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PROFIL DE L'INDUSTRIE CANADIENNE DE LA CONSTRUCTION 
D'EMBARCATIONS DE PLAISANCE 

LES OBJECTIFS  

1. Présenter un profil à jour de l'industrie de la navigation de plaisance, 
incluant des renseignements statistiques pertinents. 

2. Proposer des lignes directrices pour la mise en oeuvre du PDIR en vue 
d'aider le secteur de la navigation de plaisance. 

3. Étudier et identifier les conditions actuelles et futures au sein de 
l'industrie et recommander des mesures possibles pour remédier aux 
problèmes. 

DÉFINITION ET DESCRIPTION DE L'INDUSTRIE  

Le présent profil couvre tous les types de bateaux de loisir fabriqués au 
Canada : voiliers de course ou de croisière, dériveurs, bateaux de croisière 
à moteur, runabouts, hors-bord, canots et chaloupes à rames. 

Les statistiques utilisées dans le profil ont été obtenues de Statistique 
Canada. Les statistiques publiées chaque année sur la construction 
d'embarcations donnent les noms des principales entreprises de chaque 
province. 

L'Association pour la navigation de plaisance au Canada (ANPC) a fait une 
enquête statistique auprès de toutes les entreprises canadiennes de 
l'industrie qui sont disposées à fournir des données à un fiduciaire. Cette 
enquête comporte une répartition plus détaillée par rapport à celle de 
Statistique Canada; elle s'étend aux moteurs, aux Composantes et à certaines 
importations. En mars 1985, on devrait recevoir des données mensuelles pour 
1984, et au milieu de 1984, on a reçu des données comparatives pour 1983. Les 
statistiques de l'ANPC n'ont pas servi à la rédaction du présent profil. Le 
ministère devrait favoriser un travail continu de compilation de 
statistiques. 

Au niveau de l'analyse statistique, se pose le problème des différentes 
catégories utilisées pour les livraisons, les importations et les 
exportations. Il faudrait normaliser ces catégories, et les enquêtes plus 
détaillées comme l'enquête de l'ANPC devraient comporter une décomposition de 
ces produits normalisés. Il serait fortement souhaitable de garantir une 
compatibilité avec les numéros de la National Marine Manufacturers Association 
des États-Unis. 

Il convient de faire remarquer que de nombreux constructeurs, surtout les 
petits constructeurs à façon sur les côtes Est et Ouest, passent rapidement 
des bateaux de commerce aux bateaux de loisir pour répondre à la demande. Par 
exemple, la C&C Yachts, principal constructeur dans l'industrie, a constitué 
récemment la société Commercial Marine pour construire des bateaux de commerce 
dans ses usines actuelles de voiliers au Canada. 



-2 - 

En 1981, les livraisons totales de l'industrie ont atteint 236 millions de 
dollars, dont 170 millions de ce montant représentaient les divers types de 
bateaux. De ce nouveau montant les bateaux à voile représentaient 93 millions 
et les bateaux à moteur 43 millions. L'industrie employait 3 860 personnes. 

En 1982, les expéditions totales ont chuté à 189 millions de dollars, dont 
140 millions étaient pour les bateaux. Les bateaux à voile représentaient 
73 millions et les bateaux à moteur 29 millions. Le nombre d'emplois est 
tombé à 2 820. La baisse de la production, des ventes et de l'emploi est due 
à la dépression économique, ainsi qu'aux taux d'intérêt élevés. 

Le nombre et la taille des entreprises  

En 1982, 289 établissements s'occupaient de la fabrication ou de la réparation 
de bateaux. Du montant de 189 millions de dollars mentionné précédemment pour 
les expéditions, 140 millions concernaient les divers types de bateaux. Les 
rames, les avirons, les accessoires, les autres produits, les réparations et 
l'entreposage des bateaux représentaient le reste. La taille des entreprises 
varie de une à deux personnes construisant un bateau par an sur la côte de la 
Nouvelle-Écosse ou de la Colombie-Britannique, à une société composée de 350 
employés. 

L'industrie est caractérisée par de nombreuses petites entreprises, dont 82%  
comptent moins de 20 employés. Ces petites entreprises représentent 40 % des 
livraisons et 48 % des employés de l'industrie, y compris les propriétaires et 
les associés qui y travaillent. On constate un roulement considérable dans 
l'industrie et de nombreuses entreprises rencontrent des difficultés 
financières et quittent le secteur, surtout lorsque l'économie est difficile. 
Beaucoup de nouveaux venus entrent dans l'industrie à un rythme accéléré 
lorsque les ventes progressent. Le tableau suivant présente la structure de 
l'industrie : 

TAILLE DES ENTREPRISES  

1982  

Employés par 	 Moyenne par 
établissement 	Établissements 	Nombre d'employés établissement  

1- 	4 
5-  9 
10 - 19 
20 - 49 
50 - 499 

TOTAL 

	

160 	359 	2,2 

	

49 	327 	6,7 

	

49 	673 	13,7 

	

23 	756 	32,9 

	

8 	705 	88,1 › 

289 	2 820 	9,8 

Le grand nombre de petits établissements peut s'expliquer par le coût 
relativement faible pour démarrer l'industrie de la construction de bateaux en 
plastique renforcé de fibre de verre et par le coût élevé de livraison des 
bateaux achevés. Les passionnés de navigation de plaisance veulent souvent 
faire de leur passe-temps une entreprise et se lancent dans la construction 
d'embarcations. 
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La répartition régionale 

Le tableau suivant présente la répartition de l'industrie de la construction 
d'embarcations au Canada : 

