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AVANT-PROPOS

Le présent rapport a €té rédigé pour le gouvernement du Canada
en vertu d'une Commission conférée aux termes de la Partie 1 de la Loij
sur les enquétes, "chargée de faire une enquéte et un rapport sur les
moyens d'assurer 1'essor au Canada d'une industrie automobile compé&titive
sur les marchés internationaux". Le mandat précis de la Commission, la
portée de son enquéte et certains principes dont elle devait s'inspirer
figurent dans son Document organique reproduit aux pages X a XVI

Le Commissaire 8tait censé entreprendre ses travaux le 187
Juillet 1978 et avait pour instruction de transmettre ses conclusions
et recommandations au gouverneur en conseil par 1'intermédiaire du
ministre de 1'Industrie et du Commerce avant le 31 octobre 1978. 1I1
était donc tout 3 fait évident que le gouvernement attribuait d cette
enquéte une urgence particuliére en tant que travail d'ordre pratique,
et non un statut de recherche théorique indépendante qui elt exigé
de longues et minutieuses études sur le sujet. Le choix du commissaire
montre bien que tel était le caractére qu'il fallait donner 3 cette
tache et explique le relief, sinon la longueur, qui la caractérise.
Eussions-nous disposé d'un délai moins bref, peut-&tre serions-nous

parvenus aussi a raccourcir appréciablement le texte de notre rapport.




Etant donné que nous n'avions que quatre mois devant nous

pour mener notre entreprise d@ bien, c'est en quelque sorte la brigveté
de ce délai qui a déterminé nos structures et méthodes d'enquéte. Pour
seconder le Commissaire, il a €té décidé de restreindre notre organisa-
tion & un petit effectif et de faire directement appel, autant que
possible, & divers ministéres et organismes de 1'Etat. Nous avons
puisé nos données de base dans différents documents officiels, tandis
que les travaux de recherche-indépendants se sont limités a ceux qui
paraissaient les plus indispensables. Le recours aux pouvoirs que
mentionne la Loi sur les enquétes n'a pas été envisagé comme essentiel
et, en réalité, la Commission a obtenu spontanément et dans un climat
de collaboration amicale les informations confidentielles dont elle
avait besoin de la part des diverses branches de 1'industrie.

En raison des contraintes que nous imposait le délai d'exécu-
tion de notre mandat, nous avons décidé, en outre, de ne pas tenir d'au-
diences publiques ni de solliciter de mémoire par voie d'annonces. Nous
avons plutdt organisé un programme de consultations avec les firmes,
les organismes et les gouvernements qui portaient au sujet traité un
intérét direct et, dans 1la mesure du possible, des réunions se sont
tenues 3 Ottawa avec ces diverses entités. De plus, chaque organisation
et chaque particulier désireux de participer & notre enquéte nous a

remis des mémoires et a assisté a des réunions d'échange de vues. Cette
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fagon de procéder nous a permis de tenir des consultations avec presque
chaque grand constructeur d'automobiles du monde occidental dont un bon
nombre de fabricants de piéces opérant au Canada ou & 1'étranger, ainsi
qu'avec les syndicats de métiers en cause, les autorités des provinces
ou 1'industrie est particuliérement bien représentée, des représentants
de gouvernements étrangers, les ministéres et organismes du gouvernement
canadien intéressés et un certain nombre de particuliers du Canada et
d'ailleurs qui avaient une contribution particuligrement utile & fournir.
Voici quelques br2ves remarques au sujet de la nature générale
du rapport et de ses recommandations. Lorsque le gouvernement a annoncé
sa décision de commander une enquéte, plusieurs personnes ont &levé des
critiques, alléguant que le sujet avait déja été examiné a fond et que
ce qu'il fallait c'était, non pas de nouvelles &tudes, mais une action
concrete. Dans un esprit peut-&tre moins sérieux, d'autres ont estimé
qu'en choisissant comme commissaire une personne qui avait étroitement
participé aux négociations de 1'Accord canado-américain de 1965 sur les
produits de 1'automobile a titre de leader du groupe des fonctionnaires
représentant le Canada, c'était s'assurer d'avance que son rapport ne
ferait que cautionner ce qui s'est fait depuis 1965. Le Commissaire
espére qu'on lui pardonnera de réfuter ici méme ces commentaires critiques.
A ceux qui prétendent que le sujet avait déja 6té examiné de

fagon exhaustive, je me permettrai de faire certaines observations

capitales. Le présent rapport établira - j'ose 1'espérer - que de
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multiples vues exprimées par des parties intéressées aussi bien que par
des parties désintéressées se révélent, a 1'analyse, fondées sur des
renseignements incomplets ou sur de lamentables erreurs d'interprétation
des chiffres disponibles. Toutefois, on aurait tort de voir dans cette
observation 1le moindre élément de grief. Le fait est que certaines
statistiques fondamentales et certaines informations ne sont tout simple-
ment pas disponibles ou, si elles le sont, elles revétent une forme qui
préte a de malheureux contresens. Sans prétendre avoir résolu tous les
problemes 1iés aux données de base, la Commission offre certains ren-
seignements supplémentaires essentiels et certaines explications de
nature a placer le sujet dans un bien meilleur éclairage. Qui plus est,
i1 s'agit beaucoup plus que de comprendre les problémes qui se posent

en la matigre. La question est de savoir ce qu'il convient de faire a
leur sujet. Quand un domaine exige 1'adoption d'une politique et la
prise de décisions efficaces, les enjeux sont souvent trés élevés.

A ceux qui ont fait remarquer que le Commissaire, en raison
de son association antérieure, pourrait &tre attaché & une stratégie
particuligre concernant cette industrie, je répondrai tout uniment que
je me suis efforcé de conserver une authentique objectivité profession-
nelle; néanmoins, la fermeté de mon effort dans ce sens n'était pas a
1'abri de la faiblesse humaine, mais la qualité des personnes qui m'ont
aidé a rédiger mon rapport m'a certainement servi de rempart contre
tout préjugé, que ces collaborateurs auraient tdot fait de dénoncer et

de supprimer.




Bien entendu, le Pacte canado-américain de 1'automobile
constitue la plaque tournante de la condition et des perspectives de
1'industrie automobile du Canada. Comme tel, il occupe une place
primordiale dans 1'ordre des préoccupations du rapport. Quand on
réexamine ce pacte avec un recul d'une quinzaine d'années, n'a-t-on
pas raison de s'étonner qu'un tel accord a but 1imité et conclu par
nécessité en soit venu a &tre pergu comme la solution de tout probléme
passé, présent ou futur de 1'industrie automobile. Ce pacte en est
aussi venu a faire figure de dogme immuable. Quels qu'aient &té ses
succes ou ses échecs, indéniables les uns comme les autres ainsi que
1'atteste notre rapport, on peut dire sans crainte d'erreur que ses
auteurs n'ont jamais voulu le couler en un bronze indestructible.
Compte tenu de 1'évolution des circonstances, la révision du pacte de
1'automobile s'impose depuis longtemps. La nécessité d'adapter des
principes capables de résoudre des questions que ce pacte n'avait méme
pas tenté de régler se fait sentir depuis un certain nombre d'années.
Toutefois, c'est au gouvernement qu'il appartient de juger si le temps
est venu de le reconsidérer. Quelle que soit la décision gouvernementale
a ce sujet, diverses questions brilantes concernant 1'industrie
canadienne de 1'automobile demandent d'&tre E€tudiées dans le cadre du
Pacte ou, s'il le faut, hors des limites de ce pacte.

Je voudrais maintenant saisir .1'occasion que m'offre ce

préambule pour présenter mon plus sincére témoignage d'appréciation




au personnel qui m'a secondé. Comme mes collaborateurs €taient fort

peu nombreux mais d'un dévouement indéfectible et d'une compétence
remarquable, ce serait désobligeant de ma part que de faire 1'éloge
individuel de quelques-uns seulement d'entre eux. I1 est donc beaucoup
plus indiqué de les énumérer ici dans 1'ordre alphabétique, en mention-
nant leurs titres et les tdches dont ils ont bien voulu se charger.

Douglas Arthur, directeur général de la Politique sur

1'importation de certains produits, ministére de 1'Industrie et du
Commerce; entretient depuis plus longtemps que tout autre fonctionnaire
des contacts permanents avec 1'industrie automobile. Ses avis et con-

seils nous ont &té des plus utiles tout au long de nos travaux.

Bertram Barrow, premier sous-ministre retraité, ministére

de 1'Industrie et du Commerce, et ancien président de 1'Agence d'examen
de 1'investissement étranger. Ce collegue a fourni de bons et loyaux
services a la Fonction publique durant plus de trente années. I1 fut
délégué adjoint principal lors de la négociation du Pacte de 1'automobile
en 1964. Son sens de 1'administration publique, son esprit créatif et

la siireté de son jugement ont constitué pour nous un immense apport.

Gena Freeman, secrétaire d'un haut fonctionnaire du ministére

de 1'Industrie et du Commerce. A servi d'adjoint administratif et de
secrétaire au Commissaire. Elle s'est occupée 3 elle seule de répondre
3 tous les besoins administratifs et de secrétariat de la Commission.

Expéditive, compétente et dévouée.
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Keith Hay, professeur, Université Carleton et Université
York. La Commission a retenu ses services pour accomplir des taches
majeures de rédaction et fournir des conseils sur les aspects &conomiques
de 1'enquéte. Ce spécialiste a pleinement contribué a 1'exécution du
mandat de la Commission.

Paul Lau, analyste supérieur au ministére de 1'Industrie et
du Commerce. Travailleur empressé et infatigable, il a presque accompli
a lui seul toutes les tdches d'ordre statistique de la Commission. De
cet analyste, i1 faut dire qu'il a "maintenu notre travail dans la plus
stricte rigueur" sans crainte, ni complaisance. Son attitude allegre
et positive a permis & la Commission de traverser certains moments
plutdt difficiles.

Loris Loewen, analyste économique au ministeére du Travail.

Cette analyste hautement qualifiée de 1'économie a assumé pour la
Commission la difficile tdche d'étudier la productivité et le marché

du travail. Dans un domaine qui ne connaft pas d'absolus, son intégrité
professionnelle nous a aidé & éviter bien des pigges et traquenards.

Bruce MacDonald, consultant en économie, Communications.

VEtéran d'anciennes luttes politiques suscitées par de nombreux budgets
et plusieurs ministres des Finances, on 1'a nommé le "grand clerc" de
la Commission. Ce spécialiste a largement contribué 3 la rédaction

d'amples passages du rapport et nous a aidé a mettre le reste au point.




Sans son concours aussi précieux que soutenu, la Commission n'aurait

pas réussi a atteindre ses objectifs.

Andrei Sulzenko, agent financier au ministére des Finances.

Ce membre le plus jeune et peut-&tre le plus brillant de notre personnel

a accompagné la Commission au Japon et en Europe. Fonctionnaire poly-
valent, féru des sciences sociales, il a collaboré & chacun des aspects

du travail de la Commission - consultations, recherche et €tude, rédaction,
examen critique des propositions d'ordre décisionnel. Comptant dans ses
effectifs des hommes aussi prometteurs que lui, la Fonction publique
canadienne n'a pas 3 craindre de voir décliner sa réputation et sa
compétence.

J'aurais mauvaise grace a terminer cet avant-propos sans
adresser un cordial merci aux nombreuses personnes qui ont généreusement
fourni une partie de leur temps, ainsi que leur expérience et leur
sagesse aux fins du présent rapport. Les délais d'impression et
1'espace nous manquent pour Teur rendre.pleinement et équitablement
hommage. I1 s'agit d'industriels et d'hommes d'affaires du Canada et
d'ailleurs qui opérent au plus haut niveau, ainsi que d'hommes d'Etat
et de fonctionnaires, de chefs syndicaux et d'associations professionnelles
ou commerciales, y compris un grand nombre de simples citoyens.

En particulier, le Commissaire a &té impressionné par le

mémoire hautement professionnel et réaliste que les Travailleurs
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unis de 1'automobile du Canada lui ont présenté. Ce mémoire a €té

des plus utiles & 1a mise au point des propositions de la Commission.
Pour terminer, je dois dire que méme si les idé€es et

recommandations que préconise ce rapport émanent de multiples sources,

1a responsabilité touchant la qualité et la valeur des recommandations

en question m'incombe entiérement et exclusivement.

Le Commissaire,

S. Simon Reisman
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A TOUS CEUX & qui les présentes parviendront ou

qu'elles pourront de quelque maniére concerner,
SALUT:

VU les dispositions de la Partie I de la Loi sur les
enquétes, chapitre I-13 des Statut révisés du Canada, 1970,
en vertu desquelles Son Excellence le Gouverneur général en
Conseil, par le décret C.P. 1978-1996, du vingtieme jour de
juin en 1'an de grace mil neuf cent soixante et dix-huit, a
autorisé la nomination de Notre Commissaire, désigné dans
ledit décret, en vue de faire une enquéte et un rapport sur
les moyens d'assurer 1'essor au Canada d'une industrie
automobile compétitive sur les marchés internationaux et ce,

en tenant compte:

(a) de la situation et de la structure de 1'industrie
automobile canadienne a 1'heure actuelle,y
compris des constructeurs de véhicules
automobiles, des fabricants indépendants de
pidces et des fabricants de véhicules étrangers

qui ont une place sur le marché canadien;
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des facteurs influant sur 1'essor de 1'industrie
et ses perspectives d'avenir, notamment
1"importance de la propriété étrangére, les
aspects administratifs, 1'activité de recherche
et de développement au Canada, les besoins et

1a disponibilité de ressources financiéres,
ainsi que des facteurs influant sur les

modeles d'investissement et d'emploi dans

1"industrie automobile au Canada;

des aspects régionaux du développement de

1'industrie automobile canadienne;

des relations entre 1'industrie canadienne et
1'industrie américaine, notamment des arrangements
conclus en vertu de 1'Accord canado-américain sur
les produits automobiles et des autres

arrangements;

des relations entre 1'industrie au Canada et

les producteurs étrangers; et

des principes internationaux de conduite en
matiére de commerce, publiés par le gouvernement

en juillet 1975;




et a conféré 3 Notre Commissaire certains droits, pouvoirs et

prérogatives, comme on pourra mieux en juger en se reportant

a3 Notredite commission.

SACHEZ DONC MAINTENANT que, sur et avec 1'avis de
Notre Conseil privé pour le Canada, Nous nommons, constituons
et désignons, par ces présentes, Monsieur S. Simon Reisman,
de la ville d'Ottawa, dans la province de 1'Ontario, Notre

Commissaire pour mener une telle enquéte.

IL APPARTIENDRA audit S. Simon Reisman d'occuper et
d'exercer les fonctions, charge et poste en question avec
les droits, pouvoirs, prérogatives et émoluments attachés
de droit et de par la loi a ces fonctions, charge et poste

durant Notre bon plaisir.

ET PAR LES PRESENTES NOUS autorisons Notredit

Commissaire a consulter, selon qu'il le jugera a propos:

(a) les fabricants canadiens de véhicules a
moteur et de pigces, notamment les entreprises
appartenant a des étrangers, et les représentants
des fabricants étrangers de voitures qui ont

leur place sur le marché canadien;
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(b) 1les intéréts des travailleurs canadiens;
(c) les autorités provinciales;

(d) 1les producteurs étrangers aux Etats-Unis, en

Europe et au Japon; et

(e) 1les gouvernements étrangers, par 1'entremise

des représentants canadiens a 1'étranger.

ET NOUS autorisons, de plus, Notredit Commissaire a
obtenir, dans toute la mesure du possible, 1'appui des
ministéres et organismes du Gouvernement du Canada dans

-1'exécution de son enquéte.

ET PAR LES PRESENTES NOUS enjoignons Notredit
Commissaire de présenter ses conclusions et recommandations
au gouverneur en conseil, par 1'entremise du ministre de
1'Industrie et du Commerce, avant le 31 octobre 1978, et de
déposer auprés du Bureau du Conseil privé les documents et
dossiers de 1'enquéte d&s que possible aprés la fin de

1'enquéte.

ET EN OUTRE, NOUS recommandons que Notredit
Commissaire soit désigné sous le nom de conseiller spécial,

secteur de 1'industrie automobile canadienne.




EN FOI DE QUOI, Nous avons fait émettre Nos présentes

lettres patentes et a icelles fait apposer le grand sceau du

Canada.

TEMOIN:

Notre trés fidéle et bien-aimé Jules Léger,
Chancelier et Compagnon principal de Notre
Ordre du Canada, Chancelier et Commandeur
de Notre Ordre du Mérite militaire a qui
Nous avons décerné Notre Décoration des
Forces canadiennes, Gouverneur général et

Commandant en chef du Canada.

A NOTRE HOTEL DU GOUVERNEMENT, en Notre ville
d'Ottawa, ce vingtiegme jour de juin en 1'an de grace mil
neuf cent soixante dix-huit, le vingt-septiéme de Notre

régne.

PAR ORDRE,
GEORGE POST

SOUS-REGISTRAIRE GENERAL DU CANADA




CHAPITRE ]

LES SOIXANTE PREMIERES ANNEES

Vingt-cing années d'age d'or

Dés sa naissance, 1'industrie canadienne de 1'automobile a vu
1'essentiel de ses caractéristiques et de sa structure modelé par la
politique nationale de protectionnisme instaurée vingt-cing ans plus tot
par.le gouvernement de Sir John A. Macdonald.

En 1904, 117 chassis de Ford ont été transportés de Détroit 2
Windsor pour y &tre munis de roues et de carrosseries par 17 employés de
la Ford Motor Company of Canada, qui venait d'@tre fondée cette méme année
par un groupe d'hommes d'affaires canadiens. La politique nationale de
1879 a suscité une tendance immuable qui consistait pour les filiales
américaines a établir des exploitations de faible envergure sur un marché
canadien 1imité, protégé par des tarifs douaniers &levés, et & importer des
Etats-Unis Tes nombreuses piegces a haute technicité dont le colt de
production au Canada aurait &té prohibitif.

Avec la premigre voiture dessinée et construite a Oshawa en 1908
par R.S. McLaughlin, 3 la McLaughlin Carriage Company, plus tard devenue
Ta McLaughlin Motor Car Company, i1 a pu sembler que la tendance inaugurée
par Ford ne serait pas inéluctable. Mais méme McLaughlin faisait largement
appel aux pigces et a la technologie américaines. - Consciente du colt &levé
de production en faible quantité de certaines pigces, en particulier des
moteurs, la compagnie McLaughlin a signé un contrat en vertu duquel elle
achetait ses moteurs de la Buick Motor Company de Flint, au Michigan, et
pouvait bénéficier de tous les travaux de recherche de Buick notait le
professeur Vincent W.Bladen dans son étude de 1961 sur 1'industrie

automobile. |

1 .. . .
Rapport de 1a Commission royale sur 1'industrie de 1'automobile,

avril 1961, p. 5.




En 1915, toutefois, McLaughlin créait la Chevrolet Motor

Company of Canada pour produire des automobiles en vertu d'une entente
avec la compagnie Chevrolet des Etats-Unis et, en 1918, MclLaughlin

et Chevrolet fusionnaient pour former la General Motors of Canada
Limited. Le moule était créé.

Studebaker avait acquis une usine de production a
Walkerville, en Ontario, en 1910, c'est-a-dire trois ans aprés que
McLaughlin eut commencé 3 produire des automobiles. International
Harvester a aussi commencé sa production au Canada cette méme année.
La Chrysler Corporation of Canada a €té formée en 1925. La Nash
Motor Company, ancétre de 1'American Motors of Canada, est venue
s'installer au pays en 1946.

Au cours de ces premigres années de 1'industrie automobile,
beaucoup d'entrepreneurs canadiens ont voulu produire des voitures.
"Mais une barrigre tarifaire de 35 pour cent ne suffisait pas pour
protéger une industrie naissante de 1'automobile au Canada" comme le

faisait remarquer dans une étude de 19752 M. James G. Dykes, alors

directeur général de la Société des fabricants de véhicules a moteur.
"Tous ceux qui ont commercialement survécu au Canada €taient alliés a
de prosperes fabricants américains. Ce sont les ingénieurs de Détroit

qui ont développé les techniques de production en série pour la

consommation massive qui &taient nécessaires pour faire de 1'automobile

un produft utile, commercial et rentable."

2 Background on the Canada-U.S. Automotive Products Trade Agreement,
septembre 1975, p. 3.




“La jeune industrie canadienne de 1'automobile a progressé
lentement au début. Entre 1904 et 1916, sa production totale a 6té de
135 000 véhicules. En 1910, la production de Qéhicu]es a été de 187 000
aux Etats-Unis, 38 000 en France, 14 000 chacune en Angleterre et en |
Allemagne et 2 650 au Canada.

Au début de la premigre guerre mondiale en 1914, le Canada
produisait 18 000 véhicules. Le total atteignait 41 000 en 1916 et
dépassait 80 000 en 1918 en raison des besoins de la guerre. Le Canada
sortait du conflit, comme ce devait aussi 8tre le cas a la fin de la
deuxigme guerre mondiale, avec une industrie automobile beaucoup plus
| grande et plus forte.

Entre 1918 et 1923, le Canada était le deuxizme producteur
mondial de véhicules & moteur. La production a dépassé 100 000
véhicules pour la premi2re fois en 1922. Elle a augmenté presque sans
interruption pendant les sept années suivantes, atteignant en 1929 un
sommet de 262 625, chiffre qui ne devait pas étre dépassé en temps de
paix avant 1947.

Une des principa]es.forces quj animaient cette croissance
phénoménale était 1'augmentation rapide des exportationskvers certains
pays ou le Canada bénéficiait du tarif de préférence britannique.

En 1923, la production totale atteignait 147 000 véhicules dont 69 000,
c'est-a-dire 47 pour cent,_étaient exportés. En 1929, 102 000 véhicules
étaient exportés sur une production totaleAde 265 OOO,‘c'est-a-dire

39 pour cent.
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Pendant toute cette période, les exportations de véhicules
ont de beaucoup dépassé les importations. Entre 1921 et 1925, le Canada
a eu une balance commerciale favorable pour les automobiles et les
véhicules commerciaux avec une moyenne annuelle de plus de 38,000
véhicules. De 1926 a 1930, le surplus atteignait chaque année 35,000

véhicules. Cette performance était jusqu'ad un certain point amoindrie

par des déficits annuels moyens de 11 et de 32 millions de dollars sur

les pitces importées respectivement durant ces deux périodes. Presque
tous les véhicules et pigces importés venaient des Etats-Unis.

Comme le faisait remarquer le professeur Bladen, ce volume
d'exportations était possible grace 3 1'avantage que 1'industrie

canadienne de 1'automobile tirait de ses liens étroits avec les

fabricants américains et des tarifs préférentiels dont elle bénéficiait

sur certains marchés de 1'Empire.3

En 1926, la florissante industrie automobile du Canada a du
faire face 2 un autre impératif que suscitait périodiquement la politique
nationale: la nécessité de maintenir les prix de détail dans des limites
politiquement acceptables relativement aux prix en vigueur au sud de la
frontigre. En avril de cette année-1a, le ministre des Finances
James A. Robb a fait la déclaration suivante aux Communes: "Les
Canadiens ont fortement 1'impression que 1'industrie automobile jouit
d'une protection plus grande du'i] n'est nécessaire pour la garder
rentable. Aussi, pour répondre a ce sentiment, proposons-nous une
réduction des droits de douane sur les automobiles, les camions et les

motocyclettes."

3 Bladen, Ibid., p. 7.




Pour_]es automobiles d'une valeur inférieure 3@ 1 200 dollars,
le taux de préférence britannique a été réduit de 221 pour cent a 123
pour cent, et a 15 pour cent pour les automobiles &valuées a plus de
1 200 dollars. Comme les importations depuis des pays de 1'Empire
britannique étaient négligeables, ces changements ont eu peu de
conséquence.

Beaucoup plus importante a été la réduction du tarif général,
qui s'appliquait alors aux Etats-Unis, de 35 a 20 pour cent sur les
automobiles d'une valeur au détail inférieure 3 1 200 dollars, et a 27%
pour cent pour les automobiles dont la valeur dépassait ce montant.

L'aspect 1e plus important a long terme du plan annoncé par
le ministre des Finances était sans aucun doute le projet d'intégration
d'un programme de teneur canadienne dans les réductions tarifaires.
Sous une forme ou sous une autre, ce programme est depuis resté un
élément essentiel de la politique relative a 1'industrie automobile.

A cette &poque comme aujourd'hui, 1'objectif fondamental était de
réduire le colit des piéces importées et par conséquent les prix a la
consommation, tout en favorisant le maintien au Canada d'une industrie
automobile digne de ce nom par une forme de protection indirecte mais
trés efficace.

A 1'origine, le programme de teneur canadienne annoncé par
le gouvernement de 1'époque prévoyait un drawback de 25 pour cent du
droit normal sur les pigces importées, a condition que le véhicule elit

été produit pour au moins 50 pour cent de sa valeur dans 1'Empire
britannique, c'est-a-dire, en pratique, au Canada.




La production canadienne de véhicules a moteur a baissé de

25 000 unités, c'est-a-dire qu'elle s'est chiffrée a seulement

179 000 durant 1'année qui a suivi 1'entrée en vigueur du nouveau
tarif et de la politique de teneur canadienne, mais elle est remontée
a 242 000 en 1928 pour atteindre, comme nous 1'avons déja dit, un
sommet de 263 000 en 1929 et dépasser ainsi la production britannique,
francaise, allemande et italienne. L'année 1929 a aussi marqué la fin
des vingt-cing années d'age d'or qu'avait connues 1'industrie

canadienne de 1'automobile depuis ses débuts en 1904.

Les dix années de la Crise

Contrairement aux producteurs européens, qui visaient
beaucoup moins la production en série destinée a un marché de
consommation massive, les producteurs d'automobiles du Canada et des
Etats-Unis ont été durement touchés par la Crise. Au Canada, la
production de véhicules a constamment diminué, passant de 263 000 en
1929 a 61 000 en 1932 - moins du quart du niveau de 1929.

La baisse de production é&tait accompagnée d'un revirement
aussi grave de la situation financigre des producteurs d'automobiles.
M. James Dykes a estimé, dans son étude, que le bénéfice moyen de
1'industrie par véhicule, qui atteignait presque $27 en 1929, s'est
transformé graduellement en perte, qui atteignait plus de $103 par
véhicule en 1932.4 La production aux Etats-Unis suivait une tendance
semblable, plongeant de son sommet de 5,3 millions en 1929 & un bas
niveau de 1,3 million en 1932. La baisse de production au Canada é&tait

en grande partie attribuable a une diminution relativement plus

% Dykes, Ibid, p. 8.




considérable du marché d'exportation, qui est passé de 102 000 véhicules
en 1929 a 13 000 en 1932. La production a commencé a se rétablir
lentement les années suivantes, atteignant 207 000 en 1937 et tombant a
nouveau en 1938 jusqu'a 166 000.

