
























































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































d'Eastern Airlines portant sur 40 appareils et 
un contrat de United Airlines portant sur 20 
commandes fermes et 20 options, le nombre ren­
table a atteindre etant 200 appareils. 

Autres commandes passees jusqu'en sep­
tembre 1972 : 

Quadrimoteurs : 

Boeing 
B-707/720 

Boeing B-747 
Douglas DC-8 

Trimoteurs : 

825 
213 
556 (production 

terminee) 

Douglas DC-10 168 
Lockheed 

L-1011 110 

Bimoteurs: 

Boeing B-737 
Douglas DC-9 

335 
710 (y compris 

le C-9A) 

Comparaison avec !'Europe : 

Fokker 587 (y compris la 
F-27/FH-227 production sous 

licence 
americaine) 

Hawker 
Siddeley 
HS-748 263 

Caravelle 
S.N.I.A.S. 280 

BAC-111 212 

Mercure 
Dassault 10 

Hawker 
Siddeley 125 320 

n. Les projets de collaboration aeronautique 
en Europe 

(a) La theorfe 

18. Depuis la fin de la guerre, les industries 
aeronautiques europeennes tentent de combiner 
leurs efforts pour alleger les lourdes charges im­
poaees par les nouveaux programmes qui reposent 
de plus en plus sur une technologie complexe. 
Quatre arguments sont avances en faveur de cette 
collaboration : 
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- la repartition des investissements ; 

- la production en plus grande aerie, qui 
entraine une diminution des prix et une 
amelioration des chances en matiere de 
concurrence industrielle ; 

- une reduction des risques d'annulation, 
puisque plusieurs pays sont en cause ; 

- une meilleure utilisation de la matiere 
grise et de la main-d'reuvre pour execu­
ter les programmes adoptes et recher­
cher les debouches commerciaux. 

19. Ces avantages sont souvent compenses par 
les inconvenients suivants : 

- les problemes de gestion et les problemes 
linguistiques ; 

- les methodes de travail qui varient avec 
les pays et qui ne sont pas faciles a 
normaliser; 

- les problemes de l'emploi ; 

- les problemes de la participation : evi-
ter, par exemple, que les participants ne 
se trouvent dans la situation de sous­
traitants; 

- les difficultes d'ordre psychologique: 
determiner, par exemple, l'entreprise 
qui assumera la direction d'un pro­
gramme donne. 

20. Votre rapporteur voudrait faire quelques 
remarques en ce qui concerne les quatre argu­
ments avances en faveur de cette collaboration : 

(i) L'argument relatif a la repartition des in­
vestissements serait tres valable si, malheureuse­
ment, !'experience ne montrait que les entreprises 
en cooperation exigent de chaque partenaire des 
investissements plus eleves que si ces entreprises 
demeuraient sur le seul plan national. 

(ii) L'argument de la production en plus 
grande aerie n'est pas toujours acceptable non 
plus. Ce qui constitue la grande aerie, ce sont 
les ventes a l'etranger. A moins d'etre ala charge 
des contribuables, une industrie europeenne quel­
conque ne peut vivre que si elle exporte. Or, pour 
exporter, il faut faire des produits de qualite et 
de prix acceptables. En cooperation, les produits 
sont presque toujours de qualite inferieure (com­
promis entre des exigences contradictoires) et de 
prix unitaire tres eleve. Par exemple, le Mi­
rage III qui a ete fait par la France seulement, 
dont tous les elements sont franc;ais, a ete exporte 



one Jaguar, manufactured j.ointl! by Fra~ce and 
Britain, a relatively expeilSlve aircraft with only 
an average performance, has so far been 
exported. At the moment, it has ~ production 
run four times shorter than the Mirage. 

(iii) Nor is the reduced danger of cancellations 
an advantage. It induces the co-operating ~tates 
to take equipment even if it is no longer smtable 
either because strategy has changed or because 
the demands of co-operation made the initial 
programme so inflexible that it can no lon~er 
meet the needs expressed when co-operatiOn 
started. 
( i1J) Better use is not made of brains and 
manpower ; on the contrary, they are not used 
to best avail because an aircraft is a kind of 
technical work of art which cannot stand multiple 
planning and management but calls for a single 
prime contractor at the head of a single team. At 
this stage co-operation only hinders technical 
achieveme~t · it delays it, creating administrative 
obstacles a~d generally leads to differences 
between ~ngineers, the end result being a product 
of mediocre quality. 

(b) Facfll 

21. Finally, co-operation is often one-way : 
Thus although they supplied the engines for 
the Atlantic, the Transall and earlier the 
Caravelle, the British refused to order these air­
craft themselves. They preferred to purchase a 
Lockheed transport aircraft in the United States 
rather than use the Transall, or make very costly 
transformations to a Comet rather than use the 
Atlantic, although the latter was specially 
designed for maritime reconnaissance work. 
France entrusted a British firm with designing 
and constructing the wing assemblies for the 
Airbus, but the British nevertheless preferred 
to purchase the TriStar in the United States 
rather than use the Airbus. The Airbus now has 
American engines, British wing assemblies, a 
German fuselage and American instruments, 
France having done little but the general design 
and assembly. France financed half the Rolls 
Royce Adour jet engine designed in England for 
the Jaguar. The British now use this jet engine 
in a training aircraft which they have just 
introduced and which is a direct rival for the 
Franco-German Alpha-Jet. In these three cases, 
therefore, co-operation has not always been 
beneficial. 
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(c:) Data (cluil and military aircra(i and enginea) 

22. The international European programmes 
cover both the military and civil fields. On the 
military side are the aircraft construction pro­
grammes for the Breguet-Atlantic, Alpha-Jet, 
Transall, Jaguar, missiles, aircraft engines and 
helicopters, and on the civil side are the Concorde, 
Airbus and engines such as the Olympus 593 
and M-45H. 

23. Not only have the European aerospace 
companies become interdependent but the inter­
dependence of aerospace companies throughout 
the world has become more apparent. An instance 
of this is the uncertainty concerning the struc­
ture of Rolls Royce. Closely tied to the fate of 
Rolls Royce is not only that of the European air­
craft industry but also that of the American 
Lockheed Aircraft Corporation. The collapse of 
Rolls Royce forced the United States Government 
to pass a special bill to provide a loan to 
Lockheed in order to save the Corporation. 

The Breguet 1115 Atlantic 

24. The Breguet 1115 Atlantic is a maritime 
patrol aircraft and one of the few products to 
have seen the light of day under the auspices of 
the NATO Armaments Committee. This type of 
aircraft was in production in 1963, since when 
40 have been bought by the French navy, 20 by 
the German navy and 9 by the Dutch navy. The 
Italian navy has ordered 18, the last of which 
will be delivered early in 1973. 

Trans aU 

25. Transall is the name of a group formed 
in January 1959 by French and German aircraft 
companies to undertake the joint development 
and production of a military transport aircraft. 
The aircraft is intended for transport duties, 
carrying troops, casualties, freight, supplies and 
vehicles, and is capable of operating from very 
small airports. The German air force has been 
equipped with 110 of these craft and the French 
air force with 50. The first squadrons became 
operational in 1969 in both air forces. 

Jaguar 

26. The Jaguar strike aircraft was designed 
and built as the result of a common requirement 



& un millier d'exemplaires. Par contre, le Jaguar, 
qui a ete fabrique en cooperation avec la France 
et la Grande-Bretagne, qui a un prix relative­
ment eleve a la vente et des performances moyen­
nes, n'a fait jusqu'a maintenant l'objet d'aucune 
exportation. Pour l'instant, sa serie est au moins 
quatre fois inferieure a celle des Mirage. 

(iii) La reduction des risques d'annulation n'est 
pas non plus un avantage. Elle conduit les Etats 
cooperants a absorber un materiel meme s'il ne 
leur convient plus, soit que la strategie ait 
change, soit que les fruits de la cooperation aient 
tellement fige le programme initial qu'il ne re­
pond plus aux besoins exprimes a l'origine de 
l'entreprise de cooperation. 

(iv) ll n'y a pas meilleure utilisation de lama­
tiere grise et de la main-d'ceuvre mais, au con­
traire, moins bonne utilisation, car un avion est 
une sorte d'ceuvre d'art technique qui ne sup­
porte pas la multiplicite a la conception ou a 
la direction, mais qui suppose un seul maitre 
d'ceuvre a la tete d'une seule equipe. A ce stade, 
la cooperation ne fait que gener la realisation 
technique ; elle la retarde, creant des entraves 
administratives, et elle conduit generalement a 
des conflits entre ingenieurs qui aboutissent a 
un produit de qualite mediocre. 

(b) Les faits 

21. Enfin, les cooperations sont souvent a sens 
unique. Ainsi, bien qu'ils aient fourni les moteurs 
de !'Atlantic, du Transall et dans le passe du 
Caravelle, les Britanniques ont refuse de prendre 
ces avions pour eux-memes. Ils ont prefere ache­
ter un avion de transport Lockheed aux Etats­
Unis plutot que de se servir du Transall, ou 
transformer, a grand frais, un Comet plutot que 
d'utiliser !'Atlantic pourtant specialement con~u 
pour la surveillance maritime. La France a confie 
a une firme anglaise le dessin et la realisation 
de la voilure de !'Airbus; neanmoins, les Britan­
niques ont prefere acheter a la place le TriStar 
aux Etats-Unis et ont renonce a utiliser l'Airbus. 
Finalement, cet Airbus a des moteurs americains, 
une voilure anglaise, un fuselage allemand, des 
equipements americains, la part fran~aise se ra­
menant a peu de chose, sauf le dessin general et 
le montage. La France a finance de moitie le 
reacteur Rolls Royce Adour, etudie en Grande­
Bretagne pour le Jaguar. Aujourd'hui, les An­
glais utilisent ce reacteur pour propulser un 
avion-ecole qui vient d'etre lance par eux et qui 
est un concurrent direct de l'Alpha-Jet franco­
allemand. Dans ces trois cas, la cooperation n'a 
done pas toujours ete un avantage. 
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(c) Les donnees ( appareU. militalres, civiZ.,et moteura) 

22. Les programmes europeens internationaux 
couvrent aussi bien le domaine militaire que le 
domaine civil. Sur le plan militaire, il y a les 
programmes de construction du Breguet Atlantic, 
de l'Alpha-Jet, du Transall, du Jaguar, les pro­
grammes de missiles, de moteurs d'avions et 
d 'helicopteres, et sur le plan civil, le Concorde, 
!'Airbus et les moteurs tels que !'Olympus 593 et 
le M-45H. 

23. Non seulement les societes europeennes de 
construction aeronautique sont devenues inter­
dependantes, mais l'interdependance de ce type 
de societe dans le monde entier est devenue plus 
evidente. L'incertitude qui plane sur la structure 
de Rolls Royce en est un exemple. C'est non 
seulement le destin de l'industrie aeronautique 
europeenne, mais aussi celui de la Lockheed Air­
craft Corporation, aux Etats-Unis, qui sont etroi­
tement lies a celui de Rolls Royce. La faillite de 
Rolls Royce a oblige le gouvernement americain 
a faire voter un projet de loi visant tout parti­
culierement a accorder un pret a Lockheed pour 
sauver cette societe. 

Le Breguet 1115 Atlantic 

24. Le Breguet 1115 Atlantic, qui est un pa­
trouilleur maritime, est l'un des rares projets a 
avoir vu le jour sous les auspices du Comite des 
armements de l'O.T.A.N. La production de cet 
appareil a commence en 1963 et, depuis lors, 
40 unites ont ete achetees par la marine fran~aise, 
20 par la marine allemande et 9 par la marine 
neerlandaise. La marine italienne en a commande 
18, dont le dernier sera livre au debut de 1973. 

Le TransaU 

25. Transall est le nom d'un groupe constitue 
en janvier 1959 par des societes de construction 
aeronautique fran~aises et allemandes pour la 
mise au point et la production en commun d 'un 
transport militaire. Cet appareil est destine au 
transport des troupes, des blesses, du fret, des 
approvisionnements et des vehicules, et il est 
capable d'operer a partir de terrains tres exigus. 
Les forces aeriennes allemandes ont ete dotees de 
110 de ces appareils et les forces aeriennes fran­
~aises de 50. Les premiers escadrons sont devenus 
operationnels dans les deux armees en 1969. 

Le Jaguar 

26. La conception et la construction de l'avion 
de combat Jaguar sont le fruit des exigences 
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of the British and French air forces, laid down 
in early 1965. An Anglo-French company -
SEPECAT (Societe Europeenne de Production 
de l'Avion-Ecole de Combat et d'Appui Tac­
tique) - was formed in May 1966. The require­
ment called for a dual-role aircraft to be used as 
an advanced and operational trainer and a 
tactical support aircraft of light weight. The 
Jaguar is also being developed for naval opera­
tions from aircraft carriers. The first Jaguar 
will start service with the French air force in 
spring 1973 and even later in Britain. The first 
seven French Jaguars are now being tested by 
the French military testing centre. The single­
seater version is the strike aircraft and the two­
seater version is used for training 1 • There will 
be a production run of 400 aircraft. 

The AZpha-J et 

27. On 22nd July 1969 the French and 
German Governments decided to construct an 
advanced training aircraft which would enter 
into service in the mid-1970s to replace the 
Magister aircraft. Each government needs 200 
of these aircraft- the Alpha-Jet 501- which 
are being produced by Dassault-Breguet in 
France and the German firm of Dornier. The 
main contractor is Dassault-Breguet with Dornier 
as the industrial collaborator, although the total 
workload is shared equally between the two 
groups. The development phase was completed 
in 1971 and seven prototypes are now being built. 
The first flight is scheduled for early 1973 and 
production is to start late 1975. 

The multi-role combat aircraft (MRCA) 

28. The MRCA was a requirement of the 
German, British and Italian air forces, the study 
of which ended in May 1969 when the project 
definition phase began. On 22nd July 1970 the 
United Kingdom, the Federal Republic of Ger­
many and Italy signed a memorandum of under­
standing to proceed with the development phase 
of the aircraft. The Panavia Aircraft Company 
was formed to produce the MRCA, which is to 
enter into service in 1977 and will become the 
main weapon of the air forces of the United 
Kingdom, the Federal Republic of Germany and 
Italy. This programme is Europe's largest 

1. At the outset, it had been agreed that the French 
and British navies would also use this aircraft. The Royal 
Navy has withdrawn and the French navy is no longer 
interested. 
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aerospace project and one of the largest 
industrial programmes ever undertaken in 
Europe. The three component companies of 
Panavia are the British Aircraft Corporation 
(BAC), Messerschmitt-Bolkow-Blohm (MBB) and 
Aeritalia (Fiat). The German and British 
Governments will order 322 and 385 respectively 
and the Italian Government about 100. Nine 
prototypes will be built: four in the United 
Kingdom, three in Germany and two in Italy. 

29. The MRCA is a twin-engined two-seater 
supersonic aircraft with a variable-geometry wing 
which will enable it to land and take off at very 
slow speed. At the same time the variable­
geometry wing will also permit prolonged high­
speed flight at very low altitude. 

30. The MRC.A. is intended to fulfil the follow­
ing requirements, listed in order of importance : 
(a) close air support-battlefield interdiction, (b) 
interdictor strike, (c) air superiority, (d) naval 
role, (e) reconnaissance. A trainer version will be 
built for all three participating countries. 

31. NAMMA (NATO MRCA Development and 
Production Management Agency), set up by 
Germany, Britain and Italy to implement the 
MRCA programme, notified Panavia in August 
1972 of the development market for the variable­
geometry wing combat aircraft. 

32. Whereas flight tests of the Turbo Union 
RB-199 turbo-jet with which the aircraft is to 
be equipped are soon to start on a Vulcan test 
bench (Turbo Union group, Rolls Royce (1971) 
Ltd. MTU and Fiat), flight tests of the first 
Panavia prototype will start at the end of next 
year. In November 1972, the German, British and 
Italian Governments will review this programme, 
which has been affected by inflation. Develop­
ment expenditure had been estimated at DM 2,000 
million and the cost of the whole programme 
(production of 800 aircraft for the three air 
forces) is believed to exceed DM 10,000 million. 

33. In addition to the MRCA, Panavia is 
undertaking, as a joint private venture, studies 
of a range of other military aircraft com­
plementary to the MRCA. 

Missiles 

MILAN, HOT and Roland 

34. In the missile field, SNIAS and MBB are 
jointly developing three short-range battlefield 



communes des forces aeriennes britanniques et 
fran~ises determinees au debut de 1965. Une 
societe franco-anglaise, la S.E.P.E.C.A.T. (Societe 
Europeenne de Production de l'avion-Ecole de 
Combat et d'Appui Tactique), a ete creee en mai 
1966. Il fallait un appareil bivalent qui puisse 
etre utilise a la fois comme avion-ecole de combat 
moderne et comme appareil Ieger d'appui tac­
tique. Une version est egalement prevue pour les 
operations navales a partir de porte-avions. Le 
premier Jaguar entrera en service dans !'aviation 
fran~aise au printemps 1973 et plus tard encore 
dans !'aviation britannique. Les sept premiers 
Jaguar fran~is effectuent actuellement des es­
sais au centre d'essais militaires fran~ais. La 
version monoplace est destinee a l'appui tactique 
et la version biplace a l'entrainement 1 • La pro­
duction sera de 400 appareils. 

L' Alpha-Jet 

27. Le 22 juliet 1969, les gouvernements fran­
~ais et allemand ont decide de construire un 
avion-ecole moderne qui entrerait en service vers 
1975 pour remplacer le Magister. Chaque gouver­
nement a besoin de 200 exemplaires de cet appa­
reil (Alpha-Jet 501) actuellement construit par 
Dassault-Breguet en France et par Dornier en 
Allemagne. Le maitre d'reuvre est Dassault­
Breguet, Dornier etant le collaborateur indus­
triel, encore que !'ensemble du travail soit reparti 
equitablement entre les deux groupes. La phase 
de mise au point s'est terminee en 1971 et sept 
prototypes sont en cours de construction. Le 
premier vol est prevu pour le debut de 1973 et la 
production devrait commencer a la fin de 1975. 

L'avion de combat polyvalent (MROA) 

28. Le MRCA repond aux exigences des forces 
aeriennes allemandes, britanniques et italiennes. 
L'etude du projet s'est terminee en mai 1969, date 
a laquelle la phase de definition a commence. Le 
22 juliet 1970, le Royaume-Uni, la Republique 
Federale d'Allemagne et l'ltalie ont signe un 
protocole d'accord pour passer a la phase de 
mise au point. La societe Panavia a ete creee 
pour la construction du MRCA qui doit entrer en 
service en 1977 et devenir l'arme principale des 
forces aeriennes du Royaume-Uni, de la Republi­
que Federale d'Allemagne et de l'Italie. Ce pro­
gramme est le plus grand projet aerospatial 

1. A l'origine, il avait ete oonvenu que la marine 
fran9Qoise et la marine anglaise utiliseraient aussi oet avion. 
La Royal Navy s'est d6rob6e et, aujourd'hui, la marine 
fran9&iH ne veut pas en entendre parler. 
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europeen et l'un des plus grands programmes 
industriels entrepris en Europe. Les trois societas 
composant la Panavia sont la British Aircraft 
Corporation (BAC), Messerschmitt-Bolkow­
Blohm (MBB) et Aeritalia (Fiat). Le gouverne­
ment allemand et le gouvernement britannique 
commanderont respectivement 322 et 385 appa­
reils et le gouvernement italien une centaine. 
Neuf prototypes seront construits: quatre au 
Royaume-Uni, trois en Allemagne et deux en 
Italie. 

29. Le MRCA est un bireacteur biplace super­
sonique a fleche variable, ce qui lui permettra, 
d'une part, d'atterrir et de decoller a vitesse tres 
reduite et, d'autre part, d'effectuer des vols pro­
longes a grande vitesse a tres basse altitude. 

30. Le MRCA est destine a satisfaire aux exi­
gences suivantes enumerees par ordre d'impor­
tance : (a) appui aerien rapproche-interdiction 
du champ de bataille ; (b) attaque d'interdiction ; 
(c) superiorite aerienne; (d) role naval; (e) re­
connaissance. Une version pour l'entrainement 
sera construite pour les trois pays participants. 

31. La NAMMA (NATO MROA Development 
and Production Management Agency), agence 
creee par l'Allemagne, la Grande-Bretagne et 
l'ltalie pour la realisation du programme MRCA, 
a notifie en aout 1972 a la Panavia le march€ de 
developpement de l'avion de combat a fleche 
variable MRCA. 

32. Tandis que le turboreacteur Turbo Union 
RB 199 equipant l'appareil doit commencer pro­
chainement ses essais en vol sur un bane d'essais 
Vulcan (Turbo Union, Rolls Royce (1971) Ltd., 
MTU et Fiat), le premier prototype Panavia doit 
commencer ses essais en vol a la fin de l'annee 
prochaine. En novembre 1972, les gouvernements 
allemand, britannique et italien feront le point 
sur ce programme qui subit les effets de !'infla­
tion. Les depenses de developpement avaient ete 
evaluees a 2 milliards de DM et !'ensemble du 
programme (fabrication de 800 exemplaires pour 
les trois armees de l'air) excederait 10 milliards 
deDM. 
33. En sus du MRCA, la Panavia a entrepris 
l'etude en commun, a titre prive, d'une gamme 
d'autres appareils militaires complementaires du 
MRCA. 

Missiles 

MILAN, HOT et Rolotnd 

34. Dans le domaine des missiles, la S.N.I.A.S. 
et MBB mettent au point en commun trois armes 



weapons - the MILAN, HOT and Roland - for 
the armed services of France and the Federal 
Republic. 

35. The MILAN (Missile d 'Infanterie Legere 
ANti-char) is an anti-tank missile, launched 
from a tubular container ; only two men are 
needed to carry the entire weapon system, and 
it takes only a few seconds to arm. 

36. The HOT (High-subsonic Optically-guided 
Tube-launched) is an anti-tank missile, larger 
than the MILAN and with higher performances 
than the MILAN in respect of range and speed 
of flight. The HOT is carried in a light armoured 
vehicle such as the French .AMX-13. It can also 
be used as a surface-to-air weapon and from 
helicopters. 

37. The Roland is a surface-to-air missile for 
protection against low-flying aircraft and heli­
copters in combat areas. It is launched from an 
armoured vehicle such as the French .AMX-30 
tank. The German version is designed for the 
25-ton SPZ tank. An all-weather version as well 
as a ship-to-air weapon system is being developed. 

MARTEL 

38. The MARTEL (Missile Anti-Radar et 
TELevision) is a Franco-British project for an 
air-to-surface precision tactical strike missile. It is 
being produced by SA Engins Matra and Hawker 
Siddeley Dynamics. Production of this missile 
started in 1969 and it is used from a variety of 
aircraft such as the Buccaneer and Nimrod 
(operated by the British services) and the Mirage 
III, Jaguar and Breguet-Atlantic (operated by 
the French services). 

Otomat 

39. The Otomat is an anti-shipping missile 
which is being jointly developed by SA Engins 
Matra and the Italian firm Oto Melara 1

• The 
first operational missiles of this type will be 
delivered in 1973. The Italian navY will arm its 

1. The French navy has chosen a surface.to.surface 
missile manufactured by Aerospatiale : the Exocet. Deve­
lopment work has been completed on this missile and 
it has been ordered by many navies, including those of 
the Federal Republic and Britain. The Federal Republic 
and a fortiori Britain are co-operating in the mass pro­
duction of this missile. 
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new fast patrol boats with this missile, each 
patrol boat being fitted with four launchers. The 
missile can also be used from land bases. It is 
capable of changing direction up to 180 degrees 
after launch to put itself on course for the tar­
get ; the boats can therefore stay on course. The 
Otomat has a range of about 60 to 80 kms. Before 
the missile is fired, its basic course to target is 
calculated by the launch vessel's radar and fire 
control system. Reaction time after target iden­
tification is 30 seconds. 

Albatros 

40. Another type of missile developed by SA 
Engins Matra and Oto Melara is the Albatros 1, 

an air-to-surface missile specially devised to 
increase the attack capability of maritime recon­
naissance aircraft. The missile can be regarded 
as interchangeable with the MARTEL missile. It 
has a range of 60 to 80 kms. After launch, it 
descends to a very low cruising height and as it 
approaches the target it climbs for a final dive 
to impact. It will be in service in 1973. 

T-112 atnd RB-199 engi1U38 

41. International European aircraft engine 
development is limited to some collaboration 
between the British firm Rolls Royce and the 
German firms Klookner-Humboldt-Deutz and 
MTU, and between Rolls Royce and the French 
firm SNECMA. 

42. Rolls Royce and Klockner-Humboldt-Deutz 
have developed the T-112 engine for the VAK-
191B tactical reconnaissance fighter which is an 
experimental V-STOL aircraft. 

43. The other example of British-German col­
laboration concerns the RB-199 engine, which is 
to be used in the Panavia MRCA aircraft ; Fiat 
is now taking part in this collaborative under­
taking. 

1. The Federal German fleet air arm is purchasing 
Kormoran missiles for its F-104G aircraft. Development 
of the missile was financed by Germany but with industrial 
co-operation between Aerospatiale and MBB. This co­
operation (as for another missile, the AS-33) started before 
the 1962 Franco-German agreements. 



de faible portee pour le champ de bataille, le 
MIL.AN, le HOT et le Roland, destinees aux 
forces armees de la France et de la Republique 
.Federale d' Allemagne. 

35. Le MIL.AN (Missile d'lnfanterie Legere 
.ANti-char) est un missile antichar lance dans son 
container tubulaire ; deux hommes seulement sont 
necessaires pour transporter !'ensemble du sys­
teme, et sa mise en batterie ne demande que 
quelques secondes. 

36. Le HOT (High-subsonic Optically-guided 
Tube-launched) est un missile antichar plus im­
portant et aux performances, en portee et vitesse 
devol, plus elevees que celles du MIL.AN. 11 peut 
equiper des vehicules blindes legers, tels que le 
char franc;ais AMX-13. 11 peut aussi etre utilise 
comme engin surface-air, notamment a partir 
d 'helicopteres. 

37. Le Roland est un missile surface-air destine 
a proteger les zones de combat contre les avions 
et les helicopteres volant a basse altitude. 11 est 
lance a partir de vehicules blindes, tels que le 
char franc;ais AMX-30. La version allemande est 
destinee aux chars de 25 tonnes SPZ. Une version 
tous-temps ainsi qu'un systeme d'arme naval sont 
en cours de mise au point. 

Le MARTEL 

38. Le MARTEL (Missile Anti-Radar et TELe­
vision) est un projet franco-britannique de mis­
sile tactique air-surface de precision. 11 est actuel­
lement construit par la Societe des Engins Matra 
et la Hawker Siddeley Dynamics. La production 
a commence en 1969 et le missile equipe toute une 
gamme d'avions, tels que le Buccaneer et le 
Nimrod (dans les forces britanniques), le Mirage 
III, le Jaguar et le Breguet Atlantic (dans les 
forces franc;aises). 

L'Otomat 

39. L'Otomat est un missile mer-mer mis au 
point en collaboration par la Societe des Engins 
Matra et la firme italienne Oto Melara 1 • Les 
premiers missiles operationnels de ce type seront 
livres en 1973. La marine italienne en equipera 

1. La marine franQ&ise a cboisi un missile surface­
surface fabriqu6 par l'Aerospatiale: l'Exocet. Ce missile, 
dont le developpement est acheve, est oomma.nde par de 
nombreuses marines dont celles de la Republique Federale 
d'Allemagne et de la Grande-Bretagne. La Republique 
Federale d'Allemagne et, a. plus forte raiscn, la Grande­
Bretagne oooperent dans la production en aerie de ce 
missile. 
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ses nouveaux patrouilleurs rapides, dont chacun 
sera dote de quatre rampes. Ce missile peut etre 
aussi utilise a partir de bases terrestres. 11 peut, 
si necessaire, des qu'il a atteint sa vitesse de 
croisiere, faire un virage de 180 degree pour se 
diriger sur son objectif ; le navire qui en est 
arme n'est done pas oblige de changer de cap. 
L'Otomat a une portee de 60 a 80 km environ. 
Avant le lancement, la trajectoire de base du 
missile est calculee par le radar et le systeme 
de commande de tir du navire. Le temps de 
reaction, apres detection de l'objectif, est de 
30 secondes. 

L'Albatros 

40. Un autre type de missile mis au point en 
collaboration par la Societe des Engins Matra et 
Oto Melara est l'Albatros t, missile air-surface 
specialement destine a accroitre le potentiel d'at;.. 
taque des avions de reconnaissance maritime. Ce 
missile peut etre considere comme interchangea­
ble avec le MARTEL. 11 a une portee de 60 a 
80 km. Apres lancement, il descend a une altitude 
de croisiere tres basse et, lorsqu'il approche de 
l'objectif, reprend de !'altitude de fac;on a plonger 
sur le batiment adverse. 11 sera en service en 
1973. 

Les moteurs T 112 et RB-199 

41. La participation internationale a la mise 
au point des moteurs d'avions se limite, en 
Europe, a une certaine collaboration entre la 
firme britannique Rolls Royce et les firmes alle­
mandes Klockner-Humboldt-Deutz et MTU, ainsi 
qu'entre Rolls Royce et une firme franc;aise, la 
S.N.E.C.M.A. 

42. Rolls Royce et Klockner-Humboldt.Deutz 
ont mis au point le moteur T 112 pour le chasseur 
de reconnaissance tactique V AK-191B qui est un 
appareil experimental a decollage vertical. 

43. Les autres exemples de collaboration ger­
mano-britannique concernent le moteur RB-199, 
qui doit equiper le MRCA de la Panavia ; Fiat 
participe maintenant a cette entreprise realisee 
en collaboration. 

I. L'aeronavale de la Republique Federale d'Allemagne 
s'equipe en Kormoran pour ses F-104G, missile developpe 
sur :flnancement allemand, mais en cooperation ind'\)Strielle 
entre l'Aerospatiale et MBB. Cette cooperation (oomme 
celle sur un autre missile AS-33) a debute anterieurement 
aux accords franco-allemands de 1962. 
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The Puma, Gazelle and Lynx helicopters 

44. In the field of helicopters the Anglo-French 
agreement signed in 1967 led to the joint deve­
lopment and production of three types of heli­
copter. On 2nd April 1968 Aerospatiale and 
Westland Helicopters Limited agreed to develop 
and produce the Puma, four versions of which 
have been produced : a French army version 
(130) ; a Royal Air Force version (40) ; a military 
export version (69) ; and a civil passenger or 
cargo version (4 were built by 1st May 1971). 

45. The same companies have produced the 
Gazelle, an all-purpose light-weight helicopter. 
The British Government has ordered a variety 
of versions for its three services and the French 
army has ordered 166 of yet a different version, 
to be procured by 1976. A military export version 
and a civil version are a1so being produced ; 20 
of the latter have been ordered by civil trans­
portation firms. 191 Gazelles have been exported. 

46. Westland had the design leadership of the 
third type of helicopter, the Lynx, the first pro­
totype of which was flown in March 1971. This is 
a medium-sized helicopter intended to fulfil 
general purpose naval and civil transport roles. 
The British army has ordered an all-weather 
general purpose version and the British and 
French navies have ordered advanced frigate­
borne anti-£'.lbmarine search and strike versions. 

Ooncorde 

47. The two civil European programmes are 
Concorde and the Airbus A-300B. The Anglo­
French negotiations concerning the development 
of the Concorde led to an agreement on 29th 
November 1962 between the two governments 
as well as an agreement between the British Air­
craft Corporation and SNIAS. Construction 
began in 1965. The planned test programme 
involved two prototypes, two pre-production and 
the first three production Concorde. The aircraft 
is powered by four Olympus 593 turbo-jet 
engines, produced jointly by Rolls Royce and 
SNECMA. The first Concordes have been ordered 
by BOAC, followed by Air France. Development 
costs have amounted to Frs. 6,000 million for 
France and an equivalent amount for the United 
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Kingdom. The price of the Concorde will be some 
Frs. 175 million. Firm orders have now been 
passed as follows : BOAC, 5 ; Air France, 4 ; 
Iran, 2 ; China, 3 ; 48 options have been taken. 

Airbus A-300B 

48. The Airbus project was the outcome of a 
Franco-British Airbus study group in 1965. The 
Federal Republic of Germany later joined the 
study and a first agreement for joint develop­
ment of the Airbus was reached in September 
1966. In 1969 the British Government withdrew 
from the agreement and the French and German 
Governments, joined by the Dutch and Spanish 
Governments, provided loans for further develop­
ment. Hawker Siddeley Aviation, as a private 
firm, independently financed part of the deve­
lopment. 

49. The other four participating companies are 
SNIAS of France, Deutsche Airbus of Germany, 
Fokker of the Netherlands and CASA of Spain. 

50. The Airbus A-300B will have General 
Electric engines and those of the type used in the 
McDonnell Douglas DC-10, but later might also 
be equipped with Rolls Royce engines. 

51. It will be able to transport 200-300 pas­
sengers; normal layout 260. It will be used 
especially for short- or medium-range transport 
and will enter airline service some time in 1974-
75. Air France has already ordered six and has 
options on a further ten. Lufthansa has also 
ordered about the same number. The first test 
flight was held at end-October 1972 and the first 
eight production aircraft have already been 
ordered. Iberia and the Danish Sterling Airways 
Company have ordered 4 and 3 aircraft respect­
ively, and Iberia has options on 8 more. Develop­
ment costs are estimated at$ 479.21 million and 
the cost of the aircraft $ 15 million. 

