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Avizul Comitetului Economic si Social European privind ,,Comunicarea Comisiei citre Parlamentul

European si Consiliu intitulati «<Un cadru competitiv de reglementare privind autovehiculele pentru

secolul XXI — Pozitia Comisiei privind raportul final al grupului la nivel inalt CARS 21 — Contri-
butie la strategia UE de crestere economici si ocupare a fortei de munci»”

COM(2007) 22 final

(2008/C 10/04)

La 7 februarie 2007, in conformitate cu articolul 262 din Tratatul de instituire a Comunitdtii Europene,
Comisia Europeand a hotdrat si consulte Comitetul Economic si Social European cu privire la propunerea
sus-mentionatd.

Sectiunea pentru piata unicd, productie si consum, insircinatd cu pregitirea lucrdrilor Comitetului pe aceastd
temd, si-a adoptat avizul la 18 iulie 2007. Raportor: dl Davoust.

In cea de-a 438-a sesiune plenard, care a avut loc la 26 si 27 septembrie 2007 (sedinta din 26 septembrie),
Comitetul Economic si Social European a adoptat prezentul aviz cu 144 voturi pentru, 0 voturi impotriva si

2 abtineri.

1. Sinteza avizului si principalele recomandari

1.1  CESE se bucuri ci, ,in vederea unei mai bune reglemen-
tari”, Comisia Europeand ,urmdreste sd promoveze o interac-
tiune coerentd intre diferitele domenii politice, sd asigure previ-
zibilitatea si sd protejeze interesul public (de exemplu, mediul si
siguranta), incercdnd si reducd in acelasi timp obligatiile de
naturd reglementard care revin industriei”. Comitetul salutd
vointa manifestatd de a dezvolta o abordare globald si de a
integra, in acelasi timp, diferitele dimensiuni ale dezvoltarii

1.2 La un nivel mai general, demersul de ansamblu repre-
zentat de initiativa CARS 21 corespunde unei vointe de coordo-
nare a responsabililor cu politicile publice intre ei si cu diferitele
parti interesate implicate in viata industriei, coordonare care, in
opinia CESE, meritd a fi sprijinitd pe deplin. Avizul Comisiei,
care subliniazd munca de reglementare deja realizatd si defineste
mdsurile care trebuie luate in viitor in acest cadru, ilustreazd
importanta acestui demers si, in acelasi timp, dificultitile cu care
se confruntd acesta.

1.3 Principalele beneficii ale demersului constau intr-o clarifi-
care, pentru ansamblul partilor interesate, a orientdrilor politi-
cilor europene privind sectorul auto. In fiecare dintre domeniile
principale, previzibilitatea politicilor UE este amelioratd, iar obli-
gatiile de naturd reglementard care revin industriei sunt, de
asemenea, diminuate.

1.4  Din aceastd perspectivd, reducerea sarcinilor administra-
tive pe care o va permite inlocuirea celor 38 de directive comu-
nitare cu regulamentele corespunzitoare CEE-ONU reprezintd
un beneficiu direct al acestui demers. In mod identic, progresele
realizate in domeniile mediului si sigurantei rutiere arati ci
demersul integrat este posibil si conferd mai multd legitimitate
cadrului de reglementare in fata tuturor partilor interesate,
facandu-l, in acelasi timp, mai previzibil pentru actorii indus-
triali. Un asemenea demers da astfel nagtere unui consens pe
care fiecare parte interesatd il poate utiliza ca bazd pentru actiu-
nile sale.

1.5  Trebuie totusi subliniate si dificultdtile punerii in aplicare
a acestui demers. Acestea sunt de trei tipuri:

i) cdutarea consensului tinde sd amane diferitele proceduri de
arbitraj necesare;

ii) continutul analizei §i al recomandirilor depinde in mare
mdsurd de lista partilor interesate implicate in proces;

iii) alegerea unei aborddri integrate poate conduce la o analizi a
chestiunilor in discutie care dilueaza responsabilitatile.

1.6 Lista celor 39 de mdsuri sau angajamente mentionate in
comunicarea Comisiei este foarte lungd si fiecare dintre acestea,
luate separat, par cd pot fi sustinute. Integrarea ansamblului
celor 39 de puncte pare insd mai problematicd, ridicind
probleme nerezolvate de compatibilitate si de calendar. Astfel,
desi chestiunile de mediu si chestiunile de sigurantd sunt tratate
pe baza unei abordiri integrate, cele doud chestiuni, luate indivi-
dual, nu sunt abordate intr-un mod integrat. Ridicarea problemei
preturilor produselor care satisfac toate cerintele propuse,
mentionatd in raportul grupului la nivel inalt, ar fi permis fird
indoiald aceastd integrare, dar ar fi condus, de asemenea, cu
sigurantd, la evidentierea necesititii de a face anumite alegeri. In
acelasi mod, grupul la nivel inalt insistase ca o foaie de parcurs
valabild pentru toti cei responsabili cu elaborarea politicilor
publice si fie atasatd la concluziile sale. Acest document repre-
zenta concretizarea demersului integrat pe care Comisia dorea
sd 1l vadd promovat de CARS 21. CESE nu poate decat si regrete
cd o asemenea foaie de parcurs nu a fost propusd in comuni-
carea Comisiei, fie si intr-o forma modificata.

