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1. Concluzii si recomandiri

1.1.  CESE consideri ci ecosistemul european al autovehiculelor poate deveni un pionier in dezvoltarea si implementarea
de solutii de mobilitate sustenabild. Prin urmare, ecosistemul autovehiculelor trebuie si elaboreze in mod activ strategii
pentru a modela perturbirile si megatendintele actuale din peisajul automobilistic european.

1.2, Pentru a reduce emisiile generate de transporturi cu 90 % pand in 2050, CESE doreste ca UE sd depund eforturi
pentru a face astfel incat toate modurile de transport sd devind sustenabile, asigurindu-se totodatd cd alternative sustenabile
sunt disponibile si accesibile pe scard largd pentru cetitenii UE. Acest obiectiv poate fi realizat printr-o combinatie
inteligentd de grupuri motopropulsoare care s asigure un echilibru intre protectia mediului, utilizarea eficientd a surselor
regenerabile de energie, viabilitatea economicd si acceptarea de citre consumatori, respectand in acelasi timp principiul
neutralitdtii tehnologice.

1.3.  CESE subliniazd cu fermitate c¢i mobilitatea individuald trebuie si rimand accesibild si abordabild pentru toti, in
special pentru navetistii fard acces la un transport public de calitate sau la alte solutii de mobilitate. Polarizarea societald
intre cei care-si permit achizitionarea unui autoturism ecologic si cei care nu-si permit acest lucru trebuie evitatd cu orice
pret. In acest sens, CESE atrage atentia asupra faptului cd instituirea unui sistem de comercializarea a certificatelor verzi
(ETS) adiacent pentru sectorul transporturilor ar putea submina sprijinul public pentru reducerea dependentei transportului
rutier de combustibilii fosili, dacd nu se asigurd o compensare adecvatd pentru grupurile cu venituri mai mici §i pentru cele
care depind de transportul rutier pentru a-si castiga existenta.

1.4, CESE subliniaza ci industria europeand a autovehiculelor a fost intotdeauna un lider mondial si un motor al cresterii
economice si al locurilor de munca. In tranzitia citre paradigma unui sistem de transport rutier digitalizat si decarbonizat,
ar trebui sd se mentind aceastd pozitie si sd se dezvolte cdi de transformare care si permitd gestionarea tendintelor
disruptive cu care se confrunta in prezent industria. In acest scop, aceastd industrie ar trebui si se bazeze pe atuurile sale in
materie de tehnologie, pe forta sa de munci calificatd, pe ingineria de talie mondiald, pe consumatorii exigenti, pe lanturile
de aprovizionare sofisticate, pe o culturd solidd a IMM-urilor si pe relatii de muncd constructive.

1.5.  Lansarea cu succes a PIIEC privind bateriile a dovedit cd punerea in comun a resurselor publice si private contribuie
in mod clar la consolidarea lantului de aprovizionare al autovehiculelor. Prin urmare, CESE este convins ci trebuie avute in
vedere mai multe proiecte importante de interes european comun in acest sector, de exemplu, privind hidrogenul (in
pregitire), autoturismele automatizate si conectate, economia circulard, materiile prime etc. Sunt necesare masuri curajoase
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pentru a face fatd blocajelor de aprovizionare cu semiconductori, iar crearea unui al doilea PIIEC pentru semiconductori ar
contribui la combaterea acestei probleme.

1.6.  CESE doreste ca UE si sprijine existenta unor conditii de concurenta echitabile la nivel mondial. Europa trebuie sd
aibd ambitia de a-si mentine pozitia puternicd in ceea ce priveste exportul in cadrul industriei autovehiculelor. Prin urmare,
trebuie adoptate mdsuri vizand:

— depunerea de eforturi pentru reciprocitate in relatiile comerciale (accesul pe piatd, achizitiile publice, investitiile,
respectarea DPI, subventiile);

— incheierea de acorduri bilaterale de liber schimb (inclusiv un capitol privind autovehiculele/transportul rutier);

— combaterea practicilor comerciale neloiale (subventii, acorduri bilaterale de liber schimb, diferente in ceea ce priveste
pretul carbonului, dumping social si de mediu);

— promovarea cooperdrii internationale in domeniul autovehiculelor ecologice si al tehnologiilor cu emisii scizute de
dioxid de carbon.

1.7.  Transformarea industriei autovehiculelor va avea un impact dramatic asupra numdrului si calitdtii locurilor de
muncd necesare. Astfel, sunt necesare politici active privind piata fortei de munci pentru a mentine capacitatea de insertie
profesionald a fortei de muncd prin initiative de recalificare si perfectionare profesionald (precum Alianta pentru
competente in domeniul autovehiculelor), pentru a-i dota pe lucritori cu competentele viitorului. Pentru angajatii care
trebuie sd pdrdseascd sectorul, trebuie garantati o tranzitie fird probleme citre un alt loc de muncd (in plus fatd de
regimurile de pensionare anticipata).