Tachant désespérément de réprimer ce courant, le gouvernement
fédéral introduisit certaines mesures entre 1930 et 1936.

Durant la premigre année, on a augmenté les tarifs sur
certaines pieces et fournitures importées utilisées dans 1'assemblage
des véhicules de fabrication canadienne. Par un décret du conseil daté
de 1931, le gouvernement d'alors a augmenté la valeur imposable de
certaines voitures importées. Au cours de la méme année, on a modifié
les réglements douaniers en vue d'augmenter de 27% a 30% le taux imposé
pour les voitures importées en vertu du tarif général et dont Ta valeur
variait de $1 200 3 $2 100, et afin d'établir un nouveau taux de 40% en
vertu du tarif général pour les voitures évaluées a plus de $2 100.

On a &galement imposé, en 1931, une taxe d'accise d'un pour cent sur la
valeur 3 1'acquitté des pidces importées et on 1'a porté a trois pour
cent en 1932 en vue de protéger davantage 1findustrie canadienne.

Dans son rapport, Dykeé concluait que grdace a toutes ces
mesures "le pourcentage des importations de voitures &trang2res
enti2rement fabriquées, par rapport aux ventes totales au Canada. était
passé de 23%, moyenne de 1929 et 1930, a 3i%, moyenne de 1931 a 1933,
et que trois importants fabricants d'automobiles américains avaient
étab]i des usines au Canada, c'est-a-dire Hudson Motors, Graham-Paige

et Packard".5

5 Dykes, Ibid, p. 8.
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Deux autres mesures adoptées par le gouvernement devaient
avoir d'importantes répercussions. Le premier ministre R.B. Bennett
a annoncé en 1931 que les importations de voitures usagées seraient
interdites a cause de 1'accroissement des importations de ces
véhicules - interdiction encore en vigueur de nos jours malgré les
plaintes périodiques des Etats-Unis. Curieusement 1'année suivante,
le gouvernement a modifié sa politique visant a protéger davantage
1'industrie automobile nationale. En vertu d'un Accord commercial
entre le Canada et le Royaume-Uni, i1 a accordé une franchise de droits
aux véhicules d'origine britannique sans obtenir aucune réciprocité.
Cette concession était considérée comme peu importante a 1'époque, mais
elle devait jouer, vingt ans plus tard, un r6le important sur le marché
canadien.

Les mesures successives adoptées par le gouvernement de
1'époque pour ranimer 1'industrie automobile chancelante en augmentant
la protection ont inévitablement eu pour conséquence d'accentuer 1'écart
entre les prix des automobiles au Canada et aux Etats-Unis. Avec le
temps, 1'opposition s'est renforcée a deux niveaux. Les consommateurs
canadiens, particuligrement ceux en dehors de 1'Ontario qui considére-
raient que Tes fruits de la production automobile ne Teur apportaient
aucun avantage, sont devenus de plus en plus mécontents des prix d'achat
des voitures neuves, qui étaient beaucoup plus &levés au Canada qu'aux
Etats-Unis. Ce mécontentement au sujet de 1'écart des prix était
d'autant plus accentué, dans les régions autres que la partie centrale

du Canada, qu'on craignait que les mesures du gouvernement visant 3
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protéger 1'industrie secondaire en général ne contribuent 3 créer 3
1'échelle mondiale une tendance 3 la protection, tendance qui a eu pour
effet de réduire ou d'é&liminer les marchés internationaux pour les
produits primaires de ces régions.

Le 13 mars 1935, le ministre des Finances E.N. Rhodes a
demandé a la Commission du tarif d'effectuer la plus vaste enquéte sur
1'industrie automobile canadienne jamais entreprise depuis ses débuts
en 1904. Dans son rapport présenté au gouvernement Te 27 avril 1936,
la Commission reconnaissait la force de 1'opposition contre les
barrigres tarifaires qui avaient €t8 instituées pour encourager
1'industrie canadienne et qui, selon une &tude, avaient contribué a
1'établissement de prix canadiens de détail des automobiles qui
dépéssaient de prés de 35% ceux des Etats-Unis. La Commission a
déclaré qu'au cours des audiences '"certaines personnes ont affirmé
qu'elles doutaient fort ... qu'il fOt &conomiquement sage de maintenir
et d'encourager une industrie automobile au Canada".

La Commission a estimé qu'ad cause des diverses mesures de
protection de 1'industrie, les Canadiens ont d@ payer pour 1'achat des
véhicules, en 1934, une somme globale de prgs de 14 millions de dollars
de plus qu'ils auraient déboursés s'ils avaient &té capables de les
importer en franchise. D'autre part, selon la Commission, les activités
de 1'industrie automobile nationale ont rapporté directement entre
40 et 47 millions de dollars annuellement en termes de paiements pour
les salaires, le matériel, les services, le transport, les taxes et

autres déboursés. Les membres de 1la Commission ont par conséquent




conclu "que le fait d'encourager de fagon raisonnable le maintien et

1'expansion de 1'industrie automobile canadienne était "rentable"
pour le Canada".

Ce n'est pas sans raison que quelques mois avant la
présentation du rapport de la Commission du tarif au ministre des
Finances, le gouvernement a conclu un accord commercial avec les
Etats-Unis, prenant effet le 18" janvier 1936, en vertu duquel le tarif
général applicable aux importations des Etats-Unis a &té remplacé par le
tarif intermédiaire, qu'on a plus tard appelé tarif de la nation la
plus favorisée. Dans le cas des automobiles, cet accord a eu pour effet
de porter les droits de 20 3 174% pour les voitures dont la valeur au
détail était inférieure 2 $1 200, et de 274 3 25% dans le cas des
voitures dont la valeur dépassait ce montant.

Dans ses recommandations. mises en application par le
gouvernement le 2 mai 1936, la Commission proposait un systeéme de
détermination des droits et de la teneur, révisé en profondeur, qui
devait demeurer presque inchangé jusqu'au début des années 60.

Les véhicules d'origine britannique ont continué d'é@tre
importés en franchise de droit. Un tarif uniforme de 171% é&tait imposé
sur tous les véhicules, peu importe leur valeur, assujettis au tarif
intermédiaire qui, étant donné qu'il s'appliquait aux importations des
Etats-Unis, constituait le changement le plus important. Les droits
jmposés sur les véhicules import&s sous cette catégorie et d'une
valeur de plus de §7 200 &taient auparavant de 25%. Le tarif général
a 6té fixé au taux uniforme de 274%. Le gouvernement s'est réservé
le droit d'augmenter le taux jusqu'a 22%%, afin d'éEviter que les

taux révisés du tarif intermédiaire ne nuisent inutilement a
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1'industrie automobile nationale.

Dans le cadre du nouveau plan. on a révisé en profondeur les
dispositions concernant la teneur &tablies pour la premigre fois en
1926 et modifi€es considérablement au début des années trente.

Le systeme complexe de drawbacks intérieurs pour les pigces et les
accessoires importés a &té& remplacé par un systeme prévoyant 1'entrée
en franchise conditionnelle. Cependant, le pourcentage obligatoire

de teneur du Commonwealth (en réalité du Canada) est passé de 50 & 60%.
Tout comme en 1926, 1'objectif demeurait essentiellement le méme:

faire en sorte que la production d'automobiles au Canada soit la plus
€levée possible compte tenu du maintien des écarts de prix par rapport
aux Etats-Unis qui seraient acceptées - méme a contrecoeur - par la
majorité des citoyens canadiens.

Différentes catégories pour les pigces ont &té établies en
vertu du nouveau tarif douanier et Ta fagon dont chacune était traitée
variait considérablement. Un grand nombre de pigces d'équipement
d'origine bénéficiaient d'une franchise de droit si elles é&taient d'une
classe ou d'une espgce non fabriquée au Canada, y compris les pi2ces
telles que les billes, les bagues et les compresseurs.

Une deuxi®me catégorie permettait que les pigces soient
importées en franchise de droit pourvu qu'elles remplissent deux
conditions. Elles devaient 8tre d'une classe ou d'une esp&ce non
fabriquée au Canada. Mais la franchise de droit était, en plus,
conditionnelle dans le cas des industries automobiles dont 1a teneur

dite du Commonwealth de leurs produits &tait d'au moins de 40% si leur

production représentait moins de 10 000 unités par année, de 50% si




leur production variait entre 10 000 et 20 000 véhicules et de 60%

dans le cas des industries fabriquant plus de 20 Q00 unités. Les
pigces de cette catégorie comprenaient les corps d'essieu, les chassis,
les cadres, les allume-~cigarettes, les klaxons et les dispositifs de
verrouillage. Lorsque les deux conditions n'&taient pas remplies, les
droits &taient alors de 174% en vertu du tarif intermédiaire.

Une troisigme catégorie s'appliquant aux pigces des
véhicules utilitaires imposait les deux mémes conditions, mais la
teneur exigée n'était que de 40% quel que fOt le volume de production.
Une quatrigme catégorie principale, dont le taux de tarif
intermédiaire était de 25%, visait une liste de pi2ces non spécifiées
dans Tes autres séries.

Dans son rapport sur 1'industrie automobile rédigé vingt-
cing ans plus tard, le professeur Bladen a brigvement expliqué
pourquoi on avait révisé la politique concernant le tarif et la teneur:

I1 est de nombreuses pidces dont le colt aux
Etats-Unis. ou le volume de production se
trouve fort &levé, est tellement inférieur
a Teur colit au Canada, ol le volume de
production se trouve de beaucoup inférieur,
que méme les taux &levés des droits ne
suffiraient pas & induire le fabricant
canadien d'automobiles a les acheter ou

a les produire au Canada. Si on les
frappait d'un droit, ces pigces seraient
encore importées: le gouvernement
recueillerait des revenus, le

consommateur canadien payerait davantage
pour son automobile, mais les fabricants

de pigces au Canada pourraient bien
constater que le majoration du prix des
automobiles réduirait la vente et

partant la demande 3 1'endroit de ces
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pidces qu'ils pourraient produire et qu'ils
produisaient. Ainsi s'explique 1'entrée en
franchise si les pizces sont "d'une

catégorie ou d'une espgce NnOn fabriquée au
Canada". L'exigence de "teneur" offre une

ingénieuse alternative a la protection au
moyen des droits de douane. Sans spécifier
quelles piegces en particulier doivent &tre
fabriquées au Canada, elle oblige les
fabricants a dépenser au Canada une
certaine proportion du coOt de Ta
production. I1 est laissé au fabricant

de découvrir quelle part de la production
doit &tre entreprise au Canada alors qu'il
faut réduire au minimum les colts
supplémentaires qu'impose la nécessigé de
satisfaire aux conditions de teneur.

Trois des petits producteurs n'ont pu atteindre les
pourcentages de teneur exigés. La Studebaker, la Hudson Motoré et la
Packard ont toutes interrompu leur production au Canada peu de temps
apres la mise en application des recommandations de la Commission du
tarif. Etant donné que 1'&conomie ne s'est pas améliorée au cours des
années 30, i1 est impossible de déterminer avec précision les
répercussions plus générales des modifications concernant les droits
et la teneur. Au cours d'une &tude ultérieure visant & &valuer les
répercussions de ses propositions sur 1'industrie, la Commission du
tarif a estimé que la teneur dite du Commonwealth des trois
fabricants les plus impbrtants était passée d'environ 55% en 1934 a
plus de 67% en 1938. Bien que les nouveaux investissements de '
capitaux des fabricants d'automobiles aient augmenté de 19 millions
de dollars entre 1934 et 1938, ceux des fabricants de piéces ont

augmenté de 26 millions de dollars de 1936 3 1939.

6 Bladen, Ibid, pp. 9 et 10.




Mobilisation

Lorsque la Seconde Guerre mondiale a éclaté en 1939,
1'industrie s'est préparée 3 une expansion massive. Une premiére
commande pour des porte-canons, 3 1'automne de cette année-la,
devait 8tre suivie d'autres commandes de centaines de millions de
dollars pour des véhicules, du matériel et des armements militaires
de presque tous les types imaginahles. En 1941, on a fabriqué en
tout 271.000 véhicules & des fins militaires et civiles. La
production dés voitures de tourisme pour les civils a €té limitée en
1941 et interrompue en 1942. L'industrie canadienne, qui a joué un
rdole important non seulement dans 1'approvisionnement des forces
canadiennes mais éga]ement'dans le remplacement du matériel
britannique perdu a Dunkeque, a produit 1'année suivante 216 000
véhicules mi]itaires.v Bien que le volume de production de véhicules
ait diminué apreés 1942, les entreprises de 1'industrie, qui se
développaient rapidement, produisaient a pleine capacité afin de faire
face aux demandes de matériel militaire et de fournir des pigces

de rechange.

Prospérité en temps de paix: 1945-1960

Avec la fin de la guerre et le retour a la paix, 1'industrie
nationale de 1'automobile faisait face a des circonstances tres
di fférentes de celles qu'elle avait connues vers la fin des années 30 -
certaines étaient faVbrab]e, d'autres défavorables. D'une part,
lorsque cetté période a débuté, elle ‘avait une forte capacité de

production au point de vue des usines et de Ta main-d'oeuvre

qualifiée. La capacité de 1'économie canadienne qui avait beaucoup
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augmenté laissait elle-méme entrevoir une forte demande nationale
pour ses produits. D'autre part, 1'industrie risquait de perdre une
grande partie de ses exportations interrompues durant la guerre et
jadis trés importantes. Les contrBles imposés en vue de conserver le
plus possible les faibles réserves de devises ét les efforts de
nombreux pays d'outre-mer en vue de développer leur propre industrie
automobile en les protégeant par des barri2res commerciales é&levées,
ont beaucoup nui aux exportations canadiennes.

La production de voitures de tourieme a recommencé en
septembre 1945 et, en 1948, elle avait atteint 263 700, dépassant
ainsi 1égérement le record enregistré en 1929; Bien que la
production elit augmenté de nonvéan en 1949, lés expontatfons ont
diminué et le Canada a subi pourila nremfére foi;“un‘déficit de sa
balance commerciale pour les automob11es - p]us de 9 100. |

Stimulée par la forte demande 1nter1eure, 1a product1on
d'automobiles au Canada a cont1nué pendant que]ques années d' augmenter
a pas de géant. En 1950, la product1on a atte1nt 390 000, so1t une
augmentation incroyable de 33%, et a cont1nué de gr1mper -
réguligrement jusqu'en 1953 ol e]]e a atte1nt un record de 481 OOO
unités - chiffre qui ne deva1t etre dépasse qu en 1962

La product1on canad1enne de véh1cu1es a beaucoup d1m1nue en
1953, jusqu'a 357 000, pour remonter ensu1te a p]us de 400 000
pendant les trois années su1vantes En ]958 cependant ]a -

production a de nouveau sub1 une baisse cons1dérab1e, Jusqu'a'

360 000, pour augmenter seu]ement 1égérement durant les deux dnnées




suivantes. Au cours de la méme période, la consommation canadienne

de véhicules importés et fabriqués au pays est passée de 479 000
en 1953 3 553 000 en’ 1960.

La forte hausse des importations était attribuable a |
plusieurs facteurs. Durant 1'aprés-guerre, certains pays européens |
ont adopté une technologie et une machinerie avancées dans le but de !
concurrencer 1'Amérique du Nord dans le domaine de la production en |
série des véhicules en vue de la consommation massive. Les
producteurs européens €taient tous avantagés par des colts en main-
d'oeuvré et en traitements peu &levés par rapport aux normes en
Amérique du Nord. La transformation aprgs la guerre de 1'industrie
automobile britannique lui a permis de capitaliser un avantage encore
plus important - ce]Ui d'exporter ses_produits en franchise de droit
sur le marché canadien grdce au droit accords par le gouvernement
canadien dans son accord dew1932. Méme les Etats-Unis n'étaient
pas a 1'abri de cette cﬁncurrence des pays d'outre-mer et iis étaient
eux-meémes devenus en 1957 fmportatéurs nets de véhicules.

Danslle cas du Canada, la baissé de la production nationale
d'automobiles et le flux des voifures importées n'ont fait qu'aggraver
les probl2mes dé la croissance 1én£e et de la hausse du chOmage
auxquels la nation faisait face a Ta fin dés années 50. Lle déficit
total de la Ba]ance cdmmercia]é pour les produits de 1'industrie
automobile, qui atteignait plus de 500 millions de dollars en 1960, a

6té 1'un des principaux facteurs qui ont contribué au déficit du

compte courant du Canada de cette année-1a qui se chiffrait a
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1,2 milliard de dollars. Comme ces problemes allaient en augmentant,
le gouvernement fédéral a confié, le 2 aolt 1960, 3a M. Bladen,

alors professeur d'économie et doyen de la faculté des Arts et des
Sciences de 1'université de Toronto, 1'entigre responsabilité d'une
Commission d'enquéte afin d'entreprendre une vaste étude sur

1'industrie automobile du Canada qui se trouvait alors en difficulté.

Commission royale d'enquéte Bladen -
Tournant important

Au cours de son enquéte, M. Bladen a regu certaines
propositions concernant une certaine forme d'intégration des
industries automobiles canadiennes et américaines. La compagnie Ford
du Canada était d'avis que 1'intégration de Ta production, incluant
des protections suffisantes assurées par des ententes entre les
compagnies et les gouvernements, permettrait une rationalisation de
1'industrie qui avantagerait considérablement les consommateurs
canadiens.

Dans un mémoire appuyé par le Congrds du travail du Canada,
les Travailleurs unis de 1'automobile reconnaissaient que le
principal probleme auquel faisait face 1'industrie automobile du
Canada €tait le faible volume de production, problegme "qui ne peut
guére 8tre résolu en voulant augmenter la protection douanizre".

Le mode d'intégration des industries canadiennes et américaines qu'ils
proposaient était également 1'un des plus précis. "Essentiellement,
disait Teur mémoire, nous proposons que la Commission examine la

possibilité d'un accord international qui permettrait le commerce en
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franchise des produits de toute société manufacturigre de véhicules
a moteur, pourvu que la société produise au Canada ou fasse produire
au Canada une quantité de véhicules a moteur ou de pigces
suffisante pour assurer le maintien des niveaux courants d'emploi en
fonction du volume actuel de la production et assure que 1'emploi
s'accroisse a 1'avenir au méme rythme que le marché canadien d'une
entreprise."

D'autre part, 1'Automotive Parts Manufacturers'
Association affirmait que "1'industrie ne peut survivre sans
protection douanigre", Elle proposait de remplacer la franchise de
droit, accordée en vertu du tarif de préférence britannique, par des
droits d'une valeur de 174% et de porter de 174 a 25% le tarif actuel
de la nation la plus favorisée qui s'applique aux véhicules des
Etats-Unis et de la plupart des autres pays producteurs. De plus,
1'Association proposait d'é&tablir, 3 la place de la taxe d'accise
existante de 7%%, une nouvelle taxe de 15% qui serait supprimée
lorsque les fabricants remplissent certaines conditions concernant la
teneur canadienne en fonction du volume de production. Pour ce qui
est des compagnies produisant plus de 30 000 unités, on proposait que
le pourcentage de teneur candienne soit de 70% au lieu des 60% en
vigueur.

Dans son rapport présenté au gouvernement au mois d'ayril
1961, M. Bladen soulignait les principaux problemes auxquels
1'industrie faisait face a cause de la production en petite quantité
d'un grand nombre de variétés et de modeles différents a un moment

ot les &conomies d'échelle pour plusieurs pidces augmentaient
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régulierement. "La technologie de 1'industrie exige des machines

de plus en plus colteuses et de plus en plus spécialisées. Afin de

réaliser toutes les &conomies possibles, i1 est nécessaire

d'augmenter sans cesse le volume de production-" De plus, comme i1’

soulignait, "le concept de 1'envergure optimale n'est pas statique..;"7
Dans les propositions qu'il a formulées au sujet des

problémes de 1'industrie qu'on lui avait demandé d'examiner, M. Bladen

a essayé d'en arriver 2 un compromis. Voici ce qu'il affirmait:

"Mon souci est de concilier 1'intér&t des consommateurs pour des plus

bas prix, 1'intérét des producteurs de 1'industrie automobile pour les

profits et 1'emploi et 1'intérét des producteurs des produits

8 IT a rejeté les

primaires dans les marchés d'exportation."
propositions concernant le libre-&change i11imité a cause de 1'effet
désastreux qu'il pourrait avoir sur une industrie canadienne importante
qui n'est pas préte a faire face 3 la concurrence internationale.
Toutefois, i1 a en méme temps rejeté les proposifions présentées

par les fabricants de pigces visant 3 augmenter la protection
tarifaire.

'”Essayer de conserver 1'industrie en imposant des droits
élevés amenerait une mauvaise répartition des ressources et serait,
sans aucun doute, &conomiquement dangereux pour 1'industrie elle-méme
car, bien que les partisans d'une haute protection semblent 1'ignorer,

des prix Elevés peuvent conduire a la contraction du marché."9

7 Bladen, Ibid, p. 29.
8 Bladen, Ibid, p. 51.
9 Ibid, p. 52.
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Dans. son rapport, le Commissaire recommandait de supprimer la
taxe d'accise existante de 74%, d'imposer des droits de 10% en vertu
du tarif de préférence britannique et de modifier la méthode de calcul
de la valeur imposable et des taxes de vente des véhicules afin
d'éliminer la discrimination injuste envers les producteurs canadiens.

Au centre des recommandations de M. Bladen, il y avait
cependant certaines propositions qui visaient a remplacer les droits
et la formule de teneur en vigueur par un nouveau plan de "teneur
élargie" qui, selon lui, se situait "dans la logique de 1'orientation
donnée en 1936 par la Commission du tarif". 10

Dans son rapport, M. Bladen recommandait de permettre aux
fabricants d'automobiles d'importer en franchise de droit n'importe
quel véhicule et toutes pigces - y compris les pigces de rechange et
celles d'une classe ou d'une espece fabriquée au Canada - pourvu
qu'ils satisfassent aux nouvelles exigences relatives a la teneur
canadienne (non du Commonwealth). I1 proposait que la teneur
canadienne soit &tablie en fonction d'un pourcentage de la somme des
colts de production des véhicules 3 moteur fabriqués au Canada, y
compris des &léments importés, de méme que les pikces de rechange
et les véhicules importés. Ce nouveau concept de la valeur de la
teneur canadienne par rapport au total n'était donc pas 1ié
simplement au colt d'un véhicule fini fabriqué au Canada, mais

également aux ventes, par le fahricant, de pigces de rechange et de

véhicules importés de 1'étranger.

10 1444, p. 84.
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Le pourcentage de teneur canadienne 3 atteindre pour que les
pieces et les véhicules soient admissibles en franchise de droit variait,
d'apres cette méthode, en fonction du volume de véhicules fabriqués ou
importés au Canada. Dans le cas des voitures, le pourcentage de
teneur canadienne serait de 30% pour les 5 000 premi2res unités, de
50% pour Tles 15 000 unités supplémentaires, de 60% pour les 30 000
unités suivantes et augmenterait ainsi jusqu'a 75% pour plus de 200 000
unités. Etant donné le caractére progressif de la formule, la teneur
canadienne pour un fabricant ayant plus de 200 000 voitures serait
juste au dessous de 65%. Dans le cas des véhicules utilitaires,

M. Bladen recommandait que Te pourcentage de teneur canadienne
_commence & 30% pour 5 000 véhicules et qu'il augmente jusqu'a 6Q0% pour
plus de 50 000 véhicules.

La Commission estimait que la teneur canadienne moyenne de
Ta production des trois grands, GM, Ford et Chrysler, était d'environ
65% au moment de son rapport. Elle prévoyait qu'en vertu de son plan,
la GM devrait maintenir approximativement la méme proportion de teneur
canadienne, mais que celle de Ford serait d'environ 60% et celle de
Chrysler de 55%. Elle estimait aussi que son plan visant 3 augmenter
la teneur canadienne aurait occasionné une augmentation de 10% de la
production automobile en 1959, pour un total de 30 000 véhicules
évalués a 60 millions de dollars. De plus, la suppression de la
taxe d'accise et le changement dans 1'utilisation des prix de gros

pour calculer la taxe de vente et &liminer les droits de douane auraient

occasionné une diminution du prix de 1'automobile moyenne pouvant
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atteindre de $180 a $240. En résumé, elle considérait son plan comme
"une mesure efficace de protection expansionnists plutdt que
restrictive".

Dans le budget qui a suivi en juin 1961, le gouvernement
a accepté la recommandation du Commissaire concernant la suppression
de la taxe d'accise et le changement dans la base d'@valuation aux
fins de la taxe de vente qu'il considérait comme discriminatoire
envers les producteurs canadiens. Toutefois, le gouvernement a remis
a plus tard 1'étude et la discussion de la plupart des propositions.

Bien que la réaction elit &té favorable en général, elle n'a
pas &té unanime. L'Automotive Parts Manufacturers' Association a
taxé de "désastreux" le nouveau plan relatif 2 la teneur canadienne.
M. Harry Johnson, &conomiste né au Canada qui fait une carriere
universitaire internationale, 1'a violemment critiqué en disant qu'il
s'agissait fondamentalement d'un plan protectionniste qui, entre
autres choses, aurait pour effet de subventionner les exportations.
M. Karl E. Scott, président de la Ford Motor Company of Canada, a
bien accueilli la proposition comme é€tant un moyen pratique
d'effectuer le genre d'intégration que sa compagnie avait
préconisé au cours de 1'enqudte Bladen. Toutefois, i1 voyait aussi
une menace poindre 3 1'horizon, c'est-3a-dire la possibilité que les
Etats-Unis puissent invoquer des droits compensateurs.

Pendant les mois qui ont suivi la publication du rapport
Bladen, i1 est devenu évident que le flot des automobiles importées

de 1'étranger avait atteint son point culminant et diminuait rapide-

ment. Toutefois, le Canada continuait & faire face & des problames
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croissants relativement au compte courant de sa balance de paiements,
dont certains résultaient de 1'entrée sans cesse croissante de

pigces d'automobiles. Le dollar canadien é&tait tombé d'une valeur
supérieure au dollar américain a un tadx de 92% cents et avait été
stabilisé une fois de plus par le Fonds monétaire international

aprés avoir flotté librement pendant une décennie. En Jjuin 1962,

une surtaxe de 10% a €té imposée sur les droits d'importation,

ce qui, avec le lancement de petites automobiles nord-américaines,

a accéléré la diminution des importations &trangeres.