1.7 Grupul la nivel inalt si-a sprijinit o mare parte a analizei
pe punctul de vedere al constructorilor de automobile. A
rezultat impresia cd, in majoritate, chestiunile care trebuie regle-
mentate sunt legate de produse si de tehnologii. CESE subliniazd
cd, daci ar fi fost mai sensibil la interesele utilizatorilor de auto-
mobile, acelasi exercitiu ar fi condus la un punct de vedere
diferit. In concluzie, este necesar ca pe viitor s3 fie posibild revi-
zuirea, pe masura efectudrii evaludrilor si reevaludrilor, a listei
relevante a partilor interesate.
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1.8 O abordare integratd sau globald este expusd riscului ca
fiecare dintre partile interesate si sustind ¢ sarcina ajustdrii ii
revine celeilalte. Astfel, in materie de sigurantd rutierd sau de
mediu, actorii industriali ar putea considera cd responsabilii cu
infrastructurile sau consumatorii sunt cei care dezvoltd compor-
tamente care nu permit deplina finalizare a eforturilor — tehno-
logice in special — pe care actorii industriali le depun.

1.9  Toate aceste elemente indicd faptul cd problema politi-
cilor publice in materie de automobile si a alegerilor cu care
acestea se confruntd nu poate fi epuizatd in comunicarea Comi-
siei. CESE sustine demersul din aceastd perspectiva: este impor-
tantd pastrarea deschisd a dezbaterii publice privind politicile in
sectorul auto pentru totalitatea partenerilor sociali si, pe o scard
mai cuprinzitoare, pentru toate partile interesate; este de
asemenea important ca mai degrabd s se precizeze cu claritate
ce alegeri trebuie facute in anumite momente, in loc sd se stabi-
leascd o listd definitivd a tuturor cdilor de evolutie care ar putea
fi urmate, 13sand pe seama expertilor si actorilor industriali posi-
bilitatea de a alege intre acestea.

1.10  Comisia isi incheie comunicarea afirmand cd ,existd o
ocazie unicd de a dezvolta o culturd diferitd de elaborare a poli-
ticilor in domeniul politicii industriale. Comisia considerd ci
unele principii, cum ar fi calitatea legislatiei, simplificarea,
evaluarea impactului, consultarea pdrtilor interesate, termenele
de executie si alegerea instrumentelor, ar trebui si se situeze in
centrul procesului de elaborare a propunerilor legislative”.

CESE sustine acest demers si doreste, prin prezentul aviz, si
ajute Comisia si il pund in practici in totalitate.

Din aceastd perspectivd, CESE recomanda:

— ca actorilor industriali si li se acorde rdgazul de a pune la
punct tehnologiile necesare pentru a putea face fatd unor
cerinte mai stricte, fird ca aceasta si duci la o scumpire
semnificativd a produselor si la reducerea vitezei de innoire a
parcurilor auto;

— ca abordarea problemelor de mediu si nu se limiteze la
chestiunea dioxidului de carbon si ca adoptarea unei abor-
déri holistice, care ia atent in considerare locul pe care auto-
mobilele si transportul rutier il ocupd in societatea euro-
peand, sd nu aibd in vedere doar solutiile tehnologice;

— organizarea forumului de restructurare si efectuarea bilan-
tului prevdzut pentru 2009 si a studiilor de impact pe care
acesta va trebui fundamentat, ficand apel la abordarea inte-
gratd promovatd de CARS 21 si oferindu-i mai multi legiti-
mitate, atdt in amonte (in alegerea partilor interesate), ct si
in aval (prin includerea recomandirilor ce vor fi formulate
in activitatile grupurilor de lucru);

— asocierea mai directd si in stadii mai timpurii a CESE, a cirui
naturd i structurd permit in mod special implicarea diferi-
telor componente ale societdtii europene in politicile pe care
Comisia le aplicd in folosul acestora.