Mer<mre 

52. In 1966, the Marcel Dassault aircraft firm 
started work on the definition of the best short­
haul, 60-180 seat civil aircraft. Among other 
firms, Fiat, SABCA (Belgium) and CASA 



Les helicopteres Puma, GazeUe et Ly-nx 

44. Dans le domaine des helicopteres, l'accord 
franco-britannique signe en 1967 a abouti a la 
mise au point et a la construction en commun de 
trois types d'helicopteres. Le 2 avrill968, l'Aero­
spatiale et Westland Helicopters Limited se sont 
engagees a mettre au point et a fabriquer le 
Puma, dont quatre versions ont ete construites : 
une pour l'armee franc;aise (130 appareils), une 
autre pour la Royal Air Force (40), une version 
militaire destinee a !'exportation (69) et une 
version civile pour le transport de passagers ou 
de fret (4 appareils etaient construits au r· mai 
1971). 

45. Les memes societes ont construit le Gazelle, 
helicoptere Ieger polyvalent. Le gouvernement 
britannique en a commande diverses versions pour 
ses trois forces armees et l'armee f~aise a passe 
commande de 166 appareils d'une version encore 
differente qui doit etre livree d'ici a 1976. Une 
version militaire destinee a !'exportation et une 
version civile sont egalement en construction. 
Vingt appareils de cette derniere categorie ont 
ete commandes par des compagnies de transport 
civiles. 191 Gazelle ont ete exportes. 

46. Westland est charge de la conception du 
troisieme type d 'helicoptere, le Lynx, dont le pre­
mier prototype a pris l'air en mars 1971. Il s'agit 
d'un helicoptere moyen destine a remplir les 
missions generales de transport navales et civiles. 
L'armee britannique a commande une version 
tous-usages et tous-temps et les marines britan­
nique et franc;aise ont commande des versions 
modernes de recherche et de lutte anti-sons­
marine embarquees a bord de fregates. 

Le Concorde 

47. Les deux programmes civils europeens sont 
le Concorde et !'Airbus A-300B. Les negociations 
franco-britanniques concernant la mise au point 
du Concorde ont abouti, le 29 novembre 1962, a 
un accord entre les deux gouvernements, ainsi 
qu'a un accord entre la British Aircraft Corpora­
tion et la S.N.I.A.S. La construction a commence 
en 1965. Le programme d'essais prevu portait 
sur deux prototypes, deux appareils de pre-aerie 
et les trois premiers appareils de aerie. Le 
Concorde est propulse par quatre turboreacteurs 
Olympus 593, construits en collaboration par 
Rolls Royce et la S.N.E.C.M.A. Les premiers appa­
reils ont ete commandes par la BOAC, suivie par 
Air France. Les frais de mise au pcrlnt ont atteint 
6 milliards de francs franc;ais pour la France et 
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une somme equivalente pour le Royaume-Uni. Le 
prix du Concorde sera de l'ordre de 175 millions 
de francs franc;ais. Les commandes fermes sont 
actuellement de 5 pour la BOAC, de 4 pour Air 
France, de 2 pour l'Iran et de 3 pour la Chine ; 
48 options ont ete prises. 

L'Airbus A-300B 

48. Le projet Airbus est le fruit des efforts 
d'un groupe d'etudes franco-britannique cree en 
1965. La Republique Federale d'Allemagne s'est 
jointe ulterieurement a ces etudes et un premier 
accord portant sur la mise au point en commun 
de !'Airbus a ete conclu en septembre 1966. En 
1969, le gouvernement britannique s'est retire 
de cet accord et les gouvernements franc;ais et 
allemand, auxquels se sont joints les gouverne­
ments neerlandais et espagnol, ont subventionne 
la poursuite de la mise au point. Hawker Siddeley 
Aviation a participe au financement de cette 
mise au point a titre prive. 

49. Les quatre autres societe::; participantes sont 
la S.N.I.A.S. pour la France, la Deutsche Airbus 
pour l'Allemagne, Fokker pour les Pays-Bas et la 
CASA pour l'Espagne. 

50. L' Airbus A-300B sera dote de moteurs 
General Electric et de moteurs du type utilise 
pour le McDonnell Douglas DC-10, mais ulte­
rieurement, il pourrait egalement recevoir des 
moteurs Rolls Royce. 

51. n pourra transporter de 200 a 300 passa­
gers, normalement 260. n sera utilise particulie­
rement comme moyen ou court-courrier et entrera 
en service en 1974 ou 1975. Air France a deja 
commande six appareils et a pris des options sur 
une dizaine d'autres. La Lufthansa en a comman­
de approximativement le meme nombre. Le pre­
mier vol d'essai a eu lieu fin octobre et la cons­
truction des huit premiers appareils de serie a 
deja ete autorisee. Iberia et la compagnie danoise 
Sterling Airways ont commande respectivement 
4 et 3 appareils et Iberia a pris des options sur 
8 appareils supplementaires. Les couts de deve­
loppement sont evalues a 479,21 millions de 
dollars, le cout de l'appareil a 15 millions de 
dollars. 

Mercure 

52. En 1966, la Societe des Avions Marcel 
Dassault a lance une etude concernant la defini­
tion du meilleur avion de transport civil court­
courrier de 60 a 180 places. Cette societe a associe 
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(Spain) subsequently became associated with this 
work. 

53. The Mercure is a short-haul 134-155 seat 
aircraft and the programme is a private one with 
French Government backing. Aeritalia and 
SACA (Italy), SABCA (Belgium), CASA 
(Spain), the Fabrique federale d'Emmen (Swit­
zerland) and Canadair are taking part in its 
production and, except for the Swiss firm, also 
share financial responsibility in proportion to 
their share of production. 

54. Dassault-Breguet has full responsibility :for 
the research, production and sales work. 

55. The French share of production costs is 
70 %, 80 % of which will be borne by the gov­
ernment, i.e. 56 % of the total. Dassault is res­
ponsible for the remaining 20 %, i.e. 14% of the 
total. 

56. Development costs of the Mercure, includ­
ing the production of two prototypes and air­
frames for static tests, are about $ 200 million. 

57. Both prototypes have made their first 
flight. Work on the production model has 
started ; the initial output will be three aircraft 
per month, which may be doubled subsequently. 

58. Certification will take place from March 
to September 1973 and the first aircraft is to be 
delivered to Air Inter in October 1973. The ten 
aircraft ordered by Air Inter, costing in all about 
$ 78 million at 1972 rates, should be delivered by 
the end of 1975. 

Franco-British engine collaboration 

59. Franco-British engine collaboration is 
mainly on the development and production of the 
Olympus 593 turbo-jet engine to power the 
Anglo-French Concorde. The second main engine 
to be developed by these firms is the M-45, 
several types of which have been developed for 
short-distance civil aircraft. The Anglo-French 
Jaguar aircraft is powered by the A dour engine, 
jointly developed by Rolls Royce and Turbomeca. 

DI. International political aspeds 

(a) European efforts of co-operation 

60. As the Rome Treaty refers to railways and 
road and water networks but not air transport, 
the Commission of the Communities has no 
authority in this matter. However, it may give 
its opinion and make recommendations on indus­
trial and other aspects of aeronautical policy. 
This the Commission did as late as in June and 
July 1972. 

61. Your Rapporteur is of the opinion that a 
European aircraft policy should be based on 
three fundamental principles : first, mass trans­
port will still grow very quickly in the years to 
come. In the United States 10% of all transport 
is by air. In Europe the figure is 3 %. This will 
be mainly tourist transport. The second principle 
is that there will be a growing demand for 
quicker transport, the demand coming mainly 
from businessmen. The big American carriers 
and the Airbus will be used for mass transport 
and the Franco-British Concorde offers a fast 
means of transport. Third, transport is also being 
developed at a third level, regional communica­
tions and small aircraft for tourism. 

62. Whether and with whom a super-Concorde 
will be built is not at all sure, but there will be 
a need for such a type of plane from 1985 or 
1990 onwards. Whether it can be built in colla­
boration with the Americans is an open question. 
Europe would prefer such collaboration but there 
is little likelihood of this since the United States 
is reluctant to share with others in matters of 
advanced technology. 

63. On the construction side the Europeans 
still have many difficulties to overcome. First of 
all, inflation in America is only 3 % whereas in 
Europe it is twice that figure. 

64. In the United States the aeronautical indus­
try can always plan for long production runs 
of several hundreds of aircraft. 

65. The American aeronautical industry is 
much more flexible ; in two years it reduced its 
labour force from 1,500,000 to 8 or 900,000 
people. Such a reduction would not be possible 
in Europe, where full employment has been main­
tained and housing shortages preclude the large­
scale movement ·of labour. 



ensuite a ses travaux FIAT, Ia SABCA (Belgi­
que) et la CASA (Espagne) notamment. 

53. Le Mercure est un avion court-courrier de 
134 a 155 places ; e'est un programme prive sou­
tenu par le gouvernement fran~is. Les firmes 
Aeritalia et SACA (Italie), SABCA (Belgique), 
CASA {Espagne), la Fabrique federale d'Emmen 
(Suisse) et Canadair participent a la production 
et, a !'exception de l'entreprise suisse, assument 
egalement des risques financiers correspondant a 
leur participation a la production. 

54. Dassault-Breguet a l'entiere responsabilite 
des travaux des bureaux d'etudes, de la produc­
tion et des ventes. 

55. La part fran~aise de production est de 
70 % du c01lt total, dont le gouvernement cou­
vrira 80 %, c'est-a-dire 56 % du total. Dassault se 
charge des 20% restants, soit 14% du total. 

56. Les couts de developpement du Mercure, 
incluant la eonstruetion de deux prototypes et 
des cellules d'essais statiques, est d'environ 200 
millions de dollars. 

57. Les deux prototypes prevus ont effectue 
leur premier vol. Le travail sur l'avion de serie 
a commence ; la cadence de production initiale 
sera de trois avions par mois et pourra eventuel­
lement etre doublee. 

58. La certification aura lieu de mars a sep­
tembre 1973 et le premier avion devrait etre livre 
a Air Inter en octobre 1973. Les dix avions com­
mandes par Air Inter, pour une somme globale 
d'environ 78 millions de dollars, devraient lui 
etre Iivres· avant la fin de tg(5. 

La collaboration franco-britan'ltique en matiere 
de moteurs 

59. La collaboration franco-britannique en ma­
tiere de moteurs porte p:rincipalement sur la 
mise au point et la construction du turboreacteur 
Olympus 593 qui doit assurer la propulsion du 
Concorde franco-britannique. L'autre reacteur a 
hautes performances qui doit etre mis au point 
par ces societes est le M-45 dont plusieurs ver­
sions ont ete developpees pour des appareils civils 
a court rayon d'action. Le Jaguar franco­
britannique est propulse par le moteur Adour, 
developpe en collaboration par Rolls Royce et 
Turbomeca. 
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m. Les aspects politlques i1rterraaticmaux 

(a) Lea efforts de cdOpertitiott europeans 

60. Comme il n'est pas question, dans le Traite 
de Rome, des transports aeriens, mais des trans­
ports par chemin de :fer, par route et par voie 
navigable, la Commission des Communautes n'a 
pas d'autorite en la matiere. Neanmoins, elle peut 
donner son avis et faire des recommandations sur 
les aspects industriels et autres de la politique 
aeronautique. C'est ce qu'elle a fait, recemment 
encore, en juin et juillet 1972. 

61. Votre rapporteur estime qu'une politique 
aeronautique europeenne devrait s'appuyer sur 
trois principes fondamentaux : premierement, les 
transports de masse continueront de connaitre un 
essor tres rapide dans les prochaines annees. Aux 
Etats-Unis, 10% de !'ensemble du trafic se fait 
par voie aerienne. En Europe, le chiffre est de 
3 %. II s'agira essentiellement de transport de 
tourisme. Deuxiemement, il y aura nne demande 
croissante, surtout de la part des hommes d'affai­
res, pour des transports plus rapides. Les gros 
appareils americains et l'Airbus seront utilises 
pour le transport de masse ; le Concorde franco­
britannique offrira un moyen de transport rapi­
de. Troisiemement, il y a le developpement des 
transports du troisieme niveau : transport regio­
nal, transport de tourisme par petits avions. 

62. Rien ne permet actuellement de dire si -
et avec le concours de qui - un super-Concorde 
sera construit, mais ce type d'appareil sera neces­
saire a partir de 1985 ou 1990. Reste a savoir s'il 
pourra etre construit en collaboration avec les 
Americains, formule qui aurait la preference des 
Europeens. Elle a peu de chance d'aboutir, les 
Etats-Unis repugnant a partager avec d'autres 
lorsqu'il s'agit de techniques de pointe. 

63. Sur le plan de la construction, les Euro­
peens ont encore de nombreuses difficultes a sur­
monter, tout d'abord !'inflation qui, en Amerique, 
n'est que de 3% alors qu'elle est le double en 
Europe. 
64. Aux Etats-Unis, l'industrie aeronautique 
peut toujours prevoir de longues series de pro­
duction atteignant plusieurs centaines d'appa­
reils. 
65. L'industrie aeronautique americaine a des 
structures bien plus souples ; en deux ans, elle 
a reduit sa main-d'reuvre de 1.500.000 a 8 ou 
900.000 personnes. Cela ne serait pas possible en 
Europe, ou le maintien du plein emploi est une 
reussite et ou la penurie de logements ne permet 
pas de mutations importantes de la main-d're'Uvre. 
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66. To stand up to American competition 
Europe needs its own political structure. Failing 
this, ad hoc measures have to be taken. 

67. The Community should make a study of 
European requirements in the military and civil 
:fields and only then will it be possible to assess 
the basic potential of the European aircraft 
industry ; the study should also cover exports, 
without which the European industry cannot 
achieve international dimensions. 

68. On the tariff side, the Americans still 
demand at least 5 % on European imports 
whereas in Europe tariffs are nil. Measures 
should be taken in this :field. 

69. Until now European airlines have paid :far 
too much attention to internal problems and have 
not taken up a common attitude vis-a-vis non­
European, and especially American, competitors. 
Since the war the European countries have dealt 
with the Americans on a bilateral basis, the 
result being that the big American companies can 
practically land in any city in Europe and 
transport within Europe any number of pas­
sengers they wish from one city to another. On 
the other hand, few European companies are 
allowed to carry passengers between cities within 
the United States. Moreover, many European 
companies have the same city of destination in 
the United States and are therefore competing 
with one another instead of competing with the 
American carriers. 

70. Some of these problems have already been 
studied between 1962 and 1967 when the discus­
sions on Air Union took place. These discussions 
led to naught, mainly because the European gov­
ernments did not want to abandon their sover­
eign claims to deal on a bilateral basis with the 
United States Government. 

71. It might be considered that the Air Union 
plan was discussed and negotiated too soon and 
was too daring for the period during which the 
negotiations took place. However, Air Union 
cannot be revived and other possibilities of colla­
boration should be sought. 

72. It is astonishing to see that the Air Union 
talks covered procurement policy and commercial 
aspects, but left aside the technical aspects. Since 
1967 it is in this field that the most progress has 
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been made and maintenance agreements have 
been concluded between KLM, Swiss Air and 
SAS (KSSU) having the same types of planes 
and between Air France, Lufthansa, Alitalia, 
Sabena and Iberia (ATLAS). One of the impor­
tant arrangements to be made between European 
carriers should be to conclude agreements with 
a view to avoiding competition with each other 
in Europe and combining efforts to compete with 
the American airlines. 

73. A greater degree of collaboration would be 
possible on intercontinental lines. The govern­
ments should :furthermore agree not to subsidise 
national airlines so as to avoid distorting compe­
tition with other European airlines. Above all, 
these grants should not be used to compete with 
other European airlines. 

74. Vis-a-vis the United States, the govern­
ments should accept a common authority to speak 
in Europe's name in order to obtain the same 
landing rights in the United States as the Ameri­
cans have in Europe. Such an authority could 
however only be effective if, :for instance, Switzer­
land and Spain were also parties to the arrange­
ment. If these countries were left out the 
Americans could still use these loopholes to get a 
more advantageous position in Europe than the 
European airlines in the United States. 

75. There is no doubt that much can still be 
done to establish better regional communications, 
for instance between French provincial capitals 
and important cities in neighbouring countries. 
One only has to name the lack of communication 
between Bordeaux, Bilbao and Madrid, or 
between Lille and Diisseldorf. Not only have these 
cities no proper communications by air, commu­
nications by road and rail are also difficult. 
There is certainly a European problem here 
which should be solved. 

76. On the internal French side there is the 
relationship between Air Inter and Air France 
which, having been established on rather strict 
geographical considerations in 1967, should be 
reconsidered because at the end of next year new 
concessions and new regulations will have to be 
made. The best example of the existence of two 
national carriers not being to the advantage of 
the companies is the British European Airways 
and BOAC. As both companies are completely 
independent of each other, BEA was not obliged 



66. Pour soutenir la concurrence avec l'Ame­
riq?~· !'Europe doit avoir ses propres structures 
pohtiques, faute de quoi elle doit prendre des 
mesures ad hoc. 

67. Il convient que la Communaute procede a 
une etude des besoins de !'Europe dans les sec­
teurs civil et militaire ; c'est alors seulement 
qu'on pourra evaluer le potentiel de base de 
l'industrie aeronautique europeenne. Cette etude 
devrait couvrir egalement !'exportation sans la­
quelle l'industrie europeenne ne peut atteindre 
la taille internationale. 

68. En matiere douaniere, les Americains exi­
gent toujours un droit de 5 % au moins sur les 
importations en provenance de !'Europe, tandis 
qu'en Europe ces droits sont nuls. 11 convient de 
prendre des mesures dans ce domaine. 

69. Jusqu'a present, les compagnies d'aviation 
e~ropeennes o~t consacre beaucoup trop d'atten­
iion .aux problemes internes et n'ont pas adopte 
d'attltude commune vis-a-vis de leurs concurrents 
non europeens et, notamment, americains. Depuis 
la guerre, les pays europeans ont traite avec les 
Americains sur une base bilaterale, ce qui fait 
q~e les grandes c.ompagni~s americaines peuvent, 
virtuellement, faire atternr leurs appareils dans 
n;impoz::e ~ue~le ville en Europe et transporter 
d une ville a l autre de ce continent tous les pas­
sagers qu'ils desirent. En revanche, peu de com­
pagnies aeriennes europeennes sont autorisees a 
transporter des passagers de ville a ville en terri­
toire americain. De plus, de nombreuses compa­
gnies europeennes exploitent des lignes qui ont le 
meme aeroport terminal aux Etats-Unis et se 
font, de ce fait, concurrence au lieu de concurren­
cer les transporteurs americains. 

70. Certains de ces problemes ont deja ete etu­
dies, de 1962 a 1967, lors des discussions sur 
Air Union qui n'ont pas abouti du fait, notam­
ment, que les gouvernements europeens n'ont pas 
voulu renoncer au droit de traiter sur une base 
bilaterale avec le gouvernement americain. 

71. On peut considerer que le plan d'Air Union 
a ete examine et negocie prematurement et qu'il 
etait trop hardi pour l'epoque, mais il est impos­
sible de le relancer et il convient de rechercher 
d'autres possibilites de collaboration. 

72. Il est surprenant de constater que les nego-
1 iations sur Air Union couvraient la politique 
des achats, les aspects commerciaux, mais lais­
saient de cote la technique. Depuis 1967, c'est 
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?Bfls ce do~aine que la plupart des progres ont 
ete accomplis, et des accords de maintenance ont 
ete. conclw:s entre KL~, Swiss Air et SAS (KSSU) 
qUI possedent les memes types d'appareils de 
meme qu'entre Air France, Lufthansa Alit~lia 
Sabena et Iberia (ATLAS). Parmi les importan: 
tes conventions a signer entre transporteurs 
europeans, devraient figurer des accords visant 
a le:nr eviter de se concurrencer en Europe et a 
conJuguer leurs efforts pour rivaliser avec les 
compagnies aeriennes americaines. 

7~. Une coll~boration plus poussee serait pos­
sible sur les hgnes intercontinentales. De plus, 
les gou~ernements. devraient s'engager a ne pas 
subventwnner les hgnes nationales afin de ne pas 
fausser la competition vis-a-vis des autres com­
pagnies aeriennes europeennes. Il convient sur­
tout de ne pas utiliser ces subventions pour 
concurrencer d'autres compa.gnies europeennes. 

74. :Vis-a-vis des Etats-Unis, les gouvernements 
devraient accepter qu'une instance commune 
parle au nom de l'Europe pour obtenir aux Etats­
Unis les droits d'atterrissage dont jouissent les 
Americains en Europe. Pour que cette instance 
soit efficace, il faudrait cependant que la Suisse 
et l'Espagne, par exemple, soient aussi parties a 
l'accord. Autrement, les Americains pourraient 
toujours utiliser cette breche pour obtenir en 
Europe une position plus avantageuse que celle 
que les compagnies europeennes detiennent aux 
Etats-Unis. 

75. Certes, il reste beaucoup a faire pour eta­
blir de meilleures communications regionales, par 
exemple entre les grandes villes de province 
fran<;aises et les villes importantes des pays voi­
sins. Il suffit d'evoquer le manque de communi­
cations entre Bordeaux, Bilbao et Madrid ou 
entre Lille et Dusseldorf. Non seulement ces 
villes ne jouissent pas de communications aerien­
nes suffisantes, mais les communications routie­
res et ferroviaires sont elles aussi difficiles. Il 
y a la, assurement, un probleme europeen qu'il 
convient de resoudre. 

76. SA~r le plan interieur fran<;ais, il existe, 
entre Ir Interet Air France des relations qui 
etablies en 1967 d'apres des ~riteres s'inspirant 
de .consi_?.erations purement geographiques, de­
vraient etre revues car, a la fin de l'annee pro­
chaine, il faudra attribuer de nouvelles conces­
sions et etablir de nouveaux reglements. L'exis­
tence de deux transporteurs nationaux n'est pas 
avantageuse . pour les compagnies ; la British 
European Airways et la BOAC en sont le meil­
leur exemple. Ces deux compagnies etant totale-



to be a feeder line for BOAC for intercontinental 
traffic. The British Government has now set up 
a British Airways Board with its own director 
general and with stringent instructions to pro­
mote collaboration between the two national 
companies. One should therefore learn from this 
example and not attempt to duplicate national 
companies or favour a European Airways Com­
pany. A European SAS would not be to Europe's 
advantage. 

(b) Relations with the United States 

77. Since 1945 all countries have accepted the 
judgments of the certification agency in Wash­
ington where aircraft technology is concerned. 
This agency tests all the material which goes into 
an American civil aircraft and declares it suit­
able or not for operation and navigation. This 
applies to the plane itself and its equipment -
radar, control instruments, electronics, radio, 
etc. The certification agency gives its label of 
quality after thorough testing. The agency has 
many planes, engineers and scientists to test the 
material. The Civil Aeronautics Bureau in 
Washington gives the certificate of navigability 
on recommendation by the agency. As the agency 
works in close co-operation with American 
industry, they have an important advantage over 
their European counterparts. European aircraft 
constructors often contact the agency if they 
have made an innovation, knowing full wen that 
if they have no American certificate their pieces 
of equipment cannot be sold on the American 
market. In order to pierce this market, non-Ame­
rican aircraft have electronic equipment, radar, 
etc., which is either American or approved for 
use in the United States. Most aircraft con­
structed in the western world use American 
electronic equipment. 

78. On the European side the French and 
British and, on a lesser scale the Germans, each 
have national certification agencies, but they 
are not comparable in scale to the American one. 
Now the Europeans are together establishing a 
common certification agency which might issue 
certifications of the same value as the Ameri­
can agency. Standards for the certification of 
engines have already been drawn up. 

. 79. Another factor contributing to the pre­
dominance of American aircraft production is 
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the use of American engines in practically all 
aircraft. Since the difficulties encountered by 
Rolls Royce, this is even more true than before. 

80. American predominance in the field of 
engines is so great that the Europeans will have 
great difficulty in competing. They have already 
82 % of the market. European firms like 
SNECMA and Rolls Royce therefore work 
together with the Americans on engine develop­
ment, and European civil planes cannot be 
exported if they are not equipped with engines 
of American origin or built in co-operation with 
one of the important American engine firms. 

81. There is also the question of maintenance. 
Airbus and Mercure will have a chance of being 
sold to American airlines only if they are equip­
ped with American-built engines (General 
Electric CF-650 and Pratt and Whitney JT-8D 
15 respectively). 

82. The certification element as well as the 
engine element make it therefore extremely dif­
ficult for European aircraft industries to gain 
a foothold in the world market. 

(c) Missiles and military aircraft 

83. In 1956-57 collaboration on bi- and multi­
lateral bases started between the different Euro­
pean countries. Armaments committees were set 
up for instance between the French and Germans, 
the French and the Italians, and the French and 
British. Within the NATO framework the deve­
lopment and construction of the Atlantic was 
started; five NATO countries decided to start 
the construction of the Hawk missile, technical 
aid being given by the Americans. As this project 
is now finished the governments concerned have 
to decide on a Hawk improvement programme 
(HIP) which, because of high costs, might not 
see the light of day. 

84. Franco-German collaboration started in 
1963-64 on the basis of the Franco-German treaty 
of 1962. 

85. On the basis of joint staff planning regard­
ing anti-tank and subsequently low-altitude anti­
aircraft defence, three successive governmental 
agreements followed by agreements between 
manufacturers (Aerospatiale on the one hand 
and MBB on the other) led to the joint research 



ment independantes l'une de !'autre, la BEA 
n'etait pas obligee d'alimenter la BOAC pour le 
trafic intercontinental. Le gouvernement britan­
nique vient de creer le British Airways Board qui 
a son propre directeur general et des instructions 
tres strictes visant a favoriser la collaboration 
entre les deux compagnies nationales. n convient, 
par consequent, d'en tirer les enseignements qui 
s'imposent, de ne pas tenter de doubler les com­
pagnies nationales ni de favoriser une European 
Airwq,ys Company. Une SAS europeenne ne 
serait pas avantageuse pour !'Europe. 

(b) Les relGtfortB avec lea Etat.·UrriB 

77. En matiere de technique aeronautique, et 
depuis 1945, tous les pays acceptent les decisions 
de l'agence de certification de Washington. Oette 
agence teste tous les materiels utilises dans un 
appareil americain civil et declare celui-ci apte 
ou non a !'utilisation et a la navigation. Oeci 
s'applique a l'appareil lui-meme et a ses equipe­
ments, radar, instruments de controle, electroni­
que, radio, ~tc. L'agence accorde son label de 
qualite apres des essais minutieux. Elle dispose 
de nombreux avions et de nombreux ingenieurs 
et savants pour tester les materiels. Le Bureau 
de !'aviation civile (Civil Aeronautics Bureau) de 
Washington octroie le certifieat de navigabilite 
sur recommandation de l'agence. Travaillant en 
etroite collaboration avec l'industrie americaine, 
elle dispose d'un avantage important sur ses 
homolegues euro~. Les construeteurs euro­
peens se mettent souvent en rapport avec elle 
s'ils ont apporte une innovation, sachant fort 
bien que s'ils n'ont pas le certificat americain, 
leur materiel ne pourra etre vendu sur le marche 
americain. Pour penetrer ce marche, les appareils 
non americains sont dotes de materiel electro­
nique, de radar, etc., americains, ou non ameri­
cains mais approuves outre-Atlantique. La 
majorite des avions eonstruits dans le monde 
occidental utilisent des equipements electroniques 
americains. 
78. Du c6te europeen, les Franc;ais et les Bri­
tanniques et, sur une moindre echelle, les Alle­
mands, possedent chacun des agences nationales 
de certification, mais celles-ci ne sont pas compa­
rables, en importance, a l'agence americaine. 
Maintenant, les Europeens s'unissent pour creer 
une agenee commune de certification qui pourrait 
dm.ivrer des certificats de meme valeur que ceux 
de l'agenee americaine. Un code de certification 
des moteurs est deja sorti. 

79. Un autre facteur contribuant a la predomi­
nance de la prodm!tion .&eronautique ammcaine 

est !'utilisation de moteurs americains pour la 
quasi-totalite des avions. Depuis les difficultes 
rencontrees par Rolls Royce, cela est encore plus 
vrai qu'auparavant. 

80. La predominance des Americains dans le 
comaine des moteurs est si grande que les Euro­
peens auront de grandes difficultes pour rivaliser 
avec eux. lis detiennent deja 82% du marche. 
Des firmes europeennes telles que la S.N.E.O.M.A. 
et Rolls Royce cooperent done avec les Ameri­
cains pour le developpement des moteurs, les 
appareils civils europeens ne pouvant pas etre 
exportes s'ils ne sont pas equipes de moteurs 
d'origine americaine ou construits en cooperation 
avec l'un des grands motoristes americains. 

81. II y a aussi la question de la maintenance. 
L'Airbus et le Mercure n'auront de chance d'etre 
vendus aux compagnies americaines que s'ils sont 
dotes de moteurs de construction americaine (res­
pectivement le OF 650 de General Electric et le 
JT 8D 15 de Pratt and Whitney). 

82. Le facteur certification et le facteur moteur 
font done qu'il est extremement difficile pour les 
industries aeronautiques europeennes de s'im­
planter sur le marche mondial. 

(c) Les missiles ef les avions milifairea 

83. O'est en 1956-1957 que la collaboration sur 
des bases bi- et multilaterales s'est etablie entre 
les differents pays europeens. Des commissions 
d'armements ont ete creees, par exemple, entre 
Franc;ais et Allemands, Franc;ais et Italiens, 
Fran~;ais et Britanniques. Dans le cadre de 
l'O.T.A.N., la mise au point et la construction de 
!'Atlantic ont ete lancees, et cinq pays de 
l'O.T.A.N. ont decide de proceder a la construc­
tion du missile Hawk avec l'aide technique des 
Americains. Oe projet etant desormais termine, 
les gouvernements interesses doivent prendre une 
decision sur le programme d'amelioration du 
Hawk (HIP) qui, etant donne son cout eleve, 
pourrait ne pas voir le jour. 

84. La collaboration franco-allemande s'est 
amorcee sur la base du traite franco-allemand de 
1962, des les annees 1963-1964. 

85. Sur la base de conceptions communes d'etat­
major en matiere d'antichars puis de defense 
antiaerienne a basse altitude, trois accords succes­
sifs entre gouvernements, puis entre industriels 
(Aerospatiale d'une part et MBB d'autre part), 
ont permis l'etude et le developpement en coop&-
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and development of the MILAN and HOT anti­
tank missiles and the Roland, a low-altitude anti­
aircraft missile. 

86. When collaboration started, most of the 
technical know-how was French, but German 
industry has since made considerable progress. 

87. In the beginning bilateral collaboration was 
rather difficult, mainly because of differences in 
working methods. Nowadays, if problems arise 
they can be dealt with very quickly as the coun­
terparts in both industries have got to know each 
other. 

88. Such collaboration now gives rise to prob­
lems of production runs and marketing ; to this 
end, the political and industrial authorities have 
just set up an appropriate organisation : Euro­
Missile. 

89. The many difficulties encountered in deve­
loping the ELDO rocket are due to faulty plan­
ning of the organisation, administratively as well 
as industrially, and weak political direction. Con­
versely, the organisation created for the small 
missile weapons systems is the same as that set up 
for the Airbus and is proving most effective. 

90. A far more difficult matter to start was col­
laboration on military aircraft and this is still 
causing problems, but not at all of the same 
nature as those connected with civil aircraft. 
First of all the military requirements of the 
European countries are quite different. The 
Benelux countries, Germany and Italy accept the 
twofold NATO strategy: unconditional accep­
tance of the American nuclear umbrella and the 
strategic concept that for a certain period a con­
ventional war in Europe might be possible. The 
E~ropean armies should therefore be equipped 
With a great number of conventional weapons 
systems. This concept makes the European mili­
tary effort complementary to the American 
effort. 

91. Programmes for aircraft with a conven­
tional weapon capability (bombs, missiles, rockets) 
offer long production runs of a thousand or more. 

92. Programmes for aircraft or missiles with a 
nuclear or thermonuclear capability are on the 
contrary limited in number, allowing for some 
one hundred weapons systems. The only Euro-
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pean countries currently concerned by such pro­
grammes are France and Britain, where they 
occupy a leading place. 

93. The problem of anti-aircraft defence varies 
according to whether hostilities are conventional 
or nuclear. Anti-aircraft defence is inoperative in 
the case of nuclear missiles. 

94. In Europe, programmes are affected by the 
geographical situation. Since France and Britain 
are further from the iron curtain and have also 
to cover sea approaches, they require longer­
range fighter aircraft than Germany, Benelux 
or Italy. 

95. Finally, it is rare for the European coun­
tries to have the same requirements at the same 
moment. For instance, in the case of the Jaguar 
the British Government wanted an aircraft that 
would serve as both a trainer and a fighter plane 
to replace their older Hunters. The French forces 
were already equipped with the Mirage III, a 
fighter plane, and they mainly needed a trainer. 
In the end, the plane became heavy and expen­
sive. The French Government therefore reduced 
its order, and in order to have enough trainers 
developed a training and support plane, the 
Alpha-Jet, together with Germany. 

