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A. Introducio

O objectivo da presente comunicacao consiste em aplicar a industria comunitaria
dos veiculos a motor o conceito de politica industrial, como definido pela
Comissao na sua Comunicacio de Novembro de 1990 "Politica industrial num
ambiente aberto e concorrencial" e como se reflecte no novo artigo 1300 do
Tratado acordado em Maastricht.

Essa comunicacdo da continuidade a Comunicacdo de Janeiro de 1990 relativa ao
"Mercado Unico comunitario dos veiculos a motor" (SEC(89) 2118 fin.), que
resumia as opinides da Comiss3ao sobre as condi¢cdes necessarias para a
realizacdo do mercado unico no sector dos veiculos a motor.

Num ambiente concorrencial em muta¢ao rapida e com o advento das mudanc¢as
fundamentais a nivel da tecnologia de produtos e processos e da gestdo e
organizacao de pessoal, a industria automével comunitaria estd a enfrentar
graves problemas de adaptacio.

E necessaria uma perspectiva comunitaria estruturada de apoio ao ajustamento da
indastria automével e de componentes para automdéveis. Essa perspectiva
justifica-se por dois motivos, pelo menos: o nivel elevado do comércio
automével intracomunitario torna necessaria uma coordenacdao comunitaria, a fim
de evitar distorgdes das medidas de politica nacional; e a competéncia
comunitaria a nivel da politica de comércio externo pode exercer influéncia no
conjunto da industria automdével da CE.

Consequentemente, a Comiss3o anunciou que aplicaria os instrumentos
comunitarios disponiveis para facilitar a adaptacao das estruturas da industria
automével com o objectivo de apoiar a sua competitividade, preparando-a deste
modo para uma maior concorréncia nos anos vindouros. A simples dimensao do
sector, a sua concentragcdo regional, que implica que grandes regides da CE
dependam do seu desenvolvimento, e a sua func¢do crucial no desenvolvimento
tecnoldgico e industrial da Comunidade tornam esta tarefa ainda mais
importante.

A presente comunicac¢do adopta uma perspectiva bipartida, na medida em que tem
em vista:

- contribuir para a analise das condi¢des industriais e tecnoldgicas da
industria automével e de componentes para automdéveis da Comunidade
necessarias para o seu éxito e

- apontar o modo como a industria dos veiculos a motor pode beneficiar de
toda uma série de medidas de acompanhamento horizontais, ja existentes ou
propostas, de apoio a industria para que esta se torne mais competitiva.

Dado a Comunidade poder apenas intervir através de medidas complementares as
préprias estratégias industriais, a Comiss3ao apresentou uma |lista de perguntas
e opcdes a ACEA (Association des Constructeurs Européens d‘Automobiles). A ACEA
respondeu com um documento de sintese relativo as "medidas politicas desejaveis
de apoio ao processo de adaptac¢ao estrutural da inddstria automével europeia”.
Uma série de reunides bilaterais com fabricantes comunitarios de veiculos
representativos do sector e com o CLEPA (Comité de Liaison de la Construction
d'Equipement et de Piéces d'Automobiles), com investigadores no dominio do
mercado automével e especialistas a nivel da tecnologia de processos e produtos
completaram a recolha de informacdes. A presente comunicacao deve muito ao
contributo recebido de todas estas partes e n3ao menos ao trabalho desenvolvido
a nivel do Parlamento Europeu, que se reflecte no Relatdrio de 1991 sobre a
industria autombével europeia (relatério Tongue).



A presente comunicacdo baseia-se igualmente nas conclusdes do estudo sobre o
futuro da industria automével, efectuado pelo Massachusetts Institute of
Technology e patrocinado pela Comissdao, que constitui o primeiro estudo global
sobre as técnicas de fabrico “"optimizado (lean)" e gest3o "optimizada (lean)"
com o seu efeito revoluciondrio na industria automével. A presente comunicacio
apoia-se igualmente nas conclusdes do estudo sobre o sector de componentes para
automéveis, realizado pelo PRS/Boston Consulting Group e financiado pela
Comissdao. Esse estudo, ao proporcionar uma visdo global das interacc¢des
existentes, num sentido mais amplo, a nivel da indistria dos veiculos a motor,
foi especialmente Util para avaliar melhor a importidncia do sector dos
componentes em si e, numa acep¢ao mais larga, como factor crucial da
competitividade da indistria automébvel.

Desenvolviment impor tanci némi d tor europeu dos veiculo motor
& _dos seus componentes

Tend8ncias e previsdes

Impulsionada por um forte crescimento da procura interna entre 1982 e 1989, a
produg¢ao de veiculos de passageiros e de veiculos comerciais ligeiros na CE
aumentou de 10,7 milhdes para 14,3 milhdes de unidades. No passado recente, nio
obstante o aumento da procura provocado pela reunificacdao alema, a produc¢ao
diminuiu. As estimativas apontam para 13,7 milhdOes de veiculos produzidos na
Comunidade em 1991. Com este valor e com o numero de novas matriculas
situando-se aproximadamente ao mesmo nivel, a CE é simultaneamente o maior
consumidor e o maior produtor mundial de veiculos a motor, contribuindo com uma
percentagem de cerca de 40% para a producao e consumo mundiais de veiculos. As
suas exportacdes liquidas de veiculos, em termos de valor, s3ao tradicionalmente
de importlncia consideravel para a sua balan¢ca comercial, embora tenham
decrescido ligeiramente nos Ultimos anos.

A tendéncia geralmente positiva da produ¢dao nos ultimos dez anos compensou
parcialmente os efeitos no mercado laboral de um aumento substancial da
produtividade. Porém, calcula-se que, na década de 80, se tenham perdido mais
de 400 000 postos de trabalho no sector do fabrico de veiculos. O nivel de
producdo automével da CE em 1991 foi alcangado com uma m3o-de-obra de cerca de
1,2 miih3o de pessoas directamente empregadas no sector do fabrico de veiculos.

Com base na analise do Boston Consulting Group, calcula-se que os postos de
trabalho no sector dos componentes se elevem a 950 000, com uma auséncia quase
total de alteracdoes no passado recente. Se analisarmos igualmente o emprego a
nivel da extraccdo de materiais e do fabrico e transformag¢iao de materiais para
entrega directa aos fabricantes de veiculos, é possivel considerar que o
emprego directo total na cadeia de fabrico de veiculos da CE excede largamente
os 2,5 milhdes. Calcula-se que cerca de 10% de todos os postos de trabalho
comunitarios dependam directa ou indirectamente do sector dos veiculos a motor.

Atendendo a dimensdo das instala¢des de producdo de veiculos e ao facto de os
fornecedores se agruparem frequentemente num local, a importincia regional do
local de fabrico dos veiculos nao pode ser subestimada.



Espera-se, em geral, que o crescimento do mercado de veiculos de passageiros da
CE, que correspondia a mais de 30% entre 1980 e 1990, prossiga nos proximos
anos, embora a uma taxa reduzida. No ano 2000, a Comunidade continuarda a
formar, de longe, o mais importante mercado integrado de veicuios do mundo. Tal
facto poderd constituir a base de uma nova expans3o da producao de veiculos de
passageiros na CE, embora se esteja ja a tornar evidente uma tendé&ncia para
transferir parte da actividade para os mercados nascentes, e.g. da Europa
Oriental, e para abastecer estes mercados, pelo menos, a partir de uma base
local.

N3o obstante esta tendéncia para uma maior internacionaliza¢ao das actividades
de producdo da industria autombével comunitaria, a producdo na CE devera
aumentar cerca de 16% entre 1991 e 2007, com uma produ¢ao de 13,7 miihdes de
unidades em 1991 e de cerca de 16 milhdes de unidades no ano 2000 (incluindo a
producio das "implantagdes" japonesas).

ndico de b

Como se verifica com todas as previsdes econémicas, os progndsticos de
producdo, como o relativamente favoravel acima referido, apenas se revelam
verdadeiros se forem preenchidas determinadas condi¢cdoes, a mais importante das
quais é um reforgo da competitividade do sector e um esforco continuo de
desenvolvimento, quer no seu préprio mercado interno quer no mercado externo.

Nos mercados terceiros (excluindo o Japao e a Comunidade), a concorréncia
japonesa acentuou a sua penetracao em detrimento - também - dos produtores
europeus, quer ao nivel das exportagdes quer na América do Norte gragas a
montagem local dos veiculos.

