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CARS 2020: Plan dzialania na rzecz konkurencyjnego i zréwnowazonego
przemystu motoryzacyjnego w Europie

Rezolucja Parlamentu Europejskiego z dnia 10 grudnia 2013 r. w sprawie CARS 2020: w

kierunku silnego, konkurencyjnego i zrownowazonego przemystu motoryzacyjnego w
Europie (2013/2062(INI))

Parlament Europejski,

uwzgledniajae tytut XVII art. 173 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (dawny
art. 157 Traktatu ustanawiajacego Wspolnote Europejska) dotyczacy polityki
przemystowej UE i odnoszacy si¢ m.in. do konkurencyjnosci przemystu Unii,

uwzgle¢dniajgc komunikat Komisji zatytutowany ,,CARS 2020: Plan dziatania na rzecz

konkurencyjnego i zrbwnowazonego przemystu motoryzacyjnego w Europie”
(COM(2012)0636),

uwzgledniajac sprawozdania grupy wysokiego szczebla CARS 21 w sprawie
konkurencyjnosci 1 zrdwnowazonego rozwoju przemystu motoryzacyjnego w Unii
Europejskiej (2012 r.)* oraz w sprawie konkurencyjnego systemu regulacyjnego dla
przemyshu motoryzacyjnego w XXI w. (2006 t.)?,

uwzgledniajac komunikat Komisji pt. ,,Silniejszy przemyst europejski na rzecz wzrostu i
ozywienia gospodarczego” (COM(2012)0582),

uwzgledniajac konkluzje Rady ds. Konkurencyjnosci z dnia 101 11 grudnia 2012 r. w
sprawie sytuacji europejskiego przemystu i w sprawie szczego6lnej sytuacji przemystu
motoryzacyjnego,

uwzgledniajgc art. 48 Regulaminu,

uwzgledniajac sprawozdanie Komisji Przemystu, Badan Naukowych i Energii oraz opinie
Komisji Handlu Migdzynarodowego, Komisji Zatrudnienia i Spraw Socjalnych, Komisji
Rynku Wewngetrznego 1 Ochrony Konsumentow oraz Komisji Transportu 1 Turystyki (A7—
0391/2013),

majac na uwadze, ze przemyst motoryzacyjny jest jednoczesnie niezbednym ogniwem
fancucha produkcji przemystowej oraz kluczowym dla Europy czynnikiem
konkurencyjnos$ci, wzrostu 1 zatrudnienia;

majac na uwadze, ze europejski przemyst motoryzacyjny, pomimo niebywatego dotad
kryzysu gospodarczego i finansowego o niebywalym zasiggu, ma do odegrania wazng role
W utrzymaniu pewnych umiejetnosci branzowych i sektoro6w produkcji przemystowej w
Europie, a to wymaga podjecia skoordynowanych dziatan w UE;

! http://ec.europa.eu/enterprise/sectors/automotive/files/cars-21-final-report-2012_en.pdf.
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majac na uwadze, ze sytuacja gospodarcza nie jest jedyna przyczyng tego kryzysu i ze
nalezy catkowicie na nowo przemysle¢ nasze podejscie do mobilnosci w XXI w., gdyz jest
ona istotnym czynnikiem sprzyjajacym wzrostowi gospodarczemu;

majac na uwadze, ze przemyst motoryzacyjny odczuwa skutki dokonujacej si¢ rewolucji na
szczeblu swiatowym przy spadku lub zastoju popytu w Europie, podczas gdy nastepuje
przesunigcie popytu ku gospodarkom wschodzacym i przenoszenie produkcji do tych
krajow, nastepuja stopniowe, lecz odczuwalne zmiany zrodet wykorzystywanej energii
oraz cyfryzacja czesci 1 funkcji, w wyniku czego wzrasta poziom produktywnosci, co z
kolei powoduje istotne zmiany w fancuchu wartosci;

majac na uwadze, ze europejski sektor motoryzacyjny nadal jest $wiatowym liderem w
dziedzinie badan i innowacji, a zatem musi odzyska¢ konkurencyjno$¢ oraz przywrocic
zrownowazong produkcje w calym tancuchu produkcji i wartosci;

majac na uwadze, ze jednym z rozwigzan problemu nadwyzek produkcji jest
przekierunkowanie zdolnos$ci produkcyjnych na inne sektory przemystowe, jak transport
publiczny i energie odnawialne, oraz inwestowanie w zrbwnowazong infrastrukture;

Zarzgdzanie polityczne

1.

popiera nowg strategi¢ Komisji polegajaca na podjeciu nowej europejskiej polityki
przemystowej, zwlaszcza na rzecz zrownowazonego przemystu motoryzacyjnego,
umieszczonego w sercu gospodarki europejskiej;

oczekuje od Komisji do skuteczniejszej koordynacji jej wysitkow, aby zalecenia ,,CARS
2020 rzeczywiscie weszly w faze operacyjng i byty monitorowane przez grupe wysokiego
szczebla, tak aby nie powtdrzyto si¢ niepowodzenie pierwszej fazy procesu ,,CARS 217 (z
grudnia 2005 r.), kiedy to po sformutowaniu wnioskow nie nastgpily niezb¢dne dziatania;
w tym celu zwraca si¢ do Komisji o przygotowanie jasnego harmonogramu
przyspieszonych dziatan oraz, w ramach jej kompetencji, o postuzenie si¢ prawem
inicjatywy, zwlaszcza poprzez opracowanie wytycznych, w celu koordynowania i
uzupelniania dzialan podejmowanych przez panstwa cztonkowskie i1 przedsigbiorstwa, z
mysla o zapewnieniu europejskim obywatelom godnego poziomu Zycia, jak 1 wzmocnienia
przemystu UE z mysla przede wszystkim o wzro$cie gospodarczym i wzroscie zatrudnienia
oraz o ozywieniu gospodarczym;

