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			Introducción

			Mónica Casalet Ravenna [*]

			Para comprender la competitividad alcanzada por la industria aeronáutica es necesario analizar la evolución y estructura de la organización productiva, la dinámica de localización de las actividades y la relación entre los gobiernos y la industria. El objetivo de este libro es explicar esta complejidad productiva desplegada en el plano internacional, así como identificar la importancia de la industria aeroespacial (IA) en México, tanto en el diseño de las políticas nacionales y estatales para orientar la localización de empresas líderes internacionales en el país, como en la variedad de instituciones que desde el ámbito público y privado contribuyen a crear una densa red de interacciones para favorecer el crecimiento del sector.

			Complejidad productiva de una industria estratégica

			El alto nivel tecnológico en el diseño y manufactura de la industria aeronáutica, manifiesto en la complejidad de la fabricación y en la multiplicidad de disciplinas que inciden en la producción, aunadas a las certificaciones internacionales que acompañan el proceso de producción, determina una gestión centralizada de la producción por parte de productoras internacionales. Ello explica la significativa homogeneidad de las soluciones tecnológicas, en las que un pequeño error o variación involucra enormes pérdidas económicas. En este sentido, los controles normativos internacionales y nacionales que pesan sobre el sector funcionan como barrera para la innovación, pues aseguran el control de todas las tecnologías e interdependencias para evitar futuros fallos. La trazabilidad, es decir, la forma como se desarrollan los procesos detalladamente es fundamental en la ruta de coordinación de los segmentos de productos que se fabrican (Hualde y Carrillo, 2007). Las presiones para la armonización de los procesos surgen de la naturaleza internacional de la producción fragmentada en diferentes módulos o niveles, ya que la producción de un avión se basa en el desarrollo de un sistema de relaciones entre empresas especializadas.

			La concentración de la industria es muy alta, en cada categoría hay pocos competidores. La industria aeronáutica se caracteriza por fuertes inversiones y ciclos de producción excepcionalmente largos. El financiamiento del proceso de desarrollo es un factor crítico para el éxito de las empresas, que afecta no sólo a las pequeñas, sino también a las grandes contratistas, aunque éstas tienen más posibilidades para compartir riesgos y costos. Desde sus inicios, la industria aeroespacial se ha considerado estratégica, con interdependencia entre los mercados civiles y de defensa, en la que el apoyo estatal y la protección del mercado han funcionado como instrumentos para la organización y el financiamiento para dicha industria. Actualmente los esfuerzos para mantener el desarrollo tecnológico y los altos salarios conducen a la globalización y a la aparición de nuevos países emergentes interesados en desarrollar la industria aeronáutica. 

			Los mercados emergentes sostenidos por las estrategias gubernamentales implican factores comerciales (calidad, precio y servicio) y de carácter político estratégico. En ese sentido, la ampliación de la producción a mercados emergentes (particularmente el chino y el brasileño), tanto para productos como para servicios aeronáuticos, representa un potencial para el crecimiento del sector, pues éstos entran en el mercado con sus propios productos y servicios, así como con un fuerte apoyo gubernamental (Aerospace Source Book, 2009).

			Diferencias y similitudes entre la industria aeronáutica y aeroespacial

			En la mayoría de los estudios realizados internacionalmente, la industria aeroespacial se denomina como un todo (Niosi y Zhegu, 2005; Sammarra y Biggiero, 2008). A pesar de las diferencias entre la industria espacial y la aeronáutica, existen también significativas similitudes (Broekel y Boschma, 2010); una radica en que frecuentemente las empresas (Boeing y EADS) incursionan en los dos sectores y comparten actividades de alto riesgo sujetas a una intensa competencia comercial, en el caso de la aeronáutica. Para la industria espacial, la diferencia estriba en el control gubernamental y militar. 

			En ambas, el núcleo tecnológico está centrado en la aerodinámica, la propulsión, la electrónica, la navegación y los materiales. Asimismo, las dos industrias se ubican en pocos conglomerados (clusters) regionales, que atraen la participación de múltiples agentes integrados por el control de las original equipment manufacturer (OEM). La estructura industrial en ambos sectores adquiere una configuración de hub and spokes (ruedas y rayos) con grandes empresas integradoras en el centro (Broekel y Boschma, 2010). Las variaciones entre la aviación y la industria espacial se presentan en relación con las series producidas de un solo producto, que son más grandes en la aviación que en la industria espacial. 

			La comercialización de los productos es más rápida en la aviación que en la industria espacial. En la organización de la industria espacial el peso de la decisión gubernamental y militar continúa determinando al sector. En tanto que la aviación se inicia como un sector privado con una clara identificación con las necesidades de los clientes, y marcado por una visión comercial centrada en el éxito para reducir costos. 

			Una diferencia significativa entre ambos sectores (Broekel y Boschma, 2010) es la estructura de las redes de conocimiento prevaleciente en cada uno: la industria espacial está más ligada a conocimientos basados en la ciencia; la aeronáutica, se orienta más hacia conocimientos de ingeniería y nuevos materiales, por la necesidad de la producción tecnológica y la reducción de costos, en la que la innovación surge por la aplicación y recombinación del conocimiento existente con una clara intención de resolver problemas (Wolfe et al., 2005).

			En este trabajo se adoptó la denominación del sector como aeroespacial de acuerdo con la caracterización empleada en diversos diagnósticos efectuados por organizaciones públicas e intermedias del país.

			En las interrogantes que motivaron este libro, se destaca la necesidad de reunir información sobre las características que adquiere la implantación del sector aeroespacial en las diferentes regiones de México, analizando la evolución de las redes interinstitucionales que articulan el funcionamiento de los agrupamientos productivos aeroespaciales (Querétaro, Baja California y Sonora). En este análisis se enfatiza el fortalecimiento de acuerdos colaborativos entre agentes heterogéneos para orientar la organización del trabajo (relaciones de proveedores, gestión de calidad, de mejoramiento de la calificación y competencia de la fuerza de trabajo) y la intensificación de relaciones de vinculación y eslabonamientos que densifican las redes en el sistema de innovación regional (en la investigación, información e infraestructura especializada). 

			Este desarrollo contribuye a mejorar la competitividad de la región y la inserción de nuevos proveedores locales a la cadena de valor, generando una nueva gobernanza centrada en redes multifuncionales.