96. The same type of problem has arisen with 
Transall, a plane which was supposed to provide 
a transport service, as do the railways, carrying 
containers over short distances. At the outset, it 
was a question of reconciling the requirements of 
continental, geographically small Germany with 
those of France, which was trying to form a 
French union and wished to have a transport 
plane capable of reaching the most far-flung 
parts of that union by stages. It can be seen that 
it is not so easy to reconcile such conflicting 
requirements. Today, Germany is not sure what 
to do with the extra Transalls which it ordered. 

97. Another difficulty which has arisen in the 
establishment of a common procurement policy 
for aircraft is the fact that the design teams 
in the aircraft industry are well able to design 
planes three or four years ahead, but it is an 
almost impossible task for them to design planes 
20 to 25 years ahead. Modern planes, however, 
due to the requirements of speed, are so strongly 
built and so expensive that re-equipment of air 



ration des missiles antichars MILAN et HOT et 
du systeme antiaerien a basse altitude Roland. 

86. Au depart de la collaboration, la plus 
grande partie du « savoir-faire » technique etait 
fran~aise, mais depuis, l'industrie allemande a 
accompli de grands progres. 

87. La collaboration bilaterale a ete au debut 
plutot difficile, notamment a cause de differenc~ 
de methodes de travail. Maintenant les proble­
mes, s'il s'en pose, peuvent etre tr~ites rapide­
ment, les homologues des deux industries ayant 
appris a se connaitre. 

88. Cette collaboration debouche actuellement 
sur les problemes de production en serie et de 
commercialisation ; a cette fin, les instances tant 
politiques qu'industrielles viennent de creer une 
organisation appropriee: Euro-Missile. 

89. Quant aux nombreuses difficultes qu'a ren­
contrees la realisation de la fusee du C.E.C.L.E.S., 
elles sont dues notamment a une mauvaise con­
ception de !'organisation tant sur le plan admi­
nistratif qu'industriel, et a la faiblesse de la 
direction politique. Par contre, !'organisation 
creee pour les petits systemes de missiles est du 
meme type que celle qui a ete creee pour !'.Airbus 
et fait preuve d'une grande efficacite. 

90. La collaboration en matiere d'avions mili­
taires a ete beaucoup plus difficile a realiser et 
elle pose encore des problemes d'une nature fort 
differente, d'ailleurs, de ceux qui sont lies aux 
avions civils. Tout d'abord, les pays europeens 
formulent des exigences militaires tres dissembla­
bles. Le Benelux, l'.Allemagne et l'ltalie font leur 
la double strategie de l'O.T . .A.N. : acceptation in­
conditionnelle du « parapluie » nucleaire ameri­
cain et de la theorie selon laquelle un conflit 
c!assique est possible pendant une certaine pe­
node en Europe. Les armees europeennes doivent 
done etre dotees d'un grand nombre de systemes 
d'armes classiques et !'effort militaire europeen 
devient complementaire de !'effort americain. 

91. Les programmes d'avions capables de la 
mise en amvre d'armes classiques (bombes, missi­
les, roquettes) sont des programmes correspon­
dant a de grandes series de l'ordre du millier ou 
plus. 

92. Les programmes (avions ou missiles) cor­
respondant a la possibilite de mise en reuvre des 
armes nucleaires ou thermonucleaires sont au 
contraire des programmes limites en nombre, de 
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l'ordre de la centaine de systemes d'armes. Ces 
programmes n'interessent actuellement en Europe 
que la France et la Grande-Bretagne ; ils y 
occupent une place prioritaire. 

93. Le probleme de la defense antiaerienne n'est 
pas de meme nature suivant que le conflit est 
classique ou nucleaire. La defense antiaerienne 
est inoperante dans le cas des missiles nucleaires. 

94. En Europe, la situation geographique influe 
sur les programmes. La France et la Grande­
Bretagne, plus eloignees du rideau de fer et 
ayant a couvrir des approches en haute mer ont 
besoin que leurs avions de combat aient' des 
rayons d'action plus grands que ceux necessaires 
a l'Allemagne, au Benelux, a l'ltalie. 

9?. Enfin, il est rare que les pays europeens 
a1ent les memes exigences au meme moment. Par 
exemple, dans le cas du Jaguar, le gouvernement 
britannique voulait un appareil qui soit a la fois 
u!l avion-ecole et un chasseur pour remplacer ses 
VIeUX Hunter. Les forces fran~aises etaient deja 
equipees du Mirage III, qui est un chasseur et 
elles voulaient surtout un avion-ecole. En fir:_ de 
compte, l'appareil est devenu lourd et couteux. Le 
gouvernement fran~ais a done reduit sa com­
mande. Aussi, la France, pour avoir un nombre 
suffisant d'avions-ecole, a-t-elle mis au point avec 
l'Allemagne un avion d'entrainement et d'appui, 
l'.Alpha-Jet. 

96. Le meme genre de probleme s'est pose avec 
le Transall, appareil qui etait cense assurer un 
service, comme les chemins de fer en transpor­
tant des containers sur de court~ distances. n 
s'agissait, a l'origine, de concilier les besoins de 
l'.Allemagne, continentale et de dimensions geo­
graphiques reduites, et ceux de la France, 
essayant de former une Union fran~aise et desi­
rant avoir un avion de transport capable de re­
joindre, par etapes, les parties les plus reculees 
de cette Union fran<;aise. On constate que conci­
lier des exigences aussi opposees n'est pas si 
facile . .Aujourd'hui, l'.Allemagne ne sait trop que 
faire du surcroit de Transall qu'elle s'est com­
marrde. 

97. .Autre obstacle a l'etablissement d'une poli­
tique d'achat en commun pour les avions, le fait 
que les equipes d'ingenieurs de l'industrie aero­
nautique sont parfaitement capables de conce­
voir des avions trois ou quatre ans a l'avance 
mais qu'illeur est presque impossible de le fair~ 
vingt a ving:t-cinq ans a l'avance. Or, les avions 
modernes, etant donne les exigenees de la vitesse, 
sont de construction si solide et reviennent si 



forces now takes plaee evilry 12 or 15 years. The 
Mirage plane may go on well into too 1980s. The 
same is true for the Phantom. This development 
makes long-term planning extremely difficult. 

98. The conclusion to be drawn from this state 
of l!-ffairs is that the design offices of Euro­
pean aircraft industries should be restricted in 
number. Pavticipation in the development of 
prototypes must therefore be accepted. 

99. The procurement policy of the different 
European countries is not the same either. The 
Federal Republic is hesitant about establishing 
an armaments industry as they have to buy from 
the United States for their own forees 1

• Without 
a home market one cannot produce weapons for 
the export market. The Federal Republic never­
theless wants to have an aircraft industry in 
order to keep open its future options in this field. 
The French position is very different and air­
craft exports mean a lot for the French economy. 

100. The MRCA programme will certainly put 
Germany back on the map as an important air­
craft constructor. It is a pity that the French 
industry could not find a place in this European 
co-operation corresponding to its proved capa­
bility in the variable geometry field, especially 
as Dassault is already building an aircraft in this 
category. 

101. In Italy, Fiat wishes to build up the poten­
tial of its aircraft industry. There is therefore 
a risk of too great a potential developing which 
would result in over-production. 

(d) General comments 

102. The escalating cost of modern weaponry 
has forced governments to cut back their armed 
forces. Thus, countries with nuclear weapons­
particularly missiles - inevitably have smaller 
armies. The positions of nuclear and non-nucle~r 
co-qntries will therefore draw closer. 

103. On the European side the political develop­
ment of the Common Market countries might 

1. In 1973, the West German air fGroe will be equipped 
with 26~ Phantom-type ~hter aircraft. 

well lead to cl-oser collaboration although a ten­
country armaments agency would probably not 
be very effective. 

104. The most efficient way to collaborate is on 
a bilateral basis. On a multilateral basis the great 
problem is that in the European countries the 
requirements for important weapons systems are 
not at aU the same. Because of the British Eaat 
of Suez policy, for instance, for a long time it 
was not possible to bring British and French 
requirements together. Since this policy }J.as now 
been abandoned, collaboration might improve, 
especially since more and more countries, even 
the United States, are obliged to accept a division 
of tasks. 

105. The weapons systems are becoming increas­
ingly costly and this will :result in fewer weapons 
systems being developed and produced. For 
instance, the total number of planes in the Euro­
pean air forces is diminishing as planes become 
more and more costly. The same is true for other 
important weapons systems such as tanks, which 
might become completely obsolete with their ris­
ing cost and as anti-tank weapons become more 
sophisticated and able to destroy the high-cost 
tanks with greater accuracy. 

106. General agreements to produce weapons 
systems could lead to two possible approaches : 
one specific country might be assigned the deve­
lopment of a weapon& system whieh would then 
be produced and sold to the other countries ; and 
second, more probably multinational industrial 
consortia might be formed with responsibility for 
producing the required weapons systeiilfl. 

107. As far as the recommendations put forward 
by the Communities are concerned, they forget 
that aircraft construction is a domain in which 
human genius plays a very important role. In 
America it can be seen that apart from McDoR~ 
nell Douglas, where the old chief, at 82 yean of 
age, is still running the company at a profit, 
General Electric, Lockheed and Boeing have lost 
money in recent yean. After having expanded 
enormously they are run by boards of directors 
with great knowledge of high finance but with 
very little technical know-how and inventiveness. 
Boeing, for instance, had to dismiss more than 
40,000 staff. Lockheed would have cQllapsed if 
the American Goyernment had not given it an 
extra loan. 



cher que le r&-equipement des forces aeriennes 
s'opere maintena.nt tous les 12 ou 15 ans. Le 
Mirage peut fort bien durer jusqu'au."< annees 
1980. II en est de meme pour le Phantom. Ce fac­
teur rend la planification a long terme extreme­
ment difficile. 

98. La conclusion a tirer de cet etat de choses 
est qu'il conviendrait de reduire le nombre des 
bureaux de dessin des industries aeronautiques 
europeennes. II faut done admettre de participer 
au ~veloppem-ent de prototypes. 

99. La politique d'achat des divers pays euro­
peens est, elle aussi, differente. La Republique 
fMerale Msite a etabli:r une industrie d'arme­
ments, etant donne qu'elle doit s'adresser aux 
Etats-Unis pour l'equipement de ses propres 
forces 1 • Sans marcM int~rieur, i1 n'est pas possi­
ble de produire des armes pour !'exportation. 
Neanmoins, la mpublique fMerale desire une 
industrie aeronautique afin de conserver ses 
options futures dans ce dornaine. La position de 
la France est fort differente et les exportations 
d'avions re-presentent un facteur important pour 
I 'economie fran«;aise. 

100. Le programme du MRCA replacera cer­
tainement l'Allemagne au nombre des grands 
constructeurs aeronautiques. II est dommage que 
l'industrie fran«;aise n'ait pu trouver sa place 
dans cette cooperation europeenne, une place cor­
l'espondant a sa capacite prouvee dans le do­
maine de la g~m~trie variable, d'autant plus que 
Dassault construit deja un appareil de ce type. 

101. En Italie, Fiat veut a.ussi acerottre sa 
capa.cite de construction d 'avions. n est done 
possible que se developpe, dans ce domaine, une 
surcapacite de construction qui entrainera une 
Sllrproduction. 

(d) GiniralfU. 

102. La hausse des co11ts de l'armement moderne 
a force les gouvernements a reduire leurs armees. 
Les pays possMant les annes et surtout les mis­
siles nucleaires on1 forcement aussi des arm008 
restreintes. Les positions des pays non nucleaires 
et des pays nucleaires deviendront done plus 
similaires qu'avant. 

103. Du c6te europeen, !'evolution politique des 
pays du Marche commun entrainera peut-etre une 

1. L'arm6e de l'air ouest-&llemande 1era 6qui~ en 
19'18 de 261 'Obulean 8DII6rioa.iDa du type Phantom. 

collaboration plus etroite, encore qu'une agence 
des armements a dix ne serait probablement pas 
tr~ effieace. 

104. La collaboration bilaterale est Ia plus effi­
cace. Sur une base multilaterale, Ia grande diffi­
culte est que, dans les pays europeens, les besoins 
en systemes d'armes importants ne sont pas du 
tout les memes. La politique britannique a 1 'Est 
de Suez, par exemple, a empeche pendant long­
temps de rapprocher les besoins britanniques et 
fran«;ais. Cette politique ayant ete abandonnee, la 
collaboration pourrait s'ameliorer etant donne, 
notamment, qu'un nombre de plus en plus grand 
de pays, et meme les Etats-Unis, sont obliges 
d'accepter une repartition des taches. 

105. Les sy~mes d'armes deviennent de plus en 
plus ooftteux et, de ce fait, le nombre des gystemes 
developpes et produits va se trouver reduit. Par 
exemple, le nombre total des avions des forces 
aeriennes europ~ennes diminue a mesure que leur 
prix de revient augmente. n en va de m&ne 
pour d'autres gystemes d'armes importants, par 
exemple les chars, qui pourraient devenir com­
pletement perimes ; ils sont, en effet, de plus en 
plus chers et un armement antichar constamment 
ameliore permet de les detruire avec une preci­
sion croissante. 

106. Dea accords generaux sur la production des 
systemes d'armes pourraient aboutir a deux for­
mules possibles : attribution a un pays donne de 
la mise au point d'un systeme d'armes, construit 
et vendu ensuite aux autres pays, ou, hypothese 
plus probable, creation de consortiums industriels 
multinationaux charges de produire les systemes 
d'armes requis. 

107. Les recornmandations formuMes par les 
Communautes oublient, quant a elles, que la 
construction a~ronautique est un domaine dans 
lequell'ingeniosite de l'homrne joue un !'Ole tres 
important. En Amerique, on peut constater qu'a 
l'exceptiQn de McDonnell Douglas ou le vieux 
patron, a 82 ans, dirige toujours la societe avec 
profit, la General Electri~, Lockheed et Boeing 
ont perdu de !'argent ces dernieres annees. Apres 
avoir pris une enorme extension, elles sont diri­
gees par des comites de direction qui ont une 
grande connaissance de la haute finance, mais 
tres peu de « savoir-faire » technique et une tres 
faible capacite d'invention. Boeing, par exemple, 
a dft licencier plus de 40.000 employes. Lockheed 
aurait fait faillite si le gouvernement americain 
ne lui avait pas octro~ un pret suppl6mentaire 
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108. To propose two large consortia for Europe 
to produce aircraft frames and to constitute a 
single aircraft engine industry might be theoreti­
cally acceptable, but it leaves aside the human 
aspect of the building of aircraft. 

109. As far as intra-European questions are 
concerned, the governments should study the 
problem of sovereignty in the European air 
space. As long as air space is restricted as now, 
it will be very difficult to formulate a common 
European air policy and the only all-European 
carriers are the American airlines. 

110. In this context, it is worth mentioning that 
an office of certification of navigation is now 
being set up on a European scale in the frame­
work of the EEC and non-Common Market coun­
tries are not participating. The work has already 
been going on for two years and it might be still 
some time before a European certification agency 
can be set up. 

111. The formation of such an office is extremely 
complicated. First, if it prescribes certain stan­
dards, the whole aircraft industry would have to 
take them into account. If, for instance, the 
standards for fuel pipes in planes require fuel 
supplies for different engines to be piped inde­
pendently and normally not connected but for 
safety reasons interconnection should be possible, 
it is clear that all sorts of additional equipment 
such as taps would have to be installed which, 
during normal flight should be closed, but in case 
of emergency it should be possible to open them. 
Aircraft designers must therefore know exactly 
what requirements are. 

112. Present national regulations in, for ins­
tance, France, England and Germany, are very 
different and are not based on the same prin­
ciples. They are closely related to national secur­
ity regulations which apply not only to aircraft 
but to all kinds of vehicles. It would be extremely 
difficult to draw up a complete set of regulations 
just for aircraft. Not only are regulations very 
different, but the technical bases on which they 
are formulated within a national framework vary 
widely from one country to another. The various 
authorities, regulations and laws make collabora­
tion extremely difficult. The Commission in 
Brussels must not be expected to become a sort 
of qualification agent. Only a European political 
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authority would be able to over-ride all national 
regulations and draw up a code like the Napo­
leonic code. Whatever the merits of a man like 
Napoleon, the greatest service he did to France 
was to align the different regional regulations 
which had previously hindered the unification of 
the country. 

113. In aeronautical collaboration, contractual, 
insurance and security laws should be unified if 
the aim in Europe is really to obtain better and 
less expensive aircraft. For instance, at present, 
with the British pound floating and the Ameri­
can dollar not convertible, it is extremely diffi­
cult to fix firm prices for aircraft to be sold to 
private companies. In buying and selling between 
States, the State whose money is not stable nor­
mally assumes responsibility for the risk involved. 
But when, for instance, a private aircraft 
construction firm sells aircraft to an American 
airline, it is extremely difficult to say which of 
the two should bear the risk of loss resulting 
from a situation for which neither of them is 
responsible. 

IV. Conclusions and proposals 

114. As your Rapporteur has been able to con­
sult competent aviation and transport authorities 
in Paris and London only, and as the subject of 
his report is vast and complicated, his conclusions 
on certain aspects of a civil and military aviation 
policy for Europe must still be considered provi­
sional. 

* ** 
115. In the recent Community document on the 
aeronautical section, the Commission's experts 
defined long-term aims for a European policy 
involving the choice of a strategy based on 
improved competitivity and directed towards the 
size of firms, industrial structure, civil aircraft 
markets, public financial assistance and the con­
certation of programmes. 

116. Other action is to be taken immediately, 
i.e. in the field of financing (elimination of dis-



108. Proposer de creer en Europe deux grands 
consortiums charges de construire les cellules, et 
de constituer une seule industrie de moteurs, 
nerait peut-etre theoriquement acceptable, mais 
ce serait oublier !'aspect humain de la construc­
tion aeronautique. 

109. Sur le plan intra-europeen, les gouverne­
ments devraient etudier la question de la souve­
rainete dans l'espace aerien europeen. Aussi 
longtemps que l'espace aerien sera limite comme 
il l'est actuellement, il sera tres difficile de for­
muler une politique aerienne commune en Europe 
et les seuls transporteurs assurant un service dans 
toute !'Europe seront les compagnies aeriennes 
americaines. 

110. Il est utile de remarquer, dans ce contexte, 
que la creation d'un office delivrant les certifi­
cats de navigabilite est actuellement en cours a 
l'echelle europeenne dans le cadre de la C.E.E., 
et sans la participation des pays n'appartenant 
pas au Marche commun. Les travaux se poursui­
vent depuis deux ans et il faudra peut-etre encore 
uncertain temps pour qu'une agence europeenne 
de certification puisse voir le jour. 

111. La mise sur pied de ce genre d'office est 
extremement delicate. Premierement, si !'office 
prescrit certaines normes, !'ensemble de l'indus­
trie aeronautique doit en tenir compte. Si, par 
exemple, il specifie que, pour les canalisations de 
carburant a l'interieur des avions, !'alimentation 
des differents moteurs doit etre independante, 
mais que, pour des raisons de securite, l'inter­
connexion doit etre possible, il est evident qu'il 
faudra installer toutes sortes d'equipements sup­
plementaires, par exemple des robinets qui, en 
vol normal, seront fermes, mais qu'on devra pou­
voir ouvrir en cas d'urgence. Les bureaux d'etu­
des doivent done savoir exactement ce qui est 
demande. 

112. Les reglements nationaux actuellement en 
vigueur, par exemple en France, en Grande­
Bretagne et en Allemagne, sont tres differents et 
ne reposent pas sur les memes principes. Ils sont 
etroitement lies aux reglements de securite natio­
nale qui sont etablis non seulement pour les 
avions, mais aussi pour tous les types de vehi­
cules. Il serait extremement difficile d'etablir une 
reglementation uniquement pour les avions. Non 
seulement les regles sont differentes, mais les 
bases techniques sur lesquelles elles s'appuient 
au sein des cadres nationaux varient sensiblement 
d'un pays a l'autre. Les diverses administrations, 
reglementations et legislations rendent la colla­
boration extremement ardue. Il ne faut pas 
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s'attendre a ce que la Commission de Bruxelles 
puisse devenir une sorte d'agent de qualification. 
Seule une instance politique europeenne pourrait 
faire table rase de tous les reglements nationaux 
et instituer un code semblable au Code Napo­
leon. Quels que soient les merites de l'homme, le 
plus grand service que Napoleon ait rendu a la 
France a ete de codifier les legislations regionales 
qui avaient auparavant empeche !'unification du 
pays. 

113. Dans le domaine de la collaboration aero­
nautique, il convient d'unifier toutes les disposi­
tions regissant les contrats, les assurances et la 
securite si l'on veut que cette collaboration per­
mette vraiment, en Europe, d'obtenir de meilleurs 
appareils a moindre prix. Par exemple, il est 
extremement difficile a l'heure actuelle, etant 
donne la flottaison de la livre sterling et la non­
convertibilite du dollar americain, de fixer des 
prix fermes pour un avion qui doit etre vendu a 
des compagnies privees. Lorsqu'il s'agit d'achats 
et de ventes entre Etats, celui dont la monnaie 
n'est pas stable court un certain risque qu'il 
assume normalement. Mais lorsque, par exemple, 
une societe privee de construction aeronautique 
vend un appareil a une compagnie d'aviation 
[.Illericaine, il est extremement difficile de dire 
laquelle des deux doit courir le risque de perte 
qu'entraine une situation dont ni l'une ni l'autre 
ne sont responsables. 

IV. Conclusions et propositions 

114. Votre rapporteur n'ayant pu consulter, en 
matiere d'aeronautique et de transport, que les 
autorites competentes fran<;aises et britanniques, 
et le sujet qu'il traite etant, d'autre part, riche et 
complexe, les conclusions qu'il tire en ce qui 
concerne une politique de l'aeronautique civile et 
militaire pour !'Europe doivent encore etre con­
siderees comme provisoires. 

* ** 
115. Dans le recent document de la Communaute 
portant sur le secteur aeronautique, les experts 
de la Commission ont degage les objectifs a long 
terme d'une politique europeenne, ce qui implique 
le choix d'une strategie axee sur !'amelioration de 
la competitivite, et qui devra agir sur la taille des 
entreprises, les structures industrielles, les mar­
ches aeronautiques civils, les aides financieres 
publiques, la concertation des programmes. 

116. D'autres actions sont a entreprendre imme­
diatement, a savoir dans le domaine du finance-



parities in arrangements for assistance), promo­
tion of mass production, elimination of obstacles 
to access to markets (certificates of airworthiness, 
standarisation, promotion of advanced research, 
etc.). 

117. In the light of these long- and short-term 
aims, the Commission's experts have drawn up 
a series of firm proposals : 

- a draft resolution on the co-ordination 
of policies and structural rapproche­
ment; 

- a draft communication by the Commis­
sion to member States on the organisa­
tion in a Community framework of 
assistance for research, development and 
investments ; 

- a draft Council decision on assistance 
for marketing civil aircraft ; 

- a draft Council directive on credit 
insurance, credit, exchange guarantees 
and guarantees against rising costs in 
respect of exports ; 

- a Council communication on tariff nego­
tiations. 

* ** 
118. Your Rapporteur is convinced that no real 
discussion of aviation policy is possible without 
due regard for the military aspects and conse­
quently this element has intentionally been 
included in the title of the report. About 50 % 
of the European aircraft industry's orders are 
military. Even if an airframe industry could 
exist without or with very few military orders 
the engine industry certainly could not. Not only 
is it impossible to develop engines without such 
orders, but the military infrastructure, techni­
cians and pilots are necessary for testing the 
engines in the process of development. This 
would be impossibly expensive on a purely civil 
basis. 

119. The military element has resulted in each 
Minister of Defence becoming the sponsor for 
his own country's engine industry and thus the 
development and production of engines are auto-

matically shrouded in secrecy. It goes without 
saying that secrecy does not facilitate collabora­
tion. 

120. Collaboration is essential if the European 
engine industry is to remain viable. When the 
British Government decided that Rolls Royce 
should greatly reduce its production of engines 
for military aircraft it became extremely dif­
ficult for this branch to work on a profitable 
basis. One has therefore to accept that military 
orders and all the implications thereof are an 
important part of the aircraft industry. 

121. The Ministers of Defence should study 
this important problem. Firstly, they should try 
to harmonise the requirements of their general 
staffs and then establish an overall European 
armaments export policy. During the last few 
years, for instance, France has been the third 
armaments exporter in the world after the 
United States and the Soviet Union, with exports 
totalling Frs. 7,000 million every year. With 
the possibility of hostilities in Vietnam coming 
to an end and agreements being concluded 
between the United States and the Soviet Union 
on the limitation of armaments, there will be 
increasingly keen competition on the export 
market. 

122. Your Rapporteur considers that Europe 
must not organise itself in order to try to com­
pete with the United States in commercial or 
other fields. He thinks that the real reason why 
European countries and industries should col­
laborate is far more fundamental. Nevertheless, 
if Europeans finally speak with one voice and 
act in co-ordination, the consequences will be 
felt by our American partners and they will be 
urged to do their utmost to keep their customers. 
Their recent steps to secure orders from the 
Swiss and Dutch air forces are a clear indica­
tion of this. 

128. The home market is of course primordial. 
In the next 20 years Europe will need 16 to 
18;000 engines with a H)-ton thrust for its short­
and medium-range aircraft as well as for its 
military aircraft. It also needs a large number 
of engines with a 3.5-ton thrust to power 40 
to 60-seat aircraft. The recent difficulties encoun­
tered by General Electric and SN.ECllA in their 



ment (elimination des disparites existant dans les 
regimes d'aides), encouragement de la construc­
tion en serie, elimination des obstacles ala pene­
tration des marches (certificats de navigabilite, 
normalisation, promotion des recherches avancees, 
etc.). 

117. En fonction de ces objectifs a long et a 
court terme, les experts de la Commission ont 
elabore une serie de propositions concretes : 

- un projet de resolution sur la coordina­
tion des politiques et les rapproche­
ments structuraux ; 

- un projet de communication de la Com­
mission aux Etats membres sur l'enca­
drement, sur le plan communautaire, 
des aides en faveur de la recherche­
developpement et des investissements ; 

- une proposition de decision du Conseil 
sur les aides en faveur de la commercia­
lisation des avions civils ; 

- un projet de directive du Conseil sur 
l'assurance-credit, le credit, la garantie 
de change et la garantie contre la hausse 
du cout pour les operations d'exporta­
tion; 

- une communication au Conseil sur les 
negociations tarifaires. 

* ** 
118. Votre rapporteur est convaincu qu'aucune 
veritable discussion n'est possible en matiere de 
politique aeronautique si l'on en exclut les aspects 
militaires ; aussi ceux-ci ont-ils ete incorpores 
intentionnellement dans le titre du rapport. La 
moitie environ des commandes de l'industrie 
aeronautique europeenne sont des commandes 
militaires. Meme si une industria des cellules 
pouvait exister en se passant de commandes mili­
taires ou en n'en recevant que tres peu, l'industrie 
des moteurs ne pourrait certainement pas s'en 
dispenser. Non seulement il est impossible de 
developper des moteurs sans ces commandes, mais 
!'infrastructure, les techniciens et les pilotes mili­
taires sont indispensables pour les essais des mo­
teurs dans la phase de developpement. Et les 
coftts seraient prohibitifs si l'on recourait a des 
moyens purement civils. 

119. C'est precisement cet aspect militaire de la 
question qui a amene les ministres de la defense, 
chacun pour son pays, a « patronner :.. les moto­
ristes nationaux et qui fait que la mise au point 
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et la construction des moteurs sont automatique­
ment entourees du plus grand secret. 11 va sans 
dire que ce secret ne facilite pas la collaboration. 

120. Or, la collaboration est essentielle si l'on 
veut que l'industrie europeenne des moteurs reste 
viable. Lorsque le gouvernement britannique a 
decide que Rolls Royce devrait reduire sensible­
ment sa production de moteurs destines aux appa­
reils militaires, cette societe a eprouve les plus 
grandes difficultes a travailler dans ce secteur 
d'activites de fa~on rentable. 11 faut done accep­
ter que les commandes militaires, et tout ce 
qu'elles impliquent, constituent une part appre­
ciable du plan de charge de l'industrie aeronau­
tique. 

121. Il convient que les ministres de la defense 
se penchent sur cet important probleme et qu'ils 
tentent d'abord d'harmoniser les exigences de 
leurs etats-majors et, ensuite, de formuler une 
politique europeenne globale en matiere d'expor­
tations d'armements. Au cours des dernieres an­
nees, par exemple, la France a ete le troisieme 
exportateur mondial d'armements, apres les 
Etats-Unis et l'Union Sovietique, et ses exporta­
tions ont atteint une valeur de 7 milliards de 
francs par an. La fin de la guerre au Vietnam 
pouvant sembler en vue, et les Etats-Unis et 
1 'Union Sovietique ayant passe des accords sur 
la limitation des armaments, la concurrence va 
etre de plus en plus vive sur le marche des expor­
tations. 

122. Votre rapporteur considere que !'Europe ne 
doit pas s'organiser dans le but de tenter de 
concurrencer les Etats-Unis sur le terrain com­
mercial ou dans les autres domaines. Le veritable 
motif qui doit pousser les industries et les pays 
europeans a collaborer est, a son avis, beaucoup 
plus fondamental. Neanmoins, si les Europeens en 
viennent a « parler d 'une seule voix :.. et a agir de 
f~n coordonnee, les consequences en seront 
ressenties par nos partenaires americains et elles 
les inciteront a faire tout ce qui est en leur pou­
voir pour conserver leur clientele. Leurs actions 
recentes pour arracher des com.mandes aux for­
ces aeriennes suisses et neerlandaises en sont la 
preuve. 

123. Le marche interieur est naturellement pri­
mordial. Au cours des vingt prochaines annees, 
!'Europe aura besoin de 16 a 18.000 moteurs de 
10 tonnes de poussee pour ses courts et moyens­
courriers ainsi que pour ses appareils militaires. 
Il lui faudra aussi un grand nombre de moteurs 
de 3,5 tonnes de poussee pour les appareils em­
porta.nt de 40 a 60 passagers. Les difficultes ren-
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collaborative project for the development of an 
engine with a 10-ton thrust, the CFl\1-56, also 
indicate that the Americans are well aware of 
the risks of future competition. The White 
House itself refused to allow General Electric to 
collaborate on the grounds that some essential 
elements of the engine were for military pur­
poses. It is to be used in the successor of the 
B-52 strike bomber, the so-called B-1. 

124. The Europeans have to produce a large 
number of engines in the 3.5 to 10-ton range for 
their own home market. They are not yet 
equipped to produce engines with a 23 or 25-ton 
thrust for aircraft such as the Airbus. 

125. Collaboration in this field is also com­
plicated by the fact that there is a vast difference 
in size between Rolls Royce and SNECMA on 
the one hand, and MTU, Fiat, FN and Volvo on 
the other. Rolls Royce (1971) is four times bigger 
than SNECMA, which in turn is two to three 
times larger than the others. As long as Europe's 
policy is not well enough concerted to ensure 
that all these industries are given equal chances, 
differences in size will make collaboration more 
difficult. 

126. The Ministers of Defence should meet -
in an ad hoc conference if the framework of the 
Eurogroup or WED is not considered acceptable 
- in order to take political decisions on future 
forms of collaboration. In any event, it would 
be beneficial for the Ministers to instruct the 
Standing Armaments Committee to study con­
ditions for co-operation in the military aircraft 
industry. The timetable here is very important 
as it was decided at the Paris summit conference 
that a common policy should be established to 
eliminate technical difficulties in the fiscal and 
juridical fields and thus break down the barriers 
to setting up intra-European industrial consortia. 
For both the aeronautical and other industries, 
such plans should be submitted before 1st Janu­
ary 1974. 

127. Although so far collaboration on certain 
specific projects such as Concorde, Airbus and 
helicopters has been relatively successful, all 
plans requiring overall policies and programmes 
for the European aeronautical industry have 
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failed. The position is becoming more pressing 
now that the lack of orders for military aircraft 
is beginning to worry the French and British 
aircraft industries. 

128. There is still too much competition and not 
enough collaboration between these industries 
with the result that the air force of a given coun­
try is not buying equipment from another coun­
try. Once a project is shared between different 
countries, those countries almost always buy a 
large number of the aircraft thus built. One of 
the aims of a conference of Defence Ministers 
should therefore be to reach agreement not to 
provide funds for competing projects and to par­
ticipate in co-operative ventures. For example, 
it is a waste of European resources for the 
French industry not to participate in an 
extremely important project such as the MRCA. 
Without any doubt the French air force will, in 
the near future, need the same type of plane as 
is now being developed by the United Kingdom, 
Germany and Italy, but since France is not par­
ticipating in the project the French air force will 
probably be equipped with a French plane of 
the same type. 