wzywa Komisje do opracowania przekrojowych planow dziatania, ktore obejma rozwoj
sektora energetyki, sektora transportu i sektora ICT;

uwaza, ze negatywny wptyw na dziatania Komisji w tym obszarze majg rdzne ograniczenia
oraz brak mechanizméw koordynacji polityki; wzywa Komisj¢ do przedstawienia oceny
rozbiezno$ci pomiedzy jej ambicjami a srodkami, jakimi dysponuje, jako podstawy do
debaty z Rada i Parlamentem;

uwaza, ze Komisja powinna uwzglednia¢ caty przemyst motoryzacyjny, w szczegdlnosci
sektory podwykonawstwa, dystrybucji i serwisu posprzedazowego, we wszystkich
przysztych procesach podejmowania decyzji dotyczacych tego przemystu;

z zadowoleniem przyjmuje konkluzje Rady ds. Konkurencyjnos$ci z grudnia 2012 r.
dotyczace polityki przemystowej; apeluje do panstw cztonkowskich o dalsze wysitki na



rzecz szczegdlowego przegladu polityki przemystowej dla sektora motoryzacyjnego oraz
do ostatecznego potwierdzenia nowych ustalen dotyczacych ogdlnoeuropejskie;j
wspotpracy w tym sektorze; przypomina, ze ta $cislejsza wspdtpraca w obszarze polityki
przemystowej dla sektora motoryzacyjnego moze odbywac si¢ na szczeblu Unii lub na
zasadzie dobrowolnos$ci pomigdzy kilkoma panstwami;

7. wzywa panstwa cztonkowskie do przeprowadzenia skoordynowanych reform strukturalnych

na rzecz zwigkszenia konkurencyjnosci, takich jak wsparcie dla badan i innowacji, rozwoj
kompetencji, nabywanie przez pracownikow nowych kwalifikacji zawodowych,
zmniejszenie kosztow posrednich, zwickszenie elastyczno$ci pracy w oparciu o dialog
spoteczny, zmniejszenie obcigzen biurokratycznych i skrdcenie termindw ptatnosci;

8. uwaza za niezwykle wazne, by w trosce o odbudowe atmosfery zaufania w UE Unia

usprawnita wdrazanie swojego planu dzialania i ulepszyta sposob, w jaki informuje si¢ o
nim obywateli, inwestoréw i przedsigbiorstwa;

Gospodarka i produkcja motoryzacyjna w Europie

9.

uwaza, ze konieczne jest utrzymanie i dalszy rozwdj spdjnego i dynamicznego tancucha
badan, produkcji, wartosci 1 innowacji w UE, ze szczegdlnym uwzglednieniem produkcji
pojazdow odpowiadajacych standardom zrownowazonego rozwoju; jest zdania, ze
utrzymanie konkurencyjnosci Europy w przysztosci bedzie zalezalo od stworzenia
pozytywnego sprzgzenia zwrotnego, ktore korzystnie wptynie na innowacje, zatrudnienie,
konkurencyjnos¢, zdrowie, sSrodowisko 1 mobilnos¢;

10. zwraca uwage, ze udziat kosztéw pracy w przemysle motoryzacyjnym to jedynie 13—-20%

11.

12.

warto$ci dodanej; zwraca ponadto uwage, ze konkurencyjnos¢ w skali $wiatowej mozna
zapewnic¢ jedynie poprzez innowacje w ramach tancucha produkcyjnego i elastycznosé¢
procesu produkcji, co trzeba odpowiednio wynegocjowa¢ z pracownikami;

podkresla znaczenie utrzymania i wzmocnienia bazy produkcyjnej w Europie, zarowno dla
zapewnienia europejskim obywatelom godnego poziomu zycia, jak i dla wzmocnienia
europejskiego przemystu z myslg o wzroscie i ozywieniu gospodarczym;

przyznaje, ze rynek europejski, w tym w sektor motoryzacyjny, przejawia tendencje
spadkowe 1 przezywa kryzys; ubolewa jednak nad tym, ze Komisja nie analizuje
podstawowych przyczyn tych tendencji spadkowych, takich jak ogromne zréznicowanie
sytuacji przemystu (tancuchy produkeji, segmenty i rodzaje rynkow, produkty, gatezie)
oraz liczne strukturalne zmiany dotyczace popytu (demograficzne, socjologiczne,
behawioralne, gospodarcze 1 techniczne); uwaza zatem, ze rownolegle z podjgciem
ogolnoeuropejskich dziatan przekrojowych nalezy w celu pobudzenia popytu podja¢ na
szczeblu krajowym oraz europejskim srodki specjalnie dostosowane do indywidualnych
warunkow;

13. uwaza, ze nowe wzorce zachowan w zakresie mobilnosci, takie jak multimodalne sieci

14.

transportu 1 sieci transportu publicznego, zarzadzanie ruchem, inteligentne miasta, wspolne
korzystanie z samochodu oraz wspotwtasnos¢, stanowig potezne bodzce na rzecz
zwigkszenia konkurencyjnosci europejskiego przemyshu motoryzacyjnego;

ubolewa, ze Komisja nie wspomina o nadwyzkach mocy produkcyjnych — gtéwnym
problemie catej branzy, ktory niesie za sobg nieuchronne krotko- i §rednioterminowe skutki



15.

