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“Marché canadien d’importation
d’automobiles européennes

L’industrie de I'automobile est relativement jeune. Partie de
presque rien vers 1900, elle est devenue la plus grande industrie
manufacturiére du monde. En Amérique du Nord, elle a subi des
transformations radicales, dont chacune s'est révélée décisive pour
la plupart des fabricants.

Durant les premiéres années de production, les manufacturiers
américains suivaient ’exemple de I'Europe, et mettajent sur le
marché un produit accessible i la classe riche seulement. Henry
Ford provoqua une véritable révolution en 1908, avec son modéle T.
Le marché s’étendit alors 4 toute la population. Celle-ci, a I'époque,
était essentiellement rurale.

Durant les années 1920, — les Golden Twenties — le con-
sommateur détenait plus d’argent; il disposait de plus grandes
facilités de crédit. Les fabricants offrirent plus de diversité dans
les modéles et de «plus grosses» voitures. Plusieurs nouvelles
marques apparurent. Les modeéles changérent chaque année.
Les véhicules devinrent plus spacieux, plus luxueux et plus
puissants. La rapidité des fabricants d s'adapter aux nouvelles
conditions du marché permettait seule de soutenir la concurrence
et Ford lui-méme dut suivre la tendance.

La Grande Depressmn obligea les producteurs d revenir 3 la
voiture économique. Les ventes reprirent dés 1933. On revint,
cette fois, au concept des Golden Twenties avec des modeles
renovés tous les 2 ou 3 ans, mais les ventes ne dépassérent pas le
niveau atteint en 19029,
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Aprés quatre années d'une interruption due d la seconde
guerre mondiale, le marché de I'automobile offrait d’excellentes
perspectives: le consommateur disposait d'une épargne abon-
dante et d’un crédit facile.

L’automobile apparaissait sans doute comme une nécessité,
mais elle représentait surtout un symbole, un objet de prestige.
Les producteurs reprirent leur politique d'avant-guerre. Jusqu'en
1952, ils modifiérent les séries tous les 2ou 3 ans. D’année en année,
ils augmentérent la puissance des moteurs, multipliérent les amé-
liorations techniques et le nombre et la qualité des accessoires.

La demande finit cependant par se stabiliser. La publicité
porte dés lors sur le «style» de la voiture. C'estainsi que General
Motors change maintenant ses modeles tous les ans. On diversifie
les séries de chaque marque; de nouvelles séries plus coliteuses
apparaissent. On ne néglige pas pour autant la technique: servo-
frein, servo-direction, suspension pneumatique, etc.

Les «Trois Grands» offrent a4 la clientéle une automobile
plus confortable, plus puissante, plus luxueuse, d’un extérieur
plus «brillant». Suivre cette tendance justific une augmentation
de prix auprés du consommateur.

Cependant, en méme temps que les fabricants canadiens et
américains satisfont cette tendance de la demande, apparait un
nouveau type d’offre: celle des petites voitures européennes. Ilya
donc, en quelque sorte, contradiction: on prétend que le consom-
mateur ne cesse de réclamer une voiture plus grosse, et en méme
temps il achéte de plus en plus la petite voiture a prix modique.

En 1908, Ford a détruit sur les marchés nord-américains
I'influence de I'industrie européenne, et cela au profit de la «grosse»
automobile. Aujourd’hui, par contre, I'Europe semble provoquer
une transformation massive de notre industrie de I’automobile.

Déja Americain Motors et Studebaker-Packard ont présenté
une voiture «plus petite», (la voiture «compacte») et ils ont
obtenu un grand succés. General Motors et Ford ont suivi le
mouvement. Chrysler Corporation exploitera ce nouveau domaine
de la vente dés I'année 1960.

Le marché canadien de I'automobile se trouvera donc sensi-
blement transformé. Il est important de déterminer dans quelles
proportions, et de quelle fagon s'effectueront les transformations.
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IMPORTATIONS D'AUTOMOBILES EUROPEENNES *

A ce propos, il conviendra de voir ce qu'a réalisé la petite
voiture européenne au Canada, quelle est sa situation actuelle par
rapport 4 la petite voiture canadienne et quelles sont ses chances
de réussite, d 'avenir, sur notre marché national.

Ces remarques préalables exigent néanmoins quelques pré-
cisions.- Il apparait indispensable de décrire notre marché national,
- et en particulier de déterminer le contenu de la demande canadienne
d’automobiles et de déterminer, au moins de fagon succincte, les
réactions psychologiques du client canadien.

*
* *

Le passage, prévu mais brusque, d'une économie de guerre a
une économie de paix plagait, en 1946, les fabricants d’automobiles
dans une situation avantageuse. D'une part, le niveau du revenu
et les restrictions i la consommation avaient accumulé un potentiel
d'achat sans précédent; d'autre part, ce potentiel d’achat se tra-
duisait en partie’ par une demande d’automobiles que l'arrét de -
production avait contenue.

Cependant, les producteurs ne pouvzuent explmter pleinement .
la situation: la pénurie de matiéres premiéres ne pouvait prendre
fin sans transition. :

L'importation de voitures européennes venait compenser une
partie de cette demande que ne pouvaient satisfaire les productéurs -
canadiens. Les producteurs européens, toutefois, devaient faire *
face 4 des problémes identiques, leurs difficultés se trouvant en
outre aggravees par celles, plus générales, de 'ensemble de I'éco-
nomie européenne. Dans plusieurs pays s'imposait avant tout la
reconstruction des usines. , o

L'Angleterre s'est trouvée la premiére en mesure de reprendre
ses exportations d'automobiles vers le Canada. En fait — et cela
jusqu'en 1952 — elle a été pratiquement le seul pays capable
d’exporter sur une grande échelle.

Ainsi en 1950, I'Angleterre sera-t-elle préte 4 répondre i la
demande canadienne de voitures 3 prix modique. Les importations
totales passent de 14,000 unités environ a un peu plus de 31,000
en 1949 et i 78,000 en 1950; Il faut ici noter que ce haut niveau,
rendu possible par la capacité anglaise de production, dépend

e et
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IMPORTATIONS D'AUTOMOBILES EUROPEENNES

surtout d'un revirement dans la demande du consommateur
canadien. Celui-ci s’est, en effet, tourné vers la petite voiture,
pour des raisons que nous expliquerons plus tard. La dévaluation
de la livre sterling a d’ailleurs puissamment aidé ce revirement de
la demande.

Dés 'année suivante, il n'est entré au Canada que le tiers du
total de 1950 et le volume des importations s’est méme maintenu
aux environs de 20,000 unités jusqu'en 1956. Puis une expansion
soutenue et réguliére s’est produite qui dure encore. Les impor-
tations ont atteint 128,000 unités en 1959.

L’exposé des faits permet néanmoins de dégager quelques ten-
dances significatives, Avant la reprise de 1956, les automobiles
de moins de 1,200 dollars* représentent au moins 95 p.c. des voitures
importées des deux catégories. Durant les années 1956 et 1957,
les voitures comprises entre 1,200 dollars et 2,100 dollars repré-
sentent déja 15 p.c. des importations. La tendance s'est encore
accrue en 1958, alors que la méme catégorie représentait plus de
20 p.c. des importations totales des deux classes, et cette propor-
tion s'est maintenue 1'année suivante.