1.8.  CESE solicitd o cartografiere clard a impactului tranzitiei digitale si a celei verzi ale sectorului, pentru a identifica
regiunile si partile din lantul de aprovizionare care sunt cele mai expuse riscului. De asemenea, trebuie monitorizatd
amprenta climaticd a sectorului, aflatd in continud schimbare ca urmare a decarbonizrii si a digitalizarii, luand in calcul
toate etapele relevante ale ciclului de viata. intrucat provocirile cu care se confruntd lantul de aprovizionare al sectorului
autovehiculelor sunt semnificative, CESE considerd ¢ este imperativ sd se creeze un mecanism pentru o tranzitie justi
pentru acest sector, cu scopul de a institui masurile de sprijin necesare pentru a evita perturbdri la nivel social si a asigura o
tranzitie responsabild din punct de vedere social.

2. Observatii generale

Situatia actuald

2.1.  Industria autovehiculelor a fost intotdeauna o piatd de temelie a industriei Uniunii Europene si are legituri
importante cu industriile din amonte, precum otelul, produsele chimice si textilele, precum si cu industriile din aval, precum
TIC, reparatiile, combustibilii, lubrifiantii si serviciile de mobilitate. Acest sector reprezintd peste 8 % din PIB-ul UE, 28 %
din totalul cheltuielilor UE pentru C&D, iar exporturile sale genereazd un important surplus comercial. Totusi, viitorul
industriei autovehiculelor din Europa va depinde de modul in care va putea face ajutdrile fundamentale necesare pentru a
aborda provocdrile fird precedent cu care se confruntd in prezent.

2.2.  Industria europeand a autovehiculelor se afli la intersectia unei noi paradigme radicale ce rezultd din tranzitia
complexi citre o economie digitald si verde. La 28 noiembrie 2018, Comisia a adoptat o viziune pe termen lung pentru o
economie neutrd din punct de vedere climatic pand in 2050. Sectorul transporturilor a fost identificat ca jucand un rol
important in aceastd tranzitie. Pactul verde european din decembrie 2019 stabileste un cadru strategic pentru realizarea
neutralititii climatice. Acesta solicitd o reducere cu 90 % a emisiilor generate de transporturi pand in 2050. In acest context,
UE a decis sd-si revizuiascd obiectivul de reducere a emisiilor de gaze cu efect de serd pentru 2030 la cel putin — 55 %.
Pentru a atinge acest obiectiv, la 14 iulie 2021, Comisia si-a prezentat pachetul ,Pregititi pentru 55" (,Fit for 55”), care
revizuieste Regulamentul privind partajarea eforturilor, Directiva privind instalarea infrastructurii pentru combustibili
alternativi si Regulamentul de stabilire a standardelor de performantd privind emisiile de CO.,.

2.3, Trecerea de la combustibilii fosili cdtre energia cu emisii scizute de dioxid de carbon, precum si trecerea de la
crearea de valoare adiugatd in productia in masi de autoturisme citre furnizarea de servicii de mobilitate vor crea tulburdri
profunde pentru industrie, pentru numeroasele IMM-uri din lanturile sale complexe de aprovizionare, precum si pentru
cele 13,8 milioane de lucritori din sector. Prin urmare, provocarea va consta in gestionarea acestei tranzitii cdtre
neutralitatea emisiilor de dioxid de carbon intr-un mod acceptabil din punct de vedere social.
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Megatendinte disruptive

2.4.  Globalizarea. in timp ce vanzirile de autoturisme sunt lente pe pietele mature, ele se afli in crestere pe pietele
emergente. Ca urmare, centrul economic de gravitate se mutd din UE si SUA in Asia. In prezent, China produce 26 de
milioane de autoturisme pe an, in comparatie cu cele 22 de milioane produse in UE. De asemenea, China s-a numdrat
printre primele tdri care au inceput sd producd vehicule electrice, si dispune de o industrie maturd a bateriilor. Japonia si
Coreea ocupd, de asemenea, o pozitie de lider in ceea priveste bateriile si sunt deosebit de puternice in ceea ce priveste
semiconductorii. Europa are, de asemenea, dificultdti in avea acces la o aprovizionare eticd cu materii prime precum litiul si
cobaltul (). In plus, sectorul autovehiculelor trebuie si tind seama de tensiunile geopolitice tot mai mari.

2.5. Provocarea dezvoltirii sustenabile. Potrivit viziunii prezentate in Strategia UE pentru o mobilitate sustenabild si
inteligentd, ,pand in 2030, vor fi cel putin 30 de milioane de autoturisme cu emisii zero” pe drumurile europene. La 14
iulie, Comisia Europeand a propus ca, incepand cu 2035, sd poatd fi comercializate numai vehiculele cu emisii zero. Pentru
aceasta va fi nevoie de o crestere importantd a ponderii vehiculelor cu emisii zero in flota de vehicule (de la 0,2 % in prezent
la 11-14 % in 2030) (?). Realizarea obiectivelor Pactului verde va crea avantaje pentru primul venit si va sprijini pozitia de
lider a Europei in domeniul tehnologiilor cu emisii scizute de dioxid de carbon si competitivitatea sa globald. Aceasta
inseamnd inclusiv investitii masive in dezvoltarea de grupuri motopropulsoare bazate pe energii alternative (cu baterie
electricd, sistem hibrid, hidrogen) si de combustibili altii decit de origine fosild pentru grupurile motopropulsoare
conventionale, care vor fi incd mult timp prezente in cadrul flotelor. Ritmul de adoptare a acestor grupuri motopropulsoare
si a acestor combustibili depinde de cadrul de reglementare favorabil si de perioadele de recuperare a acestor investitii.
Strategia UE pentru o mobilitate sustenabild si inteligentd recunoaste nevoia de a ,face toate modurile de transport mai
sustenabile”. Aceastd abordare necesitd adoptarea vehiculelor cu emisii scizute si a celor cu emisii zero, precum si a
combustibililor din surse regenerabile i a celor cu emisii scdzute de dioxid de carbon, pentru transportul rutier, naval si
aerian.

