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SUMAR EXECUTIV

La nivel mondial, modelele consacrate ale industriei
autovehiculelor din secolul XX urmeaza o tendinta de
dizolvare din ce in ce mai accentuata. Implicatiile enorme
pe care aceasta tendinta le exercita asupra politicilor din
domeniul economic, al ocuparii fortei de munca si al
inovarii, au generat presiune asupra industriei
autovehiculelor din Germania si din Europa. Ne confruntam
Cu aceasta situatie intr-un moment in care industria este in
curs de expansiune, inregistrand o crestere a vanzarilor, a
gradului de ocupare a fortei de munca si a volumului
exporturilor.

Mobilitatea, asa cum o cunoastem, trece printr-un
proces de schimbare, manifestat prin megatendinte
puternice si relevante la nivel mondial, noi cerinte de
mobilitate legate de urbanizarea pietelor de transport si,
pana la acest moment, prin forme necunoscute of
concurenta care provin, de exemplu, din sectorul IT in plina
dezvoltare, dar si din obiectivele politicii industriale ale
Chinei. Tendintele, manifestate concomitent, in favoarea
electrificarii, conectarii in retea (networking), automatizarii
si utilizarii in comun (sharing), revolutioneaza industria
autovehiculelor si vor duce la aparitia unei noi forme de
automobilitate. Sistemul de propulsie pe baza de
combustibili fosili este in curs de a fi inlocuit cu
electromotoare si baterii; notiunea de a-ti conduce singur
masina este in curs de a fi inlocuita de concepte precum
conducerea asistata, automatizata si autonoma, iar
proprietatea este in curs de a fi inlocuita cu o ecologie de
tip platforma digitala caracterizata de noi modele de afaceri
si forme de distributie.

Efectul cumulativ al acestor evolutii asupra industriei
autovehiculelor din Germania si Europa s-a concretizat in
schimbari dramatice ale cererii si ofertei, care pun sub
semnul indoielii modelele de afaceri anterioare. Aceste
procese de transformare nu mai pot fi gestionate prin
reglementarea politicii in industria autovehiculelor si printr-
un proces intern de auto-transformare corporativa. Pentru
promovarea schimbarii in sectorul autovehiculelor, este
necesara colaborarea dintre guverne, companii, sindicate si
consumatori.
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Acest demers de colaborare poate repurta succes numai
prin intermediul unui pact de mobilitate pentru viitor,
constituit dintr-o combinatie de strategii antreprenoriale,
politice si sociale, cu scopul transformarii conceptului de
transport la nivelul intregii societati. Demersul mentionat se
bazeaza pe traditia gestionarii pe baza de cooperare a
procesului de schimbare de ordin economic, social si social.
Principiul politic director pe care se fundamenteaza aceasta
schimbare trebuie sa fie cel al stabilirii unui sistem de
transport global durabil si integrat, in cadrul caruia
automobilul reprezinta piatra de temelie a filierelor de
transport intermodal si de actiune.

Este de datoria guvernului federal, in calitatea sa de
principal actor statal, sa coordoneze si sa intermedieze
procesele mai sus mentionate, in mod concertat cu statele si
municipalitatile germane. Guvernul federal trebuie sa
instituie cadrul de actiune pentru politica de reglementare,
fiscala si structuralg, iar intreprinderile private si factorii de
decizie politica ar trebui sa incurajeze intreaga societate sa
discute pe marginea unui viitor pact pentru mobilitate, prin
intermediul unui mecanism de consultare transparent.

Ca prim pas, este necesara conceperea si implementarea
unui program de transformare a pietei din punctul de vedere
al consumatorilor, in perspectiva electromobilitatii, care sa
fie intermediat si reglementat politic. Preocuparea esentiala
n acest context consta in modelarea comportamentului
consumatorului astfel incat sa se genereze cerere pentru
produsele noi si viitoare. La nivel european, de exemplu,
pactul pentru viitor ar trebui sa presupuna initierea unui
proiect menit sa faca saltul tehnologic catre
electromobilitate. De asemenea, ca si componenta a
programului de transformare a pietei, se impune ca
municipalitatile sa fie investite cu o autoritate mai mare si
mai cuprinzatoare pentru a promova laboratoare comunale
in cadrul carora atat industria automobilelor, cat si operatorii
de transport public, sa poata stabili noi forme de cooperare
in perspectiva noii mobilitati.
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INTRODUCERE

Economia mobilitatii trece printr-un proces de transformare
rapida. Megatendintele manifestate in domeniul sustenabi-
litatii, urbanizarii, individualizarii si digitizarii necesita si fac
posibila inovarea pe scara larga, atat tehnologica cat si in
domeniul mobilitatii sociale. in 2010 si 2014, doua proiecte
derulate de Fundatia Friedrich-Ebert-Stiftung (FES) au realizat
o analiza detaliata a acestei dinamici a procesului de transfor-
mare pe pietele de transport la scara globala si a provocarilor
cu care se confrunta industria autovehiculelor din Germania
ca urmare a acestui proces. La acest moment, este evident ca
aceste schimbari au intrat intr-o faza acceleratd, care este
insotitd de provocari de ordin calitativ cu totul noi. Astfel, se
ridica nu numai problema continudrii procesului de inovare si
a adaptarilor culturale de ordin organizational inerente in
acest sector al economiei, dar si problema modalitatii si
conditiilor in care acest sector isi poate continua existenta. in
acest context, in centrul atentiei se regasesc aspecte precum
valoarea adaugata, ocuparea fortei de munca si securitatea
sociala in clusterele regionale din industria autovehiculelor si,
pana la urma, rezilienta economica generald a Republicii
Federale Germania.

