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MEDDELELSE FRA KOMMISSIONEN

" Udspil til imadegaelse af krisen i den eur opadske bilindustri”

Indledning

Bilsektoren er et af Europas industrielle flagskibe. Den er en af de vigtigste drivkradter for
vakst, eksport, innovation og beskedftigelse. Den har feglgevirkninger ned gennem en lang
rackke andre sektorer. Den gér ogsa i hgj grad pa tvaas af gramserne med hensyn til
leverandarer og producenter samt i afsagningsleddet med hensyn til forhandlere og service,
hvilket skaber et netvaark af gensidige interesser, som bergrer ale EU's medlemsstater.

Kommissionen er overbevist om, at EU har brug for en dynamisk og konkurrencedygtig
bilsektor. Den gkonomiske krise har sat bilsektoren under saaligt pres. Korrekt malrettet
stette er nadvendig for at hjadpe industrien og dens arbejdsstyrke gennem nedgangen og tage
fat pa strukturelle problemer ved at gare sektoren mere konkurrencedygtig og tilpasse den
bedre til fremtidens behov.

Den europadske bilindustri har en stor fremtid for sig. Eksportresultaterne viser, at den kan
fremstille de rigtige produkter til et globalt marked, som fortsat vil vokse. Sektorens
arbejdsstyrke har de kvalifikationer, der skal til for at bevare det teknologiske forspring. Den
arbejder da ogsa alerede pa at fremstille den nye generation af motorkeretgjer, der er
nadvendige i lav-CO2-samfundet.

| denne meddelelse skitseres det, hvordan EU kan tage forskellige politikker i anvendelse til
stette for bilindustrien. Den angiver rammerne for en europadsk indsats. dvs. de rammer, der
angiver, hvordan badde EU og medlemsstaterne kan gennemfere de nedvendige
foranstaltninger. Forskellige medlemsstater vil sammensadte deres indsats pa forskellige
mader for a tage hensyn til producenternes, leveranderernes, forhandlernes og
arbegjdstagernes behov. Alle kan pa den mest effektive made arbejde med den tryghed, som
skabes med fadles EU-rammer.

Det indre marked har veaet en af hovedarsagerne til den europadske bilindustris livskraft,
dens konkurrencedygtige produktion og dens store salgstal. Det vil vaae af kritisk betydning i
opsvingsfasen. Det er derfor af afgerende betydning, at statsstette og andre foranstaltninger er
meget marettede og bidrager til at opbygge industriens fremtidige styrke i stedet for at
indfere kortsigtede forvridninger, der vil skade konkurrenceevnen pa lang sigt. Dette kreever
samarbejde og en indsats pa niveauet over de nationale beslutninger for at sikre, at disse
passer sammen med EU's overordnede ambitioner.

Samtidig kan EU tilbyde en rakke andre tiltag til skabelsen af en platform, der skal stabilisere
industrien og hjadpe den med at komme pa fode igen. Denne omfatter foranstaltninger til
investering i strategiske teknologier. Den omfatter ogsa tiltag til hjadp for arbejdstagere, hvis
arbejdspladser er i farezonen, til at blive omskolet og finde nyt arbejde, samt tiltag til at
bevare og udvikle de vigtigste kvalifikationer hos nogle af de mest vaadsatte teknikere i
Europa. Den omfatter en beslutsom og samordnet indsats til bekaampelse af eventuelle skridt i
retning af protektionisme pa de globale markeder. Og industrien vil naturligvis fa direkte
fordel af de centrale foranstaltninger i Den Europadske @konomiske Genopretningsplan, der
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skal fa langivningen i gang igen, samt af saglige foranstaltninger som f.eks. initiativet for
"grenne” biler i Europa.

Disse europadske rammer for bilsektoren viser, hvorledes en intelligent anvendelse af EU-
politikker og nationale politikker ikke blot kan afbade konsekvenserne for bilindustrien i en
tid, hvor den er under stort pres, men ogsa fungere som et springbragt for fremtiden. Det fadles
mal er en dynamisk, konkurrencedygtig og bagredygtig bilsektor i EU i de kommende tidr.