Cette tendance s'est développée en méme temps qu'augmen-
taient les importations de voitures européennes. Elle indique un
changement appréciable dans le marché canadien des voitures
européennes: ce marché n'est plus exclusivement le marché de la
petite voiture. Compte tenu des frais de transport et de douane
et du profit du détaillant, le prix de vente de I'automobile euro-
péenne se rapproche du prix des modeles réguliers de Chevrolet,
Ford et Plymouth. Si la tendance demeure et surtout §’accentue,
elle modifiera sensiblement les problémes. Les producteurs locaux
n‘auront, en effet, plus a lutter seulement contre la petite voiture,
mais contre la voiture européenne en général. '

Telles sont les premiéres constatations auxquelles permet déji
d’aboutir un rapide examen des données du tableau I.

Mais il convient, en second lieu, de réexaminer les faits dans
une autre optique. Que représentent, de 1949 i 1959, les ventes
de voitures . européennes exprimées en pourcentages des ventes
totales d’automobiles sur le marché canadien?

* ¥ &

1. R.O.D. port de sortie.
— 19—
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.Le nombre d'unités. importées ne traduit' pas nécessairement,
de fagon fidéle, la situation de la voiture européenne sur le marché
canadien de l'automobile. Il existe, pour I'exportateur européen
comme pour le producteur canadien, un probféme aigu d'inventaires.
L'un doit les maintenir pour parer aux difficultés hivernales de [a
navigation; l'autre se les voit imposer par le marché et par la
production de nouveaux modeéles.

On peut, dautre part, facilement comparer les ventes. On
s'apergoit alors que les fluctuations des importations ne se tra-
duisent pas nécessairement par une proportion stable des ventes
totales de voitures.

"En 1950, I'augmentation des ventes de voitures européennes
est plus que proportionnelle i 'augmentation des ventes totales.
Durant les cing années suivantes, le pourcentage diminue, en
dépit d'une tendance générale du marché i la hausse,

En 1956, la situation se renverse. Les gains obtenus par les
petites voitures sont plus importants que ceux du marché global;
de fait, ils représentent 12,000 des 21,000 unités supplémentaires.
Par la suite, les ventes de voitures européennes continuent d'aug-
menter, malgré les baisses enregistrées dans les ventes totales, ce
qui se traduit par une part de plus en plus importante du marché.

Les ventes de voitures européennes en pourcentage des ventes
otales au Canada ont evolue de la- fagon su1vante depuis d1x ans:

1949 .............. 14.0 1955, .. . 5%
11950, .. el il 19.4 - L 11 SRR SRR 8.4
1950, . .viininins 10.6 - 1057 . ivi vvminesie 12.6 =
1952 ..., 9.1 o BOBB ik e i 19.6
1953. . ..., .. LTS 1989 L, 30.3
I [, 7 . 6.5 | R s o

" Tl nous semble opportun, ‘désormais (ayant- presente les données
chlErees et les ayant exprimées en divers pourcentages), de tenter
une sommaire explication des phénoménes observés. Notre idée
est, en somme, de répondre 3 cette interrogation d'ordre général:
a quel marché se heurtent, ou tentent tout au moins de g'attaquer,
les exportateurs européens? Qu, pour présenter le probléme sous
un autre jour: quels sont les moblles auxquels obéit le chent cana-
dien?

Semblable analyse — quoique forcément trés génerale, — nous
parait s’imposer 4 tout exportateur soucieux, avant de déterminer

— 120 —-




IMPORTATIONS D'AUTOMOBILES EUROPEENNES

sa politique des ventes, de connaitre les élasticités de la demande
dont dépendra, en fin de compte, son propre chiffre d'affaires. On
s'intéressera donc, en premier lieu, aux facteurs généraux suscep-
tibles d'infléchir, dans un sens ou un autre, la demande canadienne
d’automobiles. :

- Qu'il s’agisse d’une premiére voiture (neuve ou d’occasion) ou
d'un échange, la décision de I'acheteur obéit sensiblement aux
mémes critéres, parce que basée sur une nécessité ou un besoin.
Cependant I ption entre la voiture de fabrication canadienne et la
voiture étrangére répond 3 l'influence particuliére de certams
facteurs. Nous les analyserons par ordre d'importance.

Le revenu disponible des particuliers est

«sans aucun doute, ['élément décisif de la demande d’automobiles, si lon
tient compte des besoins initiaux de la gorulatzon Aux Etats Unis aussi bien
qu'au Canada, l'industrie de 'automobile 2 si bien réussi 3 faire identifier
la: possession d'une automobile 3 un mode de vie souhaitable qu'elle a rangé
ce mode de transport plus prés des aliments, du logement et du vétement,
en tant que produits nécessaires 3 la vie, que_tout autre produit de consom-
matxon »!

Le tableau II xndlque le rapport entre les dépenses des partlr
culiers et le revenu disponible. Le tableau III met en lumiére les
relations précises qui unissent le revenu per capita et le nombre
d’automobiles. Cette situation est parfaitement normale, si 1'on
considére que les frais de financement, de dépréciation et d’entretien
grévent une bonne partie du' budget-de I'acheteur.

L'accroissément de la'population’constitue un autre facteur
susceptible d’agir sur ‘la demande. Son influence ne s'exerce
qu'd long terme pour un niveau jugé suffisant de pouvoir d'achat.
La moyenne d'dge et la répartition géographique constituent, en
particulier, des- facteurs susceptxbles dagir sur le comportement
de la demande. : :

'S} ‘est ainsi — pour ne prendre qu’un exemple ~=que le. recent
développement des ba.nheues a largement favorisé la voiture.

«Une des prmcx ales raisons —. lit-on dans I'Industric de T aur.omobtk au
Canada — qui font que le ma:ché des automobiles est deux fois plus gros
3 Toronto qu'd Montréal, cest quen dépit d'une population moindre, prés
de40pc.dela poPul:mon métropolitaine de Toronto vit dans les banheues,
comparativement a 18 p-c. pour- -Montréal.»?
1. L'industric de Iauwmob:k au- Ca:mfd Oomm:mon Ro ale d'enquéte. sur les puspecnm
économiques du Canada, p. 24. Y "
. 2, Op. cit., p. 30, ' :

4
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Tableau II - -

Ventes de voitures de tourisme
Valeir au détail | Dépenses personnelles
des ventes de afectées 3 lachat e o
‘Eoimmiﬂ l-mms‘é? (e:e m ‘;g de voitures en pc.
" doflare dollars). dep:dipentes toiales
1026-1929............ nd. 109 2.7
1932-1935............ n.d. 51 1.6
1946.......000 0. 1203 73 1.0
I e s s 283.2 . 194 2.1
1948. . ... ...l 282.9 207 2.0
T 4123 375 3.4
1950, - 661.7 . 619 5.1
; 10 75 T e 683.2 - 627 4.6
1952, ... .........ll. 725.2 783 53
§ 30 1. S 809.7 904 5.8
1954, ..., . 797.6 859 - 5.3
3,5, SRS N .1,023.4 1,051 . 6.0
1936: 25 5 v 5 s 9 3 1,128.6 1,076 5.7
5 17 AR 1,087.6 1,075 5.3
058 .cn wmnn v vmn an 1,110.7 1,134 5.3

1. Ventes de voitures neuves et usagées. Dépenses telles que tirées de National Accounts Income
and Expenditures. Les ventes de vc:tu:es neuves sont tirées de New Motor Velrncies Sales and Motor