Porém, a degradagao da parte do mercado mundial detida pela industria autombvel
europeia ocorreu, essencialmente, entre 1980 e 1987, numa situacdo delicada a
nivel interno.

A liberalizacao dos paises da Europa do Leste e a transformacdao das economias
respectivas em economias de mercado proporcionardo oportunidades & industria
europeia dos veiculos a motor.

Tais oportunidades surgem essencialmente a nivel de mercados para a produ¢ao
europeia, mercados esses que revelam um atraso consideravel em termos de grau
de motorizacdo, qualidade da oferta indigena e estrutura do parque. Essas
oportunidades proporcionam-se igualmente a nivel da producdao, no dmbito da qual
a cooperag¢ao com a industria nacional encerra uma promessa de efeitos benéficos
para todas as partes.

Para que possa aproveitar ao maximo estas oportunidades, a industria precisa de
se tornar o mais competitiva possivel, o que pressupde uma elevada
produtividade, uma rapida adaptacdo & evolucdo e as tendéncias do mercado, uma
forca laboral bem formada e motivada, elevados niveis de investimento interno e
uma forte concorréncia a nivel do sector.

A concorréncia externa deveria constituir mais um estimulo para a
competitividade da Europa.

Por este mesmo motivo, a Comunidade Europeia decidiu |iberalizar integralmente
o respectivo mercado automével até ao final do século.
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A Comissd3o considera que a sua acg¢do serd bem sucedida se a indiustria europeia
conseguir tirar plenamente proveito das suas for¢as, designadamente a vantagem
tecnoldgica em diversos dominios e uma vasta oferta adaptada as necessidades
dos consumidores europeus e estrangeiros.

0 8xito desta acg¢do implica uma mobilizacido efectiva de todas as partes
interessadas - construtores, fornecedores, parceiros sociais, Comunidade e
Governos hacionais -, de modo a reduzir, e mesmo eliminar, as desvantagens da
industria europeia, nos seus esforc¢os para readquirir uma posi¢ao de forga nos
mercados mundiais.

A desvantagem mais conhecida é a produtividade. Os estudos efectuados a este
respeito incidem na actividade de montagem, reflectindo apenas, por
conseguinte, uma fracg¢do dos custos unitdrios de produ¢ao, elemento essencial
da competitividade.

Os Ultimos valores do M.!.T. indicam que, em 1989, e n3o obstante um esforg¢o
consideravel de recuperacdo na década de 80, eram necessarias, em média,

35,3 horas aos construtores nao especializados europeus para a montagem de um
veiculo, e 16,8 horas, ou seja, menos de metade, aos japoneses.

Trata-se de uma verificacdo global que abrange desempenhos diversos em func¢do
dos locais. A produtividade de 13 instalacOes europeias de montagem analisadas
pelo MIT oscila entre 22,8 e 55,7 horas por veiculo.

A necessidade de reduzir a diferenca de produtividade dos técnicos europeus de
montagem de veiculos acresce a de incrementar a produtividade e a qualidade dos
produtos fornecidos pelos fabricantes europeus de equipamentos. Reconhece-se,
doravante, que o sector dos equipamentos, para além da sua importéncia
especifica na economia, desempenha uma fun¢3ao essencial na melhoria da
competitividade de todo o sector automdvel. Atendendo & tendé&ncia de os
técnicos de montagem recorrerem cada vez mais as capacidades tecnologicas e
produtivas dos fabricantes de equipamentos (out-sourcing), essa fung¢do devera

tornar-se cada vez mais crucial.

Porém, a transformacdo necessaria vai muito além de uma alteragcao dos métodos
de produ¢do, com vista & reduc3do das horas necessarias para a montagem de um
veiculo.

Efectivamente, o sistema qualificado pelos investigadores do MIT de "produgao
optimizada (lean production)" implica uma transformac¢do completa do método de
desenvolvimento do veiculo e da capacidade de adaptacdo da producdao a uma
procura cada vez mais fragmentada.

A indiustria europeia estd a reexaminar a sua abordagem face ao processo de
procura-desenvolvimento-aprovisionamento-montagem-distribui¢ao, de modo a
responder melhor A alteracdo rapida e de longo alcance das condi¢des técnicas,
econdémicas, ambientais, sociais e politicas que se podem prever na década de
90.

Consequentemente, devido a processos de diferenciacdao social e a mudangas
conexas das estruturas de consumo, tornar-se-a fundamenta! para a
competitividade da indiustria nos mercados dos paises industrializados
desenvolvidos uma produgdo flexivel de produtos tecnologicamente sofisticados
de qual idade elevada.



No contexto da mudanca dos valores sociais e do aumento das preocupagoes
ambientais, permanece necessdria uma nova orientacdo em termos de produtos e
processos de producio.

No sector laboral, o enriquecimento e a expansido profissionais, bem como o
aumento da responsabilidade e da participacao, sao factores cada vez mais
importantes nos compromissos de trabalho.

Para dar resposta a estes desafios, a indistria estd a reorganizar o seu sector
empresarial e a desenvolver rapidamente métodos de fabrico flexiveis. Para que
isto se torne possive!, deverdo ser criadas novas formas de cooperac¢io entre
empresas e 0s recursos humanos deverao ser devidamente desenvolvidos. As
relacdes laborais tém de evoluir de modo a facilitar a mudanca, que exigira uma
maior flexibilidade de todas as partes.

Serad concedido maior destaque 3 investigacdo e desenvolvimento de produtos e
processos, por forma a proporcionar, numa perspectiva econdmica, veiculos
duradouros e a desenvolver a margem tecnoldgica em relag¢ao aos produtos
concorrentes.

As principais forcas do desenvolvimento futuro da competitividade s3o a
reorganizag¢ao interna das empresas de modo a torna-las mais produtivas e a
permitir ciclos de producdao mais curtos (os modelos japoneses s3o produzidos,
em média, durante quatro anos apenas, em comparacao com seis a dez anos para oOs
modelos europeus) e a flexibilidade da produgcdo para dar resposta a uma procura
cada vez mais diferenciada por parte dos consumidores, em especial através de
uma maior coordena¢ao e integracao entre fabricantes, fabricantes/fabricantes
de carrocarias ou fabricantes de veiculos e fabricantes de componentes para
veiculos.

As disparidades de produtividade na Comunidade demonstram a possibilidade
técnica de melhorar sensivelmente o nivel de produtividade na Europa. Porém,
uma vez que a melhoria da estrutura financeira das nossas empresas é recente, a
enorme diferenca global implica, obviamente, um aumento do esfor¢o financeiro
da industria europeia tendo em vista a sua modernizagao.

Para além do investimento em equipamentos, necessario para incrementar a
produtividade da producdo automdével europeia, s3o necessarios esforcgos
consideraveis nos dominios da investigacao e desenvolvimento, da formacdo e da
reconversao:

- Ja em finais da década de 80 se verificava uma recuperacdo sensivel do
esfor¢co de investimento em equipamentos por parte da maioria dos produtores
europeus, situando-se o coeficiente de investimento em capital, em relacao
ao volume de negbcios, n3ao longe dos 10%, em 1989, no que se refere a
determinadas empresas. Em 1990, esta tendéncia prosseguiu, tendo-se mesmo
acelerado.

- As despesas de investiga¢ao e desenvolvimento, que haviam estabilizado por
volta de 3% do volume de negdcios para os produtores ndo especializados e
por volta de 6% para os produtores especializados no topo de gama, vao
aumentar ainda sob a press3ao de uma procura cada vez mais exigente e de
limitacdes ambientais cada vez mais elevadas. Em 1990, os produtores
europeus de veiculos tiveram de suportar um custo de investigacdo e
desenvolvimento de cerca de 6 mil milhdes de ecus. Os fabricantes de
equipamentos dispenderam 4 mil milhdes de ecus.



- 0 aumento dos custos de formacao, a prever no contexto da introducdo de
métodos de producdo mais sofisticados, representa uma hipoteca suplementar
para o balan¢co das empresas: uma estimativa da industria aponta para que,
no que se refere ao conjunto da industria, incluindo o subsector dos
componentes que devera desenvolver um esforco significativo neste dominio,
os custos anuais suplementares de um refor¢co da formacao poderao exceder o
montante de 700 milhdes de ecus.