1. Bilsektorens szerlige situation

Bilindustrien er af central betydning for Europas velstand. EU er verdens starste producent
af motorkaretgier og fremstiller mere end 18 millioner keretgjer om dret og naesten en
tredjedel af verdens personbiler. Den beskadtiger rigtig mange kvalificerede arbejdstagere.
Der er ansat 2 millioner mennesker direkte, men bilindustrien er ansvarlig for ca. 12 millioner
arbejdspladser. Den er en vigtig drivkraft for viden og innovation og investerer hvert & mere
end 20 mia. EUR i FoU, hvilket gar den til Europas sterste private FoU-investor. Med en arlig
omsagtning pa 780 mia. EUR og en vaaditilvaskst pa mere end 140 mia. EUR yder den et stort
bidrag til EU's BNP. Den eksporterer langt mere end den importerer med et overskud pa 60
mia. EUR for en samlet eksport pd 125 mia. EUR. Den spiller ogsa en central rolle med
hensyn til at tackle mange af de vigtigste gkonomiske, sociale og miljgmaessige udfordringer,
som Europa stér over for i dag, f.eks. baaredygtig mobilitet og sikkerhed.

Der er en tsd sammenhaang mellem bilproduktionen og mange andre sektorer.
Elektronikindustrien, maskin- og elektroindustrien, informationsteknologiindustrien,
stdlindustrien, kemiindustrien, plastindustrien, metalindustrien og gummiindustrien er ale
vigtige leverandgrer. 20 % af EU's stalproduktion og 36 % af auminiumsproduktionen
anvendes til fremstilling af biler. Den har ogsa en meget betydelig graenseover skridende
dimension, bade i Europa og globalt. Inden for EU er de 250 produktionslinjer fordelt pa 16
medlemsstater, og hver eneste medlemsstat er involveret i produktionens forsyningskaade og
downstream-salgskaeden. Der er typisk omkring 50 virksomheder, der leverer komponenter til
fremstillingen af en bilmodel. De er spredt ud over hele Europa, og 75 % af en ny bils
mervaadi genereres af disse leveranderer. Vagdien af samhandelen med automobilprodukter
inden for Feadlesskabet er derfor betydelig og belgb sig til ca. 360 mia. EUR i 2008. En
nedgang i bilsektoren rammer derfor andre sektorer og alle EU-medlemsstaterne hardi.

Den nuvagende gkonomiske krise er kendetegnet af et pludseligt fald i produktionen.
Industriproduktionen i EU fald med 8,4 % i sidste kvartal af 2008, og alt tyder pa, at dette
bratte fald forstag’kes, efterhanden som ordrebggerne tammes. Da 60-80 % af alle kegb af nye
biler i Europa finansieres ved hjadp af 1an, har den finanskrise, der udlgste nedgangen, ramt
bilindustrien saalig hardt: Nedgangen pa 20 % er den sterste, der er konstateret. Lignende
tendenser konstateres i sektorer med tagt tilknytning til bilindustrien, som f.eks. stalindustrien,
hvor forbruget forventes at falde med 30 % i farste kvartal af 2009 og 16 % i andet kvartal.
Der er tre hovedarsager til den europad ske bilindustris vanskelige situation:

For det farste har der vaaet et brat og generelt fald i efterspargslen efter personbiler og
erhvervskaretgier badde i EU og pa verdensplan. Stramme kreditbetingelser, faldende
aktiekurser og ejendomspriser samt den usikkerhed, der er skabt af den globale gkonomiske
situation, farer til meget ringe tillid hos forbrugerne og formindsket kabekraft. | sidste kvartal
af 2008 faldt antallet af indregistrerede nye biler i Europa med gennemsnitligt 20 %. Salget af
nye personbiler faldt med 1,2 millioner i 2008. | januar 2009 & det europadske marked for
personbiler 27 % under niveauet for aret far. Producenterne af erhvervskeretgjer blev ramt
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endnu hardere, idet ordrerne pa tunge keretgjer faldt fra 38 000 i januar 2008 til 600 i
november 2008, hvilket svarer til to tredjedele af produktionskapaciteten pr. dag hos en
gennemsnitlig producent af tunge keretgjer. Situationen varierer fra medlemsstat til
medlemsstat, men nedgangen er nu slaet igennem pa ale markeder i EU, og ale starre
producenter pa det europad ske marked er hardt ramt.

