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Introduction

Le regain d'intérét pour le local et le territoiigesu notamment de la crise du modéle
fordiste, s’est d’abord manifesté par un renouvees travaux sur les systemes locaux
d’'innovation avec plusieurs concepts tels que idistindustriels, grappes, technopoles,
milieux innovateurs, etc. Malgré le fait gu’ils r®incident pas parfaitement, ces
concepts ont deux points en commun. Premiéremisntonsidérent que l'innovation
peut avoir un ancrage territorial fort et que lareprises ont intérét a se regrouper dans
'espace pour échanger de I'information et étraressure d’innover. Deuxiemement, ils
font intervenir I'existence d’'un capital social davorise les échanges entre les différents
acteurs. A travers I'exemple du systéme régionahndvation de I'aéronautique a
Montréal, I'objectif de cet article consiste, d'upart, & présenter les caractéristiques
sociales et territoriales de ce systeme d’'innowaéy d’autre part, a analyser, dans une
perspective historique, le rdle du social dandrstsiration et sa consolidation.

1 La revalorisation du territoire et les systemesdcaux d’'innovation

Notre objet de départ est I'analyse de la revadtioa du territoire suite a la crise du
modéle fordiste (Lévesquet al, 1996; Fontan, Klein, Tremblay, 2005). Le modéle
fordiste était basé essentiellement sur la grantie@ise et une grande intervention de
I'Etat, notamment aprés la montée de I'approchenésignne. Le développement était
basé sur une intervention de I'Etat de type desmen@op-down) et « exogéne ». Cette
conception a limité considérablement le réle desuas des territoires, lesquelles étaient
vus comme des bénéficiaires de subventions, gvasaréussi pas a réduire les inégalités
entre les territoires (Stohr et Fraser Taylor, 3981 plan de la structure productive, ce
modéele favorisait la production de masse assurée pala grande entreprise, intégrée
verticalement et horizontalement, indépendante dm <snvironnement social,
déterritorialisée et internationalisée, rigide é&glementée. » (Lévesqeeal, 1996, p 2).
Ainsi, les entreprises accordaient peu d'importancta spécificité des lieux et des
territoires d'implantation. Elles suivaient une ilpge fonctionnelle (Maillat, 2001),



cherchant les territoires de localisation ayantde&ts de production les plus faibles
(Pecqueur, 2003). L'espace était percu comme ayandle passif (Maillat, 2001) et
l'insertion des entreprises dans les tissus sodieceux n’était pas valorisée, ni par les
entreprises ni par I'Etat (Klein, 1990). Cependaetmodéle est entré en crise au début
des années 1970 (Benko et Lipietz, 1992, 2000;z\V&®92; Scott, 2000), crise qui a
remis en question notamment le role du territoira place de la grande entreprise.

Dans le modeéle postfordiste, le territoire est laise (Storper et Scott, 1989). Il est
considéré comme un espace d’interaction et de cwdidn (Boyer, 2002) et un facteur
important pour la compétitivité des entreprisegdKet Lung, 1995). On le voit comme
une accumulation de relations sociales, ou seissétées la culture, et autres spécificités
locales qui ne peuvent pas étre transférees (@pREB8). Le territoire est devenu le lieu
des rapports entre les acteurs (Leloup, Moyartesig@eur, 2005; Tremblay, Klein et
Fontan, 2009).