* ** 

129. The situation in the civil market is very 
different as the industry's clients are not the 
governments but national or private airlines. 
During the early days of air transportation it 
soon became clear that international regulations 
for airlines were necessary to avoid conflicts that 
would stand in the way of general co-operation 
in air transportation or prevent a worldwide 
linking of routes allowing an easy flow of traffic 
from one country to another. In November 1944, 
the United States invited 54 nations to hold a 
conference in Chicago on international air trans­
port agreements. At this conference the United 
States advocated a policy of free competition 
based on complete freedom of the air, while the 
European countries sought to impose certain 
conditions in order to eliminate wasteful com­
petition and to ensure individual countries an 
equitable share of the traffic through their own 
air space. For the first time the "five freedoms 
of the air" were spelled out, which became the 
basis for the negotiations of all subsequent 
bilateral air agreements. The five freedoms 
were: 



contrees recemment par la General Electric et la 
S.N.E.C.M . .A. dans leur projet de collaboration 
pour le developpement d'un moteur de 10 tonnes 
de poussee, le CFM-56, montrent aussi que les 
.Americains sont parfaitement conscients des ris­
ques de concurrence eventuelle. C'est la Maison 
Blanche elle-meme qui a refuse a la General 
Electric l'autorisation de collaborer, en arguant 
qu'un element essentiel du moteur appartenait 
egalement a un moteur militaire qui serait utilise 
pour le successeur du bombardier d'intervention 
B-52, le B-1. 

124. Les Europeens doivent construire un grand 
nombre de moteurs d'une poussee de 3,5 a 10 ton­
nes pour leur propre marche interieur. lls ne sont 
pas encore equipes pour construire des moteurs 
developpant 23 ou 25 tonnes de poussee pour des 
appareils tels que l'.Airbus. 

125. La collaboration dans ce domaine se com­
plique encore du fait de la grande difference de 
dimension entre Rolls Royce et la S.N.E.C.M . .A., 
d'une part, MTU, Fiat, FN et Volvo, d'autre 
part. La societe Rolls Royce (1971) est quatre fois 
plus importante que la S.N.E.C.M . .A., qui est elle­
meme deux a trois fois plus grande que les autres. 
Tant que l'Europe ne pratiquera pas une con­
certation politique suffisante pour veiller a ce 
que toutes ces industries travaillent dans des 
conditions de chances egales, les differences de 
dimension rendront la collaboration plus difficile. 

126. Les ministres de la defense devraient se 
reunir - en conference ad hoc si le cadre de 
l'Eurogroupe ou celui de l'U.E.O. n'est pas juge 
acceptable - pour prendre des decisions poli­
tiques sur les formes de collaboration de l'avenir. 
En tout cas, il serait bon que les ministres char­
gent le Comite Permanent des Armements d'etu­
dier les modalites d'une cooperation de l'industrie 
aeronautique militaire. Dans ce domaine, le ca­
lendrier est tres important, car il a ete decide a 
la conference au sommet de Paris qu'une poli­
tique commune devrait etre instauree pour elimi­
ner les entraves techniques qui s'opposent, dans 
le domaine fiscal et juridique, aux concentrations 
des entreprises europeennes. Pour l'industrie 
aeronautique comme pour les autres industries, 
les plans devraient etre soumis avant le 1"' jan­
vier 1974. 

127. Bien que la collaboration, en ce qui con­
cerne certains projets particuliers tels que le 
Concorde, !'.Airbus et les helicopteres, ait connu 
jusqu'a present un succes relatif, tous les plans 
exigeant des politiques et des programmes d'en-
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semble pour l'industrie aeronautique europeenne 
ont echoue. La situation devient plus pressante 
aujourd'hui, ou le manque de commandes d'appa­
reils militaires commence a inquieter les Fran~ais 
et les Britanniques. 

128. 11 y a encore beaucoup trop de concurrence 
et pas assez de collaboration entre ces industries, 
de sorte que les forces aeriennes d'un pays donne 
n'achetent pas de materiel a un autre pays. Lors­
que la realisation d'un projet est partagee entre 
differents pays, ceux-ci achetent presque toujours 
un grand nombre des appareils ainsi construits. 
L'un des objectifs d'une conference des minis­
tres de la defense devrait done etre la signature 
d'un accord prevoyant de ne pas fournir de cre­
dits a des projets concurrents et de participer a 
tous les programmes realises en collaboration. Par 
exemple, le fait que l'industrie fran~aise ne par­
ticipe pas a un projet aussi important que le 
MRCA est un gaspillage des ressources europeen­
nes. Il est hors de doute que les forces aeriennes 
fran~aises auront besoin dans un proche avenir 
d'un appareil semblable a celui qui est actuelle­
ment mis au point par le Royaume-Uni, l'Allema­
gne et l'Italie, mais la France ne participant pas 
a ce projet, elles seront probablement dotees d'un 
appareil fran~ais du meme type. 

* ** 

129. La situation sur le marche civil est tres 
differente, car les clients ne sont pas les gouver­
nements, mais les compagnies aeriennes natio­
nales ou privees. Aux debuts du transport aerien, 
il est vite apparu qu'il etait necessaire de regle­
menter !'exploitation des lignes aeriennes afin 
d'eviter les conflits qui s'opposeraient a une 
cooperation generale en matiere de transports 
aeriens ou a l'etablissement d'un reseau mondial 
facilitant l'ecoulement du trafic aerien d'un pays 
a l'autre. En novembre 1944, les Etats-Unis ont 
invite 54 pays a tenir, a Chicago, une conference 
sur les accords internationaux relatifs au trans­
port aerien. A cette conference, ils ont preconise 
une politique de libre concurrence reposant sur 
la totale liberte d'utilisation des voies aeriennes, 
tandis que les pays europeens cherchaient a impo­
ser certaines conditions afin d'empecher une con­
currence ruineuse et de faire en sorte que chaque 
pays re~oive une part equitable du trafic utilisant 
son propre espace aerien. C'est la que, pour la 
premiere fois, ont ete enoncees les « cinq libertes 
de l'air » qui ont servi de base a la negociation 
de tous les accords bilateraux ulterieurs. Ces 
cinq libertes sont les suivantes : 
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(i) the right to fly across the territory 
of a foreign country without landing ; 

(ii) the right to land for non-traffic pur­
poses, i.e. to refuel or obtain mechani­
cal attention ; 

(iii) the right to discharge in a foreign 
country traffic coming from the home 
COl.Ultry; 

(iv) the right to pick up in a foreign coun­
try traffic destined for the home 
country ; and 

( v) the right to carry traffic from a point 
of origin in one foreign country to a 
point of destination in another for­
eign country. 

Traffic, in all cases, refers to passengers, mail 
and cargo. (The picking up of traffic at a point 
within a foreign country and carrying that 
traffic to another point in the same country is 
termed "cabotage"; it is generally banned by all 
nations.) 

130. In 1946, one of the most significant bila­
teral air transport agreements was signed between 
the United Kingdom and the United States in 
Bermuda. The Bermuda agreement became the 
prototype of many bilateral agreements signed 
the following year. It incorporated the five free­
doms but placed curbs on their application 
through the introduction of capacity clauses. In 
fact these clauses prevent over-scheduling and 
relate schedule frequency and seating capacity 
to public demand on the routes exchanged. 

131. It is quite clear that at that time the pre­
ponderance of the United States was so great 
that it could impose its own carriers on the whole 
of the European air transport system. The Euro­
pean governments should meet with their respect­
ive airline companies in order to try to bring 
into balance the network linking the Community 
to other continents, especially the American con­
tinent. 
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132. Although air transport is increasing at a 
rate of about 8% per year, the national airlines' 
profits are diminishing because of the growing 
number of charter flights. The airlines have of 
course felt the impact of the recession in the 
United States which occurred just when the 
jumbo air transport started. 'l'he Ministers of 
Transport should therefore study the implica­
tions of this new type of non-scheduled serviee. 
The United Kingdom Government for its part 
has already indicated that it welcomes these 
cheaper flights for the general public. 

133. On the industrial side this new kind of 
service might lead to more orders for larger num­
bers of aircraft from charter companies such as 
the Danish Sterling Airways. It certainly will 
weaken the financial position of the industry's 
regular customers - the national airlines. 

134. Another important topic of discussion is 
the need to establish a European code of air­
worthiness. Studies have already been made in 
the framework of the .A.AEM (Association of 
Aerospace Equipment Manufacturers) and offi­
cials of national airworthiness and certification 
offices are starting to shape a common code of 
practice which is basically the same as that of 
the Federal Aviation Agency in the United 
States which has jurisdiction over safety regu­
lations. As soon as this eode has l>een agreed to, 
a European aviation agency ihould be set up to 
supervise iti application. 

135. On the tariff side, the Eu:l.'"opean Ministers 
of Transport should, at the next tariff negotia­
tions, request the Americans to abolish the 5 % 
tax on imports of aeronautical products from 
Europe, thus reducing tariffs on both side& of 
the Atlantic to zero. 

136. Europe will be eompetitive only insof&r as 
each branch falls into step with the soundest 
European elements and COI'lcentrates on the most 
competitive products, l't'!Serving the civil and 
military markets for them so as to be well placed 
to face American and Soviet products on the 
world market. 



(i) le droit de survoler le territoire d'un 
pays etranger sans y atterrir ; 

(ii) 

(iii) 

(iv) 

(v) 

le droit d'atterrir pour des raisons 
non commerciales, par exemple, pour 
se ravitailler en combustible ou subir 
un examen mecanique ; 

le droit de debarquer dans un pays 
etranger des passagers, des marchan­
dises ou du courrier en provenance 
du pays d'origine ; 

le droit d'embarquer dans un pays 
etranger des passagers, des marchan­
dises ou du courrier a destination du 
pays d'origine; 

le droit de transporter des passagers, 
des marchandises ou du courrier d'un 
point en territoire etranger en un 
point situe dans un autre pays etran­
ger. 

(L'embarquement de passagers, de marchandises 
ou de courrier d'un point en territoire etranger 
pour ]es transporter en un autre point du meme 
territoire s'appelle « cabotage :. ; il est generale­
ment interdit dans tousles pays). 

130. En 1946, l"un des accords bilateraux les 
plus importants sur le transport aerien a ete 
signe entre le Royaume-Uni et les Etats-Unis aux 
Bermudes. Cet accord est devenu le prototype 
de nombreux accords bilaMraux signes l'annre 
suivante. n incorpore les cinq libel'Ms, mais 
impose des limites a leur application par !'intro­
duction de clauses de capacite qui, en fait, empe­
chent la multiplicite abusive des vols et lient la 
frequence des vols et le nombre de places a la 
deinande du public sur les ·voies aeriennes faisant 
l'objet d'echanges. 

131. n est clair .qu'a cette epoque, la preponde­
rance des Etats-Unis etait si grande qu'ils pou­
vaient imposer leum propres tl'8ll.8porteurs sur 
!'ensemble du systeme de transport aerien euro­
peen. Les gouvernements europeens devraient se 
reunir avec leurs compagnies aeriennes respec7 
tives afin de tenter d'equilibrer 'le reseau qui relie 
la Communaute aux autres continents et, notam­
ment, au continent americain. 
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132. Bien que le transport aerien progresse au 
rythme d'environ 8% par an, les benefices des 
lignes aeriennes nationales diminuent en raison 
du nombre croissant des vols « charter». Les 
lignes aeriennes ont naturellement ressenti l'effet 
de la recession qui s'est produite aux Etats-Unis 
juste avant !'introduction des transports aeriens 
a grande capacite. Les ministres des transports 
devraient, par consequent, etudier les consequen­
ces de ce nouveau type de service non regulier. 
Le gouvernement britannique, pour sa part, a 
deja indique qu'il se felicitait de !'apparition de 
ces vols meilleur marche pour le grand public. 

133. Sur le plan industriel, ce nouveau genre 
de service pourrait aboutir a la commande d'un 
plus grand nombre d'appareils par des compa­
gnies « charter » comme la Danish Sterling 
Airways, par exemple, ce qui aura certainement 
pour effet d'affaiblir la situation financiere des 
clients habituels de l'industrie aeronautique, les 
compagnies aeriennes nationales. 

134. Un autre sujet important de discussion 
concerne la necessite d'etablir un code europeen 
de navigabilite. Dans le eadre de l'A.I.C.M.A. 
(Association Internationale des Constructeurs 
de Materiel Aerospatial), des etudes ont deja ete 
faites et les fonctionnaires des bureaux natio­
naux de certification et de navigabilite commen­
cent a definir un code commun fonde essentielle­
ment sur les normes de la Federal Aviation 
Agency americaine qui a juridiction sur les regles 
de securite. Des !'adoption de ce code, une agence 
europeenne de !'aviation, dont il faut prevoir la 
creation, devra en assurer la mise en application. 

135. S'agissant des tarifs douaniers, les ministres 
europeens des transports devraient, lors des pro­
chaines negociations tarifaires, demander aux 
Americains d'abolir la taxe de 5 % sur les impor­
tations de materiels aeronautiques europeens, ce 
qui ramenerait au niveau zero les droits frappant 
ces produits de part et d'autre de !'Atlantique. 

136. L'Europe ne sera competitive que dans la 
mesure ou chaque branche d'activite s'alignera 
sur les elements europeens les plus valables, 
s'associera aux fabrications les plus concurren­
tielles et leur reservera ses marches civils et mili­
taires, afin de se presenter dans les meilleures 
conditions sur le marche mondial face aux crea­
tions americaines et sovietiques. 
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A civU and military aviation policy for Europe 

DRAFT RESOLUTION AND DRAFT ORDER 1 

submitted on behalf of the 

4th Deeeomer 1972 

Committee on Scientific, Technological and Aerospace Qu.esttons 11 

by Mr. Valleix, Rapporteur 

The Assembly, 

Draft Resolution 

on a colloquy on the formulation of a cfuU and 
mUitary aeronautical policy for Europe 

Considering that the development of European co-operation in the field of civil and military aviation 
is one of its main concerns ; 

Considering that the future of the European aeronautical industry may be jeopardised if a concerted 
policy providing a broad basis for co-operation between governments, manufacturers and airlines is not 
agreed upon without delay ; 

Aware of the willingness of all parties concerned to draw up a programme of action with a precise 
timetable, 

WrsHEs a colloquy to be organised between representatives of the aeronautical industries and airlines 
with a. view to defining, in conjunction with governmental representatives, the broad lines of a European 
civil and military aeronautical policy. 

Draft Order 

on a colloquy on the formulation of a cioil and 
military aronautical policy for Europe 

The Assembly, 

Considering the resolution on a. colloquy on the formulation of a civil and military aeronautical 
policy for Europe, 

INviTES THE CoMMITTEE ON SCIENTIFIC, TEOHNOLOGIOAL AND AlmoSPAOE QUESTIONS 

I. To organise a. colloquy between representatives of the aeronautical industries and airlines with a. 
view to defining, in conjunction with governmental representatives, the broad lines of a European civil 
and military aeronautical policy ; 

2. To report to the Assembly on the implementation of this resolution. 

I. Adopted unanimously by the Committee. 

2. Members of the Committee: Mr. de Montesquiou 
(Chairman) ; MM. La Loggia, Rinderspacher (Vice-Chair­
men) ; MM. Capelle, de Chevigny (Substitute : Schloesing), 
Cornelissen, Corti, Draeger, Elvinger, de Goede, Lloyd, 
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Nothomb, Peart (Substitute : Small), Peooraro, Richt6r, 
Lord Selsdon, MM. Tom,ney, Treu, Van Lent (Substitute: 
Adriaensens), Mrs. Walz, Mr. Yvon. 

N. B. The names of Representa~Wu who took part in 
the wte are printed in italics. 
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Une polttique de l'aeronautique cioile et militaire pour l'Europe 

L' Assemblee, 

PRO)ET DE R£SOLUTION ET PRO JET DE DIRECTIVE 1 

prisenta au nom de la 
Commission Scientifique, Technique et Ahospatiale 2 

par M. Valleix, rapporteur 

Projet de resolution 

concernant un colloque sur la formulation d'une politique de 
l'aeronautique civile et militaire pour l'Europe 

Considerant que le developpement de Ia cooperation europeenne dans le domaine de !'aviation civile 
et milita.ire est l'une de sea principales preoccupations ; 

Estimant que l'avenir de l'industrie aeronautique europeenne risque d'etre compromis si une poli­
tique concertee assurant lea bases d'une large cooperation entre gouvemements, constructeurs et transporteurs 
aeriens, n'est pas arretee a bref delai; 

Consciente de Ia volonte de toutes lea parties interessees d'eta.blir un programme d'action assorti 
d'un calendrier precis, 

SouHAITE qu'un colloque soit organise entre representa.nts des constructeurs et des transporteurs 
aeriens en vue de definir avec lea representa.nts des gouvemements lea grandes lignes d'une politique aero­
na.utique europeenne dans lea domaines civil et milita.ire. 

Projet de directioe 
concernant an colloque sur la formulation d'ane politique de 

l'aeronautique civile et militaire pour l'Europe 

L' Assemblee, 

Considemnt Ia resolution concernant un colloque sur Ia formulation d'une politique de l'aerona.utique 
civile et milita.ire pour !'Europe, 

INVITE LA CoMMISSION SCIENTIFIQUE, TEOHNIQUE ET A:EROSPATIALE 

1. A organiser un colloque entre representa.nts des constructeurs et des transporteurs aeriens en vue 
de definir avec lea representa.nts des gouvemements lea grandes lignes d'une politique aeronautique euro­
peenne dans lea domaines civil et milita.ire ; 

2. A faire rapport a 1' Assemblee sur !'execution de cette resolution. 

1. Adoptes par la commission e. l'unanimite. 

2. Memlwu de la commi8Bion.: M. de Mcmt.quiou 
(president); MM. La Loggia, RinderBpCJCh.er (vice-presi­
dents) ; MM. Capelle, de Chevigny (suppleant : Bchlouing), 
Cornelissen, Corti, Dmeger, EltJinger, de Goede, Lloyd, 
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Nothomb, Peart (suppleant: Small), Pecoraro, Richter, 
Lord Selsdon, MM. Tommy, Treu, Van Lent (suppleant: 
Adria1J118ena), :Mme Walz, M. Yvon. 

N. B. Lu noms du Repr6Bentants ayant pria part au 
txJte aont imprimea en itaUque. 



Replies of the Council to Recommendatio• 1(8 · to Ill 

RECOMMENDATION 218 1 

on technological collabonrtion in a European framework 1 

The Assembly, 

Noting the conclusion of the co-operative agreements dealing with specific projects on computers, 
telecommunications, metallurgy and nuisa:nces duririg the technology confe1'ence in Brussels on 22nd 
and 23rd November 1971 ; 

Regretting that no European technological policy was discussed or ~opted ; 

Aware that Europe's combined resources are different from the sum of the resources of the 
member States and that Europe's obje6tivea therefore should not be the sum of the objectives of the 
member States; and convinced that, unless this principle is adopted at the neXt summit conference, 
no European policy for technology will be formulated in the near future, 

RBOOliDIENDS THAT THE CoUNorr. 

Draw the attention of the member governments, in their preparations for the summit confer­
ence, to the fact that : 

1. An important all-European effort in ad.'Van.ced la.tgHeale technology providing, inter alta, for 
essential co-ordination and rationalisation measures will have to be made in the next ten years in 
such fields as the protection of the environment, supersonic air transport, computers, deep-sea mineral 
exploration and mining, fish ranching in the ocean, as well as satellite systems for communications 
and earth resources ; 

2. Decisions on these programmes will have to be taken soon and priorities laid down if results 
are to be achieved ; 

3. A European market for ·the products of advanced t.Jmology, ~y in the public sector, 
should be established. 

1. Adopted by the Assembly on lith June 1972 during the Firat Part of the Eighteenth Ordinary Se.ion (1st 
Sitting). 

2. Explanatory Memorandttm : see the Report M.bled by Mr. · Elvinger on behalf Of the COmmi6f.ee ·on Soientiile, 
Technological and Aeroapaoe Qu.tiona (Document 6'711). 
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Reponsa da Conaeil aux Rec:ommandatiofl8 n°8 118 d 121 

RECOMMANDATION a0 Zl8 1 

sur la collaboration teehnologiqae dans an cadre earopeen 1 

L' .Assemblee, 

Prenant note de Ia conclusion d'acoords de coop6ra.tion sur des projets specifi.ques relatifs aux 
ordina.teurs, aux teleoommunica.tions, a Ia meta.llurgie et aux nuisances, au cours de la conference sur 
Ia technologie tenue a Bruxelles les 22 et 23 novembre 1971; 

Regrettant qu'aucune politique technologique europeenne n'ait ete examinee ou adoptee; 

Consciente de ce que les ressources combinees de l'Europe different de la somme des ressources 
des Etats membres et de ce que les objeotifs de !'Europe ne doivent pas, en consequence, etre la 
somme des objeotifs des Etats membres ; et convaincue que, faute de voir ce prinoipe a.dopte a Ia 
prochaine conference au sommet, aucune politique europeenne ne sera defi.nie pour la technologie dans 
le proche avenir, 

REOOHMANI>lll AU CONSEIL 

D'attirer !'attention des gouvernements membres, lorsqu'ils prepareront Ia conference au som­
met, sur le fait qu'il fa.udra. : 

1. Accomplir, au cours des dix prochaines annees, en prevoyant notamment les mesures de coor­
dination et de rationalisation indispensables, un important effort dans toute l'Europe, en matiere de 
technologie de pointe sur une grande echelle, dans les domaines tela que la protection de l'environne­
ment, les transports aeriens supersoniques, les ordinateurs, la prospection et !'exploitation des mine­
raux en eau profonde, l'aquiculture, de meme que les systemes de satellites de telecommunica.tions et 
de prospection des reBSources terrestres ; 

2. Prendre bientat des decisions sur ces programmes, en precisa.nt les priorites, si l'on veut par-
venir a. des resulta.ts ; 

3. Creer un ma.rche european pour les produitR de Ia technologie ava.ncee, et notamment dans le 
secteur public. 

1. AdopUe par l'Assemblee le IS juin 1972, au oours de la premi&Je partie de la Dix-huitibme session ordinaire 
(1•• s6a.nce). 

2. Expose des motifs : voir rapport presente par M. Elvinger au nom de la Commission Scientifl.que, Technique 
et Mrospatiale (Document 571). 
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REPLY OF THE COUNCIL 1 

to Recommendation 218 

The Council are fully aware of the need for the European States concerned to arrive at political 
decisions which would make possible the gradual development of a common resea.rch and development 
policy. 

A communication of 14th June 1972 by the Commission of the European Communities to the Council 
of Ministers about the objectives and instruments of a common policy for scientific research and techno­
logical development is at present being discussed by experts of the nine governments in Brussels. 

These discussions cover the whole range of questions raised by the Assembly's recommendation. 
They are being examined in the light of the progress towards economic and monetary union, and with a 
view to determining the elements of a future European science and technology policy. 

Lastly, it should be noted that this question was raised at the European summit conference held 
in Paris on 19th and 20th October 1972. In the terms of the communique approved at the end of this con­
ference, "objectives will need to be defined and the development of a common policy in the field of science 
and technology ensured. This policy will require the co-ordination, within the institutions of the Commu­
nity, of national policies and joint implementation of projects of interest to the Community. 

To this end, a programme of action together with a. precise time-table and appropriate measures 
should be decided by the Community's institutions, before 1st January 1974." 

1. Communicated to the Assembly on 6th November 1972. 
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BPONSE DU CONSm 1 

d Ia Reeommandation no 218 

Le Conseil est pleinement conscient de Ia. neooBBite pour les Eta.ts europeans interesses de pa.rvenir 
8. des decisions politiques qui permettra.ient I' elaboration progressive d'une politique commune de Ia. recherche 
et du developpement. 

Une communication de Ia. Commission des Communa.utes europeennes au Conseil des Ministres, en 
date du 14 juin 1972, relative a.ux objectifs et moyens d'une politique commune de Ia. recherche scientifique 
et du developpement technologique, est a.ctuellement etudiee par des experts des neuf gouvemements a. 
Bruxelles. 

Cette etude couvre I' ensemble des questions dont fait eta.t Ia. recomma.nda.tion de 1' Assemblee. Celles-ci 
sont examinees 8. la. lumiere du progres vers l'union eoonomique et moneta.ire et en vue de determiner les 
elements d'une future politique scientifique et technologique europeenne. 

D est 8. noter enfin que cette question a. ete evoquee 8. Ia. conference europeenne au sommet tenue 
a Paris les 19 et 20 octobre 1972. Aux termes du communique a.dopte al'issue de cette conference,« il importe 
de definir des objectifs et d'a.BBurer le developpement d'une politique commune dans le domaine scientifique 
et technologique. Cette politique implique Ia coordination au sein des institutions oommunauta.ires des poli­
tiques nationales et !'execution en commun d'actions d'interet communauta.ire. 

A cette fin, un programme d'action assorti d'un ca.lendrier precis d'execution et des moyens appro­
pries devrait etre a.rrete par des institutions communauta.ires avant le 1 er janvier 1974. » 

I. Communiqu6e a l'Assemblee le 6 novembre 1972. 
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The Assembly, 

RlCOMMENDAnON 219 1 

on British members1atp of tAl! European Communities 
and the prospects of scientific and technicGl 

co-operation in Europe 11 

Recognising the importance of the political impulse whioh will reault from Brita.in's aooeasion 
to the Communities ; 

Considering the United Kingdom's experience since the last war in the organisation of research 
and development in advanced technology and the application of its results in industry ; 

Noting the scientific effort made by Britain on such ma.tters as high flux beam reaotom, 
nuclear fusion, computers, radio astronomy and molecular biology ; 

Considering the extensive investment in such fields as weaponry, aircraft, nuclear power, com­
puters, data banks, meteorology and anti-pollution technology ; 

Considering that in all these fields the United Kingdom will make a valua.ble contribution to 
the Community ; 

Stressing the need to create more appropriate and more efficient institutions than the existing 
ones with a view to formulating and implementing appropriate policies at Community level, 

RECOMMENDS THAT THE CoUNon. 

Invite the member countries in the light of the enlargement of the Communities : 

(a) to collaborate in the major fields of science such as high flux beam reactors, nuclear fusion, 
computers •radio astronomy and molecular biology ; 

(b) to promote nuclear research and adopt energy policies, with particular regard to the co-ordina­
tion of: 
- the efforts of the Dutch, German and British Governments on the gas centrifuge plant ; 

- the plans by France and other European countries for a large diffusion plant ; 

(c) to reconsider accordingly the existence of Euratom's research centres before British scientists 
and those of the other applicant countries are appointed to them ; 

(d) to rectify the failure to create appropriate institutions capable of formulating and implementing 
aeronautical and space policies on a Community soale and develop a European aeronautical 
and space industry which is substantially more self-sufficient than is now the case ; 

(e) to facilitate mergers and industrial integration aoroBS frontiers through Community legislation. 

1. Adopted by the Assembly on 6th June 1972 during the First Part of the Eighteenth Ordinary Session (2nd 
Sitting). 

2. Explanatory Memorandum : see the Report tabled by Mr. Lloyd on behalf of the Committee on Scientific, 
Technological and Aerospace Questions (Document 573). 



L'Assemblee, 

RECOMMANDA TION n° 219 1 

sur la cooperation scientifique et technique en Europe 
dans la perspective de l'adhesion de la Grande-Bretagne 

aux Communautes europeennes 11 

DOCUMENT 593 

Reconnaissant !'importance de l'elan politique que donnera aux Communautes !'adhesion de la 
Grande-Bretagne; 

Considerant !'experience acquise par le Royaume-Uni depuis la derniere guerre dans !'organi­
sation de la recherche et du developpement en matiere de technologie avancee et !'application de ses 
resultats dans l'industrie ; 

Notant l'effort scientifique accompli par la Grande-Bretagne sur des questions telles que les 
reacteurs a. haut flux, la fusion nucleaire, l'informatique, la radioastronomie et la biologie molecu­
laire; 

Considerant les investissements importants realises dans les domaines tels que l'armement, 
l'aeronautique, l'energie nucleaire, l'informatique, les banques de donnees, la meteorologie et les tech­
niques anti-pollution ; 

Considerant que, dans tous ces domaines, le Royaume-Uni apportera une contribution precieuse 
8. la Communaute ; 

Soulignant la necessite de creer des institutions plus adaptees et plus efficaces que celles qui 
existent actuellement en vue de formuler et d'appliquer des politiques appropriees a !'echelon com­
munautaire, 

RECOMMANDE .AU CONSEIL 

D'inviter les pays membres, dans la perspective de l'elargissement des Communautes: 

(a) a. collaborer dans les grands domaines scientifiques que sont les reacteurs a. haut flux, la fusion 
nucleaire, l'informatique, la radioastronomie et la biologie moleculaire ; 

(b) 8. favoriser la recherche nucleaire et 8. adopter des politiques energetiques en s'attachant parti­
culierement a. la coordination : 
- des efforts des gouvernements neerlandais, allemand et britannique concernant l'usine d'ultra­

centrifugation gazeuse ; 
- des plans de la France et d'autres pays europeans portant sur une grande usine de diffu­

sion gazeuse ; 

(c) 8. reconsiderer, en consequence, !'existence des centres de recherche d'Euratom avant que les 
savants britanniques et ceux des autres pays candidats y soient attaches; 

(d) a. creer les institutions appropriees qui manquaient jusqu'alors, capables de formuler et d'appli­
quer des politiques aeronautiques et spatiales a. l'echelle communautaire, et 8. creer une indus­
tria aeronautique et spatiale europeenne qui soit sensiblement plus autonome qu'elle ne l'est 
8. l'heure actuelle ; 

(e) de faciliter les fusions et !'integration industrielle par-del& les frontieres grA-ce 8. une legislation 
communautaire. 

1. Adoptee par l'Assemblee le 6 juin 1972, au cours de la premiere partie de la Dix-huitieme session ordinaire 
(2• s6a.nce). 

2. Expos6 des motifs : voir rapport presente par M. Lloyd au nom de Ia. Commission Scientifique, Technique et 
A6rospa.tiale (Document 573). 
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BPLY OF TilE COUED. I 

C8 JlecommeDcf«tion 119 

1. The Council appreciate the Assembly's interest in this subject particularly in the context of the 
enlargement of the European Communities. The principle of collaboration among existing and future member 
States of the Communities in the fields of pure and applied science and technology is already wellestablished. 
There is a considerable degree of co-operation in many of the fields mentioned in the recommendation. 
Among ua.mples of this are the collaboru.tion with ;regard to nuclear fusion which takes place within the 
framework of Euratom and which should embrace the British national programme, the satiafac.toey eo­
operation -although not institutionalised - which exists in the field of radio astronomy, and the European 
Conference on Molecular Biology of which all WEU countries are members. Britain's recent statement 
of her intention to participate in the Institut Lave-Langevin high flux reactor research project at Greno'ble 
is an important step towards European collaboration in this new field of research. Proposals made by the 
·Commission relating to joint nuclear research and el'l6rgy policies fWill come before the EEC CcDonoil ~hortly, 
·and the forthcoming ministerial meeting of the European Space Conference should pro.vide the -oppmtunity 
for the formulation of a European space policy. 

2. What is now required and what, it is hoped, the enlargement of the Communities will bring about, 
is that these efforts towards co-operation and collaboration should be co-ordinated in order to eliminate 
much of the duplication whioh at present exists. A first stage therefore should be ·better ®llabollation rather 
than more collaboration. 

8. The Council of Ministers.of the Communities have before them two sets of proposals, one for a 1mmmon 
industrial policy and another for a. Community policy for l'eleQl'Ch and ·development. The pNpOuh .are 
complex and far-reaching in their implications. It will take time to decide how best to respond to t1mm and 
to decide on how they should be implemented. A number of new institutions are recommended to implement 
the collaboration envisaged, but it is preferable at this stage to explore the possibilities of adapting existing 
institutions to accommodate these policies rather than to create new ones. if new institutions are necessary 
they should be as flexible as possible. It will be for the enlarged Community to play its r6le in the field of 
research and development. 

4. The Council agree with the Assembly that in this work of improving collaboration, Britain, ae a 
new member, will have a significant r6le to play. 

1. Communicated to the Assembly on 30th October 1972. 



1. Le Conseil est sensible a !'interet que 1' .Assemblee attache a oette question, notamment dans la per­
iij)eoti,ve ~ l~!ll~psem.ea,t.des CQ~~tes ew:o~es . .Le princ~ d'®e QO~bqra.tiqn,eni;reJes actuels 
et .fu~s ;Eta.ts membres ·~es CQ~~u.tes -~ns lea doma.ines de la sci®oe pw;e et .JirP!tliqu6e et de .lp. ~­
nologie est deja solidement implante. La coopera.tion existe • ~ degJ.'tS consic:Wrfl.ble daW! la. ~up~ !let!! 
domaines dont fait etat la recommandation de I' Assemblee. On peut citer notamment la collaboration exis­
tant en l'!lMiiere de fusion B'llcleaire da.ns le <mdre de l'EtJiRAroM et 'qlli 4ell.!&it eagloher 1le ~mme 
national britannique, la cooperation satisfaisa:Bte - bien que -n0n ilnstiiut:mmaaia - .q~ Ielriste JG1uas de 
domaine de la radioastronozme, et la-Confeoonce europe~e sur la biologie moleculaire,-dant tons .les pays 
de ,l'U. E. 0. sont membres. L'annonce recente _par le Roya.\UD.e-Uni de son intention.de pa.rticiper au projet 
de recherche sur le reacteur a haut fl.~ de l';blstitut Lave-La~~:gevin, a Gr~oble, co:o.stitue un pas imp~t 
sur la V9ie d'une collaboration europeel\D.e Qa.ns ce nouveau domaine de la recherche scientifique. Des pl'O­
positions de la Commission en vue (l'une politique commune en matiere de recherche nuoleaire et d'energie 
vont etre examinees sous peu par le Conseil de laC. E. E., et la prochaine reunion ministerielle d.e"la Come. 
renee Spatiale Europeenne devrait fournir !'occasion de formuler une politique spatiale europeenne. 

