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Chapitre I .

Nature de 'enquéte

A 1a suite de ma désignation comme commissaire, conformé-
ment au décret du conseil C.P. 1960-1047 (voir I’Appendice I (i)), et
de la désignation de M"e Elizabeth Leitch comme secrétaire de la Com-
mission, conformément au décret du conseil C.P. 1960-1186 (voir
PAppendice I (ii)), et ayant établi un bureau dans I'immeuble William
Lyon Mackenzie, 2 Toronto, j’ai invité les représentants des fabricants
d’automobiles, des fabricants de piéces d’automobiles, des Travail-
leurs unis de Pautomobile, (United Automobile Workers), des princi-
paux importateurs du Royaume-Uni et de 1'Europe et de certains
autres groupes intéressés, & une réunion qui fut tenue a la salle
du sénat de 1'Université de Toronto. Le but de la réunion était
de me présenter moi-méme, d’expliquer la nature de I’enquéte que
jenvisageais et de demander la collaboration de toutes les parties a
Ienquéte. Jexpliquai que je n’estimais pas que l'enquéte fat destinée
a trouver 2 redire ou A jeter le blime, mais plutét a chercher a dia-
gnostiquer les maux économiques et a prescrire des remédes. J'expri-
mai T’espoir qu’on soumettrait des mémoires et je signalai que j’étais
prét A accepter et 3 étudier les mémoires de caractére confidentiel.
Jannongai que j’avais lintention de tenir & Ottawa des audiences
publiques au cours desquelles j’entendrais et discuterais les exposés
de toute partie intéressée qui, ayant soumis un mémoire de caractére
public, aurait demandé ‘2 se faire entendre. Je fis savoir alors que je
ne me -proposais pas d’employer d’avocat-conseil et j'exprimai Ie
veeu que ceux qui comparaitraient au cours des audiences prendraient
eux-mémes la parole plutét que d’avoir recours & un avocat-conseil.
Enfin, je priai les intéressés de me fournir, de leur propre initiative,
les renseignements qu’ils croyaient m’étre nécessaires; je les avertis
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d’autre part qu’aprés avoir étudié les exposés et aprés en avoir élucidé
la portée au cours des audiences, je demanderais a certains d’entre eux
des renseignements supplémentaires dont je saurais alors avoir besoin.
Aprés cette réunion, je fis paraitre, le 22 aolt 1960, une
annonce dans 38 journaux ou revues disséminés dans tout le Canada.
Je sollicitais des exposés écrits de toutes les personnes qui pouvaient
m’aider au cours de mon enquéte. J'offrais d’étudier privément les
exposés marqués confidentiels, et j’annongais que seraient tenues 2
Ottawa des audiences publiques au cours desquelles toute personne
qui aurait présenté un mémoire de caractére public serait entendue si
elle en exprimait le désir. _
' En réponse 4 mon appel et dans une certaine mesure comme
conséquence née spontanément de la publicité faite par la presse autour
de P’enquéte, j’ai regu de nombreux exposés, dont la forme variait
depuis celle de courtes lettres jusqu’a celle de mémoires volumineux.
L’Appendice III donne la liste de 64 mémoires de caractére public.
D’autre part, j’ai regu 41 mémoires de caractére confidentiel et quelque
80 autres communications dans lesquelles on exprimait une opinion.
Testime qu’en m’engageant a accepter certaines communications comme
confidenticlles, je me suis interdit méme de citer les noms de ceux qui
/les ont soumis. Tous ces mémoires ont fait 'objet d’une étude soignée
et plusieurs d’entre eux ont par la suite été discutés privément.
Des audiences publiques furent tenues dans la piece 112N
de la Chambre des communes, a Ottawa, du 24 au 28 octobre 1960.
Ont été entendus des mémoires provenant de:

Le lundi General Motors of Canada, Limited
24 octobre Ford Motor Company of Canada, Limited
- Chrysler Corporation of Canada, Limited
Le mardi Le gouvernement de la province d’Ontario
25 octobre Studebaker-Packard of Canada, Limited
American Motors (Canada) Ltd.
The Society of Motor Manufacturers and Traders Limited
Volkswagen Canada Ltd.
Council of the Forest Industries of British Columbia
Le mercredi  Interprovincial Farm Union Council
26 octobre The United Automobile Workers (UAW-CLC)
La section 444 de I'U.A.W.-AFL-CIO
National Canadian General Motors Intra-Corporation
Council of the U.AW.
Le comité des ch6meurs de Windsor
Greater Windsor Industrial Commission
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Le jeudi . Automotive Parts Manufacturers’ Association (Canada)
27 octobre Tool & Die Manufacturers’ Association of Canada
) Primary Steel Industry of Canada
The Rubber Association of Canada - -
Canadian Co-Operative Wheat Producers Limited

Le vendredi  Le gouvernement de la province de la Saskatchewan
28 octobre © La Fédération canadienne de I'agriculture
Canadian Automobile Assoc1at10n
M. Johannes Alasco
Research Development & Surveys Associates Limited
Le professeur H. E. English

Un rapport sténographié des audiences a été préparé et un ekemplaire
en sera envoyé au conservateur des archives fédérales, en méme temps
que les autres documents se rapportant au travail de la Commission.

A la suite des audiences, j’ai demandé aux fabricants d’auto-
mobiles des données- statistiques pour compléter la documentation
d’ordre public. En janvier, je leur ai demandé des sommaires de leurs
états financiers - annuels relatifs 3 la décennie des années. cinquante.
Jai demandé tous ces renseignements 2 titre confidentiel. L’étude qui
en a été faite a affermi ma confiance dans les conclusions que jai
tirées. Cette documentation, y compris les mémoires de caractére confi-
dentiel, sera déposée auprés du conservateur des archives fédérales
et demeurera scellée pendant vingt-cing ans.

En plus d’étudier les exposés écrits et la documentation d’ordre
public, j’ai visité les usines des fabricants d’automobiles et celles d'un
nombre considérable de fabricants de’ piéces et d’autres matériaux.
Mes visites m’ont permis de me familiariser quelque peu avec les pro-
cédés de production; j'ai constaté que la discussion des problémes
industriels, au cours de ces visites d’usines, était fort précieuse. Il s’agis-
sait d’entretiens non seulement avec des représentants de tous les
niveaux de la gestion, y compris les surveillants et les contremaitres,
mais aussi avec les chefs de syndicats. On trouvera a I’Appendice IV
une liste des usines visitées au Canada.

Peu aprés la fin des audiences, je suis allé a Détroit pour m’entre-
tenir avec la direction des sociétés-méres des cinq entreprises manufac-
turiéres de 'automobile au Canada. Au cours de ma visite, je me suis
rendu 2 deux usines de transmissions automatiques (la Division des
transmissions de Détroit de la General Motors Corporation, a Ypsilanti,
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et 'usine Livonia pour les boites de vitesse de la Ford Motor Company).
Jai aussi rencontré 3 une réunion tenue a Solidarity House les chefs
de la United Automobile Workers.

Je suis ensuite allé en Angleterre et j’ai visité les usines suivantes:
Ford Motor Company Limited, 3 Dagenham; Vauxhall Motors Limited,
a Luton; Standard-Triumph International Limited, a Coventry; Jaguar
Cars Limited, 3 Coventry; The British Motor Corporation Limited, &
Birmingham; Joseph Lucas Limited, a Birmingham; The Rover Com-
pany Limited, 4 Birmingham; Rootes Motors Limited, & Coventry.
L3 encore, j’ai pu avoir des entretiens avec la direction de ces établisse-
ments et visiter leurs usines. D’autre part, j’ai eu des entretiens avec des
représentants de Rolls-Royce Limited et de S. Smith & Sons Limited
(fabricants des transmissions automatiques). Ensuite, je suis allé en
France, oll j’ai visité les installations de la Régie Nationale des Usines
Renault et celles de Simca Internationale; puis, j’ai eu un entretien
avec la direction de la Société Anonyme des Automobiles Peugeot. Je
suis subséquemment allé en Allemagne de 1'Ouest visiter I'usine de
moteurs et I'usine principale de montage de la Volkswagenwerk AG.
Enfin, je me suis rendu en Sue¢de pour m’entretenir avec la direction
de 1a AB Volvo et pour voir I'usine de la société & Goteborg.

De nouvelles idées, de nouvelles propositions et de nouveaux
renseignements continuaient d’affluer: leur examen a révélé dans notre
information P’existence de lacunes, dont la découverte nous a amenés a
renouveller nos demandes en vue d’obtenir des données supplémentaires.
La derniére étape de I'enquéte a été I’analyse et I'examen des matériaux
qui avaient été assemblés.




Chapitre 11

Cadre historique

TPour comprendre les problémes auxquels fait face actuellement
l'industrie canadienne de ’automobile, il est nécessaire de les placer dans
leur cadre historique. A cette fin, il faut examiner certains aspects de
Pexpansion de Pindustric non seulement au Canada mais aussi aux
Etats-Unis et en Europe.

Débuts

On peut faire remonter le véritable début de Iindustrie au
Canada a l'année 1904, lorsque la Ford Motor Company of Canada fut
organisée par un groupe d’hommes d’affaires de Windsor en vue de la
fabrication et de la vente des produits Ford au Canada et ailleurs dans
I’Empire britannique, a I'exclusion des iles Britanniques. A I’époque, on
ne faisait guere davantage que de fixer les carrosseries et les roues aux
chassis, qui étaient expédiés en bac de Détroit. La deuxiéme grande
étape dans ’expansion de I'industrie a ét€ franchie en 1907, lorsque
M. R. S. McLaughlin a dessiné et construit une automobile dans
Yusine de la McLaughlin Carriage Company, a Oshawa. Se rendant
compte du colt élevé de la production de certaines piéces en
petites quantités, en particulier du cofit élevé de la production des
moteurs, la société McLaughlin négocia avec la Buick Motor Company,
de Flint, un contrat qui lui permettait d’acheter des moteurs de celle-ci
et d’avoir accés & tous ses travaux de perfectionnement. En 1915,
M. McLaughlin organisa la Chevrolet Motor Company of Canada en
vue de produire des voitures Chevrolet au Canada en vertu d’un accord
conclu avec les établissements Chevrolet aux Etats-Unis. Les deux
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sociétés McLaughlin furent vendues en 1918 & la General Motors
Corporation et furent fusionnées et organisées sous le nom de General
Motors of Canada, Limited. C’est en 1910 que la Studebaker €ompany
acquit des installations de fabrication 3 Walkerville, la société cessa
de fabriquer au Canada peu apres la revision qui fut faite en 1936 du
Tarif des douanes; elle reprit la production au Canada 2 Hamilton, en
1948. La Chrysler Corporation of Canada fut orgamsee en 1921 et- elle
eut ses établissements 2 Windsor. La Nash Motor Company, devanciére
de I’American Motors (Canada) Limited, fut la derniére des cinq com-
pagnies qui produisent aujourd’hui au Canada & sétablir au pays:
elle commenga a produire des automobiles & Toronto en 1946, elle cessa
cette productlon en 1957, mais elle ouvrit une nouvelle usine 2
Brampton en 1961.

Telles sont les cing sociétés qui fabriquent présentement des
automobiles de tourisme au Canada; trois d’entre elles fabriquent aussi
des véhicules commerciaux. 1l existe d’autres sociétés qui fabriquent des
camions et des autobus, par exemple, la Canadian Car Company
Limited, Yinternational Harvester Company of Canada, Limited, et
Sicard Incorporated.

Iy a des centaines de sociétés, grandes ou petites, qui four-
nissent des picces et du matériel destinés a-la fabrication des automo-
biles. Il est fait état de leur apport dans le chapitre suivant, dans lequel
est analysée la structure de l'industrie. Le sort des sociétés et des tra-
vailleurs engagés dans cette industrie est si étroitement lié 2 celui des
producteurs d’automobiles que lhistoire de ces derniers forme une
grande partie de Ihistoire des premiers.

L’industrie et le tarif douanier avant 1936 -

L’industrie de l'automobile a hérité de lindustrie de la car-
rosserie une protection douaniére de 35 p. 100. Ce taux de droit
était inférieur aux taux qui étaient en vigueur aux Etats-Unis et en
France, et il n’était que légérement supérieur 4 celui qu’a adopté
la Grande-Bretagneé en 1915."A ce moment-13; le tarif canadien” appli-
cable aux automobiles visait primordialement 2 protéger Iindustrie
¢anadienne- contre les - produits importés des Etats-Unis. Le droit
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douanier que le Canada appliquait dux:automobiles importées de la
Grande-Bretagne était alors de 224 p. 100 et 1’1mportat10n était
négligeable. :

En 1926, Iindustrie canadienne prodmsalt 205,000 véhicules,
dont 167,000 étaient des  automobiles de tourisme et 38,000, des véhi-
cules cotherciaux. Le nombre des personnes employées dans l'industrie
de 1a fabrication des véhicules motorisés, non comprises celles employées
dans les industries fournissant les piéces et le matériel, était d’environ
12,000. Cette industrie représentait donc une réalisation industrielle
appréciable en 1926. Une partie importante de la productlon était des-
tinée a l’exportatlon En effet, le Canada a,"en 1926 exporté 74,000
véhicules et l’exportatlon nette s'élevait 2 46, ,000 vehlcules

Le consommateur canadien devenait de plus en plus conscxent
de ’écart .des prix,. pour: ’équivalent, entre les voitures produites aux
Etats-Unis et les voitures produites au Canada. En 1926, on réduisit les
taux. de droits. .La .réduction la plus significative concernait le taux
général applicable aux importations venant des Etats-Unis; le taux sur
les -voitures d’une valeur allant jusqu’a $1,200 passait de 35 p. 100 a
20 p. 100, tandis ‘que le taux sur les voitures valant plus de $1,200
passait 2274 p. 100. En conséquence de la réduction du tarif applicable
aux voitures finies, le tarif visant les:piéces dut étre revisé, pour soulager
les fabricants d’automobiles qui. avaient perdu une partie considérable
de la protection dont ils avaient joui. Un certain nombré de piéces et
d’accessoires d’une catégorie ou d’une espéce non fabriquée 'au Canada
furent admis en franchise 4 condition d’étre importés comme four-
niture initiale. Plus ir‘npor\t"ante' encore était la disposition relative- au
remboursement d’'une partie des droits payés sur certaines piéces im-
portées, si au moins 50 p.. 100 du cofit-de production a l'usine des voi-
tures finies étaient encourus dans PEmpire britannique. Enfin, on
accordait exemption de la taxe ‘daccise de 5 P- 100 sur les v01tures
dont la valeur ne dépassaxt pas $1, 200, si elles remphssalent ces condi-
tions de teneur. Les révisions touchant la «teneur» semblent avoir
répondu aux besoins. des fabricants d’automobﬂes La productlon aug-
menta En 1929, on, produlsnt 263,000 véhicules; on en exporta. 102,000
ot.on en-: importa 45,000, dont les. deux tiers  venaient des Etats-Ums
On a pur a_tt_emd_re un tel niveau d’exportation en raison des avantages
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que I'industrie canadienne de 'automobile tirait de ses relations étroites
avec les Etats-Unis et de la préférence dont elle jouissait sur certains
marchés de ’Empire britannique. '

Dans les années de crise qui ont suivi 1929, l'industrie de I'auto-
mobile, au Canada comme aux Etats-Unis, a connu une forte réduction
dans sa production. Au Canada, la production des voitures de tourisme
et des véhicules commerciaux a passé de 263,000 unités, qu’elle était
en 1929, a 61,000 unités en 1932, tandis qu'aux Etats-Unis, la produc-
tion a passé de 5,400,000 unités, qu’elle était en 1929, a 1,400,000
unités en 1932.

Dans lintervalle qui a précédé l'ajustement considérable qui
devait se faire dans le tarif douanier des automobiles en 1936, trois
changements importants furent accomplis. Le premier fut, en 1931, la
création d’un troisitme échelon de valeur a I'’égard des droits, lequel
donnait lieu & un taux de 40 p. 100 sur les voitures de tourisme
évaluées a plus de $2,100. Le second fut, en 1932, I’établissement de
Pentrée en franchise de tous les véhicules motorisés importés du
Royaume-Uni. Cette derniére concession sembla si peu importante a
P'industrie canadienne de I'automobile que ’enquéte qu’effectua 1la Com-
mission du tarif en 1936 y préta peu d’attention. On fit le troisieme
changement au début de 1936: aux termes de I'accord commercial
canado-américain, les Etats-Unis obtinrent les droits douaniers inter-
médiaires de 174 p. 100 sur les automobiles ne valant pas plus de
$1,200, de 22% p. 100 sur celles dont la valeur dépassait $1,200 mais
non $2,100, et de 30 p. 100 sur celles qui valaient plus de $2,100, au
lien des droits douaniers généraux qui étaient de 20 p. 100, 30 p. 100
et 40 p. 100 respectivement, dans les cas précités.

Révision du tarif des douanes en 1936

En 1936, a la suite d’'un examen approfondi de la question et
du rapport présenté par la Commission du tarif, le tarif visant les auto-
mobiles fut de nouveau réduit tandis que le tarif visant les piéces
était complétement refondu. Le taux des droits applicables & tous
les véhicules motorisés, sans égard & leur valeur, devint de 174 p. 100,
selon le tarif intermédiaire, tarif qui était alors le plus important puis-
qu’il s’appliquait aux importations en provenance des Etats-Unis. 11 était
prévu qu'un décret du conseil pouvait hausser le tarif jusqu’a 224 p. 100

8
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si les importations entravaient sérieusement la production canadienne.
Le nouveau tarif applicable aux pitces d’automobile substitua a 'encom-
brante disposition qui prévoyait un remboursement partiel de la douane
un régime d’entrée en franchise conditionnelle. Il y avait une double
condition: les pi¢ces devaient €tre «d’une catégorie ou d’une espéce non
fabriquée au Canada», et pour certaines piéces, il fallait en outre que
certaines exigences de «teneur» soient observées. On doit noter que
la «teneur» se référait toujours & I'Empire (ce devait étre plus tard
le Commonwealth) plutt qu’au Canada, mais le fait continuait d’étre
négligeable puisque la seule source de pi¢ces importées en vue de la
production canadienne était les Etats-Unis.

Les numéros tarifaires tels qu’ils existent maintenant sont repro-
duits intégralement a I’Appendice V. En principe, ce sont les mémes que
ceux qui furent établis en 1936. Les principaux numéros peuvent étre
briévement résumés comme il suit:

438a Ce numéro établit le taux applicable aux véhicules 2

. moteur: en franchise selon le tarif de préférence britan-
nique; 174 p. 100 selon le tarif de la nation la plus favo-
risée. '

438b Ce numéro englobe une liste de produits généralement

employés par l'industrie dans la fabrication des picces
de véhicules & moteur. Ces produits sont admis en fran-
chise s’ils sont d’une catégorie ou d’'une espéce non fabri-
quée au Canada; ils sont sujets a un droit de 174 p. 100,

_suivant le tarif de la nation la plus favorisée, s’ils sont
d’'une catégorie ou d'une espéce fabriquée au Canada.
Dans un cas comme dans l'autre, ils sont admis en fran-
chise selon le tarif de préférence britannique.

438c Ce numéro englobe une longue liste de pitces généra-

lement employées par les fabricants d’automobiles. A
Iégard de ce numéro, l'entrée en franchise est subor-
donnée 2 la conformité & une double condition: la pidce
doit &tre d’une catégorie ou d’une espéce non fabriquée au
Canada et elle doit répondre aux exigences de teneur
(40 p. 100 du cofit de production des. voitures de tou-
‘ risme, si la production est de moins de 10,000 unités,
50 p. 100 si la production dépasse 10,000 mais non
20,000 unités et 60 p. 100 si la production dépasse

9



]

Commission royale sur Pindustrie automobile

120,000 umtés) Si la double condition n’est pas remplie,

“les piéces sont sujettes au taux de 17% p- 100 du
tarif de la nation la plus favorisée. Encore une fois, les
pi¢ces sont admises en franchise selon le tarif de préfé-

rence britannique. :

438d Ce numéro englobe une liste de piéces employées dans
la fabrication de véhicules commerciaux. Ici encore, les
marchandises doivent remplir une double condition pour

étre admissibles en franchise selon le tarif de la nation

la plus favorisée, mais la teneur exigée en produits du
Commonwealth est de 40 p. 100, quelle que soit I’échelle

de production. Ces pieces sont admises én franchise

selon le tarif de la préférence britannique.

438f Ce numéro énglobe toutes les pidces non dénommées dans
les numéros précédents. Elles entrent en franchise selon le

tarif de la préférence britanniqué et elles sont sujettes

3 un droit de 25 p. 100 selon le tarif de la nation la

plus favorisée. '

La logique qui préside a I’entrée en franchise conditionnelle des
pi¢ces d’automobile peut se traduire ainsi: il est de nombreuses pidces
dont le codt aux Etats-Unis, ol le volume de production se trouve fort
élevé, est tellement inférieur & leur coft au Canada, ou le volume de
production se trouve de beaucoup inférieur, que méme les taux élevés
des droits ne suffiraient pas a induire le fabricant canadien d’automo-
biles & les acheter ou & les produire au Canada. Si on les frappait d’un
droit, ces picces seraient encore importées: le gouvernement recueille-
rait des revenus, le consommateur canadien payerait davantage pour
son automobile, mais les fabncants de pieces au Canada pourraient
bien constater que la majoration du prix des automobiles réduirait
la vente et partant la demande & 'endroit de ces pidces qu'ils pourraient
produlre et quils produisaient, Am51 s’explique T'entrée en franchise
si les piéces sont «d’une catégorie ou- d’une espéce non fabriquée au
Canada».. L’exigence de «teneur» offre une ingénieuse alternative 2 la
pfotection au moyen des droits de douane. Sans spécifier quelles pieces
en particulier doivent étre fabriquées au Canada, elle oblige les fabri-
cants i dépenser, au-Canada une certaine proportion du cofit de la
production. ‘1l est laiss€ au fabricant de découvrir. quelle part de la

10
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producuon doit étre’ entrepnse au Canada alors qu’11 faut rédulre au
minimum les cofits supplémentaires qu’impose la nécessité de satisfaire
aux conditions de teneur. La méthode devrait donc favoriser la produc-
tion des picces 1a ol le désavantage qui résulte d’un faible volume est a
un point minimum. Cependant, ilAreste uniécfart entre les taux de
droits prévus aux différents numéros tarifaires. Cet état de choses limite
la gamme du choix et il s’ensuit que les piéces fabriquées au Canada
peuvent ne.pas étre celles & I'’égard desquelles le désavantage découlant
d’un faible volume de production est au point minimum. Alors que les
exigences de teneur assurent un pourcentage donné de. participafion
canadlenne dans l’mdustne la protection de 173 p. 100 sur.le véhicule
achevé perrnet aux prix des pieces qui sont fabriquées au Canada détre
largement au-dessus des prix demandés pour des pi¢ces semblables aux
Etats-Unis.

Evolution de lindustrie de 1936 2 1945

11 est difficile de juger de4la_portée des changements tarifaires et
des ‘nouvelles dispositions Telatives 4 la teneur adoptées en 1936.
La période de trois ans qui a précédé la guerre a été caractérisée
par Pinstabilité de la conjoncture économique et n’offre pas une base
équitable d’aprés laquelle on puisse juger de leur effet. En 1937, la
production dans’ Iindustrie de la fabrication des véhicules motorisés a
augmenté considérablement, mais elle a décliné de nouveau jusqu’au
début de la guerre. En 1938, la production canadienne a été de 166,000
véhicules, dont 57,000 furent exportés. Avec une importation de seule-
ment 15,000 véhicules, nos exportations l’emportaient toujours.
Aprés 1936, un certain nombre de producteurs a faible volume
cessérent de fabriquer au Cdnada; trois d’entre eux, Stisdebaker Corpora-
tion of Canada Limited, H udson Motors of Canada Limited et Packard
Motor Car Company of Canada Limited, continuerent néanmoins de
vendre sur le marché canadién des voitures importées. Bien qu’il pit
y avoir un certain nombre de raisons pour amener ces sociétés i ‘se
retirer de la production au Canada, il €st fort possible que la disposition
relative 2 la teneur de 40 p. 100, en face des progrés d’une technologie
qui favorise la production sur une haute échelle; y‘ait été pour quelque
chose. Tlest également difficile: d’apprécier Veffet qu'ont'éu sur 'industrie
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des piéces les changements apportés en 1936 au Réglement sur le tarif
douanier. Au commencement, la production augmentait méme plus dans
Pindustrie des picces que dans l'industrie de la fabrication des auto-
mobiles. Subséquemment, elle a décliné un peu moins.

Apres le début de la Seconde Guerre mondiale, 'industrie de
lautomobile a rapidement accru sa production et elle a orienté ses
énergies vers la fabrication de ’équipement militaire. En 1941, la pro-
duction avait augmenté au niveau de 271,000 véhicules par année. La
production des voitures de tourisme fut suspendue en 1942 et, cette
année-la, 216,000 véhicules militaires furent fabriqués. Bien qu’a partir
de 12 la production des véhicules ait décliné, I'industrie continua de
fonctionner & un niveau trés élevé, produisant des piéces de rechange
et du matériel militaire d’autres genres. '

Evolution de Pindustrie depuis 1945

C’est en septembre 1945 que la production des voitures de tou-
risme a repris: en 1946, 'industrie produisit 92,000 voitures de tourisme
et 80,000 véhicules commerciaux. Les exportations représentérent
40 p. 100 de la production globale. En 1950, la production avait atteint
390,000 véhicules. Cependant, comme on le verra dans le graphique de
la page 13, les premiers signes d’une situation nouvelle et importante se
dessinaient. Sous la pression d’une forte demande sur le marché intérieur,
nos importations d’automobiles dépassaient de beaucoup les expor-
tations. Les exportations déclin¢rent jusqu’a 30,000 véhicules en 1949
et 4 34,000 véhicules en 1950, soit & moins de 10 p. 100 de la pro-
duction. Les importations s’éleverent jusqu’a 38,000 véhicules en 1949
et jusqu’a 89,000 en 1950.

En 1953, la production globale des véhicules a été de 481,000
unités; c’est le sommet de la production atteint jusqu’ici. Les exportations
atteignaient un niveau relativement élevé (60,000 véhicules, soit 12.5
p. 100 de la production) et elles contrebalangaient presque les importa-
tions. Depuis 1953, en général, les exportations ont décliné. En 1960,
elles étaient tombées au tiers du volume de 1953. D’autre part, les
importations ont monté brusquement. En 1960, le Canada a importé
180,000 véhicules, alors qu’il en avait importé 58,000 en 1953.

Dans un monde en évolution, le Canada est rendu & un point
ou il importe beaucoup plus de véhicules qu’il n’en exporte. En 1960,
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les importations ont représenté 33 p. 100 de tous les véhicules vendus au
Canada. Sur les 180,000 véhicules importés au Canada en 1960, 96,000
étaient en provenance du Royaume-Uni, 40,000 de I’Allemagne de
I'Ouest, 32,000 des Etats-Unis et 13,000, de la France, de I'Italie ou
d’autres pays. Il y a eu également une lourde pénétration des véhicules
européens sur le marché des Etats-Unis. En 1960, les FEtats-Unis
importérent quelque 483,000 voitures alors qu’ils en avaient importé 3
peu pres 60,000 en 1955; dans Pintervalle, les exportations de véhicules
américains ont diminué de 389,000 2 325,000.

Le cadre mondial

Il est important de considérer évolution de l'industrie de I'auto-
mobile de '’Amérique du Nord, dans la perspective de la situation
économique des années cinquante. Un des traits les plus importants de
cette période d’aprés-guerre a été la grave pénurie de dollars qui, pour
beaucoup de pays, a persisté bien avant dans la décennie. Cette pénurie
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de dellars a favorisé I'expansion.rapide d’industries de véhicules moto-
risés nettement orientées vers I'exportation, au Royaume-Uni et silr le
continent. D’autre part, certains de nos marchés traditionnels d’exporta-
tion ont décliné 2 la suite de 'établissement de barriéres a limportation
destinées & encourager la croissance de leurs industries secondaires aussi
bien qu’a atténuer la pénurie de dollars. Pendant cette période, la ‘con-
currence faite par le Royaume-Uni et I’Europe sur les marchés d’e)ipor-
tation s’est accrue rapidement. _ :

La pénétration massive des véhicules européens en Amérique du
Nord a été un autre trait marquant du marché mondial de I'automobile
dans les années cinquante. L’accueil par la clienttle d’Amérique du
Nord de véhicules européens fut assez général. Au Canada, la pénétra-
tion de ces véhicules a été encouragée davantage par une interprétation
libérale du régime douanier alors en vigueur. Cette question sera traitée
dans le chapitre IV. La pénétration des véhicules européens sur le
marché des Etats-Unis a atteint un sommet en 1959. En 1960, la faveur
du public a I'endroit des modeles «compacts» produits au pays s’accrois-
sant, les importations aux Etats-Unis passérent de 690,000 unités qu’elles
avaient été I’année précédente a 483,000 unités, la diminution étant de
30 p. 100. 11 s’ensuivit qu'au total les exportations des quatre princi-
paux producteurs européens a tous les pays du monde se stabilisérent.
Par contre, les importations européennes au Canada continuérent de
monter en 1960. 11 est évident que la voiture compacte nord-américaine
n’a pas fait une concurrence aussi efficace aux voitures européennes au
Canada qu’aux Etats-Unis.