2.6.  Schimbarea mentalitdtilor consumatorilor. Comportamentul in materie de mobilitate se schimbd. O noud
generatie de consumatori este mai putin interesatd si detind un autoturism, intrucit multi locuiesc in zone urbane cu
sisteme de transport colectiv bine stabilite. In loc sd detind un autoturism, acestia cauti o altd solutie de mobilitate
(co-voiajare, vehicule la comandd, micromobilitate). Alte tendinte care erau deja vizibile au fost consolidate de pandemie,
precum cumpdrdturile online, munca la distantd, videoconferintele, serviciile de livrare. Acestea vor duce la o reducere a
mobilitatii bazate pe autoturismele personale, in timp ce utilizarea camionetelor comerciale va creste.

2.7. imbunititirea conectivititii. Tehnologiile digitale vizeazi si permiti ca autoturismele si devind conectate
aproape in permanentd. Acest lucru ar putea crea un important potential pentru noi modele de afaceri bazate pe date.
Autoturismele inteligente ar fi prevazute cu dispozitive de sigurantd activa, interfete de informatii si divertisment, servicii de
informare cu privire la trafic, sisteme de comunicare de la vehicul la infrastructurd etc.

2.8.  Automatizarea treptatd a autoturismelor. Parcursul citre autoturismele autonome va duce la niveluri tot mai
ridicate ale caracteristicilor autonome ale vehiculelor. Conducerea automati ar necesita investitii considerabile in software,
retele de comunicare si hardware (radare, sisteme LIDAR, transpondere). Acest lucru genereazd, de asemenea, multe
provocdri privind fiabilitatea, cadrul juridic, pretul, echipamentele rutiere si raspunderile.

2.9. Digitalizarea productiei. Industria autovehiculelor a inventat linia de asamblare (Ford), principiile de optimizare a
productiei (Toyota) si platformele de productie globalizatd (VW). In prezent, aceasta imbritiseazd principiile celei de-a patra
revolutii industriale (Industria 4.0), cu o robotizare avansatd, lanturi de aprovizionare integrate digital, sisteme de productie
avansate si fabricatia aditiva.

Consecintele transformirii verzi si a celei digitale

2.10. O industrie mai micd, digitalizatd si decarbonizatd a autovehiculelor va genera o provocare enorma in materie
de ocupare a fortei de muncd. Vehiculele electrice cu baterie au mai putin componente si sunt mai simplu de produs, in
timp ce cel putin 36 % din valoarea lor addugata rezidd in baterii. Pe baza unei extrapoldri rezultate dintr-un studiu recent
realizat de Institutul IFO din Germania, 620 000 de locuri de munci vor fi expuse riscului in lantul valoric european al
grupurilor motopropulsoare conventionale. Solutiile pot fi gasite partial prin pensionarea (anticipatd) (}), de exemplu, sau
intr-o masurd mai mare, prin revolutionarea viitorului muncii (). Pe de altd parte, tranzitia va genera si noi locuri de munca
in industriile adiacente, precum electronica de putere, retelele inteligente, infrastructura rutierd si de incdrcare, bateriile,
materialele noi si grupurile motopropulsoare pe bazd de combustibili alternativi.

(") https:/[ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/ro/ip_20_2312

( Documentul de lucru al serviciilor Comisiei, Strategia pentru o mobilitate sustenabild si inteligentd [SWD(2020) 331, p. 248].

()  Dr. Oliver Falck, Dr. Nina Czernich, Auswirkungen der vermehrten Produktion elektrisch betricbener Pkw auf die Beschiftigung in
Deutschland, Mai 2021, IFO Institut; (,Efectele productiei crescande de autovehicule electrice asupra ocupdrii fortei de muncd in Germania”)
https:/[www.ifo.de/DocDL/ifoStudie-2021_Elektromobilitaet-Beschaeftigung.pdf

() hittps:/[eeb.org/library/escaping-the-growth-and-jobs-treadmill/
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2.11. O tendintd de consolidare si aliantele strategice (de exemplu Stellantis, aliantele dintre BMW si Mercedes si
dintre VW i Ford) au ca obiectiv punerea in comun a C & D cu privire la noile grupuri motopropulsoare si regruparea
achizitiondrii de componente. Aceste fuziuni si aliante vor avea intotdeauna ca rezultat noi strategii ale intreprinderilor,
revizuirea amprentei climatice a sectorului, externalizarea citre regiuni cu costuri mai scizute ale fortei de muncd, planuri
de reducere a locurilor de munci si presiuni sporite exercitate asupra furnizorilor. In plus, sciziunea activititilor lor ajunse la
maturitate le permite intreprinderilor si-si concentreze resursele asupra noilor grupuri motopropulsoare.