For det andet melder bilindustrien om problemer med hensyn til adgang til
lanefinansiering og frygt for likviditetsproblemer. Nogle selskaber kan ikke opna lan pa
rimelige vilkar, fordi kreditvurderingerne nedgraderes som falge af markedsudsigterne. Det
andas, at bilproducenternes fem starste koncerninterne finansieringsselskaber i Europa skal
skaffe omkring 10 mia. EUR i form af mellemfristet til langfristet gadd i |gbet af 2009. Hertil
kommer, at leverandererne giver udtryk for yderligere bekymringer over, at pengene ikke
bevesger sig ned gennem forsyningskaeden. Situationen er isaa vanskelig for mindre
underleverandegrer, som e mindre kapitaliserede og diversificerede end de starre
underleverandarer.

For det tredje lider industrien under mere langsigtede struktur problemer opstaet far krisen.
Virksomhederne i bilindustrien befandt sig allerede i et meget konkurrencepragget miljg. Hgje
faste omkostninger, strukturel overkapacitet og intensiv priskonkurrence havde allerede faet
mange virksomheder i bilindustrien til at fokusere pd nedskaaing af omkostningerne og
forbedring af den interne effektivitet. Der har ogsa fundet betydelige sammenlaggninger sted i
leverandersektoren. Den seneste tids fald i efterspgrgslen og produktionen har forvearet
situationen, og den gennemsnitlige overkapacitet i Europa vurderes til mindst 20 %. Globalt
set er kapaciteten i gjeblikket pa 94 mio. karetgjer pr. ar, mens efterspergsien i 2009 forventes
at vagre paca. 55 mio.

Situationen forvaares af den stigende risiko for protektionisme, der truer med at reducere
adgangen til tredjelandsmarkeder for europadske producenter, der har klaret sig godt pa
eksportmarkedet. De farste tilfadde er blevet konstateret i form af nye krav vedrgrende
importlicenser, f.eks. i Argentina og Brasilien, eller hgjere importafgifter, f.eks. i Rusland.

De aktuelle prognoser for 2009 er ikke opmuntrende. De foreliggende prognoser tyder pa
en yderligere nedgang i markedet for personbiler pa mellem 12 og 18 % (ca. 1,5 — 2,5 mio.
karetgjer). Industrien forventer, at efterspargsien efter erhvervskeretgjer falder med ca. 30 %.
Dette vil med a sandsynlighed sadte hele bilindustriens veadikaede under yderligere pres,
issa med hensyn til produktionsmaangder, kapacitetsudnyttel se, beskadtigelse of investeringer
| forskning. Et fald i efterspergsien vil sandsynligvis medfere et fortsat fald i produktionen, og
dette falger efter skannede reduktioner af produktionen med 25 % aene i de to ferste
kvartaler af 2009.

Bilvirksomhedernes faldende produktion og efterfelgende omkostningsnedskaainger har
allerede medfert fald i beskaeftigelsen. Indtil nu har dette ferst og fremmest ramt de
midlertidigt ansatte. Industrien har imidlertid angivet, at en forvaaring af markedssituationen
vil kunne bringe 15 til 20 % af dens arbejdsstyrke i risikozonen, mens helt op til 1 ud af 3
leveranderer er blevet bragt i en sarbar position som falge af krisen. Negative konsekvenser
for beskedtigelsen kan blive forstagket af regionale virkninger som fgige af bilindustriens
tendens til klyngedannelse og geografisk koncentration. Et yderligere pres skabes af potentielt
afsmittende virkninger af omstruktureringen af GM og Chrysler. For eksempel har GM
meddelt, at ud af de 47 000 arbejdspladser, der skal skaares ned med de kommende ar, vil de
26 000 blive skaret ned uden for USA.
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De langsigtede globale udsigter for bilindustrien er dog lovende: Efterspargslen efter
karetgjer forventes at blive fordoblet eller endda tredoblet over de kommende 20 & som falge
af den generelle udbredelse af biler pa de nye markeder. Ngdvendigheden af en mere "gren”
bilpark vil give nye muligheder for innovativ teknologi. Da det nuvagende fald i
efterspegrgslen pa de veludviklede markeder som Europa og USA forlaanger den periode, der
medgar til en generel fornyelse af vognparken, vil der desuden opsta endnu bedre muligheder
I forbindelse med et markedsopsving. Dette gar det saligt vigtigt for EU's bilindustri at
kunne klare sig igennem nedgangen og vaae klar til at hgste fordelene, ndr efterspergsien
vender tilbage.