Des données statistiques indiquant sur une longue période la
production, l'exportation et I'importation des véhicules 4 moteur en
Amérique du Nord et en Europe se trouvent a I'appendice VI. Les
tableaux I et II qui figurent aux pages 15 et 16 font ressortir la hausse
rapide qui s’est manifestée récemment dans la production et les expor-
tations des pays d’Europe. |

Les graphiques qui figurent aux pages 17, 18 et 19 font res-
sortir les changements importants qui se sont produits dans le domaine
de la fabrication mondiale des automobiles. Il en ressort surtout,
évidemment, que les quatre principaux producteurs européens prennent
de plus en plus d’importance dans l'ensemble de la production des
voitures automobiles et qu’ils ont acquis une place dominante sur ce
marché d’exportation au cours de la période d’apres-guerre.

14



2 n
§
2 '
&
= Supuow ol ppuossy o fede MwRwansg e, M SueoEny o,
.m “gpuuesy 9 Jnod pnes ‘wanosiaosd sspuuogy cd
1~ ]
D

768°¢ 069 550'T 6RE'L RLLS1 650°8 95§

£90°S 108 1 FAN £82°'1 0961 6TL'Y BOE

0kLE 697 606 ¥/ LET*1 6916 1 734

sLL'l 8Er 82t 56k 069 6Ege et

0k’ | L ThE Z817 Srb 80L°T 99

oRY 39 0T EST 114 ige's £E9Z

oo ajpsy (yaEnLy ELT R ..E.WMM ___Qt

FINfY-FIUIY LM |
adoang p saapmposd siod xnndiauidr

(Rnun.p Raarmu u3)
SHMLDNAOYUd SAVd XNVAIDNIEd §371 SNV 18 VAYNYD NV

SATISOWOLNY SHRINLIOA TA NMIDNAONL
I NvaTav.L




Commission royale sur Pindusirie automobile

"AE[pUOr 311Nl Spuodas U] KRR “yuswIAINGS JsBn(,[ Op ouSvwe[y .,
‘oponny 9] anod guus “waimiacsd sosuueg d

ESPT S0T £86 gL ‘U CIL 134 5z€ tor T4 D) 1
158 1@ LB (45 (4 Lo9 069 89T 297 6 ’ T ERE
JAN SL Kow £91 ZI 747 Ly it Bl gL 1111
1oL [ il L0l z LEF EE 96T i1 08 [ =
S0z oz RL ¥ I ¥ P LLT | . 7 BEGl
14| ¥Z 8 6F 13 [4 Pu Lgs 32 wr T 66l
suai} firol Fir /i) sIHo Bl Fumiy Kumy SUai} oIz suoRy
S-BpodXsy | -BLOdNTT | -DItodXT | UModig | ompacditiy 3 -nprodxy | vasedug | -puodxyg | -priodiar | -praodxg
joie iy [ moulSmeayp|  Acundt ) -ditniioy

fufn-Fg | 2R
adozy p Smernipedd s{od xmxdiair

(SRHUILD SI||IU UED
SMNALDINAOUd SAVd XNVIIONIET SHT SNV L3 VAVNYD NV

SAUAONOINY FAANLLIOA A SMOLLVIH(LIAL LA SNOLLVIN0dXA
11 NYATEYL

16




' Cadre historigue

EXPORTATION DE VEHICULES AUTOMOBILES—-—

Canadq, E-U, st ptincipoux pays sxpaorietsers. d'Europe

{wmillinrs d‘unilil}‘

1000 — —

- [4
ALLEMAGNE ¥
rd

8O0~

600~
!’ﬁ EYATS.UNIS
£

cmo:/

200

apujpuew  §Leng

D .I— = ) . 1 1

1926 ao 34 3™ 45 50 54 58 Bo*¥
* Lan dennfes de 1980 sond pravhisiran, sauf pour ls Cumada.

. ANemagne d¢ ['suwst seulomenr. mprks lo Guene.

A la fin des années vingt, les Etats-Unis étafent de bien loin
le principal pays productenr et exportateur de voitures amtomobiles.
Le Canada, dont Iindustrie de I'antomobile se comparait slors aux
industries de la France et du Royanme-Uni, expertait plus que Fur on
Tautre de ces pays. A Pencontre de ce qui se passait en Europe, la
production des industries canadiennes et améticaines a sensiblement
diminué au cours de la dépression qai a suivi 1929, A la fin des années
trente, lindusirie canadienne des voitwres automobiles n’avait non
seulement pas réussi & reprendre Ie terrain perdn depuis 1929 comme
producteur ou exportiteur mais s’était vo dépasser par Je Royaume-
Uni ¢t I'Allemagne dans ces deux secteurs.

Aprés la Seconde Guerre mondiale, Ia fabrication des voitures
automebiles au Capada a accusé une expansion rapide jusquen 1953,
mais l'importance des exportations pour maintenir le niveau de Ia
production était devenue relativement moindre. Eutre-temps, trois
des quatre principaux producteurs européens avaient atteint des niveaux
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de production qui dépassaient celui du Canada et Findustrie de Iauto-
mohbile de chacun de ces quatre producteurs se développait 4 un rythme
beaucoup plus rapide quau Canada, En 1960, I'Allemagne fabriquait
plos de deux millions de voitures par année. Le Royaume-Uni avait
presque atteint ce chiffre, la France fabriquait plus d’un million de
voitures par année ¢t T'ltalie avait dépassé ke Canada tant dans le
domaine de [a fabrication que dans celui de Pexportation. L'zn dernier,
les quatre principaux productenrs européens ont produit ensemble
quinze fois plus de voitures que le Canada, ce qui représentait 73 p. 100
de la production totale des Etats-Unis. En 1953, I'année ot Ia fabrica-
tion des automobiles au Canada a atteint un sommet, les fabricants de
ces quatrc pays n’ont fabriqué que quatre foir autant de voitures que le
Canada, soit 27 p. 100 du nombre de voiturss fabriquées aux Etats-Unis.
Plus loin en arriére. en 1938 et 1929, ces pays ont fabriqué respective-
ment 6.5 et 2.7 fois le nombre dc voitures fabriquées au Canada et
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41 p. 100 et 13 p. 100 du noinbie des voitures fabriquées aux Etats-
Unis. (En 1937; une aiinée qui illustre mieux la période immédiate
davant-guerre lés quatre pays européens avaient fabriqué ensemblé
23 p. 100 dés voitures fabriquées aux Etats-Unis.)

Dans ¢ domainiée des exportations, les changements ont été en-
coré plus frappants. Le Canada n’occiipe plus depuis longtemps le rang
émirient du second exportateur de voitures du frionde. Les Etats-Unis
ont Petdu le pieémier rang au Royauie-Uni peu aprés la Seconde
Guerre mondiale et ont occupé par la suite le troisidme et le quatri¢me
rang lorsqué ’Allemagne et la France sont devenus des exportateurs
importants de voitures automobiles. En 1957 méme les Etats-Unis
importaient plus de voitures de tourisme qu’ils n’en exportaient. Le
Royaume-Uni et la France exportaient chacun cinq voitures contré
chaque voiture exportée par les Etats-Unis, et Allemagne en €xpor-
tait sept fois plus que les Etats-Unis. Dans les premitres années,

le Canada était en mesure

r PRODUC"ON DE VE.‘"CULES AUTOMOB“ES_ d’exporter des Voitures auto-
Evats-Unis ot aquires princip pays prod . .

‘ (illas omu) mobiles surtout parce qu’il
oL ] . était 3 méme de bénéficier

de plusieurs des avantages
que les Etats-Unis tiraient
de la production sur une
grande échelle, ce qui amé-
liorait la position concur-
rentielle de notre pays sur Ié
marché international. Les
ot exportations de voitures au-
CrontS FLNCIPAUX tomobiles par le Canada ont
) N T Y O O T | .. -
1926 30, 34 38 48 50 54 58 6o diminué dans le cadre de la
# Lot dennius de 1960 raat previssires,

L Y compris te Noyawme-Usi, FAL (FAemiges da Fovien sent diminution des exportations
apr¥s la Owerre), lo France et litalia. ) . -
de I’Amérique du Noid.
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Perspectives d’avenir

Voila done en résumé comment §e présente 16 marché mondial
de l'automobile & la fin des annéés cinquante, mais nous n’avons pas
tout dit. Dans tous les ‘endroits que j’ai visités én Angléterre et ¢h
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Europe, jai constaté que les installations de fabrication d’automobiles
étaient en voie d’expansion ou que I'on projetait d’agrandir. Ces projets
ne sont pas la conséquence de I'expansion des marchés a I'intérieur de
ces pays, mais ils sont établis dans l'attente d’'une augmentation sou-
tenue des exportations. Il est évident qu'une forte concurrence se
manifestera sur le marché mondial au cours de la présente décennie.
Il faut établir maintenant la ligne de conduite du Canada dans ce
domame en tenant parfaitement compte des projets actuels visant une
expansmn de cette industrie en Europe. Méme si on se préoccupe
immédiatement des problémes a court terme qui se posent dans 'indus-
trie, il importe de ne pas négliger toute étude de certaines perspectives
3 long terme. Il semble raisonnable d’affirmer que I'industrie euro-
péenne de l'automobile fait actuellement une forte concurrence a l'in-
dustrie nord-américaine parce qu’elle peut bénéficier des techniques
et de Toutillage les plus perfectionnés ainsi que d’une main-d’ceuvre
dont les salaires sont relativement bas. Le niveau des salaires de cette
industrie est dans une certaine mesure fonction du niveau des salaires
dans d’autres industries dans le méme pays. Ceux-ci dépendent du
niveau général de la productivité dans le pays. A mesure que des
progrés s’accompliront dans le domaine des techniques et de I'outillage,
les salaires tendront vers le niveau des salaires en Amérique du Nord
qui continue d’augmenter. Ces pays perdront ainsi certains avantages
qu'ils posseédent a I'heure actuelle dans le domaine de la concurrence.

Taxes de vente et d’accise

Avant d’aller plus avant dans notre étude, il convient d’étudier
bri¢vement dans un contexte historique le sujet des taxes de vente et
d’accise qui sont levées sur les voitures automobiles au Canada.

Les voitures de tourisme sont I'objet de taxes spéciales d’accise
depu1s 1923. Jusqu’a 1936, le taux était de 5 p. 100 sur les automobiles
d’une valeur allant jusqu’a $1200 et de 10 p. 100 sur tout montant
dépassant $1200. De 1936 a 1940 la taxe était de 5 p. 100 sur le
montant dépassant le prix de $650. Au cours de la Seconde Guerre
mondiale on a imposé des droits plus séveéres d’apres une échelle pro-
gressive. De 1941 a 1945, période ou les taux étaient les plus élevés,
Ja taxe d’accise était de 25 p. 100 sur les automobiles dont la valeur
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était d’au plus $900, de 40 p. 100 sur celles dont la valeur était de plus
de $900 mais pas plus que $1200, et de 80 p. 100 sur les automobiles
dont la valeur était de plus de $1200. De 1945 a 1947, on a imposé un
droit uniforme de 10 p. 100. De nouveau en 1947 on a imposé des
droits élevés progressifs: 25 p. 100 & I’égard des voitures dont la valeur
était d’au plus $1200, 50 p. 100 a I’égard des voitures dont la valeur
allait de $1200 a $2000, et 75 p. 100 a I'égard des voitures de plus de
$2000. Cette augmentation était essenticllement une mesure qui visait
& conserver les devises étrangéres. Le droit est redevenu un taux uni-
forme de 10 p. 100 en 1948; il a été porté 4 15 p. 100 en 1950 et a 25
p- 100 en 1951. De 1952 a 1955, il était de 15 p. 100, de 1955 & 1957
de 10 p. 100. I est de 74 p. 100 depuis le 7 décembre 1957. Les auto-
mobiles ont été et sont également I'objet de la taxe de vente générale.
Le taux actuel est de 11 p. 100. Ces taxes sont calculées d’aprés le prix
de vente du fabricant au détaillant quand ’automobile est fabriquée au
Canada et sur la valeur 4 I'acquitté quand elle est emportée.

Regle générale, ces taxes ne visent & aucune distinction entre les
automobiles importées et les automobiles fabriquées au Canada. Cepen-
dant, la taxe d’accise a été utilisée 2 des fins protectionnistes entre
1926 et 1936. Au cours de cette période, les voitures dont la valeur
était de moins de $1200 et qui remplissaient les conditions relatives
a la teneur en éléments canadiens étaient exemptes de la taxe d’accise
de 5 p. 100. Je démontrerai plus loin que la neutralité voulue de ces
taxes peut bien ne pas avoir été complétement atteinte, étant donné les
différentes bases de cotisation utilisées 2 I’égard des automobiles impor-
tées et des automobiles fabriquées au pays. '
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L2 domination de lindustrie canadienne des véhicules automo-
biles par I'industrie américaine constitue le trait caractéristique le plus
important de la premiére. Les sociétés manufacturiéres d’automobiles
canadiennes sont la ‘propriété et relévent d’entreprises américaines.
Leurs produits sont dessinés aux Etats-Unis et leurs méthodes de fa-
brication s’apparentent étroitement aux techniques congues par les
sociétés-méres; de plus une grande partie de leurs pi&ces sont fabriquées
aux Etats-Unis en méme temps que le volume considérable de pitces
requises par ce vaste marché. Ainsi le Canada partage, dans une cer-
taine mesure, les économies attribuables a la vaste production effectuée
aux Etats-Unis. Notre pays doit, par contre, accepter certaines partis
cularités de l'industrie américaine comme, par exemple, la multiplicité
et la fréquence des changements de modéles, qui sont moins avantageux
surtout dans un marché restreint. ,

Cinq fabricants, bien différents en ‘importance, dominent le
marché des Etats-Unis. Les «Trois Grands» (General Motors, Ford et
Chrysler) fabriquent quelque 90 p. 100 des automobiles. En 1960, les
filiales des «Trois Grands» ont fabriqué 98 p. 100 des véhicules pro-
duits au Capada; en 1959 et en 1958, elles en ont fabriqué 97 et 98
p. 100 respectivement. Ces trois sociétés sont aussi de gros importateurs:
en effet, leur part des importations globales de véhicules automobiles
s’établit & 43 p. 100; leurs ventes (c’est-a-dire le total de leur produc-
tion au Canada et de leurs importations) ont représenté 86 p. 100 des
ventes totales effectuées au Canada en 1960, 81 p. 100 en 1959 et
85 p. 100 en 1958.

Les <«Trois Grands» fabriquent aussi des véhicules commer-
ciaux. Les véhicules commerciaux ordinaires y compris les camions de
livraison légers constituent le gros de la demande. Vu que ces véhi-
cules commerciaux et les automobiles de tourisme sont faits de plu-
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sieurs pieces mécaniques identiques, il est naturel que le méme fabricant
les produise et que les «Trois Grands» occupent un rang prédominant
dans les deux marchés. La fabrication d’autobus et de- camions lourds
présente un tout autre aspect. Ces véhicules sont pour la plupart cons-
truits selon les prescriptions de l'usager et de fagon générale ils ne se
prétent pas aux techniques de la fabrication en série. On en construit
relativement peu, mais la valeur de chaque véhicule est considérable.
Un important fabricant de camions de toutes sortes et plusieurs manu-
facturiers de moindre importance qui fabriquent des autobus et des
camions: spéciaux. approvisionnent ce marché; deux fabricants d’auto-
mobiles s’implantent graduellement dans ce marché.

L’industrie canadienne de I'automobile est concentrée dans le
sud-ouest de I'Ontario. II est deux facteurs principaux qui déterminent
la localisation des usines de montage: d’abord, la proximité du plus
important marché, puis, la proximité des sources américaines d’appro-
visionnement de piéces. La General Motors fait le montage de ses véhi-
cules 2 Oshawa; la Ford, & Oakville; 1a Chrysler, & Windsor, la Stude-
baker, 3 Hamilton, et ’American Motors, 3 Brampton. Les nombreuses
usines ol se fabriquent les piéces d’automobiles sont situées dans plu-
sieurs localités de cette région.

Degré d’intégration

La fabrication des automobiles s’effectue dans plusieurs pays.
A un bout de 1’échelle se trouvent les pays ou les usines ne s’occupent
que du montage de véhicules importés en pi¢ces détachées, principale-
ment des Etats-Unis, du Royaume-Uni, de la France, de ’Allemagne
et de I'Italie. Le désir des pays aux débouchés restreints de jouer un
certain role dans lindustrie de Pautomobile entraine des cofits accrus.
Les droits de douane qu’il faut établir & ’égard des véhicules montés
afin d’inciter au montage de ces véhicules C.K.D. sont souvent élevés.
A Tautre bout de I'échelle se trouvent les pays dont les industries de
P’automobile fabriquent toute la myriade des piéces qui entrent dans la
fabrication. Le Canada se situe a peu prés au milieu de I’échelle. Les
droits de douane a l’égard des automobiles ont été établis en vue
d’assurer une certaine mesure de fabrication et de montage au Canada.
S’ils avaient visé & I’établissement de la fabrication compléte au Canada,
il est douteux que lindustrie ait pu s’établir. En autorisant I'entrée en
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franchise de certaines pieces «d’une catégorie ou d’une espéce non fabri-
quée au Canada» (qui se conforment 2 la condition relative a la teneur
én éléments en provenance des pays du Commonwealth), le tarif a eu
pour effet de susciter un apport canadien considérable dans la fabri-
cation de véhicules 3 moteur. Evidemment cet apport n’a pas été réalisé
sans quil en cofite aux consommateurs canadiens.

. Les sociétés Studebaker et American Motors, étant donné leur
production plutdt modeste, ne s’occupent que du montage au Canada.
Devant faire face 4 la double nécessité d’assurer la steneur» requise et
de produire au plus bas coiit possible, elles achétent de sources cana-
diennes les piéces qui peuvent étre fabriquées économiquement au
Canada et importent les autres de leurs sociétés-méres ou des fournis-
seurs de ces sociétés. Au Canada, la Chrysler, est avant tout un monteur
de véhicules et de moteurs. Elle s’occupe un peu de fabrication, de cons-
truction de carrosserie et d’usinage et de montage de moteurs. Elle
achéte de fournisseurs canadiens les blocs-moteurs, les vilebrequins et
les bielles sous forme de piéces brutes de fonderie et de ferrures brutes
quelle usine en piéces composantes finies. La Ford posséde d’impor-
tantes installations affectées a la construction de carrosseries, & I'usinage
et aux travaux d’emboutissage ainsi qu’une vaste usine de moteurs a
Windsor. Elle a aussi des fonderies qui lui fournissent la plus grande
partie des piéces de fonderie dont elle a besoin, particulierement ses
blocs-moteurs. La General Motors et la McKinnon Industries Limited
constituent I'exploitation la plus compléte au Canada, en raison évidem-
ment du plus vaste volume de leur production. (Les deux sociétés
sont ici considérées comme un ensemble. Bien que la McKinnon Indus-
tries Limited soit bien indépendante de la General Motors of Canada,
elle est une filiale de la General Motors Corporation. Il m’a semblé plus
raisonnable de les étudier comme deux divisions d’'une méme exploita-
tion, méme si elles forment deux sociétés distinctes.) Elles fabriquent
une variété de piéces et de genres de fournitures que les autres fabricants
d’automobiles ne produisent pas. Elles exploitent une forge considé-
rable et des fonderies de fonte grise et de fer affiné. Elles fabriquent des
moteurs 2 six et 2 huit cylindres, des piéces estampées pour automobiles,
'y compris des ailes et des capots. Elles produisent aussi d’autres piéces
composantes comme les boites de vitesse, les différentiels, des ensembles
.de freins et toute une gamme de fournitures électriques.
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. Aux Etats-Unis, les sociétés General Motors et Ford sont telle-

ment importantes qu’elles sont en mesure de fabriquer en quantité suffi-
sante pour regueillir la plus grande partie des avantages d’une produc-
tion massive. Une telle intégration n’est avantageuse que dans les cas
ol le volume est trés considérable; toutefois méme si I’intégration n’est
pas économique en I'absence d’un volume élevé, un fort volume n'en-
traine pas nécessairement lintégration. Ainsi, au Royaume-Uni, Iinté-
gration verticale n'est pas aussi fréquente quaux Etats-Unis; les
fabricants importants d’automobiles s’approvisionnent chez les four-
nisseurs indépendants, achetant, par exemple, le matériel électrique chez
Joseph Lucas Limited et les carrosseries chez Pressed Steel Co. Ltd. Au
Canada, le degré d’intégration varie considérablement parmi les «Trois
Grands», selon I'envergure de leur exploitation et la ligne de conduite
adoptée par les sociétés-meres 2 cette fin. L’exigence relative 3 la
ateneur» en éléments canadiens a probablement entrainé une plus forte
fabrication de pitces par les gros fabricants qu’ils ne I'auraient entrepris
sans cette exigence. Mais ce genre de fabrication n’est pas accessible
aux fabricants canadiens de moindre importance et il n’est possible
que dans une certaine mesure pour les plus grandes sociétés. Dans les
cas ou Iéchelle optimum de production est trés élevée, par exemple
celui des picces estampées de carrosserie et des transmissions automa-
tiques, méme Iensemble des besoins canadiens ne justifierait pas la
production au Canada. Par exemple, si les fabricants canadiens de
véhicules adoptaient un genre de transmission automatique pour tous
les modeles, la production de cette piéce au Canada ne permettrait
pas de réaliser, par suite d’'une production massive, d’aussi fortes éco-
nomies que peut réaliser actuellement un seul producteur américain de
transmissions automatiques. Pour la société particuliére, les avantages
de l'intégration verticale proviennent avant tout des calculs stratégiques
plutdt que des calculs ayant trait au colit. Méme dans les opérations
ou le niveau optimum de production est accessible aux producteurs
canadiens il semble n’y avoir que peu de chance de réduire les coiits
au moyen de lintégration. Toutefois, la société peut obtenir une sur-
veillance plus étroite sur la qualité et les dates de livraison, et se
protéger contre les pénuries et les augmentations de prix.

Matieres premiéres et procédés
Le véhicule a moteur est avant tout fait de fer et d’acier; en effet,
quelque 80 p. 100 du poids d’un véhicule de tourisme se composent
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de ces matitéres. Le chéssis, la carrosserie, le vilebrequin, - Parbre de
couche, les roues et le moteur sont faits de barres, de feuilles,
de bandes, de fils et de tubes en acier et de fonte. En 1959,
lindustrie de lacier du Canada a vendu 286,000 tonnes de
produits de laminerie a lindustrie de l'automobile au Canada ou
envicon 6 p. 100 de ses expéditions. Aux Etats-Unis, lindustrie
de' l'automobile a absorbé 17 p. 100 des expéditions américaines
d’acier et lindustrie du Royaume-Uni a employé 12 p. 100 des
expéditions d’acier de ce pays. On emploie d’autres métaux tels que
le plomb, le cuivre, le zine et le nickel et on fait un usage croissant de
Paluminium afin de réduire le poids des véhicules. Aprés le fer et
lacier, le caoutchouc est la matiére premiére employée en plus gran:
des quantités par I'industrie de Pautomobile. Les pneus et les chambres
3 air constituent plus de 50 p. 100 des expéditions de I'industrie des pro-
duits en caoutchouc. De plus, une automobile comprend quelque
200 piéces en caoutchouc, y compris les courroies de ventilateurs, les
tuyaux, les tubes, les coussinets et les autres piéces embouties. Au total,
quelque deux tiers de la valeur des expéditions de I'industrie des produits
en caoutchouc sont destinés i I'industrie de I'automobile. Le verre, les
textiles et la peinture sont aussi employés en grande quantité; I'usage des
matiéres plastiques s’accroit. 1l n’est pas possible de se procurer de
sources canadiennes un bon nombre de matiéres ayant les prescriptions
requises pour la preduction des véhicules et de leurs piéces et il faut
les importer. On les achéte ordinairement des Etats-Unis et, dans la
plupart des cas, ces matiéres doivent acquitter des droits de douane.

Les métaux employés dans la fabrication des véhicules doivent
étre traités, emboutis, fondus ou forgés. La carrosserie, par exemple, con-
siste en une série de pieces embouties soudées ensemble. La production
de grosses pieces embouties destinées a la carrosserie nécessite 'emploi
de presses lourdes et de matrices cofiteuses. Il y-a des piéces embouties
de plus petites dimensions qui servent a la fabrication de la carrosse-
rie et une grande variété d’autres piéces embouties employées dans la
production de toute une gamme de pigces composantes. Avant de pou-
voir servir au montage final, les piéces coulées et forgées doivent étre
usinées; cette importante partie du processus de production exige un
travail de haute précision. La plus importante pi¢ce en fonte monobloc
est le bloc-moteur tandis que la principale pitce forgée est arbre de
couche. ‘ :
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Fabrication des piéces

Le Canada fabrique une grande variété de pices d’automobiles,
dont les moteurs, les différentiels, les transmissions ordinaires, les dis-
positifs de direction, les essieux, les roues, les radiateurs, les segments
de pistons, les autodémarreurs, les bougies d’allumage, les batteries,
le verre stratifié et la plupart des accessoires électriques. En 1959, la
fabrication globale des pidces et accessoires, y compris les pneus et
les batteries, sest élevée A quelque 530 millions de dollars. Un bon
nombre de pitces ont été achetées aux Etats-Unis, surtout comme
matériel devant étre employé avec des pitces canadiennes dans la fabri-
cation de véhicules neufs. En 1959, la valeur de ces importations s’est
chiffrée & 336 millions de dollars.

La fabrication de piéces d’automobiles au Canada dépend de
plusieurs éléments. Déja on a mentionné les conditions établies par le
tarif des douanes au sujet des droits de douane et des conditions re-
latives a la «teneurs, La deuxieme raison qui motive la fabrication au
Canada a trait aux prescriptions précises auxquelles doivent se confor-
mer les fabricants de piéces d’automobiles. Trés souvent les prescrip-
tions exigent non seulement que les matiéres employées soient identiques
a celles dont on se sert aux Etats-Unis mais aussi que les machines
employées dans le processus de production soient identiques 2 celles
qui servent a la fabrication de piéces semblables aux Etats-Unis. Afin
de produire une piéce au Canada, un fabricant devra peut-étre acheter
les maticres premiéres, les machines et Poutillage nécessaires a leur
conditionnement de la méme source d’approvisionnement que son con-
current américain. Troisiémement, en raison du caractére de 1a fabri-
cation de piéces dans le contexte du marché nord-américain de I’auto-
mobile (les modeles changent fréquemment) les outils et le matériel qui
servent a cette fabrication doivent étre dépréciés en une période de pro-
duction d’une durée plutdt courte. Il s’ensuit que les cofits & I'unité
sont directement fonction du coit des machines employées et du volume
de production. La production sur une haute échelle dans d’autres pays
a entrainé des progrés techniques dans la production de pi¢ces d’auto-
mobiles comportant un haut niveau de mécanisation. Des machines
coliteuses, & grande vitesse et utilisables dans une seule opération, dont
la capacité dépasse, dans plusieurs cas, les besoins du marché canadien
ont été mises au point. Les fabricants canadiens de pidces, dont le
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volume de production est plutét modeste, ne peuvent, en général, s’at-
tendre de tirer suffisamment parti des économies que ce genre de
machines permet de réaliser. pour en justifier 'achat. Ils ont di adapter
. des machines moins spécialisées 2 leur exploitation et, bien qu’ils aient
déployé une admirable ingéniosité, ils n'ont pu s’exempter d’accroitre
les cofits. Bien qu’en moyenne les salaires de la main-d’ceuvre dans
lindustrie canadienne de I'automobile soient quelque peu inférieurs a
ceux de Plindustrie américaine, le cofit de la main-d’ccuvre par unité
produite tend néanmoins & étre plus élevé au Canada, en raison des
fréquents changements des «montages» et de la production plutot
modeste par comparaison.

Economies de la production en grande quantité

E;ant ‘donné les recommandations que je ferai, il importe
d’aborder la question des niveaux optimum de production. Partout ol
je suis allé je me suis toujours rendu compte de la place que tiennent
le volume et les économies de la production massive. La technologie
de Pindustrie exige des machines de plus en plus cofiteuses et de plus
en plus spécialisées. ‘Afin de réaliser toutes les économies possibles il
est nécessaire d’augmenter sans cesse le volume de production. Les
économies afférentes au volume accru de production ont amélioré la
position concurrentielle sur le marché canadien des principaux pays
fabricants d’automobiles de 'Europe. Le concept de l'envergure opti-
mum n’est pas statique; une usine qui aujourd’hui est d’'une envergure
optimum peut ne plus I’étre demain. L’optimum d’envergure d’une
industrie varie selon le genre de travail & accomplir; il est plus élevé
A ’égard de certaines opérations. Les différentes opérations que com-
porte la production d’un véhicule automobile peuvent se grouper en
quatre procédés fondamentaux, a savoir: le moulage et le forgeage,
l'usinage, 'emboutissage et le montage. '

Le montage final peut se faire sur une moindre échelle. Aux
Etats-Unis, chacun des «Trois Grands» posséde plusieurs usines de
montage A cause de I’éloignement des marchés importants et des frais
de transport qui en résultent. Il semble que le rendement optimum soit
atteint lorsque la production est d’environ 100,000 véhicules par année.
En Europe, ol les frais 'dé transport sont relativement moins élevés, les
travaux de montage tendent A se concentrer dans un seul endroit; les
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‘ usines importante§ ont généralement plusieurs lignes de montage ayant

| chacune son outillage. Le systéme dé convoyeur est universellemént

‘ employé pour le montage en série. Cette technique peut s’employer avec

| plus ou moins de mécanisation et s’adapter 4 une faible production. Les
opérations du montage préliminaire qui sont ordinairement reliées au
montage final (carrosserie, boite de vitesse, pont arridre) semblent
atteindre leur efficacité optimum dans les volumes qui se rapprochent de
ceux de l'assemblage final. Ces opérations peuvent atteindre le point
d’efficacité optimum & des niveaux de production relativement bas 2
cause de la complexité du produit, de I'importance de la main-d’ccuvre
utilisée et de I'emploi d’un outillage non spécialisé. Ces travaux peuvent
étre effectués au Canada, particuliérement par les fabricants unportants
sans entrainer un coit trop élevé.

