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POURQUOI et COMMENT

TRAVERSER CES DEUX PROGRAMMES

Ce qu'on espére, en tout premier lieu, d'un programme aéronautique en
coopération internationale, débuté ou totalement mené sous égide étatique,
c'est de savoir combiner les talents et les ressources d'au moins deux pays
dans la conduite vers des développements nouveaux et vers une technologie
plus avancée. Les trois derniéres décennies nous ont permis de connaitre
plusieurs exemples de tels programmes aéronautiques.

On a oublié - sauf pour en tirer legon - ceux qui n'ont pas connu le total
succeés attendu ou qui ne 1l'ont connu qu'au prix de rallonges budgétaires
plus ou moins exigeantes. Mais au contraire, on continue de tirer fierté
" des programmes aéronautiques qui, vécus internationalement dés et y compris
le stade prototype et dans une rigueur budgétaire totale, ou pour le moins,
consensuellement recherchée, ont débouché sur des produits opératicnnels
dont 1les utilisateurs ont, dés la mise en service, apprécié de suite
l'aptitude et l'efficacité.

Dans les années qui encadrent 1960, deux programmes militaires restent
ainsi en mémoire : 1'ATLANTIC avec la SECBAT d'une part et le JAGUAR avec
la SEPECAT d'autre part. Certaines caractéristiques identifient ces deux
programmes. Tous deux sont issus d'un concours ouvert entre un certain
nombre d'avionneurs et tous deux se sont articulés autour de BREGUET (*)
dans un rb6le plus ou moins affirmé. Tous deux ont motivé la constitution,
entre les partenaires, d'organisations spécifiques, (Comité Directeur) pour
les Etats, et Sociétés (de droit Frangais) pour les Avionneurs.

(*) NDLR : D'abord, & l'époque des concours, SAL BREGUET (Société Anonyme
des Ateliers d'Aviation Louis BREGUET) et, par la suite BREGUET
AVIATION puis AMD.BA (Avions Marcel Dassault Breguet Aviation)), puis &
ce jour DASSAULT AVIATION. Dans le cours de l'exposé, on passera de
l'une 4 l'autre de ces appellations. Si des erreurs instantanées sont
relevées dans ces changements, on voudra bien, en les excusant, les
tenir comme des flirts involontaires et surtout non intentionnels avec
la chronclogie effective.



Une caractéristique essentielle distingue toutefois 1'ATLANTIC du JAGUAR,
et on comprendra aisément que ne sont pas évoquées dans ce propos les
oppositions techniques qui peuvent exister entre ces deux types d'appareils
de vocations essentiellement différentes. Autant 1'ATLANTIC produit en
gsérie par la SECBAT est demeuré ne varietur par rapport au BREGUET 1150
introduit par BREGUET au concours NATO de 1l'époque et vainqueur de la
compétition internationale, autant le JAGUAR produit en série par la
SEPECAT est différent dans sa spécification technique et dans sa vocation
du BREGUET 121 introduit par BREGUET au concours ECAT de 1l'époque et
vainqueur de la compétition nationale de 1l'espéce. La raison de cette
évolution vaut d'étre mise en é&vidence - et on 8'y emploiera - car elle
doit étre tenue comme le catalyseur de cette coopération
franco-britannique.

Proposer une comparaison sur chacun des aspects entre 1'ATLANTIC/SECBAT et
le JAGUAR/SEPECAT m'a laissé craindre un exposé d'un rythme trés haché.
J'ai pensé préférable la présentation séparée de chacun de ces programmes
dans son histoire et dans son organisation spécifique. Bien évidemment:
j'ai, dans ce choix, pris le risque d'une composition un peu didactique.
Puisse mon exposé avoir gagné, face i ce risque, 1la clarté que je luis
souhaitais.

A la lecture on notera un déséquilibre indéniable entre la part
"Avionneurs" et les parts "Motoristes" et/ou "Equipementiers" impliquées
dans ces programmes. Pour ce déséquilibre, Jje chercherai 1l'excuse du
lecteur en le priant de considérer mon origine professionnelle
majoritairement "Avionneur". Toutefois, dans la timide mesure ou cela
m'était possible soit pour les comparer soit pour les opposer dans leur
spécificité & 1l'organisation "Avionneurs", ces organisations ont é&té
ci-aprés développées ou pour le moins effleurées et cadrées.

Les deux expériences de coopération aéronautique internationale que forment
1'ATLANTIC/SECBAT et le JAGUAR/SEPECAT, associées & celles qu'on connait
par ailleurs, conduisent tout naturellement & la question de l'organisation
idéale type souhaitable. A titre personnel, je me hasarderai A4 quelques
suggestions & ce propos. Fatuité de ma part ? ... Sans doute, car les
années que nous vivons, nonobstant les déclarations velléitaires qui s'y
enregistrent, ne paraissent guére préparer, a terme proche, la symbiose.
pourtant indispensable entre les particularismes (contraignants par leur
étroitesse), et l'ambition communautaire (tout autant sécurisante
qu'inquiétante par son ampleur). Parviendrais-je méme i faire partager par
quelques uns, ces réflexions strictement personnelles, qu'il nous faudrait
donc, en toute objectivité admettre - et méme craindre - que cette

conjonction d'idées puisse n'étre que celle d'un moment....
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LE PROGRAMME ATLANTIC (*)

1 - A LA RECHERCHE D'UN SYSTEME D'ARMES ANTI SOUS MARIN

l1.1. La menace.