Ce regain d’intérét pour le territoire s’est d’atbonanifesté par un renouveau des travaux
sur les systémes locaux d'innovatigiMay, 1986) avec plusieurs termes et concepts :
district industriel, milieu innovateur, cluster,s¢gme régional d’'innovation, etc. Comme
nous l'avons dit en introduction, malgré des spétéfs importantes, les écrits sur les
systemes locaux d’innovation insistent sur deuxesdéle base. lls considerent que
linnovation peut présenter une dimension terréariforte et que les entreprises ont
intérét & se regrouper dans l'espace pour échatgdinformation et innover. Ainsi,
linnovation reléve de la combinaison de la rechertechnologique et de la capacité
organisationnelle et économique d’'un territoirdetemettre en valeur (Massard, Torre et
Crevoisier, 2004; Fontan, Klein et Tremblay, 200Bguxiémement, elles soulignent
'existence d'un capital social qui favorise lesh@éeges entre les différents acteurs
(Becattini, 1992; Billette et Carrier, 1993; Markns 2000; Palard, 2009). L'innovation
est ainsi percue comme un processus social erftégedits acteurs (Asheim et Isasken,
2002; Klein et Harrisson, 2007). Ce capital sociegé historiguement enraciné ce qui
rend les systemes locaux d’innovation spécifiq@suflet, 2008). Mais, est-ce que c’est
le cas du systéme régional d’'innovation de 'aéntiqgae a Montréal ? C’est la question
qui oriente notre recherche.

2 Vue d’ensemble sur le secteur de I'aéronautiqueontréal

Avec 235 entreprises et 39 000 emplois, I'aéronaetifait partie des spécialisations
industrielles les plus importantes a Montréal, aérge comme l'un des grands centres
mondiaux de l'aéronautique au méme titre que Beadtichita et Toulouse. Ce secteur
réunit plusieurs types d’acteurs, soit les actquilics, les entreprises privées et les
organismes intermédiaires. Le secteur bénéficia ditand soutien de la part des trois
paliers de gouvernements.

! Dans notre texte, nous utilisons I'appellatieaystéeme local d’innovatios dans un sens générique
permettant de désigner, sous le méme terme, lig&satifes formes de concentration spatiale d’inriomat
(districts, grappe, milieu innovateur, systemeagagl d’'innovation, etc.).



A I'échelle des entreprises, comme partout damsdede, I'aéronautique montréalaise se
caractérise par une structure pyramidale avec tnaiapes d’entreprises : les donneurs
d’'ordre, les équipementiers et les sous-traitalits sommet se situent quatre donneurs
d’ordre (Bombardier, Bell Hélicopteres, CAE et Prat Whitney) spécialisés dans la
construction d’aéronefs complets, d’hélicoptéresietsimulateurs. Les équipementiers
sont au nombre de quatorze et produisent des étéro@mplets tels que des moteurs, des
accessoires de moteur, des équipements de commionjcgtc. Finalement, a la base de
la structure industrielle, environ 220 PME font ldesous-traitance. Elles offrent des
pieces usinées, de la fonderie, de la machinette,(EMM, 2004). Au fil des années,
lindustrie aéronautique montréalaise s’est dotéegldisieurs organismes intermeédiaires
dont le champ d’intervention est diversifié (forioat organisation, financement et
R&D). Parmi ces organismes, les plus importantst #&éro Montréal, I'’Association
guébécoise de l'aérospatiale (AQA), le Comité g@sltode la main d'ceuvre en
aérospatiale (CAMAQ) et le Consortium de recherehd’innovation en aérospatial du
Québec (CRIAQ).

3 Le systeme régional d’innovation de I'aéronautige : des relations
de collaboration facilitées par I'intermédiation

Cette recherche est basée sur des entrevues algsrésganismes intermédiaires et des
représentants d’entreprises effectuées entre jQBY 2t mai 2009. Dans la premiéere
partie des entrevues, nous avons interviewé degsemants de vingt-cing organismes a
vocation générale en regard du développement édgnentelles la Communauté
métropolitaine de Montréal (CMM), la Chambre de owmence métropolitaine de
Montréal (CCMM) ou la section Montréal du ministéhe Développement économique,
des Innovations et des Exportations (MDEIE), et diganismes qui ont un mandat
spécifique et qui interviennent principalement dénsecteur de I'aéronautique, telles
Aéro Montréal, 'AQA, le CAMAQ. La deuxieme sériéedtrevues a éte reéalisée auprés
de dix-huit entreprises du secteur de I'aéronastiguMontréal. Nous avons choisi des
entreprises représentatives des différents typasm@prises existantes dans le secteur de
'aéronautique, soit donneurs d’ordre, équipemestiet sous-traitants, et de leur
localisation géographique sur le territoire dedgion métropolitaine de Montréal, soit
Rive-Nord, Rive-Sud et ile de Montréal. Les entes/ont été enregistrées et transcrites,
et les verbatims ont été traités avec le logicialbl