RÉPARTITION REGIONALE (1982) 

Nombre 
d'établissements 	Emplois 	Livraisons  Province 

Ontario 	28 %-- 
Île-du-Prince-Édouard 	2 % 	33 % 	42 %* 	45 %* 
Terre-Neuve 	3 % 
Québec 	17 % 	% 	23 % 
Colombie-Britannique 	30 % 	22 % 	22 % 
Nouvelle-Écosse 	11 % 	7 % 	5 % 
Manitoba 	4% 	4% 	. 	3%  
Nouveau-Brunswick . 	3 % 	2 % 	- 	1 % 
Alberta 	2% 	1% 	1%  

	

100% 	100% 	100%  

* Depuis 1978, Statistique Canada a regroupé l'Ontario, Terre-Neuve et 
l'Île-du-Prince-Édouard pour garantir le caractère confidentiel des 
statistiques. 

Il ne fait presque aucun doute que la difficulté et le coût du transport ont 
engendré la dispersion de l'industrie et la prépondérance des petites 
entreprises. Les frais de transport peuvent représenter une part importante 
du coût total d'un bateau; toutefois, ils sont moins élevés dans le cas des 
gros bateaux plus coûteux. En principe, les entreprises desservent des 
marchés situés dans un rayon de 500 milles. Au Canada, le plus gros de la 
construction de bateaux de loisir se trouve dans les régions de Toronto, 
de Montréal et de Vancouver. A peu près 75 % de la construction des bateaux de 
loisir sont réalisés dans un rayon de 100 milles de ces trois régions 
métropolitaines. 

La propriété et le contrôle  

L'industrie de la construction d'embarcations appartient surtout à des 
intérêts canadiens qui en assurent le contrôle. 

Par contre, l'industrie des moteurs de hors-bord est contrôlée aux États-Unis 
par les sociétés mères des compagnies Outboard Marine et Mercury. 

LES SOUS-SECTEURS DE L'INDUSTRIE 

Les voiliers 

Le principal sous-secteur est actuellement celui des voiliers. Les voiliers 
englobent les voiliers de course ou de croisière, définis dans le présent 
document comme voiliers de croisière, les bateaux de course dépouillés et les 
voiliers-vedettes ayant divers rapports puissance/voilure. Une deuxième 
catégorie comprend les dériveurs, incluant les bateaux de plage comme le Laser, 
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ainsi que divers dinghys et petits voiliers. Les planches à voile constituent 
une catégorie plus nouvelle, caractérisée par un gréement tenu à la main monté 
avec un joint souple universel sur une coque ressemblant à une planche de 
surface. Elles étaient très populaires en Europe, mais elles ont connu une 
production excessive et l'industrie a dû subir une baisse. Les autres 
catégories sont les bateaux multicoques, allant des catamarans, comme le 
Seaspray, aux trimarans, qui peuvent être de gros bateaux hauturiers, et des 
bateaux à quille ouverte ressemblant à de petits voiliers, mais avec une 
quille fixe lestée au lieu d'une dérive. 

En 1982, les livraisons totales de voiliers ont atteint 73 millions de dollars 
ou 6 569 unités. Ce chiffre représentait une baisse de 20 millions de dollars 
par rapport à 1981, année record qui avait connu des livraisons de 93 millions 
de dollars ou 11 337 unités. Ces chiffres représentent 62 % du total des 
livraisons de bateaux de loisir en 1982, et 61 '% en 1981. En dollars, les 
exportations de voiliers ont représenté 43 % des livraisons en 1982 et 37 % 
en 1981. 

Au Canada, la répartition de l'industrie connaît des variations. La 
construction de voiliers domine en Ontario, les plus grandes sociétés étant 
la C&C Yachts, la Hinterhoeller, la Whitby, la CS Yachts, la Bayfield, 
l'Ouyang et l'Ontario Yachts. Les autres fabricants de voiliers sont les 
sociétés Cooper Enterprises en Colombie-Britannique, ainsi que la Mirage et 
la Tanzer au Québec. Dans la catégorie des petits dériveurs, on trouve les 
compagnies Laser et Waterhouse and May (C&L) en Ontario et la Mistral au 
Québec, pour n'en citer que quelques-unes. 

Les bateaux à moteur  

Les bateaux à moteur englobent les grosses vedettes de croisière, les 
runabouts qui ont habituellement un pare-brise et une barre à roue, les 
hors-bord qui portent divers noms de bateaux utilitaires, les bateaux de 
pêche ou les bateaux transportés sur le toit d'une automobile (bateaux simples 
ouverts ayant généralement une longueur de 12 à 17 pieds), les croiseurs 
monocoques à cabine généralement non conçus pour naviguer au large, les 
bateaux-maisons à ponton pour les eaux abritées, et les bateaux de travail qui 
comprennent les bateaux de commerce comme les bateaux pour les équipages et 
les bateaux qui exécutent diverses tâches. Un type plus récent de bateau est 
le bateau " bass ", gros hors-bord équipé de chaises sur socle pour la pêche 
et souvent muni de gros moteurs pour se diriger rapidement vers un endroit de 
pêche, et avec parfois un petit moteur électrique pour la pêche à la traîne. 