Veh:cles Financing,
L Tableau IIT .
Revenu personnel et achats de voitures, 1957
: ; " Revenu
Provint Enregisttement 1 |, 'Aut.oslloo J 1
5 Provinces o5y personnes ;:m
Ontario. . ......c....0 ... 1,431,438 ©25.5 1,676
CoIomb:e-Bnhnmque .......... 371,727 25.0 1,638
Alberta...................... 276,679 23.9 1,379
Manitoba. .« ¢ voses oy o foevnen s 182,555, T 21.2 1,327
Saskatchewan. ... ............ ", © 1 186,543 21.2 1,123!
DEC. .\ttt 677,336 14.2 1,219
Provinces de lAtiantzque ...... _ 253,690 14,1 038
Canada®...... .0 0. ... 00 3379978 204 | 1395
1. 1957 a été une année exceptionnellemznt.mauvaiu pour I'agriculture dans la Saskatcimwan.
Dans les années normales, le revenu per capita excéde celui du Quebec. - ;

2. Yukon et Territoires du Nord-Quest exclus.
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D'un autre cdté, ’accroissement de la densité de la population dans
les grands centres augmente le besoin de transport.

En troisiéme lieu, on ne saurait négliger le r6le capital joué ici
par I'¢largissement ou le rétrécissement du crédit accordé aux
acheteurs et accessoirement par le colit de ce crédit.

Sur ce sujet, I'étude menée pour le compte de la Commission
Gordon, apporte de précieuses indications:

«le crédit pour I'achat d’automobiles s'est accru 4 peu prés trois fois plus
rapidement que l'ensemble du crédit 4 la consommation depuis 1947. Il en
constitue actuellement plus de 20 p.c. du total; en 1947, la proportion était
moins de 6 p.c.»!

Le colit du crédit influence cependant assez peu les ventes
d’automobiles, surtout si on le compare aux autres facteurs qui
agissent sur le comportement de la demande.

La «mise au rebut», son rythme, son ampleur, doivent égale-
ment &tre pris en considération: entre eux et la vente de voitures
neuves existent d'étroites relations dont la nature n'est pas tou-
jours facile d prévoir. Il y a toujours possibilité d’établir I'dge
moyen de mise au rebut, mais les renseignements directs sont
pratiquement inexistants. De toute fagon, plus il y a d'automobiles,
plus ce facteur devient important.

Si I'on en croit I'Office fédéral de la Statxsthue, 20 p.c. des
automobiles neuves sont achetées par des entreprises commerciales,
ou du moins pour des besoins d'affaires. Ces véhicules sont utilisés
davantage et durent moins longtemps que les autres. Ce n'est ld
évidemment qu'un des éléments agissant sur la <mise au rebut»,
mais non le moindre.

L'effet des prix et des taxes semble peu précis, bien qu'il soit
déterminant au niveau des revenus disponibles. Les prix et les
taxes ont des répercussions plus grandes sur la vente des voitures
neuves que sur celle des voitures d'occasion. D'un autre c6té, les
conditions du marché des voitures d'occasion (selon que ses prix
sont élevés ou bas), peuvent avoir pour effet I'achat immédiat ou
«retardé» d'une voiture neuve. Si les prix de la voiture doccasion
sont élevés, I"automobiliste peut préférer un échange, dans I'espoir
d’une meilleure «prime de reprise».

Les remarques précédentes ne constituant qu'une présentation
générale du probléme de la demande dautomobiles, il convient de

1. Idem, p. 32.
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réexaminer de fagon plus détaillée certaines composantes de cette
derniére.

*x
* *

Nous n'étudions ici, bien entendu, que la demande de voitures
neuves. Il apparait aussitdt que le marché de la petite voiture se
trouve en situation particuliérement favorable. On retiendra, i
ce propos, les remarques énoncées par la Commission Gordon sur
le sujet:

«On estime généralement qu'un revenu annuel de 5,000 dollars et
d'acheter une automobile neuve, alors que la majorité des automobilistes
ayant un revenu moindre se portent acquéreurs de voiture d'occasion.»!

De plus en plus, certaines catégories de consommateurs refusent
de courir le risque correspondant d une voiture d’occasion, et
préférent une petite voiture neuve. Nous constaterons ultérieu-
rement que le prix d'achat et les frais d'utilisation des petites
voitures rendent en effet cellesci accessibles au consommateur
jouissant d'un revenu de moins de 5,000 dollars.

Le prix de vente au détail de I'automobile européenne se situe
nettement au-dessous du prix des modéles les moins chers des
«Trois Grands» et méme des modéles «compacts» de fabrication
nationale.

Tableau IV

Prix moyens courants de quelques catégories de voitures
. sur le marché de Montréal (année 1960)

(en dollars)

Marque Prix de déail? s-g’;;";;fgﬁe Total par unité
Chevrolet®. .......... 2,938 105 3,073
Meteor®............. 2,924 105 3,020
Frontenac3. . ... ...... 2,470 80 2,550
Corvair®. .. .......... - 2,608 80 2,688
Renault............. 1,798 inclus 1,798
Volkswagen. ......... 1,685 inclug 1,685

Ajoutons — sans nous attarder pour ['instant plus longtemps
sur le sujet — que le montant total des frais d’utilisation se situe,

1. Op. cit., p. 26.
2. Prix de &nﬂ des agents autorisés de Montréal,
3. 2 portes, 6 cylindres.
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dans le cas d’une petite voiture européenne, & un niveau nettement
inférieur 3 celui qu'exige les modéles nord-américains énumérés
au tableau IV. Or I'économie réalisée sur le total «prix d’achat-
dépenses annuelles» consmtue le prmupa.l argument utilisé & I'égard
de 'acheteur. W

Le taux eﬂ"ecﬂf du crédit se trouve trés eleve dans le domaine
de l'automobile, ce qui place dans une situation avantageuse la
voiture européenne. Le paiement initial effectué, le risque est
bien moins.grand pour le préteur et les taux d’amortissements sont
faibles. L'obtention du crédit est relativement plus facile; la
dépense en intéréts et les frais d’administration sont plus faibles.

L'acheteur a le choix de liquider sa dette rapidement ou d'effec-
tuer des paiements moindres sur une période plus-longue. Evi-
demment, il Joumnt des mémes avantages.s'il achetait une voiture
d’occasion, mais les facilités de crédit demeurent restreintes et les
intéréts plus élevés, compte. tenu des risques courus.

En elle-méme, la mise au.rebut ne favorise pas une catégorie
particuliére d’automobiles. Les autres, facteurs joueront en faveur
de I'une ou lautre catégone selon que utilisation oblige 3 une
mise au rebut plus ou moins fréquente..

iy amive fuotel prépondérant semble &tre I'accroissement du
nombre de familles qui possédent:deux voitures; cela parait favo-
riser la petite voiture .plutdt- que 'automobile «compacte» et la -
grosse voiture. Une enquéte, menée aux Etats-Unis, prouve que
60 pour cent des voitures européennes sont achetées pour servir
de deuxiéme voiture. --On ne posséde pas- de données précises sur
ce sujet pour le Canada, mais la’ proportion est de beaucoup infé-
rieure 4 celle des Etats-Unis, comme I'est la-proportion des familles
possédant une deuxi®me voiture. ' D'année en année cependant,
I’écart se restreint, ainsi que le démontre le tableau V.
. Ajoutons que certains spécialistes prévoient.qu'en 1980 le
nombre des familles canadiennes possédant au moins deux auto-
mobiles se sitera aux environs de 935,000, tandis qu'il n'est
encore; pour l'instant, que de 200,000. I convient toutefois
d'accueillir avec un maximum de prudence de semblables prévisions!