Toate acestea se intampla intr-un moment in care tehnolo-
gia care a fost, pana in prezent, sustinatorul standard al
industriei automobilelor din Europa si in mod specific din
Germania, respectiv tehnologia motorului diesel, a inceput sa
fie aspru criticata in zonele urbane europene. Industria se
confrunta cu acuzatii de practici ilegale si de intelegeri care
contravin legislatiei antitrust. Cu alte cuvinte, industria auto-
vehiculelor parcurge in prezent un proces de transformare
prin esec, in cadrul caruia procedurile si aranjamentele uzuale
au devenit depadsite. Lipsa de coeziune organizatorica din
cadrul sectorului, care face declaratii publice grandioase in
timp ce la nivel intern se agata de ierarhii de tip corporativ
adeseori rigide, nu a ajutat situatia mai sus mentionata.
Actiunile intreprinse la nivel de conducere nu numai ca au
stirbit reputatia industriei autovehiculelor din Germania, dar
ar putea si sa creeze prejudicii acestei industrii din perspectiva
rolului sau de amplasament industrial si de marca renumita
"Fabricat in Germania".

in acest context, se impune convertirea necesitatii in virtute
si trecerea la stadiul de transformare prin proiectare. Schim-
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barea nu se sta dupa nimeni. Si, pe langa aceasta transforma-
re empirica nereglementata si neclara, se manifesta si nece-
sitatea unei transformari de tip normativ. De o parte, aceasta
necesitate a fost generata de emisiile de combustibili fosili din
sectorul de transport rutier si de spatiul si resursele utilizate in
cadrul acestui sector. Totusi, de cealalta parte, necesitatea mai
sus mentionata se datoreaza, mai presus de toate, obligatiei
de a mentine, pe termen lung, gradul de ocupare a fortei de
munca si de securitate sociala in Germania, in calitate de
amplasament de productie. La nivelul industriei, asumarea
responsabilitatii presupune avansarea procesului de transfor-
mare pe baza unei abordari axate pe consolidarea increderii si
pe realizarea unui parteneriat activ cu reprezentantii angaja-
tilor, politicienilor si consumatorilor.

Plecand de la acest punct de vedere general, restructura-
rea iminenta a industriei autovehiculelor trebuie sa fie inte-
leasa in sensul de a face parte dintr-un proces de transfor-
mare a sectorului transporturilor. lar acest proces, la randul
sau, face parte dintr-un proces fundamental de transformare
legat de abordarea Germaniei cu privire la sustenabilitate.
Aspectele de ordin economic, social si ecologic pe care le
comporta sustenabilitatea ar trebui sa fie echilibrate astfel
incat sa contribuie la o mai mare rezilienta a Germaniei in
calitate de amplasament de productie, dar si a regiunilor
germane care creeaza valoare, in ansamblul lor.

Procesele de negociere derulate in ultimele decenii cu
privire la politica din industria autovehiculelor nu au pus
niciodata la indoiald consensul, bine echilibrat, al acestui
domeniu socio-economic consacrat, ci au vizat in principal
stabilizarea si mentinerea structurii acestui domeniu. insa in
prezent, acest regim de reglementare traditional este pus sub
semnul intrebarii, fiind in pericol de a fi o victima atat a
propriului succes, cat si a procesului de crestere si de
accelerare enorma a complexitatii si a actiunilor derulate in
sectorul mobilitatii si in industria auto. Oricat de riscanta si de
incerta ar putea sa para o transformare reala a sectorului
transporturilor, totusi, in situatii caracterizate de incertitudine,
o astfel de transformare reprezinta totusi o alternativa
rationala la abordarea destul de lenta si precauta aplicata
pana in prezent. Si aceasta pentru ca sustenabilitatea,
urbanizarea digitizarea si individualizarea isi unesc fortele
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intr-o dinamica a transformarii care nu poate fi gestionata
decat prin actiuni intreprinse la timp, indreptate catre atinge-
rea obiectivelor, dar si experimentale si curajoase. O abordare
de tip “sa urmarim sa vedem ce se intampla”, evitand astfel
problema, va genera consecinte negative pentru industria
autovehiculelor din Germania, in special pe termen lung.

Este evident cd o schimbare atat de cuprinzatoare precum
cea despre care vorbim nu poate fi perceputa altfel decat un
proiect destinat societatii in ansamblul sdu. Nu ar fi cinstit ca
provocarea aferentd unei astfel de restructurari la scara larga
sa fie ldsata exclusiv pe umerii industriei, din cauza faptului ca
acest mod de actiune ar depasi cu mult capacitatile industriei,
dar si din cauza faptului ca preferintele la nivel de produs sunt
definite, in mare méasura, de catre consumatori.

Principala recomandare de actiune desprinsa din docu-
mentul de fatd, care se adreseaza companiilor, sindicatelor
(de exemplu IG Metall pentru producatorii de echipamente
originale - OEM si furnizori, IGBCE pentru furnizori, Verdi
pentru sectorul serviciilor de mobilitate), consumatorilor si
politicienilor deopotriva, este foarte simpld, insa, in acelasi
timp foarte ambitioasa si va presupune eforturi considerabile
din partea tuturor celor implicati in sector. Germania are
nevoie de un pact pentru viitorul mobilitatii, care sa aduca
laolalta intreprinderile private, sindicatele, politicienii si
consumatorii. Se pot ridica intrebari cu privire la detaliile
strategiilor, la termenele de realizare si la limitele maxime. in
cele mai multe cazuri, nu dispunem inca de cunostinte
suficiente pentru a raspunde acestor intrebari; ne lipsesc
informatii importante si experienta, in special in legatura cu
noile produse si servicii digitale, si, astfel, trebuie sa creem
laboratoare in care sa reproducem situatii reale si spatii
pentru experimente de tip socio-tehnic pentru a analiza noua
mobilitate in zonele urbane, suburbane si rurale. inca este clar
ca din aceasta criza nu se poate iesi decat prin unirea fortelor.

Pactul pentru viitorul mobilitatii este conceput ca o reactie
la provocarile actuale si viitoare din industria autovehiculelor
din Germania, respectiv ca o reactie care depaseste sfera de
cuprindere a mecanismelor politice consacrate din industria
autovehiculelor si structurile uzuale de tip pact dintre indus-
tria autovehiculelor si mediul politic. in situatia actuald, nu se
poate garanta ca restructurarea industriei autovehiculelor va
repurta succes in economia de piata, ci, mai degraba, va
reprezenta unul dintre principalele proiecte ale unui angaja-
ment politic ambitios care, din multe puncte de vedere, este
in mod evident contrar structurilor de interese pe termen
scurt din sectorul autovehiculelor precum si actualelor stiluri
de viata si obiceiuri de consum. lar acest demers va necesita o
contributie politica. Nu intrevedem alta alternativa.