Note-se que os custos apenas abrangem a formacdo de todos os niveis (incluindo
a gestdo) da mao-de-obra que permanece na empresa. No passado, a industria teve
de assumir custos considerdveis de reestruturacao da sua mao-de-obra e de
reconversio externa.

Uma incidéncia exclusiva no aumento quantitativo da produtividade técnica no
dmbito de determinadas empresas serd insuficiente nesta situacdo, embora sejam
igualmente necessdrios esfor¢os substanciais nesta matéria.

O futuro da indistria europeia de veiculos a motor devera ser considerado em
termos de mudanca estrutural substancial, incluindo uma reorganiza¢ao dos
vinculos com as industrias que se situam a montante e a jusante e a associac¢ao
de empresas. Embora as entidades publicas n3o possam e n3aoc devam intervir
activamente nestes processos, as suas politicas deveriao ser adaptadas de forma
a conciliar estas mudan¢as fundamentais, proporcionando igualmente um ambiente
empresarial competitivo com aquele em que actua a concorréncia.

C. Estrutura que permita um aumento da competitividade da industria dos veiculos a
motor

A Comissdo, na sua Comunicacdo de 16 de Novembro de 1990, sublinhou a
importincia estratégica da realizacdo do mercado interno, que ira ser o
principal determinante da adaptacao estrutural.

A exemplo do que sucede noutros sectores criticos da economia, a realizac¢io do
mercado interno em 1993 constitui a melhor politica industrial possivel para
que a indistria dos veiculos a motor esteja em condicdes de afrontar a
concorréncia internacional.

Neste sector especifico, os determinantes s3o de caracter técnico, financeiro,
comercial e social. E necessario um impuiso em todas estas areas para que o
sector possa beneficiar da implementacao de medidas gerais, ja existentes ou
propostas, de apoio & industria para que esta se torne mais competitiva.

Um dos tipos de acc¢ao envolve principalmente a harmonizac¢dao ou aproximaciao das
legislacbes dos Estados-membros relativas as normas técnicas e a tributacio.

Outro tipo de ac¢do envolve, mais especificamente, a criagdo de um
enquadramento competitivo em que as empresas possam optar pela reestruturacgao
ou pela adop¢3o de novas formas de cooperacdo, quer na fase de producio quer no
que respeita ds actividades a montante e a jusante. Ac¢des destes tipos
constituem uma maneira util de se alcangar um maior grau de racionalizagido e de
sanar estruturas comerciais inadequadas, desde que n3ao conduzam a situag¢des que
comprometam a politica de concorréncia.



A criacao deste enquadramento requer um equilibrio entre os incentivos |igados
ao investimento, o reagrupamento de empresas, a investiga¢do e desenvolvimento
e a criacao de estruturas comerciais; todos eles devem observar os principios e
regras aplicaveis a essas areas.

Um terceiro tipo de accao envolve a promo¢ao dos recursos humanos, como

estabelecido no Tratado da Unido Europeia, e, mais especificamente, no artigo
1230 do mesmo.

1: r nico: factor d titividad

A reestruturacdo da indistria automdével, processo jJa em curso na previsao
de 1993, e as economias de escala dela resultantes exercerao efeitos
positivos de logo alcance na competitividade industrial da CE. A
contribuicdo do processo de realiza¢c3do do mercado unico para o aumento da

competitividade do sector é, por conseguinte, evidente e substancial, sendo
também largamente reconhecida.

1.1 Mercado interno e harmonizac3o das normas técnicas e ambientais

A Comunicacdo de 19.1.90 abordava, em primeiro lugar, a questdo da
harmoniza¢cio das normas técnicas, nomeadamente ambientais.



a)

b)

A nivel geral, a harmoniza¢cdo técnica constitui uma condi¢do prévia para
a realizagdo prdtica do mercado interno, quer seja ao nivel da
"europeizacio" (que nao impede a diferenciag¢do) de uma producdo ainda
demasiado orientada para os mercados nacionais quer ac hnivel da
circulag¢do efectiva dos produtos sem dificuldades nas fronteiras.

Apdés a adopc¢do pelo Conselho, em 31 de Mar¢o de 1992, das trés ultimas
directivas necessarias para que se inicie a aplicagao da aprovacido de
modelo CEE, foi concluida a harmoniza¢c3o dos requisitos técnicos
aplicaveis aos automdéveis de passageiros. A partir de 1 de Janeiro de
1993, os fabricantes apenas ter3o de observar um Unico conjunto de
regras para que possam comercializar os respectivos produtos (autombdveis
ou respectivas partes) a nivel comunitéario.

No 4mbito desta recepcdao, a Comissdo prossegue iguaimente o objectivo de
generalizar normas extremamente rigorosas, mas realistas, a favor do
ambiente, o que favorece a integracdo das restri¢des ambientais, pela
indastria, como elemento constitutivo da competitividade da produc¢ido de
veiculos a motor e da aceitabilidade social destes produtos.

Nesta perspectiva, a generalizacao de normas rigorosas, ainda que estas
impliquem um esfor¢co de gestdo de tecnologias novas, possui efeitos
benéficos a nivel industrial, nomeadamente se essas normas forem
uniformemente aplicadas em toda a Comunidade, o que permite uma
optimizacdao das economias de escala e uma melhor gest3o no dominio da
investigacdo e desenvolvimento tecnolédgico.

No processo de elaboracido e de execucdo de normas ambientais, a
Comunidade deve analisar o equilibrio entre dois factores: o dinamismo,
susceptivel de facultar, por um lado, a excelé&ncia técnica (com as
inerentes vantagens a nivel de determinados mercados de exportacio), e,
por outro lado, garantias a industria de uma abordagem eficaz e
exequivel sob uma perspectiva de caracter econdmico assente em dados
técnicos comprovados e com uma antecipacdo suficiente para que se
permita a adaptacdo dos produtos ou procedimentos.

A Comissdo introduziu e continuarid a introduzir sistematicamente nas
suas directivas ambientais uma segunda fase, 0 que possibilita ter como
objectivo normas ambientais muito rigorosas. Neste contexto, até ao
final do ano, a Comiss3o propde-se elaborar propostas relativas aos
valores—-limite das emissOes a partir de 1996, bem como aos objectivos
para o ano 2000. Prevé-se para o ano corrente um debate sobre esta
matéria entre a industria, a comunidade cientifica, as organizacgoes
ambientais e as autoridades publicas, que devera permitir um intercambio
de opinides e poderid eventualmente conduzir as primeiras posicoes
comuns.



Acresce ainda que o enquadramento dos incentivos fiscais que podem ser
concedidos pelos Estados-membros com base em futuras normas europeias
mantém um elemento de flexibilidade relativamente a estes e & industria,
eliminando a discriminacdo e acelerando a introdu¢do das tecnologias
mais avanc¢adas.

A responsabilidade da Comissao pelo funcionamento do mercado interno
implica que preste especial atenc3o a aplicacao correcta das normas, bem
como aos efeitos dos incentivos fiscais.

c) 0 sector dos veicuios a motor devera proceder igualmente a uma adaptacio
para manter a sua aceitabilidade social. Deve assinalar-se que a
Comunidade se empenhou em que o total das emissOes de COp no ano 2000
nao exceda o nivel registado em 1990. A Comiss3o ira apresentar
propostas suplementares tendentes a assegurar um contributo equitativo
por parte da industria dos veiculos a motor para o objectivo de
estabiliza¢cdo global, as quais se baseardo nas directivas ambientais
referidas no ponto anterior. Dado o aumento provavel do parque de
veiculos nos préximos anos, o compromisso da indistria europeia dos
veiculos a motor de reduzir em 10% as emissdes de CO, de todo o
conjunto das gamas de veiculos de passageiros de cada construtor
(ponderadas em relag3o aos valores das vendas) até ao ano 2005(1)
constitui indubitavelmente um passo em frente na direc¢ao adequada.
Todavia, esta medida n3o é suficiente e terd de ser concretizada através
de medidas adicionais de aumento do nivel técnico e de influéncia no
compor tamento dos condutores.

Todavia, na andlise da evolugcdo futura do mercado de veiculos, havera
que atender a situa¢des ambientais particularmente agudas,
designadamente no que respeita ao triafego urbano. Esta questao foi
analisada em profundidade no Livro Verde relativo aos transportes e ao
ambiente(2), que, designadamente, expde as principais |imitacdes e
sugere as solugbes mais adequadas para diminuir o impacto ambiental.