2. HVILKE POLITIKKER SKAL DER GENNEMF@RES?

| den europadske gkonomiske genopretningsplan’, der er baseret p& det relancerede
Lissabonpartnerskab for vakst og beskadtigelse, hvor bilindustrien blev identificeret som et
europad sk aktiv, blev der peget pa bilindustrien som en sektor, hvor en stagrk politikindsats er
pakraevet. En vigtig prioritet for fremtiden er at sikre, at den europadske industri er i stand til
at handtere den nuvaarende krise og komme ud pa den anden side i en staakere position med
hensyn til at kunne konkurrere globalt, nar markedsforholdene igen bliver bedre. Dette vil
isax kunne blive tilfaddet, hvis bilindustrien er i stand til at klare den trefoldige udfordring,
det er at kombinere teknologisk |ederskab med miljgmasssige og sikkerhedsmaessige resultater
| verdensklasse.

Genopretningsplanen understreger betydningen af ikke blot at tage fat pa arsagerne til de
nuvagrende problemer i bilsektoren, men at gere det pa en made, der vil sikre og yderligere
styrke industriens konkurrenceevne pa laagere sigt. Dette betyder isaar, at man skal reagere pa
udviklingen i forbrugernes efterspgrgsel — i Europa og globat — ved at fremskynde
udviklingen og fremstillingen af "grenne" biler gennem store investeringer i FoU og
innovation. En sadan fremgangsmade vil ogsa komme til at udgere et vigtigt bidrag til
industriens tilpasning til lav-CO2-gkonomien og derved til opfyldelsen af Europas ambitioner
med hensyn til CO2-udledninger og forbedret energiforsyningssikkerhed.

Hovedansvaret for handteringen af krisen pahviler industrien, de enkelte virksomheder og
deres ledelser. Det er op til industrien selv at tage fat pa de strukturelle problemer med hensyn
til produktionseffektivitet og kapacitetsudnyttelse for derved at forbedre konkurrenceevne og
baaredygtighed pa laangere sigt.

EU og medlemsstaterne kan herudover som led i den overordnede erhvervspolitik bidrage til
at skabe de rammebetingelser, som giver industrien mulighed for fremgang. EU og
medlemsstaterne kan ogsa fremme en fair konkurrence pa abne globale markeder. Malrettet
og midlertidig stette fra den offentlige sektor pa EU-niveau og mediemsstatsniveau kan
vaae med til at supplere industriens bestrasbelser pa at klare krisen og afbade de sandsynlige
omstruktureringers negative konsekvenser for beskadtigelsen. Denne offentlige stette skal
helst daskkes af de horisontale politikinstrumenter, der finder anvendelse pa industrisektoren
som helhed, og den ber ydes gennem en kombination af tiltag pa europadsk plan og
medlemsstatsplan. Pa et uformelt ministermgde den 16. januar kunne medlemsstaterne
tilslutte sig disse synspunkter og var enige om en rakke nggleprincipper for deres respons pa
den nuvaaende situation, som f.eks. behovet for dbne globale markeder, fair konkurrence,
overholdelse af principperne for bedre lovgivning samt samarbejde og transparens.

! Meddelelse fra Kommissionen til Det Europadske Rad af 26.11.2008, "En europadsk gkonomisk
genopretningsplan™, KOM(2008) 800.
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Det er vigtigt at sikre, at foranstaltninger, der indfares pa medlemsstatsniveau, er kohaer ente,
effektive og koordinerede. Da en stor del af den europaaske bilindustris betydning skyldes
dens afledte virkninger for EU's gkonomi i bredere forstand, er det saaligt vigtigt at sikre, at
det indre marked fungerer ordentligt, og at opretholde konkurrencemasssig neutralitet og lige
vilkar, sdledes at solidariteten medlemsstaterne imellem ogsa sikres.