*
* *
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Le marché de la voiture européenne au Canada obéit-il-d d’autres
considérations que celles qui viennent d’étre énoncées? Sans
entrer dans le détail de considérations souvent fort confuses et
difficiles 4 justifier, rappelonsau lecteur que la grande maniabilité de
la voiture européenne attire I'automobiliste obligé de se déplacer
trés souvent dans les grands centres i circulation trés dense, comme
Montréal. La voiture est petite et sa conduite 3 train fixe la rend
particuliérement souple.

La majorité des voitures europeennes donnent une impression
de solidité et de perfection mécanique. Me@me si le consommateur
demeure, en général, peu au courant des problRmes de nature
technique, il subit I"influence de ce qu 11 croit voir, et la publicité
le confirme dans son opinion.

~ Le style de la voiture eur0peenne est en outre trés différent
de celui de la voiture américaine. Il plait au consommateur et
I'attire par sa nouveauté. La certitude que cé style sera peu
modifié permet 4 l'acheteur éventuel de prévoir que sa voiture ne
se trouvera pas démodée en quelques années.

Plus subtil & déterminer est |'attait d’un produit fabriqué par
des pays possédant une longue réputation de culture et de grandes
réalisations artistiques. Le phénoméne semble particuliérement
marqué dans le cas de marques trés luxueuses telles que la Mercedes

Tableau V!

Famllles propriétaires de plusieurs automobiles
Canada et Etats-Unis

(1953-1958)
. Nombre de familles possédant . - . | Nombrede
e e ey familles
pmpnétmres
1 ' d’autos qui en
. Une ou plusieurs - Zoupluis | Auumeauto | opr 2ou plus
utos , .
Can.a. E.U. - Can. 108 Can, E.U. (31.1 ¥ }';-U.
1953, ..... 522 7.0 4.0 90 | 47.8 27.0 7.6 11.9
1954. .. ... 547 72.9 4.8 88 1 453 27.1 37 121
1955...... 56.1. 73.5 5.1 101 43.9 26.5 9.2 13.8
1956...... 584 — 553 — | 416 e 9.4 —=
1957...... 6.2  — 59 — 39.8 —_ © 9.7 —
1958...... 63.3 73.0 . 6.7 123 36.7 . 27.0 10.5 -16.8

1. O.F.S. Household Facilitics and Equipment.
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ou la Jaguar. - De méme que la Buick, la Chrysler ou la Monarch
sont souvent considérées comme un symbole de réussite, les voitures
européennes «de luxe» ont leur propre prestige.

1l :semble enfin que la vogue du modéle sport ait été un facteur
important dans le développement des ventes de voitures eupéennes.
1l s’agit 12 d’une catégorie comprise dans les données d'importation
de véhicules allant de 1,200 dollars & 2,100 dollars. Si I'on ajoute
aux- prix précédents le colit du transport maritime, les droits de
douane pour tous les pays d I'exclusion de I'Angleterre, le colit de
distribution, les frais de revision et le profit brut de 'agent autorisé,
le prix de vente se situe entre 2,500 dollars et 3,500 dollars environ.

L’augmentation de la demande ne peut donc étre attribuée de
fagon exclusive i 1'une ou l'autre des considérations qui viennent
détre énoncées. Nous ne pouvons «pondérer> les facteurs déter-
minant du choix, dans cette notion complexe qu’est la demande de
voitures étrangéres. :

Force nous est cependant de constater qu'on ne peut ignorer
I'un ou l'autre.

*
* *

Nous nous demanderons, dans la seconde partie de cette étude,
de quelle fagon. et selon quelles régles se manifestent sur le marché
canadien, la concurrence entre producteurs étrangers, et celle entre
producteurs étrangers et producteurs canadiens.

Peut-étre nous sera-t-il possible, 3 I'issue de cette analyse,
dénoncer quelques prévisions quant d l'avenir de I'industrie
nationale. ,

Il convient évidemment de présenter, en premier lieu, les impor-
tations anglaises, dont la situation «juridique» est particuliérement
favorable.

Les importations de voitures, durant les premiéres.années de
'aprés-guerre, venaient suppléer en partie la demande que ne
pouvaient satisfaire les producteurs canadiens.

Le Canada, indiscutablement, constituait d 'époque un marché
«facile». Drautre part, il faisait partie de la zone dollar, ce qui ne
pouvait qu'intéresser les pays européens souffrant d'une pénurie
de monnaies fortes. Jusqu‘en 1952 cependant, le Royaume-Uni a
eté, d peu de chose prés, le seul pays européen exportant des
voitures au Carada. .
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- .11 faut ‘toutd’abord sé rappeler que les producteurs anglais
n'avaient pas le choix: leur.gouvernement les ‘obligeait i exporter
75 p.c. de leur production.. Il est normal qu'ils se soient intéressés
au Canada en tout premier lieu. L'entrée en franchise de leurs
voitures au Canada, leur permettait en effet d'entrer en concur-
rence avec les producteurs canadiens. Pour le consommateur, ils
vendaient moins cher une unité plus petite. L'écart des prix entre
les voitures européennes et les voitures canadiennes se trouvait
moins grand a ['époque, qu’il ne I'est aujourd’hui. Ii faut toute-
fois se rappeler qu'd la méme période les voitures canadiennes
étaient elles-mémes de dimensions plus réduites et de présentation
moins luxueuses qu "aujourd’hui. . . :

On a noté qu’en 1950, 78,042 voitures se trouvérent mportees
au Canada. Sur ce total, 907 voitures seulement ne provenaient
pas du Royaume-Uni.: Il convient d'attribuer a plusieurs causes
les succés des exportateurs britanniques. La guerre de- Corée
coincide,. au Canada, avec une énorme demande de voitures qui
force les producteurs a allonger leurs délais de livraison. Le danger
du rétablissement du rationnement de 'essence incite ['acheteur a
rechercher une petite voiture. Enfin la dévaluation de la livre
sterling a oavert un écart important dans les pnx le prix des
voitures anglaises (dont la majorité appartenait  la catégorie des
moins de 1,200 dollars) était nettement inférieur 3 celui des voitures
mmwn% (dont pres. du quart depassmt 2,100 clollars)

A la. méme époque, au Canada, le niveau moyen des pnx, sur
le marché des voitures d'occasion, se tenait suffisamihent haut pour
inciter I'acheteur 4 se tourner vers la petite auto anglaxse Enfin,
Ia situation genérale de l‘economxe cahadientie durant les prexmers
mois de 1950 renforcait encore la tendance. =1

* Tandis .que le RoyaumerUm explo1tmt au mieux la situation
favorable qui lui était faltz les pays de I'Burope contmentale met-
taient la derniére main 4 la.conversion de leurs usines d'automobiles
ou i la reconstruction des usines détruites. En 1952, Volkswagen
mit en route un programme. d’expansion . des ventes vers I"’Amé-
rique du Nord. En prouvant la p0551b1hte d’une concurrence
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rentable entre producteurs européens sur le marché américain,
Volkswagen a sans doute précipité la situation actuelle au Canada.

