 
PN 333 ~o] 

• - - • •> El&nenta F 104 S 

---- ... ::::..-

-----> 

!)a 

=-
~ 

-. -. ::::.. 

EUmenta G 91 Y, G 222 j • • .. ;:... JWACO i (USA) (montage) 
1 

~a 1 
S 205, S 208 ~~- • ........ • •• - .... l. .. -ILl~ tAISA) (E) 

SF 260 (production) 

s 202 ~o] 

S 210 (prototype) 

SH 4 @~ 

Will~ G 222 
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ITALIE 

PROPULSEURS 

General Elcctric--------- -~ 

General Electric--- -- (L) -- -::;.. 

Rolls Royce (B.S.) -- -~ 

Rolls Royce (B. S.) - - -,... 

General Electric •• --- (L)-- -~ 

Turbomeca -·-·-·~ 

Turb0111eca -·-·-·> 

General Electric ----- (L) -- ~~ 

General Electric----- (L) -- -~ 

General Electric--------- -~ 

RollsRoyce <.B.S.l- (Ll~ 

Rolls Royce (B. S. l - - -)loo 

Curt i ss Wright - - - - - - - - - - - ~ 

Rolls Royce (B.S.l - (L) ~ 

AVCO-Lycoming------ (L) -- •')loo 

AVCQ-Lycoming • • • • •- (L)- • -~ 

General Electric ----- • -- -~ 

Turbomeca - - - - - - - ~ 

General Electric ---------')loo 
General Electric ---------:31> 

--- -~ Eléments J79-GE-11A e J79-GE-19 

ALFA RQ.1EO 
----')!loo JSS-GE-13 

--- -~ Elém~mts GNOME 

--- -~ Elémenta DART 

----)Poo T58-GE-10 

r-::~_---~-.,... 
LJ----~ 

TM-251 

TAA-230 

(ME) GA 40/A 140 

----> .n9-GE-11A 

FIAT 

----> .n9-GE-19 

----=-- Eléments JSS-GE-13 

----.> ORPHEUS 803 

----> Eléments 

----~ Eléments JG5 

- . - •> @J~ Viper 600 

- - - - > V 1 PER 11 
PIAGGIO 

- - - -> V0.435, GS0.480 

- - - -~ T53-L-11 e T53-L-13 

- - - - > Eléments JSS-GE-13 

c:J --- -> Eléments MARBORE', ARTOUSTE, 

----.)loo Eléments .n9-GE-19 

----> Eléments JSS-GE-13 

METEOR (ME) ALFA 

944 

PALOUSTE 



ITALIE 

ENGINS 

Aerojet Gen. "" • • • '"" • • - • (L) ,. - > 

SEPR -.-.-.-.- .~ 

RertheOf'\ •• - - - - - - - - - • - • - :.. 

R eytheon - - - • • - - - • - • • - - - =--

BPD Nitrochemie (0) 

50".!1 .[L 50" 
AEROCHEMIE 1 ----~ 

L.-----~ 

~· L__j _____ __ 

Oer~ikon (CH) 

100" 

Propulseurs HAWK 

ARf/e.t 

ElMenh HAWK 

t-----iiiit~ INDIGO (prototype) 

CC»4TRAVES 

4TALIANA SEA KILLEP (pr4série) 

MOSQUITO 

'----F-IA_T __ _.I· •. • .,... · El6aonU HAWK 

FIAT IRI BPO 

.[l ~ J], 

1 

SISPRE 

1 : RIGEL (prototype) 

SIGME VEGA (Projet) 

945 
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.FIG. 19 

ROYA~Œ-UNI - PRINCIPAUX PROGRAMMES DE LICENCE OCTROYES ET ACQUIS 

L 1 CENCES OCTROYEES LICENCES ACQUISES 
-

PROGRAMME ET .SECTEUR PAYS PROGRAMME ET SECTEUR PAYS 

CELLULES HEL 1 COPTE RES 

HS 748 INDES AB 47 ITALIE 

H.JSKY PORTUGAL s 55 USA 

GNAT INDES SH RD USA 

Rotor rigide ALLEMAGNE 
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AVCJ4 SUEDE PROPULSECJRS 
BELGIQUE 

ARTCl.JSTE FRANCE 
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CCI4T 1 NENT AL USA 

HERCULES FRANCE 
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PALAS FRANCE 
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TURMO FRANCE 
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FRANCE 
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VIPER ITALIE 
CT 20 FRANCE 
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CT 41 FRANCE 
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BULLPUP NORVEGE 
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CHAPITRE V 

Le rôle de l'industrie aérospatiale dans l'économie 





1. Introduction 

En supposant qu'un pays ou une communauté de pays abordent le 

problème du développement d'importants programmes de recherche et de 

production dans le secteur aérospatial, en raison du contenu technolo­

gique très poussé et nouveau de ce secteur et de sa dépendance d'autres 

secteurs (mécanique, métallurgique, chimique, électronique, etc.), ils 

devront en m~me temps se soucier d'atteindre un niveau optimal de quali­

fication dans tous les secteurs en encourageant la recherche et le déve­

loppement d'une partie considérable de l'activité industrielle. Ce pro­

cessus d'activation multiple (l'industrie aérospatiale exerce un impact 

considérable sur la plupart des secteurs industriels) se réalise à 

travers un transfert direct ou indirect. 

Transfert direct qans le cas où l'activation scientifique et techno­

logique est provoquée ou induite dans des secteurs auxiliaires, trans­

fert indirect ~and les investissements dans la recherche aérospatiale 

donnent naissance à un grand nombre de produits et de procédés nouveaux 

susceptibles d'exercer une considérable influence sur des marchés et des 

secteurs qui ne sont pas nécessairement liés au secteur aérospatial. 

Ce chapitre a pour objet de présenter une image qualitative des 

répercussions de l'activité aérospatiale. 

Pour prouver son action de stimulant technologique dans différents 

secteurs industriels, on ne peut que se référer à des exemples dégagés 

de la situatOn américaine, et une fois de plu~, on devra se tourner 

vers les Etats-Unis lorsqu'on examinera les effets de nature plus géné­

rale de l'activité aérospatiale sur l'économie et su~ la société dans 

son ensemble. 

En fait, ce n'est qu'aux Etats-Unis que - en raison de l'ampleur 

des efforts accomplis - ces réactions peuvent ~tre appréciées et c'est 
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encore et seulement ici que dans certains secteurs et pour certains 

aspects du processus de développement elles ont donné lieu à des inno­

vations d'une envergure telle que l'on peut considérer les effets di­

rects ou indirects de l'effort aérospatial comme un des éléments déter­

minants de l'écart qui existe entre les Etats-Unis et les autres pays 

du monde. 

D'ailleurs, les modèles de développement économique et social 

des Etats-Unis et de l'Europe étant comparables, on peut tirer d'élé­

ments dégagés des premiers des conclusions valables également pour 

l'Europe. 

L'énorme action de soutien à la recherche qui a été mise en 

oeuvre aux Etats-Unis et la volonté d'atteindre des objectifs techni­

ques plus avancés n'a pas été un choix dn au hasard ni un choix suggéré 

par les seules stratégies de puissance. 

Le problème s'était posé pour la première fois, il y a plusieurs 

années, à propos de la recherche dans le secteur de la défense nationale, 

lorsqu'il s'agissait de connattre quelles répercussions aurait engendrées 

une contribution massive de l'Etat aux études et aux recherches et dans 

quelle mesure l'utilisation de fonds publics aurait pu se justifier. 

Ces études ~ant conduit à un résultat positif les autorités américaines 

sont convaincues depuis longtemps du r8le important que joue dans le 

cadre du développement des Etats-Unis l'intervention gouvernementale 

au niveau des études, des recherches et du développement et ont donc été 

amenées à agir en conséquence. L'importance de l'appui de l'Etat aux 

grands domaines de la recherche et du développement, ne s'est pas encore 

imposée de façon aussi claire à l'attention des groupes responsables 

européens. 

La prise de conscience de ces rapports d'interdépendance très 

stricts que l'on se propose d'examiner, pourra-t-elle peut-~tre convain­

cre de l'utilité d'un effort continu et dnment orienté qui serait 
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susceptible de réduire, sinon d'éliminer, l'écart qui existe à l'heure 

actuelle entre les Etats-Unis et l'Europe. 

2. Le fall-out technologique (ou retombées technologiques) 

On peut distinguer six différents types d'effets produits par les 

activités aérospatiales qui sont susceptibles de se présenter conjoin­

tement ou séparément : 

1. stimulation de la recherche fondamentale ou appliquée; 

2. mise au point de tec~~ologies et de procédés nouveaux; 

3. amélioration de produits existants (qualité et fiabilité); 

4. mise à disposition accrue de nouveaux matériaux, laboratoires, équi­

pements expérimentaux, etc.; 

5. développement de produits nouveaux; 

6. réduction des coûts de produits qyant un contenu technologique très 

poussé (exemple : circuits intégrés, etc.). 

On peut en quelque sorte considérer ces effets comme l'impact 

général qu'exerce l'activité aérospatiale sur l'ensemble de l'activité 

industrielle. 