3.1 Des rapports sociaux de collaboration et de @amence

A Montréal, l'aéronautique se caractérise par undiue de collaboration et de
coopération stimulée par des bonnes relations éggreifféerents acteurs. Bien qu’il ne
faille pas idéaliser, et qu’il y a certes des dtsth 'occasion, notamment entre grandes
entreprises et PME, en général, nos interviewés asaurent qu’il y regne un climat de
collaboration et de coopération, certains parlar@dme de «la grande famille de
'aéronautique » et du « petit monde de I'aérompugi», car la collaboration apporte des
avantages a tous, au-dela des divergences d’intguépeuvent parfois exister.



« Plutét amicales. Ce n’est pas immense la. C’egpatit réseau.
C’est des gens qui viennent du méme secteur. Ongibdire que
c’est comme une grande famille. Les gens sont twsjoontents

de se voir.» (Responsable dune école de formation
professionnelle, entrevues 2007)

Cependant, ce n’est pas parce qu’il y a des inéiwas qu’il n'y a pas de conflits,
notamment entre des entreprises de niveau diffétentype de relations change selon la
taille de I'entreprise et sa place dans la hiéiardhour ce qui est des donneurs d’ordre,
les relations sont généralement bonnes et cars@éripar la collaboration. Ceci est di
principalement a I'absence de concurrence entregcasdes entreprises. Les quatre
donneurs d’ordre sont spécialisés dans des créndifféxents : Bombardier dans les
avions regionaux et les avions d’affaires, Bell ietghtéres dans les hélicopteres, CAE
dans les simulateurs de vol et Pratt&Witheney desisnoteurs d’avion.

Mais en général, les relations entre les entreprisermis les donneurs d’ordre, sont des
relations basées sur un mélange entre coopératiocorcurrence et souvent les
entreprises sont a la fois des clients, des coestget des partenaires.

« Mais l'aviation est un environnement étrange es Mmémes
entreprises sont des fournisseurs, des concurremntsdes
partenaires. Alors, Rokwell, Thales, etc. sont afd&s nos
fournisseurs, nos clients, nos partenaires sumiosrtprojets et
parfois nos concurrents aussi. La nature de ldaioal&hange en
fonction du projet et du client. » (Directeur de B&chez
équipementier. Entrevues 2008)

Au niveau de la main d'ceuvre, malgré des collalmmat importantes entre les
entreprises et les acteurs, en ce qui concerrar@ation par exemple, les rapports entre
les entreprises les plus importantes et celles plktites sont caractérisées par la
concurrence pour le recrutement de la main d’ceuvre.

« Les PME sont en confrontation avec les entrepriiei surtout
les donneurs d'ordre qui sont capables de donnemeieurs
salaires. » (Directeur d’'une PME de sous-traitariEatrevues
2008)

Les relations entre les différents acteurs sonieségar des normes et des régles de
comportement. On trouve des regles et des norntesefies et d’autres informelles.
Concernant l'innovation et la R&D, les regles sphitét formelles et bien établies par
des contrats qui définissent soigneusement le délehaque partie dans le projet de
recherche. Ceci s’expligue par la nature de litdeisaéronautique, une industrie
stratégique ou les questions de sécurité occupenplace importante. Les certifications
occupent aussi une place importante dans I'organinsdes relations entre les entreprises
notamment les relations client-fournisseur.