Dans le moulage et le forgeage, la main-d’ceuvre et Poutillage
non spécialisés constituent des éléments du colt également importants et
il y a lieu de croire que les économies découlant de la production en
grande quantité sont peu importantes une fois dépassés certains niveaux
de production relativement bas. Au Canada, la General Motors et la
Ford effectuent des travaux de fonderie mais la Chrysler achéte ses
produits de fonderie de fournisseurs indépendants.

L’usinage des piéces selon la technique la plus avantageuse
requiert des machines et des outils cofiteux. Leur emploi ne saurait
se justifier que par des volumes considérables de production. Le niveau
optimum de production dans ce cas peut atteindre ou méme dépasser
un demi-million d’unités par année. On exécute un certain nombre de
travaux d’usinage au Canada, comme par exemple l'usinage des pistons
et des blocs-moteurs. Dans certains cas, le niveau optimum de produc-
tion dépasse le volume des pieces requises par les fabricants canadiens
d’automobilés. Dans quelques-uns de ces cas on en fait tout de méme
la fabrication grice a la protection que confére le tarif des douanes.

L’emboutissage des pieces de la carrosserie illustre bien le prin-
cipe de I'économie de la production en grandes quantités en ce qui
concerne la fabrication des automobiles. Les économies découlant de
la production massive proviennent surtout du fonctionnement continuel
de presses colitéuses et de I'utilisation intensive de matrices cofiteuses,
cette méthode permettant un amortissement rapide grice a un fort
volume de matrigage réalis€¢ sur une période relativement courte. Les
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fénséighemeints qu'a obténus 1a- Commission portent 2 croire gue 18
niveau oplimum d& la production est de- l’ordne d’un million de pitces
matricées par année,

L'aipleut du marché dés Etats<Unis permet aux gro§ produb:
tetrs de se prévaloir pleinement des échelles optimum de prodiiction
dans chaque phase de Pindustrie. Les grands producteurs européens,
profitant de marchés qui s'accroissent rapidement, bénéficient de méme
des économies découlant de la productién massive. On admet générale-
ment que le point optimum de production dans le domaine de 1'anto-
mobile est déterminé par I'échelle & laquelle le maximom d'économie
peut &tre réalisé dans les opérations de matrigage. I appert qu’i mesure
que la production annuelle augmente vers un volume de 100.000
véhicules, les économies d’échelle sont considérables, en particulier dans
les opérations de montage. Si le volume augmente an deld de ce point;
il y a des deonomies supplémentaires dans les opérations d'usinage et
de matrgage, bien qu'il faille doubler I'dutillage destiné aux fins des
opérations de montage et des antrés opérations dans lesquelles Ie volume
optimum est relativement faible.

L'échelle optimv: pour les autres pidees et Eléments varicra
considérablement suivant les techniques de production. Si Fopération
ne comporte pas d’usinage ni de metrigage de grosses pidess et si les
techniqnes employées sont semblables A celles qu'utilisent pour le mon:
tage les fabricants d'automobiles, Tien ne permet de supposer que
Foptimum doive &tre trés différent.

La transmission automatique est probablement I'élément le plus
complexe d'un véhicule & moteur et elle requiert un travail d’usinags
considérable. Au coufs dé la visite que j’ai faite aux nsines de transmis-
sions automatiques, aux Ftats-Unis, j’ai constaté que I'échelle optimum
de production était dans le voisinage de 100 transmissions d Phenre. Sur
cette base, la production optimum annnélle surune ligne de montage est
de 400,000 unmités. Soixante ponr cent de 395,000 véhicules qu'ont
produits ensemble les fabricints au Capada en 1960 étaient munis d'une
transmission aytomatique. A ce compte, il naurait pas été possible de
faire fonctionner une lighe 3 L'échelle optimum, méine si touns-les
modéles de voitures avatent été dquipés du méme fype de transmission,

Lars de ma visité & 1a Division des transiissions de Détroit de 1a
General Motors Corporation; j'ai femarqué, non sans intérét, qo'ed
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méme temps que 'vne de ces transmissions automatiques, dont la
fabrication atteint un haut volume, la société produiseit une transmis-
sion automatique qui est commune & I'Oldsmobile compact, au Vavxhall
gt 4 TOpel. La production de cette transmission s'élevait 4 enviton
400 vnités par jour, et on était d'accord pour dire que la production &
une telle échelle n'avrait pu Etre effectuée économiquement s'l n'eut été
possible de partager certains des avantages de la production d’nne
transmisgion dont la fabrication se fait 3 un haut volume,

Recherche

Les frais du dessin et de Ia recherche dans le génie automobile
sont élevés. Le volume de la consommation au Canada ne pent sup-
porter de tels frais, et il n'est donc pas surprenant que les filiales cana-
diennes s'en soient remises dans une trds largs mesure, pour ¢¢ travail,
aux sociétés-méres des Etats-Unis. Méme si les sociétés canadiennes ont
adopté les techniques des sociétés-méres, eiles ont dfi mettre au point
clles-mémes, dans les méthodes de production, les modifications qui
convenaient & un volume inférieur. L’apport dss sociétés-canadiennes
dans Je progrés du génie et des procédss technigoes au Catada doit &tre
reconnu. Au reste, le plaidoyer en faveur d’'une certaine protection A
Pendroit de cette industrie powrrait se¢ fonder, en partie, sur Ieffet
du progrés de cette industrie sur la technologie industrielle du Canada,

Emploi

Parmi les industries manufacturitres de Canada, celleg de V’an-
tomobile et des piéces d’automgbile sont, ensemble, an second rang
quant an nombre des employés qu'elles occupent,:le nivesu total de
Iemploi dans ces deux indusiries ayant dépassé. sensiblement 50,000,
En 1959, le nombre de personnes quemployaient directement ces deux
secteurs de l'industrie de 'antomobile &tait de 47,000, y compris 36,000
ouvriers salariés et 11,000 autres employés affectés aux travaux de bu-
rean, de surveillance’ ou d’administration. Cette annfe-13, il y eut en
moyenne 28,000 employés engagés dans I'industrie de 1a fabrication des
véhicules & motenr ‘et 19,000 employés travaillant dans les upsines de
fabrication des pidces métalliques. En 1960, estime-t-on, la moyenne de

32




La structure de Findustrie

Peinploi dane 1a fabrication des véhicules 4 moteur fut environ la méme
qien 1959, tandis que dans la fabrication des pitces metalhques, elle
fit d'a peu prés 4 p. 100 inférieure.
Ces chiffres relatifs 3 Yemploi ne tiennent pas compte dun
grand nombre de personnes employées dans des industries qui sont, .en
partie, directement rattachées i Ia production automobile ou encore qui
ont des attaches plus éloignées mais non meins réefles avec ce secteur
de l'économie. Dans’ le premier groupe on trouve les industrdes
fournissant divers matériaux (par exemple, le fer et TPacier, la
peinture, I combustible} ou des piéces non métalliques (par exemple,
les pnens et les chambres A air, les textiles et les plastiqnes) qui sont
incorporés aux véhicules 3 moteur. On estime qu’an moins 60 p. 100
de toute Ia production de lindustrie du cacutchouc am Canada, qui
¢mplcie plus de 20,000 personnes, est destinée aux véhicules 4 moteur.
L'industrie primaire do fer et de Tacier, qui, en 1959, employait
+ quelque 36,000 personnes, expédie chaque année environ & p. 100 de
sz production d'objets laminés anx fabricants d'automobiles. De plus,
* tombre de personnes employées dans d’autres industries, tels le trang-
port ou le commerce, sont elles aussi directement relides aux produits
antomaobiles,
Il serait trés difficile d’évaluer: avec précision l‘lmportance de la
production antomobile dans 1'Sconomie canadienne. Qn'il suffise de dire
que les consommateurs ont consacré en moyenne, au cours de la der-
nitre décennie, 9.2 p. 100 de leur revenn animel disponible aux pro-
duits et aux services relatifs i P"automobile. Ce chiffre .comprend les ] .
dépenses affectées i 'achat de voitures nouvelles ou usapées, de piéees
et de services de réparation, de produits du pétrole, de maisons-remor-
fques et d'accessoires d’automobile. L'importance gu'ont les wéhicules |
employés & des fins commerciales (y compris 15 3 20 p. 100 de Ia
production annuelle des voitures de tourisme) cst plus considérable, cela
se congoit, que ne semble lindiquer le seul nombre de ces véhicules,
car ccs véhicules sont en moyenne plus coltenx et sont employés plus
intensément que la voiture ordinaire de famille, 1 est clair qu'a de
nombreux ‘points de vue, dont le moindre mest pas l'emplol qu'elle
fournit, soit directement, soit indirectement; T'industrie automobile
est un élément important dans I"économie du Canade. Les programmes
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adoptés au pays 4 'égard des véhicules & moteur doivent viser non
senlement & favoriser 1'sxpansion de la production antomobile an pays,
mais aussi &tre tels qu'ils ne freinent pas indfiment Ia tendance A gne
conscmmation croissante de ces prodoits qu'a amenée la disponibilité
au Canada d'un grand cheix de véhicules. importés vendus & des prix
relativement bas.

Le tarif douanier et le petit producteur d’automabiles

Le tarif des donanes & en une importance considérable dans Ie
développement de Iindustrie canadienre des pitces d'antomobiles. Les
révisions apportées an Tarif en 1936 visaient & enconrager le fabricant
de piéces d'automobiles au pays. Devant la perspective d’une sanction
douaniére si elles ne remplissaient pas les conditions relatives & la
teneur, les sociétés manufacturitres devaient augmenter 1o production
des pitces ou chercher au Canada des sources d'approvisicnnement.
Sous ce régime, les pidces produites an Canada devaient étre celles qui
présentaient Ie moins de désavantages quant an prix de revient, £tant
donné un faible volume. Cependant, il est significatif que les augmenta-
tions qu’a accusées le volume de la production des pidces au Canada ze
soient produites en général dans le domaine de celles qui sont vendues
en concurrence avec les pibces importdes frappées d'un droit, Alors que
Iz protection de 17% p. 100 sur les véhicules schevés, importés aux
termes du terif de la nation la plus favorisée, permet aux coiits de pro-
duction au Cenada de dépasser les colts de production aux Ftats-Unis,
le petit prodocteur de vehicules se trouve désavantagé quant au prix de
revient par rapport 4 son concurrent qui produit sur une haute fchelle,
car il n'a pas les moyens d'acheter certaines piéces au Canada en raison
du prix de revient élevé de la production & faible volume. Il doit done
importer ces piéces, et un grand nombre d'entrs elles sont sujetfes
3 des droits vi que des pitces semblables sont fabriguées au Canada 2
I'intention du manufacturier qui produit sur ooe plus haute échelle. Le
tarif actuel accentue de cette facon le désavantage gue subit le petit
productevr en matiire de concurrence. D’aprés les témoignages recueﬂ-
_ lis au cours de Fenquéte, on & déterming qu'en moyenns.la General
Motors doit payer quelque $20 de droits par vélicule sur les pitces
importées tandis que, A autre bout de I'échelle, 1a Srudebaker—Packard
paye des droits s'élevant 3 quelque $85 par véhicule. ‘
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Mise en application des dispdsitions
du Tarif des douanes

Valeur douaniére

La portée d’un droit de douane ad valorem ne dépend pas seule-
ment du tarif en vigueur mais aussi de la valeur qui a servi de base
au calcul du montant des droits exigibles. L’effet protecteur d’un droit
douanier se fera d’autant moins sentir que la valeur douanitre sera
moins élevée. Au Canada, la valeur douaniére importe d’autant plus
que c’est sur la cvaleur a Pacquitté> qu’on se fonde pour établir le mon-
tant des taxes de vente et d’accise A I’égard des articles importés. L’effet
des taxes de vente et d’accise se fera d’autant moins sentir que cette
valeur a l'acquitté sera moins élevée. La valeur douaniére revét une
importance particuli¢re du fait qu'elle serve de base dans la détermina-
tion du montant des droits spéciaux ou de dumping auxquels sont sujets
les marchandises qui sont d’une catégorie ou d’une espéce fabriquée au
Canada. En somme, la loi prévoit que si, dans le cas des marchandises
importées qui sont d’une catégorie ou d’une espéce fabriquée au Canada,
le prix de vente est inférieur a la valeur douanitre, le droit spécial
ou de dumping sera le plein montant de la différence, sans toutefois
dépasser 50 p. 100 ad valorem. Le droit espécial> est automatiquement
percu dans tous les cas oll se présentent ces conditions.

Dans les principaux pays producteurs de véhicules 3 moteur, la
vente des voitures se fait par I'intermédiaire de concessionnaires. Le prix
de vente du fabricant au concessionnaire est d’ordinaire établi en accor-
dant au détaillant un rabais sur le prix de vente proposé; le montant de
ce rabais varie selon que le concessionnaire achéte en plus ou moins
grande quantité. Aux termes des dispositions de la Loi sur les douanes
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touchant I’évaluation qui ont été en vigueur jusqu'a 1958, la valeur
acceptée aux fins de l'imposition de la douane était d’ordinaire le
prix de vente accordé au concessionnaire opérant sur le marché domes-
tique. Vu que les quantités achetées par les importateurs au Canada
dépassaient généralement les quantités vendues & des concessionnaires
domestiques, il était permis d’établir la valeur douaniere d’aprés la
disposition de la loi visant les «quantités semblables», ce qui permettait
d’accorder aux importateurs un rabais supérieur au rabais le plus fort
accordé effectivement au concessionnaire sur le marché intérieur. En
1958, on a modifié les dispositions de la Loi sur les douanes relatives a
I’évaluation. Aujourd’hui, la loi exige, pour I'établissement de la valeur
imposable, qu'on ne tienne compte que des rabais accordés effective-
ment & I’égard des ventes effectuées sur le marché intérieur. S’il ne
s’agit pas de ventes effectuées en «quantités semblables», le rabais qui
est accordé et qui sert de base dans la détermination de la valeur
douaniére doit étre le méme que celui qui est accordé effectivement
par le fabricant pour les ventes effectuées sur le marché intérieur dans
le cas de quantités qui s’y rapprochent le plus.

Au cours des premiéres années d’aprés-guerre, le gouvernement
du Canada, qui cherchait évidemment 2 aider le Royaume-Uni & remé-
dier A sa pénurie de dollars, avait affranchi du droit «spécial» ou de
dumping les automobiles et certains autres produits manufacturés qui
étaient exportés au Canada. En 1951, le gouvernement a radié les
automobiles de sa liste d’exemption. Cependant, afin de favoriser la
vente de véhicules britanniques sur le marché canadien, le gouverne-
ment a permis 'octroi d’un rabais uniforme de 30 p. 100 sur le prix de '
détail en vigueur au Royaume-Uni. Pareil rabais a été accordé aussi a
ceux qui importaient des véhicules d’autres pays. Le producteur cana-
dien devait donc affronter la concurrence de véhicules importés en
franchise du Royaume-Uni et exportés de la a des prix inférieurs a
ceux qui avaient cours sur ce marché. De plus, & cause de ce rabais de
30 p. 100, la protection dont jouissait le producteur canadien a 1’égard
des autres véhicules importés aux termes du tarif de la nation la plus
favorisée, se trouvait fort réduite.

Le 14 octobre 1960, le ministre du Revenu national déclarait
qu’a compter du 1¢r décembre 1960 la valeur douaniére des automobiles
ne serait plus acceptée s’il ne s’agissait pas, de fait, de la valeur ayant
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cours sur le marché dans le pays d’ol le véhicule était exporté. Le
ministre fit savoir que le rabais accordé aux fins de 1’évaluation serait
réduit de 30 a 20 p. 100; toutefois, un.rabais plus élevé serait accordé
si, de fait, tel était le rabais- accordé a Pégard des ventes effectuées
sur le marché intérieur du pays d’exportation. Cette mesure était con-
forme a I'amendement apporté a la Loi sur les douanes en 1958. En
vertu de cette loi, les rabais prétendus raisonnables mais qui n’étajent
pas effectivement accordés a P'acheteur sur le marché intérieur, ne
seraient plus admissibles. Au cours de mon enquéte, j’ai constaté
beaucoup de critique a 1’égard de cette mesure. A mon avis, on aurait
pu soutenir que le rabais effectivement accordé sur le marché intérieur
aurait di servir de baréme en vue de déterminer la juste valeur mar-
chande, plutét qu’un rabais minimum de 20 p. 100. La Loi sur les
douanes, telle qu’amendée en 1958, précise que «si la quantité expédiée
vers le Canada est supérieure a la quantité la plus forte vendue pour la
consommation intéricure, ces quantités sont réputées les mémes quan-
tités». Certains exportateurs ne sont pas en mesure de réclamer un
rabais de 20 p. 100, tandis que d’autres, qui le sont, se voient octroyer
un rabais de plus de 20 p. 100. Il est encore trop t6t pour juger de
I'effet de cette mesure, mais il ne fait aucun doute qu’elle a réduit dans
une certaine mesure ’avantage que pouvait compter, sur le plan de la
concurrence, I'importateur canadien. Pour ma part, je trouve que cette
mesure s’imposait en vue de donner suite 3 la loi telle qu’amendée en
1958, et les effets de cette mesure sont salutaires.

Le ministere du Revenu national fit savoir, en méme temps,
qu'a compter du 1¢ décembre 1960 les rabais accordés a I'égard
des ventes faites aux importateurs canadiens dans le cas des piéces de
rechange d’automobiles, devaient Etre strictement conformes aux rabais
accordés sur le marché intérieur, comme l’entend la Loi sur les
douanes. Cette mesure annulait donc le rabais de 20 p. 100 qui était
accordé aux distributeurs d’automobiles en tant que distributeurs
nationaux de pitces de rechange importées des Etats-Unis. Seuls les
rabais accordés réguli¢rement aux Etats-Unis dans le cas des transac-
tions entre le manufacturier et le concessionnaire seraient permis. Cette
décision est sans doute conforme a la loi de 1958, mais il semble que
ses effets soient moins salutaires,
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Cette nouvelle mesure a affecté la position concurrentielle des
fournisseurs de piéces de rechange au Canada. Aux termes de cette
nouvelle décision, la valeur douaniére minimum 2 I’égard des pieces
de rechange importées par le fabricant d’automobiles est analogue
au prix accordé a ses concessionnaires par la société-meére aux
FEtats-Unis. Mettons que la société «A», aux FEtats-Unis, achéte une
certaine picce d’un fabricant indépendant et que la filiale canadienne
de cette société en importe une certaine quantité. Peu importe si la
filiale canadienne achete cette piéce directement du fournisseur indé-
pendant ou de la société-meére, sa valeur douaniére sera le prix
que la société-mére exige de ses concessionnaires aux Etats-Unis. Adve-
nant qu’un grossiste indépendant, au Canada, achete une piéce identique
(mais qui ne figure pas dans le catalogue des pi¢ces de la compagnie
d’automobiles sous tel ou tel numéro), sa valeur douaniére sera
le prix exigé par le fabricant. Vu que le grossiste en cause
n’achétera probablement pas en aussi grande quantité que la société
«A», on peut facilement supposer que le prix exigé du grossiste sera
un peu plus élevé que celui consenti a la société «A». Toutefois, on peut
difficilement supposer, semble-t-il, que le prix exigé du grossiste soit
aussi élevé que le prix exigé par la société «A» de ses concessionnaires.
Ce dernier prix est la valeur douaniére pour ce qui concerne la filiale
canadienne de cette société. Lorsque, sur le plan de la distribution,
on se place a des niveaux différents pour établir la valeur douaniére,
cette mesure a donc pour effet de désavantager le fabricant de véhicules
par rapport au grossiste indépendant sur le marché canadien. Il ne
fait aucun doute que cette mesure a ajouté une certaine pro-
tection a l'industrie des piéces de rechange au Canada. D’autre part,
elle a eu en outre pour effet d’accroitre la capacité de concurrence du
gros fabricant d’automobiles. Le petit fabricant n’est pas en mesure de
produire les piéces de rechange au Canada 2 un prix concurrentiel et
la majorité de ces pieces sont sujettes & un droit d’importation. Méme
la récente majoration de la douane exigible n’a pas rendu possible la
fabrication de ces piéces au Canada.

-
Eléments canadiens

Comme nous I'avons vu au chapitre II, Ia Loi du tarif douanier
protege le producteur de pitces d’automobile surtout par les exigences

..
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relatives 2 la teneur en éléments canadiens qui s’appliquent au véhicule
acthevé, et en imposant des droits allant parfois jusqu'a 25 p. 100 a
I’égard des piéces. La question de savoir si, oui ou non, une pitce est
imposable dépend souvent de ce qu’on la tient comme étant ou n’étant
pas d’une catégorie ou d’une espéce fabriquée au Canada. Il incombe
au ministére du Revenu national d’en décider. Le ministére exige qu’au
moins le dixiéme de la demande sur le marché canadien soit fourni
par des producteurs canadiens avant qu’il décide que telle piece
est de «fabrication canadienne». Avant de se prononcer sur l'am-
pleur de la demande sur le marché, le ministere consulte, 3 juste
titre, les fabricants de véhicules. Ceux-ci sont portés & se montrer
récalcitrants devant tout changement qui pourrait aboutir a l'accrois-
sement du prix de revient. Au cours de mon enquéte, j’ai constaté
que dans lindustrie des véhicules & moteur bon nombre de
fabricants de pieces comptaient enti¢rement sur les commandes que leur
passaient les quelques producteurs d’automobiles au Canada; j’ai cons-
taté en outre que parfois ces fabricants de pi¢ces hésitaient 2 demander
au ministére de proclamer que telle ou telle piece est de «fabrication
canadiennes. ’

Lors du Budget supplémentaire présenté le 18 décembre 1960,
le ministre des Finances a proposé la modification de la Loi du tarif
douanier en ce qui a trait & la définition de 'expression «d’une catégorie
ou d’'une espéce» fabriquée au Canada. Sa proposition comporte un
changement de principe en ce sens qu’il incomberait a I'importateur de
démontrer que telle marchandise n’est pas fabriquée au Canada au lieu
que ce soit le producteur canadien qui soit tenu de démontrer qu’elle
I’est. A mon avis, tant que les relations entre la fabricant de véhicules et
le fabricant de pices resteront comme elles le sont a ’heure actuelle, il
est peu probable que cette modification d’ordre législatif assure une
protection efficace a l'industrie des pieces d’automobile.

Dispositions a prendre pour modiﬁer le Tarif des douanes

Les modifications apportées a la Loi du tarif douanier
sont d’ordinaire proposées par le ministre des Finances lors de son
exposé budgétaire et requitrent ’approbation du Parlement. Lorsqu’on
se propose de modifier les postes tarifaires relatifs 2 'automobile, on
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demande T'avis des sociétés dont les intéréts sont en jeu, soit directement
soit par lintermédiaire de leurs associations. S’il appert qu’il serait
opportun d’apporter une certaine modification & la structure actuelle
du tarif douanier, on s’applique a faire en sorte que tous les concurrents
dans un domaine donné du marché canadien aient chance égale. Toutes
les modifications apportées aux lois concernant le tarif douanier sont
présentées au Parlement et sont par la suite incorporées au Tarif des
douanes. Il semble qu’en ce qui concerne I'industrie de I'automobile le
gouvernement ait pris des mesures qui n’ont pas été rendues publiques
et qui ne paraissent pas se fonder nettement sur quelque autorité légis-
lative. En agissant ainsi, on pourrait modifier le régime de protection
douaniére et changer la position relative des sociétés en cause en ce
qui a trait & leur force de concurrence, sans avoir pris l'avis de toutes
les parties intéressées. A mon avis, Pintérét public aurait été mieux
servi si les problemes de cette nature étaient réglés a 'enseigne des lois
relatives 3 la douane.

Exigences relatives a la teneur

Pour bien appliquer les dispositions du tarif douanier relatives
a la teneur, il a fallu mettre au point un réglement qui définisse les
éléments de cette «teneurs». On trouvera a I’appendice V un extrait
comportant les principaux points de ce réglement. On m’a suggéré
plusieurs modifications, mais j’ai pensé, en fin de compte, qu'un
réglement bien congu et bien appliqué comportait de nombreux avan-
tages. Je me permettrai toutefois de suggérer que le'ministére du Revenu
national étudie soigneusement les fagons de procéder actuelles en vue
de simplifier Papplication du réglement et par conséquent de réduire les
coiits de lindustrie.
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Cbapitre V

Propositions renfermées dans les
mémoires présentés a

la Commuission

Nous présentons ici un bref apergu des propositions nom-
breuses, variées et parfois contradictoires faites & la Commission, afin
quon puisse plus facilement comprendre la signification et le but de
mes propres recommandations, lesquelles seront formulées et déve-
loppées dans le prochain chapitre. Je vais tout d’abord présenter certai-
nes des propositions les plus significatives, en citant des passages des
mémoires. Ensuite, je ferai des commentaires sur les difficultés qui
auront été soulevées, aprés quoi mes propres vues se dégageront.

Je vais examiner six groupes de mémoires: mémoires des fabri-
cants d’automobiles, mémoires des fabricants de piéces, mémoires des
syndicats, mémoires des industries canadiennes d’exportation, mémoires
de consommateurs et mémoires des importateurs d’automobiles. Bien
entendu, je ne prétends pas qu’il y ait unanimité sur tous les points au
sein de chaque groupe.

Fabricants d’automobiles

Les fabricants d’automobiles ont présenté six mémoires. La
Chambre de commerce de ’automobile a déposé un mémoire au nom
de tous les fabricants et chacune des cinq sociétés manufacturiéres
en a présenté un en son propre nom. La Chambre de commerce de
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l'automobile a demandé avec instance que la taxe d’accise de 74 p. 100 |
sur les automobiles soit supprimée (la proposition a aussi été présentée J
dans beaucoup d’autres exposés et elle a regu l'approbation unanime |
de ceux qui se sont présentés devant moi ou qui ont communiqué avec ‘
moi). Une deuxiéme recommandation a été d’imposer la taxe de vente

et la taxe d’accise (si elle n’était pas abolie) sur les véhicules importés

et sur les véhicules de fabrication canadienne au méme stade de la mise ‘
en marché au Canada. La Chambre a soutenu que limposition de

la taxe de vente et de la taxe d’accise sur le prix du détaillant au

Canada d’automobiles fabriquées ici et sur le prix du détaillant dans

le pays exportateur (plutdt que sur le prix du détaillant au Canada) de

véhicules importés infligeait une peine aux fabricants canadiens. «Cela

signifie, écrivait-elle, que le Canada non seulement permet 2 ces voitures

étrangéres d’entrer en franchise mais que de fait il verse une prime

aux fabricants de ces voitures.» C’est un point que chacun des fabricants

a fait ressortir 4 son tour.