1.2 Aproximacao da fiscalidade indirecta

O nivel e as modal idades dos diversos impostos indirectos influenciam
simultaneamente a dimens3do e a estrutura dos mercados.

A diversidade de tributa¢do pode conduzir a diferencas significativas ao
nivel dos precos, com inclusao de todos os impostos, dos veiculos a motor
na Comunidade(3).

(1)

(2)
(3)

As emissOes de CO, provenientes da queima de combustivel pelos veiculos a
motor rodoviarios s3o, actualmente, da ordem de 15 a 20% do total dessas
emissdoes, 2/3 das quais produzidas pelos veiculos particulares.

COM(92) 46 final, de 20 de Fevereiro de 1992.

Relativamente ao pre¢o liquido de impostos, os impostos indirectos variam,
em média, numa relacao de 1 para 15 entre o Luxemburgo e a Dinamarca, ou
seja, entre 15% (IVA) no Luxemburgo e 217% (IVA + imposto de matricula)
para um veiculo de DKR 60 000 liquidas de impostos na Dinamarca.



1.

Na perspectiva do mercado interno, a Comissdo propds a aproximacdo das
taxas de IVA. O Conselho ECO/FIN acordou, em 24 de Junho de 1991, no
sentido de que, a partir de 1 de Janeiro de 1993, se aplicarid uma taxa
minima de 15% aos veiculos a motor e serao abolidas as taxas mais elevadas
praticadas em determinados Estados-membros.

Este facto ird conduzir a um significativo realinhamento das taxas do IVA
sobre os automdéveis a nivel comunitario entre o momento actual e 1 de
Janeiro de 1993. Nos dois Ultimos anos, estas taxas haviam ja sido
reduzidas nos paises com taxas menores.

A Comissdo verifica existirem diferencas substanciais entre os
Estados-membros no que respeita iguaimente a outras taxas aplicaveis aos
veiculos. A Comissdo estd a analisar estas diferencas no que respeita ao
seu eventual impacto no normal funcionamento do Mercado Interno.

Contributo da politica de concorréncia

A industria dos veiculos a motor beneficia ja de um elevado numero de
medidas gerais tomadas ao abrigo da legislacdo no dominio da concorréncia
(ver anexo). No seu conjunto, estas medidas constituem um enquadramento
coerente para iniciativas destinadas a facultar instrumentos de
financiamento ou de gest3ao que conduzam a reestrutura¢do das empresas, a
investigacao e desenvolvimento, com vista & aplicacao comercial dos seus

resultados, e & adaptacdo dos seus circuitos comerciais as dimensdes do

mercado unico, que abrange todo o Espa¢o Econdmico Europeu.

a) Cooperacdo das empresas

[y

A perspectiva da Comiss3o face a cooperag¢ao no sector dos veiculos a
motor é a de continuar a ter em conta determinados dados especificos
deste sector. O mercado automdvel tornou-se um mercado mundial. Deste
modo, o risco de emergéncia de posi¢cdoes dominantes reduziu-se de forma
consideravel numa Comunidade tradicionalmente aberta as trocas
comerciais e que - no dominio dos veiculos a motor — estid a tornar-se
mais receptiva na sequéncia do acordo CE-Japao.

As analises demonstram que uma cooperac¢ao mais estreita entre produtor e
fabricante de equipamentos pode gerar sinergias que nao devem ser
negligenciadas e - por conseguinte -, através de uma divulgacao mais
vasta das tecnologias assim desenvolvidas, economias consideraveis a
escala de toda a industria automével.

Por outro lado, a cooperacdo entre fabricantes de equipamentos

- frequentemente PME com uma dimens3o que nao lhes permite participar na
investigacdo nem recorrer a métodos eficazes de produgdo - pode
revelar-se desejavel.

De igual modo, quando se tratar de desenvolver produtos novos ou que se
destinem a um sector |limitado do mercado, podem revelar-se vantajosas
cooperacgdes entre técnicos de montagem ou entre técnicos de montagem e
fabricantes de carrocarias para partilhar custos de desenvolvimento
demasiado elevados relativamente a um segmento restrito. Ora, a
multiplicacdo dos modeios é uma exigéncia para a competitividade dos
nossos construtores e pode mesmo servir para refor¢o da concorréncia.



Tais cooperag¢des, integradas no 4mbito das regras referidas no Anexo,
podem ser consideradas positivas, mesmo na fase de montagem, caso
conduzam ao alargamento da oferta.

b) Um_enquadramento para os auxilios publicos ao investimento

0 enquadramento dos auxilios publicos & indiustria dos veiculos a motor
foi introduzido em 1989, em virtude de se reconhecer a enorme dimensao
desta industria e o seu impacto na economia comunitaria, designadamente
nas trocas comerciais entre os Estados-membros. A experiéncia anterior
demonstrou a forte propensao dos Estados-membros para concederem
generosos auxilios aos produtores domésticos, por forma a mobilizarem o
que se considerava serem investimentos estrategicamente importantes ou a
continuarem a subsidiar produtores em dificuldades. O desenvolvimento e
a competitividade a longo prazo da industria e o impacto de medidas
especificas de auxilio na industria comunitaria raras vezes constituiam
critérios relevantes. O resultado foi frequentemente a concessido de
auxilios cada vez maiores em relacdo aos praticados por outros
Estados-membros, que, em Ultima analise, apenas poderia ser
contraprodutiva.

Os dois principios basicos subjacentes ao enquadramento s3o os de que o
auxilio concedido, qualquer que seja o seu objectivo, deve sempre
adequar-se aos fins a que se destina e ser compativel com os interesses
comunitarios no sector. A titulo de exemplo, a Comunidade reconhece o
contributo valioso para o desenvolvimento regional da implantagdo de
novas instalacoes de producdo de veiculos a motor e seus componentes, ou
da sua expansdo para areas menos favorecidas. Todavia, a Comissdo
pondera sempre o equilibrio entre as vantagens em termos de
desenvolvimento regional e os eventuais efeitos perniciosos para a
globalidade do sector.

Esta necessidade especifica de atender ao interesse comunitadrio foi
novamente posta em relevo aquando da renovaciao do enquadramento, em
1991.

0 enquadramento dos auxilios estatais especifica que: "A dependéncia
exagerada em relacao aos auxilios estatais para se solucionarem
problemas de adaptacdo industrial face a produtores de paises terceiros
compromete a competitividade da construc¢ao automdvel comunitaria, ao
limitar a influéncia positiva das forc¢cas do mercado".

Estes principios e os critérios que a Comissao utiliza na sua aplicag¢ao
sdo aplicados e fundamentados nos varios casos especificos. Além disso,
o enquadramento constitui uma referéncia valiosa aquando de acg¢des
relativas as medidas de auxilio propostas por paises com os quais a
Comunidade tenha celebrado acordos de comércio livre.

Até ao final de 1992, a Comissdo ira reanalisar a questdo do
enquadramento e tomara uma decisio sobre a sua renovac¢ao ou extincao.

2. Politica de investigacido e desenvolvimento

a) Um dos principais meios para tomar mais competitiva a industria europeia
dos veiculos a motor é a investigacao e desenvolvimento tecnolédgico.



b)

Nas suas comunicac¢des "Do Acto Unico ao pdés-Maastricht, os meios para
realizar as nossas ambigdoes" e "Investiga¢ao apds Maastricht: uma
avaliag3ao, uma estratégia", a Comissdo destaca a importincia da
investigacdo e desenvolvimento tecnoldégico para o aumento da
competitividade da industria comunitaria e aponta para a necessidade de
aumentar o financiamento comunitario da {&DT.

Estas comunicagcdes recentes demonstram que a Comunidade necessita de
reformular a sua politica de I&DT por forma a tornar a industria
europeia mais competitiva. A anilise constante destes documentos
aplica-se iguaimente a investigacdo e desenvolvimento tecnholdgico na
industria dos veiculos a motor.

A investigacao europeia n3ao tem estado a conduzir a vantagens
competitivas suficientes a nivel internaciona!. As despesas em |& DT da
indistria europeia dos veiculos a motor (em 1990, 6 bilides de ecus, no
que respeita aos construtores de veiculos, e 4 bilides de ecus, no que
respeita aos produtores de equipamentos) s3o analogas as do Japdo e dos
Estados Unidos. Por conseguinte, o principal problema das empresas
europeias nao reside no nivel das despesas de I&DT, mas sim na
incapacidade de elas conduzirem a produtos e/ou processos inovadores, e
estes, por seu turno, a partes do mercado.