2.12.  Estomparea granitelor dintre industria autovehiculelor si sectorul IT. Tehnologiile informatiei vor patrunde
in toate etapele lantului de aprovizionare. Datele vor deveni o noud materie primi si o surs de venit. O regrupare globald a
industriei se afld in curs, cu noi jucitori care isi fac aparitia: furnizori de mobilitate (Uber), giganti IT (Google, Apple, Baidu),
producitori de chipuri (Intel, NXP, STM), producitori de baterii (Panasonic, CATL, LG), producdtori de echipamente
originale (OEM) (Tesla).

2.13.  Valoarea addugatd ar putea trece de la nucleul industriei autovehiculelor (OEM) la alte parti ale langului de
aprovizionare, intruct ponderea tehnologiilor informatiei ca procentaj din valoarea addugatd va creste doar in detrimentul
componentelor mecanice.

2.14.  Este probabil si se creeze tot mai multd valoare adiugatd in serviciile de mobilitate, precum vehiculele la
comandd, utilizarea in comun a autovehiculelor, co-voiajarea si multe servicii digitale, precum aplicatiile de navigatie,
interfetele de informatii si divertisment, publicitatea si sistemele avansate de asistentd la soferi. Acest lucru va crea noi
modele de afaceri: in timp ce OEM considerd industria autoturismelor o piatd de 100 de milioane de vehicule, platformele
digitale o privesc ca pe o piatd in care se pot vinde anual 10 de mii de miliarde de mile.

2.15.  Structura locurilor de munci din acest sector va fi complet revizuitd. Vor fi necesare noi competente si o
noud experientd (electronicd, electrochimie, materiale noi, tehnologia informatiei), in timp ce, in paralel, va exista o scidere
a cererii de competente mecanice traditionale. Dotarea fortei de munca cu aceste competente va reprezenta o provocare
importantd pentru industria autovehiculelor.

2.16.  Toate megatendintele mentionate anterior se vor consolida reciproc. Desi existd un amplu consens cu privire la
faptul ¢ perturbdrile revolutionare au inceput, realizarea tranzitiei sociale citre transportul decarbonizat intr-un mod mai
treptat, prin organizarea unei tranzitii juste, trebuie s devind o prioritate pentru toate partile interesate. Pentru a fi
acceptatd, mobilitatea sustenabild trebuie si fie accesibild tuturor.

3. Controlul transformarii

Mediu: schimbarea vitezei cdtre sustenabilitate

3.1.  Pentru a reduce emisiile generate de transporturi cu 90 % pand in 2050, UE ar trebui si depuni toate
eforturile pentru a face toate modurile de transport sustenabile, asigurindu-se totodatd ci alternative sustenabile
sunt disponibile si accesibile pe scari largd pentru cetitenii UE. Acest obiectiv poate fi realizat printr-o combinatie
inteligentd de grupuri motopropulsoare care si asigure un echilibru intre protectia mediului, utilizarea eficientd a
surselor regenerabile de energie, viabilitatea economici si acceptarea de citre consumatori, respectind in acelasi
timp principiul neutralititii tehnologice. Aceasta necesitd o combinatie de strategii diferite:

— Reducerea emisiilor de CO, de la rezervor la roatd (48V, hibrid, electricitate, hidrogen, motoare cu ardere internd mai
eficiente, etc.).

— Reducerea emisiilor de CO, de la sondd la roatd. Dezvoltarea de e-combustibili si de biocombustibili care sunt in
conformitate cu obiectivele de dezvoltare durabild (ODD) ale ONU si cu criteriile de sustenabilitate previzute in
Directiva privind promovarea utilizarii energiei din surse regenerabile () trebuie sprijinitd, pentru a evita impactul
asupra utilizdrii terenurilor, a biodiversitatii si a padurilor.

— O strategie coordonatd pentru orase curate (de exemplu, prin decarbonizarea transportului ,pe ultimul kilometru”, prin
solutii inovatoare de micromobilitate, prin célitorii intermodale).

()  Directiva (UE) 2018/2001 a Parlamentului European si a Consiliului din 11 decembrie 2018 privind promovarea utilizarii energiei
din surse regenerabile (JO L 328, 21.12.2018, p. 82).
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— Reducerea emisiilor pe durata ciclului de viatd (productie si reciclare).

— Reducerea intensitdtii emisiilor din sectorul transporturilor (solutii de transport inteligente, mobilitate partajatd). Pentru
fiecare nevoie de transport, trebuie si existe o solutie de mobilitate sustenabild (transport de marfd pe distante lungi prin
intermediul biocombustibililor §i al combustibililor sintetici/hidrogenului, al grupurilor motopropulsoare electrice pe
bazd de baterie pentru livrarea ,pe ultimul kilometru” in mediul urban), in conformitate cu principiul neutralitatii
tehnologice.