Les sociétés d’automobiles ont avancé des opinions et des propo-
sitions variées. La General Motors a prétendu que la suppression de la
taxe d’accise et une imposition équitable de la taxe de vente suffiraient
4 mettre le fabricant canadien et 'importateur sur un pied d’égalité en
matiere de concurrence. La Chrysler a proposé que ¢les droits sur les
véhicules @ moteur achevés provenmant de n’importe quel pays, y
compris le Commonwealth britannique, soient haussés & un niveau
uniforme qui n’empécherait pas les importations ni ne contribue-
rait 2 leur donner un avantage en matiére de concurrence, mais qui offri-
rait un plus grand encouragement aux industries existantes du pays, et,
d’autre part, inciterait fortement les producteurs étrangers a fabriquer
au Canada». La Studebaker-Packard a demandé instamment qu’on
prenne immédiatement des mesures pour <amener les fabricants étran-
gers d’automobiles & avoir une exploitation au Canada»; la société a
hésité a dire si on devait le faire au moyen «de modifications apportées
au tarif, au moyen de contingentements, d’embargo ou par autres mé-
thodes couramment employées dans divers pays». L’American Motors
a proposé que I'on abandonne le régime de préférence envers le Com-
monwealth ainsi que T'abolition de la taxe d’accise de 74 p. 100,
pourvu que soit remplies les exigences relatives i la teneur en éléments
canadiens. Une proposition semblable, au sujet de la taxe d’accise, a été
faite par I’Association des fabricants de pi¢ces d’automobile (Canada).
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" ‘L’exposé de la Chrysler Corporation souléve, relativement a la
«teneur», deux autres points. Premiérement, on ‘prétend .que 'exigence
actuelle en matiére de teneur, «crée une. situation concurrentielle désa-
vantageuse pour les producteurs de faible volume, qui sont forcés
de payer un prix de prime pour la «teneur», ou bien un prix plus élevé
encore en droits- de douanes, s’ils n’arrivent pas & pouvoir importer
en franchises. Deuxi¢émement, la société demande dans son mémoire,
comme I’a d’ailleurs fait dans le sien I'’Association des fabricants de
pitces d’automobiles, que la condition de teneur en éléments du Com-
monwealth soit modifiée en faveur d’une teneur en éléments canadiens.
Tout en admettant que la teneur en éléments du Commonwealth ait
été jusqu’ici presque entiérement synonyme de teneur en éléments du
Canada, la Chrysler signale dans son mémoire une menace qui pourrait
se réaliser éventuellement: «Une filiale canadienne peut, par exemple,
importer en piéces détachées un véhicule du Royaume-Uni, le monter
au Canada, . . . revendiquer la totalité du prix de revient comme étant
affecté 2 des éléments du Commonwealth et employer les gains réalisés
en matiére de teneur pour importer en franchise des Etats-Unis, ol les
colits sont plus bas, des éléments pouvant servir 3 la production de
véhicules de type américain.» ,

Trois des cing sociétés ont réecommandé I'examen de propo-
sitions visant A intégrer plus étroitement les installations des fabri-
cants canadiens et américains. L'exposé de la Ford indique qu’une
telle intégration «pourrait apporter aux producteurs canadiens tous
les  avantages de cofits découlant de la production massive aux Etats-
Unis, lesquels seraient ensuite transmis aux consommateurs canadiens.
Convenablement réglé par des accords conclus entre des sociétés et
entre les gouvernements ayant pour objet d’assurer I'expansion continue
de 'industrie canadienne par rapport & 'économie du Canada, le régime
pourrait entrainer pour les consommateurs canadiens d’importants
bénéfices découlant de prix plus bass. Dans son exposé, la Chrysler
ajoutait que si la réalisation d’un tel plan était jugée pratique, «il
ne devrait pas étre restreint au commerce avec un seul pays». Dans
son mémoire, I’American Motors a parlé de l'intégration qui est 2 la base
du fonctionnement de Iindustrie des machines agricoles au Canada et
aux FEtats-Unis & I'heure actuelle. Elle a demandé avec insistance
qu'une étude’ approfondle soit faite du genre d’accords internationaux
qui pourraiént intervenir entre- 'sociétés: «De tels accords permettraient
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aux sociétés d’établir entre elles un pont international sur le plan de |
la fabrication... En vertu de cela, chaque pays serait encouragé 3 {
fabriquer non seulement le produit ou I’élément qu’il est le plus apte |
a produire mais aussi & perfectionner les techniques fondamentales de

la fabrication au lieu de dépendre du seul art élémentaire du montage.» ‘
Des propositions semblables ont été faites par d’autres sociétés, comme ‘
on le verra plus bas; elles ont été discutées lors des audiences. 1

Fabricants de pieces d’automobiles

Dans son mémoire, I’Association des fabricants de pidces d’auto-
mobile a affirmé que <I'industrie ne peut survivre sans protection doua-
niére». L’association a proposé I'augmentation des droits imposés sur les
automobiles: les automobiles qui entrent aujourd’hui en franchise en
vertu du tarif de préférence britannique seraient frappées d’un droit
de 17% p. 100, tandis que celles qui proviennent des pays qui tombent
sous le coup du tarif de la nation la plus favorisée seraient frappées d’un
droit de 25 p. 100 au lieu du droit actuel de 174 p- 100. L’association a
aussi proposé que la taxe d’accise sur les automobiles soit en rapport avec .
la teneur canadienne, alors qu’une disposition prévoirait la réduction pro-
gressive de la taxe & mesure quaugmenterait la teneur. Le taux de
base de la taxe d’accise tel que proposé par lassociation serait de
15 p. 100. Celle~ci proposait par la suite que cette taxe soit réduite de
moiti€ si on réalisait une certaine teneur, et réduite A rien si on
réalisait une teneur encore supérieure. La suppression compléte de la
taxe exigerait une teneur de 50 p. 100 pour des volumes de production
allant jusqu’a 10,000 unités par année, de 60 p. 100 dans le cas d’une
production de 10,000 & 30,000 unités et de 70 p. 100 si la production
dépasse 30,000 unités.

L’association a fait des propositions ayant trait au tarif appli-
cable aux pi¢ces d’automobiles. Elle a proposé qu’un droit de 174 p- 100
soit imposé sur les pi¢ces importées du Royaume-Uni aux termes des
numéros tarifaires 438b, c, f et i, numéros aux termes desquels ’entrée
se fait présentement en franchise. Elle a aussi demandé que les pi¢ces de
service soient incluses dans un numéro «d’ensembles dans le tarif, quelles
soient sujettes au taux de 174 p. 100 en vertu du tarif de préférence
britannique et au taux de 25 p. 100 en vertu du tarif de la nation la plus
favorisée, et qu’elles soient admises en franchise selon I'un ou Iautre
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tarifs, quand elles sont d’une catégorie ou d’une espéce non fabriquée au
Canada. L’association a aussi affirmé que «les Canadiens sont préts a
payer en retour d’une telle protection et que s’il devait s’ensuivre quel-
qu’accroissement des coiits d’une. telle protection, le prix a payer
serait certainement minime vu les occasions d’emplois que cela vaudrait
4 des milliers de Canadienss.

Des mémoires ont été regus de certains fabricants de piéces qui
agissaient en dehors des cadres de I’association. Ils ont tous souscrit
aux propositions de I’association, mais quelques-uns sont allés encore
plus loin et ont traité de sujets tels que la désignation de «<la catégorie
ou de l'espece» pour certaines pieces d’automobile. Certains restrein-
draient I'entrée en franchise aux piéces qui «ne peuvent étre fabriquées
au Canada>» et exigeraient de 'importateur qu’il «recherchit la preuve
définitive que les pieces ne peuvent étre fabriquées au Canada».

Les travailleurs de l'industrie

Les Travailleurs unis de Pautomobile (United Automobile
‘Workers), dans leur mémoire officiel, ont reconnu que la difficulté
fondamentale est le faible volume de la production des véhicules a
moteur au Canada et que c’est 13 un probléme «qui ne peut guere €tre
résolu en voulant augmenter la protection douani¢re>. Le syndicat a
proposé «l’intégration des installations de production» suivant les gran-
des lignes du plan auquel est aujourd’hui lié le nom de M. Keenleyside.
Le mémoire disait: «Essentiellement, nous proposons que la Commis-
sion examine la possibilité d’'un accord international qui permettrait le
commerce en franchise des produits de toute société manufacturicre
de véhicules & moteur, pourvu que la société produise au Canada ou
fassent produire au Canada une quantité de véhicules & moteur ou de
pitces suffisante pour assurer le maintien des niveaux courants d’emploi
en fonction du volume actuel de la production et assurer que I'emploi
s’accroisse A I'avenir au méme rythme que le marché canadien d’une
entreprise.» Le syndicat a reconnu par 13 la possibilité de diminuer les
cofits et d’abaisser les prix <en méme temps qu’augmentera la vente
de voitures au Canada ... et, partant, quaugmentera le nombre des
emplois dans I'industrie canadienne de I'automobile». :

Certains aspects de l'intégration proposée par les Travailleurs
unis de Pautomobile sont A noter. Premiérement, le syndicat, au cours
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d’une étude subséquente de la question, a-conclu que la mesure devrait
étre de caractére bilatéral et pourrait s’appliquer i tous les pays.
Deuxi¢mement, le mémoire du syndicat soulignait que Paccord devrait
«assurer le maintien des niveaux courants d’emploi selon le volume
actuel de production et en prévision des augmentations futures d’emploi
qui accompagneront ’expansion du marché canadien de la sociétés.
Troisi¢mement, il réclamait «un conseil tripartite binational dont feraient
partie le patronat, les travailleurs et le gouvernement, et qui serait
chargé de se tenir constamment au courant de la proportion de la pro-
duction consentie A chaque société et ayant autorité pour exiger au
besoin une redistribution périodique tendant a réaliser les objectifs visés
en matiére d’emploi par la mesure proposée». Quatriémement, le syn-
dicat a fait remarquer que pendant la transition du régime du tarif au
régime de l'intégration, «il se produirait peut-étre une certaine désorga-
nisation dont le fardeau retomberait sur un nombre restreint d’usines
et de travailleurs, 2 moins que des précautions appropriées n’eussent
€té prises a 'avance». 1l a insisté sur la nécessité de trouver des moyens
pour qu'une telle désorganisation n’atteigne que de trés faibles pro-
portions pour que le fardeau de cette désorganisation soit assumé par
tous ceux qui bénéficieront éventuellement des avantages du nouveau
régime, plutdt que par quelques-uns seulements. Enfin, il a soutenu,
qu'une teneur de 60 p. 100 <ne représente pas le maximum que l'on
peut raisonnablement s’attendre, que les fabricants atteindront sans
hausser indtment le prix des voitures». Le mémoire cite un des conseils
régionaux comme ayant proposé une teneur canadienne de 75 p. 100 et
ajoute que <la Commission Gordon a prévu que la teneur canadienne
serait de 90 p. 100 en 1980>. Mais le mémoire demande & la Com-
mission d’étudier comment des niveaux variables de teneur seraient
susceptibles d’étre atteints. Le mémoire officiel des Travailleurs unis
de l'automobile (United Automobile Workers) a regu ladhésion du
Congres du travail du Canada.

Trois groupes faisant partie des Travailleurs unis de Pautomobile
ont présenté des mémoires, chacun des groupes adoptant une attitude
fortement nationaliste. IIs se sont opposés au projet d’intégration des
moyens de production avec ceux des Etats-Unis et ont préconisé I'aug-
mentation immédiate de la teneur canadienne «qui serait un pas de plus
dans la fabrication d’une voiture entiérement canadienne». Ces mémoires
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ont .appuyé le plaidoyer général contenu dans le mémoire officiel des
Travailleurs unis de I'automobile signalant le dommage que causait aux
individus Pautomatisation, I’évolution technologique et les <usines
fugitives», et demandant que le coit du progrés soit assumé par la col-
lectivité plutdt que par les individus directement touchés. -

Les. intéréts de consommation -et d’exportation )

La province de la Saskatchewan a présenté un mémoire qu’on
peut considérer comme représentant un groupe d’exposés émanant de
parties intéressées A I'exportation de denrées primaires et 2 la consom-
mation de voitures et de véhicules commerciaux. Le mémoire du
Council of Forest Industries of British Columbia témoignait d’un intérét
encore plus direct au marché d’exportation de I'automobile en fonction
de l’accroissement des exportations au Royaume-Uni de contre-plaqués
devant servir 3 empaqueter des véhicules exportés en pieces détachées.
Ayant en vue I'intérét des exportateurs, le mémoire de la Saskatchewan
a allégué que l'imposition de nouveaux droits pourrait provoquer des
représailles et que toute diminution dans Pimportation des voitures ré-
duirait le pouvoir d’achat en dollars du Royaume-Uni et de I'Europe. Le
mémoire de la Saskatchewan disait: «Il ne sera pas nécessaire de rap-
peler & la Commission que le Royaume-Uni est de loin le débouché le
plus important pour le blé canadien et que la Saskatchewan, province
fournissant environ les deux tiers du blé canadien, est particuli¢rement
intéressée au maintien et 4 expansion du marché international du blé.»

Le mémoire de la Saskatchewan, parmi beaucoup d’autres, a
censuré la tendance des automobiles nord-américaines vers le gros, le
puissant, le dispendieux. 11 a laissé entendre que c’était & l'industrie de
remédier A la pénétration croissante des véhicules & moteur européens
sur ce marché. Il a également été allégué dans le mémoire que le véri-
table probléme était celui de la régression économique: ¢méme s’il
n’était importé aucun véhicule & moteur, I'industric domestique ferait
encore face a des difficultés & cause de la régression économique». Le
mémoire de la Saskatchewan a aussi demandé que 'industrie ¢<prenne en
considération la production d’une automobile canadienne, d’une auto-
mobile qui serait de caractére plus utilitaire, qui serait moins sujette 2
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changer de modele, plus facile a réparer et moins colteuse que les

récents modeéles américains>. A Pexemple de certains autres mémoires, 4
il renfermait la demande que le gouvernement canadien songe & «des
dispositions permettant aux usines canadiennes et aux usines américaines

d’occuper la place qui leur revient sur tout le marché nord-américains.

Dans cette pérspective, il mentionnait les avantages qui résultaient du

fait que les machines agricoles qui entrent en franchise de part et ‘
d’autre. Mais le mémoire n’est pas allé jusqu’a recommander Ia récipr'o-

cité en mati¢re de libre-échange. On y a allégué qu’il faudrait exiger

ecertaines assurances de la part des sociétés intéressées quant 3 I'am-

pleur de leurs affaires dans les deux pays avant qu’on piit procéder aux
modifications tarifaires qui s’imposents.

Importateurs

La Society of Motor Manufacturers and Traders a présenté un
mémoire au nom de l'industrie de 'automobile du Royaume-Uni; d’au-
tres mémoires ont également été présentés par des sociétés particulidres.
‘Quatre thémes principaux ont été exposés dans le mémoire de la société.
Premic¢rement, la société a souligné que les consommateurs canadiens
ont le choix d’une grande variété de voitures et en particulier de voitures
plus petites et moins cofiteuses. Deuxieémement, elle a allégué que les
petites voitures britanniques importées devaient étre considérées comme
<augmentant la somme des ventes de véhicules & moteur faites par les
producteurs canadiens». Troisi¢mement, elle a signal€ que les importa-
tions du Royaume-Uni en provenance du Canada dépendent de Iimpor-
tation continue de voitures par le Canada: «Toute mesure protection-
niste . . . visant & réduire la vente des voitures du Royaume-Uni au
Canada aurait sans aucun doute des répercussions sur les exportations
canadiennes vers le Royaume-Uni.» Quatri¢mement, elle n’a pas prisé
les modifications apportées par le ministére du Revenu national i Ia
méthode employée pour déterminer <¢la juste valeur marchande». Le
mémoire de la société a jugé la méthode <inconciliable avec la sup-
pression par le Royaume-Uni de presque toutes les restrictions qui
demeuraient sur l'importation des marchandises canadienness.
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Autres mémoires

Si pous avons choisi de commenter certains mémoires jugés
représentatifs, cela ne signifie pas que nous n’ayons pas tenu compte des
autres. Tous les mémoires ont mis a jour des fagons de voir qui, autre-
ment, n'auraient peut-€tre pas été connues. Je suis particulitrement
reconnaissant envers les nombreuses personnes qui m’ont aidé en me
faisant part de leur point de vue. Je me propose de mentionner et
de commenter quatre de ces points de vue. Premiérement, je citerai
le projet «d’intégration» soumis par un ingénieur de Toronto: <«In-
formez les cing principales sociétés canadiennes manufacturiéres d’au-
tomobiles qu’en retour de I'engagement qu’elles auront pris de fabriquer
ou de faire fabriquer au Canada le pourcentage de la part de fabri-
cation qui leur revient dans toute 'Amérique du Nord et qui équi-
vaut au pourcentage de leurs ventes au Canada par rapport 2
ensemble de leurs ventes en Amérique du Nord, le gouvernement
canadien leur accordera I'entrée en franchise de toutes les pidces d’auto-
mobiles fabriquées en Amérique du Nord.» Un député de I’Ouest
canadien au Parlement a aussi fait une proposition trés utile. Aprés
avoir expliqué des propositions visant quelque forme de libre-échange
entre le Canada et les Etats-Unis, il a ajouté: <Une application plus
simple de cette fagon de voir serait d’accorder des points & 1’égard des
objectifs de teneur canadienne pour les piéces faites au Canada mais
utilisées dans la production américaine. Notre industrie de fabrication
des piéces d’automobiles pourrait bien réduire le nombre des piéces
qu’elle fabrique, mais obtenir un volume grandement accru sur le
reste, et il en résulterait un accroissement de I’emploi.»

Un professeur d’économique s’est fortement opposé i la
protection. Il a affirmé que l'erreur des sociétés américaines en ne
fabriquant pas une voiture plus petite était la principale cause qui
expliquait I'accroissement exceptionnel des importations: <«Toutefois,
les sociétés de propriété américaine n’auraient pu continuer dans cette
voie si la politique nationale ne l'avait pas permis. Cest le tarif
canadien qui a permis aux «Trois Grands»> de maintenir des entreprises
de fabrication inférieures et inappropriées. Une marge de sécurité de
174 p. 100 a apparemment suffi & rendre inutile la désagréable
obligation de nous départir de la pratique suivie aux Etats-Unis.»
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11 a reconnu les risques du libre-échange et a ajouté: «Le gouvernement
du Canada peut certainement laisser clairement entendre qu’il ne de-
meurera pas passif tandis qu'on laissera péricliter une industrie qui est
bien enracinée dans le sol canadien. Je ne doute pas qu'une affirmation
de principe dans cet ordre d’idées est tout ce qu’il faudrait.»

Un autre professeur d’économique a présenté un mémoire con-
fidentiel dans lequel il encourageait la production d’une automobile dont
le dessin et la construction seraient réalisés au Canada. Toutefois, sa
proposition était trés différente de celle d’autres qui ont préconisé la
voiture de fabrication canadienne. Il a recommandé, <une automobile
d’'un modéle approprié au marché canadien», non pas «une automobile
dont la teneur est entiérement le produit d’usines canadiennes». Une
proposition de ce genre comporte un degré moindre d’intégration que
ce qui est courant sur ce continent. Ainsi, une «voiture canadienne»,
selon son expression, «pourrait signifier une voiture composée d’une
carrosserie dont le modéle serait dessiné en Italie (pourvu seulement
quil fit congu en vue du marché canadien), d’'un moteur américain,
d’un réseau électrique anglais, d’une boite de changements de vitesse
allemande, etc.».

Véhicules commerciaux

Les mémoires dont nous nous sommes occupés jusqu’ici traitaient
principalement des voitures de tourisme. On a fait mention des véhicules
commerciaux légers, mais aucun probléme spécial n’a été soulevé et
aucune proposition précise n’a été mise de 'avant. Les camions lourds
et les autobus constituent presque une industrie distincte, ayant cer-
tains problémes particuliers, surtout parce qu’ils sont en grande partie
faits sur commande. Deux socié¢tés de fabricants de piéces ont préconisé
une plus grande uniformisation des camions puissants, de sorte que
les piéces pourraient étre fabriquées en plus grosse quantité. L’une
d’entre elles a recommandé une augmentation de la teneur exigée,
dans Pespoir que la mesure apporterait une telle uniformisation.
L'une des sociétés manufacturieres de véhicules lourds a demandé
que la valeur imposable soit établie avec plus de soin; une
autre a demandé que la taxe de vente soit établie d’apres le méme calcul
pour les véhicules importés que pour les véhicules produits au Canada;
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une troisitme a demandé que la teneur canadienne soit réduite a
30 p. 100, soit méme & 20 p. 100. On doit remarquer que, dans ce
secteur de lindustrie, la teneur en provenance du Commonwealth a
couramment une signification réelle; de fait, la continuation de ’entrée
en franchise des moteurs diesels en provenance du Royaume-Uni est
d’importance capitale. '

Examen des propositions

Il est clair, d’aprés la revue de mémoires qui précede, que les
propositions qui ont été faites a la Commission reflétent une variété de
points de vue qui va du libre-échange a la haute protection. Mes propres
vues tendent & une position de centre. Je vois la possibilité que certains
des avantages du libre-échange puissent étre assurés en méme temps
que la sécurité de la protection. Mon souci est de concilier I'intérét des
consommateurs dans des prix plus bas, I'intérét des producteurs de
Pindustrie automobile dans les profits et 'emploi et l'intérét des pro-
ducteurs des denrées primaires dans les marchés d’exportations.

L’idée du libre-échange est assez attrayante. Pourquoi ne pas
acheter des automobiles sur les marchés ou les prix sont les plus bas?
Alors que la chose pourrait signifier une réduction considérable de
'industrie de 1’automobile au' Canada, pourquoi alors ne pas nous tour-
ner vers la production de marchandises d’'un domaine ol nous avons
un avantage raisonnable? La question a toujours fait ’objet d’une con-
troverse; il n’est pas besoin de la résoudre ici. On a décidé il y a
longtemps de fabriquer au Canada des automobiles. Aujourd’hui, des
milliers de travailleurs sont engagés dans l'industrie et d’importantes
immobilisations y sont investies. Si on considére ’expansion que l'in-
dustrie automobile a prise au Canada, il serait peu sérieux d’adopter
vis-3-vis la société une ligne de conduite qui pourrait en amener une
réduction trop rigoureuse. Par conséquent, je ne puis admettre qu'on
prenne position en faveur du libre-échange. Mais je ne puis non plus
accepter l'autre position extréme, soit celle d’'une haute protection. It
ne serait pas souhaitable de protéger l'industrie contre la concurrence
d’importation par des droits trés élevés, dans un effort pour garantir la
continuité des profits et de ’emploi. Les Canadiens peuvent étre préts
a payer pour les automobiles un prix un peu plus €élevé que celui du
libre-échange, pourvu qu’il'y ait un élément de participation canadienne,
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mais je crois qu’il est un point au delad duquel le cofit d’une industrie

automobile au Canada serait tellement élevé qu’il deviendrait politique- :
ment intolérable pour le consommateur. Essayer de conserver 'industrie
en imposant des droits élevés aménerait une mauvaise répartition des
ressources et serait, sans aucun doute, économiquement dangereux pour
I'industrie elle-méme car, bien que les partisans d’une haute protection
semblent l'ignorer, des prix élevés peuvent conduire & la contraction du
marché. En cherchant la sécurité, les gens se tournent vers les restric-
tions. Les mesures restrictives peuvent protéger un emploi particulier ou
une usine particuliére, mais ce n’est que dans un marché en expansion
qu’il puisse y avoir de véritables perspectives d’accroissement des
occasions d’emploi et de placements,

On s’est accordé & dire que la taxe d’accise sur les automobiles
devait €tre supprimée. La taxe d’accise ne frappe que quelques produits,
des articles de luxe pour la plupart. L’automobile n’est plus un objet
de luxe; dans la majorité des cas, les conditions de la vie moderne en
font une nécessité. Dans des circonstances normales, la taxe dont on la
frappe en tant qu’objet de luxe est, & mon sens, anachronique. Dans le
cadre d’'un programme visant ’expansion de I'industrie, l'allégement du
fardeau de cette taxe spéciale est particuliérement approprié.

Le plaidoyer qu’a soutenu & 'unanimité I'industrie en faveur de
Péquité dans I'imposition des taxes de vente et d’accise n’a pas semblé
étre pleinement compris et apprécié de ceux qui étaient en faveur de
mesures de libre-échange. A mon point de vue, l'industric a montré
que ces taxes frappent plus durement automobile produite au Canada
que la voiture importée. Les bases utilisées présentement pour évaluer
ces taxes peuvent avoir l'effet d’assurer a I'importateur d’automobiles un
allégement considérable du fardeau de 18% p. 100 que le fabricant
d’automobiles au Canada doit assumer entiérement. En réalité, le taux
réel des taxes de vente et d’accise, établi d’apres le prix auquel les
vendeurs au Canada obtiennent les automobiles importées a été aussi
peu élevé que 14 p. 100. La justice semblerait demander que ces taxes
portent également sur toutes les automobiles vendues au Canada. Méme
le libre-échangiste le plus avancé ne proposerait pas de subventionner
les importations.

Les véhicules & moteur en provenance du Royaume-Uni entrent
au Canada en franchise. IIs font concurrence aux véhicules produits
au Canada, lesquels supportent le colit de la protection prévue pour
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les industries domestiques fournissant les pieces et le matériel d’auto-
mobile. Le fabricant canadien paie un droit sur un grand nombre des
pieces quil doit importer et, afin de remplir les conditions de teneur,
il doit acheter d’autres pieces sur un marché protégé. Comme il doit
d’autre part compter avec les désavantages du faible volume de sa
propre exploitation, il n’est pas surprenant que certains des fabricants
d’automobiles aient demandé de n’étre pas assujettis a la concurrence
des importations en franchise. ’

L’hypoth¢se d’un marché enticrement segmenté, sur laquelle
se fondait l’argumentation du représentant de l'industrie britannique
des véhicules a moteur, soit que les petites voitures importées ne
font pas concurrence a la grosse voiture de type américain est, a
mon sens, peu réaliste. En particulier, elle ne tient pas compte de la
concurrence que fait aux voitures usagées la voiture importée et peu
cofiteuse. La présence de ces voitures importées sur le marché canadien
tend 2 faire baisser les prix des voitures usagées; par suite, 'abaissement
de la valeur des voitures d’échange a le méme effet sur la vente des
nouvelles voitures canadiennes qu’une augmentation dans le prix de
ces dernicres.

Dans les modalités de la préférence britannique, 1'exigence de
teneur applicable aux véhicules & moteur produits au Canada porte
le nom «Commonwealths plutét que celui de «Canada». La teneur
portant la marque «Commonwealth> a venir jusqu’aujourd’hui a néan-
moins été presque entiérement de fabrication «canadienne». Mais
comme I’a signalé une des sociétés manufacturicres, la distinction pour-
rait prendre de Pimportance. Certains ont prétendu que la General
Motors et la Ford devraient monter au Canada les modéles anglais
quelles vendent sur le marché canadien. Une telle proposition ne tient
pas compte du fait que si ces voitures étaient montées au Canada, elles
rempliraient dans une proportion de 100 p. 100 les conditions de
teneur en provenance du «Commonwealths. La situation permettrait
aux fabricants canadiens de réduire la teneur «canadienne» dans la
fabrication de leurs voitures de type américain et pourrait conduire
en général a une baisse nette dans notre industrie de I'automobile, méme
si un plus grand nombre de véhicules devaient étre montés au Canada.
La perspective d’un tel dérangement dans notre industrie de l'auto-
mobile milite, 3 mon sens, en faveur de I'adoption d'une mesure de
protection contre I'importation de véhicules non montés en provenance
du Royaume-Uni. '
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L’industrie des machines agricoles a été citée par certains
comme exemple des avantages que comporterait un accord réci-
proque de libre-échange avec les Etats-Unis. On a préparé pour
moi un mémoire sur le sujet. L’histoire de cette industrie montre
clairement que I'intégration est possible et qu’elle peut fournir un moyen
d’échapper a la production de faible volume au Canada. Par exemple,
la société Massey-Ferguson Limited concentre toute sa production
de moissonneuses-batteuses & Toronto et importe une grande variété de
machines agricoles de ses usines des Etats-Unis. Toutefois, je remarque
que 'emploi dans I'industrie des machines agricoles a baissé de 36 p. 100
au Canada entre 1947 et 1957 mais qu’il n’a baissé que de 20 p. 100
aux Etats-Unis. Je remarque également qu’au cours des dernitres
années, les sociétés canadiennes de machines agricoles ont trouvé plus
profitable d’augmenter leurs installations hors du Canada. Alors que
Texpérience acquise dans cette industrie tend & confirmer que
Iindustrie de Pautomobile pourrait retirer des avantages d’'une certaine
forme d’intégration, je crois néanmoins que toute proposition visant a
encourager un tel programme devrait s’allier a quelque mesure de
protection qui assurerait au Canada une part équitable dans la fabri-
cation des automobiles devant étre mises sur un marché en expansion.

A partir des propositions visant la réciprocité en matiére de
libre-échange, on en arrive aux propositions d’intégration avec garanties.
Ces propositions étaient surtout des variantes du plan de M. Keenleyside,
qui portait sur une application industrielle plus générale. Il y avait ceux
qui prétendaient qu’un tel arrangement devait étre bilatéral. Je tenterai
plus loin de montrer qu'un plan d’intégration avantageux pourrait
résulter de mesures unilatérales. Certains tenants de lintégration pro-
posaient des garanties orientées sur un objectif d’emploi. Je ne pense
pas qu’un tel objectif soit approprié. Tout plan d’intégration, de quel-
que fagon qu’il soit appliqué, devrait viser en premier lieu 2 assurer
a notre industrie de 'automobile une part croissante de la production
dans un marché en expansion. Si le progrés technologique fait diminuer
le nombre d’hommes-heures nécessaire a la production d’une auto-
mobile, cet objectif et I'objectif de 'emploi ne pourraient étre réalisés
simultanément que si I’expansion du marché était suffisante pour contre-
balancer la diminution des besoins quant au nombre d’hommes-heures.
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Je démontrerai que des dispositions unilatérales pourraient €tre
prises pour assurer un commerce plus libre sur le marché canadien de
Pautomobile et que I’application d’un tel plan peut réduire considérable-
ment le colt (et le prix) des véhicules & moteur produits au Canada. Un
marché élargi pour les véhicules produits au Canada et, partant, une
augmentation de l'emploi dans lindustriec de l'automobile devraient
en résulter. Toutefois, je reconnais que toute démarche dans le sens d’un
commerce plus libre des véhicules & moteur causera quelque désorga-
nisation dans Tindustrie, et je ne suis pas sans éprouver de la sympathie
pour ces sociétés et pour ces employés qui se ressentiront défavorable-
ment de Pévolution. L’expansion et le progrés ne manquent jamais
d’amener la désorganisation dans la routine de la vie et du travail
Mais Pensemble des avantages qu’offrirait 3 'économie canadienne le
plan que j’ai en vue pour lindustric de I'automobile, 2 mon avis,
dépassera de loin tout désavantage qu’il pourrait comporter pour les
sociétés et les employés qui trouvent difficile de s’adapter a ces condi-
tions changeantes. J’ai espoir que mes recommandations seront suffi-
samment marquées d’expansionisme pour que s’en trouvent réduites au
minimum, grice 4 la multiplication des occasions avantageuses, les
malaises occasionnés par la désorganisation. Vu que c’est la collectivité
dans son ensemble qui retirera une grande partie des avantages décou-
lant de mon plan, c’est la collectivité qui devrait, dans une large mesure,
supporter les frais quentraineront la désorganisation et la réadap-
tation. Je ne doute pas qu’on puisse trouver des moyens pour atteindre
‘ces objectifs, mais c’est 12 une question de politique sociale générale,
et je ne crois pas quil entre dans le cadre de mon mandat de faire
des recommandations sur ce point. Je ne pense pas non plus, toutefois,
que Déventualité de certains problémes d’adaptation soit une raison
suffisante pour m’empécher de formuler- ma recommandation.