No rapido e continuo processo de inovagao importa passar rapidamente dos
progressos tecnolégicos para a producido em série de produtos de
qualidade a pregcos competitivos.

0 dinamismo empresarial é o factor crucial que determinarad o éxito ou o
insucesso de qualquer politica de inovac¢io.

Numa tentativa de tornar mais eficaz a resposta ao desafio da
competitividade internacional, a Comissao propds uma nova abordagem para
a sua politica de 1&DT, mais orientada para as necessidades das
empresas.



A reorientacdo da politica comunitaria de I&DT envolvera um misto de
continuidade e novidade.

Os programas de tipo convencional irdo prosseguir, embora vdo ser

anal isados e adaptados por forma a que se adaptem a um contexto
industrial em profunda mutagcao. Os actuais programas de investigacao
orientados para a industria, caracterizados por uma abordagem de “avang¢o
tecnoldgico”, irao atender melhor &s necessidades do mercado e incidir
num numero restrito de temas que correspondam a objectivos industriais
claramente definidos.

As novidades irao ser os projectos de prioridade tecnoldgica (PT),
destinados ao desenvolvimento de tecnologias-chave e ao maior rendimento
dos investimentos de I1&DT em termos de competitividade industrial.

Ha que seguir duas vias complementares para a determinacdo da prioridade
tecnolébgica: da I1&DT rumo ao mercado e do mercado rumo a I&DT.

De montante até jusante, as intervenc¢des comunitarias devem permitir
assegurar a disponibilidade e controlo de todo um conjunto de
tecnologias genéricas, cujo acesso é essencial para a competitividade
dos produtos europeus. De jusante até montante, a tarefa consiste em
identificar projectos industriais elaborados pelas empresas que se
centrem em vantagens competitivas ja alcancadas ou em vias de o serem.

Os projectos de PT serido seleccionados de acordo com um procedimento "do
particular para o geral ("bottom-up")". As propostas da industria devem
em primeiro lugar ser compativeis com os temas dos programas
especificos. Incumbe ent3do & Comiss3o avaliar e analisar, em colaboracao
com os organismos competentes, o grau de prioridade das iniciativas
propostas face as prioridades estabelecidas no programa de
enguadramento, bem como a envergadura e relevincia das implicag¢des do
projecto. As propostas devem incidir sobre questdes tecnoldgicas que
traduzam prioridades industriais, designadamente as cuja soluc¢ao
contribuam para aumentar a competitividade de todo o sistema. As
propostas seri3o seleccionadas na sequéncia de um didalogo estreito entre
a Comiss3ao e os Comités Consultivos.

O 8xito dos projectos de PT dependera da cooperac¢ao pré-competitiva
entre as empresas. Dada a experiéncia ja existente, importa definir o
nivel pré-competitivo. Este abrange todas as actividades de 1&DT
executadas pelas empresas anteriores ao desenvolvimento e
comercializac3ao dos respectivos produtos. Estas actividades envolvem
temas que, dado o seu caracter, dimensao ou custo, sao melhor abordados
por grupos de empresas e n3ao por uma empresa isolada. A Comunidade tem
um importante papel catalisador a desempenhar. Incentivos deste tipo si3o
claramente compativeis com as regras de concorréncia. No seu regulamento
de 1985 relativo aos acordos de cooperacao em |&DT, a Comissdo considera
positivas n3o sé a cooperacio em |&DT, como também, no respeito pelo
estabelecido no regulamento, a explorag¢ao conjunta dos resultados da
investigacao.
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A importédncia de uma cooperagao acrescida destinada a tornar mais
competitiva a industria europeia dos veiculos a motor é tornada patente
pela experiéncia japonesa. No Japao, as empresas executam em conjunto
uma percentagem muito maior das actividades de 1&DT do que nos Estados
Unidos e na Europa. O caso tipico é a indiustria dos veiculos a motor. Na
Europa, em tecnologias-chave, como a electrdnica da induastria automével,
nao hd em termos praticos qualquer forma de cooperag¢ido entre as
empresas. Por outro lado, no Japao as grandes empresas retiram vantagens
das complexas estruturas do sistema industrial desta area, ao lancarem
iniciativas de I&DT que congregam os fabricantes e os utilizadores de
circuitos integrados.

A industria dos veiculos a motor ira beneficiar das actividades
convencionais de |& DT e das novas actividades de prioridade tecnolédgica,
as quais ser3o objecto de coordenacdao com o Eureka.

A utilizagao de tecnologias multisectoriais, que podera iguaimente ir ao
encontro das necessidades da industria dos veiculos a motor, poderia
contribuir a médio e lango prazo para a produg¢dao de um veiculo limpo, a
melhoria e a reducdo dos tempos de produg¢do, a maior seguranga activa e
passiva dos meios de transporte e a melhor gestdo do tréfego.

Os projectos PT ser3o altamente benéficos para a industria dos veiculos
a motor, por trés motivos:

1) A disponibilidade de tecnologias genéricas, em que os projectos de
PT incidem, é crucial para industria de veiculos a motor, a fim de
que esta conserve e aumente as suas vantagens competitivas. A
indistria automével é um dos sectores industriais que mais pode
beneficiar com as tecnologias genéricas. As tecnologias que ha que
incentivar incluem as relativas aos materiais novos e melhorados, a
reciclagem, a telematica em transportes avangados, a automatizag¢ao
e & robdtica.

Os projectos TP poderiam envolver o desenvolvimento de tecnologias
de alto risco, em que se verificam as despesas de investigac¢do mais
elevadas. E nesta fase que as empresas nio aproveitam de modo
adequado as vantagens que oferecem as restantes empresas e ao
consumidor. Nestes casos, o acréscimo da cooperacdo em I&DT entre
os produtores e o apoio comunitario as investigacdes pertinentes
poder3o revelar-se decisivos. Um exemplo para a indistria automével
poderia ser o da nova geracao de baterias, que sera vita! para o
desenvolvimento do autombvel eléctrico.

Os projectos de PT poderiam igualmente facultar um maior acesso das
empresas a tecnologias especificas que correspondem a necessidades
novas da sociedade. No sector dos veiculos a motor, trata-se das
tecnologias orientadas para o ambiente (p.ex., dispositivos
avancados de combustdo interna e redu¢ao das emissdes) e
tecnologias para aumentar a segurang¢a rodoviaria.

2) Os projectos de PT irao incentivar uma maior cooperacao entre os
fabricantes de componentes, de equipamento e de veiculos. Esta
cooperagdo ira possibilitar o desenvolvimento das facetas das
tecnologias genéricas relevantes para a industria dos veiculos a
motor.



3)

A necessidade desta cooperacdo fica bem patente através de um
exemplo relativo aos componentes electrdnicos. Ao reforgar os elos
entre os construtores de veiculos, os fabricantes de equipamento,
os produtores de componentes primarios e os fabricantes de
circuitos, é possivel definir a configuracao e as caracteristicas
dos componentes electrdnicos dos veiculos a motor. Sé caso estes
quatro tipos de intervenientes ajam em consonincia e atendam as
necessidades dos utilizadores sera possivel desenvolver componentes
electrdénicos que satisfacam os objectivos estabelecidos e tenham
rendimento maximo.

Os projectos de PT irdo igualmente incentivar o desenvolvimento e
controlo de novos métodos de produc¢do ("just in time", "stockless
production", “simuitaneous engineering”), sem os quais a industria
dos veiculos a motor n3o poderd competir no mercado mundial. As
exigéncias do mercado mundial incluem, por exemplo, o abandono do
modelo de produg3o da Ford, caracterizado pela produ¢ao em massa de
produtos normalizados, em proveito de modelos flexiveis que
envolvam economias de escala e de gama, em que a qualidade de
investigacdo e a diferenciagdo das mercadorias conduzam a renovac¢ao
continua dos produtos.
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A I1&DT n3o poderd governar a estratégia e a organizagao
industriais, muito embora vad desempenhar um papel crucial, ao
permitir 3 indistria dominar estas novas metodoiogias de produgao.

3. Formac3o e reconversio

a)

b)

Na sua Comunicacio COM(92)2000 "Do Acto Unico ao pds-Maastricht - os meios
para realizar as nossas ambic¢coes", a Comissdo verifica que o capital humano
é, actualmente, um dos factores determinantes da competitividade.

