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1. Objet et méthode de la recherche 

L'établissement de rapports nationaux, qui n'avait pas 

été prévu au début de l'étude, est la conséquence logi 

·que d'un choix de méthode qui s'est avéré nécessaire 

au cours de l'étude elle-même et qui a été arrêté avec 

la Direction Générale des Affaires Industrielles de la 

C.E.E. 

Comme le rapport final s'articulera par secteurs et corn 

me dans le cadre de chacun des secteurs étudiés on pro­

cédera à une analyse historique et à une analyse des 

perspectives de la situation globale dans les différents 

Etats membres de la Communauté Economique Européenne, la 

·comparant avec celles de la Grande Bretagne et des Etats 

Unis, on a estimé opportun pour les raisons qui suivent 

d'effectuer une première approche par pays. 

a) L'analyse d'un secteur, ou plus précisément de son dé­

veloppement, ne peut faire abstraction de la réalité 

économico-politique où le secteur se situe. 

Pour une bonne compréhension des phénomènes des sec­

teurs, on a donc estimé nécessaire d'avoir recours à 

une analyse de l'industrie et dans un sens plus géné­

ral des structures économico-politiques nationales. 

b) L'approche par pays ne devrait en aucun cas porter pré 

judice à la rédaction du rapport final, bien au con­

traire elle devait être orientée de façon à permettre 
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d'aboutir à la formulation de conclusions pouvant 

être valables pour l'ensemble des Etats membres de 

la C.E.E. 

Ce but a été poursuivi: 

- en procédant à une description analytique à l'é­

chelle nationale du développement jusqu'à la si­

tuation actuelle des différents secteurs et de 

l'industrie aérospatiale dans son ensemble, compte 

tenu des stratégies d'entreprise et des politiques 

gouvernementales; 

- en utilisant pour chaque pays une série de données 

assimilables à celles· de autres pays. 

Pour atteindre ce but on a dû bien souvent recou­

rir à des estimations. Les différentes méthodes 

qui ont été adoptées sont expliquées dans le texte. 

Pour conclure, les rapports nationaux: 

se bornent à "décrire" de la façon la plus analyti­

que possible la situation et le développement de 

l'industrie aérospatiale et de ses secteurs dans 

les différents pays; 

- grâce à leur structure et à l'homogénéité des don­

nées ils représentent des documents de travail pou­

vant être utilisé pour la rédaction du rapport fi­

nal; 

2. 

- en raison de ces caractéristiques ils n'avancent au­

cune prévision sur le développement futur. Ce sujet 
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sera traité au niveau C.E.E., à savoir dans le cadre 

d'ensemble qui pourra être dégagé du rapport final. 

1.2. Les sources des données 

En dehors des données qui ont été dégagés de la bi­

bliographie figurant ci-après, l'on a utilisé celle 

fournie par les organismes et les entreprises soit 

directement à l'occasion des interviews soit indirec 

tement. 

En ce qui concerne les organismes et les entreprises 

qui ont été interviewés et également celles qui ne 

l'ont pas été, seules les données et avis officiels 

ont été indiqués de façon explicite dans la texte; 

par contre les réponsens obtenues au aours des en­

tretiens, tout en ayant été retenues dans l'étude, 

n'ont pas été rapportées à la personne ou à l'or­

ganisme qui les a données. On estime avoir ainsi res­

pecté les accords qui avaient été pris avec les inter 

locuteurs. 
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1~2.2. Documents des organismes et des entreprises 

Rapports annuels, dépliants, études, rapports envoyés 

par: 

- AEG Telefunken 

- AVA 

- BDLI 

- Bëlkow 

- Dundesministerium fÜr wissenschaftliche Forschung 

Daimler Benz 

- DGF 

- DVL 

- Lorenz SEL 

- MAN Turbo 
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1 .2.3. Les interviews en Allemagne Fédérale 

En accord avec la Direction Générale des Affaire Indus­

trielles de la c.e.E. le choix des organismes et des 

entreprises devant être interviewés a été opéré d'a­

près les orientations suivantes: 

- associations professionnelles, organismes nationaux 

et internationaux (ayant leur siège en Allemagne), 

Ministères, particulièrement intéressés à l'activi­

té aérospatiale; 

- entreprises et établissements de recherche: les plus 

représentatifs pour leur taille et leur activité dans 

les différents secteurs de l'industrie aérospatiale. 

8. 

On avait prévu au d~but douze interviews; grâce à la col­

laboration de la Direction Générale des Affaires Indus­

trielles de la c.e.E. et d'Eurospace, il nous a été pos­

sible d'obtenir des entretiens avec dix organismes et en­

treprises, à savoir: 

- Allgemeine Elektrizit8t Gesellschaft-A.E.G. TelefuHken. 

2 Hamburg 11, Steinhoft 9. 

- B~lkow GmbH - Ottobrun bei München. 

- Bundesministerium für Verkehr 53 Bonn, Sternstr 100. 

- Bundesministerium für Wirtschaft. 53 Bonn, Lengsdorfer 

str. 
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- Bundesministerium für wissenschaftliche Forschung. 

53 Bonn 9, Heussallee 2-10 (Hochhaus). 

- Deutsche Lufthansa A.G. 

5 K~ln, Claudiusstr. 1 

- ERNO Raumfahrttechnik GmbH. 

28 Bremen, 1, Hünefeld Str. 1-5. 

- H.F.B. - Hamburger Flugzeugbau GmbH. 

2.103 Hamburg 95, Finkenwerder. 

- HAN Turbo GmbH. 

8 München-Allach, Dachauer Str. 665. 

- V. F. W. - Vereini gte Fl ugtechnische \verke GmbH. 

28 Bremen, Hünefeld Str. 1-5. 

Les interviews ont eu lieu en Octobre 1968; des prises 

de contat précédentes avec la B.D.L.I. n'avaient pu a­

voir une suite. 

SORIS exprime sa gratitude à tous ceux qui ont bien voulu 

lui ,apporter leur collaboration. 
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CHAPITRE I 

L'ACTIVITE DE RECHERCHE ET DEVELOPPEMENT DANS 

L'INDUSTRIE AERONAUTIQUE ET SPATIALE 



1 1 • 

1. Structure et organisation de la Recherche et du Développement 
(3) 

L'activité de R-D civile et militaire dans le domaine 

aéronautique et spatial se développe dans les: 

- instituts Bans but lucratif 

- instituts attachés à l'université 

entreprises industrielles. 

Il n'existe aucun établissement de recherche dont la 

responsabilité relève directement des Ministères à l'ex-

. ception de l'Institut franco-allemand de Saint~Louis. 

L'Etat (Gouvernement Fédéral et L~nder) a donc recours, 

pour l'exécution de ses propres programmes de R-D, aux 

Instituts sans but lucratif (centres de la DGF-Deutsche 

Gesellschaft für Flugwissenschaften (1) et Instituts Max 

Planck). 

Le caractère public de tous ces instituts dérive soit de 

la prédominance de fonds publics dans le cadre budgétaire 

de leurs activités, soit de la présence dans leurs cadres 

directionnels de représentants du Gouvernement Fédéral et 

du Gouvernement des LMnder, soit enfin du pouvoir exercé 

par le Gouvernement Fédéral en ce qui concerne la prépara­

tion et la réalisation des programmes de recherche. 

(1) A présent Deutsche Forschungs-undVersuchsanstalt für 
Luft-und Raumfahrt e.v. 
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12. 

Nous appélerons donc ces Instituts "centres publics", 

pour les distinguer des entreprises privées aérospatiales. 

L'exécution de la recherche est articulée comme suit: 

* Recherche fondamentale 

* Recherche appliquée 

* Développement, essais et 
contrôles 

Centres publics 
Universités 

Centres publics 
Entreprises aérospatiales 

Entreprises aérospatiales 
Centres publics. 

Les centrs publics consacrent essentiellement et quasi 

exclusivement leur activité à la recherche fondamentaleet 

appliquée et a~x essais, alors que dans l'industrie on 

assiste à une prédominance de l'activité de développement. 

1.1.1. Le secteur public 
(3.1.1) 

Deutsch- Franz~sisches Forschungsinstitut Saint-Louis 

(Institut franco-allemand de Recherches de Saint-Louis 

I.S.L. -Saint Louis (1) 

Le I.S~L est un centre de recherche binational à caractè­

re public, jouissant d'une personnalité juridique, sans 

(1) Voir chapitre IV par. 2.2.1 
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but lucratif (convention du 31.3.1958~entre la France et 

la République Fédérale Allemande). 

Pour la République Fédérale Allemande la tutelle sur le 

I.S.L. est exercée par le Ministre de la Défense et, pour 

la France, par la Direction des Recherches et Moyens d'Es 

sais (Ministère des Armées). 

L'activité de recherche de l'I.S.L., porte essentiellement 

sur la recherche fondamentale et est orientée vers les ap­

plications militaires. 

Les recherches et les études de l'I.S.L. concernent: 

la balistique intérieure, extérieure et terminale; 

- l'aérodynamique,particulièrement le domaine hypersonique; 

- les explosifs et leur effets; 

- les appareillages de mesure pour les phénomènes des do-

maines de recherche sus-indiqués. 

DeutsdE Gesellschaft für Flugwissenschaften e.V. - D.G.F. 

Bonn (Société allemande de sciences aéron~utigues (1) 

La D.G.F. exerce une activité de recherche fondamentale 

et appliquée ainsi que des essais dans le secteur aéros­

patial, civil et militaire dans ces trois centres: 

(1) Actuellement Deutsche Forschungs-und Versuchsanstalt 
für Luft-und Raumfahrt e.V. Voir aussi chapitre IV 
par. 2. 1 • 1 • 



- AVA- Aerodynamische Versuchsanstalt G~ttingen e.v. 

(centre d'essais aérody~amiquede G~ttingen). 

- DFL - Deutsche Forschungsanstalt für Luftfahrt e.V. 

(centre de recherche allemand pour l'aéronautique). 

- DVL - Deutsche Versuchsanstalt für Luftfahrt e.V. 

(centre d~essais allemand pour l'aéronautique). 

Les domaines de la recherche sont les suivants: 

- Sciences de base (mathématique, physique, chimie) 

- Aérodynamique et thermogasdynamique 

Mécanique aéronautique 

- Electronique 

- Propulsion et sources d'énergie 

- Résistance des structures, matériaux, techniques de 

éonstruction 

- Etudes des conditions ambientes, médecine et biologie 

aérospatiale 

- Etude du trafic aérien 

14. 

La DGF exerce également une activité de documentation et 

information dans le secteur aérospatial par l'intermédiai­

re du ZLDI - Zentralstelle für Luftfahrtdokumentation und­

Information (Bureau central de documentation et information 

aéronautique). 



1 

1 5. 

Instituts de la Max-Planck Gesellschaft 

-Max-Planck-Institut für Aéronomie - Lindau über Northeim/ 

Hannover. 

Il s'occupe de recherche fondamentale dans le secteur 

de la ionoshpère et de la stratosphère. 

L'activité de cet Institut consiste dans la recherche 

fondamentale du secteur de la gasdynamique et de la 

mécanique des fluides. 

Instituts universitaires 

Les universités et les instituts supérieurs de technique 

suivants exercent une activité de recherche dans le sec­

teur aérospatial: 

Institut supérieur de technique de Darmstadt 

- Université Albert Ludwig de Fribourg 

- Université de GOttingen 

- Institut supérieur de technique de Hannover 

- Université de Karlsruhe 

- Université de Cologne 

- Institut supérieur de technique de Münich 

-Université de Stuttgart. 

Dans la plupart des cas il s'agit d'une activité de re­

cherche que les instituts universitaires exercent sur 

desbases autonomes. 



1.1.2. Le secteur privé 
(3.1.2) 

1 6. 

Toutes les entreprises du secteur cellules - y comprises 

les moins importantes, tel par exemple Rhein Flugzeugbau 

GmbH (360 personnes) - et les deux entreprises principa­

les du secteur moteurs s'occupent de recherche et de dé~ 

veloppement (1). 

L'activité de recherche et de développement est en grande 

partie orientée vers un secteur très avancé et notamment 

le secteur du vol vertical,- et du décollage court (V /STOL). 

Liactivité prédominante est liée à des exigences de natu­

re militaire; en particulier.;_ pour la réalisation d'un a­

vion militaire de la future génération- c'est-à-dire, 

les V/STOL avec performances supersoniques - les entrepri 

ses aéronautiques ont constitué en 1959 un groupe d'étu­

de (EWR) qui s'est transformé par la suite en association 

et enfin en soeiété à responsabilité limitée. 

Les entreprises aéronautiques allemandes s'occupent égale­

ment de la recherche et du développement spatial; dans ce 

secteur on a assisté à la constitution d'un groupe d'étude 

(ERNO) qui se transformera ensuite en société,en regroup­

pant toutes les::activités spatiales de l'Allemagne,du Nord. 

Dans le secteur de la R-D civile, la recherche et le dé­

veloppement allemand sont encore limités - à l'exception 

(1) Ces deux entreprises ont concentré en Décembre 1968 
leurs départements de recherche dans la société 
Entwicklungsgesellschaft für Turbomotoren GmbH. 



du cas de l'Airbus- aux avions "executive" ou aux a­

vions de transport à performances réduites (en termes 

de passagers aussi bien que d'autonomie). 

Les entreprises aérospatiales disposent de laboratoires 

1 7. 

et d'établissements équipés pour la R-D; cependant, à la 

différence des entreprises des autres pays, elles ne dis­

posent pas de souffleries, mais on recours à la collabora 

tion des centres de la DGF pour ces essais (exemple essais 

du HFB 320). 

L'EWR GTibH- ainsi qu'en partie l'ERNO- est un exemple de 

centre de recherche privé avec des tâches et des limites 

bien définies, qui pour les phases de son activité qui 

tiennent plus proprement à l'industrie, a recours aux en­

treprises, car il n'est pas équipé pour la construction 

de prototypes ni pour la production en série (voir les ta­

bleaux à la page suivante). 



.; .. .:i
 

-
1 

O
IR

. 
CE

NT
RA

LE
 

PR
O

JE
TS

 
PR

OG
RA

M
M

ES
 V

EC
TE

UR
S,

 
SA

TE
LL

IT
ES

, 
SO

ND
ES

 

1 

1 
1 

D
IR

EC
TI

O
N

 P
RO

JE
TS

 
i 

DI
RE

CT
IO

N 
PR

OG
RA

M
M

ES
 

1 

1 
V

 F
 W

 -
U

SI
N

E 
ES

SA
IS

 

HY
DR

AU
LI

QU
E 

C
O
N
T
A
I
~
&
R
S
 

ST
RU

CT
UR

E 
M

AT
ER

IA
UX

 

OR
GA

NI
SA

TI
ON

 D
E 

LA
 E

RN
O 

RA
UM

FA
HR

TE
t:H

NI
K 

V
 F

 W
 

H
 F

 B
 

E
R

N
O

 

0 
1 R

EC
T 

1 O
N 

TE
CH

N 
1 Q

UE
 C

OM
ME

:-?
C 1

 AL
E 

1 
1 

DE
VE

LO
PP

EM
EN

T 
CC

M
tiA

ND
ES

, F
 1 N

AN
 C

ES
, 

CO
MP

T.A
B 

L
 1 T

E 
PE

RS
ON

NE
L,

 
AC

HA
TS

, 
AD

M
IN

IS
TR

A-
TI

ON
 A

CT
IV

IT
E 

A
 L

'E
X

TE
RI

EU
R 

1 
.. 

1 

AS
TR

OD
YN

AM
 1

 QU
E 

1 

TI
-E

RM
OD

YN
AM

 1
 QU

E 
M

EC
AN

IQ
UE

 S
TR

UC
TU

RE
S 

1 

CO
NS

TR
UC

T 
1 O

N 
~
A
L
I
T
E
 

FI
A

B
IL

IT
E 

l 
CE

NT
RE

 D
'E

SS
A

IS
 T

RA
UE

N 
CE

NT
RE

. D
'E

SS
A

IS
 B

RE
M

EN
 

CO
OR

DI
NA

TI
ON

 P
RO

DU
CT

IO
N 

r-
-

PR
OD

UC
TI

ON
 T

RA
UE

N,
 

BR
EM

EN
 

M
OT

OP
RO

PU
LS

EU
RS

 A
VA

NC
EM

EN
T 

TH
ER

M
OT

EC
HN

IQ
UE

 P
NE

UM
AT

IQ
UE

 
AV

IO
NS

 C
OM

PL
ET

S 
GR

OU
PE

S 
RE

GL
AG

E 
HO

US
EK

EE
PI

NG
 

IN
TE

GR
AT

IO
N 

IN
TE

GR
AT

IO
N 

CL
EA

N 
RO

OM
S 

# 
l 

1 
1 

H
 F

 8
 -

US
IN

E 
ES

SA
IS

 
V

 F
 W

 -U
SI

N
E

 P
R
O
D
U
C
T
I
O
~
 

H
 F

 8
 -

US
IN

E 
PR

OD
UC

TI
ON

 
SO

US
-F

OU
RN

IS
SE

UR
S 

U
SI

N
ES

 D
E 

ST
RU

CT
UR

E 
P
Y
R
O
T
E
C
H
N
I
~
U
E
 

8
R
E
~
N
,
 

LE
M

W
ED

ER
, 

ET
C.

 
US

IN
E 

HA
.Y

BU
RG

 

SO
UR

CE
: 

ER
NO

 

co
 



19. 

1.2. L'organisation de la R-D 
( ) ------------------------3.2 

1.2.1. Les organismes de la politique de R-D 

Généralités 

Les compétences des organismes publics allemands dans 

le secteur de la recherche scientifique ont été définis 

par la Constitution de la République Fédérale du 24 Mai 

1949. 

D'après cette constitution,les compétences sont réparties 

entre le Gouvernement Fédéral et les L~nder,compte tenu 

des pouvoirs autonomes attribués à ces derniers. 

Organismes féderaux 

L'organisme suprême du secteur opérationnel est le Minis­

tère de la Recherche Scientifjque (Bundesministerium für 

wissenschaftliche Forschung), constitué en 1962 suite à 

une restructuration intégrale du Ministère pour 1!-énergie 

atomique. Ses compétences couvrent l'ensemble du secteur 

de la recherche scientifique, fondamentale et appliquée, 

et arrivent parfois jusqu'au développement. 

Dans le cadre de sa mission de coordination et de pro-

motion, le Ministère préside une Commission Inter-

ministérielle. pour la Science et la Recherche (Intermini~ 

terieller Ausschuss für Wissenschaft und Forschung, IMA), 

se composant de tous les ministères dont l'activité com­

porte des initiatives dans le secteur de la recherche 



20. 

et de la science (Défènse, Economie, Agriculture, Finances 

et Transports). 

Les tâches essentielles qui reviennent à cette Commission con 

sistent à harmoniser les poli tiques de recherche entre les 

différents ministères et les différents organismes publics, 

à définir l'attitude du Gouvernement pour·ce qui concerne 

les problèmes de recherche que l'on estime jouer un rôle 

essentiel pour le pays, à assurer un échange continu 

d'information entre les différents Ministères. 

Le Ministère fédéral de la défense (Bundesministerium der 

Verteidigung, BMVtg) est le seul organisme compétent pour 

la recherche militaire. 

Dans le but d'harmoniser au mieux les politiques de recher­

che fédérale et régionale, en 1965 le Gouvernement fédéral 

allemand a constitué un Comité Ministériel de la recherche 

scientifique (Kabinettsausschuss ffir wissenschaftliche Fors-

chung), présidé par le Chancelier et composé) en plus 

du Ministre de la Recherche,des principaux titulaires 

de départements intéressés à l'activité de recherche. 

Organismes régionaux 

Chaque Land réalise sa propre politique scientifique, sur­

tout par l'intermédiaire du Ministère de l'Education (fi­

nancement de l'enseignement supérie~r, des Académies et 

des laboratoires universitaires), et des Ministères de l'E 

conomie et de l'Agriculture (programmes d'aide à la re­

cherche industrielle, financement des centres de recherche 
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régionaux). 

Les efforts visant à l'harmonisation des différentes po­

litiques régionales dans le secteur scientifique ont été 

orientés particulièrement verSl'enseignement. A cet ef­

fet on a créé la Conférence Permanente des Ministres de 

l'Education (St~ndige Konferenz des Kulturminister, KMK). 

Un aspect important de la présence des L~nder dans la po­

litique de la recherche est représenté par la structure 

juridique des universités allemandes, qui sont placées 

sous la tutelle juridique et financière des L8nder. 

La nécessité d'aboutir à une coordination de l'action des 

différents pouvoirs publics dans le secteur de la politi­

que scientifique a conduit à la stipulation de conventions 

administratives entre les différents organes fédéraux et 

régionaux,visant à la promotion et au financement communs 

de certaines initiatives d'intérêt national. 

Sur·la base d'une de ces conventions, on a créé en 1957 le 

Conseil de la Science (Wissenschaftstrat), dont les acti­

vités ont joué un rôle important pour la politique scien­

tifique allemande. 

Le Conseil est appuyé sur deux comités, l'un administratif, 

l'autre scientifique. Le Comité Scientificue comporte 22 

membres nommés par le Président de la République Fédérale 

dont 16 scientifiques (désignés parmis des personnali-

tés conjointement proposées par 1 'Ass.ociation al-

lemande pour la science (DFG), par la Société Max-Planck 

et par la Conférence des doyens de l'Allemagne occidentale) 
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et 6 personnalités publiques ou privées choisies sur une 

liste dressée de concert par le Bund et les Lander. 

Les tâches qui reviennent au Conseil consistent à prépa­

rer àes programmes pour l'avancement de la recherche, à 

tracer des plans d'activité au niveau fédéral et au ni­

veau des L~nder, à avancer des propositions au Gouverne­

ment Fédéral pour les attributions de budget. 

Autres organismes pour lapromotionde la recherche 

* La DFG - Deutsche Forschungsgemeinschaft (Association 

Allemande pour la Science), créée en 1920 et réorgani­

sée en 1949, se compose de 31 instituts d'enseignement 

supérieur, quatre Académies des Sciences, cinq sociétés 

ou associations sèientifiques, parmi lesquelles la Max­

Planck-Gesellschaft et la Fraunhofer Gesellschaft zur 

F~rderung der angewandt~n Forschung (Société Fraunhofer 

pour le progrès de la Recherche appliquée). 

La DGF, tout en étant une association privée sur le plan 

juridique, est pratiquement un organisme central appuyé 

par l'Etat et financé en grande partie par des fonds pu­

blics. Elle s'intéresse essentiellement à la coordina­

tion et à l'avancement des activités scientifiques, en 

couvrant ainsi tout le secteur de la recherche fondamen­

tale et appliquée, y compris l'espace. La DGF a pour 

mission d'élaborer des recommandations destinées au Gou­

vernement Fédéral; ses recommandations et son activité 
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de coordination se fondent sur les indications qu'elle 

dégage des enquêtes directes portant sur la situation 

scientifique et technologique du pays. 

Bien que la DGF compte dans sa Commission Centrale des 

représentants du Gouvernement, elle jouit d'une indépen­

dance absolue pour ce qui concerne la formulation de ses 

programmes d'activité et la distribution des fonds parmi 

les différents secteurs de la recherche. 

* La Société Max-Planck pour le progrès de la science (Max 

Planck-Gesellschaft zur F~rderung der Wissenschaft-MPG) 

a été fondée en 1911 et réorganisée en 1948 sous la for­

me de société de droit privé. Elle est financée par des 

fonds fédéraux et par les fonds des Ltlnder, tout en é­

tant absolument indépendante en ce qui concerne le dérou­

lement de ses activités qui sont exécutées dans plus de 

50 instituts, engagés dans tous les secteurs de la recher­

che. 

* La société Fraunhofer pour le progrès de la recherche ap­

pliquée (Fraunhofer Gesellschaft zur Forderung der ange­

wandten- Forschung e.V. - FGaF) est une société de droit 

privé constituée en 1949, qui complète l'action de la 

DFG et de la HPG en matière de recherche appliquée. 

* La Conférence des doyens des Universités de l'Allemagne 

Occidentale (Westdeutsche Rektoren Konferenz - WRK) créée 



en 1949, est un organisme qui a pour mission de colla­

borer à l'élaboration de la politique de la recherche 

et de l'enseignement dans le cadre des Universités et 

de l'enseignement supérieur. 

Les organismes de la recherche aérospatiale 

Les organismes publics fédéraux intéressés à la promotio~ 

au financement, à la coordination et à l'exécution de la 

R-D dans le secteur aéronautique et spatial sont: 

- le Ministère pour la Recherche scientifique (Bundesmini­

sterium für wissenschaftliche Forschung) 

Il a la responsabilité de la recherche spatiale. 

Pour l'accomplissement de ses fonctions, le Ministère a 

recours à l'assistance scientifique de la Commission 

pour la recherche spatiale (Deutsche Kommission für Wel-. 
traumforschung- DKfW), composée de scientifiques et 

techniciens appartenant aux instituts de recherche pu­

blics et aux laboratoires des entreprises privées, ainsi 

que de représentants des Ministères des Finances, de la 

Défense, des Transports et de l'Economie. Cette Commis­

sion est en liaison avec la Division IV du Ministère, 

qui se con:,acre uniquement aux problèmes de la recherche 

spatiale (Abteilung IV: Weltraumforschung). 

Le Ministère entretient des rapports avec les exé-

cutants de la R-D spatiale (lab~ratoires publics, u-

niversités, industries) par l'intermédiaire de la Société 

pour la recherche spatiale (Gesellschaft f~r Weltraum-



forschung mbH- GfW), qui est une société privée au 

point de vue juridique, appartenant pour 95% au Gouver­

nement Fédéral. 

La GfW est chargée d'or~aniser les concours d'adjudica­

tion (dans le cas où cela s'avère nécessaire en raison 

de l'importance du travail devant être attribué) et 

~accorderl'adjudication sur la base des critères fixés 

par le Ministère,en gérant tout le développement des 

contrats. 

26. 

Ministère de la Défense (Bundesministerium für Verteidi­

gung, BHV tg) 

Il a la responsabilité de la recherche aéronautique mili­

taire. Il finance les contrats passés à l'industrie, aux 

laboratoires d'intérêt public et aux Universités. 

Il ne dispose pas de centres de recherche propres à l'ex­

ception de l'I~stitut franco-allemand de Saint-Louis, sur 

lequel il exerce sa tutelle. 

-Ministère de l'Economie (Bundesministerium für Wirtschaft 

- BM\·li) 

Depuis 1963 il a la responsabilité du financement des pro­

jets aéronautiques civils. Depuis cette même année, les 

prLblèmes aéronautiques sont traités par une division spé­

ciale du Hin:lstère (Abteilung IV: Gewerbliche \·lirtschaft), 

dans un bureau créé à cet effet (Referat IV B 3: Luftfahrt-



technik, Raumfahrttechnik, Triebwerktechnik). 

- Ministère des Transports (Bundesministerium fUr Verkehr, 

BMV) 

Il exerce une compétence administrative et financière au 

niveau des rapports entre la DGF et les Ministères et 

participe au financement de la DGF. 



1.2.2. Le personnel de la R-D 
(3.2.2) 

Généralités 

28. 

En 1967 le personnel affecté à la R-D aérospatiale s'é­

levait à 14.975 personnes (1) dont 2.475 (16,5%) opéraient 

dans les établisseménts publics de recherche et 12.500 

(83,5%) dans les entreprises aérospatiales (voir tableau* 

à la page suivante). 

En 1964 tout le personnel affecté à la R-D aérospatiale 

(y compris celui des services administratifs) représen­

tait 5,3% de la main d'oeuvre de la R-D totale (environ 

10.000 personnes sur 187.010 personnes). 

(1) Donnée estimée, déduction faite de l'effectif des 
services administratifs, qui a été obtenueen ajou 
tant à l'effectif des centres de recherche de la 
DGF et de l'Institut franco-allemand de Saint-Louis 
l'effectif de la R-D des entreprises aérospatiales. 
~e personnel affecté à la recherche auprès des Uni­
versités et des Institu$ Max Planck, dont on ne con 
naît pas le nombre exact, n'a pas été retenu. 
En 1959 il s'élevait à 587 personnes. 
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Secteur public --------------

Le persvnnel de la R-D aérospatiale du secteur public 

englobe l'effectif des établissements de recherche de 

30. 

la DGF (AVA, DFL, DVL) indiqué au paragraphe 3.1 et 

l'effectif de nationalité allemande affecté à l'Institut 

franco-allemand de Saint-Louis. 

A l'exclusion du personnel des services administratifs, 

le potentiel de la R-D du secteur public exprimé en ter 

mes de main d'oeuvre est de 0,20 fois l'ensemble de l'ef 

fectif des centres privés (2.475 contre 12.500). 

En ce qui concerne la qualification, les établissements 

publics de recherche occupent un pourcentage supérieur 

(35%) de scientifiques et ingénieurs vis-à-vis du secteur 

privé (23, 5%). 
Pour l'ensemble des établissements de recherche publics, 

à chaque scientifique ou ingénieur· correspondent un techni­

cien et 0,9 ouvriers. 

Dans le secteur des entreprises aérospatiales, le groupe 

de recherche se compose en moyenne de: 

1 scientifique ou ingénieur 

1,7 techniciens 

1,5 ouvriers 
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Secteur public - Personnel affecté à la R-D aérospatiale, 

réparti par centres (1967) 

Centres de recherche Nombre de personnes 

AVA 235 
DFL 921 
DVL 1.438 

DGF(2) 2.677 
ISL 225 

Total (DGF+ISL) 2.902 

(1) Y compris l'effectif des services administratifs. 

(2)·y compris l'effectif du ZLDI et des bureaux de la 
direction de la DGF. 

Secteur privé· 

Les entreprises aérospatiales (1) occupaient en 1967 

( 1 ) 

14.300 personnes qui représentaient 41% de la main d'oeuvre. 

Cette incidence apparaît très élevée si on la compare à 

la valeur correspondante des autres pays, par exemple en 

France elle s'élève à 32,6%, en Grande Bretagne à 12,5%. 

Le grand effort que l'industrie aérospatiale allemande a 

accompli dans le secteur de la R-D apparaît encore plus é­

vident si l'on compare l'incidence de 41% avec le rapport: 

effectif de la R-D/effectif total de l'industrie manufactu­

rière _( 1 , ô%) • 

(1) des secteurs cellules, moteurs, engins y compris l'es­
pace. 
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32. 

Les entreprises aérospatiales ~ui 1 . par leur main d'oeuvre, 

ne contribuent que dans la mesure de 0,40% à l'effectif 

de l'industrie manufacturière, ont donc un poids prédo­

minant dans le secteur de la recherche de l'industrie ma­

nufacturière (9% en 1964). 

Sous cet angle,toutefois,d'autres secteurs précèdent l'in 

dustrie aérospatiale avec des taux plus élevés dans l'ac-

tivité de R-D. En1964 on avait dans l'ordre: l'indus 

trie chimique et pétrochimique avec 33%, l'industrie élee 

tromécanique, mécanique de précision et optique avec 31%. 

Les 14.300 personnes des entreprises aérospatiales sont 

le résultat d'un accroissement continu à un taux moyen 

annuel composé de 10%. 

L'augmentation a été la plus accentuée après 1961/1962 

correspondant à la mise en oeuvre de programmes aéronau­

tiques civils (BO 105, HFB 320, VFW 614) et de l'activi­

té spatiale. 

Toutefois l'activité de R-D militaire occupe encore la 

plupart du personnel de la recherche, ainsi que le mon­

tre le tableau suivant: 

Programmes % Occupés 

Militaires 71,0 

Spatiaux 17,0 

Civils 12,0 

Total 100,0 



1 
1 

Les deux sociétés de recherche (EWR et ERNO) occupent 

21% environ du personnel de recherche (2.000 et 1.000 

personnes), alors que 38% étaient concentrés en 1968 

dans ~es deux plus importantes entreprises (Messersch­

mitt-B~lkow et VFW). 

33. 
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1.3. Le financement de la R-D 
(3.3) ------------------------

Généralité 

Le total des fonds destinés à J.a R-D aérospatiale a aug­

menté de sept fois entre 1960 et 1967,en passant de 24 

à 194 millions de dollars (tableau 3/1). 

Cette augmentation, si importante qui s'est produite dans 

un délai de huit ans, est la conséquence du fait qu'en 

1960 l'industrie aérospatiale allemande réalisait essen­

tiellement des productions sous licence et disposait d'un 

potentiel de R-D encore limité qui était couvert par les 

activités aéronautiques militaires. 

Au cours des années où une confrontation est possible 

(1962, 1963 et 1964), les fonds destinés à la R-D aéros­

patiale représentent un taux d'incidence très réduit par 

rapport à l'ensemble des fonds destinés à la R-D en géné 

ral: 4,6, 6,1 et 7,1%. 

La répartition par programmes du total des fonds destinés 

à la R-D aérospatiale dans la période 1960-1967 est la 

suivante: 

ProgTammes aéronautiques: 

Militaires 

Civils 

Programmes spatiaux 

Total 

69,3% 

7,8% 

22,9% 

100,0% 

L'incidence des programm:-=s aéronautiques militaires, qui 

en 1960 absorbaient la totalité des fonds, s'est réduite 
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progressivement jusqu'à 56,2% en 1967, correspondant à 

la mise en oeuvre des programmes aéronautiques civils 

et spatiaux qui a eu lieu à partir de 1962. 

Fonds publics 

Plus de 95% du total des fonds destinés à la R-D entre 

1960 et 1967 est représenté par des fonds publics. 

Ce taux d'incidence demeure quasi constant pour toutes 

les années de cette période (voir tableau 3/2). 

Le taux d'incidence des fonds publics destinés à la R-D 

aérospatiale par rapport au total des fonds publics des 

tinés à la R-D en général,n'est pas très important: 6,9, 

8,9 et 1à,4% pour les années 1962, 1963 et 1964. 

La prédominance absolue des fonds publics sur l'ensemble 

des fonds destinés à la R-D aérospatiale peut être mise 

36. 

en rapport avec la nature. des programmes financiés, q1..1i 

sont essentiellement des programmes militaires et spatiaux, 

et avec les disponibilités financières très limitées des 

industries. 

Dans la période 1960-1964 les fonds destinés aux program­

mes aéronautiques militaires ont représenté plus de 60% 

du total des fonds de la R-D militaire. 

La répartition des fonds publics entre les deux secteurs 

d'exécution a été, dans la période 1960-1967, la suivante: 

Secteur public 

Secteurs privés (entreprises) 

25,3% 

74, 71~ 



Pour la recherche aérospatiale exécutée par les entre­

prises, les fonds publics ont représenté un taux d'in­

cidence moyen de 94% pour la période considérée (voir 

tableau 3/3). 

Fonds privés 

Les fonds privés destinés par les entreprises aérospati­

ales à l'activité de R-D aéronautique civile et commer­

ciale ont triplé entre 1961 et 1967, en passant de 2 à 6 

millions de dollars. 

37· 

Le montant total de cette période a été de 39 millions de 

dollars, correspondant à 2,5% de la production aérospati­

ale et à 6,3% de l'ensemble des fonds publics destinés à 

la R-D aérospatiale réalisée par l'industrie. 



1 

Note aux tableaux 3/1, 3/2, 3/3 

Manquant de statistiques officielles (1) qui concer­

nent les financements et les dépenses de R-D aéronau­

tique, on a procédé à l'estimation d'une série de va~ 

leurs (1960-1967) à partir des renseignements disponi 

bles sur les programmes de recherche aéronautique mi­

litaire, sur les financements des entreprises aéros -

patiales et sur les fonds aéronautiques de la DGF et 

de l'ISL. 

Les valeurs de financement des programmes spatiaux et 

les subventions gouvernementales destinées aux.pro-

grammes aéronautiques civils ont été par contre déga­

géesdes sources officielles. 

33. 

(1) Même l'enquête OCDE pour 1964 ne livre aucune donnée 
pour le poste "Avions et missiles". 
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1.4. ~~~~~!~!~~~-~!-~E~~~~~~~~!~~~-~~~-~~~!~~~~-~~~~~~~!~~~ 
(3.4) 

43· 

de la R-D, évolution et résultats de leur activité, col 
------------------------------------------------------~ 

laboration mutuelle 

Parmi les caractéristiques principales de l'activité de 

recherche et développement, on peut souligner: 

- une concentration des efforts des entreprises et des 

établiss.ements de_ recherche vers les techniques du vol 

vertical et du décollage court (V/STOL) qui semblent 

représenter un des secteurs de développement les plus 

importants de la technologie aéronautique dans les pro . -
chaines années; 

- la préparation de programmes de recherche militaire 

réalisés au niveau des entreprises, visant à satisfai­

_re les nécessités de l'aviation militaire allemande a­

près 1975. 

Cette politique, qui avait été mise en oeuvre en 1960, se 

poursuit encore de nos jours; en effet, en 1967 on a créé 

un groupe de travail (1) qui,.sous le contrôle d'une org~ 

nisation àe coordination (2), s'occupe du "plan Mack". 

Ce plan, qui est inscrit dans le budget militaire de 1967. 

sous la rubrique "Développement et essais concernant· les 

.techniques de la Défense", porte sur les tâches sui vantes: 

(1) Le groupe de travail comprend les cinq principales en­
treprises du secteur cellules: B~lkow, Dernier, EWR, 
HFB et VFW. 

(2-) qui comprend des représentats du Ministère de la Défense. 



* Etudes préliminaires dans le secteur de la technique 

V/STOL, y compris le problème de la propulsion;_ 

* Etude des structures des avions futurs; 

* Systèmes de contrôles, de guidage et appareillage·. de 

bord pour les avions futurs; 

*Etudes fondamentales pour la préparation de.projets 

d'avions. 

44. 

En dehors de ces programmes aéronautiques militaires, les 

entreprises ont préparé et réalisé des avions à réaction 

civils et commerciaux à bref/moyen rayon d'action, en par 

ticulier HFB 320 et VFW 614, avec l'appui financier du Mi 
.-

nistère de l'Economie (1) et l'apport technique des éta-

-blissernen ts de recherche. 

Dans le secteur spatial, en dehors. de la participation 

aux o~ganismes internationaux, on a lancé des programmes 

bilatéraux (Symphonie) et un programme national. 