Pactul pentru viitorul mobilitatii impune o analizd ama-
nuntité a situatiei actuale din industria autovehiculelor. in
consecintd, in prima parte a acestei publicatii, vom prezenta

1 De la inceputul anului 2017, un grup de experti reprezentand mediul politic,
sindicatele, mediul de afaceri si stiintific, discutd pe marginea procesului de
transformare a industriei autovehiculelor, in cadrul unei serii de dezbateri de
specialitate. Scopul proiectului a fost acela de a descrie si, atunci cand a fost
necesar, de a stabili noi retele de transformare reziliente, formate din factorii de
decizie politica relevanti din sectorul autovehiculelor si transporturilor, care se
afla in spatele structurilor si canalelor de lobby clasice. Rezultatele acestui
proiect sunt prezentate in publicatia de fata. Printre rezultate sunt incluse si
constatarile desprinse in urma unei excursii comune efectuate in China.

factorii responsabili pentru turbulentele care se manifesta pe
piata transporturilor si autovehiculelor. Pentru inceput, vom
discuta pe marginea semnificatiei si nivelului actual de dez-
voltare al industriei autovehiculelor din Germania si din
Europa (Capitolul 2). Ne vom indrepta apoi atentia catre
interactiunea dintre megatendinte si tendintele de mobilitate,
care va genera riscuri si nevoie de schimbare, dar va crea si
oportunitati pentru transformarea viitoare a industriei auto-
vehiculelor, in conditii de sustenabilitate (Capitolul 3). inainte
de formularea unei concluzii intermediare (Capitolul 5), vom
discuta consecintele care decurg din dinamica procesului de
transformare evidentiat anterior, la nivelul industriei autove-
hiculelor din Germania (Capitolul 4), din perspectiva coope-
rarii, modului de organizare si ocuparii fortei de munca. Apoi,
n acest context, in cea de a doua sectiune principala a publi-
catiei (Capitolul 6) sunt dezbatute strategiile antreprenoriale,
politice si sociale care au potentialul de a transforma dificul-
tatile si distorsiunile emergente, care rezulta din transforma-
rea prin esec, intr-un proces de dezvoltare durabil, pe termen
lung, prin proiectare. Publicatia se incheie cu un rezumat al
principalelor recomandari de actiune destinate diferitilor
actori implicati (Capitolul 7).

Structura argumentatiei noastre este ilustrata in Figura 1.
Aceasta figura ilustreaza factorii de influenta si actorii rele-
vanti carora le revine atat sarcina cat si ocazia de a modela
viitorul industriei autovehiculelor, reliefand totodata si relatia
dintre acesti actori.

Figura 1
Tendintele de naturd multidimensionala schimbé universul autovehiculelor
Factorii care influenteaza industria autovehiculelor
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INDUSTRIA AUTOVEHICULELOR
DIN GERMANIA, IN PREZENT

Importanta industriei autovehiculelor pentru Germania este
de necontestat. in acest capitol intentionam sa realizim o
perspectiva empirica asupra situatiei actuale in acest sector.
Mai presus de toate, suntem interesati de efectele exercitate
de dezvoltarea globala asupra productiei, vanzarilor si
ocuparii fortei de munca, de punctele forte de care se bucura
industria autovehiculelor din Germania si de punctele slabe cu
care se confruntd aceasta industrie.

in anul 2016, industria autovehiculelor din Germania a
inregistrat o cifra de afaceri totala de aproximativ 405
miliarde de euro, aproape ca in anul 2015 (VDA 2017a).
Acesta inseamna ca industria autovehiculelor, care reprezinta
aproape o cincime din totalul vanzarilor industriale, continua
sa fie sectorul industrial cu cea mai ridicata cifra de afaceri din
Germania. Producatorii de autovehicule reprezinta aproxima-
tiv trei patrimi din aceasta cifra. Industriei autovehiculelor ii
revine o relevanta deosebitd din perspectiva sectorului co-
mercial al Germaniei. in anul 2016, aceasta industrie a generat
in afara pietei interne (VDA 2017a) aproximativ 256 miliarde
de euro in vanzari, ceea ce reprezinta aproape doua treimi din
volumul total al vanzarilor. Aceasta cifra corespunde aproxi-
mativ unei treimi din totalul cifrei de afaceri inregistrat de
industria germana in strainatate.

2.1 IMPORTANTA DIN CE iN CE MAI MARE
A PRODUCTIEI S| VANZARILOR EXTERNE

Tendintele diferite manifestate pe piata mondiala ihseamna
ca si distributia geografica a productiei si vanzarilor, intre
regiunile diferite ale globului, este in schimbare.

in SUA, cererea pentru autoturisme a atins un nou varf in
anul 2016. Acelasi lucru se aplica si cu privire la piata chine-
za a autoturismelor noi (BMWi 2017), care a inregistrat o
crestere exploziva in ultimii ani. incepand cu anul 2005,
vanzarile pe aceasta piata au crescut de peste sapte ori,
depasind 23 de milioane de autoturisme anual. in aceeasi
perioada, vanzarile in Europa (UE plus Asociatia Europeana
a Liberului Schimb - AELS) au scazut cu 0,8 la suta. Influenta
exercitata de China pe piata mondiala este de asemenea

semnificativd; vanzarile de autoturisme pe piata mondiala
au crescut cu 55 la suta incepand cu anul 2005, dar, fara
vanzarile din China, cresterea ar fi fost de doar aproximativ
11 la suta (Ernst & Young 2017).

in Figura 2 se evidentiaza ca in 2008, din cele 10,8
milioane de autoturisme germane produse, aproximativ
jumatate, respectiv 5,5 milioane, erau fabricate in mod
efectiv in Germania. in anul 2016, raportul dintre productia
interna si cea externa a suferit schimbari dramatice.
Producatorii germani de echipamente originale (produca-
torii de automobile sub marca proprie - OEM) au produs
5,7 milioane de automobile in Germania in 2016, aproxi-
mativ acelasi numar ca si cel inregistrat in 2008. Totodata,
acesti producatori si-au dublat si productia externa cu
aproximativ 5 milioane, la aproximativ 10,1 milioane de
autoturisme (VDA 2017a).