Dés 1953, la République Fédérale Allemande vendait au Canada
plus de 1,500 unités, soit 5 p.c. des exportations totales de 'Burope
vers le Canada. Deux ans plus tard, la proportion atteignait
30 p.c. environ, pour passer d 44 p.c. et 45 p.c. durant les deux
années subséquentes. Cependant, en 1958, les exportations de
I'Allemagne, pourtant supérieures 4 celles de toutes les années
antérieures, ne représentaient plus que le tiers du volume total de
la demande au Canada. ' :

Les gains de "Allemagne au cours des premiéres années se sont
tous effectués au détriment du Royaume-Uni. Celui-ci a, cepen-
dant, conservé un pourcentage stable de ses ventes au cours des
trois derniéres années. Le pourcentage s'est méme accru en 1958,
tandis que I'Allemagne perdait du terrain. L’augmentation des
exportations du Royaume-Uni en 1958 était de 60 p.c. par rapport
au volume de 1957; les exportations allemandes n’avaient progresse,
durant la méme période, que de 20 p-c. environ.

Le succés de la Volkswagen, entre 1952 et 1956, doit étre, en
grande partle imputé au bas prix de cette voiture (prix de détail
inférieur 4 celui de la plupart des voitures anglaises, et en. parti-
culier 4 celui des voitures produites par les filiales anglaises de
General Motors et Pord) Volkswagen bénéficiant également d'une
position favorable pour les frais d'utilisation: meilleur rendement
distance-carburant et frais de réparations minimes, contrepartie
d’une mécanique plus simple. La nouveauté du modéle, la répu-
tation de solidité et de perfection mécanique des prod\.uts allemands
ont attiré le consommateur,

Par contre, Volkswagen avait i mettre sur plecl un systeme
compliqué et coliteux de distribution, et sur ce point se trouvait
nettement défavorisé par rapport  ses concurrents anglais. Vaux-
hall, Consul, Anglia étaient déja vendues 3 I'échelle nationale par
les dépositaires autorisés de General Motors et Ford Company.
Un vendeur de Ford d’une petite localité réalisait un' profit. en
vendant quelques automobiles anglaises. A nombre égal, un dépo-
gitaire d'une des marques d'automobiles importées d’Europe conti-
nentale ne pouvait lutter. . '
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De plus, les producteurs anglais exportant au Canada étaient
nombreux, Volkswagen constituant le seul exportateur allemand
. (Mercedes appartient 4 la catégorie des automobiles plus luxueuses,
et ne peut étre prise ici en considération). Volkswagen, qui opérait
déji 4 pleine capacité, ne pouvait augmenter le volume de ses expor-
tations sans restreindre ses ventes sur le marché allemand. La plus
grande rapidité d'adaptation des exportateurs anglais explique
I'augmentation élevée d'unités exportées par ceux-ci en 1958; la
présence d’un seul producteur allemand explique, pour la méme
année, le peu d’augmentation en unités et la perte en pourcentage
subie sur le marché de la petite voiture. .

Les producteurs anglais bénéficiaient également d'un autre
avantage sur le marché canadien. Chaque producteur anglais
offrait souvent plusieurs modéles 4 la clientéle. C'est ainsi que
Ford exportait Anglia, Prefect, Consul, Zephyr, tandis que Vaux-
hall offrait les modéles Victor, Velox et Cresta. La diversification
de leurs produits augmentait les chances de retenir la clientéle.
Dautre part, le marché anglais présentait souvent les mémes
caractéristiques que le marché canadien. Cest ainsi, par exemple,
qu’un modele totalement nouveau apparait tous les trois ou quatre
ans, des modifications mineures se trouvant. en outre a.pportées
d’année en année. Volkswagen, de son cote a conservé le méme

modéle.

*
‘*‘#

Le succés de Volkswagen a tout de méme ﬁm par inciter les
producteurs frangais 3 s%établir sur le marché canadien. Introduite
au Canada depuis deux ans seulement, la Dauphine de Renault a
pris une part appréciable du marché. "En effet, la petite voiture
francaise détient déja 14 p.c. du matché des voitures de moins de
1,200 dollars. Pour les deux catégories ensemble (soit toutes les
voitures de moins de 2,100 dollars) la part de la France s'éléve a
13 p.c. des importations en provenance de I'Europe.

En plus de concurrencer la voiture Volkswagen quant au prix,
la Dauphine a pour caractéristique un style plus moderne, plus
typiquement européen, du point de vue du consommateur. On
retrouve d'ailleurs certaines lignes de cette callure» dans les
modéles 1960 des voitures américaines. . Il s’agit 1, au Canada,
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de 'un des principaux atouts de I'automobile frangaise. D’autres
autos frangaises, telles que la Citroén et la Panhard, doivent essen-
tiellement leur succés a des carrosseries s'éloignant avec audace
des traditions nord-américaines. Renault met en vente, depuis le
printemps 1960, un modéle de grand luxe — la Caravelle — ce qui
lui permettra désormais de concurrencer les produits européens
aux deux niveaux de la demande. :
Une autre raison du succes de la France est la politique suivie
par la Société Simca (Société Indépendante de Manufacturiers de
Carrosserie d’Automobiles) qui a pu offrir au marché canadien en
particulier, des voitures telles que I’Aronde, 1'Océane et la Beau-
- lieu. Chrysler Corporation a voulu suivre la politique de General
Motors et de Ford et compenser la perte occasionnée par la vente
des voitures européennes. A cet effet, Chrysler a réussi d acheter
une participation majoritaire dans Simca et en a lancé les’produits
3 travers le Canada par I'intermédiaire de ses propres vendeurs.
Un autre pays d'Europe continentale, I'Italie, qui n’avait
exporté au Canada qu’une automobile en 1956, a acquis 2 p.c. du
marché canadien, en 1958, en vendant 1,706 unités. La nouvelle
voiture de Fiat gagne en popularité; elle est plus petite que la
Dauphine et la Volkswagen et se vend moins chére. Les voitures
italiennes de sport ont une renommée mondlale et les petits modeéles
se vendent bien au Canada. ‘
Parmi les autres nouveaux modéles importés, il importe de citer
la Taunus (Ford allemande) et I'’Apel (Genéral Motors francaise).
Il ressort donc de toutes les-remarques précédentes.que la lutte
s'établit 4 trois niveaux: celui du prix, celui du style et celui du
systéme de distribution. Les producteurs qui se trouvent défa-
vorisés du point de vue des prix tirent avantage d’un meilleur
systéme de distribution, établi la plupart du temps par les compa-
gnies-méres américaines. Dans le cas'de I’Angleterre, la position
des vendeurs bénéficie du - tarif douanier préférentiel. Enfin
certaines voitures, comme Ja Dauphine, se trouvent en position
concurrentielle ‘tant par leur prix que par leur style. Plus la
demande sapprochera du point de saturation, plus cette derniére
catégorie de voitures bénéficiera d'une posmon pr1v1leg1ee sur le
marché canadien. :

X,
* *.
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Une deuxiéme analyse nous parait donc s’imposer dans notre
étude. Ayant décrit dans ses grandes hgnes la concurrence i
laquelle se livrent les producteurs européens entre eux sur le
marché canadien, nous examinerons la lutte concurrentielle, sur le
méme marché, entre producteurs européens et producteurs cana-
diens. Selon que la demande excéde I'offre ou que le marché atteint
un degré plus ou moins élevé de saturation, les producteurs doivent
faire porter 1'accent principal de leur politique des ventes sur des
arguments différents les uns des autres. Les deux situations se
sont présentées en diverses occasions depuis les débuts de I'indus-
trie de I'automobile; elles se sont reproduites durant les années
qui ont suivi la deuxiéme guerre mondiale et se reflétent dans
Iévolution des ventes.