La-collaboration internationale.a été, dans certains cas, 

déterminante pour la mise en oeuvre de programmes de::.:·re -

cherche, qui ont eu au début (1959/1960) un caractère mi­

litaire et qui dans les dernières années ont porté égale­

ment sur le secteur civil et spatial. 

Il y a lieu de souligner ici que tous les programmes ont 

été lancés à partir d'une collaboration mutuelle entre 

les différentes entreprises nationales ou d'une collabo­

ration de ces entreprises avec les établissements de re-. 

(1) Jusqu'à un maximum de 60% du coût total de R-D. 
/ 
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cherche. La contribution de ces établissements concerne 

essentiellement les infbrmations et documentations scien 

tifiques et les essais. 
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2. Les dépenses de R-D aérospatiale 
(4) 

2.1. Généralités 
(4.1) -----------

·. 

Entre 1960 et 1967 les dépenses totales pour la R-D aéras 

patiale, en passant de 24 à 194 millions de dollars, ont 

enregistré un ac.croi ssemen t total de 708, 3% et un acerais 

sement moyen annuel composé de 34,8%. 

Si l'on considère la période plus limitée (1962-1964) (1), 

on constate que le total des dépenses allemandes de R-D a 

augmenté de 34.,9% (de 1.456 à 1.966 millions de dollars), 

contre une augmentation des dépenses pour la R-D. aéros­

patiale de 107,4%. On a donc enregistré ùn poids croissant 

des dépenses aérospatiales par rapport aux dépenses tota­

les de R-D (de 4,6 à 7,0%) et donc un taux d'incidence de 

ces dépenses par rapport au P.N.B. (2), qui demeure crois 

sant en mesure plus ·que proportionnelle,par rapport aux 

dépenses totales; Les valeurs étaient de 0,08% et de 0,13% 

pour les dépenses aérospatiales contre 1,64% et 1,88% pour 

les dépenses totales se référant aux années 1962 et 1964. 

Les dépenses montrent une allure croissante dans les deux 

secteurs d'exécution, le taux d'accroissement étant plus 

élevé dans le secteur privé. 

(1} Années pour lesquelles on dispose· des données totales 
concernant les dépenses de R-D. 

(2) Aux prix de marché. 
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En effet, entre 1960 et 1967 les dépenses ont augmenté 

de 9 fois (de 15 à 139 millions de dollars) pour le se~ 

teur privé et de 6 fois pour le secteur public. (de 9 à 

55 millions de dollars); par rapport au total des dépen 

ses, le taux d'incidence de la R--Dexecutée par les entre 

prises est passé de 63,0 à 71,6% entre 1960 et 1967, en 

atteignant parfois dans cette période,80%. 

2.2. Le secteur public 
(4.2) -----------------

Les dépenses de R-D de lrEtat concernent l'activité qui 

a été réalisée directement par les établissements de re­

cherche et les essais,figurant au paragraphe 3.1. 

70-80% de ces dépenses sont à la charge des établissements 

de la DGF (AVA, DFL, DVL), et c'est le DVL qui en suppor­

te la quote-part la plus importante (environ 2/3). 

La- répartition ~ar type des dépenses dans le cadre de la 

DGF est la suivante (1965): 

Dépenses pour le personnel 
Frais généraux et dépenses de recherche 

Dépenses pour bâtiments 
·Dépenses pour installations et appareillages 

% 

46,2 
17,4 

63,6 

15,2 
21,2 

100,0 



2.3. Les entreprises aérospatiales 
(4.3) -----------------------------

Dans la période 1960-1967 les entreprises ont dépensé 

pour l'activité de R-D aérospatiale 40 millions de dol 

lars environ. 

48. 

Par rapport au total des dépenses de R-D de l'industrie 

manufacturière (2385 millions de dollars), les dépenses 

aérospatiales (304 millions de dollars) ont représenté 

10,7%,dans la période 1960-1964. 

Ce taux d'incidence passe néanmoins d'un minimum (3,7) 

en 1960 à un maximum (14,9%) en 1964. 

Une confrontation avec les autres secteurs de l'industrie 

manufacturière pour l'année 1963 permet de constater que 

- à la différence de la Grande Bretagne et de la France -

les dépenses du secteur aérospatial n'atteignent pas le 

pourcentage le plus haut. Ce pourcentage se chiffrant à 12% 

l'industrie aérospatiale est précédée par l'indu!trie é­

lectronique (34%) et par l'industrie chimique (33%). 



TABLEAUX ET DIAGRAMMES FIGURANT EN ANNEXE 

AU PARAGRAPHE 2 : 

LES DEPENSES DE R-D AEROSPATIALE 
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1 

3. Les résultats de la recherche 
(5) 

La recherche aérospatiale allemande dans les dix der­

nières années a été caractérisée par: 

- une concentration des efforts dans les techniques V/STOL; 

- une position de dépendance pour les programmes les 

plus importants des accords de collaboration interna­

tionale; 

un 1 ancemen t de programmes aéronautiques civils et 

commerciaux nationaux; 

une activité très réduite dans le secteur des moteurs 

aussi bien sur le plan national que sur le plan de la 

collaboration. 

Les tableaux qui suivent montrent les programmes de re­

cherche et de développement réalisés après 1955 et les 

programmes en cours d'exécution en 1968,répartis par 

se"cteurs d'activité. 

Il y a lieu de souligner que la liste est incomplète car 

de nombreux programmes militaires n'ont pas été définis 

et cela concerne essentiellement le secteur des hélicop­

tères et le secteur V/STOL. 

54· 
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59. 

4. La balance des paiements techniques 
( 6) 

La politique d'acquisition des licences de production 

suivie par le Gouvernement allemand et visant à obtenir 

du travail pour les entreprises nationales et à réduire 

le retard technologique dérivant des dix années d'inac­

tivité ·a fait que la balance aérospatiale des paiements 

techniques demeure-toujours négative (1). 

On ne connaît les valeurs des redevances payées par le 

Ministère Fédéral de la Défense que pour le programme 

F 104: 

- pour les 210 cellules assemblées en Allemagne le mon­

tant payé s'élève à 1,05 millions de dollars; 

pour 295 moteurs, le coût a été de 3,15 millions de 

dollars; 

-une redevance de 15.000 dollars et 8.000 dollars a été 

payée respectivement pour chaque cellule et chaque mo­

teur supplémentaire. 

{1) En effet, les cessions de licence sont très récentes 
( 1966 et 1969) et concernent le.::-système du rotor ri­
gide ~t l'hélicoptère BO 105. 
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5. Conclusions 
(7) 

Le début de la véritable activité de recherche aéros­

patiale en Allemag~e Fédérale se situe aux environsde 

1960. Pour les entreprises,cette activité commence plus 

tard et s'accompagne de constructions sous licence. 

Dans les dix dernières années l'activité de R-D prend 

une envergure de plus en plus croissante, si bien qu'en 

1967 les dépenses qui lui sont destinées, sont huit fois 

supérieures à celles enregistrées en 1960. 

L'industrie aérospatiale, tcut en ayant enregistré cet 

accroissement considérable de ressources, ne représente 

pas encore le secteur de l'industrie manufacturière où 

le pourcentage de dépenses de R-D est le plus élevé, ain 

si qu'on peut le constater en France et en Grande Bretagne. 

En e~fet, en 1964 les dépenses aérospatiales représentaient 

seulement 15% des dépenses de recherche de l'industrie ma­

nufacturière et 7% des dépe~ses totales pour la R-D en gé­

néral, tandis que leur taux d'incidence sur le P.N.B. é­

tait de 0,13%. 

Le financement de l'activité _.de R-D aérospatiale dérive, 

dans sa quasi-totalité (96% en 1967), de fonds publics; 

les entreprises aérospatiales assignent au financement de 

la R-D leurs propres fonds dans la mesure de 3% du chif­

fre d'affaires. 

La nature essentiellement militaire et spatiale des pro­

grammes de recherche et le financement gouvernemental 

aux programmes civils (1), prouvent la raison pour laque! 

( 1 } A par!tir de 1963 et jusqu'à un maximum de 60% des 
coûts de R-D. 



le le financement public joue un rôle si déterminant. 

Cette intervention financière publique si importante 

peut être mise en rapport avec la politique poursuivie 

après 1955 par le Gouvernement Fédéral_, et qui a pour 

but le développement d'une industrie nationale, pouvant 

satisfaire à ses propres exigences aéronautiques et mi­

litaires dans les années '70. 

61. 

C'est pourquoi la plupart des études a été concentrée 

sur les technologies aéronautiques les plus poussées, et 

notamment sur le secteur du qécollage vertical. 

Bien que la plupart des entreprises effectuent une acti­

vité de recherche pour leur propre compte, deux sociétés pri 

vées (EWR et ERNO) (1) ont été créées par le groupement 

des bureaux d'études de différentes entreprises. Ces so­

ciétés ont pour but essentiel l'activité de R-D dans des 

secteur bien définis (avion militaire V/STOL et activité 

spatiale). 

A côté des entreprises aérospatiales,un certain nombre 

d'établissements publics participent à l'exécution de la 

recherche, particulièrement au niveau de la recherche 

fondamentale et au niveau des essais. 

En 1967 les deux secteurs d'exécution occupaient près de 

15.000 personnes affectées à la recherche, et ainsi repar 

ties: 16,5% dans les établissements de recherche et 83,5% 

dans les entreprises aérospatiales. 

(1) En 1969 une troisième société a été constituée: 
Entwicklungsgesellschaft fttr Turbomotoren mbH. 

) 



6.2. 

L'activité de R-D aérospatiale est caractérisée par une 

collaboration mutuelle très étroite des entreprises na­

tionales et par une collaboration entre les entreprises 

et les établissements de recherche. 

Dans les dix années passées d'importants programmes de 

recherche ont été mis en oeuvre (militaires, civils et 

spatiaux), grâce à la collaboration avec des Gouverne­

ments et des entreprises étrangères. 
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SECTION I 

L'INDUSTRIE AEROSPATIALE 
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63. 

Introduction 

Les statistiques officielles allemandes concernant l'in­

dustrie aéronautique sont publiées par l'Institut Fédé­

ral de la Statistique ( Statistiches Bundesamt ) dans 

le "Statistiches Jahrbuch" issu chaque année, et fi­

gurent sous la rubrique "Luftfahrzeugbau" du groupe 

"Investi tionsgüterindustrien''· 

Même si ces statistiques annuelles ne définissent·pas 

exactement la rubrique "Luftfahrzeugbau", on peut dé­

duire du nombre des entreprises et du personnel occupé 

que la rubrique susdite englobe les entreprises des seuls 

secteurs aéronautiques proprements dits, à savoir cel­

lules, moteurs et engins, et ne retient. pas le secteur 

des équipements non électroniques. 

En utilisant les st.atistiques officielles et ne disposant 

pas d'éléments d'estimation pour le secteur équipements, 

les chiffres concernant l'occupation et la production al­

lemande sont donc sous-estimés par rapport aux donnée s-.­

correspondantes françaises et anglaises. 

r 
( 
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1. Evolution des caractéristiques financières et 
(3) économiques des entreprises aéronautiques 

1.1. La concentration des entreprises 
(3.1) --------------------------------

Le degré de concentration des entreprises aérospatiales 

allemandes est, au niveau national, assez significatif. 

Si l'on exclut le secteur des équipements, qui en 1967 

était constitué par 23 entreprises environ (1) avec une 

main d'oeuvre de 7.000 personnes, les 35.000 personnes 

.·employées 

à savoir 

des secteurs aéronautiques proprement dits, 

cellules et moteurs, sont répartis en 

12 (11 en 1968) entreprises ou groupes d'entreprises (2). 

Ces deux secteurs montrent un grand degré de concentra­

tion: trois entreprises - deux en 1968 (3) - occupent 65% 

du personnel. 

La structure actuelle est le résultat d'un processus de 

concentration qui démarra en 1963 (il y avait à l'époque 

17 entreprises dans les secteurs cellules et moteurs) et 

qui est encore en cours en 1968. 

Ce phénomène sera examiné à travers: 

1. les conditions de l'industrie aéronautique 

2. le processus de concentration 

3. les premiers résultats de la concentration. 

(1) Entreprises inscrites à l'association aérospatiale 
allemande (BDLI). 

(2) Y compris les ex-consortiums d'étude (à l'heure aetuel­
le sociétés): EWR et ERNO. 

(3) Messerschmitt/B~lkow et VFW. 



1 
1 

65. 

1.1.1. Les conditions de l'industrie aéronautique 
(3.1.1) 

En 1945 l'industrie aéroLautique allemande cessa toute 

activité. 

Les usines qui n'avaient pas été détruites pendans la 

guerre furent transformées et destinées à d'autres ac­

tivités. 

Le personnel se dispersa: une partie émigra (par exem7 

ple Dornier poursuivit son activité aéronautique en Es­

pagne), une partie fut embauchée par d'autres secteurs 

de l'industrie. 

Lorsqù'en 1955 l'Allemagne fut autorisée à se réarmer, 

les conditions de renaissance et de développement de 

. l'industrie aeronautique allemande n'étaient certainement 

pas les plus favorables. 

En dehors desévidentes difficultés de nature financière, 

les entreprises allemandes qui sortaient d'une longue 

période d'inactivité - dix ans caractérisés en surplus 

par des considérables changements technol9g~ques - n'é­

taient pas en mesure de s'engager pour leur propre comp­

te dans des productions de haut niveau ou de rechercher 

la collaboration avec d'autr~s entreprises en raison du 

considérable 'gap' technologique qu'elles avaient accumu-

lé-. 

Par ailleurs,le problème de la carence de main d'oeuvre 

qualifiée, et surtout de scientifiques, techniciens et 

ouvriers spécialisés se posait dans toute son ampleur. 

En 1960 les entreprises aéronautiques des autres pays 

{particulièrement Grande Bretagne) s'engageaient dans 

d'importantes concentrations, alors qu~en Allemagne on 
,,-

~ ... -· ~~.:. .. . . . ~' . ( '; 



assistait à un processus à l'apparence tout à fait op~ 

posé. 

66. 

Une des raisons qui peuvent avoir retardé le processus 

de fusion et concentration,en empêchant qu'il se réali­

se au moment même de la reconstruction, peut être re­

cherchée dans la tradition des firmes allemandes. 

Chacune de ces firmes avait en effet jouit d'un grand 

prestige et donc pouvait souhaite~ au-delà de toute au­

tre considération,de s'imposer encore sur les marchés 

nationaux et étrangers en tant que firmes particulières. 

En réalité, ainsi que nous l'avons vu, les difficultés 

étaient nombreuses et de différente nature; on estima 

donc que la construction sous licence d'avions projétés 

à l'étranger représentait probablement la seule voie 

permettant d'atteindre,dans des délais de temps raison­

nables,un potentiel de production suffisant et de rat­

traper ainsi en quelque sorte le temps perdu. Tout en 

s'abstenant de grouper les entreprises on décida néan-

. moins, avec l'accord du Ministère de la Défense de créer 

des consortiums de production qui auraient permis de ré­

partir entre plusieurs entreprisesles lourdes charges 

de nature technique et financière dérivant des program­

mes de construction sous licence (1). 

(1) Voir également Chap. II Par. 1.3. (3.3). 

f 



1.1.2. Le processus de concentration 
(3.1.2) 

Le processus de concentration, en tant -que phénomène à 

partir duquel un nombre restreint d'entreprises arrive 

à occuper un haut pourcentage du personnel de son sec­

teur, démarre pour l'industrie aéronautique allemande 

en 1963 et se porsuit encore en 1968. 

67. 

En cinq ans, entre 1957 et 1963, le potentiel productif 

aéronautique proprement dit (1), en_termes d'effectifs, 

était passé de 4.000 à 26.000 unités environ grâce aux 

programmes de construction militaire sous licence - en 

particulier F 104 G et G 91 - et à la mise en oeuvre de 

programmes de recherche et développement aussi bien dans 

le domaine militaire que dans le domaine civil, pour son 

propre compte et en collaboration avec les entreprises 

étrangères. 

Vers 1963 se créèrent les premières conditions d'un pro­

cessus de concentration: 

le retard que subissaient les prises de décision gou­

vernementales au sujet de la prochaine génération d'a­

vions et d'hélicoptères; 

la volonté exprimée par les instances gouvernementales 

de réduire le nombre d'entreprises en vue d'éviter en­

tre autres des doubles emplois au niveau des projets 

d'étude; 

(1) c'est-à-dire les secteurs des cellules et des moteurs. 
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- la situation d'indépendance q11asi,;_tctale des commandes 

militaires nationales; 

- la carence de moyens financiers pour une activité dans 

le domaine civil; 

- le rapprochement des entreprises qui s'était effectué 

dans les consortiums-d'étude (par exemple: EWR) et dans 

ceux de producticn sous licence. 

La situation est illustrée de façon schématique au tableau 

~ qui suit. 

Les premiers pas vers la concentration furent faits par 

Focke-Wulf GmbH et Weser Flugzeugbau GmbH (1) qui, se fu­

sionnant,créèrent la Vereinigte Flugtechnische werke (VFW) 

GmbH, qui incorpora à son tour l'année suivante (1964) la 

Ernst Heinkel Flugzeugbau GmbH. 

En 1965, correspondant à l'achèvement des deux importants 

programmes de construction sous licence (F 104 et G 91)­

et peut être sous leur influence - de nombreux changements 

se produisirent à l'intérieur des:deux secteurs aéronauti­

ques. 

Dans le secteur moteurs M.A.N. - Turbomotoren GmbH se ren­

dait acquéreur de 50% des intérêts de la BMW Triebwerkbau 

GmbH (2), donnant origine à la M.A.N. Turbo GmbH (filia­

le à 100% de la MAN). 

(1) qui à partir de 1961 exercèrent leur activité com-
mune au sein du consortium cowmun d'études ERNO auquel 
participait aussi Hamburger Flugzeugbau GmbH. 

(2) Les 50% restant avaient été acquis toujours par MAN 
.Turbomotoren GmbH en 1960. 
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STRUCTURE DE L'INDUSTRIE AEROSPATIAL ALLEMANDE 

1963 

SECTEUR CELLULES 

BOLKOW ENTWICKLUNGEN KG 

(aOLKOW APPARATEBAU GmbH 

SIEBELWERKE ATG GmbH 

MESSERSCHMITT AG 

lnclusal . 1 

JUNKERS ~LUGZEUG~ und MOTORENWERKE AG t 
FLUGZEUG UNION SUD GmbH i 
GRUPPO DORN 1ER 

WESER FLUGZEUGBAU GmbH 

FOCKE-WLF GmbH 

1 ERNST HEINKEL FLUGZEUGBAU GmbH 

HAMBURGER FLUGZEUGBAU GmbH 

MERCKlE KG FLUGZEUGWERKE 

HENSCHEL FLUGZEUG - WERKE AG 

RHE 1 N - FLUGZEUGBAU GmbH 

SECTEUR MOTEURS 

.. 
I.LOCKNER - HUMBOLDT ""' DEUTZ AG 

BMW TRIEBWERKBAU GmbH 

MAN - TURBOMOTOREN G11bH 

ERNST HEINKEL AG 

1967 

-
BOLKOW G111bH 

MESSERSCHMITT 

BOLKOW GmbH 

(1968) 
MESSERSCHMITT - WERKE 

.. 
FLUGZEUG UNION SUD GmbH -
GRUPPO DORN 1ER 

VEREINIGTE FLUGTECHNISCHE WERKE GmbH 

HAMBERGER FLUGZEUGBAU GmbH 

MERCKLE KG FLUGZEUGWERKE 

HENSCHEL FLUGZEUG - WERKE AG 

RHE 1 N- FLUGZEUGBAU GmbH 
E~ G11bH 

ERNO GllbH 

KLOO<NER - HUMBOLDT - OEUTZ AG 

M.A.N. TURBO GmbH 

ERNST HEINKEL AG 

69. 

~· ...... 



70. 

Dans le secteur cellules: Messerschmitt AG se rend acqué­

reur de la Junkers Flugzeug-und Motorenwerke AG, qui de­

vient ainsi sa filiale à 100%, et de la Flugzeug Union 

Süd GmbH (dont elle détenait déjà 50%) avec laquelle el­

le fusionnera plus tard - en 1967 - en créant ainsi la 

Messerschmitt - Werke Flugzeug Union Süd GmbH. 

Le groupe d'étude ERNO se transforme en société à respon­

sabilité limitée (GmbH). B~lkow Entwicklung KG se trans­

forme en société à responsabilité limitée en devenant 

B~lkow GmbH et cède la moitié de son capital social à deux 

entreprises, - Boeing (USA) et Nord Aviation (France) -

on obtenant ainsi un soutien financier considérable. 

En 1966,par l'acquisition de la Waggon-und Maschinenbau 

(WMD) GmbH la filiale aéronautique de la WMD devient éga­

lement une filiale 100% de B~lkow GmbH. 

Le deuxiè~e groupe d'étude EWR se transforme en 1967 en 

société à responsabilité limitée (GmbH). 

La fusion la plus importante est réalisée en 1968 par 

B~lkow GmbH et Messerschmitt - Werke Flugzeug Union Süd 

GmbH- à l'aide d •une .intervention financière temporaire 

du Gouvernement de la Bavière. En janvier 1969, VFW a 

acquis le contrôle de la Société Rhein-Flugzeugbau GmbH 

et une participation de 50% au capital de Henschel Flug­

zeug Werke AG. 

·.,....·· 
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1.1.3. Les premiers résultats de la concentration 
(3.1.3) 

71. 

A l'exclusion de VFW GmbH, les autres mutations qui se 

sont produites, particulièrement celles qui eurent lieu 

en 1965, peuvent être davantageconsidéréescomme un pro­

cessus de restructuration, dans certains cas formelle, 

qu'un véritable prccessus de concentration. 

Il est probable que cette restructuration porte - ainsi 

dans le cas de B~lkow et Messerschmitt - à des fusions 

successives étant donné que le processus est encore en 

phase d'évolution et donc ne peut être considéré comme 

s'étant achevé_.-

Toutefois, à l'heure actuelle, bien que le Gouvernement 

le souhaite, la concentration dans une seule entreprise 

des activités du secteur cellules apparaît peu probable. 

Si l'on parvient à l'avenir à vaincre les résistances 

qu'opposent actuellement deux des plus importantes entre­

prises familiales - Dernier et HFB - on pourra peut être 

aboutir à la formation de deux entreprises pour la fa­

brication des cellules, qui se localiseraient l'une au 

Nord, l'autre au Sud de l'Allemagne. 
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1.1.4. Les unités de production 
(3.1.4) 

7'?.. 

Le tableau qui suit donne un aperçu de la taille des usi­

nes des secteurs cellules et moteursde l'industrie aéro­

nautique allemande rapporté aux effectifs. 

TAILLE DES USINES (Septeabre 1965} 

INDUSTRIE AERONAUTIQUE INDUSTRIE MANUFACTURIERE 
TAILLE DE L'USINE 

(Effectifs) Usines Effectifs Usines Effectifs 
n. n. n. n. 

plus de 1.000 11 24.195 1.088 3.012.394 

500 - 999 3 1. 937 1.584 1.097 .o:so 
200 - 499 5 1.165 4.774 1.469.595 

100 - 199 5 663 6.777 948.098 

50-99 10 685 10.361 726.330 

10 - 49 10 233 33.274 803.696 

1 -9 10 32 45.208 167.802 

T 0 TA L 54 28.910 103.066 8.224.945 

.. 
SOURCE: STATISTICHES JAifŒUCH FUR DIE BUNOESREPUBLIK DEUTSCHLAND - 1967. 

Si l'on exprime en pourcentage les données cumulatives de 

ce tableau, la distribution de la main d'oeuvre apparaît 

plus clairement. 
-- --------~-

INDUSTRIE AERONAUTIQUE INDUSTRIE MANUFACTURIERE 
TAILLE DE L'USINE 

(Effectifs) Usines Effectifs Usines Effectifs 
n• - J.- n. ' 

plus de 1.000 11 84 1.088 36 

500- 999 14 90 2.672 50 

200 - 499 19 94 7.446 68 

100 - 199 24 97 14.223 79 

50-99 34 98 24.584 88 

10 - 49 44 99 57.858 98 

1 - 9 54 100 103.066 100 
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A partir de l'analyse des tableaux qui précèdent, on 

peut affirmer que l'industrie aéronautique allemande, 

ainsi que celle d'autres pays, vise à concentrer ses 

forces de travail dans les unités de production de 

plus grande taille. 

· Autrement dit, alors que dans l'industrie manufactu~ 

rière 36% seulement des effectifs sont occupés dans 

des usines disposant de 1.000 personnes ou plus, dans 

l'industrie aéronautique ce pourcentage est considéra­

blement supérieur et atteint 84%. 

En Allemagne les grandes usines aéronautiques ont une 

taille réduite si on les compare aux tailles moyennes 

des autre"s pays. 
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1.2. La structure financière des entreprises 
( )---------------------------------------3.2. 

Presque toutes les entreprises aérospatiales alle-

mandes sont constituées en forme de société à responsa­

bilité limitée (GmbH-Gesellschaft mit beschr~nkter Haf­

tung) et ne sont donc pas tenues à publier leurs bilans 

suivant les modalités que doivent observer les sociétés 

par actions (A.G. - Aktien Gesellschaft). 

Pour cette raison il s'avère impossible d'effectuer une 

analyse des structures financières des sociétés alle­

mandes, sur la base du schéma adopté pour les autres 

pays européens. 

Ce .préalable ayant été posé, il faut encore souligner que 

la forme particulière des sociétés aérospatiales alleman­

des n'est pas sans une signif1cation mais,même,elle ré­

pond à la réalité économico-juridique de la situation. 

En termes de droit la société à responsabilité limitée 

présente, ainsi que l'on sait, un caractère "personnel" 

ou,mieux encor~ elle se fonde sur une correspondance des 

sociétés aux personnes des membres et à leur participation 

à la vie sociale. 

Il s'agit donc d'une forme de société qui.répond aux si­

tuations de fait suivantes: 

- nombre restreint de membres qui peuvent être à la fois 

des personnes physiques (1) et des personnes juridiques: 

capital social assez réduit; 

-participation des membres à la gestion de l'entreprise. 

(1) On peut ajouter comme corollaire que bien souvent il 
s'agit de personnes liées entre elles par des liens 
de parenté. 
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Les sociétés aérospatiales allemandes s'inscrivent par­

faitement dans ce cadre, ainsi que les exemples suivant 

le montrent: 

CAPITAL QUOTE OE 
FORME 

SOCIAL PARTI Cl-
RAISON SOCIALE OE SOCIETE MEMBRES PATION 

.lMS) AU CAPITAL 

HAMBURGER FLUGZEUGBAU G.m.b.H. 2,5 Famille Blohra 100, ·" 

VEREINIGTE G.11.b.H. 11,4 Famille Krupp 29,28% 

FLUGTECHNISCHE WERKE . A.G. Weser 5,8~ 

Hanseatische lnd. 26,37% 

United Aircraf't ,u.s.A.) 26,3~ 

Famille Heinkel 12,09% 

t.tesserschmi tt - Bolkow (1) G.m.b.H. 10,- , landesanstaltf~r Aufbanfina~zierung 

- (région bavaroise) 1/6 

ludwig Bo'lkow 
.. 

1/6 

Boeing (U.S.A.) 1/6 
~ Nord Aviation (F.) 1/6 •. 

Messerschmitt A.G. 2/6 
' 

OORNIER G.m.b.H. 3,75 Famille Oornier 100, ., 

u.F.w. 601 
ERNO G.m.b.H. 2,5 

401 H.F .B. 

' 

(1) Avant la f~sion la situation était la suivante: 

BÔLKOW 
. 

G.m.b.H. 0,8 ludwig Bolkow 25,- " 
B~lkow Anl. G.m.b.H. 25,- " . 
Boeing (U.s.A.) 25,- " 
Nord Aviation (F •) 25,- " 

MESSERSCHM 1 TT A.G. 3,9 W~M.D. 25,~ 

Bankh. Aufhauser 20,- " 
Famille Messerschmitt 54,01" 

• ( 

. ..... , ; ;' ~~. . . ; 
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La parti~ipation publique au capital des sociétés aéros­

patiales allemandes est limitée à l'intervention pour 

autant transitoire du Gouvernement de la Bavière dans la 

B6lkow-Messerschmitt G.m.b.H. (1/6). 
La participation de capital étranger est également limi­

tée à deux seuls cas, qui toutefois sont extrêmement si­

gnifiants: participation de la United Aircraft au capital 

de la V.F.W. (26,37%) et de la Boeing à la Messerschmitt­

B6lkow (1/6) • 

• 

.f 
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1.3. La collaboration entre les différentes entreprises 
(3.3) --------------------------------------------------

La collaboration entre les entreprises à l'intérieur du 

pays et à l'étranger représente un des aspects caracté­

ristiques de l'industrie aéronautique allemande. 

L'absence,jusqu'en 1955,d'une industrie aéronautique na­

tionale et la constitution d'un groupe d'entreprises aux 

caractéristiques économiques et techniquesaurnoinsdiscut~ 

bles qui suivit, tout en ayant d'une part imposé la col­

laboration entre les différentes entr~prises, a produit, 

d'autre part,des types de collaboration dont la nature 

ne s'inscrit pas dans les schémas traditionnels de la col 

laboration entre entreprises ou de la sous-traitance qui 

sont propres de l'industrie aéronautique des autres pays. 

La forme de collaboration réalisée par les entreprises 

aéronautiques allemandes est caractérisée par la création 

de.consortiumset d'associationsayant ou non une personna­

lité juridique pour chaque programme aéronautique. 

Les premiers et plus importants consortiums se créèrent 
1 

à l'occasion de la production sous licence de cellules 

dans le cadre de programmes militaires ~uropéens et améri 

cains,laseule exception étant représentée par la production 

sous licence italienne (Piaggio) de l'avion d'entraînement 

militaire P 149 qui ne fut réalisé que par Focke-Wulf. 

En ce qui concerne .les moteurs, aucun consortium de pro­

duction sous licence ne fut èréé, et la raison peut être 

recherchée dans le nombre restreint d'entreprises alleman­

des (3 en 1960). 

Les plus importants consortiums ·créés entre 1958 et 1961 

furent: 



1 
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- Flugzeug Union Süd GmbH: asso,:::iation à responsabilité 

limitée, créée par Messerschmitt et Heinkel pour la 

production sous licence française (Potez) de l'avion 

d'entraînement militaire Magister. 

- Flugzeugbau Nord q~i groupa les entreprises Hamburger 

Flugzeugbau, Weserflug et Siebelwerke pour la construc­

tion sous licence française (NorQ Aviation) de l'avion 

de transport mi li taire Noratlas 2051. 

- ARGE 91 qui groupait Dernier et Messerschmitt et Heinkel 

pour la production sous licence italienne (Fiat) du bi­

réacteur d'entraînement militaire G91. 

ARGE 104 Süd, qui était la dénomination du consortium 

groupant Dernier, Messerschmitt, Heinkel et Siebelwerke 

pour la construction entièrement allemande, sous licen­

ce américaine (Lockheed), du monoréacteur tactique F 

104 G, dans le cadre du programme OTAN •. 

Les autres F 104 G acquis par la Luftwaffe furent cons­

truits en collaboration avec les entreprises néerlandai­

ses par Hamburger Flugzeugbau, Focke-Wulf et weserflug 

groupées dans le consortium ARGE 104 Nord. 

Tous les consortiums et les associations que nous venons 

de mentionner concernent la production aéronautique mili­

taire sous licence. 

D'autres consortiums virent le jour pour la production mi 

litaire en collaboration avec des entreprises étrangères, 

à savoir: 
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* ARGE Transall,pour la R-D et la production d'un bimo­

teur à turbo-hélices de transport militaire en colla­

boration avec l'entreprise française Nord Aviation. 

* ARGE Atlantic, pour la R-D et la production d'un avion 

de reconnaissance maritime en collaboration avec: Bre­

guet· (F), Sud Aviaticn (F), Fokker. (NL), A.B.A.P. (B). 

79. 

Enfin, BOlkow, Heinkel et Messerschmitt constituèrent u­

ne association (EWR) pour la R-D d'un programme militaire 

national (VJ 101) tandis que HFB, Focke-Wulf et Weserflug­

ensuite VFW- formèrent l'association ERNO pour la R-D 

dans le domaine spatial (voir schéma à la page suivante). 

Ce n'est que récemment que ces deux associations, en al­

lant au-devant des desiderata du Gouvernement, se sont 

transformées en société à responsabilité limitée. 

En dehors de ces formes particulières de collaboration, 

il y a lieu de remarquer,surtout dans les années les plus 

récentes,des formes de collaboration "traditionnelles", à 

savoir des collaborations entre les entreprises à l'inté­

rieur du pays (par exemple Do 31 dont font partie avec 

D9rnier, VFW et HFB) et à l'étranger (par exemple VFW 614 

réalisé en collaboration avec l'entreprise néerlandaise 

Fokker), et des formes de sous-traitance (par exemple SIAT, 

·Messerschmitt et Dernier qui sont les sous-traitants pour 

le programme Transall). 

En 1967 une nouvelle association, s'assimilant à celles 

que nous venons de mentionner, a été créée. Il s'agit de 

la Deutsche Airbus GmbH qui a recours à la participation 
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de toutes les plus importantes entreprises nationales du 

secteur des cellules. 

On estime néanmoins que cette association a été créée 

pour des buts bien différents; autrement dit, le but ul­

time serait de n'avoir qu'un seul représentant allemand, 

lors de la passation d'accords avec les entreprises fran­

çcaises et anglaises. 

Le schéma figurant à la page suivante et qui représente 

une parmi les plus importantes entreprises allemandes 

VFW- fait ressortir le rôle important qu'à joué dans le 

cadre de presque tous les programmes aéronautiques la 

collaboration nationale et internationale. 

Les accords qui ont été passés entre les entreprises al­

lemandes et les entreprises d'autres pays dérivent pour 

la plus grande partie d'accords interYenus, entre 1963 et 

1964, entre le Gouvernement allemand et les Gouvernements 

du Royaume Uni (pour le vol V/STOL), de la France (pour 

la deuxième génération d'engins anti-char), des USA (pour 

AVS) et de l'Italie (pour VAK 191 B). 

Enfin, le tableau 1 montre sous forme schématique les ré­

sultats des accords de collaboration au niveau de la pro-

- duc ti on_ ( 1 ) • 

(1) Pour les résultats de la seule R-D, voir Chap. 1, 
par. 3. 
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2. Evolution des caractéristiques économiques des industries 
(4) 

aéronautiques et spatiales 

2.1. Généralités 
(4.1) -----------

2.1.1. Main dioeuvre 
(4.1.1) 

De 1957 à 1967 la main d'oeuvre aérospatiale allemande 

est passée de 3.680 à 34.750 personnes (avec un taux 

d'accroissement moyen annuel de 27,5%) et à 41.750 y 

compris le secteur équipements. La politique suivie par 

le Gouvernement dans la période 1958-1961 fait apparaître 

la raison de cette croissance rapide des effectifs aéros­

patiaux jusqu'à 1962. 

En effet,la construction sous licence d'un nombre élevé 

d'avions militaires et plus encoredesprogrammes impor­

tants tels que le F 104 G ont imposé un haut niveau d'ef­

fectifs, particulièrement dans le secteur des cellules. 

Après 1962, la courbe de la main d'oeuvre aérospatiale a 

encore une allure croissante, mais il s'agit d'une crois­

sance normale si bien que l'incidence en pourcentage de 

la main d'oeuvre aérospatiale (1) par rapport à celle de 

l'industrie manufacturière dans les dernières années est 

constante (0,4%) (Tableau 1). 

(1) A l'exclusion du personnel du secteur des équipements. 
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8h. 

~.1.2. Localisation 
(4.t.2) 

·' 

La carte géographique et le tableau suivants montrent que 

la main d'oeuvre aéronautique est localisée pour 50% en 

Bavière, avec un pourcentage de main d'oeuvre par rapport 

à l'industrie manufacturière plus élevé (1,0% contre 0,5%). 

Cependant c ':est dans les deux petits Llinder Hamburg, et 

surtout Bremen, que l'industrie aéronautique contribue en 

mesure bien supérieure à la moyenne, à la main d'oeuvre 

de l'industrie manufacturière. 

DISTRIBUTION PAR REGION DU PERSONNEL DE L'INDUSTRIE AEROSPATIALE (1) 

(Septembre 1965) 

% PERSONNEL AEROS 

.. % DU TOTAL PA Tl Al SUR LE TO-
LANDER EFFECTIFS EFFECTIFS DE fAL DU PERSONNEL 

L'INDUSTRIE INDUSTRIE MANU.. 
AEROSPATIALE FACTURIERE PAR 

LANDER 

SCHLESWIG-HOLSTEIN - - -
HAMBURG 4.000 13,0 1,8 

N 1 EDERSACHSEN 4.974 16,2 0,7 

BREMEN 3.500 11,4 3,5 

NORDRHEIN-WESTFALEN 360 1,2 0,01 

HESS EN 642 2,1 0,1 

RHElNLANO-PFALZ 2.000 6,5 0,5 

BAOEN-WüRTTEMBERG 1.600 5,2 o, 1 

BAYERN 13.638 44,4 1,0 

SAARLANO - - -
BERLIN (West) - - -
TOTAL 30.714 100,0 0,5 

(1) Secteurs: cellules, moteurs, engins. 

SOURCE: ESTIMATION SORIS, A PARTIR DE "STATISTICHES JAHRBUCH• 
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88. 

2.1.3. Qualification 
(4.1.3) 

·' 

La qualification du personnel aérospatial allemand est in­

diquée au tableau suivant: 

Répartition en pourcentage de la main d'oeuvre aérospatia­

le par catégories professionnelles - Années 1966 (effectifs 

total = 100) 

Qualification 1966 

Ingénieurs 7,7 

Techniciens 16,8 

Employés 14,2 

Ouvriers 61,3 

Source: Estimation SORIS à partir de Statistiches Jahrbuch 
et de renseignements de la presse sur la main d'oeu 
vre aérospatiale dans la République Fédérale d'Al­
lemagne. 

Compte tenue qu'il est impossible de dresser une comparai­

son avec les années précédentes, nous nous limiterons à 

constater que en 1966 un quart environ de l'effectif se 

compose de personnel hautement qualifié (ingénieurs .et 

techniciens)~ 

Il faut encore souligner (1) le degré de qualificat~on 

satisfaisant des ouvriers. 