16.

17.

(tancuch produkcji, zatrudnienie, gospodarka regionalna); wzywa zatem Komisj¢ do
przedstawienia w jak nakrotszym czasie:

a. badania na temat skali nadwyzek mocy produkcyjnych w Europie oraz analizy
najlepszych praktyk w rozwigzywaniu tego problemu, w tym stosowanych poza UE
(Stany Zjednoczone),

b. planu dziatania wskazujgcego wszystkie dostepne instrumenty polityczne w tym
obszarze, a w szczegdlnosci te dotyczace badan i innowacji;

C. propozycje udzielenia pracownikom i przedsigbiorstwom sektora motoryzacyjnego
bardziej aktywnego i skoordynowanego wsparcia na rzecz przekwalifikowania
zawodowego i prznoszenia dzialalnosci do innych rozwijajgcych si¢ sektorow;

w odniesieniu do restrukturyzacji:

a. zzadowoleniem przyjmuje zamiar ponownego powotania przez Komisje¢ grupy
zadaniowej majacej na celu monitorowanie operacji o najwigkszym zasiggu oraz
opublikowanie zielonej ksiegi na temat skutecznych praktyk w dziedzinie
restrukturyzacji (COM(2012)0007),

b. apeluje do przedsigbiorstw i panstw cztonkowskich o zacie$nienie wspolpracy i
antycypowanie zmian w sektorze przemystu, aby uniknaé negatywnego zewnetrznego
wptywu na spdjnos¢ procesu produkeji przemystowej (zatrudnienie, produkcja);

c. wzywa Komisje i panstwa cztonkowskie, aby w sposob skoordynowany rozwingty
plany rekonwersji w celu wsparcia regionow, ktore doznaty powaznego spadku
zatrudnienia w sektorze motoryzacyjnym, i wnioskuje, by zaangazowaé w
skoordynowany sposob w ten proces wszystkie istniejace instrumenty na szczeblu
europejskim (EBI, EFS i EFRR) i krajowym zaréwno w celu pokierowania
zwolnionymi pracownikami i ich reorientacjg na alternatywne mozliwosci zatrudnienia
w sektorach pokrewnych, np. energii ze zrodet alternatywnych, jak 1 w celu
optymalizacji dostgpnych technologii motoryzacyjnych;

d. podkresla rowniez kluczowa rolg oraz odpowiedzialnos$¢ przedsigbiorstw i wiadz
regionalnych w polityce rekonwersji, w szczegdlnosci poprzez udoskonalenie szkolen
dla pracownikow, jak rowniez poprzez udostepnienie wolnych terendéw dla rozwoju
spoteczno-gospodarczego i rekonwersji dotknietych regionows;

zwraca uwage panstw cztonkowskich oraz przedsigbiorstw na fakt, ze tworzenie klastrow
(zamoOwienia grupowe, umowy o wspolpracy, konsorcja, fuzje) jest sposobem na
utrzymanie konkurencyjnosci wobec coraz ostrzejszej miedzynarodowej konkurencji;

zwraca si¢ do Komisji 1 panstw cztonkowskich o wzmocnienie szczegdtowych srodkow na
rzecz utatwienia dostepu MSP oraz $redniej wielko$ci przedsiebiorstw do rynkoéw
finansowych, w szczegdlnosci poprzez tworzenie regionalnych punktéw kompleksowej
obstugi; uwaza, ze MSP oraz $redniej wielko$ci przedsiebiorstwa, szczegdlnie dziatajace w
sektorach podwykonawstwa, dystrybucji i handlu detalicznego oraz serwisu
posprzedazowego sg najwickszymi ofiarami kryzysu; zwraca uwage, ze takie
przedsigbiorstwa stanowig jednoczes$nie atut dla gospodarki, gdyz ich rozmiar i
reaktywnos$¢ pozwalaja im dostosowac¢ si¢ do zachodzacych zmian, 1 ze byty u poczatkéw



18.

wielu osiggnig¢ technologicznych; uwaza réwniez, ze dywersyfikacja rynkow zbytu MSP
oraz $redniej wielkosci przedsigbiorstw (poprzez miedzynarodowy wymiar i uczestnictwo
w nowych projektach) stanowig drogg rozwoju, ktorg nalezy wykorzystaé;

przypomina o znaczeniu zgodnosci z zasadg neutralnos$ci technologicznej przy wyborze
norm, aby chroni¢ inwestycje podmiotow, ktore jako pierwsze wprowadzaja na rynek dang
technologie, i zacheca¢ do innowacji w tym sektorze;

Zasoby ludzkie

19.

20.

21.

22.