Dans la décennie qui encadre l'année 1960, on se prend i beauccup réfléchir
et 4 écrire sur les aspects d'une guerre A& l'échelle intercontinentale. A
cHté des moyens conventionnels, considérablement renforcés, on décrit la
naissance d'armes nouvelles s'étendant de 1l'engin tactigque de combat
jusqu'd la fusée véhicule spatial. Dans 1l'évolution de ces armes, le
sous-marin s'est vu confier une mission nouvelle : celle de l'emport
d'engins stratégiques.

Les progrés spectaculaires du sous-marin rendent effectivement possible
cette vocation nouvelle. Batiment rapide et gquasi invisible, il doit ses
performances autant d ses progrés intrinséques en limite extréme de plongée

qu'a son autonomie, portée grice i la propulsion nucléaire, & des limites
jusque l& inconnues.

Devenu par ses engins balistiques un appareil naval stratégique, le sous
marin n'est plus seulement une menace sérieuse pour les flottes ; il l'est
aussi pour les pays cbtiers ou non éloignés des cbtes. Tout 3 la fois, site
de lancement de missiles et terrible menace contre les navires de surface,
le sous-marin, mobile et discret, est devenu un véritable systéme d'armes,
franchissant les océans sans jamais faire surface, passant en dessocus des
glaces polaires, surgissant n'importe ol sans préavis et méme langant ses
fusées sans faire surface.

1.2, La riposte recherchée

Concevoir la riposte a4 une telle arme revient d'abord a prévenir toute
offensive du sous—-marin & une distance correspondant & la portée de ses
engins balistiques et ensuite 3 porter 1l'intervention trés au large des
cbtes ou des objectifs militaires et industriels, ou trés au large des

flottes de surface ou des convois.

{(*) NDLR : Divers feuillets et plagquettes ont été é&dités en suite aux
présentations dont, sur ce sujet, j'ai eu professionnellement
l'honneur. Le présent exposé vy fait de nombreux emprunts. On
peut donc, le cas échéant, é&tre conduit & devoir "lire a
nouveau" ce qu'en l'occurrence oOn ne saurait tenir pour
"plagiat". D'avance, je remercie le lecteur de savoir le faire.



Dés 1951, la Société BREGUET avait présenté & la Marine Nationale son
projet et son "pré-prototype" BR 764 ASM issu d'une cellule du BREGUET
"Deux Ponts". Trés prés d'aboutir, ce projet fut cependant abandonné car
jugé trop onéreux. La Marine poursuivit ses recherches en imaginant d'abord
une version ASM du HD31 de HUREL-DUBOIS qui fut vite abandonnée car jugée
trop insuffisante, ensuite méme la "“francisation" de 1la cellule du
SHACKLETON britannique, intention é&galement vite abandonnée devant la
péremption prochaine de 1l'appareil.

Mais la Marine Nationale en France et la Royal Navy en Grande Bretagne,
demeuraient bien conscientes de la menace sous marine, dans le méme temps
ot elles avaient, 4 bréve échéance, & pourvoir au remplacement, ici des
NEPTUNE, mis a disposition au titre de 1l'aide américaine, 13 bas des
SHACKLETON, utilisés par leurs flotilles ASM. Cela conduisit leurs
spécialistes a4 des contacts officieux d'odl sortit 1'idée de réaliser
ensemble l'avion nouveau qui pourrait assurer la reléve.

Ce sont ces conversations qui incitérent BREGUET & entreprendre i nouveau
l'étude d'un appareil anti sous-marin (ASM) mais, cette fois, en 1'ima-
ginant comme un avion sgpécial congu pour lui méme. Ce projet d'appareil,
appelé a relever le défi sous-marin, allait étre numéroté BREGUET 1150.

2 - LA MISE EN COMPETITION - LE CONCOURS - LE CHOIX

2.1. Alliance multinationale dans le Groupe d'Experts AC/126

Nous sommes alors en décembre 1956. Le Conseil de 1'OTAN, partageant
l'inquiétude générale sur l'inadéguation des moyens de riposte 4 la menace
sous-marine grandissante, proposa le 14 décembre, aux 14 pays alliés de
participer, sur ce sujet, aux travaux du Groupe d'Experts AC/126 (Groupe
des Experts du Patrouilleur de Marine de 1'OTAN). Dix pays se déclarérent
d'accord aussitét sur la proposition de la délégation frangaise que l'avion
recherché fasse l'objet d'un programme OTAN. Il s'agissait de l1'Allemagne
Fédérale, la Belgique, du Canada, des Etats Unis, de la France, 1l'Italie,
la Norvége, des Pays-Bas, du Portugal et du Royaume Uni. Le Groupe
d'Experts AC/126, qui reléve du Comité d'Armements, n'avait en l'époque,
qu'une expérience trés réduite, car 3jusque 13, les programmes de
coopération multinationale qu'il avait cadrés, s'étaient bornés a assurer
la production en Europe, sous licence américaine, de matériels bien
définis.

Le Groupe d'Experts tint sa premiére réunion le 16 avril 1957 en se fixant
comme mission d'abord, de définir un programme opérationnel pour
l'appareil, ensuite, d'adresser la sgpécification correspondante aux
Industriels en vue d'obtenir la remise d'avant-projets, enfin, de choisir
le meilleur de ces avant-projets et de proposer son programme de lancement.