(1) V. également chap. I. 



89. 

2.1.4. Investissements 
(4.1.4) 

·' 

Les seules données dont on dispose au sujet des investis­

sements effectués au niveau de l'industrie aérospatiale 

allemande sont les suivantes: 

Investi.ss~ments en immobilisations technigues 
(En millions de dollars) 

Années Terrains 
Machines et Total équipements 

'1964 3,25 7,50 10,75 

1965 3,25 10,25 13,50 

1966 N.D. N.D. 18,75 

SOURCE: Statistiches Jahrbuch. 

Dans la brève période considerée on observe une tendance 

croissante des investissements qui en 1966 representent 

10,3% de la production (la valeur moyenne des trois an­

nées est de 6,3%). L'incidence plus élevée de 1966 par 

rapport .à la moyenne 1964-1966 est due soit à un accrois 

sement en valeur absolue des investissements soit à un 

regression des valeurs annuelles de la production. 

~ _.,.,____ .. ., ... ,.,..,...or• --·-··· -·-··· --. - .... --~-- ....... -------..-..-----·-.-·-... --.... -~ ........ ---~~~~-- -- .... -~ •• -~ ..... ___ -- -:~~ 
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2.1.5. Production 
(4.1.5) 

90. 

La production aérospatiale allemande présente des valeurs 

croissantes jusqu'à 1964, année de pointe des deux pre­

grammes militaires sous licence (F 104 G et G 91); ensuite 

la valeur de la production diminue de manière assez réduite 

à l'exception de 1967. L'ensemble de la production aérospa­

tiale allemande a atteint un total de 1.600 millions de dol 

lars environ de 1957 et 1967, dont 100 millions de dollars 

environ ont été consacrés à l'activité spatiale. 

Comme pour la main d'oeuvre, exception faite pour les der­

nières années et avec un certain décalage dans le temps, 

la production annuelle montre également une allure~ crois­

sante (voir diagramme page suivante). 

L'analyse de la production aérospatiale par destinataire 

finale (tableau 3) indique que l'industrie dépend presque 

totalement du Gouvernement: en effet entre 1957 et 1967, 

82% de la production globale ont été acquis par le Gouver­

nement sous la forme de produits finis, prototypes (R-D) 

et contributions à la R-D civile (2%). 

Les contributions gouvernementales à la R-D, qui sont con­

sidérées de façon impropre comme une production dont le 

Gouvernement s'est rendu acquéreur, sont octroyées sous 

forme de crédits sans intérêt et remboursables, lors de 

la vente des avions, jusqu'à un maximum de 60% de la va­

leur totale de R-D du programme aéronautique civil. 

Il en suit que l'activité de production et de R-D est de 

nature essentiellement militaire et dépend en grande me­

sure du marché public intérieur. 
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Tableaux et diagrammes figurant en annexe au 

paragraphe 2.1. (4.1.) 

Généralités 
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2.2.1. Cellules 
(4.2.1) 

a) Généralités. 

96. 

Pour l'industrie aéronautique et spatiale allemande le 

secteur des cellules est,sans doute,le plus important 

des deux secteurs aéronautiques proprement dits. 

C'est le secteur qui a été plus fortement atteint par 

le récent processus de fusion et de concentration; en 

1968, on y trouve 8 entreprises ou groupes d'entrepri­

ses (1), dont quatre, à savoir Messerschmitt-B~lkow, 

VFW, HFB et Dornier, jouent un rôle primordial dans le 

cadre de l'industrie aérospatiale tant en termes d'ef­

fectifs qu'en termes de production. 

b) Main d'oeuvre 

Dans la période considérée (1957-1967) l'effectif du 

secteur cellules est passé de 3.500 à 27.000 personnes 

environ, avec un taux d'accroissement en moyenne an­

nuelle de 23,1%. 

En réalité, bien que l'allure soit toujours croissante, 

ainsi que le montrent le Tableau 4 et le diagramme, les 

périodes de pointe se situent entre 1957 et 1962, du 

fait qu'à l'époqu~ le Gouvernement allemand a donné les 

contrats les plus importants de construction militaire 

sous licence. 

(1) Plus les deux sociétés d'Etudes et de Recherches EWR 
et ERNO. 

··~ 



Les effectifs du secteur cellules représentent, vis­

à-vis de l'ensemble de la main d'oeuvre aérospatiale 

78,5% en 1967. 

c) Production 

97· 

Au total, entre 1957 et 1967, plus de 1.000 cellules 

pour avion ont été produites sous licence ou non, dont 

la plus grande partie était desti.née au secteur mili­

taire. 

On estime que la valeur de cette production, y compris 

_les pièces de rechange et l'activité consacrée à la ré­

paration et à l'entretien a dépassé 1.000 millions de 

dollars et représente en moyenne 75% de la production 

aérospatiale totale (voir tableau 5). 

Ce pourcentage ne demeure pas constant pour chaque an­

née et tend à diminuer au cours des dernières années 

suite à l'achèvement des programmes militaires sous li­

cence les plus importants et en raison de la contribu­

tion donnée par lessecteursdes moteurs et de l'espace 

à la production totale. 



1 

1 

2.2.2. Moteurs 
(4.2.2) 

a) Généralités 

Ju$qU'à 1961-1962 le secteur des moteurs jouait un 

rôle négligeable tant au point de vue de la main 

d'oeuvre qu'au point de vue de la production. 

98. 

En 1968, nous trcuvùns quatre entreprises opérant dans 

le secteur moteurs; en réalité deux seulement sont 

engagées dans des activités de R-D et dans la produc­

tion sous licence de propulseurs. 

b) Main d'oeuvre 

Entre 1958 et 1967 elle est passée de 200 à 4.500 per­

sonnes environ (tableau 4) avec un taux d'accroisse­

ment de 41,3% par an. 

En termes d'effectifs, ce secteur commence à prendre 

une certaine importance à partir de 1960-1962 lorsque 

il s'équipe pour la production sous licence de propul­

seurs General Electric (USA) et Bristol Orpheus (UK); 

Il en suit que la main d'oeuvre du secteur moteurs, qui 

en 1960 ne représentait que 13% de la main d'oeuvre 

aérospatiale totale, en 1967 porte à 11% la valeur de 

ce pourcentage. 

c) Production 

Les entreprises avaient été reconstruites en 1958, mais 

à 1 'exception du programme Lycoming qu'on· estime n •.avoir 

pas atteint les 10 millions de dollars, ce n'est qu'a-



1 

près 1960 que ce secteur aborde la production aéros­

patiale. 

99. 

En considérant la construction complète, les pièces 

de rechange, l'entretien, la révision et,en 1967,les 

tâches de·sous-traitance, on estime que le secteur 

des moteurs a donné à la prcduction de cette période 

une contribution de près de 260 millions de dollars, 

correspondant à 16% de la production aérospatiale to­

tale. 
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100. 

2.3. Les secteurs de l'activité spatialP et des engins 
(4.3) -------------------------------------------------

2.3.1· Engins 
(4.3.1) 

Une seule entreprise (engagée aussi dans le secteur cel­

lules) s'occupe en Allemagne de la R-D et de la produc­

tion d'engins. 

Les effectifs sont passés de 300 à 900 personnes environ 

entre 1957 et 1967. 

La seul programme national d'engins a commencé en 1960, 

tandis qu'en 1964 une collaboration s'est instaurée avec 

l'entreprise française Nord Aviation pour la recherche et 

le développement de la deuxième génération d'engins anti­

char. (dont la production ne tardera pas .à être lancée). 

Dans le cadre des programmes OTAN, l'Allemagne a partici­

pé à la construction sous licence des engins américains 

Hawk et Sidewinder; toutefois avec les seules firmes de 

l'électronique et non pas avec celles de l'aéronautique 

proprement dite. 

La valeur globale de la R-D et de la production du secteur 

engins, vue dans le secteur aéronautique, se chiffre à 5.0 

millions de dollars environ entre 1959 et 1967. 



2.3.2./3. Espace 
(4.3.2./3) 

Les entreprises aéronautiques engagées dans l'activité 

spa ti ale nationale et interna tionaJe sont les sui van tes: 

- HFB et VFW, groupées dans la société à responsabilité 

limitée ERNO, qui a été constituée en vue de coordon­

ner les activités spatiales de l'Allemagne du Nord; 

- Bôlkow 

- Junkers 

- Dornier System 

Les "effectifs spatiaux" de ces entreprises sont passés·­

de 100-200 unités en 1961 à 2.000 unités en 1967. 

La production porte essentiellement sur le programme na­

tional "Azur" et sur l_a participation à la réalisation 

des programmes internationaux ELDO (A et B), ESRO (I et 

II) et INTELSAT III. 

Un accord a été conclu avec la France pour le programme 

"Symphonie". 

101 • 

Le chiffre de production spatiale que l'on peut attribuer 

aux entreprises aéronautiques s'élevait jusqu'à 1967 à 

près de 100 millions de dollars. 
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Tableaux et diagrammes figurant en annexe aux 

paragraphes 2.2.(4.2.) et 2.3.(4.3.) 

Les secteurs de l'industrie aéronautique 

Les secteurs de l'activité spatiale et des engins 
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3. Conclusions 
(5) 

L'industrie aérospatiale allemande occupe la quatrième 

place parmi les industries aérospatiales du Monde Occi­

dental étant précédée par les Etats-Unis, la Grande Bre 

tagne et la France. 

Sa taille, en termes de main d'oeuvre et encore plus de pro 

duction, n'est pas considérable si on la rapporte avec 

les pays qui la précèdent. Par exemple, vis-à-vis de la 

France- qui occupe la troisième place- l'effectif et 

la producticn aérospatiale-allemandes sont respectivement 

de: 2/5 et 1/4. 

Toutefois, si l'on considère que l'industrie aérospatiale 

allemande a repris son activité après 1955 et que les 

dix années qui précèdent ont été marquées par une inacti­

vité totale, les résultats qui ont été atteints - 35.000 

occupés (environ 40.000 avec le secteur des équipements) 

et 261 millions de dollars de production en 1967 - témoi­

gnent le dynamisme des entreprises et encore plus la vo­

lonté de la part du Gouvernement de renforcer sa propre 

industrie aérospatiale. 

Le développement de l'industrie allemande a toujours été 

strictement lié à la politique gouvernementale aussi bien 

dans la période (1957-1967) où les livraisons militaires 

nationales ont représenté_80% de la production totale 

et surtout à la volonté bien précise du Gouvernement 

de reconstruire une industrie aéronautique valable. 

Cette politique- réalisée dans les limites des dépenses 

militaires non destinées à des compensations financières 

à la faveur de la Grande Bretagne et les Etats-Unis pour 
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le maintien des troupes dans l'Allemagne Occidentale et 

dans celles arrêtées par le Traité de Paris de 1954 - à 

été mise en oeuvre par un programme très clairement tra-

cé dès le début. La nécessité de mettre à la disposition 

de l'aéronautique militaire des moyens modernes dans le 

délai de temps le plus bref a déterminé dans cette pé­

riode l'acquisition à l'étranger des moyens susdits. 

La volonté de favoriser le développement de l'industrie 

aéronautique nationale a fait que dans la période inter­

médiaire le Gouvernement lui a procuré du travail sous 

la forme de soustr~itances, de productions sous licence 

ou de collaborations internationales (1),dans le cadre 

des acquisitions mentionnées auparavant. 

L'activité de production a été accompagnée par le lance-

ment de programmes de ·R-D nationale - visant à satis-

faire les exigences opérationnelles prévisibles des for­

ces armées dans les années '70 - et de collaboration in­

ternationale. 

En ce qui concerne le secteur civil, le Ministère de 

l'Economie est intervenu (1963) en octroyant aux entreprises 

le financement gratuit jusqu'à un maximum de 60% des coûts 

de recherche. 

La répartition de la main d'oeuvre et de la production par 

secteur d'activité en 1967 est en pourcentage la suivante: 

(1) Ce qui a pour effet une allure oscillante des valeurs 
de la production, avec des pointes maximalEs en carres 
pondance des programmes les plus importants. 
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Secteurs Main d'oeuvre Production % 
% 

Cellules 78,5 64,1 

Engins (comprise l'activité 
spatiale) 8,6 12 '8 

Moteurs 12,9 23,1 

TOTAL 100,0 100,0 

En termes de main d'oeuvre et de production, le secteur le 

plus important, dans les dix années considérées, est ce­

lui de la construction des cellules; le secteur des mo­

teurs commence à jouer un rôle important dans les années 

les plus récentes. 

En ce qui concerne les entreprises, les secteurs propre­

m~nt aéronautiques, à savoir cellules et moteurs, sont 

constitués par 11 entreprises qui disposent de 54 usines 

essentiellement concentrées dans les trois régions: Bayern 

(44%), Bremen et Hamburg. 

La taille des entreprises et des unités productives est 

assez réduite si on la compare à celles des entreprises 

leaders françaises, anglaises et encore plus à celles amé­

ricaines. Toutefois, au niveau national, le degré de con­

centration dans les secteurs aéronautiques proprement dits 

est assez significant: en 1968 deux entreprises (1) occu­

paient 65% des forces de travail avec un chiffre d'affai­

res correspondant à 67% environ de la valeur de la pro­

duction aérospatiale (2). 

(1) Messerschmitt/B~lkow et VFW. 

(2) Déduction faite des échanges au niveau des entreprises. 
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Il y a là un résultat partiel du processus de concentra­

tion commencé aux environs de 1963 et qui se poursuit de 

.nos jours. Probablement à l'avenir, certaines difficultés 

objectives ayant été surmontées (et non ultimes celles 

qui dérivent de la structure familière de certaines so­

ciétés) on arrivera, dans le secteur des cellules, ~ la 

formation de deux entreprises, l'une au Nord et l'autre 

au Sud du pays. 

Dans les années qui ont suivi 1955, à la suite d'une cer­

taine tradition et à cause de considérables difficultés 

aussi de nature financière, beaucoup de petites entrepri­

ses se sont formées qui ne furent pas regroupées par des 

processus de fusionnement et de concentration, mais co­

ordonnées par la création de consortiums de production et 

d'étude. 

Ce n'est que plus tard, au moment des premières fusions, 

que la volonté du Gouvernement de réduire le nombre des 

entreprises commença à percer. Dans une première période 

suffisamment longue,il semble que le Gouvernement ·n•ait 

pas eu recours à sa force contractuelle pour accélérer ce 

processus, ainsi qu'il a fait dans les années les plus ré­

centes. 

En tout cas,on doit souligner que le Gouvernement allemand, 

à différence p~r exemple de celui français, n'a jamais par­

ticipé au capital des entreprises aérospatiales (1). 

(1) A l'eÀception du Gouvernement du Land. bavarois qui 
temporairement participe dans la mesure de 1/S au ca­
pital de la B~lkow-Messerschmitt GmbH. L'intervention 
s'était avérée nécessaire pour permettre le fusionne­
ment. 
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La présence de capitaux étrangers, tout en étant limitée 

à deux seules sociétés, est assez importante aussi bien 

pour l'envergure de ces sociétés que pour le nom des fi~ 

nanciateurs et pour les quotes-part de capital qu'ils 

ont souscrites. Il s'agit de: 

- la participation United Aircraft Corp. (USA) au capital 

de la V.F.W. GmbH avec une quo'te-part de 26%; 

- les participations de Nord Aviation (F) et Boeing Corp. 

(USA) à la B~lkow-Messerschmitt GmbH avec des quotes~part 

correspondant à 1/6 du capital (1). 

Enfin, une caractéristique fondamentale de l'indutrie 

aérospatiale. allemande est la collaboration nationale et 

internationale. 

Les tailles limitées des entreprises ont imposé une col­

laboration à l'intérieur,qui s'est traduite dans de nom­

breuses formes diverses: à partir des consortiums de pro­

duction et de recherche, à la soustraitance, aux asso­

ciations de R-D et de production, à la création enfin 

(Janvier 1969) d'une société (2) ayant pour objet la pla­

nification et l'amélioration des structures.· 

Finalement, la taille totale limitée de l'industrie aéro­

nautique allemande impose, et a imposé, une collaboration 

internationale dans tous les prograrranes d'une certaine im­

portance. 

{1) Avant le fusionnement entre B~lkow et Messerschmitt, 
Boeing et Nord Aviation participaient chacune avec une 
quote-part de 25% au capital de Bôlkow. 

(2) Formée par: Messerschmitt-B~lkow, VFW et Dernier • 
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Section II 

L'ACTIVITE SPATIALE 
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1. Programmes spatiaux civils nationaux 

1.1. Origines et organisation ------------------------
Contrairement à ce qui s'est produit aux Etats-Unis et en 

URSS aussi bien qu'en France et en Grand Bretagne, 1' intérêt 

initial pour l'activité spatiale dans la République Fédé­

rale Allemande n'est pas venu de l'activité militaire 

dans le secteur des engins après la deuxième guerre mon­

diale. 

Ce n'est qu'au début des lentes négociations pour la créa­

tion de l'ELDO et de l'ESRO, que les industries aéronauti~ 

ques regroupées dans le BDLI (Bundesverband der Deutschen 

Luft-und Raumfahrtindustrie) et les centres de recherche 

(AVA, DFL, DVL) coordonnés par la DGF (Deutsche Gesellschaft 

fÜr Flugwissenschaften) se penchèrent sur un programme 

spatial civil national. 

En aofit 1961 le_BDLI et la DGF créèrent à cet effet la 

commission mixte KfR (Kommission für Raumfahrttechnik) 

qui en juillet 1962 présenta le premier plan spatial qua­

driennal, ·intéressant aussi bien l'industrie que la re­

cherche scientifique; ce plan visait à assurer une parti­

cipation qualifiée allemande aux pr9grammes spatiaux euro­

péens et prévoyait .. la création d'infrastructures modernes 

adéquates. 

Les propositions financières du plan quadriennal étaient 

ainsi réparties (en millions de dollar~): 
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RECHERCHE INDUSTRIE 
ANNEES TOTAL % DU PNB 

(DGF) (BDLI) 

1 9 6 3 10,8 20,7 31,5 0,036 

1 9 6 4 12,0 37,5 49,5 0,054 

1 9 6 5 13,0 55,0 68,0 0,072 

1 9 6 6 10,5 74,0 84,5 0,085 

T 0 T A L 46,3 187,2 233,5 

j 

Toutefois, la nécessité d'un engagement définitif dans 

le secteur spatial civil n'avait pas encore été acceptée 

sur le plan poli tique; le tableau suivant corrtpare les 

exigences du plan quadriennal et les dépenses effectives 

du Gouvernement pour le progrillnme national: 

% " PNB 
ANNEES PLAN KfR DEPENSE 

ACCEPTE DEPENSE 

1 9 6 3 31,5 9,0 28,6 0,010 

1 9 6 4 49,5 13,8 28,0 0,015 

1 ~ 6 5 68,0 17,5 25,7 0,019 

1 9 6 6 84,5 18,0 21,3 0,018 
1 
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Déjà au cours de 1963, la KfR prit conscience du fait que 

le plan quadriennal était trop ambitieux aussi bien au 

sens absolu qu'en ce qui concerne les cadences de dévelop­

pement, et effectua donc une révision sous un angle plus 

réaliste,pour 1964. Le nouveau programme prévoyait 5,1 

millicns de dollars pour la ~echerche et 23,4 millions de 

dollars pour l'industrie (dont 6,5 millions de dollars 

pour les infrastructures). 

Même le plan réduit à 28,5 millions de dollars ne fut pas 

accepté par le Gouvernement en 1964. 

En 1964 l'ELDO et l'ESRO commencèrent leur activité offi­

cielle; la nécessité d'une participation allemande quali­

fiée favorisa la mise en oeuvre d'outils gouvernementaux 

adéquates. 

Le Bundesministerium für wissenschaftliche Forschung 

(BMwF) coordonna l'ensemble de l'activité spatiale et cons 

titua en 1964: 

- le département IV "Recherche spatiale", qui est assis­

té sur le plan technique et scientifique par la DKfW 

(Deutsche Kommission fUr Weltraumforschung) et par 

le DWR (Deutscher Wissenschaftsrat); 

-la société GfW (Gesellschaft fttr Weltraumforschung GmbH), 

organisme opérationnel financé uniquement à l'aide des 

fonds gouvernementaux,sans but lucratif,et qui est res­

ponsable·de la préparation et de la distribution des 

contrats et du contrôle exécutif de l'activité indus~ 

trielle et de recherche. 

La KfR, qui a déjà pour mission de coordonner les activi­

tés spatiales du BDLI et de la DGF, est l'interlocuteur 

t.,,, 
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exécu~if de la GfW. Le cadre orérationnel est donc le 

suivant: 

D W R B Mw F D K f W 

DEUTSCHER -- ,, 
BUNDESMINISTERIUM FUR -- DEUTSCHE KOMMISSION FÜR 

WISSENSCHAFTRAT WISSENSCHAFTLICHE FORSCHUNG WELTRAUMFORSCHUNG 

t 

G f W 

" GESELLSCHAFT FUR 
WELTRAUMFORSCHUNG GmbH 

1 
' 

8 D L 1 K f R D G F 

BUNDESVERBAND DER OEUTSCHEN LUFT f- KO~ISSION FÜR f- DEUTSCHE GESELLSCHAFT FUR 
UND RAUMFAHRTINDUSTRIE RAUWAHRTTECHNIK FLUGWISSENSCHAFTEN 

1 1 

INDUSTRIE RECHERCHE 

En 1965 la KfR établit un nouveau plan quinquennal (1966-

1970). Le montant alloué jusqu'en 1970 était de 66,0 mil­

lions de dollars, alors que dans le cadre du premier plan 

quadriennal ce montant aurait dû être largement dépassé 

déjà en 1966. Le plan 1966-1970 prévoyait une dépense to­

tale de 236,5 millions dè dollars pour le délai de cinq 

ans,ainsi répartis: 

1 
j 
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* Recherche 19% 

* Industrie 44% 

* Télécommunication spatiales 21% 

* Equipementsau sol 16% 

Ce nouveau projet de la KfR portait le Ministère de la 

Recherche à l'établissement d'un plan quinquennal à mo­

yenne échéance (1967-1971) prévoyant une dépense totale 

de 506 millions de dollars ainsi répartis: 

1967 1968 1969 1970 1~1 roru 

PROGRAMME NATIONAL DE BASE 29,7 40,0 55,5 67,0 69,5 261,7 

PROGRAMME NATIONAL COMPLEMENTAIRE - - 7,5 1~0 27,5 50,0 

PROGR~ NATIONAL TOTAL 29,7 40,0 63,0 82,0 97,0 311,7 

PARTICIPATION ORGANISATIONS INTERNATIONALES 38,5 41,2 38,5 38,3 37,8 194,3 

TOTAL GENERAL 68,2 81,2 101,5 120,3 134,8 506,0 

RAPPORT NATIONAL/INTERNATIONAL 0,7~ 0,97 1,64 2,14 2,57 1,60 

Les investissements globa~x pour le secteur spatial doivent 

donc quasi doubler en cinq années, leur taux d'accroisse­

ment moyen étant de 19%. 

En 1971 ces subventions représenteront 0,11% environ du PNB. 

Les subventions du plan visent à mettre l'accent sur le 

secteur national plutôt que sur le secteur international, 

ainsi que le montre la dernière ligne du tableau qui pré-

-~ 
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programme national avaient été dépassés légèrement, tan-

117. 

dis que ceux prévus pour les programmes internationaux 

n'ont pas été atteintes: les rapports 0,78 et 0,97 sont 

devenus en réalité 1,03 et 1,11. 

Le tableau suivant présente une comparaison entre les 

plans financiers de la KfR et du BMwF, et les dépeh-

ses qui ont été faites pour le seul Programme national 

(en millions de dollars): 

PLANS DE LA KfR PLAN OU BM...F DEPENSES 
NATIONA-ANNEES Plan Plan com-

1962 1964 1965 plémen- TOTAL LES de base taire 

1 9 6 3 31,5 9,0 

1 9 6 4 49,5 28,5 13,8 

1 9 6 5 68,0 17,5 

1 9 6 6 84,5 21,0 18,0 

1 9 6 7 36,5 29,7 o,o 29,7 35,0 

1 9 6 8 52,0 40,0 o,o 40,0 42,0 

1 9 6 9 61,0 55,5 7,5 63,0 

1 9 7 0 66,0 67,0 15,0 82,0 

1 9 7 1 69,5 27,5 97,0 

Un nouveau pas vers la rationalisation des efforts aéros 

patiaux a été accompli en juillet 1968 par la création 

du nouvel Institut "Deutsche Forschung und Versuchsans­

talt für Luft - un Raumfahrt" qui regroupe les trois 

centres qe recherche: AVA (G~ttingen), DFL (Braunschweig 

et DVL (Potz-Wahn). 



Le nouvel Institut dispose d'un effectif s'élevant à 

2.500 personnes, dont BOO scientifiques et techniciens; 

pour sa première année d'activité il obtint un finance­

ment initial de 23,2 millions de dollars. 
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Il a pour mission fondamentale la coordination des poli­

tiques de R-D aérospatiale de l'etat et de l'industrie, 

la qualification de scientifiques et techniciens aéros­

patiaux. Une commission gouvernementale en contrôle l'ac 

tivité par l'intermédiaire de représentants du monde po­

litique, scientifique et industriel. 

1.2. Activité et perspectives ------------------------
Les premières réalisations spatiales allemandes ont été 

programmées en détail dans le plan de la KfR pour 1963-

1966. 

La plan prévoyait, en dehors d'une aide systématique ap­

portée aux organismes de recherche coordonnés par la DGF, 

toujours au niveau de l'activité de base, un engagement 

organique pour la réalisation des infrastructures et des 

installations centralisées aussi bien dans le domaine de 

la recherche que dans le domaine de la construction. 

Dans le secteur des installations, on a assisté à une ac 

tivité particulièrement intense de la société IABG (In­

dustrie Anlagen Betriebe Gesellschaft) et du consortium 

ASAT (Arbeitgemeinschaft satellitentrtlger formé par les 



sociétés BOlkow et ERNO,pour le développeme~t des pro­

grammes ELDO). 

Le plan de la KfR prévoyait également les projets opé~ 

rationnels suivants dans le secteur de l'espace: 
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- Projet 621 - Fusées-sondes de grande altitude récupéra­

bles. Dans la période 1962-1965 on a développée les deux 

projets en concurrence auprès des groupes Dornier-Lorenz­

Telefunken et BOlkow-EP~O-Junkers. La pointe maximale 

de financement (1,2 millions de dollars) a été atteinte 

en 1964. Ensuite, ayant constaté la réduction .progres­

sive de coût des fusées traditionnelles européennes et 

américaines et compte tenu des coûts élevés des systè­

mes de récupération, le projet a été presque abandonné. 

- Projet 622 - Propulseurs à haute énergie. Les é~udes et 

les essais qui ont été menés par la Société B~lkow, 

ERNO et Nitrochemie dans le secteur des carburants cry­

ogéniques ont commencé en 1963 dans le cadre d'études 

de technologies très poussé~~our les futurs lanceurs 

ELDO. La pointe maximale definancement (0,8 M $)a été 

atteinte en 1964. 

- Projet 623 - Lanceur récupérable. Présenté par EUROSPACE 

comme un programme possible de coopération européenne à 

longue échéance, le projet a été développé par toute 

l'industrie aérospatiale allemande; en particulier Sie­

mens-Halske a contribué par un financement partiel; en 

outre, le projet a vu la participation de Junkers, B~l­

kow, AEG et ERNO. La pointe maximale de financement 
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(0,85 M $) a été atteinte en 1963. 

En 1964 le projet 623 était encore considéré comme projet 

prioritaire de la KfR, même si l'on avait déjà constaté 

que, même sur un plan de collaboration européenne, son dé 

veloppement aurait demandé 7-8 ans au minimum. 

Projet 624 - Propulsion non chimique. Ce projet, qui é­

tait axé au début sur la propulsion électrique et nucléaire, 

s'est élargi ensuite en englobant la technologie de l'ali­

mentation de l'énergie de bord (cellules solaires, piles à 

combustjble, petits réacteurs nucléaires) et a qualifié 

une ~rande partie de l'industrie aérospatiale allemande: 

Siemens-Schuckertwerke a contribué partiellement par un 

financement propre: en outre, le projet a vu la participa­

tion d'AEG, de l'ERNO et de l'International-Atomreaktorbau. 

La pointe maximale de financement (2,20 M $) a été attein­

te en 1964. 

- Projet 625 - Satellites pour la recherche scientifique. 

Les études préliminaires qui ont été menées surtout par 

BOlkow, Dornier et ERNO, dans la période 1962-65 ont eu 

un caractère orientatif de définition et de faisabilité. 

Au cours de cette période la pointe maximale de finance­

ment (2,6 M $) a été atteinte en 1964. Ce n'est qu'après 

la signature de l'accord de 1965 avec la NASA, pour le 

lancement' gratuit de satellites nationaux allemands, que 

le programme s'est orienté vers la série des satellites 

AZUR. 

_.J 
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Après une période initiale (1962-1965) très diversifiée 

dans plusieurs secteurs spatiaux, les programmes portent 

désormais sur des objectifs plus harmonisés, tandis que 

le Gouvernement accepte à son tour un engagement finan­

cier plus important. 

Le Plan quinquennal (1967-71) du BMwF exclut de façon 

très réaliste tout engagement allemand dans le secteur 

des fusées-sondes, où désormais la concurrence,même en 

Europe, est très acharnée. La Société Dornier-System, in­

téressée au secteur, collaborera avec Contraves (Suisse). 

De façon encore plus réaliste, on exclut la construction 

de lanceurs nationaux; par ce choix l'Allemagne s'engage 

à soutenir de façon énergique l'activité de l'ELDO et, 

éventuellement en deuxième instance, à se servir de lan­

ceurs nationaux américains ou eur9péens. Les engagements 

dans le secteur de la propulsion cryogénique sont donc 

réduits en correspondance. On assiste par contre ~un en­

gagement très poussé en ce qul concerne l'activité spati­

ale scientifique, technologiq1.1e et d'application. 

- Missions scientifiques - Le plan 1967-1971 prévoit 20 

millions de dollars environ pour la préparation de char­

ges utiles scientifiques à lancer par des fusées ou bal­

lons en collaboration avec la France, le Canada et 

l' ESRO et devant être confiés à des sa tel li tes de la NASA. 

Le DVL a réalisé à cet effet en 1968 une campagne de lan­

cements de fusées-sondes, à la base de Kiruna de l'ESRO. 

- Satellites scientifiques - Le plan 1967-68 prévoit la 

réalisation de 3 satellites: 625-Azur 1, 625-Azur 2, 625-
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Azur 3, pesant 100 kg. environ et devant être mis sur 

orbite par des vecteurs Scout, offerts gratuitement par 

la NASA. 

Les coûts prévus pour les trois satellites s'élèvent à 

10, 5 M $, 8,0 M $ et 5,5 M $. 

Le satellite Azur 1 est presque prêt pour le lancement, 

qui aura lieu en octobre 1969. 

A la réalisation des programmes ont participé, sous la 

maîtrise d'oeuvre et le contrôle de la GfW,les sociétés 

suivantes: B~lkpw (chef de file chargée de la gestion 

du projet et de l'intégration du satellite); AEG (ali­

mentation en énergie de bord); Dornier-System (stabili­

sation et contrôle thermique); ERNO (structure du satel­

lite); Lorenz (système de guidage); Telefunken (télémé­

trie). 

Les contrats po~r les deux satellites suivants,dont la 

mise en orbi te est ·prévue après 1 970 et 71 , n'ont pas en­

core été attribués. 

- Sonde solaire- En 1966 un accord a été passé entre la 

République Fédérale Allemande et les USA ,.qui vise à des 

recherches en collaboration dans l'espace interplanétai­

re. 

Après une série d'études préliminaires qui ont été menées 

conjointement par B~lkow et par le Jet Propulsion Laboratory 

de la NASA, pour_ la réalisation éventuelle d'une sonde 

d'exploration de Jupiter, le projet de la sonde solaire ISOS 

a été mis au point. Cette sonde est en mesure d'atteindre 

une orbite héliocentrique ayant un diamètre trois fois in­

férieur à celui de l'orbite terrestre. 
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Ce projet est absolument original au niveau mondial, mais 

il pose des problèmes techniques très ardus de protection 

thermique, surtout des cellules solaires et des antennes. 

Le projet intéresse considérablement la NASA qui livrera 

à titre gratuit le lanceur Centaur en version amélioriée. 

Le projet de B~lkow se trouve en phase de développement 

avancé et le lancement peut être prévu pour 1973-1974. Le 

Plan·1967-1971 destine au projet 24,0 M $. 

Le Programme scientifique complémentaire prévoit en outre 

pour la période 1969-1971 et comme objetctifs moins priori­

taires, un grand satellite scientifique (625-B2) pesant 

400 kg. et une deuxième sonde solaire. 

Technologie spatiale- Le plan 19ô7-1971 assigne 47,5 M,$ 

aux technologies avancées, qui jouent un rôle primaire 

pour tous les projets spatiaux futurs dans les secteurs: 

des matériaux spéciaux, de l'énergie de bord, de la pro­

pulsion, de l'électronique embarquée, de la transmission 

et du traitement des données. On attribue également une 

grande importance à la modernisation et à l'accroissement 

des moyens de recherche et des installations d'essai. 

Le programme complémentaire prévoit un seul satellite tech 

nologique éventuel (PT-B1) destiné à tester les composants 

spatiaux et les sousensembles après 1970-71. 

- Satellites d'application- Dans le domaine des satellites 

pour météorologie, nagivation et géodésie on ne prévoit 

que des études limitées portant sur l'instrùmentation et 

les senseurs. 

L'engagement du Plan 19ô7-1971 est essentiellement orienté 

sur les télécommunications spatiales. 

·.~ ... ~·, 
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Le BMwF non seulement a épaulé de façon très valable dès 

le début les programmes de laCETS, mais il avait égale­

ment lancé des études préliminaires concernant un satel­

lite expérimental de télécommunication (OLYMPIA). 

En Juin 1967 l'Allemagne et la France signèrent l'accord 

pour la réalisation en commun d'un satellite régional 

géostationnaire, SYMPHONIE, destiné aux services de la té­

lévision, radiodiffusion et téléphonie expérimentale. 

Pour la description du projet Symphonie nous renvoyons 

au Rapport concernant la France (1). 

Nous nous bornons ici à résumer les points essentiels de 

la collaboration allemande. 

Le Plan 1967-1971 attribue au projet le montant de 32,5 

M $, y compris les frais de lancement. 

Au conseil de direction du projet Symphonie participent 

du côté allemand, le BMw~ leBMP(Bundesministerium für das 

Post und Fernmeldwesen) et le BPA (Bundespresseamt); la 

Gf\v porte la responsabilité du contrêle exé'cutif_~ et par­

ticipe au groupe de travail allemand avec la DVL., le 

FTZ (Fernmel~etechnischeszentralamt) et le ARD/ZDF (Deutsche 

Rundfunk-und Fernschanstalten). 

Entre les deux offres des consortiums CIFAS et SYMCOSAT, 

en octobre 1968, le Conseil de Direction a choisi la pre­

mière.Pour la réalisation du satellite Symphonie on assis­

tera donc à la participation de la société B~lkow et de JUE_ 

kers, tandis que ERNO, qui faisait partie du deuxieme con­

sortium, sera absent. 

A ce projet participaient également les sociétés électro­

niques Siemens ~t Telefunken, qui toutefois recevront une 

partie du travail sur la base de la clause de "symétrisa-

(1) v. Chap. II, Section II, par. 2.5. 
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tion" qui consiste à répartir entre les industries fran­

co-allemandes l'activité électronique, activité qui de­

mande la contributicn de toutes les techniques les plus 

avancées des deux pays. 

Dès 1962 l'industrie aéronautique et électronique alle-, 
mande toute entière a déplacé ses intérêts vers l'activi-

té spatiale. L'effectif spatial a atteint près de 3.000 

personnes en 1966 et 4.000 personnes en 1968, y comprise 

~ la main d'oeuvre du secteur électronique. Dans le do­

maine spatial une activité particulièrement poussée a 

été réalisée par: 

la société B~lkow, dont les intérêts très diversifiés · 

dans tous les secteurs aéronautique, spatial et des 

engins ont eu des débouchés internationaux considéra­

bles et qui a été favorisée par la participation finan­

cière de Nord Aviation et de Boeing; 

-la société ERNO, dont l'activité porte exclusivement 

sur le secteur spatial depuis qu'elle est passé en 1967 

du statut de consortium entre les sociétés VFW et HF, 

en société ERNO Raumfahrttechnik GmbH, avec siège à 

Brême et capital entière~ent allemand (2,5 M $: 60% VFW, 

40% HF). L'effectif en 1968 s'élevait à 900 personnes. 

Grâce au développement du projet Symphonie et à l'activité 

qui tient aux stations au sol de l'Intelsat, l'industrie 

électronique allemande, et surtout les .sociétés Siemens et 

Telefunken, progressent vers la qualification spatiale. 
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2. Participation allemande aux organismes spatiaux inter­

nationaux 

2.1. Intrcduction 

Ayant examiné le programme spatial national, qui commen­

ça presqu'en même temps que les collaborations européen­

nes et mondiales, nous allons anal~ser les programnes et 

les activités de collaboration au sein des organismes in­

ternationaux ESRO ELDO.et INTELSAT. 

En vue d'aboutir à une certaine homogénéité de présenta­

tation avec les autres pays européens, nous indiquerons 

en premier lieu l'engagement financier spatial allemand 

pour la période 1964-1968, en M$. 

PROGRAMME %PROGRAMME 
ANNEES ELOO ESRO NATIONAL TOTAL NATIONAL 

SUR TOTAL 

1961/63 12,30 0,95 

1964 14,97 1,35 13,8 30,12 45,8 

1965 18,71 3,76 17,5 39,97 43,8 

1966 18,27 8,12 18,0 44,39 40.,5 

1967 22,95 11,67 35,0 69,62 . 50,3 

1968 25,65 12,20 42,0 79,85 52,6 

A partir de la fin de 1967, le programme national a dé­

passé les engagements pour les collaborations européennes. 
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2.2. ESRO 

La quote-part allemande à l'ESRO est passée de 22,56% 

pour les trois années 1964/1966 à 24,31% pour les trois 

années 1967/1969. 