23.

uwaza, ze umiejetnosci pracownikow sektora motoryzacyjnego sg atutem dla Europy;
przyjmuje z zadowoleniem utworzenie w 2013 r. europejskiej rady ds. umiejetnosci w
dziedzinie motoryzacji i ufa, ze w krotkim czasie okresli ona skuteczng polityke w tym
obszarze;

z zadowoleniem przyjmuje oswiadczenie Komisji w sprawie ksztattowania umiejetnosci
oraz rozwijania kompetencji jako podstaw trwatej przewagi konkurencyjnej;

uwaza, ze w chwili obecnej rynek pracy nie zaspokaja potrzeb sektora (duze
zapotrzebowanie na wykwalifikowanych pracownikdéw); uwaza, ze konieczne jest w
zwigzku z tym skorygowanie publicznych strategii ksztalcenia (promowanie nauk $cistych,
technologii, wyksztalcenia inzynierskiego i matematycznego oraz zawodowego) oraz
strategii przedsiebiorstw w zakresie szkolen (zwtaszcza poprzez rozbudowanie dualnych
systemow szkolenia), aby zatrzymac oraz przyciggna¢ wysoko wykwalifikowanych
pracownikow;

zwraca si¢ do panstw czlonkowskich o dostosowanie swojego ustawodawstwa do potrzeb
bardziej otwartego i1 konstruktywnego dialogu spotecznego i stosunkow pracy dotyczacych
organizacji pracy (np. porozumienia sektorowe, partycypacja pracownicza); wzywa
panstwa cztonkowskie do opracowywania i stosowania najlepszych praktyk;

zaleca panstwom czlonkowskim i przedsigbiorstwom zwiekszenie poziomu ustawicznego
ksztatcenia zawodowego pracownikow, aby przewidywac przyszte zapotrzebowanie oraz
aby w przypadku utraty pracy pracownicy ci mogli shuzy¢ swoimi umiejetnosciami W
innych sektorach odnotowujacych wzrost;

Innowacje i technologie

24.

25.

uwaza, ze innowacje technologiczne sg kluczowym czynnikiem konkurencyjnosci
przemystu motoryzacyjnego; wzywa do stosowania podejscia opartego na neutralnosci pod
wzgledem technologicznym; potwierdza swoja wole osiagniecia celow strategii ,,Europa
2020 oraz stworzenia ekonomicznych 1 trwatych srodkéw transportu, a takze
wprowadzenia nowych metod produkcji;

podkresla, ze zintegrowane innowacyjne projekty obejmujace caty tancuch wartosci maja
kluczowe znaczenie dla wzmocnienia konkurencyjnosci;

26. jest zdania, ze wiedza oraz innowacyjno$¢ mogg by¢ zrodlem trwatej przewagi

konkurencyjnej europejskiego przemystu motoryzacyjnego wowczas, gdy tempo
wprowadzania nowych rozwigzahn wyprzedza mozliwosci ich imitacji oraz gdy sposoby
ochrony innowacji i zwalczania szpiegostwa przemystowego zapewnig mozliwos¢ zwrotu



27.

28.

29.

30.

31.

32.

inwestycji, bez szkody dla konsumentdéw; oczekuje, ze obszary przewagi innowacyjnej na
rynku europejskim beda miaty zwigzek z ekologia i1 bezpieczenstwem;

stwierdza, ze w europejskim przemysle motoryzacyjnym funkcjonujg dwie skuteczne
strategie na rzecz konkurencyjnosci: strategia przywodztwa kosztowego oraz strategia
dyferencjacji; uwaza, ze taczne ich zastosowanie w postaci strategii mieszanej byloby
trudniejsze 1 mniej efektywne, gdyz wymagatoby szerszego frontu badan innowacyjnych;

zauwaza, ze europejski przemyst motoryzacyjny odnotowuje liczne sukcesy dzigki strategii
przywodztwa kosztowego za sprawg popularnych niedrogich modeli skierowanych na
rynek europejski (np. takie marki jak Skoda, Dacia i Nissan);

z zadowoleniem przyjmuje propozycje Komisji dotyczace postepu technologicznego, lecz
zwraca uwage na warunkowy charakter jej prognoz w zakresie tworzenia wartosci dodane;j
oraz mozliwosci rynkowych i szans zatrudnienia;

uwaza, ze konieczne jest sprzyjanie badaniom i rozwojowi skupiajacych si¢ na
niskoemisyjnych 1 zréwnowazonych technologiach, w ktérych Europa powinna by¢
liderem, aby zmniejszy¢ zalezno$¢ Europy od importu energii; wskazuje, ze dotyczy to
réwniez pojazdow elektrycznych 1 hybrydowych, paliw alternatywnych, przeno$nego
magazynowania energii oraz rozwoju niezbednych sieci dystrybucji i infrastruktury, lecz
ubolewa nad tym, ze takie technologie nie zostaty jeszcze wprowadzone na rynek;
oczekuje podjecia dziatan majacych na celu:

— dostosowanie w jak najwigkszym stopniu technologii do oczekiwan UE i rynku
swiatowego oraz zyskanie akceptacji osoéb kupujacych samochody,