Les livraisons de bateaux à moteur ont atteint 28,9 millions de dollars ou 
12 000 bateaux en 1982, soit une baisse par rapport à 42,6 millions de dollars 
ou 12 600 bateaux en 1981. Ces chiffres représentent 24,4 % des livraisons 
totales de bateaux de loisir en 1982, et 27,8 % en 1981. En 1981, les 
importations de 44,5 millions de dollars ont dépassé les livraisons au pays de 
deux millions de dollars. En 1982, les importations sont tombées à 
19,56 millions de dollars, soit 63 % des livraisons. Depuis la faillite de la 
société Beau Industries à Kelowna (Colombie-Britannique) en juillet 1982, le 
Québec et l'Ontario dominent le secteur des petits bateaux à moteur avec les 
sociétés Alcan, Dorai, Thundercraft et Espadon, au Québec, et ACF Grew et 
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Harber, en Ontario. Dans le secteur des gros bateaux à moteur, on trouve la 
société Canoe Cove en Colombie-Britannique. Beaucoup de constructeurs de 
bateaux à moteur sont situés en Colombie-Britannique où se trouve le principal 
débouché pour les gros bateaux à moteur. 

Les canots 

Les canots sont fabriqués en plastique renforcé de fibre de verre, en 
plastique renforcé de Kevlar, en bois et en aluminium. Il existe de nombreux 
petits constructeurs au Canada et le petit constructeur typique fabrique des 
modèles de 14 à 16 pieds et dessert un marché local. De gros constructeurs 
comme la Chestnut ont fait faillite en raison d'un ensemble de facteurs, 
incluant les frais de livraison, le passage du bois à la fibre de verre et la 
facilité d'accès à la fabrication pour les concurrents. Un particulier peut 
bénéficier d'économies d'échelle en produisant 100 canots par année dans un 
garage à partir d'un moule unique. Les gros fabricants engagés principalement 
dans la construction de canots sont la Cadorette et la Nor-West (surtout des 
canots de fret), au Québec, et la Mid-Canadà Fibreglass (canots Scott), en 
Ontario. 

Les livraisons unitaires de canots ont atteint leur maximum avec 36 000 en 
1973, puis sont descendues à 11 000 en 1978 et sont restées faibles pour 
atteindre leur minimum de 10 000 en 1982, à l'exception d'un sommet de 19 000 
en 1981. Ces chiffres sont douteux en raison du grand nombre de petits 
constructeurs qui ne sont pas assez importants pour donner des chiffres 
détaillés à Statistique Canada. 

Les chaloupes à rames, les skiffs, les doris et les coques de course 

La catégorie des chaloupes à rames, des skiffs et des doris est très variée. 
Elle englobe un constructeur de coques de course en bois de classe mondiale, 
la Kaschper, à Lucan (Ontario), plusieurs constructeurs de coques 
d'entraînement comme la Paluski Boats, à Peterborough, un ou deux 
constructeurs de skiffs, de doris et de sculls, et enfin quelques 
constructeurs de hors-bord qui équipent généralement leurs bateaux de dames de 
nage. 

Les remorques à embarcation 

Le tableau suivant présente les livraisons de remorques à embarcation au 
Canada et une estimation des importations. 



Marché 	Part des 
importations 	approximatif importations  Expéditions 

Estimation des 
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REMORQUES A EMBARCATION  

(unités) (milliers $) (unités) (milliers $) (milliers $) 

1971 	6 845 
1972 	7 668 
1973 	12 735 
1974 	13 805 
1975 	7 384 
1976 	5 800 
1977 	5 498 
1978 	3 679 
1979 	4 533 
1980 	4 276 
1981 	2 984 
1982 
1983 

1 233 	718 	1 951 	36,8 
2 382 	898 	3 280 	27,4 
3 117 	1 874 	' 4991 	37,5 
3 295 	3 023 	6 318 	47,8 
2 031 	4 293 	6 324 	67,9 
1819 , 	3 254 	5 093 	63,9 
1 824 	3 747 	5 571 	67,3 
1 721 	3 935 	5 656 	69,6 
2 329 	3 779 	6 108 	61,9 
2 549 	3 044 	5.593 	54,4 
1 829 	3 715 	5 544 	67,0 

. 3226  
3 296 

En supposant que les exportations sont négligeables, le marché approximatif a 
augmenté rapidement de 1971 à 1974, mais a diminué en termes réels depuis 
lors. La part nationale du marché est passée de 73 % en 1972 à 30 % en 1978. 
Cette situation pourrait être imputable au design innovateur et à la mise en 
marché efficace de la remorque américaine E-Z Loader. La plupart des autres 
fabricants de remorques ont ajouté depuis des remorques avec des roulettes sur 
supports pivotants semblables au modèle E-Z Loader. Avec le taux de change 
actuel, un effort concerté de mise en marché de la part des entreprises 
canadiennes pourrait aboutir à une récupération du marché national et 
peut-être à une expansion des exportations. 

LE RENDEMENT DE L'INDUSTRIE DE LA CONSTRUCTION DE BATEAUX_DE LOISIR 

Une estimation du marché canadien des bateaux de loisir a démontré une chute 
de 82 millions de dollars en 1981 pour passer à 47 millions en 1982. Les 
taux d'intérêt élevés et le marché à la baisse en 1982 ont provoqué la 
faillite d'un certain nombre de constructeurs, notamment la Beau Industries à 
Kelowna (C.-B.), un des plus gros constructeurs de bateaux à moteur au Canada, 
et la Hughes-Columbia, important constructeur de voiliers. 

Le total des importations de bateaux a chuté de 53 %, passant de 
65,5 millions de dollars en 1981 à 30,7 millions en 1982, lorsque la récession 
a touché le Canada. Les exportations ont baissé plus modestement de 11 %, 
passant de 44,2 millions de dollars en 1981 à 39,3 millions en 1982. Cette 
situation a donné au Canada sa première balance commerciale favorable dans le 
secteur des bateaux depuis 1972. En 1983, les importations sont remontées à 
41,4 millions de dollars et les exportations à 44 millions. 