L'Allemagne était le deuxième pays 2.près la Grande Breta­

gne pour l'ampleur de sa contribution et est passée ainsi 

~u premier rang. 

N. A. Hocker a été le Président du Conseil de l'ESRO ju~ 

qu'à la fin de 1967 et il est depuis lors Membre honorai­

re du Conseil. 

A Darmstadt se trouve le Centre opérationnel ESOC (Euro~ 

pean Space Operation Centre) dont dépendent: 

- le centre européen de traitement des données spatiales 

(ESDAC) qui est également situé à Darmstadt: 

le réseau européen de poursuite télécommandé et le ré­

seau de télémesure des satellies (ESTRACK), qui a son 

centre de contrôle également à Darmstadt; 

- la base de lancement des fusées-sondés (ESRANGE) à Ki­

runa (Suède). 

- Projet LAS: Dans le cadre du consortium "German-Dutch­

Groupu, l'Allemagne a participé en 1964-1965 aux études 

préliminaires du La~ge Astronomical Satellite, qui a été 

ensuite annulé en raison de son cofit trop élévé. 

- Fusées-sondes: alors que la livraison des fusées-sondes 

à l'ESRO a été assurée par la France, la Grande Bretagne 
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et les Etats-Unis, l'Allemagne a utilisé activement ses 

moyens dans le but de développer des programmes de re­

cherche fondamentale; sur 39 expériences scientifiques 

réalisées dans le cadre de l'ESRO jusqu'à la fin de 19ô7, 

huit ont été préparées et programmées par des Labora­

toires et des Instituts allemands. 

- Sonde HEOS-A: parmi les huit offres présentées par des 

groupements industriels européens, ESRO a sélectionné 

celle du consortium dont la maîtrise d'oeuvre revient à 

Junkers Flugzeug und Motorenwerke. 

La société Junkers, et la société Messerschmitt, déte­

naient une participation majoritaire relative allemande 

(40%) dans le contrat inital (Décembre 1965) dont le mon 

tant total se chiffrait à 5,8 M$. 

Le développement du programme, pour lequel on a eu re­

cours à une consultation américaine de Lockheed, a res­

pecté les termes du contrat ~ussi bien en ce qui concer­

ne le temps qu'en ce qui concerne le coût; il s'agit du 

premier contrat ESRO à dépensescontrôléeset à prime de 

stimulation. 

Le consortium se composait àes sociétés européennes ETCA, 

SNECMA et BAC. 

Junkers a géré le projet et a intégré la sonde; Messer­

schmitt a réalisé la structure. 

La Sonde HEOS-A a été mise sur orbite le 5 Décembre 1968 

à partir de Cap Kennedft par un vecteur Thor-Delta vendu 

par NASA à l'ESRO, et est encore régulièrement en fonc­

tion. 
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- Sonde HEOS-A2: Junkers est en train de collaborer très 

activement avec le centre d'Etudes ESTEC de l'ESRO pour 

la définition d'une deuxième Sonde spatiale devant être 

lancée pour la fin de 1971. 

- Satellites TD1/TD2: Le groupe ERNO participe pour 28% au 

consortium MESH (Matra, ERNO, SAAB, HSD) qui a été sélec 

tionné par l'ESRO parmi cinq groupes industriels euro­

péens pour la réalisation des deux satellites moyens TD1 

et TD2. 

82% du contrat initial se montant à 22 M$ (Janvier 1967) 

revenait au consortium HESH, 13% à la société américaine 

TRW et 5% à des sous-traitances destinées essentiellement 

à la Belgique. 

La participation allemande de l'ERNO représentait donc 

23% du contrat init~al. 

Au début de 1968, lorsque les travaux étaient avancés, il 

s'avérait impossible de respecter les coûts qui avaient 

été prévus et qui montraient une tendance à doubler. 

Le double programme TD1/TD2 a été annulé par le Directeur 

Général de l'ESRO le 24 Avril 1968. 

En 1969, on poursuivra le développement du satellite TD1,· 

à titre de programme "spécial" de l'ESRO, et avec la par­

ticipation d'une partie des Etats membres,entre lesquels 

l'Allemagne. 

Dans le domaine scientifique opérationn~l de l'ESRO, les 

organismes de recherche suivant ont été particulièrement 

actifs: 



-Max Planck Institut für Extraterrestrische Physik 

(Garching); 

-Max Planck Institut für Aeronomie (Lindau); 

-Max Planck Institut für Kernphysik (Heidelberg); 

- Meteorologische Institut (München); 

-Fraunhofer Institut (Freiburg); 

- DVL et DFL; 

et les instituts de Physique des universités de Bonn, 

Bochum, Freiburg et Tübingen. 

Les satellites ESRO I et ESRO II n'embarquent pas des 

expériences scientifiques allemandes. 

La sonde HEOS-A prévoit une expérience scientifique du 

Max Planck Institut de Garching pour la visualisation 

du champ magnétique terrestre. 
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Cette expérience a intéressé la NASA qui a lancé un vec­

teur Scout pour la mise au point préliminaire du système. 

A la fin de 1967 la situation financière allemande dans 

l'ESRO était la suivante: 

.,Jo' 



SITUATION FINANCIERE ALLEMAGNE-ESRO A LA FIN DU 1967 

(millions de dollars) 

HAUTE TECHNOLOGIE 

BASSE TECHNOLOGIE 

TOTAL 

VALEUR ESRO ( 1 ) 
----~~---------------------------i 

CONTRIBUTIONS ALLEMANDES A L'ESRO 

RETOURS 

9,700 

0,639 

10,339 

9,860 

25,847 

94% 

6% 

100% 

14,26% des Etats Membres 

23,32% des Etats Membres 

10,339/25,847 14,26/23,32 

• 40% •. 61,15% 
Absolu Valeur ESRO 

1 '31 • 

~------------------------------------------------------------------------------------~ 
(1) L'ESRO attribue respectivement les valeurs 100% et 25% aux contrats de Haute Technologie et de 

Basse Technologie 

Dans la même période 1964/1967 L'Allemagne a obtenu par l'ESRO 11,8% du nombre total des contrats 

(57 sur 482}. 

'\, 
r 
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2.3. ELDO 

En 1964, l'Autriche, le Danemark, l'Espagne, la Norvège, 

la Suède et la Suisse s'étant retirés de l'ELDO, l'Alle­

magne (avec la France et la Grande Bretagne) acceptait 

d'augmenter sa propre quote-part de 18,92% à 22,01%. 

Suite aux nouvelles négociations de 19ô6, la quote-part 

allemande est passée, à partir du 1er janvier 1967, à 27% 

et représente, avec la quote-part anglaise, la contribu­

tion européenne la plus élevée. 

Le Professeur A. Bock a été le Président du Conseil de 

l'ELDO jusqu'à la fin de 1966. 

La participation des groupes industriels B~lkow et ERNO 

~ été très intense pendant les années 19ô1/62 au niveau 

du stade initial des négociations politiques pour la 

création de l'ELDO. 

Le Programme initial confiait à l'Allemagne l'étude et 

la réalisation du troisième étage du vecteur ELDO-A (qui 

fut appelé Astris après 1968), utilisant comme carburant 

le tétraoxyde d'azote et 1 'aérozine 50 et qui est équipé 

d'un seul moteur principal ~éfrigéré à régénération et 

de deux moteurs auxiliaires à gaz comprimé pour le guida­

ge. Cet étage, d'une conception très poussée et présen­

tant des structures en titanium, est réalisé par les 

groupes B~lkow et ERNO qui se sont regroupés, à partir de 

1962, dans le consortium ASAT créé expressément à cet effet. 

Le groupe B~lkow développe: les équipements d'essai, le 

contrôle d'assiette, les réservoirs auxiliaires en fi­

bre de verre et les essais d'ensemble; le groupe ERNO dé-
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veloppe la structure, les circuits des propergols, le 

moteur principal. 
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L'Allemagne a du construire à partir de zéro les coûteu­

ses infrastructures spatiales de base pour les essais 

expérimentaux du troisième étage. 

Par un financement mixte du budget ELDO et du budget du 

programme national, jusqu'à la fin de 1965 on a réalisé: 

- le centre de Trauen (Nieder-Sachsen) sous la responsabi­

lité du DFL, disposant de bancs d'essai pour le contrôle 

des moteurs; 

- le centre de Lampoldshausen (Baden-Württemberg) sous la 

responsabilité du DVL, disposant d'un simulateur spa­

tial pour les essais sous vide du 3ème étage. 

La capacité de ces installations est supérieure aux be­

soins actuels des programmes ELDO; ce choix à longue é­

chéance assurera d'autres utilisations de ces équipements 

et justifiera ainsi les investissements importants qui ont 

été effectués. 

Pour les tirs F4 et F5 (1966), F6/1 et F6/2 (1967) du vec 

teur ELDO-A qui ont été effectués de la base de Woomera, 

le troisièmeétage était inactif, ainsi que dans les deux 

tirs de 1966 qui ont été faits à partir de la base de Ham­

maguir sans premier étage. 

Le tir- F7, du mois de Décembre 1968, devait tester pour 

la première fois le fonctionnement complet du troisième 

étage et devenir ainsi le premier lancement sur orbite de 

l'ELDO; le tir à échoué à la suite d'un défaut du moteur 

du troisième étage. 
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Le Programme Complémentaire cor.fia.i t à l'.Allemagne 1 'assem­

blage du moteur PAS complet et les essais correspondants 

ainsi que les modifications pour l'adaptation au 3ème é­

tage. 

En dehors de ces tâches assignées au consortium ASAT, Jur1 -

kers devait collaborer avec le CNES français pour la mise 

au point des capsules instrumentales dans le cadre du 

programme des lancements suborbitaux du PAS moyennant les 

vecteurs VEMPA dérivés du premier étage du Diamant B. 

, Cette···dernière partie du programme ELDO-PAS a été annulée 

en Juiller 1968 par le Conseil des Ministres de l'ELDO, 

dans le cadre du plan d'austérité. 

Le BMwF poursuivra avec le CNES le programme de Junkers 

qui prévoit à l'heure actuelle la mise en orbite, pour 

1969, d'un satellite scientifique de 50 kilos, lancé par 

un Diamant B complet. 

En 1967 l'Allemagne, avec la France, se présenta à l'ELDO 

en qualité de premier acheteur de deux vecteurs ELDO/PAS, 

dont le prix s'élève à 10 M$ environ pour chaque uni té 

et qui sont prévus pour la mise sur orbite de satelli­

tes régionaux de télécommuncations Symphonie en 1972. 

La nécessité de ne pas retarder ultérieurement les lance­

ments Symphonie poussait le monde politique et industriel 

allemand, au cours de la deuxième crise anglaise de 1968, 

à renforcer l'engagement envers l'organisation ELDO, dans 

le cadre, toutefois, d'un esprit européen inconditionnel. 

Depuis le début de 1968 l'Allemagne participe pour 24% à 

la Société d'Etudes et d'Intégration des Systèmes Spatiaux 

( SETIS) créée en tant qu'organisme d' ap.pui technique inter-

national à l'activité de l'ELDO et qui a pour mission l'in­

tégration du lanceur ELDO-PAS. 
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La contribution allemande est répartie également entre 

les groupes B~lkow (12%) et ERNO (12%). 

1 35. 

Le Rapport Annuel de l'ELDO, paru en Juin 1968, prévoyait 

la situation suivante des taux de "retour" à l'échéance 

de 1971, dans le cadre du plafond net de 626 M$ accepté 

en 1966: 

Contributions Contrats Taux de "retour" 

Programme 
initial 107, 61 1 05 '68 98 

Programme 
complémentaire 38,77 24,52 63 

TOTAL 146 '38 1 30,20 89 

Les marges sur les ·règles de retour établies en 1966: 80%' 

au moins sur le programme total et 50% sur le programme 

complémentaire,·sont largement respectées. 

2.4. INTELSAT 

La quote-part allemande est passée de 6,1% (1964) à 5,35~ 

(1968 le nombre des pays membres ayant augmenté de 19 à 

60, tandis que la quote-part des Etats-Unis s'est réduite 

de 61% (1964) à 53,5% (1968). 

Le volume de trafic de télécommunications, sur lequel se 

fonde la cotisation, est 10% de celui USA. 
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La De~tsche Bundespost est responsable pour l'Allemagne 

vis-à-vis de l'Intelsat. 

Les sociétés ERNO et Lorenz ont participé, avec le grou- · 

pe sélectionné TRW, au concours pour les satellites IN­

TELSAT 3: ces mêmes sociétés ont collaboré, dans le même 

groupe, au projet INTELSAT 3,5 qui fut ensuite annulé 

par COMSAT. 

La société Telefunken a participé avec le groupe sélec­

tionné Hughes au concours pour les satellites INTELSAT 4; 

cette même société, dans le cadre du même groupe, a col­

laboré au projet INTELSAT 3,5, qui fut ensuite annulé par 

COMSAT. Enfin, la société Teldix avait collaboré, avec 

le groupe Lockheed, à l'offre du système INTELSAT 4. 

Depuis le mois de Juin 1965, la station de Raisting (Ba­

vière) assure pour toute l'Allemagne la liaison mondiale 

par satellite de-télévision, téléphonie et transmission 

des données • 
. ---

La station, qui est gérée par la Deutsche Bundespost, dis-

pose d'une antenne type Cassegrain amélioré, de 25 mètres 

de diamètre, réalisée par Siemens en 18 mois et protégée 

en radome (=radar-dame) sphérique en matière plastique,de 

48 mètres de diamètre. 

Auparavant l'activité expérimentale sur les télécommunica­

tions spatiales avait été assurée par une station mobile 

livrée par les Etats Unis en 1963. 

Une deuxième antenne, réalisée également par Siemens mais 

orientée vers la zone de l'Océan Indien au lieu de celle 

de l'Atlantique, est actuellement en construction à Rais­

ting et l'on prévoit qu'elle deviendra opérationnelle en 

1969. 
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Avec les stations anglaises de Goonhilly, la station 

française de Plemeur-Bodou, la station italienne du 

Fucino, celle de Raisting complète le grand réseau eu­

ropéen actuel de stations interconnectées et collabo­

rant dnns le cadre spatial de l'INTELSAT. 

137. 
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3. Conclusions 

L'activité spatiale de la République Fédérale d'Allemagne 

sur le plan national a débuté en même temps et avec les 

mêmes indécisions initiales que les collaborations euro­

péennes. 

Le manque d'initiatives nationales spatiales précédentes 

dans le secteur militaire et dans le secteur civil a fait 

que l'Allemagne a adhéré de façon inconditionnée aux pro 

grawnes européens, même si elle n'a pas été en mesure 

d'offrir des compétences immédiates. 

L'Allemagne a toujours accepté toutes les augmentations 

de cotisations aussi bien pour l'ESRO que pour l'ELDO, 

se souciant surtout d'assurer un fonctionnement efficace 

de ces organismes européens et sa propre qualification 

spatiale,.plus que des aspects de "juste retour". 

L'Allemagne, dont le produit national brut a dépassé ce­

lui de la France en 1950 et celui de l'Angleterre en 1960 

est,à l'heure actuelle,le pays apportant les plus impor­

t.antes contributions aux organismes spatiaux européens. 

Tout en n'ayant pas encore atteint les résultats techni­

ques des autres pays européens qui ont à leur actif une 

ancienneté spatiale supérieure, l'Allemagne a toutefois: 

des infrastructures très solidement préparées; 

- une ex-périence acquise sur les satellites, l·es lanceurs 

et les équipements; 

-un plan quinquennal 19ô7-1971 du BMwF· très réaliste; 

un engagement financier croissant de façon régulière; 

- un effort de concentration et d'organisation industrielle. 
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Ce sont là des garanties pour des réalisations considérables 

que ce pays a prises pour le prochain futur, aussi bien sur le 

plan scientifique que sur le plan opérationnel. 

En ce qui concerne le secteur scientifique, à part l'ac­

tivité de l'ESRO, l'Allemagne a passé des accords avec 

la NASA qui ont suivi ceux conclus avec l'Europe, et a 

réussi à proposer des programmes de recherche originaux 

sur un plan mondial, telle que, par exemple, la sonde 

solaire. 

Dans le secteur des applications on a accordé la priori­

té absolue aux télécommunications spatiales. 

Tout en participant à l'INTELSAT et en collaborant à ce 

programme par l'intermédiaire de sa propre industrie é­

lectronique,l'Allemagne a su parcourir une voie indépen­

dante européenne, en s'associant à la France dans le dé­

veloppement du proj_et Symphonie. 

La volonté de faire progresser ce programme a renforcé 

davantage l'aide allemande à l'ELDO, même à travers les 

crises récentes de 1968, car ce pays à la conviction que 

sans lanceurs. autonomes aucune véritable politique spa­

tiale européenne ne pourra être mise en oeuvre. 



Chapitre III 

LES MARCHES AERONAUTIQUE ET SPATIAL 
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1. Le marché aéronautique 

1.1. Le marché civil 

1.1.1. Les compagnies de navigation aérienne 

Le développement de l'aviation commerciale allemande, 

dans la période qui suit la deuxième guerre mondiale, 

n'a commencé qu'en 1955, année où la compagnie nationa 

le Lufthansa a repris régulièrement sa propre activité. 

Le Gouvernement Fédéral contribua à favoriser et à ac­

célerer ce développement par des interventions finan­

cières importantes. On estime en effet (1) que dans 

les dix années 1955-1964 le Gouvernement a octroyé à 

cet effet 250 millions de dollars, dont 177 millions de 

dollars pour la Lufthansa (2). 

140. 

A l'heure actuelle on trouve en Allemagne dou~e compa­

gnies de navigation aérienne qui, en ce qui concerne le 

trafic, sont.placés s6us le contrôle de Luftahrt-Bunde­

samt (L.B.A.) dépendant à son tour du Bundesministerium 

fttr Verkehr. Les compagnies sont les suivantes: 

·Deutsche Lufthansa AG (DLH) 

Compagnie nationale allemande. 

Vols à l'intérieur du Pays et vols internationaux. 

( 1) Source: U. S. Dept. of Commerce, BDSA, \·lorld Survey 
of Civil Aviation, continental Europe and Ireland, 
vlashington 1965. 

(2) H. Pasch - Ziviler Flugzeugbau in der D.B.R. M~glich­
keiten und Alternativen, Karlsruhe, Oc~obre 1967. 



Air Lloyd 

Vols charter et taxi. 

Allair (Allgemeine Lufttransport GmbH Co.- KG) 

Transport passagers et vols charter. 

Bavaria 

Vols charter, transport passagers, service taxi. 

Bodensee Flugdienst GmbH 

Vols charter, service taxi. 

Condor 

Compagnie liée à la Lufthansa. 

Charter et inclusive-tour. 

General Air 

141. 

Charter, tours touristiques, services à l'intérieur du pays. 

LTU (Lufttransport Unternehmen) 

Inclusive-tour et transport marchandises. 

Nordseeflug 

Vols charter et inclusive-tour. 

Südflug 

Compagnie liée à la Lufthansao 

Vols charter. 

Südwest Flug 

Charter. 
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TF-Transportflug 

Charter. 
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Dans l'ensemble, la flotte aérienne des compagnies alle­

mandes (voir tableau 1) dispose, à la fin de 1968, de: 

* 19 turboréacteurs à longue autonomie (+ 9 formant 

l'objet d'une commande et/ou d'option) 

* 14 avions à moteur alternatif à longue autonomie 

* 43 turboréacteurs à moyenne/courte autonomie (+ 20 for-

mant l'objet de commande) 

* 16 turbopropulseurs à moyenne/courte autonomie 

* 7 avions à moteur alternatif à mcyenne/courte autonomie 

* 48 avions légers et feeders 

* 1 hélicoptère. 

La valeur globale de la flotte aérienne en service est 

estimée à 452,4 millions de dollars (voir tableaux 1bis 

et 1ter), les avions à moteur alternatif et les avions 

légers n'ayant pas été retenus dans le calcul. 

La flotte aérienne allemande représente, en 1958, 27,1% 

de la valeur des avions en service dans les Pays de la 

CEE et 2,5% de la flotte mondiale (1). Si· à la valeur 

des avions en service on ajoute celle des avions faisant 

l'objet de commande (377,1 millions de dollars), les raE 

ports qui sont respectivement de 22,3% et 2,3% s'avèrent 

(1) Dans l'estimation au niveau CEE et Monde on n'a éga­
lement pas retenu les avions à moteur alternatif et 
les avions légers. 
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inférieurs (surtout au niveau CBE) à ceux qui ont été 

constatés précédemment pour les avions en service. 
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L·' origine des avions cons ti tuant la flotte allemande est 

indiquée dans le tableau suivant: 

AVIONS EN SEfNJCE AVIONS COMMANDES TOTAL 

PAYS D'ORIGINE 
En valeur En % En valeur En % En valeur 

En " MS MS MS 

u.s.A. 416,4 92,04 291,0 77,16 707,4 85,28 

R.U. {*) 22,4 4,95 41,6 11,03 64,0 7,71 

France (*) 10,8 2,38 41,4 10,97 52,2 6,29 

Pays-Bas 2,8 0,63 3,1 0,84 5,9 0,72 

TOTAL 452,4 100,· 377,1 100,· 829,5 100,· 

(*) La valeur des Concorde faisant objet d'option êtait attribuée pour 50% à R.U. et pour 50" à la France. 

SOURCE: ESTIMATION SORIS 

L'incidence de la production USA est très élevée, bien 

que les options pour les Concorde augmentent l'ensemble 

des parts anglaises et françaises. Des avions américains 

sont.en effet en service ou font l'objet de commandes 

aussi bien pour les versions à long rayon d'action (B707-

B2707) que pour les moyens/courts rayons d'action (B727- __ 

B737). 

La flotte aérienne de la Lufthansa (voir tableau 2) re7 

1 
'"'-. 

--
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présente en valeur (1) (733,2 millions de dollars) 88,4% 

du total allemand (2); si à la valeur de la force Lufthan 

sa on ajoute celle des avions des deux compagnies liées 

(Condor et SÜdflug) le pourcentage augmente à 96% envi-

ron. 

En considération de ce qui précède,l'attenticn sera donc 

axée sur la seule compagnie nationale. 

Le secteur public participe au capital social de la Luf­

thansa par une part majoritaire importante (85%). 

A son tour la compagnie nationale participe au capital 

des autres sociétés: 

(1) Y compris les turboréacteurs et les turbopropulseurs 
à long et moyen rayon en service et faisant l'objet 
de commande en 1968. 

(2) Voir tableau 3: Flotte aérienne par compagnies et par 
.type d'avion (1958-1968). 

. ' ' ~ .. ,, 
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Les données économiques dont l'on dispose pour la compa­

gnie nationale allemande sont reportées au tableau suivant: 

1962 1963 1964 1965 1966 1967 

CHIFFRE D'AFFAIRES MS 124,6 146,9 178,2 235,0 291,0 341,0 

TOTAL DE L'ACTIF Ml 155,0 150,0 163,9 230,1 N.D. N.D. 
PROFITS (pertes) MS - - 8,95 10,75 11,97 5,80 

~PROFITS (pertes)/CHIFFRE D'AFFAIRES ~ - - 5,02 4,57 4,11 1, 70 

~ PROFITS (pertes)/ACTIF ~ - - 5,46 4,67 N.D. N.D. 

EFFECTiFS no 12.436 12.224 12.963 14.990 17.548 19.113 

CHIFFRE D'AFFAIRES PAR PERSONNE EMPLOYEE 1 10.020 12.017 13.746 15.677 16.583 17.841 

tDans la période examinée,la Lufthansa a envircn triplé 

son chiffre d'affaires tandis que l'accroissement du 

nombre de ses employés a été de 54%; la productivité en 

termes de chiffre~d'affaires par unité de personnel a 

donc augmenté et le niveau atteint à la fin de 1967 doit 

être considéré assez satisfaisant même si il est encore 

bien loin de celui réalisé par les principales compagnies 

aériennes des Etats-Unis. 

La Lufthansa, tout en ayant repris son activité avec grand 

retard par rapport aux principales compagnies aériennes 

européennes, ne s'est pas trouvée handicapée au cours des 

premières années. 

Il suffit de penser que le premier Super Conste~lation de 

la compagnie allemande a été introduit sur la route du 

Nord Atlantique neuf mois seulement après 1-~_entrée en se~ 

vice des jets de la B.O.A.C. et de la P.A.A. 

,· t •• 



Toutefois, des commandes appropriées de B 707 ont _permis 

à la Lufthansa de faire face dans des délais raisonnable­

ment brefs à la concurrence internationale. 

La flotte de la compagnie nationale allemande a été pro­

gressivement renforcée en raison des exigences du trafic 

à long rayon. 

Les avions à moteur alternatif furent en effet remplacés­

dès que Lufthansa put disposer des B 707, avions par les­

quels elle fit face à la nouvelle demande. 

Pour ses exigences futures,la Lufthansa a passé commande 

de trois B 747 et des options pour un nombre correspondant 

de B 2707 et Concorde, se portant,même sous cet angle,au 

même niveau de ses.concurrents. 
' La stratégie de la Lufthansa sur les routes à moyen/court 

rayon diffère par contre de celle que les compagnies 

aériennes de l'Europe continentale ont adopté, tandis que 

sous certains aspects (mais avec des motivations tout à 

fait différentes) cette stratégie peut être assimilée aux 

politiques d'approvisionnement de la B.E.A. 

La compagnie nationale allemande en effet n'a pas acheté 

les Caravelle qu'elle estimait ne pas être suffisamment 

grands pour ses propres exigences et a continué à opérer 

avec le Viscount et les CV 440 en attendant les B 727 

dont la réservation avait déjà été faite en 1962. 

En effet,on avait calculé que les pertes qui seraient ve­

nues de l'utilisation d'avions commercialement périmés 

(dans l'attente de la mise en service des B 727) aurait 

été inférieures à celles qui auraient découlées de l'in­

troduction dans la flotte d'avions d'un autre constructeur 

et de moteurs différents. 
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Les mêmes considérations valent pour les B 737, même si 

les livraisons de ces avions ont subi un retard de trois 

ans environ. Au cours de cette période la Lufthansa a u­

tilisé sur les lignes internes et européennes les B 727 

et un certain nombre de turboprcpulseurs et d'avions à 

moteur alternatif • 

La mise en service des B 737 sur les lignes susdites a 

porté et portera: 

à la mise hors service progressive des avions à moteur 

alternatif et des turbopropulseurs (la mise hors-service 

complète est prévue respectivement pour 1969 et 1970); 

- à l'utilisation d'une grande partie des B 727 sur les 

lignes du Moyen Orient et de l'Afrique du Nord, de l'Es­

pagne et du Portugal. 

1.1.2. Le. transport aérièn 

En termes de tonnes-kilomètre transportées (TKT), la flot­

te aérienne allemande occupe par ses 650 M.TKT, à la fin 

de 1966 la sixième place dans le monde avec un pourcentage 

de 2,36 du trafic mondial. 

Le tableau 4 montre la tendance de ces valeurs dans les 

dix dernières années. 

Dans la période 1957-1966 le trafic passagers (en TKT) a 
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augmenté de 9,7 fois et celui des marchandises de 195 

fois; ce dernier représentant 33% environ du trafic to­

tal de 1966 (tableau 5). 

Les augmentations importantes qui ont été enregistrées 

doivent être appréciées en considérant qu'en 1957 la 

Lufthansa avait à peine repris ses services réguliers 

(Avril 1955). 

A la fin de 1966 la répartition du trafic total de la 

Lufthansa par zones opérationnelles était la suivante: 

M.TKT % 

Trafic intérieur 45,4 6,9 

Trafic intraeuropéen 121,5 18,7 

Trafic intercontinental 482,7 74,4 

Total 649,6 100,0 

149. 

Au cours des dix années considérées,le ~aux d'incidence 

des trois courants de trafic par rapport au total demeu­

re quasi-constant (on enregistre une légère régression 

vis-à-vis de la valeur moyenne pour ce qui concerne le 

trafic intraeuropéen à la faveur du trafic intercontinen­

tal). 

L'accroissement total du trafic (11,6 fois) a été toute­

fois réalisé de façon quasi uniforme dans les trois zones 

opérationnelles (tableau 6) considérées. 

Le taux d'incidence de la Lufthansa sur le trafic intra­

européen des compagnies EARB (1) dans les dix années exa-

( 1) Air Lingus, Air France, Ali talia, AVA ,· BEA, BOAC, DLH, 
Finnair, Ioeria, Iceland~Air, KLM, Olympie, Sabena, SAS 
Swissair, TAP, THY. 

' ~ . : 
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minées est illust~é· au tableau suivant: 

1957 1958 1959 1960 1961 1962 1963 1964 1965 1966 

TRAFIC INTRAEUROPEEN DES COMPAGNIES 

EARB (M. TKT) 442,6 473,7 552,5 662,2 760,8 858,9 1.020,4 ~.135,3 1.308,3 1.467,6 
-

TRAfiC INTRAEUROPEEN DE LA LUFTHANSA 

(M. TKT) 16,3 23,4 35_,8 45,8 54,7 68,.3 73P 81,6 102,2 121,5 

TAUX 0 1 1NClOENCE OU TRAFIC INTRAEU~ 

PEEN DE LA LUFTHANSA SUR LE TOT AL 

DES COMPAGNIES EARB 

• 
3,68 4,93 6,47 6,91 7,18 7,95 7,15 7,18 7,81 

. 

La quete-part Lufthansa montre une allure progressivement 

croissante jusqu'à 1962; après une certaine stagnation on 

enregistre dans le cours des deux dernières années un nou­

vel accroissement. 

Le taux d'incidence du trafic de marchandises par rapport 

au total du trafic diffère selon les différentes zones o­

pérationnelles; nous avons.en effet: 

8,27 

TAUX- D1 1NCIDENCE OU TRAFIC DE MARCHANDISES SUR LE TRAFIC TOTAL, ·REPARTI PAR ZONES OPERATIONNELLES 

(Période 1957-1966) 

1957 1958 1959 1960 1961 1962 1963 1964 1965 1966 

TRAFIC INTERIEUR 6 9 19 14 18 26 24 21 18 19 

TRAF1C INTRAEUROPEEN 15 17 17 16 18 20 20 19 19 21 

TRAFIC INTERCONTINENTAL 22 24 26 28 ~ 32 31 ~ 33 36 
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Le transport des marchandises enregistre donc une légère 

régression sur les lignes internes et demeure pratiquement 

constant sur les lignes intraeuropéennes et montre un ac­

croissement progressif sur les lignes intercontinentales. 

Le taux d'incidence de 36% atteint en 1966 sur ces derni­

ères lignes est sans doute très important. 

La Lufthansa dispose d'un réseau et d'escales dans tous 

les continents (voir tableaux 7, 7bis, 7ter) et d'un po­

tentiel de transport (en 1966) de 1.204,5 millions de 

tonnes-kilomètre (T.K.O.) correspondant à 2,35% de l'of­

fre mondiale. 

L'évolution de l'offre pour ce qui concerne le transport 

de passagers et de marchandises dans la période 1957-1966 

est indiquée à l'annexe 8 et comparée au trafic réalisé 

par la Lufthansa dans la même période. 

Le tableau 9 montre les coefficients de remplissage réa­

lisés sur les différentes lignes et pour l'ensemble des 

lignes dans les mêmes périodes. 

Le trafic de marchandises montre des coefficients de rem­

plissage très importants sur toutes les lignes considérées. 

Les coefficients de remplissage du transport passagers 

sur les lignes internes (qui présentent une allure favora­

ble)et mtraeuropéennes (avec une allure assez constante) 

se situent à des valeurs correspondantes, dont les niveaux 

sont en moyenne inférieurs à ceux réalisés par d'autres 

compagnies européennes. 

Quant aux lignes intercontinentales, l'année 1966 indique 

des valeurs inférieures aux moyennes réqlisées précédem­

ment et ne semble donc pas constituer une-tendance. 
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Tableaux figurant en annexe au paragraphe 1.1.: 
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LUFTHANSA LIGNES INTERIEURES (1968) 

Lignes LUFTHANSA 

et Compagnies 
Associées 

, Lignes de 
liaison 

Bruxelles e 

, . .:: ~, ' 

' .. 'l ~ ' ~ '.l' . ; 1 

~} ··~ : ' J ...... 

. --

,, 

..... ······ :~ .. :·::~:·:~_·:.~· .. .-::> ::· .... ···· ... 

:eserlin 34 
.·'· : 

.. ·· : 
__.;.~.;.;;.;.;..~~·································::.:=-····· l 

.· . 
.· 

25 Düsseldorf --+-----+--:...----+-+--..:··········::.::::.:::f/ 
. · ! 

29 Kôln/Bonn 

31 Saarbrücken 

Basel e 
ezürich 

SOURCE: LUFTHANSA -

l 

~___;:..,.....;:~....4--+~_;_:......;;_....:..:::::.a. •...• ·······;.::·· ...... 1 
./ .... ) 

...... ·· 
.. ·····•• 

.· 
...._~-~-___;··München 30 

161 .. 

ewien 



TAB. 7 BIS 

LUFTHANSA LIGNES EUROPEENNES (1968). 

i 

lignes LUFTHANS 

et Compagnies 
Associées 

lignes de 
liaison 

Las Palmas 11 _~/ 

• 

casablal'ica ..:.--·-··············-···· 
~ 

~ .... ·· . ..r-o--.... 

1~ 
i ~sQ6w ~ ... 
J,r-a \ (..~··!;dinburgh 
b ~7 

SOURCE: LUFTHANSA 

< C! 

162. 

Athinai 15\.,. 

~ ~~ 
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1.2. Le marché militaire 

1.2.1. La flotte aérienne 

La flotte aérienne militaire allemande à la fin de 1958, 

d'après les estimations indiquées au tableau 10, peut 

être ainsi estimée (1) : 

Types d'avions, hélicoptères en service commandés total 

Avions: 

De combat (C) 1.028 138 1 .166 

D'emploi naval (M) 25 25 

De transport (T) 371 15 386 

D'entraînement (A) 1.543 25 1 .568 

Total avions 2.967 178 3.145 

Hélico:etères: 492 487 979 
._-r 

Total avions + hélicoptères 3.459 665 4.12.4 

En raison du fait que le nombre des engins en service ou 

faisant· l'objet de commande ne peut être déterminé pour 

des raisons évidentes, on a avancé une estimation de la va­

leur du parc d'avions et d'engins allemands à la fin de 

1968. 

(1) Dans le tableau suivant, on n'a pas retenu les avions 
qui à la fin de 1968 avaient probablement été déjà 
remplacés. 



1 
Dans l'estimation qui doit être considérée sous toutes 

les réserves, on n'a pas retenu les avions en cours de 

remplacement, mais la valeur de ceux destinés à les rem 

placer. Comme valeurs on a retenu celles qui o~t été ef 

fectivement payées (si connues) et on a procédé à l'es­

timation sur labase de prix pratiqués en Europe pour les 

différents types et pour les types similaires (1). 

Abstraction faite du coût des pièces de rechange et des 

armements (dont l'incidence est sans doute importante et 

doit être tenue en juste compte) l'estimation indique 

que la valeur "conventionelle" de la flotte d'avions et 

d'engins allemande se situerait à M $ 4.300. 

La répartition par pays d'origine est la suivante: 

M $ % 

Etats Unis (2) 3.182 74,0 
Italie (3) 408 9,5 
Royaume Uni 30 0,7 
France 94 2,2 
Allemagne Fédérale 26 0,6 

Collaborations: 
Franco-Aliemandes 560 13,0 

TOTAL 4.300 100,0 

167. 

(1) Les données correspondantes ont été dégagées de sour­
ces bibliographiques et de la presse. 

(2) Acquisitions directes et production sous licence USA. 

(3) Acquisitions directes et production.sous licence ita­
lienne. 

: _::~ 
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La participation "originale" allemande est encore très 

limitée: en effet, elle ne dépasse pas 8% de la valeur 

"conventionelle" de la flotte, si l'on considère comme 

participation "originale" la moitié de la valeur des 

collaborations. 

Sur le plan de la production,le poids de l'industrie al­

lemande évidemment est plus important; ainsi qu'on le 

verra ensuite, la République Fédérale a en effet passé 

des nombreux accords de production sous licence (en par­

ticulier avec les Etats Unis). 

1.2.2. Montant des dépenses et orientations dans le secteur 

aéronautique militaire et dans le secteur des engins 

A. Montant des dépenses militaires 

Le montant des dépenses militaires allemandes (défi­

nition OTAN) pour la période 1958-19~ est indiqué 

dans le tableau suivant: 
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DEPENSES MILITAIRES POUR LA PERIODE 1958-1965 

(millions de dollars) 

1958 1959 1960 1961 1962 1963 1964 1965 

TOTAL DEPENSES POUR LA DEFENSE (définition OTAN) 2.376 2.773 3.029 3.294 4.308 4.981 4.S38 4.965 

~ DU TOTAL DES DEPENSES POUR LA DEFENSE SUR LE 

P.N.B. (au.x prix de marché) 
4,30 4,62 4,25 4,05 4,85 5,25 4,64 4,40 

TOTAL DEPENSES POUR R-D 28 38 45 94 90 135 160 198 

TOTAL DEPENSES POUR APPROVISIONNEMENTS 890 955 827 1.160 1.626 1.995 1.913 2.135 

~ DES DEPENSES POUR APPROV 1 S 1 ONNEMENTS SUR LE 431 37 34 27 34 38 40 37 1 TOTAL DES DEPENSES POUR LA DEFENSE 

DEPENSES POUR APPROVISIONNEMENT AVIONS ET ENGINS 222 243 185 298 435 620 

PIECES ET ENTRETIEN AVIONS ET ENGINS 16 33 &> 71 123 161 

SOURCE: Defence, technology and the western Alliance, n° 2 - The european armaments 

base, part 2, National Procurement Policies; The lnstitute for strategie 

Studies, london, 1967. 

373 

188 

Le classement élaboré par The Institute for Strategie 

Studies a été-adopté pourdes raisons d'homogénéité avec 

les valeurs données pour les autres pays membres de la 

ÇEE et pour le Royaume Uni. Il est opportun de souligner 

toutefois, qu'une~partie des données indiquées présen­

tent des discordances avec les données officielles alle-

n.a 

n.a 

mandes. La raison, ou tout au moins une des raisons, en 

est le critère de classements différent qui· a été suivi. 