			En el establecimiento de estas relaciones han desempeñado un papel importante las decisiones adoptadas en las políticas públicas (a nivel nacional generadas por ProMéxico, Secretaría de Economía, Conacyt y los diferentes programas de apoyo surgidos en Querétaro, Baja California y Sonora para la creación de una infraestructura de incentivos: parques industriales, aranceles de importación, estímulo a la integración de pymes), con el fin de atraer la instalación de empresas tractoras. El involucramiento activo de las propias empresas tractoras ha propiciado nuevas vías para la comunicación e intercambio interempresarial en los regiones (especialmente en Querétaro). Las vías empleadas para estimular el sector a nivel estatal han sido múltiples, y abarcan desde el financiamiento directo e indirecto para reunir a grandes empresas con empresas proveedoras locales, hasta el estímulo para crear o mejorar la estructura organizacional para coordinar la distribución de los recursos cognitivos, jerarquizar los problemas y favorecer la difusión de conocimientos. De ahí la importancia asignada al fortalecimiento de la capacitación técnica y profesional del personal (ya sea vía intraempresa, o recurriendo a la oferta educativa local), para la construcción de nuevas competencias profesionales, organizativas y de gestión de calidad. Esto implica una valorización del proceso de aprendizaje en la obtención de ventajas competitivas de los agentes; y el surgimiento de nuevas modalidades organizativas orientadas a estrechar las relaciones de colaboración con los centros de investigación y las instituciones educativas y las empresas del sector, con el fin de favorecer la movilidad de recursos humanos, mejorar la infraestructura y generar proyectos conjuntos. La creación, circulación y apropiación del conocimiento es clave en las relaciones de las empresas tractoras, núcleo de las redes, con las empresas proveedoras.

			Ejes articuladores de este libro

			El desarrollo de los capítulos que componen este libro perfilan ejes comunes que articulan el análisis, entre los cuales se destaca la referencia a un territorio con cierta homogeneidad, donde operan redes de actores con comportamientos identificables e independencia de decisión; donde el espacio geográfico favorece la interacción y el establecimiento de relaciones continuas entre los diferentes actores socioeconómicos implicados con el sector y el territorio. La proximidad como dimensión geográfica conforma una dimensión cognitiva, institucional y organizativa.

			En este espacio geográfico se comparte el proceso de producción, las obligaciones referidas a las regulaciones productivas y de infraestructura, los conflictos ligados a la distribución del trabajo, como la imposición de reglas y preservación de intereses de los actores clave del proceso de producción. En este mismo espacio hay una integración económica-productiva que no anula las diferencias microeconómicas de las empresas, y otra más general ligada a las redes sociales generadas entre las empresas y la estructura institucional que conforma el entorno social (organizaciones de investigación, formación especializada técnica y profesional, asociaciones empresariales del sector), el cual constituye una condición favorable para el desarrollo de un ambiente local, ya que facilita los aprendizajes (activos tangibles e intangibles) derivados de la pertenencia a una red, pero también acentúa el control, en este caso de las empresas tractoras (Levy y Talbot, 2010). 

			En la creación de los agrupamientos productivos aeroespaciales en las diferentes regiones estudiadas (Montreal, Querétaro, Baja California y Sonora), el espacio geográfico combina la articulación de empresas, proveedores, centros de investigación y de formación profesional y técnica, conjuntamente con la acción de las organizaciones intermedias. La interacción sostenida por intereses comunes se concibe como un campo de influencia mutuo (Le Breton, 2004). En este contexto, se enfrentan la necesidad de unos por adquirir nuevos conocimientos e incorporarse a un sistema de producción con alta tecnología, con la de otros que buscan nuevas oportunidades con costos más reducidos para la manufactura y con el aliciente de contar con la cercanía del mercado estadounidense. 

			La inclusión del estudio de Lucie Morissete, Philippe Barré, Christian Lévesque, Laurence Solat-Pelletier y Marcia Silveira sobre la industria aeroespacial en Montreal ilustra acerca del grado de madurez tecnológica, institucional y relacional alcanzado por un agrupamiento anclado geográficamente, bajo la importancia estratégica de empresas internacionales como Bombardier, Bell Helicopter, CAE y Pratt & Whitney, cuyo proceso de producción ha integrado en la cadena de proveedores especialmente a pequeñas y medianas empresas (pymes). 

			El desarrollo del modelo institucional del cluster aeroespacial de Montreal (MICAM) señala la densidad de los vínculos establecidos por una amplia gama de organizaciones intermedias, que enlazan la investigación con la producción y la formación especializada de mano de obra. Toda esta actividad se nutre de los apoyos directos e indirectos del gobierno, así como de la activa actuación de los sindicatos, consolidando un ecosistema particular. Dicha situación contrasta con la conformación del sector de la IA en México, donde el entramado institucional público-privado es incipiente y existen diferencias microeconómicas fuertes entre las empresas, algunas de las cuales no cuentan con umbrales mínimos de competencias para aprovechar las externalidades, y la acción sindical se orienta exclusivamente a la defensa del empleo frente a las quiebras empresariales del sector, es el caso de Mexicana, en la aviación comercial (Bensusán y Carrillo, 2012).

			En los agrupamientos se manifiestan modos de coordinación institucional más o menos formalizados, de cooperación y de intercambio entre empresas, que combinan a la vez relaciones de asociatividad y de mercado. En la consolidación de los agrupamientos aeronáuticos en diferentes regiones de México se generaron (fragmentadamente en Baja California y Sonora y más consolidadas en Querétaro) dinámicas productivas y sociales, que, sumadas a los esfuerzos de los gobiernos estatales, establecieron apoyos económicos y de formación para integrar las cadenas de producción, controlar la calidad, las competencias profesionales y, consecuentemente, mejorar la calidad de las innovaciones. Las redes sociales, al favorecer la confianza entre los actores heterogéneos, constituyeron una vía informal pero complementaria, para asegurar la integración centrada en el control de las empresas contratistas. El establecimiento de relaciones de colaboración industria-centros de investigación y formación consolidó una arquitectura institucional que, complementariamente, desarrolló un capital social capaz de promover comportamientos emprendedores e integrar en la circulación de la información a nuevos grupos del sector público y privado. 

			La acción de las políticas públicas movilizó nuevas tendencias manifiestas a nivel sectorial en la creación de los agrupamientos. Los instrumentos creados y puestos en acción por la Secretaría de Economía (SE), el Conacyt, Nafin, ProMéxico y organizaciones internacionales como el BID, la OCDE y el PNUD, contribuyeron a propiciar un cambio en la normatividad, apoyando la descentralización de los recursos financieros y de formación. A ello se añaden las iniciativas que impulsaron una red de intercambios entre los ámbitos públicos y privados, la cual se orienta a la modernización empresarial, la transferencia de conocimientos, y al fomento de investigaciones conjuntas universidad-sectores productivos.