Pour la premiére partie de sa mission, le Groupe d'Experts s'adressa i la
plus haute autorité de 1'OTAN, c'est A& dire le Groupe Permanent de
Washington pour rechercher le programme opérationnel auquel devrait
répondre le nouvel avion. Ayant lui-méme consulté les Grands Commandements,
le Groupe Permanent donna le 11 octobre 1957, les recommandations
opérationnelles nécessaires en indiquant un certain nombre d'options. Pour
poursuivre leur mission, il revenait aux Experts de 1'AC/126 et aux Etats-
Majors nationaux de transformer ces recommandations en programme définitif.
C'est ce & quoi s'employérent les Experts qui s'accordérent le
16 janvier 1958 sur le programme opérationnel définitif qui fit ensuite
l'unanimité des Etats-Majors 1les 10 et 11 mars 1958. Ce programme,
transformé en une spécification technique nette et précise, et agrémenté
d'une norme structurale unique, propre d autoriser une comparaison valable
des avants-projets, fut soumis & 1'Industrie le 21 mars 1958. Les
caractéristiques principales demandées é&taient :

~

= Une autonomie a basse altitude de 12 3 18 heures, méme avec un moteur
stoppé ;

- Une vitesse de ‘"croisiére rapide" pour se rendre sur les lieux de
péche, ou les évacuer, de l'ordre de 300 kts ;

- Capacité d'emport d'un ensemble de moyens de détection et d'attaque
modernes aussi automatisés que possible ;

~

- Bonnes conditions de travail et de confort pour un équipage de 12 &
13 personnes.

Une remise des avants projets était imposée avant le 21 juin 1958.

2.2. Le concours (1958) du Patrouilleur de Marine de 1'OTAN

2.2.1 Treois mois étaient ainsi laissés 3 l'Industrie pour concevoir ses
avant-projets et aussi pour prévoir (et cela devait étre tenu pour un
élément essentiel de leurs dossiers) des accords avec des Sociétés
d'au moins une autre nation étrangére. Effectivement, c'est un point
de forme sur lequel il y a lieu d'insister particuliérement car,
indépendamment du fond du probléme technique, cette demande
constituait une nouveauté dans un tel concours. Une proposition
d'éclatement industriel, au moins binaticnal, devait appuyer chaque
projet remis.

Cette imposition, gage sans doute de vitalité, allait directement
poser pour l'industrie le probléme d'une organisation d'un style
encore inconnu pour elle, aussi inconnu d'ailleurs qu'il 1l'était pour
les gouvernements, placés eux-mémes, en tout ce qui les concerne,
devant un probléme de la méme espéce.



2.2.2

Les mémes trois mois furent d'ailleurs fort occupés également par le
Groupe des Experts non seulement pour concevoir un systéme d'armes
qui, en 1'époque, allait se révéler révolutionnaire par son
automaticité, sa concentration et son efficacité mais aussi pour en
choisir tous les composants i travers tous les équipements présentés
par les pays participants comme les plus récents, les plus secrets,

les plus modernes.

Le 21 juin 1958 une vingtaine d'avant-projets é&taient remis au
concours par des industriels belges, canadiens, frangais, allemands,
italiens, néerlandais, anglais et américains. Ils firent l'objet d'un
premier examen éliminatoire du 7 au 10 juillet, chaque Représentant
national faisant fonction de rapporteur de ses projets nationaux. Les
conclusions de ce premier examen, portées dans une grille
d'évaluation commune, ne laissérent subsister que sept projets en
présence. Un deuxiéme examen ne retint plus que trois projets en
compétition : un projet de NORD AVIATION, un projet de AVRO et le
projet BREGUET 1150. A cet instant, il est bon de signaler (et on Yy
reviendra plus 1loin) que le projet BR1150 faisait, dans son
éclatement industriel, une part coopérante & A.V.Roe et C° Ltd du
groupe HAWKER SIDDELEY).

Ces trois projets furent passés au crible des Directions Techniques
nationales des pays participants. Toutes ensembles décidérent de
faire comparaitre devant le Groupe des Experts, lors de sa séance de
conclusion des 16 au 18 septembre, les auteurs technique et
industriel dans chacune des trois firmes pilotes, en se donnant comme
ligne de conduite qu'aucun argument ne pourrait &tre wutilisé, dans
cette soutenance, qui n'ait été au préalable opposé i 1'industriel
intéressé. Ces précautions permirent d'aboutir le 21 octobre 1958 au
choix unanime du projet BR1150. Il n'y manquera méme pas la voix du
représentant britannique.

Sa mission achevée et son rapport déposé au Comité d'Armements, le
Groupe des Experts AC/126 pouvait prendre acte le 30 janvier 1959 de
sa dissolution par le Conseil de 1'OTAN avec les félicitations de ce
dernier. Réaliste, le Groupe avait estimé dans ses conclusions que ce
projet de 1'OTAN étant le premier qui parvenait i maturité, il
convenait de ne pas surestimer la confiance qu'il pouvait inspirer
et, partant, le concours financier immédiat dont il bénéficierait.
Ainsi au lieu de lancer trois prototypes, deux cellules d'essais et
un avion téte de série qui auraient représenté un budget (en
1'époque) de plus de 50 millions de dollars, le Groupe recommandait
il de se limiter & deux prototypes complétement équipés et & leurs
essais en vol, lancement compatible avec une premiére phase de
19 millions de dollars, budget plus facile & rassembler auprés des
Gouvernements concernés.

Précisément le méme jour, 30 janvier 1959, le Groupe AC/152 chargé
d'organiser le financement de l'opération se voyait installé i la
place du groupe AC/126 dissous.