Néanmoins, le probleme sous-jacent auquel faisait face
1'industrie canadienne de 1'automobile restait inchangé, celui d'un
faible volume de production de nombreuses catégories de véhicules et
de composantes & un moment ol les progrks rapides de la
technologie favorisaient de plus en plus la production a grande
échelle.

Le cas de bhoTtes de vitesse illustre bien la nature du
problegme. Pendant les années ol la "boite mécanique" était, de fait,
1'accessoire standard, le Canada pouvait produire les boftes
mécaniques qui Etaient montées sur les véhicules faits au Canada
a des colits raisonnablement &conomiques.

La situation a toutefois changé du tout au tout avec
1'avenement de la boTte automatique qui a rapidement remplacé ce
qui a été appelé plus tard la boite standard. Dans son rapport, M.

Bladen déclarait qu'il avait appris pendant la tenue dg son enquéte

qu'une usine 3 fort coefficient de capital, construite pour produire
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des boites automatiques, devait fabriquer environ 400 000 unités par
an pour atteindre le maximum d'efficacité. Environ 230 000 des
véhicules fabriqués au Canada en 1960, c'est-3a-dire seulement 60%

du total de la production, &taient 8quipés de botes adiomatiques. M.
Bladen faisait remarquer que compte tenu de ce fait, il n'aurait pas
gté économique d'avoir une usine qui fabriquerait ces boftes de
vitesse pour le marché canadien, meme si tous les modeles Etaient

équipés de la méme boTte de vitesse de base, ce qui bien sQr

n'était pas réalisable.

En octobre 1962, le ministre des Finances George Nowlan
a lancé un plan concernant surtout les boftes automatiques et qui
représentait une premigre é&tape vers 1'application de la notion
formulée dans le rapport Bladen. Pendant la décennie précédente, un
décret du conseil avait réguli®rement aboli le droit de 25% qui
autrement aurait &été payable sur les boTtes de vitesse importées de
1'étranger. Le Gouvernement avait toutefois appliqué un droit de
douane semblable sur les blocs-moteurs importés. En vertu du plan
adopté par le gouvernement, le droit de 25% sur les bofites
automatiques serait dorénavant percu. Cependant, les manufacturiers
pourraient récupérer le droit sur les boites de vitesse, de méme
que sur une quantité maximale de 10 000 blocs-moteurs, sur une base
proportionnelle, pourvu qu'ils dépassent le niveau des exportations

de pigces fabriquées au Canada pendant 1'année de référence,

du 1€ novembre 1961 au 31 octobre 1962.
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Bien que la réaction américaine a Ta premi2re &tape
plan n'ait pas &té enthousiaste, elle n'a pas &té excessivement
bostile. En octobre 1963, Te ministre de 1'Industrie et du
Commerce, M. C.M. Drury, a annoncé que le nouveau gouvernement
libéral qui avait pris le-pouvoir au printemps de 1963 avait
approuvé un décret du conseil qui prévoyait 1'adoption d'un régime
de remise compléte des droits de douane pour une période initiale de
trois ans.

En vertu de la deuxieme E€tape du plan, un manufacturier
canadien pouvait obtenir la remise des droits de douane dus'sur tous
les véhicules ou pigces d'origine importés, sur une base
proportionnelle, a condition qu'il dépasse le niveau de la teneur
canadienne des véhicules ou des pigces exportés pendant 1'année de
référence &tablie en vertu de la premidre &tape du plan. Les pigces
exportées admissibles comprenaient les pigces fabriquées par les
fabricants de pi2ces autres que de propre fabrication et celles qui
étaient fabriquées par les fabricants d'automobiles. M. Drury
estimait que si 1'industrie profitait pleinement de ce plan, les
exportations canadiennes liées a 1'automobile augmenteraient de 150
a2 200 millions de dollars et qu'il y aurait une remise éqUivalente
des droits de douane. Le plan fixait trois objectifs: augmenter la
production et 1'emploi; réduire le déficit commercial de
1'industrie automobile; permettre aux producteurs canadiens
d'accéder a des marchés qui favoriseraient une spécialisation plus

" grande, des cycles de production plus longs et des frais moins




Les porte-parole du gouvernement canadien soutenaient

que le plan visant a augmenter la teneur canadienne des automobiles
était conforme aux engagements du Canada en vertu de 1'Accord
général sur les tarifs douaniers et le commerce, qu'il n'était
restrictif d'aucune fagon mais plutdt expansionniste. Des deux
cOtés de la frontikre, les objectifs du plan, sinon le plan par
lui-méme, ont regu un appui important de 1'industrie et des
syndicats. Le gouvernement américain comprenait les probl&mes
généraux du Canada concernant la balance des paiements et certains
milieux proches de 1'Administration on méme suggéré que les deux
pays devaient penser a permettre le libre-&change en ce qui
concerne les produits automobiles.

La principale source de dissidence au sud de la frontigre
était des fabricants américains de pieces autres que de propre
fabrication qui ont invoqué la loi américaine de 1940 sur la douane
pour exprimer leur dissidence. L'article 303 de 1a Toi stipule que
si le Trésor détermine que 1'importation d'un certain produit aux
Etats-Unis est subventionné par une "prime ou une subvention", il
doit imposer un droit compensateur, que ces exportations nuisent
ou non & 1'industrie nationale.

Bien que 1'Administration ait pu intenter des poursuites
en vertu des dispositions de la loi, elle a choisi de ne pas le
faire. Toutefois, le gouvernement s'est fait forcer la main par la

Modine Manufacturing Company de Racine, Wisconsin, qui, le 15 avril 1964,
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a présenté au Bureau des douanes américain une pétition qui
alléguait que le programme de remise des droits de douane du
Canada constituait "une prime ou une subvention" en vertu de la
loi de 1930. Devant cette pétition d'une entreprise de
fabrication de radiateurs qui avait 1'appui moral de quelque
quinze autres fabricants de pigces et de quelques sénateurs
américains influents, le Bureau des douanes du Trésor n'avait
d'autre choix que de mettre en branle Te processus de revue
officielle du plan de remise du Canada.

On ne saura probablement jamais quelles auraient été
les conclusions de la revue si on lui avait permis d'aller
jusqu'au bout. On sait néanmoins que le gouvernement canadien et
le gouvernement américain étaient suffisamment inquiets de la
possibilité d'une décision défavorable qui aurait pu nuire
sérieusement aux relations commerciales et politiques des deux
pays, qu'ils ont commencé immédiatement & chercher une solution afin
d'empécher cette éventualiteé.

Le plan qui a finalement &té mis au point apres
plusieurs mois de négociations ardues devait marquer un brusque
tournant dans 1'histoire de 1'industrie automobile depuis ses débuts
soixante ans auparavant. Dans un sens toutefois, i1 faisait aussi
partie d'un processus d'évolution remontant au plan de 1926
relativement 2 la teneur canadienne et représentait la premi2re
d'une série de tentatjves_visant a concilier une politique

protectionniste nationale avec la nécessité pour le Canada de suivre
le rythme d'un monde de plus en plus concurrentiel.




CHAPITRE 2

L'INDYSTRIE AUTOMOBILE ET LE PACTE

La menace de droits compensateurs a vivement incité les
gouvernements canadien et américain a chercher une solution de rechange
aux problemes du commerce des produits automobiles qui soit acceptable
de part et d'autre. En avril 1964, les représentants canadiens et
anéricains ont entamé une série de discussions intenses entre eux et
avec les représentants des différents secteurs de leurs industries
respectives. Les résultats ont été consignés dans 1'Accord canado-
américain sur les produits de 1'automobile signé par le premier ministre
Lester B. Pearson et le président Lyndon Johnson au ranch du président
3 Johnson City, Texas, le 16 janvier 1965. Le méme jour, le Canada
proposait la mise en vigueur de 1'accord par le biais de deux décrets
en conseil. La loi d'autorisation a été adoptée par le Congrés par la

suite en octobre 1965.

Dispositions du pacte

L'accord prévoyait essentiellement le libre-&change entre
les deux pays en ce qui concerne les pidces d'origine et tous les
véhicules neufs, sauf les modeles sp&ciaux. I1 excluait le commerce
des pigces et des accessoires de rechange, des pneus, des chambres a
air, des batteries et des véhicules d'occasion. L'entrée en franchise

des pigces et des véhicules visés par 1'accord était toutefois




- 29 -

assujettie a certaines conditions précises, surtout en ce qui concerne
les importations au Canada. Trois de ces conditions étaient comprises
dans 1'accord bilatéral et deux autres conditions étaient comprises
dans les décrets du conseil du Canada qui rendaient 1'accord effectif
et qui faisaient suite a des engagements pris par les manufacturiers
de véhicules automobiles en vertu de lettres d'entente signées avec

le gouvernement canadien.

De leur cOté, les Etats-Unis Timitaient 1'entrée en franchise
aux pieces et aux véhicules d'origine provenant du Canada, ce qui les a
obligés a demander ultérieurement une dispense en vertu de 1'Accord
général sur les tarifs douaniers et le commerce a cause de la renonciation
au principe de la nation la plus favorisée du GATT. La seule restriction
imposée par les Etats-Unis en ce qui concerne 1'entrée en franchise des
produits automobiles du Canada était qu'au moins 50% de la valeur de la
teneur soit d'origine nord-américaine. A part cette restriction, le
droit d'importation en franchise aux Etats-Unis pour un particulier ou
une compagnie était illimité.

Les cing conditions différentes qui régissaient 1'entrée en
franchise au Canada, que 1'on a plus tard appelées garanties, devaient
contribuer a& lever les barri2res institutionnelles auxquelles faisait
face 1'industrie canadienne dans un marché nord-américain récemment

intégré.




L'accord stipulait comme premidre condition que seul un

manufacturier canadien d'automobiles ou de véhicules commerciaux
pouvait importer des produits en franchise. Contrairement aux Etats-
Unis, le Canada accordait 1'entrée en franchise & tous les pays,
pourvu que les conditions fussent remplies et par conséquent conformes
aux dispositions du GATT.

Toutefois, pour &tre considérée comme un "fabricant", une
entreprise devait avoir fabriqué des véhicules appartenant a des
catégories précises comme des automobiles, des camions et des autobus
pendant 1'année de référence, c'est-a-dire du 18" a0t 1963 au 31
juillet 1964, et avoir fabriqué des véhicules de cette catégorie
pendant la période de douze mois qui avait précédé le 31 juillet au
cours de laquelle les véhicules et les pieces d'origine avaient été
importés. Les nouveaux venus qui remplissaient les conditions néces-
saires étaient désignés comme des fabricants par des décrets du conseil.

De plus, un fabricant devait remplir deux autres conditions:

1. Le rapport entre la valeur des ventes nettes de toute

catégorie de véhicules fabriqués au Canada et la valeur
des ventes nettes des véhicules de la méme catégorie
vendus au Canada devait &tre équivalent au rapport entre
la production et les ventes enregistrées dans 1'année de
base ou du moins s'élever & 75%, suivant le chiffre le

plus éleveé.
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2. La proportion de la teneur canadienne dans chaque
catégorie de véhicules fabriqués au Canada que 1'on
appelait valeur ajoutée canadienne du véhicule "propre"
devait &tre au moins aussi grande en termes absolus que
la valeur ajoutée canadienne pendant 1'année de référence.

La disposition relative au rapport avait pour but de maintenir

la proportion entre les véhicules montés au Canada et les véhicules de
chaque catégorie vendus au Canada. Elle était surtout congue pour
apaiser les inquiétudes des travailleurs américains et des fabricants
de piéces autres que de propre fabrication. Les premiers voyaient le
rapport relatif au montage comme un moyen d'assurer le maintien et
1'augmentation de 1'emploi dans le secteur du montage de 1'industrie
tandis que les derniers le considéraient comme un moyen d'assurer le
maintien et 1'augmentation de la demande des manufacturiers canadiens
de véhicules automobiles pour Tes pigces qu'ils fabriquaient. Les
fabricants de pigces autres que de propre fabrication, au moins, en
sont venus a voir cette disposition sous un aspect assez différent
avec les années.

La deuxieme condition qui établissait un seuil au montant de

Ta valeur canadienne & ajouter en termes absolus était imposée comme
une mesure supplémentaire pour aider les fabricants de piaces canadiens.

En vertu des lettres d'entente, les fabricants de véhicules

automobiles prenaient deux autres engagements. Il1s devaient s'assurer




- 32 -

qu'au cours de chaque année de fabrication, la valeur ajoutée au Canada
s'éleverait a au moins 60% de 1'augmentation de la valeur des automobiles
vendues au Canada et 3 au moins 50% de 1'augmentation de la valeur des
véhicules commerciaux vendus au Canada. En plus de cette disposition,
les fabricants de véhicules canadiens convenaient collectivement
d'augmenter le montant de la VAC produite au Canada & compter de 1'année
de fabrication commencant en aoQit 1967 d'un autre 260 millions de

dollars annuellement.

Comme conséquence de 1'augmentation substantielle de la valeur
ajoutée canadienne qui a suivi 1'entrée en vigueur de 1'accord, les
fabricants canadiens ont atteint collectivement plus que les 260
millions prévus. La condition de 1'accord relative @ la VAC du véhicule
propre a aussi été remplie rapidement. Le rapport relatif au montage
prévu dans 1'accord bilatéral et le rapport entre la VAC et les ventes
prévues dans les lettres d'entente continuent d'influer sur les niveaux
de 1'ensemble de la production automobile au Canada.

L'accord entre le Canada et les Etats-Unis n'avait pas de
durée 1imitée, mais 1'article VII stipulait qu'il pouvait prendre fin
aprés que 1'un des deux pays eut donné un préavis d'un an. I1 stipulait
aussi que le premier janvier 1968, les deux gouvernements entreprendraient
une revue approfondie des progrés réalisés afin de déterminer si les
objectifs de 1'accord avaient été atteints etd'examiner toute autre

mesure supplémentaire qui pourrait &tre prise pour atteindre ces objectifs.
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Les objectifs ae 1'accord, tels que décrits a 1'article 3,

étaient au nombre de trois:

1. créer un plus vaste marché pour les produits automobiles
qui pourraient permettre de profiter de tous les avantages
de la spécialisation et de la production & grande é&chelle;

2. libéraliser le commerce automobile canadien et américain
en ce qui concerne les barriéres tarifaires et d'autres
facteurs qui constituent une entrave afin de permettre
aux industries des deux pays de participer d'une fagon
juste et équitable au marché de plus en plus vaste des
deux pays;

3. mettre en oeuvre les moyens nécessaires pour que les
forces du marché puissent parvenir au maximum d'efficacité
en termes de placement, de production et de commerce.

Chaque gouvernement devait avoir comme politique d'éviter

les mesures qui pouvaient emp&cher d'atteindre ces objectifs.

Difficultés de parcours depuis "Johnson City"

Depuis qu'il a été conclu, 1'Accord sur 1'industrie automobile
entre les deux pays a toujours été un sujet de controverse de part et

d'autre de la frontiére malgré les avantages généralement reconnus qu'il

a apporté aussi bien au Canada qu'aux Etats-Unis.




La controverse est attribuable en partie @ la diversité des

vues sur les objectifs et les dispositions de 1'Accord, a la divergence
d'opinions en ce qui concerne ses effets prévus sur 1'économie de
chaque pays et aux différences d'interprétation quant aux véritables
résultats.

L'étude de 1'ambiguité que renferme la formulation des
objectifs de 1'Accord a reflété les différences fondamentales dans
1'importance qui leur a été accordée par chaque gouvernement. Les
représentants des Etats-Unis ont reconnu le bien-fondé du point de
vue canadien selon lequel certaines garanties étaient nécessaires
pour que 1'industrie canadienne de 1'autcmobile, relativement petite
et fragile, puisse s'adapter, dans un marché nord-américain & la
concurrence de ses puissants homologues américains. Mais les repré-
sentants des Etats-Unis soutenaient que les garanties ne devrajent
avoir qu'une durée limitée, et les décrivaient au départ comme ayant
un caractére "transitoire". A la fin de la période dite de transition,
1'investissement, la production et le commerce devaient &tre déterminés
par les "mécanismes du marché".

Les craintes du Canada étaient cependant reflétées dans la
clause préconisant la libéralisation du commerce de 1'automobile pour
faire en sorte que les industries des deux pays puissent "participer
de maniére juste et équitable" aux activités d'un marché nord-américain

en expansion.
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Lq préoccupation du Canada reflétait une profonde inquiétude
en ce que dans une industrie nord-américaine de 1'automobile, trés
oligopolistique et entiérement dominée par les capitaux et le contrdle
d'une poignée de géants américains. il y avait de nombreux "obstacles
institutionnels” qui pouvaient paralyser les "mécanismes du marché"
et empécher les compagnies canadiennes d'avoir la possibilité de parti-
ciper aux activités du marché de fagon juste et équitable.

Durant Tes négociations, les représentants canadiens ont
continué de résister a la pression exercée par les Etats-Unis qui
voulaient fixer une date finale pour la suppression des garanties qui
protégeaient 1'industrie canadienne. Tout en montrant qu'ils étaient
disposés a étudier cette question durant la mise au point de 1968
prévue par 1'Accord, les représentants canadiens n'ont rien promis,
puisqu'aucune clause du Pacte ne stipulait que ces garanties étaient
de nature transitoire - contrairement aux affirmations répétées des
porte-parole américains a ce sujet. Du cOté canadien, cette clause
particuligre de 1'Accord avait pour but d'assurer que les barriéres
institutionnelles n'empécheraient pas le pays d'avoir la possibilité
d'exercer une concurrence juste et équitable sur le marché continental,
et on en est venu peu 3 peu a 1'interpréter comme signifiant que le
Pacte "garantissait" au Canada une "juste part" de la production, de
1'emploi et de 1'investissement en ce qui concerne 1@ participation du
Canada aux activités du marché nord-américain de 1'automobile, ce qui

n'est pas non plus corroboré par les faits.
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Dans un communiqué émis juste avant la signature de 1'Accord,
le ministre de 1'Industrie, 1'honorable C.M. Drury, affirmait qu'il
était nécessaire d'insérer des "conditions spéciales", étant donné que
méme avec la suppression du tarif douanier et d'autres barriéres

gouvernementales, 1'incidence d'autres facteurs rendrait difficile

1'exercice par 1'industrie canadienne d'une concurrence juste et équitable.

I1 citait entre autres les "différences dans la taille et la puissance
financigre des industries respectives du Canada et des Etats-Unis, le
contexte de domination et de contrdle, les habitudes et les coutumes
profondément ancrées prévalant dans 1'industrie et beaucoup d'autres
entraves commerciales d'ordre institutionnel..."

En étudiant durant la mise au point de 1968 la possibiliteé
de déterminer si 1'on devait supprimer les garanties, le ministre a
dit: "Le Canada souhaitera avoir 1'assurance que les barriéres
institutionnelles qui limitent actuellement la production et les
échanges canadiens ont été éliminées ou réduites de fagon substantielle
et que le programme initial a acquis suffisamment d'essor pour que 1'on
puisse se fier, aprés 1968, aux mécanismes du marché, sans qu'il soit
nécessaire d'intervenir de quelque fagon que ce soit. L'Epreuve sera
de savoir si les industries canadiennes de 1'automobile ont une
possibilité suffisante de participer pleinement et de fagon équitable

aux activités d'un marché nord-américain en expansion."
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M. Drury a noté qu'au moment de la signature de 1'Accord,
le Canada fabriquait environ 4% de la production automobile nord-
américaine, mais qu'il en consommait environ 7,5%. "Par suite de
1'application du programme, le Canada devrait fabriquer une part
beaucoup plus grande de la production nord-américaine totale d'ici a
ce que les modeles de 1968 soient déja en circulation", a-t-il
déclaré. 1I1 s'est dit confiant que 1'Accord aiderait aussi "a
atteindre les objectifs gouvernementaux en vue de réduire le déficit
des comptes courants canadiens" dans le commerce de 1'automobile
avec les Etats-Unis, qui atteignait alors, en 1964, plus ou moins
600 millions de dollars par année. Outre 1'augmentation de la production
et de 1'emploi et la réduction du déficit, M. Drury s'est aussi dit
confiant que le Pacte ménerait a8 la réduction progre;sive de 1'écart
entre les prix des véhicules automobiles prévalant au Canada et aux
Etats-Unis.

Au Canada, 1'Accord sur 1'industrie automobile était générale-
ment considéré comme un pas vers 1'avenir, bien qu'on ait critiqué
certaines clauses et craint les perturbations qui pourraient &tre
caus€es dans 1'industrie par suite du processus d'adaptation. Cette
dernigre appréhension était en partie justifiée puisqu'on a décidé
durant 1'été 1965 de créer, sous la présidence de M. Bladen, un comité
d'aide a 1'adaptation pour faciliter la période de transition aussi

bien pour les travailleurs que pour les fabricants de pigces détachées.
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Mais dans 1'ensemble, le Pacte a €été totalement réprouvé par le parti
progressiste conservateur. En mai 1966, s'adressant & la Chambre des
communes au nom de son parti durant un débat de deux jours sur une
résolution visant 3 obtenir 1'assentiment du Parlement au sujet de
1'Accord, M. A.D. Hales, député de Wellington-Sud, a déclaré que le Canada
avait vendu son "droit de naissance économique” et que ce geste aboutirait
inévitablement 3 la vente de son "droit de naissance politique".

En proposant au Congrés de voter une 1égislation exécutoire,
le président Johnson a dit que 1'Accord avait €té préparé pour "parer a
Ta menace d'une lutte de représailles futile, nuisible aussi bien au
Canada qu'aux Etats-Unis, et utile a aucun".

Bien qu'éventuellement Ta 1égislation ait &té adoptée par le
Congrés, elle a été plus ou moins bien accueillie, particuligrement
a cause des critiques acerbes formulées par quelques sénateurs influents
des Etats américains caractérisés par une forte concentration de
producteurs indépendants de pigces détachées. M. Carl E. Beigie a
rappelé que: "... Le Congrés était offusqué qu'on lui elt demandé de
ratifier ce qu'il considérait comme un fait accompli, en violation de
ce qui selon lui était sa prérogative constitutionnelle d'établir la
politique commercial des Etats-Unis." Le Congrés était "mécontent"
des lettres d'engagement, aussi bien en termes du contenu que de la
méthode d'approvisionnement appliquée par le Canada. Bien qu'il y ait

eu aux Etats-Unis certains protagonistes de 1'Accord qui en percevaient
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les avantages positifs, d'autres voyaient le cdté négatif de 1'avantage
principal: empécher une guerre commerciale avec un allié €conomique et
politique important. Aux Etats-Unis, certains adversaires de 1'Accord
croyaient que toute 1'affaire avait 1'allure d'un chantage exercé par
les autorités canadiennes."]

Tant au Canada qu'aux Etats-Unis, on attachait beaucoup
d'importance aux effets de 1'Accord sur la balance commerciale de
1'industrie automobile. Les ré&sultats étaient entrevus trés différemment
de chaque c0té de la frontiére. Comme nous 1'avons déja dit, le gouverne-
ment canadien pensait que cet accord contribuerait a beaucoup réduire le
déficit commercial du Canada avec les Etats-Unis. Mais 1'administration
Johnson a adopté devant le Congrés la position selon Taquelle les Etats-
Unis continueraient a maintenir leur surplus net jusqu'en 1968 & peu
prés au niveau qui prévalait en 1963-1964, soit approximativement de

485 3 580 millions de dollars.

Incidents de parcours

Durant les années qui ont immédiatement précédé la signature
de 1'Accord, la production automobile canadienne était trés inférieure
a la consommation nationale, Te déficit de 1'industrie automobile était

déja trés important et 1'on redoutait des difficultés encore plus grandes

]Canadian American Committee; "The Canada-U.S. Automotive

Agreement: An Evaluation", 1970; p. 52.
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pour 1'avenir. On estimait la productivité a quelque 60 & 65% de celle
des Etats-Unis et 1'écart risquait de s'aggraver par suite de 1'avance
prise sur les marchés de consommation massive par les producteurs des
Etats-Unis et des autres pays, alors que les salaires canadiens
n‘atteignaient que 70% environ du niveau américain.

Par ailleurs, durant les premigres années, 1'Accord a produit
des hausses substantielles dans la production, 1'emploi, 1'investissement
et la productivité de 1'industrie automobile du Canada, ainsi qu'une
croissance substantielle des exportations et des importations par suite
des efforts accélérés de spécialisation et une baisse lente mais constante
dans 1'écart du prix des automobiles au niveau des fabricants. Mais ces
derniers se plaignaient que leurs possibilités de concurrencer leurs
homologues américains étaient diminuées par la taxe de vente de 11% sur
la production de machines et de matériel, que le gouvernement a décidé
d'abolir en juin 1967. Par suite des négociations du Kennedy Round
dans le cadre du programme GATT, le tarif canadien de la nation la plus
favorisée appliqué aux automobiles a été réduit le méme mois de 17,5 a
15%. Le gouvernement fédéral a aussi adopté des mesures pour €tablir
un comité en vue de déterminer si la machinerie était disponible au
Canada & un colit et dans un laps de temps raisonnables ou non. Si elle
ne 1'était pas, le droit de 15% sur la machinerie importée serait alors
supprimé, ce qui apporterait une aide supplémentaire aux fabricants

canadiens de véhicules automobiles et de pigces détachées.




- 4] -

En juillet 1967, les TUA ont entamé des négociations collectives
avec les fabricants de véhicules automobiles dés Etats-Unis, et 1'une des
revendications principales du syndicat était 1'établissement de la parité
des salaires pour les fravai]]eurs canadiens de 1'automobile. Eventuelle-
ment, 1'industrie a consenti & hausser les salaires canadiens jusqu'aux
niveaux des Etats-Unis durant une période de deux ans et demi. Le res-
serrement progressif de 1'écart qui était alors d'environ 30% et qui
avait contribué a aider 1'industrie canadienne & réduire les conséquences
d'une productivité beaucoup plus basse, avait d'importantes implications
pour 1'avenir.