— Incurajarea modernizdrii vechilor echipamente prin inlocuirea motoarelor cu ardere internd cu motoare electrice sau
completarea acestora (motorizare hibridd) cu motoare integrate in roti.

— Reducerea masei autoturismelor nou comercializate (°).

3.2, Comisia intentioneazd sd instituie un sistem similar celui de comercializare a certificatelor de emisii pentru
transportul rutier si pentru clidiri. Stabilirea unui pret pentru emisiile generate de transportul rutier va fi echivalentd cu
impozitarea combustibilului (dar cu o majoritate calificatd). Veniturile vor fi utilizate pentru a asigura compensarea celor
care se bazeazd pe un vehicul cu motor cu ardere internd, fie pentru munc, fie din cauza lipsei unor optiuni alternative de
transport. Intruct conceperea unui astfel de mecanism de compensare va fi extrem de complexd, iar preturile mai ridicate
ale combustibililor vor afecta in mod disproportionat grupurile cu venituri mai mici, CESE nu este convins cd aceasta este
calea de urmat, pentru cd va submina sprijinul public pentru combaterea schimbrilor climatice. In schimb, eforturile de
reducere a costului ciclului de viatd al grupurilor motopropulsoare alternative si de reducere a costului combustibililor cu
emisii scizute si fard emisii de dioxid de carbon par a fi 0 modalitate mai bund de a face ca transportul cu emisii scizute de
dioxid de carbon si fie accesibil tuturor.

3.3.  Ar trebui si se acorde prioritate statiilor de incdrcare in zonele in care acestea lipsesc. In prezent, sunt
disponibile 213 000 de statii de incdrcare, iar 70 % din toate statiile de incircare din UE sunt concentrate in trei tdri (Tdrile
de Jos, Germania si Franta). Cu un obiectiv de un milion de incdrcitoare publice pand in 2025 si de trei milioane pand in
2030, decalajul care trebuie eliminat in ceea ce priveste dezvoltarea infrastructurii este enorm (Strategia UE pentru
o mobilitate sustenabild si inteligentd estimeaza ci investitiile suplimentare necesare pentru infrastructura de incdrcare si
realimentare pentru combustibilii cu emisii scdzute de dioxid de carbon sunt echivalente cu 130 de miliarde EUR pe an,
pentru urmitorul deceniu). Prin urmare, CESE sprijini introducerea unor obiective obligatorii. In cadrul Mecanismului de
redresare si rezilientd, proiectul emblematic ,reincircare si realimentare” doar incurajeazd statele membre si accelereze
instalarea statiilor de reincircare si realimentare ca parte a planurilor lor de redresare. O atentie speciald trebuie acordata
locuintelor, pregatirii retelelor pentru o integrare sporitd a VE, interoperabilitdtii infrastructurii de incircare, dezvoltdrii
serviciilor inteligente de incdrcare (de exemplu, prin echilibrarea sarcinii) si furnizarii de combustibili din surse regenerabile
si cu emisii scizute de dioxid de carbon. Intrucat vehiculele grele complet electrice devin realitate, meritd, de asemenea, si li
se acorde o atentie speciald.

3.4.  Atat timp cit nu se atinge paritatea preturilor intre vehiculele conventionale si cele electrice (prevdzutd pentru
perioada 2025-27), vor fi necesare stimulente financiare pentru a sprijini adoptarea pe piatd a vehiculelor cu emisii
scdzute de dioxid de carbon. Acestea pot fi financiare (subventii, facilititi fiscale si prime de casare) sau nefinanciare (benzi
prioritare, scutiri de taxe rutiere, spatii de parcare rezervate), inclusiv un mediu de reglementare coerent pentru promovarea
investitiilor in combustibili cu emisii scizute de dioxid de carbon. O atentie speciald ar trebui acordatd asigurdrii
conformititii flotelor de autoturisme cu exigentele ecologice, intrucat aceasta ar putea reprezenta o parghie importantd
pentru accelerarea tranzitiei si, de asemenea, intrucat aceasta va contribui la crearea unei piete second-hand pentru
vehiculele cu emisii zero si cu emisii scizute de dioxid de carbon.

3.5.  Sprijin pentru dezvoltarea economiei circulare in ecosistemul autovehiculelor: reciclarea, reutilizarea si
refabricarea autoturismelor si a pieselor. Ar trebui aplicate, de asemenea, principiile economiei circulare pentru a creste
cantitatea de materii prime secundare disponibile pentru industrie si pentru a reduce dependenta de importuri. Cu toate
acestea, studii recente sugereaza cd materialele reciclate vor ajunge la o scard adecvatd pe piatd doar intr-un deceniu, cand se
va atinge durata de viatd a VE. Prin urmare, este necesar si fim realisti i sd intelegem ¢ extractia primari este esentiald, cel
putin in anii 2020. Astfel, diversificarea lanturilor de aprovizionare, precum si o strategie minierd verde si eticd trebuie sd
garanteze securitatea aproviziondrii. In plus, viitoarea revizuire a Directivei 2000/53/CE a Parlamentului European si a
Consiliului (") privind vehiculele scoase din uz trebuie si tind seama de electrificarea vehiculelor si de necesitatea de a
dezvolta piete pentru materialele secundare.