China a fost de departe cel mai important amplasament
de productie externa pentru OEM-urile germane in 2016, cu
aproximatv 4,7 milioane de unitati produse. Numarul total
de autoturisme fabricate in tara a fost de 28,4 milioane,
ceea ce reprezinta aproximativ 30 la suta din numarul total
de autoturisme fabricate la nivel mondial (ACEA 2017). Al
doilea cel mai important amplasament de productie din
strainatate este fara doar si poate SUA, cu 110.000 de
angajati (inclusiv furnizori) care, in anul 2016, au asamblat
aproximativ 852.000 de autovehicule in numele OEM-urilor
germane. Aceasta inseamna ca productia in SUA a crescut
de aproape patru ori fata de 2009 (Krause 2017). De cea-
lalta parte, in Europa Occidentala, OEM-urile germane nu
au inregistrat nicio crestere a productiei in 2016 fata de
2015 - in Europa Occidentala, excluzand Germania, s-au
fabricat 1.565.192 de autovehicule. OEM-urile germane au
produs 1.888.000 de autovehicule in Europa de Est, ceea ce
reprezintd o crestere cu cinci la sutd comparativ cu anul
2015 (VDA 2017a: 12). in ansamblu, in urma acestei ex-
tinderi a capacitatilor in straindtate, aproximativ doua treimi
din autovehiculele OEM-urilor germane au fost produse in
afara pietei interne. Totalul de 15,8 milioane de autovehi-
cule produse de OEM-urile germane reprezinta 19 la suta
din totalul productiei de autoturisme pe plan global (2016:
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83,1 milioane de unitati) (VDA 2017b). in acelasi timp, cifrele
care se refera la productia mondiala au crescut in mod con-
stant incepand cu anul 2009, si, pana in 2016, inregistrasera o
crestere de aproximativ 50% comparativ cu anul 2009.

Peste trei sferturi dintre autoturisme, adica putin sub 77%,
sunt exportate. Ponderea vanzarilor externe a crescut de la
82% n 2008 la putin sub 85% in 2016. in 2016, Germania a
exportat 2,5 milioane de autoturisme catre 28 de state ale UE,
ceea ce reprezinta aproximativ 56% din totalul vanzarilor
(VDA 2017a); prin urmare, vanzarile de autoturisme produse
in Germania depind inca, in mare masura, de pietele euro-
pene. Producatorii germani au fabricat unul din doua auto-
turisme vandute in Europa n anul 2016. in China, OEM-urile
germane detineau in 2016 o cota de piata putin sub ;
acelasi lucru era valabil si pentru Rusia. in SUA, aceast3 cifra a
inregistrat o scadere usoara, cu putin sub 8% (VDA 2017a).

2.2 CIFRE CARE INDICA STABILITATEA Sl GRADUL
RIDICAT DE OCUPARE A FORTEI DE MUNCA

in cele 16 state germane functioneazd un numar total de 41
de fabrici de asamblare finala (ACEA 2017), cu o productie
finald care reprezinta peste 30 la suta dintre autoturismele
produse in Europa. Aceste state reprezinta baza industriei
autovehiculelor din Germania, prezentand o foarte mare
relevanta din perspectiva cifrelor care reflecta ocuparea fortei
de munca in Germania. in raport cu anul 2015, numarul per-
soanelor angajate in industria autovehiculelor din Germania a
crescut cu inca 2% in 2016 si, in prezent, s-a stabilizat la peste
808.000 de angajati. Angajand in total 13% din numarul total
al lucratorilor industriali din Germania, industria autovehicu-
lelor este cel mai important angajator din sectorul industrial
dupa sectorul de inginerie mecanica (Biroul Federal de
Statistica, 2016).

De asemenea, exista angajati in afara industriei autovehi-
culelor, care realizeaza produse aferente sectorului din amon-
te si produse complementare pentru industria autovehiculelor
(ifo 2017). Datorita diviziunii stricte a muncii, aproximativ 70%
din valoarea creata in industria autovehiculelor din Germania
este generata de furnizori din categoria intreprinderilor mijlo-
cii (BMWi 2017). Totodata, in Germania exista multi muncitori
ale caror locuri de munca depind de industria autovehiculelor,
desi este posibil ca, la prima vedere, aceste locuri de munca
par a nu fi corelate cu lantul valoric aferent acestei industrii
(de exemplu, muncitorii din industria chimica sau din indus-
tria textila). Conform Centrului pentru Cercetare Economica
Europeana (ZEW), numarul total de persoane care depind de
industria autovehiculelor - daca se iau in calcul si angajatii
indirecti, este de pana la 1,5 milioane. Sectorul care se apro-
pie cel mai mult din perspectiva semnificatiei pentru piata
fortei de munca din Germania este cel al ingineriei mecanice.
Pentru a ilustra dimensiunea europeana: conform datelor
furnizate de Eurostat, Asociatia Constructorilor Europeni de
Automobile (ACEA) porneste de la premisa ca aproximativ 3,3
milioane de angajati din UE depind, in mod direct sau indi-
rect, de productia de automobile (ACEA 2017). in ciuda fluctu-
atiilor temporare, nivelurile ocuparii fortei de munca in sec-
torul autovehiculelor au ramas relativ stabile timp de zeci de
ani (ZEIT, 2017).
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2.3 INOVAREA, CHEIA SUCCESULUI
PANA iN PREZENT

Din punctul de vedere al cheltuielilor angajate pentru cerce-
tare si dezvoltare (R&D), industria autovehiculelor din
Germania se situeaza pe primul loc la nivel international, de-
vansand OEM-urile din Japonia si SUA. in anul 2016, industria
autovehiculelor din Germania a cheltuit aproximativ 39 de
miliarde de euro pentru cercetare si dezvoltare (VDA
Politikbrief, 2017), cu 13% mai mult fata de anul precedent.
Conform calculelor efectuate de Comisia Europeana, aproxi-
mativ /3 din volumul total al fondurilor pentru cercetare si
dezvoltare destinate industriei autovehiculelor la nivel global,
este cheltuita de companiile germane.

Spre deosebire de productia de autovehicule, cu privire la
care peste 60 la suta din productie se realizeaza in prezent in
amplasamente din strainatate, industria germana a autovehi-
culelor a cheltuit in Germania marea majoritate a bugetului
global alocat pentru cercetare si dezvoltare, respectiv 32 de
miliarde de euro. Aceasta reprezinta aproximativ 40% din to-
talul cheltuielilor pentru cercetare si dezvoltare din Germania
(HELABA 2017).

Caracterul intensiv al activitatii de cercetare se reflecta si
in numarul de cereri de brevet. in 2016, 32 la suta din numa-
rul total al brevetelor emise la nivel mondial in sectorulul
autovehiculelor, respectiv un numar total de 2.587 de brevete
(ACEA 2017), au fost destinate companiilor germane. Aceeasi
imagine se contureaza si atunci cand analizam sectorul auto-
mobilitatii, care, cel mai probabil, va deveni important pe
termen mediu. incepénd cu anul 2010, majoritatea brevetelor
acordate la nivel mondial in domeniul conducerii automati-
zate a revenit OEM-urilor si furnizorilor germani care operea-
74 la nivel mondial. in ansamblu, industria germana detine
58% din brevetele acordate in acest domeniu (VDA, 2017a).