Efectivamente, os métodos revolucionarios de "producao optimizada (lean)",
que foram analisados no estudo do MIT, exigem uma estrutura e competéncias )
a nivel de pessoal que divergem substanciaimente das necessarias no sistema
de producdo em massa, introduzido no fabrico de veiculos no inicio do
século XX.

A transicdo para métodos de producao e gestiao "optimizados (lean)" é
considerada necessaria pela indistria, atendendo a que o aumento de
produtividade através de uma maior automatizag¢3o apenas podera ser
limitado. Essa transic3o exige que os trabalhadores e os empregados possuam
mais competéncias interpessoais, uma maior capacidade de gestao da mudancga,
uma instruc¢do mais vasta que permita uma atribuicdo a multiplas fungdes e
um melhor conhecimento das técnicas de resolucio de problemas do que o
actuaimente disponivel a nivel do pessoal da industria automéve! e de
componentes para automéveis. S3o necessarios esfor¢os de formacao
substancialmente maiores para desenvolver estas competéncias.

Por outro lado, os fabricantes de veiculos e de componentes receiam que,
para permanecerem competitivos num mercado em que o crescimento é
substancialmente inferior do que no passado e que vive sob a pressao de uma
forte concorréncia externa que impde novos grandes aumentos de
produtividade, tenham de proceder a despedimentos da mao-de-obra. Os
fabricantes salientaram igualmente 4 Comiss3o que a média etaria
relativamente elevada da mao-de-obra (45 anos nas instalag¢oes tradicionais
europeias comparados com 28 anos nas "implantacdes" japonesas na CEE e
entre 30 e 40 anos no Japao) constituiria um impedimento importante para a
reestruturacio e adaptac¢do necessarias dos métodos de trabalho. Alguns dos
nossos interiocutores referiram ainda o obstaculo que constituem as
defici8ncias gerais em termos de ensino bdsico e o analfabetismo de
segmentos da mao-de-obra.

0 novo artigo 1230 do Tratado constitui um enquadramento de referéncia
extremamente vasto para a politica dos recursos humanos. Esse artigo prevé
a possibilidade de o Fundo Social facilitar a adaptagcdo dos trabalhadores
as mutagdes industriais e d& evolucao dos sistemas de producdao, nomeadamente
através da formacao e da reconversiao profissionais. Consequentemente, a
Comissao prev8 a redefinicdo dos objectivos 3 e 4 dos fundos estruturais.
No &mbito destes objectivos, serd consagrado, no futuro, um esfor¢o
significativo, a nivel da Comunidade, & formagdo e a reconversao
profissionais, esfor¢o esse que tenha a capacidade de se antecipar as
mutagdes industriais e tecnologicas. Tal facto implica, obviamente, uma
anilise prospectiva destas e do seu efeito no emprego.



Esta definicdao, mais lata do que os anteriores objectivos 3 e 4,
permitiria, a priori, uma intervencao no sentido pretendido pela industria
europeia, mesmo fora das regides prioritariamente abrangidas pela politica
regional comunitaria.

Com vista ao aumento do emprego, dever-se-a dar é&nfase ao desenvolvimento
do pessoal, um elemento-chave do novo contexto industrial. Esta ac¢do
contribuiria igualmente para aumentar a competitividade. Facilitaria também
a prevencao da ocorréncia de problemas graves de ajustamento futuros e a
solucdo de problemas actuais decorrentes, designadamente, da implementacio
de politicas comunitarias.

A Comissdo prevé uma abordagem geral, aplicavel & industria no seu
conjunto, sem disting3ao, a priori, do sector, da localizacdao ou da dimensio
da empresa em causa.

Esta abordagem horizontal exclui uma ac¢3o comunitaria especifica de
auxilio & reconversdao e & formacdo circunscrita ao sector dos veiculos a
motor. Todavia, atendendo & mutacao em curso, as empresas desta industria
deverao poder beneficiar dessas intervencdes comunitarias, que deverao
garantir as seguintes fungdes:

- antecipar-se s mutacdes e aos problemas de adaptacao delas resultantes;
- tornar as mutacdes economicamente eficazes e socialmente aceitdveis;
- contribuir para a reconversiao e para a reinsercgao.

Para que o Fundo Social Europeu possa desempenhar o seu papel na preven¢ao
dos efeitos das alteracdes no emprego, na adapta¢ao aos novos modos de
producdo e na reconversido, deverdo ser definidas regras de intervengido
claras. As suas ac¢oes serao objecto de programas elaborados em cooperacao
com os Estados-membros, as empresas interessadas e os centros de formagao
profissional. Decorrerdo no local de trabalho (no que respeita a formacgao
para o emprego) ou nas imediacdes de institui¢cdes de ensino e formacao, no
que respeita aos cursos de cultura geral (conhecimento) e de aprendizagem
do oficio (competéncia técnica).

Sem prejuizo das decisOes a adoptar no dmbito do documento COM(S2) 2000,
estas acc¢des poderao abranger pessoal que abandone empresas em fase de
reestruturacao, bem como o de empresas em que se sintam ou prevejam efeitos
no emprego devidos a muta¢des industriais importantes, desde que sejam
observadas as regras de concorréncia.

Estas regras poderdo abranger a determinagdo das qualificacdes e a formacgao
profissional, de base e continua.

As ac¢des de formacao continua destinam-se, nomeadamente, a permitir a
adaptacdo individual com vista & melhor integracio dos resultados da I&D no
processo de producao industrial, & contribuicdo para o desenvolvimento de
capacidades em simultdneo com a evolucdo das especifica¢des do emprego, ao
aumento da capacidade do pessoal, facilitando-se assim a sua transicio para
outros empregos, e a garantia da transferéncia de tecnologias e
competéncias da industria para as PME.
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Na execuc¢ao de uma estratégia de qualificacao & medida dos desafios
competitivos, a Comunidade pode desempenhar uma fun¢iao catalisadora,
definindo com os construtores e as restantes partes interessadas
simultaneamente a dimensao do ajustamento que devera ser efectuado para
alcancar os melhores niveis de qualidade, os tipos de formacdo que deveriao
ser promovidos, os perfis profissionais cujos conteldos devam ser
redefinidos e as modalidades de execu¢do das ac¢des a co-financiar.

Neste contexto, a ac¢do comunitdria pode aditar um valor acrescentado aos
esforgos significativos J& desenvolvidos pela industria automével, desde
que seja possivel articular uma ac¢ao concertada, especialmente através do
envolvimento da indistria numa andlise comum das necessidades de
qualificacao e da criacdo de associagdes interempresariais para a formacao
e o desenvolvimento de novas coopera¢des com os organismos e instituic¢des
responsaveis pela oferta a nivel de formaciao (nomeadamente de base).
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Se tais condi¢des forem preenchidas, poderd ser lancada uma série de
projectos-piloto na expectativa da aplica¢do das possibilidades abertas
pelo novo artigo 1230. Estes poderdao ter em vista uma previsio das
necessidades de qualificacdo profissional, a redefinicao dos perfis
profissionais, o desenvoivimento de projectos conjuntos de formac¢ao
continua e de formag¢3o avang¢ada no dominio das novas tecnologias e o
desenvolvimento de novas abordagens nos dominios da aprendizagem e do
trabalho.

A Comissdo analisa actualmente os meios de articular melhor os programas no
dominio da formagdo profissional (FORCE, COMETT, EUROTECNET, PETRA) e de
refor¢car o seu efeito catalisador nas politicas e ac¢des conduzidas ao
nivel nacional.

A montagem de veiculos a motor a montante e a jusante: dois factores da
competitividade global

Fabricantes de equipamentos e fornecedores de materiais

Pela sua importincia quantitativa, bem como pela sua estrutura extremamente
diversificada, o tecido industrial dos fornecedores da indiustria automdvel
constitui um trunfo importante da industria europeia.

Para a Comiss3ao, o aumento da parte do valor acrescentado do produto
automdével proveniente do subsector dos fabricantes de equipamentos
independentes constitui uma evolucdo favoravel a esta competitividade, em
termos de especializacido, de fiexibilidade e de economias de escala.