Procédant plus loin du c6té protectionniste de Iéventail des
opinions exprimées dans les mémoires, j’ai trouvé une résistance crois-
sante 4 I'idée d’intégration. On s’opposait surtout a lintégration avec
Iindustrie automobile aux Etats-Unis, et ce point de vue se fondait
.en partie sur des sentiments nationalistes. Je crois que le maintien de
notre. identité nationale est d’importance primordiale, mais je ne pense
pas que.linterdépendance qui nait’ du .commerce soit une menace a
Pindépendance nationale.. Je crois également que le commerce qui
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augmente notre richesse et notre vigueur industrielles peut contribuer
a augmenter notre indépendance culturelle et politique. La résistance
a lidée d’intégration continentale provient aussi, partiellement, de Ia
crainte que se produise la désorganisation économique précitée.

Comme alternative A T’intégration, on a proposé une forte pro-
tection. Une proposition favoriserait I'imposition d’un droit de 174 p.
100 sur les automobiles importées du Royaume-Uni et la hausse a
25 p. 100 du droit sur celles qui sont importées des pays bénéficiant
du tarif de la nation la plus favorisée. Aux termes de ce plan, une pro-
tection supplémentaire serait assurée par la hausse de la taxe d’accise
a 15 p. 100, alors qu’une disposition prévoirait une exemption partielle
ou complete selon que certaines exigences de teneur canadienne seraient
satisfaites. Cela signifierait qu'un fabricant canadien, s’il satisfaisait
aux exigences de teneur accrues, serait pourvu d’une protection maxi-
mum de I'ordre de 35 p. 100 contre le Royaume-Uni et de 44 p. 100
contre les pays bénéficiant du tarif de la nation la plus favorisée. Un si
haut degré de protection, 3 mon sens, serait au détriment du consom-
mateur canadien et de I'industrie canadienne de I’automobile. I pourrait
en résulter des avantages 3 bréve échéance pour les producteurs de
picces, mais, 4 la longue, le régime pourrait amener une contraction du

-marché et, par conséquent, une réduction dans la fabrication de tous

les produits de I'industrie de I’automobile.

Comme on I'a déja montré, Pindustrie canadienne des piéces
d’automobiles est protégée de deux manidres; directement, par le droit,
et indirectement, par la «teneur». L'utilisation combinée de ces deux
moyens de protection a placé le producteur de faible volume dans une
situation désavantageuse en matiére de concurrence. L’utilisation de
la «teneur», sans que le droit ne s’applique 2 certaines pieces, per-
mettrait au fabricant de choisir pour les fabriquer au Canada les pitces
a I'égard desquelles le désavantage de la production de faible volume
en matiére de concurrence est le moindre. A mon avis, ce moyen de
protection indirecte assure la participation canadienne avec un mini-
mum de désavantage pour le consommateur et pour le fabricant, et
il est le plus & désirer. Dans le choix du degré de teneur requis, il est
nécessaire de se rappeler qu’une exigence trop élevée de teneur pourrait
augmenter tellement les coflits qu’il en résulterait une contraction de

Tindustrie automobile. Dans cette industrie, les économies découlant de
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la production sur une haute échelle sont importantes. Plus la teneur
Tequise est élevée par rapport a une certdine échelle de production,
.Plus les cofits seront €levés, étant donné que certaines pieces ne peuvent
étre produites économiquement qu’en gros volume. Ce n’est que dans un
-pays qui produit les véhicules & moteur en quantité suffisante pour jouir
de toutes les économies résultant d’une production massive qu’il serait
possible d’imposer 1'exigence d’une teneur en éléments nationaux' de
-100 p. 100 sans ajouter aux coiits de production. Ceux qui ont proposé
Ja production d’une voiture de fabrication entiérement canadienrie n’ont
pas tenu compte, semble-t-il, de ce facteur eu égard au prix de revient.
Celui qui proposait la fabrication d’une voiture canadienne avec des
piéces produites en grandes quantités dans d’autres pays a tenu compte
de l'avantage de la production sur une haute échelle & 1'égard du prix
de revient et il a accepté la perspective d’une teneur canadienne nomi-
nale. De sorte que la proposition visant la fabrication d’une voiture
entitrement canadienne nous fait passer d’'un bout & I'autre de I’éventail.

Certains ont prétendu que des difficultés semblables 2 celles
que subissait I'industrie de 'automobile résultaient d’un ralentissement
du taux d’accroissement du revenu national. Il est vrai que I'industrie
de T'automobile, comme les autres industries productrices de biens de
.consommation durables, est particulicrement sensible aux changements
qui se produisent dans le rythme de Plactivité économique. Il est vrai
que dans une période d’activité économique réduite, les consommateurs
deviennent plus conscients des prix: ce souci des prix aurait favorisé
les importations qui se vendent & des prix plus bas. Il est vrai que les
véhicules importés pendant ces derniéres années auraient pu étre absor-
bés sans vraiment déranger I'industrie canadienne, sur un marché dont
Iexpansion aurait été plus rapide, et il est vrai aussi qu'une reprise de
P'accroissement du revenu national susciterait sans aucun doute un
marché plus soutenu pour les automobiles et les autres biens durables.
A cet égard, les difficultés qu’éprouve l'industrie de I'automobile sont
celles que rencontrent aussi un certain nombre d’autres industries secon-
daires au Canada. En vérité, les difficultés fondamentales qu’éprouve
aujourd’hui Pindustrie canadienne de I'automobile ne sont pas d’origine
domestique; au contraire, elles découlent du changement qui s’est pro-
duit dans sa position en tant que concurrente de I'industrie existant hors
du Canada. Yai été particulierement impressionné par la force grandis-
sante de l'industrie dans les grands pays producteurs d’automobiles et
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j’ai conclu qu’il faut prendre les mesures qui s’imposent pour fortifier

Iindustrie canadienne de 'automobile si elle doit résister a la concur- /
rence intense que lui feront, je le prévois, les importations. Mes recom-
mandations ont été faites en tenant particuliérement compte de ce besoin
d’adaptation a I'évolution du marché mondial, lequel se fera sentir
pendant longtemps. Bien que je n’aie pas constaté que cette, industrie
fat dans un état «de crise», je pense que mes recommandations lui
apporteront un stimulant immédiat. La réduction attendue dans le prix
des voitures devrait améliorer le sort des fabricants et des travailleurs
et permettre a l'industrie de soutenir plus efficacement la concurrence.
La stimulation de cette industrie donnera un encouragement 4 ’ensemble
de I'économie canadienne. '

Au cours des audiences, on a beaucoup délibéré sur le manque
de recherches entreprises par lindustrie canadienne de I'automobile.
Il est & regretter que les sociétés-méres américaines fabriquant des
automobiles n’aient pas jugé a propos de situer au Canada une partie
de P'activité dans le domaine de la recherche. Nous avons les ingénieurs
et les hommes de science qui seraient nécessaires; en vérité, nous en
exportons en quantités excessives aux Etats-Unis. Il n’est pas sfir que
des programmes gouvernementaux favorables a 'expansion de la recher-
che dans l'industrie en général réussissent & donner assez d’encourage-
ment pour assurer une telle réalisation dans cette industrie. En général,
je ne suis pas porté a me fier & la «persuasion»; mais dans le cas
actuel, je suis porté a exhorter les sociétés canadiennes d’automobiles
A insister auprés des sociétés-méres des Etats-Unis pour que leur soit
accordée une part de l’ensemble du programme de recherches. Il se
peut qu’il en résulterait des recherches fructueuses a un coiit moins
élevé. Ce serait assurément une bonne publicité.

Enfin, il y avait ceux qui critiquaient la multiplicité des modéles,
qui louaient 1a valeur de I'uniformisation, qui proposaient méme la mise
au point et la production au Canada d’une voiture distinctement
canadienne. La faiblesse fondamentale de ces vues réside dans le fait
quelles ne prennent pas pleinement en considération les désavantages
inhérents aux proportions relativement modestes du marché et ne
reconnaissent pas les points de ressemblance qu’il a avec le marché des
‘Etats-Unis. Les frais que supposent la mise au point, la production et
Ja commercialisation d’une <nouvelle» automobile sont extrémement
€levé et, étant donné le grand nombre de modeles qu’ont peut aujour-
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d’hui se procurer au Canada, rien n’assure quune voiture distinctement
canadienne emporterait la faveur d’une portion importante du public
acheteur, méme au Canada. Il me semble qu’un pays dont le déve-
loppement économique dépend largement de capitaux importés devrait
chercher des moyens d’affirmer son identité nationale qui ne I'obligent
pas 3 engager une partie de ses ressources en capitaux dans une aven-
ture telle que le lancement d’une automobile sur un marché ol on a
assez facilement accés 3 une aussi grande variété de modeles.

On doit aussi se rappeler que la multiplicité des modeles,
leurs fréquentes variations et les autres «maux» du méme ordre sont
en fin de compte fonction de la demande et ne dépendent pas surtout,
comme on l'a laissé entendre, du caprice des dessinateurs d’auto-
mobiles. La conduite qu’adopte le fabricant d’automobiles est déter-
minée par la concurrence qu'il doit soutenir pour faire accepter
son produit du public; cette situation ne prendra pas fin & moins
que des mesures ne soient prises pour diriger ou régir les modalités
de la concurrence sur les marchés. En cherchant a savoir si de telles
mesures devraient étre prises, on doit ne pas perdre de vue que la con-
currence a, dans Pensemble, favorisé le consommateur et donné un
rythme rapide aux progrés technologiques. Alors que I'uniformisation
pourrait amener certaines économies & courte échéance, elle pourrait a
longue échéance, atténuer le stimulant qui découle de la concurrence
et conduire & un affaiblissement de la vitalité de toute I'industrie privée.
Par conséquent, je ne me suis pas laissé persuader de faire des recom-
mandations qui auraient P'effet de restreindre les tendances a la con-
currence que Ion trouve dans lindustrie de 'automobile.
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Chapitre VI
Recommandations

Je vais d’abord dresser la liste de mes recommandations pour
ensuite traiter de chacune d’entre elles séparément. Je tiens a signaler,
toutefois, que mes recommandations ne sont pas indépendantes I'une
de lautre et qu’il ne s’agit pas de s’arréter a un choix. Non. Ces recom-
mandations forment pour ainsi dire un tout, un programme destiné 2
favoriser I'expansion continue de l'industrie automobile au Canada.
Elles tendent 3 résoudre le dilemme fondamental qui se présente, I'intérét
tant du consommateur et du producteur dans le contexte actuel de la
concurrence internationale. Ce programme a pour objet principal de
protéger Pindustrie des piéces, grice 2 une formule portant sur la
«teneurs, et de réduire le colit d’une telle protection grice a une exten-
sion de cette formule qui permet de compter comme éléments canadiens
les piéces fabriquées aux Canada et incorporées dans des véhicules pro-
duits ou vendus dans n’importe quel pays au monde. L’adoption des
six premiéres recommandations qui ont trait 3 la taxe d’accise, a la taxe
de vente et aux droits de douane, est souhaitable parce que chacune
d’entre elles tend a améliorer la force de concurrence de I'industrie
canadienne, Sans elles, on ne saurait vraiment juger de la valeur de la
septiéme proposition, qui a trait a la «teneur».

Dans I’élaboration de mes recommandations, je n’ai jamais perdu
de vue les obligations contractées par le Canada en vertu de 1’Accord
général sur les tarifs douaniers et le commerce, ni que nous aurons peut-
étre A faire certaines concessions si nous voulons renforcir la protection
dont jouit I'industric de Pautomobile au Canada. ¥ai donc essayé
d’éviter de faire des recommandations qui nous auraient engagés dans
de nouvelles négociations en vertu de cet Accord. Cependant, j’ai dil
faire deux recommandations qui entraineront nécessairement la modifi-
cation du Tarif de préférence britannique. '
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Liste des recommandations

1.

7(a)

62

!
} Je recommande:
\
|
|
|

Que la taxe d’accise de 74 p. 100 imposable & I’égard des
voitures de tourisme, comme 1’énonce 1’annexe I de la Loi sur
la taxe d’accise, soit supprimée.

Que Ia fagon de calculer Ia taxe de vente en vertu de la Loi
sur la taxe d’accise a I'égard des véhicules & moteur importés soit
modifiée de sorte que cette taxe de vente soit calculée d’aprés
le «prix de vente» accordé au détaillant (concessionnaire) au
Canada plut6t que d’aprés la «valeur a lacquittés, et que le
premier paragraphe de larticle 29 soit modifié en conséquence.

Que la taxe de vente imposable en vertu de la Loi sur la taxe
d’accise a I'égard des véhicules & moteur soit calculée d’aprés
un prix de gros «proposé», en rabattant le prix accordé au
détaillant (concessionnaire) et que le premier paragraphe de
Particle 29 soit modifié en conséquence.

Que, en vertu du tarif de préférence britannique, un droit de
douane de 10 p. 100 soit imposé a T'égard des véhicules a
moteur visés par le numéro tarifaire 438a.

Que, en vertu du tarif de préférence britannique, un droit de
douane de 10 p. 100 soit imposé a 1’égard des piéces d’auto-
mobile visées par les numéros tarifaires 4385 2; 438¢; 438d(1);
438e(1); et 438f.

Que, chaque fois I'expression <teneur en éléments du Com-
monwealth» apparait dans les dispositions des numéros tari-
faires 438c, 438d et 438e¢ du Tarif des douanes, cette expression
soit remplacée dans les dispositions de ces numéros tarifaires
par l'expression «teneur en éléments canadienss.

N

Que tous les véhicules 2 moteur visés par le numéro tarifaire
438a et toutes les pieces d’automobile destinées A étre utilisées
comme pieces de montage ou de réparation, ainsi que le prévoit
le Tarif des douanes dans 1’annexe relatif 4 I'automobile, soient
admis en franchise pourvu qu’on satisfasse aux exigences rela-
tives & la teneur en éléments canadiens énoncées aux recomman-

dations 7(e) et 7(f).
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7(b) Que des dispositions soient prises pour que les pieces qui, en

7(c)

7(d)

1(e)

vertu du réglement actuel, sont considérées comme étant des
éléments canadiens lorsqu’elles sont utilisées dans la production
d’un véhicule 4 moteur monté au Canada, soient considérées
comme telles lorsqu’elles sont utilisées dans le montage d’un véhi-
cule produit ou vendu n’importe oi, et que les picces de
rechange fabriquées en vue de la vente au Canada ou a Iétranger
soient également considérées comme étant des éléments
canadiens.

Que les exigences relatives a la teneur en éléments canadiens
soient établies en fonction d’un pourcentage de la somme des
colits de production des véhicules & moteur fabriqués au Canada,
de la valeur douaniére des véhicules & moteur importés, et
des pitces de rechange importées en vue d’assurer la réparation
ou le service-entretien d’anciens modéles.

Qu’une société qui entend obtenir I'entrée en franchise des pro-
duits qu’elle importe aux termes de la recommandation 7(a) ait
la liberté d’inclure ou d’exclure n’importe quelles filiales ou
sociétés associées. Advenant Pinclusion de filiales ou de sociétés
associées, ces entreprises seront considérées comme une seule
société aux fins de la mise en application des nouvelles exigences
relatives a la teneur.

Que le pourcentage de teneur en éléments canadiens qu’un fabri-
cant de voitures de tourisme doit atteindre selon le numéro
tarifaire 438a pour avoir droit a I'importation en franchise aux
termes de la recommandation 7(a), soit déterminé en confor-
mité du baréme suivant: '

Si le nombre des voitures de Le pourcentage de teneur en
tourisme produites au Canada éléments canadiens requis pour
ou importées en vertu du plan avoir droit a l'importation en
de teneur élargie est comme il franchise sera:

suit:
jusqu’a 5,000 voitures ....................... 30 p. 100
pour les 15,000 suivantes ... 50 p. 100
pour les 30,000 suivantes ............. 60 p. 100
pour les 50,000 suivantes ............. 65 p. 100
‘pour les 100,000 suivantes ... 70 p. 100
au dela de 200,000 voitures ........................ 75 p. 100
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7(f) Que le pourcentage de teneur en éléments canadiens qu'un
fabricant de véhicules commerciaux doit atteindre selon les
numéros tarifaires 410a(iii), 424 et 438a pour avoir droit a
Pimportation en franchise aux termes de la recommandation
7(a) soit déterminé en conformité du baréme suivant:

Si le nombre de véhicules com- Le pourcentage de teneur en
merciaux produits au Canada éléments canadiens requis pour
ou importés en vertu du plan avoir droit @ Pimportation en
de teneur élargie est comme il franchise sera: ‘

suit:
jusqu’a 5,000 véhicules...................... 30 p. 100
pour les 15,000 suivants ... 50 p. 100
pour les 30,000 suivants ... 55p. 100
au dela de 50,000 véhicules....................... 60 p. 100

7(g) Si, au cours d’une année, le pourcentage de teneur requis selon
le baréme proposé n’est pas atteint, les dispositions de I’annexe
du Tarif des douanes relatives & I'automobile s’appliqueront.

1. Suppression de la taxe d’accise

Je recommande que soit supprimée la taxe d’accise de 74 p. 100
imposable a P'égard des voitures de tourisme dans le but de stimuler
immédiatement Iindustrie automobile; je suis d’avis, toutefois, qu’il
s’agit 13 d’une mesure A longue portée qui favorisera I'expansion de
Pindustrie dans le cadre des nouvelles conditions que je propose. Au
cours des observations que jai faites au sujet des mémoires présentés,
jai dit qu’a mon avis 'automobile n’était plus un objet de luxe et que, en
temps normal, elle ne devrait pas étre frappée d’une imposition parti-
culiere. Cependant, je fais cette recommandation essentiellement pour
des raisons de convenance & I’égard du producteur plutdt que pour des
raisons de justice & I'égard du consommateur. Bien que la suppression
de cette taxe touche aussi bien les automobiles importées que les
voitures fabriquées au Canada, jestime que la plus forte réduction, en
chifires absolus, du prix des voitures canadiennes améliorerait la
position concurrentielle de celles-ci par rapport aux voitures importées
qui généralement se vendent meilleur marché.

Je sais bien que cette taxe rapporte de fortes recettes. On pour-
rait peut-étre trouver que sa suppression comporterait une trop grosse
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perte pour le Trésor. Toutefois, ma recommandation doit étre envisa-
gée dans une optique d'expansion: expansion immédiate grace au stimu-
lant que comporteraient le rabaissement des prix et expansion a longue
portée grice a I'adoption de mon plan dans son ensemble. Mes recom-
mandations relatives au mode de calcul de la taxe de vente auront
pour effet d’accroitre soit les recettes provenant de la taxe sur les auto-
mobiles importées ou les recettes provenant des impdts sur le revenu
des particuliers ou les bénéfices des sociétés engagées dans l'industrie
canadienne de I'automobile. Mes recommandations visant 3 accroitre
la force de concurrence de lindustrie automobile devraient aussi se
traduire par un accroissement et de l'embauche et des bénéfices de
lindustrie. L’augmentation du niveau de I'emploi et des profits de
‘cette industrie aura des effets multiplicateurs sur le niveau de I’emploi
et des profits dans tout le secteur industriel. A 1a suite d’un tel accroisse-
ment du revenu national, I'Etat devrait toucher de plus fortes recettes.

2. Calcul de la taxe de vente

La Loi sur la taxe d’accise prévoit que la taxe de vente imposable
3 I’égard des véhicules & moteur au Canada doit étre calculée d’aprés
le prix accordé au détaillant par le fabricant. Pour ce qui est des
véhicules importés, la loi prévoit que le calcul soit fondé sur la valeur
a lacquitté qui, en somme, est le prix accordé au marchand par le
fabricant sur son marché intérieur plus les droits payés. La taxe de
vente a I'égard des véhicules produits au Canada est calculée d’apres
le coiit de production occasionnés au fabricant jusqu’au moment ol
il met son produit entre les mains d’un détaillant au Canada; il sem-
blerait raisonnable que la taxe imposable a I'égard des véhicules impor-
tés soit établie selon le méme calcul. On peut peut-Etre soutenir que,
quant au marché canadien, le cycle de la production dans le cas des
véhicules importés n’est véritablement terminé que lorsque ces véhicules
sont rendus au point de la vente au détail au Canada. Le prix exigé
du marchand détaillant au Canada est considérablement plus élevé que
le prix exigé par le fabricant, & I'égard d’un véhicule semblable, du
marchand qui se trouve dans le pays d’ou ce véhicule est exporté.
On a établi que d’ordinaire la différence est d’environ $250; toutefois,

Y

a I’égard de certains modeles de voitures a prix moyen, la différence

65

93961-1—86



Commission royale sur Uindustrie automobile

-peut aller jusqu’a $500. Je soutiens que les frais d’expédition, de
.réclame, de manutention et les autres frais subis pour mettre un

véhicule importé sur le marché canadien se rattachent essentiellement
aux frais de production d’une automobile destinée 4 la consommation
canadienne. Cette partie du colit de production d’un véhicule importé
devrait donc étre assujétie a la taxe de vente. Si I'on ne tient pas
compte de cet élément du coiit dans le calcul de la taxe, il s’ensuit que le
fardeau de la taxe de vente canadienne est de beaucoup moins onéreux
pour le marchand qui vend des véhicules importés que pour celui qui
vend des véhicules produits au Canada. En outre, cette fagon de pro-
céder réduit 'importance de la protection douani¢re prévue par les lois
relatives aux véhicules importés de pays qui tombent sous le coup du
tarif de la nation la plus favorisée et, dans le cas des véhicules importés
en franchise en vertu du tarif de préférence britannique, elle équivaut
3 accorder une subvention & limportateur. Dans ce dernier cas, le
fabricant canadien doit, de fait, affronter la concurrence que lui font
les fabricants de véhicules qui jouissent d’un régime qui est plus
favorable que lentrée en franchise.

Aucun autre pays, que je sache, met ses propres fabricants dans
une telle situation désavantageuse face & la concurrence étrangére. Au
Royaume-Uni la taxe de vente & I'égard des marchandises importées,
comme a |’égard de toutes les autres marchandises, se calcule d’apres
le prix de gros de ces marchandises sur le marché intérieur. Aux Etats-
Unis la taxe d’accise a I’égard de toutes les automobiles se calcule d’aprés
le prix de I'automobile préte a étre livrée a son acheteur,

La taxe d’accise canadienne est calculée a partir du méme prix
que la taxe de vente. Je n’ai pas, plus haut, parlé de la taxe d’accise vu
que jen ai proposé la révocation. Toutefois, tant qu’elle demeurera et
qu’elle sera calculée de cette fagon, elle accentuera le désavantage con-
currentiel du fabricant canadien face a I'importateur. Nous avons préparé
le tableau de la page 67 afin d’illustrer les conséquences qui résultent du
calcul des taxes de vente et d’accise imposables a 1’égard des véhicules
importés selon la méthode actuelle. Rappelons que les taxes de vente et
d’accise imposables a I’égard d’une automobile produite au Canada s’éle-
vent 2 184 p. 100 du prix exigé du marchand par le fabricant; par contre,
les exemples cités dans le tableau ci-dessous montrent que ces taxes s’éle-
vent & 15.3 p. 100 du prix consenti au marchand canadien par I'impor-
tateur lorsqu’un véhicule est importé en vertu du tarif de préférence
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britannique et & 15.7 p. 100 lorsqu’il est importé en vertu du tarif de
la nation la plus favorisée. )

La somme de ces taxes réunies sera d’autant inférieure a 18%
p. 100 du prix qui est exigé du marchand canadien que I’écart sera plus
prononcé entre le prix qui est accordé au marchand dans le pays d’ex-
portation et le prix exigé du marchand au Canada. Cet écart varie d’'un
fabricant a lautre selon la distance qui le sépare du Canada, selon la
possibilité de réduire les frais supplémentaires que comporte I’exporta-
tion et selon la politique adoptée a I’égard des bénéfices. Dans les exem-
ples que nous citons, nous supposons que le prix a été majoré de $250,
soit 21 p. 100 du prix exigé du marchand dans le pays d’exportation.
Bien qu’il s’agisse d’un chiffre hypothétique, cette donnée est assez prés
de correspondre 2 la réalité. Le calcul des taxes de vente et d’accise &
partir de ces deux bases différentes donne I’avantage, sur le plan de la
concurrence, & tout véhicule importé, mais, dans le cas des véhicules
"importés des Etats-Unis, cet avantage n’est pas trés considérable étant
donné la proximité de ce pays. La différence entre les bases du calcul de
ces taxes prend d’autant plus d’importance que ce sont les véhicules
importés d’outre-mer qui constituent maintenant la plus forte concurrence
que doit affronter I'industrie canadienne.

TABLEAU COMPARATIF DU CALCUL DES TAXES DE VENTE ET
D’ACCISE IMPOSABLES A L'EGARD DES VOITURES DE TOURISME
IMPORTEES ET VENDUES AU CANADA

Tarif de Tarif de la
préférence nation la plus
britannique favorisée

Juste valeur marchande ...l $1,200 $1,200
Droit de douane de 17% p. 100 s’il y a lieu aucun 210
Valeur & Pacquitté ........ccoooivevviriiisiinns 1,200 1,410
Taxe d’accise de 7% p. 100 90 106
Taxe de vente de 11 p. 100 .................... 132 155
Total des taxes de vente et d’accise .... $ 222 $ 261

Prix exigé des marchands de véhicu-
les au Canada ..........cocovieiiiccinine $1,450 $1,660
Taxes de vente et d’accise en tant que
: pourcentage du prix exigé des dé- .
taillants -canadiens ................... e 153 . 15.7
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Bien que mon mandat me limite 4 Iindustrie de I’automobile,
je me permets de signaler que dans les autres secteurs de l'industrrie
canadienne les fabricants sont tout aussi désavantagés. Le Comité de
la taxe de vente a pris acte de l'aspect général de ce probléme et en a
fait rapport au ministre des Finances en 1956. En vue de le régler,
le Comité a recommandé que les taxes de vente et d’accise soient
calculées d’aprés le prix que le détaillant paie toutes ses marchan-
dises, qu’elles soient importées ou fabriquées au Canada.

Je suis d’avis que le rajustement du fardeau que représente
la taxe de vente est une question de justice et aussi que les consé-
quences d’un rajustement seraient assez vastes pour avoir un effet
salutaire sur Pindustrie de I'automobile au Canada.

3. Calcul de la taxe de vente d’aprés un
prix de gros «proposé»

La Loi sur la taxe d’accise stipule que la taxe de vente doit étre
pergue sur le prix de vente du fabricant. Ainsi, le montant de la taxe
se trouve conditionné par le mode de distribution employé par une
industrie. Dans les industries ol la distribution se fait par Iintermé-
dinire d'un grossiste ou d’un distributeur, la taxe est calculé en fonc-
tion du prix que le fabricant exige du grossisite ou du distributeur.
Mais dans l'industrie de I'automobile, la vente se fait directement du
fabricant au détaillant ou concessionnaire. La taxe de vente devrait
sirement tére impartiale vis-a-vis des diverses formes d’organisation
des marchés dans diverses industries. Je propose donc que la Loi sur
la taxe d’accise soit revisée et qu’on y stipule que, pour calculer la
taxe de vente dans le cas des voitures automobiles, le «prix de vente»
soit un prix de gros «proposé». Ce prix de gros <«proposés serait le
prix de vente du fabricant, auquel prix on soustrairait une remise appro-
priée. En fixant la mesure de rabais il devrait €tre tenu compte des
conditions particulieres de I'industrie et des frais de distribution que le
fabricant prend a son compte vu 'absence d’'un commergant en gros
ou d’un distributeur. Je crois qu’un rabais de 5 p. 100 sur le prix au
détaillant serait une remise raisonnable & cet effet en ce qui concerne
lindustrie de l'automobile. C’était la remise supplémentaire que per-
mettait la loi canadienne avant le 2 mai 1936. Des enquétes faites
aux Etats-Unis nous portent & croire que ce taux est encore raisonnable
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et que dans les industries ol I'on trouve des distributeurs, ce chiffre
équivaut a peu prés au rabais supplémentaire qui leur est accordé par
le manufacturier.

Cette réduction de la base de cotisation entrainerait une 1égere
diminution du prix des voitures automobiles de tous genres et,
puisqu’elle serait applicable aux voitures canadiennes comme aux
voitures importées, elle n’atteindrait en rien la balance équitable 2
laquelle vise l'autre recommandation que j’ai formulée dans le sens
d’une revision de la base de cotisation aux fins de la taxe de vente.
"Une recommandation semblable visant la base de la taxe de vente, pour
fins d’application générale, a été faite en 1956 par le Comité de la
taxe de vente. Je me rends compte que cette modification de Paugmen-
tation des recettes envisagées a I'égard des voitures importées, vu mon
autre recommandation ayant trait a la taxe de vente. On croit toutefois
que ces deux recommandations auraient un effet expansionniste suf-
fisant pour que les deux changements produisent une augmentation
nette des recettes eu égard a la taxe de vente sur les automobiles.

4. Le tarif de préférence britannique relatif aux automobiles

Les voitures automobiles importées au Canada en provenance
du Royaume-Uni sont exemptes de droits depuis 1932. Au moment ol
cette entente fut conclue, le nombre des voitures importées du Royaume-
Uni était peu considérable mais, depuis la Seconde Guerre mondiale,
Iindustrie de l'automobile du Royaume-Uni s’est assuré une bien
meilleure place sur le marché mondial. En 1959, le nombre des voitu-
res importées du Royaume-Uni représentait 15 p. 100 des véhicules
neufs vendus au Canada et 46 p. 100 du total des voitures importées.