Dans la premiére période de I'aprés-guerre, les privations impo-
sées par le conflit et I"épargne accumulée créaient un «potentiel de
ventes» auquel ne pouvait répondre la production. La saturation
ressentie vers 1952 s’est accentuée d’année en année et les «ventes-
records» de 1955 ont imposé de nombreux problemes aux manu-
facturiers. ' -

Durant le premier temps correspondant a notre analyse, les
fabricants cherchent avec des moyens réduits a suffire a la demande;
durant le second temps, ils cherchent 3 s’approprier une part plus
importante d'un marché qui, de plus en plus, dewent un marche
de remplacement. :

11 est-évident que lorsque 13 demande excéde loEre, la concur-
rence réelle se situe davantage au niveau des moyens de production
et. de productivité. Mais chaque producteur -doit :affermir sa
position, .en prévision d’une transformation-prochaine. A cet effet,
chaque producteur cherche. d acquérir.une. proportion importante
du marché grice 4 un ou deux de ses produits. -C'est ce que
General Motors et Ford ont réussi i faire avec les modéles Chevrolet
et Ford. Plus tard, le marché se sature. Lé producteur doit alors
créer la demande. En sa faveur joue maintenant le fait qu'une
grande proportion des consommateurs exlgent la méme marque de
voiture. :

Dans un'marché sature, le producteur doit influencer le consom-
mateur pour l'amener 2 changer plus rapidement de “voiture.
La politique des manufacturiers canadiens a été depuis 1952, d
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peu prés, de faire en 'sorte qu'un modeéle semble totalement démodé-
quelques années aprés sa mise ‘en vente, que ce vieillissement soit
dQ 4 une révolution technique ou qu'il resulte de changements
radicaux de style dans la carrosserie. . -

Les changements techniques de la période 1952*1955 ont été
- nombreux (servo-freins, servo-diréction, puissance des moteurs).

* Aprés les années-records de ventes (1955 et 1956), il fallait
offrir .de nouveaux attraits <révolutionnaires> i 'acheteur. Les
producteurs mettent alors l'accent sur les changements de style
(tous les-deux ou trois ans apparait un nouveau modéle).

* * *

Insistons quelque peu sur les divers p'roblémes qui viennent
d'étre énonces.

Les fabricants produxsent une variété de plus en plus grande
de modéles. Crest ainsi que la Chevrolet 1959 présentait divers,
modéles comprenant, dans la série des «six ou huit éylindres»' des
voitures i deux et quatre portes, 4 toit ordinaire, 4 toit rigide,
réparties en quatre catégories classées selon le «degre de luxe»
(Byscaine, Delray, Bel-Air, Impala).

De leur cbté, les concurrents em:opéens n'avaient en mains
qu'un seul argument: celui du prix. Sauf pour les modéles anglais
des derniéres années, les changements de style ont, en effet, été
peu fréquents. Méme en Angleterre, ol le marché ressemble
dans une certaine mesure aux marchés canadien et américain, les
changements de style sont moins frequents qu'en Amenque du
Nord.

Pendant les années de prospérité, le prix constitue un élément
d’importance secondaire — avons-nous déja fait remarquer —
compte tenu de la quantité d'argent en circulation, des facilités
de crédit consenties aux acheteurs et, d'une fagon plus générale,
des conditions psychologiques du marché. Ainsi, pendant les
premiéres années d'aprés-guerre, le prix a-t-l peu d’influence sur
la demande, d’autant plus que la différence de prix est alors beau-
coup moins grande qu’aujourd’hui.

Nous avons vu, par contre, en étudiant la structure de la
demande, que le. marché de I'automobile ‘se. trouve 'nettement
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influencé par la situation économique générale, le niveau du revenu
et celui des prix. C'est ce qui explique en grande partie les
augmentations des ventes de voitures européennes, en 1950 et
durant les trois derniéres années.

Tableau VI
: . Rende-
‘ . c.v. | Finan-
Prix |C7lin v | Poids par | cement Dépré- | ment
: 100 Ibs | 12 moist | Siation® | milles/
gall?
Ford, 2 po
(syatéme de chauffage)....| 3020 | 6 146 | 3337 | 4.37 | 195.00 | 24 pc. 2
Chevrolet, 2 portes
(systéme de chauffage)....{ 3042 | 6 135 | 3571 | 3.79 | 195.00 | 24 * 23
Plymouth, 2 portes
(systéme de chauffage)....[ 3056 | 6 135 | 3305 | 4.08 | 195.00} 27 * 22
Volkswagen,............. 1685 ] 4 36 | 1565 | 2.30 | 113.00 ) 20 34
Dauyphine. ..............: 1798 4 32 1397 | 2.290 [122.00 | 20 * 32.4
Vauxhall Victor 1913 4 55 2130 | 2.58 [ 130.00 | 22 “ 24

La saturation suit les années de prospérité au cours desquelles
la vente était facile. Elle se trouve précipitée ou aggravée par le
ralentissement économique, auquel elle contribue dailleurs. Le
marché de remplacement est plus influencé par le prix des voitures.
Les nouveaux acheteurs sont moins nombreux et ils hésitent 3
dépenser une somme importante pour l'acquisition d'une auto-
mobile, ou d s’imposer un financement long et onéreux. La voiture
a prix modique bénéficie d’une position avantageuse.

‘Lorsque le. poids principal de la concurrence se manifeste au
niveau des changements de style, un autre facteur constitue un
bandicap pour les voitures européennes. Chaque marque n'offre
habituellement i la clientéle qu'un modéle, deux au plus: ces
modeles changent peu ou ne changent pas du tout. Dans une
certaine mesure, les producteurs européens se trouvent favorisés
parce qu'ils sont nombreux. Mais encore fautil que chaque
marque offre des possibilités de vente suffisantes pour intéresser
un représentant. - :

D'autre part, le style- typlquement européen de certaines
voitures disions-nous attire par sa nouveauté et son élégance le

1. Financement aprés versement du tiers comptant.. i
2. Dépréciation ée par moyenne des trois ptemxerce années voitures canadiennes 45 p.c.
e " voitures européennes 35 p.c.
3. Voitures canadiennes: approximation aprés enquetc auprés de vendeurs.
Voitures européennes: sumer Report, sept. 58, (overall gas mileage).
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consommateur habitué d des lignes plutdt massives. Les modéles
canadiens sont surtout congus pour étre ornementés de chrome.
Les modéles moins chers n'ont pas ce «chrome»; plusieurs autres
en sont surchargés. Ils paraissent donc manquer de fini ou donnent
une impression de lourdeur. Le consommateur, i ce moment,
préférera un modéle européen qu'il juge plus complet et mieux
équilibré.

On peut toutefois s'attendre, pour I"avenir, a ce que les produc-
teurs européens participent d la lutte des modeles; mais il est i
prévoir qu'ils n"accepteront de se livrer d des changements fréquents
que lorsque le marché européen lui-méme les y obligera. L'appa-
rition des modeéles réduits tels que Corvair, Falcon, Valiant, les
incitera peut€tre a réagir plus vite que prévu, s'ils veulent
conserver leur part du marché nord-américain. Tout changement
présentera cependant de grandes difficultés, la principale étant pour
eux de s’adapter simultanément aux exigences de deux marchés —
celui d’Europe et celui d’Amérique.