LES ACCORDS DE COOPERATION

Les Gouvernements s'accordent

Moins de deux semaines plus tard, exactement le 11 février 1959, le
Gouvernement frangais, sur budget national, notifiait & BREGUET la lettre
de commande "Valant marché"” (LCVM) 1853 A-DTIA/STA/A4 couvrant les études
de premier stade, les approvisionnements & long cycle de deux prototypes
et un début d'essais divers. Les clauses techniques de 1l'avion ayant été
approuvées en juin 1959, cette LCVM était transformée, le 23 juillet 1959,
en un véritable marché (59-4040) comprenant l'ensemble des études, une
maquette d'aménagement grandeur, les essais divers, et les 2 prototypes 01
et 02. Le premier vol du premier prototype était contractuellement fixé au
ler novembre 1961 soit, pratiquement, 33 mois ouvrables seulement aprés le
choix sur dossiers du projet d'avion. Ce marché qui initiait le
développement dans sa totalité était effectivement établi comme un marché
complet. Il était toutefois provisocirement 1limité dans le temps & un
montant total compatible avec les possibilités budgétaires frangaises. Il
devait en aller ainsi, moyennant deux extensions en temps et en montant
par avenants, en attendant que soient paraphés les accords internationaux
assurant le financement général du projet.

Cet acte du Gouvernement frangais fut une excellente mesure de sauvegarde
du projet car elle permit que le projet ne flit dangereusement retardé.
Car des quatorze pays réunis au début du programme, il n'en restait plus
que cing (République Fédérale d'Allemagne, Belgique, Etats Unis, France
et Pays Bas) qui acceptaient de parler de finances communes. A
l'énumération des cing pays, on aura compris que, suite au choix du 21
octobre 1958 qui avait éliminé le projet britannique AVRO, le Royaume Uni
et le Canada, quittant 1l'organisme gouvernemental multinational en
préparation, avaient fait savoir qu'ils n'envisageaient plus 1le
remplacement de leur Shackleton par un nouvel appareil. Ils s'engageaient
néanmoins, pour le cas ol ils y seraient conduits, A& préférer le BR1150
a4 tout autre avion ... engagement qu'ils oublieront sans remord, le moment
effectivement venu ! Contrairement & ces deux pays les Etats Unis,
engagés eux aussi & adopter l'avion du concours OTAN, maintinrent leur
participation financiéres aux phases initiales du programme. Ils eurent
dans les années gqui suivirent un comportement identique aux deux pays
précités, et méme commercialement hostile et plus agressif en préférant
doter 1'US Navy de 1'ORION, produit par la Société LOCKHEED par
navalisation d'une cellule civile d'ELECTRA, bien qu'entretemps la Société
GRUMMAN ait été dotée d'une licence de production aux USA du BR1150.

Dix mois de négociations furent nécessaires au Groupe d'Experts AC/152
pour parvenir & 1l'obtention des fonds, versés par chacun des pays
proportionnellement aux besoins exprimés et & la répartition industrielle
(voir ci-apres) laquelle, aux incidences politiques prés qui
l'influenceront, sera pratiquement maintenue tout au long de la production
en série. Ainsi, c'est en décembre 1959 que furent définitivment paraphés
le protocole définigssant les modalités de coopération entre les quatre
Gouvernements européens associés (Allemagne Fédérale, Belgique, Pays Bas
et France) ainsi que l'accord entre ces Gouvernements et celui des Etats
Unis.




3.2.2

3.2.2.1
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Les accords entre Industriels

Le support du dosgssier de concours

Il est bon de rappeler que pour épauler son projet déposé au
concours, BREGUET avait conclu le 6 juin 1958 un premier accord qui
associait 3 sges cétés :

- en UK, la Société A.V. Roe et C° Ltd représentant le HAWKER
SIDDELEY GROUP

- en Allemagne Fédérale, la Société DORNIER WERKE GmbH

- aux Pays-Bas, la Société N.V.K.N.V. FOKKER

- en France, la Société Nationale SUD AVIATION).

Les attendus de cet accord spécifiaient toutefois que chacune des
Sociétés, en dehors dudit accord, restait libre de présenter un
projet concurrent du BR1150. C'est ce qu'elles feront d'ailleurs
séparément. Il était toutefois convenu que la firme gagnante
prendrait la totale responsabilité du projet, de 1'étude, du
prototype, de la série et des rechanges et répartirait le travail &
50 % pour le groupe britannique HAWKER SIDDELEY et 50 % pour les
Sociétés continentales associées.

A l'imposition faite par le concours d'éclatement industriel au
moins binational, la Société BREGUET avait donc apporté sa réponse
originale et magistrale. Ce n'était pas, en effet, deux industriels
dont BREGUET, appartenant i deux pays, dont la France, qui étaient
associés par BREGUET. C'était en réalité cing industriels et groupes
industriels appartenant 3 quatre pays finangant le projet (hors les
Etats Unis) qui constituérent autour de BREGUET le Consortium
industriel supportant le projet BR1150.

Dés la décision du Gouvernement britannique de ne plus s'associer au

développement du projet BR1150 choisi, et par imitation, la Société
A.V.Roe se dégagea du premier accord et du Consortium.

Décembre 1959 - I'Accord Industriel

Parallélement aux travaux du Groupe AC/152, BREGUET utilisa
l'année 1959 d pallier la défection britannique tout en
renforgant la surface industrielle du Consortium.

Il était ainsi souhaitable que 1'industrie belge, qui s'était
trouvée associée a un projet é€liminé au concours, ne restat pas
pour autant, étrangére au Consortium. Les négociations menées en
Belgique aboutirent & la création de 1'ABAP (Association Belge
pour 1'Avion Patrouilleur) constituée comme une Association
momentanée groupant la Société Anonyme Belge de Constructions
Aéronautiques (SABCR), la Société Anonyme des Avions FAIREY (plus
tard SONACA), et 1la Fabrique Nationale d'Armes de Guerre (FN,

plus tard FN Moteurs).
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La surface industrielle du Consortium étant ainsi reconstituée,
malgré la défection regrettée de 1'avionneur britannique, ces
Sociétés et groupes industriels pouvaient le 7 décembre 1959
signer ensemble, aux cbH6tés de la Société BREGUET, leur :

ACCORD INDUSTRIEL POUR L'ETUDE ET LA FABRICATION
DU

PATROUILLEUR MARITIME BREGUET 1150.