2. Ce qu'il faut maintenant, et ce que l'on attend de l'elargissement des Communautes, c'est une coor­
dination de ces efforts de cooperation et de collaboration, a fin d'eliminer bon non:tbre iles ehevauchements 
qui existent. n faudrait dono s'appliquer en premier lieu a. ameliorer la collaboration plutOt qu'a l'elargir. 

3. Le eonseil des Ministres -des · Communautes a ete, 8a.isi die deux aea de I_PIIOPo&i11ions, l'une . )'isa.nt a 
une politiqu:e industrielle commune, 6t l'auta'e, .a. 'llD.e politique ;oommuna.utai»e • matiere ..de ~cherohe et 
developpement. II s'agit de propositions eomplex:es et de .va,stle ~- >Lewr uamen et u l*lherche des 
moyens de les mettre en ceuvre demanderont neoessairement du temps. La creation d'un certain nombre 
d'institutions nouvelles est recomml.l!ndee pour m.ettre en ceuvre la .collaboration envisagee, ma.fs il est pre­
ferable, au Stade aotuel, d"'examiner les possibilites d'adapter lea institutions .existantes a cette politique, 
plutl>t que d'en oreer d'autres. Side nouvelles institutions sont necessaires, elles devront ~l'e aussi souples 
•qlle .possible. Il mviend:ra. a la Gommunaute elargie de dollel' i!Qn ®le ~ tle. dom~ d.e Ja. rooberohe et 
dJn d.evaloppement. 

4. Le Conseil estime avec 1' Assemblee que, dans oet effort en vue d'ameliorer Ia collaboration, Ie 
Royaume-Uni, en tant que nouveau .memb~, aura un rl>le signifioatif a jouer. 

1. Communiquee 1\ l'Assemblee le 80 ootobre 1972. 



DOOUKENT 593 

RECOMMENDATION 220 1 

on orbital stations and the civil and military consequences 1 

The Assembly, 

Aware that the use of manned and large unmanned geostationary satellites will be entirely in 
the hands of the Soviet and United States Governments, which will thus hold the key to all future 
political, military, scientific and economic developments; 

Considering that all European governments are now convinced that a space effort can be 
meaningful only if undertaken in a European framework ; 

Considering the range of present United States and Soviet activities in military applications 
such as communications, navigation, surveillance, mapping, nuclear test detection and destructor 
satellites and, where the Soviet Union is concerned, the future use of manned space stations with a 
major military r6le and preparations for the stationing of bombs in orbit as a reserve technology for 
contingencies, 

REOOMMENDS THAT THE COUNOIL 

A. Appoint a space task group 

(a) to analyse Europe's civil and military space potential and evaluate possible threats to its 
political, economic and cultural development ; to study trends in space concepts and oper­
ations and compile forecasts of space technology ; 

(b) to assess the sums required to preserve and extend European space research, technological 
development and operational capabilities; 

(c) to study the implications of space in possible arms limitation agreements and pursue the 
policy which was started with the ban on nuclear tests in the atmosphere and on the use 
of outer space for military purposes ; 

B. Report to the Assembly on the conclusions of this analysis, assessment and study and on 
appropriate measures to be taken to strengthen European positions. 

I. Adopted by the Assembly on 6th June 1972 during the First Part of the Eighteenth Ordinary Seesion (2nd 
Sitting). 

2. Explanatory Memorandum : see the Report tabled by Mr. Kahn-Aokermann on behalf of the Committee on 
SoientUlo, Technological and Aerospa.oe Quesiiions (Document 572). 
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l>OOUMENT 593 

RECOMMANDATION n° 220 1 

sur le systeme des stations orbttales et ses consequences civiles et milttaires 11 

L' Assemblee, 

Consoiente de oe que !'utilisation de satellites geostationnaires habites et automatiques de gran­
de dimension sera entierement aux mains des gouvemements sovietique et amerioain, qui detiendront 
ainsi la ole de toute expansion politique, militaire, soientifique et eoonomique dans l'avenir; 

Considerant que tous les gouvemements europeans sont desormais persuades qu'un effort dans 
le domaine spatial ne peut prendre tout son sens que s'il est entrepris dans un cadre european ; 

Considerant la gamma actuelle des aotivites amerioaines et sovietiques dans les applications 
militaires telles que les satellites de telecommunications, de navigation, de surveillance, de geodesie, 
de detection des essais nuoleaires et de destruction, et oonsiderant aussi, en oe qui oonoeme l'Union 
Sovietique, !'utilisation future de stations spatiales habitees ayant un rMe militaire important et les 
preparatifs en vue du stationnement de bombes sur orbite oomme technique de reserve en cas d'ur­
genoe, 

REOOMMANDE AU CoNSEIL 

A. De former un groupe spatial ad hoc charge : 

{a) d'analyser le potential spatial civil et militaire de l'Europe et d'evaluer les menaces even­
tuelles pour son developpement politique, eoonomique et culture!; d'etudier les tendanoes 
dans le domaine des conceptions et des aotivites spatiales et de reunir les previsions en 
matiere de technique spatiale ; 

{b) d'evaluer les sommes requises pour preserver et etendre la recherche, le developpement tech­
nologique et les potentials operationnels de l'Europe en matiere spatiale ; 

{c) d'etudier lea incidences des activites spatiales sur d'eventuels accords de limitation des 
armaments et de poursuivre la politique commenoee par !'interdiction des essais nucleaires 
dans !'atmosphere et de !'utilisation de l'espace extra-atmospMrique a des fins militaires ; 

B. De faire rapport a 1' Assemblee sur les conclusions de cette analyse, de oette evaluation et de 
oette etude et sur les mesures a prendre pour renforcer les positions europeennes. 

1. Adop~ par l'AssembMe le 6 juin 1972, au cours de la premibre partie de la Dix·huitieme session ordinaire 
(2• s6ance). 

2. Expose des motifs : voir rapport presente par M. Ka.hn·Aokerma.nn au nom de la Commission Scie~;ttifique, Technique 
et Aerospatia.le (Document 572). 
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The Council are convinced of the growing political, military, scientific and economie' importance of 
space applications and of the need for Europe to equip itself appropriately. They would point out however, 
t1i1tt t1i6 ~tt>'&le~ :&ised by Eu:topean. cO'-opetation in: this field liiti a.~ Dtmig' re-~atriifi'etf by various 
autJ'tC)titfcW ~d adtD:e aspects of the subject \\lilt be stlidied by tM Ettto~ Spa.oe Conferetice. 

With ~ote pltl'tioula.t tef~O'Ef to· 1lfie bnplicatfons of gp~~.ceo s61m~s :ful' atl'li~ l~it&tion:, it is not 
felt tfuri tMs cctuld u'Befull:t' be' sttd:'ied by a. group of e~erts; the" lhem'bet States of WEU hdve, :tttoreovet', 
aooed.ed to the treaty on the use of outer space, Article IV of which prohibits the placing in orbit of nuclear 
weapmil and othet weapons of :ma.ss destruction. 

II1 tfie :fi~t <il these- considerations, the Cotmcil doubt whetlter this is an a.pptbpria.te tiniE! to oo:tiSider 
smti'tlg u}Y a:ri Ad 1roc gtbup: 1'h'ey -wlll, ne-vertheless, contbtue 1lo fono'\V clo8ejf the de"telopment of space 
db-dp~lttid!i. beiw'etnl Eutop&trt Sta~. 

1. ~oated' to the A.uembly on 6th NCmlmber l:9tt 



II.POJJSE DU CGWSF.& 1 ......... ~,~ 
:Mon£.ui1·188 

Le Conseil est conva.incu de !'importance croissante des applications spatiales, n1t lelJ pJAns :(W)litique­
militaire, scientifique et economique et de la necessite pour l'Europe de se doter des moyens correspondants. 
'route~ i! remllrl'que qu!un rie.xamen des probl@nes souleves par 1a. coop&mtion europ6emle· dans ce do­
maine est en cours au sein de diverses instances et que certains aspects en seront abordes par la. Conference 
Spatia.le Europeenne. 

En ce qui ooncerne plus particulierement la question des incidences des activites spatiales en matiere 
de'liD1i~i4Wl d~ ~~. H ~ se:t.t'lbl$1 J1&$ qli'elle pmsse etre tttilemen.il &ammee pat un gl'Oll~ cfexperts ; 
les Etats membres de l'U.E.O. ont d'ailleurs adhere au Traite de l'espace don~ r8!'8idle IV in~rdit .tlotd!­
ment d'atilisel' l'espace pour y placer des armes nucleaires et d'autres armes de destraction massive. 

~~ temt d& oee- tfu'erses- censidmtions, le ~il ~>ee qu'il soiil aetWYlle~ttt dpp&:ttun Nen'1'i­
sa.ger Ia creation d'un groupe ad hoc. ll n'en souligne pas moins son intention de continuer a suivre de pres 
!'evolution de Ia oooperatioa spatiale entl'e les Etats europeans. 

1. Communique& ~ l'.AsaembUe le 6 novembre 1972. 



DOOUMENT 593 

RECOMMENDATION 221 1 

on the political activities of the Council 1 

The Assembly, 

Considering the Council's efforts to provide more information on many aspects of its activities ; 

Recalling the value it attaches to Ministers attending its sessions ; 

Considering that it is still the only European parliamentary body with defence responsibilities 
conferred on it by treaty ; 

Considering therefore that it is a duty of the Council to keep it informed of all European 
defence matters and foreign policy affecting defence irrespective of the agenda of its own discussions ; 

But regretting that the Council still does not provide the .Assembly with an account of its 
discussions, particularly in respect of matters where unanimity was not obtained; 

Approving the seventeenth annual report of the Council, 

REOOMMENDS THAT THE COUNOIL 

I. Provide the .Assembly with replies to its recommendations which take into account the results 
of consultations between Western European governments in the framework of other organisations; 

2. Ensure that its consultations lead to the adoption of joint positions on essential and urgent 
political problems whenever possible; 

3. Provide the Assembly with more details regarding its discussions, particularly in respect of 
matters on which. unanimity was not obtained, and this at least during restricted meetings ; 

-'· In its annual report for 1972, set out its views on the r6le of WEU among the organisations 
of an enlarged Community Europe. 

1. Adopted by the Assembly on 6th June 1972 dunng the First Part of the Eighteenth Ordinary Sesaion (8rd 
l!litting). 

2. Explanatory Memorandum : see the Report tabled by Mr. Nederhorst on behalf of the General Affairl Com· 
mittee (Document 676). 
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DOOUMBNT 593 

RECOMMANDATION n° 221 1 

sur les activtus poUtiques du Conseil 1 

L' Assembl~, 

Considerant les efforts deployes par le Conseil pour ameliorer son information sur de nombreux points 
de ses activites ; 

Rappelant le prix qu'elle attache 8. la participation ministerielle 8. ses sessions; 

Considerant qu'elle demeure le seul organe parlementaire europeen investi par un traite de 
competences en matiere de defense; 

Considerant que, de ce fait, le Conseil a pour mission de !'informer de !'ensemble des activites 
euro~nnes en matiere de defense et de politique etrangere touchant a la defense, quel que soit 
l'ordre du jour de ses propres deliberations; 

Regretta.nt, neanmoins, que le Conseil persiste 8. ne pas rendre compte 8. 1' Assembl~ de ses 
deliberations, notamment a. propos des questions qui n'ont pu reunir l'unanimite; 

Approuvant le Dix-septieme rapport annuel du Conseil, 

REOOl'tiMANDE AU CONSEIL 

l. De fournir a 1' Assemblee des reponses 8. ses recommandations qui rendent compte des resultats 
des consultations entre gouvemements de l'Europe occidentale dans le cadre d'a.utres institutions; 

2. De veiller 8. ce que sea consultations a.boutissent effectivement 8. !'adoption de positions com-
munes sur lea problemas politiques essentials et urgents, cha.que fois que cela est possible ; 

3. De rendre compte a. 1' Assemblee, de fa9on plus deta.ill~, de ses deliberations, en evoquant, 
notamment, les points a. propos desquels l'una.nimite n'a. pu etre reurue, a.u moins a. l'occa.sion de 
reunions restreintes ; 

4. De preciser, dans son rapport a.nnuel pour 1972, comment il con9oit le raie de l'U.E.O. parmi 
lea orga.nisa.tions d'une Europe communautaire ela.rgie. 

1. Adoptee par l'Assembl~ le 6 juin 1972, au oours de Ia premiere partie de Ia Dix-huitieme session ordinaire 
(38 seance). 

2. Expose des motifs: voir rapport prisente par M. Nederhorst au nom de Ia CommiBBion des A.ffaires Generales 
(Document 575). · 
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1. In replying to the Assembly's recommendations, the Council will continue them ptaoiiM of taking 
into account, whenever possible, the results of consultations between Western European governments in 
118& :kMMWGJk· of other o:rg~oa&. 

2. The purpose of the consultations held in WEU is the furtherance of exchanges of infoMa.tio:n bet'Ween 
member States with a view to adoptmg. joiai;. positions on. the problems ciisoussed; the Comtoil al!e, 11llerefore, 
glad to assure the Assembly that they will do all in their power to achieve this aim. 

3. The Council will also endeavour to provide the Assembly with more details regarding their deliber­
tltid:tHt. lrl Mi:nfe' ~. of crourse, tlh~ ru~.tttre of the sul;je'ets disOUBSed is sueh that poidts o1i ~ 11ml.nimity 
1t11s tkJot ot1fMin6d C'altnot easily be menti<med. Th& CGUiioll, will, howev~. o&ntmue to tMe tM mlm'Hial 
meetings with the Presidential Committee to maintain the free&t. pt*iblEt do~ lritb t:M ~My .. 

f-. ~ ~emenf til11he ~ Co'mJnlfu:lity, the eltf.etiBibn of i65 1'4MpO~ilitiu &d the progress 
fo political co-opel'ailieW lltetw~ tria member oountries t&UJeB the pl'()blem of tatiOMI~ the ~ 
institutions and putting them to better use. In this context, the r6le and_ position of WEU - at present 
the only European organisation with defence responsibwties - 1n tile new Ettrope now being built will have 
to be considered. It would seem to be too early, however, to set any time-limit for such a study, because 
the rationalisation of European institutions depends on the Community'& na.olaiag an- agreecl 'View of ita 
identity and the new objectives it intends to set itself. 

1. OommuBioated to the A.aeembl:y on 8th November 197!. 



DPOHSE DU COKSF&l 

di& ..... ~JPB1 

l. Dans ses reponses aux rooommandations de l' Assemblee, le Conseil continuetd· de· tend" compte, 
chaque fois qu'il sera possible, des resultats des consultations qui ont lieu entre les gouvemements de !'Europe 
occi'd~Ii:tale dans le e'adfe d'Ejlitl'ea' i'nstit1Hio¥IB. 

2. Le but des consultations qui ont lieu 8. l'U.E.O. est de favoriser l'inff)rma.tion mutueile des l!;tats 
membres en vue d'aboutir a !'adoption de positions communes slll' les problemas exa.mines ; le CoD8eil eat 
par consequent heureux d'assurer l'Assemblee qu'il est decide a faire son possible pour se rapprooher de 
c;et objectif. 

3. Le Conseil s'efforcera. aussi de rendre compte a l'Assemblee d'une fa.Qon plus detaillee de ses delibe­
rations. Sans doute, la nature des sujets traites par le Conseil rend parfois difficile de se referer a des points 
sur lesquels l'unanimit6 n'a pas et6 realisee. Tontefois, le C6Ii.seil oonti.Iiuera a utiliser ies i'ehcoiitres otli­
cieuses avec le Comite des presidents pour avoir avec 1' Assemblee le contact le plus libra possible. 

4. L'el~gissement de la. ~mmunaute europeenne, I'exte~ion de ses competenoes ainsi gue lee prop 
de la. cooperation politique des pays membres posent le problema de Ia. ratioftaiisa.tion et d'une meilleure 
utilisation des structU!L'eS existaates. n est necessalte d'examiner d.allS oe contexte le .aie e"i ia pfa.oe de 
l'U.E.O.- actuellement seu1e organisation europeenne comp6tente pour fes secteurs de Ia defense- dans 
1a: rlOuV'elle· I!~ qui 6St· e\f CCfflfS d'~ctliti6ll'. 1hiW ii s~ble ~atttte d'e· «xer tur d6f ~ettant 
d'~blir\tlft~te1 ~tnen', l~t t&ti'Onitlisa11lon d.~ institutront ~'efJ M.ai1t ~ Mlhl ~ ~ 18 CMI­
munaute_ quant a !'affirmation de son identite et des objectifs nouve4liX qu1~ enoeend tf~. 

1. Oommuniqu6e t. l'Asaembl6e le 6 novembre 1972. 



DOOUllllDlfT 593 

RECOMMENDATION 222 1 

on the appUcation of the Brussels Treaty 1 

The .Aaembly, 

Welcoming the Council's helpful reply to certain aspects of Recommendation 213, but regretting 
that the annual report omits many details of the activities of the Agency for the Control of Arma­
ments and omits to restate several important reservations concerning the application of the treaty 
that have been given in previous years ; 

Congratulating the Council on the undertaking given in its reply to Recommendation 213 to 
state in future annual reports the total level of British forces I on the continent at 31st December ; 

I 

Regretting the failure of the Council to apply fully tnany arms control provisions of the 
Brussels Treaty, or to apply at all the controls on biological] and nuclear weapons ; 

Concerned at the prospects of an imminent suspensi~ of supplies of nuclear materials by 
nuclear weapons countries because no safeguards agreement has been concluded between the European 
Communities and the International Atomic Energy Agency · hin the prescribed time-limits ; 

Regretting the feeble progress on standard.isation of arm\aments and observing that the unilat­
eral decision of the United States to introduce a new calibre for its forces in Germany has reduced 
the standardisation of small arms; I 

Welcoming the attention paid by the Council to the preparation of disarmament discussions in 
the United Nations General Assembly and in the Conference df the Committee on Disarmament, 

RECOMMENDS THAT THE CoUNOIL 

1. (a) Apply fully the arms control provisions of the Brussels Treaty and urge the member coun­
try that has not yet done so to ratify the convention signed 1n 14th December 1957; 

(b) Secure from the countries concerned a notification toj the effect that "no effective produc­
tion of nuclear and biological weapons has yet been undertaken ', by taking the same steps in regard 
to these weapons as those it has already taken in respect of c~emical weapons and which have pro­
duced a corresponding notification in respect of chemical weappns ; 

I 

(c) Hold a joint meeting with the Committee on Defence Questions and Armaments to exchange 
views on the activities of the Agency ; 

2. Include a detailed review of the activities and operating costs of the Agency for the Control 
of Armaments for the years 1966 to 1972 in its next annual report and reinstate in subsequent 
reports the detailed information omitted from the present report ; 

3. Instruct the Standing Armaments Committee to establish a comprehensive list of all commit­
tees, working groups, etc., which are working on aspects of armaments production and standardisa­
tion in WEU, NATO, FINABEL or elsewhere in Europe and to make recommendations for a con­
siderable reduction in their number ; 

4. Make appropriate representations to ensure the earliest conclusion of an agreement on safeguards 
between the International Atomic Energy Agency and the European Communities. 

1. Adopted by the Assembly on 6th June 1972 during the First Part of the Eighteenth Ordinary Session (3rd 
Sitting). 

2. Explanatory Memo.randum : see the Report tabled by Mr. Badini Confalonieri on behalf of the Committee on 
Defence Questions and Armaments (Dooument 569). 
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DOCUMENT 593 

RECOMMANDATION n° 222 1 

sur l'application du Traite de BruxeUes 1 

L' Assemblee, 

Se felicitant de l'utile reponse donnee par le Conseil sur certains points de la Recommandation 
n° 213, mais regrettant que le rapport annuel omette de nombreux details sur les activites de 
1' Agence pour le Controle des Armaments et omette de formuler 8. nouveau plusieurs reserves impor­
tantes concernant !'application du traite qui figuraient les annees precedentes; 

Felicitant le Conseil de !'engagement pris dans sa reponse 8. la Recommandation no 213 de 
declarer dans les prochains rapports annuels le niveau des forces britanniques stationnees sur le con­
tinent european au 31 decembre; 

Regrettant que le Conseil n'ait pas applique totalement un grand nombre des dispositions du 
Traite de Bruxelles relatives au controle des armaments, et n'ait pas applique du tout les contr6les 
relatifs aux armes biologiques et nucleaires ; 

Inquiete des perspectives d'un arret imminent des foumitures de materiaux nucleaires par 
certains pays dotes d'armes nucleaires parce qu'aucun accord de garanties n'a ete conclu entre les 
Communautes europeennes et 1' Agence Internationale de l'Energie Atomique dans les delais prescrits ; 

Regrettant la faiblesse des progres en matiere de standardisation des armaments et constatant 
que la decision unilaterale des Etats-Unis d'introduire un nouveau calibre pour leurs forces en Aile­
magna a entraine un recul de la standardisation en ce qui conceme les armes de petit calibre ; 

Se felicitant de l'attention portee par le Conseil 8. la preparation des debats sur le desarme­
ment 8. l'Assemblee generale des Nations Unies et 8. la Conference du Comite du desarmement, 

REOOMMANDE AU CONSEIL 

1. (a) D'appliquer totalement les dispositions du Traite de Bruxelles relatives au contr6le des 
armaments et de prier instamment le pays membre qui ne l'a pas encore fait de ratifier la conven­
tion signee le 14 decembre 1957; 

(b) D'obtenir des pays interesses la notification « qu'aucune production effective d'armes nucleai­
res et biologiques n'est entreprise jusqu'& present» en prenant les memes mesures que celles prises 8. 
l'egard des armes chimiques et qui ont donne lieu 8. une notification correspondante en ce qui con­
came les armes chimiques ; 

(c) De tenir avec la Commission des Questions de Defense et des Armaments une reunion com­
mune pour proceder 8. un echange de vues s~ les activites de I' Agence ; 

2. D'inclure dans son prochain rapport annuel une revue detaillee des activites et du codt de fonctionne­
ment de I' Agence pour le Controle des Armaments pendant les annees 1966 8. 1972 et d'inserer 8. nouveau dans 
les rapports ulterieurs les renseignements detailles omis dans le present rapport ; 

3. De donner instruction au Comite Permanent des Armaments d'etablir la liste complete de 
toutes les commissions, de tous les groupes de travail, etc., travaillant sur divers aspects de la pro­
duction et de Ia standardisation des armaments 8. l'U.E.O., 8. l'O.T.A.N., 8. FINABEL ou ailleurs en 
Europe et de formuler des recommandations tendant 8. en reduire considerablement le nombre ; 

4. De formuler des propositions appropriees pour faire en sorte qu'un accord sur les garanties soit 
conclu le plus rapidement possible entre 1' Agence Internationale de 1'Energie Atomique et les Com­
munautes europeennes. 

1. Adoptee par l'Assemblee le 6 juin 1972, au cours de la premiere partie de la Dix-huitieme session ordinaire 
(3' seance). 

2. Expose des motifs : voir rapport prisente par M. Badini Confalonieri au nom de Ia Commission des Questions 
de Defense et des Armaments (Document 569). 
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1. (a) There has been no fresh development to justify any modification of the answer - -•11!4 in particular 
,Point 1- which the Council gave to Recommendation 209. The Assembly can, however, rest assured that 
the Council review all aspects of outstanding problems from time to time. 

{b) For the ·rea-sons "\\fuich have been stated severa:l times, both ·to the Assembly and to its Committee 
on Defence Questions wnd Armaments at joint meetings, the ·Council are not in a position to ·invite member 
Sta.tas which tl¥t.ve ·not ~~ced the manufacture of atomic weapons to mue a declaration on the subject. 

With regard to biological weapons, the Assembly's attention is drawn to the fact that five of the 
Jaix members« W'EU concerned have acceded to the "Convention on the prohibition of the development, 
pl'Qd.utio:n. e.nCl t~todkpili.ng of ba.eteriological and toxin weapons a.nd <m. their destruction", -signed on 
lOth Aprill972, while France has adopted "Law No. 72-467 d&lted 9th lune 1972 .prohibiting ii:he develop­

.ment., ,pXlilductiOD, .h.olding, stockpiling, arcquisition and transfer of biological or toxin-based weapons". In 
~ese :CirouJnstances, the Col.Ulcil.do not feel it necessary to ask States which have given such undertakings 
whether .they b.ave rea.lly acted in accordance with them. 

~~ The Assembly's request for .a, meetmg between the Council and the Committee on De:&.oe Questions 
and .Aanam8l'lts ·is the abject of correspondence with the President of the Assembly . 

.2. ln 411CO()rc.ia.Qoe -with the .Aasembly's wish, the Council's next annual report will contain .a summary 
of the JWtivi~ -Nd.qp~i;mg -costs -of the Agency foc the years 1966 to 1971. 

In general, the Council try to provide the fullest possible information .in the conscientious discharge 
of their obligations under Article IX of the modified Brussels Treaty, pa-rticularl.y with regard to arma­
-~Pent.e MMrol. However,, as the .Assembly is aware, the Council are restricted in the fultilment of this task, 
bPth ·b,y .til~ ,CQ).legia.te atatus ~d by the secr-et .ch.a.ra.cter of certain .military infon:nation. 

This being so, the Council, after careful consideration of Recommendation 222 and of the "Committee's 
su_pporting report, are prepared to.include in their annual report each year the descriptive and ·explanatory 
materia.l referred to in paragraphs 20, 23, 28 and 29 of the Committee's report. 

The Council will continue to-d0 their utmost to furnish asmooh $8 possible of tM more striDbly Jnfar­
mMJ,ve t;v.perof -ma~iaJ xaWioned in paragmph 33. However, certain passa.,ges in the annual report, the 
Je.qgth .of wbioh .v,a.ries .from ·year to year (for enmple, paragraphs 30, 34: and 36.of the Committee's report) 
are in most cases drafted to take account of the differing views e:q~ressed by delegations on matters of 
substance. The Council do not believe that the Assembly would wish statements which more fully reflect 
-the View!~ ·expressed to be repla-ced by 1J'Ilereotyped forms of words. 

Paragn.pa 22.of tlhe Committee's l'eport eefers .t;Q the ·~omission" .from the OolUloil's annual .report 
for 11f.l JGd\a na1lem&nt, ·em tM tiRes oUha.t.incll(lded in the annua.l.mport f0r 1970. relating to f01'008 under 
.uatio.M-1 command. Tlite e:xpla.nation for this is that while the normal control procedure for 1970 had not 
~ oo:cnpleted.by.the end.ohhe year, a.s was .recorded under Item liB (2), it had been completed by the 
end of 1971 and the point to which the Committee's report refers was covered in Chapter m of the 1"9'71 
annual report under F (General conclusions). 

Incidentally the Council are unable, mainly for legal reasons, to subscribe in general to the comparison, 
.-cJaawn,in ~ .12 of the Oommittee'a ~. of the .rela1ionehip between the Council 6D.d. tb& CoQUilittee 

1. Communicated to the Assembly on 6th November 1972. 
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II!NIISI DU ecwsg. 1 

ct Ia .Recommandation no Ul 

i . ..., AAtcnm dWmont ;D.CMlftat! tt'eet intawenu .qui~ au rComeil de ....mr sur il& ...... ' 
.,_. - ~ement 'ert Stm ~ 1 - &.Ia ltRom.mBDdation uo--a. L"A.emhMe pe11t .cepeadaat ..... 
a88II!INe ~- 'le l()opill pasae periodiquemeut -'811. J.'IMlU8 l~s divera .&emems dee ·pavbltlMS <en 81Bplml. 

(b) Pour les raisons qui, 8. diverses reprises, ont ete e:xposees tant ~ l'Assemblee qu'&. ea. Commission des 
Questions de Defense et des Armaments 1ol'l!l de reunions communes, le Consell n'est pas en mesare tl'inviter 
1es Eta.ts membres qui n'ont pas l'eilOn~ a }a fabrication des a.rmes atomiques 8. fa.ire de d~la.mtion 'A, 'e8 

sujet. 

En oe qui·coooemeles-al'DWS~bimogiqu8'S, ratA~t~ntion.\le l'AssemblM-est attir4e1MR'·le1Mt•quewurdes 
six Etats membres de l'U.E.O. oonoemes, cinq d'entre emc ·mtt adh~ ·A ia rctConveution Rr ;}'~ 
de la mise au point, de la. fabrication et du stooka.ge des a.rmes ba.cteriologiques ou a toxines et sur leur 
.o.truatioll. », 8igrl8e 1e .10 :ad l972, tandis cpa .Ja ·Rraace • a~ tla. « Loi n° 7..2-467 du 9 6uQt UT2 intet­
.ciMant t1a ;miae au :point, la. fM!rieaucm., la. .deiielltion, le sto~e, llMquil!lition et la. lltiS8ian d'.._. ~ 
~s ou i. base de ,too:ines ~. Dans <08$ OOlld:itions, .il .n'a.ppara&t pae au Consfiil qu~il ~ _.IJINI.ir8 • 
4lemander 6 des EtMs -.yant·pcis de:l61s-e~·s'us ont Wen ali de.faC}OJJ.:8. .a'y ®nfo:rnler. 

(e) La. dema.nde de 1' Assemblee tenda.nt 8. voir se tenir une reunion entre le Conseil et Ia. Commission 
des Questions de Defense et des Armaments fait I' objet d'une corresponda.nce avec le President de 1' Assemblee. 

!. Ainsi que l' Assemb1ee en exprime le Msir, le procha.in -rapport annual 'Ciu Oonseil ~'1m r6rr.uniS 
-des a.ctivitee -et du coftt de 'fonotionnement de l'Agenee 'Jlendant lee annees !966 A '197-1. 

D'une fa.;C}On generale. le Conseillil',etforce de fountir t.ous les elements qui sont .de nature a lui per­
mettre de .s'a.oquitter consoiencieusement .de ;!'obligation que lui impose !'article IX du ''tra.ite .de l3ru:Jtelles 
modifie, notamment en ce qui oonceme le contrale des armaments. Cependant, l'Asseml>l&, li&it que, dans 
l'a.ccomplissement de cette tAche, le Conseil est limite, d'une part, par son cara.~re collegial, et, d~a.utre 
pm, par le ool'aiOtere aeQHt rde oertaiaes info.rmatioos .d,'ol."<loo wili~. 

Ceci eta.nt, le Conseil, a.pres un eumen attentif de la. Reoomma.ndation n° 222 et du rapport de Ia. 
commission qui l'a.ppuie, est dispose 8. reproduire ohaque a.nnee, dans son rapport a.nnuel, les elements de 
cara.ctere descriptif ou e:xplicatif dont il est question a.ux pa.ragraphes 20, 23, 28 et 29 du rapport precite de 
Ia commission. 

Le Conseil continuers. de faire de son mieux pour fournir le plus grand nombre possible d'elements 
d'ordre plutat informa.tif, tels que ceux qui font !'objet du paragra.phe 33. D'a.utre part, il est bien certain 
que la. redaction de certains passages du rapport annuel dont la longueur va.rie d'une a.nnee 8. !'autre (par 
example, para.graphes 30, 34 et 36 du rapport de la. commission) est le plus souvent la resultante des diverses 
opinions emises sur le fond par les differentes delegations. Le Conseil ne pense pas que 1' Assemblee souha.i­
terait voir rempla.cer par des formulas sterootypees des enonces qui refletent davanta.ge les vues e:xprimees. 

Le pa.ragra.phe 22 du rapport de la. commission fait etat de ((I' omission», dans le rapport a.nnuel du 
Conseil pour 1971, d'une declaration a.na.logue A oelle que contena.it le rapport a.nnuel precedent 8. propos 
des forces sous comma.ndement national. L'e:xplication en est que, tandis que la. procedure habituelle de 
contrale pour 1970 n'a.va.it pas ete menee A son terme S.la fin de l'a.nnee - comma indique au point II B (2) 
- elle a.va.it ete aohevee S.la. fin de 1971 ; le point a.uquel se refere le rapport de Ia. commission a ete couvert 
dans le chapitre ill du rapport a.nnuel pour 1971 sous le point F (Conclusions generales). 

Par ailleum, le Conseil ne peut, pour des raisons d'ordre essentiellement juridique, souscrire d'une 
fa90n generale 8. Ia. comparaison, fa.ite au pa.ra.gra.phe 12 du rapport de Ia. commission, entre les relations 

1. Communiquee a l'.Assemblee le 6 novembre 1972. 
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with that which exists between national governments and national pa.rliamentary committees. They never­
theless wish to emphasise their desire to keep the Assembly as fully informed as possible about the activities 
of the Armaments Control Agency. 

3. The Assembly will be aware of the efforts of the SAC and its international secretariat over many 
years to advance in the direction laid down by the Decision of 7th May 1955 setting up the SAC in imple­
mentation of Article VIII of the modified Brussels Treaty. It will recognise, however, that the problem 
raised in point 3 of its recommendation is complex and has numerous implications in the political, economic 
and defence fields. 