Excluindo os resultados puramente analiticos da importincia econbmica do
sector (950 000 postos de trabalho, 3 250 empresas, 21% do valor
acrescentado incorporado na produc¢ao automével europeia), o estudo
PRS/Boston Consulting Group supracitado salienta claramente que, nao
obstante a existéncia de empresas e de tecnologias de ponta, a industria
europeia enferma de importantes desvantagens competitivas em relacao,
essencialmente, & industria japonesa. 0 estudo conclui:

"A industria de componentes para automoveis da CE possui uma
produtividade, uma qualidade e uma eficacia de exploracao relativamente
limitadas e o seu crescimento niao se tem processado a taxas
suficientemente elevadas para rivalizar com o desempenho da industria
japonesa. A distlncia é significativa e necessita de ser superada. O
ritmo de desenvolvimento dos produtos é uma varidve! competitiva
fundamental e a Europa revela um atraso significativo em relagao ao
Jap3o.
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A fim de superar a distincia competitiva, revela-se necessdrio, para
além de programas empresariais especificos que adoptem efectivamente
sistemas de fabrico modernos e flexiveis e processos de desenvolvimento
de novos produtos, uma mudanc¢a estrutural no sentido de uma diminuic¢ao
dos fornecedores com um aumento da capacidade a nivel de sistemas e uma
alteracdo da relagdo fabricante do equipamento original (OEM, original
equipment manufacturer) - fornecedor."

Os autores consideram ser necessarias alteragdes radicais. Este parecer é
partilhado pelos fabricantes de automéveis e dos seus componentes. Tais
alteragdes a nivel da empresa, que poderiam igualmente alargar-se as
relagdes interempresariais, devem ser implementadas pelas partes
interessadas. As politicas comunitdrias e nacionais deveriam criar um
contexto que permitisse a sua implementacao.

A Comissido regozija-se com a criacdo, em 1991, de um secretariado
permanente do CLEPA em Bruxelas, que se mantém em cooperacao com a ACEA em
diversos dominios.

Ciente do facto de que o sector automével, no seu conjunto, apenas podera
prosperar partindo de uma base sélida em termos de fornecedores, a Comissdo
acompanhara o desenvolvimento deste subsector com especial atencdo. A
Comissdo incita os fabricantes de componentes a participarem activamente
nos seus programas de I1&D e no dominio da formac3o profissional. A Comissdo
insta igualmente os fabricantes de veiculos e de componentes para veiculos
a apresentarem projectos conjuntos em ambos os dominios, que se possam
tornar, consequentemente, um nucleo de cooperacdo mais profunda em termos
gerais. Sublinha igualmente que os regulamentos referidos no Anexo
constituem o enquadramento legal para esta cooperacao.

Distribuicido de veiculos a motor

A indastria dos veiculos a motor, desde os seus primdrdios, assentou sempre
numa rede de distribuicao estruturada, cuja tarefa tem sido determinar e
manter uma relacio de confianca entre os fabricantes e o consumidor.

As medidas introduzidas pela Comunidade através do Regulamento no 123/85
tomam por base esta situacdo. Criando uma excepc¢do as regras de
concorréncia, permitem que o fabricante utilize um sistema de distribuigao
exclusivo e selectivo para a venda de novos veiculos e sobressalentes.

Estas medidas decorrem da necessidade, face a situacao actual, de criar um
equilibrio entre os interesses dos produtores e distribuidores e os dos
consumidores. O regulamento expira em Junho de 1995.

0 funcionamento pratico do sistema de distribuicdo selectiva foi criticado
por varios quadrantes:

i) Os construtores e distribuidores mostram-se apreensivos pelo facto de
importadores paralelos terem vindo a actuar como "revendedores", e niao
como intermedidrios legitimos autorizados pelo Regulamento no 123/85.
Por. seu turno, os intermediarios afirmam estar preocupados com oS
entraves que afirmam existir as respectivas actividades.



ii)

Por conseguinte, a Comissao concluiu que, apds seis anos de aplicacio,
havia chegado o momento de clarificar o papel que o regulamento
atribui aos intermediarios de autombéveis, a fim de evitar confusdes
entre as suas actividades benéficas para o consumidor final e as
desenvolvidas sob este pretexto por agentes que de facto actuem como
reve???dores. A referida clarificacao foi publicada em Dezembro de
1991 .

Tem havido reclamagdes, designadamente a de 1990 da "European
Consumers Organisation" (BEUC), de que a variagao dos prec¢os dos
automéveis entre os Estados-membros ultrapassou os limites
especificados no Regulamento no 123/85.

Para dar resposta a esta preocupac¢ao, a Comissao encomendou um estudo
destinado a comparar de modo objectivo os precos de modelos
especificos nos Estados-membros.

Parecem existir diferencas consideraveis de pregcos no que respeita a
determinados modelos em determinados mercados nacionais.

E dificil confirmar de momento em que medida as diferencas observadas
sdo devidas a imperfei¢cdes ainda existentes do mercado interno
(quotas, direitos aduaneiros, etc.), a factores objectivos (distédncia
dos mercados em relacdo as fabricas de producdo), a uma analise
deficiente, ou a um sistema de distribuicao selectivo que, ao
funcionar, n3o tenha permitido uma margem suficiente para que os
comerciantes desempenhem um papel activo na uniformizacao do mercado.

Caso o sistema de distribui¢do fosse utilizado para permitir
importantes diferencas de pre¢os entre os varios mercados hacionais,
tal facto colocaria o risco da aparicao de um mercado paralelo de
dimensdes significativas, o que tornaria muito mais dificil a
implementacio do acordo CE-Japdo. A Comiss3ao considera igualmente que
a implementacdo deste acordo requer, durante um periodo de transicio,
um sistema que garanta o nao comprometimento dos seus objectivos por
importa¢does em massa de veiculos construidos no Japao. Desde que
funcione de modo satisfatdrio e eficaz, a distribuicdo selectiva
poderad contribuir para a gestao deste periodo de transicao.

Por conseguinte, a fim de assegurar ao publico que este sistema n3o €
causa de fragmentacdo do mercado Unico, e sem que assuma posicao sobre
os méritos e os inconvenientes do mesmo noutras areas, a Comissao
apela a todas as partes interessadas para que envidem todos os
esforg¢os para que demonstrem que as "valvulas de seguranga"
incorporadas no Regulamento no 123/85 (vendas entre comerciantes de
estados diferentes; compras e operac¢des dos consumidores através de
intermediarios estrangeiros) est3o, na pratica, totalmente
operacionais.

QP

J.0. C 329 do 18.12.1991.
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5. Melhoria do acesso da indistria comunitdria aos mercados terceiros

Por ocasiao do exame do vector externo da politica automével, em Dezembro de
1989 e posteriormente em Abril de 1991, a Comissdo analisou a faculdade de a
industria autombével comunitiria manter uma forte capacidade concorrencial em
determinados mercados terceiros(1),

Por outro lado, a sofisticacao crescente do produto automével implica que as
despesas de I&D constituam uma maior propor¢ao dos investimentos para o fabrico
de novos modelos. Donde resulta que a capacidade de garantir a divulgacido de
modelos mais diversificados, & escala n3o sb da Comunidade como do mercado
mundial, se traduz numa vantagem competitiva para os construtores mundiais
capazes de possuir esta grande reparticao das vendas.

Finalmente, tendo em conta o grau de matur idade dos principais mercados do
automdével nos paises industrializados, estes estdo sujeitos a riscos de
variagdoes ciclicas acentuadas. Tal facto aumenta o interesse da nossa indlustria
por uma melhor diversificagdo geografica das vendas respectivas.

Pelos tr8s motivos acima apontados, o desenvolvimento da internacionaliza¢do da
industria comunitaria dos veiculos a motor constitui um factor crucial da sua
competitividade.

Por esse facto, a Comiss3o atribui especial aten¢do ao funcionamento das trocas
comerciais internacionais em condi¢cdes satisfatdérias para este sector. Esse
interesse especifico abrange quer a auséncia de situa¢des de dumping
relativamente aos veiculos acabados ou aos componentes quer a redugiao dos
obsticulos pautais e n3do pautais dos paises terceiros, incluindo em matéria de
investimento e de acesso as redes de distribuicao. A Comissio prossegue este
objectivo, nomeadamente no &4mbito dos debates multilaterais em curso a nivel do
GATT.

Afigura-se desejivel, além disso, que a propria industria contribua para a
realizacdo deste objectivo, efectuando uma avaliac3do dos obsticulos ou das
praticas discriminatérias existentes e do impacte dinimico que teria a sua
eliminagao.