En revenant aux données ISS, la série qui c'oncerne les dé­

penses totales pour la défense (définition OTAN) peut~être 

1 
1 



ainsi présentée: 

* Dépenses totales pour la 
défense (en M $) 

* Leur incidence % sur le P.N.B. 
(aux prix de marché) 

1966 

4.335 

3,64 

170. 

1967 

4.625 

3,89 

En valeur absolue,les dépenses pour la défense ont aug­

menté jusqu'à 1963, ensuite,le montant diminue à l'excep­

tion de 1967, année où un nouveau cycle d'augmentation 

des dépenses semble commencer. 

Le taux d'incidence des dépenses totales pour la défense 

par rapport au Produit National Brut est assez irrégulier. 

Il passe de 4,3% à 3,9% dans les dernières années de la 

décade considérée, les pointes maximales ayant atteint 

5,25% et les pointes minim~les 3,7%. 

L'analyse des dépenses par programme aéronautique et pro­

gramme d'engins est développée au point B; elle a été ins­

crite parmi les orientations du secteur aéronautique mili­

taire et du secteur des engins. 



B. Orientations dans le secteur aéronautiaue militaire et 

.dans le secteur des engins 

B.1. Introduction 

171 • 

A la différence des autres nations européennes l'Allema­

gne Fédérale n'a commencé la reconstruction de ses forces 

armées qu'en 1955 et s'est trouvée à devoir faire face à 

des problèmes pour équiper rapidement son aviation mili­

taire avec des moyens modernes (1) et développer simulta­

nément sa propre industrie aérospatiale • 

Ces objectifs ont été atteints dans un délai de 10 ans en­

viron,grâce à une politique clairement tracée dès le début 

et notamment: 

* à bref/moyen terme: 

acq~isition à l'étranger de tout ou presque tout · 
le matériel de guerre en exploitant également le sol­
de favorable de la balance des payements et en parti­
ticulier en utilisant pour les acquisitions aux Etats 
Unis sous la forme de commandes "offset" les montants 
que la République Fédérale est tenue à verser pour 
l'entretien des troupes ·américaines sur son propre ter-
ritoire (2). 

introduire graduellement au niveau mondial son indus­
trie aérospatialeet électronique naissante en obtenant 
du travail sous la forme de sous-traitance,- production 
sous licence ou collaborationsinternationales, dans le 
cadre des acquisitions sus-indiquées. 

{1) Tout en restant dans .les limites du Traité de Paris 
de 1954 (interdiction d'utiliser des bombardiers et 
des·engins stratégiques). 

(2) Ces montants étaient de l'ordre de M $ 1.500/année· en 
1954 et se sont réduits à environ M $ 700/année en 1966. 



* A longue échéance 

-confier à l'industrie nationale des programmes de 
R-D visant à satisfaire les nécessités prévisibles 
des forces armées allemandes après 1975 (1). 

Dans le développement du marché militaire allemand on 

peut également distinguer trois phases. 

~ B.·2. Période 1955-1960 

172. 

Dès le début l'Allemagne a réalisé les politiques qui ont 

été indiquées auparavant et a pris comme objectif priori­

tiare pour cette période la constitution d'une aviation 

militaire moderne en tenant compte de l'absence d'une in­

dustrie nationale valable. 

*Approvisionnement à l'étranger 

Pour des raisons évidentes le choix des pays fournis­

seurs s'était orienté vers les nations appartenant à 

l'OTAN qui ont en effet livré à l'Allemagne Fédérale: 

ç(1) Cette approche tout en ayant provoqué certains incon 
vénients dérivant de la difficulté de prévoir de fa­
çon correcte les exigences opérationnelles à des é­
chéances si longues, a permis d'aboutir à un dévelop­
pement assez harmonieux de l'industrie aérospatiale 
allemande, lui permettant en même temps d'atteindre 
un niveau de main d'oeuvre non négligeable. 



U.S.A. : Avions de chasse et de bombardement F 84 F, 
avions d'entraînement T 33 et T 6 G, avions de liaison 
L 18, avions de transport C 47, hélicoptères M 34 (1). 
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CANADA : Chasseurs SABRE VI auxquels· s'ajoute la livrai­
sen gratuite d'un certain nombre d'avions SABRE v, sur­
plus des forces aériennes canadiennes. 

ROYAUME UNI : Avions de transport léger PEMBROKE et HERON, 
hélicoptères SYCAMORE et SKEETER, avions de reconnaissance 
maritime GANNET, avions de combat pour la marine SEA HAvlK. 

FRANCE : 25 avions de transport NORATLAS, 62 jets d'en­
traînement MAGISTER, 6 hélicoptères DJINN. 

ITALIE : 88 avions F 86 K (produits par FIAT sous licence 

USA). 

* Licences de production 

Dans le but de relancer sa propre industrie, l'Allemagne 

Fédérale passe au cours de cette période des accords de 

production sous licence pour presque tous les avions qui 

sont acquis par les pays membres de la CEE : 

par la FRANCE : licence de production du NORATLAS 
(148 produits en Allemagne) 
licence de production du MAGISTER 
(188 produits en Allemagne) 

{1)' La plupart de livraisons a été effectuée seulement au 
comptant et "offset" et,en partie,dans le cadre du 
programme MAP. En effet,dans toute la période 1950-1967 
l'Allemagne Fédérale a reçu au compte des aides MAP par 
les Etats Unis M $ 900 (environ ce qu'à touché la Nor­
vège dans la même période) et M $ 0,7 pour les livrai­
sons "excess stocks", montant qui en Europe n'est in­
férieur qu'à celui touché par le Luxembourg. Evidemment 
cela n'exclut pas que les aides USA puissent avoir 
pris d'autres formes comme,par exemple des remises par-
ticulières sur les matériels achetés par l'Allemagne ou 
des livraisons partielles à titre gratuit. 
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par l'ITALIE licence de production du Piaggio P 149 D. 

Des accords analogues ne semblent pas avoir été passés 

avec d'autres nations. 

* R.D. nationale 

Le seul avion militaire produit par l'industrie aéros~ 

patiale allemande avec R-D nationale est le Dernier Do 27 

(dont 428 exemplaires ont été commandés). 

En fin de compte, on peut estimer que dans cette période 

l'Allemagne a dépensé près de M $ 875 pour des acquisi­

tions de matériels aériens,dont M $ 125 en Allemagne 

(NORATLAS, MAGISTER, P 149 D) et le restant (M $ 750) à 

l'étranger, pour des acquisitions directes aussi bien que 

pour le paiement de droits de licence (1). 

B.3. Période 1960-1964 

Cette période est caractérisée par: 

- un engagement plus poussé en ce qui concerne la produc­

tiçn de l'industrie aéronautique allemande~ suite à la 

décision prise par ce pays (et par bien d'autres nations 

européennes) de satisfaire à ses propres exigences mili­

taires, en se fondant sur des programmes de production 

multinationaux (sous licence étrangère, surtout USA), 

(1) Defence, Technology and the Western Alliance- ISS 
London, 1967. 
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dérivant de spécifications OTAN ou favorisés par l'Al­

lemagne elle même dans le ~adre de l'OTAN; 

-une réduction des taux d'incidence des acquisitions à 

l'étranger sur le total des dépenses pour les approvi­

sionnements, même si la participation aux programmes 

menticnnés auparavant n'exclut pas un certain nombre 

de livraisons provenant de l'étranger, aussi bien dans 

le cadre des programmes eux-mêmes qu'en dehors de ces 

programmes; 

-le lancement de programmes multinationaux (en l'espèce 

bilatéraux) dans le secteur de la recherche et du dé­

veloppement; 

une activité limitée de R-D allemande pour les program­

mes nationaux. 

La situation dans cette période peut être décrite comme 

suit: 

*Approvisionnements à l'étranger 

USA 
-avions de combat F 104 G et leurs pièces (1) 
- engins NIKE, PERSHING, HONEST ·JOHN, SERGEANT 

FRANCE 
-hélicoptères légers ALOUETTE pour l'aviation de 

l'armée 

ITALIE 
- hélicoptères Agusta BELL 47 
-avions de combat F 104 G et leurs pièces (1) 

BELGIQUE 
-avions de combat F 104 G et leurs pièces (1) 

(1) v. ensuite: Programmes de production multinationaux 
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PAYS BAS 
-avions de combat F 104 G et leurs pièces (1). 

* Programmes de productiGn multinationaux (dans le cadre 

de l'OTAN) 

F 104 G 

La décision allemande d~adopter comme avion standard 
l'avion de combat F 104 G (2) a été déterminante pour 
le lancement de ce programme, dont l'aviation alleman­
de a été l'acheteur principal. 
En effet, elle a reçu au total 867 avions dont: 

30 livrés par les USA en compte MAP (F 104 F) 
233 achetés aux Etats-Unis 
394 achetés aux lignes de production italienne, 

belge et néerlandaise 
210 produits en Allemagne (3) 

Compte tenu de l'acquisition des droits de licence et 
d'un grand nombre d'appareillages de bord (livrés di­
rectement des Etats-Unis) on estime (4) que l'Allema­
gne Fédérale a dépensé, pour le programme F 104, 500-
600 millions de dollars aux Etats-Unis et 300 millions 
de dollars en Italie, Belgique et Pays Bas. 

FIAT G 91 

Dans ce programme de coproduction OTAN l'Allemagne a 
représenté également l'élément décisif et demeura en­
suite la seule nation, qui y participa, en dehors évi 

(1) v. ensuite: Programmes de production multinationaux. 

(2) La décision a été prise après avoir étudié trois au­
tres types d'avion, à savoir le GRUMMAN F 11 F, le 
SAAB Draken et le MIRAGE III. 

(3) En 1968 on a repris la prcduction de 50 nouveaux F 104 
- G pour pallier aux pertes subies par la Luftwaffe, 
suite à des accidents (environ 77 avions). 

(4) Defence Technology and the western Alliance, ISS -
London 1967. 
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demment de l'Italie, après le retrait de la France (1). 

Breguet Atlantic 

Prcduit par Dornier en collaboration avec la France, la 
Belgique-et les Pays Bas avec l'acquisition des propul­
seurs en Grande Bretagne (Rolls-Royce) et de la plupart 
des instruments de bord électronicues aux Etats-Unis. 

HAWK 

Engin antiaérien produit en collaboration avec d'autres 
pays faisant partie de l'OTAN (2). 

SIDEWINDER 

Engin air-air produit en collaboration avec d'autres 
pays faisant partie de l'OTAN (3) • 

. * Programmes multinationaux de R-D 

Transall C-160 

Par ce programme l'Allemagne Fédérale commence la col­
laboration avec d'autres Etats au niveau du projet (à 
part la production). Il s'agit dans l'espèce de la 
France; la répartition des travaux est la suivante: 

V.F.W. -responsabilité de l'ensemble du proj.et; dessin 
et construction de la partie centrale du fuse­
lage et des plans horizontaux de la queue. 

H.F. - dessin et construction de la partie antérieure 
et postérieure du fuselage et des plansverti­
caux de la queue. 

Nord Aviation (F) - dessin et construction des ailes y 
compris l'installation des propulseurs. 

(~)En 1968 on a repris en Allemagne la production du G 91 
dans la version d'entraînement (25 unités). 

(2) La dépense à la charge de l'Allemagne Fédérale pour ce 
programme se chiffre à 200 millions de dollars. 

(3) La Flugger~tewerk Bodensee GmbH est chef de file de ce 
programme. 
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* R-D nationale 

Le seul programme réalisé à partir d'une R-D nationale 

a été celui de l'engin antichar COBRA (1) dont un nom­

bre a3sez important a été livré aux forces armées al­

lemandes. 

B.4. Période 1964-1968 

La troisième période, dont le début peut se situer en 

1964-1965,.présente quatre caractéristiques fondamentales: 

l'abandon de la part de l'OTAN de l'action de coordi­

nation des programmes d'approvisionnement de différents 

pays membres.Chacun d'eux est libre désormais de choisir 

le type d'avion ou d'engin qui répond le mieux aux dif­

férentes nécessités, aussi bien sur le plan technique 

que sur le plan économique ou stratégique; 

- une certaine pression de la part des Etats-Unis envers 

l'Allemagne Fédérale afin qu'elle effectue l'acquisi­

tion ·des matériels de guerre directement aux Etats­

Unis, pour contribuer ainsi à l'assainissement de la 

balance des paiements américaine; 

(1) L'Allemagne Fédérale a acheté de la France des engins 
analogues tels que le SS-11 (unifié.parmi les diffé­
rents pays OTAN). 
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le considérable degré de développement qu'à atteint 

l'indutrie aérospatiale allemande sur le plan quan­

titatif (suite à l'ensemble des programmes de copro­

duction et production sur licence mentionnés aupara­

vant), et sur le plan qualitatif (après 10 ans de 

R-D systématisue,financée par le Gouvernement); 
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-l'ampleur considérable de la demande militaire (1) et 

civile (grâce particulièrement aux programmes de col­

laboration européenne). 

En ce qui concerne le marché militaire l'Allemagne Fé­

dérale se trouve aujourd'hui dans la situation de beau­

coup d'autres pays européens; elle est poussé dans un 

certain sens vers 1 'acquisition de matériels amé.ricains, 

tout en éprouvant la nécessité d'assurer des livraisons 

à sa propre industrie aérospatiale. 

Il. s'agit pourtant d'une situation transitoire (et en 

cela l'Allemagne diffère des autres pays européens) car, 

sur la base des orientations des programmes adoptés, on 

peut s'attendre à ce que l'industrie aérospatiale alle­

mande soit à même de produire de façon autonome ou éven-

{1) Il faut remarquer à ce propos que, compte tenu de 
leur formation récente, les forces armées allemandes 
ont consacré au cours des premières années un petit 
pourcentage des dépenses destinées aux approvisionne­
ments à l'entretien, aux pièces de rechange, aux modi 
fications, etc.; à l'heure actuelle la situation évo­
lue s'approchant de celle commune à d'autres pays et 
un pourcentage plus réduit des dépenses est destiné à 
l'acquisition de matériels nouveaux, alors qu'une 
quote-part de plus en plus élevée est destinée à l'en­
tretien et aux pièces de rechange. 



tuellement en collaboration avec d'autres pays europé­

ens les matériels militaires dont elle a besoin. 

En l'absence de programmes multinationaux d'une cer-

taine envergure et en attendant, ainsi que l'on a dit, 

d'aboutir à une autosuffisance (quoiqu'intégrée par des 

rapports de collaboration plurinationale) de sa propre 

industrie, l'Allemagne Fédérale a adopté dans cette pé­

riode des politiques qui peuvent s'apparenter aux pré­

cédentes. 
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Elle a donc donné suite aux programmes de production mul 

tinationaux lancés dans la période qui précède et elle a 

effectué des acquisitions à l'étranger compensées paru-

ne production partielle à l'intérieur du pays. 

Aussi,le choix d'un hélicoptère moyen-léger de combat est 

tombé sur le Bell UH-1D (USA), dont une commande pour 352 

exemplaires a été passée (1): les 10 premières unités se­

ront livrées directement à partir des Etats-Unis; 40 au­

tres unités seront livrées pour l'assemblage en Allemagne 

sous la forme de pièces détachées; les unités restantes 

seront partiellement produites sous licence par un groupe, 

dont Dornier est chef de file, Messerschmitt-Heinkel pro­

duiront le fuselage, Siebel les pales Klockner-Humboldt­

Deutz le propulseur (52% environ de la valeur de l'héli­

coptère). Ainsi un peu plus de la moitié de la valeur de 

la commande (estimée en 140 millions de dollars au total) 

sera produite par l'industrie allemande. 

(1) Au début on en avait prévus 406, mais le programme a 
été réduit suite à des difficultés financières. 



Le choix de l'hélicoptère moyen de transport, destiné à 

remplacer les vieux H-34 et H-21, est également tombé 

sur un appareil de construction américaine: le Sikorsky 

CH 53 A dont on a passé commande pour 135 exemplaires 
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pour une valeur totale de 350 millions de dollars, la li­

vraison ayant été prévue pour 1974. 50% de cette valeur 

se traduira en livraisons de l'industrie allemande (Mes­

serschmi tt-Balkow, Dorni.er, VF'\v en tant que chef de file, 

HFB) qui construira près de 50% de la cellule, 30% du pro-

' pulseur et 40% des équipements (1) (d'après d'autres 

sources la répartition serait par contre 65%-30%-15% res­

pectivement). Il faut observer que cela a entraîné une 

augmentation de 25 millions de dollars environ sur le 

coût global,par rapport à la solution de l'acquisition di­

recte des Etats-Unis. 

Les concurrents du CH-53A étaient l'hélicoptère français 

Sud Super-Frelon et l'américain Boeing Vertol CH-47A; le 

premier a été éliminé de la compétition dès lé début, bien 

que la société allemande VF\v ait participé aussi à son é­

tude. 

Mais la commande la plus importante, qui a soulévé de con­

sidérables polémiques en Allemagne, a été celle (1968) con 

cernant la livraison de 88 avions de combat et de reconnais 

sance photographique McDonnell RF-4E, dont la valeur tota­

le (y compris les pièces de rechange) s'élève à 500 mil­

lions de dollars, la livraison étant prévue pour 1972. Ces 

( 1) Aviation '\·leek & Space Technology, 25.11 .1968. 
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avions sont destinés à remplacer les F 104 G de la ma­

rine allemande et que l'on estime non plus répondant 

aux tâches opérationnelles auxquelles ils sont 

déstinés. Au début,la marine était orientée vers le 

chois du LTV A-7 toujours américain; d'autres pensaient 

à une version modifiée du F 104 G, à savoir la version 

F 104 G-1 biplace, qui aurait ·pu être produite par l'in 

dustrie allemande, en ayant recours aux installations 

existantes, et de ce fait aurait présenté l'avantage 

d'un coût plus réduit ( 350 millions de dollars). 

Le problème était ultérieurement compliqué du fait que 

l'industrie allemande craignait que le RF-4E pût être 

choisi comme avion destiné à la succession du F 104 G, 

avion sur lequel elle a fondé beaucoup d'espoirs. 

Le Gouvernement allemand a dû tenir compte de tous ces 

facteurs à l'occasion de la commande des RF-4E et a dé­

cidé: 

- que cet avion n'est pas destiné à remplacer les F 104 

G de l'aviaticn (si bien qu'on en a commandé simulta­

nément 50 autres à l'industrie allemande) (1); 

- que l'on proposera à McDonnell de confier des travaux 

182. 

à l'industrie allemande pour un montant de 100 millions 

(1) On a ainsi renoncé à l'acquisition aux Pays Bas d'un 
certain nombre de F 104 G d'occasion qui auraient été 
bien moins coûteux (le prix de 20 dé ces avions avait 
été estimé à 21 millions de dollars). 
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de dollars au moins (1) ou, si la chose n'était pas 

possible, de demander au Gouvernement des Etats-Unis 

de passer des commandes pour 50 millions de dollars 

au moins à l'industrie aérospatiale allemande; 

- que l'industrie allemande recevra une commande pour 

1 83. 

la livraison de 25 autres FIAT G 91 T, déjà mentionnée. 

Dans la période examinée la seule commande d'une certaine 

importance passée à l'étranger concerne les engins SEACAT 

destinés à la marine (Grande Bretagne), tandis que l'on 

a annulé une commande passée à la France pour 50 autres 

hélicoptères ALOUETTE. 

L'industrie allemande a reçu, en dehors des commandes pour 

un nombre réduit de biréacteurs HFB 320, la commande con­

cernant 120 avions Dernier SKYSERVANT, devant être livrés 

pour 1972. 

Cette commande est importante,en dépit de sa valeur assez 

réduite, car elle peut représenter un appui très valable 

pour les ventes à l'étranger du SKYSERVANT, avion qui a 

suscité un certain intérêt. 

(1) Messerschmitt: fuselage postérieur, extrémités 
~aile~ carénage: ~AN-TU~BO à 50% du.turbo-réacteur 
G.E.J. 79 (Aviation \veek & Space 'rechnology, 20.5. 
1968). 

• - ~: • • _ 7 ·,: 



Remarques à l'annexe 10. 

*Les additions ou les variations successives oui se sont 
produites en 1967 sont indiçuées par { } , ~n 1968 par 

[J . Les données très divergentes ou douteuses sont 
-- indlquées entre parenthèses. . 

184. 

*Les avions ont été attribués au pays constructeur même si. 
la construction a é.té réalisée sous licence obtenue par un 
autre pays; dans le cas de collaboratibn au projet (C) les 
avions fiçurent dans la colonne verticale correspondant au 
{principal) pays collaborateur. 

*On a regroupé les avions similaires, mêmesi leurs fonc­
tionssont légèrement différen~es(?ar exemple, transport 
et entraînement). 

· * Les avions cui seront retirés sous peu du service (proba­
blement dejà en 1968) on été marqués par un astérisque. 

* Les avions construits sous licence dans le pays d'acquisi­
tion ont été ~arqués par le sigle ~L), alors que le sigle 
(S) indique sue le contrat àe livraison inclut la clause 
de la soustraitance partielle de la part du pays acsuéreur. 

* Explication des sym~oles: 

A = avions d'entra!nement ou liaison 
B = bo~bardier 
c = avion de co~~at (chasse, attaque, reconnaissance, 

tacti~ue) 
D = "drone", avion télécorra-:1andé pour cible ou recon-

naissance 
E = hélicoptère 
M = avion d'emploi naval (reconnaissance ou antisoumari~s) 
MA = engin anti-avion 
MB = engin balisticue (tête nucléaire) 
IDl = engin sol-air ou sol-sol pour e~ploi naval 
MR = engin air-sol et air-air 
MRB = engin air-sol à tête nucléaire 
MT = engin tactique (sol-sol ou anti-char) 
T = avion de transport 
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2. Le marché spatial 

2.1. Le marché des vecteurs et des satellites 

En raison de la stricte liaison qui existe entr.e ce 

sujet et l5problèmeset l'évolution de l'activité 

spatiale, il est traité au Chapitre II, Section II 0
• 

1 B5. 



3. Le commerce international 

importations ------------

3.1.1. Importations 

Les statistiques officielles nationales (1) et l'Of­

fice Statistique des Communautés Européennes (2) in­

diquent pour la période 1960-1967 une valeur globale 

d'importation s'élevant à 1.226 millions de dollars, 

correspondant à 80% de la production aérospatiale al­

lemande (1960-1967). 

On estime néanmoins que ces données ont été extrème­

ment sous-estimées et que la valeur des importations 

1960-1967 atteint au moins 2.000 millions de dollars, 

à savoir 130% de la production intérieure. 

A l'appui de cette thèse se trouvent deux arguments 

principaux: 

-.les valeurs d'exportation (1960-1967) du Benelux et 

de l'Italie vers l'Allemagne Fédérale dépassent de 

Boo millions de dollars les valeurs correspondantes 

d'importation allemande à partir du Benelux et de 

l'Italie; 

(1) Statistiches Jahrbuch 

(2) source des données des taoleaux "Irnport-Export" des 
pays de la Communauté Europ~enne. 

1 87. 
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- les valeurs américaines concernant l'exportation 

(1960-1967) d'avions civils et commerciaux (1) 

co!ncident avec les valeurs allemandes correspondan 

tes d'importation d'avions et cellules- à l'exclu-

sion des pièces - des Etats-Unis. On pense pouvoir 

188. 

déduire de ce qui précède l'absence d'importations al 

lemandes d'avions militaires à partir des Etats-Unis, 

ce qui n'est.pas exact puisque 96 avions F 104 ont été 

acquis directement auprès du producteur américain. 

En ce qui concerne l'écart de 800 millions de dollars au 

niveau des exportations du Benelux et de l'Italie, il 

faut souligner que cela correspcnd à la valeur des 144 

avions "G 91" et_des 139 avions "F 104" qui ont été a­

chetés par l'Allemagne, mais qui ont été construits en­

tièrement en Italie et en Belgique, plus la valeur des 

255 avions "F 104" construits partiellement en Allema-

gne, mais assemblés aux Fays Bas. 

En ajoutant les valeurs d'importation des -deux pro gram-

mes (F 104 et G 91 ) ' les importations des pays CEE pas-

sent donc de 241 (2) à 1.045 millions de dollars, pour 

la période 1960-1967; elles représentent près de 50% du 

total des importations. 

Il faut encore souligner que la plupart des importations 

civiles et commerciales proviennent des Etats-Unis. 

(1) Source: u.s. Department of Commerce, Bureau of the 
Census. 

(2) Valeur des importations allemandes des pays CEE pour 
la période .1960-1967, d'après les données de 1 'Offi-
ce des Communautés Européennes (v. Tableaux en 
annexe). 
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Le diagramme figurant à la page suivante (1) montre une 

allure des importations presque toujours croissante, 

189. 

les pointes les plus importantes ayant été enregistrées 

dans les années 1962-196S;cette tendance s'accentue davan 

tage si l'on ajoute les valeurs qui manquent, et qui co~ 

cernent les importations à partir du Benelux et de l'Ita 

lie, toujours pour les années 1962-1965. 

Les importations allemandes considérables, particulière­

ment en ce qui concerne le programme F 104 (2), trouvent 

leur justification dans les conditions de développement 

inadéquat de l'industrie allemande au début de 1960, pour 

la construction d'un avion de type aussi avancé que l'F 

104. 

3.1.2. Exportations 

La reconstruction récente de l'industrie allemande, les 

programmes adoptés pour son développement et les besoins 

en matériels aéronautiques militaires et civils font qu'­

au début de 1960 et dans les années qui suivent le solde 

de la balance commercialedes matériels aéronautiques est 

toujours négatif. 

(1) Tiré des données (sous-estimées) de l'Office Statis­
tique de ,la Communauté Européenne. 

(2) Les F 104 importés s'élèvent à 490 unités (y compris 
ceux qui ont été construits partiellement) contre 210 
unités construites et assemblées dans l'Allemagne Fé­
dérale. 

- f 
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En effet, l'industrie aérospatiale allemande ne disposait 

pas de programmes nationaux d'avions pouvant être expor­

tés (1), ni elle était en mesure de construire à l'inté­

rieur du pays - bien que sous licence - tous les program 

mes aéronautiques nécessaires. 

Il faut souligner que les valeurs d'exportation que l'on 

peut tirer des sources officielles (2) sont toujours plus 

élevées que les valeurs de la production destinée à l'é­

tranger, en raison du relevé statistique particulier des 

échanges en importation~ temporaire. 

Les valeurs globales de la période 1960-1967 atteignent 

500 millions de dollars environ et représentent un quart 

des importations et 33% de la production nationale corres 

pondante ( 3). 

Les exportations,à partir de 1963,prennent des valeurs 

èPune certaine importance; la raison doit être recherchée 

essentiellement dans les programmes de collaboration in­

ternationale, à savoir F 104, Transall, Atlantic, F 28 et 

VFW 614 pour le secteur des cellules, et le programme Tyne 

pour le secteur des moteurs. 

Finalement, l'augmentation des exportations du secteur des 

moteurs,vers la Grande Bretagne, particulièrement dans les 

années 1966 et 1967, peut être attribuée non seulement à 

(1)_ A l'excepti.on du Do 27, d'une valeur d'ailleurs négli­
geable à l'exportation. 

(2) Statisti~che Jahrbuch et Office Statistique de la 
Communauté Européenne, cit. 

(3) En réalité,la valeur de la producticn destinée à l'é­
tranger ne représente que 10% de la producticn nationale. 
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1 

l'activité de collaboration (Rolls-Royce/M.A.N. Turbo) 

mais également au r6le de sous-traitant joué par l'en­

treprise allemande MAN Turbo. 

: 

192. 



Tableaux et diagrammes figurant en annexe au par. 3: 

LE COMMERCE INTERNATIONAL 
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202. 

4. Conclusions 

4.1. Le marché civil 

Le développement de l'aviation commerciale allemande, 

dans la période qui suit la deuxième guerre mondiale, 

n'a commencé qu'en 1955, année où la compagnie nationa­

le (Deutsche Lufthansa A.G. - D.L.H.) a repris regulièr~ 

ment son activité. 

Le processus de développement s'est déroulé d'une façon 

très rapide, grâce à l'intervention du Gouvernement Fé­

déral: qui, dans les dix années 1955-1964, a destiné à 

cet effet 250 millicns de dollars, dont 177 ont été oc­

troyés à la compagnie nationale. 

Après treize ans, à savoir à la fin de 1968, nous trou­

vons en Allemagne Fédérale douze compagnies aériennes, 

dont trois (D.L.H. et ses auxiliaires Condor et Südflug) 

représentent comme valeur de la flotte et comme potentiel 

de transport plus de 90% du total allemand. 

La D.L.H. est la seule compagnie autorisée à effectuer 

des vols réguliers· (scheduled) à l'intérieur du pays et 

sur les lignes internationales. 

A l'exception de la D.L.H., dont le capital appartient 

pour 85% à l'Etat, toutes les autres compagnies (sauf é-. 
videmment les auxiliaires de la D.L.H.) sont des compa-

gnies privées. 

La flotte commerciale allemande en service en 1968 est 

représentée par 148 avions: 
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* 33 à longue autcnomie (dont 19 turbo-réacteurs); 

* 66 à moyenne/courte autonomie (dont 43 turbo-réacteurs); 

* 49 légers et/ou feeders. 

La valeur de cette flotte (à l'exclusion des avions à 

moteur alternatif et des avions légers) a été estimée 

à 452,4 millions de dollars correspondant respectivement 

à 27,1% et à 2,5% de la valeur des flottes CEE et des 

flottes mondiales. 

Les commandes et les options en 1968 portaient sur: 

* 9 turbo-réacteurs à longue autcnomie 

* 20 turbo-réacteurs à moyenne/courte autonomie 

pour une valeur estimée de 377,1 millions de dollars. 

La valeur totale des avions en service ou faisant l'objet 

de commandes (829,5 mjJJions de dollars) (1) présente 

un taux d'incidence, sur les valeurs correspondantes esti 

mées de la CEE et du monde entier, qui est inférieur (suE 

;·tout en ce qui concerne la Communauté Européenne (2) )à c~ 

lui calculé sur les valeurs seules des avions en service. 

La valeur susdite (829,5 millions de dollars) est ainsi 

répartie par pays producteurs: 

(1) La valeur de la flotte D.L.H. a été estimée à 733,2 
millions de dollars correspondant à 88% environ du 
total allemand, pourcentage qui s'élève à 96, si l'on 
y ajoute la valeur des avions des compagnies liées à 
la D.L.H. 

(2) 22,3% contre 27,1%. 



1 

% 

USA 85,28 

RU 7,71 

France 6,29 

Pays Bas 0,72 

Total 100,00 

Le taux de la production USA est dans son ensemble très 

élevé, bien qu'il soit inférieur à celui que l'on peut 

enregistrer à l'heure actuelle pour les avions en ser­

vice (92%) en raison des options sur le Concorde. 
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La politique des approvisionnements de la D.L.H. semble 

s'orienter vers deux principes de base: avions de grande 

taille et compétitifs,et homogénéité maximale de la flot­

te. 

On peut s'expliquer ainsi: 

- l'acquisition manquée des Caravelle au profit des B727; 

la préférence accordée au B 737 (1) vis-à-vis d'autres 

avions américains (p. ex. DC 9) ou européens (p.ex. BAC 

111), qui avaient été mis en service auparavant; 

- le choix, pratiquement, d'un seul fournisseur (en l'es­

pèce Boeing américain). 

(1) Dont la D.L.H. est un des acnuéreurs principaux, après 
avoir été la première compagnie au monde à passer une . 
commande pour ces types d'avions. 
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En terme de tonnes-kilomètre transportées (T.K.T.) la 

flotte aérienne allemande occupe par ses 650 millions 

de TKT, à la fin de 1966, la sixième place dans le mon 

de avec un pourcentage de 2,36 du trafic mondial. 

Dans la période 1957-1966 le trafic des passagers de la 

D.L.H. (en T.K.T.) a augmenté de 9,7 fois et celui des 

marchandises de 195 fois (1); ce dernier représente 33% 

environ du trafic total de la compagnie nationale en 

1966. 
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74% du trafic de la D.L.H. s'effectue sur des lignes in­

tercontinentales, contre 19% pour le trafic intra-euro­

péen et 7% pour le trafic national. 

Par rapport au trafic intra-européen, le taux d'incidence 

de la D.L.H. est passé de 3,68 en 1957 à 8,27 en 1966, 

avec un accroissement progressif sur tout le délai de 

temps considéré. 

La D.L.H. dispose d'un réseau très vaste d'escales en tous 

les continents et (toujours en 1966) d'un potentiel de 

transport de 1.204,5 millions de tonnes-kilomètre (T.K.O.) 

correspondant à 2,35% de l'offre mondiale. Les coefficients 

de remplissage réalisés en 1·966 pour le trafic des 

marchandises sont satisfaisants sur toutes les lignes 

(61,7% en moyenne); ceux qui concernent le trafic passa­

gers·sur les lignes à l'intérieur du pays et sur les li­

gnes intra-européennes (respectivement 54,9% et 54,2%) 

(1) Les accroissements très importants qui ont été enre­
gistrés doivent être évalués tout en considérant que 
en 1957 la D.L.H. avait à peine repris son service 
régulier (Avril 1955). 
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sont assez bons, tandis que les coefficients de remplissa­

ge des lignes intercontinentales (49,4%) qui sont nette­

ment inférieurs à la moyenne réalisée dans la décade et 

semblent représenter une exception, ne sont pas très éle~ 

vés. 

La flotte militaire allemande en 1968 était constituée 

de 3.145 avions, 979 hélicoptères et par un nombre impré­

cisé d'engins. 

Sa valeur 11 conventicnnelle 11 a été estimée à 4.300 mil­

lions de dollars dont: 

74,0% de provenance des USA ( 1 ) 

13,0% de provenance franco-allemande 

9,5% de provenance italienne (2) 

2,2% de provenance française 

o, 7% de provenance anglaise 

0,6% de provenance allemande 

Dans le secteur de l'aéronautique militaire ·la contribu­

tion des USA apparaît également déterminante, tandis que 

la participation "originale" allemande est encore très 

(1) Acquisitions directes et productions sous licence USA. 

(2) Acquisitions directes et productions sous licence 'ita­
lienne. 
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limitée; en effet, elle ne dépasse pas 8% de la valeur 

"conventionnelle" de la flotte, si l'on retient comme 

valeur nationale la moitié de la valeur des collabora­

tions franco-allemandes. 

La contribution de l'industrie de l'Allemagne Fédérale 

est plus importante à la suite des productions sous li­

cence, réalisées dans le cadre des accords bilatéraux 

ou des accords de collaboration multinationale. 
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La situation actuelle toutefois, ne représente qu'une 

phase transitoire d'un prccessus, dont le début se situe 

après 1955 et qui est destiné à enregistrer des dévelop­

pements ultérieurs dans les années 1970; de ce fait donc 

elle ne peut être considérée comme un point d'arrivée, 

ni faire abstraction de son contexte logique. 

En 1955 l'Allemagne Fédérale a dû faire face à deux pro­

blèmes: équiper dans le délai le plus bref l'aviation mi­

litaire de moyens mQdernes (1) et développer en même 

temps sa propre industrie aérospatiale. 

Les choix, qui ont été opérés, reproduisent de façon très 

évidente la problématique initiale. 

Dans la brève période (1955-1960) l'Allemagne s'approvi­

sionne à l'étranger (en particulier auprès des pays fai­

sant partie de l'OTAN) de moyens aériens modernes, ce qui 

lui permet d'aboutir rapidement à la reconstitution de la 

Luftwaffe. En même temps des accords bilatéraux sont sti­

pulés (particulièrement avec la France et l'Italie) pour 

(1) En restant dans les limites du Traité de Paris de 1954 
(interdiction d'utiliser les bombardiers- et les engins 
stratégiques). 
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la production sous licence d'un certain nombre de ty­

pes d'avions, qui sont en partie achetés directement 

et en partie produits en Allemagne. 
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Dans la période intermédiaire (1960-1964) l'Allemagne 

Fédérale participe (et souvent favorise) des programmes 

multinationaux de production sous licence (particulière­

ment U.S.A.) et lance des programmes de R-D nationale et 

de collaboration internaticnale. 

Les années qui suivent immédiatement 1965 marquent un 

temps d'arrêt en ce qui concerne le développement des 

programmes aéronautiques à l'intérieur du pays au profit 

d'acquisiticns importantes à l'étranger (p.ex. Phantom). 

Cette situation doit néanmoins être considérée comme une 

phase transitoire; dès le début en effet les plans à lon 

gue échéance prévoyaient un poids de plus en plus déter­

minant de R-D et de production nationales,pour satisfaire 

les exigences opératicnnelles de la Luftwaffe à partir 

de 1975. 

A cet effet,des programmes de R-D nationale et multina­

tionale ont été lancés, parmis lesquels on souligne, en 

raison de son importance, celui concernant le MRCA 75, 

qui se trouve encore en cours d'étude. 

Les dépenses pour la Défense ont atteint en 1964, 4.838 

millions de dollars correspondant à 4,64% du P.N.B., dont 

1.913 millions de dollars (correspondant à 37%) sont des­

tinés aux approvisicnnements. Toujours en 1964, 373 mil~ 

lions de dollars ont été dépensés pour l'acquisition d'a­

vions et d'engins et 188 millions de dollars pour l'entre­

tien et l'acquisition de pièces,avec une tendance touj.ours 
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croissante,en raison du vieillissement des avions dis-

penibles .. 

Les années 1966 et 1967 montrent une régression des dé­

penses pour la Défense qui s'élèvent en 1967 à 4.625 

millions de dollars, c'est à dire 3,89% du P.N.B. 

En principe 9n peut affirmer que la politique, qui a été 

suivie par l'Allemagne, n'est pas dépourvue d'une certai 

ne logique, et en·tout cas s'avère suffisamment coordon­

née. 
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Sur le plan économique,elle a fait que l'industrie natio­

nale a pu démarrer tout au moins dans les limites des né­

cessités d'approvisionnement à l'étranger pour ses exigen 

ces opérationnelles à ccurte échéance. 

En raison des stratégies adoptées, la demande à l'inté-
' rieur du pays a eu jusqu'à l'heure actuelle une allure 

plutôt irrégulière, en atteignant des pointes maximales 

correspondant aux programmes de production multinationa­

le les plus importants. 