Comme nous 1'avons déja dit, la balance commerciale était
considérée tant au Canada qu'aux Etats-Unis comme 1'un des principaux
indicateurs de la position relative de chaque pays. Bien que les Etats-
Unis aient continué de jouir d'un surplus considérable, 1'équilibre
commengait, in 1966, a pencher lentement du cdté canadien. Ce renverse-
ment d'équilibre semblait évident, mais 1'étendue du changement demeurait
incertaine par suite des disparités sans cesse croissantes entre les
statistiques commerciales canadiennes de 1'automobile et celles des
Etats-Unis. L'année suivante, le Bureau of the Census des Etats-Unis a
annoncé que ce pays avait un déficit de 159 millions de dollars tandis
que Statistique Canada déclarait un surplus américain de 382 millions

de dollars - soit une différence de 541 millions de dollars. En 1970,

le Census Bureau estimait que le déficit des Etats-Unis avait atteint
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972 millions de dollars, chiffre qui dépassait de beaucoup les niveaux
enregistrés par Statistique Canada.

Au Canada, 1'annonce du renversement de la tendance prévalant
dans 1'industrie automobile a €té bien accueillie et considérée par le
gouvernement comme une preuve tangible des avantages apportés au Canada
par la signature du Pacte. Naturellement, cette nouvelle a &té accueillie
tout autrement de 1'autre c6té de la frontidre. Au milieu de 1968, les
Sénateurs Albert Gore du Tennessee et Vance Hartke de 1'Indiana ont
incité le comité sénatorial des finances a tenir une audience spéciale
durant laquelle ils ont en vain tenté de faire résilier 1'Accord.

Pendant ce temps, la révision bilatérale de 1'Accord sur
1'industrie automobile, qui avait débuté en décembre 1967 conformément
a ses propres dispositions, allait bientdt prendre fin - mais sans
avoir résolu les divers problemes.

Dans un communiqué du 30 aolt 1968, le ministre de 1'Industrie
et du Commerce, 1'honorable Jean-Luc Pépin, annongait que les consulta-
tions relatives & la mise au point avaient été "complétées avec succés".
Le communiqué mentionnait que des progr2s substantiels avaient été
accomplis vers 1'augmentation de la production, de 1'emploi et de la
productivité canadiens, et qu'on avait réussi & diminuer de fagon
appréciable. L'écart de prix pour les automobiles. "Durant la mise au
point, continuait-il, on a étudié la possibilité d'utiliser des moyens

pour atteindre pleinement les objectifs convenus. Des progrés
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considérables ont déja €té faits pour s'entendre sur les mesures a
prendre en vue de simplifier encore plus les formalités douaniéres et
d'autres procédés administratifs, et ce point est actuellement a
1'étude. Les deux parties se sont dites intéressées a trouver des
moyens d'élargir 1'Accord au profit de chaque pays. Les discussions
d ce sujet se poursuivront 1ofsque 1'Administration des Etats-Unis
sera en mesure de proposer la 1égislation pertinente au Congrés."

Les engagements des fabricants canadiens envers le gouvernement
fédéral avant Tla signature de 1'Accord de 1965 avaient été une source
constante de démélés avec les Etats-Unis. Le communiqué du ministre de
1'Industrie et du Commerce révélait pour la premiere fois que d'autres
lettres avaient €té envoyées par des fabricants de véhicules automobiles
canadiens.

Dans un rapport spécial adressé au Congrés le 4 septembre
1968, le président Johnson indiquait qu'aucune décision n'avait été
prise pour modifier les conditions de 1'Accord par suite de la mise au
point bilatérale de ses dispositions. "Durant la mise au point, dit-il,
quatre domaines généraux é€taient encore susceptibles d'amélioration en
ce qui concerne la poursuite des objectifs de 1'Accord. Ces domaines
étaient a) la libéralisation des conditions de franchise de douane
pour 1'entrée au Canada; b) 7Ta modification possible de 1'Accord
pour englober des produits supplémentaires; c¢) Tla simplification
des formalités douanigres et d'autres procédés administratifs; et d)

1'amélioration de la comparaison entre les statistiques commerciales."




Le Président assurait aussi le Congrés que les fabricants

canadiens n'‘avaient pris aucun autre engagement avec Ottawa en ce

qui concernait la teneur canadienne des produits. Copies des lettres
des compagnies mentionnées par M. Pépin dans son communiqué ont été
déposées par la suite a la Chambre des communes, le 16 septembre 1968.
Elles décrivaient les aspirations des diverses entreprises en ce qui
concernait 1'expansion constante de la production, mais ces compagnies
n'avajent établi aucun objectif déterminé en termes quantifiables.

La déclaration de M. Pépin donnait & penser que les discussions
sur 1'extension de 1'Accord reprendraient lorsque 1'Administration des
Etats-Unis "serait en mesure de proposer la législation pertinente au
Congrés". Le point fondamental était cependant que 1'Administration
des Etats-Unis n'était pas préte a reprendre les discussions au Congrés
a moins et avant que Te Canada n'ait consenti a abolir les autres
garanties protectrices en vigueur pour 1'industrie automobile canadienne,
ce a quoi le gouvernement canadien était fermement opposé. Etant donné
qu'une bonne partie du Sénat et de la Chambre des Représentants était
convaincue que la détérioration de la position commerciale des Etats-
Unis découlait directement de ces garanties, 1'Administration a jugé que
le Congrés ne serait pas du tout disposé a étudier les possibilités
d'étendre 1'Accord 3 d'autres domaines aussi longtemps que les garanties

canadiennes resteraient en vigueur.
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En novembre 1969, d'autres pourparlers ont é&té prévus entre
les représentants des deux pays, au cours desquels les Etats-Unis
insisteraient encore sur 1'abolition des garanties. Le fait que 1e.
gouvernement canadien était toujours opposé a cette mesure avait &té
révélé au préalable par M. Pépin dans un discours prononcé le 23

octobre 1969 devant la Canadian Automotive Parts Manufacturers'

Association.
Comme vous saVez, nous discuterons encore trés
bientdt de 1'Accord avec le gouvernement des Etats-
Unis. Nos voisins semblent penser que le Canada
a un peu trop profité de 1'Accord. De notre coté,
nous sommes d'avis que nous sommes encore loin
d'avoir - comme 1'indique le deuxiéme objectif de
1'Accord - une part juste et équitable de 1'ensemble
du marché nord-américain des produits automobiles.
I1 importera d'essayer d'aplanir cette divergence
d'opinion durant les prochaines discussions.
L'éditorial du 13 novembre 1969 dans le Globe and Mail :
faisait état du fait que le point de vue du gouvernement reflétait
T'opinion bien arrétée des Canadiens: "Aussi longtemps que la part
de production canadienne du marché (nord-américain) restera trés
inférieure & notre consommation, les négociateurs canadiens auront -

tout a fait raison d'exiger que nos intéréts. soient protégés".
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Durant les discussions qui ont eu lieu plus tard dans le
mois, les représentants des deux gouvernements ne purent que recon-
naitre le droit de chacun & son opinion sur cette question fondamentale.
Un des résultats concrets a cependant été la décision d'établir un
sous-comité pour chercher les moyens d'atténuer la disparité croissante
entre les données commerciales sur 1'industrie automobile des deux
pays. Pour surmonter cette difficulté, les deux pays ont convenu qu'on
pourrait avoir une idée plus exacte et plus juste de la situation commer-
ciale si 1'on utilisait les statistiques d'importation de chaque pays
pour déterminer aussi les exportations de 1'autre pays. Sur cette
base de comparaison, les données indiquaient que les Etats-Unis avaient
continué d'avoir un surplus commercial dans le secteur des produits
automobiles mais que cet excédent avait diminué rapidement jusqu'en
1969. La comparaison des données indiquait qu'en 1970 les Etats-Unis
avaient un déficit de 196 millions de dollars et que ce montant était
presque le méme en 1971. Selon les statistiques du Bureau of the Census
pour chacune de ces deux années, le déficit enregistré excédait 1,25
milliard de dollars E.U.

L'année 1970 a aussi été remarquable 3 d'autres points de
vue. La parité des salaires sur la base du dollar nominal a été
réalisée intégralement. Cette année-1a, les ventes totales de
1'industrie automobile canadienne ont dégringolé et ce fait était

attribuable en partie 3 un arrét de travail majeur dans 1'industrie.
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En méme temps, les importations d'outre-mer - particuliérement du Japon -
ont augmenté de 20 000 unités par rapport a 1'année précédente pour
atteindre un total de 143 000 unités. En conséquence, la part du
marché des automobiles importées des pays tiers a monté de 16% en 1969
a 22% en 1970. La méme tendance €tait aussi évidente aux Etats-Unis,
mais la baisse des ventes totales était en quelque sorte plus modérée
et, malgré la hausse des importations des pays tiers, leur part du
marché n'atteignait encore que 14%. En 1970 aussi, le comité sénatorial
des finances ajoutait une directive & un projet de loi dont i1 était
saisi pour demander au Président "de prendre toutes les mesures néces-
saires pour faire en sorte que le libre-échange intégral des automobiles
entre le Canada et les Etats-Unis soit en vigueur avant le 16" janvier
1973". Bien que ce projet de loi n'ait jamais été voté, le rapport
annuel sur 1'Accord présenté au Congres en 1970 par le président Richard
Nixon réprouvait aussi les garanties canadiennes. "Le maintien permanent
de ces mesures dans le cadre de 1'Accord, disait le rapport, serait
contraire a la prémisse en fonction de laquelle les Etats-Unis ont
signé cet accord, c'est-a-dire qu'on laisserait les mécanismes du
marché déterminer les modalités d'investissement,.de production et
d'échange les plus &conomiques."

En 1971, une mesure d'entente a été conclue entre les deux
pays selon laquelle des changements é&taient apportés’ par réglement

pour inclure certains véhicules hors-route dans les dispositions de




1'Accord. Le Canada a aussi convenu d'élargir la franchise de douane

aux motoneiges qui, par suite d'une anomalie, ont été incluses dans le
Pacte par les Etats-Unis, mais non par le Canada. Cela est devenu une
source particuliére de friction lorsqu'on s'est apergu que la hausse
rapide des exportations de motoneiges canadiennes aux Etats-Unis
contribuait de facon importante au surplus du Canada dans le commerce
automobile.

Au milieu d'aott 1971, le président Nixon a annoncé une série
de mesures diverses visant a infléchir la montée du déficit des comptes
courants américains avec d'autres nations et a enrayer 1'inflation
galopante du marché intérieur. Pour le Canada, le programme américain
offrait a la fois des avantages et des inconvénients.

L'imposition d'une surcharge de 6% sur le droit sur les
véhicules importés d'outre-mer et la suppression de la taxe d'accise
de 7% aux Etats-Unis représentaient une mesure de protection et un
stimulant pour les ventes qui avaient tous deux tendance a promouvoir
les exportations de produits automobiles canédiens aux Etats-Unis. La
revalorisation subséquente des devises des principaux partenaires com-
merciaux de 1'Amérique du Nord qui avaient répondu a la pression exercée
par les Etats-Unis a aussi contribué a renforcer la position concur-
rentielle des fabricants de produits automobiles canadiens et américains
sur le marché nord-américain. Par contre, les stimulants s'étendaient

aux compagnies américaines par 1'intermédiaire du Job Development Act et
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Te systéme de Ta Domestic International Sales Corporation menagait

d'oeuvrer a 1'encontre des nouveaux investissements dans le secteur
automobile canadien. En méme temps, 1'administration Nixon exergait
une pression croissante sur le Canada en vue de supprimer les garanties,
qu'elle décrivait alors comme étant le principal "agent de friction"
dans les relations entre le Canada et les Etats-Unis. En février 1972,
le secrétaire au Trésor des Etats-Unis, M. John Connally, a
€tabli un rapport qui désignait le Canada comme étant le seul pays avec
lequel les Etats-Unis n'avaient pu conclure un accord satisfaisant dans
le cadre des efforts tentés par ce pays pour améliorer substantiellement
sa balance de paiements.

Le gouvernement canadien a refusé de céder sur le plan des
garanties et, dans le budget de mai 1972, le ministre des Finances, M.
John Turner, proposait de réduire le taux d'imp0t sur le revenu des
corporations des fabricants canadiens et d'étendre 1'amortissement de
Teurs placements dans Ta machinerie et le matériel sur une période de
deux ans, ce qui faisait plus que contrebalancer les incitatifs a
1'investissement en vigueur aux Etats-Unis.

Déja en 1972, 1'excédent du commerce de 1'automobile entre le
Canada et Tes Etats-Unis avait enregistré une baisse & 44 millions de
dollars canadiens par rapport a $198 millions 1'année précédente. En
1973, 1'excédent de 1'année précédente s'était transformé en déficit de

$428 millions, qui atteignait, en 1975, $1,9 milliard pour redescendre

aux environs d'un milliard de dollars en 1976 et 1977.
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Méme si cette amélioration de la balance du commerce de
1'automobile entre les deux pays a eu pour effet d'atténuer dans une
certaine mesure les pressions des Etats-Unis visant le retrait des
garanties, celles-ci ont continué & &tre une sourcede discorde. En

juillet 1975, le Senate Finance Committee a demandé a la United States

International Trade Commission d'entreprendre une étude et de Tui

faire rapport sur 1'application de 1'Accord canado-américain touchant

les produits de 1'automobile et, notamment, de faire connaftre son
opinion & savoir si le Canada s'était ou non entigrement conformé a

la lettre et a 1'esprit de 1'Accord en cessant progressivement d'appliquer
les dispositions dites "transitoires". En janvier de 1'année suivante,

la Commission a &mis 1'opinion que le Canada ne s'était pas pleinement
conformé a 1'Accord.

Selon le rapport, notre pays aurait utilisé un traitement de
franchise de droits conditionnelle comme incitatif pour maintenir certains
niveaux de production au Canada, ainsi qu'il le faisait avant la mise en
vigueur de 1'Accord, et il continuerait vraisemblablement & agir ainsi
dans 1'avenir méme si 1'Accord devait prendre fin. Aprés étude de
1'Accord en entier, ajoute la Commission, il apparait clairement que
les seules concessions prévues dans 1'Accord sont celles consenties
par le gouvernement américain, soit 1'entrée en franchise de droits

des produits de 1'automobile fabriqués au Canada.
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Une objection a été soulevée cependant par un commissaire, M.
[talo H. Ablondi, qui n'admet pas que le changement de la balance com-
merciale entre le Canada et les Etats-Unis soit influencé par les
garanties canadiennes. Voici en substance ce qu'il a dit 3 ce propos:
A mon avis, les structures relatives de la production
a 1'intérieur des marchés américain et canadien découlent
de décisions prises par les dirigeants d'entreprises a
Détroit, décisions qui visent les meilleurs intéréts des
sociétés multinationales, sans &gard aux préoccupations
nationales des Etats-Unis ou du Canada. Les sociétés
multinationales constituent la principale force qui influe
sur la structure économique des investissements, de la
production et du commerce en ce qui concerne la production
canado-américaine de véhicules automobiles. Ces décisions,
qui ont habituellement comme objectif u]time de réaliser
le plus de bénéfices possible et de rationaliser la
production, ont, en 1965, donné a la production, au
commerce et a 1'investissement une orientation que ni le
gouvernement américain ni le gouvernement canadien n'avaient
prévue, en dépit des conditions de 1'annexe A et de la
teneur des lettres d'engagement.

A peu prés a la méme époque ol le Senate Finance Committee

demandait & la Commission de commencer son enquéte, le U.S. Treasury

Department entreprenait une série d'enquétes & la suite d'allégations




voulant que des véhicules automobiles d'un certain nombre de pays

6taient vendus aux Etats-Unis a des prix inférieurs a leur juste

valeur marchande. En mai 1976, le Treasury Department faisait savoir

qu'il interrompait provisoirement son enquéte sur les allégations de
dumping visant le Canada & la condition que les fabricants s'engagent
a agir de maniére 3 €liminer les Ecarts entre les prix demandés par
les Canadiens aux Etats-Unis et sur leur propre marché intérieur.

En 1977, des rapports ont &té publiés par les groupes de
travail constitués tant au Canada qu'aux Etats-Unis & la suite d'un
accord intervenu entre le Président Gerald Ford et le Premier ministre
Pierre Trudeau. Selon cet accord, des études distinctes mais paralleles
seraient effectuées dans les deux pays concernant la répercussion sur
les secteurs respectifs de 1'industrie nord-américaine de 1'automobile
des réglements relatifs a 1'environnement, 3 1'énergie et & la sécurité
et des facteurs de marché qui en découlent. Aprés s'@tre entendus, les
deux groupes ont &vité de parler dans leur étude respective des questions
ayant directement trait au Pacte de 1'auto, bien que dans son document,
le groupe de travail de notre pays ait fourni un apergu global de
1'industrie canadienne de 1'automobile et souligné un certain nombre de
facteurs et de contraintes qui influaient sur elle. La position de
1'industrie a également &té étudiée plus tdt cette année dans le rapport

du groupe consultatif de travail sur 1'automobile établi par le ministre
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de 1'Industrie et du Commerce ainsi que dans une partie du deuxime
volume du rapport présenté par le Comité sénatorial permanent des
Affaires étrangéres sur les relations commerciales du Canada avec les
Etats-Unis.

Au Canada, la courbe de 1'insatisfaction a 1'égard du Pacte
de 1'auto reflete directement celle de la hausse du déficit commercial
canadien des produits de 1'automobile. On se plaint de plus en plus
en nombre d'endroits que le Canada n'a pas obtenu sa "juste part" de
la production d'automobiles dans son ensemble, de la fabrication de
piéces, des investissements, de 1'emploi ou de la recherche et développe-
ment, compte tenu du marché qu'elle assure pour les véhicules nord-
américains.

Lorsqu'on s'appréte a éxaminer les questions litigieuses
relatives au commerce de 1'automobile entre les deux pays dans le
contexte des "hauts et des bas" qui ont marqué les douze ou treize
derniéres années, et sur la toile de fond des perceptions p]us'ou
moins faussées d'une telle évolution, i1 faut en premier lieu faire
la part de la réalité et de 1'hypothgse. Jusqu'da maintenant, le
débat a €té dans une large mesure axé sur la position de 1'industrie
canadienne de 1'automobile par rapport au marché nord-américain.
Cependant, Ta position actuelle et éventuelle de cette industrie
ne peut &tre envisagée que dans la perspective d'une structure

globale. Si nous devons nous débattre avec les difficultés qui

nous assaillent, autant en comprendre d'abord l1a nature.




CHAPITRE 3

LES FACTEURS ET LES CONTRAINTES QUI
INFLUENT SUR L'INDUSTRIE CANADIENNE DE L'AUTOMOBILE

Structure du commerce

De longue date, le courant des échanges entre le Canada
et les autres pays a constitué 1'un des principaux points de repére
sur lequel les gouvernements et le public s'appuient pour mesurer la
vitalité de 1'industrie de 1'automobile et son degré de concurrence
avec le reste du monde.

Les statistiques sur le commerce qui fournissent ce point
de repére sont réunies selon des procédés qui reposent sur une théorie
de 1'économie et des méthodes statistiques adoptées & 1'échelle mondiale.
En réalité, cependant, les statistiques tendent de plus en plus &
occulter, plutdt que de les révéler, les structures réelles du
commerce de 1'automobile entre le Canada et les autres pays, y compris
les Etats-Unis.

En 1970, les gouvernements canadien et américain ont décidé
de faire disparaitre les écarts croissants constatés dans les
statistiques des deux pays touchant 1'industrie de 1'automobile en
prenant les chiffres d'importation de 1'un pour mesurer le volume
d'exportation de 1'autre. Toutefois, ces données statistiques visent
non seulement les véhicules, pigces d'origine et accessoires importés
en franchise de droits en vertu du Pacte de 1'automobile, mais aussi
une quantité considérable et croissante de véhicules, pi&ces et accessoires

non visés par le Pacte, dont un grand nombre sont frappés de droits dans
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les deux pays.

En outre, les statistiques conventionnelles ne
fournissent aucune mesure du volume d'échanges canadiens avec
des tiers pays qui découle directement des dispositions de 1'Accord.
I1 s'ensuit que de telles statistiques ne refl2tent pas le caractdre
multilatéral des dispositions concernant le Canada et qui permet a
ses fabricants nationaux d'importer d'outre-mer des véhicules et
des piéces d'origine en franchise de droits. Meme si le Canada et
les Etats-Unis évaluent dans une grande mesure le succes ou 1'échec
du Pacte de 1'automobile d'aprés la balance commerciale, le Canada
n'a pas songé & établir des statistiques distinctes pour le commerce
se déroulant dans le cadre du Pacte et le commerce non touché par
celui-ci. Certains ont laissé entendre qu'il n'y avait pas lieu de

faire une telle distinction, mais i1 devrait &tre évident qu'elle

s'impose si 1'on veut saisir la nature des probl2mes qui peuvent exister

et, partant, y trouver une solution.

Le tableau 3.1 indique la structure de 1'ensemble du commerce

de 1'automobile entre le Canada et les Etats-Unis pour les années
sélectionnées et qui sont fondées sur les données publiées par
Statistique Canada. Dans ce tableau, les chiffres d'importation des

Etats-Unis servent de base pour les exportations canadiennes.




TABLEAU 3.1

DONNEES PUBLIEES PAR STATISTIQUE CANADA

SUR LE COMMERCE DE L'AUTOMOBILE ENTRE LE CANADA

ET LES ETATS-UNIS, CERTAINES ANNEES

(en millions de dollars canadiens)

Importations des Etats-Unis

en provenance du Canada 1966
Véhicules automobiles 488
Pigces 389
Pneus et chambres a air 9

Total 886

Importations du Canada
en provenance des Etats-Unis

Véhicules automobiles 384
Pidces 1093
Pneus et chambres & air 10
Total 1487
Solde
Véhicules automobiles 104
Pigces (704)
Pneus et chambres & air ( 1)
Total (601)

Voir annexe A-1 pour les autres années

1968 1971 1974
1603 2536 3407
846 1496 1953
9 8 64
2458 4040 5424
998 1321 2531
1820 2485 3892
29 36 219
2847 3842 6642
605 1215 876
( 974) (989) (1939)
( 20) ( 28) ( 155)
( 389) 198 (1218)

1977
5996
3721
144
9861

3948
6847
153
10948

2048
(3126)
( 9)
(1087)
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Depuis plusieurs années, le rapport annuel sur

1'application de 1'Automotive Products Trade Act of 1965 que le

président des Etats-Unis est tenu de déposer devant le Congras donne
trés en détail la valeur des importations en provenance du Canada des
véhicules automobiles, piéces d'origine et accessoires qui sont
assujettis aux dispositions de 1'accord canado-américain sur les
produits de 1'automobile. Comme nous 1'avons mentionné plus tot,
des données semblables sur la valeur des importations du Canada en
provenance des Etats-Unis n'ont jamais &té publiées dans notre pays.
Comme il est important d'obtenir ces renseignements, une
analyse a été entreprise en vue de réunir les chiffres indiguant la
valeur des importations en provenance des Etats-Unis des produits
de 1'automobile régis ou non par le Pacte. Ces données, jointes aux

chiffres concernant les importations des Etats-Unis en provenance

du Canada que contiennent les rapports annuels déposés par le Président

devant le Congrés, ont permis d'obtenir une mesure assez précise du

courant des é&changes de 1'industrie de 1'automobile entre les deux

pays et de calculer le solde, tant pour les produits régis par 1'accord

que pour ceux qui ne le sont pas.
Le Tableau 3.2 regroupe les chiffres concernant les Etats-Unis

tirés des rapports du Président et les chiffres relatifs au Canada

obtenus a la suite de notre analyse afin de donner, pour Ta premiére

fois, une idée clairede la valeur des é&changes de 1'industrie de

1'automobile entre les deux pays, tant pour les produits assujettis aux




- 58 -

dispositions du Pacte que pour ceux qui ne le sont pas.

Entre 1966 et 1977, les échangeé globaux de 1'industrie
automobile entre le Canada et les Etats-Unis sont passés de $2,42
milliards & 20,17 milliards. La valeur des Echanges effectués dans
le cadre de 1'accord canado-américain des produits de 1'automobile
est passée de $2,1 milliards & $19,1 milliards, tandis que les
échanges non régis par le pacte de 1'automobile sont passés de

$242,5 millions 3 $1,12 milliard.




TABLEAU 3.2
DONNEES SUR LE COMMERCE VISE ET NON VISE PAR
L'ACCORD CANADO-AMERICAIN SUR LES PRODUITS DE
L'AUTOMOBILE, CERTAINES ANNEES

(en millions de dollars canadiens)

IMPORTATIONS DES ETATS-UNIS

EN PROVENANCE DU CANADA 1966 1968 1971 1974 1977
Importations visées par le Pacte

Véhicules automobiles 481,4 1588,0 2473,6 3391,0 5942,8

Piéces 338,8 789,4 1386,2 1816,9 3438,4

Total partiel 820,2 2377,4 3859,8 5207,9 9431,2
Importations non visées par le

Pacte

Véhicules automobiles 4,4 9,9 62,1 14,3 51,4

Piéces 49,2 54,3 109,3 136,1 112,7

Pneus et chambres & air 8,6 8,6 8,1 63,6 143,6

Total partiel 62,2 72,8 179,5 214,0 307,7
IMPORTATIONS DU CANADA EN

PROVENANCE DES ETATS-UNIS

Importations visées par le Pacte

Véhicules automobiles 371,3 1073,4 1283,6 2443,9 3846,]1
Piéces _ 989,7 1705,7 2313,5 3546,6 6218,3

Total partiel 1361,0 2779,1  3597,1  5990,5 10064,4
Importations non visées par le

Pacte

Véhicules automob11es 38,5 37,7 75,6 108,1  206,2

Piéces 132,1 149,4 213,6 331,44 511,7

Pneus et chambres a air 9,7 29,1 36,4 218,1  153,1

Total partiel 180,3 216,2 325,6 667,6 871,0

BALANCES COMMERCIALES

Echdanges visés par.le Pacte : o

Piaces o outomeptles §50.9) ( 316:3) ('320:3) (179:7)(5729:3
iéces R s s e s

Total partiel 5540,8; 2 401,7; 262{7 f 782,622 633,

' Echange non v1sés par le Pacte

Véhicules automobiles ( 34.1) ( 27,8) ( 13,
Pigces - 82,9 95,1 104,
Pneus et chambres 3 air 1,1 20,5 28,
Total 118,1 143,4 146,
Pour.les autres années, voir 1'annexe A-2

Voir le texte plus loin

SQURCE :




Etant donné les différences dans la c]assification,]

les balances réunies des échanges visés et non visés par le Pa&te

ne correspondent pas exactement & la balance commerciale globale
qu'indiquent les chiffres conventionnels de Statistique Canada. La
tendance sous-jacente est toutefois évidente et trds révélatrice.