Le tableau qui suit donne le nombre de travailleurs à la production, la valeur 
ajoutée et la valeur ajoutée par travailleur a la production en dollars 
courants et en dollars constants de 1971. Comme on pouvait s'y attendre, la 
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Valeur 
ajoutée 

 (milliers $) 

Travailleurs à 
la production 
et travailleurs 
connexes 

Valeur ajoutée par travailleur 
à la production  

$ courants 	$ de 1971  

1971 

1972 
1973 
1974 
1975 
1976 
1977 
1978 
1979 
1980 
1981 
1982 

24 689 
31 867 
38 841 
51 276 
50 037 
51 241 
36 990 
57 485 
88 116 
93 470 

112 841 
86 852 

2 225 

2 569 
3 059 
3 304 
3 290 
2 965 
2 323 
2 843 
3 281 
3 181 
3 312 
2 325 

11 096 
12 404 
12 697 
15 519 
15 209 
17 282 
15 923 
20 220 
26 856 
29 750 
34 070 
37 356 

11 096 
11 938 
11 724 
12 586 
10 864 
11 437 
9 334 

10 924 
12 789 
12 574 
13 262 
13 351 

valeur ajoutée en dollars constants a atteint un sommet en 1979 et en 1981, 
lorsque les ventes étaient fermes. La valeur élevée en 1982 est intéressante. 
Elle résulte de la forte baisse de 30 % de l'emploi comparativement à une 
diminution de 23 % des livraisons en 1982, probablement en raison de la 
faillite des entreprises les moins efficaces ayant une faible production par 
employé au cours de cette année de dépression. 

EMPLOI ET VALEUR AJOUTÉE  

De 1971 à 1982, la croissance annuelle de la valeur ajoutée par travailleur a 
été en moyenne inférieure à 2 %. Du plancher atteint en 1977 jusqu'à 1982, la 
croissance annuelle a presque atteint 7 %. 

La comparaison Canada-États-Unis  

Au cours des dernières années, dans le secteur de la construction 
d'embarcations, les salaires canadiens ont rattrapé et dépassé les salaires 
américains sans pratiquer , d'ajustement pour les taux de change. 



0 99 
1,01 
1,00 
1,02 
0,98 
1,01 
0,94 
0,88 
0,85 
0,86 
0,83 
0,81 
0,81 

1971 
1972 
1973 
1974 
1975 
1976 
1977 
1978 
1979 
1980 
1981 
1982 
1983* 

6,1 % 
• 8,3 % 
10,3 % - 

.18,8 % 
•12,7 % 
10,1,% 
5,7 % 
7,8 % 
8,1 % 

20,8 % - 
(14,9 %) 

5 ;5 % 
6,7 % 
8,2 X 
6,3 % 
7,6 % 
5,7 % 

11,3 % 
11,0 % 
18,1 % 
10,9 % 
0,8 % 
(0,7 %) 

0,992 
0,997 
1,012 
1,032 
1,154 
1,209 
1,259 
1,188 
1,154 
1,056 
1,095 
1,31 
1,12 

0,98 
1,01 
1,01 • 

1,06 
1,13 
1,23 
1,18 
1,04 
0,99 
0,90 
0,91 
1,06 
0,91 
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GAINS HEBDOMADAIRES MOYENS - CONSTRUCTION D'EMBARCATIONS 

Canada - 
Augmentation 
annuelle 

États-Unis - 
Augmentation 
annuelle  Can./É.-U.  

Taux de 	Canada/ 
change 	.É.-U. 

Can./É.-U. 	$ Can.  

* Calculé sur une nouvelle base en 1983. 
cat. 72-002, mars 1983. 

Voir Statistique Canada, n°  de 

L'augmentation élevée des gains hebdomadaires moyens au Canada de 1974 à 1977 
a rendu l'industrie canadienne non concurrentielle par rapport aux États-Unis 
dans ce secteur. Les augmentations relativement élevées aux États-Unis, de 
1978 à 1980, ont rétabli la compétitivité du Canada, mais les résultats 
enregistrés au Canada en 1981 et en 1982 ont plus que compensé ce gain. 
Toutefois, la forte chute du dollar canadien de 1977 à 1983 a compensé cette 
situation dans une large mesure, en laissant le tarif douanier à 16 % pour 
protéger l'industrie. Les gains hebdomadaires moyens au Canada pour 1983 sont 
calculés sur une nouvelle base, si bien qu'il est douteux de faire des 
comparaisons avec 1982. 

Un grand écart existe entre les taux de salaire dans les régions locales au 
• Canada et également entre ceux ,des régions locales aux États-Unis. Lorsque 

l'on veut comparer certaines usines, il faut regarder les taux de salaire 
appliqués à chaque région. Par exemple, à Austin (Texas) où se trouve la 
grosse usine Glastron, les taux de salaire sont nettement inférieurs à la 
moyenne nationale américaine. 