A Comiss3o ird além disso envidar esforcos tendentes 4 harmonizacdo das normas
técnicas e ambientais num contexto multilateral, por forma a que a politica
interna comunitiria no dominio dos veiculos a motor tenha repercussodes
significativas a nivel externo.

6. Responsabilidade dos parceiros sociais

A flexibilidade crescente dos equipamentos modernos de produc¢ao torna
simultaneamente possivel e necessdria uma maior flexibilidade dos sistemas de
trabalho, sistemas esses estabelecidos entre parceiros sociais, e um aumento da
responsabil idade dos trabalhadores.

Eis a razdo pela qual o didlogo entre os diversos parceiros constituira
simultaneamente uma necessidade democratica e um instrumento eficaz de
mobilizagcdo do conjunto do sector automével.

Ver SEC(89)2275 "Perspectivas do sector automével" (aspectos analiticos),
documentos de trabalho dos servigcos da Comissao.



Um dos elementos fundamentais deste dialogo pode ser a determinacdo das vias
que permitam uma maior implicacdo e responsabilizacdo dos individuos que
trabalham neste sector.

O objectivo da participacdo do pessoal a nivel de responsabilidade intermédia e
dos quadros é um componente deste processo de responsabilizacio.

Este didlogo devera surgir a todos os niveis adequados e, nomeadamente, ao
nivel regional ou mesmo empresarial. A responsabilidade pelo seu conteldo cabe,
em primeiro lugar, aos parceiros sociais. Tendo em vista a semelhanca de
determinados problemas e o seu caracter transfronteira e atendendo a
responsabilidade da Comunidade relativamente a este sector fundamental, a
Comissao deve ter em conta esta problemadtica. Além disso, o artigo 1180 do
Tratado confia & Comiss3ao a tarefa de desenvolver o dialogo entre os parceiros
sociais. A Comissdao incentiva, por conseguinte, os intervenientes neste
didlogo. Por outro lado, o Parlamento Europeu manifestou o seu apoio a criacio
de um Férum Automdvel, que retna as diversas partes presentes no sector.

D. Conclusoes

0 mercado automéve! da CE é e continuara a ser o mais importante mercado
automével integrado do mundo. O seu crescimento continuo pode constituir a base
de uma nova expansao da produ¢do comunitaria de veiculos de passageiros e,
consequentemente, de um desenvolvimento saudavel da indistria automdvel e de
componentes para automdveis da CE.

Porém, a concorréncia nos mercados da exportacdo e interno da CE tem vindo a
aumentar. No que se refere ao mercado interno, tal facto resulta parcialmente
da abertura progressiva dos mercados comunitarios, que até hoje tém sido
objecto de protecgao, a concorréncia japonesa. Este aumento da concorréncia
representa um enorme desafio para a industria automoével da CE.

A vantagem tecnoldgica dos veiculos produzidos na CE, a sua elevada qual idade,
o0 seu bom comportamento funcional (incluindo em termos de economia de
combustivel) e a vasta gama de modelos propostos, bem adaptados a procura por
parte dos consumidores, constituem os pontos fortes da industria da CE, que
poderao ser desenvolvidos para manter o controlo da concorréncia e para
defender ou aumentar a parte da CE nos mercados terceiros.

Existem, porém, determinadas fraquezas importantes, que deverdo ser superadas
pela industria. A mudanca devera efectuar-se ao nivel empresarial individual,
bem como através da interac¢ao dos produtores de veiculos com 0os sectores que
se situam a montante e a jusante, dominios em que é necessaria uma melhor
cooperacdo e coordenacao de esforg¢os.

Uma contribuicao importante para o processo de moderniza¢ao industrial das
estruturas é a realizacdao do mercado unico: a fragmentacao do mercado automovel
europeu, que dificultou consideravelmente as perspectivas da nossa industria
autombdvel, terminard quando as normas técnicas e ambientais forem harmonizadas
e quando a fiscalidade e os encargos indirectos se encontrarem mais proximos.
Além disso, o mercado Unico incentivara a cooperac¢do intracomunitaria
compativel com as exigéncias da concorréncia, processo que ja se encontra em
curso.
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A melhoria do desempenho industrial exige uma adaptacio substancial da
dimensao, estrutura e competéncias da mao-de-obra. O novo artigo 1230 do
Tratado prev8 a possibilidade de recorrer ao Fundo Social para facilitar estes
processos de adaptacao, em especial através do apoio & formag¢ao e reconversao
profissionais. Poderiam ser desenvolvidos projectos-piloto no &mbito dos
programas comunitarios de forma¢ao existentes, destinados a aumentar a

qual idade da formac3ao da mao-de-obra.

Impdem—-se novos esforgos no dominio da investigacdo e desenvolvimento. A
Comissao prev8 aumentar as despesas comunitarias neste sector e tornar a sua
politica de 1&D um instrumento mais eficaz de coordenacao da accao privada e
nacional.

Os problemas ambientais associados aos transportes exigem uma melhoria
tecnoldgica importante e uma analise da eventual contribui¢cao da gestdo do
trafego e dos novos conceitos em matéria de transportes para a sua solugdo. A
industria europeia deveri observar a evolugido politica e a nivel dos produtos
no 4mbito internacional, de modo a permanecer competitiva neste contexto em
mutacdo rapida.

A Comissao estd ciente da funcdo cada vez mais importante dos fabricantes de
componentes. A competitividade deste subsector é uma preocupacidao fundamental,
nao sé devido a sua importincia econémica como a sua contribui¢do para o
desempenho global da cadeia de fabrico de veiculos.

A andlise da Comissdo demonstra que para que as necessarias mudan¢as se
materializarem serao necessarios esforgos consideraveis de todas as partes
directamente interessadas. A responsabilidade por estas mudancas cabe
essencialmente e acima de tudo a prépria inddastria, incluindo uma melhor
parceria social. As autoridades nacionais e comunitarias deverao acompanhar
estes esforgos, criando deste modo o ambiente em que essas mudan¢as possam ter
éxito.



Anexo

Actos adoptados ao abrigo da legislacdo no dominio da concorréncia
relativ industri veicul tor

Comunicag3o relativa aos acordos de subcontratacio(1). Este texto permite que
ambas as partes evitem a proibiciao de acordos em determinadas circunstincias e
constitui a base para o desenvolvimento da cooperaciao entre os construtores de

automoveis e os fabricantes de equipamentos.

Regulamento (CEE) no 418/85, que facilita a coopera¢ao no dominio da
investigacdo e desenvolvimento com vista 4 exploracdo dos resultados e a
criacdo de uma politica comum de |icencas; sob este aspecto, a isencdo

concedida poderia abranger a coopera¢ac na fase de distribuicao.

Regulamento (CEE) no 4064/89, relativo ao controlo das operac¢des de
concentracao das empresas. Permite a criagao rapida de determinados
agrupamentos, desde que seja assegurada uma concorréncia adequada e que

posicoes dominantes nao sejam nem criadas nem refor¢adas por essa via.

Regulamento (CEE) no 417/85, relativo a acordos de especializagao. Permite a
isencdo de acordos entre empresas, como os relativos a produg¢ao conjunta quer
com um subcontratante, quer no &mbito de uma "joint venture"; esta isencdo

poderd ser alargada por forma a abranger a fase de distribuig¢ao.

Regulamentos (CEE) no 2349/84 e 556/89, que aplicam o no 3 do artigo 85° do
Tratado a determinadas categorias de acordos de licen¢a de patente e de

saber-fazer, facilitando assim a transferéncia de tecnologias.

Regulamento (CEE) no 123/85, relativo a certas categorias de acordos de

distribuicdo e de servigco de veiculos automoéveis.

Importa assinalar que a intervencao financeira neste sector se inscreve num

enquadramento que devera ser revisto no final do corrente ano.

(1)

JO no C de 3/1/1979.



IMPL ICACOES PARA AS PEQUENAS E MEDIAS EMPRESAS

As accdes descritas na presente comunicacido terdo impacto favordvel em todos
os sectores ligados 3 industria automével, e, designadamente, nas PME, as

quais contribuem ja substancialmente para este sector de ponta da tecnologia.



IMPL ICAOES F INANCE IRAS

A presente comunicac¢do, dado o seu caréacter, n3ao tem repercussdes financeiras.
Estas, se aplicavel, serdo especificadas quando a Comissdao apresentar

propostas de acc¢do especificas.
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