Cependant, les regles informelles occupent quandemée place importante notamment
au niveau des relations des donneurs d’ordre &veeste des acteurs. Rappelons que les
qguatre donneurs d'ordre réalisent 70% des vent8s3¥) et comptent 58% des emplois
(22 700) du secteur. Ainsi, tous les acteurs stetgnt sur le fait que ces entreprises
constituent les acteurs les plus importants darsedteur de I'aéronautigue comme le
souligne le représentant d’'une association sedtorie

« Les donneurs d'ordre sont assez indépendargsorit leur
propre agenda, c'est des «big boys ». Donc, emeerde
leadership c’est toujours important que des dorsdlardre soient
présents » (Entrevues, 2007)

3.2 Les organismes intermédiaires : facilitateurs th concertation

C’est pour assurer des relations de collaboratialgmé les rapports de concurrence que
les organismes intermédiaires ont été mis sur @ed.organismes ont joué et jouent un
réle important dans la construction et le dévelopget du capital social dans I'industrie
de l'aéronautique. Depuis sa nhaissance et jusquanmées 1970, l'aéronautique
montréalaise n’était qu'un ensemble d’entreprisesallsées a proximité, mais qui
interagissaient treés peu avec leur environnememedd, 2007). Pendant cette période on
remarque l'absence d’organismes dédiés a l'aérmpeuta Montréal a part I'AIAC
(Aerospace Industries association of Canada) @osielge social était & Ottawa. L'action
des difféerents organismes (CAMAQ, CRIAQ, AQA, Aémdontréal) a aidé au
développement d’'une confiance commune entre lesuectet le développement d’un
sentiment d’appartenance au territoire et au secteu

Ces organismes ont aidé les entreprises et leérelifis acteurs a se reseauter et a
collaborer par le biais de plusieurs activités\@n@&ments de réseautage. lls ont un réle
de facilitateur des relations entre les différeattteurs, notamment les entreprises. A titre
d’exemple : les activités organisées par I'AQA siomportantes pour les entreprises afin
de se reseauter et développer leurs marchés.

«Il'y a au moins une activité de réseautage pas tnois sans
compter les sous-activitées de réseautage. Il y asiqirs
évenements dans le secteur dont le chantier inioovdte CRIAQ
a un forum annuel dans lequel il invite les uniitéssa écouter les
besoins des industriels. » (Représentant d'un g
gouvernemental, entrevues 2007)

Egalement, un coup d’ceil sur la composition desseit® d’administration de certains
organismes de I'aéronautique (Tableau 4) nous usdime grande participation de la part
des entreprises et des acteurs publics. Souvengr¢gmnismes essayent d’avoir tous les
acteurs autour de la table pour assurer leur irptic et la réussite de leurs projets.



Tableau 1. Composition des conseils d’administratindes quatre principaux organismes de

I'aéronautique
Entreprises Organismes Acteurs publics
Aéro Montréal 15 8 3
AQA 12 2
CRIAQ 32 19 1
4 8 2
CAMAQ

En effet, selon certains répondants, la particpataux conseils d’administration
constitue un moyen important pour établir des imhat et créer un réseau de contacts
avec les autres organismes et les autres entregsgoeuvent se trouver sur le méme
conseil ou le méme comité.

« On a voulu avoir un conseil le plus rassembleassible, on a
essayé d’avoir toutes les catégories, a la foigiasds et les petits,
les représentants au niveau de la formation etiagan de la
R&D, » (Chef de projets chez une association -sether

Entrevues 2008)

« Présentement on a plus d’affinités avec les genETS, pour
des raisons de contact. Quand jai fondé la Chdéreecherche,
I'ETS m’a mis en relation avec des gens et cedioels se sont
maintenues. Je siége sur le conseil d’administrate 'ETS
depuis 2002. Donc jai beaucoup dattachement aT$E»
(Directeur d’'ingénierie chez un équipementier. (Bviies 2008)

Certains répondants nous ont confié que I'objgmiiicipal de siéger sur ces conseils ou
ces comités est d’établir des relations marchaades d’autres entreprises. Répondant a
la question sur I'objectif de sa participation aaamité organisé par Aéro Montréal, dont

Bombardier est un membre aussi, le directeur diiregée chez un équipementier nous

répond :

« On espére a long terme que Bombardier a desd@ntpour
travailler avec des gens comme nous. C’est quetduse qui
arrive a long terme et c’est quelque chose qubeaticoup basée
sur les relations humaines. Alors la confiancelajeonnais peut
étre depuis 5 ans, je la vois régulierement, jlainouveau projet
qui arrive et je vais aller leur parler pour vostee qu'il y a de
l'intérét » (Entrevue, 2008).