Il existe enfin, un impact spécifique plus ou moins important 

pour certains produits et problèmes, ainsi que le montre le tableau 

qui suit (figure 1). 

A partir de ce tableau, on peut déterminer les secteurs industriels 

ou les domaines qui ressentent ou ressentiront dans une plus grande me­

sure les effets de l'activité aérospatiale. 
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Il s'agit de 

a) médecine et biologie; 

b) électronique et électricité; 

c) constructions mécaniques et matériaux; 

d) chimie et systèmes de propulsion; 

e) t·echniques de gestion. 

2.1. Médecine et biologie 

Pendant toute la durée des vols spatiaux humains, les astronautes 

sont soumis à un contrale clinique constant et les données rassemblées 

sont transmises aux stations au sol par des appareils de télémesure. 

Le rassemblement de données cliniques à distance permettr~lorsque 

ce système aura été introduit dans l'organisation des h8pitaux, d'effec­

tuer une surveillance des patients à travers un seul centre opérationnel 

et de suivre toute l'évolution critique du diagnostic avec beaucoup plus 

d'efficacité et de rapidité que par le passé. 

Un résultat secondaire mais non négligeable pour autant consistera 

dans la possibilité de réduire le personnel des h8pitaux, ce qui en rai­

son des difficultés de plus en plus croissantes d'embaucher du personnel 

spécialisé, rev~t une grande importance. 

De nouvelles possibilités de diagnostic sont offertes par les 

sondes de captation miniaturisées pouvant transmettre les informations 

à partir de l'intérieur des organes placés sous contr8le. 

Le degré de miniaturisation de ces appareils est un des résultats 

de l'activité spatiale et ouvre des perspectives thérapeutiques specta­

culaires dans tous les domaines surtout dans celui de la stimulation 
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cardiaque car jusqu'ici faute de micro-piles et d'éléments minuscules 

de grande fiabilité et de longue durée, l'introduction de ces disposi­

tifs dans le thorax était presque inconcevable. 

Les limites extr@mes du vol spatial ont en outre imposé l'utilisa­

tion de tests d'aptitudes extr3mement sophistiqués. Ces méthodes trouve­

ront une application dans plusieurs autres secteurs en particulier là 

où la sécurité et la vie d'autres personnes dépendent d'une sélection 

optimale des opérateurs. 

2.2. Electronique et électricité 

L'électronique et l'électricité ont joué un r8le extr3mement impor­

tant dans le développement des activités aérospatiales. 

Le guidage pour la mise sur orbite corrigée des véhicules spa­

tiaux, l'alimentation électrique de bord, les communications avec les 

stations au sol, sont des opérations qui n'auraient pu 3tre réalisées 

sans avoir eu recours aux résultats extraordinaires déjà obtenus dans 

ces secteurs. 

Mais, inversement, les programmes spatiaux ont stimulé et stimu­

lent dans une très grande mesure les développements nouveaux aussi bien 

dans le secteur de l'électronique que dans celui de la production 

d'énergie.' 

Les effets qu'ils ont produits sont nombreux et parmi les plus 

importants nous estimons devoir mentionner les suivants : 

* Fiabilité 

L'utilisation d'équipements électroniques à bord des véhicules 

spatiaux où le réglage et l'entretien pendant·les missions sont exclus, 
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impose la nécessité d'un fonctionnement correct et continu pour des 

périodes qui, dans le cas des satellites météorologiques ou de communi­

cations, peuvent se compter en années. 

Cette exigence a donc développé énormément le degré de fiabilité 

des composants et a obligé les industries qui les produisent à effectuer 

des recherches très poussées dans le domaine des techniques et procédés 

de production, de l'amélioration des matériaux, des centrales, etc. 

Le haut degré de fiabilité auquel on a ainsi abouti donnera lieu 

à de nombreuses applications de plus en plus perfectionnées dans d'au­

tres secteurs, par exemple celui des- ordinateurs, de l'automation, des 

télécommandes, etc. 

* Microélectronigue 

Les systèmes électroniques deviennent de plus en plus complexes 

en 1945, un apparei]Bge complexe d'assistance au sol comportait 

400 tubes électroniques; 

en 1958, 4.000 transistors; 

en 1965, 40.000 éléments actifs. 

Une telle complexité ne peut ~tre satisfaite que par le dévelop­

pement de la microélectronique, dont les techniques permettent d'asso­

cier à un maximum de fiabilité des dimensions plus réduites, des consom­

mations plus faibles et des co~ts décroissants. 

La technique des circuits intégrés, qui est extr@mement importante 

aussi bien pour les applications industrielles (ordinateurs, etc.) que 

pour les applications dans le domaine des biens de consommation durables 

a été surtout stimulée par les progrès aérospatiaux et trouvera des 

applications de plus en plus vastes et poussées qui conduiront à de vé­

ritables "bonds" dans le développement de l'industrie électronique. 
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Il est désormais impossible d'arr3ter le processus de miniaturisa­

tion si bien qu'une source américaine très autorisée (Standard Poor's 

Compendium of American Industr,y) a déclaré à propos des circuits molé­

culaires qui sont considérés à l'heure actuelle comme la phase finale 

de ce processus : "••• on estime que les possibilités de "packing den­

sity" de ces circuits est de 5 x 1012 par pied cubique alors que le cer­

veau humain arrive à 5 x 10
11 

par pied cubique •••"• 

Les nouvelles caractéristiques de sensibilité que demandent les 

appareillages de guidage et de contr8le au sol, caractéristiques qui 

dépassent largement celles des équipements traditionnels, ouvrent la 

voie à un éventail extr~mement vaste de techniques électroniques dont 

la généralisation est imminente. 

On peut faire les m~es remarques au sujet des secteurs de télé­

mesures, de la transmission et du traitement de l'information. 

* Sources d'énergie électrique 

On sait que les sources d'énergie électrique normalement utilisées 

au sol ne sont pas utilisables dans l'espace. Par conséquent, le dévelop­

pement de nouvelles sources d'énergie a fait l'objet de recherches très 

avancées. On peut citer les études et les réalisations dans le domaine 

de la conversion de l'énergie solaire, les nouvelles applications de 

l'énergie nucléaire, la production d'énergie électrique d'origine chimi­

que par l'emploi de piles à combustible. 

La plupart des véhicules spatiaux actuels sont alimentés par 

l'énergie solaire convertie en énergie électrique à l'aide de cellules 

photovol tatques. 

Des études sont en cours d'exécution et visent à capter et à 

concentrer l'énergie solaire sur des convertisseurs thermodynamiques 

ou thermoioniques. 
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L'énergie nucléaire, grace à l'emploi des radioisotopes, permet de 

disposer de puissances allant de quelques watts à plusieurs centaines de 

watts.' Cette technologie nouvelle assurera la possibilité de construire 

de petites centrales à fonctionnement automatique desservant des ins­

tallations au sol de n'importe quel type dans les régions difficilement 

accessibles. 

L'utilisation des piles à combustible, utilisées pour les missions 

spatiaes, est d'ores et déjà prévue pour l'alimentation de stations mobi­

les de localisation au sol, pour les stations de télécommunications et 

pour l'alimentation des appareils portatifs de télévision. 

Il faut enfin mentionner les études (qui découlent également 

d'expériences aérospatiales) sur les propriétés des gaz ionisés à haute 

température dits plasma, ainsi que celles qui portent sur la propulsion 

électrique pour les missions interplanétaires. Les programmes lancés 

dans cette direction sont susceptibles de conduire à la réalisation de 

centrales électriques équipées de générateurs magnétohydro~amiques 

à grandes performances pour la production directe d'énergie électrique 

obtenue par l'interaction des gaz ionisés et des champs électromagné­

tiques. 

2.3. Mécanique et matériaux 

Dans le secteur de la construction mécanique les exigences aéro­

spatiales imposent la réalisation de structures et l'utilisation de ma­

tériaux ultra-légerspouvantrésister à des conditions ambiantes par­

ticulièrement sévères. 

Le vol spatial implique la production d'une énergie cinétique 

extr8mement élevée et simultanément la dissipation finale de cette 

énergie. 
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Ce résultat ne peut ~tre atteint qu'en ~ant recours à des maté­

riaux et des procédés de production nouveaux, qui ouvriront de vastes 

et nouvelles possibilités à d'autres secteurs de l'industrie. 

En outre, pour assurer une utilisation optimale des matériaux, 

on a dft développer de nouvelles méthodes d'analYse des contraintes. 

Pour l'instant, ces possibilités nouvelles ne se sont traduites 

qu'en manifestations sporadiques (exemple : utilisation de techniques 

plus récentes pour la construction de réservoirs sous pression destinés 

aux navires-citerne~utrrisation de nouvelles méthodes d'analyse des 

contraintes lors du projet de ponts ou pylanes pour les lignes à haute 

tension); cependant, dans un avenir très proche, nous assisterons à 

une diffusion massive de la technologie aérospatiale dans le secteur 

de la construction navale, visant à assurer une capacité de charge 

payante supérieure à la capacité actuelle pour des navires de m~me 

poids; les structures déformables légères susceptibles d'absorber une 

grande énergie cinétique trouveront une utilisation dans la construc­

tion automobile pour assurer une plus grande protection aux passagers 

et dans la construction ferroviaire pour la réalisation de trains plus 

rapides, car elles sont en mesure de simplifier les problèmes d'accélé­

ration et de freinage. 