Les remarques sur le rendement  

11 appert que l'industrie a généralement accumulé du retard au niveau de 
l'amélioration de la productivité et a permis des hausses salariales non 

•conformes à celles de ses concurrents aux États-Unis. •Les bons 
constructeurs de voiliers ont pu augmenter leurs prix sur les marchés 
américains et canadiens en raison d'un excellent design et d'une qualité 
légèrement supérieure. Cette réputation devrait s'étendre à tous les 
sous-secteurs de l'industrie, si toutefois, chacun des constructeurs est prêt 
à faire sa part. Les gestionnaires doivent bien gérer leurs affaires, 
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empêcher les coûts de grimper et augmenter la productivité pour profiter du 

léger avantage que le taux de change favorable confère actuellement au Canada.•
Le Programme de développement industriel régional pourrait servir à améliorer 
la productivité en finançant des produits innovateurs et de nouvelles 
techniques destinées à améliorer les procédés de production. 

L'aide offerte dans le cadre du Programme de développement industriel et 

régional est disponible pour, l'innovation au niveau des procédés et des 
produits. Les sociétés qui souhaitent expérimenter de nouvelles méthodes 
destinées à améliorer la productivité pourraient se renseigner plus amplement 
sur ce programme. 

Les données démontrent une amélioration modeste de la productivité de 1971 à 
1982. Une comparaison inter-sociétés pourrait être entreprise pour les 
constructeurs de gros voiliers afin de donner une orientation à ce 
sous-secteur en vue de choisir des domaines d'amélioration de la productivité. 

Le sous-secteur des bateaux à moteur pourrait également être envisagé. Si 
l'on effectuait une seule enquête, les résultats pourraient être présentés 
sous forme de deux rapports, un pour les bateaux à voile et un pour les 
bateaux à moteur, en supposant que les résultats ne soient pas compatibles 
entre les deux sous-secteurs. 

LA TECHNOLOGIE  

Le design et le style  

Le design, le style et la performance constituent des facteurs importants pour 
les bateaux de loisir. Au Canada, les constructeurs de voiliers comptent des 
entreprises qui excellent dans le domaine du design et qui obtiennent des 
succès non seulement au Canada, mais également sur les marchés d'exportation. 
Les meilleurs constructeurs de bateaux à moteur fabriquent un produit de 
qualité, mais très peu excellent dans le domaine du design ou du style. 

L'innovation 

Des procédés de production innovateurs peuvent permettre de réaliser des 
économies lorsqu'on peut produire des quantités importantes ou lorsqu'on peut 
appliquer des programmes de machines interchangeables relativement peu 
coûteux. Pour les composantes produites en grandes quantités, comme les 
panneaux d'écoutilles, l'utilisation de matériaux préimprégnés ou de 
techniques fermées de moulage peuvent réduire les coûts et avoir des effets 
très avantageux en ce qui a trait à la réduction des émissions de gaz 
polluants. Le recours à des robots de coupe par jet d'eau pour le découpage 
des composantes à la sortie des moules, et à des pistolets actionnés par des 
robots qui injectent la résine et coupent la fibre de verre, pourrait avoir 
les mêmes effets avantageux. 
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Les matériaux 

Le principal matériau utilisé dans la construction des bateaux de loisir est 
le plastique renforcé de fibre de verre, suivi de l'aluminium, du bois, du 
plastique, de l'acier et du ferrociment. Le plastique renforcé de fibre de 
verre est utilisé dans plus de 90 % des voiliers construits au Canada et dans 
la plupart des bateaux à moteur, sauf dans les bateaux en bas de gamme où 
l'aluminium, en raison de son poids avantageux, a un prix concurrentiel dans 
la production de masse. Les coques, les ponts et les autres éléments en 
plastique renforcé de fibre de verre sont souvent fabriqués à la main ou à 
l'aide de pistolets qui injectent la résine et coupent la fibre de verre en 
utilisant un moule femelle. Le moule est fabriqué à partir d'un moule mâle 
soigneusement construit ou monté autour de la coque d'un bateau déjà 
construit. Le démarrage dans l'industrie est relativement peu coûteux, 
surtout si l'on copie la coque d'un autre bateau ou si l'on achète un moule 
d'occasion. 

L'aluminium est très souvent utilisé dans la construction de petits hors-bord, 
de runabouts et de canots. Pour la construction de ces petits bateaux en 
aluminium, il faut habituellement un outillage coûteux. Par conséquent, il 
faut d'importants capitaux et beaucoup de compétence pour se lancer dans ce 
type de production, si bien que l'on trouve relativement peu d'entreprises 
dans ce senteur. 

On construit encore des bateaux en bois; pour cela, il faut une main-d'oeuvre 
qualifiée nombreuse, si bien que les bateaux ne sont généralement pas 
concurrentiels au niveau du prix, par rapport aux bateaux en plastique 
renforcé de fibre de verre. Le polyéthylène concentré et le plastique ABS 
sont utilisés pour les petits bateaux et les pédalos, tandis que dans certains 
chantiers de construction à façon l'on se sert d'acier et de ferrociment pour 
les gros bateaux et les coques à achever chez soi. 

Les normes de construction  

Les gardes côtières des États-Unis et du Canada ont introduit des normes pour 
les types de bateaux et pour les systèmes qui, d'après les dossiers établis 
provoquent la plupart des accidents lorsqu'ils sont défectueux. Les normes 
s'appliquent aux bateaux â moteur de moins de 20 pieds de long et aux systèmes 
de carburation, d'alimentation électrique et de ventilation du compartiment à 
combustible. Cependant, quelle que soit leur importance, l'imposition de 
normes augmente généralement le coût d'un produit. 