(®»  Autoturismele cu masa sub 1 000 kg/peste 1 500 kg au trecut de la 36 %, respectiv 7 % din totalul autoturismelor vandute in Franta
in 1998 la 15 %, respectiv, 16 % in 2019 (Eurostat).

() Directiva 2000/53/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 18 septembrie 2000 privind vehiculele scoase din uz (JO L 269,
21.10.2000, p. 34).


https://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=road_eqr_unlweig
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Economie: mentinerea si dezvoltarea intregului lant de aprovizionare din sectorul autovehiculelor in interiorul
UE

3.6.  Promovarea colabordrii industriale. Bugetele uriase pentru C&D (in prezent, 60 de miliarde EUR pe an) care sunt
investite in prezent in dezvoltarea mobilititii decarbonizate, conectate, automatizate si partajate necesitd colaborare
industriald si parteneriate public-privat. In acest sens, dezvoltarea parteneriatelor pentru inovare in cadrul clusterului 5
(climd, energie, mobilitate) al programului Orizont Europa (hidrogen curat, baterii, mobilitate conectatd si automatizata,
transport rutier cu emisii zero, stimularea tranzitiei urbane) meritd un sprijin deplin. In plus, aliantele industriale sub
auspiciile Comisiei Europene (precum cele pentru baterii, hidrogen, materii prime si cea anuntatd pentru lantul valoric al
combustibililor din surse regenerabile si cu emisii scizute de dioxid de carbon) oferd o platforma ampld si deschisd pentru
stabilirea unor foi de parcurs strategice si coordonarea C&D, pentru investitii si pentru introducerea pe piatd a noilor
inovatii. In cele din urma, punerea in comun a resurselor publice si private in cadrul proiectelor importante de interes
european comun va consolida in mod clar lantul european de aprovizionare al autovehiculelor, va reduce dependentele
strategice si va stimula dubla tranzitie, verde si digitald. Trebuie avute in vedere noi proiecte importante de interes european
comun: autoturisme conectate si automatizate, economia circulard, integrarea sistemelor energetice, furnizarea de materii
prime, economia datelor, semiconductorii.

3.7.  Provocirile legate de dezvoltarea unui lant valoric sustenabil si circular al bateriilor (°) in interiorul UE
Localizarea productiei de baterii si de pile de combustie trebuie sd constituie un obiectiv esential al UE. Aliantele UE in
materie de baterii si hidrogen meritd sprijinite si trebuie s le fie puse la dispozitie suficiente resurse. Aceste aliante
industriale trebuie sd genereze investitii masive in unititile de productie si s ofere mii de locuri de munca in Europa. Va
trebui s se acorde atentie prevenirii fracturilor intre regiunile Europei, astfel cum sunt cele vizibile in prezent.

3.8.  Megatendinta autoturismelor conectate si automatizate ar putea duce la o schimbare in ceea ce priveste valoarea
adiugatd de la vinzarea si intretinerea vehiculelor citre noi modele de afaceri disruptive, pe baza serviciilor fondate pe date
si a mobilitatii ca serviciu. Ecosistemul autovehiculelor trebuie si fie pregitit pentru a patrunde si a-si asigura prezenta in
aceste noi modele de afaceri. Aceasta va necesita standarde tehnologice si de reglementare pentru a furniza noi servicii
inovatoare de mobilitate, precum plata pentru fiecare utilizare, publicitatea specifici locului unde se afli consumatorul,
actualizarea software-uluifintretinerea vehiculelor la distantd. Construirea unui spatiu european al datelor privind
mobilitatea va fi, de asemenea, esentiald pentru asigurarea pozitiei de lider a Europei in domeniul serviciilor de mobilitate
digitald. De asemenea, va fi trebui sd se implementeze infrastructura de comunicatii digitale necesara si s se elaboreze foi de
parcurs pentru niveluri tot mai mari de automatizare (inclusiv un cadru pentru testarea la scard largd, accesul la date si o
noud abordare a omologarii de tip a vehiculelor). In plus, trebuie evaluat impactul pe termen lung al vehiculelor din ce in ce
mai automatizate, in special asupra locurilor de munci si a aspectelor etice, intruct acest lucru va fi important pentru a
asigura acceptarea sociald. In cele din urmi, intrucat transportul de mirfuri se poate intensifica in viitor (comertul
electronic), trebuie dezvoltate solutii de mobilitate inteligente pentru transport, bazate pe organizarea multimodald a
transportului, pe eficienta din punctul de vedere al costurilor (combinatii de vehicule de mare capacitate) si pe moduri de
transport sustenabile, utilizand solutii de automatizare si de conectivitate in lantul logistic.

3.9. Tehnologiile inteligente si solutiile digitale bazate pe , paradigma Industria 4.0” trebuie si sprijine integrarea
sistemelor de productie si sd contribuie la flexibilizarea acestora. Sistemele de productie imbundtdtite (nu numai integrarea
proceselor de productie la nivel de intreprindere) de-a lungul intregului lant de aprovizionare vor creste rezilienta lanturilor
de aprovizionare ale sectorului autovehiculelor si vor consolida competitivitatea. Digitalizarea trebuie sprijinitd prin crearea
unui spatiu al datelor industriale pentru acest sector. Totusi, aceste tehnologii presupun si o automatizare crescutd, cu un
impact negativ asupra locurilor de munci, iar acest aspect trebuie abordat.