— wzigcie pod uwage wszystkich srodowiskowych 1 spotecznych efektéw zewnetrznych
zwigzanych z cyklem zycia pojazdu, procesem jego produkcji oraz z koniecznym
wysitkiem na rzecz usunigcia pozostalo$ci po pojezdzie;

jest zdania, ze warunkiem konkurencyjnosci europejskiego przemystu motoryzacyjnego
jest jego rentowno$¢ uzyskana dzigki stosownemu rozwojowi sektorow kooperujacych,
dostarczajacych z obszaru Europy taniego wsadu produkcyjnego: stali, odlewow, odkuwek,
elementow tapicerki, opon oraz czgsci elektrycznych 1 elektronicznych;

uwaza, ze wysitki UE powinny opiera¢ si¢ na strategii dyferencjacji, ktorej podstawa
bytaby pewna liczba priorytetow ukierunkowanych na zwigkszenie przewagi
technologicznej Europy, w tym:

a. konwergencja technologiczna, zwlaszcza w zakresie standardow dla etapow
poprzedzajacych produkcje 1 dystrybucje,

b. rozwoj ekoinnowacji odrozniajacych produkty europejskie od pozostatych (pojazdy
1zejsze, bardziej wydajne, mniej zanieczyszczajace 1 tatwiejsze w recyclingu, kluczowe
technologie prorozwojowe, akumulatory i magazynowanie energii, uktad
wspomagania kierowcy, komfort, samochody podtaczone do sieci), zwiekszanie
bezpieczenstwa (eCall) i dostepnosci (korzystanie przez kierowcow
niepelnosprawnych);

C. wspdlpraca na szczeblu unijnym i §wiatowym w obszarach jeszcze w matym stopniu



33.

34.

35.

36.

eksploatowanych, zwtaszcza w dziedzinie napgdu,

d. zwigkszenie wiodacej roli Europy na polu mi¢dzynarodowych norm, ktore zapewnia
prymat naszych nowych rozwigzan technicznych na rynku §wiatowym, z
uwzglednieniem znaczenia miedzynarodowej harmonizacji w celu uzyskiwania
dostepu do nowych rynkow;

e. instrumenty, takie jak procedura pomiaru zuzycia paliwa, stajace si¢ istotnym
elementem konkurencyjnosci $wiatowego przemystu motoryzacyjnego na rynku
europejskim, umozliwiajace ochrone producentéw europejskich przed nieuczciwag
konkurencja;

f.  rozwoj infrastruktury dla pojazdow elektrycznych oraz paliwa alternatywne;

zwraca si¢ do panstw cztonkowskich i Komisji o stymulowanie tworzenia
ponadnarodowych klastrow, biegunéw rywalizacji i partnerstw publiczno-prywatnych
koncentrujacych si¢ na przyszitej mobilnosci oraz bedacych statym zrédlem innowacji

(prototypy);

zwraca uwage, ze badania i rozw6j wymagaja znacznych naktadéw finansowych (ryzyko
naukowe, dlugi cykl inwestycji), i ubolewa w zwiazku z tym, ze Europa nie osiggneta
jeszcze celu polegajacego na przeznaczaniu 3% PKB na badania i rozwdj; uwaza, ze cigcia
przewidziane przez panstwa cztonkowskie w budzetach programéw COSME 1 ,,Horyzont
2020, zwlaszcza w liniach budzetowych dotyczacych transportu, przyniosa duze szkody;

zauwaza, ze sektor motoryzacyjny jest zrédlem znacznych inwestycji prywatnych w
badania i rozwdj; zwraca jednak uwage, ze dopdki rynek europejski pozostaje w reces;ji,
finansowanie z UE, takie jak w ramach programéw ,,Horyzont 2020” 1 COSME, moze
pobudzaé prywatne inwestycje w sektorze; wzywa do utrzymania ambitnego podejscia do
finansowania opartego na jasnych priorytetach: na inicjatywie na rzecz ekologicznych
samochodéw oraz na rozwoju MSP; zwraca uwage, ze wladze regionalne i lokalne, w
zalezno$ci od swoich kompetencji, dysponuja roznorodnymi narzedziami pozwalajacymi
na aktywne wspieranie przemystu motoryzacyjnego,

podkresla znaczenie zapewnienia w wieloletnich ramach finansowych na lata 2014-2020
odpowiednich srodkdw finansowych na rzecz restrukturyzacji sektora, przekwalifikowania
i modernizacji dziatajacych w tym sektorze mikroprzedsigbiorstw oraz MSP w celu
zwigkszenia produktywnosci oraz sprzyjania produkcji krajowej;

Regulacje

37. podkresla potrzebe wprowadzenia przy najblizszej okazji zasady inteligentnych regulacji

38.

jako spojnego podejscia do prawodawstwa majacego wplyw na przemyst motoryzacyjny;
przypomina, ze takie byto jedno z zalecen pierwszej grupy ,,CARS 21 (2005 r.), do
ktérego dotychczas si¢ nie zastosowano; podkresla zasadnicze znaczenie inteligentnych
regulacji dla sprzyjania inwestycjom w sektorze motoryzacyjnym;

jest zdania, ze propozycja Komisji w sprawie moratorium na wszelkie nowe przepisy, ktore
moglyby mie¢ negatywny wplyw na sytuacje ekonomiczna sektora, przyczyni si¢ do
osiggnigcia w dalszej perspektywie konkurencyjnosci i pomoze wzbudzi¢ odpowiednig
reakcje na wyzwania Srodowiskowe;



39.

40.

41.

42.

43.

44,

45.