La Garde côtière canadienne, avec ses mécanismes de consultation, est au 
courant des exigences et régit les normes de construction en faisant appel aux 
services d'un grand nombre de gens qui connaissent le domaine. Dans le but de 
simplifier les normes de construction pour les petites embarcations, la Garde 
côtière est en train d'élaborer une série distincte de normes pour les bateaux 
de loisir qui consiste à extraire les normes relatives aux bateaux de loisir 
des normes d'ensemble plus vastes. L'Association pour la navigation de 
plaisance au Canada (ANPC) a formé un comité chargé de conseiller la Garde 
côtière en la matière, et ses membres représentent les constructeurs, les 
importateurs et les distributeurs de bateaux de loisir, ainsi que d'autres 
parties. 

1 
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LE MARCHE  

On peut diviser le marché en trois catégories : la première avec les gros 
bateaux de luxe qui comprennent les vedettes de croisière de plus de 23 pieds 
et les voiliers à moteur auxiliaire; la seconde avec les hors-bord qui 
incluent les runabouts et les voiliers sans moteur auxiliaire; et la troisième 
avec les bateaux de sport et de loisir de plein air comme les planches à 
voile, les dériveurs, les canots et les chaloupes à rames. 

Il est de notoriété publique que les ventes des gros bateaux de luxe ne sont 
pas aussi influencées par les conditions économiques que les ventes des 
bateaux moins coûteux car les acheteurs des premiers sont généralement peu 
touchés par les fluctuations économiques au niveau de leurs dépenses de 
loisir. Cela a semblé être le cas de 1974 à 1976, lorsque les livraisons de 
voiliers à moteur auxiliaire sont restées stables et que les livraisons de 
vedettes de croisière ont augmenté considérablement. Par contre, en 
1981-1982, les livraisons des deux catégories ont diminué'. 

La figure 1, à la page suivante, illustre les livraisons pour divers types de 
bateaux en dollars constants de 1971. Elle met en évidence la nature cyclique 
du marché et le cycle a un rapport avec la situation économique en Amérique du 
Nord. 

Les hors-bord, incluant les runabouts, jouent un rôle dans le transport et la 
pêche sportive et leurs ventes ne semblent pas aussi cycliques que celles des 
autres bateaux. Il semble y avoir eu une tendance à la baisse de 1971 à 1982, 
peut-être par suite de la durabilité de l'aluminium et de la fibre de verre 
comparativement à l'usage antérieur du bois. 

La troisième catégorie, celle des embarcations de sport et de loisir de plein 
air, incluant les planches à voile, les kayaks, les embarcations à rames et 
les canots, dessert un autre marché. Les ventes de canots se répartissent 
entre les magasins de matériel de plein air et les concessionnaires de 
bateaux. Une nouvelle série de salons commerciaux a surgi aux États-Unis pour 
les vêtements de sport chics. Au moins pour une période d'essai, ces salons 
ont détourné les fabricants de planches à voile et de combinaisons isolantes 
des salons nautiques. 

Jusqu'en 1973, les échanges commerciaux internationaux du Canada pour les 
bateaux de loisir étaient à peu près équilibrés. De 1971 jusqu'à la 
dépression de 1982, les livraisons ont baissé en pourcentage du marché, puis 
ont fluctué entre 80 et 90 %, ce qui donnait une balance commerciale 
déficitaire. En 1982, les mauvaises conditions économiques au Canada ont 
provoqué une forte baisse des ventes des produits canadiens et importés. La 
forte baisse des importations et la diminution modeste des exportations ont 
donné au Canada sa première balance commerciale " excédentaire " dans le 
secteur des bateaux depuis 1972. Les importations touchent en grande partie 
les bateaux à moteur et les exportations principalement les bateaux à voile. 
La situation favorable du Canada dans le secteur des voiliers est imputable à 
un bon design et à des produits de qualité. Les États-Unis sont le principal 
partenaire commercial du Canada pour les bateaux et représentaient 97 % des 
exportations et 81 % des importations en 1983. 
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Le marché intérieur des bateaux de loisir a grimpé de 43 millions de dollars 
en 1971 à un maximum de 84 millions en 1974, puis a atteint un minimum de 
54 millions en 1977 pour remonter à 82 millions en 1981 avant de redescendre à 
47 millions en 1982 (en dollars constants de 1971). En dollars courants, le 
sommet de 1981 a atteint 211 millions de dollars et le creux de 1982, 
132 millions. En 1982, les livraisons de voiliers ont représenté 62 % des 
livraisons totales de bateaux de loisir. Les livraisons de bateaux à moteur 
ont représenté 24 %, celles de chaloupes à rames, skiffs et doris 4 % et 
celles de canots 2 % du total. Les autres bateaux ont représenté les 7 % 
restants. 

Les voiliers représentent le plus gros sous-secteur depuis 1978, année où ils 
ont dépassé les bateaux à moteur pour les livraisons en provenance 
d'établissements canadiens. Par ailleurs, les voiliers constituent l'élément 
le plus cyclique, passant de 61 % des livraisons de bateaux à moteur en 1971 à 
118 % en 1974 et 1975, pour retomber à 77 % en 1976 et enfin remonter à 
253 % en 1982. Les voiliers sont classés en trois catégories : les voiliers 
" à moteur auxiliaire " qui sont les gros bateaux de voiliers de course ou de 
croisière représentant 80 % des livraisons de voiliers en dollars en 1982, les 
voiliers " sans moteur auxiliaire " représentant 11 % du total et les " petits 
voiliers et dinghys " représentant les 9 % restants. 

En 1982, les exportations de voiliers ont atteint 32 millions de dollars et 
ont représenté 81 % des exportations du Canada dans ce secteur et 43 % des 
livraisons de voiliers du Canada. 