Dans le secteur des aciers, la résistance a été portée à des 

degrés maximum~ les trains d'atterrissage des avions utilisent au­

jourd'hui des aciers dont la résistance arrive à 300 kgjmm2 
et qui 

peuvent ~tre également utilisés pour maintes autres applications. 

En outre, on a assisté à l'introduction et à la diffusion de 

métaux nouveaux à haute résistance et très légers, tels que le titane 

et le béryllium. Des progrès considérables ont été réalisés dans le sec­

teur de la lubrification des roulements à billes qui doivent fonctionner 

sous vide, dans le secteur des vernis par suite de la mise au point de 

matériaux dont la durée de vie dépasse largement celle des produits 

traditionnels. 



Il faut encore souligner l'importance des progrès qui ont été 

accomplis dans le domaine des tolérances des pièces produites en usine, 

dans celui des servo-commandes et celui des nouveaux procédés de fabri­

cation issus directement de l'activité aérospatiale (exemple : fraisage 

chimique, emboutissage par haute énergie, bobinage de fibres éposyques, 

connection de pièces métalliques par diffusion, etc.). 

2.4. Chimie et propulsion 

La nécessité de disposer dé carburants à haut pouvoir énergétique 

a impliqué une étude approfondie et un réexamen de la nature des réac­

tions chimiques; elle a conduit à un élargissement du secteur du contr8le 

des pressions et des températures. Aussi, l'efficacité des technologies 

chimiques s'est-elle considérablement accrue. 

Les nouvelles méthodes de liquéfaction des gaz (et par suite celles 

de leur stockage et de leur transport) qui, ont été mises au point pour 

les propergols des fusées présentent un intér~t immédiat dans tous les 

secteurs concernés par l'emploi des gaz liquéfiés : industrie pétrolière, 

sidérurgique, des transports, etc. 

Le perfectionnement des technologies et des matériaux destinés à 

la construction des échangeurs de chaleur, permet et permetra de 

réaliser de considérables économies au niveau de la construction des 

centrales électriques nucléaires et des centrales de type chimique. Les 

méthodes modernes d'échange thermique introduiront des perspeetivt=~s tJOu­

velles m~me dans l'industrie automobile. 

Ênfin, les études portant sur les réacteurs nucléaires destinés à 

l'emploi spatial et sur les moteurs à plasma pourront ouvrir la voie, dans 

un avenir très proche, à une nouvelle révolution technique. 



Dans le domaine des réacteurs nucléaires, cette révolution provien­

dra de la réalisation de réacteurs associant à un poids réduit une puis­

sance élevée, alors que dans celui des moteurs à plasma elle sera liée à 

la possibilité de produire directement l'électricité à partir du plasma, 

sans avoir recours aux turbogénérateurs. 

L'importance de la technologie du plasma nous apparattra dans toute 

son ampleur lorsque les connaissances auront progressé jusqu 1 au point 

permettant d'assurer le contr8le des réactions nucléaires. 

Les recherches spatiales actuelles sur la technologie des plasmas 

permettent d'élaborer les bases théoriques et pratiques pour les futures 

applications de cette technologie dans le secteur énergétique. 

2.5. Techniques de gestion 

Un des aspects les plus importants des grands programmes aéro-
• spatiaux, pour ne pas dire l'aspect décisif, est représenté par la mise 

au point des techniques de gestion de projets gigantesques, tels que par 

exemple le projet Apollo ou la construction en série du Boeing 747. 

Pour la première fois dans l'histoire de l'industrie se concrétise 

la possibilité de réaliser dans les délais voulus plusieurs programmes 

interdépendants, qui mobilisent simultanément les ressources en hommes 

et en équipements de plusieurs centaines, pour ne pas dire de milliers 

d'entreprises. C'est gr!ce à des techniques de gestion erlr3mement avan­

cées et à l'introduction des ~stèmes d'ingénieur que l'on a pu atteindre 

ce résultat. 

La plus connue de ces techniques de gestion est la méthode PERT 

(Program Evaluation and Review Technique) qui se fonde sur un diagraDIIle 

de flux des séquences temporelles; Les événements les plus importants 

du projet sont mis en évidence, analYsés et traduits sous forme graphique 



en tenant compte de toutes leurs interdépendances. Les temps d'exécution 

des opérations qui se situent entre les noeuds du diagramme sont d'abord 

estimés (en tenant compte de marges d'incertitude) de façon à en déduire 

le chemin optimal à suivre pour l'achèvement du projet. 

Ce programme est continuellement contrelé à l'aide de ·systèmes de 

calcul, susceptibles de mettre en évidence'à tout moment les chemins 

critiques et d'indiquer les temps limites de réalisation des objectifs 

partiels pour pouvoir achever en temps voulu le programme; ils permet­

tent de calculer aussi tous les facteurs d'incertitude aux différents 

stades du projet. 

D'autres techniques ont- été développées parmi lesquelles le 

MCX (Minimum Cost Expedi ting) qui est un système paramétrique linéai­

re utilisé pour la détermination du coftt minimal d'un projet en fonction 

de sa durée. On a aussi utilisé le CPM (Critical Path Method) issu du 

MCX, méthode qui se rattache au PERT. 

La différence fondamentale entre le CPM et le PERT réside dans le 

fait que le premier système effectue une évaluation de programmes exis­

tants et le deuxième "engendre" des plans et des programmes. Alors que 

le PERT livre et met en évidence toutes les limites d'un programme, le 

CPM offre un éventail d'alternatives fondées sur l'hypothèse de coftt 

minimum de chaque alternative. 

Ces nouveaux systèmes de contrele de gestion qui originairement 

avaient été prévus pour contreler l'avancement et les conta des contrats 

gouvernementaux, sont appliqués à l'heure actuelle à un grand nombre 

d'opérations industnelles et commerciales, améliorant ainsi le niveau 

général de la gestion. 

D'après un rapport de Boos-Allen et Hamilton, deux membres du 

groupe qui a créé le système PERT en 1959, 81 % des entreprises utilisant 

le PERT appliquaient ce système pour l'exécution des seuls contrats 
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gouvernementaux, tandis que dès 1965, 50 % de ces m~mes entreprises 

l'utilisaient déjà à des fins purement commerciales et 35 %aussi bien 

pour l'exécution des contrats gouvernementaux que pour des opérations 

commerciales. 

A ce propos, il est intéressant d'évoquer le problème auquel 

Boeing s'est heurté lors de l'organisation de la production du B 747; 
65 %du poids de cet avion sont confiés à des sous-traitants, dont 1.500 

sous-traitants principaux et 15.000 sous-traitantsauxdeuxième et troi­

sième degré~ parsemés dans tous les ~ats-Unis et m3me à l'étranger. 

Pour un programme si complexe les problèmes les plus importants 

sont le respect des délais de livraisons et la fiabilité des pièces : 

seuls des systèmes de gestion très sophistiqués permettent de faire face 

à un engagement de cette envergure et Boeing- avec l'assistance de 

TRW - a mis sur pied pour la gestion de sa nouvelle usine de Everett 

de tels systèmes, assurantundéroulement impeccable du programme. 

Au cours de l'interview que Boeing a accordé à l'époque à nos 

collaborateurs, le système de gestion a été mentionné comme l'élément 

le plus significatif du fall-out de l'industrie aérospatiale sur l'en­

semble du système industriel. 

Ce fall-out provenant de la recherche et de l'exécution des pro­

grammes spatiaux proprement dits s'est d'abord fait sentir dans l'indus­

trie aéronautique et, à partir de cette dernière, il tend de plus en plus 

à toucher d'autres secteurs y compris l'administration fédérale et les 

différents Etats comme nous le verrons en détail dans la deuxième partie 

de ce chapitre. 

Pour conclure, le fall-out technologique de l'industrie aérospa­

tiale ne peut @tre considéré comme une énumération aride de matériaux 

ou de procédés nouveaux; deux points retiennent surtout notre attention, 

à savoir : 



que dans les secteurs à contenu technologique très avancé sont liés 

directement ou indirectement à la recherche et à la production aéro­

spatiales et que précisément ces deux secteurs ont f~orisé et en 

favoriseront de plus en plus le développement et ces acquisitions 

technologiques (aérospatiales, électronique nucléaire, chimiques, 

métallurgiques, etc.) exerceront à leur tour un impact sur tous les 

secteurs industriels du pays; 

que la planification analytique (caractéristique innovatrice des 

programmes aérospatiaux) est en train de porter le management ~éricain 

vers des niveaux de qualité qui ne peuvent plus ~tre comparés à ceux 

des autres pays à tel point que si elle était appliquée à tous les 

autres secteurs (et cette hypothèse est désormais en train de se véri­

fier) elle serait susceptible d'augmenter ultérieurement l'écart exis­

tant entre l'industrie américaine et celle de n'importe quel autre pays. 