| den europadske @konomiske genopretningsplan har Kommissionen fremsat
neggleelementerne i den relevante gkonomiske stette til  bilsektoren. Nogle af
foranstaltningerne er generelle, mens andre fokuserer specifikt pa& bilindustrien. Den
foreddede fremgangsmade har felgende hovedformadl: 1) at stette efterspergden for at
bidrage til at afhjadpe virkningerne af kreditstramningen; 2) at fremme tilpasning ved at
afbede omkostningerne i forbindelse med omstrukturering, isaa for arbejdstagerne, og at
forbedre arbejdstagernes uddannelse; 3) at tilskynde til modernisering af anlasg med henblik
pa at sikre industriens bagedygtige konkurrenceevne pa verdensplan; og 4) at hjadpe
industrien med at gennemfare den gennemgribende teknol ogiske udvikling, som udfordringen
med hensyn til klimaforandringerne kraever. Der er allerede gjort fremskridt, men det er
vigtigt at sikre, at malene opfyldes fuldt ud pa en effektiv og kohaarent made.

a) Rammebetingelser og CARS 21

Gennem CARS 21-processen har Kommissionen udviklet en koordineret og forudsigelig
politikramme pa mellemlang og lang sigt for bilindustrien, baseret pa kontinuerlig dialog med
og hering af ale de vigtigste akterer. | det nuvegrende gkonomiske klima er en klar
orientering hen imod langsigtet konkurrencedygtighed, der bygger pa innovation, sikkerhed
og miljevenlighed, endnu vigtigere. Kommissionen bekradter derfor igen, at den har forpligtet
til fuldt ud at tage hensyn til henstillingerne i CARS 21-processen (jf. bilag 1), idet den fuldt
ud vil falge principperne for bedre lovgivning. Kommissionen vil sikre, at der som opfalgning
til CARS 21 vedtages en kohazgent og koordineret fremadrettet indfaldsvinkel til fremtidig
vejtransport og baaedygtig mobilitet. | betragtning af virkningerne af den nuvaaende krise vil
Kommissionen afveje omkostninger og fordele ved ethvert nyt lovgivningsinitiativ og i videst
muligt omfang sage at undga at skabe nye gkonomiske byrder.

b) Adgang til finansiering og kontinuerlig investering i innovation og forskning

Det er afgarende at genoprette adgangen til finansiering pa rimelige vilkar og genskabe
likviditeten, sa levedygtige virksomheder ikke tvinges til at lukke, og sa forbrugerne kan fa
lan til kab af nye biler. Det at sikre, at det finansielle system kommer til at fungere ordentligt,
forbliver den hgjeste prioritet i bestragbelserne pa at styre gkonomien hen imod et opsving.
Dette er isaa vigtigt i bilsektoren, der er karakteriseret af en kapitalintensiv lanefinansieret
privat efterspargsel. Bilindustrien ska finansiere forskning og innovation, isax for at
konstruere nye motorer, der med start i 2012 skal opfylde den ambitigse europadske
lovgivning om reduktion af CO2-udledninger. De nye keretgjer skal ogsa overholde strengere
graanser for emissioner af forurenende stoffer og opfylde strengere sikkerhedskrav. Det er
derfor absolut ngdvendigt at hjadpe virksomhederne med at fa adgang til finansiering.

Spargsmalet om finansiering er ikke blot relevant for den europadske bilindustris fremtid,
men for gkonomien som helhed. Det ber farst og fremmest |@ses gennem for anstaltninger
til stette for finanssektoren pa EU-niveau og medlemsstatsniveau. | denne forbindelse har
Kommissionen allerede gennemfert vigtige initiativer med vedtagelsen af meddelelsen om
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anvendelse af regler for statsstette p& banksektoren’ og meddelelsen om rekapitalisering af
pengeinstitutter under den aktuelle finanskrise®. For s vidt angdr bilsektoren specifikt skal det
bemaakes, at bilfabrikkernes finansielle afdelinger ogsa kan veae stetteberettigede under de
ordninger, som Kommissionen har indfert for banksektoren. Desuden er Kommissionen
opmagksom pa de potentielt skadelige likviditetsproblemer, iser i leverander sektoren, og
vil sammen med Den Europadske Investeringsbank (EIB) og medlemsstaterne sgge at finde
vele til at forbedre kreditstreammen til SMV'erne, herunder SMV'er, der er leveranderer til
bilindustrien.