As part of the studies aimed at further rationalisation of armaments co-operation between the 
member States of WEU, a certain amount of documentation has been assembled relating to the various 
groups and sub-groups engaged in bilateral or multilateral activities. The Assembly will appreciate that 
any recommendations from the Council of WEU aimed at rationalising these groups or reducing their 
number, or any other proposal designed to improve efficiency in this field, would have to be based on plans 
which took account of all the interests involved. 

4. The Council have on several occasions stated their views to the Assembly concerning the negotia­
tions between the European Communities and the IAEA for the application of safeguards under the non­
proliferation treaty: on 6th March 1970 in reply to Recommendation 189, on 3rd November 1970 in reply 
to question IV, 5 during the joint meeting with the Committee on Defence Questions and Armaments in 
Luxembourg, and, lastly, on 16th November 1971 in reply to Recommendation 209. 

The documents concerning the accession of Denmark, Ireland, Norway and the United Kingdom 
to the European Communities include a procedure for the adoption of certain decisions and other measures 
to be taken during the period preceding accession. (Official Journal of the European Communities, No. L 73 
of 27th March 1972, pages 203-204). 

The negotiations started in November 1971 between the IAEA and the Community have culminated 
in the drafting of an agreement on the verification by the IAEA of Euratom's security control, in imple­
mentation of the non-proliferation treaty. 

When this agreement has been formally concluded, it will have to be ratified by the member States 
concerned before it comes into force. 
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Collileil-oottlfuission, ii'une part, et les relations gouvemements nationaux-oommissions dell parleM.~litB 
nationaux, d'autre part. n souligne neanmoins son desir de tenir l'Assemblee aussi pa.rfaitement informee 
que possible des activites de 1' .Agence pour le ContrOle des Armaments. 

3. L' Assemb~ ·oollil&tt lea eft'ortB ()l6ployes depuis des ann6e$ par le C.P.A. et son S~lllli interna­
tional en vue de progresser dans la voie indiquee par la decision du 7 mai 1955 creant le C.P.A., en appli­
cation de !'article VIII du Traite de Bruxelles modifie. Elle reconnaitra cependant que le problema souleve 
au point 3 de sa recommandation est complexe, et qu'il a de multiples implications dans les domaines poli­
tique et eoonomique et dans celui de Ia defense. 

Dans le cadre des etudes entreprises en vue de rationaliser davantage la oooperation instauree entre 
les Etats membres de l'U.E.O. en matiere d'armements, une certaine documentation a eta rassemblee sur 
lea nombreux groupes et sous-groupes occupes a des activites bi- ou multilaterales. L' Assemblee cottlprendra 
que des recommandations eventuelles du Conseil de l'U.E.O. sur la rationalisation ou la reduction du nombre 
des groupes, ou toute autre solution tendant a une e:fficacite accrue dans ce domaine, doivent se foil 
der sur des plans tenant compte de tous les interets en cause. 

4. A diverses reprises le Conseil a eu l'oocasion d'exprimer ses vues a l'Assemblee concerrumt la nego­
ciation entre les Communautes europeennes, d'une part, et l'A.I.E . .A.., il'autre part, en vue de l'apptica.tion 
de garanties prevue par le Traite de non-proliferation: le 6 mars 1970, en reponse ala Recommandation 
no 189, le 3 novembre 1970 en reponse a Ia question no IV, 5 donnee au cours d'une reunion commune avec 
la Commission des Questions de Defense et des Armaments a Luxembourg et, enfin, le 16 novembre 1'971, 
en reponse a la Recommandation n° 209. 

Les actes relatifs a !'adhesion au Communautes europeennes du Danemark, de l'Irl&nde, de la 
Norvege et du Royaume-Uni, contiennent une procedure d'adoption de eerta.ines deoisioM et autres me&ures 
a prendre pendant la periode precedant l'adh6Mon (SJo'Mn'al Offi!ciel de$ Commun.Mltes ·eurupee:tmeB ·au 
27 mars 1972, n° L 73, pages 203 et 204). 

Les negociations, entamees en novembre 1971, entre l'A.I.E.A. et la Communaute ont abouti a !'ela­
boration d'un accord au sujet de la verification a exercer par 1' A.I.E.A. sur le controle de securite d'Euratom 
dans le cadre du Traite de non-proliferation. 

Cet accord devra, lorsqu'il aura ete formellement oonclu, ~tre ratifie par les Etats membres interesses 
avant d'entrer en vigueur. 
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COMMUNICATION FROM THE COUNCIL 

on the declaration adopted by the Presidential Committee on 16th October 1912 

The Council welcome the Assembly's interest in the summit conference demonstrated by the 
declaration adopted on 16th October 1972 by the Presidential Committee. 

As is shown by the communique of the summit conference held in Paris on 19th and 20th 
October, the conclusions reached at the conference do not affect the application of the revised 
Brussels Treaty or the present responsibilities of WEU. Moreover, questions of defence, which were 
mentioned particularly in the declaration, were not included in the agenda. The Council wish to 
assure the Assembly that the treaty will continue to be applied in full and that the Council retain 
all their responsibilities. 

The Council are happy to confirm their readiness to maintain the fullest possible dialogue 
with the Assembly on any matters relating to the application of the revised Brussels Treaty. 

They welcome the decision taken by the nine Heads of State or Government at the summit 
conference to set themselves the objective of "transforming, before the end of the present decade 
and with the fullest respect for the treaties already signed, the whole complex of the relations of 
member States into a European union". While further decisions will need to be taken to realise 
this objective, it is one which is in keeping with the spirit of the revised Brussels Treaty. The 
Council are confident that as in the past the Assembly will make a useful contribution to this 
further stage in the development towards European unity. 
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COMMUNICATION DU CONSEIL 

relative d la Declaration adoptee par le Comite des Presidents le 16 octobre 1912 

Le Conseil se felicite de !'interet manifeste par l'Assemblee 8. l'egard de Ia Conference au 
sommet, dont temoigne la declaration adoptee le 16 octobre 1972 par le Comite des Presidents. 

Ainsi qu'il ressort du communique publie 8. !'issue de la Conference au sommet tenue 8. Paris 
lea 19 et 20 octobre, lea decisions qui y ont ete prises n'affectent pas !'application du Traite de 
Bruxelles revise et les competences actuelles de l'U.E.O. D'ailleurs, les questions de defense, qui 
faisaient !'objet d'une mention particuliere dans Ia declaration, ne figuraient pas 8. l'ordre du jour. 
Le Conseil desire assurer l'Assemblee que le traite continuera d'etre applique integralement et que le 
Conseil conservera toutes ses competences. 

Le Conseil est heureux de confirmer qu'il entend poursuivre le dialogue le plus etroit possible 
avec l'Assemblee sur toutes questions se rapportant 8. !'application du Traite de Bruxelles revise. 

11 se rejouit de Ia decision prise par lea neuf chefs d'Etat ou de gouvernement reunis 8. Paris 
de se donner pour objectif de «transformer, avant Ia fin de !'actuelle decennia et dans le respect 
absolu des traites deja souscrits, !'ensemble des relations des Etats membres en une union europeenne ». 

S'il est vrai que de nouvelles decisions seront necessaires pour atteindre cet objectif, ce dernier est 
conforme 8. I' esprit du Traite de Bruxelles revise. Le Conseil ne doute pas que I' Assemblee apporte, 
comme par le passe, une precieuse contribution 8. cette nouvelle etape du developpement vera une 
unite europeenne. 
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The European Space Conference and 
Europe's r6le in the post~Apollo programme 

REPORT 1 

submitted on behalf of the 
Committee on Scientific, Technological and Aerospace Quetitions 1 

by Mrs Walz, Rapporteur 

TABLE OF CONTENTS 

DRAFT RECOMMENDATION 

on the European Space Conference and Europe's r6le in the post-Apollo pro­
gramme 

EXPLANATORY MEMORANDUM 

submitted by Mrs. W alz, Rapporteur 

I. The state of European space policy 

A. General 

B. The British attitude 

C. The German attitude 

D. The Belgi.a.n attitude 

E. The Netherlands attitude 
F. The Italian attitude 

G. The French attitude 

H. The American attitude 
I. The attitude of the European aeronautical industry 

II. The joint European-American air traffic control satellite - Aerosat 

III. Conclusions 

APPENDIX 

Communique issued by the White House on United States policy governing 
the provision of launcher systems - 9th October 1972 

1. Adopted in Committee by 10 votes to 0 with 2 
abstentions. 

2. MemberB of the Committee: Mr. de MonteBquiou 
(Chairman) ; MM. La Loggia, RinderBpaCher (Vice-Chair· 
men); MM. Capelle, de Chevigny (Substitute : Schlouing), 
Cornelissen, Corti, Draeger, Elvinger, de Goede, Lloyd, 
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Nothomb, Peart (Substitute: Small), P800fYJ4'0, Bichler, 
Lord Selsdon, MM. Tomney, Treu, Van Lent (Substitute: 
Adriaensens), Mrs. Walz, Mr. Yvon. 

N. B. The nam68 of Repruentati1J68 who toolc f)arl in 1M 
vote are printed in italiCB. · 
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t.a· Cort'{iHnce Spatiale Europeenrre- et 
le r6le de l'Europe dans le programme post-Apollo 

RAPPORT 1 

presente au nom de la 
Commission Scientifique, Technique et Aerospatiale 2 

par Mme Walz, rapporteur 
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4 decemhre 1972 

PBOJET DE REC01DIANDATION 

sur la Conference Spatiale Europeenne et le rl'lle de !'Europe dans le programme 
post-Apollo 
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presente par Mme W alz, rapporteur 
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F. La. position italienne 
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II. Le programme euro-a.merieain de satellites d'aide ala navigati()n aerienne 
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III. Conclusions 

ANNEXE 

Communique de la Maison Blanche sur les conditions fixees par les Etats-Uni.ij 
pour Ia mise a dispomtion de systeQles c;le l~Q6W~- I) OQtol;lre l9n 

1. Adopte par la commission par 10 voix contra 0 et 
2 abstentions. 

2. Membres de la commisaion: M. de Montesquiou (pre­
sident); MM. La Loggia, Rinderspacher (vice-presidents); 
MM. Capelle, de Chevigny (suppleant : SchloSBing), Corne· 
Iissen, ~rti, Draeger, Elvmger, de Goede, Lloyd, Nothomb, 

Peart (suppleant : Small), Pecol'aro, Richter, Lord Selsdon, 
MM. Tomney, Treu, Van Lent (suppleant: Adriaenaena), 
Mme Walz, M. Yvon. 

N. B. Lea noms des ReprestmtantB ayant pris part au 
110te aont imprimea en italique. 
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The .Assembly, 

Draft Recommendation 
011 tlae European Space Conference and 

Europe'• r81e in tlae post-Apollo programme 

Convinced that the security of the United States and Western Europe calls for close concertation 
of international policy decisions on space programmes such as the shuttle which automatically have military 
implications; 

Considering that space agreements should be negotiated in the light of overriding interests of joint 
security, avoiding involvement in minor considerations such as trade and transfer of technology; 

Calling attention to the fact that- contrary to what is often stated- total expenditure in Western 
European countries on space activities is less than 10% of space expenditure in the United States or the 
Soviet Union and that resources, if well used, are available for a coherent space programme; 

Aware that the Western European countries cannot alone solve the crucial problem of the avail­
ability of American launchers but that they can settle the institutional problems of the space organisations 
and agree on short- and long-term space programmes ; 

Regretting the steps taken by the United Kingdom to terminate its membership of ELDO and to 
recede to observer status and by Italy to withhold payment of its contribution to the ELDO budget ; 

Considering the resumption of discussions on the usefulness of continuing the Europa m programme, 

RECOMMENDS THAT THE COUNCIL 

1. Uphold its own opinion as expressed in its reply to Recommendation 217, communicated to the 
Assembly on 15th May 1972, on the need for agreement between the member governments on medium­
and long-term space programmes and on the value of European participation in the post-Apollo programme, 
provided the terms of collaboration satisfactorily meet the interests of Europe in this field ; 

2. Avert the collapse of ELDO and the resulting political consequences by establishing a single European 
space organisation which would safeguard the possible further development of the launchers now under 
study, or at least their propulsion systems, and the implementation of the ESRO programme already adopted; 

3. With a view to applying the decisions taken, draw up a timetable of measures for inclusion in the 
programme of action to be decided upon by the Community institutions before 1st January 1974 further 
to the communique of the Paris summit conference of 21st October 1972. 
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Projet de recommandation 

aar Ia Conference Spatiale Europeenne et 
le r6le de l'Europe dana le programme poat-Apollo 

L' Assemblee, 

Persuadee que la securite des Etats-Unis et de l'Europe occidentale exige une concertation etroite 
en vue des decisions politiques internationales relatives aux programmes spatiaux, tela que la navette 
spatiale, qui ont automatiquement des implications militaires ; 

Considerant que les accords spatiaux devraient etre negocies en fonction des interets primordiaux 
de la securite commune, en evitant d'entrer dans des considerations mineures telles que le commerce et le 
transfert de technologic ; 

Attirant !'attention sur le fait que, contrairement A ce que l'on pretend souvent, les depenses en­
gagees par l'Europe occidentale dans le domaine spatial s'elevent globalement A moins de 10 % des depenses 
americaines ou sovietiques dans le meme domaine, et que les ressources dont elle dispose pourraient, si 
elles etaient utilisees A bon escient, etre affectees A un programme spatial coherent ; 

Consciente de ce que les pays d'Europe occidentale ne peuvent resoudre A eux seuls le probleme 
crucial de la. mise A disposition des lanceurs americains, mais qu'ils sont a meme de regler les problemas 
institutionnels que posent les organisations spatiales et de se mettre d'accord sur des programmes spatiaux 
A court et A long terme ; 

Regrettant la decision de la Grande-Bretagne de mettre fin A sa participation au C.E.C.L.E.S. et 
d'adopter le statut de simple observateur et celle de l'Italie de refuser de verser sa contribution au budget 
du C.E.C.L.E.S. ; 

Considerant la reprise des discussions sur l'utilite de poursuivre le programme Europa III, 

REOOMMANDE AU CONSEIL 

1. De oonfirmer l'avis qu'il a exprime dans sa reponse A la Recommandation n° 217, communiquee 
A l'Assemblee le 15 mai 1972, sur la necessite d'un accord entre les gouvemements membres sur des pro­
grammes spatia.ux A moyen et A long terme et sur !'interet d'une participation de l'Europe au programme 
post-Apollo, A condition que les modalites de cette collaboration servent d'une maniere satisfaisante les 
interets de l'Europe dans ce domaine ; 

2. De prevenir l'effondrement du C.E.C.L.E.S. et les consequences politiques qui en decouleraient en 
creant une organisation spatiale europeenne unique qui sauvegarderait les possibilites de poursuivre le 
developpement des lanceurs al'etude, ou au moins de leurs systemes de propulsion, ainsi que la realisation 
du programme dejA adopte par le C.E.R.S. ; 

3. De dresser, pour la mise en reuvre des decisions prises, un calendrier de mesures s'inscrivant dans le 
programme d'action qui doit etre arrete par les institutions communautaires avant le 1 er janvier 1974 tel 
qu'il est mentionne dans le communique de la conference au sommet de Paris du 21 octobre 1972. 



.ExplanclfOJ)' Memorancflllft 
(B.Idl.miu.d fly. Mra •. Wa~ Bcw,porteur). 

I. The state of European space policy 

A. Qeneraf 

1. As an introduction to her report, your 
Rapporteur will review the reasons why the 
European Space Conference was not held in 
Jlune 1972 since they clearly illustrate the 
deplorable state of European space activities : 

(a) The views of the French and Gennan 
Governments differed over the con­
struction of Europa II and casu quo 
Europa III. The Gennan and French 
Ministers :for Technology tried but 
failed to :find a basis for agreement as 
the French insisted on priority :for the 
construction of a European launcher, 
whereas the Gennans gave :first priority 
to participation in the post-Apollo 
programme, whatever the conditions 
for European collaboration. 

Even during discussions between the 
French and Gennan Ministers at the 
European summit conference on 20th 
October no common ground could be 
found. 

(b) During the conference in Washington 
in June 1972, attended by representa­
tives of the European Space Conference 
and the United States Government, 
the United States Delegation suddenly 
made a whole new set of proposals 
concerning the post-Apollo programme. 
They did not want to say if and when 
they needed a tug and certainly they 
did not want the Europeans to con­
struct it. They considered this- an 
"unwise" thing to do. They proposed 
that the Europeans build a sortie 
module on their own ; no guarantee 
was given that this European-built type 
of module would also be used by the 
Americans. 

Participation in the construction of th~ 
space shuttle should be reduced to :four 

elements : tail unit, fins, undercarriage 
and doors. Moreover, the conditions 
under which this collaboration should 
take place are such that even from the 
American viewpoint the European 
countries could do nothing but refuse. 
For instance, all changes in the con­
cept of these elements would have to 
be borne by the European countries. 
If European participation resulted in 
a slowing down of the construction 
work, the Europeans would have to 
pay for this too. Moreover, participation 
would mean a transfer of technological 
know-how from Europe to America and 
not vice-vel'!!l8. This waa one of the 
reasons why European participation 
was considered advantageous. The four 
shuttle elements are estimated at $100 
million. At the same time Europe 
should build its sortie module which 
would cost some $250 million. In addi­
tion, participation in the post-Apollo 
programme would not imply automatic 
access to American launchers. This 
brought the conference to a standstill 
and the EuroJI'ean Delegation returned 
to Europe. 

2. The consequences of the postponement of 
the European Space Conference meeting, now 
scheduled :for the end of this year, are that 
Europe has lost its chance of taking part in 
the development of certain small parts of the 
shuttle, the end of October time-limit :for Euro­
pean undertakings regarding the sortie module 
has passed - though perhaps the time-limit may 
be extended - and work on Europa III will 
have to stop unless the member governments 
agree to release further funds on a month-by­
month basis for research and development. Since 
research for the construction of a European tug 
has been stopped, some funds might be made 
available for work on Europa III. The develop­
ment of the Europa II launcher can still con­
tinue until the end of this year and the ELDO 
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Expose des motifs 

(praente par Mme Walz, rapporteur) 

I. La sifuation de la pol~qae -SfNJfifde 
europeenne 

A. GeneraU,. 

1. En maniere d'introduction, votre rapporteur 
voudrait d'abord rappeler les raisons pour les­
qut<lles la Conference Spatiale Europeenne n'a 
pas eu lieu en juin 1972, car elles mettent en 
lumiere l'etat deplorable des activites spatiales 
europeennes : 

(cz) Les gouvernements franC}ais et allemand 
n'etaient pas du marne avis sur la cons­
truction d'Europa II et, partant, 
d'Europa III. Les ministres franC}ais et 
allemand de la technologic ont vaine­
ment tente de trouver une base d'accord, 
les FranC}ais insistant sur la priorite a 
donner a la construction d'un lanceur 
european, les Allemands faisant passer 
au premier plan la participation au pro­
gramme post-Apollo, quelles que soient 
les conditions de collaboration imposees 
a l'Europe. 

Mcme au cours des discussions qui ont 
eu lieu entre les ministres franC}ais et 
allemand lors de la conference euro­
peanne au sommet du 20 octobre dernier, 
aucun a<'cord n'a pu se faire entre les 
deux parties. 

(b) Pendant la conference qui a eu lieu a 
Washington en juin 1972, et a laquelle 
participaient des representants de la 
Conference Spatiale Europeenne et du 
gouvernement americain, les Etats-Unis 
ont fait inopinement une nouvelle serie 
de propositions concernant le pro­
gramme post-Apollo. Ils se sont refuse 
a dire s'ils auraient besoin d'un remor­
queur - et quand ils en auraient besoin 
- mais ils ont, en tout cas, refuse d'en 
confier la construction a l'Enrope, con­
siderant que c'eut ete «imprudent». Ils 
ont suggere que les Europeans s'inte­
ressent plutot a la construction d'un 
«module de sortie», sans garantir tou· 
tefois que ce module de construction 
europeenne serait utilise en Amerique. 

La participation a la construction de la 
navette spatiale devait etre reduite a 
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quatre elements : }'empennage, la derive, 
le train d'atterrissage et les portes. De 
plus, les conditions dans lesquelles de­
vait s'effectuer cette collaboration 
etaient telles que, meme de l'avis des 
Arnericains, les Europeans ne pouvaient 
que les refuser. Par exemple, toutes les 
modifications dans la conception de ces 
elements devraient se faire aux frais des 
pays europeell8 et si, par ,ailleurs, la par­
ticipation de l'Europe avait pour conse­
quence de ralentir le rythme de la cons­
truction, ces memes pays en seraient 
egalement financierement responsables. 
Enfin, la participation europeenne au­
rait pour corollaire un transfert de 
savoir-faire technologique a sens unique, 
c'est-8.-dire dans le sens Europe-Ameri­
que, ce qui est une des raisons pour 
lesquelles les Americains consideraient 
cette participation comme avantageuse. 
Le cout des quatre elements de la na.­
vette etait evalue a 100 millions de dol· 
Iars. Simultanement, !'Europe devrait 
construire son module de sortie qui re­
viendrait a quelque 250 millions de 
dollars. En outre, la participation au 
programme post-Apollo n'entrainerait 
pas automatiquement la mise a disposi­
tion de lanceurs americains. C'est dans 
ces conditions que la conference en est 
arrivea au point mort et que la delega­
tion europeanne a repris le chemin de 
l'Europe. 

2. Les consequences du report de la Conference 
Spatiale Europeenne, maintenant prevue pour la 
fin de l'annee, sont les suivantes: l'Europe a 
laisse passer !'occasion de participer au deve­
loppement de certains elements mineurs de la 
navette, le delai fixe a la fin octobre pour la de­
cision des Europeens concernant le module de 
sortie ayant expire - bien qu'il ne soit pas im­
possible qu'un delai supplementaire puisse leur 
etre accorde - et le developpement d'Europa III 
devra etre arrete, a moins que les gouvemements 
membres n'acceptent de debloquer, sur une base 
mensuelle, de nouveaux credits pour la recherche 
et Ja mise au point. Les etudes en vue de la cons­
truction d'un remorqueur european t'ltant arre­
tees, certains fonds pourraient maintenant etre 
disponibles pour les travaux portant sur 
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Council might allow it to continue until July 
1973 when the next test firing will take place. 

3. There should not be many difficulties 
regarding the satellite programme as the ESRO 
Council has approved a long-term plan devoted 
particularly to the development of applications 
satellites. 

4. In December or perhaps even next January, 
the member countries of the European Space 
Conference will have to reach a major decision 
on the building of launchers. Many questions 
remain : if European launchers are to be built, 
should the development and production of the 
Europa II launcher be continued Y Should there 
be a test firing in July 1973? A directly-related 
question is whether the more powerful Europa 
III launcher should be built and whether it 
should be operational in 1980. Will it then be 
able to orbit a 750 kg communications satellite ? 
Would the satellites to be orbited before that 
date be so much lighter that the use of 
Europa III would be less economical than the 
use of American launchers? After 1980 the 
Europa III launcher might have to launch 
satellites for direct television which would weigh 
some 1,500 kg ; can the Europa III launcher 
be further developed for this type of satellite ? 

5. According to present estimates of European 
experts in the civil sector, European payload 
missions expected for the years 1979-99 would 
involve 38 to 52 launchings of telecommunication 
(including television), earth observation, naviga­
tion, meteorological and scientific satellites. 
These launchings could be carried out by a 
Europa III rocket if its payload is increased 
to 1.5 tons, or by existing American launchers 
or eventually the shuttle. The supply of American 
launchers is problematical for telecommunication 
satellite systems and other operational satellites 
- direct broadcasting, television and earth 
observation satellites. This would mean that 
about one-third or 12 to 16 launchings are 
dependent on the decisions of the American 
Government. 
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B. The British attitude 

6. Replying to a question put by Mr. Ian 
Lloyd, in July 1972, on European participation 
in the post-Apollo programme, the British Prime 
Minister said : 

"The implications of possible European par­
ticipation are being discussed interdepart­
mentally and with representatives of 
British industry, as well as with our 
partners in the European Space Conference 
and, jointly with them, with the United 
States authorities. 

In this country we have done an enormous 
amount of work on the possibilities of parti­
cipation in the post-Apollo programme, but 
I must tell my hon. Friend that the situa­
tion has greatly changed... It has now been 
learnt from the American Government that 
there are very considerable limitations on 
what any European grouping can be asked 
to do in that project. What we could be 
asked to do in Europe as a whole is now 
limited to what one might describe as normal 
technology. We would not have any share 
in the advanced technology which might 
come from post-Apollo ... 

... If it is said that the option now is partici­
pating in the orbital system development 
and possibly some minor shuttle work or 
taking no part in the programme, Europe 
has to ask whether the expenditure of mil­
lions of pounds is worthwhile. We have not 
missed the boat. The American project has 
changed, and the Americans now have grave 
doubts about carrying on with the tug 
project ; there is a greater limitation on 
what Europe is being invited to do." 

7. In order to overcome the difficulties of 
formulating a European space policy, the 
British Minister for Aerospace, Mr. Michael 
Heseltine, recommended on 8th November 1972 
that Europe should decide at the next European 
Space Conference that it should give itself 
another year to set up a coherent space pro­
gramme and amalgamate the European space 
organisations. The single European space organi­
sation should be in charge of all existing national 
projects as well as of the execution of the 



Europa III. I.Je developpement du lanceur 
Europa II peut encore se poursuivre jusqu'a la 
fin de cette annee et le Conseil du C.E.C.L.E.S. 
pourrait accepter dele prolonger jusqu'en juillet 
1973, date a laquelle doit avoir lieu le prochain 
tir experimental. 

3. Le programme de satellites ne devrait pas 
rencontrer beaucoup de difficultes, puisque le 
Conseil du C.E.R.S. a approuve un plan a long 
terme consacre tout particulierement au deve­
loppement des satellites d'application. 

4. Les pays membres de la Conference Spatiale 
Europeenne devront, en decembre, ou peut-etre 
meme en janvier, prendre une decision capitale 
en ce qui concerne la construction de lanceurs. 
De nombreuses questions restent en suspens. Si 
l'on veut construire des lanceurs europeens, le 
developpement et la construction d'Europa II 
doivent-ils etre poursuivis ? Convient-il de pro­
ceder a un tir experimental? Une seconde ques­
tion, liee a la precedente, est celle de savoir s'il 
convient de construire le lanceur Europa III, 
plus puissant, et si celui-ci devrait etre operation­
nel en 1980. Sera-t-il alors capable de mettre sur 
orbite un satellite de telecommunications de 
750 kg ? Les satellites qui devront etre mis en 
place avant cette date seront-ils d'un poids telle­
ment inferieur qu'il serait moins economique 
d'utiliser Europa III que des lanceurs ameri­
cains? Apres 1980, Europa III pourrait avoir a 
lancer des satellites de television directe pesant 
environ 1.500 kg. Le lanceur Europa III peut­
il etre ameliore pour etre en mesure de mettre 
sur orbite ce type de satellite ? 

5. D'apres les evaluations recentes des experts 
europeens pour le secteur civil, les mises sur 
orbite de charges utiles europeennes necessiteront 
probablement, entre 1979 et 1999, de 38 a 52 Ian­
cements de satellites de telecommunications (et 
de television), d'observation terrestre, de naviga­
tion et de satellites meteorologiques et scienti­
fiques. Ces lancements pourront etre effectues au 
moyen de la fusee Europa III si sa charge utile 
est portee a 1,5 tonne, des lanceurs americains 
existants ou, eventuellement, de la navette. La 
fourniture de lanceurs americains est problema­
tique en ce qui concerne les systemes de satellites 
de telecommunications et les autres satellites 
operationnels - satellites de radiodiffusion et de 
television directes et satellites d'observation 
terrestre. En consequence, un tiers de ces lance­
ments - soit entre 12 et 16 - dependraient des 
decisions du gouvernement americain. 
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B. La position britannique 

6. Repondant a une question posee par M. Ian 
Lloyd en juillet 1972 sur la participation de 
l'Europe au programme post-Apollo, le Premier 
ministre britannique a declare : 

« Les consequences d'une eventuelle partici­
pation europeenne font actuellement l'objet 
de discussions entre les divers ministeres, 
avec les representants de l'industrie britan­
nique ainsi qu'avec nos partenaires de la 
Conference Spatiale Europeenne et, simul­
tanement, avec les autorites americaines. 

Dans notre pays, les possibilites de partici­
pation au programme post-Apollo ont fait 
l'objet d'etudes considerables, mais je dois 
dire a 1 'honorable parlementaire que la si­
tuation s'est sensiblement modifiee... On 
apprend maintenant, de source gouverne­
mentale americaine, que la participation qui 
pourrait etre proposee a un groupe europeen 
est extremement limitee. Ce que l'on pour­
rait demander a l'Europe, dans son en­
semble, de faire se reduit maintenant a ce 
que l'on pourrait appeler de la technologie 
classique. Nous n'aurions aucune part a la 
technologie de pointe qui pourrait decouler 
du programme post-Apollo ... 

... Si l'on nous dit que !'alternative, telle 
qu'elle se presente maintenant, est de parti­
ciper a la mise au point du systeme orbital 
et peut-etre a quelques travaux mineurs sur 
la navette, ou de ne pas participer du tout 
au programme, l'Europe doit se demander si 
cela vaut la peine de depenser des millions de 
livres. Nous n'avons pas manque le coche. 
C'est le projet americain qui a change, et les 
Americains s'interrogent maintenant serieu­
sement sur la poursuite du projet de remor­
queur, etant donne les restrictions apportees 
au rOle que l'Europe est invitee a jouer. » 

7. Pour surmonter les difficultes que presente 
la formulation d'une politique spatiale euro­
peenne, le ministre britannique de la construction 
aerospatiale, M. Michael Heseltine, a recom­
mande, le 8 novembre 1972, que l'Europe decide, 
lors de la prochaine Conference Spatiale Euro­
peenne, de s'accorder une annee supplementaire 
pour etablir un programme spatial coherent et 
proceder a la fusion des organisations spatiales 
europeennes. Vorganisation spatiale europeenne 
unique devrait etre responsable de tous les pro-
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European programme. Can this be considered a 
serious recommendation 7 

8. A pri01"i the British Government does not 
wish to participate either in building launchers 
or in the post-Apollo programme. It has 
informed the ELDO Council that Britain will 
definitely leave the organisation on 1st January 
1973. 

9. The Minister further declared that for the 
moment he had no finances available and that 
British industry was not very interested in 
building the sortie module. 

10. On this particular point the French and 
British views converge. 

C. The German attitude 

11. The present German Minister for Techno­
logy, Mr. von Dohnanyi- and the government 
since its decision of 17th October 1972- would 
prefer to collaborate with the Americans in the 
post-Apollo programme. 

12. The Minister has even suggested that the 
government should abandon ELDO and join the 
United States on a bilateral basis. Originally 
NASA offered participation in the post-Apollo 
programme to the European Space Conference 
member countries jointly, but Italy, Spain and, 
under certain conditions, Belgium might follow 
the German lead. 

13. In an interview on 7th November 1972, 
Mr. von Dohnanyi defined his thoughts on space 
policy more precisely by stating that the Europa 
II project should be abandoned altogether 
and that present studies on the Europa III 
project, once completed at the end of March, 
should not be continued. Only a small team of 
scientists and technicians should follow and 
study further launcher development. From the 
discussions Mr. von Dohnanyi had with the 
American authorities in Washington in Sep­
tember 1972, he had concluded that a satis­
factory answer could be obtained from the 
Americans on the procurement of launchers. 

14. In the declaration of 9th October 1972\ 
however, the President of the United States 
announced a policy whereby the United States 

1. See Appendix. 
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would provide launch assistance to other coun­
tries and international organisations for satellite 
projects which are for peaceful purposes and 
consistent with obligations under relevant inter­
national arrangements. These arrangements are 
the same as indicated in the report on prospects 
of space collaboration between the United States 
and Europe \ submitted to the Assembly on 
29th November 1971. They are stated in the 
famous letter of 1st September 1971 from Mr. U. 
Alexis Johnson to Mr. Lefevre. 

15. In his interview of 7th November 1972, 
Mr. von Dohnanyi pointed out that the German 
space budget for 1969 was $110 million, for 
1972 nearly $200 million and in 1975 it would 
be about $260 million. He believed this money 
should be used as effectively as possible in the 
interests of space programmes and the aeronaut­
ical and space industry. The failure of Europa 
II had discredited the European space eff01t 
and had not been advantageous for industr; 
either. As far as Europa III was concerned he 
considered that the results of this $1.5 billion 
project would never justify the cost. 

D. The Belgian attitude 

16. Mr. Lefevre, who is still President of the 
European Space Conference, has taken great 
pains to promote an overall European space 
policy. During the ELDO conference on 8th 
November 1972 he again stated that his country 
would like to collaborate with the Americans on 
the sortie module but only if the larger Euro­
pean countries could agree on a European space 
programme and a solution was found to the 
launcher problem. He has also intervened with 
the Americans to extend for two months the 
31st October time-limit for European participa­
tion in the post-Apollo programme. 

E. The Netherlands attitude 

17. In his explanatory memorandum to the 1973 
budget, the Dutch Minister for Foreign Affairs 
declared that he regretted the lack of progress 

1. Document 562. 



grammes nationaux existants ainsi que de !'exe­
cution du programme europeen. Cette recom­
mandation est-elle digne de retenir !'attention? 