			Debe también destacarse la importancia de las organizaciones intermedias que a nivel regional y sectorial actúan como una estructura de negociación y enlace para volver más efectiva la vinculación entre las universidades, los centros tecnológicos, los sectores industriales y el sector público. El caso de Montreal ejemplifica la consolidación de estas organizaciones, en tanto que en México son incipientes. Las organizaciones intermedias cumplen un activo papel, reforzando los apoyos para el sistema productivo, elevan los niveles de competencia tecnológica y acceso a la información. Al actuar como una vía de enlace con la comunidad científica y con instituciones públicas y privadas, desempeñan actividades relacionales que suplen la ausencia de oficinas de transferencia de conocimientos, especialmente en actividades relativas a la coordinación y enlace para asegurar la colaboración entre múltiples agentes y profundizar en las redes de innovación.

			La intermediación abre una nueva forma de gobernanza, basada en la colaboración por medio de la negociación y los acuerdos. El nuevo modelo de gobernanza se refiere a los sistemas de gobierno, cuyas políticas exitosas no son sólo el producto de la acción del gobierno central, sino la resultante de una multiplicidad de actores interdependientes, en la que cumple un papel determinante la construcción de redes.

			El contenido de los capítulos 

			El primer capítulo, “El desarrollo de ventajas competitivas institucionales: el caso de la industria aeroespacial en Montreal”, presentado por un equipo interdisciplinario e interinstitucional de investigadores (ya mencionados), analiza la evolución y la dinámica estructural, relacional e institucional del agrupamiento aeroespacial en Montreal, cuya importancia es fundamental en la economía quebequense con más de 235 empresas y cuarenta mil empleos, así como ventas por más de doce mil millones de dólares.[1] Este estudio destaca la importancia de los acuerdos institucionales en la evolución y transformación del agrupamiento aeroespacial cuyos cambios generan nuevas externalidades para el agrupamiento. En este trabajo se identifica la complejidad de las dinámicas que caracterizan la emergencia de nuevas instituciones, nuevas ideas, normas y prácticas que tienen repercusiones concretas en los actores y en el agrupamiento, donde juega un papel determinante la integración a la economía internacional, así como las respuestas de los diferentes agentes del agrupamiento para responder a estos nuevos retos, ya sea profundizando en los eslabonamientos entre empresas proveedoras (especialmente las pymes), acrecentando las relaciones de colaboración con las universidades para iniciar proyectos conjuntos o bien generando nuevas competencias en el plano de la formación profesional para el sector.

			Los capítulos segundo, tercero y cuarto conforman un conjunto explicativo de diferentes dimensiones, referidas a la evolución de las capacidades y procesos productivos (organización y calidad en el desarrollo de proveedores), que se construyeron en el agrupamiento aeroespacial de Querétaro. La acción de las políticas públicas nacionales y estatales, conjuntamente con la iniciativa de las empresas tractoras, así como de los centros de investigación y de formación especializada, fueron construyendo un tejido social que aumentó la capacidad de absorción y conectividad en las empresas proveedoras de dicho estado. Tal interacción amplió también la sensibilización y participación de los actores directos e indirectos, consolidando la capacidad relacional en el agrupamiento, cuyo resultado fue disminuir las incertidumbres estratégicas de los agentes. 

			La diversidad y complejidad de la estructura institucional lentamente consolidó un espacio público-privado integrado por diversos agentes, dificultando así que unos pocos tengan el total control de las decisiones. Las negociaciones y la coordinación de las actividades e incentivos surgen como elementos determinantes de la nueva gobernanza del agrupamiento productivo aeroespacial de Querétaro. 

			Desde esta perspectiva, la competitividad emerge como un fenómeno que incorpora aspectos de naturaleza sistémica, relacionada con el comportamiento de los agentes y el grado de desarrollo del entorno social que se crea. Las políticas públicas cumplen un papel importante para sostener el desarrollo de las redes multifuncionales (integración a la cadena, lograr competencias técnicas, organizacionales y de vinculación) a través de los incentivos, los cuales influyen en la competitividad de las empresas. A pesar de los avances logrados en los niveles meso y micro, el agrupamiento aeroespacial de Querétaro dista mucho de lograr el funcionamiento del mercado y la intensidad de las vinculaciones del cluster aeroespacial de Montreal. Las condiciones son distintas tanto en el diseño, ejecución y continuidad de las políticas, como en el compromiso de las instituciones y los agentes; condiciones diferenciales que derivan en oportunidades muy distintas para el aprovechamiento de externalidades favorables al proceso de cambio tecnológico y organizacional estrechamente ligado con las redes de vinculaciones entre las empresas, y entre éstas con el resto de actores del sistema de innovación regional. 

			Las vinculaciones de las empresas proveedoras con las empresas contratistas, e instituciones de formación, investigación y de servicios tecnológicos posibilitan vías para recibir y transmitir información, experiencias y conocimientos. En el nivel micro, una de las causas que inciden en la exclusión de las empresas para incorporarse a las redes globales de producción radica en las dificultades para acceder a la certificación. Las carencias en la infraestructura productiva, de información, conocimiento y habilidades, limitan las capacidades de las pequeñas y medianas empresas, para apropiarse de externalidades, relegándose así de los circuitos dinámicos. 

			El segundo capítulo, “Capacidades y oportunidades para el desarrollo de la industria aeronáutica en Querétaro”, a cargo de Daniel Villavicencio, Juana Hernández y Leonardo Souza, enfatiza que la construcción de una nueva trayectoria en la industria aeronáutica en el estado de Querétaro se basa en la existencia previa de un tejido industrial surgido en torno a la metalmecánica, la electrónica, la química y, sobre todo, las autopartes. Esta historia productiva preexistente se complementa con la consolidación de un conjunto de instituciones de educación superior que ofertan recursos humanos en áreas de ingeniería, conjuntamente con la participación de un grupo de centros de investigación y desarrollo tecnológico cuyas capacidades e infraestructura fueron de utilidad para el desarrollo industrial precedente y actual. 