Si I'on doit imposer des droits de douwane sur les automobiles
importées au Canada, c’est qu’il faut tenir compte du fardeau que repré-
sente pour le fabricant d’automobiles canadien la protection accordée
au fabricant de piéces. Pour pouvoir obtenir entrée en franchise de
certaines picces, lorsque le cofit supplémentaire de la production au
Canada serait particuliérement élevé, le fabricant d’automobiles doit
faire entrer dans la fabrication des voitures un certain élément du
Commonwealth. (Dans la pratique, jusqu’ici les éléments «du Common-
wealth» étaient presque entiérement «canadiens».) En conséquence, le
fabricant a été obligé d’acheter certaines piéces d’automobiles de fabri-
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cants canadiens, a des prix quelque peu plus élevés que ceux qu’il aurait
payés aux Etats-Unis. Comme on I’a vu au chapitre III, Je petit fabricant
d’automobiles se trouve dans une position désavantageuse lorsqu’il doit
acheter de fabricants canadiens les piéces d’automobiles dont la produc-
tion est particuliérement sensible aux économies de la production sur
une grande échelle. Souvent le petit fabricant trouvera plus avantageux
d’acheter ces pieces aux Etats-Unis et de payer les droits de douane
exigés. Il est impossible de savoir exactement dans quelle mesure le
colit de la production des voitures automobiles canadiennes se trouve
majoré du fait ques les fabricants sont obligés d’acheter certaines de leurs
piéces sur un marché protégé plutét que sur un marché libre. Il y a
moyen, toutefois, d’obtenir des données quant au montant des droits
de douane payés a 1'égard des pieces importées pour la fabrication des
véhicules. Le montant est beaucoup plus considérable dans le cas du
petit fabricant que dans celui des fabricants qui produisent au Canada
sur une plus grande échelle. Ainsi, dans le cas de I'un des petits fabri-
cants, le montant de la douane payée sur les pieces de production atteint,
en moyenne, $85 par voiture tandis qu’il est que $20 environ dans le
cas de 'un des plus gros fabricants. Enfin, 'on devra remarquer que la
protection accordée aux fabricants de piéces tient, en partie, au fardeau
que constitue pour eux la protection accordée aux producteurs des
matieres premiéres dont ils achétent.

Le plaidoyer en faveur de la protection du fabricant de voitures
automobiles, dans ces circonstances, est donc valable contre I'importa-
tion de voitures automobiles de tous pays. Il semble qu’il ne serait pas
raisonnable que le fabricant canadien, qui est déja dans une position
désavantageuse, diit faire face au libre échange. Il semble également
déraisonnable que le fabricant doive faire concurrence aux produits
d’un autre pays importés au Canada en franchise, surtout si ce pays a
une industrie automobile bien développée. A mon avis, nous ne pouvons
pas nous permettre le luxe de continuer a importer en franchise les
voitures automobiles du Royaume-Uni, tant qu’il nous faut accorder
une certaine protection 3 notre industrie de fabrication de pieces
d’automobiles.

Cette conclusion devrait logiquement nous amener a faire une
recommandation- visant & imposer, en vertue du tarif de préférence
britannique, le méme droit de douane que celui qui est en vigueur sous
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le régime ‘du tarif de la nation la plus favorisée. Je me rends compte,:.
toutefois, de 'importance du tarif de préférence britannique au double
point de vue politique et économique et je recommande de conserver le
régime de préférence. Jen suis venu a la conclusion qu'un droit de
douane de 10 p. 100 devrait étre mis en vigueur sous le régime du
tarif de préférence britannique. L’imposition d’un tel droit sur les
voitures automobiles en provenance du Royaume-Uni, en méme temps
que les autres modifications que j’ai proposées en mati¢re de taxes et
de droits de douane devraient, & mon avis, permettre cette expansion
de I'industrie canadienne & laquelle je vise.

Je dois ajouter que I'entrée en franchise d’'un grand nombre des
véhicules automobiles que nous importons actuellement du Royaumé-
Uni pourrait continuer en vertu des nouvelles recommandations ayant
trait A la teneur. Il serait relativement facile pour les compagnies
General Motors et Ford de tirer parti de ces recommandations puis-
qu'elles ont des établissements de production au Canada. Ces deux
compagnies canadiennes regoivent environ 60 p. 100 des voitures impor-
tées au Canada du Royaume-Uni. D’autres fabricants de véhicules auto-
mobiles du Royaume-Uni pourraient peut-étre assurer 'entrée en fran-
chise de leurs produits en s’associant 2 un fabricant canadien ou encore
en produisant ou en achetant des piéces d’automobiles au Canada.

5. Le tarif de préférence britannique relatif aux piéces
d’automobile '

Les pi¢ces d’automobile importées au Canada en provenance du
Royaume-Uni sont elles aussi exemptes de droits depuis 1932. Non
seulement ces produits entrent-ils au Canada en franchise mais, tant que
les dispositions de la Loi des douanes du Canada seront rédigées de sorte
que les exigenceé de teneur se rapportent a des éléments du Common-
wealth, on peut dire que le fabricant de piéces d’automobile du Royaume-
Uni bénéficie de la protection accordée au fabricant de piéces cana-
dien. Ma recommandation visant a exiger que la teneur soit canadienne
aurait pour effet de priver le fabricant de pi¢ces du Royaume-Uni de
cette protection et rendrait pratiquement impossible I’achat considérable,
pour fins de production, de piéces fabriquées au Royaume-Uni et desti-
nées 2 des voitures de type américain; quel que soit le droit'de’douane.- Je
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recommande que le droit de douane exigible en vertu du tarif de pré-
férence britannique soit de 10 p. 100 dans le cas des pi¢ces qui sont
désignées a 1’annexe du Tarif de la douane relative a l'industrie auto-
mobile et qui sont imposables en vertu du tarif de la nation la plus
favorisée. Je propose un tarif uniforme de 10 p. 100, en vue de con-
server le régime de préférence. Encore une fois, je signale la pos-
sibilité de maintenir Pentrée en franchise en vertu des nouvelles dis-
positions relatives & ’exigence de teneur que j’ai recommandées.

6. Tenecur en éléments d’origine canadienne

Les dispositions relatives aux exigences de teneur prévues & I’an-
nexe de 'automobile du Tarif des douanes étaient destinées & encoura-
ger la production de l'industrie des pi¢ces d’automobile au Canada. Ces
dispositions spécifient, toutefois, que les exigences de teneur portent sur
des éléments en provenance du «Commonwealth». Bien que, jusqu’a
maintenant, cette distinction n’ait pas beaucoup d’importance elle pour-
rait néanmoins favoriser I'utilisation dans une vaste mesure des piéces
importées du Royaume-Uni, étant donné que le consommateur accepte
de plus en plus les modeles anglais que vendent la Ford et la General
Motors. Si ces modeles devaient étre montés au Canada, non seulement
leurs piéces seraient-elles exemptes de droits mais elles seraient égale-
ment considérées a leur pleine valeur dans le calcul de la teneur. Avec
I'arrivée de l'automobile «compactes, il y aurait une possibilité plus
immédiate que certaines piéces requises dans la fabrication de ces voi-
tures soient importées du Royaume-Uni.

Dans le contexte de mon plan d’ensemble, une telle proposition
revét une nouvelle importance et devient méme une partie essentielle
de mon programme a l'intention de l'industrie. Ce programme pourrait
encourager les opérations de montage au Canada mais, a défaut d'un
changement de la définition de «teneur», on ne pourrait étre sir que
I'industrie canadienne des piéces d’automobile en bénéficierait. Je re-
commande donc que partout ou le mot «Commonwealth» figure dans
les dispositions relatives a la teneur que renferme I'annexe de Pautomo-
bile du Tarif des douanes, il soit remplacé par le mot «canadiens.

72




Recommandations

7. Plan de teneur élargie

Le plan visant I'expansion de l'industrie des piéces d’automobile
par limposition d’une exigence relative 3 la teneur a donné de bons
résultats. Le moment est venu de prendre hardiment de nouvelles dis-
positions dans cette méme direction. L’industrie canadienne de 'auto-
mobile se trouve dans une toute autre ambiance maintenant que le pays
prend de plus en plus de maturité sur le plan industriel, que le marché de
Pautomobile présente une plus forte concurrence sur le plan mondial
et que la technologie nouvelle exige comme condition d’une exploitation
économique une «échelle» de production de plus en plus grande. Il
convenait en 1936 de stipuler que les véhicules 2 moteur de fabrication
canadienne aient une teneur donnée d’une certaine origine; en 1961, il
semble approprié d’étendre l'application de teneur a tout le marché
canadien de.l’automobile.

Le but en 1936 était d’encourager le montage des véhicules
3 moteur au Canada, puisque linstallation de telles usines nous donnait
une assurance raisonable de réussir Pessaie que faisions pour mettre
sur pied une industrie manufacturiére de piéces d’automobile au
Canada. En vertu du plan que je recommande, les opérations de mon-
tage augmenteront probablement, mais ce qui est certain c’est qu’un
stimulant relativement plus fort sera apporté a la fabrication des
picces d’automobile. Cette industrie a atteint un degré d’expansion tel
quil nous est permis de vouloir profiter des avantages qu’offre la
participation & un marché plus vaste.

L’industrie canadienne de 'automobile sera en butte aux désa-
vantages que présente une faible production aussi longtemps qu’elle se
verra bornée presque exclusivement au marché canadien. Afin de franchir
les limites quimpose un volume peu élevé de production au Canada,
il est nécessaire que les fabricants soient en mesure de bénéficier des
colits moins élevés que rend possibles une production plus forte. On
pourrait y arriver si les fabricants canadiens étaient capables de fabri-
quer des piéces pour un plus gros marché et si, de plus, les fabricants
d’automobiles pouvaient jouir de la franchise douaniére sur les pro-
duits d’un colit moins élevé que les fabricants d’autres pays pro-
duisent sur une haute échelle. Cela suppose une plus grande mesure
de liberté dans les échanges commerciaux. Une fagon d’en arriver
12 serait -de prendre des dispositions en vue de permettre le libre-
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€change mutuel avec un ou plusieurs pays suivant les modalités
observées dans lindustrie des machines agricoles. A mon avis, le
libre-échange réciproque comporterait de grands risques pour l'industrie
de T'automobile. Mon plan de teneéur élargie fait disparaitre de tels
risques et procure plusieurs des avantages du libre-échange, mais il
n’est pas indispensable de le mettre & exécution par accord réciproque.

Bien qu’a mon avis le plan que je propose puisse étre avantageux
non seulement pour l'industrie canadienne de I’automobile mais aussi
pour tous ceux qui désirent participer au marché canadien, je le présente
comme alternative aux présentes dispositions tarifaires. Les sociétés
seraient libres de choisir I'arrangement en vertu duquel elles désirent
opérer. Elles pourraient continuer i fonctionner d’apres les présentes
dispositions douanitres relatives & la teneur. Si elles choisissaient
cependant de s’inspirer de mon plan alternatif elles seraient tenues
de faire connaitre leur intention et de s’engager 3 le suivre au moins
pour la durée d’une <année modeles.

7 (a) Entrée en franchise sous condition des
véhicules et des pieces

Sous le régime du tarif actuel, un fabricant de véhicules 3 moteur
qui se conforme aux exigences prescrites quant 2 la teneur peut importer
en franchise certaines piéces d’une catégorie ou d’une espéce non
fabriquée au Canada. Aux termes de la recommandation que j’avance
ici, un fabricant qui satisfait aux nouvelles exigences relatives 2 la teneur
serait autorisé a importer en franchinse des véhicules achevés et n’im-
porte laquelle de leurs pieces. Aux termes de mon plan, lentrée en
franchise de celles-ci n’est pas accordée sous réserve qu’elles appar-
tiennent 3 une catégorie ou A une espéce non fabriquée au Canda.
Cela signifie, il est vrai, 'application plus étendue des dispositions rela-
tives a la franchise douaniére. Toutefois, on ferait bien de prendre note
quafin d’avoir droit a ce privilége, I'industrie manufacturiére des véhi-
cules 4 moteur serait tenue d’augmenter ses achats ou sa fabrication
de produits d’automobiles au Canada. A tout prendre, I'industrie cana-
dienne de P'automobile y gagnerait si elle faisait porter sa participation
a ensemble du marché des véhicules. Afin d’assurer que toute entrée
en franchise ne soit accordée qu’a la condition que les manufacturiers
¢anadiens d’automobiles aient satisfait aux exigences relatives 2 la
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teneur, il est préconisé que, dans les cas ol Ientrée en’ franchise de
piéces d’automobile a été autorisée de-temps a autre par décret du
conseil, comme dans le cas des transmissions automatiques, ces disposi-
tions spéciales soient laissées de coté et que s’appliquent les droits
statutaires.

A mon avis, 'industrie des pi¢ces a des chances de progresser
si son expansion repose sur une baisse des prix. Si des prix moins
élevés apportent une augmentation de la vente des véhicules (particu-
litrement des véhicules fabriqués au Canada), le chiffre d’affaires de
cette industrie canadienne augmentera. La protection au moyen de
dispositions relatives a la teneur plutdt que par des droits sur certaines
pitces particulidres a le grand avantage d’encourager I’exploitation de
ces secteurs de I'industrie qui sont les plus rentables. Elle assure un
certain degré de protection lequel, je crois, permettra & I'industrie de
’automobile de prendre de I’expansion en méme temps qu’aumentera
tout le commerce des véhicules 2 moteur. Cette forme de protection
offre I'avantage du libre-échange, puisque la production est orientée
vers les secteurs les plus en mesure de faire concurrence. Une pro-
tection qui reposerait sur les droits de douane pourrait ne pas stimuler
la production si les avantages réalisés par une production massive
étaient supérieurs au droit imposé; elle pourrait alors avoir pour effet
d’encourager des productions peu appropriées. En imposant un fardeau
plus lourd au petit fabricant, les droits de douane sur les pieces dimi-
nuent aussi sa force de concurrence. A mon point de vue, cela est
injuste et peu souhaitable sur un marché que domine déja un petit
nombre de producteurs.

7 (b) Extension de la «teneur»

L’extension la plus importante des dispositions relatives a la
teneur prises en 1936 est prévue. dans ma recommandation qui porte
que les piéces produites au Canada peuvent étre considérées comme
étant des éléments canadiens si elles sont incorporées aux véhicules
fabriqués en dehors du Canada et vendus n’importe ot, ou si elles sont
vendues 2 Vétranger pour des fins de réparation ou de rechange. Cette
recommandation s’appuie sur la conviction que I'industrie trouverait tout
autant d’avantage a fabriquer mettons des moteurs pour des véhicules
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montés a Detroit qu’a monter au Canada des véhicules renfermant d’im-
portants éléments de fabrication américaine. Aux termes de cette
recommandation, les piéces qui pourraient étre comptées dans le calcul
de la teneur sont celles qui le sont sous Ia loi actuelle et, outre les piéces
prévues a l'annexe de Iautomobile du Tarif des douanes, d’autres
comme les pneus et les batteries. Alors que la disposition relative 2 la
teneur «supposée», ainsi interprétée, donne autant de protection que les
présentes dispositions, elle assurerait au fabricant une plus grande flexi-
bilité quant au choix des modalités d’action & prendre pour y arriver.
Bien que soit continuée cette protection & Pindustrie des picces, une telle
protection serait moins onéreuse au fabricant et au consommateur cana-
diens. Dans ces conditions la voie est ouverte pour les fabricants cana-
diens a une plus grande participation au marché en pleine croissance.

L’inclusion dans ces dispositions relatives 2 la teneur des pieces
de service et de réparation, qu'il s’agisse de services pour modéles
actuels ou passés, intéresse directement le consommateur. L’application
a ces pieces des mémes exigences de teneur que celles qui sont prévues
pour la fabrication des véhicules devrait permettre & Iindustrie cana-
dienne d’apporter une plus large contribution 3 Iensemble de la pro-
duction d’automobiles. L’imposition de droits de douane sans une telle
protection n’a pas nécessairement pour effet d’encourager la production
canadienne mais pourrait au contraire faire monter le colit au consom-
mateur canadien. L'inclusion des piéces de service dans cette proposi-
tion devrait permettre aux fabricants étrangers qui ne disposent pas
d’installations manufacturiéres au Canada de participer plus facilement
au plan de teneur élargie.

Je comprends bien que ma recommandation relative i Iex-
tension de la teneur aurait de meilleurs résultats si nos exportateurs
n’avaient pas a faire face aux impositions tarifaires des autres pays.
Mais, si je recommande que soient prises des dispositions unilatérales 2
cet effet, c’est que je crois que méme sur ce plan le Canada en retirerait
des avantages. La perspective pour le fabricant d’automobiles étranger
de pouvoir étendre son marché en exportant des véhicules en franchise
sur le marché protégé du Canada devrait Pencourager A acheter des
picces canadiennes pour le montant requis, méme si leurs prix cotitants
devaient dépasser quelque peu le cofit auquel il pourrait se les procurer
en son pays: Je ne doute nullement que I’adoption de ce plan amenera
une certaine mesure de réaménagement dans la production des auto-
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mobiles et cela en dépit des tarifs imposés a I'étranger sur les picces.
Ce qui semble le plus probable d’abord, c’est qu’un tel réaménagement
de la production se produira entre le Canada et les FEtats-Unis.

7 (o) Détermination de la teneur d’aprés le marché total
du Canada

Aux termes de la présente loi, 1a teneur se rattache au coit de
production des véhicules canadiens 2 moteur. Ma proposition porte que
pour avoir droit & I'entrée en franchise des véhicules a moteur et de
leurs piéces, un fabricant doive satisfaire aux exigences visant la teneur
selon linterprétation donnée & l'alinéa 7(b) relativement au total du
coflit de production des véhicules & moteur fabriqués au Canada et de
la valeur douaniére des véhicules et des pieces de rechange ou de
service importés. Les fabricants canadiens auraient ainsi accés a un
secteur de notre marché de I'automobile duquel nous avons été exclus,
soit le marché des véhicules importés qui, depuis quelques années,
constitue plus du quart des véhicules & moteur neufs mis sur le marché
canadien. Elle permet également une plus grande participation cana-
dienne au marché des piéces de rechange.

7 (d) Unité d’organisation 2a I'égard du plan_
de teneur élargie

Toute société ayant lintention de pouvoir importer ses produits
automobiles en franchise peut, aux termes de ce plan, inclure ou
exclure n’importe laquelle de ses filiales ou sociétés associées. Il se
pose des problémes particuliers en ce qui concerne. les dispositions
a prendre par un établissement faisant affaires en plusieurs autres pays
outre le Canada. La Ford et la General Motors ont des sociétés-seeurs
au Royaume-Uni et en Allemagne; la Chrysler a une associée en France.
Ma proposition porte que chacune des sociétés. meres, seeurs ou assoc1ées
peut étre incluse ou excluse de Pensemble des compagnies réunies aux
fins du plan de teneur élargie. Si I'une est incluse, je propose que
Pexigence relative & la teneur soit établie d’aprés le chiffre global des
ventes effectuées au Canada par ’ensemble des  compagnies qui font
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partie du groupe desdites sociétés. Je propose également que le groupe
puisse établir sa teneur dans Ii’importe quelle partie de Iensemble de
ses opérations. Ainsi, par éxemple, si la General Motors (Canada) en
arrivait 2 une telle entente eu égard 2 la teneur avec la General Motors
(Etats-Unis), la Vauxhall pourrait €tre incluse et la Opel excluse. Si
la Vauxhall était incluse, le pourcentage de teneur requis serait calculé
d’aprés le total du coiit de production des véhicules fabriqués au Canada
et de la valeur douaniére des véhicules et des pi¢ces de rechange impor-
tées des Etats-Unis et du Royaume-Uni. Ce pourcentage pourrait étre
atteint en augmentant la proportion des pidces canadiennes contenues
dans les véhicules canadiens ou en fournissant des picces de fabrication
canadienne aux Etats-Unis ou au Royaume-Uni, ou a I'Australie quant
a cela. Il serait possible 2 toute société d’outre-mer de s’associer & un
fabricant canadien d’automobiles afin de bénéficier de cette recomman-
dation, pour obtenir I'entrée en franchise des véhicules et de profiter de
cette association pour satisfaire aux exigences relatives a la teneur 1a
ou, au sein du groupe, cela serait le plus économiquement réalisable.

7 (e) Echelle de teneur 3 I'égard des auromobiles
de tourisme

Les présentes dispositions du Tarif des douanes visant les auto-
mobiles de tourisme prévoient que leur teneur en éléments d’origine
canadienne doit étre de 40 p. 100 du cofit de production si celle-ci ne
dépasse pas 10,000 unités par année, 50 p. 100, si elle est au dela de
10,000 mais en-dessous de 20,000 unités par année, et 60 p. 100, dans
les cas de 20,000 unités et plus par année. Depuis que la Commission du
tarif a établi ces trois catégories en 1936, les économies de la production
en grandes quantités ont augmenté. A mon avis, il est plus facile d’ob-
tenir aujourd’hui une teneur de 60 p. 100 sur un volume de production
de 150,000 unités que de réaliser une teneur de 40 p. 100 sur une
production de 10,000 unités. Il y a relativement peu de pidces qu’il est
possible de produire économiquement lorsque la production de véhi-
cules est de 10,000 unités par année.

Le fardeau de.colts additionnels qu’entraine I’augmentation
du pourcentage de teneur requis lorsqu’un fabricant augmente sa pro-
duction par une seule unité au deld d’une des présentes catégories de
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volume est, selon moi, trop lourd surtout a' de si:bas niveaux .de
production. L’exigence minimum de 40 p. 100 semble représenter. un
sérieux obstacle a 1’établissement au pays de fabricants qui autrement
pourraient envisager linstallation d’une entreprise de montage. au
Canada. Le fait d’exiger une teneur de 60 p. 100 pour un volume aussi
bas que 20,000 unités par année témoigne d’un manque de réalisme eu
égard a la technologie. moderne. -

Je recommande - donc D’établissement d’une échelle de teneur
prévoyant I’exigence d’une proportion moins élevée de pi¢ces d’origine
canadienne au niveau inférieur de T’échelle de production afin d’éviter
toute modification subite dans la quantité exigée. Je propose que la
plus basse catégorie dans Iéchelle soit réduite de 10,000 a 5,000
unités, et que la teneur requise a ce niveau soit de 30 p. 100 au
lieu des 40 p. -100 actuels. La "gradation dans DIéchelle que j’ai
‘recommandée correspond mieux aux exigences de la. technologie
moderne. Je n’ai pas jugé nécessaire de prévoir une disposition spéciale
en vue d’exiger une teneur plus élevée, mettons 80 p. 100 par exemple,
pour les volumes dépassant 300,000 unités; au deld de ce niveau
l'accroissement de la teneur s’ensuivrait normalement, étant donné
les économies qui résulteraient d’'une production massive. L’échelle pré-
voit seulement des exigences minimums et d’aprés mon enquéte, il est
clair que les fabricants les ont dépassées. La teneur requise aux
termes de mon plan serait de 45 p. 100 pour 20,000 unités, 54 p. 100
“pour 50,000, 59.5 p. 100 pour 100,000 et 64.75 p. 100 pour 200,000.

7 () Echelle de teneur 2 Pégard des véhicules commerciaux

Les présentes dispositions du Tarif des douanes visant les
véhicules commerciaux prévoient que leur teneur en éléments d’origine
canadienne doit étre de 40 p. 100 du coiit de production si le volume
de production ne dépasse pas 10,000 unités par année. Toutefois, si la
production dépasse 10,000 véhicules, il est exigé une teneur de 50 p.
100 du cofit de production 4 l'usine pour obtenir le droit d’importer en
franchise certaines piéces. Les raisons qui motivent la revision de cette
échelle sont les mémes que celles qui sont données ci-haut au sujet des

- automobiles. A vrai dire, les raisons qui président a la modification de
_cette échelle sont quelque peu plus fortes puisque de nombreux véhicules
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commerciaux sont fabriqués sur commande. J’ai donc proposé que la
catégorie du plus faible volume soit réduite de 10,000 & 5,000 unités,
et que la teneur requise & ce niveau soit de 30 p. 100. Aux termes de
mon plan, I'exigence relative a la teneur en éléments canadiens pour les
véhicules commerciaux s’établirait & 45 p. 100 pour 20,000 unités, & 51
p. 100 pour 50,000 et & 55.5 p. 100 pour 100,000.

Pour une bonne part, I'industric des camions lourds et des
autobus achete ses moteurs, surtout les moteurs diesel, du Royaume-
Uni. A T’heure actuelle, ces moteurs entrent en franchise et sont con-
sidérés comme éléments du «Commonwealthy. Aux termes de ma
recommandation, ces moteurs continueraient d’entrer en franchise aussi
longtemps que P'exigence relative & la teneur serait satisfaite. La
réduction & 30 p. 100 de la teneur en éléments canadiens exigée
sur les 5,000 premiéres unités devrait permettre aux fabricants de
véhicules commerciaux de continuer a4 importer en franchise ces
‘moteurs.

7 (g) Inobservation des condirions relatives 2 la teneur

De méme que sous le régime du présent Tarif des douanes,
linobservation, en une année quelconque, des conditions relatives a
la teneur prévue pour mon plan rendrait le fabricant passible du paie-
ment de droits a I’égard de toutes les pieces et de tous les véhicules
qui autrement seraient imposables.

Je dois signaler de nouveau qu’au terme de mon plan de teneur
élargie on ne saurait pouvoir inclure les véhicules anglais sans que ceux-
ci soient sujets a un droit.
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Conclusion

EN VERTU de l'exigence de teneur actuelle, soit une teneur de
60 p. 100 du prix de revient a l'usine de la production canadienne
d’automobiles de tourisme, les «Trois Grands» gagnent chacun une
teneur de 65 p. 100 ou davantage. Toutefois, le pourcentage ne repré-
sente qu’une moyenne pondérée de 54 p. 100 de la somme du prix de
revient 2 l'usine des véhicules de tourisme produits au Canada et de
la valeur douanidre des véhicules 4 moteur et des piéces impor-
tées. Aux termes des dispositions actuelles, ’exigence de teneur est
établie d’aprés la production de véhicules au Canada. Un fabricant
canadien qui augmente ses ventes sur le marché canadien par Yinter-
médiaire d’importations en provenance de compagnies associées, n’est
aucupement obligé d’augmenter la teneur en éléments canadiens de
sa production, et si I'augmentation des véhicules & moteur importés
réduit sa production domestique, la quantité des éléments canadiens
qu’il emploie peut décliner absolument. De toute fagon, le rapport de
sa teneur canadienne i l'ensemble de sa pénétration sur le marché
déclinera. Le plan de <teneur élargie» vise & établir un rapport entre
la teneur canadienne exigée et les affaires globales d’une société parti-
culigre sur le marché canadien.

En ce qui concerne les automobiles de tourisme, d’apres la part
du marché canadien global qu’a obtenue individuellement chacun des
«Trois Grands» en 1959, le baréme proposé exigerait que la General
Motors atteigne une teneur canadienne d’environ 65 p. 100, la
Ford, d’un peu plus de 60 p. 100 et la Chrysler, d’environ 55 p. 100.
La Studebaker, d’aprés le méme calcul, devrait atteindre une teneur
canadienne de 38 p. 100 et ’American Motors, qui a vendu environ
10,000 voitures au Canada durant cette année, aurait été obligée de
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réaliser une teneur d’a peu prés 40 pour cent. Pour atteindre ces objec-
tifs de teneur, il aurait fallu que ces fabricants, collectivement, aug-
mentent leur production ou leurs achats au Canada de quelque 60
millions de dollars. Pour contrebalancer augmentation des cofits qui
aurait pu résulter de cette exigence de temeur et pour permettre que
s’accomplisse néanmoins, une réduction dans les prix des automobiles,
les sociétés auraient alors économisé quelque 25 4 30 millions de dollars
sur des droits qui, autrement, auraient été exigibles.

Si mon plan de «tencur €largie» avait été en vigueur en 1959,
le gain réalis¢é immédiatement dans la production aurait représenté
I’équivalent d’environ 30,000 voitures de tourisme, soit une augmenta-
tion de 10 p. 100 dans la production domestique. Cet accroissement
de la participation du Canada a été calculé d’aprés un marché statique.
Le calcul ne tient pas compte non plus de 'expansion du marché qui
pourrait résulter de la réduction des coiits et des prix prévue comme
conséquence de la mise en application du plan dans son ensemble. En
vérité, les nouvelles dispositions en matiére de teneur ont pour but, dans
une large mesure, de créer une conjoncture favorable a I’application des
autres recommandations qui visent particulitrement un programme de
réduction des coflits et des prix dans I'industrie.

La recommandation qui aurait sur les prix leffet le plus direct
et le plus immédiat serait, il va sans dire, la suppression de la taxe
d’accise. En raison des bases présentement utilisées pour calculer le
montant de la taxe d’accise, la réduction de prix qu’aménerait cette
recommandation serait relativement plus considérable dans le cas des
automobiles de tourisme produites au pays que dans le cas des auto-
mobiles de tourisme importées. Le prix du véhicule canadien typique
devrait baisser de quelque $150 en conséquence de la suppression de
cette taxe. :

L’adoption d’un prix de gros «supposé» comme base de Ia taxe
de vente devrait entrainer encore une autre réduction du prix moyen
du véhicule produit au pays, celle-la de quelque $10. Dans le cas d’un
véhicule & moteur typique importé d’Europe, la réduction serait un
peu moindre, puisque le prix d’un tel véhicule est, en moyenne, plus bas.
La réduction ne suffirait pas a contrebalancer complétement l’augmeh-
tation de prix qu’éntrainerait ’adoption d’une nouvelle base aux fins du
calcul de la taxe de vente. L’adoption du prix au détaillant canadien,
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au lieu de la valeur & P’acquitté, comme base de la taxe de vente, ferait
monter le prix d’un véhicule européen typique de quelque $30. En
supposant Iimposition d’un droit de 10 p. 100 en vertu du tarif de
préférence britannique et une augmentation consécutive du prix au
détaillant, les véhicules & moteur importés du Royaume-Uni seraient
grevés par la taxe de vente d’'une somme additionnelle de quelque $13.