8. A priori, le gouvernement britannique ne 
souhaite participer ni a la construction de lan­
ceurs ni au programme post-Apollo et il a in­
forme le Conseil du C.E.C.L.E.S. que la Grande­
Bretagne quitterait definitivement !'organisation 
le r· janvier 1973. 

9. Le ministre a declare egalement qu'il ne dis­
posait, pour le moment, d'aucun credit et que 
l'industrie britannique ne manifestait pas un tres 
grand interet pour le module de sortie. 

10. Sur ce point particulier, les vues fran(}aises 
et britanniques convergent. 

C. La position allemande 

11. M. von Dohnanyi, actuel Ministre allemand 
de la technologie - et le gouvernement, depuis 
sa decision du 17 octobre 1972 - prefereraient 
collaborer avec les Americains au programme 
post-A polio. 

12. Le ministre a meme laisse entendre que 
l'Allemagne devrait quitter le C.E.C.L.E.S. et 
cooperer avec les Etats-Unis sur une base bila­
terale. A l'origine, c'est a !'ensemble des pays 
membres de la Conference Spatiale Europ~enne 
que la NASA avait offert de participer au pro­
gramme post-Apollo, mais l'Italie, l'Espagne et, 
dans certaines conditions, la Belgique pourraient 
suivre l'exemple allemand. 

13. Dans une interview du 7 novembre 1972, 
M. von Dohnanyi a precise ses vues en matiere 
de politique spatiale en declarant que le pro­
gramme Europa II devrait etre abandonne et 
que les etudes relatives au projet Europa III 
actuellement en cours devraient, une fois termi­
nees a la fin de mars, etre interrompues. Seule 
une petite equipe de chercheurs et de techni­
ciens serait maintenue pour etudier et suivre le 
developpement des lanceurs. Des discussions 
qu'il a eues avec les autorites americaines a 
Washington, en septembre 1972, M. von Dohna­
nyi a conclu qu'une reponse satisfaisante pou­
vait etre obtenue des Etats-Unis en ce qui con­
cerne !'acquisition de lanceurs. 

14. Toutefois, dans sa declaration du 9 octobre 
1972 1, le President Nixon a annonce que les 
Etats-Unis fourniraient aux autres pays et aux 

1. Voir annexe. 
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organisations internationales une assistance en 
matiere de lanceurs pour les programmes de 
satellites realises a des fins pacifiques et compa­
tibles avec les obligations qu'ils avaient contrac­
tees en vertu des accords internationaux corres­
pondants. Ces accords ont deja ete mentionnes 
dans le rapport sur les perspectives d'une colla­
boration spatiale entre les Etats-Unis et !'Eu­
rope 1 soumis a l'Assemblee le 29 novembre 1971. 
Ils sont enumeres dans la fameuse lettre adres­
see le 1'" septembre 1971 par M. U. Alexis 
Johnson a M. Lefevre. 

15. Dans son interview du 7 novembre 1972, 
M. von Dohnanyi a fait remarquer que le budget 
spatial allemand s'etait eleve a 110 millions de 
dollars en 1969, a pres de 200 millions de dollars 
en 1972 et qu'il s'eleverait a pres de 260 millions 
de dollars en 1975. A son avis, cet argent devait 
etre utilise aussi efficacement que possible dans 
l'interet des programmes spatiaux comme dans 
celui de l'industrie aeronautique et spatiale. 
L'echec d'Europa II avait discredite !'effort spa­
tial europeen et n'avait pas ete avantageux non 
plus pour l'industrie. Quant a Europa III, il 
estimait que les resultats a esperer de ce pro­
gramme de 1 milliard et demi de dollars n'en 
justifieraient jamais le cout. 

D. La position beige 

16. M. Lefevre, qui est toujours president de la 
Conference Spatiale Europeenne, a fait des 
efforts considerables pour encourager !'elabora­
tion d'une politique spatiale europeenne d'en­
semble. Lors de la reunion du C.E.C.L.E.S. qui 
s'est tenue le 8 novembre 1972, il a declare a 
nouveau que son pays souhaitait collaborer avec 
les Americains a la realisation du module de sor­
tie, a condition, toutefois, que les grands pays 
europeens parviennent a se mettre d'accord sur 
un programme spatial europeen et que le pro­
bleme des lanceurs soit resolu. II est egalement 
intervenu aupres des Americains pour prolonger 
de deux mois le delai fixe primitivement au 
31 octobre pour la decision des Europeens en 
matiere de participation au programme post­
Apollo. 

E. La position neerlandaise 

17. Le ministre neerlandais des affaires etran­
geres a declare, dans !'expose des motifs de son 
projet de budget pour 1973, qu'il regrettait l'ab-

1. Document ISGll. 
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in the field of European collaboration in space 
research and technology. The reasons for the 
present situation were the inadequate manage­
ment of certain space projects and the impossi­
bility for the European governments to lay down 
the short- and long-term goals of a European 
space policy and the means to reach these goals. 
Once a decision on participation in the post­
Apollo programme had been taken, the Dutch 
Minister hoped there would be successful Euro­
pean concertation on space policy. 

F. The Italian attitude 

18. Addressing the members of our Committee 
on Scientific, Technological and Aerospace 
Questions in Venice on 3rd October 1972, Mr. 
Romita, Minister for Scientific Research, stated 
with reference to collaboration with the United 
States in the post-Apollo programme that the 
original American proposal was of very great 
interest from a technological point of view. The 
building of the sortie module raised financial, 
political and technical problems for Europe -
and the individual States - with which it had 
to come to grips. 

19. For some countries the main question was 
the possibility of an independent launching 
capability for Europe. 

20. Italy's position in this respect was well 
known : to carry out the Europa III develop­
ment programme would be tantamount to 
pursuing a " catching up " policy which, as had 
already happened several times, could but be 
sterile. It would be in the best interests of Italy 
and most of the European countries to collab­
orate with the United States, even on the 
sortie module ; the opportunity now offered 
would perhaps never arise again. 

21. It should not be forgotten that collaboration 
on the sortie module would facilitate the estab­
lishment of co-operative relations at industrial 
level, which could procure advantages for the 
European aeronautical industries, for instance 
in the management field. 

22. The Minister thought it still possible that 
a compromise could be found to enable the Euro­
peans to continue studying engine development 
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in order to keep abreast of propulsion tech­
niques, and to participate in the post-Apollo 
programme by building a sortie module. The 
Italian Government would have no money to 
spare for building European launchers. 

G. The French attitude 

23. The French value more than any other 
country a certain European autonomy in the 
space field. They might even be prepared to 
build Europa III alone if satisfaction cannot be 
obtained regarding Europe's independence in 
the use of launchers. If built by one country, 
the cost of such a launcher would be F. 1, 750 
million instead of F. 2,400 million. The Minis­
try of Defence might be interested in partici­
pating in the development of such a launcher, 
although the satellites which the Ministry hopes 
to send up after 1980 would probably not need 
such a powerful launcher. 

24. It still would be very difficult to obtain 
authorisation for a purely national launcher 
in view of the extremely high cost. There is also 
uncertainty over which satellite could be placed 
in orbit by such a launcher. It would have to be 
a satellite of about 500 kg. Could France bear 
the cost of building such a satellite as well as 
the launcher ? To try to sell such a launcher 
to European or other countries would not be 
very realistic as the communications, naviga­
tional or meteorological satellites which these 
countries might want to place in orbit would 
require a bigger and cheaper launcher. 

H. The American attitude 

25. The American attitude towards the post­
Apollo programme was clearly expressed by Dr. 
Fletcher, the NASA Administrator, who, in 
September 1972, listed the steps which he felt 
had put the space programme in the United 
States back on a firm footing: 

"We have defined a new long-range natio­
nal space programme for the '70s which 



sence de progres de la collaboration europeenne 
dans le domaine de la recherche et de la tech­
nologie spatiales. La situation actuelle s'expli­
quait par la mauvaise gestion de certains pro­
grammes spatiau.."'C et par l'impossibilite dans 
laquelle se trouvaient les gouvernements euro­
peens de definir les objectifs a court et a long 
terme d'une politique spatiale europeenne et les 
moyens de les atteindre. Le ministre neerlandais 
esperait toutefois que, lorsque les gouvernements 
europeens auraient pris une decision sur la par­
ticipation au programme post-Apollo, ils pour­
raient proceder a une concertation fructueuse en 
matiere de politique spatiale. 

F. La position italienne 

18. S'adressant, le 3 octobre 1972, aux membres 
de notre Commission Scientifique, Technique et 
Aerospatiale reunie a Venise, M. Romita, Minis­
tre italien de la recherche scientifique, a declare, 
a propos de la collaboration avec les Etats-Unis 
au programme post-Apollo, que la proposition 
americaine primitive presentait un tres grand 
interet du point de vue technique. La construc­
tion du module de sortie soulevait pour l'Europe, 
et pour les Etats pris individuellement, des pro­
blemes d'ordre financier, politique et technique 
qu'il fallait affronter. 

19. Pour certains, il s'agissait essentiellement 
que l'Europe conserve la possibilite de disposer 
d'une capacite de lancement independante. 

20. A cet egard, la position de l'Italie etait bien 
connue : realiser le programme de developpement 
d'Europa III equivaudrait a poursuivre une poli­
tique de « rattrapage » qui, plusieurs exemples 
l'avaient deja montre dans le passe, ne pouvait 
etre que sterile. I./interet bien compris de l'Italie 
et de la plupart des pays europeens exigeait de 
collaborer avec les Etats-Unis, meme a la cons­
truction du module de sortie ; !'occasion qui nous 
etait offerte ne se representerait peut-etre 
jamais. 

21. 11 convenait, par ailleurs, de ne pas oublier, 
que la collaboration au developpement du module 
de sortie faciliterait l'etablissement, au niveau 
industriel, de rapports de cooperation qui pour­
raient se traduire par des avantages considera­
bles pour les industries aeronautiques europeen­
nes, par exemple dans le domaine de la gestion. 

22. Le ministre estimait qu'il etait encore pos­
sible de parvenir a un compromis pour permettre 
aux Europeens de poursuivre l'etude du develop-
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pement des moteurs, afin qu'ils puissent se tenir 
au courant des progres realises dans les techni­
ques de propulsion, et de participer au pro­
gramme post-Apollo par la construction d'un 
module de sortie. Le gouvernement italien n'au­
rait pas de credits a consacrer a la construction 
de lanceurs europeens. 

G. La position frant;aille 

23. La France tient, plus que tout autre pays, 
a ce que l'Europe dispose d'une certaine auto­
nomie dans le domaine spatial. Elle pourrait 
meme etre disposee a construire Europa III par 
ses propres moyens si les Europeens ne pouvaient 
obtenir satisfaction en ce qui concerne leur inde­
pendance en matiere d'utilisation des lanceurs. 
Construit par un seul pays, un lanceur comme 
Europa III reviendrait a 1.750 millions au lieu 
de 2.400 millions de francs. Une participation a 
sa mise au point pourrait alors interesser le 
ministere de la defense, bien que les satellites 
qu'il espere mettre sur orbite apres 1980 ne ne­
cessiteraient probablement pas une fusee aussi 
puissante. 

24. 11 serait toutefois tres difficile d'obtenir 
l'autorisation requise pour la construction d'un 
lanceur exclusivement franc;ais, etant donne son 
prix de revient extremement eleve. On ne sait 
pas non plus exactement quel satellite ce lan­
ceur pourrait placer sur orbite, mais ce devrait 
etre un satellite de 500 kg environ. La France 
pourrait-elle supporter a la fois les frais de cons­
truction d'un satellite de ce type et d'un lan­
ceur ~ II ne serait pas tres realiste de tenter de 
vendre ce lanceur aux autres pays, europeens ou 
non, etant donne que les satellites de telecommu­
nications, de navigation, ou les satellites meteo­
rologiques que ces pays pourraient vouloir placer 
sur orbite exigeraient un lanceur plus puissant 
et moins onereux. 

H. La position americaine 

25. La position des Americains a l'egard du 
programme post-Apollo a ete clairement definie 
par M. Fletcher, Directeur general de la NASA. 
En effet, celui-ci a enumere, en septembre 1972, 
les mesures qui, a son avis, avaient remis sur 
pied le programme spatial americain : 

« Nous avons defini, pour les annees 1970, 
un nouveau programme spatial national A 
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will be as challenging as our space achieve­
ments of the last decade, but leBB costly. 

Since the beginning of this year, this ne"· 
programme ... has been approved by the 
President and the Congress, "ith a strong 
bi-partisan majority. 

This programme can be carried out over 
the neJ..1; six or eight years at about the 
present budget level of $3.4 billion. 

We will increase our capability to do useful 
work in all the major areas of space activ­
ity ... 

We have chosen the reusable space shuttle 
as our major investment in new space 
technology for this decade ; and during 
the past year we have succeeded in redesign­
ing the shuttle to cut estimated develop­
ment costs in half without significant losses 
in performance. 

'Ve have settled the argument over whether 
to stress manned or unmanned space 
missions... The shuttle will be used for 
both ... 

The space shuttle will have important mili­
tary uses. It will make an important contri­
bution to our national security. 

We have made our new programme ... rele­
vant to the needs of modern America. Our 
earth resources technology satellite, which 
we expect to launch next month, is an 
excellent example ... 

We have worked very hard at NASA in 
the past year to help prepare the way for 
the space co-operation agreement the Presi­
dent signed in Moscow. But this agreement 
would have little significance if we did not 
have the space shuttle programme under 
way to develop future uses of space. " 

26. In order to placate the Europeans, NASA 
has now suggested that at the next European 
Space Conference the European countries should 
merely take a decision in principle to build a 
sortie module and start estimating the costs 
of d:evelo.p:inc such a module and take a definite 

decision on participating in the post-Apoll~ 
programme as soon as possible. 

27. It is generally agreed that it is important 
to the United States and to Western Europe 
that they co-operate closely in such activities 
as space because, regardless of existing treaties, 
there are military implications to the space 
programme. Moreover, it is generally agreed 
that the security of the United States and 
Western Europe is closely associated. Therefore, 
while the United States is concerned with the 
transfer of technology, this should have a lesser 
importance than national security. 

28. The Europeans should understand that 
there is a genuine concern in the United States 
about the negative trade balance experienced 
in recent years and particularly the rapidity 
with which that negative balance came about 
(along with the resulting negative balance of 
payments). This in turn has created in many 
of the policy makers in government, industry 
and labour a concern about transmitting United 
States technology overseas. This concern has 
resulted in efforts not to transmit technology 
on the basis that it is one of the few advantages 
the United States still has in international trade 
and even that exists only in certain areas. 

29. Participation by the Western European 
countries in the space transportation system 
had initially been thought of in three ways : 

(i) The Western European nations could 
participate directly in the develop­
ment and production of the space 
shuttle. Such participation would be 
undertaken at the cost of the host 
government and whatever part of the 
shuttle they built would become part 
of the shuttle and therefore essen­
tially the property of the United 
States. What the Western European 
countries would get by this partici­
pation would be an opportunity to 
participate in the advanced technology 
demands of the space shuttle. 

From the United States' point of view, 
a big problem with this kind of parti­
cipation is management, and the 
United States would require that its 
prime contractor (the North .Alherican 
Rockwell Corporatien) on the space 



long terme qui sera aussi stimulant que nos 
realisations spatiales de la derniere decen­
nia, mais moins onereux. 

Depuis le debut de l'annee, ce nouveau pro­
gramme... a ete approuve par le President 
et le Congres, a une large majorite des re­
presentants des deux partis. 

La realisation de ce programme pent etre 
etalee sur les six ou huit prochaines annees 
avec un budget a peu pres identique au 
budget actuel, qui est de 3,4 milliards de 
dollars. 

Nons augmenterons notre capacite de faire 
du bon travail dans tons les grands secteurs 
de l'activite spatiale ... 

Nons avons choisi pour cette decennie la 
navette spatiale reutilisable comme investis­
sement majeur dans la nouvelle technologie 
spatiale ; et, au cours de l'annee derniere, 
nons sommes parvenus a modifier la navette 
de fa<;on a reduire de moitie le cout prevu 
pour la mise au point sans perte sensible 
de rendement. 

Nons avons tranche la question de savoir si 
l'accent devait etre mis sur les missions spa­
tiales habitees ou non habitees ... La navette 
sera utilisee dans l'un et l'autre cas ... 

La navette spatiale aura d'importantes uti­
lisations militaires. Elle apportera une con­
tribution importante a notre securite natio­
nale. 

Nons avons adapte notre nouveau program­
me ... aux besoins de 1' Amerique moderne. Le 
sateJlite de prospection des ressources terres­
tres que nons esperons lancer le mois pro­
chain, en est le meilleur exemple ... 

Nons avons enormement travaille a la 
NASA, au cours de l'ann~e derniere, pour 
contribuer a ouvrir la voie a !'accord de 
cooperation spatiale que le President a signe 
a Moscou. Mais cet accord n'aurait guere de 
signification si nons n'avions pas lance le 
programme de navette spatiale destine a 
developper le."l utilisations de l'espace dans 
l'avenir. :. 

26. Pour apaiser les Europeens, la NASA vient 
de suggerer que, lors de la prochaine Conference 
Spatiale Europeenne, les pays europeens se bor­
nent a prendre la decision de principe de cons­
truire un module de sortie, puis qu'ils commen­
cent a en ~valuer les frais de developpement et 
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prennent, des que possible, une decision ferme 
quant a leur participation au programme post­
Apollo. 

27. On s'accorde generalement a penser qu'une 
cooperation etroite dans des activites telles que 
les activites spatiales est importante pour les 
Etats-Unis comme pour l'Europe occidentale, car 
independamment des traites existants, le pro­
gramme spatial a des incidences militaires. On 
s'accorde aussi generalement a penser que la 
securite des Etats-Unis et celle de l'Europe occi­
dentale sont etroitement liees. Bien que les Etats­
Unis s'inquietent du transfert de technologie, les 
considerations de securite nationale devraient 
done rester au premier plan. 

28. II convient que les Europeans comprennent 
que les Etats-Unis s'inquietent reellement du 
deficit de la balance commerciale enregistre ces 
dernieres annees et, notamment, de la rapidite 
avec laquelle il est apparu (concurremment ave<~ 
le deficit de la balance des paiements qui en est 
resulte). Cette situation a amene, a son tour, de 
nornbreux responsables dans les milieux gouver­
nementaux, industriels et syndicanx a s'emouvoir 
du transfert des techniques americaines a 
l'etranger, et ils ont tente de s'y opposer en fai­
sant valoir que c'etait l'un des rares avantages 
dont les Etats-Unis disposaient encore dans les 
echanges internationaux, et, d'ailleurs, seulement 
dans certains secteurs. 

29. La participation des pays d'Europe occiden­
tale au systeme de transport spatial avait ete 
envisagee initialement sons trois formes : 

(i) Les pays d'Europe occidentale pour­
raient participer directement a la mise 
au point et a la construction de la 
navette spatiale. Cette participation se 
ferait aux frais du gouvernement-hote 
et !'element construit, quel qu'il soit, 
serait incorpore ala navette et devien­
drait done, necessairement, propriete 
des Etats-Unis. L'avantage qu'en reti­
reraient les pays d'Europe occidentale 
serait la possibilite d'avoir acces aux 
techniques de pointe requises pour la 
realisation de la navette spatiale. 

Du point de vue americain, le grand 
probleme que pose ce genre de parti­
cipation est celui de la gestion, et les 
Etats-Unis exigeraient que le maitre 
d'reuvre (la North American Rock­
well Corporation) jouisse d'une cer-
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shuttle would have some management 
authority such as control over the 
release of funds to the European space 
sub-contractor, even though thos8 
funds were coming from European 
governments. This is a usual technique 
used in the United States to keep up 
the sub-contractor's performance and 
keep him on schedule and within cost. 

(ii) The research, development and pro­
duction of a sortie module (sometimes 
called " can " or " laboratory ") could 
be done in Western Europe. To meet 
the United States schedule for the 
space shuttle, the sortie module would 
have to be ready by 1979 which poses 
a problem of timing for decisions by 
Western Europe. It is estimated, how­
ever, that it would take the Western 
European countries about four years 
to do the development, which means 
that Phase B type studies would have 
to start very soon. If they do not, the 
United States will probably start them 
in about a year. The initial increment 
will be found in the fiscal year 197! 
budget (fiscal year 197 4 begins 1st 
July 1973). The cost is estimated at 
about $250 million. 

(iii) The development of the space tug by 
Western Europe. This is a vehicle 
which would operate from the space 
shuttle and take payloads back and 
forth between high and low earth 
orbits. 

The United States has now told the 
Western European countries that the 
tug will be developed by the United 
States. 

30. The Americans think that the sortie module 
is by far the best bet for the Western European 
countries. It would be less expensive than the 
development of the tug, at least not more expen­
sive, and it has tremendous growth potential. 
It will also involve more diverse kinds of tech­
nology than the tug ; it would be an identifiable 
piece of the space transportation system which 
can be demonstrated as having been developed 
and built in Western Europe. 
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31. One of the great problems in Western 
Europe as far as co-operation on space pro­
grammes between Western Europe and the 
United States is concerned is the many spaee 
organisations that exist- ESRO, ELDO, CETS 
- and, of course, the national programmes. A 
great increase in efficiency could be gained from 
having a single international space organisation 
in Western Europe for the management, 
research, development and operation of its space 
programmes. The formation of such an organi­
sation, NASA believes, is the first order of busi­
ness that should be taken care of if Western 
Europe wants to participate in the develop­
ment o.f space vehicles and the exploration of 
space on a par with the United States and the 
Soviet Union. The current organisations are 
simply too wasteful of resources (management, 
people, facilities, and money). It seems to be 
something that the politicians of Western 
Europe, notwithstanding their diverse interests, 
ought to insist upon. 

32. NASA also raised the following consider­
ations: 

(i) Total expenditure by the Western 
European countries on space activities 
is small, in the order of less than 
10% of expenditure in the United 
States or the Soviet Union. 

(ii) The sum of the gross national pro­
ducts of the Western European coun­
tries is a little less than that of the 
United States or the Soviet Union ; 
therefore, the resources are available 
for a larger space programme. 

(iii) Unless space expenditure is increased, 
Europe must make a decision between 
proceeding with the development of 
its own space launch vehicles, such 
as the Europa series, or participating 
with the United States in the post­
Apollo programmes. 

33. Regarding other aspects of a possible joint 
space programme in the post-Apollo period, 
mention should be made of the earth observation 
satellites to be used for meteorology and resource 
surveys and communication-type satellites: com­
munication satellites for relaying telephone, 
television data, etc., and also specialised com-



taine autorite en la matiere, qu'il con­
trOle, par exemple, !'allocation des 
credits au sous-traitant europeen, 
meme si ces credits emanaient des gou­
vernements europeens. Il s'agit la 
d'une methode normalement utilisee 
aux Etats-Unis pour maintenir le ren­
dement des sous-traitants et les obliger 
a respecter les delais et les prix. 

(ii) La recherche, la mise au point et la 
construction du module de sortie (ap­
pele quelque:fois « boite » ou « labora­
toire ») pourraient se :faire en Europe 
occidentale. Pour respecter le calen­
drier prevu par les Americains pour 
la navette spatiale, le module de sortie 
devrait etre pret en 1979, ce qui pose 
la question du moment ou les decisions 
de'vront etre prises par les pays d'Eu­
rope occidentale. On estime cependant 
que la mise au point leur demanderait 
environ quatre ans de travail. Cela 
veut dire que les etudes de la phase B 
devraient commencer tres rapidement, 
sinon les Etats-Unis les entreprendront 
probablement eux-memes dans un an 
environ. Les premiers credits supple­
mentaires :figureront dans le budget de 
l'exercice :financier 1974 (qui com­
mence le r· juillet 1973). Le cout se­
rait de l'ordre de 250 millions de dol­
lars. 

(iii) La mise au point du remorqueur spa­
tial par l'Europe occidentale. Il s'agit 
d'un vehicule qui opererait a partir de 
la navette spatiale et pourrait trans­
ferer des charges utiles entre orbites 
terrestres hautes et basses, dans un 
sens ou dans l'autre. 

Les Etats-Unis viennent d'in:former les 
pays d'Europe occidentale qu'ils se 
chargeaient eux-memes de la mise au 
point du remorqueur. 

30. Les Americains estiment que le module de 
sortie est de loin la meilleure affaire pour les 
pays d'Europe occidentale. Sa realisation serait 
moins couteuse que la mise au point du remor­
queur ou, du moins, ne reviendrait pas plus 
cher, et elle aurait un enorme potentiel de crois­
sance. Il entrainerait, en outre, !'utilisation de 
techniques plus diversi:fiees que le remorqueur et 
serait un element precis du systeme de transport 
spatial, dont on pourrait prouver qu'il a ete mis 
au point et construit en Europe occidentale. 
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31. L'un des grands problemes qui se posent a 
l'Europe occidentale en matiere de cooperation 
avec les Etats-Unis dans le domaine spatial est 
la multiplicite des organisations spatiales exis­
tantes: C.E.R.S., C.E.C.L.E.S., C.E.T.S. et, na­
turellement, des programmes nationaux. L'exis­
tence d'une organisation spatiale europeenne uni­
que chargee de la gestion, de la recherche, de 
la mise au point et de !'execution des program­
mes spatiaux, se traduirait certainement par un 
accroissement sensible de l'e:f:ficacite. La NASA 
estime que la creation d'une telle organisation 
est le premier point dont l'Europe occidentale 
doit se preoccuper si elle veut participer a la 
mise au point des vehicules spatiaux et a !'explo­
ration de l'espace sur un pied d'egalite avec les 
Etats-Unis et l'Union Sovietique. Les organisa­
tions actuelles sont veritablement trop prodigues 
des ressources dont elles disposent, qu'il s'agisse 
de la gestion, du personnel, des installations ou 
des credits. C'est la, semble-t-il, une question sur 
laquelle les hommes politiques d'Europe occiden­
tale devraient insister, en depit de leurs diver­
gences d'interets. 

32. La NASA a :fait aussi valoir les considera­
tions suivantes : 

(i) Les depenses engagees globalement par 
les pays d'Europe occidentale dans le 
domaine spatial sont reduites ; elles 
s'elevent a moins de 10 % des depenses 
americaines et sovietiques dans le 
meme domaine. 

(ii) Or, les pays d'Europe occidentale ont, 
a eux tous, un produit national brut 
Iegerement in:ferieur a celui des Etats­
Unis ou de l 'Union Sovietique et les 
ressources dont ils disposent leur per­
mettraient, par consequent, de realiser 
un programme spatial plus ambitieux. 

(iii) A moins qu'elle n'augmente ses depen­
ses dans le domaine spatial, l'Europe 
devra choisir entre la poursuite du d&. 
veloppement de ses propres lanceurs 
spatiaux, ceux de la serie Europa, par 
exemple, et la participation avec les 
Etats-Unis au programme post-Apollo. 

33. En ce qui concerne les autres aspects d'un 
eventuel programme spatial commun pendant la 
periode post-Apollo, il convient de mentionner 
les satellites d'observation terrestre qui doivent 
etre utilises pour la meteorologic et la prospec­
tion des ressources, les divers types de satellites 
de telecommunications - destines a relayer les 
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munication systems, particularly those for aero­
nautical communication satellite systems that 
will furnish voice and data communications, 
position fixing and navigation for aircraft en 
route over the oceans. Such international aero­
nautical satellite systems should be developed 
so as to be compatible with future over-the­
land systems which will come on the scene very 
shortly after the international over-the-oceans 
system. 

34. Similarly, there is much interest in mari­
time communication systems to provide the same 
kind of communication, position fixing and 
navigation for ships at sea. 

35. In the area of science, the Western Euro­
pean countries have already launched a number 
of scientific satellites to examine the near-earth 
space environment. The larger space science pro­
grammes involve astronomy, both high energy 
and large space optical telescopes, and the inves­
tigation of the sun and the planets. There has 
been some participation by the Western Euro­
pean countries in high energy astronomy and 
in the planetary programme (the HELlOS 
system being developed by Germany is a very 
important programme, highly thought of by the 
United States). 

36. Concluding, one might say that there is a 
genuine belief on both sides of the Atlantic 
that close participation in space programmes 
would have a beneficial effect for both the 
Western European countries and the United 
States ; however, the implementation of policy 
in other areas (such as communications, and 
not permitting technology to pass from one 
country to another) frequently militates against 
closer co-operation (although more important 
policies such as the security of the western world 
ought to encourage far closer co-operation). 

37. Any agreement for Western Europe to par­
ticipate in the post-Apollo programmes should 
therefore be consummated at the highest levels 
of government. All too often there is a tendency 
by those further down in the structure of 
government, when they negotiate or consider 
space agreements, to get caught up in the details 
of minor policies at the expense of more impor­
tant policies in the broad general interest o.f 
joint security between the United States and 
Western Europe. 
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38. Also, there are very strong reasons for the 
United States to furnish space launch vehicles 
to the Western European countries for their 
satellites during the development of the space 
transportation system 1 

: 

(i) Western Europe would be closely 
allied with the United States in the 
space transportation system and con­
sequently their future in space would 
be interdependent. 

(ii) To refuse to launch a peaceful 
Western European spacecraft might 
cause Western Europe to turn to the 
Soviet Union. 

I. The attitude of the European aeronautical industry 

39. Continental European industry has opted 
for a European launcher. Five European firms: 
Messerschmitt-Bolkow-Blohm (Germany), Etu­
des Techniques et Constructions Aerospatiales 
(Belgium), Societe Europeenne de Propulsion 
and Societe Nationale Industrielle Aerospatiale 
(France), and the Vereinigte Flugzeug Werke­
Fokker (German-Dutch) announced at the end 
of July that they had decided to form an inter­
national company either in the form of an eco­
nomic interest group or in the form of a limited 
company under German law to be charged with 
full responsibility for the realisation of the main 
contract for the construction of the European 
launcher Europa III. 

40. Each of the five companies would contri­
bute 20% to the budget of the international 
firm. The Chairman would be the Chairman 
of MBB, Mr. Bolkow, and the chief engineer 
would be a Frenchman, Mr. Usunier, Director 
of SNIAS. 

41. As far as the United Kingdom aerospace 
and electronics industry is concerned, it is 
awaiting the outcome of the European Space 
Conference. As British participation in ELDO is 
to end, the Blue-Streak first stage might be 
replaced by a new French-developed first stage. 

I. See the White House press release of 9th October 
1972, at Appendix. 



communications telephoniques, les programmes 
de television, etc. - ainsi que les systemes spe­
cialises, et notamment les systemes de satellites 
de telecommunications aeronautiques qui assure­
rout la transmission des communications en pho­
nie et des donnees, permettront de faire le point 
et indiqueront la route a suivre aux. avions sur­
volant les oceans. Ces systemes de satellites aero­
nautiques devraient etre developpes de maniere 
a etre compatibles avec les futurs systemes trans­
continentaux qui suivront tres rapidement !'ap­
parition du systeme international transoceanique. 

34. De meme, il est tres interessant que les 
systemes de telecommunications maritimes puis­
sent of.frir, aux. navires en mer, le meme service 
de transmission des communications, leur per­
mettant de faire le point et leur indiquant la 
route a suivre. 

35. Sur le plan scientifique, les pays d'Europe 
occidentale ont deja lance un certain nombre de 
satellites charges d'examiner l'environnement 
circumterrestre. Les programmes spatiaux. im­
portants interessent l'astronomie, les hautes ener­
gies, aussi bien que les grands telescopes opti­
ques spatiaux. et !'etude du solei! et des planetes. 
Les pays d'Europe occidentale ont participe dans 
une certaine mesure au programme d'astro­
physique des hautes energies et au programme 
planetaire (le systeme HELlOS, actuellement 
mis au point en Allemagne, est tres important 
et fort apprecie aux Etats-Unis). 

36. En conclusion, on pourrait dire que, de part 
et d'autre de !'Atlantique, on croit sincerement 
qu'une participation etroite aux. programmes 
spatiaux. aurait des consequences avantageuses 
tant pour les pays d'Europe occidentale que pour 
les Etats-Unis. Cependant, la mise en omvre de 
politiques dans d'autres secteurs (par exemple, 
les telecommunications et les obstacles aux. trans­
ferts de technologie d'un pays a !'autre) milite 
souvent contre nne cooperation plus etroite (alors 
que des imperatifs politiques plus importants, 
la securite du monde occidental, par exemple, 
devraient !'encourager). 

37. Tout accord permettant a !'Europe occiden­
tale de participer au programme post-Apollo de­
vrait done etre conclu au plus haut niveau gou­
vernemental. Les responsables aux echelons infe­
rieurs ont trop souvent tendance, lorsqu'ils 
negocient ou etudient des accords en matiere 
spatiale, a entrer dans des considerations mineu­
res aux. depens de questions plus importantes qui 
relevent de !'interet general de la securite com­
mune des Etats-Unis et de l'Europe occidentale. 
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38. Les Etats-Unis ont egalement des motifs 
tres puissants pour fournir aux. pays d'Europe 
occidentale des lanceurs pour leurs satellites du­
rant la periode de developpement du systeme de 
transport spatial 1 : 

(i) L'Europe occidentale serait etroitement 
associee aux. Etats-Unis dans le sySteme 
de transport spatial et leurs futures 
activites spatiales seraient, par conse­
quent, interdependantes. 