4.3. Le commerce international 

La balance commerciale des matériels aéronautiques est tcu­

jours déficitaire dans la période 1960-1967. 

Le solde négatif de la balance commerciale doit être es~ 

sentiellement attribué à deux facteurs: 

- conditions de développement inadéquat de l'industrie aéro 
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nautique allemande au début de 1960, et manque de pre­

grammes aéronautiques pouvant être exportés; 

- nécessité,sur le plan national,de matériels aéronauti­

ques civils et militaires. 

D'après les statistiques officielles concernant la période 

1960-1967, la valeur globale des matériels importés attein­

drait 1.226 millions de dollars, valeur qui n'est que peu 

inférieure à la production aérospatiale allemande totale 

(1960-1967). 

Une confrontation avec les valeurs de l'importation et de 

l'exportation de et vers l'Allemagne Fédérale fait penser 

que la donnée susmentionnée ait été sous-évaluée; autrement 

dit, la valeur minimale d'importation. devrait s'élever à 

2.000 millions de dollars, à savoir elle devrait être plus 

élevée (130%) de la production nationale. 

Les importations proviennent de: Grande Bretagne (moteurs), 

USA (avions civils et commerciaux) et pays CEE (pour le 

programme de collaboration F 104). 

A partir de 1963 les exportations prennent une certaine im­

portance, grâce aux programmes de collaboration internatio­

nale. 

Les statistiques officielles indiquent que la valeur des 

exportations 1960-1967 s'élève à 500 millions de dollars, 

correspondant à 33% de la production allemande (1960-1967); 

en réalité la valeur de la production destinée à l'étran­

ger (1) ne dépasse pas 10% de la production nationale. 

(1) A savoir déduction faite de la valeur des matériels 
importés temporairement •. 



Les courants d'exportation sont orientés vers les pays 

CEE, avec lesquels l'Allemagne a réalisé des programmes 

de recherche et de production en collaboration. 
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Chapitre IV 

LES ORGANISMES NATIONAUX, INTERNATIONAUX ET LES 

ORGANISMES DE COORDINATION 
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1. Introduction 

L'activité aérospatiale allemande est coordonnée P-ar les 

Ministères Fédéraux suivants: 

a. Ministère pour la Recherche Scientifique (Bundesministe 

rium für wissenschaftliche Forschung): pour les pro­

grammes spatiaux et la participation de la République 

Fédérale Allemande aux organismes internationaux. 

b. Ministère de la Défense (Bundesministerium der Vertei­

digung): pour les programmes militaires et le contrôle 

de l'I.S.L. - Institut franco-allemand de Recherches 

de Saint-Louis (Deutsch-Franzasiches Forschungsinsti­

tut Saint-Louis). 

c. Ministère de l'Economie (Bundesministerium für Wirts­

schaft): pour le ·financement de prograrnmes aéronauti­

ques civils. 

d. Ministère des Transports (Bundesministerium für Verkehr): 

pour les prcblèmes administratifs et financiers au ni­

veau des rapports entre la DGF et les ministères. 

Les entreprises aérospatiales allemandes sont groupées et 

représentées au niveau national et international par la 

Bundesverband der Deutschen Luft-und Raumfahrtindustrie 

E.V. (BDLI). 

Pour les programmes spécifiques de R-D et de production 

aérospatiale, les entreprises allemandes participent aux 
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consortiums et aux associations internationales telles 

que: 

*Société Européenne de Construction de l'Avion Breguet 

Atlan~ic (S.E.C.B.A.T.); 

*European Satellite Team (E.S.T.); 

213. 

* Société Européenne pour l'Intégration d'Engins Spatiaux 

( S • E • T:.: I • S • ) ; 

* Airbus International S.A .• 

L1 Allemagne Fédérale participe aussi aux associations et 

aux organismes internationaux suivants: 

* Associaticn Industrielle des Constructeurs de Matériel 

Aérospatial (A.I.C.M.A.); 

* Conférence Européenne sur les Télécommunications par 

Satellites (C.E.T.S.); 

*·European Airlines Research Bureau (E.A.R.B.); 

*European Space Research Organization (ESRO/CERS); 

* Eurospace; 

* International Télécommunications Satellite Consortium 

( INTELSAT) ; 

* Organisation Européenne pour la Sécurité de la Naviga­

tion Aérienne (EURO CONTROL); 

* Organisation Européenne pour la Mise au Point et la 

Construction de Lanceurs d'Engins Spatiaux (CECLES/ELDO); 
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* Organisation de l'Aviation Civile Internationale 

(O.A.C.I.). 

2. Organismes nationaux et internaticnaux 

2.1. Organismes naticnaux --------------------

L'analyse des organismes nationaux faisant l'objet de ce 

chapitre concerne: 

* Centres de recherche 

D.G.F. 

* Associations 

B.D.L.I. 

' ' 
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2.1~1. DEUTSCHE GESELLSCHAFT FUER FLUGWISSENSCHAFTEN E.V. (DGF)­

BONN - (Société Allemande pour les Sciences Aéronautiques) 

1. Fonctions 

La DGF est un organisme qui n'exerce pas une activité de 

recherche directe (1); elle a pour mission de favoriser, 

organiser et coordonner les travaux . de recherche de ses 

Centres qui sont: 

- Deutsche versuchsanstalt für L·uft - und Raumfahrt E.V. 

- DVL - (Centre d'essais allemand de l'aéronautique 

et de l'espace); 

Deutsche Forchungsanstalt für Luft - und Raumfahrt E.V. 

DFL - (Centre de recherche allemand de l'aéronautique 

et de l'espace); 

- Aerodynamische Versuchsanstalt Goettingen E.V. - AVA­

(Centre d'essais aérodynamiques de Goettingen). 

La DGF s'occupe également du service de documentation et 

information dans le secteur aéronautique et spatial par 

le truchement de son bureau: Zentralstelle für Luftfahrt­

dokumentation und information - ZLDI (Office Central de 

Documentation et Information aéronautique) qui a été cons­

titué à Münich en 1954. 

(1) A partir du mois de Juin 1968 les fonctionsde la DGF 
ont été transférées à la Deutsche Forschung - und Ver­
suchsanstalt für Luft - und Raumfahrt E.V. (Centre al­
lemand de recherche et essais pour l'aéronautique et 
l'espace), dérivé du fusionnement entre DVL, DFL et 
AVA. 
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Parmi les différentes tâches qui lui incombent et qui 

concernent la promotion de la recherche aéronautique et 

spatiale, surtout appliquée, 1 'entretien des installa­

tions et des appareillages de recherche, la DGF a pour 

mission: 

de représenter les intérêts de la science aéronautique 

et spatiale, en l'espèce ceux de ses propres centres, 

auprès des organismes publics compétents; 

- de coordonner les travaux de recherche des différents 

centres, à savoir les programmes de recherche dans le 

cadre d'un plan général; 

- de coordonner les budgets des différents centres et é­

tablir un budget général; 

d 1 obtenir des organismes publics les financements néces­

siares, les répartissant ensuite parmi les différents 

centres; 

- de présenter un compte-rendu annuel de ses activités. 



2. Origines et développements 

La DGF a été créée le 29 Mai 1959 et résulte du groupe­

ment de 6 centres de recherche: 

- Aerodynamische Versuchsanstalt G~ttingen E.V. - AVA -

G~ttingen (Centre d'essais aérodynamiques); 

- Deutsche Forschungsanstalt für Luftfahrt E.V. - DFL -

Braunschweig(centre de recherche allemand de l'aéronau­

tique); 

- Deutsche Forschungsanstalt für Segelflug E.V. - DFS -

München (Centre de recherche allemand de vol à voile); 

- Deutsche Studiengemeinschaft für Hubschrauber E.V. -

DSH- Stuttgart (Groupe Allemand d'Etudes sur les hé­

licoptères); 

- Forschungsinstitut für Physik der Strahlantriebe E.V. -

FPS - Stuttgart (Institut de recherche pour la physique 

de la propulsion à réaction); 

- Deutsche Versuchsanstalt für Luftfahrt E.V. - DVL -

Mülheim (Centre d'essais allemand de l'aéronautique); 

avec les associatioœsuivantes: 

Arbeits -und Forschungsgemeinschaft Graf Zeppelin E.V. 

AFZ - Stuttgart (Groupe de travail et de recherche Graf 

Zeppelin); 

- Wissenschaftliche Gesellschaft für Luftahrt E.V. - WGL -

Braunschweig (Société scientifique pour l'aéronautique). 



Le Tableau suivant indique l'année de constitution de 

chacun des six centres de recherche de la DGF: 

Centres de recherche 

AVA 

DVL 

DFS 

DFL 

DSH 

FPS 

Année de constitution 

1907 

1912 

1925 

1936 

1953 

1954 

Après la fin de la deuxième guerre mondiale les trois 

centres principaux de recherche (AVA, DVL et DFL) et la 

DFS ne purent reprendre leur activité qu'en 1953, lors­

que l'Allemagne Fédérale fut autorisée par les puissan­

ces alliées à recommencer ses études dans le domaine 

aéronautique. 

Le problème fondamental que ces établissements durent a­

border,en vue de reprendre leur fonctionnement fut celui 

de la reconstitution des installations et des appareillages 

ainsi que celui du recrutement du personnel. 

'21 8. 

En effet, la plupart des installations et des appareillages 

qui existaient auparavant avaient été détruits ou démon­

tés et transférés ensuite à d'autres organismes de recher­

che. 

Les nouvelles installations trouvèrent place en partie dans 

les centres de jadis et en partie sur des emplacements qui 

furent mis à la disposition des organismes intéressés par 

les LMnder. 
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La conséquence en fut une considérable dispersion des 

instituts de recherche, particulièrement pour ce qui 

concerne le DVL, qui disposait auparavant d'instituts 

dans neuf régions,plus un établissement à Berlin Ouest. 

Ensuite,les efforts des établissements de recherche fu­

rent orientés de manière à concentrer le plus possible 

les moyens techniques de recherche: le DVL a réussi à 

grouper une bonne partie de ses moyens à Porz-Wahn, à 

Stuttgart, à Oberpfaffenhofen, le DFL à Braunschweing, 

à Trauen, à Stuttgart, tandis que l'AVA regroupa toutes 

ses divisions à G~ttingen. 

Le souci qui avait régi l'action des organismes publics 

préposés au financement des centres de recherche (parti­

culièrement les Minitères de l'Economie et des Transports 

fédéraux et régionaux) fut celui de coordonner au mieux 

l'activité des différents établissements. 

Cette action des organismes publics, qui était partagée 

également par les dirigeants des centres de recherche, 

porta à la création en 1956 du Praesidialrat der Luft­

fahrtforschungsanstalt (Conseil supérieur des centres de 

recherches aéronautique) et, en 1959, de la Deutsche Ge­

sellschaft ffir Flugwissenschaften - DGF. 

Un des premiers résultats quidériva de la politique de 

regroupement, poursuivie par les organismes publics, fut 

la réduction du nombre des établissements de recherche 

qui passèrent de 6 à 3. Cette politique, réalisée en 1963 

consista à: 

- associer au DFL le FPS et le DFS (qui devint en 1960 le 
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FFM - Flugwissenschaftliche Forschungsanstalt München) 

(Centre de recherche pour les sciences aéronautiques); 

- associer au DFL le DSH (qui devint en 1962 le DFH ~ 

Deutsche Forschungsanstalt für Hubschrauber und Verti­

kalflugtechnik) (Centre allemand de recherche pour hé­

licoptères et pour les techniques de vol vertical). 

En outre en 19ôO le ZLDI était joint à la DGF. 
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3. ·organisation 

3.1. La structure de l'organisation (v. schéma page suivante) ------------------------------
Les organes de la DGF sont les suivants: 

-l'assemblée des membres 

- le Conseil scientifique 

- la Présidence 

- le Conseil d'administration 

Assemblée des membres (Mitgliederversammlung) 

Elle est constituée par les représentants des trois éta­

blissements de recherche. 

Elle a pour mission de nommer le Président et les vice­

présidents, la moitié des membres du Conseil d'adminis­

tration, de discuter et approuver les budgets. 

Conseil scientifique (Wissenschaftlicher Rat) 

Il se compose des représentants des trois établissements 

de recherche. 

Il prête son aide au Conseil d'administration et à l'As­

semblée des membres,pourcequi concerne les problèmes 

scientifiques. 

Présidence (Vorstand) 

Elle se compose de trois membres, un Président et deux 
< 

vice-présidents qui sont nommés pour la durée de trois 

ans. 



ORGANIGRAMME DE LA DGF (1965) 

ASSEMBLEE DE MEMBRES 
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Conseil d'administration (Kuratorium) 

La moitié de ses membres (16) est nommée par les Minis­

tères fédéraux et régionaux participant au financement 

de la DGF; la moitié restante est nommée par l'assemblée 

des membres de la DGF. 

Il est assisté par deux comités permanents: 

Il se compose de sept membre dont cinq sont nommés par 

l'Assemblée et deux sont choisis parmi les représentants 

des ministères dans le Conseil d'Administration. Il prê­

te son aide pour les problèmes techniques et scientifi­

ques. 

tians du personnel (Personal -und Finanzausschuss) --------------------------------------------------
Il se compose de sept membres dont trois sont nommés par 

l'assemblée et quatre (un est le Président) sont choisis 

parmi les représentants des ministères,dans le Conseil 

d'Administration. 

Il s'occupe des questions de bilan et de financement en 

généràl et de toutes les questions qui ont trait au per­

sonnel. 

Les trois établissements de recherche (AVA, DFL, DVL) ayant 

chacun sa personnalité juridique jouissent d'une structure 

organisative autonome qui comprend: Assemblée, Conseil, 

Présidence. 
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3.2. Instit~ts et laboratoires 

Les trois centres de recherche de la DGF exercent leur 

activité par l'intermédiaire de 24 instituts (19 du DVL 

et 5 du DFL) et de 10 divisions(4 du DFL et 6 de l'AVA) 

qui sont localisés essentiellement dans quatre régions 

suivantes: Baden-Württemberg, Bayern, Niedersachsen, 

Nordrhein-vles tf al en. 

En ce qui concerne les installations et les appareillages 

de recherche de chaque centre, nous donnons ci-après un 

bref aperçu de la situation au mois de Juillet 1968. 

AVA 

Le siège central et toutes les installations de cet or­

ganisme se trouvent à G~ttingen. Le centre se compose de 

six divisions Aérodynamique, Dynamiques des Fluides, 

Aérodynamique spatiale, Aéroélasticité, Ordinateurs, 

Administration et nouvelles installations d'essai. 

DFL (voir tableau page suivante) 

·Les installations du DFL sont situées à Braunschweig, 

Trauen et Stuttgart. Le siège central est localisé à 

Braunschweing et comprend cinq instituts de recherche, 

un atélier central, les bureaux de la direction et de 

l'administration. 

DVL (voir tableau page suiva~te) 

Les installations du DVL sont concentrées à Porz-Wahn, 

Oberpfaffenhofen et Stuttgart. Le siège central de Porz­

Wahn se compose de six instituts de recherche, d'un atélier 

central et des bureaux de l'administration centrale. 

. ~.:. 
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LOCALISATION DES INSTALLATIONS DES CENTRES (AVA, DFL, DVL) DE LA DGF 
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3. 3. Per sonr.el 

Le personnel occupé dans les trois centres de.recherche 

(AVA, DFL, DVL), auprès du ZLDI et dans les bureaux de 

la d1rection de la DGF s'élevait en 1957 à 2.677 person­

nes, contre 1.316 en 1960. 

PERSONNEL DGF (AVA, DFL, DVL, ZLDI ET BUREAUX DE LA DIRECTION DE LA DGF) (1960- 1967) 

ANNEES 

1960 

1961 

1962 

1963 

1964 

1965 

1966 

1967 

PERSONNEL 

1.316 

1.679 

1.927 

2.129 

2.341 

2.496 

2.647 

2.677 

TAUX D'ACCROISSEMENT 
ANNUEL (%) 

+27,6 

+14,8 

+10,5 

+10,0 

+ 6,6 

+ 6,0 

+ 1,1 

SOURCE: DGF CfT., A L'EXCEPTION DE LA DONNEE CONCERNANT 1966, QUI A ETE EVALUEE SUR LA 

BASE DU PERSONNEL DES TROIS CENTRES DE RECHERCHE 

La répartition du personnel dans les différents centres 

de recherche, le ZLDI et les bureaux de la direction de 

la 9GF en 1965 et en 1967 était la suivante: 

PERSONNEL DE LA DGF REPARTI PAR CENTRES (1965-1967) 

1965 1967 

Personnel % Personnel % 

AVA 218 8,7 235 8,8 

OFL 805 32,3 921 34,4 

fJVL 1.395 55,9 1.438 53,7 

ZLOI 56 2,2 61 2,3 

Bureaux de direction de la OGF 22 0,9 22 0,8 

TOTAL 2.496 100,0 2.677 100,0 

SOURCE: DGF 



A partir de 1960, le pourcentage de scientifiques et 

d'ingénieurs demeure pratiquement constant. Il s'élève 

~ 30% du total des effectifs (voir tableau suivant). 

Si l'on étudie l'évolution du personnel des différents 

centres de recherche, on constate qu'entre.1957 et 1967 

les effectifs de l'AVA et du DVL ont augmenté de 3 et 

3,5 fois en passant de 400 à 1.438, tandis que l'effec­

tif du DFL a augmenté de six fois entre 1959 et 1967. 

229. 
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REPARTITION DES EFFECTIFS DE LA DGF ENTRE L::S DIFFERENTS CENTRES DE REC~RC.-E, 

LES BUREAUX DE LA 0 !RECTION ET LE ZDLI (Total de l'effectif DGF • 2i>n) 

Année 1967 

0 .F .L. D.V .L. 

921 (34,4~) 1.438 (53,~) 

ZLDI 61 (2,3%} ~ "'Bureaux de la direction 22 ,0,8~) 

SOURCE: D.G.F. 
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4. Activité 

4.1. Généralités 

La coordination de l'activité de recherche effectuée par 

la DGF a porté à la répartition suivante des tâches fonda­

mentales entre les trois centres: 

- AVA: travaux dans le domaine de la mécanique des fluides 

et de la thermodynamique des gaz. Recherche fonda­

mentale et recherche appliquée. 

- DFL: travaux dans tous les secteurs de la science aéro-

nautique, à l'exception de la physique spatiale, 

de la médecine et de la biologie aéronautique. Re­

cherche, surtout fondamentale. 

- DVL: travaux dans tous les secteurs de la science aéro­

nautique. Recherche, surtout appliquée. 

Les trois centres effectuent surtout des travaux de re-

cherche sur la base de leur propres programmes. 

Toutefois, une partie importante de leur activité est 

consacrée à l'exécution de contrats spécifiques passés 

par les organismes publics fédéraux et régionaux, alors 

que les travaux de recherche exécutés pour.lecompte de 

~industrie ne représentent qu'une part très réduite .. 

L'activité au stade du développement est réalisée en me­

sure moindre et se borne aux essais et à la mise au point 

d'instruments et d'appareillages de recherche. 
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4.2. Le prog-ramme ------------

En 1961 la DGF avait préparé un prcgramme de recherche 

aéronautique s'étalant sur un délai de quatre ans (Vier­

Jahresplan der DGF 1962-1965 (Luitfahrtforschung)). 

Ensuite la KfR (Kommission für Raumfahrttechnik) avait 

également préparé un programme portant sur le même délai 

et concernant la technique spatiale de la Recherche et 

de l'Industrie (Vier-Jahres- Programm Raumfahrttechnik 

der deutschen Forschung und Industrie 1963-1966), qui en­

globait l'activité des centres de recherche et de l'in­

dustrie et devait de ce fait c~mprendre le programme aéro­

nautique susdit établit par la DGF. 

En raison de l'insuffisance des fonds destinés au finance­

ment, ces programmes n'ont jamais été réalisés. 

L'activité de recherche des centres de la DGF s'est donc 

déroulée sur la base de programmes annuels. 

Chaque centre dispose de son propre programme annuel qui 

s'intègre dans le cadre du programme général coordonné 

de la DGF; sur la base de ce programme, on demande et ob­

tient les financements publics qui sont ensuite répartis 

entre les différents centres. 

A partir de 1963, le ·cami té technique de la DGF·, en colla­

bora tien avec le Conseil scientifique, a réparti le plan 

de la recherche en 7 secteurs particuliers d~activité 

(qui devinrent ensuite 8,en raison de la adjonction du sec­

teur électronique) et a fixé pour chaque secteur des thè­

mes d'activité. 
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Ces programmes généraux ont donc la caractéristique es­

sentielle de la subdivision par thèmes de recherche et 

non pas de la subdivision par instituts. 

Pour 1964,la distribution des thèmes de recherche par 

secteur et par nature (aéronautique et/ou spatiale) a été 

la suivante: 

THEt.ES DE RECHERCHE 1964 

A PREDOMINANCE A PREDOMINANCE 
AERONAUTIQUE SPATIALE 

IMPORTANT POUR 
L'AERONAUTIQUE 

ET POUR L'ESPACE TOTAL 

1. SCIENCES DE BASE 
(Mathématique, Physique, Chimie) 13 

Il. MECANIQUE DES FLUIDES ET THER­
MODYNAMIQUE DES GAZ 

Ill. MECANIQUE DU VOL 

IV. GUIDAGE 

V. ELECTRON 1 QUE 

41 

17 

14 

2 

VI. PROPULSIONS ET SOURCESD'ENERGIE 20 

VIl. RESISTANCE DES MATERIAUX ET 
TECHNIQUES DE CONSTRUCTION 

V 1 Il • PHYS 1 QUE DE L 'A TMOSPHERE MED!. 
CINE ET BIOLOGIE AERONAUTIQUE 

18 

6 

2 6 21 

18 59 

4 4 25 

6 12 32 

2 7 11 

62 21 103 

12 21 51 

4 7 17 

131 • 41% 92. 2~ 96 • 30~ 319 • 100% 

}es thèmes de la recherche sont ensuite répartis ent~e-les 

différents instituts et les divisions des centres, suivant 

leur spécialisation (1). 

(1) Voir schéma de l'organisation de la DGF par secteurs 
d'activité. 
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236. 

L 

La DGF a également lancé trois programmes spéciaux 

(Sonderprogramm) d'investissement, en vue d'équiper les 

centres des installations et des appareillages nécessai­

res. Il s~agit des-programmes suivants: 

- programme de souffleries; 

programme d'installations pour moteurs; 

- programme d'ordinateurs électroniques. 

4.3. L'activité de recherche dans les trois centres 

IAVAf 

L'activité de l'AVA a pour objet l'aérodynamique théori­

que et appliquée et est réalisée dans quatre divisions: 

-Recherches théoriques sur l'aile portante et sur 

les voilures 

Recherches sur la couche limite et ~articulièrement 

sur les problèmes de contrôle de la couche limite. 

Elle dispose de quatre souffleries. 

Essais subsoniques et supersoniques dans le cadre de 

missions reçues de l'industrie ou de recherches ve­

nant de ses propres initiatives. Elle dispose de trois 

souffleries. 



Etudes de dynamique des fluides à vitesse hypersoni­

que sur gaz réels et mélanges de gaz. Elle dispose 

d'une soufflerie hypersonique. 

4. Division: Aéroélastici té 

237. 

Recherches théoriques sur 1~ théorie des profils ins­

tables et sur la théorie de la surface des voilures 

instables dans le but d'obtenir des données aérodyna­

miques de base pouvant assurer la sécurité en cas de 

vibration aéra-élastiques et de rafales de vent. 

L'AVA dispose en outre de deux·divisions supplémentaires: 

5. Division Ordinateurs 

Cette section dispose d'un ordinateur électronique 

SIEMENS 7040, qui est utilisé par les différentes 

divisionspour la solution de problèmes théoriques 

et pour le traitement de mesures effectuées dans 

les souffleries. 

6. Nouvelles installations et usines 

Etude et développement pour la construction de nouvel­

les installations, appareillages et instruments d'es­

sai pour la recherche aérodynamique. 



... 
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238. 

I·DFL ] 

Promotion et exécution de recherches dans le secteur. 

aérospatial visant à obtenir des données techniques qui 

favorisent la solution des problèmes de vol et qui seront 

mises à la disposition du secteur public et de l'industrie. 

- Recherche fondamentale, théorique et expérimentale 

dans le secteur des vitesse supersoniques et hyper­

soniques; 

- aérodynamique des cellules d'avions et des turbo-pro­

pulseurs; 

travaux d'étude pour le compte de l'industrie. 

Il dispose de quatre souffleries. 

Etude des performances et des caractéristiques d'un a­

vion standard moderne; 

dynamique des parachutes et systèmes de récupération·; 

essais sur modèles de rotors; 

développement de procédés de calcul de la route et de 

la position; 

étude de problèmes d'optimisation de natures di verses 

pour le compte de l'industrie. 

L'Institut est en liaison avec le centre de calcul qui 

dispose d'un' ordinateur digital SIEMENS 2002 et d'un ordi­

nateur. analogique PACE 231 R. 

·,;. 
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239. 

Recherche de base sur l'aide technique aux opérations 

humaines de manoeuvre des véhicules spatiaux et des avions; 

- Etudes de antropotechnique, instrumentation, réglage, 

guidage électrique et technique de la navigation sus-

tantée; 

Recherches pour l'application des systèmes de mesures 

en vol (télétransmission des données et signaux entre 

les avions et le sol, mesures de navigation, etc.). 

- Recherches fondamentales sur la résistance des matériaux; 

Recherches théoriques spéciales et expérimentales sur 

l'endurance, la stabilité et l'assiette des avions à 

profil très mince; 

Etude des problème~ qui se rattachent à l'échauffement 

aérodynamique des avions; 

- Etude des caractéristiques mécaniques et physiques des 

matériaux composés (matières plastiques renforcées en 

fibre de verre, matériaux renforcés avec des métaux 

collés, matériaux comportant des produits textiles); 

Etude sur le comportement des matériaux dans l'espace, 

particulièrement dans les secteurs suivants: 

usure et lubrification sous vide poussé; 

endurance des métaux sous vide-ultra-poussé; 

comportement des matières plastiques dans 1 'espace; 

caractéristiques de rayonnement des matériaux à la 

surface. 
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240. 

Institut pour la propulsion à réaction --------------------------------------
Recherche fondamentale et appliquée, en ce qui concerne 

surtcut les problèmes des prises d'air des moteurs, des st~ 

toréacteurs et des propulseurs combinés, la propulsion 

chimique des engins, les moteurs électriques pour le vol 

spatial, les installations qui utilisent l'énergie nu­

cléaire et leur possibilité d'emploi. 

Etudes particulières dans les secteurs théoriques et ex­

périmentaux suivants: 

- représentation graphique de thermodynamique des gaz et 

dynamique du plasma; 

- processus de mélange et combustion dans le domaine sub­

sonique et supersonique; 

- formation de mélanges en moyens mobiles; 

rapports entre la transmission de chaleur à travers les 

parois et la résistance des matériaux à l'usure; 

- stabilisaticn de la flamme; 

thermodynamique des gaz sur les prises et les décharges 

des.diffuseurs et des buses; 

manoeuvrabilité et poussée; 

problèmes spéciaux concernant le monorgol et l'hypergol; 

problèmes spéciaux concernant les propergols liquids à haute 

impulsion spécifique; 

- moteurs électrostatiques et magnétodynamiques; 

- technique de mesure de la température et des flux; 

- procédés de mesures rapides et photographiques; 

- traitement des données de mesure acoustique des pro-. 

pulseurs; 



·.., 

' 

problèmes généraux des souffleries subsoniques pour 

les essais des propulseurs; 

- analyse des s~stèmes. 

Etude des problèmes de performance, d'aérodynamique, de 

guidage, de stabilité, d'assiette, de technique de con­

·trôle des hélicoptères et des autres véhicules aéronau­

tiques et spatiaux à décollage-vertical. 

241. 

Développement et c~ntrôle des constructicns légères pou­

vant être utilisées pour les véhicules aéronautiques et 

spatiaux. 

En particulier etude sur les possibilités d •utilisation de m~ 

tières plastiques renforcées en fibre de verre, pouvant 

supporter des charges élevées et pouvant remplacer de ce 

fait les matériaux traditionnels. 
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242. 

p_i_v_i_s_i_o_n_:_~=:~~E~-~~-=:~~!:::=:~!:~-E~~::.-~~~-!~~~::~5~~~-~!:~~~~~~~ 

de· mesure et de contrôle 

- Recherche fondamentale dans le secteur de la science 

du trafic aéronautique; 

-problèmes du trafic aéronautique dans des conditions 

particulières pour ce qui concerne les hélicoptères 

et les avions à décollage vertical; 

problèmes concernant la rentabilité des avions; 

emploi pratique d'hélicoptères et possibilité d'utili­

sation des avions VTOL; 

études sur le trafi~ aérien en Allemagne Fédérale et 

dans les pays voisins. 

l DVL f 

Il exécute des travaux techniques et scientifiques dans 

les différents secteurs de la recherche aérospatiale, 

s'occupe d'essais et de contrôles. 

En ce qui concerne les problèmes techniçues et scientifi­

ques: 

- il prête son aide à l'industrie aérospatiale allemande 

dans le secteur de la R-D; 

Ïl effectue des recherches visant à obtenir des notions 

de base pour les développements futurs; 

/ 



- 11 offre aux ingénieurs et aux scientifiques la pos­

sibilité de perfectionner leursconnaissances auprès 

de_ses instituts. 

Institut de dynamique théorique des gaz 

243. 

- Analysesthéoriques: formulation de prévisions et déve-
' loppement de problèmes qui concernent les processus de 

transport,y compris l'échange de chaleur et de masse 

dans les fluides en mouvement (physique théorique et 

mathémathique); 

opérations sur les fluides parfaits (exempts de frotte­

ment, non comprimables), des gaz rééls (sujets à frot­

tement et comprimables) jusqu'à la dynamique du plasma, 

sous l'influence des champs électriques et magnétiques. 

[nstitut de dynamique des gaz appliquée 

Travaux.techniques et expérimentaux, travaux théoriques 

qui se rattachent au secteur aéronautique (dans le domai­

ne subsonique, hypersonique et dans le domaine des gaz 

raréfiés); 

- détermination expérimentale et théorique des forces 

exercées_par l'air sur les avions et les véhicules spa­

tiaux dans différentes conditions de vol; 



recherches sur les profils d'ogive et sur la résis~ 

tance aux ondes correspondantes pour la construction 

de véhicules aéronautiques et spatiaux ayant une ré­

sistance minimale; 

244. 

-problèmes de technique des fluides dans le secteur des 

avions VTOL, en ce qui concerne particulièrement l'in­

terférence entre cellules et moteurs; 

balistique des engins; 

application de freins aérodynamiques pour les problèmes 

de rentrée; 

recherches sur la transmission et la diffusion de la 

chaleur; 

flux hypersoniques dans les gaz raréfiés; 

préparation d'installations expérimentales pour l'é­

tude des courants fluides; 

développement d'appareillages de mesure; 

- forces exercées par le vent sur les structures. 

Institut de recherche sur la turbulence 

Etude des courants, de leur dynamique, en ce qui concer­

ne surtout la formation, le début et la régression de 

la turbulence; 

- interaction entre ondes acoustiques et fluctuations de 

vitesse; 

problèmes concernant la turbulence dans les systèmes les 

plus_modernes de transmission de l~énergie. 
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Institut de mécanique et de mathématiquesappliguées 

- Recherche appliquée dans le secteur de la mécanique 

des fluides; 

- procédés numériques concernant la couche limite la­

minaire et turbulente, comprimable ou non; 

- problèmes de stabilité du régime laminaire; 

- recherches sur les problèmes de vibration aéroélas-

tiques dans les cylindres à parois minces en milieu 

supersonique. 

Institut de dynamique du plasma 

245. 

Prcduction de flux de plasma stationnaires, moyennant 

accélération et échauffement d'un appareillage à arc. 

Section de recherche: Résistance des matériaux, structures 
--~----------~--------~------------------------------------

.Institut pour l'étude de la résistance des structures 

Recherche théorique et expérimentale dans les secteurs 

statique et dynamique, de la résistance des matériaux, 

de l'échauffement aérodynamique et de la mécanique expé­

rimentale. 

stabilité dynamique de cylindres à parois minces; 

comportement vis-à-vis des vibrations des containers 

renforcés; 

osciilation des liquides dans les récipients; 

- caractéristiq~es des alliages légers en milieu superso­

nique~ 



246. 

Institut de recherche des matériaux 

-Etude de nouvelles structures et de moteurs pour véhi7 

cules spatiaux et aéronautiques, en situations critiques; 

- technologie et contrôle des matériaux; 

recherches sur la corrosion dérivant de la tension et 

du frottement; influence des contraintes; 

recherches sur le comportement dans le temps des maté­

riaux hautement réfractaires. 

Section de recherche: Moteurs et énergie 
~~--------------------------------------

Institut pour la prcpulsion à réaction 

Etude des systèmes à propulsion à aspiration d'air 

(statoréacteurs~ turbomoteurs); 

études pour l'amélioration des types de propulsion moyen­

nant des recherches de nature physique~ 

études sur les propulseurs pour avions VTOL et STOL; 

études sur les propulseurs pour différentes vitesses, 

jusqu'à la limite de l'hypersonique; 

problèmes d'aérodynamique, combustion, thermodynamique, 

échange de chaleur, résistance; 

recherches expérimentales sur les éléments·de la struc-

ture; 

- ~ 

applications pour les engins. 
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Institut pour les carburants et les lubrifiants pour 

l'aviation 

247. 

Etude des problèmes de nature physique, chimique, physi­

cochimique des carburants et lubrifiants solides et li­

quides pour le secteur aérospatial. 

Carburants: 

études sur l'emploi des carburants à base d'hydrocarbu­

res pour le vol à haute vitesse; 

étude de l'influence des additifs; 

essais de combustion à pression normale et à pression 

réduite à différentes températures; 

études sur la flamme et sur la formation chimique de 

la suie. 

Lubrifiants: 

- études sur les lubrifiants synthétiques pour le vol su­

personique; 

- études sur les lubrifiants liquides,en ce qui concerne 

les caractéristiques chimiques et la résistance aux 

oxydations thermiques; 

travaux de base sur les lubrifiants solides pour le vol 

aéronautique et spatial; 

- recherches sur les rapports entre les métaux et les lu­

brifiants. 
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In~titut pour les propergols chimiques des fusées 

· Etudes et travaux pour le troisième étage du lanceur ELDO/A. 

Institut pour les propergols des fusées 

- Etude de tous les problèmes de nature chimique, physi­

que, technologique qui concernent la fabrication et 

l'emploi des propergols chimiques pour les fusées; 

- recherches sur le comportement à la corrosion et sur 

la conservation des propergcls pourfusées; 

- recherches fondamentales de cinétique; 

études sur les prcblèmes de condensation. 

Institut pour la transformation de l'énergie et les mo­

teurs électriques 

-Etude des problèmes de l'alimentation d'énergie et des 

moteurs électriques; 

- étude sur la méthode thermoionique de production d'éner­

gie électrique de bord pour les véhicules spatiaux; 

étude sur les cellules solaires; 

- étude des procédés d'accélération du plasma moyennant les 

ondes magnétiques. 
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Institut d'aérodynamique 

- Recherches sur les performances et les caractéristiques 

des avions et des systèmes de véhicules aérospatiaux 

en vol; 

- études sur la rentrée optimale du 1er étage d'un sys­

tème_ spatial; 

- mesures des performances en vol sur des véhicules non 

stationnaires; 

- préparation d'installations pour le traitement et la 

transmission des données. 

Institut pour les techniques de guidage et de contrôle 

Etude des problèmes techniques et théoriques dans le 

domaine du guidage d'avions et de véhicules spatiaux. 

-Etudes de simulation électronique de systèmes de vol; 

études de systèmes de mesure et de contrôle; 

étude des appareillages de mesure à rayon infra-rouge; 

études pour la construction d'un laboratoire de contrô­

le pour l'analyse d'une plateforme portante et des pro­

blèmes spécifiques de la rentrée. 

) 
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Institut pour la radiotélégraphie et les micro-ondes 

- Etude des problèmes électrcniques pour le vcl aéronau­

tique et spatial; 

- étude de la technique de transmission d'informations et 

signaux dans le champ des hautes fréquences; 

étude des problèmes de la sécurité en vol; 

projet de stations au sol pour suivre l'crbite des sa­

tellites; 

recherches sur le rayonnement des micro-ondes; 

recherches et développement d'antennes pour avions; 

recherches sur les caractéristiques de réflexion de 

corps et avions. 

Institut pour l'électronique des satellites 

Il provient du groupe de travail créé au sein du DVL 

en 1966. Il a pour but de coordonner les travaux dans le 

secteur du vol spatial. 

Il s'occupe de l'intégration électronique des essais 

scientifiques dans le domaine des charges utiles et du 

traitement des signaux. 

-
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1'--

cine aéronautique -----------------

Institut pour la physique de l'atmosphère 

- Etude des problèmes de 1' environnement où se déplacent les~ 

vions et les engins, dans le cadre de 1' atmosphère terrestre 

(étude de météorologie physique, comportement énergéti­

que de l'atmosphère, rayonnement vers la terre et à par­

tir de la terre, etc.); 

-étude des problèmes de l'énergie qui atteint la surface 

terrestre et l'atmosphère; 

- études de physique des nuag~~ et des précipitations; 

études de météorologie atmosphérique; 

- études d'optique atmosphérique. 

L'Institut participe aux essais pour le satellite allemand 

625 A et pour les fusées scientifiques. 

Institut pour la simulation spatiale 

E-ssais de laborato-ire en candi tians spatiales simulées. 

Institut de médecine aéronauticue 

Il s'occupe de tous les problèmes qui concernent la méde­

cine aéronautique et spatiale, la biologie, la physiologie 

et la psychologie du vol. 
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Autres installations 

Groupe de travail "base mobile pour fusées" 

Il a été créé en Janvier 1967 pour le lancement de fusées 

scientifiques. 

Association pour la recherche spatiale du Max-Planck­

Institut für Physik und Astrophysik - Institut für Extra­

terrestrische Physik et Institut für Astrophysik -, ainsi 

que du Max-Planck-Institut für Aeronomie et du DVL. 