46.

podkresla znaczenie rozsadnych terminow zakreslanych sektorowi w celu dostosowania
zalozen projektowych i inwestycji w obrgbie systemu przemystowego;

wzywa do ponownej analizy, w razie potrzeby, przyjetych wytycznych i podjetych decyzji,
ktore moglyby przyczyni¢ si¢ do zrownowazonych zmian sektora motoryzacyjnego;
wzywa Komisj¢ do podjecia oceny ex-post przyjetych przepisow, a takze oceny skutkow
niewdrozenia lub nieprawidlowego wprowadzenia w zycie przyjetych przepisow;

wzywa europejskich producentéw do utrzymania i umocnienia dotychczasowych unijnych
przepisoOw dotyczacych gwarancji prawne;;

jest zdania, ze gwarancje handlowe na europejskie produkty motoryzacyjne sg zbyt
krétkoterminowe i1 nie odpowiadajg ich wysokiej niezawodnosci, co powoduje, ze stajg si¢
one gteboko niekonkurencyjne w stosunku do gwarancji handlowych producentow z
krajow trzecich (Japonia, Korea);

uwaza, ze niezbg¢dne jest ujednolicenie regulacji technicznych w catej Europie, aby
zwalczac¢ sztuczne zaktocenia konkurencji; ktadzie nacisk na potrzebe ujednolicenia i
usprawnienia procedur testowych, ktérych wyniki dotyczace zuzycia paliwa w przypadku
niektorych producentéw sa w duzej mierze rozbiezne; zwraca si¢ do Komisji o zajecie si¢
kwestig konsumentow wprowadzanych w btad za posrednictwem niereprezentatywnych
informacji dotyczacych zuzycia paliwa oraz efektywnos$ci srodowiskowej pojazdow;
wspiera planowane prace nad nowym, wiarygodnym cyklem badan jazdy i takimiz
procedurami, tak aby odzwierciedlaly rzeczywiste warunki jazdy, a takze apeluje o ich
niezwloczne wprowadzenie;

zacheca europejskie przedsiebiorstwa wytwarzajace produkty motoryzacyjne do
wzmocnienia wspotpracy na wspolnym rynku poprzez europejska normalizacje,
homologacje, unifikacje oraz utylizacje, a takze dobrowolny podziatl segmentéw rynku;

uwaza, ze istnieje potrzeba znacznego zwigkszenia bezpieczenstwa drogowego w UE
poprzez podjecie dzialan dotyczacych pojazddw, infrastruktury i zachowan kierowcow; z
zadowoleniem przyjmuje wniosek Komisji w sprawie eCall dotyczacy systemu
umozliwiajacego automatyczne nawigzywanie przez pojazdy potaczenia ze shuzbami
ratowniczymi w sytuacji groznego wypadku;

zwraca si¢ do Komisji 1 do panstw cztonkowskich o wzmocnienie ochrony praw wtasnos$ci
intelektualnej na poziomie migdzynarodowym oraz o wdrozenie strategii ochrony
tajemnicy handlowej na poziomie UE w celu walki z podrabianiem i szpiegostwem
przemystowym; przypomina, ze rozw0j technologiczny to wrazliwy i delikatny sektor;

Srodki finansowe

47.

zwraca si¢ do Europy oraz panstw cztonkowskich o harmonizacje, optymalizacje 1
wzmocnienie wykorzystania dostgpnych $rodkow finansowych w celu pobudzania
inwestycji w zakresie zrOwnowazonej mobilnosci wykraczajacych poza dotacje
panstwowe, poprzez stosowanie zachet podatkowych dla MSP (ulga podatkowa na badania
naukowe, bonus-malus ekologiczny, premie za ztomowanie), prywatnych instrumentow
finansowych (kapital podwyzszonego ryzyka, anioty biznesu) oraz instrumentow
publicznych (Europejski Bank Inwestycyjny);



48.

49.

50.

51.

zwraca si¢ do Komisji o dokonanie doglebnej analizy opodatkowania sektora
motoryzacyjnego, prowadzacej — za pomocg poréwnania mi¢dzy poszczegdlnymi
panstwami UE — do uproszczenia i zracjonalizowania obcigzenia podatkowego produkcji i
handlu w zakresie ustug zwigzanych z pojazdami mechanicznymi, jak rowniez do
ograniczenia obcigzen biurokratycznych;

uwaza za konieczne utrzymanie komplementarnosci srodkodw przeznaczonych z jedne;j
strony na restrukturyzacje, z drugiej — na badania i rozwoj; z tego wzgledu wzywa do
utrzymania kwot przeznaczonych na Europejski Fundusz Spoteczny oraz Europejski
Fundusz Dostosowania do Globalizaciji;

zada, aby polityka konkurencji (przepisy dotyczace pomocy publicznej) byta
podporzadkowana polityce konkurencyjnosci, wzrostu i zatrudnienia, na wzor rozwigzan
praktykowanych przez naszych zagranicznych konkurentow;

wzywa do dodania klauzuli warunkowosci, naktadajacej na przedsigbiorstwo branzy
motoryzacyjnej, w okresie amortyzacji wspartych inwestycji, obowigzek utrzymania
dziatalnos$ci w miejscu, w ktorym zostato przyznane wsparcie finansowe lub, w przypadku
delokalizacji, zwrdcenia kosztéw poniesionych przez instytucje europejskie;

Rynek wewnetrzny

52.