2. Propunerea Comisiei

2.1 Demersul Comisiei: originalitatea si caracterul exemplar al
CARS 21

2.1.1  In cadrul politicii sale care urmareste imbunititirea
calitdtii activitatii legislative, precum si dezvoltarea capacitdtii de
a face fatd provocidrilor unei concurente mondiale mai generali-
zate, Comisia a invitat in 2004 grupul la nivel inalt CARS 21,
care cuprinde principalele parti interesate (state membre,
sectorul industrial, ONG-uri si membri ai Parlamentului Euro-
pean), dar si pe cei trei principali comisari responsabili cu acest
dosar (si anume, comisarii pentru intreprinderi si industrie,
mediu si transport) sd formuleze recomanddri privind politicile
de urmat.

2.1.2  Mai exact, caietul de sarcini primit de grupul la nivel
inalt care a fost constituit specifica urmdtoarele: grupul era
mandatat si facd recomandiri pentru politicile publice si cadrul
de reglementare privind industria europeand a automobilelor, pe
termen scurt, mediu si lung, care si permitd imbundtitirea
competitivititii globale, pastrarea locurilor de munci si asigu-
rarea urmdririi progreselor performantelor vehiculelor in
termeni de sigurantd si de mediu, la preturi care s rimand sufi-
cient de scazute pentru ca familiile s3 si le poatd permite.

2.1.3  Astfel, Comisia dorea si facd din sectorul auto un
exemplu de modernizare a interventiilor sale de politicd indus-
triald, inscriindu-le in mod explicit in Agenda Lisabona: pentru
a asigura o dezvoltare durabild a activitdtilor productive, care si
poatd fi sustinutd economic si sd fie in acelasi timp responsabild
din punct de vedere social si ecologic, Comisia doreste ca inter-
ventiile sale sd fie precedate de un amplu proces de concertare
intre partile interesate, care sd permitd atdt clarificarea situatiei
prezente si viitoare, cit si obtinerea unui larg consens asupra a
ceea ce trebuie ficut. In acest caz, partile interesate reprezentate
in grupul la nivel inalt au fost constructorii de autovehicule,
producitorii de petrol, de echipamente, distribuitorii de autove-
hicule, atelierele de reparatii auto, automobilistii, autorititile
publice nationale si cele trei Directii Generale principale intere-
sate (Mediu, Transport si Energie, Intreprinderi si Industrie). DG
Intreprinderi si Industrie a fost cea care a coordonat lucririle
organizate pe toatd durata anului 2005. In aprilie 2005, s-a
organizat o audiere publicd. Raportul a fost adoptat de grupul
de lucru in decembrie 2005. Concluziile sale au fost supuse unei
largi consultdri publice in 2006. Comunicarea Comisiei se
bazeazd, in acelagi timp, pe raportul CARS 21 si pe cele
34 de contributii primite in 2006.

2.1.4  Raportul CARS 21 reprezintd un efort foarte ldudabil
al Comisiei de a evita proliferarea initiativelor de reglementare
necoordonate si, prin urmare, nu intotdeauna compatibile intre
ele.

2.1.5  In acest scop, dupd cum afirmd raportul in mai multe
randuri, grupul de lucru militeazd pentru o perspectivd pe care
o numeste holistd §i care constd in determinarea interactiunii
diferitelor dimensiuni. Membrii grupului la nivel inalt intentio-
neazd astfel si facd regulamentul mai lizibil §i mai previzibil si
sd evite ca diferitele Directii Generale ale Comisiei sd ia masuri
ale cdror consecinte sunt neclare si a ciror compatibilitate nu
este controlata.
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2.1.6  In raportul siu final, grupul de lucru a alcituit o listd
cu 18 recomandiri organizate in 7 capitole: mai buna legiferare,
mediul, siguranta rutierd, comertul, cercetarea si dezvoltarea,
impozitele §i stimulentele fiscale, proprietatea intelectuald. De
asemenea, a propus la final responsabililor cu politicile publice
si cu legislatia cu impact asupra industriei auto, o ,foaie de
parcurs” pentru urmitorii 10 ani. In deplind concordantd cu
obiectivele stabilite de Comisie, foaia de parcurs intentiona si
ofere politicilor europene in sectorul auto coerenta si previzibili-
tatea de care investitorii privati au nevoie pentru asigurarea
competitivitdtii sectorului. Prin delimitarea parcursului de regle-
mentare pentru urmdtorii ani, foaia de parcurs isi propunea si
asigure aceastd previzibilitate.