			En dicho trabajo también se analiza cómo se conjuga la capacidad de absorción y de conectividad que generan conexiones y vinculaciones con otros agentes, aumentando las competencias endógenas. El enfoque sectorial y territorial articula el conocimiento y la tecnología, los actores, las redes y las instituciones, así como la identificación de las capacidades científicas y tecnológicas actuales de la entidad, desde la oferta disponible. Si bien existen elementos para considerar que hay un entorno adecuado para desarrollar las competencias de los agentes, los autores se interrogan sobre la viabilidad de las ventajas construidas para convertirse en proveedores directos y especializados de la industria aeronáutica, la importancia de diseñar incentivos para estimular las modalidades de aprendizaje requeridas, y, consecuentemente, el papel que deberá cumplir la política industrial y tecnológica del estado para acortar el escalamiento tecnológico de las pymes en el sector aeronáutico.

			En el tercer capítulo, “Actores y redes públicas y privadas en el desarrollo del sector aeroespacial internacional y nacional: el cluster de Querétaro, una oportunidad regional”, de Mónica Casalet Ravenna, se distinguen las especificidades del sector aeronáutico (diseño, producción y distribución de trabajo en partes y componentes, comercialización) repartidas en diferentes empresas, países y regiones. Un conocimiento necesario para determinar la importancia de los objetivos y alcances de las políticas públicas adoptadas en varios países o regiones productoras (Estados Unidos, Unión Europea y Brasil), particularmente en México y en el estado de Querétaro, para conformar una estructura institucional de apoyo a la innovación, a la formación especializada y a la colaboración de la investigación público-privada. En la estructura institucional que refuerza la interacción y la conectividad, se destaca el papel de las organizaciones intermedias cuya acción contribuye a la aplicación de las políticas públicas, a mejorar la interacción y la gestión organizativa de la cadena de proveedores, fomentando canales de vinculación efectiva entre el sector y los centros de investigación. El eje del análisis está anclado en las fuentes externas que complementan el desarrollo innovador de las empresas, en un sector de alto desempeño tecnológico. 

			A pesar del esfuerzo realizado, resta aún mucho camino por recorrer, especialmente en la coordinación de las iniciativas desplegadas por el sector público y privado. Las limitaciones en el financiamiento competitivo, como la multiplicidad de instrumentos y modalidades, señalan la ausencia de un modelo de referencia que establezca qué se quiere desarrollar, con qué medios y qué dimensiones deben priorizarse en el desarrollo del sector. La coordinación puede hacer más efectiva la selectividad de las acciones estratégicas para el crecimiento futuro del sector.

			El cuarto capítulo, “¿Tiene la industria aeronáutica mexicana las condiciones para integrarse a la cadena de valor internacional de alto valor agregado?”, cuyas autoras son Flor Brown Grossman y Lilia Domínguez Villalobos, constituye un esfuerzo por identificar el proceso y los obstáculos que representan para la industria aeroespacial mexicana integrarse a las cadenas globales de valor del sector. En este estudio se enfatizan las formas de gobernanza, el papel de las dependencias gubernamentales y el grado de presencia de los nódulos de mayor valor agregado. Si bien la cadena aeronáutica ha tenido logros en el país, no es una historia de éxitos, la codificación de las operaciones está lejos de ser completa y los nódulos se caracterizan por un esfuerzo de colaboración entre clientes-proveedores. La falta de experiencia de los proveedores lleva a que los compradores se involucren en la evaluación de la aptitud de los primeros para transferir tecnología. La gobernanza (dependiendo del componente o del producto) varía de relacional a cautiva. 

			Por otra parte, la falta de suficiente personal calificado conduce a las empresas a invertir en construcción de capacidades, en la que el diseño tiene un papel mínimo. El análisis micro ilustra los diferentes niveles de la cadena, efectuado en cuatro empresas Bombardier como empresa integradora de sistemas, Safran-México, subsidiaria del grupo Safran, que produce partes para aviones en sus diferentes plantas de Chihuahua, Tamaulipas, Estado de México, ciudad de México y Querétaro; las dos restantes son empresas proveedoras locales. 

			De este estudio se desprende la necesidad de contar con programas específicos para atender la inserción de las empresas mexicanas a la cadena internacional, pues son pocas empresas locales las que participan y la mayoría se desempeña como proveedoras cautivas u ocupa los nichos de bajo valor agregado. Para perfilarse hacia proyectos de alto impacto, se requerirá infraestructura física, mejoras logísticas y condiciones de comunicación y, fundamentalmente, fomentar la innovación y la capacidad de aprendizaje.

			El quinto capítulo, denominado “¿Una maquiladora diferente? Competencias laborales profesionales en la industria aeroespacial en Baja California”, de Jorge Carrillo y Alfredo Hualde Alfaro, analiza el desarrollo evolutivo del sector en el plano internacional, así como la oportunidad que representan las relaciones de subcontratación, ya que están marcadas por la complejidad creciente de las actividades de concepción y fabricación. El trabajo articulado en redes del sector aeronáutico permite la cooperación y el desarrollo de proyectos específicos y la participación de empresas que se desempeñan en otros niveles de la cadena de producción. En el caso de México, se refleja la tendencia mundial, en la que las actividades de menor valor agregado se desarrollan en los países periféricos y la industria de primer nivel en los centros de operación de las grandes empresas: Estados Unidos y Europa. Carrillo y Hualde presentan el caso de Baja California, donde el desarrollo de la industria se inicia tempranamente (en 1966), con la instalación de las empresas Rockwell Collins y Switch Luz. Entre las causas del despegue de la industria, incide la cercanía con Estados Unidos y el apoyo estatal para consolidar un conglomerado aeroespacial, aunque sin precisar una política industrial para orientar la atracción de nuevas plantas y buscar especializaciones en las ya existentes. Tijuana y Mexicali concentran el desarrollo del sector, y en menor medida Ensenada y Tecate. El diagnóstico de las características productivas se relaciona también con las competencias laborales (técnicas, organizativas, de administración de negocios, y actitudinales), puntualizando las especialidades productivas de los técnicos e ingenieros, así como la complejidad debido al tipo de planta (ensambladora, multiproducto con diseño y centro de excelencia en ingeniería).