53.

54.

55.

56.

przypomina, ze silny rynek wewnetrzny jest wstepnym warunkiem powrotu na $ciezke
konkurencyjnosci i zrbwnowazonego rozwoju w sektorze motoryzacyjnym;

uwaza, ze wigksze wewnatrzunijne zblizenie ma zasadnicze znaczenie w dziedzinach, w
ktérych panujace warunki ktdca si¢ z zasadg rownych szans:

a. wobec konkurentdéw spoza Unii: wysokie ceny energii i surowcow, silne euro;

b. narynku wewngtrznym: konkurencja socjalna i podatkowa, przywileje podatkowe dla
przedsigbiorstw oraz zachety do zakupu (premie ekologiczne, premie za ztomowanie);

c. narynku wewnetrznym UE: warunki zdolno$ci pojazdow do recyklingu oraz
ekologicznego recyklingu samochodéw uzywanych;

podkresla, ze nalezy w szczegdlnosci wzmocni¢ sektor dostawcoOw oraz ze w nim tkwi
potencjat innowacji (Car2car, car2infrastructure) oraz istnieja mozliwos$ci zatrudnienia;

wyraza ubolewanie, ze aktualne rozdrobnienie przepisow na rynku posprzedazowym dziata
na szkodg kierowcow oraz zdrowej i lojalnej konkurencji migdzy panstwami
cztonkowskimi; z myslg o zwigkszeniu zatrudnienia oraz sity nabywczej kierowcow, a
takze o utrzymaniu i rozwoju linii produkcyjnych w Europie, wzywa do zblizenia
prawodawstwa, szczeg6lnie w odniesieniu do sektora czgsci zamiennych, oraz do
informowania kierowcow o ich prawach w przypadku naprawy pojazddw; zwraca si¢ do
Komisji o to, by temu zblizeniu prawodawstwa towarzyszyta poglebiona analiza
poréwnawcza wptywu rozdrobnienia przepisow dotyczacych rynku wewnetrznego,
europejski sektor produkcyjny i site nabywczg kierowcow;

apeluje o koordynacj¢ na szczeblu UE w celu wzmocnienia walki z importem
podrobionych czgsci samochodowych;



57. zauwaza konieczno$¢ zadbania przez panstwa cztonkowskie o wicksza przejrzystosc i

stosowanie zasady dobrej wiary w stosunkach handlowych migdzy producentami i
dystrybutorami; uwaza, ze ustanowienie kodeksu postepowania mi¢dzy producentami i
dystrybutorami jest bezpiecznym srodkiem, by do tego doprowadzi¢; uwaza, ze Kodeks ten
powinien zawiera¢ co najmniej klauzule dotyczace przeniesienia dziatalnosci
dystrybutorow, sprzedazy wielu marek i prawa do odszkodowania na wypadek rozwigzania
umowy przez producenta bez uzasadnionej przyczyny, zgodnie z dodatkowymi
wytycznymi Komisji 2010/C 138/05;

58. wzywa Komisj¢ do podjecia we wspodtpracy z panstwami czlonkowskimi dziatan w celu

59.

60.

61.

62.

zapewnienia wysokiego poziomu ochrony konsumenta, przejrzystosci i bezpieczenstwa na
rynku samochod6éw uzywanych, a takze do prowadzenia dzialan zmierzajacych do
stopniowego wycofania zanieczyszczajacych i mniej bezpiecznych pojazdéw; pochwala
zawarte w rozporzadzeniu w sprawie badan przydatnosci do ruchu drogowego zalecenie
Komisji dotyczace obowigzkowego rejestrowania przebiegu przy kazdym badaniu; jest
zdania, ze inicjatywy takie jak belgijski system Car Pass mogg by¢ wspierane z
wykorzystaniem normy europejskiej; stwierdza, ze procedury ponowne;j rejestracji
pojazdow stosowane w przypadku przenoszenia pojazdow musza takze zniechgcac do
dokonywania oszustw transgranicznego fatszowania przebiegu;

potwierdza istnienie interesu gospodarczego dla Europy w ponownym tworzeniu duzych
projektéw przemystowych, np. w dziedzinie aeronautyki i przestrzeni kosmicznej, aby
osiggna¢ rozmiar krytyczny, niezbedny do konfrontacji ze Swiatowg konkurencja;
przypomina, ze takie projekty moga by¢ realizowane na szczeblu Unii lub na zasadzie
dobrowolnosci miedzy panstwami cztonkowskimi;

podkresla wagg inteligentnych strategii specjalizacji, dzigki ktorym zostaja stworzone ramy
dla inicjatywy zamiany wewnatrzeuropejskiej konkurencji tych samych dziatan przez
komplementarne regionalne specjalizacje, ktore uczynig UE bardziej konkurencyjng w
stosunku do krajow trzecich;