* * *

Le marché de la petite voiture a pris des proportions impor-
tantes surtout depuis trois ans, période durant laquelle il s'est
développé 3 vive allure au Canada et aux Etats-Unis. L'argument
principal en faveur de la petite voiture, avons-nous dit, a été le prix.

La certitude de réaliser une économie est telle que les proprié-
taires de voitures européennes ont souvent la conviction d'avoir
obtenu plus en comparaison de la somme versée que les acheteurs
de voitures canadiennes. Il est difficile d*établir des comparaisons
entre les deux types de voitures: plusieurs caractéristiques n'ont
qu’une valeur subjective; d'autres seraient chiffrables, mais peuvent
fausser la comparaison. - C'est ainsi, en particulier, que le nombre
de chevaux-vapeur n'est pas nécessairement proportionnel au
rendement de la voiture.

Les modéles a prix modique de General Motors, Ford Company
et Chrysler Corporation demeurent les plus comparables aux
voitures européennes. Les différences sont moins apparentes pour
'aspect extérieur, le confort, les accessoires, et ces modeles sem-
blent les plus en mesure de faire obstacle aux petites voztures
européennes' sur le marché de la- voiture neuve,

— 135 —



- L'ACTUALITE ECONOMIQUE * ".1-1:..

1l est 3 remarquer que les-prix des-trois modéles canadiens sont
sensiblement les mémes en raison:de.la-structure du marché. Par
contre, il subsiste une différence de:plus de 100 dollars entre la
Volkswagen et la Dauphme ét de plus de 200 dollars entre la
Volkswagen et la Vauxhall. ‘ .

‘Les. voitures canachennes sont deux foxs plus lourdes, 4 peu
prés que la Volkswagen et la Dauphine, et leur poids excéde d’au
moins 60 pour cent la Vauxhall, Seule la-Vauxhall semblerait
comparable aux voitures canadlennes, lorsqu on prend en considé-
ration prix et poids. L e .-

" S8i le poids a quelque 1mportance en raison du prix de 1ac1er
et des autres matiéres premiéres, il doit &tre en relation directe
avec la puissance du moteur. Le nombre de chevaux-vapeur pour
100 livres est donc.bien supérieur, dans le cas des voitures cana-
diennes.. Inversement les voitures européennes sont moins puis-
santes. On fait souvent remarquer que la puissance des voitures
canadiennes est inutile, surtout.en raison des performances réalisées
par les petites voitures et de la législation routiére en vigueur au
Canada

- ‘On insiste d'autre part sur fa solidité de la carrosserie et la
résistance du moteur. Toutefois, 'expérience, en ce qui concerne
le Canada, n'a pas été assez longue pour permettre dlen juger.
Il' ne semble pas demeurer en circulation, toutes proportions
gardées, plus de voitures européennes que de voitures canadiennes
pour l'année 1950, tandis que les voitures européennes -vendues
representment 20 pour cent des ventes totales. ' ;

- Le prmcxpal argument publicitaire utilisé- est donc- Ieconomle
réalisée tant 3 P'achat qu'en cours d'utilisation. -En ce qui regarde
I"économie réalisée 3 I'achat, le consommateur considére plutot la
différence entre les deux sommes 4 débourser. et il se préoccupe
peu de la valeur -que son argent lui procufe, puisque, -de fait, la
voiture canadienne demeure moins chére. <. .. . |

. Les frais d'utilisation ont €t jusqu'a présent moins élevés pour
la petite voiture, mais il faut prévoir que certains éléments vont se
transformer. Le taux d'amortissement est. plus faible pour la
petite voiture importée, en raison de la demande trés forte et de
la difficulté d'obtenir des voitures neuves. - Cependant, i partir
de I'instant ol la demande se trouvera en grande partie satisfaite,

— 136 —



http://plus.de

IMPORTATIONS D'AUTOMOBILES EUROPEENNES

les taux augmenteront et dépasseront peut-tre ceux des voitures
canadiennes. De toutes fagons, la dépense d’amortissement restera’
moins élevée en raison du prix d’achat. * A3

Pour les trois premiéres années, le taux actuel d’amortissement
est de 35 pour cent pour une voiture européenne et de 45 pour cent
pour une voiture canadienne. Ainsi le propriétaire d'une Dauphine
aura-t-il encouru, aprés trois ans, 630 dollars de dépréciation, tandis
que le propriétaire d’'une Chevrolet aura perdu plus du double
soit 1,370 dollars, pour une dépense annuelle moyenne respectlve
de 210 dollars et 458 dollars.

"La seconde dépense qui réduit considérablement les frais
d'utilisation est la consommation annuelle d’essence. La Vauxhall
offre peu d'avantages sur ce chapitre, mais les deux autres petites
voitures permettent une économie réelle. La majorité des auto-
mobilistes parcourent environ 10,000 milles par année. Le proprié-
taire d'une Volkswagen économiserait prés de 150 gallons d'essence,’
en plus de I"économie réalisée sur le prix de l'essence (les pentes
voitures n'exigent pas la meilleure qualité d’essence).

Il est trés difficile d’établir la fréquence des réparations effec-
tuées sur la petite et la grosse voiture.” Cette fréquence dépend
de I'habileté¢ du conducteur, du soin quil apporte d sa voiture,
de I'état du systéme routier et des distances parcourues, La méme
réparation cofitera vraisemblablement moins cher sur une petite
voiture, étant donné le prix des piéces. Trop souvent cependant
le mécanicien canadien fait son apprentissage sur la voiture du
client et au détriment de celui-ci, pour comprendre un mécanisme
différent de celui de voitures canadiennes.

Selon Business Week,

«le cofit annuel d'une voiture américaine est, en général, proche de 1 ,100
dollars; celui d'une Volkswagen, d'a peu prés 600 dollars 80t une dxﬁ'érence
de 500 'dollarss !

Le décalage semble moins net entre les deux catégories étudiées au,
tableau V], les voitures canadiennes prises en considération appar-
tenant 3 la catégorie la plus économique. .

La seule économie réelle est donc celle qu "assure lessence
les autres économies se révélant pratiquement proportionnelles au
cofit initial de la voiture. Le consommateur voit dans la petite

1. Business Week, 8 aolt, 1959, p. 73.
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voiture la possibilité de se procurer une automobile neuve exigeant
une capitalisation moindre et occasionnant des dépenses annuelles -
inférieures; c’est ce qui, pour lui, représente une économie. D’autres
consommateurs, pour un prix d’achat identique, préférent une
voiture petite, mais neuve, étant donné le risque que leur fait
courir la grosse voiture d'occasion.

Peu i peu se développe dans les familles la tendance 4 se
procurer une deuxiéme automobile. Elle représente une part
importante du marché de la petite voiture et elle confirme le désir
«d'économie» de la majorité des consommateurs.

De plus en plus les utilisateurs tendent 3 obtenir un moyen de
transport correspondant a leurs besoins. Ils ne cherchent pas,
dans le domaine de l'automobile tout au moins, 3 obtenir le plus
possible pour leur argent; ils s'appliquent d se suffire par les
moyens exigeant les dépenses les moins fortes, ce qui pour eux
représente une économie utilisable pour d’autres besoins.