En 1966, 82% du déficit combiné découlait de 1'insuffisance des échanges
visés par le Pacte. En 1971, le commerce régi par le Pacte affichait

un surplus de $263 millions de dollars tandis que le commerce non régi

]Les chiffres relatifs aux importations du Canada en provenance des
Etats-Unis ont &té tirés de la série de publications intitulée
"Importations par poste du tarif douanier" rédigée pdr la Division du
commerce extérieur de Statistique Canada. Ces publications ne sont pas
publiées, mais le public peut les consulter. La ventilation des
"Importations par poste du tarif douanier" ne correspond pas exactement
a celle que donne cette méme division dans la série de documents qu'elle
publie et qui se fondent sur la Classification canadienne pour le commerce
international. I1 existe des différences entre les deux groupes de codes
numériques (par exemple, les importations des textiles, siéges ef autres
articles d'ameublement de véhicules automobiles sont inclus dans le
premier, mais non dans le second). La compilation des importations
par poste douanier constitue toutefois 1'é1ément de base servant 3 la
rédaction de la Classification canadienne pour le commerce international
et les écarts entre les deux ensembles de données sont pour la plupart

peu importants.




- 61 -

par le Pacte accusait un déficit de $146 millions, En 1975, comme

on peut le constater dans 1'annexe A-2, le déficit du commerce visé

par le Pacte atteignait un sommet de $1,4 milliard, tandis que le
déficit du commerce non régi par le Pacte s'Glevait a $547 millions.
Déja en 1977, le déficit du premier &tait tombé 3 $633 millions alors
qu'il avait grimpé 3 $563 millions pour le second, ce qui correspondait
a 47% du déficit global. En 1966, le déficit des échanges effectués
dans le cadre du Pacte représentait 25% de la totalité du commerce
Canada-Etats-Unis de cette catégorie, tandis que pour les autres
échanges le déficit correspondait a 49% du commerce non régi par le
Pacte. En 1977, le déficit du commerce effectué dans le cadre du Pacte
était de 3% de la totalité du commerce ré&gi par 1'Accord, mais i1
demeurait & prés de 49% du commerce global pour ce qui est des échanges
non régis par le Pacte. Le graphique 1A indique la tendance du commerce

Canada-Etats-Unis visé et non visé par le Pacte.




GRAPHIQUE 1A
BALANCE DU COMMERCE DES PRODUITS DE L'AUTOMOBILE ENTRE LE

CANADA ET LES ETATS-UNIS
Graphique indiquant Te déficit du commerce régi par
le Pacte et du commerce non régi par le Pacte - 1976-1977

$Million
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Remarque: Pacte:
SOURCE: Tableau 3,5

Accord canado-américain sur les produits de 1'automobile.
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IT importe d'é&tudier les raisons de revirements aussi
importants dans la balance du commerce de 1'automobile entre le
Canada et les Etats-Unis visé par le Pacte. Pour &tudier ces facteurs
11 est nécessaire de comprendre d'abord les structures du marché de
1'industrie nord-américaine, qui seront expliquées plus loin dans le
présent chapitre.

Dans le commerce de 1'automobile, les &changes entre le
Canada et les Etats-Unis non visés par le Pacte concernent principalement
les pigces de rechange et accessoires, les véhicules hors-route et
autres types particuliers de véhicules, les pi2ces d'origine pour ces
véhicules ainsi que les pneus et les batteries. En 1977, les piéces
de rechange et les accessoires intervenaient pour environ $339 millions
dans le déficit global de $563‘h11110ns du commerce non visé par le
Pacte, dont la majeure partie est assujettie 3 des droits dans les
deux pays. En outre, la production canadienne non visée par le Pacte
n'entre pas dans le calcul de la balance commerciale aux fins des.
exigences gouvernementales & 1'6gard de la VAC (valeur ajoutée canadienne)
et du montage des véhicules. En conséquence, 1'absence virtuelle
d'accasions et de stimulants n'avait rien pour inciter les producteurs
canadiens 3 rationaliser leurs opérations ou 3 se spécialiser davantage
afin de pouvoir desservir tout le marché nord-américain.

Le fait que le déficit non relié au Pacte augmente progressivement
au cours des ans indique clairement que malgré une protection tarifaire

importante, les producteurs canadiens (particuliédrement les producteurs




de pices de rechange) deviennent de moins en moins compétitifs.

Le dilemme qui se pose actuellement dans cé secteur ressemble, &
plusieurs égards, & celui qui se posait & 1'industrie canadienne
de 1'automobile dans son ensemble avant qu'elle n'ait libre accés
3 la totalité du marché nord-américain.

Au risque de nous répéter, rappelons que le commerce entre
Je Canada et les Etats-Unis, visé ou non par le Pacte, ne rend compte
que d'une partie de la situation. Le Canada échange également avec
des pays tiers un volume important de produits de 1'automobile, dont
une partie seulement est visée par le Pacte.

Les données du tableau 3,3, tirées d'un rapport de
Statistique Canada, illustrent la structure générale du commerce de
1'automobile entre le Canada et les pays d'outre-mer.

Ces données révélent qu'un 1éger surplus de la balance
commerciale avec les pays tiers enregistré par le Canada en 1966 s'est
transformé en 1968 en un 1&ger déficit, qui a grimpé& jusqu'd un sommet
de $483 millions en 1972 avant d'amorcer la redescente vers un déficit
apparent de $111 millions en 1977. 11 s'agit encore une fois, comme
nous 1'expliquerons bientdt, d'un cas ol les méthodes statistiques
conventionnelles masquent une réalité sous-jacente.

I1 est toutefois nécessaire, avant d'aborder cette derniére
question, de préciser la répartition du commerce de 1'automobile
avec les pays tiers, selon qu'il est visé par le Pacte ou non. En

vertu des dispositions qui s'appliquent au Canada, un fabricant de
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véhicules automobiles peut importer en franchise des véhicules et

des pieces d'origine de sociétés affilies établies outre-mer tout
comme il eput les importer des Etats-Unis. Les producteurs canadiens
exportent vers leurs société affiliges dans des pays tiers un
important volume de produits de 1'automobile qui entrent &galement
dans le calcul du contenu canadien et du taux de montage effectué

au pays. Dans de tels cas cependent, les exportations canadiennes

peuvent €tre frappées de droits dans les pays importateurs.




TABLEAU 3.3
DONNEES SUR LE COMMERCE CANADA OUTRE-MER
DES PRODUITS DE L'AUTOMOBILE
ANNEES CHOISIES
( en millions de $CAN).
1966 1968 1971 1974 1977

Exportations canadiennes

Véhicules automobiles 110 133 144 204 614
Piéces 42 68 85 142 195
Pneus et chambres a air 4 3 4 5 7
Réexportations 6 11 7 7 10

Total 162 215 210 358 826

Importations canadiennes

Véhicules automobiles 111 177 374 450 592
Piéces 33 60 133 260 235
Pneus et chambres & air 5 10 27 70 110

Total 149 247 534 780 937

Balances Commerciales

Véhicules automobiles (1) (44) (260) (246) 22
Piaces 9 8 ( 48) (118) (40)
Pneus et chambres a air (1) (7)) (23) ( 65) (103)
Réexportations 6 11 7 7 10
Total 13 (32) (324) (422) (111)

Pour les autres années voir 1'appendice A-3.

SOURCE: Statistique Canada
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Le tableau 3,4 indique la structure du commerce de 1'automobile avec
les pays d'outre-mer visé ou non visé par le Pacte.

"' Les-chiffres du tableau 3,4 révelent qu'au cours des
derniéres années le: Canada a affiché un surplus-commercial de plus .
en plus important dans ses &changes avec les pays tiers, de produits
reliés au Pacte et que, parallélement, i1 a enregistré un déficit.
de-plus en plus important a 1'égard de ses transactions non reliées
au Pacte. _En 1977, le surplus des échanges reliés au Pacte s'élevait
& environ $490 millions tandis que Te déficit des &changes non reliés
au Pacte s'é€levait & $644 millions. -

En regroupant, comme on le fait au tableau 3,5, les échanges
commerciaux reliés au Pacte qui ont cours entre le Canada et les
Etats-Unis d'une part, et le Canada et les pays tiers d'autre part,

il en ressort une image trés différente de. celle que présentent les
méthodes conventionnelles. Les chiffres révélent qu'un déficit canadien
d'environ $252 millions en 1968 s'est transformé en un surplus de $50
millions en 1969 et en des surplus de $22 millions et $360 millions
respectivement au cours des deux années subséquentes. Le déficit

a atteint un niveau sans précédent de $1,1 milliard en 1975 pour
redescendre brusquement au cours des deux années subséquentes 3 environ
$143 millions. Au cours de la méme période cependant, le déficit

global du commerce non visé par le Pacte est passé de $329 millions en

1968 & $1,2 milliard en 1977. Le graphique 1B donne la courbe de 1a

balance commerciale globale relative aux produits de 1'automobile, selon
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que les &changes sont reliés ou non au Pacte.

Au cours de la période allant de 1966 & 1977, le déficit
cumulatif du commerce canadien de 1'automobile, dans le cas des
&changes reliés au Pacte, s'élevait a $2,1 milliards, ce qui
équivalait tout au plus & 1,9 pour-cent de tout le commerce relié
au Pacte. Par contre, le déficit du commerce de 1'automobile non
relié au Pacte au cours de cette méme période totalisait $7,7 milliards
soit 57% de tout le commerce de 1'automobile non visé par le Pacte.

De la méme maniére, la répartition du commerce selon
qu'il est visé ou non par le Pacte ne donne pas une image exacte
de la situation parce qu'il existe un autre facteur important dont il
féut tenir compte dans 1'équation. Chaque année, les Etats-Unis
exportent vers le Canada une grande quantité de pigces d'origine qui
ne sont pas incorporées dans les véhicules monté&s au pays. Elles
sont expédiées au Canada pour y &tre mises dand des caisses et
exportées vers des pays tiers en piéces détachées. L'emballage et la
manutention ainsi que certaines piéces d'origine canadienne incluses
dans les caisses représentent un certain élément de valeur ajoutée
canadienne.

Les sociétés américaines ont considéré le Canada comme un
pays intéressant au premier chef pour les opérations d'emballage et
d'expédition de piBces détachées en raison de sa longue expérience,
et partant, de sa compétence en ce domaine; Jusqu'au mois d'aolt
1977, un autre avantage tenait au fait que les producteurs canadiens

pouvaient considérer les unités "en pidces dé&tachées" comme des véhicules




TABLEAU 3,4
DONNEES SUR LE COMMERCE CANADA/OUTRE-MER VISE
ET NON VISE PAR L'ACCORD SUR LES PRODUITS
DE L'AUTOMOBILE, ANNEES CHOISIES
(en millions de $ CAN)

1966 1968 1971 1974 1977
EXPORTATIONS CANADIENNES
VERS DES PAYS TIERS
Visées par le Pacte
Véhicules automobiles 101,3 120,8 97,8 177,5 546,5
Piéces 36,0 49,5 60,8 102,8 146,3
Total 137,3 170,3 158,6 280,3 692,8
Non visées par le Pacte
Véhicules automobiles 6,7 11,2 16,2 26,5 67,5
Piéces, pneus et chambres & air 16,0 19,5 24,2 39,2 55,7
Total 22,7 30,7 40,4 65,7 123,2
IMPORTATIONS CANADIENNES
PROVENANT DE PAYS QUTRE-MER
Visées par le Pacte
Véhicules automobiles 1,9 8,2 31,8 51,5 73,3
Pigces 6,0 11,5 39,1 91,3 128,9
Total 7,9 19,7 60,9 142,8 202,2
Non visée par le Pacte
Véhicules automobiles 86,8 180,5 355,3 405,4 563,0
Pidces, pneus et chambres 3 air 26,5 36,0 105,2 148,8 203,9
Total 113,3 216,5 460,5 554,2 766,9
BALANCES COMMERCIALES
Visées par le Pacte _ 129,4 150,0 97,7 137,5 490,6
Non visées par le Pacte (90,6) (185,8) (420.1) (488.5) (643.7)

Pour les autres années voir 1'appendice A-4

SOURCE: Voir le texte.
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GRAPHIQUE 1B

BALANCE COMMERCIALE RELATIVE AUX PRODUITS DE L'AUTOMOBILE
ENTRE LE CANADA ET TQUS LES PAYS

Graphique indiquant Te déséquilibre commercial relié au
Pacte et le déséquilibre commercial non relié au Pacte

Surplus Canadien

1967

Deficit
Canadien Déséquilibre

relié au Pacte

. au Pacte

u.Déséqui]ibre total

"Pacte" désigne 1'Accord canado-américain sur les produits
de 1'automobile

Tableau 3,5

Déséquilibre non relié




aux fins de maintenir le rapport montage/ventes auxquels ils étaient

astreints. Selon les méthodes statistiques courantes, Tes Eléments
constituants exportés des Etats-Unis vers le Canada pour étre

inclus dans les expéditions en piéces détachées sont classifiés
comme importations de pieces et admis en franchise aux termes des
dispositions du Pacte. Lorsqu'ils sont par la suite exportés,
parfois avec 1'adjonction d'&1éments d'origine canadienne, ils sont
classifiés dans les statistiques comme véhicule et leur pleine valeur
est créditée aux exportations canadiennes de véhicules vers des pays
tiers. Ainsi, dans ce genre d'opération le Canada constitue
principalement un lieu de transit pour la réexpédition des produits
américains de 1'automobile vers des pays tiers. Le fait que la mise
en caisses et 1'expédition d'é&1éments en pigces détachées figurent
dans les statistiques commerciales au titre d'expédition canadienne
de véhicules automobiles vers 1'étranger ne refléte pas la véritable
nature de ce genre de transaction.

Une telle imputation des transactions relatives aux piéces
détachées a pour effet d'augmenter sensiblement le déficit apparent
du commerce canadien de produits de 1'automobile avec les Etats-Unis
(plus particulidrement le commerce des pigces d'origine) en vertu
du Pacte. Du point de vue de la balance globale des paiements du
Canada, cela ne pose aucun probleme parce que 1'importation des
éléments en pidces détachées des Etats-Unis est équilibrée par leur

exportation subséquente vers des pays tiers, cette fois en tant que
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véhicules. Cependant, le mode d'imputation de ces pidces & des fins
statistiques influe grandement sur la fagon dont le public percgoit
le commerce de 1'automobile. Le dé&ficit de la balance canadienne

du commerce de 1'automobile avec les Etats-Unis visé par le Pacte
semble plus important qu'il ne 1'est en réalité. Autre point sans
doute non moins important, 1'attribution de 1a pleine valeur des
expéditions outre-mer de pidces détachées sert & masquer 1'étendue
du déficit réel du Canada & 1'égard des pays tiers et par le fait
méme toute 1'ampleur des difficultés auxquelles nous devons faire
face dans ce secteur. Notre analyse des données fournies d la
Commission par les fabricants d'automobiles révéle que la valeur

des piéces importées des Etats-Unis pour &tre incluses dans les
expéditions de piéces détachées se chiffre actuellement a prés de
$400 millions. La valeur ajoutée au Canada s'E&léve a environ

$150 millions, portant la valuer totale des exportations en piéces
détachées vers les pays tiers a environ $550 millions. Si on fait
la part des pidces fabriquées aux Etats-Unis qui ne sont ne fait
qu'acheminées via le Canada, il est évident que le déficit récent du
commerce canadien de 1'automobile avec des pays tiers est plus prés

du chiffre de $500 millions que de celui de $110 millions environ

donné par Statistique Canada. De méme, si on soustrait ces quelque




$400 mjllions du déficit du déficit du commerce canadien avec les

Etats-Unis relié au Pacte, le déficit apparaitra dans une plus
juste perspective comme avoisinant les $250 mﬂh‘ons.2
Dans le deuxiéme volume du rapport publié plutdt cette
année sur les échanges commerciaux du Canada avec les Etats-Unis,
le comité sénatorial des Affaires étrangéres rappelait qu'a
1'occasion de son témoignage devant eux, Roy Bennett, président de
la compagnie Ford du Canada préconisait une ventilation des chiffres
bruts du commerce des pi&ces qui préciserait les "pigces exportées
qui demeurent exportées et les piéces importées qui demeurent importées".
Le comité a fait valoir, et M. Bennett est d'accord la-dessus, que
pour fournir une idée exacte de la conjoncture du commerce selon la
formule préconisée, il serait nécessaire d'élargir celle-ci pour
1'appliquer également aux véhicules.

"I1 n'y a pas de doute que le chiffre brut actuel de la balance
commerciale rend imparfaitement compte des activités gui générent
des excédents ou des déficits dans la balance des paiements", note
le rapport. "Le comité propose une méthode plus "raffinée" qui

donnerait non seulement les grandes lignes, mais un profil "en coupe"

2 La Commission dispose de chiffres précis touchant ce commerce
de piéces détachées pour 1'année 1977, et son incidence sur le commerce
du Canada tant avec les Etats-Unis qu'avec les pays d'outre-mer. 1I1
nous est cependant impossible de diffuser les chiffres exacts en raison
d'un engagement de la Commission & cet &gard vis-3-vis des fabricants

d'automobiles en cause.
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du commerce des pi2ces et des véhicules... Le comité recommande,
en conséquence, que les chiffres de la balance commerciale des -
produits de 1'automobile soient "déglobalisés" ou ventilés de
maniére d préciser la valeur nette de la balance relative aux piéces
d'origine et le montant net de valeur ajoutée canadienne de 1'ensemble.
Bien que la Commission voie d'un bon oeil la recommandation
du comité sénatorial visant la ventilation des données statistiques
dans le secteur de 1'automobile, elle n'a pu, en raison d'un manque
de temps, mener cette tdche suffisamment & bien pour &tre absolument
certaine d'obtenir des résultats précis et exacts. Cependant, une
autre facon tout aussi valable d'obtenir un apergu du niveau des
activités de montage et de production de piéces consiste a calculer
le montant de la valeur ajoutée canadienne pour chaque secteur
relativement & celui de 1'Amérique du Nord dans son ensemble. Ce
rapport fait 1'objet d'un examen dans la prochaine section.
Jusqu'ici, 1'analyse a porté principalement sur le commerce
des produits de 1'automobile qui est depuis longtemps au centre du
débat public. Dependant, Statistique Canada publie, en plus des chiffres
relatifs au commerce des marchandises, des données relatives &
certains articles sélectionnés qui rendent compte des opérations sur
invisibles reliées au commerce de 1'automobile entre le Canada et
les Etats-Unis. Ces opérations de comptes courants sélectionnés
comprennent les paiements d'intérét, dividendes, frais d'administration,

frais imputés & des services reliés a 1'outillage, et frais imputés
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3 la recherche et au développement. Un échantillon statistique
de ces opérations révéle que la majeure partie de ces paiements
reliés au commerce ont &té effectués dans le cadre du Pacte.

Le tableau 3.6A donne un apergu des opérations sur invisibles
effectuées avec les Etats-Unis dans le secteur de 1'automobile au
cours des derniéres années.

Avant de passer 3 un autre sujet, il serait utile
d'analyser, autant que possibTe, la situation globale du commerce
canadien de 1'automobile au chapitre des biens et services. Le
tableau 3.6B illustre le solde du commerce canadien de marchandises
avec tous les pays que ce commerce soit relié ou non au Pacte
de 1'auto durant la période de 1966 & 1977. Quant aux invisibles,
les chiffres sont connus seulement pour certains effets de commerce
entre les Etats-Unis et le Canada (voir le tableau 3.6A). Bien
qu'aucune ventilation du solde du Canada au titre des invisibles
avec le reste du monde ne soit disponible, tout laisse croire qu'il
est négligeable. Le tableau révéle que le déficit total du compte
courant dans le domaine de 1'industrie de 1'automobile est passé de
781 millions de dollars en 1966 & un chiffre record de 2,2 milliards
de dollars en 1975, pour ensuite tomber & 1,8 milliard en 1977.

Par conséquent, le déficit total de cette branche d'activité est
de toute évidence un &lément important dans le déficit global du

compte courant du Canada.




TABLEAU 3.6A
LE SOLDE CANADIEN ET AMERICAIN DU SECTEUR AUTOMOBILE AU TITRE
DES OPERATIONS SUR INVISIBLES LIEES AU PACTE DE L'AUTO

POUR CERTAINES ANNEES

(enmillions de dollars CAN)

1966 1968 1971 1974 1977*

Opérations sur

invisibles (161,0) (174,0) (234,0) (337,0) (488,0)

Pour les autres années, voir le tableau 3.6B

* Chiffres provisoires

SOURCE: Statistique Canada, n® 67-201 au Catalogue (invisibles)
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Production, consommation et part canadienne du
marché nord-américain de 1'automobile

Le point de départ de toute discussion concernant la position
du Canada par rapport & 1'industrie automobile nord-américaine est
habituellement son volume de ventes ou la consommation de véhicules
de mod&le nord-américain sur le marché national canadien. Ce volume
a toujours été calculé en fonction du nombre de véhicules de modéle
nord-américain vendus au Canada et non en fonction de leur valeur.
Une estimation de la part du marché national en regard de celle des
Etats-Unis, établie d'aprés le nombre de véhicules vendus, peut
cependant &tre trompeuse, puisqu'il est fort probable que la variété
et la valeur des véhicules vendus sur les deux marché soient assez
différentes.

Dans Te rapport "Review of the North American Automotive
Industry" publ1ié en avril 1977, le groupe de travail sur 1'auto-
mobile au Canada (rapport Arthur) constate que la part canadienne
de la consommation nord-américaine mesurée en fonction du nombre
de véhicules vendus a oscillé entre 6 et 8% de 1965 a 1973, puis
a marqué une hausse pour se situer entre 10 et 11% en 1974 et 1975.
Le rapport souligne que cette augmentation est attribuable a la
récession qu'ont connue les Etats-Unis et a la fermeté relative
du marché canadien. A la suite de la remontée des ventes enre-
gistrées aux Etats-Unis au début de 1976, le pourcentage canadien

de toutes les ventes nord-américaines est retombé 3 son niveau

normal. En 1977, la consommation canadienne de véhicules de




moddle nord américain a atteint 8,4%.

I1 existe une autre fagon d'évaluer avec plus de précision
la part réelle du marché nord-américain qui revient au Canada; il
s'agit de faire une évaluation en fonction de la valeur et non du
nombre de véhicules vendus. I1 est ainsi possible de comparer le
chiffre de ventes de véhicules au Canada ét la valeur totale de la
production automobile au Canada et en Amérique du Nord. Avant la
publication du "United States International Trade Commission Study
of the Automotive Agreement" en 1976, aucun chiffre sur la valeur
des véhicules vendus au Canada et aux Etats-Unis n'avait été rendu
public. De méme, aucun chiffre sur le montant de la valeur ajoutée
canadienne dans le secteur de la production automobile n'avait été
publié. Ces chiffres, mis & jour a partir des renseignements
fournis par les fabricants de véhicules automobiles, donnent une
mesure plus précise de la valeur de la production automobile au
Canada et de son rapport avec la valeur de Ta consommation canadienne.

Bien que le "United States Internétiona] Trade Commission
Report" de 1976 ait présenté pour la premiére fois une base de
comparaison pour la production, grdce aux chiffres communiqués
par les principaux fabricants de véhicules automobiles, le Canada
n'a jamais publié de statistiques de ce genre. Cette commission
a obtenu des chiffres sur la valeur de la production et de la
consommation au Canada et en Amérique du Nord. Certains de ces

chiffres se rapportent a 1'ensemble de 1'industrie et ceux qui
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se limitent aux principaux fabricants de véhicules automobiles portant
néanmoins sur 1'ensemble de 1a production automobile.

Pour analyser le rapport entre la consommation et la pro-
duction d'automobiles au Canada, i1 faut en premier lieu examiner
le tableau 3.7 qui contient des chiffres établis a partir des données
fournies par les "quatre grands". Ces données portent sur la valeur
ajoutée du montage de véhicules et des piéces intégrées 3 ces véhicules
au Canada ou expédiées a des filiales des Etats-Unis ou d'outre-mer.
Ces piéces comprennent les produits de propre fabrication ainsi que
ceux fabriqués par des sociétés indépendantes.

Afin d'assurer une certaine mesure de comparabilité entre
la valeur de Ta production automobile visée par le Pacte de 1'auto
au Canada par rapport a la production globale en Amérique du Nord,
et entre la valeur des véhicules automobiles et des pigces d'origine
consommés au Canada par rapport aux ventes nord-américaines, il a
fallu recueillir d'autres renseignements auprés des quatres
principaux fabricants concernant la valeur annuelle de leurs ventes
au Canada et aux Etats-Unis. Le chiffre des ventes est calculé
d'aprés le colt des véhicules a la sortie de 1'usine, soit le prix

payé par le premier niveau de distribution3.

3
Pour plus de détails concernant le calcul des valeurs de

production et de consommation, voir 1'annexe B.




TABLEAU 3.7
VALEUR DE LA PRODUCTION CANADIENNE PAR RAPPORT A LA VALEUR
DE LA PRODUCTION CANADIENNE ET AMERICAINE RELIEE AU PACTE
DE L'AUTOMOBILE ENTRE LE CANADA ET LES ETATS-UNIS

- Les quatre grands -

Valeur ajoutée

Valeur ajoutée canadienne canadienne exprimée

des véhicules automobiles Valeur de la production en pourcentage de la

et des pidces, y compris de véhicules automobiles production de véhicules

1a VAC des pidces d'origine au Canada et aux automobiles au Canada et
Année  exportées Etats-Unis aux Etats-Unis

(en millions de dollars CAN)

1964 785 21,449 3,7%
1965 956 28,390 3,4%
1966 1,135 27,276 4,2%
1967 1,145 24,660 4,6%
1968 1,357 31,006 4,4%
1969 1,621 31,632 5,1%
1970 1,643 24,572 6,7%
1971 1,710 33,177 5,2%
1972 2,006 36,238 5,5%
1973 2,340 42,781 5,5%
1974 2,449 37,170 6 ,6%
1975 2,716 42,494 6,4%
1976 3,346 55,534 6,0%
1977 4,006 72,229 5,5%

NOTA: Les valeurs ajoutées canadiennessont des données de 1'année de
fabrication portant sur une période de 12 mois commengant le
18" ao0t des années inscrites, alors que les valeurs de transfert

des véhicules automobiles sont des données de 1'année civile

portant sur une période de 12 mois commengant le 187 janvier des

années inscrites.