Zwraca uwage:

a. panstw cztonkowskich — na dostepne alternatywne rozwigzania majace na celu
zwigkszenie popytu (takie jak systemy oznakowania, kontrolowane uwolnienie
oszczednosci pracowniczych, zachety podatkowe dotyczace zakupdw dokonywanych
przez przedsigbiorstwa, recykling materiatéw, zamdowienia publiczne),

b. przedsigbiorstw — na r6znorodne dostepne mechanizmy marketingowe (takie jak
ubezpieczenie, w tym ubezpieczenie sptaty kredytu na wypadek utraty pracy,
rozszerzone gwarancje, wspolne korzystanie z pojazdow, sprzedaz przez internet);

ubolewa, ze plan dziatania CARS 2020 koncentruje si¢ gtéwnie na producentach
samochoddéw w Europie, pomijajac znaczenie catego rynku posprzedazowego, jego
aktorow 1 ich potrzeb; uwaza, ze europejska polityka motoryzacyjna musi by¢ obszerna i
oparta na podejsciu holistycznym; stwierdza, ze gldwnym celem powinno by¢ zapewnienie
réwnych szans dla wszystkich podmiotow w tancuchu; jest jednak zdania, ze europejska
polityka dotyczaca przemystu motoryzacyjnego powinna uwzglednia¢ takze zapisy
dostosowane do wszystkich jej aktorow, zarowno duzych producentéw, jak i matych i
srednich przedsigbiorstw w tancuchu dystrybucji i naprawy;



Rynki zewnetrzne i stosunki handlowe

63.

64.

65.

66.

67.

68.

zwraca uwage, ze przemyst motoryzacyjny wnosi istotny pozytywny wkitad do bilansu
handlowego UE, Ze eksport na rynki wschodzace stanowi nieckwestionowany warunek
maksymalizacji dtugoterminowych zyskow oraz ze przyszito$¢ naszych firm wiaze si¢
nierozerwalnie z sojuszami z zagranicznymi funduszami i przedsigbiorstwami, poprzez np.
umiejscowienie siedziby firmy poza granicami Unii, aby zapewni¢ jej wzrost (zwlaszcza
poprzez produkcje i sprzedaz na miejscu) oraz import pojazdow, majacy na celu
zaspokojenie popytu;

z zadowoleniem wita zapowiedz Komisji przelomowych prac nad strefa wolnego handlu z
USA i Japonig i rownego dostepu do rynkow globalnych, co oznacza Sciste przestrzeganie
tych samych regut przez wszystkich uczestnikéw rynku motoryzacyjnego na §wiecie;
zwieksza to prawdopodobienstwo ustanowienia zrOwnowazonego rozwoju oraz wzrostu
bezpieczenstwa na drogach jako globalnych zrédet przewagi konkurencyjne;;

uznaje, ze jednolita mi¢dzynarodowa homologacja umozliwiajgca kontrole pojazdow oraz
komponentoéw motoryzacyjnych w skali catego jednolitego rynku europejskiego oparta na
unijnych jako$ciowych normach ekologicznych i bezpieczenstwa moze odegra¢ znaczaca
role w wykluczeniu nieuczciwej konkurencji;

zauwaza, ze popyt na rynkach wschodzacych bedzie rost nie tylko w segmencie dobr
luksusowych, lecz takze w nizszych segmentach oraz ze europejski przemyst w tych
segmentach bedzie bardziej konkurencyjny;

przyznaje, ze konkurencyjnos$¢ duzej czegsci naszych przedsigbiorstw motoryzacyjnych
pogarsza si¢ ze wzgledu na wzrost konkurencji, czasami nieuczciwej, ze strony
przedsiebiorstw z panstw trzecich; podkresla, ze wiele z nich moze odnies¢ sukces, jezeli
umozliwi si¢ im zaspokojenie rosngcego popytu na nowych rynkach eksportowych; zwraca
si¢ do Komisji, aby przeorganizowata swoja polityke handlowa:

a. poprzez skoordynowanie srodkéw do dyspozycji panstw cztonkowskich w celu
promowania przedsigbiorstw unijnych oraz ochrony unijnych produktéw, inwestycji i
praw wiasnosci intelektualnej poza UE,

b. poprzez centralizacje instrumentow europejskich wspierajacych eksport, gtownie tych
zorientowanych na MSP (,,Male przedsiebiorstwo, wielki §wiat”), przyktadowo
poprzez stworzenie kompleksowej 1 tatwo dostepnej sektorowej platformy cyfrowe;,

C. poprzez stopniowe opieranie naszych relacji handlowych na zasadzie wzajemnosci,
niedocenionej przez Komisje w ramach ,,CARS 20207,

d. poprzez wzywanie do zniesienia barier pozataryfowych w przemysle motoryzacyjnym,

e. poprzez skrocenie czasu oczekiwania na wszczecie dochodzenia 1 usprawnienie
stosowania instrumentéw ochrony handlu;

zwraca si¢ do Komisji o wigczenie pojecia konkurencyjnosci sektora motoryzacyjnego do
swoich ocen skutkéw ex ante dotyczacych przysztych umoéw handlowych, o
przeprowadzanie uaktualnionych ocen po wejsciu w zycie tych umow i o regularne
przeprowadzanie ocen tagcznych skutkéw uméw obowiazujacych obecnie oraz umow w



trakcie negocjacji, na podstawie szczegotowych i jasno zdefiniowanych kryteriow,
obejmujacych forme udziatu w ocenie zainteresowanych podmiotow;

69. postanawia wyposazy¢ si¢ w srodki niezbedne do samodzielnej analizy skutkow kazdej
umowy o wolnym handlu;
0

0O O

70. zobowiazuje swojego przewodniczacego do przekazania niniejszej rezolucji Radzie i
Komisji, a takze panstwom cztonkowskim.