2.4 SEGMENTUL PREMIUM, CONDUS DE
CRESTEREA INREGISTRATA IN SECTORUL SUV

Activitatile de cercetare si dezvoltare sunt atat de importan-
te tocmai din cauza faptului ca succesul industriei autovehi-
culelor din Germania depinde in mod crucial de asumarea
rolului de lider in inovare si in domeniul tehnologic. Acest
lucru este evident in special in segmentul premium?.
Industria autovehiculelor din Germania produce, de departe,
cel mai mare numar de vehicule premium la nivel mondial.

Aproximativ doua treimi (63%) din toate autoturismele
premium vandute sunt fabricate de un OEM german. Audi,
BMW si Mercedes sunt cu mult inaintea concurentilor lor
internationali din punctul de vedere al volumului vanzarilor.
in 2016, aproximativ 40% din autoturismele produse in ca-
drul acestei categorii cu marja mare de profit au fost fabri-
cate in Germania (Statista, 2017).

2 Notiunea “premium” se refera la vehicule de inalta calitate in ceea ce
priveste tehnologia si confortul. Aici se includ autoturismele de lux de tip sedan,
precum si autovehiculele mai mici echipate in mod similar. O mare parte dintre
progrese si inovatii se utilizeaza in prima instanta in segmentul premium si apoi
se raspandesc lent in segmentul comercializarii la scard larga (de masa).
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Totodata, in anul 2016, cei trei producatori germani
principali din categoria premium au crescut mai repede
decat piata in ansamblu. Cu aproape 6 milioane de auto-
turisme premium vandute, acesti producatori au atins o
cota de 73% pe piata globala. Numarul total de autoturis-
me premium vandute in anul 2016 a fost de aproximativ 9,5
milioane. Acest numar corespunde unei ponderi de peste
11% din piata totala a autoturismelor.

Cresterea puternica inregistrata de sub-segmentul
vehiculelor sportiv-utilitare (SUV) reprezinta un factor
important al acestei tendinte. in anul 2011, SUV-urile au
reprezentat 13,3% din numarul tuturor autovehiculelor
fabricate in Germania; pana in anul 2016, fiecare a cincea
masina fabricata in Germania era din categoria SUV. O
imagine similara se identifica si cu privire la productia
externd, in cadrul céreia segmentul SUV a inregistrat, de
departe, cel mai mare ritm de crestere (VDA 2017a).).

2.5 CONCLUZIE INTERMEDIARA

Aceasta descriere statistica a situatiei subliniaza semnificatia
enorma a industriei autovehiculelor din Germania si Europa
pentru politica din domeniul economic, al ocuparii fortei de
munca si al inovarii. Avand in vedere cifrele-cheie care
reflecta operatiunile de export, este evident ca industria
autovehiculelor din Germania depinde in mod deosebit de
vanzarile externe, mai ales cele destinate pietei din China,
iar aceasta dependenta a crescut in mod constant in ultimii
ani. In acest moment, fiecare a treia masina noua germana
este vanduta in China (Ernst & Young, 2017).

in ceea ce priveste dinamica acestui proces de transfor-
mare rapida, descrisa in sectiunile urmatoare, este evident
ca riscurile asociate schimbarii pe piata mondiala a autove-
hiculelor lovesc o industrie care si-a atins apogeul. De cea-
lalta parte, un astfel de succes de durata si rasunator con-
solideaza tendinta de a rdmane la operatiuni incercate si
testate. Totodata, avand in vedere acest succes, industria
dispune si de loc de manevra pentru initierea de schimbari
necesare pe care nu le-ar fi initiat intr-o situatie de criza.
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WISO DISKURS

MEGATENDINTELE $I TENDINTELE DIN DOMENIUL
MOBILITATII TRANSFORMA SECTORUL MOBILITATII

Pentru a intelege in mod corect dinamica procesului de
transformare cu care se confrunta in prezent sectorul mobi-
litatii si pentru a identifica provocarile si oportunitatile afe-
rente acestuia, in Capitolul de fatd vom dezbate tendin-tele
globale care ne modeleaza prezentul. Acestea exercita o
influenta directa sau indirecta asupra procesului de dezvol-
tare a mobilitatii.

O tendinta este un concept prin care sunt descrise
schimbarile manifestate in toate domeniile sociale, un con-
cept care ne permite sa facem declaratii cu privire la posi-
bilele evolutii in viitor. Tendintele sunt observabile, dar
dificil de masurat cu precizie. Le putem aprecia evolutia,
insa le putem influenta doar partial. Futurologul John
Naisbitt (1982) a inventat notiunea de "megatendinte”
pentru a descrie tendintele caracterizate de o intensitate,
persistenta si amplitudine specifica. in cazul industriei auto-
vehiculelor, interactiunea dintre megatendintele care pre-
zinta relevanta la momentul de fata genereaza, la randul
sau, tendinte concrete din perspectiva mobilitatii. Ne pro-
punem sa examinam aceste tendinte in cele ce urmeaza.

3.1 PATRU MEGATENDINTE GENEREAZA
SCHIMBARI IN SECTORUL MOBILITATII

Cele patru megatendinte care faciliteaza, dar si necesita
inovatii pe scara larga in domeniul tehnologiei si mobilitatii
sociale, sunt cele referitoare la sustenabilitate, urbanizare,
individualizare si digitizare. in continuare vom discuta pe
marginea riscurilor si presiunilor pe care le presupune
procesul de schimbare, dar si pe marginea oportunitatilor
pe care le genereaza schimbarea in sensul transformarii
sustenabile a industriei autovehiculelor.