3. Le fall-out économique 

3.1. Transfert et applications de la technologie de la gestion aérospatiale 

aux problèmes sooio-économiques 

L'aspect le plus significatif du fall-out économique des technolo­

gies aérospatiales est probablement l'application de ces technologies, 

au niveau de la gestion, à la solution des problèmes socio-économiques 

les plus importants de la société contemporaine. 

Il va sans dire que ce transfert n'est valable que dans la mesure 

où il existe une activité aérospatiale réelle et engagée, ce qui est 

le cas des ~ats-Unis. 

Nous nous efforcerons de cerner de façon sommaire les caractéris­

tiques de ce transfert et de définir l'approche des principaux problèmes 

socio-économiques qui peut provenir de ce transfert. 
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Ainsi que nous l'avons souligné, la gestion des systèmes est intro­

duite pour la première fois dans le nouveau management aérospatial de 

manière organique. D'après les documents de la NASA et du DoD le system­

process se déroule à travers les phases suivantes : 

a) définitions du problème, mise en évidence des spécifications concer­

nant le système, les sous-systèmes et des aspects particuliers; 

b) définition des actions et des événements, en vue de définir des cycles 

et des plans pour le programme de direction et pour les programmes de 

travail correspondants; 

c) définition des caractéristiques des sous-systèmes, leur développement 

et contr8le de comptabilité; 

d) production des sous-systèmes et analyses de contr8le; 

e) définition de l'intégration des sous-systèmes dans le système général 

et test final de compatibilité; 

f) vérification des possibilités de mise à exécution du système et de l'en­

semble des actions qui s'y rattachent. 

Cette procédure donne lieu à des processus entièrement intégrés et 

susceptibles d'une réalisation rapide et efficace. Certaines analyses 

américaines ont indiqué que la plupart des programmes qui avaient été 

mis en oeuvre au niveau fédéral et au niveau des Etats de l'Union dans le 

but de résoudre les problèmes les plus importants de la communauté man­

quaient d'efficacité du fait qu'ils étaient dirigés et orientés de manière 

autonome sans une concertation réfléchie et une définition précise des 

objectifs. 

Pour pallier aux carences engendrées par le cheva~chement de pouvoirs 

juridictionnels divers et par le fait que les zones administratives et 

celles qui ont des problèmes communs ne coincidaient pas toujours, on fut 

amené à créer des systèmes régionaux qui, inscrits dans un cadre juridique 

administratif nouveau, permettent de résoudre les problèmes qui se posent 

à ces communautés. 



La deuxième action en cours consiste à introduire de nouveaux s,ys­

tèmes issus des technologies de gestion aérospatiale pour trouver une 

solution aux m3mes problèmes, mais ayant pour but l'efficacité et l'opti­

misation des ressources financières. 

Cette politique a été retenue car on avait constaté que les sys­

tèmes de gestion adoptés auparavant présentaient les défauts suivants : 

* Au niveau fédéral 

Absence d'une responsabilité précise à l'échelon décisionnel et 

lorsqu'il s'agissait d'instaurer des rapports interdirectionnels, ainsi 

que l'incapacité de définir les rapports, les responsabilités et les 

autonomies entre les cadres et le top management. 

Incapacité de trouver les structures d'organisation optimales pour la 

réalisation des programmes. 

- Manque de coordination au niveau du management et carence d'un système 

national d'informations statistiques. 

* Au niveau de l'Etat 

Expérience réduite dans le domaine de la planification à longue échéance 

et celui de la programmation. 

* Au niveau local 

Absence d'un échange de communications entre organisations locales 

et organisations extérieures. 

Incapacité de définir des objectifs clairs et de contrSler périodique­

ment les programmes en cours d'exécution. 

- Manque d'une décentralisation décisionnelle. 

- Absence d'intégration et de coordination entre plusieurs programmes. 
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- Niveau de gestion trop insuffisant pour réaliser des programmes 

complexes et interdépendants. 

Fortes de ces constatations et devant éviter d 18tre dépassées 

par l'avalanche de problèmes socio-économiques que les nouvelles struc­

tpres des communautés urbaines avaient provoqué (53 % des habitants des 

Etats-Unis vivent de façon concentrée sur 01 7% du territoire métropoli­

tairl), les administrations locales, celles des ~ats et les nouvelles 

organisations régionales ont commencé par introduire l'emploi des ordi­

nateurs et de systèmes plus sophistiqués de gestion, issus directement 

de l'activité aérospatiale, tels que le PERT et le nouveau système 

PPBS (Planning Programming and Budgetine; System). 

On a donc adopté des nouveaux systèmes de rassemblement des don­

nées statistiques mais en m8me temps on s'est posé le problème d'utili­

ser directement les expériences de programmation et de gestion qui 

avaient été acquises par les entreprises aérospatiales. 

Les premiers contrats ont été passés en Californie. L'Aerojet 

General Corporation a été chargée de définir un programme pour l'évacua­

tion des ordures; la Space General Corporation un programme pour la pré­

vention et le contr8le de la criminalité et de la délinquance; la 

Lockheed Missiles and Space Comp~ un programme statistico-informatif 

au niveau de l'Etat et la North American Aviation un programme portant 

sur un système pour le transport intégré. Sur la base de ces premières 

expériences, on s'est efforcé d'adapter ultérieurement la hardware des 

entreprises aérospatiales à des buts spécifiques en ~ant présents à 

l'esprit les facteurs suivants : 

a) définition claire et univoque des objectifs de chaque programme 

nouveau; 

b) ana~se de l'organisation publique en fonction du programme et déter­

mination des mesures de réorganisation nécessaires; 
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c) examen attentif des interdépendances et détermination des objectifs 

pour l'intégration du programme; 

d) détermination de toutes les interdépendances susceptibles de permet­

tre de rejoindre les objectifs; 

e) optimisation du programme, notamment des délais, des conts et des 

résultats; 

f) détection et analyse de toutes les alternatives possibles dans le 

cadre du programme. 

On a dn faire appel à ces perfectionnements en vue d'améliorer 

les rapports de gestion entredients et experts, de définir une approche 

des problèmes qui porte davantage sur la substance de ces problèmes et 

ne se borne pas à transférer simplement le hardware aérospatial sans une 

analyse critique préalable et, enfin, d'introduire une terminologie se 

rapprochant davantage de celle employée d'habitude par les administra­

tions publiques et qui n'est pas toujours compatible avec la terminolo­

gie spécifique des entreprises aérospatiales. 

Ces perfectionnements ~ant été réalisés, on observe aux Etats-

Unis un impact énorme de ce transfert soit sous la forme d'utilisation di­

recte des nouveaux systèmes de management aérospatial par les administra­

tions publiques, soit sous une forme qui consiste à confier des contrats 

d'étude et de gestion de programmes publics de plus en plus complexes 

aux entreprises aérospatiales. 

Le transfert s'effectue par imitation ou par analogie. Un exemple 

typique de transfert par imitation nous est donné par le PPBS dont l'uti­

lisation a été passée aux organismes non militaires par un simple ordre 

exécutif du DoD. Cela vaut également pour le PERT et pour le CPM. Les 

problèmes plus sophistiqués demandent une approche par analogie : par 

exemple, l'application de la notion de système et sous-système à la dé­

finition du milieu urbain et de sa problématique passe à travers une 

analogie avec le système physiologique ou avec le système de programma­

tion des ordinateurs. 
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La littérature spécialisée dans ce domaine indique que, jusqu'à 

1968, aucun organisme public, à l'exclusion de la NASA ou des agences 

de la défense national~n'avait utilisé un système complet intégré de 

gestion, mais des systèmes partiels sont en cours de réalisation à tous 

les niveaux (fédéral, d'état et local) en vue de l'amélioration de la 

gestion des secteurs traditionnels d'intervention et de la réalisation 

de nouveaux programmes dans les secteurs les plus disparates. 

Au Congrès des Etats-Unis, une série de lois a été présentée qui 

vise à rendre institutionnels ces systèmes à tous les échèbns de l'ad­

ministration. Une loi a été récemment présentée au Sénat (Bill page 430) 

qui prévoit l'allocation de 125 M~ pour l'application de ces systèmes à 

l'étude des problèmes locaux et nationaux de l'éducation, du ch8mage, 

de l'assistance, de la criminalité, de la délinquance juvénile, de la 

pollution atmosphérique, du bâtiment, des transports, de l'évacuation 

des ordures. 

Une aut~e proposition de loi présentée au Sénat (Bill page 467) por­

te sur la création d'une commission nationale affectée à la promotion 

de nouveaux systèmes de gestion à tous les niveaux administratifs. En 

outre, le gouverneur de la Caroline du Nord a proposé la création d'un 

institut fédéral. 