Bien que l'appellation ne lui ait é&té attribuée qu'aprés, on peut
dire que ce 7 décembre 1959 a constitué aprés le 21 octobre 1958
(date du choix OTAN), la deuxiéme date-clé du programme ATLANTIC
(plus tard désigné ATL1 pour le distinguer de 1l'avion de
2e génération ATLANTIQUE désigné ATL2).

Dans les années qui suivirent, cet accord fut légérement amendé
pour partager la participation allemande - pratiquement par
parties égales - entre DORNIER WERKE et SIEBEL WERKE, ces deux
Sociétés se groupant, pour parler d'une seule voix, sous la forme
de 1'ARBEITSGEMEINSCHAFT SEEFLUG, qui vit le jour le
22 juin 1962. La création de cette entité juridique venait ainsi
formaliser 1l'activité ATLANTIC de SIEBEL qui, jusque la, s'é&tait
effectuée en sous traitance de DORNIER.

3.2.2.2 Ayant constaté que :

~- Les Gouvernements intéressés "ont décidé que 1'exécution du
projet serait assurée conjointement par eux et qu'ils ont
constitué 3 cet effet un Comité Directeur" ;

Le Gouvernement frangais est "chargé de notifier & 1la Société
BREGUET les décisions du Comité Directeur".

L'ACCORD INDUSTRIEL :

Confirmait dans son réle de titulaire du marché prototype,
BREGUET "auteur du projet retenu au concours (et qui) a la
charge, en qualité de Maitre d'Oeuvre, de réaliser un systéme
d'armes qui satisfasse aux spécifications de 1'OTAN, les autres
sociétés coopérantes (lui) apportant leur concours" ;

Prévoyait "pour la phase série"” la conclusion, entre les mémes
Sociétés, "d'un nouvel accord pour la réalisation des matériels
de série ..., accord qui devra étre approuvé par leurs
Gouvernements respectifs".
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3.2.2.3 Les dispositions essentielles de 1'ACCORD INDUSTRIEL peuvent &tre
ainsi résumées :

Pour la phase prototype : "des conventions particuliéres seront
passées entre BREGUET et les Sociétés coopérantes pour préciser la
nature et les conditions des fournitures et travaux de chaque
Société coopérante". Mais, "pour des raisons pratiques acceptées
d’un commun accord", les tdches ainsi réparties (hormis 1'ABAP dont
l'intervention tardive obligera & une détermination ultérieure
"compte tenu de considérations pratiques et des propositions
convenues entre les Gouvernements") correspondront "3 des ensembles
homogénes". C'est ainsi que les diverses Sociétés se voyaient
chargées, moyennant le partage correspondant des montants
contractuels forfaitaires, des tiches (la fabrication impliquant les
études de détail correspondantes) de :

Direction et coordination de projet

]
Définition du systéme d'armes ] BREGUET
Réalisation des fuselages central et avant ]
Montage général ]
Partie arriére du fuselage et empennages ] DORNIER
Plan Central ] FOKKER
Alles extrémes ] SUD AVIATION

Les sociétés coopérantes s'engageaient & observer toutes les
dispositions techniques et administratives du marché prototype et i
ne pouvoir prétendre, dans les Conventions Industrielles & autre
chose que leur quote part sur les réglements financiers dudit
marché.

La méme sgolidarité était prévue pour le partage des primes
techniques (prime de célérité et prime de gain de poids), et le
partage a contrario des pénalités de retard et des éventuelles
réfactions techniques. Une seule prime faisait exception au partage,
c'était la prime de vitesse ascensionnelle (ou 1la réfaction
correspondante) qui resterait en tout é&tat de cause acquise &
BREGUET (ou & sa charge).

- Pour la phase de série : 1'Accord industriel comprenait une clause

d'intention trés ferme de la part des Sociétés cosignataires qui
"joindront dés a présent leurs efforts afin de promouvoir aussi
rapidement que possible ... la phase série a laquelle elles
participeront conjointement en partageant les tédches et les
responsabilités. ... Elles décident, & cet effet, de préparer la
fondation entre elles, en temps utile, d'un organisme qui sera
titulaire des marchés de série et aura la respongabilité de la
fourniture. Il est d'ores et déja convenu que BREGUET sera chef de
file de cet organisme et, & ce titre, chargé de l'organisation de la
réalisation en série."



- 13 -

La concordance dans le temps des accords inter gouvernementaux,
le 2 décembre 1959 (gouvernements européens associés d'une
part, et gouvernement des Etats Unis d'autre part) et de
1'Accord Industriel (le 7 décembre 1959) eut une trés grande
importance. Elle a permis, en effet, de fixer dans 1'Accord
Industriel les masses relatives des travaux qui seraient
confiés aux Sociétés participantes, pour respecter les parts de
financement consenties par les Gouvernements associés 4 la
réalisation prototype, c'est 3 dire :

Allemagne .......... 19,1 % France .......... 57,8 %
Belgique .......... 7,8 % Pays Bas ........ 15,3 %
Fin 1959, on peut ainsi voir d'un cété cing Gouvernements, de

l'autre cing Industriels ou associations d'Industriels, groupés
autour d'un but commun : 1'ATLANTIC

Pour le programme (prototype et gsérie) ¢ une attention
particuliére avait été apportée par l'Accord Industriel a la
notion de "Propriété industrielle" et aux "Droits de
reproduction"” reconnus aux Gouvernements participant au

financement des prototypes.