SOURCE: Données compilées a partir des déclarations des sociétés
3 la Commission et de données du gouvernement du Canada.
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Le tableau 3.7 rév&le qu'en 1977 1a valeur ajoutée canadienne
du montage et de, Ta production de pi&ces d'origine a été cinq fois
supérieure 3 celle enregistrée en 1964, soit 1'année qui a précédé
la signature du pacte. En 1964, la valeur ajoutée canadienne s'élevait
a 3,7% de la valeur de toute la production automobile nord-américaine
des quatre principaux fabricants; elle a connu une progression
graduelle pour atteindre un maximum de 6,7% en 1970, en raison de
certains facteurs exceptionnels.

Au cours des trois années suivantes, la VAC a varié de 5,2%
ad 5,5%. Elle a de nouveau progressé pour atteindre plus de 6% durant
la période de 1974 a 1976, alorsque d'autres facteurs particuliers
ont joué un rdle, puis a marqué un recul en 1977 pour retomber a
5,5%.

Le tableau 3.8 contient le pourcentage du chiffre de ventes
au Canada par rapport a 1'ensemble de la consommation nord-américaine,
de 1964 a 1977, pour les quatres principaux fabricants ainsi que la
valeur ajoutée canadienne exprimée en pourcentage de la production
nord-américaine, tirée du tableau 3.7. Au cours de cette période,
la part détenue par le Canada dans la production et la consommation
en Amérique du Nord a connu des variations importantes qui, & leur

tour, traduisent des différences dans les conditions du marché, la

capacité de production et la variété des moddle dans une année.




Au cours de 1'année qui a précédé la signature du pacte,

Ta part du Canada s'élevait a 3,7% de la production nord-américaine
et a8 6,3% de la consommation. Le pourcentage de la production
canadienne par rapport a celui de la consommation nord-américaine
a augmenté graduellement jusqu'en 1970. De 1970 a 1973, les parts
de production et de consommation ont été quasi identiques, mais,
de 1974 a 1976, 1'écart entre les deux s'est accru considérable-
ment. Cette situation est surtout attribuable au fait que les
ventes de véhicules automobiles aux Etats-Unis ont enregistré une
tras forte baisse au cours de la période de récession qu'a connu
ce pays, alors que les ventes au Canada se sont maintenues.

La comparaison de la valeur ajoutée canadienne globale au
chiffre des ventes de véhicules au Canada offre une toute autre
image de 1'industrie automobile nationale. Les chiffres que
les principaux fabricants de véhicules automobiles au Canada
ont fournis a la Commission ainsi que les données sur 1'ensemble

de T1'industrie provenant d'autres sources figurent au tableau 3.9.




TABLEAU 3.8

VALEUR DE LA PRODUCTION ET DE LA CONSOMMATION AU CANADA

PAR RAPPORT A LA VALEUR DE LA PRODUCTION ET DE LA CONSOMMATION
AU CANADA ET AUX ETATS-UNIS VISEES PAR LE PACTE DE L'AUTOMOBILE

1964
1965
1966
1967
1968
1969
1970
1971
1972
1973
1974
1975
1976
1977

NOTA:

SOURCE:

- Les quatre grands -

PRODUCTION CONSOMMATION

Valeur ajoutée canadienne Chiffre des ventes au Canada
exprimée en pourcentage de exprimé en pourcentage de la
la production de véhicules consommation de véhicules
automobiles au Canada et automobi les au Canada et aux
aux Etats-Unis Etats-Unis

3,7% 6,3%

3.4 5,3

4,2 5,9

4,6 6,6

4,4 6,0

5,1 6,3

6,7 7,1

5,2 5,2

5,5 5,9

5,5 6,8

6,6 9,1

6,4 ‘ 9,7

6,0 8,9

5,5 7,7

La valeur ajoutée et le chiffre des ventes du Canada sont
des données de 1'année de fabricatggn portant sur une
période de 12 mois commengant le 17 aolQt des années
inscrites, alorns que les valeurs des véhicules automobiles
sont des données de ]'annég civile portant sur une période
de 12 mois commengant le 1 r janvier des années inscrites.

Données compilées a partir des déclarations des sociétés
a la Commission et de données du gouvernement du Canada.




VALEUR AJOUTEE CANADIENNE GLOBALE DE LA PRODUCTION
EXPRIMEE EN POURCENTAGE DU CHIFFRE DES VENTES AU CANADA

Années
1964
1965
1966
1967
1968
1969
1970
1971
1972
1973
1974
1975
1976
1977

P = chiffres provisoires

TABLEAU 3.9

Ensemble des sociétés

58%
63%
69%
68%
1%
80%
91%
96%
90%
79%
7%
66%

7%
72%

SOQURCE: ministere de 1'Industrie et du Commerce
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Les données révélent qu'en 1964, soit 1'année qui a précédé
la signature de 1'accord, la valeur ajoutée canadienne exprimée en
pourcentage du chiffre des ventes au Canada s'élevait a seulement
58%. Ce taux a marqué une croissance rapide au cours des années qui
ont suivi la signature du pacte, pour atteindre un sommet de 96% en
1971, période oll le Canada a enregistré d'importants excédents dans
le domaine des échanges comnmerciaux visés par le pacte, que ce soit
avec les Etats-Unis ou d'autres pays (voir tableau 3.5). La VAC
par rapport aux ventes au Canada a marqué un premier recul en 1973,
pour atteindre 79%, et un second en 1975 et 1976 pour osciller
autour de 66%; elle a finalement connu une hausse en 1977 ol elle
s'est élevée a 72%.

I1 existe un Tien causal trés étroit entre la valeur
ajoutée canadienne exprimée en pourcentage des ventes au Canada et
le solde canadien au titre du commerce des produits d'automobile
avec les Etats-Unis visé par 1'accord, tel que 1'indique Te
tableau 3.10. Lorsque la VAC est faible par rapport aux ventes,
le déficit commercial canadien avec les Etats-Unis visé par le
pacte est &levé. De méme, Torsque la VAC exprimée en pourcentage
du chiffre des ventes se rapproche de 1'équilibre, le solde
commercial du Canada devient plus avantageux. Par exemple en
1971, alors que la VAC représentait 96% des ventes, le Canada a

eu un excédent de 3,5% du volume global du commerce visé par

1'accord canado-américain. La tendance historique de ce rapport




1966
1967
1968
1969
1970
1971
1972

1973

1974
1975
1976
1977

TABLEAU 3.10

LIEN CAUSAL ENTRE LE DESEQUILIBRE DES ECHANGES COMMERCIAUX
CANADO-AMERICAINS VISES PAR LE PACTE ET LA VALEUR AJOUTEE
CANADIENNE DE LA PRODUCTION AUTOMOBILE

Valeur ajoutée canadienne
exprimée en pourcentage du
chiffre des ventes au Canqda

Déséquilibre commercial du Canada
exprimé en pourcentage des échanges
commerciaux canado-américains

visés par le pacte

(X)
69
68
71
80
91
96
90
79
71
66
67
72

EQUATION DE REGRESSION:

SOUR

Y = 51,22 - 0,59 X
CE:

(Y)

- 24,7
- 15,8
- 7.8

- 1.4
4,4
3,5
1,5

- 1,5

- 7,0

- 11,1

- 3,0

- 3,2

Données tirées du tableau 3.9 et de 1'annexe A-2.
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indique que les é&changes commerciaux entre les deux pays effectués
en vertu du pacte sont en équilibre lorsque la valeur ajoutée
canadienne par rapport au chiffre des ventes oscille autour de
87%. De plus, on évalue que tout le commerce 1ié au pacte, entre
le Canada et les Etats-Unis ou d'autres pays,est presque en équilibre
lorsque le ratio de la valeur ajoutée canadienne sur le chiffre des
ventes se situe autour de 82%.4

Pour mieux saisir 1'étroite interdépendance de la valeur
de la production automobile au Canada, des ventes de véhicules au
Canada et du solde au titre du commerce de 1'automobile entre le
Canada et les Etats-Unis en vertu du pacte, i1 est essentiel
d'étudier un certain nombre de facteurs particuliers qui ont eu
une incidence sur 1'expansion de 1'industrie automobile.

Le processus de rationalisation et de spécialisation
de la production automobile nord-américaine, mis en oeuvre aprés
la signature de 1'accord canado-américain en 1965, a forcément
entrafné une augmentation sensible du volume et du pourcentage

d'exportations et d'importations. Afin d'atteindre le niveau

Il y a équilibre du commerce malgré le fait que la VAC est
inférieure au chiffre des ventes, parce que la fagon de les
calculer est quelque peu différente. Contrairement 2 la VAC,
le chiffre des ventes comprendcertains autres frais tels que
les frais de gestion, d'outillage et de services techniques,
ainsi que les intéréts et les dividendes payables aux
sociétés méres.
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de rendement des usines américaines, les fabricants canadiens

de véhicules et de pidces ont &té contraints de produire sur

une grande échelle un nombre restreint de mod&les ou de piéces.
En raison des limites du marché canadien pour la plupart de ces
produits, i1 a fallu se tourner vers le marché américain pour
écouler une partie importante de la production grandement accrue
afin de pouvoir obtenir des économies d'échelle. De méme, il a
6té essentiel de s'adresser aux Etats-Unis pour pouvoir importer
un grand nombre de véhicules et de pi&ces, parce que cette source

d'approvisionnement &tait beaucoup moins colteuse.

En 1964, seulement 13% de la valeur totale des piéces
d'origine produites au Canada (690 millions de dollars) ont été
exportées. En 1977, 697 des piéces d'origine, soit 3 milliards
de dollars sur 4,4 milliards, ont été exportées. En 1965, les
importations de pidces d'origine des Etats-Unis destinées au
montage de véhicules au Canada atteignaient seulement 6,3% de
tous les achats de piéces en Amérique du Nord. En 1977, ce
volume d'importations a été de 11%.

En 1965, pratiquement aucune exportation de véhicules
automobiles vers les Etats-Unis n'a été enregistrée; en 1977,
67% de tous les véhicules automobiles montés au Canada ont
6té exportés vers les Etats-Unis. En revanche, 6,5% des

véhicules vendus au Canada en 1964 avaient &té importés des
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Etats-Unis et en 1977 ce pourcentage a atteint 64%.

Durant la période de 1971 & 1973, c'est-a-dire a 1'époque
ol la valeur ajoutée canadienne de la production a &té presque
identique a celle des ventes de véhicules au Canada, un certain
nombre de facteurs ont joué en faveur du Canada. Le volume de
nouveaux produits automobiles a connu un accroissement important,
a la suite des investissements considérables effectués vers la
fin des années 60 en vue de la construction de nouvelles usines
et de 1'acquisition de nouveau matériel. Les ventes américaines,
dont dépend tellement la production canadienne, ont eu une tras
forte augmentation. De plus, le Canada a produit alors surtout
des petites voitures qui jouissaient au méme moment d'une
popularité grandissante.

En 1974, s'amorce toutefois une tendance inverse. Le
principal facteur de ce revirement a été la tré&s forte baisse
enregistrée dans les ventes d'automobiles aux Etats-Unis, baisse
attribuable 3 la crise de 1'énergie, 2 une importante récession
économique et a la fermeté relative des ventes au Canada. Les
ventes de véhicules automobiles de mod&le nord-américain aux
Etats-Unis ont marqué un recul de 21% en 1974, par rapport au
pourcentage record de 1'année précédente, et ont &té&, en 1975,
de 26% inférieures a celles de 1973. Par contre, les ventes

de véhicules automobiles au Canada ont augmenté de 6,6% en 1974,

par rapport a 1973, et de 5,6% en 1975. En raison du régime




d'approvisionnement décrit plus haut, 1a régression des ventes au

sud de 1a frontiére a entratné une diminution correspondante de la
demande de pidces et de véhicules fabriqués au Canada.

La demande canadienne de piéces et de véhicules produits aux
Etats-Unis s'est, par ailleurs, assez bien maintenue. En raison
de 1'incidence des conditions du marché aux Etats-Unis, dont
1'évolution n'est pratiquement pas liée au pacte de 1'automobile
ou a de nouveaux programmes commerciaux ou économiques du gou-
vernement canadien, notre déficit au titre du commerce de 1'auto-
mobile avec les Etats-Unis a connu une trés forte augmentation et
Ta VAC a marqué un net recul par rapport aux ventes.

D'autres &léments ont en outre contribué a créer cette
situation, quoiqu'il soit impossible d'en mesurer 1'incidence
avec précision; parmi ceux-ci, il y a le renchérissement du
dollar canadien par rapport a la devise américaine et 1'escalade
rapide de 1'inflation canadienne, tant du c8té des prix que de
celui des colts. Ces deux facteurs ont eu tendance a affaiblir
la position concurrentielle du Canada, particu]iérehent dans le
secteur des pid&ces produites par des fabricants indépendants.

La décision de produire un plus grand nombre de grosses voitures

a un moment od les consommateurs é&taient devenus plus conscients

de 1'importance d'é&conomiser 1'essence a contribué encore plus

a fermer le marché américain aux véhicules montés au Canada.
Plus récemment encore, le solde des marchandises a été

de nouveau favorable au Canada. En 1977, les ventes américaines
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de véhicules automobiles ont été & peine inférieures au sommet
enregistré en 1973. Au Canada, les ventes de véhicules de

modéle nord-américain ont atteint 1 136 000 en 1977, soit une
16gére baisse par rapport au chiffre record de 1 146 Q00 véhicules
enregistré en 1975. Au Canada, le ralentissement des augmentations
de salaires et de traitements, ainsi que la dépréciation importante
du dollar canadien par rapport au dollar américain et 3 un certain
nombre d'autres devises, qui a débuté vers la fin de 1976, ont
également contribué a soutenir la position concurrentielle de
1'industrie automobile canadienne. Compte tenu de la progression
appréciable et continue des ventes américaines de véhicules en
1978, les données provisoires laissent supposer que le commerce

du Canada avec les Etats-Unis effectué en vertu de 1'accord

atteindra un certain équih‘bre.5

> Les données provisoires pour les sept premiers mois de 1'année
1978 révélent que le Canada a connu un dé&ficit de 211 millions
de dollars dans ses &changes commerciaux avec les Etats-Unis
visés par le pacte. Aprés rajustement pour 1'"importation"
de pidces américaines destinées aux expéditions en pidces
détachées, le Canada a enregistré un excédent de 60 millions
de dollars.
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La position et la structure de 1'industrie
canadienne des pig&ces d'automobiles

Au cours des trois ou quatre derniéres années, 1'attention
du public a été attirée par 1'industrie canadienne de pi&ces d'auto-
mobiles. En effet, i1 a été souligné, particuliérement par la

Automotive Parts Manufacturers' Association of Canada (1'APMA) en

sa qualité d'organisme chargé de représenter les compagnies indé-
pendantes appartenant & des intéréts canadiens ou américains et en
exploitation :dans le pays, que le secteur des pi@ces d'automobiles ne s'est
pas bien comporté sous le régime du Pacte de 1'auto. On aprétendugue le
rapport entre le montage et 1a vente des véhicules, établi a titre de garantie,
anui alacroissance dusecteur de 1a fabrication des pi&ces au Canada, et ce
malgré le fait que cette mesure avait été adoptée en partie pour répondre aux
préoccupations des fabricants de pigces. Dans lemémoirequ'elle a présenté
a TaCommission, 1'APMAs'estplainte de ce que 1'on aitignoré, dans

une grande mesure, les engagements de juste partage pris en vertu

de 1'Accord pour assurer que tous les secteurs de 1'industrie auto-
mobile canadienne retirent des bénéfices Egaux. Pour montrer
1'enracinement profond de certains des problémes dans ce secteur

de 1'industrie, on a fait remarquer que le déficit de 1a balance
commerciale du Canada avec les Etats-Unis au chapitre des piéces
d'origine a atteint plus de 3milliards.de dollars (selon les chiffres
publiés par Statistique Canada), alors que le solde excédentaire

au titre des véhicules automobiles s'est chiffré a plus de
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2 milliards de dollars. En raison de ce déséqﬁi]ibre apparent de la
balance commerciale au titre des pigces d'origine, on a émis 1'opinion
que Ta "consommation" de pi&ces au Canada représente plus du double

de leur fabrication.

Le tableau 3.11 et le graphique 2 illustrent 1a valeur
ajoutée canadienne globale selon les pid&ces d'origine (quelles
soient produites par des fabricants de pi&ces indépendants ou par
les fabricants d'automobiles) et selon le montage de véhicules
automobiles. Les chiffres indiquent clairement que 1'accroissement
de la valeur ajoutée canadienne (VAC) de la production de pidces
destinées aux véhicules de fabrication canadienne et a 1'exportation
a été beaucoup plus élevé que 1'augmentation de la VAC du montage |
de véhicules. Au cours de la période de 1964 a 1977, la VAC du |
montage s'est accrue dans une proportion de 4,3 fois, alors que
celle des piéces d'origine a augmenté dans une proportion de
5,9 fois. La proportion de la VAC globale associée a la production
de pidces est passée de 59% en 1964 & un sommet de prés de 72% en
1972 et 1973, pour ensuite redescendre 3 68% en 1977.

La proportion de Ta production canadienne de pi&ces d'origine
dans 1'ensemble de 1a production en Amérique du Nord a progressé
presque sans interruption entre 1964 et 1977. Le tableau 3.12
montre clairement que la participation du Canada a 1a production

de piéces d'origine en Amérique du Nord n'a &té que de 3% au cours

de 1'année qui a précédé la signature du pacte de 1'auto. En 1977,
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GRAPHIQUE 2
V.A.C. GLOBALE

V.A.C. (MONTAGE) V.A.C. (PIECES), PIECgS D'ORIGINE EXPORTEES
QUATRE GRANDS - 1964 A 1977

En millions de dollars

2,000 |
piéces
d'origine
’ exportées
1,500 4
—
1,000 |
J V.A.C.
(montage)

500 - V.A.C. (pidces)

-
______

0 - v

1964 66 68 70 72 74 76 77

SOURCE: Tableau II
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cette proportion atteignait prés de 8%. I1 convient de rappeler
que, pour cette mBme année, la valeur ajoutée canadienne globale
de toutesAles activités liées a 1'automobile é&quivalait a 5,5% de
la valeur de la production de véhicules automobiles en Amérique du
Nord.

Pour montrer la position relative du secteur canadien des
piéces, on établit parfois une comparaison entre les pié&ces
fabriquées et les pi&ces "consommées" au Canada, exprimées en
pourcentage du total pour 1'Amérique du Nord.

Au sens généralement reconnu du terme, on ne peut parler
de consommation de piéces d'origine, que ce soit au Canada ou
aux Etats-Unis. Ces pi&ces, qui sont acquises par les fabri cants
uniquement en vue du montage dés véhicules, sont des piécés de
propre fabrication ou produites par dés fabficants indépendant§.

De toute évidence, une part imbortante des piéces d'origine
importées au Canada servent au montage de‘véhicuies qui sonf
expédiés aux Etats-Unis. Ces pidces ne peuvent én aucun cas 8tre
déclarées comme consommées au Canada. En outfe, une propoftion
trés importante des piéces importées au Canada sont exportées a
nouveau. I1 est certes trompeur d'utiliser la valeur des piéces
importées a cette fin pour montrer que la production de piéces

au Canada est inférieure 3 la valeur des pi&ces nécessaires au

montage de véhicules qui sont consommés au Canada.




L'argument soulevé par les fabricants de pi&ces concernant

le déséquilibre au chapitre des pidces d'origine perd encore plus

de poids si 1'on tient compte du pourcentage trds élevé de pidces
d'origine importées qui entrent dans la catégorie du commerce des
piédces détachées. Comme nous 1'avons déja souligné&, il s'agit d'un
type de commerce tré&s particulier qui ne présente pratiquement aucun
lien avec la production et la consommation au Canada. I1 faut

souligner que 1'Automotive Parts Manufacturers' Association a

constaté cette anomalie, mais n'a pu rectifier ses chiffres en
conséquence parce que les statistiques relatives au commerce des
piéces détachées ne sont pas rendues publiques. Si 1'on se base
sur les données fournies précédemment, i1 apparaft qu'un redres-
sement de quelque 400 millions de dollars devra &tre apporté pour
1'année 1977 afin de tenir compte du commerce des pi&ces détachées.
Si 1'on veut examiner en détail le secteur des pidces
d'automobiles, il convient tout d'abord d'é&tudier sa structure
particuli@re. Tous les principaux fabricants de véhicules auto-
mobiles produisent eux-mé€mes une certaine partie des pi&ces et
quelques-uns en fabriquent méme une trés grande partie. Selon
1'6tude menée en 1977 par le groupe de travail canadien sur 1'auto-
mobile, 458 sociétés indépendantes avaient comme principale activité
en 1974 la fabrication de pidces et d'accessoires d'automobiles.
En comptant les quatre grands, ce total s'élevait a 462 companies

dont 94 produisaient uniquement des piéces d'origine, 52 des pié&ces
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de rechange et 316 des pi&ces pour les deux marchés. Durant cette
année, les quatre principaux fabricants d'automobiles et huit entre-
prises multinationales indépendantes en exploitation au Canada et aux
Etats-Unis ont produit plus de 60% de toutes les piéces d'origine au
Canada.

Toutefois, la structure de 1'industrie automobile de ces
pays différe sensiblement. Aux Etats-Unis, les opérations de montage
de véhicules automobiles interviennent pour 26% de la valeur totale
de la production automobile, a 1'exclusion de la fabrication des
piéces de rechange, contre seulement 20% au Canada; en revanche des
opérations des fabricants de pi&ces autres que de propre fabrication
représentent 33% de la production automobile aux Etats-Unis et 43%
au Canada.

Dans le domaine de la production de pi&ces uniquement, les
fabricants indépendants répondent pour 45% de la valeur totale de
Ta production aux Etats-Unis, soit approximativement Ta méme pro-
portion qu'en 1964. Au Canada, la participation des fabricants
indépendants a la production totale est tomb&e de 81,6% en 1964 2
54,2% en 1977, mais elle demeure quand méme sensiblement plus
importante qu'aux Etats-Unis. Au cours de cette période, la valeur
des pi&ces d'origine produites par les fabricants indépendants
canadiens a connu une hausse pour passer de 407 millions de dollars

a 2,382 millions.




- 102 -

Dans son rapport présenté 3 1a Commission, le groupe des
Travailleurs unis de 1'autamobile a souligné que les organes d'in-
formation ont souvent imputé les problémes de 1'industrie automobile
3 la petite taille et au peu d'importance du secteur des fabricants
indépendants de piéces. Si on y regarde de plus pré&s, on constate
qu'un certain nombre des sociétés indépendantes de fabrication de
piéces sont des sociétés multinationales (Budd, Dana, Kelsey,
Rockwell, Eaton-Yale, etc.) et que d'autres, bien que moins impor-
tantes, font bonne concurrence aux fabricants américains. Selon le

groupe, la véritable cause du déficit dans le secteur des pi&ces

est la production de piéces de propre fabrication par les trois

grands.

Bien que 1'on puisse toujours engager un débat pour dé-
terminer s'il y a des problémes relatifs au commerce de pi&ces
d'origine lorsqu'il y a équilibre dans les échanges, il apparaft
que, lorsqu'il y a déséquilibre, le probléme vient non pas de la
position avantageuse des fabricants canadiens de piéces autres
que de propre fabrication qui détiennent une plus grande part du
marché que leurs concurrents américains, mais du secteur des pidces
de propre fabrication produites par les fabricants des véhicules
automobiles (voir le tableau 3.13).

Aux Etats-Unis, les fabricants de véhicules automobiles
exploitent des usines qui utilisent de trd&s gros capitaux pour

produire un volume considérable de piéces tré&s perfectionnées sur




1965
1966
1967
1968
1969
1970
1971
1972
1973
1974
1975
1976
1977

1965
1966
1967
1968
1969
1970
1971
1972
1973
1974
1975
1976
1977

TABLEAU 3.13
PROVENANCE DES PIECES D'ORIGINE DES CINQ GRANDS FABRICANTS
DE VEHICULES AUTOMOBILES

(en millions de dollars CAN)

Achats américains de Achats canadiens de
pidces de propre pidces de propre
fabrication produites fabrication produites

par des fournisseurs par des fournisseurs Colonne a)
canadiens ____américains - Colonne b)
(a) (b) (c)
17,4 52242 - 504,8
163,7 599,5 - 4358
209,0 716,1 - 507,1
356,3 1,008,5 - 652,72
406,8 1,29847 - 891,9
453 .6 1,153,3 - 699,7
639,0 1,428,] - 789,1
763,2 1,556,4 - 793,2
801,7 1,804,0 -1,002,3
713,0 2,083+2 -1,370,2
796,7 2,209,1 -1,412.,4
1,165,6 2,77242 -1,606,6
1,520,6 3,365,8 -1,845,2
Achats américains de Achats canadiens de
pi@ces autres que de pieces autres que de
propre fabrication propre fabrication
produites par des produites par des
fournisseurs canadiens fournisseurs américains
74,3 236,4 - 162,]
112,3 279,8 - 167.,5
172,1 304 ,6 - 13245
327,4 405,2 - 77,8
430,9 485,5 - 54,6
487,3 505,4 - 18,1
574,5 484 ,4 90,1
699,3 H58,9 140 ,4
888,4 748,8 139,6
771,4 846,9 -~ 75,5
875,8 1,051,1 - 175,3
1,221,6 1,283,5 - 61,9
1,530,0 1,519,9 10,1

SOURCE: Données compilées a partir des réponses
des compagnies a 1'enquéte.




le plan technique. Le nombre d'emplois dans ces usines est relativement

bas par rapport aux capitaux investis, mais, de fagon générale, la
proportion d'ouvriers qualifiés et spécialisés y est sensiblement

plus importante que dans les secteurs du montage ou de la fabrication
de pidces techniquement moins complexes. Dans une grande mesure, les
fabricants de véhicules automobiles assurent surtout la production

des grosses pidces telles que les moteurs, les boTtes automatiques,
les grandes pidces embouties et les trains avant. Actuellenment, le
volume de la production de pigces de propre fabrication au Canada est
relativement faible.

I1 est fort possible que les fabricants de véhicules auto-
mobiles aient &té peu disposés a engager les trés gros capilaux
nécessaires a la production des grosses pidces au Canada et a leur
mise en marché en Amérique du Nord, parce qu'ils craignaient que
des modifications apportées aux politiques commerciales ou économiques
du Canada et des Etats-Unis nuisent considérablement au rendement du
capital investi. C'est pourquoi les fabricants ont favorisé les
usines de montage, qui nécessitent moins d'investissenments et peuvent
s'adapter plus facilement aux changements.