3.1.1 URBANIZAREA

in urmatorii cativa ani, cresterea populatiei se va concentra
aproape in totalitate in zonele urbane ale lumii. Urbanizarea
reprezinta o tendinta globala, insa inregistreaza o intensitate
specifica in Asia. Fata de cele 165 milioane de oameni care

traiau in orase in anul 1900, se preconizeaza ca in anul 2050
aceasta populatie va reprezenta intre 70 si 80% din aproxi-
mativ 10 - 12 miliarde de oameni. Asadar, in secolul XXI,
zonele urbane dens populate vor reprezenta forma tipica de
existenta pentru majoritatea populatiei globului. Cu cat va
creste numarul oamenilor aflati in situatia de a trebui sa se
ingrijeasca de diferitele lor nevoi si de functiile vitale ale
vietii in spatii din ce in ce mai mici, cu atat mai insuficient va
deveni spatiul functional disponibil pentru forma de auto-
mobilitate pe care o cunoastem astazi. in regiunile metro-
politane cu dezvoltare rapida din lume, dar mai presus de
toate din Asia, pur si simplu nu exista spatiu suficient pentru
parcurile de masini - in expansiune si pentru efectele exter-
ne produse de acestea. Acest aspect este problematic pen-
tru industria autovehiculelor din Germania, in special din
cauza faptului ca aceste regiuni s-au afirmat ca si piete
primare de desfacere.

3.1.2 SUSTENABILITATEA

in sensul prezentei publicatii, sustenabilitatea este o notiune
colectiva care descrie toate incercarile de reducere a efecte-
lor externe generate de productia industriala si de combus-
tibili fosili si de metodele de consum si, in armonie cu inte-
resele socio-culturale si economice, de controlare a acestor
efecte intr-o maniera durabila. Avand in vedere mesajul per-
manent transmis de publicatia "World Transport Outlook”
(Perspectiva asupra sectorului transporturilor la nivel mon-
dial), realizata cu ocazia Forumului International de Tran-
sport OCDE, conform caruia volumul traficului la nivel mon-
dial va creste de cel putin trei ori pana in 2050, consultanta
de calitate este absolut necesara. in timp ce toate celelalte
sectoare reusesc, mai mult sau mai putin, sa inregistreze
cresteri de randament, o scadere a consumului si o aplanare
a efectelor asupra mediului, efectele externe ale mobilitatii
cresc din ce in ce mai rapid. Avand in vedere situatia mai sus
prezentatd, expertii nu au gasit inca un raspuns la intrebarea
privind modalitatea in care cerintele de mobilitate ale unui
numar de pana la 12 miliarde de oameni pot fi satisfacute
intr-o maniera cu adevarat sustenabild, in viitorul apropiat.
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Singurul consens la care s-a ajuns este acela ca, daca dezvol-
tarea ramane nereglementata, atunci se va inregistra o creste-
re brusca a consumului de combustibili fosili, a emisiilor de
gaze cu efect de sera, a poluantilor atmosferici si particulelor
n suspensie, a poluarii fonice, a costurilor legate de accidente
si, mai presus de toate, a cerintelor de materiale si de spatiu
aferente mobilitatii. in ceea ce priveste automobilele moder-
ne, o problema specifica este reprezentata de emisiile vehi-
culelor. Motorul diesel se confrunta in prezent cu un curent
critic specific, iar aceasta tehnologie a dat nastere unei dileme
intre protectia climei si protectia sanatatii publice, o dilema
care este putin probabil sa fie rezolvata pe termen lung.
Obiectivele convenite la nivel international pentru protectia
climei - un proces amplu de decarbonizare pana in 2050 - vor
putea fi indeplinite in sectorul mobilitatii numai daca, de
exemplu, motoarele cu ardere vor fi interzise incepand cu
2035 (Oko-Institut, 2016).

in acelasi timp, la nivelul UE sunt instituite obiective clare
cu privire la reducerea emisiilor, care vizeaza eficientizarea pe
plan local din punctul de vedere al emisiilor de la autovehicul,
acestea obiective reprezentand reglementari legale care tre-
buie respectate. lar procesul de conformare nu trebuie sd ig-
nore dimensiunea socialad si economica a sustenabilitatii.
Justitia sociala si serviciile publice, locurile de munca bine
platite si rezilienta economica a Germaniei, ca amplasament
de productie, trebuie sa fie reconciliate cu obiectivele solide
privind protectia mediului si sanatatii, prin intermediul unei
politici durabile.

3.1.3 INDIVIDUALIZAREA

Notiunea de "individualizare" se refera la trecerea de la deter-
minarea persoanelor prin prisma mediului lor social extern, la
autodeterminare interna. Regula de baza in sociologia tran-
sporturilor este aceea conform careia cu cat este mai dezvol-
tata a societate, cu atat este mai mare gradul de individuali-
zare si cu atat este mai specific, mai flexibil si mai spontan
comportamentul in sectorul transporturilor, ceea ce face ca
cererea s fie din mai putin receptiva la practici de grupare. in
plus, flexibilitatea sporita pe piata muncii a facut ca un numar
din ce in ce mai mare de oameni sa isi schimbe locul de mun-
ca din ce In ce mai des si, uneori, sa nu aiba unde munci sau
sa caute mai multe locuri de munca in paralel. Si din acest
motiv, modelele de mobilitate se schimba mai rapid si sunt
caracterizate de un comportament referitor la cerere mai
putin stabil si, de aceea, mai putin previzibil decat pana
acum. Asadar, utilizarea automobilelor a devenit din ce in ce
mai pronuntata in toate locatiile in care individualizarea se
mentine. Autoturismul a devenit - pe baza unei sustineri po-
litice masive - un mijloc adaptat in mod optim la aceasta
megatendintd, atat din punct de vedere functional, cat si din
punct de vedere simbolic, adica in sensul diferentierii sociale
si al stabilirii propriului stil prin intermediul unui consum
demonstrativ.