Certains groupes d'experts et de chercheurs ont récemment 

alerté les autorités fédérales, afin qu'elles s'appliquent à promouvoir 

a) les transferts mutuels de la nouvelle technologie de gestion aéro­

spatiale entre zones géographiques différentes, organismes gouver­

nementaux et entreprises; 

b) l'application à tous les organismes publics des sys~èmes de gestion 

d'origine aérospatiale, pour la programmation eth planification de 

l'emploi et de la restructuration des ressources nationales; 
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c) l'identification des régions qui ont moins ressenti l'impact de 

l'effort aérospatial, c'est-à-dire les "aerospace technology depresses 

regions" où le transfert et l'application des nouvelles technologies 

doit ~tre particulièrement stimulés dans le cadre d'un programme in­

tégré visant à la solution des problèmes suivants : éducation, trans­

ports, main-d'oeuvre, bâtiment, sécurité sociale, ordures, bruit, 

médecine sociale, ressources naturelles; 

d) application généralisée au niveau régional d'un système intégré 

d'information en tant que support d'un système d'informations au 

niveau fédéral; 

e) introduction de "spécifications de qualit€'pour les sous-systèmes 

régionaux; 

f) création d'agences régionales ayant pour mission la concentration 

de toutes les activités et de toutes les responsabilités qui se rap­

portent à la planification et à la programmation technique et budgé­

taire. 

Tandis qu'un effort de mobilisation a été mis en oeuvre à tous 

les niveaux, l'Aerospace Industries Association of America, dans une 

étude effectuée en 1968 mentionne 100 programmes non aérospatiaux sé­

lec~nnés parmi ceux qui avaient été confiés aux entreprises aérospa­

tiales par des organismes publics et qui portent sur les domaines 

d'application socio-économiques suivants : gestion des ressources 

ambiantes, systèmes d'information logistique, utilisations de nouveaux 

matériaux, organisation sanitaire, océanologie, sources d'énergie, 

transports, structures urbaines. 

Nous pouvons conclure en disant que le transfert est désormais 

presque réalisé, et que ce transfert de technologies aérospatiales 

garantira au secteur public américain de tels niveaux d'efficacité pour 

tout ce qui concerne ses interventions et l'organisation de la vie so­

ciale que l'écart entre les Etats-Unis et les autres pays, y compris 

l'Europe, deviendra presque infranchissable. 
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3.2. L'activité aérospatiale et les interventions anticycliques 

Le trend économique des Etats-Unis a enregistré au cours des 

dernières années des niveaux exceptionnellement élevés. Etant donné que 

les actions de soutien et d'intervention du secteur public, au cours de 

cette période, se sont essentiellement adressées au secteur public, 

c'est dans le développement de ce secteur que l'on doit rechercher les 

causes de cette évolution. 

M~me si l'Europe n'est pas directement engagée dans la compéti­

tion aérospatiale, une analyse, m~me sommaire, des effets des inves­

tissements aérospatiaux rev~t une importance décisive, en tant qu'ap­

proche des politiques les plus modernes de soutien de l'activité 

économique. 

Les aspects quantitatifs de ce phénomène ont été largement 

traités dans les chapitres précédents. 

Nous nous bornerons à examiner ici son aspect qualitatif le plus 

important : les caractéristiques du cycle des investissements dans l'in­

dustrie aérospatiale. Avant l'avènement de l'ère aérospatiale le cycle 

économique : investissement, mobilisation des ressources techniques et 

humaines, acquisitions des matériaux et préparation du produit flnal, 

était calculé en mois. 

Le modèle économique dominant de chaque période est donné par le 

développement de l'industrie dans cette période, ou de manière plus spé­

cifique, par le cycle des investissements dans les secteurs industriels. 

Le cycle économique tend à son tour à s'identifier avec le cycle 

de développement de l'industrie à ce moment donné. La courte durée du 

cycle économique et donc les interventions à courte échéance ou conjonc­

turelles. dépendent de la brièveté du cycle industriel. 
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Le cycle à longue échéance a vu le jour lors du développement de 

l'industrie aérospatiale et des secteurs afférents (électronique, 

nucléaire, etc.) en raison des délais qui séparent l'approche d'un pro­

gramme de sa réalisation. Ce cycle est mesuré de nos jours en années si 

ce n'est en décades. 

Le soutien massif du secteur public à cette programmation à 

longue échéance a engendré une stabilisation du cycle économique et 

son orientation vers un niveau élevé. 

En raison de l'importance croissante de la politique d'investisse­

ments publics dans ce secteur à technologie avancée, et de la poursuite 

d'objectifs dont les échéances sont de plus en plus éloignées, l'engage­

ment de ces dépenses réduit l'importance des fluctuations à court terme 

et des fluctuations sectorielles, propres aux secteurs industriels qui 

sont encore caractérisés par un cycle bref. Il y a quelques années l'in­

dustrie de biens de consommation était elle-m~me largement influencée par 

les fluctuations cycliques de courte durée, mais actuellement elle peut 

plus facilement contrecarrer cette tendance, en harmonisant ses program­

mes d'investissements avec ceux des secteurs technologiquement plus 

avancés et en appliquant une poli tique à longue échéance. 

Les aspects les plus importants qui caractérisent de nos jours 

l'impact de l'industrie aérospatiale américaine sur l'ensemble du cycle 

économique sont les suivants : 

a) 1' industrie aérospatiale est devenue la sut:::.·cr: principale de la 

demande en capitaux de toute l'économie; 

b) la.planification à longue échéance qui caractérise le processus des 

investissements de l'industrie aérospatiale a modifié les cycles éco­

nomiques traditionnels et tend de plus en plus à les assujettir à ses 

propres exigences; 

976 



c) les nouvelles exigencesdel'industrie aérospatiale ont révolutionné 

tout le système traditionnel des dépenses publiques. Suite aux exi­

gences de l'industrie aérospatiale, les politiques d'investissement 

du secteur public et du secteur privé tendent aujourd'hui à coïncider 

aussi bien sur le plan temporel que sur le plan qualitatif. 

Les expériences passées indiquent qu'une politique économique 

correcte consiste à réduire les dépenses publiques lorsque les investis­

sements privés augmentent et vice versa. Actuellement nous assistons 

aux Etats-Unis à un processus opposé, à savoir que les dépenses publi­

ques augmentent au moment m~me où les investissements privés augmentent 

eux aussi et que les investissements privés et publics dans les secteurs 

à technologie avancée ont lieu simultanément et sur des bases établies 

en commun. 

Etant donné que dans l'histoire de l'économie la durée des cycles 

économiques est déterminée par les caractéristiques du processus des 

investissements, on peut s'attendre à ce que ce~ nouvelle combinaison 
• 

dépense publique/investissements privés, tende à assimiler le cycle éco-

nomique à celui de l'industrie aérospatiale qui est nécessairement long. 

Un cycle d'investissements à longue échéance, planifié et suscep­

tible d'exercer une considérable incidence sur toutes les activités éco­

nomiques nationales, ne peut que stabiliser l'ensemble du cycle économi­

que, à des niveaux qui dépendent du volume des investissements. 

En outre, le principe qui régit la programmation des investisse­

ments prévoit une programmation simultanée à longue échéance de toutes 

les ressources : en capitaux, en techniques, en ressources humaines, 

etc. 

Le risque d'un manque de disponibilité de main-d'oeuvre spécia­

lisée pour la réalisation de programmes pluriannuels et intégrés qui 

sont typiques de l'ère aérospatiale, impliqué à tous les niveaux (de 
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l'Etat, de l'instruction, des entreprises, de l'embauche et de la for­

mation professionnelle) une planification à longue échéance des ressour­

ces en hommes, une stabilisation du marché du travail et un recours à 

toutes les ressources disponibles. Enfin on doit signaler le fait que 

l'industrie aérospatiale occupe, par suite de ses exigences, une place 

compétitive sur le marché des capitaux et des ressources, active et 

favorise le développement dans tousles secteurs industriels qui, à 

leur tour, doivent évidemment offrir des alternatives d'investissement 

et d'utilisation des ressources disponibles, aussi attr~antes que 

celles offertes par les industries à technologie avancée, et tout autant 

snres vis-à-vis des fluctuations cycliques, car autrement ils n'auraient 

d'autres perspectives que la décadence ou la disparition. 

Ainsi, la planification à longue échéance s'est fr~€ une voie 

dans tous les secteurs, m~me les secteurs traditionnels. On pourrait 

maintenant se demander si l'Europe, à son échelle, a su profiter des 

nouveaux problèmes que l'ère aérospatiale a soulevés pour instaurer 

sur le plan institutionnel une politique d'intervention anticyclique 

à longue échéance, une politique de planification des investissements 

à longue échéance, pour harmoniser sa propre politique des dépenses et 

les modalités d'application de cette politique aux nouveaux problèmes 

posés par les secteurs à technologie avancée et pour établir une pro­

grammation de ses ressources technologiques et humaines. 

La réponse ne peut ~tre quenégative, non seulement à cause de 

la nature épisodique des interventions publiques dans ces secteurs, mais 

du fait aussi que cet engagement de dépense n'a jamais eu le caractère 

d'une politique de grande ampleur tournée vers l'avenir et ~ant pour 

but ~a stabilisation du cycle économique à des niveaux plus élevés, 

dans une optique de croissance progressive et programmée. 