- Sur le premier point, l'accord consignait que "les droits de
propriété industrielle du BREGUET 1150 appartiennent &
BREGUET"”. En application directe de ce principe, 1'Accord
spécifiait que si les Sociétés coopérantes détenaient quelque
brevet utilisable, celui-ci était mis gratuitement 3
disposition de BREGUET pour un usage "limité A la réalisation
du Patrouilleur Maritime BREGUET 1150,... cet usage devant
toutefois permettre les concessions de licence et les ventes

a l'étranger.”

. Sur le deuxiéme point, la Société BREGUET reconnaissait que
ses droits de propriété industrielle ne pourraient pas faire
"obstacle aux droits de reproduction des cing Gouvernements"
dans les conditions et moyennant les contreparties prévues
par le marché prototype.

Dans le cas oua face, soit & l'exercice du droit de
reproduction par les Etats, soit A& l'octroi d'une licence
totale ou partielle, en dehors de ces Etats, des redevances
seraient encaissées par BREGUET, cette derniére Société
s'engageait 3 ne conserver que la moitié desdites redevances.
L'autre moitié devait étre répartie entre celles des Sociétés
associées "dont le quota de travail se trouverait affecté et
au prorata de ces diminutions sur leur quota."
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4 - L'ORGANISATION GOUVERNEMENTALE

Le Comité Directeur

1 Par les accords Gouvernementaux de décembre 1959, avait été mis en
place le cadre institutionnel dans lequel devait étre exécuté le
programme. Ce cadre comporte essentiellement un Comité Directeur
qui, en personnifiant l'autorité des Gouvernements Associés joue le
rdle de "législatif". A présidence tournante tous les six mois entre
les Gouvernements associés, le Comité Directeur devait prendre ses

décisions & 1l'unanimité, chaque représentant national é&tant le
dépositaire de la délégation de son Gouvernement.

2 Les Gouvernements avaient ainsi confié au Comité Directeur, mission
de :

- Diriger et contrdler l'exécution des phases du projet (prototype,
transition (1) et série), ceci comprenant en particulier la
responsabilité de la standardisation des avions de série destinés
4 tous les pays de 1'OTAN ;

- Elaborer les arrangements financiers régissant les diverses phases
du programme (en particulier, approbation des prix de série,
récupération et répartition des frais de premier établissement) ;

- Approuver les contrats liés A& l'exécution du programme et les
accords de collaboration entre les industries participantes ;

- Coordonner les commandes en provenance des Gouvernements
représentés (ou non) au Comité Directeur ;

- Préparer les recommandations éventuellement nécessaires, relatives
a4 la mise en oeuvre coordonnée des avions ;

- Gérer les éléments corporels ou incorporels acquis par financement
commun des gouvernements associés ;

- Répartir ces éléments entre les Gouvernements associés au prorata
de leur participation au financement commun au plus tard lors de
l'expiration du protocole de coopération internationale (2)

(1)

(2)

La phase de transition comprenant en particulier deux avions
supplémentaires : le prototype 03 et l'avion 04 dit "téte de série" et
la totalité des outillages spécialisés et bancs d'essais pour la série.

Ainsi leur carriére terminée dans le cadre du développement, les USA
recevront le prototype 01 (dont 1ils déclineront 1la livraison),
l'Allemagne aura le prototype 03 et la France l'avion 04.
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Le Comité Directeur é&tait assisté dans ses travaux par deux
sous-comités : le sous-comité administratif (dissous dans l'année
1965 et dont les tdches résiduelles ont été absorbées par le Comité
Directeur lui-méme) :

Le sous-comité technigque (encore actif a ce jour) ; chaque
sous-comité avait la faculté de proposer au Comité Directeur, la
création de groupes de travail sur une mission bien définie avec
précision et dissous aussitét cette mission accomplie.

Contrairement au Comité Directeur, les sous-comités ont é&té
constitués a présidence permanente pour témoigner de 1la

responsabilité & caractére continu ainsi attribude soit & une
personnalité désignée, soit un organisme choisi comme tel.

Le sous~-comité administratif ne s'est jamais créé qu'un seul groupe
de travail (le Groupe de Travail des Experts de prix -GEP qui oeuvre
encore présentement méme apres disparition du sous comité
administratif). Au contraire, 1le sous-comité technique a eu 3 sa
disposition jusqu'd huit groupes de travail. Il n'en subsiste de nos
jours plus que trois : le Groupe d'Experts en Documentation (GD), le
Groupe des Experts Pilotes (GP) et le Groupe de Travail Simulateur
(GS).

L'Agence Exécutive

Dés le début de leurs travaux, les Experts du Groupe AC/126
s'étaient accordés - avant méme le choix - sur le fait que
l'opération serait gérée par l'autorité nationale du projet retenu.
Le choix du BR1150 entrainait donc la désignation de
l'Administration frangaise de la Défense, comme Agence Executive.
Ceci impliquait principalement la Direction Technique et
Industrielle de 1'Aéronautique (DTIA a l'heure du concours, puis
DTCA, et maintenant DCA, sous la supervision de 1la Délégation
Générale pour 1'Armement DGA) et ses Services, c'est & dire
essentiellement, le Service Technique Aéronautique (STAé) et le
Service de la Production Aéronautique (SPA), tous deux maintenant
désignés STPA.