3.10.  Sprijinirea asigurdrii unor conditii de concurentd echitabile la nivel mondial. Europa trebuie si aibd ambitia
de a-si mentine pozitia puternicd in ceea ce priveste exportul in cadrul industriei autovehiculelor. Prin urmare, trebuie
adoptate masuri vizand:

— depunerea de eforturi pentru reciprocitate in relatiile comerciale (accesul pe piatd, achizitiile publice, investitiile,
respectarea DPI, subventiile);

— incheierea de acorduri bilaterale de liber schimb (inclusiv un capitol privind autovehiculele/transportul rutier);

— combaterea practicilor comerciale neloiale (subventii, acorduri bilaterale de liber schimb, diferente in ceea ce priveste
pretul carbonului, dumping social si de mediu);

— promovarea cooperdrii internationale in domeniul autovehiculelor ecologice si al tehnologiilor cu emisii scizute de
dioxid de carbon.

()  In acest sens, rolul Regulamentului european privind bateriile este descris in detaliu in avizul JO C 220, 9.6.2021, p. 128.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=uriserv%3AOJ.C_.2021.220.01.0128.01.ENG&toc=OJ%3AC%3A2021%3A220%3ATOC
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3.11.  Sprijinul pentru armonizarea tehnicd globald in cadrul Comisiei Economice pentru Europa a Organizatiei
Natiunilor Unite (CEE-ONU) trebuie consolidat. Blocajele in aprovizionarea cu semiconductori pentru sectorul
autovehiculelor trebuie rezolvate prin actiuni curajoase. Cererea de semiconductori va continua s creascd pe masurd ce
autoturismele devin dispozitive electronice. In acest sens, CESE sprijini pe deplin propunerea din cea mai recentd
comunicare privind politica industriald de a elabora un set de instrumente pentru reducerea si prevenirea dependentelor
strategice ale Europei. De asemenea, obiectivul stabilit in cadrul busolei digitale europene de dublare a cotei de piatd a
Europei in sectorul semiconductorilor la nivel mondial de la 10 la 20 % necesitd un sprijin deplin. Crearea unui al doilea
PIIEC privind semiconductorii va contribui cu sigurantd la realizarea acestui obiectiv. Statele membre ale UE ar trebui, de
asemenea, sd-si respecte promisiunea de a cheltui 20 % din Mecanismul de redresare si rezilientd in urma pandemiei de
COVID pentru tranzitia digitald. Alte actiuni ar putea include atragerea de investitii strdine directe si stabilirea unei
cooperdri strategice intre intreprinderile din industria autovehiculelor si producitorii de semiconductori. In cele din urm4,
Observatorul pentru tehnologii critice trebuie sd monitorizeze indeaproape numeroasele alte dependente strategice din
industria autovehiculelor: materii prime, hidrogen, baterii, energie din surse regenerabile, tehnologii cloud etc.

3.12.  Trebuie abordat impactul noului peisaj automobilistic asupra pietei serviciilor post-vanzare. Piata din aval
a autovehiculelor, care numard patru milioane de angajati, se va confrunta cu o schimbare structurald profundi, care
provine din vanzarile reduse, electrificare, cererea redusd de combustibili, vanzarile online si intretinerea redusa. Sectorul va
trebui si se reinventeze ca furnizor de servicii de mobilitate: actualizarea software-ului autoturismelor, intretinerea
preventivd, transportul la comanda, co-voiajarea si dezvoltarea de modele de afaceri in domeniul micromobilititii. Trebuie
depdsite conflictele de interese in ceea ce priveste accesul la datele din sistemul de bord al unui autovehicul si trebuie creatd
o platforma interoperabild §i standardizatd pentru a permite pietei serviciilor post-vanzare si dezvolte servicii bazate pe
date (precum diagnosticarea la distantd, actualizarea software-ului, intretinerea preventivd).

Societate: gestionarea schimbirilor si asigurarea unei tranzitii echitabile din punct de vedere social

3.13.  Transformarea industriei autovehiculelor va avea un impact dramatic asupra numdrului de locuri de muncid
necesare pentru productia autoturismelor si a componentelor acestora, precum si asupra profilurilor profesionale necesare
pentru noua paradigmi. Prin urmare, politicile privind piata fortei de muncd ar trebui si se concentreze asupra
mentinerii/cresterii capacitdtii de insertie profesionald a fortei de muncd prin intermediul invatarii pe tot parcursul vietii i
asupra credrii de parcursuri flexibile care fac legdtura intre lumea educatiei si lumea muncii (de exemplu, sisteme de formare
in alternantd, piete functionale ale uceniciei si certificarea invatdrii nonformale). Mobilitatea internd a lucrdtorilor in
intreprinderi ar trebui promovatd prin recalificare si perfectionare profesionald, pentru a-i dota cu competentele viitorului
(reducerea muncii manuale si cresterea puternicd a competentelor digitale, cu un accent special pe software si ingineria
electronicd). Initiativele sectoriale europene, cum ar fi DRIVES si ALBATTS si noua Aliantd pentru competente in domeniul
autovehiculelor sunt instrumente esentiale pentru abordarea provocirii legate de competente.