			El sexto y último capítulo, “Capacidades de manufactura global en regiones emergentes: la industria aeroespacial en Sonora”, de Óscar F. Contreras y Álvaro Bracamonte Sierra, complementa el análisis del desarrollo de la industria en la región norte del país. Este trabajo se basa en una encuesta aplicada a veinticuatro plantas de Sonora, en las que se entrevistó a directivos y consultores expertos del sector. En Sonora se ubican 43 plantas del sector, concentradas en dos zonas: Guaymas-Empalme y Nogales; las restantes se distribuyen en Hermosillo, Ciudad Obregón, Cumpas y Agua Prieta, lo que representa el 17% del total de establecimientos en el país, sólo el estado de Baja California tiene un número mayor de plantas: 53. Como en el caso de Baja California y Querétaro, se repiten en este estado los mismos motivos de instalación de estas empresas: contar con una historia productiva previa. En el caso de Sonora, la industria electrónica desarrolló competencias en la manufactura de conectores y arneses, incluyendo productos elaborados con fibra óptica, lo cual supone un umbral adecuado para asimilar nueva información y aplicarla, ya que existen competencias previas dentro del sendero evolutivo de los agentes. 

			Esta capacidad de absorción se refleja en la organización de trabajo y la gestión de la calidad, la mayoría de las empresas aplicaron programas Lean Manufacturing; otras cuentan con Dirección de Calidad y Six Sigma, Supply Chain Managment (SCM), necesarios para los servicios de proveeduría que prestan tanto en Sonora como en Estados Unidos. La formación especializada de los ingenieros recae en las empresas; la vinculación con agentes externos es incipiente, aunque se perfila la acción relacional de ciertas organizaciones intermedias para integrar a las pequeñas y medianas empresas en mercados globales y fortalecer la cadena de valor de las industrias en áreas de diseño, manufactura y servicios.
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			Capítulo I

			El desarrollo de ventajas competitivas institucionales: el caso de la industria aeroespacial en Montreal
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			Introducción

			Este capítulo se interesa en la evolución y en la dinámica estructural, racional e institucional que caracteriza al conglomerado de la industria aeroespacial en la región de Montreal; una industria que desempeña un papel central en la economía quebequense con sus 235 empresas, cuarenta mil empleos y ventas por doce mil millones de dólares. Este desarrollo no es ajeno a las ventajas que se atribuyen a la constitución de los conglomerados industriales (clusters).

			Los clusters son presentados a menudo como un nuevo modelo de organización industrial flexible que se apoya en una combinación de mecanismos que favorecen la cooperación y las relaciones de confianza entre las empresas; y que aparecen como una alternativa al modelo de la gran firma verticalmente integrada, basada en los principios del modelo productivo taylorista-fordista. Las empresas integrantes de estos conjuntos y que se hallan en competencia entre sí, específicamente en lo que respecta a la obtención de mercados, desarrollan estrategias de operación que les aseguran, en relación con sus competidoras internacionales, ventajas en la concurrencia, principalmente en el plano de la innovación (Bramwell, Nelles y Wolfe, 2008; Giblin, 2011; Piore y Sabel, 1984).

			Algunos trabajos recientes acerca de los conglomerados industriales muestran que los cambios en la economía política mundial modifican sustancialmente la configuración estructural y relacional (Zeitlin, 2008) que los vuelve cada vez más diversificados. Los conglomerados se componen de una amalgama de medianas y pequeñas empresas (pymes) y de firmas multinacionales (Christopherson y Clark, 2007; Niosi y Zhegu, 2005). Esta diferenciación interna se conjuga con una mayor integración a la economía mundial. Los establecimientos que conforman un conglomerado se insertan incrementalmente en cadenas de valor transfronterizas y se aprovisionan externamente de materiales y productos, nuevas tecnologías y prácticas de gestión. De este modo, los conglomerados industriales aparecen como cada vez menos autosuficientes.

			Además, en la gran mayoría de los estudios, ya sea explícita o implícitamente, se señala la importancia de las instituciones (centros de investigación, universidades, asociaciones de negocios, comités sectoriales) que participan en el desarrollo y en el éxito de los conglomerados industriales (Bramwell, Nelles y Wolfe, 2008; Perez-Aleman, 2005). 

			Por otro lado, la literatura se detiene muy poco en describir las características y las funciones de estas instituciones, y menos aun en analizar su evolución en los conjuntos regionales en los que se insertan (Parto, 2008). Sin embargo, los conglomerados industriales evolucionan, se transforman y adaptan, incluso en lo referente a los acuerdos institucionales que los caracterizan. Al respecto, Parker (2012) subraya que son pocos los estudios consagrados al examen del proceso que lleva a la creación de nuevas instituciones y recursos en un conglomerado industrial. Esto en parte es atribuible a una visión rígida de los conglomerados, pues se considera que se encuentran limitados por una path dependency (“trayectoria de dependencia”).

			Por el contrario, nuestra postura teórica nos lleva a sostener que los conglomerados industriales y las instituciones integradas ahí evolucionan transformando las configuraciones estructurales, cognitivas e institucionales, lo que genera nuevas externalidades para el conglomerado.

			Para ilustrar nuestro objetivo, este capítulo presenta el origen y la evolución de las instituciones situadas en el conglomerado de la industria aeroespacial de la gran región de Montreal, basándose en una serie de entrevistas (n=25) realizadas entre 2010 y 2011 a representantes del gobierno, de asociaciones, de sindicatos y de grandes y pequeñas empresas. Nuestro análisis muestra la complejidad de las dinámicas institucionales caracterizadas por el surgimiento de nuevas ideas, normas y prácticas, que inciden concretamente en los actores.

			En principio, presentaremos las grandes tendencias de la industria aeroespacial; después, la evolución de la morfología del conglomerado industrial quebequense, determinando las diferentes instituciones que gravitan en su entorno, así como un análisis de las dinámicas relacionales y las apuestas actuales del conglomerado industrial. La conclusión se inclina sobre la lógica que modela el desarrollo de ventajas institucionales.

			Estructura y evolución de la industria aeroespacial global

			La industria aeroespacial se caracteriza por una estructura piramidal dominada por algunas empresas líderes, manufactureras de equipo original (original equipment manufacturer, OEM), y por una gran dependencia en relación con la innovación, la investigación y el desarrollo (I+D) (Niosi y Zhegu, 2005; Varga y Allen, 2006; CAAHRA, 2008). La cartera de clientes y la capacidad de producción están dispersas en el mundo. Esta industria cíclica enfrenta una fuerte competencia internacional y ofrece aviones y helicópteros para los mercados civil y militar (Montoro y Migon, 2009). El mercado para el avión civil se descompone en tres segmentos: larga distancia, aviones regionales y los aviones para ejecutivos.