Les projets actuels d'augmentation de la capacité de
production de pidces, qui visent deux des principaux fabricants de
véhicules automobiles, pourraient modifier sensiblement 1'équilibre
entre les secteurs du montage et de 1a production de pi&ces de propre

fabrication. General Motors of Canada a décidé d'investir plus de
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200 millions de dollars en yue de doubler l1a production de boftes
automatiques & son usine de Walkeryille, qui passerait de 2 Q0Q 3
4 00Q boTtes par Jour. Une telle augmentation de la production
pourrait é&ventuellement hausser la valeur ajoutée canadienne de la
production nationale d'au moins 130 millions de dollars par année
et améliorer de fagon appréciable le solde canadien au titre du
commerce de 1'automobile. Ford Motor Co. of Canada s'appréte a
consacrer quelque 533 millions de dollars a 1'é&tablissement d'une
nouvelle usine 3 Windsor dont la capacité de production annuelle
serait de 638 000 moteurs. Une telle production augmenterait
éventuellement 1a VAC de 110 millions de dollars par année et
ajouterait 145 millions de dollars & la balance commerciale annuelle
du Canada.
Pour compléter 1'étude du secteur de 1a fabrication des
pi&ces, i1 faut maintenant aborder la question de sa position sur
le marché concurrentiel et de sa productivité, ainsi que celle de
la rentabilité, des ressources financiBres et des investissements.
I1 semblerait, depuis quelques mois, que la productivité
des fabricants de pidces du Canada est de beaucoup inférieure a
celle des fabricants américains. I1 existe de nombreux points de
rep&re pour assurer la productivité, mais tous présentent des lacunes.
En 1977, le ministdre de 1'Industrie et du Conmerce a chargé la firme
Ross P.S. et associés de recueillir des renseignements sur la

productivité relative des usines de fabrication de pi&ces du Canada



et des Etats-Unis, et d'évaluer les conséquences des différences

observées entre les deux pays. En juin 1978, les conseillers en
gestion de cette firme on signalé que le peu de données comparables
sur la productivité de 1'industrie des pi&ces d'automobiles au
Canada et aux Etats-Unis ne permet ni de confirmer ni d'infirmer
1'affirmation selon laquelle un déficit commercial dans le secteur
des pi&ces serait imputable & la faible productivité du Canada.

Ils ont aussi mentionné que la plupart des administrateurs des
entreprises canadiennes de fabrication de piéces estimaient que
leurs sociétés occupaient maintenant une position concurrentielle
sur le marché nord-américain. Toutefois, ils craindraient apparem;
ment que 1'évolution rapide des techniques de 1'industrie automobile
ne vienne affaiblir leur position.

L'étude sur 1'industrie automobile menée par le groupe
canadien de travail sur 1'automobile en 1977 a révélé qu'en général
la productivité des fabricants canadiens de piéces équivalait a
celle de Teurs concurrents américains. On y précise cependant que
leur position sur le marché, était moins avantageuse que celle des
fabricants de pi&ces du sud des Etats-Unis oli les salaires et le
colt des terrains sont généralement moins &levés que dans le nord
des Etats-Unis et dans Ta partie centrale du Canada, et ol les
fabricants bénéficient d'avantages de tous genresofferts par 1'Etat
ou les administrations locales pour favoriser 1'implantation de

nouvelles industries dans cette partie des Etats-Unis.

o A .



- 107 -

Une comparaison approximative de la productivité (yaleur
ajoutée par employé) révéle que les fabricants canadiens de pig&ces
d'automobiles ont amélioré leur position par rapport a celle des
Etats-Unis, depuis 1967, et qu'ils se sont approchés a 10% du niveau
américain. Cette comparaison (tableau 3.14) ne tient pas compte de
la différence entre les types de produits fabriqués ou utilisés
comme produits intermédiaires, ni de la structure des prix déter-
minée par les conditions du marché dans les deux pays. De plus,
les usines de fabrication de pié&ces de rechange, dont la productivité
est censée &tre inférieure d celle des usines de fabrication de
piéces d'origine, sont comprises dans la comparaison et ne peuvent
en &tre exclues en raison du grand nombre d'entreprisés qui produisent
des pié&ces de rechange et des pi&ces d'origine. Comme des données
sous forme désagrégée ne sont pas disponibles, les comparaisons
financi&res établies pour les principaux fabricants de piéces autres
que de propre fabrication, qui produisent principalement des piéces
d'origine, fournissent une idée assez précise ‘de leur productivité
relative. |

La question de la rentabilité, des ressources financidres
et des investissements des fabricants canadiens de pi&ces prend
d'autant plus d'importance 3 la suite des demandes d'aide que
1'association des fabricants indépendants a adressées au gouvernement

fédéral. Dans un rapport qu'elle a présenté 1'année derniére, 1'APMA

exhortait le gouvernement a créer un fonds de 250 millions de dollars




PRODUCTIVITE DES USINES DE FABRICATION DE PIECES D'AUTOMOBILE AU

CANADA ET AUX ETATS-UNIS (CAE 325 ET CAE 3714)

TABLEAU 3.14

SOURCE:

~ VALEUR AJOUTEE PAR EMPLOYE -
CANADA PAR RAPPORT AUX ETATS-UNIS - (%)

1967
1968
1969
1970
1971
1972
1973
1974
1975
1976

Calculs fondés sur des données du recensement des manufactures,
de Statistique Canada et du U.S. Department of Commerce.

77,3
75,4
70,8
89,6
87,1
87,8
88,9
87,0
83,6
93,5
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en vertu duquel des préts seraient accordés aux fabricants indépendants
a8 un taux égal ou inférieur au taux préférentiel canadién; le gou-
vernement s'engagerait & combler les déficits entrainés par la perte
de débouchés en effectuant de nouveaux investissements pour les
installations ou 1'équipement. Dans son rapport 3 la présente enquéte,
1'association a donné plus de précisions & ce sujet. Elle soutient
que le taux d'intérét des pré&ts gouvernementaux doit &tre &gal ou
inférieur au taux préférentiel des Etats-Unis et propose que les
bénéfices accrus provenant des exportations soient déductibles d'impdt,
pourvu que ces gains soient réinvestis pour 1'achat d'équipement et
de matériel.

IT n'a pas été possible d'obtenir des données précises sur
Ta rentabilité et les ressources financiéres des divers types d'usines
de fabrication au Canada et sur les investissements qui yont été faits,
d cause du délai 1imité dont disposait 1a Commission. Nous avons
toutefois recueilli des renseignements qui apportent certains éclair-
cissements.

Le tableau 3.15 indique sous forme de comparaisons les
bénéfices avant impdts par rapport aux ventes, a 1'actif net et 2a
la valeur nette d'un groupe important d'usines de fabrication de
pigces d'automobiles du Canada et des Etats-Unis, y compris les

usines de production de pié&ces de propre fabrication et les entre-
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TABLEAU 3.16

COMPARAISON ENTRE LES PRINCIPAUX FABRICANTS DE PIECES D'ORTGINE
AUTRES QUE DE PROPRE FABRICATION DU CANADA ET DES ETATS-UNIS

COMPARAISON DE LA RENTABILITE

) b
Bénéfices avZnt impdts par Bénéfices apiés imp8ts par
rapport a 1a valeur nette rapport a la valeur nette
Filiale Szciété mére Filiale S%ciété mére
canadienne américaine canadienne américaine
1976 37,9 21,8 23,1 12,2
1974 24,2 18,4 15,7 10,6
1975 20,6 17,0 12,2 10,3
1976 30,0 25,5 16,5 14,4
1977 35,4 28,2 21,0 15,5
1973-1977 29,9 22,2 17,8 12,6

SOURCE: Données fondées sur les états financiers, rapports 10K de
la Commission des valeurs mobili@res des Etats-Unis




prises indépendantes. Ce tableau rév&le que, de 1967 a 1975 inclu-

siyement, les bénéfices moyens de 1'industrie canadienne par rapport
aux ventes ont &té supérieurs & la moyenne des Etats-Unis et ce, de
fagon marquée dans la plupart des cas.

A 1'exception de 1967, la moyenne des bénéfices avant impOts
de 1'industrie canadienne par rapport & 1'actif net a &té généralement
bien au-dessus de la moyenne américaine correspondante. La situation
est pratiquement la méme dans le cas des bénéfices avant impdts
calculés par rapport & Ta valeur nette des usines canadiennes et
américaines de fabrication de piéces.

I1 a 6té mentionné précédemment que les filiales canadiennes
des principales sociétés multinationales produisant des pi&ces autres
que de propre fabrication jouent un rdle important dans l1a production
de piéces, au méme titre que les fabricants de véhicules automobiles.
Le tableau 3.16 démontre que, avant ou aprés paiement de 1'impdt,
les filiales canadiennes incluses dans un échantillon du groupe des
multinationales se sont révélées sensiblement plus rentables que
leur société mere, d'apréds la valeur des capitaux propres investis
durant une période de cinq ans, soit de 1973 a 1977.

Le taux 8levé de rentabilité des fabricants canadiens de
pidces, qui est confirmé par le grand nombre de sociétés dans les
deux pays, peut &tre comparé aux données sur les investissements

qui ont été recueillies pour 1'ensemble de 1'industrie automobile
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(voir tableau 3.17). Selon ces données, les nouyvelles dépenses en
capital engagées par les fabricants canadiens de pi&ces par rapport
aux depenses totales en Amérique du Nord se sont maintenues & un
niveau exceptionne11emenf €levé, Au cours de la période de 1967 a
1977, les investissements canadiens ont représenté 14,5% des inves-
tissements totaux dans 1'industrie de 1a fabrication des pidces en
Amérique du Nord.

La situation semble &tre différente dans le cas des inves-
tissements des principaux fabricants de piéces autres que de propre
fabrication au Canada et aux Etats-Unis. Le tableau 3.16 indique
que les filiales canadiennes se sont révélées relativement plus
rentables que leurs sociétés méres américaines. Le tableau 3.18
montre que, pour la période de 1973 a 1977, la marge brute d'auto-
financement des filiales canadiennes a été systématiquement plus
€levée, si 1'on tient compte des bénéfices aprés impdts, de
1'amortissement et des impdts reportés par rapport a la valeur
nette seule et par rapport 3 Ta valeur nette et 3 Ta dette 3 long
terme.

Toutefois, comme 1'indique le tableau 3.19, les nouveaux
capitaux que les principaux fabricants canadiens de pidces autres
que de propre fabrication ont investis dans les installations et
1'équipement ont &té sensiblement moins importants, par rapport

aux ventes, que ceux de leurs concurrents américains. Le total
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des capitaux inyestis pour la période de 1973 a 1977 a &té moins
élevé au Canada qu'aux Etats-Unis. Effectivement, le tableau 3.20
montre que les dépenses en capital des compagnies canadiennes
pour les installations et 1'équipement ont &té considérablement
inférieures a celles des sociétés méres, par rapport aux bénéfices
aprés impots, a 1'amortissement et aux impdts reportés calculés

ensemble.




TABLEAU 3.17
NOUVELLES DEPENSES EN CAPITAL ENGAGEES PAR LES
FABRICANTS DE PIECES ET ACCESSOILRES D'AUTOMOBILE
DU CANADA ET DES ETATS-UNIS
1964 - 1977
(en millions de dollars CAN)

Canada par rapport a

Année Canada Etats-Unis 1'Amérique du Nord
%

1964 81,4 *

1965 129,3 *

1966 174,3 *

1967 98,5 617,0 13,8
1968 75,7 517,2 12,8
1969 130,2 660 ,4 16,5
1970 214,7 575,9 27,2
1971 121,6 429,7 22,1
1972 116,4 1102 ,6 9,5
1973 153,9 1033,7 13,0
1974 197 7 1261.6 13,5
1975 151,7 1133,6 11,8
1976 164,3 948,6 14,8
1977 229,1 1460,0 approx. ‘ 13,6
NOTA: * Les données américaines obtenues avant 1967 ne sont

pas compatibles avec les statistiques ultérieures.

SOURCE: Statistique Canada (données portant sur CAE 325)
U.S. Bureau of Census, recensement annuel des
manufactures (données portant sur CAE 3714)




TABLEAU 3.18

TABLEAU COMPARATLF DES PRINCIPAUX FABRICANTS DE PIECES D'ORIGINE
AUTRES QUE DE PROPRE FABRICATION DU CANADA ET DES ETATS-UNIS

COMPARAISON DE LA MARGE D'AUTOFINANCEMENT

Bénéfices aprés impdts, amortissement et impOts
reportés (B, A et D) exprimés en pourcentage de
la valeur nette et de 1a dette a long terme

B, A et D exprimés en

pourcentage de la valeur
B, Aet D exprimés an nette et de 1a dette a
pourcentage de la valeur nette long terme (%)

Filiale Société mére Filiale Société mére
canadienne américaine canadienne américaine

1973 39,6 21,5 14,8

b

1974 30.,4 22,2 15,1
1975 23,6 19,8 13,0

1976 26,0 24,9 16,5

1977 29,8 25,3 17,9

1973-1977 29,4 22,9 22,2 15,5

SOURCE: Données fondées sur les é&tats financiers, rapports 10K
de Ta Commission des valeurs mobili@res des Etats-Unis




TABLEAU 3.19

TABLEAU COMPARATIF DES PRINCIPAUX. FABRLCANTS DE PIECES D'ORIGINE
AUTRES QUE DE PROPRE FABRICATION DU CANADA ET DES ETATS-UNIS

COMPARAISON DES DEPENSES EN CAPITAL

Dépenses en capital engagées pour des
installations et de 1'équipement exprimées
en pourcentage des ventes

Filiale canadienne Société mdre américaine
1973 . 4,5 4,7
1974 4,1 4,8
1975 2,0 3,2
1976 2,2 3,3
1977 2,6 3,8
1973-1977 3,0 4,0

SOURCE: Données fondées sur les états financiers, rapports 10K
de Ta Commission des valeurs mobiliéres des Etats-Unis




TABLEAD 3.20

TABLEAU COMPARATLF.DES PRINCIPAUX FABRICANTS DE PIECES D'ORIGINE
AUTRES QUE DE PROPRE FABRICATION DU CANADA ET DES ETATS-UNIS

COMPARAISON DES REINVESTISSEMENTS

Dépenses en capital engagées pour des installations
et de 1'équipement exprimées en pourcentage des
bénéfices aprés impdts, de 1'amortissement et des
imp6ts reportés

Filiale canadienne Société mdre américaine
1973 44 1 67,3
1974 44 7 75,7
1975 26,0 52,4
1976 29.,6 48,8
1977 31,2 56,9
1973-1977 35,3 59,3

SOURCE: Données fondées sur les &tats financiers, rapports 10K
de la Commission des valeurs mobiliéres des Etats-Unis
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Emploi dans 1'industrie automobile canadienne

L'évaluation de 1'emploi dans 1'industrie automobile
canadienne par rapport au nombre total d'emplois dans ce secteur
en Amérique du Nord est généralement utilisée comme indicateur
de performance de cette branche d'activité. Le tableau 9 du
Rapport annuel du Président & 1'intention du Congrés (President's

Annual Report to Congress) contient des données sur 1'emploi qui

remontent @ 1964 et qui ont &té fournies par le Bureau of Labour

Statistics. Les chiffres pour le Canada (tab]eéu 10 du Rapport
du Président) sont tirés des statistiques sur 1'emploi publiées
par Statistique Canada. D'aprés ces chiffres, la part canadienne
de 1'emploi dans le secteur automobile nord-américain est passée

de 8,9% en 1965 & plus de 11% au cours des derniéres années.6

Selon un rapport publié en mai 1978 par le ministére
ontarien du Trésor et des Affaires &conomiques et intergouvernementales,
et selon un mémoire présenté 3 la Commission par les Travailleurs
unis de 1'automobile (TUA), la part du Canada du marché de 1‘'emploi
nord-américain dans ce secteur est gonflée parce que les statistiques
fournies par les Etats-Unis sous-estiment de facon considérable le
nombre de personnes travaillant dans le secteur automobile du fait

que certaines catégories importantes sont exclues des séries.

6Douziéme rapport annuel du Président a 1'intention du Congreés
concernant 1'application de la loi sur le commerce des produits
d'automobiles (Automotive Products Trade Act) de 1965.

7Canada's Share of the North American Automotive Industry: An Ontario
Perspective.
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Aprés -examen des données sur 1'emploi de 1976 &tablies
pour les deux pays, il apparait que les chiffres pour le Canada
accusent également une sous-estimation de quelque 5,500 emplois.

Grace 3 la collaboration du U.S. Department of Commerce, il a été

possible d'obtenir des données plus détaillées sur 1'emploi aux
Etats-Unis, ce qui a permis de corriger les chiffres en ajoutant
183,000 employés. En conséquence, le nombre d'emploi dans le secteur
automobile en 1976 s'éléve 3 environ 112,000 au Canada et & environ
1,304,000 aux Etats-Unis. La part du Canada de 1'emploi dans le
secteur automobile nord-américain est donc de 9,8% au lieu de
112,0% communiqué officiellement (voir 1'annexe C).

D'aprés le tableau 3.21 qui présente les chiffres annuels
de 1'industrie automobile rectifiés en fonction de ces nouvelles
données, le nombre total d'emplois dans 1'industrie automobile

canadienne était de 70,600 en 1964. I1 est passé & 117,600 en 1977.

Bien que la part du Canada de 1'emploi dans le secteur
automobile soit assez &levée, elle comprend surtout des emplois
peu qualifiés. Une étude de 1'emploi aux divers stades de production
chez les cing grands fabricants de véhicules automobiles révéle
qu'en 1977 le Canada comptait beaucoup plus d'ouvriers spécialisés
et beaucoup moins d'ouvriers qualifiés que les Etats-Unis (voir
le tableau 3.22). Depuis 1965, la proportion d'ouvriers qualifiés
s'est accrue aux Etats-Unis et a régressé considérablement au Canada.
L'autre changement observé sur le plan qualitatif a &té 1'augmentation
du nombre d'emplois professionnels aux Etats-Unis assortie d'une

réduction de ce type d'emploi au Canada.




TABLEAU 3.21

EMPLOI DANS L'INDUSTRIE AUTOMOBILE CANADIENNE
1964-1967

(en milliers)

Année  Montage des Carrosseries et Piéces et Accessoires
civile véhicules remorques de accessoires en tissu pour
automobiles  camions d'automobile 1'automobile Total
CAE 323 CAE 324 CAE 325 CAE 188
1964 34,3 4.4 30,5 1,3 70,6
1965 39,8 5,8 35,3 1,9 82,8
1966 40,7 6,3 37,6 2,7 87,3
1967 38,7 6,7 37,7 2,6 85,8
1968 39,6 6,8 37,3 3,1 86,8
1969 42,3 8,2 40,4 4,1 95,0
1970 37,5 8,4 36,4 3,7 86,0
1971 41,0 10,1 41,3 4,3 9,7
1972 41,9 14,2 41,4 5,2 102,7
1973 45,2 14,8 48,8 5,8 114,6
1974 47,1 15,2 45,9 5,7 114,0
1975 43,4 14,4 41,2 4,8 103,8
1976 46,6 14,0 46,2 5,6 112,4
1977* 50,6 12,6 48,6 5,8 117,6

* Provisoires

SOURCE: Statistique Canada, n°S 72-002 et 34-222 au Catalogue




TABLEAU 3.22

REPARTITION DU PERSONNEL QUALIFIE AU CANADA

ET AUX ETATS-UNIS
LES CINQ GRANDS

Canada

1965 1977
Emplois 13,4% 12,6%
professionnels
Travail de
bureau et vente 9,0% 7,6%
Production
Ouvriers
qualifiés 12,0% 11,8%
Ouvriers
spécialisés 57,4% 58,8%
Quvriers non
qualifiés 8,2% 8,8%

100,0% 100,0%

SOURCE : Estimation basée

1'enquéte.

Etats-Unis

1965

14,5%

11,6%

13,3%

52,0%

8,6%

100,0% 1

—
~J
~

16,5%

7,4%

14,8%

53,0%

8,3%

00,0%

sur les réponses des entreprises &
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Productivité des fabricants de v8hicules automobiles

Ainsi qu'il a &t& mentionné précédemment au sujet des
piéces détachées, le choix de points de repére pour mesurer la
productivité pose quelques difficultés.

En régle générale, la productivité s'exprime par le rapport
de deux unités: les quantités produites sur le travail fourni, ou
la valeur ajoutée sur le travail fourni. Dans 1'étude de 1'industrie
automobile en Ontario citée plus t6t, la mesure de la productivité
en fonction de la valeur a permis d'établir que la productivité de
1'industrie de montage de véhicules automobiles au Canada &tait de
10 @ 15% inférieure 3 celle des Etats-Unis. Toutefois, comme
1'indiquait le groupe de travail canadien sur 1'automobile dans son
rapport de 1'année derniBre, le principal probléme que pose la mesure
de la broductivité fondée sur la valeur ajoutée Torsqu'on veut établir
des comparaisons entre divers pays est que les différences de la
structure des prix influent considérablement sur les résultats.
A moins de pouvoir isoler ces différences, il est difficile d'obtenir
une mesure réaliste de la productivité du travail en se fondant sur la
valeur ajoutée.8 De fait, 1'importance du volume de transferts
de produits intermédiaires et finals entre filiales de la méme société de

part et d'autre de la frontigre canado-américaine rend bien incertaine

Review of the North American Automotive Industry, Groupe de travail
sur 1'automobi1e, avril 1977, page 60.




1'utilisation de mesures fondées sur la valeur ajoutée pour établir

des comparaisons dans ce secteur.

Une fagon plus fiable de mesurer la productivité dans ces
deux pays, exposée dans 1'étude citée précédemment, consiste a
calculer le nombre de véhicules produits en fonction du nombre
d'heures-hommes travaillées. A cause des différences importantes
de tajlle et de complexité entre les véhicules produits, entre une
minicompacte et un camion, par exemple, il est nécessaire d'effectuer
des rectifications pour tenir compte de Ta variété de la production
de chaque pays. Pour ce faire, on pondére les chiffres de production
en fonction du nombre d'heures-hommes normalement requises pour
produire chaque type de véhicule. Les renseignements techniques
fournis par les fabricants ont permis de déterminer le nombre d'heures-
hommes requises pour produire chaque type de véhicule et les

statistiques tirées du Ward's Automotive News ont permis d'établir des

estimations de 1'ensemble des véhicules produits dans chaque pays pour
chacune des années d'enquéte.

D'aprés les résultats ainsi obtenus (tableau 3.23), il
apparait que depuis 1968, & 1'exception de 1974, la production de
véhicules a toujours &té plus forte au Canada qu'aux Etats-Unis.
Toutefois, le tableau montre &galement que la différence est moins
grande lorsqu'on ne tient pas compte des véhicules en pig&ces détachées.
Comme i1 a &té expliqué précédemment, i1 s'agit de pigces d'origine

importées des Etats-Unis pour Etre emballées dans des conteneurs au




TABLEAU 3.23
RATIOS DE PRODUCTIVITE: CANADA ET ETATS-UNIS
NOMBRE DE VEHICULES PRODUITS PAR RAPPORT AU
NOMBRE D'HEURES-HOMMES TRAVAILLEES

CHIFFRES DE PRODUCTION CHIFFRES DE PRODUCTION
NON PONDERES PONDERES EN FONCTION DES
HEURES TRAVAILLEES
Ensemble des Moins les véhicules Ensemble Moins les
véhicules en piéces détachées des véhicules véhicules en
piéces
détachées
1967 0,929  e-ee-- 0,896 --
1968 1,224 -- 1,170 --
1969 1,167 -- 1,217 --
1970 1,218 -- 1,094 --
1971* 1,538 -- 1,425 --
1972 1,212 -- 1,099 --
1973 1,149 1,110 1,049 1,015
1974 1,065 1,012 ,997 ,942
1975 1,229 1,153 1,160 1,065
1976 1,289 1,237 1,241 1,152

NOTA: Un ratio supérieur a@ 1 signifie que la productivité canadienne
est supérieure 3 celle des Etats-Unis.
* La forte productivité du Canada en 1971 peut s'expliquer
par un conflit de travail prolongé dans les deux pays.

SOURCE: Estimations basées sur les données du Ward's Automotive News,

du recensement des entreprises manufacturiéres, du U.S.

Department of Commerce et de Statistique Canada. Se référer au

texte pour ce qui est de la mé&thodologie.




Canada et expédiées vers d'autres pays, mais qui sont considérées

comme des véhicules montés au Canada, dans les statistiques.

Prix, profits et investissements

Ainsi que nous 1'avons souligné précédemment, les écarts
du prix des automobiles au Canada et aux Etats-Unis sont depuis
longtemps 3 la base des politiques concernant 1'industrie automobile
" de ce pays. C'est le facteur principal qui, en 1926, a poussé le
gouvernement 3 abaisser les tarifs douaniers et @ lancer un programme
sur la teneur canadienne prévoyant la réduction de 1'ensemble des
droits de douane afin de faire baisser les prix au Canaﬂa. La
différence entre les prfx de vente au détail des automobiles aux
Etats-Unis et du Canada, estimée & environ 35%, a pouésé le gouvérnement,
en 1935, 3 confier & la Commission du tarif la responsabilité delmener
une vaste enquéte sur 1'industrie automobile. Par la signaturé de
1'Accord canado-américain sur les produits de 1'automobile, le gouvernement
fédéral visait brincipalement 3 assurer la réduction graduelle de
1'écart important entre le prix des automobiles au Canada et aux
Etats-Unis.

En 1965, année d'entrée en vigueur de 1'Accord, 1'écart entre
les prix & 1'usine des automobiles au Canada et aux Etats-Unis,
en tenant compte de la diversité des productions américaine et
canadienne, était en moyenne de 16% & parité nomina1e.‘ Ce calcul
se fonde sur 1'hypothése que les deux monnaies s'échangeaiéht au
pair; une telle comparaison est, bien entendu, tout & fait irréaliste.
Le seul point que ces deux monnaies ont en commun est leur nom.