Si l'on observe aujourd'hui les deux réalités, américaine et 

européenne, on peut se demander si actuellement on n'assiste pas aux 

Etats-Unis à la naissance de pro$essus innovateurs dans le système 
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économique, alors qu'en Europe on se débat et on opère dans le cadre 

d'une problématique économique qui risquera de s'avérer périmée lorsque 

les possibilités d'intervention seront sans commune mesure avec les 

problèmes qui devront 3tre abordés. 
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CHAPITRE VI 

Synthèse critique des résultats de l'étude 





1. Introduction 

En raison de son contenu technologique extr~mement avancé et 

diversifié et de son caractère tribuatire d'autres secteurs, l'industrie 

aéronautique et spatiale engendre par son évolution, aussi bien en termes 

de R-D que de prpduction, un processus de qualification optimale, en fa­

vorisant et en stimulant la recherche et le développement d'une grande 

partie de l'activité industrielle. 

Ce processus de stimulation se réalise moyennant un transfert 

direct ou indirect 

Direct dans le cas où la stimulation sdentifique et technologique 

se produit ou est provoquée dans les secteurs subsidiaires; indirect 

lorsque les investissements pour la recherche aérospatiale donnent lieu 

à des procédés et produi~nouveaux susceptibles d'exercer une influence 

considérable sur les marchés et les secteurs étrangers aux secteurs 

aérospatiaux proprement dits. 

La présence de cette stimulation technologique dans les diffé­

rents domaines industriels et, d'une façon plus générale, les effets 

de l'activité aérospatiale sur l'économie et sur l'ensemble de la socié­

té sont clairement visibles aux Etats-Unis, en raison de l'envergure des 

efforts qui ont été accomplis dans ce p~s. 

Outre la valeur du fall-out technologique de l'industrie aérospa­

tiale, il faut encore souligner l'impact que cette industrie exerce sur 

l'ensemble du contexte économique et dont l'input fondamental découle 

davantage des caractéristiques qualitatives du cyde ~conomique propre 

aux secteurs concernés que de leur valeur quantitative. 
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Si l'on songe que dans les sociétés industrielles le modèle écono­

mique dominant qui co!ncide avec les différentes phases de développement 

du système, est strictement lié au processus temporel des investisse­

ments dans les secteurs industriels, on en déduit que le cycle économi­

que tout entier tend à s'identifier avec le cycle spécifique de dévelop­

pement de l'industrie à ce moment donné. 

Lorsqu'il existe des secteurs industriels qui jouent un rale déci­

sif sur le plan quantitatif (exemple : aérospatial, électronique, etc.) 

essentiellement caractétisés par un processus économique à longue 

échéance, où l'on retrouve un volume élevé d'investissements tant privés 

que publics, les caractéristiques du cycle de ces secteurs tendront 

progressivement à s'identifier avec celles de l'ensemble du cycle éco­

nomique. 

Le fait qu'aux Etats-Unis les fluctuations cycliques &. courte 

échéance sont depuis 1")_;.1.·--::·lc~l:f'E années quasi négligeables peut ~tre attri­

bué au volume des investissements et à leur planification pluriannuelle 

dans les secteurs à technologie avancée surtout dans celui de l'ac~ité 

aérospatiale et dan~ les secteurs afférents. 

Le résultat qui en découle est un cycle économique fondamentale­

ment stabilisé qui se situe à des niveaux élevés pendant de longues 

périodes. 

En conclusion de notre étude, il nous semble pouvoir affirmer 

que l'Europe n'a su ou n'a pu jusqu'ici profiter des nouveaux problèmes 

que l'èreaérospatiale a soulevP.s, ni en ce qui concerne la stimulation 

d'un processus irréversible de développement et de fall-out technolo­

gique, étant donné la nature épisodique et insuffisante des interven­

tions publiques au niveau de la R-D et de la production aérospatiale, 

ni en ce qui concerne une planification pluriannuelle et dftment orientée 

des investissements s'harmonisant avec les caractéristiques cycliques 



des secteurs à technologie avancée, et donc susceptibles d'offrir de 

nouvelles possibilités d'utilisation du fall-out économique correspon­

dant. 

2. Production et marché de l'industrie aérospatiale de la CEE 

Le marché de l'industrie aérospatiale de la CEE du point de vue 

de l'acheteur final présente l'image suivante (année 1967) : 63,2 % 

acheteur public (militaire et civil y compris les compagnies nationales 

et leurs associées) et 2,3 %acheteur privé (1). Enfin, les dépenses de 

R-D sont couvertes (année 1967) dans la proportion de 89 % par des fonds 

publics et dans la proportion de 11 % par les investissements directs. 

Du point de vue patronal, l'industrie aérospatiale est contr8lée 

par l'Etat à au moins 50 %. On y retrouve donc toutes les conditions 

nécessaires à la mise en oeuvre d'une programmation concertée des in­

vestissements, de la production et du marché, orientée vers des objec­

tifs de développement des secteurs sélectionnés par l'Etat. 

Si, comme il y a lieu de le supposer, l'appui gouvernemental (soit 

au niveau national soit au niveau communautaire) avait pour but de por­

ter l'industrie aérospatiale européenne à un degré d'efficacité compara­

ble à celui de l'industrie américaine, afin qu'après une période d'in­

terventions extraordinaires elle parvienne à une position compétitive 

sur le marché i11ternational, le break-event, point des structures et 

de la productivité ~ant été dépassé, la programmation devra avoir pour but 

de rejoindre cet objectif. 

(1) Les 34,5 %restants sont représentés par les matériels exportés. 



Etant donné que seule une charge de travail optimal, sans solu­

tions de continuité et comportant des séries de volume important, permet 

d'atteindre ce but, à partir d'une analYse qui tienne compte le plus 

possible des prévisions du marché civil et militaire concernant la dé­

cade 1970-1980, on devra effectuer des choix précis concer.nant les types 

d'avions dont on voudra lancer la R-D, la production et la commerciali­

sation. Ces choix ne peuvent ni ne doivent @tre effectués de manière in­

différenciée. Bien au contraire ils devront ~tre adaptés aux capacités 

et aux structures de l'industrie aérospatiale de la CEE, être en nombre 

limité afin de profiter au maximum des effets d'unification qui peuvent 

s'ensuivre et des séries optimales de production que l'on pourra pré-

voir. 

Un effort a été fait dans cette direction; en témoignent les pro­

grammes de collaboration bilatéraux et multilatéraux. Ces programmes vi­

sent à satisfaire des exigences diverses et semblent concerner un nombre 

restreint de types de matériel, en tenant compte des efforts financiers 

de R-D et ftes limites que comporte la commercialisation de tout produit 

nouveau qui ris~~e d'~tre vouée à l'échec avant même le lancement de la 

production si ce produit n'est pas en mesure de s'adresser à plusieurs 

clients. Evidemment des efforts plus poussés doivent être accomplis 

dans cette direction en vue d'aboutir, au niveau communautaire, à la 

standardisation au moins d'un certain nombre de produits qui seront 

utilisés à l'avenir dans les différents PaYS• 

Cette politique des options pourrait s'accompagner d'une action 

visant au renouvellement des structures et à l'augmentation de la pro­

ductivité (par le recours à toutes les possibilités de contrat) car ce 

sont là des conditions nécessaires si l'on veut aboutir à une véritable 

compétitivité. 

Mais, nous semble-t-il, l'opérateur public devrait davantage et 

sans cesse s'efforcer d'établir une corrélation entre la capacité de 
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l'offre (qui se situerait à des niveaux d'efficacité croissante) et le 

potentiel d'une demande stimulée d'après un modèle qui tiendrait compte 

des deux tendances convergentes. 

Les outils modernes de programmation assurent toute la fiabilité 

qu'une programmation concertée demande. La structure de R-D doit égale­

ment s'orienter dans cette direction. ·Elle doit déceler la répartition 

optimale entre recherche et développement et, au niveau de la recherch~ 

entre recherche fondamentale et recherche appliquée en vue d'harmoniser 

les délais qu~mposent la fabrication du produit et les échéances de la 
demande et de transformer les dépenses destinées à la R-D en un outil 

de compensation lorsque le processus de production présente des discon­

tinuités ne pouvant ~tre évitées. 

Nous pensons pouvoir prouver, à l'aide des arguments suivants, 

qu'il est possible d'instaurer cette corrélation d'éléments divers 

dans un programme rationnel et de disposer de la capabili ty permettant 

de profiter de manière h~onisée d'une partie adéquate de la demande 

en produits aéronautiques. 

- Les dépenses publiques destinées aux produits de l'industrie 

aérospa~le susceptibles de satisfaire les exigences militaires et 

civiles, existent et il n'est pas permis de penser qu'elles cesseront 

dans un avenir proche. Ces dépenses semblent de plus en plus évoluer 

vers des niveaux sinon croissants tout au moins constants, par rapport 

au PNB. 

Il ne reste donc qu'à les consacrer aux problèmes qui se posent 

au niveau du développement du secteur de la production et, inversement, 

amener ce secteur à s'engager en vue de satisfaire les besoins que son 

engagement comporte et cela dans un cadre qui déborde des limites par­

ticularistes et s'inscrive dans un contexte de plus vaste envergure. 