			A la cabeza de la industria, encontramos a las OEM, responsables del ensamblaje final y de la entrega de los productos acabados (figura 1). Estas empresas líderes o integradoras se dividen en dos categorías: las super prime, en el segmento de los aviones de más de 120 plazas y las niche prime, especializadas en los aviones regionales de tamaño inferior a las 120 plazas (Montoro y Migon, 2009). Respecto de la larga distancia, el mercado es controlado por la europea Airbus (EADS) y la estadounidense Boeing. Aunque con el CSeries, con una capacidad que va de 110 a 130 plazas, Bombardier Aéronautique entra en competencia con los más pequeños modelos de estos dos integradores. Por ejemplo, Airbus ofrece aviones que van de 107 y 185 plazas en su serie A320. Boeing, con su serie 737, ofrece aviones que van de 110 a 180 plazas, mientras que Embraer sueña con entrar en este segmento. 

			La competencia sigue siendo igualmente fuerte en el mercado de los aviones regionales, que reúne a muchos más competidores: Bombardier (Canadá), Embraer (Brasil), ATR (Francia-Italia) y los recién llegados como Mitsubishi (Japón), Sukhoi (Rusia), Comac (China) y posiblemente también Indian Regional Jets para el año 2017. Algunas de estas empresas, a las que se suman Cessna y Hawker Beechcraft, están activas en la industria del avión de negocios.

			Las diferentes empresas líderes son seguidas por el nivel 2, el de los fabricantes de equipos, responsables de los sistemas instalados, de los sistemas de propulsión y de las estructuras. Las compañías son, en su mayoría, multinacionales, como Pratt & Whitney, Rolls-Royce, Alenia, CAE y Volvo Aero. Y mantienen relaciones privilegiadas con las firmas de nivel 1 (Giunta, 2000). Estos proveedores de equipos convocan a su vez a numerosos proveedores y subcontratados que se sitúan en el nivel 3. 

			Las empresas de este nivel interactúan principalmente con las empresas del nivel 2, o entre empresas del mismo nivel 3, y algunas veces directamente con las empresas del nivel 1 (Giunta, 2000; Montoro y Migon, 2009). En el último nivel, el 4, se encuentran las empresas que proveen las materias primas para el conjunto de la cadena de producción. Como se observará, los cambios en curso en la industria modifican de manera importante esta concepción —más bien estática y fija— de las relaciones interempresariales.

			La innovación es esencial en la industria aeroespacial. Fuertes inversiones en I+D son necesarias para el desarrollo de productos tecnológicamente complejos, en un contexto en el que las empresas están más expuestas que antes a las leyes del mercado. En efecto, la industria a largo plazo goza de subvenciones militares para realizar I+D. Sin embargo, con el fin de la guerra fría, las empresas han visto derrumbarse estas subvenciones y han sido forzadas a orientarse hacia una economía de mercado (Talbot, 2000; Hickie, 2006; Carrincazeaux y Frigant, 2007).

			Este efecto transformó, consecuentemente, la organización de la cadena de valor de esta industria. Hasta entonces, dicha cadena estaba controlada por la OEM, que desarrollaba por sí misma el conjunto de un avión, subcontratando la fabricación de piezas co sus proveedores, que eran numerosos para limitar una posible dependencia respecto de alguno de ellos (Rose-Anderssen et al., 2008). En los años noventa, la industria adoptó los principios de la producción delgada (lean production), con el propósito de disminuir sus costos y responder así a las exigencias del mercado (Giunta, 2000; Talbot, 2000; Beaudry, 2001; Niosi y Zhegu, 2005; Smith y Tranfield, 2005; Igalens y Vincens, 2006; Rose-Anderssen et al., 2008). En la primera década del siglo XXI, el sector conoció una intensificación del proceso de descentralización de las actividades a lo largo de la cadena de valor (Guerra et al., 2010). Las empresas líderes exigieron no solamente una mayor participación de los proveedores en el subensamblaje y en el diseño de productos, sino también una creciente participación en los riesgos y desventajas que implica la I+D (Rose-Anderssen et al., 2008); Guerra et al., 2010). Además, intentaron reducir el número de sus proveedores para conservar sólo a los mejores. Para lograrlo, los proveedores fueron puestos a competir a nivel internacional. De este modo, en los últimos años, la cadena de producción se ha globalizado: el contrato es pactado con el proveedor, satisfaciendo las exigencias del cliente: la proximidad geográfica ya no es más un factor determinante por sí mismo (Brown, 2000; Giunta, 2000; Talbot, 2000).
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			Figura 1. Cadena de valor de la industria aeroespacial.

			Fuente: US International Trade Commission (2001).

			La cadena de valor de la industria aeroespacial se apoya actualmente en dos pilares primordiales: 1) la descentralización de las actividades productivas y la I+D a lo largo de toda la cadena de valor, y 2) la intensificación de asociaciones para compartir los riesgos entre las empresas integradoras y sus principales proveedores. Para Guerra et al. (2010), los integradores han concentrado alrededor de cinco actividades clave (core competencies): la mercadotecnia, el desarrollo de productos, el ensamblaje final, la comercialización, y el servicio a clientes. Las otras actividades han sido transferidas a lo largo de la cadena de valor.

			Estos cambios evidencian las asimetrías de poder en la industria aeroespacial; constituida, principalmente, por un sistema complejo de relaciones de poder (Rose-Anderssen et al., 2008). Según ciertos estudios, las empresas en la cima de la cadena imponen sus decisiones a sus proveedores (Gray et al., 1996; Giunta, 2000; Talbot, 2000; Smith e Ibrahim, 2006). Las firmas integradoras y los fabricantes de equipos dominan a sus proveedores, quienes no tienen otra opción más que respetar las exigencias de sus clientes en el costo, la calidad y la fecha de entrega, si es que desean conseguir los contratos (Smith y Tranfield, 2005). Por ejemplo, Alenia, una firma de nivel 2 en Italia, reestructuró su cadena de valor para ser competitiva. Al final del proceso de reducción, de los 1420 proveedores iniciales, no quedaron más que veinte (Giunta, 2000).

			Aunque en la actualidad hay una convergencia en las estrategias de negocios de los principales fabricantes de aviones, este modelo fue adoptado por ellos en distintos momentos (Montoro y Migon, 2009; Guerra et al., 2010). Airbus, siendo un consorcio de empresas, ha favorecido siempre las relaciones interempresariales. El A320 fue enteramente concebido bajo un modelo de asociación de coparticipación de riesgo. En Embraer, este modelo se inició a finales de los noventa para la producción de los aviones ERJ145; aunque no fue sino más tarde, al inicio de la década del 2000, cuando la empresa extendió las asociaciones de coparticipación de riesgo, para la producción de sus aviones E170/190. 