Set ud fra dtatsstettesynsvinkelen blev foranstaltningerne i de nye midlertidige
rammebestemmelser for statsstette, der blev vedtaget i december 2008* (mindre andringer
vedtaget den 25. februar 2009), udformet med henblik pa at give medlemsstaterne mulighed
for at yde stette til virksomheder, der havde problemer med at fa adgang til likvide midler.
Typiske instrumenter tilladt inden for disse rammer er subsidierede |an, subsidierede garantier
og subsidierede Ian til produktion af "grenne" produkter, herunder biler. | denne forbindelse
skal det understreges, at statsstette ydet pa grundlag af disse rammebestemmelser fuldt ud
overholder reglerne for det indre marked for at undga forvridninger og fragmentering. Disse
rammer finder kun anvendelse pa virksomheder, hvis vanskeligheder ikke opstod allerede far
krisen. For virksomheder, hvis vanskeligheder mere skyldes strukturelle problemer end den
nuvagende krise, skal eventuel statsstette ledsages af en omstruktureringsplan, der sikrer
levedygtighed pa lang sigt i overensstemmelse med malet om at fremme denne industris
konkurrenceevne.

Den lange rakke af "traditionelle" statsstetteinstrumenter (jf. listen i bilag 2), som
medlemsstaterne kan benytte til at stette deres industrier, kan ogsa vaae vigtige vaaktgjer til
fremme af forskning og innovation, miljemaessig udvikling og eventuel omstrukturering i
bilindustrien, samtidig med at der opretholdes lige vilkar i det indre marked.

Kommissionen vil sammen med Den Europadske Investeringsbank og medlemsstaterne stette
industrien i dens bestradoelser pa at opretholde investeringerne i fremtidige teknologier
(issa grenne teknologier som braendstofeffektivitet og alternative fremdrivningssystemer) i
hele den gkonomiske nedgangsperiode. Dette vil farst og fremmest ske gennem Den
Europadske I nvesteringsbank og gennem det 7. for skningsrammeprogram.

Den Europadske Investeringsbank (EIB) har allerede @get omfanget af planlagte lan til
bilsektoren, navnlig gennem den europad ske facilitet for ren transport, til et &rligt belgb pa 4
mia. EUR i 2009 og i 2010. Lan til bilindustrien kan ogsa traskke pa horisontale programmer,
navnlig dem der er malrettet mod SMV'er, konvergens eller sikkerhed. Arbejdet er allerede
godt i gang, og EIB forventes at godkende projekter i bilindustrien for en vaadi af 3,8 mia.
EUR i marts, mens de traditionelle projekter, der er pa vej, svarer til et samlet belgb pa 6,8
mia. EUR. Kommissionen og EIB vil fortsat arbegde tag sammen for at sikre, at den ydede
finansiering bliver sa effektiv. som muligt. Muligheden for yderligere at fremrykke lan
planlagt for 2009 og 2010 er under konstant overvejelse. Procedurerne for ydelse af stette er

Meddelelse om statsstettereglernes anvendelse pa foranstaltninger truffet over for pengeinstitutter i
forbindelse med den aktuelle globale finanskrise, december 2008 (EUT C 16 af 22.1.2009, s. 1);
revideret den 25.2.2009, K(2009) 1270.

Kommissionens meddelelse om rekapitalisering af pengeinstitutter under den aktuelle finanskrise:
Stettens  begremsning  til  det nedvendige minimum og sikkerhedsforanstaltninger mod
uforhol dsmaessige konkurrencefordrejninger (EUT C 10 af 15.1.2009, s. 2).

Midlertidige EF-rammebestemmel ser for statsstette, der ydes for at lette adgangen til finansiering under
den nuvagrende finansielle og gkonomiske krise (EUT C 16 af 22.1.20009, s. 1).
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blevet stremlinet, hvilket muligger den hurtigst mulige behandling og beslutningstagning med
hensyn til stetteansagninger, samtidig med at de strenge vurderingsprocedurer opretholdes for
at sikre investeringernes levedygtighed palang sigt.