4 La gouvernance de I'aéronautique

L’absence d’'un acteur gouvernemental leader qupehate et contrdle tout le secteur et
I'existence de réseaux productifs constitués auteudonneurs d’ordres importants sont
les principaux facteurs qui expliquent la mise &c@ d’une gouvernance souple basée
sur la concertation. Cette gouvernance se présang, comme un arrangement entre les
guatre grands organismes du secteur (CAMAQ, AQAIATRet Aéro Montréal) et les
principales entreprises (notamment les donneunslidde). Ce mode de gouvernance se
manifeste notamment lors de la mobilisation autlicertains projets comme la Série C
de Bombardier.

4.1 L’encastrement territorial de 'aéronautique

L’aéronautique est une industrie qui a un ancragalltrés important. A Montréal, on a

observé un sentiment fort d’appartenance et dla¢t@ment au territoire chez les

principaux acteurs de ce secteur. Comme I'a déjzargué Co6té (2007), « La grande
majorité d’entre eux se plaisent a rappeler avedéfigue Montréal constitue le seul
endroit au monde ou il est possible de fabriqueaénonef « de A a Z » a l'intérieur d’un

rayon de trente kilometres ». Cette fierté teridler est, également, doublée d'une fierté
sectorielle. La majorité des intervenants insisteat leur fierté de travailler dans

I'aéronautique et leur passion pour le secteur.

« ...l y a un sentiment d’appartenance tres fortsdensecteur de
'aéronautique. Quand tu crois a l'aéronautiqueyvéux que c¢a
marche. » (Représentant d’'une association sed&riehtrevues,
2007)

4.2 Etla place de la proximité?

La forte identité des acteurs de l'aéronautiqueséistulée par une double proximite,

physique et relationnelle. En effet, la proximitéygique facilite les interactions face a
face, le développement de relations personnellpsretonséquent la confiance entre les
différents acteurs. Ceci favorise a son tour I'égbment d’'une proximité relationnelle.

« C’est certain que cette proximité aide beaucaugpévelopper
cette relation de confiance qui grandit d'annéeenée on en est
tres content » (Directeur d'une PME de la catégodes
fournisseurs. Entrevues 2008).

Au fil des années, donc, cette proximité physiquaid® les entreprises et les autres
acteurs a établir des relations, partager les méagles et développer un sentiment
d’appartenance par rapport au territoire et auesectiinsi, cette proximité physique a

stimulé le développement d’'une proximité relatidlengui s’est ancrée davantage dans
le territoire.



« C'est exactement notre carte professionnelle asisvvoulez.
C’est le contact personnalisé. Je ne dis pas (gest ohe recette
magique, mais ici elle fonctionne. On a développéniveau de
confiance, de crédibilité qui se bétita s’est bati au fil des ans.»
(Ingénieur principal chez un fournisseur. Entrev2@g9)

4.3 Capital social et ancrage territorial : rOle d#istoire

Le développement de la proximité relationnelleaetdnstruction du capital social, qui
sont au cceur de la structuration du systéeme d’iatimv de I'aéronautique a Montréal,

sont redevables en grande partie a I'évolution@mhomie montréalaise et notamment
au processus d’innovation sociale dans lequel @iinda mobilisation des acteurs

socioéconomiques pendant la crise du secteur manu&r des années 1980.