Le choix de l'Agence Exécutive frangaise entrainait naturellement le
recours 4 ses moyens et A sges méthodes. Les marchés ATLANTIC
seraient donc de style frangais, lus, et le cas échéant interpréteés,
conformément au droit frangais. Ils seraient financés et gérés
conformément aux textes, et si nécessaire, conformément aux usages.
Les prix contractuels vy seraient exprimés en Francs, distinguant,
dans chacun des lots, la part de chacune des Sociétés associées aux
travaux de ce lot. Pour les Sociétés étrangéres, cette expression de
leurs prix en F. résultait donc d'une conversion sur la base d'une
parité devise/franc consignée au marché. Suivant le principe des
marchés en coopération étatique multinationale, cette référence
paritaire permettrait sur la partie non encore payée des travaux
lors du glissement (forfaitaire ou par flottement), d'une devise par
rapport au franc, de rajuster par avenant la contrevaleur en F. de
cette partie.
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L'exécution des fabrications serait contrdlée conformément aux
pratiques frangaises, ceci entrainant l'habilitation & ce réle des
Circonscriptions Aéronautiques Régiocnales (C.A.R avant la
constitution du SIAR et de ses Directions Régionales) méme auprés
des Sociétés non frangaises associées. Ce rdéle, bien évidemment, le
SIAR ne pouvait le remplir, sur place, qu'en le déléguant au Service
national de 1la Société concernée, lequel devenait ainsi son
mandataire.

La décision de gérer le programme "3 la frangaise" a permis d'éviter
la période de rodage administratif et 1les frais, & charge du
programme, que n'auraient pas manqué d'entrainer la création d'une
Agence Internationale, puis son entretien dans le temps. Par contre,
la pratique frangaise allait entrainer pour les membres étrangers du
consortium industriel, non seulement un effort linguistique, mais
aussi et surtout une véritable reconversion & la réglementation et
aux méthodes ressortant des marchés de style administratif frangais.

Et c'est un fait que c'est bien la forme de groupement adoptée par
les gouvernements et plus précisément les moyens choisis pour
l'expression contractuelle des décisions de ce groupement qui ont,
ccmme on le verra plus loin, orienté l'organisation du consortium
industriel.

La Conférence Internationale de Modifications (C.I.M)

A l'instar de tous les autres matériels aéronautiques, le programme
ATLANTIC a eu & digérer l'introduction de modifications d'origines
trés diverses, aussi bien pour répondre a des remarques, que pour
corriger des anomalies ou pour s'adapter & la satisfaction de
besoins nouveaux. Egalement, il fallait étre capable de subir des
évolutions techniques pour assurer la sécurité d'emploi de l'avion
et de ses systémes, améliorer leurs performances et méme leur

commodité d'emploi, de maintenance ou de production.

Les contrats d'industrialisation (liasse de série et outillages) et
de production de 1'ATLANTIC, comme contrats de droit frangais,
devaient donc s'inscrire dans la procédure francaise s'appliquant en
matiére de surveillance de 1l'homogénéité de suivi technique des
matériels.

Trés schématiquement, cette procédure est axée autour de la
"Conférence Locale de Modifications" (CLM) présidée parle S.I.AR. La
CLM va autoriser une proposition de modification en "ouvrant" un
numéro de modification face & un projet dont la définition technique
est alors loin d'étre acquise. L'instruction de ce projet va se
poursuivre en "réunion technique" dans tous les aspects (compléments
de définition, incidence sur le prix et/ou le délai de livraison,
incidence sur 1l'utilisation des matériels modifiés, conditions
d'introduction immédiate ou de rattrapage ultérieur sur les
matériels, etc.). Quant tous ces aspects sont clairs, la CLM va
"adopter"” (ou refuser) la modification ainsi décrite.
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En cela, elle va fonctionner comme un véritable tribunal pour
"imputer" 1la modification en invoquant la responsabilité totale,
partielle (ou nulle) du constructeur par rapport & ses
engagements techniques et/ou contractuels.

Dans un tel cheminement lourd mais fort judicieux de fagon a
désamorcer (voire a décourager) des demandes inutiles ou
intempestives, chaque modification devient un véritable petit
contrat en soi, se terminant donc par une négociation plus ou moins
vive sur qui en supportera les conséquences financiéres (1'Etat,
1'industriel ou partiellement l'un et 1l'autre). Les réunions de la
CLM se tiennent & une fréquence imposée par la nature des choses et,
classiquement, sur le lieu de production des matériels & modifier.

La traduction de cette procédure frangaise devait, pour en répondre
devant le Comité Directeur, s'établir en fagon internationale. Ainsi
la CLM pour 1'ATLANTIC devint la CIM (Conférence Internationale de
Modifications). L'instruction préalable des modifications fut le
fait de CTP. (Conférence Technique Préparatoire) aboutissant & une
définition technique par le S/CT (Sous-Comité Technique). En début
de programme ATLANTIC, les réunions de la CIM se tenaient tous les
trois mois. Plus tard, la périodicité est descendue progressivement
a deux puis une réunion annuelle. Le lieu de réunion était i chaque
fois différent permettant ainsi de visiter au travers de l'Europe
chacune des usines du consortium industriel ol était produit un
ensemble ATLANTIC.

Le Centre International de Gestion des matériels ATLANTIC {CIGMA)