2.1.7  Comunicarea constituie rdspunsul Comisiei la raportul
prezentat de grupul CARS 21. Aceasta integreazd simultan
evaluarea de citre Comisie a recomanddrilor si reactiile pe care
raportul CARS 21 le-a suscitat in cadrul consultirii organizate
in anul 2006. Comunicarea indicd directia in care Comisia isi
propune sd orienteze viitoarea politicd in domeniul auto. Princi-
palele linii de actiune sunt urmatoarele:

— Reducerea sarcinilor administrative: Comisia va propune
inlocuirea a 38 de directive comunitare cu regulamente
internationale ale CEE/ONU (!) in ceea ce priveste, de
exemplu, pneurile, geamurile securit, farurile anti-ceatd si
centurile de sigurantd. Astfel, industria va putea sd se bazeze
pe un text unic, valabil in intreaga lume. Vor fi puse in apli-
care si proceduri de testare automatd §i virtuald pentru
25 de directive comunitare si reglementdri ale CEE/ONU,
pentru a reduce costurile de punere in conformitate si
pentru diminuarea costurilor si timpului alocat procedurilor
administrative.

— Reducerea emisiilor de CO,;: strategia Comisiei se bazeazi
pe un demers integrat care include nu doar tehnologia
motoarelor, ci §i imbunititirile tehnologice (precum stabi-
lirea de cerinte minime privind randamentul energetic
pentru sistemele de aer conditionat, stabilirea de limite
maxime de rezistentd la rulare a pneurilor si utilizarea de
indicatori de schimbare a vitezei), precum si utilizarea
sporitd a biocombustibililor. De asemenea, strategia pune
accentul si pe eforturile suplimentare la care statele membre
au consimtit, de exemplu in ceea ce priveste gestionarea
traficului, imbundtitirea conduitei automobilistilor si imbu-
ndtitirea infrastructurii, precum si reducerea in continuare a
emisiilor de CO,.

— Siguranta rutierd: Comisia estimeazd ci o strategie eficientd
de sigurantd rutierd trebuie sd se bazeze pe o combinatie de
imbundtdtiri in ceea ce priveste tehnologia vehiculelor,
infrastructura rutierd, conduita soferilor i aplicarea sanctiu-
nilor. Au fost propuse in total 11 noi mdsuri, printre care,
de exemplu, introducerea obligatorie a Controlului electronic
al stabilitatii, a sistemului de anuntare pentru folosirea centu-
rilor de sigurantd, precum si utilizarea obligatorie a ilumi-
ndrii diurne de citre vehiculele noi.

— Politicile comerciale: comunicarea propune evaluarea posi-
bilitdtii de utilizare a acordurilor comerciale bilaterale

(") Comisia Economicd pentru Europa a Organizatiei Natiunilor Unite.

(indeosebi in Asia) pentru imbunititirea accesului la piete si
subliniazd necesitatea aplicirii efective la scard mondiald a
legislatiei privind drepturile de proprietate intelectuald.

— Cercetarea si dezvoltarea: combustibilii regenerabili nepo-
luanti si vehiculele care utilizeazd acesti combustibili,
precum si drumurile i vehiculele inteligente sunt considerate
prioritare pentru cercetare. Cu aproximativ 20 miliarde de
euro (circa 5 % din cifra de afaceri a sectorului) investite in
cercetare §i dezvoltarea produselor, industria automobilelor
este, in termeni absoluti, cel mai mare investitor industrial
european in domeniul cercetdrii si dezvoltdrii.

3. Observatiile Comitetului

[nainte de a reveni la metoda, interesul si limitele pe care le
prezintd acest nou mod de a aborda chestiunea politicilor
privind automobilele si a politicilor sectoriale in general,
prezentul aviz reia cele 5 mari domenii §i propunerile ficute de
Comisie pentru fiecare dintre acestea.

3.1 Piata internd — simplificarea si internationalizarea cadrului de
reglementare

3.1.1  CESE sustine propunerea de a extinde pe viitor direc-
tiva-cadru privind omologarea vehiculelor cu motor la toate
categoriile de vehicule. CESE subliniazd in special importanta
acestei directive in ceea ce priveste marcarea pieselor de schimb.

3.1.2  CESE sustine vointa exprimati de Comisie de simplifi-
care si de internationalizare a cadrului de reglementare, dar ar
dori, in acelasi timp, ca vointa de armonizare s nu fie o priori-
tate absolutd, care si primeze asupra oricdror altor consideratii.

3.1.3  Din aceastd perspectivd, desi este de acord cu Comisia
cd, In principiu, angajamentele multilaterale trebuie s aibd prio-
ritate, CESE sustine pe deplin Comisia atunci cind aceasta
afirmd cd este ,constientd de necesitatea de a mentine posibili-
tatea de legiferare independentd a UE fatd de sistemul CEE-ONU,
atunci cand este necesar pentru indeplinirea obiectivelor UE in
ceea ce priveste sindtatea, mediul si alte obiective politice”. Dat
fiind potentialul caracter critic al unor asemenea dispozitii in
materie de comert international si de acces la piete, este necesard
mentinerea unei astfel de rezerve, pentru ca actorii industriali
europeni sd poatd dispune de mijloace pentru a reactiona la
dispozitiile adoptate in alte regiuni din lume si care le-ar putea
afecta competitivitatea.