La recommandation suivant laquelle I'entrée en franchise serait
consentie a tous les produits automobile, les exigences de teneur élargie
étant observées, permettrait des réductions de prix considérables. L’en-
trée en franchise de piéces qui seraient incorporées aux automobiles
produites au Canada signifierait une réduction de colits atteignant quel-
que $20 pour les plus gros producteurs et méme jusqu’a $85 pour le
petit producteur. La réduction de prix qui résulterait de la suppression
du droit de 173 p. 100 sur les véhicules achevés importés des pays
jouissant du tarif de la nation la plus favorisée serait, naturellement,
méme plus considérable. Alors que la mesure améliorerait, en matiére
de concurrence, la situation des automobiles de tourisme importées par
rapport 4 celle des automobiles produites au Canada, le nombre des
véhicules qui pourraient étre importés au Canada en franchise serait
limité par la possibilité qu’aurait le fabricant d’augmenter la teneur
globale de sa production.

Un grand nombre des piéces de réparation ou de service aujour-
d’hui importées des pays jouissant du tarif de la nation Ia plus favorisée
sont imposables. Si on en permet I'entrée en franchise aux termes du
plan visant I’élargissement de la teneur, la réduction des prix de ces
pieces devrait, en moyenne, apporter pour le consommateur une écono-
mie de 20 p. 100. Mais, je le répéte, on doit se rappeler que le volume
des piéces importées en franchise se trouverait limité par la possibilité
qu'aurait le fabricant d’augmenter la teneur canadienne globale de sa
production.

L’effet combiné de la suppréssion de la taxe d’accise, de 1'utili-
sation d’un prix de gros «supposé» comme base de la taxe de vente et
de Iélimination des droits sur les piéces d’équipement original importées
aménerait, & mon avis, dans le prix de 'automobile ordinaire de tourisme,
une réduction de $180 & $240. Il devrait résulter de l’adoption de
'ensemble de mon plan, outre les réductions directes de prix susmen-
tionnées, des économies qui ne, peuvent étre a l'avance évaluées avec
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exactitude. De la réduction des coiits et des prix devraient résulter une
expansion du marché des automobiles au Canada, en raison de la
possibilité qu’aurait le fabricant de choisir librement, pour les produire
au Canada, les pi¢ces a I’égard desquelles le désavantage en matiere de
concurrence est pour lui au minimum et en raison de Paccés A des
marchés plus considérables que lui fournirait la mise en application de
la recommandation visant Pélargissement de la teneur, L’élimination
des frais d’administration occasionnés par la nécessité de déterminer la
situation des pieces importées & I'égard des droits exigibles, en particu-
lier pour en déterminer «la catégorie ou 'espéce», est une autre caracté-
ristique de mon plan.

Le probleme, tel que je suis venu a le voir au cours de mon
enquéte, était de savoir comment réussir a concilier les bas prix que
désirait le consommateur et ’augmentation de la protection que sou-
haitait I'industrie. Je crois que la solution se trouve dans une méthode
efficace de protection qui soit expansionniste plutt que restrictive. On
peut dire de ma solution qu’elle maintient la protection mais qu’elle en
réduit le fardeau. Mes recommandations constituent un ensemble de
mesures qui se situent dans la logique de I'orientation donnée en 1936
par la Commission du tarif. Ces mesures qui me semblent devoir étre
appropriées en 1961 devraient étre plus faciles & comprendre vu Pexpé-
rience acquise sous le régime du tarif actuel et I’établissement d’une
industrie plus vigoureuse.

NOUS SOUMETTONS RESPECTUEUSEMENT LE TOUT
A L’ATTENTION DE VOTRE EXCELLENCE.

VSRE o

président

> & e,

le 14 avril 1961 secrétaire
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Premier Appendice

1. Décrets du Conseil

C.P. 1960-1047

Copié certifiée conforme au procds-verbal d'une séance du Comité du
Conseil privé, approuvé par Son Excellence I'Administrateur le 2 aolit 1960.

Sur avis conforme du Premier Ministre, le Comité du Conseil privé
recommande que M. Vincent Wheeler Bladen, de Toronto (Ontario) soit, en
vertu de la Partie I de la Loi sur les enquétes, nommé commissaire chargé de
faire enquéte et rapport sur la situation et les perspectives des industries qui
produisent au Canada des véhicules & moteur et leurs pitces. Sans restreindre
la portée générale de ce qui précéde, le commissaire est chargé, entre autres
choses, de faire enquéte et rapport sur les sujets suivants:

a) la position concurrentielle, présente et future de I'industrie automobile
du Canada sur le marché canadien et sur le marché d’exportation, en
comparaison de celle des industries automobiles d’autres pays;

b) les relations entre les sociétés qui fabriquent des véhicules 3 moteur
et leurs pidces au Canada et leurs sociétés méres, filiales ou affiliées dans
d’autres pays, et les effets de telles relations sur la production au
Canada; :

¢) les problémes particuliers et la position concurrentielle des industries qui,
au Canada, produisent des piéces de véhicules & moteur, ainsi que les
effets qui en découlent par rapport 3 la production des véhicules au
Canada;

d) Paptitude de l'industrie canadienne & produire et & vendre économique-
ment les divers genres de véhicules 2 moteur que demandent ou deman-
deront vraisemblablement les consommateurs canadiens; et

e) les mesures que pourraient prendre les dirigeants des industries qui
produisent des véhicules & moteur et leurs pitces au Canada, ainsi que
les syndicats ouvriers intéressés, de méme que le Parlement et le gou-
vernement, afin de rendre telles industries plus aptes a accroitre 'emploi
dans la production économique de véhicules pour le marché canadien
et les marchés d’exportation.

Le Comité recommande de plus:

1. Que le commissaire soit autorisé & exercer tous les pouvoirs que lui
confére I'article 11 de la Loi sur les enquétes;

2. Que le commissaire adopte les formalités et les méthodes qu’il peut
au besoin juger utiles pour la poursuite réguli¢re de l'enquéte, et qu'il siége aux
dates et aux lieux qu'il pourra décider 4 I'occasion;

3. Que le commissaire soit autorisé 3 retenir au besoin les services
d’avocats, de fonctionnaires et de conseillers techniques 4 des taux de rémunéra-
tion et de remboursement approuvés par le Conseil du Trésor; et
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4. Que le commissaire fasse rapport au Gouverneur en conséil dans
un délai raisonnable et qu’il dépose au bureau de I’Archiviste fédéral les docu-
ments et registres de la Commission aussitdt qu’il sera raisonnablement possible
aprés la conclusion de I'enquéte.

Le greffier du Conseil privé,
R. B. BRYCE.

C.P. 1960-1186

HOTEL DU GOUVERNEMENT A OTTAWA
LE MERCREDI 24 Ao0T 1960

PRESENT:

SON EXCELLENCE
L’ADMINISTRATEUR EN CONSEIL:

Il plait 2 Son Excellence I'Administrateur en conseil de nommer
Mlle J. Elizabeth Leitch, de la Direction de I'économique au ministére du Com-
merce, & Ottawa, secrétaire de la commission chargée, en vertu du décret
C.P. 1960-1047 du 2 aoflit 1960, de faire enquéte et rapport sur la situation et les
perspectives des industries qui produisent au Canada des véhicules & moteur et
leurs piéces.

Copie certifiée conforme.

Le greffier du Conseil privé,
R. B. BRYCE.
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2. Commission

L’Administrateur suppléant,
GERALD FAUTEUX

CANADA

ELIZABETH DEUX, par la grace de
Dieu, Reine du Royaume-Uni, du Canada
et de ses autres royaumes et territoires, Chef
du Commonwealth, Défenseur de la Foi.

Le sous-procureur général
E. A. DRIEDGER

A TOUS CEUX A QUI les présentes parviendront ou qu'icelles pour-
ront de quelque maniére concerner,

"SALUT:

_ ATTENDU qu’en conformité des dispositions de la Loi sur les enquétes,

chapitre 154 des Statuts revisés du Canada, 1952, Son Excellence I’Administrateur
en conseil a, par le décret C.P. 1960-1047 rendu le deuxiéme jour d’aolt de I'an
de grice mil neuf cent soixante (dont copie est annexée aux présentes), autorisé
la nomination de Notre commissaire y et ci-aprés nommé aux fins de faire
enquéte et rapport sur les questions suivantes:

a) la position concurrentielle, présente et future de l'industrie automobile
du Canada sur le marché canadien et sur le marché d’exportation, en
comparaison de celle des industries automobiles d’autres pays;

b) les relations entre les sociétés qui fabriquent des véhicules & moteur et
leurs piéces au Canada et leurs sociétés méres, filiales ou affiliées dans
d’autres pays, et les effets de telles relations sur la production au
Canada;

¢) les problémes particuliers et la position concurrentielle des industries
qui, au Canada, produisent des piéces de véhicules & moteur, ainsi que
les effets qui en découlent par rapport & la production des véhicules
au Canada;

d) Tlaptitude de I'industrie canadienne A produire et A vendre économique-
ment les divers genres de véhicules & moteur que demandent ou deman-
deront vraisemblablement les consommateurs canadiens; et

e) les mesures que pourraient prendre les dirigeants des industries qui
produisent des véhicules & moteur et leurs piéces au Canada, ainsi que
les syndicats ouvriers intéressés, de méme que le Parlement et le gou-
vernement, afin de rendre telles industries plus aptes 3 accroitre I’emploi
dans la production économique de véhicules pour le marché canadien
et les marchés d’exportation;

et a conféré 3 Notredit commissaire certains droits, pouvoirs et priviléges men-
tionnés plus en détail dans ledit décret.
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SACHEZ DONC MAINTENANT que de et par I'avis de Notre Conseil
privé pour le Canada Nous désignons, constituons et nommons par les présentes /
M. Vincent Wheeler Bladen, de la ville de Toronto en la province d’'Ontario,
Notre commissaire chargé de poursuivre ladite enquéte.

IL APPARTIENDRA audit Vincent Wheeler Bladen d’occuper, d’exercer
et d’avoir en partage les fonctions, charge et poste en question avec les droits,
pouvoirs, priviléges et émoluments attachés aux fonctions, charge et poste
susdits, de droit et en vertu de la loi durant Notre bon plaisir.

ET NOUS autorisons par les présentes Notredit commissaire & exercer
tous les pouvoirs que lui confire l'article 11 de la Loi sur les enquétes et 2
recevoir dans toute la mesure possible 'aide des ministéres, départements et
organismes du gouvernement.

ET NOUS autorisons par les présentes Notredit commissaire & adopter
les formalités et les méthodes qu’il pourra au besoin juger utiles pour la pour-
suite réguliere de I'enquéte, et I'autorisons 2 siéger aux dates et aux lieux qu'il
pourra décider a I'occasion.

ET NOUS autorisons par les présentes Notredit commissaire & retenir
au besoin les services d’avocats, de fonctionnaires et de conseillers techniques 3
des taux de rémunération et de remboursement devant étre approuvés par le
Conseil du Trésor.

ET NOUS commandons et enjoignons & Notredit commissaire de faire
rapport & Notre Gouverneur en conseil dans un délai raisonnable et de déposer
au Bureau de 'Archiviste fédéral les documents et registres de la Commission
aussitdt qu’il sera raisonnablement possible aprés la conclusion de I’enquéte.

DONNE sous le Grand Sceau du Canada.

TEMOIN: L’honorable Gérald Fauteux, juge puiné de la Cour supréme du
Canada et suppléant de Phonorable Patrick Kerwin, juge en chef
du Canada et Administrateur de Notre Gouvernement du Canada.

A OTTAWA ce vingt-deuxidme jour d’aolit en I'an de griace mil neuf
cent soixante, le neuvieme de Notre Régne.

PAR ORDRE,

Le sous-secrétaire d’Etat,
C. STEIN.
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Personnel de la commission

Secrétaire ................

Economistes ...

Adjoint
d’administration ..

Personnel
technique ............

Secrétariat ..............

Mte J. E. Leitch
Ministére du Commerce

M. C. D. Arthur
Ministére des Finances
M. Alain Jubinville
Banque du Canada

M. L. P. Kavanagh
Ministére du Commerce

M. John Brunet
Mre D, M. Macdonald

Mte V. Cheeseman
Mme L. Haines
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Mémoires publics présentés a la commission

(L’astérisque indique que le mémoire a été présenté lors des

audiences publiques de la Commission.)

Auteur
*Alasco, Johannes
*American Motors (Canada) Ltd.
Antognini, Enrico .........ccceveriniicininnenennne
Association canadienne des consommateurs ...
*Association canadienne des fabricants d'outils et

MALTICES ..oiiiiiiieiciieiice e e et reesreereesensernesseceenas
Association canadienne des grossistes et fabricants

d’automobiles ...........c..ccoeoviiiicceee e e
*Association des manufacturiers de piéces d’automo-

biles du Canada ...........ccccoeveeieiieee e
Association pour le parcours par la baie d’Hudson ....
Atlas Steels Limited ..........ccoooveiiviiiiiieeee e,
Borg-Warner Corporation
British Motor Corporation Ltd. (The) Canadian

Subsidiaries
Broome, Ernest J. ......ccccovvviiiinien.
*Canadian Automobile Association
Canadian Automobile Chamber of Commerce ..........
Canadian Automobile Sport Club
*Canadian Co-Operative Wheat Producers Limited ....
Canadian Importers & Traders Association Inc. ...
Canadian Port Committee (The)
Canadian Radiator Mfg. Co. Limited .......................
Chambre de commerce de St. Catharines et district
Chauncey, Hedley R. .......ccoovvviiiiciiecee e
*Chrysler Corporation of Canada, Limited .
Comité des sans-travail de Windsor ..................
*Commission industrielle de Windsor et de la ban-

lieue, au nom dHamilton, Oakville, Oshawa,

St. Catharines, Trafalgar et Windsor ...................
*Conseil des industries forestitres de la Colombie-

Britannique
*Conseil interprovincial des syndicats agricoles
Croname (Canada) Ltd. ...
Distributeurs et marchands de la Colombie-Britan-

nique vendant des voitures importées (un comité

de)
*English, H. E. ........
Faichney, Ronald
*Fédération canadienne de I'agriculture (La) ...
Fédération des associations de marchands d’automo-

biles du Canada

Adresse
Montréal (P.Q.)
Brampton (Ont.)
Toronto (Ont.)
Ottawa (Ont.)

Ottawa (Ont.)
Ottawa (Ont.)

Toronto (Ont.)
Saskatoon (Sask.)
Welland (Ont.)
Chicago (E.-U. A.)

Toronto (Ont.)
Vancouver(C.-B.)
Ottawa (Ont.)
Toronto (Ont.)
Toronto (Ont.)
Winnipeg (Man.)
Toronto (Ont.)
Ottawa (Ont.)
Toronto (Ont.)
St. Catharines (Ont.)
Calgary (Alb.)
Windsor (Ont.)
Windsor (Ont.)

Windsor (Ont.)

Vancouver (C.-B.)
Saskatoon (Sask.)
Waterloo (P.Q.)

Vancouver (C.-B.)
Ottawa (Ont.)
Hamilton (Ont.)
Ottawa (Ont.)

Toronto (Ont.)
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Auteur Adresse
Fisheries Association of British Columbia (The) ... Vancouver (C.-B.) .
*Ford Motor Company of Canada, Limited ................ Toronto (Ont.)
*General Motors of Canada, Limited ... Oshawa (Ont.)
Heeb, Karl ............ocooooviriiieccee, Hamilton (Ont.)

Industrie canadienne des tissus encollés .................... Toronto (Ont.)
*Industrie primaire de l'acier au Canada .... Hamilton (Ont.)
Institut des textiles primaires .................. Montréal (P.Q.)

Jaguar Cars (Canada) Ltd. .............ccoovvviieviienn, Montréal (P.Q.)
Lake Simcoe Industries Limited .................cccccoovennnn. Beaverton (Ont.)
Les fabricants de matériaux anti-friction au Canada Peterborough (Ont.)
Mercedes-Benz of Canada Limited ........................ Toronto (Ont.)
McLuhan, Marshall ..., Toronto (Ont.)
*National Canadian General Motors Intra-Corporation

Council of the U AW. (The) ......ccccoovvvvvvnnn. St. Catharines (Ont.)
*Ontario, Gouvernement de 1" ................................... Toronto (Ont.)
Peugeot Distribution Ltée .............ccccocoivvvvivievrivirann, Montréal (P.Q.)
Purolator Products (Canada) Limited .. ... Toronto (Ont.)
Renault, Régie Nationale des Usines ...................... Paris (France)

*Research Development & Surveys Associates Limited Toronto (Ont.)
Rover Motor Company of North America Limited Toronto (Ont.)
*Rubber Association of Canada (The) ................ Toronto (Ont.)
*Saskatchewan, Gouvernement de la ......................... Regina (Sask.)
Shiner, S. .ot Willowdale (Ont.)

Smith’s Delivery Vehicles Limited ............................ Gateshead-on-Tyne
(Angl.)

*Society of Motor Manufacturers and Traders Limited

(ThE) e Londres (Angl.)
*Studebaker-Packard of Canada, Limited ............... Hamilton (Ont.)
Tweedle, L10Yd .......coooooviviieoeeeeeeeeeeeee e Hamilton (Ont.)
*United Automobile Workers (UAW-CLC) . ... Windsor (Ont.)
*UAW—Syndicat local 444, AFL-CIO ................. Windsor (Ont.)
United Grain Growers Limited ................cococooocovv.oo. Winnipeg (Man.)
*Volkswagen Canada Ltd. ... Toronto (Ont.)

Wenner, Marvin .................cocooeoien. Willowdale (Ont.)
Wishart, W. D. ..o, Montréal (P.Q.)

PUBLICATIONS RECUES DE SOCIETES ETABLIES OUTRE-MER

Le groupe des Sociétés VOIVO ...........ccocooevviviciei, Suéde
La Société Fiat Ttalie
Motor Industry Research Association Royaume-Uni

Rolls-Royce Limited ..........cccccooiviieniineiniceieccee Royaume-Uni
Rootes Motors Limited ... Royaume-Uni
The Rover Company Limited ......................cooeeeiin.. Royaume-Uni
Simca Incorporated .........cccccooviiieiiiiiiiiee France

Société Anonyme des Automobiles Peugeot ... ... France

S. Smith & Sons (England) Limited ................ ... Royaume-Uni
Standard-Triumph International Limited ............. ... Royaume-Uni
Vauxhall Motors Limited .....................ccoooeevmi Royaume-Uni
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Erablissements visités par la commission:

CANADA:

ANGLETERRE:

American Motors (Canada) Limited
Atlas Steels Limited .........................
Barber Diecasting Company Limited
Bendix-Eclipse of Canada Limited
Canadian Acme Screw & Gear
Limited .........cccoeviviiiiien,
Canadian Car Company Limited ....
Canadian Industries Limited ..........
Canadian Motor Lamp Co.,
Limited ...,
Canadian Steel Improvement
Limited ...
Chrysler Corporation of Canada,
Limited .............c.ccooiiiiiniinin.
Dominion Forge Limited ...............
Dominion Foundries and Steel,
Limited ..o
Ford Motor Company of Canada,
Limited ..........ccoooviivin

Galt Metal Industries, Ltd. .............
General Motors of Canada, Limited
General Spring Products, Limited ..
Hayes Steel Products Limited ........

International Harvester Company of
Canada Limited ........................
Kelsey Wheel Co., Limited ............
Kralinator Limited ..............c.............
McKinnon Industries, Limited (The)
Sehl Engineering Limited ...............
Standard-Modern Tool Company
Ltd. o
Steel Company of Canada, Limited
Studebaker-Packard of Canada,
Limited ..o,
Thompson Products, Limited ..........

British Motor Corporation Ltd.
(The) oo,
Ford Motor Company, Ltd. ..........

Brampton
Welland
Hamilton
Windsor

Toronto
Montréal
Montréal

Windsor

Toronto

Windsor
Walkerville

Hamilton

Windsor et
Oakville
Galt
Oshawa
Kitchener
Thorold et
Merritton

Hamilton
Windsor
Preston

St. Catharines
Kitchener

Toronto
Hamilton

Hamilton
St. Catharines

Birmingham
Dagenham
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Jaguar Cars Limited .................... Coventry
Joseph Lucas Limited ... Birmingham
Rolls-Royce Limited ....... ... Londres
Rootes Motors Limited Coventry
Rover Company Limited (The) ... Birmingham
S. Smith & Sons Limited .............. Londres
Standard-Triumph International
Ltd, oo Coventry
Vauxhall Motors Limited ................ Luton
FRANCE:
Peugeot, Société Anonyme des
Automobiles ............c.ococeenennn.. Paris
Renault, Régie Nationale des
Usines .......cccovvveiviiieeeierenennn, Paris
Simca Incorporated ... Paris
ALLEMAGNE:
Volkswagenwerk AG (Fabrique des
moteurs et camions) ................ Hanovre
Volkswagenwerk AG (Fabrique des
autos de tourisme) .................. Wolfsburg
SUEDE:
Volvo Limited ............ccocovvve.. Goteborg
ETATS-UNIS:
American Motors Corporation ...... Detroit
Chrysler Corporation ...................... Detroit
Ford Motor Company ...................... Dearborn
Ford Motor Company (Fabrique
des boites de vitesses) ............ Livonia
General Motors Corporation .......... Detroit

General Motors Corporation (Fa-
brique des boites de vitesses) Ypsilanti
Studebaker-Packard Corporation ... Detroit

BUREAUX SYNDICAUX VISITES PAR LA COMMISSION:
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Syndicat local 525, U.A.W., Hamilton

Syndicat local 222, U.A.W., Oshawa

Syndicat local 707, U.A.W., Qakville

Syndicat local 199, U.A.W., St. Catharines
Syndicats locaux 195, 200 et 444, U.A.W., Windsor
Centrale régionale des U.A.W., Windsor

Centrale internationale des U.A.W., Detroit



Appendice V

1.‘ Extraits de la liste “A” du tarif des douanes citant les

numéro tarifaires 438a, 438b, 438c, 438d, 438¢, 438f

et 438i.
APPENDICE <¢A»
Numéros Produits frappés de droits et
tarifaires produits admis en franchise
438a Automobiles et véhicules 3 moteur de toutes

438b

sortes, n.d.; électrobus & trolley; chissis de
toutes les machines susmentionnées ............

Les machines ou les autres articles montés
sur les susdites machines ou qui y sont
adaptés A d’autres fins que le chargement
ou le déchargement du véhicule, seront
appréciés séparément et assujettis au droit
prescrit aux numéros du Tarif qui s’y appli-
quent réguliérement.

Butées de débrayage, avec ou sans collier;

Coussinets en graphite;

Coussinets & coquilles en acier ou en bronze
avec garniture en métal autre que le fer,
piéces et matiéres pour ces coussinets;

Coussinets de butées de rotules de direction;

Paliers ou coussinets & roulement lisse, de
bronze ou de métal pulvérisé;

Bagues graphitées ou imprégnées d’huile;

Isolants de bougies, en matiére céramique,
non plus ouvrés que cuits et vernissés, im-
primés ou décorés ou non, sans garnitures;

Colliers de butées de vilebrequins;

Compresseurs a air et leurs piéces;

Segments de collecteurs, en cuivre; bagues
isolantes d’extrémité des collecteurs;

Disques diminués en acier laminé A chaud,
avec ou sans trou central, pour roues
pleines; .

Membranes pour pompes A essence et pompes
a vide;

Rotors de distributeurs et assemblages de
cames;

Sabots de butoirs de portitres;

Bornes de prise de courant, douilles, raccords
et attache-fils, et pieces et combinaisons de
ces articles, y compris les supports et les
raccords qui y sont assujettis de facon
permanente, mais non les bornes d’accu-
mulateurs; i

Joints en toutes matiéres, & l’exception du
litge et du feutre, composés ou non, pitces
et matiéres pour ces joints;

Rupteurs pour allumage;

Clavettes pour arbres;

93961-1—8

Tarif de
préférence

En fr.

Tarif de
la nation
la plus

britannique favorisée

173 p.c.

Tarif
général

274 p.c.
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APPENDICE ¢A»—Suite
Tarif de
Tarif de  la nation
Numéros Produits frappés de droits et préférence la plus Tarif
tarifaires produits admis en franchise britannique favorisée général

Dispositifs auxiliaires de conduite, destinés a
étre ajoutés aux véhicules automobiles pour
en faciliter la conduite aux personnes
atteintes d’infirmité, et leurs pigces;

Ebauches d’engrenages de distribution en
plastique composé stratifié;

Lentilles de verre pour phares et lampes
d’automobiles et réflecteurs;

Rondelles-freins;

Bouchons magnétiques;

Charpentes métalliques pour capotes souples
d’autos décapotables;

Pistons formés dans des moules permanents
pour maitres-cylindres de freins;

Segments de piston moulés, bruts, avec ou
‘'sans jets de coulée ou bavures;

Arbres tubulaires & cardan en acier, garnis
de caoutchouc;

Traverses en profilés agrafés et soudés, cor-
niéres, serrures et loqueteaux, ventilateurs
non plaqués et leurs pigces, ce qui précéde
étant en métal autre que I'aluminjum, pour
la fabrication de chissis mobiles de carros-
series d’autobus;

Commandes électriques de désengagement
pour essieux arriére 3 deux vitesse;

Boulons, prisonniers, bouchons, rivets ou
écrous en acier, A téte recouverte d’acier
inoxydable, et leurs parties;

Commutateurs, relais, rupteurs et solénoides
et leurs combinaisons et piéces, y compris
les contacteurs des démarreurs;

Cénes de synchronisation ou dispositifs de
synchronisation pour boites de vitesses;

Assemblages de commande fonctionnant par
le vide, I’huile ou l'air comprimé, et leurs
piéces;

Fibres vulcanisées en feuilles, tiges, bandes
et tubes;

Pices de tout ce qui précede;
Tous les articles qui précédent étant des-
tinés a entrer dans la fabrication ou la
réparation des marchandises énumérées
dans les numéros tarifaires 410q (iii), 424
et 438a¢ ou dans la fabrication de leurs
piéces; .

1. Lorsqu’ils sont d’une classe ou d'une espice
non fabriquée au Canada ................ En fr. En fr. 30 p.c.

2. Lorsqu’ils sont d'une classe ou d’une éspéce
fabriquée au Canada .........cccoovceevrinncces En fr. 17¢p.c. 30 p.c.

98




Numéros
tarifaires
438¢c

APPENDICE <¢A»—Suite

Produits frappés de droits et

-produits admis ‘en franchise britannique favorisée

Amperemeétres;

Accoudoirs et garnitures .de moyeux en fibres
durcies, profilés par emboutissage;

Boitiers d’essieux, d’une seule piéce soudée,
usinés ou non, y compris les piéces qui y
sont jointes 3 'aide d'une soudure;

Carburateurs;

Chissis et profilés en acier pour leur fabri-
cation;

Allume-cigares et allume-cigarettes, combinés
avec un porte-cigarettes ou non, y compris
la base;

Charpentes métalliques formant chassis et
planchers, & 1’état brut;

Boites d’engrenage de commande de venti-
lateur;

Barillets de serrures, avec ou sans manchons
et clefs;

Indicateurs de chaleur sur tabliers;

Dispositifs de retenue des garnitures d’enca-
drements de portes; (en vigueur depuis
1/4/60, D47-421)

Régulateurs de vitesse pour moteurs;

Ornements extérieurs non plaqués, y compris
les plaques, les lettres et les chiffres, mais
a Pexclusion des moulures de finition ou
décoratives;

Embrayages hydrauliques avec ou sans assem-
blages de plateaux de commande;

Indicateurs de niveau d'essence, jauges d’huile

et manometres;

Grilles non plaquées, polies ou non avant
I’assemblage, et piéces de grilles non pla-
quées ni polies aprés le profilage, le
moulage ou le percage définitifs, A I'exclu-
sion des moulures de finition ou décoratives;

Charnitres finies ou non, pour carrosseries;

Trompes;

Assemblages de tabliers; lampes de tabliers;
lampes de panneaux de bord, de vide-
poches, de coffres 4 bagages, de capots et
de pas de portes, et filerie pour ces lampes;

Tableaux de bord en fibres de verre et matidre -

plastique moulées ou stratifiées;

Serrures pour l'allumage électrique, I'appareil
de direction, la transmission, ou combinai-
sons de ces serrures;

Moulures en métal avec clous ou fourchons
en place, remplies de plomb ou non;

Pi¢ces de filtres pour I'huile, savoir: carton
perforé de cartouche de rechange de filtre
pour lhuile, disques de bout de cartouche
de rechange et tubes perforés & soudure en
boudin;

93061-1—8%

Appendice V

Tarif
général
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Numéros
tarifaires

100

APPENDICE <¢A»—Suite

Produits frappés de droits et
produits admis en franchise
Ornements et plaques d’identification de
métal, non plaqués, a I'exclusion des mou-

lures finies ou décoratives:;

Canalisations faites de tuyaux rigides, recou-
verts ou non, avec ou sans raccords, et
tuyaux pour ces canalisations;

Epurateurs d’essence, y compris les supports
et les raccords;

Assemblages de volets de radiateurs, auto-
matiques;

Indicateurs de niveau d’eau;

Enveloppes de radiateurs, non plaquées, ni
finies en métal d’aucune fagon;

Mécanismes de sieéges inclinables; (en vi-
gueur depuis 1/4/60, D47-421)

Jumelles de ressorts;

Compteurs de vitesse;

Enveloppes de ressorts en métal et bandes de
fermeture ou profilés pour ces articles;

Pidces embouties—carrosseries, auvents, ailes,
avants, capots, tabliers, protecteurs et chi-
canes—en métal recouvert ou non, brutes,
ébarbées ou non, soudées de quelque ma-
niére ou non avant le profilage ou le per-
cage définitifs, mais non pourvues du
moindre fini métallique, y compris ces
piéces embouties garnies d'écrous dits
pierce or clinch nuts;

Volants, jantes et croisillons pour ces
volants;

Ebauches de pare-soleil en planches de gypse;

Mécanismes de siéges tournants; (en vigueur
depuis 1/4/60, D47421)

Tachymétres, avec ou sans tachygraphe, ac-
tionnés par l'électricité ou par engrenages;

Contréles thermostatiques;

Montages de manettes d’admission, de dispo-
sitifs d’allumage, d’étrangleurs et de dispo-
sitifs de dégagement du capot, y compris
leurs boutons;

Convertisseurs de couple;

Dispositifs auxiliaires de transmission par
vitesse surmultipliée et leurs commandes;

Assemblages de cardans a rotules;

Essuie-glaces;

Pi2ces de tout ce qui précéde, y compris les
supports, les raccords et les accessoires;
Tous les articles qui précédent, lorsqu’ils

doivent entrer dans la fabrication ou la répa-

ration des marchandises énumérées dans les
numéros tarifaires 410a(iii), 424 et 438a, ou
dans la fabrication de leurs pidces ............