Egalement la mise en service des ATLANTIC impliquait rechanges et
volants, rattachés hors les dotations initiales, & une phase
budgétaire spécifique du programme (phase VIII). C'est pour "assurer
cette mise en oeuvre et cette logistique dans les conditions les
plus économiques" et, plus globalement assurer la gestion de cette
phase budgétaire que le Comité Directeur s'est, dés le
ler aoGt 1965, & la demande de la France et de l'Allemagne, adjoint
le concours d'un "Centre International de Gestion des Matériels
ATLANTIC" (CIGMA). Ultérieurement, c'est a4 dire respectivement, en
1968 les Pays Bas, et en 1969, 1l'Italie, ont demandé i étre associés
4 son fonctionnement. Chaque nation participante est "abonnée" au
CIGMA pour un certain nombre de matériels, en principe tous ceux
qui, pour elle, sont spécifiques de 1'ATLANTIC. Pour ces matériels,
la charge du CIGMA consiste & maintenir les stocks & des niveaux
convenables, ce qui implique 1l'approvisionnement des matériels
nécessaires et la réparation des matériels avariés, justiciables
d'une remise en état. Le CIGMA est dirigé alternativement par un
Officier Supérieur de chacune des nations utilisatrices. Quand son
directeur n'est pas frangais son sous-directeur 1'est obliga-
toirement. Le CIGMA dispose d'un entrepdt (EIMA) chargé de stocker
certains matériels de haute valeur et de faible taux d'utilisation
qui, par raison d'économie, sont achetés en petit nombre et de ce
fait, n'existent qu'en trés faible quantité dans les nations.
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Au plan logistique, les principes de fonctionnement sont identiques
4 ceux adoptés par l'Aéronautique Navale frangaise dans ses Services
d'approvisionnement . Ainsi la gestion du CIGMA est :

. Centralisée sur ordinateur dans un centre de traitement de
l'information .

. Différentiée suivant la valeur financiére des matériels ;

. Automatisée sur ordinateur.

L'ORGANISATION INDUSTRIELLE

Structure administrative pendant la phase "Prototype"

=

C'est un lieu commun que de rappeler & quel point le mode de
collaboration des industries participantes & un programme peut
influer sur la capacité tant de celles-ci que du donneur d'ordre &
maitriser ce programme dans tous ses aspects de bonne fin technique,
industrielle et financiére. C'est un autre lieu commun due
d'observer comment 1'importance financiére des marchés i accomplir
et l'ampleur des risques qui s'y attachent peuvent orienter le
comportement des Sociétés dans 1le choix de leur mode de
collaboration.

La phase prototype BR1150 était sans doute magistralement importante
dans sa portée a terme (... si elle était couronnée de succés), mais
elle restait d'un montant plafonné. Son importance financiére
pouvait donc é&tre assez bien mesurée. Elle ne dépassait pas les
possibilités de réponse de la Société BREGUET et a fortiori de
chacune des Sociétés, associées pour sa propre part de l'ensemble.
Dans le domaine technique, cette phase prototype exigeait 1la
possibilité de prises de position rapides sur les différentes
options éventuelles.

Cette constatation et cet impératif pouvaient étre rendus
convergents en choisissant un mode d'organisation concentrée telle
que celle d'une Société "leader" (la Société BREGUET) capable de
diriger un réseau de sous-traitants (les autres sociétés associés
dang 1l'Accord Industriel du 7 décembre 1959).

C'est effectivement cette formule de maitre-d'oeuvre et sous
traitants qui fut adoptée comme traduction pratigque de 1l'Accord
Industriel. En réalité, cette formule n'était telle, qu'en
apparence. Dans les faits, la formule fut beaucoup plus
"associative", c'est & dire, celle d'une maison pilote s'adressant a
des coopérants qui, s'ils voyaient leur part de travaux bien
délimitée, n'ignoraient rien du total.
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Dans le domaine technique, par exemple, si chaque Société "sous
traitante” avait la responsabilité des études de détail de sa part
de fourniture conformément & un Cahier des Charges, spécifique 3
celle-ci, é&dité par la Direction Technique de BREGUET, tout devait
se faire dans le respect d'une norme structurale et dans le respect
d'une distribution des efforts généraux également imposée par

BREGUET.

Dans le domaine des fabrications, il en allait tout de méme, chaque
Société "sous-traitante" se voyant imposer un dossier de production,
spécifique & sa part de fourniture, pour en bien préciser les
frontiéres et les tolérances.

Si ce caractére de connaissance communautaire de 1l'ensemble
n'apparaissait encore assez formellement é&tabli par ces deux
exemples, il trouverait sa confirmation dans le texte méme de
1'Accord Industriel dont on a présenté ci avant les dispositions
essentielles dans les domaines contractuel et juridique.

Mise en place de la structure administrative pour la série

(SECBAT et Société en Participation)

Les mémes considérations dictant le mode de collaboration des
participants se sont retrouvées au moment oll Gouvernements d'un

coté, industrie de 1'autre devaient aborder les marchés
d'industrialisation (Phase de transition), et de la série (diverses
phases correspondantes). Encore ces considérations se trouvaient

elles méme trés accentuées, en raison de 1'importance financiére de
ces marchés et des responsabilités de tous ordres qui pouvaient s'y
attacher. On ne pouvait envisager qu'une seule des Sociétés
impliquées assurat, A& elle seule, les responsabilités intégrales de
tels marchés. Rappelant que le capital social d'une Société
constitue 1l'un des éléments de gage le plus important de ses
créanciers, on comprendra aisément qu'aucune des Sociétés n'aurait
pu, a elle seule, présenter une surface suffisante pour répondre, de
fagon crédible, des obligations qu'elle aurait souscrites dans des
marchés de 1'ampleur envisagée. C'est d'ailleurs pourquoi le Comité
Directeur avait, dés 1959, dans la perspective de ces marchés,

-~

subordonné leur signature & une double condition :
- Constitution d'une Société entre les Industriels désignés ;

- Réalisation d'une solidarité entre ceux-ci dans 1l'exécution
desdits marchés.

C'était ce & quoi les Sociétés s'étaient engagées dans 1'Accord
Industriel. Il ne restait plus qu'd décider sous quelle forme cet
engagement allait pouvoir étre tenu.

Il était impensable, compte tenu des droits d'enregistrement trop
important sur les apports, de constituer entre les cing groupes
industriels associés, une Société ayant un capital suffisant, c'est
a4 dire, vu l'ampleur des marchés, extrémement élevé.