L'histoire de I'aéronautique a Montréal commengesdas années 1920 avec la naissance
de Canadian Vickers, un constructeur d'avionsjreplantation de Pratt & Whitney, un
fabricant de moteurs. Canadian Vickers deviendraaGair en 1944 puis Bombardier
Aéronautique en 1986. Le véritable décollage dérdmautigue montréalais intervient
pendant la Deuxieme Guerre mondiale, notammentsapodverture en 1941 de
'aéroport de Dorval. A l'issue de la Deuxiéme Geemondiale, la place de Montréal
dans l'industrie aéronautique s’est consolidée dige en se basant sur I'exportation
vers le marché américain vu la petitesse du mantégeur canadien (Terral, 2003).

A partir des années 1970, Montréal connait une @éenomique qui a nécessité un long
processus de reconversion. Alors, au début deseant880, il s’est amorcé, un

processus de reconversion économique a Montréélrizamment sur le développement
de trois secteurs de la haute technologie : lefethoologies, les TIC et I'aéronautique
(Klein, Tremblay et Fontan, 2003). Cette crise a&c@&g@ un changement dans la
dynamique du secteur. Les différents acteurs séoomomiques étaient devant 'urgence
d’'agir afin de reconvertir '’économie montréalai€ette mobilisation a donné lieu a de
nombreux rapports et comiteés.

Le plus important de ces rapports, le « Rapporarglie, a identifié le besoin de
consolider le réle de Montréal comme centre camade I'industrie aéronautique. La
proximité physiqgue que fournit le cadre métropatitaa favorisé la collaboration
productive entre les entreprises, mais c’est pusrise du secteur manufacturier qui a
créé une occasion pour que les acteurs socioécqnemse structurent et pour que le
choix stratégique de développer I'aéronautiquesstime. Pour faire face a la crise, les
acteurs socioéconomiques se sont mobilisés, remésoat ont fagonné des projets. Les
interactions répétées ont mis en lumiere leurgdiffces et par conséquent leurs intéréts
diversifiés. Cette situation les a obligés a tréeaiensemble, se concerter et coopérer
avec comme cause commune la réponse a la crise.

La crise a forgé une identité locale forte et urmbilisation autour d’objets communs.
Malgré I'échec de nombreux projets qui ont décodde cette mobilisation : CITEC,



technopole Montréal, etc., les savoir-faire etdpital de concertation qui ont été créés
avec occasions, n'ont pas été perdus (Kleiralet 2005). Ce capital social va étre
mobilisé dans d’autres projets et expériences cotarpelitique des grappes industrielles
du gouvernement du Québec, la mise sur pied desigrges de promotion : Montréal
Technovision, Montréal International, etc. (Zuliaet al., 2006). En effet, cette
mobilisation a bati une culture de partenariatcoepération et de concertation entre les
différents acteurs, ce qui va constituer un actipértant dans la construction de la
gouvernance de I'aéronautique.

Conclusion

Notre recherche a permis de constater que le sgsteggional d’innovation de
'aéronautique se caractérise par un capital sdoralrenforcé par les bonnes relations
entre les différents acteurs. Nous avons montréi ajie la proximité occupe un role
important dans la structuration des relations eoé® acteurs. Nous avons observé que
I'identité sectorielle trés forte contribue sansidoaussi a ce rapprochement des acteurs,
qui n'est pas présent dans tous les secteurs,sleim faut. Finalement, nous avons
soutenu que la mobilisation des acteurs déclengeéelant les années 1980 afin de
moderniser 'économie montréalaise, durement toeighe& la crise, a mis en place les
jalons d’'une culture de partenariat et de condertaentre les différents acteurs a
I'échelle métropolitaine, ce qui s’inscrit dans uthgamique socialement innovatrice.
Nos entrevues montrent que le systeme d’innovatien’aéronautique montréalaise
s’appuie sur une collaboration productive entreclaseprises basée sur des rapports qui
n’excluent pas la concurrence pour les contragoet la main-d’ceuvre, entre autres. Elle
s’appuie aussi sur 'action d’'intermédiation d’onganes créés a la fois pour appuyer
l'industrie et pour renforcer le développement dentfiéal.
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