			Por su parte, Bombardier no utilizó este modelo de negocios sino hasta hace poco tiempo, con la puesta en marcha de su programa CSeries. Finalmente, Boeing adoptó esta estrategia para el desarrollo del 787 Dreamliner, el cual está en su fase de certificación internacional.

			Esos cambios no ocurren sin que tengan repercusiones en los conglomerados de la industria aeroespacial mundial, como claramente lo muestra el ubicado en la provincia de Quebec, Canadá.

			Evolución del conglomerado industrial de la industria aeroespacial en Montreal

			La concentración de empresas en la zona geográfica del gran Montreal se explica por diversos factores históricos. De manera general, el desarrollo de la industria aeroespacial ha tenido tres periodos: el surgimiento (1900-1945), el crecimiento (1945-1975) y la consolidación (1976-2001). A partir del año 2000, la industria montrealense se halla en una fase de reorganización. Desde sus inicios, esta industria mostró una fuerte tendencia a la formación de agrupamientos industriales (Zhegu, 2007).

			En Canadá, el periodo de surgimiento se caracteriza por un lento despegue y por la dispersión de las empresas. La aviación, antes que nada, es un negocio de apasionados. A pesar de un débil interés por parte del segmento militar, la demanda civil es importante para compensar de esta manera las infraestructuras poco desarrolladas en un país inmenso. Así, tenemos que los principales clientes son el correo aéreo, los consorcios empresariales de celulosa y papel (que vigilan los incendios de los bosques) y los gobiernos que hacen la cartografía de regiones alejadas (Thiffault, 2004). Durante los años veinte, la mayoría de los aviones canadienses eran adquiridos o rentados en Estados Unidos.

			En 1923, Canadian Vickers, una filial británica, se lanzó a la producción de aviones anfibios como complemento de sus actividades en la industria naval. La empresa se instaló en Montreal. En 1925, la Pratt & Whitney Tool constituía la Pratt & Whitney Air Craft Company. Su primer motor, el Wasp, se volvió la elección privilegiada de las armadas estadounidense y canadiense. Esta última exigió, a cambio de promesas de compra, que la empresa abriera un taller de revisión de motores en Canadá. Así fue como Pratt & Whitney Canada se instaló en la rivera sur de Montreal en 1928, sitio que aún ocupa en nuestros días. En 1928, la compañía británica De Havilland fundó De Havilland Canada en Toronto.

			Durante los años treinta, empresas de origen británico o estadounidense, especializadas en lo aeroespacial, imitaron a Vickers y a De Havilland, instalándose en la región de Ontario y en Quebec. La presencia de industrias automotrices, mecánicas, navales y de transportes (ferrocarriles) muy pronto atrajo empresas a las cercanías de Toronto y Montreal (Zhegu, 2007). En efecto, los primeros aviadores estaban en la búsqueda de una veta de mano de obra competente, así como de la experiencia tecnológica concentrada en estas regiones.

			La chispa que impulsó a la industria aeroespacial canadiense fue la segunda guerra mundial. El esfuerzo demandado por la guerra implicó un aumento del volumen de producción con fines bélicos. Esto contribuyó al desarrollo de las competencias canadienses en la producción de aeronaves. Pratt & Whitney Canada acrecentó su maestría en el diseño y en la construcción de motores. Sin embargo, la concepción y el diseño de los aviones se concentraba en Estados Unidos y en Inglaterra: las empresas canadienses fabricaban bajo licencia. También durante este periodo, el gobierno asumió un papel preponderante en el desarrollo del sector aeroespacial. En 1944, Canadian Vickers cedió al gobierno canadiense su rama aeronáutica, que fundó la empresa Canadair. Ésta fue vendida rápidamente, en 1946, a Electric Boats, que se convirtió, por consiguiente, en General Dynamics. La compañía De Havilland también fue comprada por el gobierno canadiense, manteniendo la propiedad durante casi cuarenta años. Avro siguió el mismo destino en 1967.

			Como consecuencia de las políticas federales de estímulo y de financiamiento directo, la industria se concentró alrededor de Canadair, De Havilland y de Avro, las cuales obtuvieron la mayoría de los contratos canadienses. De esta manera, las tres empresas eran responsables del 84% de la producción de aviones en Canadá (Zhegu, 2007). Las compras y las inversiones efectuadas por el gobierno incidirán en favor de la creación de una industria canadiense de la aviación. En Quebec, Canadair y Pratt & Whitney estarán entre las compañías privilegiadas. También fue el caso de CAE, una empresa especializada en modelismo, simulación y formación para la aviación civil y militar. La empresa, fundada en Montreal en 1947 por un oficial de la Aviation Royale du Canada (ARC), obtuvo un contrato del gobierno canadiense en 1952.

			El inicio del periodo de consolidación de la industria canadiense se caracterizó por la complejidad tecnológica de los productos y por un creciente (aunque luego decreciente) papel del Estado. Para enfrentar la crisis de finales de los setenta, el gobierno canadiense intensificó las inversiones directas en el sector. Adquirió Canadair en 1976. Sin embargo, el agotamiento de este modelo, a principios de los años ochenta, abrió la industria al financiamiento privado. De Havilland pasó a manos de Boeing. La empresa Canadair fue adquirida por Bombardier en 1986. Esta compañía quebequense, fundada en 1942 por Joseph-Armand Bombardier, no tenía ninguna experiencia en aeronáutica: en sus inicios, Bombardier fabricaba motos para nieve. Después, en 1974, se diversificó al entrar al sector del transporte ferroviario, en el que consolidó su posición a escala mundial. Con la finalidad de adquirir conocimientos y mercados complementarios en aeronáutica, Bombardier procedió a muchas otras adquisiciones: Short Brothers (1989), Learjet (1990) y De Havilland (1992) de Boeing. A pesar de su paulatino retiro, el gobierno federal tuvo una función mayor en la instalación de otra empresa clave para el conglomerado de la industria aeroespacial. En 1983, para desarrollar una industria local de helicópteros, el gobierno canadiense incentivó a Bell Helicopter Textron para que se instalara en el país: la empresa optó por la región del norte de Montreal para establecer su fábrica de helicópteros civiles.