(ii) Le refus des Etats-Unis de lancer un 
vehicule spatial ouest-europeen a des 
fins paci.fiques pourrait pousser !'Euro­
pe occidentale a se tourner vers !'Union 
Sovietique. 

I. La position de l'indUBtrie aeronaatique earopeenne 

39. L'industrie europeenne continentale a opte 
pour un lanceur europeen. Cinq firmes : Mes­
serschmitt-Bolkow-Blohm (Allemagne), Etudes 
Techniques et Constructions Aerospatiales (Bel­
gique), Societe Europeenne de Propulsion et 
Societe Nationale Industrielle Aerospatiale 
(l!,rance), et Vereinigte Flugzeug Werke-Fokker 
(Allemagne-Pays-Bas) ont annonce, a la fin de 
juillet, qu'elles avaient decide de former une so­
ciete internationale revetant la forme d'un grou­
pement d'interets economiques ou d'une societe 
a responsabilite limitee de droit allemand, a la­
quelle serait confiee l'entiere responsabilite 
d'executer le principal contrat portant sur la 
construction du lanceur europeen Europa III. 

40. Chacune de ces cinq societas apporterait une 
contribution de 20% au budget de cette societe 
internationale. La presidence serait assuree 
par le president de MBB, M. Bollmw, et l'inge­
nieur en chef serait un Fran<;ais, M. Usunier, 
Directeur de la S.N.I.A.S. 

41. L'industrie aerospatiale et l'industrie elec­
tronique britanniques attendent, quant a elles, 
!'issue de la Conference Spatiale Europeenne. 
Comme le Royaume-Uni doit cesser toute parti­
cipation au C.E.C.L.E.S., il se pourrait que le 
premier etage, la fusee Blue Streak, soit rem­
place par un premier etage de conception fran­
~aise. 

1. Voir annexa, Communique de presse de la Maison 
Blanche, 9 octobre 1972. 
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D. The joint European-American air traffic 
control satellite - Aerosat 

42. The Aerosat agreement between the Federal 
Aviation Agency and ESRO was set out in a 
memorandum of understanding to create such 
a satellite system on a fifty-fifty financial and 
technical partnership basis. The United States 
Government could not accept this memorandum 
of understanding, its objection being that not 
enough responsibility and tasks were given to its 
industry. 

43. On 22nd September 1972, the Chairman o.f 
the Communications Satellite Corporation, 
COMSAT, wrote to the Office of Telecommu­
nications Policy of the White House about 
arrangements for an aeronautical satellite pro­
gramme, indicating that arrangements were 
being discussed with European authorities for 
such a programme to be established jointly by 
COMSAT and ESRO. The programme would 
consist of two satellites in the Atlantic Ocean 
area. COMSAT and ESRO would invest on an 
equal basis and Canada would also be invited 
to be an initial partner : 

" All major aspects of the programme, 
including decisions on satellite development 
and operation, would be made jointly by 
the partners who would also provide per­
sonnel to staff a joint team to manage the 
programme. The arrangements would also 
provide for conducting international compe­
tition under which contracts would be 
awarded in response to bids offering the 
best combination of quality, price and the 
most favourable delivery time. The commu­
nications capacity of the satellites would 
be allocated to the partners in proportion 
to their investment in the joint programme. 
COMSAT would offer to lease channels to 
the FAA from COMSAT's share of this 
capacity." 

44. In order to conclude these arrangements 
COMSAT needed an assurance that they would 
be acceptable to the United States Government. 
On 4th October 1972, the Head of the Office of 
Telecommunications Policy of the White House 
informed the Chairman of COMSAT that the 
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arrangements made were not inconsistent with 
American national policy. 

45. Whether this project will go through is not 
yet sure, but it is quite clear that in the United 
States industrial policy will play a very impor­
tant role and Atlantic technological partnership 
will have to take that into account. 'rhis was 
made quite clear in the case of the tug and the 
shuttle, the last minute American refusal to 
launch the scientific TD-lA satellite designed 
for astronomy purposes - later rescinded -
and the refusal to sign the Aerosat agreement. 

m. Conclusioi'IIJ 

46. Since 1967, when the European ministers 
agreed to collaborate in different fields of modern 
technology, they have time and again given 
assurances that space collaboration has a very 
high priority, especially as none of the European 
countries is able to pursue a space programme 
alone. Two summit conferences have since been 
held, each ending with a communique in which 
the governments reaffirmed their common will 
to develop a European policy, but so far this 
has not been carried into effect and once again 
a deadlock has been reached in Europe. 

4 7. Many suggestions for a European space 
programme have been made by senior officials 
of the European space organisations or the 
competent ministries and also by the parlia­
mentary assemblies, Eurospace has organised 
important conferences of European space and 
aeronautical industries, but no comprehensive 
programme has emerged. One even has the impres­
sion that the European governments adopt more 
divergent attitudes than ever before. At the 
beginning, the seven member countries of ELDO 
had at least the political will to build a launcher. 
For two years now the British and Italian 
Governments have let it be known that they 
are no longer interested and the French and 
German Governments now have such divergent 
views that even at meetings during a summit 
conference no common ground could be found. 



II. Le programme euro-americain de satellites 
d'aide d la navigation aerienne - Aerosat 

42. L'accord sur Aerosat conclu entre la Federal 
Aviation Agency et le C.E.R.S. a fait l'objet 
d'un memorandum de cooperation prevoyant la 
realisation de ce programme sur la base d'une 
participation, pour chaque partie, de 50 % tant 
sur le plan financier que technique. Toutefois, 
le gouvernement americain n'a pu accepter ce 
document, !'objection principale etant que les 
responsabilites et les taches attribuees a l'indus­
trie, et notamment a l'industrie americaine, 
n'etaient pas suffisantes. 

43. Le 22 septembre 1972, le president de la 
Communications Satellite Corporation, la 
COMSAT, a adresse a l'Office of Telecommuni­
cations Policy de la Maison Blanche une lettre 
concernant un programme de satellites d'aide a 
la navigation aerienne, et precisant que les 
arrangements relatifs a l'etablissement de ce 
programme commun par la COMSAT et le 
C.E.R.S. etaient en cours de discussion avec les 
autorites europeennes. Le programme compren­
drait deux satellites qui seraient places au-dessus 
de !'Atlantique. La COMSAT et le C.E.R.S. in­
vestiraient des sommes egales et le Canada serait 
invite a participer des le depart : 

« Tous les aspects majeurs du programme, y 
compris le developpement et le fonctionne­
ment des satellites, feraient l'objet de deci­
sions prises en commun par les partenaires 
qui fourniraient egalement le personnel des­
tine a en assurer la gestion commune. Les 
arrangements prevoiraient egalement les mo­
dalites de la concurrence internationale en 
vertu de laquelle les contrats seraient accor­
des en reponse aux offres presentant les 
meilleures garanties en matiere de qualite, 
de prix et de delais de livraison. La capacite 
de transmission des satellites serait repartie 
entre les partenaires au prorata de leurs 
investisscments dans le programme commun. 
La COMSAT offrirait ala FAA de lui louer 
des canaux pris sur la part de capacite qui 
lui serait allouee. » 

44. Afin de conclure ces arrangements, la 
COMSAT avait besoin de recevoir du gouverne­
ment americain }'assurance qu'il les jugerait 
acceptables. Le 4 octobre 1972, le directeur de 
l'Oifice of Telecommunications Policy a fait sa­
voir au president de la COMSAT que les arran-
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gements en question n'etaient pas incompatibles 
avec la politique du gouvernement des Etats­
Unis. 

45. Il n'est pas encore certain que ce programme 
sera realise, mais une chose est d'ores et deja 
evidente : la politique industrielle jouera un role 
tres important aux Etats-Unis et !'association 
technologique transatlantique devra en tenir 
compte. C'est ce qui est apparu clairement dans 
le cas du remorqueur et de la navette, lors du 
refus de derniere minute oppose par les Etats­
Unis au lancement du satellite scientifique 
TD-lA con~u a des fins astronomiques - refus 
sur lequel ils sont d'ailleurs revenus par la 
suite- et lors du refus des Etats-Unis de signer 
l'accord sur Aerosat. 

m. Conclusions 

46. C'est en 1967 que les ministres europeens se 
sont mis d'accord pour collaborer dans differents 
domaines de la technologic moderne et, depuis 
lors, ils ont donne, a maintes reprises, !'assu­
rance que la collaboration spatiale detenait une 
place prioritaire, etant donne qu'aucun pays 
europeen n'etait a meme d'executer un pro­
gramme spatial par ses propres moyens. Deux 
conferences au sommet ont eu lieu, chacune s'est 
terminee par un communique dans lequel les 
gouvernements reaffirmaient leur volonte com­
mune de formuler une politique europeenne, 
mais rien n'a ete realise jusqu'a present et l'Eu­
rope se trouve une fois de plus dans l'impasse. 

47. De nombreuses propositions ont ete formu­
Iees en vue de la definition d'un programme spa­
tial europeen par de hauts fonctionnaires des 
organisations spatiales europeennes ou des mi­
nisteres competents, ainsi que par les assemblees 
parlementaires, Eurospace a organise d'impor­
tantes conferences des industries aeronautiques 
et spatiales europeennes, mais il n'en est resulte 
aucun programme d'ensemble. On a meme !'im­
pression que les gouvernements europeens adop­
tent aujourd'hui des attitudes plus divergentes 
que jamais. Au debut, les sept pays membres du 
C.E.C.L.E.S. manifestaient au moins la volonte 
politique de construire un lanceur. Il y a deux 
ans maintenant, les gouvernements britannique 
et italien ont fait savoir que ce projet ne les 
interessait plus, et les gouvernements fran~ais et 
allemand defendent maintenant des theses si 
differentes que, lors des reunions qui ont eu lieu 
pendant la conference au sommet, aucune base 
d'accord n'a pu etre trouvee. 
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48. The consequences will be very serious if a 
launcher policy cannot be formulated within a 
European framework : 

(i) Since no launcher can be developed 
and built in a national framework 
within a reasonable time and for an 
acceptable budget, it means that 
Europe is to abandon the develop­
ment of this new means of transport. 
This will have repercussions not only 
in the industrial and economic fields 
but also to a considerable extent on 
European security. 

(ii) The long-term ESRO programme for 
scientific and applications satellites 
up to 1980 might well be in danger. 
Once the Americans have built their 
space shuttle and, together with the 
sortie modules, it has become opera­
tional, there will be so much cheap 
space available in the modules that 
it will no longer be worthwhile build­
ing European satellites since NASA 
will offer the use of excess space in 
its own modules at low cost. Moreover, 
satellites can easily be built in a 
national framework or on a bilateral 
basis as can be seen with the Sym­
phonic satellite. 

49. TheAmerican position on post-Apollo collab­
oration has added to the confusion on a Euro­
pean space programme to such an extent that 
even the British Government has become more 
than sceptical. 

50. Summarised, the position on European par­
ticipation in the post-Apollo programme can be 
put as follows: first there was the NASA offer 
of a general 10% participation in the post­
Apollo programme. Once the United States 
Government had accepted the NASA budget 
for the space shuttle, the offer was practically 
withdrawn. In June 1972, the proposal to build 
the tug was also withdrawn. 

51. The change in the American attitude has 
military as well as economic reasons, but mainly 
the latter. The American aeronautical and space 
industry has some 900,000 employees. It is one 
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of the most important branches of modern indus­
try and represents some 4 or 5% of the total 
industrial production. More than 9% of the 
United States' exports for a total sum of some 
$2 or $3 billion is due to this industry. Without 
this export the United States' external trade 
balance would have been passive for many years. 

52. The INTELSAT global communications 
network might earn $8 to $10 billion for the 
United States over a 20-year period. COMSA T 
has already shown a profit since 1969. The order 
for five shuttles given to North American Rock­
well not only represents the enormous amount 
of $2.6 billion, but also 150,000 jobs for highly 
qualified personnel. The United States is fully 
aware that the developing countries will extend 
their industries based on conventional technology 
and on consumer products, whereas the developed 
industrial countries will have to draw their 
profits from the new technologies. 

53. One should therefore not be surprised if the 
United States refuses to launch communications 
satellites if the system is not fully compatible 
with United States interests within INTELSAT. 
During a recent enquiry in the United States 
on the proposed European communications 
satellite system, the United States Government 
indicated that the proposed orbit should be 
changed, that the communications should not be 
established any further than Western Europe 
and that television channels should not be 
attributed to countries on the other side of the 
Mediterranean. The American authorities pointed 
out that they would change their favourable 
opinion if the satellite system gave wider cover­
age than indicated in the plans. 

54. In order to avoid commercial bickering, 
your Rapporteur has stated in the preamble to 
the draft recommendation that it is in the over­
riding interest of the United States and Western 
Europe to assure their security without becom­
ing involved in minor considerations. The mili­
tary implications of space activities are acknow­
ledged everywhere. These activities are of 
course closely linked to other branches of highly 
specialised modern technology. In space and 
aeronautics, electronics and automation are just 
as important as engines and airframes. If 
modern industrial countries wish to keep their 
position in the vanguard of nations they have 



48. L'im:possibilite de formuler une politique 
des lanceurs dans un cadre european aura de 
tres graves consequences : 

(i) Etant donne qu!aucun lanceur ne peut 
etre developpe et construit dans un ca­
dre national dans des delais raisonna­
bles et a un prix acceptable, il en 
resulte que l'Europe devra abandonner 
le developpement de ce nouveau moyen 
de transport, ce qui aura des repercus­
sions non seulement dans les domaines 
industriel et economique, mais aussi, et 
dans une mesure considerable, dans ce­
lui de la securite europeenne. 

(ii) Le programme de satellites scientifi­
ques et de satellites d'application du 
C.E.R.S., dont !'execution se poursui­
vra jusqu'en 1980, pourrait fort bien 
s'en trouver compromis. En effet, lors­
que les Americains auront construit 
leur navette spatiale et que, avec les 
modules de sortie, ils l'auront rendue 
operationnelle, elle offrira tant d'espace 
a bon marche que cela ne vaudra plus 
la peine de construire des satellites 
europeens, puisque la NASA proposera 
!'utilisation a bas prix de l'excedent 
d'espace disponible dans ses propres 
modules. En.fin, on peut facilement 
construire des satellites sur une base 
nationale, ou sur une base bilaterale 
comme le montre l'exemple de Sym­
phonie. 

49. La position prise par !'Amerique en ce qui 
concerne la participation au programme post­
Apollo est venue ajouter a la confusion qui re­
gnait a propos de !'elaboration d'un programme 
spatial europeen, a tel point que le gouverne­
ment britannique lui-meme est devenu plus que 
sceptique. 

50. En ce qui concerne la participation euro­
peenne au programme post-Apollo, la situation 
peut se resumer comme suit. La NASA a d'abord 
propose une participation generale de 10 %. Une 
fois que le gouvernement americain eut accepte 
le budget de la NASA pour la navette spatiale, 
cette proposition a ete virtuellement retiree. En 
juin 1972, la proposition de construire le remor­
queur a, elle aussi, ete retiree. 

51. Le changement d'attitude des Etats-Unis 
s'explique par des raisons d'ordre militaire aussi 
bien qu'economique, mais surtout economique. 
L'industrie aerospatiale americaine emploie quel-
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que 900.000 personnes. C'est une des branches les 
plus importantes de l'industrie, qui represente 
de 4 a 5 % de la production industrielle globale 
et plus de 9 % des exportations americaines, 
d'une valeur totale de 2 a 3 milliards de dollars. 
Sans ces exportations, la balance du commerce 
exterieur des Etats-Unis serait en deficit depuis 
de nombreuses annees. 

52. Le reseau mondial de telecommunications 
d'INTELSAT pourrait rapporter aux Etats­
Unis de 8 a 10 milliards de dollars sur une pe­
riode de vingt ans. La COMSAT a deja fait des 
benefices depuis 1969. La commande de cinq 
navettes passee a North American Rockwell ne 
represente pas seulement la somme enorme de 
2,6 milliards de dollars, mais aussi 150.000 em­
plois pour du personnel hautement qualifie. Les 
Etats-Unis sont parfaitement conscients de ce 
que, dans les pays en voie de developpement, 
!'expansion industrielle portera sur la technolo­
gic classique et sur les biens de consommation, 
tandis que les pays industrialises devront tirer 
leurs benefices des nouvelles technologies. 

53. On ne devrait pas, par consequent, se mon­
trer surpris que les Etats-Unis refusent de lancer 
des satellites de telecommunications si le systeme 
n'est pas entierement compatible avec les interets 
qu'ils detiennent au sein d'INTELSAT. Lors 
d'une recente enquete effectuee aux Etats-Unis 
sur le projet de systeme european de telecommu­
nications par satellites, le gouvernement ameri­
cain a indique que l'orbite envisagee devrait etre 
modifiee, que les liaisons ne devraient pas de­
passer I 'Europe occidentale et que les canaux de 
television ne devraient pas etre attribues a des 
pays situes sur !'autre rive de la Mediterranee. 
Les autorites americaines ont souligne qu'elles 
reviendraient sur leur avis favorable si le sys­
teme de satellites assurait une couverture plus 
importante qu'il n'est prevu dans le projet. 

54. Afin d'eviter les querelles d'ordre commer­
cial, votre rapporteur a indique, dans les consi­
derants du projet de recommandation, que !'inte­
ret primordial des Etats-Unis et de !'Europe 
occidentale commandait qu'ils garantissent leur 
securite commune sans entrer dans des conside­
rations mineures. Tout le monde admet que les 
activites spatiales ont des implications militaires. 
Ces activites sont, naturellement, etroitement 
liees a divers autres secteurs d'une technologie 
moderne hautement specialisee. En matiere d'es­
pace et d'aeronautique, l'electronique et !'auto­
mation sont tout aussi importantes que les mo­
teurs et les cellules. Si les pays industrials mo-
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to lean on their space and aeronautical indus­
tries. 

55. Your Rapporteur does not agree with the 
opinion expressed by Mr. von Dohnanyi and 
some of his colleagues in Western Europe that 
the money spent on space could be more usefully 
used on computers, economic systems of nuclear 
energy, or conventional aircraft construction. 
This would mean reducing pioneering efforts 
and the result would be a loss of momentum. 

56. Moreover, total expenditure on space in 
Europe amounted to $1,925.85 million over the 
years 1965-il, or 0.059% of the European gross 
national product. During the same period the 
United States spent $48,371 million, or 0.8491b 
of its gross national product. The European 
sum is still large enough for a coherent space 
programme and, if need be, could be increased. 
The European countries should therefore be 
able, financially at least, to reach the right 
decisions. As General Aubiniere declared on 
lOth November 1972 when addressing the Com­
mittee, the biggest problem to solve for the 
new single European space organisation would 
be to establish rules according to which decisions 
could be taken quickly. 

57. At the ELDO meeting on 8th November 
1972, the ministers agreed to a British proposal 
to try to establish a joint European space 
authority. The European Space Conference 
should clearly define the decision-making pro­
cedure. This is of special importance if the plan 
for collaboration with NASA on the sortie 
module is also adopted. Already the 31st October 
time-limit has passed. NASA has since indicated 

that it will still give serious consideration to a 
firm European proposal made in the future to 
undertake development of the module, provided 
the proposal meets programmatic and technical 
requirements of NASA's overall schedule and 
development plan. The ability of the United 
States to consider favourably a European pro­
posal will progressively diminish as NAS~\ 
pursues its plans and efforts. 

58. Europe has already spent $47 million on 
studies for the tug. These studies will not lead 
to the manufacture of hardware as the United 
States has refused European construction of the 
tug. The sortie module, the cost of which is 
estimated at $250 million, can be built for that 
price only if 20 or 30% of the most advanced 
technology is obtained from the United States. 
Its co-operation is therefore essential. Failing 
this, the Europeans will never be able to build 
the module in time (1979) and will need two 
or three times the amount of money. 

59. A strong European space authority is there­
fore needed to execute a medium- and long-term 
space programme and to negotiate and collab­
orate successfully with NASA. A timetable for 
applying these decisions should be drawn up and 
all European countries should decide to allow 
all the money earmarked for space projects to 
be handled by the European space authority. 
Nothing less will change the present deplorable 
state of European space activities. 



dernes veulent rester a l'avant-garde des nations, 
ils devront s'appuyer sur leurs industries a~ro­
nautiques et spatiales. 

55. Votre rapporteur ne partage pas l'avis de 
M. von Dohnanyi et de certains de ses collegues 
ouest-europeans, selon lequel les credits affect~s 
a l'espace pourraient etre consacres plus utile­
ment a l'informatique, aux systemes de produc­
tion economique d'energie nucleaire ou a la cons­
truction d'avions classiques. 11 ne pourrait en 
resulter qu'une reduction des recherches de 
pointe et, partant, une perte de dynamisme. 

56. En outre, les depenses effectu~es par !'Eu­
rope occidentale dans le domaine spatial se sont 
~lev~es globalement, entre 1965 et 1971, a 
1.925,85 millions de dollars, c'est-a-dire a 0,059 % 
du produit national brut europeen, alors que, 
dans le meme temps, les Etats-Unis ont d~pen~ 
48.371 millions de dollars, soit 0,849 % de leur 
produit national brut. Les sommes engagees par 
les Europeens restent suffisantes pour leur per­
mettre de realiser un programme spatial cohe­
rent et elles pourraient, le cas echeant, etre 
augmentees. Les pays europeens devraient done 
etre a meme, sur le plan financier tout au moins, 
de prendre les decisions qui s'imposent. Comme 
le general Aubiniere l'a declare devant la com­
mission, le 10 novembre 1972, le probleme capi­
tal qui se posera a la nouvelle organisation spa­
tiale europeenne unique sera d'etablir une pro­
cedure lui permettant de prendre des d~cisions 
rapidement. 

57. Lors de la reunion du C.E.C.L.E.S. qui s'est 
tenue le 8 novembre 1972, les ministres ont 
accepte une proposition britannique visant a 
creer une organisation spatiale europeenne com­
mune. La Conference Spatiale Europeenne devra 
definir clairement la procedure qui permettra de 
prendre les decisions. Ce point revetira une im­
portance particuliere si le projet de collabora­
tion avec la NASA ala realisation du module de 
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sortie est ~galement adopte. La date limite fix~e 
au 31 octobre est deja passee. La NASA a toute­
fois indique, depuis, qu'elle restait disp~e a 
~tudier serieusement toute proposition ferme qui 
pourrait encore etre faite par !'Europe en ce qui 
concerne le d~veloppement du module, a condi­
tion que cette proposition soit compatible, sur le 
plan du programme et des techniques, avec les 
imperatifs du calendrier d'ensemble et du plan 
de developpement de la NASA. Les possibilites 
pour les Etats-Unis d'envisager favorablement 
une proposition europeenne diminueront au fur 
et a mesure que la NASA poursuivra ses efforts 
et !'execution de ses propres plans. 

58. L'Europe a deja depen~ 47 millions de dol­
lars pour les etudes relatives au remorqueur. 
Celles-ci ne deboucheront, d'ailleurs, sur aucune 
fabrication de materiel puisque les Etats-Unis 
ont retire leur proposition de construction du 
remorqueur par !'Europe. Le module de sortie, 
dont le cout est evalue a 250 millions de dollars, 
ne pourra etre construit a ce prix que si 25 a 
30 % de la technologie de pointe necessaire pen­
vent etre obtenus aux Etats-Unis. La coopera­
tion de ce pays est done capitale. Si elle faisait 
defaut, les Europeens ne seraient pas en mesure 
de construire le module dans les delais prevus 
(1979) et devraient y consacrer des sommes deux 
ou trois fois superieures. 

59. Une organisation spatiale europeenne puis­
sante est done indispensable pour executer un 
programme spatial a moyen et a long terme et 
pour negocier et collaborer avec succes avec la 
NASA. 11 conviendrait qu'un calendrier soit 
etabli pour !'application des decisions prises et 
que !'ensemble des pays europeans decident que 
!'utilisation de tous les credits affectes aux pro­
grammes spatiaux sera confiee a cette organisa­
tion. C'est la seule formula qui permettrait 
d'ameliorer l'etat deplorable des activites spatia­
lea europeennes a 1 'heure actuelle. 
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Communique iaued by the White Hoae 
on United Stlltes policy governing 
the provision of larmcher s,.,.. 

9th Oetohr 1912 

The President today announced a policy 
whereby the United States will provide launch 
assistance to other countries and international 
organisations for satellite projects which are 
for peaceful purposes and are consistent with 
obligations under relevant international arrange­
ments. Launches will be provided on a non­
discriminatory, reimbursable basis. 

The President's decision extends to other 
countries the assurances given to the member 
States of the European Space Conference in 
September 1971. These assurances recognise the 
legitimate interests, of European countries in 
being able to place satellites into space under 
non-discriminatory conditions. This action was 
in keeping with the President's recognition of 
the desirability of mutually beneficial eo­
operation in space and the importance of such 
co-operation as a new dimension in the further 
development of the Atlantic partnership. 

Addressing the United Nations General 
Assembly nearly three years ago; the President 
noted particularly that "of all of man's great 
enterprises, none lends itself more logicslly or 
more compellingly to international co-operation 
than the venture into space". 

In establishing today a global launch assur­
ance policy, the President affirms the need for 
a dependable capability which would make it 
possible for nations to have access under equal 
conditions to the advantages which accrue 
through space applications. This global launch 
assurance policy further manifests United States 
faith that, in the language of the 1967 Outer 
Space Treaty, " ... the exploration and use of 
outer space shall be carried out for the benefit 
and in the interests of all countries... and shall 
be the province of all mankind." 

* •• 

Fact •heet 

I. United States launch assistance will be 
available to interested countries and interna­
tional organisations for those satellite projects 
which, are for peaceful purposes and are consis• 
tent with obligations under relevant interna­
tional agreements and arrangements, subject 
only to the following : 

A. With respect to satellites intended to provide 
international public telecommunications serv­
ices: 

1. The United States will provide appro­
priate launch assistance for those satel­
lite systems on which INTELSAT makes 
a favourable· recommendation in accord­
ance with Article XIV of its definitive 
arrangements. 

2: If launch assistance· is requested in the 
absence of a favourable I'econunendati'On 
by INTELSAT, the United States will 
provide launch assistance for those 
systems which the United States had 
supported within INTELSAT so long 
as the country or international entity 
requesting the assistance considers in 
good faith that it has met its relevant 
obligations under Article XIV of the 
definitive arrangements. 

3. In those cases where requests for launch 
assistance are maintained itt the absence 
of a favourable INTELSA:T recortnnen­
dation and the United States had not 
supported the proposed system, the 
United States will reach a decision on 
such a request after taking into account 
the degree to which the proposed system 
would be modified in the light of the 
factors which were the basis for the lack 
of support within INTELSAT. 

B. With respect to future operational satellite 
applications which do not have broad inter­
national acceptance, the United States will 
favourably consider requests for launch assist-
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Communique de Ia Maison Blanche 
sur les ·coradttioJIS fbcea '1Jar lea EtafB .. Unis 

pour .Ja mise d disposition de systemes de lanceurs 

S octo6re 1971 

Le President a defini aujourd'hui les condi­
tions dans lesquelles les Etats-Unis mettraient a 
la disposition des autres pays et des organisa­
tions internationales des lanceurs pour les projets 
de satellites realises a des fins pacifiques et com­
patibles avec les obligations imposees par les 
accords et les dispositions internationales en la 
matiere. Les lancements seront fournis sur une 
base non discriminatoire et seront remboursables. 

La decision du President etend aux autres 
pays le benefice des assurances donnees aux pays 
membres de la Conference Spatiale Europeenne 
en septembre 1971. Ces assurances reconnaissent 
les interets legitimes des Europeens qui veulent 
etre en mesure de lancer des satellites dans l'es­
pace a des conditions non discriminatoires. Cette 
initiative est conforme a !'opinion du President 
selon laquelle une cooperation mutuellement 
avantageuse dans le domaine spatial est souhai­
table et introduit une nouvelle dimension dans la 
poursuite du developpement de !'association 
atlantique. 

Prenant la parole devant l'Assemblee gene­
rale des Nations Unies, il y a pres de trois ans, 
le President avait remarque notamment que, « de 
toutes les grandes entreprises humaines, aucune 
ne se pretait plus logiquement et plus imperative­
ment a la cooperation internationale que l'aven­
ture spatiale :.. 

En donnant aujourd'hui une assurance glo­
bale en matiere de lancements, le President 
affirme la necessite d'un potentiel sur lequelles 
pays peuvent compter pour leur permettre 
d'avoir acces, sur un pied d'egalite, aux avan­
tages decoulant des applications spatiales. Cette 
assurance globale en matiere de lancements tra­
duit par ailleurs la conviction des Etats-Unis que, 
pour reprendre les termes du traite sur l'espace 
extra-atmospherique, «!'exploration et !'utilisa­
tion de l'espace extra-atmospherique doivent se 
faire pour le bien et dans !'interet de tous les 
pays (et qu') elles sont !'apanage de l'humanite 
tout entiere ». 

* ** 
.J56 

Lea faits 

I. Des lanceurs americains seront mis a la dis­
position des pays et des organisations internatio­
nales interesses pour les projets de satellites 
realises a des fins pacifiques et compatibles avec 
les obligations imposees par les accords et les 
dispositions internationales en la matiere, avec 
les seules reserves suivantes: 

A. En ce qui concerne les satellites destines a 
fournir des services publics de telecommunica­
tions internationales : 

1. Les Etats-Unis fourniront les lanceurs 
appropries pour les systemes de satellites 
a propos desquels INTELSAT fera une 
recommandation favorable conformement 
a l'article XIV des Accords definitifs. 

2. Si une aide est demandee en l'absence 
de recommandation favorable d'INTEL­
SAT, les Etats-Unis fourniront des 
lanceurs pour les systemes qu'ils auront 
appuyes au sein d'INTELSAT pour au­
tant que la nation ou l'entite internatio­
nale demandant cette assistance conside­
rerait de bonne foi qu'elle a rempli les 
obligations qui lui incombent en vertu de 
l'article XIV des Accords definitifs. 

3. Dans les cas ou les demandes de lanceurs 
seront maintenues en !'absence de re­
commandation favorable d'INTELSAT 
et ou les Etats-Unis n'auront pas appuye 
le systeme propose, les Etats-Unis pren­
dront une decision apres avoir tenu 
compte de la mesure dans laquelle le sys­
teme propose serait modifie a la lumiere 
des facteurs qui ont entraine le manque 
d'appui au sein d'INTELSAT. 

B. S'agissant des applications futures des satel­
lites operationnels qui ne recueillent pas un large 
agrement sur le plan international, les Etats-Unis 
considereront favorablement les demandes de 
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ance when broad international acceptance has 
been obtained. 

II. Such launch assistance will be available, 
consistent with United States laws, either from 
United States launch sites (through the acquisi­
tion of United States launch services on a co­
operative or reimbursable basis) or from fo~ign 
launch sites (by purchase of an appropriate 
United States launch vehicle). In the case of 
launchings from foreign sites the United States 
will require assurance that the launch vehicles 
will not be made available to third parties with­
out prior agreement of the United States. 

III. With respect to the financial conditions for 
reimbursable launch services from United States 
launch sites, foreign users will be charged on 
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the same basis as comparable non-United States 
Government domestic users. 

IV. With respect to the priority and scheduling 
for launching foreign payloads at United States 
launch sites, such launchings will be dealt with 
on the same basis as United States launchings. 
Each launching will be treated in terms of its 
own requirements and as an individual case. 
\vnen it becomes known when a payload will 
become available and what its launch window 
requirements will be, the launching will be sched­
uled for that time. Should a conflict arise, the 
United States will consult with all interested 
parties in order to arrive at an equitable solu­
tion. 

Source: Office of the White House Press Secretary. 
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lanceurs lorsqu'un large accord international 
aura ete obtenu. 

II. Cette aide en matiere de lanceurs sera dispo­
nible, conformement aux lois americaines, soit a 
partir de bases de lancement americaines (par 
!'acquisition de services de lancement americains 
au titre de la cooperation ou a titre onereux), soit 
a partir de bases de lancement etrangeres (par 
l'achat d'un lanceur americain approprie). Dans 
le cas de lancements a partir de bases etrangeres, 
les Etats-Unis exigeront !'assurance que les lan­
ceurs ne seront pas cedes a des tiers sans leur 
accord prealable. 

III. S'agissant des conditions financieres pour 
les lancements remboursables a partir des bases 
americaines, les frais pour les usagers etrangers 

257 

DOOUMl!IN'r 595 

seront calcules sur la meme base que pour les 
usagers americains comparables ne dependant pas 
du gouvernement americain. 

IV. En ce qui concerne la priorite et le calen­
drier de lancement des charges utiles etrangeres 
a partir de bases americaines, les Etats-Unis 
agiront pour ces lancements comme pour les Ian­
cements americains. Ils traiteront chaque lance­
ment comme un cas particulier ayant ses 
exigences propres. Quand les Etats-Unis sauront 
qu'une charge utile est disponible et connaitront 
les caracteristiques de sa fenetre de lancement, 
ils prendront toutes les mesures pour cette date. 
S'il devait y avoir un conflit, les Etats-Unis se 
mettraient en rapport avec toutes les parties inte­
ressees afin de trouver une solution equitable. 

Source : Service de Presse de la Maison Blanche (Tra· 
duction U.E.O.). 
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