Elle a pour mission d'assurer la liaison et la coordina­

tion des travaux entre les différents instituts qui ef-

~ fectuent les recherches dans 1~ domaine extraterrestre 

et des essais scientifiques à l'aide de fusées et satel­

lites et les instituts qui consacrent leur activité à la 

recnerche spatiale pour l'exécution pratique des essais • 

• 

4.4. L'activité de documentation et information 

• 

Les tâches du ZLDI dans le domaine de la documentation et· 

de l'infàrmation aérospatiale sont très vastes. Elles corn 

prennent: 

la coordination dé la documentation techniqùe allemande; 

- la publication de bulletins d'information; 
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le rassemblement et la diffusion de rapports techniques 

et scientifiques étrangers; 

- la rédaction de bibliographies concernant des secteurs 

.éterminés et des problèmes spécifiques du vol aéronau­

tique et spatial; 

- le fonctionnement de bibliothèques. 

Le ZLDI s'occupe également des publications scientifiques 

et techniques qui concernent la recherche de AVA, DFL, DVL 

sous le nom de "Deutsche Luft - un Raumfahrt Forschung­

berichte". 

4.5. La contribution de la DGF aux études et aux réalisations 

L'activité des centres de la DGF couvre un grand nombre 

de secteurs de la recherche aéronautique fondamentale et 

appliquée dont les résultats ont représenté une contribu­

tion très valable pour les entreprises, particulièrement 

en ce qui concerne les problèmes de la propulsion et des 

avions à décollage vertical. 

La contributicn de la DGF à l'industrie s'est avérée très 

utile au niveau des opérations d'essai, en raison· des équi­

pements de souffleries dont disposent les différents ins­

tituts. 

La DGF a participé aux programmes spatiaux nationaux et 

européens. 

-------·-------·· ----

. ., __ . - ',i: 
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La contribution de la DGF à la préparation de l'activité 

spatiale se réalise par l'intermédiaire de la KfR (Kom­

mission für Raumfahrttechnik) créée en 1961 par la DGF 

et le BDLI et qui.a présenté en 1962 le premier plan spa­

tial quadriennal 1963-1966, et en 1965 le plan quinquen­

nal 1966-1970. 

Dans le cadre des mission scientifiques prévues par le pro­

gramme quinquennal 19ô7-1971 (approuvé par le Ministère 

péur la Recherche Scientifique) et concernant la prépara­

tion de charges utiles scientifiques devant être lancées 

par des fusées et des ballons en collaboration avec la 

France, le Canada et l'ESRO, ou devant être embarquées 

sur des satellites de la NASA, le DVL a réalisé en 1968 

une campagne de lancements de fusées sondes à partir de 

· · __ )::ia base de Kiruna de 1 'ESRO. 

Le DVL participe au groupe de travail allemand (GfW, FTZ, 

ARD/ZDZ) pour le programme Symphonie. 

Le DVL et le DFL sont particulièrement actifs dans le 

secteur scientifique opérationnel de l'ESRO. 

Pour les essais expérimentaux du troisième_ étage du vec­

teur ELDO/A, on a réalisé en 1965'• à 1 'aide d'un finance­

ment mixte du budget ELDO et du budget du programme spa­

tial national: 

- le Centre DFL de Trauen, disposant de bancs d'essais 

pour le contrôle des moteurs de fusées; 

-l'Institut DVL p~ur la propulsion chimique des fusées 

de Lampoldshausen, équipé d'un simulateur spatial pour 

les essais sous vide. 



5. Financements et utilisations des fonds 

5.1. Généralités 

La procédure pour l'octroi des financements publics aux 

institutions de la D.G.F. prévoit que chaque année AVA, 

DFL et DVL établissent leur propre budget qui sera en­

suite incorporé dans le cadre du budget total de la 

DGF. 

Les financements publics (fédéraux et régionaux) ayant 

été obtenus, la DGF pourvoit à leur répartition entre 

les différents centres. 

Le tableau qui suit montre le schéma de la procédure qui 

~ régit l'établissement des budgets annuels. 

5.2. Financements 

Le financement de la DGF provient: 

a. du Ministère de la Recherche Scientifique et du Minis­

tère-des Transports: 75% environ; 

b~ des Gouvernements régionaux (essentiellement des qua­

tre L!nder où sont localisés les Instituts de AVA, 

255. 

DFL, DVL: à savoir la Rhénanie, la Westfalie, la Bas-· 

se Saxe, la Bavière, le Baden-wurtemberg): 20% envirou; 

c. directement de l'industrie aux centres qui dépendent 

de la DGF: 5% environ. 

,~:' • ~ l .. ·... • • 



PROCEDURE POUR L'ETABLISSEMENT DES BUDGETS ANNUELS DE LAD G F 
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Près de 80% du total. des financements a. et b. (finan­

cements des Ministères et des Gouvernements des L~der) 

,qui prennent le nom de "financement de base", sont des­

tinés aux dépenses de fonctionnement, tandis que les 20% 

restant ("tâches de recherche") sont destinés au finan­

cement des contrats. 

Aux montants susdits on doit ajouter d'autres financements 

qui sont octroyés directement à AVA, DFL et DVL par le 

Ministère de la Défense. 

Le tableau 1 montre que le total des moyens financiers 

est passé de 8 à 20,9 millions de dollar entre 1960 et 

1965; d'après les données qui nous ont été livrées au 

cours de ·l'interview avec la DGF, le total des finance­

ments a atteint 23 millions de dollars en 1966 et un mon 

tant vcisin de 32,5 millicns de dollars en 1967. 

5.3. Utilisation des fonds 

La destination des moyens financiers pour l'ensemble des 

institutions de la DGF est indiquée dans le tableau 2 et 

porte sur la période 1960-1865. .. 

Le poste prédominant est représenté par les dépenses cou­

rantes (personnel, frais généraux et de recherche) qui at 

teint 60% en 1965; les dépenses destinées aux construc­

tions, aux installations et aux appareillages sont égale­

ment très considérables. 

Le tableau suivant montre que plus de 80% des dépenses 
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pour le personnel sont couvertes par le financement de 

base. 

Dans la répartition par centres, le DVL apparaît comme 

l'organisme qui absorbe la quote-part la plus élevée, 

à savoir près de 2/3 des moyens financiers disponibles 

(voir tableau 3). 



Tableaux et graphiques figurant en annexe au par. 5 

FINANCEMENTS ET UTILISATION DES FONDS 

1 



1 

Effectifs 

EFFECTIFS DE LA DGF', PAR SOURCES DE F INANCEt.ENT 

( 1960-1965) 

2496 

3~ 357 

--· -· ·-· --· '· 323 .,._ ·-·-· -·-204 
222 222 

112 
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1960 1961 1962 1963 1964 1965 

SOURCE: O.G.F .. 
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TOTAL 

Financement de base 

Contrats ~e .recherche 
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6. Conclusions 

Les caractérisituqes essentielles des centres de la DGF 

peuvent être résumées comme suit: 

* activité multiple dans le secteur de la recherche fon­

damentale, de la recherche appliquée, des essais et de 

la consultation technique dans le domaine civil et mi-

litaire; 

* présence dans certains domaines très avancés au point 

de vue technologique (par exemple techniques V/STOL); 

* pluralités de rapports avec l'industrie aérospatiale, 

en ce qui concerne particulièrement: 

265. 

-la participation de l'industrie à la préparation des 
programmes des différents centres, par l'intermédiaire 
de ses représentants auprès des organismes des centres 
eux-mêmes 

exécution sous contrat des travaux et des essais pour 
le compte des entreprises 

service de consultation auprès des entreprises 

- organisation du travail en unités de recherche (ins­
tituts et/ou divisions) assez réduites, 100-150 per­
sonnes au maximum 

duplication de l'activité de recherche dans certain 
secteurs èn raison de l'autonomie de chaque centre 
dans le cadre de la DGF. 
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L'orientation du secteur public vers le regroupement des 

centres de recherche en vue d'aboutir à une coordination 

plus efficace a porté en 1968 à la fusion de AVA, DFL 

et DVL dans un nouvel organisme (Deutsche Forschungs 

und Versuchanstalt für Luft-un Raumfahrt), dont l'ef­

fectif s'élève à 2.500 personnes et le budget pour 

1968 était de 23,1 millions de dollars. 
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2.1.2. Bundersverband der Deutschen Luft-und Raumfahrtindustrie­

B.D.L.I. (Association Fédérale des in~ustries. aéronautiques 

et spatiales allemandes) 

Le B.D.L.I. est l'Association qui groupe toutes les prin­

cipales entreprises aéràspatiales allemandes. 

Présidence (PrMsidium) (1) --------------------------
Président honoraire 

Président 

Vice Président 

Directeur Général 
(Gesch~ftsführer) (1) 

Conseil (Beirat) 

- Dr. L.S. Rothe 

- Dipl. - Ing. Claudius Dornier Jr. 

- Dr. jur. Hans-Otto Ri1edel 

Dr. Ing. H. Wiechell 

Dipl. - Ing. Tankred von Hauteville 

Dr. - Ing. H. Scherenberg 

- Herbert Schneider. 

Il est cons ti tué p_ar les représentants de différentes en­

treprises aérospatiales et est réparti en quatre groupes: 

-Groupe Cellules (Gruppe Flugwerk); 

Groupe Moteurs (Gruppe Triebwerk); 

-Groupe Equipements (Gruppe Ausrüstung); 

Groupe Matériaux (Gruppe Fliegwerkstoffe). 

(1) Au mois de Mai 1968. 



Avec la D.G.F., B.D.·L.I. a créé en 1961 la Commission 

pour la Technique Spatiale (Kommission fttr Raumfahrt­

technik- KfR) qui a pour mission de coordonner l'acti­

vité des entreprises et des centres de recherche dans 

le secteur spatial. 

Le B.D.L.I. ·représente les intérêts des entreprises 

aérospatiales allemandes aussi bien dans les organis­

mes publics fédéraux que dans les organismes interna­

tionaux. 

268. 

. .. ,·· 
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2.2. Organismes internationaux 
~-~----------------------

Institut Franco-Allemand de Recherches de Saint-Louis 

(I.S.L.) Saint-Louis (Haut Rhin) 

1. Fonctions 

L'activité de I.S.L. repose sur la Convention signée le 

31 Mars 1958 par la France et la République Fédérale Al­

lemande, dont le but est "de réaliser une étroite·coopé-

. ration en ce qui concerne les recherches_et études tant 

scientifiques que techniques dans le domaine de l'arme­

ment, et de renforcer ainsi la défense commune des deux 

· .. Pays". 

. ~ ... · ·.-

2. Origine et développements 

En 1945 le Ministre français de la Défens~ Nationale créa 

le Laboratoire de Recherches de Saint-Louis, qui occupait 

des·ingénieurs allemands provenant de l'Institut de Balis­

tique de Be~lin-Gatov. 

.• .. 

Par la Convention du 31/3/1958, la France et la République 

Fédérale Allemande ont convenu d'utiliser et. développer en 

commun à Saint-Louis un Institut de Recherches et d'Etudes 

Scientifiques et Techniques Fondamentales d'Armement (I.S.L.). 

Sur la base de cette Convention, qui entra en application le 

22/12/1959, la France affectait à l'I.S.L. tous les biens 

ayant constitué jusque là son laboratoire de recherches de 

Saint-Louis tandis que-l'Allemagne Fédérale versait à le 

I.S.L. une somme égale à la valeur des biens apportés par 

la France. 
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La contribution de chaque Pays aux frais d'exploitation 

et d'investissement de l'Institut a été répartie en deux 

parties .égales. 

L'Institut a son ~siège à proximité des terrains du domai­

ne militaire de La Hardt et, un facteur très important 

pour les contcats scientifiques et pour la documentation. 

il est localisé au centre d'une région où se trouvent trois 

grandes universités: Strasbourg en France, Fribourg en Al­

lemagne et Bâle en Suisse. 

-_.,:;. 