Dans les faits, ce n'est que rarement et méme 13, pour une trés
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courte durée, qu'elles ont exactement la méme valeur sur le marché
des changes. Lorsque tel est le cas, on parle alors de parité des
monnaies; cependant, la parité des monnaies est quelque chose qui
n'existe pas dans la réalité, ainsi que 1'a prouvé 1'expérience

de ces dernigres années. I1 est d'autant plus irréaliste de parler
de parité des dollars canadien et américain que, dans la conjoncture
actuelle, la valeur d'échange du dollar canadien est de quelque 15%
inférieure & celle du dollar américain comparativement 3 la "prime"
de 3 3@ 4 cents que 1'on a di payer i1 y a quelques années.

En 1965 (voir tableau 3.24), 1'écart entre le prix moyen des
automobiles, qui &tait évalué 3 16% selon la parité des deux monnaies,
était en fait de 8% si on se base sur le taux de change moyen du dollar
canadien par rapport au dollar américain. A cette époque, le taux
de change du dollar canadien par rapport au dollar américain était
encore bloqué a 92% cents, conformément aux dispositions du Fonds
Monétaire International, ce qui signifie que le dollar canadien pouvait
8tre &changé pour environ 924 cents en monnaie américaine. L'écart
du prix des automobiles entre les deux pays est tombé graduellement
de 8% en 1965 & 3,5% en 1970 sur la base des taux de change réels.
Toutefois, 1'écart a grimpé & 9,3% en 1971, parce que le dollar
canadien avait été détaché du dollar américain en juin 1970 et sa valeur
par rapport au dollar américain s'était alors accrue. La différence
est & nouveau tombée 3 6,4% en 1975 et 1976. En 1977, le prix moyen

3 1'usine au Canada était de 1,1% inférieur au prix américain.




TABLEAU 3.24

ECART DU PRIX MOYEN ENTRE LE CANADA ET LES ETATS-UNIS (PRIX A L'USINE)

Aprés alignement

Année du modélg A parité nominale des monnaies monétaire
1965 16,0% 8,0%
1966 13,0 5,0
1967 12,0 4,0
1968 12,0 4,0
1969 11,8 3,8
1970 11,5 3,5
1971 10,3 9,3
1972 9,6 8,5
1973 9,6 9,6
1974 7,7 | 9,3
1975 6,5 6,4
1976 6,5 6,4
1977 9,3 -1,1
1978* 9,4 -1,4

* chiffres provisoires

SOURCE: Ministére de 1'Industrie et du Commerce.
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En 1978, i1 est de 1,4% moins élevé.

A parité nominale des monnaies canadienne et américaine, le
prix & 1'usine des automobiles demeure plus élevé au Canada qu'aux
Etats-Unis. Le prix de détail est également plus &levé au Canada 3
cause des taxes fédérales et provinciales, et de plusieurs autres
facteurs, tels que les colts de distribution et de garantie qui sont
supérieurs a ceux &tablis aux Etats-Unis. Cependant, la véritable
question est de savoir si le prix d'achat des voitures est comparable
d'un pays & 1'autre. S'il était possible & un Canadien d'importer une
voiture des Etats-Unis sans frais de douane, cela lui reviendrait
probablement plus cher que d'acheter la méme voiture au Canada & cause

du taux de change du dollar canadien par rapport au dollar américain.

Comme i1 a été mentionné plus haut, en 1975 le U.S. Treasury

Department a fait faire une enquéte a la suite d'allégations selon
Tesquelles les voitures en provenance du Canada, et d'un certain nombre
d'autres pays, étaijent bradées aux Etats-Unis. En décidant d'interrompre
provisoirement 1'enquéte en 1976, le Trésor américain a reconnu que les
voitures canadiennes étaient effectivement vendues & des prix
comparativement moins &levés aux Etats-Unis que dans leur pays

d'origine. Dans la Note datée du 17 mai 19769 versée au Federal Register,

le Department of Treasury souligne qu'il y avait en 1965 un &cart

9Federa] Register, 41 F.R. 20189; 17 mai 1976.




important entre le prix des voitures au Canada et aux Etats-Unis.

Depuis cette date, oa a observé une diminution réguligre et assez
importante de 1'écart du prix de gros, attribuable 3 1'application
des termes de 1'Accord, et cette tendance devrait se maintenir,
selon le Trésor. Les principaux fabricants d'automobiles se
sont engagéé vis-3-vis du Trésor a faire des efforts pour améliorer
la productivité fixée aux termes de 1'Accord sur les produits de
1'automobile et, en partfcu]ier, 3 maintenir la tendance vers 1'&limination
des différences de prix dans 1'avenir.

" Les fabricants ont fait valoir que, bien que les colts de
production soient devenus sensiblement les mémes au Canada et aux
Etats-Unis & la suite du programme de rationalisation en vigueur -
depuis 1965, les prix demeurent de 3 & 4% plus &levés au Canada en
raison d'autres types de colits, comme les frais occasionnés par la
vente au détail, le colit des services offerts sous la garantie
et les colits de transport.

Jusqu'd ces dernigres années, les &carts de prix étaient

sensiblement plus grands qu'ils auraient d0 1'&tre en'dépit-des
explications fournies par les fabricants. Certains directeurs
des sociétés canadiennes de 1'automobile maintenaient que ces é&carts
&tajent inévitables si 1'on voulait ménager une marge de profit .
raisonnable pour que les sociétés méres américaines continuent d'investir
dans leurs filiales canadiennes. Ce point de vue sera &tudié en

détail dans un autre chapitre sur la base que le rendement de 1'actif
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des fabricants canadiens d'automobiles a réguliérement dépassé celui
de leurs filiales outre-mer, ce qui semble indiquer que d'autres
facteurs entrent probablement en ligne de compte. La question
mériterait d'Etre &tudiée & la lumigre des changements survenus

au cours des derniéres années, alors que les prix canadiens se sont
maintenus 3@ un niveau inférieur aux prix américains aprés alignement
monétaire.

Au cours des années soixante-dix, les profits des principaux
fabricants canadiens ont €té supérieurs & ceux réalisés par leurs
sociétés méres américaines et, du moins au début de cette décennie,
ils ont été nettement supérieurs & ceux réalisés par leurs filiales
d'outre-mer.

Le tableau 3.25 compare le rendement annuel de 1'actif des
quatre grands fabricants d'automobiles canadiens avec celui de leurs
sociétés meres américaines, entre 1965 et 1977.  I1 révéle que, pour
chaque année de 1971 3§ 1975, les defifé des compégniés canadiennes
pris collectivement sont netteméht supé?ieufs 4 ceux réalisés
par les compagnies américaines. La différence est infime en 1976 et,
en 1977, ie rendement des compagnies Canadiénhéé'a été de 2,8 points
inférieur a celui des compagnies américaines. La méme tendance se
retrouve dans le tableau 3.26 qui donne dés:chiffres‘bour“chaque
compagnie. Ce revirement de la situation des fabricants canadiens
observé ces dernigres années est di & un certain nombre de facteurs,

tels qte les mesures prises par la Commission de lutte contre 1'inflation,
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la concurrence et la diminution de 1'&cart du prix des automobiles
aprés alignement monétaire.

Le tableau 3.27 donne, &8 1'aide de certains points de
repére, une indication de la rentabilité des fabricants d'automobiles
canadiens, au début des années soixante-dix, par rapport aux compagnies
d'outre-mer, y compris les filiales des compagnies américaines.

En raison du regroupement des immobilisations dans de
nouvelles usines ou du nouvel &quipement, i1 est difficile d'é&tablir
des comparaisons significatives entre chacune des années. Les
données du tableau 3.28 font 8tat du niveau relativement faible des
immohilisations de la part des grands fabricants d'automobiles au
Canada, de 1960 a 1964, par rapport au total des immobilisations
enregistrées en Amérique du Nord. Malgré cela, 1'investissement
6tait &levé comparativement 3 la production du Canada. Entre 1965 et
1967, la proportion de 1'investissement est montée en fléche,
refiétant 1'essor qui a immédiatement suivi 1'adoption, en 1963,
de 1a prolongation du programme de remise qui a &té renforcé, en 1965,
par la conclusion de 1'Accord sur les produits de 1'automobile. Le
rapport est tomhé par la suite 3 4,3% entre 1971 et 1973, puis il
est remonté 2a 6,6% entre 1974 et 1977. Le rapport moyen pour la
période allant de 1965 3 1977 a &8t& de 6,5%.

Le tableau 3.29 présente une autre perspective du type
d'investissements observé dans les deux pays; i1 démontre le rapport
entre les immobilisations nettes et la production d'articles fabriqués

en vertu de 1'Accord canado-américain.




SOURCE :

TABLEAU 3.25
RENDEMENT DE L'ACTIF DES QUATRE GRANDS

(BENEFICE NET/ACTIF TOTAL)

(a) (b)
CANADA ETATS-UNIS

1965 8.2% 13,7%
1966 4,2 10,8
1967 5,8 7,2
1968 8.1 9,6
1969 9,2 8,1
1970 ' 3,2 3,6
1971 10,0 7,8
1972 12,0 9,1
1973 12,0 9,1
1974 9,9 3,0
1975 7,9 '3,0
1976 9,4 8,8
1977 6,7 9,5

Les chiffres de la colonne (a) ont &té &tablis 3 partir
des données fournies par Statistique Canada; ceux de
la colonne (b) ont &té établis a partir des états financiers

des sociéteés.




TABLEAU 3.26

REVENU NET APRES IMPOT EXPRIME EN POURCENTAGE DE L'ACTIF TOTAL

General Motors Ford Chrysler

Ensemble Ensemble Ensemble

des G.M. des Ford des Chrysler
Année compagnies Canada compagnies  Canada compagnies  Canada
1970 4,3 (3,6) 5,2 7,8 (0,2) 7,8
1971 10,6 11,3 6,3 7,7 1,7 6,9
1972 11,8 12,0 7,5 9,2 4,0 10,1 {
1973 11,8 12,4 7,0 10,4 4,2 7,3
1974 4,6 9,7 2,5 10,6 (0,8) 3,6
1975 5,8 10,4 2,3 7,5 (4,1) 3,2
1976 11,9 10,0 6,2 7,6 6,0 5,9
1977 12,4 12,3 8,7 1,9 2,1 1,2
MOYENNE
1971-73 11,4 11,9 6,9 9,1 3,3 8,1
1974-77 8,7 10,6 4,9 6,9 .0,8 3,5
1971-77 9,8 11,2 5,8 7,8 1,9 5,5

SOURCE: Calculs faits @ partir des états financiers.
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Les tableaux 3.30 et 3.31 présentent les bénéfices non

répartis des grandes sociétés du Canada, les entrées de capitaux en
provenance des filiales situées aux Etats-Unis qui servent 2 financer
les investissements directs et nets au Canada, et le remboursement
subséquent des préts, ainsi que la sortie des bénéfices sous forme de

dividendes versés aux socié&tés meres.




TABLEAU 3.28
INVESTISSEMENTS DIRECTS ET NETS DANS L'USINE ET L'EQUIPEMENT
SERVANT A LA FABRICATION DE PRODUITS DE L'AUTOMOBILE, VISES
PAR L'ACCORD CANADO-AMERICAIN SUR LES PRODUITS DE L'AUTOMOBILE
- LES CINQ GRANDS -

Canada, en pourcentage
Canada Etats-Unis du total du Canada et des
Etats-Unis

- en millions de dollars CAN -

‘ 1960-64 c c 4,9

1965-67 404,0 4180,1 8,8
|

1968-70 283,0 4269,3 6,2

1971-73 192,4 4254,1 4,3

1974-77 508,3 7179,0 6,6

1965-77 1387,7 19882,5 6,5

¢ - données confidentielles

SOURCE: Ces données ont &té compilées @ partir des réponses

aux questionnaires de 1'Enquéte.




VALEUR COMPTABLE DES IMMOBILISATIONS NETTES DANS LA FABRICATION
DE PRODUITS VISES PAR L'ACCORD CANADO-AMERICAIN SUR LES PRODUITS

1960 181,3 4 079,2
1961 182,6 4 035,3
1962 186 ,6 4 065,3
1963 210,5 4 228,8
1964 291,3 4 848,6
1965 398,5 5 790,1
1966 481,5 6 463,4
1967 520,4 6 795,0
1968 510,6 6 928,8
1969 524,3 7 553,7
1970 568,2 7 623,0
1971 531,2 7 406,9
1972 499 ,1 7 373,6
1973 517,0 7 894,1
1974 529,9 8 493,3
1975 557,6 8 821,6
1976 556,3 8 519,2
1977 744 ,4 10 461,3
3 Source: Ces données ont &té rassemblées a partir

TABLEAU 3.29

DE L'AUTOMOBILE, AU CANADA ET AUX ETATS-UNIS

- LES CINQ GRANDS -

Canada Etats-Unis

Canada, en pourcentage
du total du Canada et des E.-U.

- en millions de dollars CAN -

réponses aux questionnaires de 1'Enquéte

4,3
4,3
4,4
4,7
5,7
6,4
6,9
7,1
6,9
6,5
6,9
6,7
6,3
6,1
5,9
5,9
6,1
6,6

des



TABLEAU 3.30

FINANCEMENT DES INVESTISSEMENTS DIRECTS ET NETS AU CANADA,
DANS LA FABRICATION DE PRODUITS DE L'AUTOMOBILE VISES PAR
L*'ACCORD CANADO-AMERICAIN SUR LES PRODUITS DE L'AUTOMOBILE

- LES CINQ GRANDS -

Bénéfices non répartis Entrée de capitaux en
tirés de 1'exploitation provenance de sources

au Canada affiliées aux E.-U.*

- en millions de dollars CAN -

1960-64" 117,9 c
1965-677 174,7 169,1
1968-70 199,2 (31,9)
1971-73 186,8 (77,5)
1974-77 441,3 (5,2)
1965-77 1002,0 54,5

¢ données confidentielles

* les nombres placés entre parenthéses correspondent a des
remboursements de préts

# la période 1960-1973 exclut Ford et Chrysler; 1960-1967

exclut Chrysler

SOURCE: Ces données ont &té rassemblées 3 partir des réponses aux
questionnaires de 1'Enquéte.




TABLEAU 3.31

FLUX NETS DU REVENU DES INVESTISSEMENTS DERIVE DES
EXPLOITATIONS CANADIENNES

- LES CINQ GRANDS -

Revenu percgu par Paiements de revenu versés &
les sociétés meéres 1'exploitation canadienne par les
américaines sociétés méres américaines

(en millions de dollars CAN)

1960- 64 135,8 -0 -
1965-67 179,2 _0 -
1968-70 93,7 _ 0 -
1971-73 320,8 -0 -
iy ll 0
1965-77 1151,4 -0 -

SOURCE: Ces données ont &té rassemblées a partir des réponses
aux questionnaires de 1'Enquéte.
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Commerce de 1'automobile outre-mer

En 1977, les automobiles importées des pays d'outre-mer
ont compté pour 20% du total des ventes au Canada, contre 17% aux
Etats-Unis. Certaines de ces automobiles font 1'objet d'importa-
tions dites captives, c'est-a-dire que ce sont des véhicules
fabriqués par des filiales d'outre-mer des trois grands manufac-
turiers du Canada et importés au Canada en franchise en vertu de
1'Accord canado-américain sur les produits de 1'automobile. La
majeure partie des produits importés de 1'automobile sont toutefois
fabriqués par des sociétés étrangéres non affiliées du Japon, de
1'Allemagne, de 1'Italie et de la France. Comme on 1'a signalé
précédemment, certaines exportations de pidces du Canada vers des
filiales canadiennes d'outre-mer sont visées par 1'Accord sur les
produits de 1'automobile. Une quantité considérable de piéces
fabriquées aux Etats-Unis sont transbordées au Canada et exportées
en pig&ces détachées; elles sont alors classifiées comme exportations
canadiennes de véhicules.

Bien que, selon les statistiques officielles, le Canada
aurait accusé, en 1977, un déficit de 111 millions de dollars, le
déficit commercial réel, non 11é a 1'Accord canado-américain sur
les produits de 1'automobile, s'est &levé 2 quelque 644 millions
de dollars 1'an dernier. 11 est probable qu'en 1978, le déficit
tant global, tel qu'il a été mesuré par Statistique Canada, que

réparti entre le commerce 1ié et le commerce non 1ié 3 1'accord




sera beaucoup supérieur, malgré la réévaluation accentuée des devises.

Statistique Canada a récemment signalé que durant les sept premiers
mois de 1978, le solde du déficit du commerce canadien de 1'auto-
mobile outre-mer a atteint 226 millions de dollars, soit plus de
trois fois le déficit enregistré au cours de 1a méme période en 1977.

En guise de premiére é&tape d'un programme visant a fournir
au Canada Tles poséibilités d'obtenir une part de la production des
fabricants de véhicules outre-mer, le ministre de 1'Industrie et du
Commerce a annoncé, en juin 1978, que le Canada avait avec

Volkswagen Canada Ltd. un accord prévoyant une remise des droits

de douanes.

En vertu de cet accord, les droits imposés sur les auto-
mobiles Volkswagen importées seront réduits dans 1a mesure ol la
valeur ajoutée canadienne de tout composant exporté par la société
excdde un niveau-seuil. Au cours de 1'année 1978-1979 qui a servi
de modé&le, le seuil a é6té fixé & 12% de 1a valeur totale, pour ce
qui est des droits auxquels sont assujetties toutes les voitures
importées au Canada par la société durant cette méme année. Pour
ce qui est de Ta valeur ajoutée dans les exportations jusqu'a
concurrence de la premiére moitié du montant désigné comme seuil,
la remise des droits sur les importations représente jusqu'a 40%
des montants qui seraient payables autrement. La remise sur le
solde du montant-seuil est de 75% des droits qui seraient payables

autrement. Si la valeur ajoutée canadienne dans les exportations
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dépasse le seuil, les importations seront assorties d'une pleine
remise de droits. Le niveau-seuil passera, toutefois de 12 a 18%
durant la deuxi@me année modéle, pour atteindre 24% les années
suivantes. En annongant cette nouvelle, le ministre a indiqué que
le gouvernement cherchait a obtenir une entente semblable avec les

fabricants d'outre-mer. Les divers aspects de ce programme feront

1'objet d'une &tude plus approfondie au chapitre 7.




Nature et structure de 1'industrie
canadienne de 1'automobile

Bien que 1'industrie canadienne de 1'automobile occupe depuis
Tongtemps un rang élevé sur le plan international, et qu'a une €poque,
elle se soit classée deuxi@me en importance, dépassée par les
Etats-Unis seulement, elle garde un caractere exceptionnel parmi les
grands pays producteurs d'automobiles.

Comme il est mentionné dans le chapitre 1, depuis ses débuts
en 1904, 1'industrie de 1'automobile du Canada exerce ses activités
presque comme un satellite de 1'industrie américaine, a 1'instar de
nombreuses autres industries canadiennes.

Contrairement 3 des pays comme les Etats-Unis, Ta Grande-
Bretagne, 1a France, 1'Allemagne, 1'Italie, 1a Suéde et le Japon,
le Canada n'a jamais possédé de société engagée dans 1'industrie de
1'automobile qui ait été détenue et contrdlée par des intéréts
nationaux et qui ait exercé toutes les fonctions dans le secteur
de 1a gestion, de la recherche, du développement et de la commer-
cialisation, comme le font les grands producteurs d'automobiles. a
1'6tranger. A 1'opposé de la situation qui existe dans ces industries
qui comportent toutes des activités pleinement intégrées, 1'industrie
canadienne n'a jamais été enti@rement autonome, fonctionnant essen-
tiellement comme une succursale de 1'industrie américaine.

On laisse parfois a entendre que la capacité du Canada a

entreprendre les types de fonctions dont s'acquitte une société
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pleinement intégrée a été considérablement réduite par suite de
1'Accord canado-américain sur ‘les produits de 1'automobile. En
effet, 11 a 6té avancé au cours de Ta présente enquéte que cet
accord avait rendu 1'industrie canadienne prisonniére de la
technologie et privé le Canada de la possibilité de mettre au point
une capacité technique qui lui soit propre.

De fait, depuis le début de son existence, 1'industrie
canadienne de 1'automobile est dans une large mesure prisonniére
de 1'industrie américaine du point de vue technique et de presque
tous les autres points de vue importants. I1 faut admettre que
dans certains secteurs, i1 s'est produit, par suite du pacte de
1'auto, un déclin de la capacité des sociétés canadiennes 2
fonctionner de maniére autonome, mais ce déclin s'est traduit en
termes de degré plutdt qu'en termes de type de capacité.

Par exemple, avant cet accord, les si&ges sociaux canadiens
des fabricants d'automobiles pouvaient exercer des fonctions de
gestion, jusqu'a un certain point, plus vastes. Etant donné qu'il
leur fallait diriger leurs activités de maniére 3 répondre aux
réglements concernant la teneur et le tarif douanier en vigueur
au Canada, les directeurs de filiales exergant des activités ici
bénéficiaient d'une plus grande liberté qu'a 1'heure actuelle

pour prendre les décisions au sujet de 1'approvisionnement en

composants. Pour la méme raison, ils jouissaient auparavant d'une
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plus grande latitude pour adapter les techniques de production amé-
ricaines de manidre 2 mieux remplir les conditions inhérentes & une
production d'un trés grand nombre de mod&les différents en séries
beaucoup plus courtes. En outre, ces directeurs ont maintenu une
certaine capacité indépendante dans le domaine de 1'ingénierie, pour
adapter les modéles des véhicules fabriqués au Canada, et ont réussi
a respecter le plus économiquement possible les dispositions touchant
la teneur et le tarif douanier.

Pendant un certain nombre d'années précédant 1'accord sur
1'automobile, par exemple, certains manufacturiers ont produit et
vendu au Canada des voitures qui portaient le méme nom que des lignes
semblables fabriquées aux Etats-Unis, mais qui étaient a de nombreux
et importants égards, trés différentes des voitures américaines
correspondantes. Dans certains cas, des fabricants canadiens se sont
procuré 1'outillage employé par leur société mére pour fabriquer
des modéles d'uﬁe année antérieufe, qu'ils utilisaient par 1a suite
pour produire ici, au Caﬁada, des composants de modales de 1'année
courante, déguisés, au besoin, au moyen dfune sellerie particuliére
ou d'autres €léments caractéristiqueél Fondamentalement, toutefois,
1a conception, la technologie et 1'ingénierie sonf demeurés d'origine
essentiellement américaine. |

Pour ce qui est des fabricaﬁt canadiens d'automobiles, presque
toutes les démarches originales en matiére de recherche et de dévelop-

pement ont &té entreprises dans le passé et sont toujours effectuées
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par les sociétés méres des Etats-Unis. En 1964, selon Statistique
Canada, 1'ensemble du secteur des transports a 1'exclusion de
1'industrie des aéronefs n'a consacré a la recherche et au dévelop-
pement que 1,8 million de dollars. En 1973, les dépenses 2 ce
chapitre, enregistrées par 1'industrie de 1'automobile considérés
globalement, ne s'élevaient qu'a environ 8 millions de dollars et
elles sont demeurées a peu prés a ce niveau depuis. En outre, la
majeure partie de ces dépenses a &té supportée par les producteurs
de pidces, plutdt que par les manufacturiers de voitures.

Dans le rapport qu'il a publié en 1977, le groupe de travail
canadien sur 1'automobile a estimé que les filiales canadiennes
auraient contribué au moint 230 million de dollars par année aux
comptes de la recherche et du développement de leur société mére,
depuis les six derniéres années, si les imputations de ces dépenses
par rapport aux ventes concordaient avec le rapport entre les colts
de la recherche et du développement et les ventes, enregistré aux
Etats-Unis, les années précédentes. Les imputations aux sociétés
canadiennes peuvent avoir augmenté considérablement ces derniéres
années parall&lement aux dépenses croissantes au chapitre de la
recherche et du développement, supportées par les fabricants
d'automobiles des Etats-Unis pour répondre aux exigences du gouver-

nement. Une enquéte publiée par Business Week dans son numéro du

3 juillet 1978 a estimé que 1'industrie de 1'automobile aux




Etats-Unis a dépensé, en 1977, prés de 3,4 milliards dedollars pour

la recherche et le développement, montant qui représente une hausse
de quelque 15% par rapport aux données de 1'année précédente.

Par suite de 1'accord et de l1a rationalisation de la
production qui a &té entendue par la suite entre les deux pays,
i1 s'est certainement produit une certaine diminution de la capacité
des sieges sociaux du Canada a exercer des fonctions de gestion de
maniére indépendante. Bien qu'ils continuent & diriger une orga-
nisation distincte pour ce qui est des ventes, en raison des
différences importantes observées entre les marchés canadiens et les
marchés américains,les décisions portant sur les modéles a produire,
ol, quand et comment les produire, sont prises presque exclusivement
dans les siéges sociaux des sociétés méres des Etats-Unis. C'est
également aux Etats-Unis que sont prises la plupart des décisions
concernant 1'approvisionnement pour 1'ensemble de 1'industrie

nord-américaine, bien que la société General Motors maintienne un

bureau d'approvisionnement au Canada qui participe dans une certaine
mesure aux programmes d'approvisionnement de 1a société mére.

A 1'occasion de son témoignage devant le comité sénatorial
des Affaires étrangdres, en 1976, Car] Beigie, le directeur exécutif

du C.D. Howe Research Institute, a déclaré qu'il serait ridicule de

nier que 1'accord bilatéral intervenu entre le Canada et les
Etats-Unis comportait des compromis. En substance, M. Beigie a

fait valoir que, selon le pacte de 1'auto, 1a prise de décision
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indépendante qui est exercée au Canada dans 1'industrie de 1'auto-
mobile a été réduite, et la plupart des décisions concernant Jes
fournisseurs... on été réacheminées vers Détroit. Mais i1 ajoute
que dans cette industrie particuli@re, ce que nous avons perdu,
c'est la liberté d'étre inefficace, car c'est 13 essentiellement
ce qui caractérisait notre industrie de 1'automobile avant le
Pacte de 1'auto.]O
La principale répercussion de 1'accord a été, tout au plus,
de renforcer 1'industrie canadienne de 1'automobile dont la nature
et la structure ont toujours été indissociables, sa principale
caractéristique étant d'&tre un satellite de 1'industrie américaine.
On traitera toutefois dans les chapitres suivants des possibilités
d'améliorer la recherche et le développement dans le secteur dé
1'automobile au Canada et de développer une capacité, dans les
domaines de la gestion, des techniques et de la production, qui
permette de concevoir, de fabriquer et de vendre une automobile

qui pourrait &tre mieux adaptée au type de conduite et aux

conditions climatiques qu'on trouve au Canada.

Procés-verbal du comité sénatorial des Affaires étrangéres
numéro 29, le 25 mars 1976. P. 29:8.