			Desde principios de la década del 2000, la industria aeroespacial en Quebec entró en una fase de reorganización. La cadena global de valor experimentó profundos cambios, similares a los sucedidos a escala mundial. Según la opinión de un director de empresa, los ataques del 11 de septiembre de 2001 en el World Trade Center de Nueva York fueron el detonante de estos cambios: “En aquel tiempo, en 2001, tuvo lugar el famoso 11 de septiembre 2001; no significan lo mismo las torres gemelas para nosotros; es una fecha… todo se tambaleó, todo cambió, en todo caso en Quebec, en América del Norte, seguramente. No ha vuelto a ser jamás la misma cosa. No es igual después de aquella fecha”.

			Las grandes empresas como Bell Helicopter y Bombardier han reducido radicalmente el número de sus proveedores y de sus subcontratados (Jolicoeur, 2009b). Han exigido también, de aquellos que permanecieron, una mayor participación en la I+D, en la toma de riesgo tecnológico y financiero, así como en la producción del subensamblaje completo de aviones. En ciertos casos, el número de proveedores se redujo a diez y los restantes se encuentran en una situación precaria, porque su pequeño tamaño y falta de especialización les dificulta invertir en I+D, como lo exigen sus clientes (Jolicoeur, 2009a). Bombardier Aéronautique también se instaló en países emergentes como China y México. La empresa espera así aprovechar el bajo costo de la mano de obra, además de estar presente en mercados en plena expansión.

			Morfología del conglomerado de la industria aeroespacial

			Junto con Toulouse y Seattle, Montreal constituye una de las tres capitales mundiales de la industria aeroespacial. Concentrado en el sur de la provincia, el sector agrupa 234 empresas y tiene una cifra de negocios de más de doce mil millones de dólares (Aéro Montréal, 2011). Con más de cuarenta mil empleos (CAMAQ, 2010), la industria aeroespacial quebequense ocupa el quinto lugar mundial y el séptimo en el nivel de ventas, después de Estados Unidos, Francia, Alemania, Reino Unido, Italia y Japón (CRIAQ, 2011). En la provincia de Quebec, es la tercera industria manufacturera y representa cerca del 14% de las exportaciones de la provincia (MDEIE, 2010).

			La industria aeroespacial quebequense se especializa en aeronáutica. En efecto, la producción se concentra en la construcción de aviones de negocios y regionales, de helicópteros civiles, de pequeñas turbinas y simuladores (CAMAQ, 2008). En resumen, el 99% de las actividades de más de 230 empresas se refieren al desarrollo y fabricación de aeronaves, motores, materiales y piezas para aeronaves, o al mantenimiento, y engloban productos conexos como los equipamientos y los sistemas de simulación (MDEIE, 2006). Desde hace algún tiempo, un subconglomerado (subcluster) de trenes de aterrizaje se creó en Montreal alrededor de empresas como Héroux-Devtek y Messier-Dowty.

			En Quebec, la estructura de la industria aeroespacial adopta la forma típica piramidal del sector (figura 2). Se encuentra organizada en torno a cuatro grandes empresas, presentes desde hace muchos años: Bombardier, Bell Helicopter, CAE y Pratt & Whitney. Aunque CAE y Pratt & Whitney no sean, propiamente, del nivel 1 en el sector aeroespacial, las cuatro multinacionales se consideran empresas líderes en el conglomerado industrial quebequense. En 2010, Bombardier Aéronautique, cuya sede se encuentra en Montreal, empleaba a más de 29 000 personas en el mundo. La empresa tuvo ventas por 8 600 millones de dólares y tenía una agenda de pedidos de 16 600 millones de dólares. Pratt & Whitney Canada tiene casi cinco mil empleados en Quebec. Realiza mucha de la I+D y se ha comprometido con cerca de mil quinientos millones de dólares en cinco años, para realizar la investigación sobre motores menos contaminantes. 
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			Figura 2. Estructura del conglomerado aeroespacial quebequense.

			Fuente: MDEIE (2010).

			Por su parte, CAE tuvo unas ganancias de mil quinientos millones de dólares en 2010 e invirtió casi el 10% de las ventas en I+D. De sus 7500 empleados, 3500 se hallan en Montreal. En cuanto a las ganancias de Bell Helicopter fueron de tres mil millones de dólares y empleaba a 1800 personas.

			Siguiendo a estas cuatro empresas líderes, encontramos en Quebec catorce productores de equipos especializados en cuatro sectores de la industria aeroespacial: el mantenimiento y la reparación, los componentes y accesorios para motores, los trenes de aterrizaje y los sistemas eléctrico/electrónicos. Con la excepción de Héroux-Devtek, de MDA Space, de CMC Électronique y de Aveos, estas firmas son filiales de multinacionales estadounidenses o europeas que llegaron a la gran región de Montreal para aprovechar la reserva de mano de obra altamente calificada y un financiamiento ventajoso (MDEIE, 2006). Estas catorce empresas representan por sí solas el 90% de las ventas de la industria aeroespacial quebequense y más del 80% de los empleos.

			En el nivel 3 se encuentran 128 proveedores de productos especializados, repartidos en ocho subsectores. Entre los predominantes están los de sistemas eléctrico/electrónicos (24 pymes), los de utilería/herramientas/maquinaria (16 pymes), informática y programación (16 pymes) y diseño/cálculos/certificación (15 pymes). Los otros subsectores son la fundición (6 pymes), el equipamiento de tierra (4 pymes) y las aeronaves (2 pymes); 45 empresas se especializan en otros campos de actividad. En conjunto, estos proveedores tienen una cifra de negocios de setecientos millones de dólares.

			Finalmente, el nivel 4 reagrupa 88 proveedores especializados en fabricación (46 pymes); en tratamiento de piezas (17 pymes); en mantenimiento y reparación (13 pymes); en combinados, termoplásticos y prototipos (8 pymes) y en prueba/control (4 pymes) (MDEIE, 2010). Por sí solas totalizan una cifra de negocios de quinientos millones de dólares. Las empresas de nivel 3 y 4 son principalmente pequeñas y medianas empresas, y contabilizan en conjunto cerca de diez mil empleos. Contrariamente a las empresas precedentes, las de nivel 4 están generalmente más diversificadas y laboran en sectores distintos al aeroespacial.

			Estas empresas que componen el conglomerado montrealense de la industria aeroespacial evolucionan en un rico tejido institucional. Numerosas asociaciones y establecimientos de formación contribuyen, desde hace varios años, a la dinámica del conglomerado industrial.
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