Disse bestragbel ser vil blive opbakket af et forskningspartner skab mellem den offentlige og
den private sektor vedrgrende fremtidens mobilitet med en anslaet samlet vaadi af 1 mia.
EUR. | overensstemmelse med det forberedende arbejde udfert under det 7.
forskningsrammeprogran og de relevante europsaske teknologiplatforme vil dette
partnerskab ferst og fremmest fokusere pa udviklingen af "grenne' keretgjer, herunder
personbiler, busser, bybiler og lastvogne, men relaterede spergsmad som infrastruktur og
logistik vil ogsdindgd Desuden bgr ethvert potentiale for yderligere administrativ forenkling
af offentlige FoU-programmer og offentlige-private FoU-partnerskaber udnyttes.
Kommissionen opfordrer ogsd medlemsstaterne til at yde stette til FoU inden for
miljgomradet og @ge investeringerne i infrastrukturer til "gren” transport, f.eks. til elbiler og
brintbiler, og at gere dette pa en koordineret made for at undga kostbart dobbeltarbejde og
opnaden starst mulige effekt.

Endelig arbejder Kommissionen pa at skabe den standardisering, der er ngdvendig for at
sikre, at fremtidige teknologiske lgsninger er omfattet af retssikkerhed og kan anvendes
overalt i det indre marked.

c) Fremme af efter speargsien efter nye biler og fremskyndelse af for nyelsen af bilparken

Medlemsstaterne har gennemfart foranstaltninger pa efterspargselssiden, fordi disse er det
mest effektive middel til at modvirke faldet i efterspgrgsen pa kort sigt og styrke
forbrugernes tillid. Da ni medlemsstater alerede har indfert genanvendelses- og
genvindingsordninger ("skrotningsordninger”) og flere overvejer at gare dette, inviterede
Kommissionen medlemsstaternes eksperter til et ferste mgde den 16. februar 2009 for at sikre
transparens med hensyn til alle initiativerne og give mulighed for udveksling af bedste
praksis. Kommissionen har sammen med medlemsstaterne dreftet de fadles principper, der
skal sikre en gnidningsegs indferelse af sadanne skrotningsordninger (jf. bilag 3).
Kommissionen har desuden forpligtet sig til at fremskynde godkendel sesprocessen i henhold
til direktiv 98/34/EF.

Kommissionen opfordrer medlemsstaterne til fuldt ud at udnytte offentlige indkgb til at
fremme efterspergsen efter renere og mere bramdstof gkonomiske keretgjer pa kort sigt, idet
de vurderer mulighederne for at fremrykke infrastrukturinvesteringer og investeringer i
fornyelse af karetgjer til offentlig transport, herunder tunge keretgjer.

d) Bevarelse af kvalifikationer og af beskagftigelse og ster st mulig reduktion af de sociale
omkostninger

Udsigterne for beskadtigelsen i bilsektoren giver anledning til stor bekymring og fortjener
fuld politisk opmeaksomhed. Medlemsstaterne vil komme til at std over for store
udfordringer, og mange regioner kan blive hardt ramt.

Sektorens europadske arbejdsmarkedsparter og erhvervsorganisationer lancerede derfor i
oktober 2007 et europadsk partnerskab for forberedelse pa forandringer i bilsektoren
(European Partnership for the anticipation of change in the automotive sector). Et
omfattende toarsprogram er under gennemfarelse med henblik pa at foregribe og afbade de
sociae falger af omstruktureringer.
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Der er forskellige EU-fonde og redskaber, der kan mobiliseres for at stette de sociale
tilpasningsomkostninger og sikre, at de kvalifikationer, der er ngdvendige for industriens
fremtidige konkurrencedygtighed, bevares i industrien. Dette bar geres pa mader, der pa
sigt stetter overgangen til nye produktionsformer, og ber ikke udelukke ngdvendig
omstrukturering. Sadanne foranstaltninger kan finde anvendelse i alle sektorer. De er dog
salig relevante for bilsektoren og dens forsyningskasde, da man her stér over for en betydelig
overkapacitet.