3.2 Transportul rutier durabil din perspectiva mediului

3.2.1  CESE salutd calitatea mdsurilor adoptate §i previzute
pentru a face durabile transporturile rutiere din perspectiva
mediului. Tn prelungirea angajamentelor Comisiei, care isi subli-
niazd vointa de a proceda la ,0 analizd atentd a impactului
viitoarelor reglementiri asupra locurilor de muncid si concu-
rentei”, CESE doreste sd atragd atentia Comisiei asupra necesitatii
ca actorilor industriali s li se acorde rigazul de a pune la punct
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tehnologiile necesare pentru a putea face fatd unor cerinte mai
stricte, fard ca aceasta si ducd la o scumpire semnificativd a
produselor si, in cele din urma, la reducerea vitezei de innoire a
parcurilor. Aceastd chestiune, a cdrei importantd era subliniatd
in raportul CARS 21, pare si fie relativ neglijatd in comunicarea
Comisiei.

3.2.2  Din aceeasi perspectivd, CESE observd cu interes vointa
Comisiei de a acorda in viitor mai multd atentie comportamen-
tului real al vehiculelor in materie de emisii (punctul 8) si
regretd cd Comisia nu tine seama de implicatiile acestei deschi-
deri in materie de control, de intretinere si de reparabilitate a
vehiculelor.

3.2.3  CESE subliniazd ci demersul integrat sustinut de
Comisie se traduce printr-o focalizare asupra emisiilor poluante,
in special asupra emisiilor de CO, ale vehiculelor noi care vor fi
vandute in Europa in anii urmdtori. Comisia este interesatd, de
fapt, numai de solutiile tehnologice (biocombustibili, hidrogen,
vehicule si sisteme de transport inteligente) sau economice
(includerea posibild a sectorului transportului rutier) pe care
intentioneazd si le promoveze. CESE regretd c¢i Comisia nu
exploreazd suficient posibilitdtile oferite de o abordare holisticd
mai atentd la locul ocupat de automobil si de transporturile
rutiere in societdtile europene.

3.2.4  CESE subliniazd aici faptul ci raportul CARS 21 se
preocupa, de exemplu, in mod explicit, de viteza de innoire a
parcurilor auto, pe care o prezenta drept variabild-cheie. La fel,
acesta insista asupra importantei ambuteiajelor. CESE doreste ca
aceste modalitdti de promovare a unui automobil mai ecologic,
impreund cu altele, cum ar fi promovarea noilor forme de acces
la automobile, s3 fie examinate pe viitor in aceeasi mdsurd ca si
solutiile tehnologice.

3.2.5  CESE doreste sd sublinieze faptul cd oferta si cererea de
autovehicule ,mai curate” meritd a fi stimulate. Este, asadar,
necesard elaborarea de citre Comisie a unor stimulente fiscale
coordonate, neutre din punct de vedere tehnic si cit se poate de
armonizate, in favoarea anumitor autovehicule si carburanti,
spre exemplu in functie de volumul emisiilor de CO,, ceea ce ar
contribui la reducerea cantitdtii de CO, emise de autovehicule,
cu consecinte asupra consumatorilor si cererii.

3.3 Cresterea sigurantei pe drumurile europene

3.3.1  CESE sustine abordarea globald a chestiunilor de sigu-
rantd rutierd, abordare sustinutd de Comisie si care se bazeazd
pe ,interactiunea dintre imbundtitirile in ceea ce priveste tehno-
logia vehiculelor, infrastructura rutierd, conduita soferilor si apli-
carea legii”.

3.3.2  Revin aici aceleasi probleme care sunt ridicate cu
privire la chestiunea ecologicad. Astfel, una dintre exprimdrile-
cheie din raportul CARS 21, care arita de ce sunt necesare
uneori compromisuri in detrimentul performantelor vehiculelor

din punctul de vedere al mediului si al sigurantei, era exprimarea
Lat a price affordable to the consumer” (la un pret accesibil consu-
matorului). Aceastd exprimare nu este reluatd in comunicare.