- L'aptitude technologique du secteur existe, ce qui nous a 

été largement prouvé par les brillants rés~ats des récents projets 

(Concorde, Jaguar, Mirage G., etc.). 

- Les exigences fondamentales du marché militaire européen 

(entratnement, appui tactique, interceptation, transport léger) peu­

vent ~tre satisfaites par la production aéronautique européenne. En 

effet, le projet et la construction d'avions d'origine européenne de 

conception avancée (exemple Mirage), tout comme la construction d'avions 

à caractéristiques techniques très poussées réalisés sous licence 

(exemple F 104) ont conféré à ce secteur des aptitudes qui sont tout à 

faite compatibles avec les ex~gences que l'on peut raisonnablement 

prévoir pour la prochaine décade, et l'ont affranchi de la nécessité 

d'acquérir un know-how extérieur. 

En effet, les ol,"tcr.:tE~r: pc::.·tant sur les projets les :r>lus récents, 

t~l celui du MRCA 75, ont pour objet un avion qui non seulement est 

compatible avec les exigences du marché militaire européen, mais qui 

au point de vue de la qualité, peut se placer sur un plan compétitif 

avec des projets similaires en cours d'exécution aux Etats-Unis. 

On enregistre une croissance continue de la demande d'avions 

pour le marché civil due au fait qu'elle est liée à l'évolution d'un 

trafic aérien dont les niveaux sont de plus en plus importants. 

En outre, ce flux de passagers et de marchandises impose des 

exigences de plus en plus diversifiées qui demandent à être satisfai­

tes et auxquelles répondaient jusqu'à ce jour d'autres moyens de trans­

port. 

D'autre part, la souplesse assez réduite des moyens de transport 

confère à l'offre une structure rigide, aussi n'arrive-t-elle pas à 

satisfaire de manière rentable une demande aussi diversifiée. 
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C'est là que réside la raison profonde des difficultés économi­

ques qu'éprouvent de nos jours toutes les compagnies aériennes. Pour 

elles la solution consiste donc à diversifier l'offre de transport, la 

rendant compatible sur le plan économique avec la demande. Pour attein­

dre cet objectif, la composition des flottes aériennes doit @tre suffi­

samment diversifiée par types et par modèles d'avions. Face à ces exi­

gences et à l'éventail de nouveaux moyens auxquels les compagnies aé­

riennes devront avoir recours pour aboutir à une exploitation optimale, 

il apparatt improbable que l'offre américaine arrive à satisfaire entière­

ment la demande, compte tenu de toutes les implications que comportent 

l'étude et la fabrication de nouveaux produits. L'industrie européenne 

a·donc là une chance et si elle sait en profiter dans les secteurs les 

plus appropriés et compatibles avec la taille de ses entreprises (trans­

ports à court rayon, STOL, VTOL, etc.) elle pourra atteindre des dimen­

sions de marché qui permettront de réaliser les hypothèses de développe­

ment de ce secteur. 

Dans le secteur spatial, on ne peut évidemment parler de corréla­

tion entre offre et demande, car la demande autonome n'existe pas et ne 

découle que d'une volonté politique. 

Il s'agit, sur ce plan, de poursuivre des efforts cohérents et 

constants dans la direction qui a déjà été indiquée au cours de cette 

étude, afin que l'Europe ne soit pas absente d'un ensemble de projets 

et de productions, dont le fall-out sera extr~mement important à l'ave­

nir. 

3. Problèmes de structure de l'industrie aérospatiale de la CEE 

A l'heure actuelle, l'industrie aérospatiale de la CEE est carac­

térisée par une concentration financière importante et une concentration 

technique modeste ou très modeste. 



Ces caractéristiques sont loin de favoriser une réduction des 

coftts de production qui peut être obtenue par des économies d'échelle, 

extérieures ou intérieures, par l'introduction d'une gestion plus mo­

derne susceptible de profiter des nouveaux systèmes de programmation et 

de contr8le et par l'obtention de cette capacité de production en séries 

optimales permettant de tirer profit des effets économiques du volume et 

des cadences plus élevés. 

Il nous semble qu'une des tâches fondamentales de la programma­

tion concertée et orientée dont on a parlé auparavant, consiste à 

déceler la dimension technique optimale de l'industrie aérospatiale CEE, 

en instaurant un rapport entre ces hypothèses et celles de R-D et de 

la production, à favoriser la concentration, la spécialisation et la 

rationalisation des installations à tous les niveaux. 

Cette politique semble s'avérer indispensable pour l'industrie 

des pièces accessoires actuellement morcelée en maintes entreprises 

nationales qui sont en concurrence entre 'elles et qui le plus so~vent 

dépendent sur le plan technique des Etats-Unis. 

La collaboration entre entreprises de pays différents nous semble 

représenter une approche vàable du problème qui vise à réaliser une 

concentration des capabilities permettant de mettre en oeuvre des pro­

grammes importants et d'optimiser les séries de production. 

Dans le cadre de cette structuration de l'ensemble du secteur, 

sans perdre de vue la notion d'une répartition équitable du travail et 

d'un juste retour, il faudra s'appliquer à rationaliser de façon adé­

quate la répartition du travail en évitant les doubles emplois d'in­

vestissements et de chatnes de production et en adaptant la structure 

au produit et non pas le produit à la structure. 

Tout effort qui vise à une structuration optimale de l'industrie 

aérospatiale au niveau communautaire, ne peut négliger le fait qu'aucune 
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industrie de moteurs digne de ce nom n'existe en Europe à l'heure 

actuelle. Il serait donc extr~mement dangereux de se lancer dans un 

programme d'investissements portant sur la recherche et sur la produc­

tion sans avoir abordé auparavant ou au moins envisagé le problème de 

l'indépendance de la CEE dans ce secteur. Le m~me discours vaut pour 

le secteur de l'avionique. En effet, la politique d'acquisition des 

licences qui a été largement appliquée jusqu'ici ne peut garantir la 

possibilité d'utiliser le cas échéant pour un emploi déterminé le pro­

duit qui s'avérèrait @tre le plus approprié. 

Enfin, si cette politique de stimulation du secteur est envisa­

gée, en termes d'efficacité, on devra appliquer le critère d'équité 

qui a régi jusqu'à ce moment (exemple : ESROs ELDO) le partage des 

commandes et des interventions supplémentaires entre les différents pays 

à la notion de compétence, de spécialisation et de know-how accumulé, 

dans le but d'atteindre un niveau optimal de rentabilité des interven­

tions et d'éviter des retours non motivés. 

4• Interventions possibles sur le plan de l'organisation 

Les problèmes qui ont été traités au cours de l'étude mettent 

en évidence la nécessité d'un certain nombre d'interventions communau­

taires sur le plan de l'organisation, sollicitées d'ailleurs de toutes 

parts. Ces interventions seraient susceptibles de résoudre des problèmes 

partiels qui cependant exercent une incidence considérable sur la re­

cherche, la fabrication et la commercialisation des produits aérospa­

tiaux. 

* Les différents régimes de contrats des pays membres devraient 

@tre, autant que possible, harmonisés et se traduire en un système 

comm1rnautaire s'inspirant des modèles appliqués aux ~ats-Unis. 
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* La certification et les normes techniques concernant la produc­

tion des matériels aérospatiaux devraient être harmonisées et se traduire 

par des normes communautaires qui autant que possible devraient s'accor­

der avec celles appliquées sur le plus grand marché d'exportation (Etats­

Unis), afin de ne pas créer un autre élément jouant au détriment de la pro­

duction européenne. 

* La législation douanière et surtout les règlements douaniers 

entre les pays membres, devraient @tre simplifiés et harmonisés car 

actueDement ils ne sont certes pas les plus appropriés à une industrie 

qui comme l'industrie aérospatiale est tributaire des pays communautaires 

ou des pays tiers pour les sous-traitances d'éléments ou pour les pro­

duits semi-finis. 

* Les politiques de stimulation visant soit à la production des­

tinée au marché intérieur des pays membres, soit aux aides à l'exporta­

tion, devraient être harmonisées au niveau communautaire et se traduire 

par une politique unique concernant toute la Communauté. 

5. Les rapports entre l'industrie aérospatiale CEE et l'industrie 

aérospatiale du Royaume-Uni 

Au cours de cette étude on a largement traité des caractéristi­

ques de l'industrie aérospatiale du Royaume-Uni. Ici nous voulons seule­

ment souligner le fait que l'industrie aérospatiale anglaise semble se 

trouver actuellement dans une situation plus délicate que celle de la 

c~. 

A part son degré de productivité modeste, on observe que, entre 

1960 et 1967, face à un taux d'accroissement moyen annuel de la valeur 

de la production s'élevant pour la Communauté à 11 %, le Royaume-Uni 

a enregistré au cours de la même période un taux d'accroissement de 1,7 %. 
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En outre, si on englobe la production aérospatiale des trois zones 

(Etats-Unis, Royaume-Uni, CEE) dans un seul agrégat, on remarque que 

l'industrie anglaise avec son 16 %de personnel n'a donné que 6,6 %de 

la production totale. 