(1) Si les articles susnommés, apparte-
nant 4 une classe ou une espéce non faite
au Canada, doivent servir d’équipement

Tarif de
préférence

Tarif de
la nation
la plus

britannique favorisée

En fr.

174 p.c.

Tarif
général

30 p.c.



Numéros
tarifaires

APPENDICE <¢A»—Suite

Produits frappés de droits et
produits admis en franchise

primitif 3 un fabricant d’automobiles parti-
culidres (ayant au plus dix places assises
chacune) spécifiées dans le numéro tarifaire
438a, dont la production totale, pendant
I'année ou I'importation est projetée, ne
dépasse pas dix mille automobiles sem-
blables complétes, et si le prix de revient
de ces voitures, sans compter les droits ni
les taxes, provient du Commonwealth bri-
tannique pour au moins quarante pour cent,
le régime du présent numéro sera .............

(2) Si les articles susnommés, apparte-
nant a une classe ou 3 une espéce non faite
au Canada, doivent servir d’équipement
primitif 2 un fabricant d’automobiles parti-
culieres (ayant au plus dix places assises
chacune) spécifiées dans le numéro tarifaire
438a, dont la production totale, pendant
l'année ou l'importation est projetée, dé-
passe dix mille, mais non vingt mille
automobiles semblables complétes, et si le
prix de revient de ces voitures, sans comp-
ter les droits ni les taxes, provient du
Commonwealth britannique pour au moins
cinquante pour cent, le régime du présent
NUMETO  SETA  ..o.ooovoeeeciec oo

(3) Si les articles susnommés, apparte-
nant 4 une classe ou A une espéce non
faite au Canada, doivent servir d’équipe-
ment primitif & un fabricant d’automobiles
particulieres (ayant au plus dix places
assises chacune) spécifiées dans le numéro
tarifaire 4384, dont la production totale,
pendant 'année ou l'impertation est pro-
jetée, dépasse vingt mille automobiles
semblables completes, et si le prix de
revient de ces voitures, sans compter les
droits ni les taxes, provient du Common-
wealth britannique pour au moins soixante
pour cent, le régime du présent numéro
SEIA toviiiitiiie ettt

(4) Si les articles susnommés, apparte-
nant & une classe ou A une espice non
faite au Canada, doivent servir d’équipe-
ment primitif 3 un fabricant de camions,
d’autobus, d’électrobus, de voitures pour la
lutte contre les incendies, d’ambulances
automobiles et de corbillards, ou de leurs
chéissis, énumérés dans les numéros tari-
faires 410a(iii), 424 et 438a, dont la pro-
duction totale, pendant 'année od l'impor-
tation est projetée, ne dépasse pas dix mille
voitures semblables, et si le prix de revient

Tarif de
préférence

Appendice 'V

Tarif de
la nation
la plus

britannique favorisée

En fr.

En fr.

En fr.

Tarif.
général

25 p.c.

25p.c.

25 p.c.
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Numéros
tarifaires

438d

102

APPENDICE <A»—Suite

Produits frappés de droits- et
produits admis en franchise
de ces voitures, sans compter les droits
ni les taxes, provient du Commonwealth
britannique pour au moins quarante pour
cent, le régime du présent numéro sera ......

(5) Si les articles susnommés, apparte-
nant 4 une classe ou 3 une espéce non faite
au Canada, doivent servir d’équipement
primitif 3 un fabricant de camions, d’au-
tobus, d’électrobus, de voitures pour la
lutte contre les incendies, d’ambulances
automobiles et de corbillards, ou de leurs
chissis, énumérés dans les numéros tari-
faires 410a(iii), 424 et 438a, dont la pro-
duction totale, pendant I'année ol I'impor-
tation est projetée, dépasse dix mille unités,
et si le prix de revient de ces voitures,
sans compter les droits ni les taxes, pro-
vient du Commonwealth britannique pour
au moins cinquante pour cent, le régime du
présent numéro sera

(6) Si les articles susnommés sont d’une
classe ou d’une espéce non faite au Canada
et doivent servir a la réparation des mar-
chandises spécifiées dans les numéros tari-
faires 410a(iii), 424 et 438a, ou 2 la fabri-
cation des piéces de rechange pour ces
articles, le régime du présent numéro sera

Le gouverneur en conseil peut, au besoin,
édicter les réglements jugés nécessaires 2
I'application du présent numéro.

Filtres 2 air; (en vigueur depuis 1/4/60,
D47-421)

Essieux d’avant et d’arriére;

Carters ou boites d’embrayages pour les
véhicules ayant un poids brut de plus de
19,500 livres;

Freins;

Tambours de freins;

Roues porteuses en fonte d’aluminium pour
bandages 4 chambre 2 air adaptés a des
jantes de plus de vingt pouces sur huit
pouces et pour bandages sans chambre 3
air adaptés A des jantes de plus de vingt-
deux pouces et demi sur huit pouces et
quart; (en vigueur depuis 1/4/60, D47-421)

Embrayages;

Arbre de transmission;

Pompes A essence;

Moyeux;

Accouplements hydrauliques;

Moteurs 2 combustion interne ayant une
cylindrée de plus de 348 pouces; (en vi-
gueur depuis 1/4/60, D47-421)

Tarif de
préférence

En fr.

En fr.

En fr.

Tarif de
la nation
la plus

britannique favorisée

En fr.

En fr.

En fr.

Tarif
général

25 p.c.

25 p.c.

25 p.c.



Nuyméros
tarifaires

APPENDICE <«A»—Suite.

Produits frappés de droits, et

Tarif de

préférence.

Appendice. V-

Tarif de
la nation
lq plus Tarif,

produits admt: en franchtxe britannique favorisée général

Timonneries et commandes 2 employer avec
des embrayages, des assemblages de boites
de vitesses, des diviseurs de force motrice
ou des boites de transfert, lorsque. les prin-
cipaux assemblages sont d’une classe ou
d'une espece non faite au Canada;

Magnétos;

Diviseurs de force motrice ou boites de
transfert;

Jantes pour pneumatiques;

Recouvrements de ressorts, siéges de ressorts
et plaques d’ancrage de ressorts, en métal,
pour les véhicules ayant un poids brut de
plus de 19,500 livres; ’

Roues porteuses en acier;

Bielles de commandes de direction pour les,

véhicules ayant un poids brut de 20,000
livres ou plus;
Engrenages de direction;
Suspension d’essieux en tandem, & I'exclusion
des ressorts;
Assemblages de boites de vitesses;
Joint universel;
Pitces de ce qui précede; -
Tous les articles qui précédent, appartenant
A une classe ou A une espéce non faite au
Canada, et
(1) pour la fabrication de camions auto;
mobiles, d’autobus, délectrobus ‘de voitures,
pour la lutte contre les, incendies, d’ambu-
lances, de corbillards, et de leurs chéssis

(2) pour servir d'équipement primitif
dans la fabrication de. camions automo-
biles, d’autobus, d’électrobus, de voitures
pour, 1a’ lutte contre les incendies, d’ambu-
lances, de corbillards, ou de leurs chassis,
aux fabricants des marchandises énumérées,
dans les numéros tarifaires 410a(iii), 424
et 438a, et si pendant 'année au cours de
laquelle I'importation est projetée au moins
quarante pour cent du prix de revient de
ces véhicules et chissis, sans compter. les
droits ni les taxes, proviennent du Com-
monwealth britannique, le régime du pré-
sent numéro sera de .

(3) pour servir a la réparation de camions
automobiles, d’autobus, de voitures pour
la lutte contre les incendies, d’ambulances,

de corbillards et d’électrobus, ou de leurs

chﬁssxs, ou pour servir, ala fabrication de
piéces de rechange pour ces véhicules ou
chéssis, le régime du présent numéro sera de

Le gouverneur en conseil pourra édicter
tous réglements jugés nécessaires a l'applica-
tion du présent numéro.

En fr.

En fr.

Enfr.

174 p.c. 274 p.c.

En fr. 274 p.c.

En fr.’ 273 p.c.
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Numéros
tarifaires

APPENDICE <A»—Suite

Produits frappés de droits et
produits admis en franchise

438¢ Moteurs 2 combustion interne ayant une

cylindrée de 348 pouces cubes ou moins;

Pitces de ce qui précéde;

Tous les articles qui précédent, apparte-

nant 3 une classe ou A une espéce non faite

au Canada, et

(1) pour la fabrication de camions
automobiles, d’autobus, d’électrobus, de
voitures pour la lutte contre les incendies,
d’ambulances, de corbillards, et de leurs
ChASSIS oo

(2) pour servir d’équipement primitif
dans la fabrication de camions automobiles,
d’autobus, d’électrobus, de voitures pour
la lutte contre les incendies, d’ambulances,
de corbillards, ou de leurs chéissis, aux
fabricants des marchandises énumérées
dans les numéros tarifaires 410a(iii), 424
et 438a, et si pendant I’année au cours de
laquelle I'importation est projetée, au
moins quarante pour cent du prix de revient
de ces véhicules et chéssis, sans compter
les droits ni les taxes, proviennent du Com-
monwealth britannique, le régime du pré-
sent numéro sera de

(3) pour servir A& la réparation de ca-
mions automobiles, d’autobus, de voitures
pour la lutte contre les incendies, d’ambu-
lances, de corbillards et d’électrobus, ou
de leurs chissis, ou pour servir a la fabri-
cation de piéces de rechange pour ces
véhicules ou chissis, le régime du présent
numéro sera de ...

Le gouverneur en conseil pourra édicter

tous reéglements jugés nécessaires i 1’appli-
cation du présent numéro.

438f Pidces, n.d., plaquées ou non, finies ou non,

pour automobiles, véhicules automobiles,
électrobus, voitures pour la lutte contre les
incendies, ambulances et corbillards, ou
chissis énumérés dans les numéros tari-
faires 424 et 438a, y compris les moteurs,
mais non les coussinets a billes ou & rou-
leaux, les appareils récepteurs, les pieces
en zinc, moulées sous pression, les accumu-
lateurs, les piéces de bois, les pneus et les
chambres A air, ou les piéces dont la ma-
tiere dominante en valeur est le caoutchouc

438i Entretoises pour fonds de carrosseries et pro-

104

filés d’acier pour leur fabrication;

Pare-chocs avant et arriere, y compris les

barres de pare-chocs en acier pour ressorts;

Tarif de
préférence

En fr.

En fr.

En fr.

En fr.

Tarif de
la nation
la plus

britannique favorisée

174 pec.

74 p.c.

74 p.c.

25p.c.

Tarif
général

274 p.c.

Mipe.

273 p.c.

35p.c.



Numéros
tarifaires

APPENDICE <«A»—Fin

Produits frappés de droits et
produits admis en franchise

Tables ou plates-formes A cercueils pour
corbillards;

Ecriteaux de direction, éclairés ou non;

Signaux de direction, éclairés ou non;

Mécanismes de portieres et de marchepieds,
actionnés 3 la main, & l'air comprimé ou
par le vide;

Serrures et loquets de portes;

Commutateurs, vibrateurs, sonneries, boutons
de sonneries et montages de coupe-circuit
a fusibles, électriques;

Assemblages de transformation de commandes
de transmission avant;

Lampes de toutes sortes pour éclairage et
indication, y compris les douilles, les
brides, les bornes, le verre, les lentilles et
leurs joints, assemblés ou non, mais 4 'ex-
clusion des ampoules, des phares scellés et
des phares électriques;

Pitces métalliques embouties et leurs assem-
blages, qu'ils soient ou non huilés, apprétés
ou revétus d’'un composé insonore;

Bavettes de garde-boue en caoutchouc;

Meécanismes actionnant les siéges;

Ventilateurs, y compris le type de ventilateur
actionné par un moteur, et les grilles;

Mécanismes actionnant les glaces;

Pidces de tout ce qui précéde;

Tous les articles qui précédent, importés
uniquement pour la fabrication ou la
réparation des carrosseries de camions,
d’'autobus et délectrobus A trolley, des
voitures pour la lutte contre les incendies,
des ambulances et des corbillards ...............

Tarif de
préférence

Appendice V

Tarif de
la nation
la plus

britannique favorisée

En fr.

Tarif
général

20 p.c.
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2. Extraits du réglement sur le tarif des douanes concernant

le numéro 438c de la liste a du tarif des douanes

Décret du conseil C.P. 1960418

4. (1) Dans le présent réglement, I'expression ¢prix de revient a l'usine
engagé dans le Commonwealth britanniques signifie le total formé

a)

b)

c)

d)
e)

f)

)

fabrique

106

a)

b)
c)
d)
€)
f)
g)

h)

i)

du prix de revient basé sur la valeur imposable. des matidres premiéres
ou semi-ouvrées, des pieces ou des assemblages et de leurs enveloppes
usuelles, provenant du Commonwealth et importés par le fabricant,
soit directement, soit indirectement, ainsi que du fret, des frais de
transport par petite vitesse, du camionnage, de I’assurance et des autres
frais de transport acquittés 3 leur égard;

du fret, des frais de transport par petite vitesse, du camionnage, de
l'assurance et des autres fins afférents au transport des marchandises
non fabriquées ni produites dans le Commonwealth britannique, depuis
un bureau frontiére au Canada jusqu’a I'usine du fabricant ou jusqu’a
son fournisseur au Canada;

des salaires payés pour la fabrication des marchandises produites par
le fabricant;

des frais généraux de l'usine du fabricant;

des frais généraux et administratifs engagés dans le Commonwealth bri-
tannique et pouvant étre légitimement attribués aux opérations indus-
rielles effectuées par le fabricant au Canada; et

des frais d’expériences ou d’études techniques, et les frais d'outils et de
matrices, engagés dans le Commonwealth.

Aux fins de l'application du paragraphe (1), les frais généraux de
qu'encourt un fabricant comprendront

le cofit de la lumiére, de la chaleur, de I’énergie et de I'eau employées
dans son usine,

les prestations pour accidents de travail,

les primes d’assurance-feu,

les taxes sur ses biens-fonds et construction au Canada,

le loyer des biens-fonds industriels,

les réparations aux bitiments, aux machines et aux outillages,

lintérét ne dépassant pas 5 p. 100 par année sur les immobilisations
en terrains et bitiments et sur la valeur dépréciée de la machinerie et
de I'outillage,

la dépréciation n’excédant pas 10 p. 100 par année sur la machinerie
et loutillage de caractére permanent, 3 lexclusion des outils, des
matrices, des gabarits et d’autres articles semblables de caractere non
permanent,

la main-d’eeuvre indirecte et non productive,



Appendice: V'

i) le colit des articles nécessaires au fonctionnement des: usines, et

k) les frais- industriels divers;
mais ne comprendront pas I'assurance, le loyer, les- taxes, les réparations, Lintérét
et les autres dépenses énumérées ci-dessus, afférents aux constructions pour remi-
sage ou entreposage des véhicules, aprés production et inspection finale, ou
afférents aux constructions, installations et outillages désaffectés.

(3) Ii ne sera pas. tenu compte des droits de douane, des taxes d’accise,

. des redevances, des frajs de garantie, de vente et de réclame, ni des frais engagés

aprés la fabrication d’un véhicule, dans le calcul du prix de revient a l'usine

pour la production des marchandises A I'égard desquelles I'entrée est demandée
en vertu du présent réglement.
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TABLEAU I

Appendice VI

PRODUCTION DE VEHICULES A MOTEUR, PAR FABRICANT

CANADA
Chrysler Ford General Motors Autres
Milliers Milliers Milliers Milliers
de % du de % du de % du de % du
véhicules total  véhicules total  véhicules total véhicules total
Automobiles de tourisme
43,5 26 63.4 38 58.8 35 1.5 1
45.0 27 54.6 33 65.2 39 2.0 1
46.6 24 729 38 62.6 32 115 6
55.1 19 94.2 33 117.9 42 16.9 6
52.9 19 79.4 28 133.0 47 174 6
51.8 18 82.9 29 136.0 48 12.5 4
61.8 17 1242 34 162.9 45 16.1 4
51.1 18 102.5 36 122.6 43 1.7 3
974 26 137.6 37 128.6 34 10.9 3
92.1 25 119.6 32 1482 40 14.8 4
69.4 20 109.9 32 1534 45 17 2
44.1 15 89.3 30 1587 53 53 2
42.6 14 99.7 33 150.2 50 83 3
504 15 94.2 29 1751 54 5.7 2
Véhicules commerciaux

174 19 378 42 13.8 15 21.8 24
16.0 17 42.5 44 28.5 29 10.0 10
17.7 18 39.3 40 29.7 30 124 12
16.9 16 349 33 42.3 40 12.0 11
20.9 16 305 23 54.4 41 26.9 20
20.6 14 49.3 33 64.3 43 16.7 11
17.3 14 314 26 57.1 47 153 13

9.1 13 20.0 29 309 45 8.1 12
111 14 28.1 36 29.8 38 8.6 11
12.8 13 29.3 30 40.6 42 14.0 14

14 10 243 33 28.6 39 13.0 18

6.3 11 16.2 27 217.0 46 9.5 16

6.1 9 18.3 27 294 44 13.7 20

6.0 9 19.2 27 343 49 10.6 15

the Automotive Industry.

Sources: Chambre de commerce canadienne de 'automobile, Facts and figures of
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TABLEAU III

VEHICULES A MOTEUR FABRIQUES AU CANADA ET IMPORTES
POUR LA VENTE AU CANADA EN 1959, PAR FABRICANT
ET PAR PAYS D’ORIGINE

Automobiles
de tourisme

Véhicules
commerciaux

CHRYSLER
Fabriqués au Canada ......................c..........
Importés des Etats-Unis .
Importés de France ............

Total de la production et des importa-
HONS oo
Forp
Fabriqués au Canada ...,
Importés des Etats-Unis ........
Importés du Royaume-Uni
Importés de I'Allemagne de I'Ouest

Total de la production et des importa-
HODS oo

GENERAL MOTORS
Fabriqués au Canada ............................
Importés des Etats-Unis ...
Importés du Royaume-Uni

Total de la production et des importa-

HODS .o
STUDEBAKER-PACKARD

Fabriqués au Canada ................ccccoeveei..

Importés des Etats-Unis ..........ocoooovvveein.,

Total de la pwroduction et des -importa-

HODS oo
INTERNATIONAL HARVESTER

Fabriqués au Canada ......................

Importés des Etats-Unis (approx.) .............

Total de la production et des importa-

tions

AUTRES IMPORTATIONS
Des Etats-Unis ..........ccooevviviiiiiiiiiiiinien
Du Royaume-Uni ...
De I'Allemagne de 1'Ouest ..
De la France
De I'ltalie .........
D’autres pays

TOTAL DE LA PRODUCTION AU CANADA,
PLUS LES IMPORTATIONS

(Nombre de véhicules)

42,618
1,433
6,713

50,764

117,068

150,189
11,233
30,171

191,593

396,031

6,081
258
16

18,440

29,394
586
1,426

31,284

73

13,714
200

13,914

3,416*
1,731*
3,665%
96*

51

2

79,027

Sources: Bureau fédéral de la statistique, Chambre de commerce canadienne de
I'automobile, données et mémoires publics soumis a2 la Commission royale

d’enquéte sur l'industrie de Yautomobile.
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TABLEAU IV

Appendice VT

IMPORFATIONS DE VEHICULES A MOTEUR AU CANADA, "

FAR PAYS D'ORIGINE

-Frars-  Royanme- i{:;e Arires
Unis Uni del'Quest Frange Ttalie pays Total
(Nombre de véhiculeg)
X T 22,987
2298 ... 5 6 e 44,355
16,224 .. e 111 22,282
13,496 ... 242 217 56 39,250
82839 ... 126 19 774 88.528
30,785 e as .. 24 48,334
21,305 133 | IR 5 38,993
27,625 28996 1,844 8 1 ‘1 58,475
22,050 17,801 3,452 16 1 152 43,482
35009 154668 7,353 7 T 17 57,949
49,271 21,238 18566 15 4 27 89,232
13,695 29,638 26,442 180 5 51 £0,011
22,099 48,992 12465 7.34% 1,72t ., 757 113377
20,176 T6,154 19727 16497 2,325 1,685 165,564
31,607 95955 39,639 9,652 1,1iz 2024 130,029

SoumcE: Bureau fédéral de la statigtique.

oY campris les importationg de Tesre-Meuve pour les prmées

premier trimestre de 1949,

1948, 1547, 1948 ot J=
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TABLEAU V

PRODUCTION DE VEHICULES A MOTEUR
DES PRINCIFPAUX PAYS PRODUCTEURS DE VERICULES A MOTEUR

Krais-Unis  RoyawmeUni Afemagne™  France Tialie
(Miliers de vehicules)
4,265.8 16720 ... 1770
4,300.9 1930 . 910 ..
3,401.1 211.8 122.3 223.0 54.3
43588 2119 147.4 2530 5786
5,337.1 238.8 156.0 230.0 55.1
3,362.8 2365 . 71.1 2010 46.4
2,380.4 2263 63.8 161.0 28.4
1,3311,9 2327 s2.1 139.0 28.5
1,889.8 186.3 93,7 1210 41.7
27371, 342.5 174.6 165.0 45.4
39712 416.9 242.9 204.0 50.5
4,461.5 48L.5 2710 201.0 53.1
4,8202 4933 328.3 2213 77.7
.2,508.4 4449 342.2 1529 708
3,085.5 365.3 23.9 96.1 0.0
4,797.6 4417 233 1374 43.7
52855 508.1 61.3 198.4 60,0
62537 6287 161.6 285.6 86.1
8,003.1 783.7 306.1 1576 127.8
6,765.3 7338 374.2 4455 145.6
5,539.0 689.7 428.4 499.0 138.4
7,3232 834.8 490.6 497.3 174.3
6,601.1 1,0379 680.6 600.0 216.7
9,1693 1,237.1 908.7 725.1 268.3
6,920.6 1,004.3 1,075.6 827.1 315.8
7,220.5 1,148.1 1,212.2 928.0 3518
3.135.1 1,364.4 1,495.3 1,127.5 0315
6,728.6 1,560.4 17186 1,283.2 500.8
8.059.0 1,778.0 2,055.1 1,369.3 £90.0

Sowmce: Society of Motar Manufecturers and Traders, The Molor Industry in

Great Britaln 1960,

or Allemagne d& I'Quest seulement, i compler de 1946,

1i Provisoire. Les doandes pour 1960 ont &f obtenues de divarsss sources nom
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TABLEAU VI

EXPORTATIONS™ DE VEHICULES A MOTEUR
DES PRINCIPAUX FAYS EXPORTATEURS DE YEHICULES A MOTEUR

Erats Unis  Royaume-Unl Allemagne®™  France Maile
(Milliers de véhicules)
1925 ... 3029 299 18 63.3 29.1
1111 J— 054 . 333 22 59.8 342
C1927 o, 384.2 36.4 4.1 520 113
192B .o 507.1 32.3 8.0 44.1 28.3
1929 ... 5372 423 7.8 480 237
1930 .o 2376 300 5.3 1.2 20.7
128.4 24.4 11.2 2634 118
5.5 40.3 110 19.2 6.6
1070 519 13.4 25.5 1.5
1934 e 236.3 51,0 132 250 9.5
1935 ... 2714 68.5 21.6 18.7 14.9
1936 .. 285.8 82.4 35.5 21.3 205 °
1937 e, 3952 . 952 68.5 25.1 33,7
1938 . 2772 g1 78.1 238 20.2
1946 oo, 2852 129.5 — 328 2.9
1947 v, 5342 1985 ... g3E - 106
1948 oo 422.7 298.3 6.3 73.2 14.2
1949 .. 2743 350.0 15.3 102.3 17.5
1950 oo 251.7 5419 B.5 1171 21%
1951 o, 433.7 505.0 120.0 1253 323
1952 covrinieenn. 296.5 437.1 136.9 107.1 26.5
1953 vrvennenns 288.0 4121 177.5 105.0 31.5
1954 oo 358.0 490.8 2982 131.6 44.1
1955 o 388.8 528.6 404.0 1627 74.6
1956 ..o 3724 462.1 484.5 176.6 870
1957 o 3360 547.3 $84.3 251.9 119.1
1958 ... 269.5 556.2 733.4 359.3 169.3
1959 v 267.7 6969 871.0 561.7 221.2
1960p ............ 325.0 710.0 983.0 555.0 205.0

Sooece; Society of Motor- Manufacturers and Traders, The Moior Imdustry in
Grear Britain  I950,
€1 Y compris Jes exporfations dc véhicoles mombés on expédiés en pitces délochges,
aussi bien gque do chissis,
o ANemagne d¢ I'Oucst seulsment, 4 compter de 1946
P: Provisoire. Les doanées pour 1960 ont £t obteoues de diverses sources non
officielles et sont sujeties & revision,
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TABLEALT VII

VALEUR DOUANIERE ET DROITS PERCUS—
PRODUITS AUTOMOBILES DU CANADA

A—Tontes les picas daulomoblles

Valmr dopaniére des Importations 9 Droft perge sur ks itoportations

Des Du Derous Valewr falld Du De touy Tolal des
Piais- Ropmone- les qutres douanizre  Ewprs- Royawme- lesantres  droifs
Unls Un! e totale Dimir Ui pays BEICHE

(Miflions de dollars)

1950 ....... 1777 5.3 o 183.6 155 ... 1 15.6
1951 ....... 221% £2 &' 2167 27.8 1 .l 28.0
1952 ... 21B.1 4.1 5 2237 52 .. 2 25.4
1953 ... 3500 50 ] 2559 282 2 28.4
1954 ... 2020 3.7 4 206.1 ) 2 2.9
1955 ... 2827 32 L3 288.2 05 A 08
19586 ........ 3233 53 45 3351 317 1 5 34,3
1957 v 287.9 6.1 3.1 297.1 283 A s 2.0
1958 ... 2619 64 17 274.4 219 1 g 247
1959 ... 3167 9.9 L] 3318 265 2 1.0 2.7
1960 ... 32L.7 99 11 338.7 27.1 1 L4 286

B—I‘nu.s les véhicules 8 motenr

Yaleur douaniire des sportations ©* Droit pergn sor les importations "2

Lres P De tous  Valexr Ds D De tous Torcl des
Feats- Royaume- les autres dovenidre  Etals Royaume lesoutres  droits

Luiy Uni pays Ioiale Enis Uni Pays PEercis
(Millions de dolfars)

1950 ... 150 733 N1 290 26 R 27 )
1951 ... 45.1 291 ... T42 9 1.9
1952 ... 453 204 2 66.3 79 i B.O
1953 ... 6BO 299 1.8 993 112 3 122
1954 ... STH 193 30 .8 10,1 . 5 106
1957 ... M9 16.3 6.2 117.3 156 1.1 177
1936 ... 1362 24.3 159 176.4 238 . 238 266
1957 ... B4.4 326 215 134.5 148 .. i3 185
1958 ... 744 562 I 168.3 13 . 6.6 19.6
1959 ... 850 §8.5 56.0 2343 151 9.3 254
1960 ... 503 108.6 48,5 2475 15.7 8.6 243

Souzrce: Bureau Fédfral de la stalistique.
WY compris les chitssls,
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TABLEAU VIII

TAXE D’ACCISE PERCUE SUR LES AUTOMOBILES DE TOURISME

AU CANADA
Montant de la taxe d'accise
pergue sur les Total dela
taxe d’accise
Automobiles percue sur
Taux de le taxe fabriquées Automobiles toutes les
d’accise au Canada importées automobiles
(pourcentage) (Millions de dollars)
15 p. 100 au § avril........ '
1955 10 p. 100 & compter 68.9 9.9 78.7
du 6 avril ....................
1956 10 e 60.7 13.8 74.5
10 p. 100 au 6 déc. ........
1957 7% p. 100 & compter 68.0 10.9 78.9
du 7 décembre ...........
1958 TE o 45.9 11.1 57.0
1959 TE e 51.7 15.6 67.3
1960 T o 46.8 17.2 64.0

SOURCE: Ministére du Revenu national.
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