Alaturi de aceste tendinte in favoarea individualizarii si
flexibilitatii, si fiind modelata si promovata de acestea, tendin-
ta manifestata de consumatori in favoarea unei economii de
tip platforma (platform economy) se dezvolta lent, dar sigur,
n culturile urbane ale lumii. Aceasta tendinta se bazeaza pe
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factorii favorizanti ai tehnologiilor digitale, dar este motivata
si de complexitatea, flexibilitatea si variabilitatea sporita care
caracterizeaza stilurile de viata moderne, asa cum am descris
mai sus, prin intermediul carora ritmul vietii devine si mai
rapid, mai putin previzibil, mai variabil din perspectiva geo-
grafica si temporal3, iar proprietatea devine un obstacol
pentru flexibilitate. in schimb, creste interesul fatd de tehno-
logiile care asigura un nivel inalt de flexibilitate si costuri mai
scazute, in mod proportional, prin aceea ca permit cu usurinta
realizarea unui consum al produsului bazat in mai mare ma-
surd pe utilizarea acestuia, mai mult decat era posibil anterior.
intrucat este posibil ca cele mai importante alocari economice
inadecvate legate de proprietate sa se fi manifestat, pana in
prezent, in sectorul mobilitétii,gdinamica aflata la baza dezvol-
tarii tendintei de utilizare in comun a produselor, cu scopul
utilizarii eficiente, este cea mai puternica, la momentul de
fata, tot in acest sector. Interactiunea dintre aceste sub-
tendinte ale individualizarii genereaza schimbari in pietele de
mobilitate urbana, pentru ca gradul de individualizare si de
flexibilitate este cel mai mare tocmai pe aceste piete. in con-
secinta, si conditiile pentru noi servicii in cadrul economiei de
tip platforma digitala, bazata pe intreprinderi nou infiintate,
sunt cel mai favorabile tot pe aceasta piata. intre doud dome-
nii care au fost separate in mod traditional prin modele relativ
stabile ale cererii si prin reglementare la nivelul politicii —
respectiv sectorul transportului privat, mai putin eficient din
punctul de vedere al spatiului, mai putin sustenabil, dar intens
individualizat (autoturisme particulare, autoturisme inchiriate,
taxiuri), de o parte, si sectorul de transport public - foarte
eficient, mai sustenabil dar nu si individualizat in mod specific
(tramvaie, trenuri de navetisti sau metrou, autobuze), de cea-
lalta parte, isi face aparitia un al treilea segment de piata,
nou, cunoscut sub numele de piata transportului colaborativ.
Pe aceasta piata, furnizorii de servicii de mobilitate urbana
existenti se vor confrunta cu provocarea de a se adapta din
punct de vedere organizatoric, tehnic, financiar, comercial si al
marcilor proprii, la un mediu in care operatorii — noi si vechi —
raspund cerintelor individualizate ale clientilor prin dezvolta-
rea de produse si servicii flexibile.

3.1.4 DIGITIZAREA

Datorita dinamicii de dezvoltare exponentiald inerenta in do-
menii precum conectarea in reteaua digitala (digital net-
working), automatizarea, inteligenta artificiala si analiza
predictiva a unui volum mare de date, digitizarea poate ge-
nera cele mai perturbatoare, asadar cele mai periculoase
efecte din perspectiva inovarii, manifestate la nivelul struc-
turilor si actorilor existente (existenti). Cu toate acestea, digi-
tizarea ofera o gama variata de abordari si de oportunitati
pentru a aborda provocarile privind dezvoltarea in sectorul
transporturilor, provocdri care sunt generate ca rezultat al
altor megatendinte.

Este de asteptat ca aceste oportunitati sa se manifeste
datorita a trei efecte posibile ale digitizarii: in primul rand,

3 In Germania, un autoturism este utilizat in medie una sau doua ore pe zi,
asadar ramane neutilizat timp de 22 - 23 ore.
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capacitatea enorma de a spori eficienta in utilizarea infra-
structurilor de transport si a parcurilor de autovehicule; in al
doilea rand, automatizarea si, drept urmare, optimizarea
functiilor de comanda anterior indeplinite de oameni; in al
treilea rand, reglementarea foarte eficienta a cererii si ofertei
prin intermediul tehnologiei de conectare in retea, prin dis-
pozitive inteligente ale utilizatorilor final, cu aplicatii software
si prin concepte noi de servicii in sistem de tip platforma.
Fiecare dintre aceste evolutii individuale obtinute prin
digitizare ar genera, luate separat, schimbari enorme. Dar
atunci cand interactioneaza intre ele, dar si cu tendintele in
favoarea vehiculului electric si a principiului "utilizare, nu
detinere n proprietate”, acestea genereaza dinamica dezvol-
tarii transformatoare care se poate observa chiar acum in
industria automobilelor.

3.2 PATRU TENDINTE N SECTORUL MOBILITATII
GENEREAZA SCHIMBARI N INDUSTRIA
AUTOVEHICULELOR

Tendintele in sectorul mobilitatii reprezinta evolutii specifice
care se pot diferentia mai clar din punct de vedere spatial si
temporal, comparativ cu megatendintele mai sus mentionate,
dar care, in acelasi timp, conform obsevatiilor, urmeaza
aceeasi directie la nivel mondial. Aparitia lor poate fi interpre-
tatd ca reprezentand un rezultat al interactiunii dintre mega-
tendinte si dinamica schimbarii care rezulta din acestea. in
cadrul discursurilor privind politica din domeniul stiintific, al
transporturilor si al industriei autovehiculelor sunt dezbatute
patru tendinte in sectorul mobilitatii, si anume: vehiculele
electrice, conectarea in retea, automatizarea, mobilitatea ba-
zata pe utilizare in comun si serviciile de mobilitate. Aceste
tendinte vor juca un rol important in procesul de transfor-
mare a automobilitatii in viitor si vor reconfigura industria
autovehiculelor intr-un mod atat de cuprinzatoar incat vom
putea vorbi, In mod fundamentat, de o noua forma de auto-
mobilitate. Forma precisa si modul de combinare a acestor
tendinte in sectorul mobilitatii, care se va materializa in mod
practic in diferitele regiuni ale lumii, reprezinta puncte de
dezbatere. Expertii convin ca diferitele conditii climatice, geo-
grafice, culturale, economice, tehnologice, demografice si
cadrul de reglementare politica din diferitele parti ale lumii
vor crea structuri diferite de piatd, in care autoturismul va juca
un rol distinctiv. Exista de asemenea si un consens cu privire
la faptul ca zonele cu transport urban dens, hibrid si complex
vor genera o dinamica a pietei si concepte aferente noii mo-
bilitati care vor fi diferite fata de cele generate in zonele ru-
rale si suburbane ale spatiilor rezidentiale si comerciale. Una
peste alta, se va genera o situatie in mod evident diferita de
conceptele anterioare, caracterizate de un sector uniform al
constructiilor de masini la nivel mondial, cu autovehicule
standardizate.
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3.2.1 VEHICULELE ELECTRICE