On constate donc de prime abord que, actuellement, la charge de 

personnel de l'industrie du Royaume-Uni est diproportionnée par rapport 

à ses possibilités de marché, et que la productivité de l'industrie 

anglaise se situe à des niveaux tels qu'une profonde restructuration du 

secteur apparatt indispensable. 

D'ailleurs les pouvoirs publics anglais étaient entièrement 

conscients de cette nécessité; un livre bJanc sur l'industrie aéronau­

tique publié en 1947 laisse percer la volonté du gouvernement de réduire 

les effectifs à 150.000 personnes environ dans un délai de six ans (1). 

Dix-huit ans après, Lord,Plowden (2) 8\}'"ant effectué une analyse approfon­

die de la structure et des problèmes de l'industrie aéronautique anglaise, 

parvenait entre autres à la conclusion que "the industry should emerge 

smaller but stronger". 

Une liaison très stricte entre les entreprises aérospatiales de la 

CEE et celles du Royaume-Uni ne semblerait donc possible que si elle se 

réalisait à la suite d'une politique courageuse de restructuration du 

secteur anglais, afin d'éviter qu'une quote-part importante des interven­

tions de soutien à l'industrie aérospatiale communautaire ne soit 

(1) Cette réduction ne fut pas appliquée soit à cause des résistances 
rencontrées, soit du fait que des phénomènes conjoncturels particu­
liers (guerre de Corée) ont revitalisé momentanément le secteur. 

(2) "Report of the Committee of inqu.iry into the air-craft industry" 
appointed by the Minister of Aviation under the Chairmanship of 
Lord Plowden, 1964-1965. 
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forcément canalisé vers le Royaume-Uni, pour couvrir les coftts plus 

élevés de l'industrie aérospatiale de ce p~s. 

Ce qui précède vaut surtout pour le secteur des cellules, tandis 

que d'ores et déjà une collaboration plus étroite avec l'industrie des 

moteurs anglaise apparaît très souhaitable car elle représente la source 

principale d'où l'industrie aérospatiale de la CEE peut puiser le know­

how nécessaire pour renforcer son industrie des moteurs. 
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ANNEXE 

Tableau synoptique des organismes aérospatiaux européens 





TABLEAU SYNOPTIQUE DES ORGANI~~S AEROSPATIAUX EUROPEENS 

CENTRES DE R-D 

BELGIQUE 

FRANCE 

Centre d'Essais Aéronautique 

de Toulouse (C.E.A.T.) 

Centre d'Essais dea Propulseurs 

(C.E.P.) 

Centre d'Essais en Vol (C.E.V.) 

1 laboratoire de Recherches Bal! 

stiques et Aérodynamiques 

(L.R.s.A:) 

Centre d'Achèvement et d'Essais 

des Propulseurs d'Engins 

(C.A.E.P.E.) 

Centre d'Essais des. landes (C.E.L.) 

Office National d'Etudes et de 

Recherches Aérospatiales 

(O.N.E.R.A.) 

Centre National d'Etudes des 

Télécommunications. (C.N.E.T.) 

ORGANISMES N A T 1 0 N A U X 

CENTRES ET œGAN 1 SMES DE COORD 1 NA­
TION 

Bureau de Coordination des to.­

•andes de Defense (B.c.c.o.) du 

Minlst~re desAffalr .. Econoai-

que a 

Direction dea Recherche e.t. des 

Moyens d'Essais (D.R.N.E.) du 

Mi~istère des Ar•4es 

Centre National d'Etudes Spatia­

les (C.N.E.S.) 
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ASSOCIATIONS ET ORGANISATIONS 
PROFESSIONNELLES 

Groupe11mt Belge des Construc­

teurs de Matériel Aérospatial 

(GESECO-iA) 

Association Belge Interprofes­

sionnelle des Activit4s Spatia­

les (BELGO SPACE) 

Union Syndicale des lndust~ies 
--

Aéronautiques •t Spatiales 

(U.S.I.A.S.) 



(suite) TABLEAU SYNOPTIQUE DES ORGANISMES AEROSPATIAUX EUROPEENS 

ORGANISMES NATIONAUX 

CENTRES DE R-D CENTRES ET ORGANISMES DE ASSOCIATION ET ORGANISATIONS 
COORD 1 NATION PRŒ'ESS IONNELLES 

ITALIE 

Direzione Laboratori Tecnici 

dell'Aeronautica Milltare 

Consiglio Tecnico Scientifico 

del Ministero della Oifesa 

Poligono missilistico sperimen- Centro Con&Ultivo Studi e Ricer­

tale di addestramento lnterfor- che del Minis\ero•della Dlfesa 
ze -Salto di Quirra 

Divisione Studi della Dlrezione 

Generale delle Costruzioni e 

ApprovvigionMent.i Aeronau\i~i 

lspettorato Teleco.unicazioni 

ed Assistenza al volo (I.T.A.V.) 

Centro Studi ê Ricerche di Me­

dicina Aeronaut.ica e Spaziale 

Centro Ricerche Aeroapaziali 

(C.R.A.) 

Cen\ro Nazionale di Ricerca su! 
la Tecnologia della Propulsion• 

e dei-Materiall relatlvl 

(C.N.P.M.) 

Centro Studi Olnaaica Fluldi 

(t.s.o.F.) 

P.\YS BAS 

Consiglio Nazionale delle Ricer­

che (C.N.R.), at.Lraverso: 

- lsti\uto per le Ricerche Spa­
ziall 

- Coaaissione per le Ricerche 

Spaziali 

NationaalLuch~ - en Rul•levaa~ Nederlanda lna~l\ut Voor Vlleg-

~labora~orl~ (N.L.R.) tlngontwikkeln1g (N.I.V.) 

Commission de géophysique et de 

recherche apatiale de l'Acad'-ie 

Royale et de& Lettres 
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Aaaociazione lndua~rle Aero., .. 

zlali (A.I.A.) 



(suite) TABLEAU SYNOPTIQUE DES ORGANISMES AEROSPATIAUX EUROPEENS 

0 R G A N 1 S M E S N A T 1 0 N A U X 

CENTRES DE R~ 

ALLEMAGNE FEDERALE 

Oeulsche F'orschung- und Ver&~ 

chsanst.al t. fÜr Luft.- und Rau~ 

fahrt., già DGF' (AVA, DFL, OVL) 

lstituti Max-Planck 

ROYAUME UNI 

Aeroplane and Armament Experi­

mental Establishment (A& AEEJ 

Rocket Propulsion Establi~hment 
(RPE) 

National Gaa Turbine Establish­

ment (NGTE) 

Royal Radar Establishment (RRE) 

Royal Aircraft Est.ablishllent. 

(RAE) 

Signala Research and DevelopGent. 

Establishment. (~DE) 

National Ph)•ical Laboratory 

(NPL) 

Explosive Rcsearch and Develop. 

ment Establishment. (EROE) 

Fire Research Station 

CENTRES ET ORGANISMES DE 
COORDINATION 

Oeut.sehe Kommission tür Weltrau! 

forschung (DKfW) 

Gesellschaft tür Wel~au•fora­
chung (Gtw) 

Ministry of Technology 
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ASSOC 1 A Tl ONS ET OOGAN 1 SA Tl ONS 
PROFESSIONNELLES 

Bundesverband der Deutachen Luft -

und Raua~fahrinduatrle e_.v. 

(BOL 1) 

Soc i et. y of Br i ti ah Aerospace 

Cocpaniea (S.B.A.C.) 



lSJHe) TABLEAU SYNOPTIQUE DES ORGANISMES AEROSPATIAUX EUROPEENS 

CENTRES DE R~ 

~nstitut franco-Allemand de Re­

cherches de Sain\ Lou la ( I.S.L.) 

Institut Von Karaan de Oyn .. lque 

des Fluides (I.V.K.) 

Organisation Européenne pour la 

Mise en Point et la Construction 

de Lanceurs d'Engins Spatiaux 

( CECLESIELDO) 

European Space Research Organisa­

\ion (ESRO/CERS) 

International Teleca..unicationa 

SatellUe Conaortiu.~ ( INmSAT) 

ORGANISMES NATIONAUX 

CENTRES ET ORGAN 1 SMES DE 
COORD 1 NA Tl ON 

Conférence Europienne sur les 

Tilécoœmunicationa·par Satelli­

t-es (C.E.T.S.) 

NATO- Adviaory Group for Aero­

apace Research and Development 

(AGARD) 

Committee on Space Research 

lCOSPAR) 

International Astronautical 

federation (IAf) 
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ASSOC 1 A Tl ONS ET c:RGAN 1 SA Tl ONS 
PROFESSIONNELLES 

Association Industrielle des 

Constructeurs de Mat,rial A•re­

spatial (A. l .C.M.A.) 

Groupement Industriel Européen 

d'Etudes Spatiales (EUROSPACE) 

European Airlines Research Bureau 

(E.A.R.B.) 

Organisation de l'Aviation Civi­

le Internationale (O.A.C.I.) 

International Air Transport 

Association (I.A.T.A.) 

Organisation Europ,enne pour la 

Sécurit• de la Navigation A6rie~ 

ne (EUROCONTROL) 

European Organisation for Civil 

Aviation Electronica (EUROCAE) 
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