En 1982, les livraisons de bateaux à moteur ont représenté 24 % des livraisons 
totales de bateaux de loisir. De ce chiffre, les hors-bord en plastique 
renforcé de fibre de verre représentaient 35 %, les hors-bord en aluminium 
22 %, les vedettes de croisière de moins de 23 pieds de long 22 % et les 
voiliers de croisière de plus de 23 pieds, 21 %. Les exportations sont 
modestes et ne sont pas décomposées dans les statistiques disponibles. 

En 1982, les livraisons de canots ont représenté 2,4 % des livraisons totales 
de bateaux de loisir et les chaloupes à rames, skiffs et doris 4 %. 

Les sous-secteurs des canots et des chaloupes à rames, skiffs et doris sont 

fragmentés et éparpillés à travers le pays. Cette situation est imputable en 
partie à la nature sipécialisée de bon nombre de ces produits, en partie au 
coût d'expédition et à la nécessité de passer par des concessionnaires et au 
nombre élevé des canots simples en fibre de verre, et en partie au faible coût 
pour se lancer dans la production. 

La hausse de 330 % du prix du pétrole brut en 1973-1974 et de 240 % en 
1978-1980 pourrait avoir un rapport avec le début de la baisse des livraisons 
de 1974-1977 et de 1981-1982. L'accroissement des ventes de voiliers semble 
coïncider avec la période où les approvisionnements de pétrole n'étaient pas 
particulièrement préoccupants en 1977-1978. Toutefois, la reprise des ventes 
de voiliers a démarré avant la crise du prix du pétrole en 1979-1980. 
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Les ,circuits de .distribution 

La plupart des bateaux de plaisance fabriqués par les gros constructeurs sont 
vendus par l'intermédiaire de concessionnaires. Les petits constructeurs 
traitent souvent directement avec le consommateur, surtout lorsqu'il s'agit 
de gros bateaux. Les petits bateaux sont parfois vendus dans des magasins à 
rayons ou par des distributeurs. Certains bateaux sont vendus par 
l'intermédiaire d'agents, surtout dans les régions éloignées des fabricants. 
Une compensation existe au niveau des coûts, selon le circuit de distribution 
utilisé. Le petit constructeur qui vend directement sur un marché local peut 
souvent compenser ses coûts de production plus élevés en abaissant ses coûts 
de mise en marché et d'expédition. En outre, il peut offrir un meilleur 
service personnel. 

Les prix  

De 1973 à1975, années où les prix ont grimpé de 29%, les exportations du 
Canada ont chuté et la porte a été ouverte aux importations américaines en 
dépit des tarifs douaniers. Depuis 1976, la dévalorisation du dollar canadien 
par rapport au dollar américain a corrigé la situation concurrentielle de 
l'industrie de la construction des bateaux de loisir sur les marchés 
d'exportation. 

L'indice des prix de vente dans l'industrie pour les -  canots est le suivant : 

1971 - 100 
1972 - 103,9 
1973 - 108,3 
1974 - 123,3 
1975 - 140,0 
1976 - 151,1 
1977 - 170,6 
1978 - 185,1 
1979 - 210 estimation (renseignements confidentiels de Statistique Canada) 
1980 - 236,6 
1981 - 256,9 
1982 - 279,8 
1983 - 283,7 (janvier - octobre) 

Bien qu'il s'agisse d'un indice pour les canots seulement, un gros fabricant 
de voiliers l'a comparé au prix d'un voilier en production au début de la 
période et il a noté une bonne ressemblance entre l'augmentation des coûts de 
ce bateau et l'indice des prix des canots. 

IM§291III9UES  GOUVERNEMENTALES  

L'aide gouvernementale  

Dans le passé, raide accordée à cette industrie Par lé gouvernement fédéral a 
surtout porté sur la mise en marché. Le Programme de développement des 
marchés d'exportation (PDME) est destiné à accroître les exportations en 



—15 — 

partageant les coûts et les risques pour des expositions à des salons 
nautiques et pour des voyages de mise en marché dans des pays étrangers. 

Les tarifs douaniers 

La Commission du tarif a recommandé de ramener à 15 % les tarifs douaniers de 
17,5 et de 25 % appliqués aux bateaux et de laisser entrer les articles 
utilisés dans la construction de bateaux de plaisance avec le taux fixe de 
10 % si le produit est fabriqué au Canada et en franchise si le produit n'est 
pas fabriqué au Canada. Ces recommandations ont été largement mises en oeuvre 
lors des Négociations commerciales multilatérales (NCM). En janvier 1987, fin 
de la période de mise en oeuvre de huit ans, le tarif douanier sur tous les 
bateaux de loisir sera de 15 %. 

Le scénario concernant les matériaux et les pièces est complexe car il 
implique divers tarifs. Si l'on examine les réductions tarifaires prévues en 
vertu des NCM pour les composants énumérés par la Commission des tarifs, on 
s'aperçoit que le taux final est proche de 10 % dans de nombreux cas. Il 
existe des exceptions, notamment les vêtements, les textiles et les voiles, 

surtout sur le marché des pièces de rechange. 

La remise des droits 

Une remise des droits a pour but de permettre aux sociétés internationales de 
rationaliser la production en fabriquant certains modèles au Canada pour le 
marché mondial et en important d'autres modèles en franchise, en autant que la 
société canadienne ait augmenté la valeur ajoutée canadienne. 