Depms une trentaine d'années le systéme de distribution aglt
lui aussi, avec netteté sur la demande.

La diversification des modeles et des séries de modéles a néces-
sité et favorisé la mise en place d’un vaste systéme de distribution.
Depuis la deuxiéme guerre mondiale surtout, les producteurs ont
vu augmenter trés largement le nombre de leurs verideurs autorisés
et de leurs sous-agents.

Les producteurs européens, .par “contre, ne disposent pas des
mémes facilités. Ils possédent en général plusieurs succursales
dans les grands centres urbains, comme Montréal et Toronto ou
Iaccroissement des ventes a été trés rapide. Mais dans les villes
de moins de 50,000 habitants, le vendeur d’une petite voiture ne
“peut esperer de résultats satisfaisants de ce seul commerce. - Il ne
vend qu'un petit nombre de voitures et peut difficilement déve-
lopper un commerce de voitures d'occasion dont les prix seraient
trop en concurrence avec les prix des voitures européennes.
Il doit vendre sans accepter «d’échange», parce que sa marge de
profit n’est pas suffisante pour permettre une allocation d'échange
comparable i celle qu accorde le vendeur de grosses voitures
canadiennes.

Seules Vauxhall,-Consul et Sunca se trouvent favorisées dans
les petites villes; elles sont vendues respectivement par les conces-
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sionnaires de Buick, Ford et Plymouth. La petite voiture constitue
plutdt, dans ce cas, I'ultime moyen permettant de ne pas perdre:
un client. L'attitude du vendeur s'explique par la perspective
d'un profit plus élevé ou d’une commission plus intéressante.

Il convient de se demander si 'apparition d'un intermédiaire
(la petite voiture canadienne) ne placera pas le vendeur dans une
position délicate. Certains arguments qui militent en faveur d'un
type de voiture peuvent jouer en sens inverse pour une autre
voiture plus petite ou plus grosse.

Dans les centres moyens, chaque producteur canadien dispose
d’au moins deux dépositaires et les producteurs européens peuvent
d peine ouvrir une succursale. Deux ou trois producteurs euro-
péens tout au plus pourront se partager'le marché de la petite
voiture avec Vauxhall, Consul et Simca. En somme on ne peut
s'attendre & un développement rapide que du c6té des nouveaux
arrivés tels que Renault, Simca et Fiat.

Seules, d'ailleurs, certaines régions leur sont vraiment favo-
rables. Tel est le cas en particulier des Provinces Maritimes, qui
se trouvent éloignées des centres de production canadiens. Le
cofit de transport augmente évidemment la différence i 1'achat.

Le systéme de distribution occasionne de grandes difhcultés
dans la vente et la concurrence, surtout du point de vue du service.
Depuis quelques années, la situation s’est beaucoup améliorée,
mais elle reste peu favorable aux vendeurs de voitures européennes.

Dans les grands centres, ces derniers sont en mesure de réepondre
aux besoins des consommateurs. Les inventaires de pieces de
rechange sont maintenus, toutes choses étant égales, 4 un niveau
supérieur 3 celui des dix premiéres années de {'aprés-guerre, et ils
sont comparables 4 ceux des producteurs canadiens. Les techni-
ciens et mécaniciens ont une meilleure formation ou du moins une
plus grande expérience; d'une fagon générale, les consommateurs
semblent satisfaits.

Dans les centres de moindre importance, la situation est plus
discutable. L'automobiliste devra attendre sa voiture plusieurs
jours parce que le garagiste commandera les piéces a 'extérieur.
Le mécanicien.ne travaille que rarement sur ces. voitures et perd
beaucoup de temps d déterminer la piéce défectueuse. . :
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- L'automobiliste en'. voyage ‘peut; la- plupart du. temps, faire.
remettre sa voiture rapidement en bon état, si elle est de fabrication
canadienne. Plus on s'éloigne des grands centres, moins on a de
chance de trouver des mécaniciens compétents dans le domaine des
petites voitures.

Le manque de service, nuit beaucoup 4 la petlte voiture et il
explique pourquoi le consommateur des petites localités et des
régions rurales se montre méfant et préfére la voiture canadienne.

1l reste la possibilité pour les compagnies européennes de mettre-
sur pied un systéme d’entrep0ts régionaux. Ce systéme serait trés
coliteux et devrait tre financé par les compagnies elles-mémes.
Tout en améliorant la situation, il ne se révélerait pas compléte-
ment efficace: I'agent, qui ne vend que quelques unités, ne main-
tient aucun inventaire. Les délais seront plus courts mais ne
pourront €tre totalement supprimés. .

Seules les filiales europeennes de compagmes américaines luttent,
en somme, 3 armes égales. Et, i ce niveau, il n'existe pratiquement
pas de concurrence entre producteurs européens et canadiens,
puisque la concurrence réelle se manifeste plutdt entre les produc-
teurs européens, dont certains sont mieux placés, les compagnies-
méres les appuyant en mettant 3 leur dlsposmon tout leur systéme
de distribution et ses avantages. :

'On ne saurait enfin ‘envisager la coricurrence d'un marché de
consommation sans publicité, celle-ci devant &tre d'autant plus
importante que le marché s’approche de son point de saturation.
= La publicité, dans le’ domaine de: I'automobile, constitue un
facteur' de vente dussi important que ’automobile elle-méme.

 Les producteufs eUIOpéens"devraient'insistér sur les change-
ments apportés 3 leur carrosserie, sur les caractéres distinctifs de
leurs voitures, etc. -Jusqu'd 1958, ils faisaient trés peu de publicité;
mais depuis I'entrée sur le marché de Renaul, Simca et Fiat, tous
doivent se soumettre aux conditions du marché.”

Encore une fois, la concurrence prend plutdt la forme d’une
lutte entre les producteurs européens eux-mémes. Le colit de la
concurrence publicitaire et de 1'édification d'un-systéme de distri-
bution est trés élevé, et de toutes fagons les producteurs européens
ne peuvent se permettre de suivre le rythme des dépenses eﬂ'ectuees
par les producteurs américains et canadiens. - '
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La nature méme du probléme étudié ne permet pas une prise
de position définitive. D'une part, le développement du marché
de la petite voiture européenne ne date que de quelques années;
d’autre part, 'apparition de la petite voiture canadienne remet
tout le probléme en question.

Qu’il suffise de rappeler que la petite voiture européenne reste
favorisée tant par le prix de vente que par 1’économie des frais
d'utilisation. D’autres facteurs tels que le style et la réputation
lui procurent des avantages certains.

Les trois grands producteurs canadiens refusent d’admettre
que la voiture n'est plus un symbole social et que le consommateur
n'est plus intéressé 4 la grosse voiture. Ils prétendent que ce
n'est qu'un changement temporaire auquel 1ls se soumettent: pour
satisfaire le consommateur. :

Il est possible que, dans quelques années, le consommateur
découvre d nouveau l'attrait de la voiture «américaine», si quel-
ques années de prospérité lui permettent de depenser plus encore
que maintenant pour sa voiture.

De toutes fagons, la petite voiture européenne a une emprise
trop grande pour disparaitre du marché canadien. Elle ne réussira
peut-étre pas a élargir la place qu'elle s'est taillée, ni méme A
conserver sa part actuelle de 30 pour cent du marché; mais elle
continuera 4 attirer et i satisfaire de nombreuses catégories de
consommateurs. ' : :
Omer CROTEAU,

licencié en sciences commerciales.
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