3.14.  Pentru angajatii care trebuie si pardseascd sectorul, ar trebui organizatd o tranzitie fird probleme citre un alt
loc de munca. Acestora trebuie si li se ofere acces la noile locuri de munci care vor fi create, cu sigurantd, in industriile
emergente, precum IT, retelele 5G, electronica energeticd, infrastructura de incdrcare, productia de energie din surse
regenerabile, retelele inteligente, drumurile inteligente, serviciile de mobilitate, bateriile, combustibilii alternativi, stocarea
energiei, productia si distributia de energie electricd. Acest lucru va fi foarte dificil, intrucat aceste locuri de munca vor fi
probabil create in altd parte, in alt moment si cu alt set de competente decat locurile de munci care vor disparea. Securitatea
veniturilor trebuie garantatd pe durata tranzitiei. Concedierile colective pot fi, de asemenea, evitate prin intermediul
sistemelor de pensionare anticipatd, de somaj partial si de reducere a timpului de lucru. Trebuie s se asigure un dialog social
adecvat pentru a putea anticipa schimbdrile in timp util si pentru a evita perturbdrile si conflictele sociale.

3.15.  Este necesard o cartografiere clard a impactului tranzitiei digitale si a celei verzi ale sectorului, pentru a
identifica regiunile si partile din lantul de aprovizionare care sunt cele mai expuse riscului. Nu ar trebui sd apard noi fracturi
sociale intre est si vest, nici intre sudul si nordul Europei. De asemenea, trebuie monitorizatd amprenta climaticd a
sectorului, aflatd in continud schimbare ca urmare a decarbonizarii si a digitalizarii. Progresele potentiale in ceea ce priveste
utilizarea biomasei durabile ar trebui analizate indeaproape, intrucat existd si oportunitdti pentru crearea de noi locuri de
muncd in acest domeniu, tindnd seama, in acelasi timp, de necesitatea de a rimane in limitele ecologice.

3.16.  Toate partile interesate (intreprinderi, sindicate, organizatii de clustere, autoritdti, agentii de ocupare a fortei de
muncd, organisme de dezvoltare regionald) din regiunile in care sunt produse autovehiculele ar trebui si colaboreze intens
la elaborarea unor planuri cuprinzitoare de redezvoltare regionald.

3.17. Trebuie evitate activele depreciate din lanturile de aprovizionare ale autovehiculelor, prin acordarea, in
timp util, a unui sprijin adecvat numeroaselor IMM-uri care nu dispun de resursele (umane si financiare) necesare pentru
a-si remodela activittile si pentru a trece la modele de afaceri mai promititoare.
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3.18.  Mobilitatea individuala trebuie si rimind accesibili si abordabild pentru toti, in special pentru navetistii fird
acces la un transport public de calitate sau la alte solutii de mobilitate. Acest lucru poate fi realizat prin acordarea unei
compensatii pentru pretul mai ridicat al grupurilor motopropulsoare alternative si al combustibililor cu emisii scazute i cu
zero emisii de dioxid de carbon care pot fi utilizati intr-un autoturism conventional. Polarizarea societald intre cei care-si
permit achizitionarea unui autoturism ecologic si cei care nu-si permit acest lucru trebuie evitatd cu orice pret.

3.19.  Concluzie. Industria europeand a autovehiculelor a fost intotdeauna un lider mondial si un motor al cresterii
economice si al locurilor de munci. in tranzitia citre paradigma unui sistem de transport rutier digitalizat si decarbonizat,
ar trebui s se mentind aceastd pozitie si sd se dezvolte cdi de transformare care si permitd gestionarea tendintelor
disruptive cu care se confruntd in prezent industria. In acest scop, aceastd industrie ar trebui si se bazeze pe atuurile sale in
materie de tehnologie, pe forta sa de munci calificatd, pe ingineria de talie mondiald, pe consumatorii exigenti, pe lanturile
de aprovizionare sofisticate, pe o culturd solidd a IMM-urilor si pe relatii de muncd constructive. Ecosistemul european al
autovehiculelor trebuie sd devind pionier in dezvoltarea si implementarea de solutii de mobilitate sustenabild. Prin urmare,
ecosistemul autovehiculelor trebuie sd elaboreze in mod activ strategii pentru a modela perturbdrile si megatendintele
actuale din peisajul automobilistic european. Intrucit provocirile cu care se confrunti lantul de aprovizionare al
sectorului autovehiculelor sunt semnificative, CESE considerd ci este imperativ si se creeze un mecanism pentru
o tranzitie justd pentru acest sector, cu scopul de a institui misurile de sprijin necesare pentru a evita perturbari la
nivel social si a asigura o tranzitie responsabild din punct de vedere social.

Bruxelles, 20 octombrie 2021.
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