3.3.3  Astfel, in ceea ce priveste siguranta rutierd, lista propu-
nerilor din comunicarea Comisiei este urmdtoarea (%):

— ,introducerea obligatorie a sistemului Isofix la dispozitivele
de sigurantd pentru copii, pentru toate vehiculele noi de
tipul M1;

— folosirea obligatorie a ilumindrii diurne (la data de 1 august
2006, s-a lansat o consultare publicd pe aceastd temd);

— includerea obligatorie a Controlului electronic al stabilitatii
incepand cu maginile utilitare grele si continuand cu autotu-
rismele si vehiculele utilitare usoare, imediat dupd dezvol-
tarea unei metode de testare;

— introducerea obligatorie a sistemului de anuntare pentru
folosirea centurilor de siguranti la toate vehiculele no;

— modificarea cerintelor din faza II din cadrul Directivei
privind protectia pietonilor, cu scopul de a imbunititi dispo-
zitiile Directivei 2003/102/CE ()"

3.3.4  Preocupat ca aceste propuneri s nu ducd la o crestere
exageratd a pretului autovehiculelor noi, CESE sustine o abor-
dare mai clar focalizatd pe preturile autovehiculelor si pe
impactul pe care acestea il au asupra vitezei de innoire a parcu-
rilor auto §i, in consecintd, asupra sigurantei rutiere. CESE atrage
atentia asupra intdrzierii inregistrate in cea de-a doua fazd a
proiectului de directivd privind protectia pietonilor, ceea ce se
traduce printr-o reducere a perioadei necesare pentru punerea sa
in aplicare de citre constructorii de autovehicule si complicd
procesul de planificare a misurilor ce trebuie adoptate. CESE
subliniazd, de asemenea, faptul ci trebuie repede pus la punct
calendarul de aplicare a directivei si trebuie specificate cerintele
cdrora constructorii de autovehicule trebuie si li se conformeze.
Comitetul indeamnd Comisia si {ind seama de faptul cd sigu-
ranta rutierd implicd si ca parcul auto si fie intretinut de citre
consumatori, chiar si atunci cind este vechi. CESE sustine o
evaluare si un clasament al masurilor avute in vedere, in functie
de raportul dintre costuri si beneficii care rezultd atunci cand se
compard costurile pentru utilizator ale unei masuri cu efectele
preconizate asupra numdrului de accidente i asupra consecin-
telor acestora in termeni de morbiditate si de sechele in rindul
participantilor la trafic. In acelasi sens, CESE solicitd Comisiei s
nu ia in considerare doar tehnologiile existente la bordul vehicu-
lelor, ci sd integreze intr-un mod mai explicit si ansamblul
prevederilor prin intermediul cirora se poate actiona asupra
conduitei participantilor la trafic (instruire, prevenire, semnali-
zare etc.). Din aceastd perspectivd, CESE subliniazd faptul cd va
trebui acordatd o atentie deosebitd pe viitor consecintelor pe
care evolutiile demografice si cresterea proportiei de conducitori
auto varstnici sau foarte varstnici printre utilizatorii de autovehi-
cule si de drumuri le vor avea asupra acestor chestiuni.

() COM(2007) 22 final, pagina 15.

() Directiva 2003/102/CE a Parlamentului European si a Consiliului din
17 noiembrie 2003 privind protectia pietonilor si a altor utilizatori
vulnerabili ai drumurilor anterior si in cazul coliziunii cu un autove-
hicul si de modificare a Directivei 70/156/CEE a Consiliului (JO L 321,
6.12.2003, p. 15); Aviz CESE: JO C 234, 30.9.2003, p. 10.
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3.3.5 Din aceeasi perspectivd si in conformitate cu ceea ce
sustinea raportul CARS 21, CESE subliniazd importanta stimu-
lentelor fiscale destinate favorizirii cererii de vehicule mai
sigure. Cererea de vehicule mai sigure trebuie sa fie stimulatd.

3.4 Comertul si pietele externe

CESE sustine abordarea chestiunilor de comert international
elaboratd de Comisie i, in special, atentia acordati atat acordu-
rilor internationale bilaterale, cit si barierelor netarifare in
comert si problemei drepturilor de proprietate intelectuald,
aceasta din urmd in special in Asia. Ar trebui ca, la momentul
alegerii tdrilor cu care se intentioneaza incheierea de acorduri de
liber schimb, sd se tind seama intr-o mai mare masurid de crite-
riile economice, in special de marimea pietei potentiale si de
perspectivele oferite de aceasta, de gradul de reciprocitate in
inldturarea barierelor in calea comertului etc. Dincolo de ches-
tiunile privitoare la activitdtile din amonte, CESE atrage atentia
Comisiei asupra necesitdtii de a integra mai explicit problema
pietei pieselor de schimb, atdt pentru armonizarea abordarii
acesteia de citre diferitele tiri europene, cat si pentru elaborarea
unei strategii in privinta Chinei, Indiei si Rusiei.