3 •. ···organisation 

3.1. La structure de l'organisation 
~~~~----~------------~-------

· · L'Institut, qui jouit de la personalité juridique sur le 
. . 

·territoire ·des deux pays contractants, dépend pour la 

_·part allemande du Ministère Fédéral de la Defense. 

Pour la part française, il dépend du Ministère des Ar­

mé·es; il est placé sous l'autorité de la Délégation Mi­

nist~rielle pour l'Armement (D.M.A.) par l'intermédiaire 

de la Direction des· Recherches et Moyens d'Essais 

(D.R.M.E.). 

-· L'I.S.L. a la structure organisative suivante: 

- ~seil d'Administration : 6 membres (3 F + 3 A) 

-Conseil Consu\tatif des Recherches et des P.tudes ::18 mem-

'•,_rT:~ •''"''• !J..-:.·-.• -.---~-··.- .......... -,,.-. 
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bres (9 F + 9 A), qui a pour mission d'assister le Con­

seil d'Administration; 

Directeurs : 2 (1 F + 1 A); 

Sous-Directeurs Scientifiques 2 (1 F + 1 A); 

Sous-Directeurs Administratifs : 2 (1 F + 1 A); 

Départements : ils sont en nombre de quatre, et dépendent 

.• des sous-directeurs scientifiques. Chaque département est 

réparti en sections, dont chacune groupe un nombre restreint 

dt:: spécialistes: 

* Physique théorique 

* Physique des explosif? 

* Spectroscopie 

* Combustion 

* Physique des matériau~ 

* Effets de souffle 

·. * Chim{e 

- . :' 

* Effets physiologiques des armes 

* Aérodynamique théorique 

* Aérodynamique appliquée 

* Aérodynamique supersonique 

* Aérodynamique hypersonique 

* Canons à gaz léger 

* Aérodynamiqu€ des plasmas 
• .. • ... ·.t.· . ~ .. , 1 

·~ V'~~<~': . 

- ,,. '' ·~· ·· .. . -~r: .. 
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* Balistique théorique 

~ Balistique expérimentale 

* Balistique intérieure 

* Projectiles 

* Fusées d'amorçage 

* Balistique terminale 

* Balistique du ~hamp de tir 

· Département de métrologie 
-~-~----~---------------~ 

* Electronique 

* Rayons X 
. . , 

* Optique 

* Cellules de Kerr 

* Ondes hertziennes 

* Essais de matériaux 

* Essais de rupture 

272. 

~·· 

,· 

., 

-..~. 

Services satellites : Ils sont placés sous l'autorité 

des deux sous-directeurs scientifiques et comprennent: 

bureaux de calcul, bureaux d • études, bibliothèque, ateliers 

centraux (métaux, bois), ateliers. radio, de poudre, de 

explosifs, de photographie, de tirage. 

3.2·~ Personnel 

L'I.S.L. occupe 465 personnes (327 en 1963 et 376 én 1964), 

dont plus de 100 sont des ingénieurs et chercheurs • 

• ... .... -
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4. Activité 

· L'activité de I.S~L. se situe entre la recherche scienti-
.r 

· fique théorique et les applications militaires; l'I.S.L. 

n'est· donc ni un laboratoire de science pure, ni un bu­

reau de mise au point d'armes. 

Ses recherches, orientées vers les applications quî inté­

ressent l'armement, portent sur le domaine de la physique 

théorique et expérimentale, de l'aérodynamique, de la ba­

listique ainsi que sur la conception de nouveaux appareil­

lages et la mise au point de prototypes destinés aux expé­

riences de l'Institut lui-même. 

L'I.S.L. compte à son actit des études concernant de nou­

velles réalisations qui lui ont été confiées, tel l'en-

gin anti-char téléguidé "En tac", -1' obus anti-char 

"G", plusieurs appareillages de mesure etc. 

En général, sa vocation n'est pas de pousser la réalisation 

d'un nouvel engin militaire jusq~ au proto~ype définitif, 

à savoir jusqu'au seuil de la fabrication industrielle. 

Cette fonction revient aux centres de R-D des entreprises, 

qui complètent les travaux qui ont été menés par l'I.S.L. 

jusqu'à une phase donnée. 

La recherche fondamentale représente néanmoins la partie 

prédominante de l'activité de l'Institut. 

L'importance des différents domaines de recherche dans 

l'ensemble de l'activité de l'I.S.L. est la suivante: 
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Balistique 35% 

Aéronautique 25~ 

Espace 15% 

Electronique 1_0% 

Optique 5% 
Chimie 5% 
Acoustique 5% 

Thèmes d'activité 

- Etudes théoriques de balistique extérieure 

~ Mise au point de méthodes de mesure pour déterminer les 

. caractéristiques balistiques en vol 

- Mesures fondamentales au tunnel de tir 

- ·Méthodes optiques él~~triques et radioélectriques pour 

l!étude des trajectoir~s au champ de tir 

·- Etudes expérimentales d_ans le domaine subsonique 
-~ - _.., 

-Etude d'un tube de choc hypersonique et recherches fon-
.. 

darnentales dans le domaine hypersonique 

Etudes de canons ... a gaz léger 
·- . . - - . .. 

·.::.--Etude des phénomènes de combustion dans les fusées 

. ' 

- Recherche fondamentale sur les phénomènes de la détonation 

- Etudes des explosions de gaz ~ 

Etudes d'explosifs spéciaux et de dispositifs particu­

liers 

1 



- Comportement dynamique de la matière soumis aux 

pressions très élevées 

275· 

-.Etude du comportement des matériaux.utilisés en balist~que 

·Interaction des plasmas et des micro-ondes 

- Etudes d'appareils électroniques 

- Etude de radars à émission continue pour les mesures de 

balistique extérieure et intérieure 

- Etude d'appareils et travaux théoriques pour les recher­

ches en· haute altitude 

-Simulateur de rentrée de projectiles dans l'atmosphère 

- Etude des effets acous~iques transsoniques. 

Il faut souligner encore:oue l'I.S.L. participe depuis 
~ . 

quelques années à toutes les études-sur le "bang" des 

avions supersoniques qui sont menés en France et dans 

l'Allemagne Fédérale. 
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5. Appareillages et:installations 

L'I.S.L. dispose d'appareillages de laboratoire pour tous 

les domaines de· la recherche où il opère. 

Parmis les installations les plus importantes et les plus 

récentes nous mentionnons: 

un simulateur de rentrée, unique en Europe, constitué 

d'un canon poussant à la vitesse de 5 km/sec~ le modèle 

expérimental à contre-courant dans la veine d'une tuyère 

supersonique fonctionnant à. température très basse en vue 

d'atteindre un.nombre de Mach très élevé; 

.un canon à hydrogène permettant de pousser des modèles 

très légers à des vitesses supérieures à 9 km/sec. Il 

est utilisé pour l'étude de l'impacte à grande vitesse 

(simulation d'impacte de météorites sur la surface des 

véhicules spatiaux et des satellites)
1

pour observer le 

, rayonnement de maquettes en vol,en vue d'apprécier 1 'im­

portance de l'ionisation sur.le proue ou sur la quille 

de la maquette; 

un tunnel de tir balistique de 150 mètre de long, per­

mettant d'étudier, à l'aide d'un ~ppareillage.photogra­

phique spécial, les projectiles ou les maquettes de fusées 

dans la gamme entre.0,6 et 6 Mach; 

7 plusieurs tubes de choc utilisés pour l'étude des ondes 

de choc. 
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6. ~inancement et dépenses 

f 

L'activité de l'I.S.L. est financée par une subvention 

de fonctionnement et par une subvention d'équipements (oc-
-- . 

troyées_ en partie égale par les deux pays contractants 

et, pour la France, par la Direction des Recherches et 

Moyens d'Essais), ainsi que par les bénéfices dérivant 

de contrats passé~ avec les organismes publics et privés. 

Pour 1966 le budget des dépenses se chiffrait à 3,7 mil­

lions de dollars, dont 3,0 millions de dollars pour frais 

d'exploitation et 0,7 millions de dollars pour frais d'in 

vestissement. 

Sur la base des données prévisionnelles de 1967 et 1968, 

les frais d'exploitations auraient dû s'élever à 4,~ mil­

lions de dollars. 

. \ .... 

·'··::"· 
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1. Constitution 

En 1965 a été crée à Echterdingen (près de Stuttgart) 

"B~lkow Entwicklungen KG" (1), qui tire ses origines d'un 

bureau d'ingénieurs civils ouvert en 1948 par Ludwig 

BOlkow et Wolfang Essen. 

En 1958,le siège est transféré à Ottobrunn ( près de MU­

nich) et on crée à Nabern "BOlkow Apparatenbau GmbH" (2), 

.• appartenant 1 00% à "B~lkow En twicklungen", mais indépen­

dante en ce qui concerne la production. 

L'année suivante (1959), EWR (Entwicklungsring SUd) de 

Munich participe au développement de l'avion à décollage 

vertical VJ 101 _et acquiert une participation de 33,3% 

dans 11 \vaggon - und Maschinenbau (WMD) GmbH". 

Avec Rhein - Flugzeugbau GmbH et Putzer Kunstofftechnik 

GmbH, les sociétés BOlkow Entwicklungen KG et BOlkow Ap­

paratenbau GmbH formèrent en 1963 la société Leichtflug-

zeugtechnik Union GmbH. 

Toujours en 1963, BOlkow Entwicklungen KG et ERNO formè-

rent l'ASAT (Arbeitsgemeinschaft Satelliten- Traeger­

systemen), chaque société participant pour 50%. 

En 1965 le consortium E\vR et BOlkow Entwicklungen KG se 

transformèrent en société à responsabilité limitée; BOl­

kow prend la rai.son sociale "BOlkow GmbH". 

La même année,Nord Aviation (France) et The Boeing Company 

(3) (USA) acquièrent une participation de 25% chacune dans 

(1) KG= Société commandite. 

{2) GmbH = Société à responsabilité limitée. 

(3) Les premières prises de contact BOlkow-Boeing remontent 
.à 1962, mais elles rencontrèrent à cette époque l'opp~ 
sition du Ministère de la Défense. 
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le capital de B~lkow, tandis que cette dernière firme 

augmente encore d'un tiers sa participation au capital 

de WMD/SIAT. 

Avec Nord Aviation (France),B~lkow GmbH fonde en 1966 

l'UVP (Union für den Vertrieb der Produkte B~lkow- Nord 

Aviation) à savoir une société pour la vente des produits 

Nord Aviation/B~lkow, qui utilise les réseaux commerciaux 

des deux sociétés. 

Pendant la même période,B~lkow achète le dernier tiers du 

capital de WMD/SIAT (1) et cède à cette dernière entrepri­

se l'usine de Laupheim. 

Par l'intermédiaire de vWID/SIAT elle acquiert une comparti­

cipation de 25,99% dans Messerschmitt AG (2); par l'inter­

médiaire de SIAT, elle participe au projet Airbus (20%) et 

porte à 50% sa quote-part de participation à la société 

EWR GmbH. 

En 1968, la B~lkow participe avec une quote-part de 12% à 

la S.E.T.I.S. (Société Européenne pour l'Etude et l'Inté­

gration des Systèmes Spatiaux).· 

( 1 ) La société Waggon - und 1·1aschinenbau GmbH a été cons­
tituée en 1946, alors qüe Siebelwerke ATG GmbH (SIAT) 
a été fondée à Munich en 1952 en tant que succursale 
de_ la \·lMD. En 1957 SIAT se transfère à Donauwoerth et 
aborde la construction dans le domaine aéronautique; 
en 1960 elle participe à de n9mbreux programmes de 
construction pour la Luftwaffe et met en exécution 
pour son propre compte un programme de développement, 
le SIAT 223 "Flamingo" qui,en 1961,reçoit l'adjudica­
tion pour la réalisation d'un biplace d'entraînement 
en vol. 

(2) Quote-part sociale acquise par WMD en·1965. 
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La répartition des participations dans BOlkow GmbH au 

début de \968 est la suivante: 

25% Ludwig BOlkow 

25% BOlkow Anlagen GmbH 

25% Nord Aviation (France) 

25% Boeing Co. (USA) 
• 

Les participations du groupe BOlkow à la fin de 1967, 

sont indiquées par le schéma de sa structure financière 

figurant à la page suivante: 

• 



281. 

BÔLKOW GmbH STRUCTURE FINANCIERE {1967) 

Ill ~-----00-L-KO-W~Gm_b_H----~ 
.. 

1 
BOLKOW ANLAGEN GmbH BOEING CO. {USA) NORD AVIATION (FRANCIA) LUOWI G OOLKOW 

25% 1 l 25" 1 25% l l 25% 
.. 

BOLKOW G m b H 

~ l 
50" 

sOLKOw-APPARATENBAU GmbH ASAT uv p 

1 12% 1 133, 3" 
WAGGON - UND MASCH 1 NENB7s 1 EBELWERKE ATG GmbH S.E.T.I.S. LEICHTFLUGTECHNIK UNION 

AG GmbH 

~,99"' 20% 25" l l2sil 
ENTWICKLUNGSRING SÜO 

_, 

MESSERSCHM 1 TT AG DEUTSCHE AIRBUS GmbH GmbH 

Il 

ASAT • Arbeitsgemeinschaft Satelllten - Traegersyste• 

UVP • Union fuer den Vertrieb der Produkte BOlkow - Nord Aviation 

S.E.T.I.S •• Société Européenne pour l'Etude et 1 1 1ntégration des Systèmes Spatiaux 

Il 
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Après de longues négociations, qui se poursuivirent pen­

dant plus d •un an, on aboutit en Juin 1968 ~ la fusion 

de B~lkow GmbH avec l'autre importante entreprise du Sud 

de l'Allemagne, à savoir Messerschmitt AG • 

. . Un rôle très important a été joué par le gouvernement ré~ 

gional de Bavière qui, par sa participation financière 

au capital de la future entreprise, a évité que Messer­

schmitt se trouve en situation minoritaire vis-à-vis du 

group~: B~lkow,Boeing et Nord Aviation. 

La participation du gouvernement régional bavarois se 

réalisera par l'intermédiaire du LFA (Landesanstalt für 

Aufbaufinanzierung (1)), qui détiendra provisoirement un 

sixième du capital social. 

Bien que la fusion fut davantage une absorption de Messer­

schmitt par le groupe B~lkow, on décida que le mot Messer 

schmitt figurerait dans la raison sociale de la nouvelle 

société, du fait peut-être qu'il était plus connu et que 

sa tradition était plus ancienne. 

La nouvelle raison sociale est donc: Messerschmitt -

B~lkow GmbH; le capital social , dont le montant n'a ~as 

encore été établi, se situera à près de 10 M $; le siège 

administratif se trouvera à Ottobrunn. 

Toutes les succursales de B~lkow et Messerschmitt devien~ 

dront des succursales de la nouvelle société. 

(1) A savoir: Institut Financier pour la Reconstructipn. 
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2. Structure économique financière et productive 

Chiffre d'affaires 

1963 1965 1966 1967 
(1) (2) (3) 

CHIFFRE D'AFFAIRES (millions de dollars) 18,750 34,250 70,750 77,500 

%CHIFFRE D'AFFAIRES PAR RAPPO~T AU MONTANT BRUT OU 

CHIFFRE D'AFFAIRES OU SECTEUR AERONAUTIQUE NATIONAL 6,1 14,2 35,5 24~8 

CHIFFRE D'AFFAIRES PAR EMPLOYE (dollars) 7,870 9,792 10,473 

. (1) Chiffre d'affaires de Bolkow Entwicklungen et de Bolkow Apparatenbau GmbH. 

(2) Y compris 25% de la société EWR GmbH. 

:·~(3) A partir de 1966 le chiffre d'affaires englobe ·1~-quote-part aéronautique de WMD/SIIT 

~- (près de 60% du total de 1966) et 50% de EWR GmbH. 

Le pourcentage de chiffre d'affaires assez réduit par rap­

port au chiffre d'affaires brutctu secteur aéronautique na­

tional en 1963 est justifié nu fait que B~lkow Entwicklun­

gen et B~lkow Apparatenbau GmbH ne participent pas à la 

production sous licence d'avions militaires (particulière-

ment aux programmes F-104 G et G 91). 

Jusqu'à 1965, l'activité militaire de B~lkow est représen 

tée par le programme de R-D des avions V/STOL VJ 101 C 

(chasseur) et VJ 101 D (avion de comba~ et patrouilleur) 

exécuté par EWR; par la R-D d'hélicoptères et par la pro­

duction et R-D dans le secteur des missiles. 
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En particulier, près de 35% du chiffre d'affaires de 1965 

provient de la vente du missile B~ 810 Cobra. 

Sui te à l'acquisition de \vMD/SIAT le chiffre d'affaires 

a doublé, et le taux d'incidence du chiffre d'affaires 

sur le chiffre d'affaires national aéronautique enregis­

tre un accroissement dont la justification doit probable­

ment être recherchée dans la participation - en tant que 

maison constructrice de pièces détachées - de la SIAT 

GmbH, aux programmes aéronautiques militaires sous licen­

ce (par exemple: Transall, Atlantic, Bell UH 1-D pour 

1966/67). 

Unités de production --------------------
Le groupe È~lkow, à savoir: B~lkow GmbH, B~lkow - Appara­

tenbau GmbH et Waggon -und Messerschmitt AG/Siebelwerke 

ATG GmbH, dispose de 7 usines localisées dans la région 

méridionale de l'Allemagne, le siège principal étant si­

tué aux alentours de Munich. Presque toutes lesusines dis 

posent des équipements les plus modernes pour la recher­

che et le développement, particulièrement à Schrobenhausen 

(pour le secteur de la balistique et des explosifs) et à 

Ottobrunn (pour le secteur du développement aéronautique), 

centres principaux de R-D. 



Main -d'oeuvre 

EFFECTIFS: 

~EFFECTIFS PAR RAPPORT AU TOTAL AERONAUTIQUE NATIONAL 
DE CELLULES ET MOTEURS 

~ EFFECTIFS PAR RAPPORT AU TOTAL NATIONAL DE CELLULES 
ET ENGINS 

Y COMPRIS 50% DES EFFECTIFS DE EWR GmbH. 
(1) Exclus 50~ de EWR. 

1964 
( 1) 

3.225 

11,4 

12,9 

1965 1966 

4.350 7.225 

15,1 23,5 

17,1 27,0 

14% environ des effectifs sont occupés dans le secteur 

des missiles. 
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1967 

7.400 

22,6 

26,2 

Plus de 50% des effectifs sont occupés dans le secteur de 

la recherche et développement, à savoir près de 4.000 per 

sonnes, dont 1900 exercent leur activité dans le domaine 

de la R-D militaire. 

Le degré de qualification des effectifs est donc très é­

levé, par exemple: à Ottobrunn en 1966, sur 2850 personnes, 

43% était représenté par des scientifiques et des ingé-

nieurs, 21% par des techniciens et 11% par des ouvriers 

spécialisés dans la construction de prototypes. 
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3. Activité 

Jusqu'à 1962 B~l~ow avait concentré ses efforts, dans le 

domaine aéronautique, sur la production du B~ 207 (un mo­

nomoteur à pistons pouvant être employé comme avion de 

tourisme et remorqueur), dont la production démarré en 

1961 est achevée, et sur la construction sous licence d'un 

autre avion-école léger et remorqueur: le B~ 208 dont la 

production. est encore en cours. 

L'activité dans le secteur des missiles a été axée sur la 

production du B~ 810 Cobra. 

Après 1962 l'activité aéronautique s'accroît; on lance 

un programme de R-D dans le secteur des hélicoptères (au~ 

si bien pour la cel~ule que pour le rotor); l'activité 

dans ce secteur se développe grâce aux accords de colla­

boration avec Nord Aviation (France); on aborde l'activi­

té dans le domaine spatial et par l'intermédiaire de SIAT 

GmbH on démarre la participation à des programmes militai­

res sous licence. 

R-D 

a. Aéronautique 

- BO 105 (hélicoptère monomoteur, bimoteur à turbine). 

L'étude du projet d'un hélicoptère léger commença en 

1962 en même temps que le programme de recherche pour 

un moteur rigide; donc, au stade de définition du 

projet, les recherches concernant le rotor rigide a-

. ' ' . ' ' ~ 
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vaient déjà obtenu de bons résultats (voir le schéma 

.des différentes phases de développement figurant à 

la page suivante). 

Les études sur le rotor rigide avaient conduit à l'cc~ 

troi de licences à Westland {Angleterre) et à Sud 

Av.iation (France). Pour les essais et la mise au point 

de ce rotor des accords de collaboration ont été pas­

sés avec Sud Aviation (France), qui a mis à disposi­

tion pour les essais, l~hélicoptère Alouette II,dont 

la cellule avait été modifiée de façon appropriée. 

Le programme de R-D de 1 'hélicoptère prévoit une coopé­

ration nationale et la collaboration d'un certain nom 

bre de sous-traitants. 

La collaboration nationale concerne essentiellement: 

* Siebelwerke (100% B~lkow), fabrication de machine­
outils et prototypes de la cellule; 

* MAN - Turbo, étude et mise au point des moteurs 
BMW 6022; 

* Zahnradfabrik Friedrichshafen (ZF), mise au point 
et construction de la boîte de transmission avec 
essais des composants; 

* ·Feinmechanische werke Mainz (F.W.M.), servo-comman 
des hydrauliques. 

Toutes ces entreprises à l'exclusion de F.W.M., parti­

cipent avec B~lkow pour 40% aux coûts de R-D globaux.­

Le pr~mier hélicoptère de série apparaîtra dans la 

seco~de moitié de 1969 et sera_destiné à la société 

américaine Beoing Vertol, qui a ég_alement stipulé un 

accord pour la construction~ s~ous licence de cet hé­

licoptère aux les Etats Unis. 
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DEVELOPPEMENT HELICOPTERE BO 105 

1962 

ETUDE DU PROJET 
"f-ELICOPTERE LEGER" 

1961 

ROTOR A 1 HELICE GFK 

t t + t 1962 

DEMANDE MARCHE EXIGENCES EMPLOIS 

1 
POSSIBILITES TECHNI- TREND DE DEVELOPPEMENT: 1 PROGRAMME DE RECHERCHE 

CIVIL MILITA IRES GROUPE B . TECHNOLOG 1 E 1 ROT~ RIGIDE 

, 1963 1963 

/·SOUSTRAITANTS 
ELABORATION PROJET BO 105 

ROTOR RIGIDE 
PROPULSEURS -

/ 
E~AIS 

1964 

CONTRAT B M W TECHNOLOGIE GFK ESSAIS COMPOSANTS 
DEVELOPPEMENT 

1966 

CONSTRUCT 1 ON 

1 
MEC AN 1 QUE ( Z-F} 

1 

ROTOR D'ESSAt 
FUSELAGE SIAT ~ , 1964-1966 CONTROLE 

DEVELOPPEMENT BO 105 
EXECUTION BOLKOW 

TURBINE 6022 ~ ~ CONTRAT LICENCE ET 
AUTRES SOUSTRAITANTS COLLABORATION 

MAN-TURBO SUD-AV 1 AT ION 

1966 

ESSAIS EN VOL ROTOR 
10 m. (ALOUETIE Il) 

+ 
CONSTRUCTION CONTROLE COMPOSANTS 

CONSTRUCT 1 ON BO 105 PROTOTYPE BO 105 BO 105 

r 

CONTROLE SYSTEME PROGR~E DEVELOPPE-
BO 105 MENT SYSTEME 

ROTOR RIGIDE 

1967 

CONTROLE AU SOL 
ET EN VOL BO 105 

VARIATIONS POUR LE APPROBA Tl ON DU APPLICATIONS 
--, 

SECTEUR C IV Il - MODELE BO 105 - MILITAIRES 

SOURCE: BOLKOW GmbH - REPORT :5. 

.... -·""'.""'". . .·~~....--- --~ ~ ~· ;·~- ....... -- --~---;- .... ~ .Witt . J&a!Jt . .. 
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" - Bo 46 

-Hélicoptères militaires légers, en collaboration avec 

Sud Aviation (France) à partir de 1964.· 

- SIAT 223 Flamingo (avion école et entraînement acroba­

tique avec moteur à pistons). 

Développé en 1959, il gagna en 1960 le concours WGL (1) 

mais suite à un manque de fonds le premier prctotype 

ne fut pas construit immédiatement; ce n'est qu'après 

1964, et grâce à l'interventionduGouvernement et de 

" Bolkow, que l'on pu construire le prototype dont le 

premier vol a été effectué en 1967; 

Lufthansa et Swissair ont pris une opticn pour une sé­

rie d'appareils dont le coût semble se situer à près de 

12.500 dollars. On prévoit de pouvoir amortir sur 200 

avions le coût de R-D (0,6 millions de dollars). 

-Airbus (participation de 20% à la Deutsche Airbus GmbH). 

b. Secteur spatial et secteur des engins 

En collaboration avec l'entreprise française Nord Aviation 

quatre engins destinés aux forces armées françaises et al­

lemandes sont actuellement en phase d'exécution, à savoir: 

HOT (engin guidé anti-char) 

Roland (engin sol-air) 

Milan (engin guidé anti-char) 

Kormoran AS-34 (engin air-sol) 

(1).société scientifique pour l~aviation. 
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- Propulseurs pour fusées et missiles en collaboration 

avec Nord American Rockwell Corp. - Rocketdyne Divi­

sion, USA 

-"Azur" (premier satellite expérimental allemand), con­

tractant principal 

- Ille étage ELDO (Europa I) 

Etude et réalisation de différentes éléments, essais et 

préparations pour le lancement. 

- Participation au CIFAS (Consortium Industriel Franco­

Allemand Symphonie). 

Production 

a. Aéronautique 

" - BO 208 "Junior~· (avion-école et remorqueur monomo-

teur à pistons) 

Licence de construction et de vente obtenue de Mal­

mO Flygindustrie (suède); environ 200 avions ont é­

té vendus en Allemagne et à l'étranger à partir de 

1963 (année d'homologation du premier avion allemand) 

pour un montant d'environ 1,4 millions de dollars; 

- Sous-traitances. 

b. Secteur des engins 

- BO 810 Cobra (engin guidé anti-êhar). 

Dans les premiers mois de 1960 100.000 engins ont 

été produits et vendus aussi à l'étrangers. Cession 

de la licence de production à l'Italie et au Pakistan. 
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4. Marché 

L'engin guidé Cobra a été adopté non seulement par l'ar­

mée allemande, mais aussi par d'autres pays, et plus pré 

cisément par le Danemark, la Grèce, l'Espagne et la Tur­

quie. 

Les avions légers (B8 207 et BB 208) ont été vendus en 

Allemagne et en Europe. 
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5. R-D civile et intervention gouvernementale 

Les deux programmes civils de Bôlkow et SIAT, c'est à di­

re SIAT 223 et Bô 105 ont reçu des financements du Gou­

vernement pour la phase de la recherche. 

Pour le SIAT 223, l'intervention gouvernementale s'élève 

à 0,360 millions de dollars, à savoir 60% du coût total 

de 0,6% millions de dollars. 

\ · On· ne cannait pas avec exactitude le montant du finan­

cement destiné au _Bô 105, qui devrait toutefois se chif 

frer à 3,750 ou à 2,700 millions de dollars suivant que 

l'on se fonde sur la thèse que le coût total de la R-D 

soit de 6,250 ou de 4,500 millions de dollars. 
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1. Constitutions 

Le Groupe Dernier est formé de cinq sociétés, appartenant 

à Claudius Dernier et à sa famille. 

Les sociétés Dernier, à l'exception de la Dernier System 

GmbH qui fut formée en 1962, dérivent de la Dernier GmbH 

fondée en 1914 et des sociétés qui furent créées par Dar­

nier en 1940. 

Les usines actuelles et les laboratoires du Groupe Dernier 

sont situés dans les mêmes localités où se trouvaient a­

vant la guerre les installations Dornier; à Lindau (Boden­

see) se trouve la Lindauer Dornier GmbH, dont l'activité 

ne porte pas sur le secteur aéronautique, mais qui produit 

des machines pour l'industrie textile et des appareils 

cinématographiques. 

'· 
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2. Structure économico-financière et productive 

Chiffre d'affaires 

En raison de la structure particulière de cette société, 

on ne peut disposer de données suffisantes pour dresser 

une estimation sur le montant exact du chiffre d'affai­

res; cependant l'on peut avancer l'hypothèse qu'en 1965 

ce chiffre d'affaires s'élevait à 35 millions de dollars, 

à savoir 15/~ du chiffre d' -affaires aéronautique national 

brut. 

Unités de production --------------------

Les quatre sociétés aéronautiques du groupe Dornier dis­

posent de sept unités de production, y compris les labora­

toires, les usines de production (et un aéroport pour les 

essais), réparties dans les sociétés suivantes: 

Dernier Werke GmbH: - Friedrichshafen (R-D) 

- Munich - Neuaubing (production) 

- Oberpfaffenhofen (production) 

Dornier International GmbH: - Munich (administration et 
organisation de la vente) 

~ 

- Oberpfaffenhofen (assemblage 
et entretien) 
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Dornier-Reparaturwerft GmbH: - Oberofaffenhofen (aéroport) 
(entretien) 

Dornier System GmbH: - Kirchberg 

- Langenargen 

Main d'oeuvre 

~ 
près de Friedrichshafen 
(activité spatiale) 

L'ensemble des effectifs du Groupe atteignaient en 1965, 

5000 unités, dont 1600 occupés par la Dornier-Reparatur­

werft GmbH pour des travaux de révision et d'entretien, 

300 par le "System" pour des réalisations dans le domai­

ne spatial, et 50% environ peur des activités de R-D et 

production aéronautique. 



·' 

3. Activité 

En 1956, le Groupe a repri son ac ti vi té dans le domaine 

aéronautique pour la construction du Do 27 (monomoteur 

299. 

à pistons STOL pour 1 'emploi mi}i taire et ci vil), déri­

vé du prototype Do 25 constru~t en Espagne en 1955; la 

production se poursuivit jusqu'à 1965 et a atteint 650 

exemplaires, y compris 50 unités construites sous licen­

ce en Espagne. 

La production du Do 28, issu du Do 27, a démarré en 1959 

et se poursuit à l'heure actuelle à une cadence plus ré­

duite vis-à-vis de celle de l'avion précédent (un peu 

plus de 150 ex~mpl~ires construits entre 1959 et 1967). 

En 1960 Dernier a abordé la construction sous licence d'a­

vions militaires pour la Luftwaffe, en participant aux 

consortiums nationaux: ARGE 91, ARGE 104 Süd et ARGE A­

t1.antic. Depuis 1965, elle est maître d'oeuv-re de la 

construction sous licence américaine de l'hélicoptère 

militaire Bell UH 1-D. 

L'activité de R-D et la production aéronautique sont con­

centrées essentiellement dans Dernier werke GmbH et dans 

Dernier International GmbH (pour le seul assemblage). Les 

deux sociétés restantes, à savoir Dernier System GmbH et 

Dernier Reparaturwerft GmbH, ont été créées pour des buts 

spécifiques, à savoir: 

- Dornier System GmbH: 

Etudes de base sur toutes les utilisations possibles 

d'une fusée pour la recherche scientifique; 

Systèmes n'avions et engins téléguidés (De 32 U, sur 
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contrat du Ministère de la Défense allemand); 

installations de contrôle pour l'analyse des essais 

d'endurance desmateriauxau delà du mur du son; 

300. 

essais de résistance à l'érosion de la pluie des diffé­

rents typesdematériaux, pour lesquels l'U.S. Navy a 

passé un contrat dont la valeur se chiffre à 250.000 

dollars. 

- Dornier Reparaturwerft GmbH: 

Révision, entretien et contrôle des avions et des héli­

coptères militaires et civils et des moteurs; 

construction de différentes pièces pour le programme 

Atlantic. 

- Dornier werke GmbH. 

R - D 

- D6 31 (plurimoteur à réaction V/STOL pour le transport 

militaire). 

A l'heure actuelle en la phase expérimentale; le pre­

mier prototype a été construit en 1965; jusqu'à mai 

1968 on estime que les dépenses de R-D, à la charge du 

Ministère de la Défense, s'élèvent à 75 M $. 
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-Do 132 (hélicoptères à gaz chaud). 

Le développement se trouve à un stade d'avancement sa­

tisfaisant, le rotor était en cours de construction à 

la fin de 1967. 

Pour la construction des hélicoptères en Juin 1966 un a.c 

cord de collaboration technique avec l'entreprise Hughes . 

Tool (USA) a été passé. 

Production 

-Bell UH 1-D (hélicoptère militaire) 

Principal contractant allemand~ responsable pour l'as­

semblage et pour les essais en vol. 

Avec SIAT,Dornier produira 65% des pièces des 402 héli­

comptères, dont la Luftwaffe a passé commande. 

- Do 28 (.avion de liaison de transport léger bimoteur à 

pistons). 

- Do 28 "Skyservant" (avion de transport léger bimoteur 

à pistons, STOL). 

Issu du Do 28, il a été développé grâce aux aides fi­

nancières du gouvernement allemand. 

Coût total pour la R-D 3,5 millions de dollars. 

Le premier vol du prototype fut effectué en 1966, les 

premières livraisons ont déjà eu lieu; la cadence de 

production en 1968 a été de quatre avions par mois. 



En octobre 1967 la société de distribution américaine 

Butler Aviation avait passé 50 commandes et 50 options 

pour cet avion, dont le prix est de 190.000 dollars. 

302. 
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4. Marché 

En dehors du marché militaire intérieur, les deux avions 

les plus importants sortant des usines Dornier (Do 27 et 

Do 28) sont exportés dans trente pays. 

Un quart environ des Do 27 construits en Allemagne a été 

exporté, tandis que les exportations pour le Do 28 repré­

sentent une part encore plus grande de l'ensemble de la 

production. 

La valeur totale des exportatations Dornier 1958-1967 se 

situe entre 20 et 25 millions de dollars. 

A l'heure actuelle, de bonnes perspectives d'exportation 

se présentent pour· le DO. 28D "Skyservant" suite au fait 

qu'une société américaine, la Butler Aviation, a choisi 

· cet avion pour la vente aux USA. Pour améliorer les possi­

bilités. de distribution en Amérique Latine, en Mars 1968 

une société a été créée, à savoir la société Dornier do 

Brasil, qui fabrique et vend les avions et les hélicop­

tères Dornier. 



5. La R-D dans le secteur civil et l'intervention 

gouvernementale 

304. 

Le Ministère de l'Economie a donné son soutien financier 

pour ~a réalisation du "Skyservant", en allouant pour 

l'année financière 1967 un crédit qui correspond à 60% 

du coût total de R-D (3,5 milJions de dollars). 



HAMBURGER FLUGZEUGBAU GmbH (HFB) 



1. Constitution 

Fondée en 1933, son activité a été.consacrée jusqu'à 

1945 au développement des hydravions. 

305. 

Après la reprise du travail en 1956, les usines de HFB 

furent équipées pour la production en série d'avions. 

Créée comme société d'exploitation familiale, elle ap­

partient encore à l'heure actuelle pour 100% à la fa­

mille Blohm. 

Les sociétés affiliées dans lesquelles HFB a des parti­

cipations sont les suivantes: 

* Hansa Jets Inc. USA 

* ERNO Raumfahrttechnik GmbH 

* Deutsche Airbus GmbH 

* Arbeitsgemainschaft Transall 

'(100%) 

(40%) 

(20%) 
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2. Struc~ure économico-financière et productive 

Chiffre d'affaires 

Le montant total du chiffre d'affaires concernant les 

années 1966, 1967 et 1968 atteint respectivement, 31 

M$, 50 M$ et 63 M$, correspondant à 15% environ du 

chiffre d'affaires aé~onautique national brut. 

Pendant l'année 1968, 69% des ventes était destiné 

au Gouvernement Fédéral. 

·Le siège principal, équipé d'une soufflerie et d'un champ 

d'aviation, se trouve à H~burg-Finkenwerder, tandis 

q'une autre usine est située à S-tade (à l'ouest de -Ham-

burg). 

Main d'oeuvre 

1964 1965 1966 

EFFECTIFS 3.900 4.500 5.800 

%PAR RAPPORT AU TOTAL AERONAUTIQUE NATIONAL 13,8 15,6 18,9 

% PAR RAPPORT AU TOTAL NATIONAL DES CELLULES ET ENGINS 15,5 17,7 21,7 

Les production en série du Transall C 160 et du HFB 320 

expliquent le considérable accroissement des effectifs 

entre 1964 et 1967. On estime que près de 30%, à savoir 

1967 

6.000 

14,3 

19,8 
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1.700 personnes, est. affecté aux activités de recherche 

et de construction de prototypes. 

3. Activité 

La firme commença son activité aéronautique en 1956 par 

sa participaticn au programme de construction, sous li­

cence française, du Noratlas Nord 2501. Elle entra pa~ 

la suite dans la Flugzeug-gruppe Nord pour la construc­

ticn des F 104 G et dans Arbeitsgemeinschaft Tran­

sall pour la R-D et pour la production en collaboration 

du Transall C 160. 

En même temps (à partir de 1961), avec ses propres fonds, 

elle se tournait vers la recherche et le développement 

d'un avion civil à réaction, qui effectuait son premier 

vol en 1964. 

Les activités en 1968 portent sur: 

- HFB 320 HANSA (bimoteur à réaction executive et feeder). 

La construction en série a été lancée ~n 1966; elle a é­

té prévue pour une série de 30 exemplaires; la Luftwaffe 

a passé commande pour un certain nombre d'avions; prix 

actuel de l'avion 950.000 dollars environ. 

- Fokker F 28 (bimoteur à réaction de transport bref/moyen 

rayon d'action) 

Depuis 1964 HFB participe au financement, au projet et à 
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la construction d'une partie du füselage; en outre~ 

elle est responsable de la coordination du travail 

qui est exécuté en Allemagne pour l'F 28. 

Dernier Do 31 (avion-cargo militaire plurimoteur à 

réaction V/STOL). 

Elle s'occupe du projet et de la construction de la 

partie arrière du fuselage. 

308. 

- Transall C-160 (cargo militaire bimoteur turbopropulseur). 

Construction de la partie avant et de la partie arrière 

du fuselage, assemblage et essais en vol (1). 

La production se poursuivra jusqu'à 1971 et employera 

2.000 personnes. 

-Activité spatiale 

Son activité dans le domaine spatial se situe au niveau 

national (programme 625 A 1 "Azur'') et au niveau interna­

tional (programme ESRO TD-1 et TD-2) par l'intermédiaire 

de la société ERNO, dont elle détient une quete-part de 

40%. 

(1) Voir programme TRANSALL,dans la description des pro­
grammes aéronautiques de collaboration internationa­
le. 

·. 
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309. 

4~ Marché 

Jusqu'à 1967 la majeure partie du marché de HFB était 

représentée par les acquisitions militaires nationales. 

Grâce aux deux programmes civils (F-28 et HFB 320), la 

société, par des ventes à l'étranger, a la possibilité 

de se dégager de la 

tional. 

. " . suJet lon du marché militaire na-

Dans ce but elle a créé à New York une succursale, la 

Hansa Jets Inc., qui s'occupera des ventes en Amérique 

de l'avion HFB 320 et de ses pièces de rechange. 
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5. La R-D civile et l'interventicn gouvernementale 

Le·. programme:.:aéronautique HFB 320 est 1 'un de.s rares 

exemples de R-D civile s'appuyant sur un financement du 

Ministère de l'Economie inférieur à 60% de la valeur 

globale. 

En effet, l'intervention publisue s'est limitée à trois 

millicns de dollars alors que les dépenses totales de 

R-D s'élevaient à 20 millions. 

Cela dérive probablement du fait qu'en 1962, à la suite 

de l'intervention en faveur de l'industrie aéronautique, 

la société mettait à exécution la construction du proto­

type, et elle avait donc déjà dépensé une grande partie, 

du montant consacré à la R-D. 

310. 

Tout comme la VFW, la société HFB a participé au finance­

ment de l'avion F-28 pour un montant de trois millions de 

dollars environ, alors que le gouvernement,allemand a dé­

pensé près de neuf millions de dollars qui représentaient 

60% de la quote-part de l'Allemagne, -(14,4 millions de 

dollars). 
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Il 

KLOCKNER - HUHBOLDT - DEUTZ AG 
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~.Constitution 

Il s'agit d'une succursale de la Kl8ckner- Humboldt -

Deutz AG, fondée en 1956 à Oberursel pour le développe­

ment des propulseurs aéronautiques. 

2. Effectifs 

Environ 1.000 personnes en 1965. 

311 • 



3. Activité 

R - D 

- T 112. 

En collaboration avec la Small Engine Division de la 

Rolls-Royce (ex Bristol Siddeley), elle a créé cette 

petite turbine servant comme groupe auxiliare pour le 

VAK 191 B. 

312. 

10 prototypes de ce moteur seront produits: la livrai­

son des premiers exemplaires aura lieu en janvier 1969. 

Production 

- Entre 1960 et 1966, elle a produit, sous licence anglai­

se le Bristol Siddeley Orpheus dans le cadre du program­

me G 91. 

- En 1966 elle a stipulé un accord pour la construction 

sous licence américaine de 563 turbines Lycoming T 53 

dPstinées aux 406 hélicoptères Bell UH-1D. 

L'entreprise américaine livrera 48% des pièces compo­

santes; le programme de production de 15 unités par 

mois se poursuivra jusqu'à 1970, mais il n'arrivera pas 

à saturer les moyens de production de la firme allemande. 

-Fabrication en série limitée dela petite ttirbine à gaz 

T-16, développée pour son propre compte par Kl~ckner 

- Humboldt - Deutz AG. 

- Production de pièces de rechange et entretien du ES Orpheus. 



M.A.N. TURBO GmbH 



1. Constitution 

Fondée en aoüt 1965, et dérivé~ de la fusion de M.A.N. 

Turbomotoren GmbH et de B~l Triebwerkbau GmbH, elleeût 

son siège à Münich. 

Cette dernière firme, créée en 1955 comme succursale de 

la Bayersche Motorenwerke AG (BMW), commença en 1958 la 

construction sous licence américaine des moteurs Lycom­

ing G0-480 jestinés aux avions Do 27 et P 149. 

313. 

La M.A.N. Turbomotcren GmbH, fondée en 1958 comme so­

ciété associée de IaMaschinenfabrik Augsburg - NÜrnberg 

AG (M.A.N.) commença son activité en se consacrant à des 

travaux de recherche et de développement de moteurs à 

réaction de moyenne puissance en collaboration avec l'en­

treprise anglaise Rolls-RPyce; en 19ôO elle a acquis 50/{ 

des intérêts de la B~i Triebwerkbau GmbH. 

A partir de 1965 la M.A.N. Turbo GmbH, comme la M.A.N. 

Turbomotoren GmbH, est une succursale (100%) de la M.A.N. 

Finalement ,en décembre 1968, elle a crée avec la Daimler Benz 

AG la société Entwicklungsgesellschaft fllr Turbomotoren 

GmbH, qui est née de la fusion des départements.de re­

cherche et développement et a pour but le développement 

de. turbines à gaz et de moteurs à réaction pour l'aviation. 
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2. Structure économico-financière et productive 

Chiffre d'affaires 

Le chiffre d'affaires est passé de 25 millions de dollars 

en 1966 à près de 42 millions de dollars en 1967, à la 

suite d'un accroissement des commandes pour le marché na­

tional et des sous-traitances étrangères, qui permettent 

le plein emploi jusqu'à 1969. 

En janvier 1968 la valeur des commandes s'élevait à près 

de 115.millions de dollars, correspondant à 2,7 fois la 

valeur du chiffre d'affaires de 1967. 

Main d'oeuvre 

Effectifs 3.300 

%effectifs par rapport au) 11,5 
total aéronautique national) 

3.900 4.000 

12,7 12,2 

Les effectifs MAN Turbo atteignent 12% environ de la 

main d'oeuvre aéronautique nationale, et dépassent 80% 

des effectifs de leur propre secteur, étant donné qu'il 

s'agit de la plus grande entreprise aéronautique alle­

mande dans le secteur des moteurs, autant du point de 

vue "main à'oeuvre" qu'au point de vue "chiffre d'af7 
faires". 



3. Activité 

En dehors de l'activité de R-D pour son compte propre 

(petits moteurs et turbines à gaz pour l'utilisation 

dans l'industrie) et en collaboration avec Rolls-Royce 

(moteurs à réaction de moyenne puissance), MAN a produit 

sous licence, des moteurs pour un certain nombre de pro­

grammes aéronautiques militaires (P149, F 104 G). 

En 1966 elle a obtenu la licence pour la production du 

moteur américain General Electric T-64, et elle est en­

trée à l'intérieur du Consortium international pour la 

construction du moteur RR-Tyne (UK), s'assurant en même 

temps la licence pour le Tyne HK 22, destiné au program­

me Transall. 

R -~·n 

- RB 193 (twin-shaft turbofan) 

Développé à partir de décembre 1965, en collaboration 

avec Rolls-Royce (UK), suite au choix effectué par le 

Ministère de la Défense allemand de destiner ce turbo-

propulseur au VAK 191 B. 

315. 

Coût prévu pour la R-D: 26 millions de dollars~ qui se­

ront alloués par le Ministère de 1~ Défense allemand. 

- M.A.N. Turbo 6022 (small shaft-turbine). 

Petite turbine développée par M.A.N. et destinée à l'hé­

licoptère Bô 105 et Do 132; réalisée à partir d'un con­

trat du Ministère de la Défense; coût pour la R-D 2,5 M$. 

,~, 



Production 

- RR Tyne. 

Production scus licence des versions MK 22, avec His­

pano Suiza comme sous-traitant. 

Production de 28% des ~ièces composantes du MK 21 en 

qualité de sous-traitant de Hispano Suiza. 

- Pièces de rechange pour le moteur GE J79. 

- M.A.N. Turbo 6012 (turbine à gaz). 

- Sous-trâitances: 

* Rolls-Royce (UK) pour le programme militaire Spey 

* General Electric (USA) pour le réacteur J 79 dans 

le cadre des programmes aéronautiques américains. 

Entretien et révision 

Es. J79, Lycoming, Orenda 10-14, Pratt & Whitney. 

31 6. 



317. 

4. Marché 

Le marché de M.A.N. Turbo, avant les contrats de sous-trai­

·tance étrangère, dépendait en grande mesure des programmes 

aéronautiques militair~s nationaux. 
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If 

MESSERSCHMITT - WERKE FLUGZEUG UNION SUD GmbH 
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1. Constitution 

La société dérive directement de la Willy Messerschmitt, 

fondée en 1923, et a repris son activité dans le secteur 

aéronauti~ue en 1956. 

A cette époque elle créa, avec la société Heinkel, l'as­

sociation Flugzeug Union S~d pour la production sous li­

cence française (Potez) du biréactuer d'entraînement Fou­

ga Magister destiné à la Luftwaffe. 

En 1959, elle acquiert une quote-part de 50% dans le con­

sortium E\vR (Entwicklungsring SÜd) de Munich pour le dé­

veloppement de l'avion à décollage vertical V J 101. 

En 1965, elle acquiert les actions de la Junkers Flugzeug 

und Motorenwerke AG de Munich et, suite à l'acquisition 

de la société Heinkel de la part de VFW, elle devient pro­

priétaire pour 100% de la Flugzeug Union S~d GmbH. 

En janvier 1967, elle fonde à Ausburg la succursale "Mes­

serschmitt Metall und Montagebau GmbH" en vue de grouper 

dans cette firme toutes les activités de production non­

aéronautiques. 

La même année la Messerschmitt fusionne avec la succursa-
Il 

le Flugzeug Union Sud GmbH, et une nouvelle société voit 

le jour qui prend le .nom de Messerschmitt \verke Flugzeug 

Union SÜd GmbH. 

A la fin de 1967 les succursales de Messerschmitt sont 

les suivantes: 

Junkers Flugzeug und Motorenwerke AG· (100%) 

• Messèrschmi tt Metal l-und Montage bau GmbH ( 1 00/{) 

EWR (Entwicklungsring SÜd) GmbH (501-) 



En 1967 les participations de Messerschmitt étaient ainsi 

réparties: 

Famille Messerschmitt 

vlMD AG (Bolkow GmbH) 
Il Bankhaus Aufhauser 

54, 01/{ 

25,99% 

20,00~ 

En juin 1968 a été annoncée la fusion ou, à vrai dire, 
Il . 

l'acquisition par Bolkow GmbH des 74,01%, qu1 a eu pour 

suite la création de la Messerschmitt-Bolkow GmbH (1). 

(1) Voir rapport Bolkow GmbH. 

319. 
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2. Structure économicc-financière et productive 

Chiffre d'affaires 

1964 1965 1966 1967 

CHIFFRE D'AFFAIRES (*) (millions de dollars) 45,8(**) 30,5 28,0 36,0(***) 

% C.A. PAR RAPPORT AU C.A. NATIONAL AERONAUTIQUE BRUT 14,1 12,5 14,0 11,6 

CHIFFRE D'AFFAIRES JUNKERS 

(*) FILIALE JUNKERS EXCLUSE. 

(**) 50% DE EWR EXCLUS. 

(***) ESTIMATION. 

(millions de dollars) - 1,8 4,8 

L~ diminution du chiffre d'affaires de 1965 et 1966 eit 

la conséquence de l'achèvement des deux programmes pour 

la construction sous lic~nce de F-104 et de G 91. 

5,0 

Dans le tableau on a séparé le chiffre d'affaires de la 

succursale Junkers car il s'agit d'un chiffre d'affaires 

dérivant de réalisations spatiales. 

Le chiffre d'affaires représente une faible partie du chif­

fre d'affaires aéronauti~ue brut et est constitué, en lar­

ge mesure, par des commandes militaires destinées au marché 

intérieur. 
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Unités de production --------------------
Le groupe Messerschmitt (1) exerce son activité dans cinq 

usines, y compris l'usine non-aéronautique de la succur­

sale Messerschmitt Metall-und Montagebau GmbH de Augsburg. 

Les usines aéronautiques sont les suivantes: 

Messerschmitt: Augsbrug (production de pièces détachées) 

Mauching (entretien et révision) 

Munich, ex Flugzeug Union SÜd GmbH (R-D) 

Junkers Munich (réalisations spatiales). 

Main d'oeuvre 

A l'exclusion de la succursale dont l'activité porte sur 

des fabrications non-aéronauti~ues, et qui occupe 500-600 

personnes, les effectifs aéronautiques (50% de EWR inclus) 

sont passés de 4540 à 5000 unités entre 1965 et 1967. 

Les effectifs du secteur spatial se chiffraient à 310 per­

sonnes en 1965 et ~ 520 en 1967; les effectifs du secteur 

R-D sont passés de 280 à 360 (6% du total des effectifs), 

tandis que le personnel affecté à la production et à l'en­

tretien aéronautique pour les deux années considérées ne 

subit que des variations négligeables (3.200- 3.270). 

ffil y a lieu de remarquer ici qu'en 1967 près de 1.500 per­

sonnes étaient affectées aux activités d'entretien et de 

réparation. 

(1) A l'exclusion de EWR GmbH. 



3. Activité 

R - D 

Aviorts de hautes performances; avions commerciaux en 

collaboration avec d'autres entreprises (projets non 

spécifiés). 

Dans le domaine V/STOL, des progrès sont en cours sur 

un nouveau type d'avion, le Rotor-Jet; par l'intermé­

diaire de E\VR, elle participe aux études et à la réali­

sation de l'avion supersonique à décollage vertical VJ 

101 ·c x - 2. 

- Management des systèmes d'armement. 

- Développement et réalisation dans le secteur spatial: 

junkers est maître d'oeuvre pour la réalisation du sa­

tellite européen _HEOS; elle recevra l'assistance tech­

nique de Lockheed Missile & Space Co. (contrat: 0,5 

millions de dollars). 

Production 

Construction de pièces détachées pour les programmes 

aéronautiques militaires Transall C-160 et Bell UH 1-D. 

322. 

- D.éveloppemen t et production d'appareillages au sol, d' ap­

pareillages de contrôle et de mesure, d'appareillages hy 

drauliques, télémétrie, etc. 



VEREINIGTE FLUGTECHNISCHE WERKE GmbH (VFW) 

1 
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. 1. Constitution 

Issue, à la fin de_1963, de la fusion de deux entreprises 

aéronautiques ayant leur siège à Brême, à savoir: la 

"Focke-\vulf GmbH" et la "\veser Flugzeugbau GmbH 11
• 

En novembre 1964, elle engloba la "Heinkel Flugzeugbau 

GmbH" située à Speyer. 

Comme conséquence de sa participation au capital de la 

"\leser Flugzeugbau GmbH" ( 1958) la United Aircraft (USA) 

détient à l'heure actuelle 20,4% du capital social de la 

VFvl GmbH. 

Au début de 1958 la répartition du capital social de la 

VFW GmbH (11,4 millicns de dollars) exprimée en pourcen­

tage,,était la suivante: 

* Fried. Krupp, Essen 

* AG-Weser, Bremen 

* Hanseatische Industriebeteiligungen 
GmbH, Bremen 

* United Aircraft Corporation, USA 

* Frau Lisa Heinkel, Stuttgart 

* Ernest Heinkel Motorenbau GmbH, 
Karlsruhe 

29,2 

5,9 

26,4 

26,4 

9,0 

3,1 

Les participations des sociétés sont les suivantes: 



* ERNO Raumfahrttechnik GmbH 

* Arbeitsgemeinschaft Transall 

* Helicopter Union GmbH 

* Weser Wohnstatten GmbH 

* Weser FÜrsorge GmbH 

325. 

60% (1) 

En outre, elle a pris, en Janvier 1969, le contrôle de la 

Société Rhein Flugzeugbau GmbH et acquis une participation 

actionnaire (50%) au capital de la Henschel Flugzeugwerke AG 

qui est la plus importante entreprise européenne dans le 
1 

secteur des réparations et révisions d'hélicoptères. 

D'après les indications du Président du Conseil d'Administra 

tion, un accord de fusion avec la HFB ne serait pas à exclure. 

(1) Fondée en mars 1967 par le groupe de travail précédent 
appelé Entwicklungsring Nord. 
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2. Structure économico-financière et productive 

Chiffre d'affaires· 

1965 1966 1967 

.. 
CHIFFRE D'AFFAIRES {millions de dollars) 62,500 67,500 92,000 

% CniFFRE D1AFFA1Rë5 PAR RAPPORT AU CHIFFRE 0 1AF-
FAIRES NATIONAL AERONAUTIQUE BRUT 29,0 34,0 30,0 

C.A. PAR PERSONNE EMPLOYEE (dollars) 6,580 6,490 8,760 

SOURCE: INTERAVIA COURRIER AERIEN: 20.11.1966 ET 16.8.1968 

La VFW est à l'heure actuelle la plus importante entre­

prise de la République Fédérale d'Allemagne; la considé­

rable incidence de son chiffre d'affaires sur le chiffre 

d'affaires national brut aéronautique est due à la parti 

cipation massive de cette entreprise aux programmes aéro­

nautiques militaires (environ 80% du chiffre d'affaires 

total). 

La.VFW a six usines, toutes localisées à Brême, à l'ex­

ception de celle appartenant à la Heinkel. 

Pour la recherche et le développement, ·en dehors de l'usine 

de Brême, un groupe d'étude a été créé à Munich. 



Main d'oeuvre 

1964 1965 1966 

EFFECTIFS 7.000 9.500 10.400 

~EFFECTIFS PAR RAPPORT AU TOTAL AERONAUTIQUE NATIONAL. 24,7 33,0 33,8 

~ EFFECTIFS PAR RAPPORT AU TOTAL NATIONAL CELLULES ET 27,9 37,3 38,9 
ENGINS 

Y COMPRIS 60% DE "ERNO". 

Les effectifs représentent un tiers du total de la maln 

d'oeuvre aéronautiçue. 

327. 

1967 

10.500 

32,1 

37,2 

On estime que près de 20% (1.500- 2.000 ~ffectifs} sont 

affectés aux travaux de recherche et de développement aus­

si bien dans le secteur militaire que dans le secteur ci­

vil. 



3. Activité 

L'activité de production porte essentiellement sur le 

secteur militair~, tandis qu'au niveau de la recherche 

et du développement l'activi~é dans le domaine d~s pro­

grammes aéronautiques civils a un essort considéraole. 

L'entreprise coopère à l'intérieur du pays avec HFB et 

participe à tous les principaux programmes aéronauti-

328. 

ques allemands qui sont actuellement en cours d'exécution. 

En l'espèce elle a la maîtrise d'oeuvre du projet des 

deux programmes aéronautiques militaires. 

La capacité de production de la VFW atteint un niveau tel 

que cette entreprise, en association avec la HFB et en 

ayant recours à des travaux d'agrandissement assez ré­

duits; serait en mesure de réaliser le montage final 

d'un avion du type "Airbus". 

R - D 

- VFW (biréacteur de transport civil à court rayon). 

Le programme a été démarré par la \·leser avant la fusion. 

Cet avion se trouve actuellement à la phase de développe­

mellt (construction du prototype) avec l'appui du Gouver­

nement allemand (à partir de 1966) et dans le cadre d'u-

ne collaboration internationale avec les Pays Bas (pour 

la cellule), avec l'Angleterre et la France (pour le mo­

teur). 

Les dépenses de 1{-D prévues pour la cel1ule et pour son 



équipement s'élèvent à 30-40 millions de dollars (1), 

dont 30% seront supportés par Fokker (NL) qui jouit 

d'un crédit du Gouvernement hollandais. 

329. 

Les livraisons pourraient s'effectuer à partir de 1971, 

le prix se chiffrant à 1,6 millions de dollars. 

Beaucoup de compagnies aériennes des Etats Unis, de 1' A­

merique Latine, de l'Australie etc. semblent favora­

bles à cet avion. On prévoit un marché de 360 avions 

correspondant à 30% du marché global d'avions de ce type. 

- Airbus A 300. 

L'entreprise participe pour 20% à la Deutsche Airbus 

GmbH. 

- VC 400 (Avion de.transport V/STOL). 

Les-études ont commencé en 1965; cet avion se trouve à 

l'heure actuelle a~ stade de définition du projet et 

des essais de soufflerie. 

Ce projet aéronautique est à la fois militaire et civil. 

On espère donc d'obtenir du Gouvernement un crédit su­

périeur à 60% du coût total de R-D. 

sur la base d'estimations datant de 19ô7, la valeur de 

1~ R-D devrait s'élever à 75 millions de dollars éche­

lonnée sur 4-5 années; jusqu'à 1968 les montants qui 

ont été dépensés n'arrivent pas à 10 millions de dollars, 

toutefois la construction du prototype n'est pas prévue 

avant 1971. 

(1) Pour le moteur BS/SNECMA M 45 on prévoit un montant 
de 50 M $, dont-50% sera octroyé par le Gouvernement 
Allemand dans le cadre dès accords de compensations 
militaires, 25~ par Bristol Siddeley (actuellement 
Rolls-Royce-UK) et le restant 25% par SNECMA (F). 
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- VAK 191 B (1) (chasseur tactique et patrouilleur V/STOL). 

~et avion est issu d'un projet de Focke-Wulf datant de 

1962 et a été développé en collaboration avec l'entre­

prise italienne FIAT en conformité avec l'accord inter­

gouvernemental italo-allemand de Juillet 1965. 

La maîtrise d'oeuvre technique est confiée à la VFW, qui 

effectue également ôO% du travail. 

En 1968 la VFW prévoit d'achever la construction de trois 

prototypes. 

Jusqu'au mois de mai 1968 le Gouvernement allemand a dé­

pensé pour ce programme 60-70 millions de dollars, environ. 

- Autres études et projets V/STOL et STOL de caractère mi­

litaire. 

Activité spatiale -----------------
Par l'intermédiaire de la société ERNO, dont elle détient 

60% du capital, la VFvl participe sur le plan national au 

programme allemand spatial 625 A 1 "Azur" et à l'activité 

spatiale internationale dans le cadre des programmes ESRO 

TD-1 et TD-2. 

(1) Voir éqalement programme M~CA 75 (oescription des pr2 
grammes aéronautiques militaires de collaboration in­
ternationale). 



1 

331. 

Production 

- Transall C-160 (avion-cargo militaire bimoteur turbo­

propulseur) . 

Programme démarré par Weser Flugzeugbau en 1959 en col­

laboration avec l'entreprise française Nord Aviation et 

avec la participation de HFB. 

Les commandes portent sur 169 avions: 110 destinés à 

l~llemagne, 50 à la France, 9 au Sud Afrique. 

Les premiers avions de série ont été achevés en 1967; à 

partir de 1968 un avion par mois sort ~es trois chaines 

de montage (Nord VFW et NFB). 

On prévoit que la production s•achevera en 1971: elle 

occupe environ 2.000 ouvriers de VFW. 

- Fokker F 28 (avion de transport bimoteur à réaction à 

bref/moyen rayon). 

La VFW a participé au financement et à la R-D des élé­

ments qu'elle construit à l'heure actuelle. 

- Equipements. 

Hydrauliques, électroniques, commandes électre-hydrauli­

ques, et~. 

- Sous-traitance. 

Do 31, Bell UH 1-D. 

- Production non aéronautique: usinage de métaux, contèi­

ners, construction navale, etc. 

Entretien et révision 

Avions militaires produits autrefois pour la Luftwaffe. 



1 

1 

1 

4. Marché 

Jusqu'à 1968 les ventes, qui étaient essentiellement 

destin~es au secteur militaire, ont eu comme unique 
h 

débouché le marché intérieur. 

De bonnes perspectives se posent pour l'exportation, 

dès que le VFW 614 sera produit en série. 

332. 
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5. La R-D civile et l'intervention gouvernementale 

Même si le Ministère de l'Economie intervient dans le 

financement des programmes èéronautiques civils à par­

tir de 1963, l'appui du gouvernement pour le programme 

VFvl 614 ne date que de 1.966. 

L'intervention gouvernementale pour la cellule du VFW 

614 s'élève à 13-17 millions de dollars, ce qui corres~ 

pond à 60% de la quote-part des cofits de R-~qui a été 

assignée à l'Allemagne: 21-28 millions de dollars. 

En ce qui concerne le VC 400, compte tenu de ses possi­

bilités d'application dans le secteur militaire, on pr~ 

voit que l'intervention du gouvernement atteindra un ni­

veau supérieur à 60% de la valeur totale (75 millicns de 

dollars). 

L'entreprise a également investi environ trois millions 

de dollars dans l'activité de R-D du programme internatio­

nal F 28. Le Gouvernement allemand participe à ce program 

me pour 60% des dépenses totales de R-D,, qui sont financées 
; 

par les entreprises allemandes (VFW et HFB). 
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Recemment, la fusion entre Messerschmitt-Bolkow et Ham­

burger Flugzeugbau (HFB), annoncée à Munich le 24 avril 

1969 a été menée à bien. 

La nouvelle société porte le nom de Messerschmitt-Bolkow 

Blohm GmbH, et son capital, s"élevant à 14,4 M$,est ain...: 

si réparti: 

Famille Blohm 

Prof. Willy Messerschmitt 

Ludwig Bëlkow 

Boeing 

Nord Aviation 

Siemens AG 

Institute pour le financement 
industriel de la Bavière 

Total 

27,1% 

23,3% 

14,6% 

9,7% 

9,7% 

9,1% 

6,5% 

100,0% 

Dans le cadre de la réorganisation de l'activité, que la 

création de la nouvelle sociéte impose, à la HFB - qui en 

est une succursale à 100% - seront confiés tous les pro­

grammes d'avions civils et militaires de taille égale ou 

supérieure à l'HFB.320 Hansa, ainsi que la participation 

à 60% du groupe au consortium Deutsche Airbus GmbH et la 

maîtrise d'oeuvre de l'avion STOL de transport pour les 

liaisons interurbaines. 
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On a également complèté l'absorption dans la nouvelle so­

ciété de Messerschmitt-Werke-Flugzeug Union SÜd GmbH, 

Entwicklungsring Süd GmbH (EWR), et de Junkers Flugzeug­

und Motorenwerke GmbH. 

Les activités des deux premières sociétés seront regrou­

pérs dans le département "Aviation", celle de Junker dans 

le département "Espace". 

Le 8 mai 1969 a été créée entre la société néerlandaise 

Fokker et la VFW, qui depuis long temps étaient associées 

à des travaux de R-D et de production en collaboration, 

une holding, portant le nom de "Zentralgesellschaft VFW­

Fokker mbH", avec siège à Düsseldorf où les deux sociétés 

participent à titre paritaire. 

Fokker et VFW tout en gardant leur autonomie, opéreront 

en tant que succursales à 100% de la holding, sous ladéno 

mination de "Fokker-VFW N.V." à Amsterdam et de "Vereini­

gte ·Flugtechnische Werke - Fokker GmbH'' à Brème. 
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