Les remises des droits sont utilisées par les sociétés Canoe Core et A.C.F. 
Grew dans le secteur des vedettes de croisière mais elles n'ont pas été 
approuvées dans le secteur des voiliers. Cette décision concernant les 
voiliers a été prise à la suite d'une étude exhaustive et d'un long débat sur 
les avantages et les inconvénients d'un mécanisme de remise des droits pour 
les voiliers par l'industrie et les ministères des Finances et de l'Industrie 

et du Commerce. Lorsque les remises des droits ont été mises en oeuvre pour 
la première fois en 1969 pour les vedettes de croisière, aucune autre société 
canadienne ne fabriquait des bateaux de cette taille. Maintenant que d'autres 
sociétés en produisent, il faudrait envisager une suppression graduelle des 
remises des droits, probablement en augmentant progressivement la longueur 
minimale admissible du bateau. 

Les installations pour les usagers  

La disponibilité, la proximité et le coût des installations pour l'utilisation 
des bateaux de loisir sont essentiels pour les ventes. L'ajout 
d'installations à Vancouver et à Toronto a remédié aux pénuries sérieuses à 
ces endroits. Avant d'ajouter de nouvelles installations pour bateaux, il 
faudrait régler les problèmes dus au chevauchement de compétence entre la 
collectivité locale, la province et le gouvernement fédéral. Pour garantir le 
succès des installations, il faut que l'initiative soit prise au niveau de la 
collectivité par les usagers de bateaux locaux, les clubs nautiques, les 
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marinas et les constructeurs de bateaux. Des fonds sont actuellement 
disponibles à cette fin auprès de la Direction générale des ports pour petits 
bateaux du ministère fédéral des Pêches et Océans pour couvrir les coûts de 
construction de brise-lames et les coûts de dragage lorsqu'une autre partie 
dépense une somme équivalente pour des installations riveraines. 

CONCLUSION  

L'industrie de fabrication des bateaux de loisir est composée de nombreuses 
petites entreprlses éparpillées dans tout le pays. Cette situation est 
imputable à un certain nombre de facteurs, dont l'influence des coûts de 
livraison, les faibles capitaux nécessaires pour se lancer dans la production 
de la plupart des bateaux en plastique renforcé de fibre de verre, le fait que 
les méthodes actuelles de fabrication ne confèrent pas de grandes économies 
pour la production de masse et une préférence de certains acheteurs pour 
traiter avec une entreprise locale. 

Les constructeurs canadiens de gros voiliers sont plus concurrentiels que les 
constructeurs de bateaux à moteur, surtout sur le marché d'exportation. Cette 
situation est fondée sur la réputation acquise par un bon design, la qualité 
de la construction et les bonnes pratiques commerciales. Le commerce se fait 
principalement avec les États-Unis qui ont reçu 97 % de nos exportations •de 
bateaux de loisir en 1983. Le principal matériau utilisé est le plastique 
renforcé de fibre de verre. L'aluminium est un sérieux rival, surtout dans le 
secteur des petits hors-bord. Le bois et le plastique sont utilisés pour 
construire certains bateaux. 

La productivité de l'industrie n'est pas aussi élevée qu'elle pourrait l'être, 
en partie à cause du grand nombre de petites entreprises et de la nombreuse 
main-d'oeuvre nécessaire pour effectuer le processus le plus courant 
d'application de la fibre de verre. La productivité devrait s'améliorer grâce 
aux efforts énormes déployés par tous les membres de l'industrie et avec 
l'aide des mesures d'amélioration de la productivité et d'innovation au niveau 
des procédés. 

L'aide du gouvernement fédéral est largement utilisée en matière 
d'exportation par le biais du Programme de développement des marchés 
d'exportation et du Programme des missions et foires commerciales. Certaines 
entreprises recourent énormément au Programme de développement industriel et 
régional. 

LES RECOMMANDATIONS  

1. Le secteur est admissible à tous les volets du PDIR et les projets sont 
examinés d'après leur mérite individuel. Compte tenu de la facilité 
d'entrée dans ce secteur, et du grand nombre de petites entreprises 
qu'il comporte, l'aide devrait servir à la mise au point de design et de 
procédés de haute qualité. 

2. Le MEIR, en collaboration avec l'industrie et avec l'Association de la 
navigation de plaisance au Canada, devrait proposer de faire une 

1 
1 
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comparaison des sociétés dans le secteur de la fabrication des gros 
voiliers et dans le secteur de la fabrication des bateaux à moteur. Les 
conclusions permettraient à ces deux secteurs d'identifier les activités 
où des réductions des coûts sont possibles. 

3. Il faudrait poursuivre l'aide à la mise en marché à l'exportation par 
l'intermédiaire du PDME et du Programme des missions et foires 
commerciales du ministère des Affaires extérieures. 

4. Les bureaux régionaux du MEIR devraient déployer tous les efforts 
possibles pour fournir à ce secteur des renseignements sur les programmes 
d'aide aux petites entreprises, car la plupart des fabricants de ce 
secteur sont classés dans les petites entreprises. 

5. Il faudrait envisager de supprimer graduellement le programme des remises 
des droits pour les bateaux à moteur, car d'autres constructeurs au Canada 
produisent maintenant des vedettes de croisière de plus de 25 pieds de 
long. 

6. Il faut des statistiques à jour pour l'industrie de la construction 
d'embarcations au Canada. Le MEIR devrait s'efforcer d'appuyer l'enquête 
statistique de l'ANPC et devrait envisager d'autres possibilités si cette 
enquête n'a pas lieu. 

7. Statistique Canada devrait normaliser les définitions des bateaux dans les 
catégories des livraisons, des importations et des exportations pour 
faciliter les analyses futures. Les autres statistiques recueillies 
devraient constituer une décomposition de ces mêmes catégories. 
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