3.5 Cercetarea si dezvoltarea

Sprijinul acordat cercetdrii si dezvoltirii si convingerea Comisiei
potrivit cireia cei trei piloni ai dezvoltirii durabile nu vor putea
sd reziste impreund decit cu conditia ca eforturile private si
publice de cercetare sd se mentind si si se aprofundeze se
bucurd de sustinerea totald a CESE. Din aceeasi perspectivd cu
cea formulatd la punctul 3.4., CESE atrage totusi atentia asupra
necesitidtii de a integra ansamblul filierei de productie, inclusiv
sectoarele finale, in acest efort. Astfel, trebuie ridicate foarte
devreme problemele legate de costurile progreselor tehnologice,
de posibilitatea de reparare a produselor care beneficiazd de
acestea, de formdrile necesare pentru ca activitatea de reparare si
infrastructurile si se adapteze, iar pentru ca aceste probleme sd
fie tratate din timp, Comisia trebuie sd initieze o politicd proac-
tivd. Este necesar ca o parte corespunzitoare din cel de-al
saptelea program-cadru si fie dirjjatd de citre Comisie spre alte
actiuni, ce vizeazd mai ales o abordare integratd a sigurantei
rutiere, care sd includd si infrastructurile, cum ar fi spre exemplu
sistemele de comunicare electronicd si altele.

3.6 Impozitarea si stimulentele fiscale

CESE sustine Comisia, care ,solicitd Parlamentului si Consiliului
sd adopte directiva propusd (*) cit mai repede posibil”. Dupd ce
Parlamentul adoptd aceastd propunere de directivd, care incura-
jeazd armonizarea fiscald, mai trebuie convins Consiliul de opor-
tunitatea de a face sd conveargd dispozitiile care creeazd astizi
distorsiuni intre pietele vehiculelor si cele de servicii pentru
automobile din interiorul Uniunii.

(% Propunerea de directivi a Consiliului privind impozitele pentru autotu-
risme (COM(2005) 261 final); Aviz CESE: JO C 195, 18.8.2006, p. 80.

3.7 Piata pieselor de schimb

Desi regretd cd aceste chestiuni nu au ocupat un loc mai impor-
tant in reflectiile Comisiei, CESE sustine demersul acesteia de
apdrare a Regulamentului (CE) nr.1400/2002 (*) si intentia de a
se asigura de aplicarea omogend a acestuia in intreaga Uniune.
CESE sustine sprijinul pe care Comisia intentioneazi si il acorde
dispozitiilor care asigurd accesul liber la informatiile tehnice. In
acest sens, CESE subliniazd importanta punerii in aplicare cu
mare atentie a dispozitiilor pe care le impune adoptarea forma-
tului OASIS.

3.8 Metoda CARS 21 si aplicarea acesteia de cdtre Comisie

3.8.1  CESE saluti modul in care Comisia Europeand doreste
sd imbundtiteascd reglementarea si ,urmdreste si promoveze o
interactiune coerentd intre diferitele domenii politice, s confere
previzibilitate si sd protejeze interesul public (de exempluy,
mediul si siguranta), incercind s reducd in acelasi timp obliga-
tiile de naturd reglementard care revin industriei”. Comitetul
salutd vointa manifestati de a dezvolta o abordare globali si de
a integra in acelasi timp diferitele dimensiuni ale dezvoltirii
industriei si ale competitivitatii sale si diferitele parti interesate.

3.8.2 In ceea ce priveste aspectele sociale si industriale, asa
cum sunt abordate in primele pagini ale raportului, CESE consi-
derd, la fel ca §i Comisia, cd cele doud sunt legate intre ele, din
moment ce ocuparea fortei de muncd este direct legati de
competitivitatea industriei europene, pe de o parte, si de diferi-
tele sale locatii, pe de altd parte. Din acest punct de vedere, CESE
este complet de acord cu analiza situatiei industriei autovehicu-
lelor in Europa, asa cum a fost prezentata.

3.8.3  Comitetul salutd opinia Comisiei conform cireia ,este
probabil ca asamblarea autovehiculelor destinate pietei europene
sd se realizeze in mare misurd in Europa”, desi considerd, ca si
Comisia, cd, probabil, aceasta nu este sinonimi cu stabilitatea
locului de munca.