Kommissionen har ogsa foresldet en forggelse af forskudsbetalinger fra Den Europaeiske
Socialfond (ESF) og en forenkling af kriterierne. Dette kan bruges til at stette
gennemfarelsesforanstaltninger  til  bevarelse af arbejdspladser og bekaampelse af
arbgjddashed i bilindustrien, som f.eks.: i) stette korttidsarbejdere ved at finansiere
uddannelse og en del af arbejdskraftsomkostningerne (Ienninger og andre omkostninger); ii)
stette virksomheds- og sektoromstruktureringer; iii) finansiere omskoling; iv) forudsige behov
| forbindelser med udviklingen og fremskaffe tilsvarende kvalifikationer. Der findes alerede
vellykkede eksempler pa, hvordan ESF tidligere har stettet omstruktureringer i bilindustrien,
og disse kan bruges som inspiration.

Mulighederne for at udnytte interventioner finansieret af Den Europaaske Fond for
Tilpasning til Globaliseringen bgr ogsd undersgges tilbundsgaende. Globaliseringsfonden
har allerede interveneret i fire tilfedde i bilsektoren, og en femte intervention er pa ve.
Muligheden for at benytte sig af denne stette vil blive yderligere forbedret, nér ferst Europa-
Parlamentet og Radet har vedtaget Kommissionens nylige forslag. Dette vil give fonden
mulighed for at intervenere hurtigere og vil i en begramset periode gere det muligt at
begrunde interventionerne med den nuvegrende gkonomiske krise, uanset om der er en
forbindelse til globaliseringen.

e) Abne markeder og fair konkurrence pa ver densplan

| perioder med gkonomisk usikkerhed gges sandsynligheden for, at nogle lande sgger at
beskytte deres industrier ved at etablere handelshindringer. Fair konkurrence pa abne
markeder kan vaare med til at bekaampe den nuvaaende krise, mens enhver protektionistisk
foranstaltning risikerer at gare den veare. EU har forpligtet sig til at undgd at skabe nye
handelsbegraansninger over for tredjelande. EU forventer samme holdning fra sine
handel spartnere og kan ikke tolerere en genoplivning af protektionismen.

Kommissionen vil faglge den internationale udvikling ngje og fremme den internationale
dialog, issa med de vigtigste handel spartnere, herunder USA, Japan, Korea og Kina. EU vil
samarbejde med dem om at holde verdensmarkederne dbne og sikre fair konkurrence.

3. STYRKELSE AF PARTNERSKABET

Kommissionen har sat sig som mal at bringe medlemsstaterne og andre aktegrer sasmmen for at
sikre en kohaarent og koordineret fremgangsmade i stetten til den europadske bilindustri. Den
vil hele tiden falge med i udviklingen pa dette omrade. Kommissionen foresar, at CARS 21-
processen styrkes i form af en rundbordskonference med medlemsstaterne, bilindustrien
(producenter og leverandarer) og fagforeningerne. Det vigtigste mal ber vage at skabe en
platform for gensidig information, dialog og bedste praksis. Den ber stette sektorens
omstruktureringsbestradbel ser, sdledes at den kan konkurrere pa verdensmarkedet med en
staark fokusering pa bevarelsen af kvalifikationer i industrien, omskoling af arbejdstagere til
fremtidens arbejdsopgaver og til nye arbejdspladser i denne og andre sektorer.
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Rundbordskonferencen bar ogsa holde gje med udviklingen inden for falgende omréder:

Genskabning af den private efterspargsel og "frontloading” af den offentlige
efter spergsel.

Finansiel stettetil forskning.

Aktiv stette til reduktion af overkapacitet, samtidig med opretholdelsen af en kvalificer et
arbgdsstyrke gennem Den Europadsk Socialfond og Den Europsaske Fond for
Tilpasning til Globaliseringen.

Ngje overholdelse af anbefalingernei CARS 21, issar med hensyn til bedre lovgivning og
nadvendigheden af at afveje omkostninger og fordele ved ethvert nyt lovgivningsinitiativ
med henblik pai videst muligt omfang at undga at skabe nye gkonomiske byrder.

Kommissionen er klar til fuldt ud at bruge Det Transatlantiske @konomiske R&d (TEC) til at
intensivere dialogen med USA vedrgrende de amerikanske bilproducenters situation og de
afsmittende virkninger i EU.

Bilag 1. Konklusionerne af midtvejsevalueringen af CARS 21

Bilag 2: Oversigt over statsstettei nstrumenter

Bilag 3: Retningslinjer for skrotningsordninger
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