3.8.4  CESE indeamnd Comisia si stimuleze dialogul intre
partenerii sociali, pentru ca miscirile de delocalizare si relocali-
zare a locurilor de muncd in interiorul si in afara Uniunii (astfel
cum sunt descrise in raportul CARS 21) s poatd fi anticipate si
gestionate. Din aceeasi perspectivd, CESE solicitd Comisiei efec-
tuarea unei analize privind impactul pe care evolutiile din sector
il au asupra subcontractantilor de la al doilea nivel si de la nive-
lurile urmatoare, a ciror pozitie este in mod special afectatd de
tendintele actuale.

3.8.5  In acelasi sens, mijloacele de sprijin propuse in comuni-
care si ideea organizdrii unui forum de restructurare pentru ,a
aborda provocirile si pentru a anticipa si a se adapta mai bine la
schimbdri” se bucurd de intreaga sustinere a CESE. CESE
indeamnd Comisia si profite de aceastd ocazie pentru a avea in
vedere, in cursul lucririlor si in eventualele mijloace de sprijin

(*) Regulamentul (CE) nr. 1400/2002 al Comisiei din 31 iulie 2002
privind aplicarea articolului 81 alineatul (3) din tratat categoriilor de
acorduri verticale si practici concertate in sectorul autovehiculelor
(JOL 203, 1.8.2002, p. 30).
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propuse, ansamblul sectorului autovehiculelor, in special partile
care actioneazd in post-productie. Asemenea initiative se inca-
dreazd intr-adevdr intr-o logicd a concertdrilor sau a evaludrilor
strategice comune in interiorul sectorului, de care au nevoie
diferitii actori. CESE subliniazd faptul cd este chemat sd joace un
rol major in aceste activitdti si dezbateri si si permitd o repre-
zentare mai clard a tuturor partenerilor sociali si, in general, a
tuturor partilor interesate.

3.8.6  De exemplu, necesitdtile de formare sunt mai mari si
adesea mai putin bine acoperite in cazul IMM-urilor si microin-
treprinderilor, iar Fondurile Structurale si alte instrumente de
sustinere a restructurdrilor ar trebui sd se adreseze si acestor
actori ai sectorului.

3.8.7  Comisia 1si incheie comunicarea afirmand ci:

LExistd o ocazie unicd de a dezvolta o culturd diferitd de elabo-
rare a politicilor in domeniul politicii industriale. Comisia
considerd cd unele principii, cum ar fi calitatea legislatiei, simplifi-
carea, evaluarea impactului, consultarea pdrtilor interesate, terme-
nele de executie si alegerea instrumentelor, ar trebui si se situeze
in centrul procesului de elaborare a propunerilor legislative”.

3.8.8  CESE sustine acest demers si doreste, prin prezentul
aviz, si ajute Comisia sd il pund in practicd in totalitate. CESE
atrage atentia Comisiei asupra caracterului uneori incomplet al
abordarii elaborate. Mai precis, chiar daci nu au fost uitate,

Bruxelles, 26 septembrie 2007.

analizele realizate in raportul CARS 21, precum si concluziile
Comisiei par caracterizate de o sub-reprezentare a consumato-
rilor si a actorilor din faza de post-productie in cadrul dezba-
terii. Drept rezultat, CESE considerd ci abordarea automobilelor
in general si a chestiunilor de mediu si de sigurantd in special
nu este suficient de holistica: viziunea asupra industriei este prea
centratd pe produs si pe tehnologii si nu integreazi suficient
chestiunea parcurilor auto si a utilizdrilor automobilelor.

3.8.9 In consecintd, in opinia CESE, bilanful care urmeazi a
fi realizat in 2009 trebuie si {ind seama de prezentul aviz si sd
integreze mai bine decit pand acum punctul de vedere al acto-
rilor din faza de post-productie si al utilizatorilor. Pentru
aceasta, trebuie mentinutd deschisd optiunea ,consultirii partilor
interesate”, iar aceasta trebuie organizatd mai bine, pentru ca
sectorul automobilelor supus analizei si nu fie doar cel al
constructorilor de autovehicule §i pentru ca ,analizele de
impact” si poatd fi concepute dintr-o perspectivd noud. In ceea
ce priveste analizele de impact, calitatea acestora ar trebui imbu-
natdtitd. Ele trebuie sd fie obiective si neutre si sd se inscrie intr-
un demers global, bazat pe date verificate. Nu este potrivit ca un
serviciu al Comisiei insdrcinat cu elaborarea unui aviz politic
privind o anumitd problematicd sd realizeze el insusi analiza de
impact referitoare la aceasta. CESE aprobi propunerea de insti-
tuire a unui comitet pentru evaludri de impact si invitd Comisia
sd convoace acele parti interesate care sunt prea adesea uitate de
citre ,arhitectii” privati din sectorul auto care trebuie regle-
mentat.

Presedintele
Comitetului Economic si Social European
Dimitris DIMITRIADIS