Pe baza tuturor cunostintelor de care dispunem la acest mo-
ment, motorul electric reprezinta cel mai viabil raspuns teh-
nologic pe termen scurt si mediu, la provocarea legata de
minimizarea efectelor externe ale automobilelor, in mod
specific a emisiilor atmosferice si sonore. Sistemul de propul-
sie pe bazd de gaz poate reprezenta o tehnologie de tranzitie
importanta (in special pentru sectorul comercial si al vehicu-
lelor grele de transport marfa - HGV). Schimbarile climatice si
standardele CO2 aferente, valorile limitd ale emisiilor la nivel
local si interesele economice la nivel geopolitic si national in
legatura cu reducerea dependentei de importurile de titei,
reprezinta factori care stau la baza dezvoltarii segmentului de
vehicule electrice pe principalele piete de automobile din
Europa si Asia. in afara de parcurile de vehicule electrice utili-
zate in comun de producétorii europeni de autoturisme, care
detin o cota marginald pe piata actuald, pana acum, produ-
catorii europeni au mers in principal pe calea continuarii fun-
ctionalitatii consacrate a autoturismului universal cu motor
actionat prin ardere, detinut in proprietate privata. Din acest
motiv, avand in vedere modelele obisnuite de consum ale
cumparatorilor de autoturisme, sunt prioritare si eforturile de
extindere a capacitatii si a gamei de vehicule electrice.
Aceasta situatie a dat nastere unor diferite sub-concepte
tehnologice, si anume: motoare hibrid, dispozitiv de extindere
a autono-miei (adica utilizarea unei baterii in combinatie cu
un mic motor cu ardere) si abordari care urmaresc sa mareas-
ca autonomia vehiculelor pur electrice prin inovare in dome-
niul tehnologiei utilizate pentru celule si baterii.

in America de Nord si in China, companiile de tehnologie
au in vedere doua alte strategii cu privire la optimizarea
graduala a vehiculului si a sistemului de transmisie. in primul
rand, ideea de "leap-frogging" (deplasare in salturi) in
sectorul electromobilitatii, adica sarirea peste anumite etape
ale procesului de dezvoltare printr-un salt tehnologic inainte,
depasirea producatorilor de autoturisme consacrati din pun-
ctul de vedere al expertizei si prinderea din urma sau depasi-
rea producatorilor de autoturisme consacrati din punctul de
vedere al competentelor, integrand astfel utilizarea autove-
hiculului intr-o noua filozofie de utilizare digitala, care se
axeaza pe operarea de mari parcuri de autovehicule urbane,
caracterizate de o performanta specifica scazuta per vehicul.
in viitor, parcurile de vehicule urbane si de co—voiajare“auto—
nome si electrice vor actiona ca parte a unui mediu de tran-
sport conectat in retea, divers si intermodal. in al doilea rand,
pe baza celor mai sus mentionate, politica industriala a gu-
vernului chinez si-a manifestat interesul de a crea o industrie
independenta a autovehiculelor, bazata pe stapanirea tehno-
logiilor pentru noile motoare, eliberandu-se astfel de con-
strangerile impuse de cooperarea cu producatorii consacrati
de vehicule cu motoare cu ardere interna si de regimurile de
reglementare ale tarilor in care isi desfasoara activitatea.

4 in cadrul co-voiajarii, un sofer preia un pasager pe traseul sau, catre o
alta locatie — adica soferul ar fi facut oricum acel drum si fara pasager. Astfel de
servicii de "impartire a masinii” pot fi furnizate de persoane fizice sau de com-

panii. Astfel, companiile de transport preiau un pasager si apoi un altul in traseul

catre destinatie, adica creaza asa numitele “car pools”.
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Este posibil sa se renunte la cerinta pe care trebuie sa o res-
pecte companiile straine pentru a infiinta societati mixte in
sectorul autovehiculelor din China, simplificandu-se astfel
intrarea pe piata pentru industria europeana a autovehicu-
lelor. Activitatile pe care China le deruleaza in prezent eviden-
tiaza cat de repede ar putea interveni o schimbare de model
(a se vedea chenarul de mai jos) din perspectiva tehnologiei
de actionare a autovehiculelor. Conditiile pentru dezvoltarea
transporturilor in China subliniaza nu numai necesitatea ca
tara sa progreseze, dar si capacitatea acesteia de a face acest
lucru. Conform opiniei expertilor, aceasta transformare teh-
nologica are toate sansele de a repurta succes. Daca se va
intdmpla acest lucru, vor fi generate schimbari mari pentru
industria mondiald a autovehiculelor si in mod specific pen-
tru producatorii germani de autoturisme. in absenta unei
constientizari a riscurilor, viitorul anumitor marci europene se
poate limita doar la rolul acestora de ambasadori de brand,
proiectanti si producatori de piese de schimb. Pentru produ-
catorii germani, calea catre un viitor stabil depinde, inainte de
toate, de cooperare (intre producatori, cu companiile de
tehnologie si cu China).
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Chenar: s
China, ca agent al schimbarii pe piata mondiald a autovehiculelor

in China, cresterea traficului rutier a fost determinata primordial
de dezvoltarea economica a tarii. "Ritmul de motorizare", extrem
de rapid, este izbitor. Daca in Beijing, in 2000, exista doar 1 milion
de autoturisme, in 2010 numarul acestora ajunsese la 5,6 milioane.
Urbanizarea si problemele de ordin functional si ecologic asociate
automobilitatii clasice au creat contextul pentru actuala politica
industriald a guvernului chinez. Este de asteptat ca aproximativ 300
de milioane oameni sa se mute la orase in urmatorii 10 ani. Pe
langa marile metropole deja existente, mai exista si alte 150 orase
cu peste 3 milioane de locuitori fiecare. Toate aceste orase vor
creste in mod semnificativ in urmatorii 10 ani.

in ceea ce priveste automobilitatea, urbanistii chinezi se
concentreaza in prezent asupra celor trei aglomerdri urbane care
sunt cel mai afectate de problemele in trafic, si anume: Beijing,
Shanghai si Shenzhen. in fiecare dintre aceste zone metropolitane,
planul constd in amplasarea unui producdtor de automobile com-
petitiv pe plan international. De o parte, scopul este acela de a
combina capacitatea inovatoare a centrelor urbane, cererea poten-
tial intensa din partea populatiei inclinate cdtre tehnologie si presi-
unea mare cu privire la rezolvarea problemelor de trafic, si de a
utiliza elementele mai sus mentionate pentru a crea sinergii regio-
nale. De cealalta parte, se urmareste consolidarea structurilor de
productie care au fost fragmentate anterior. Pana in prezent, secto-
rul chinez al productiei de autoturisme a avut de suferit din cauza
impartirii tarii in 35 de provincii. in urma acestei impartiri, exista
aproximativ 100 de companii mai mici care, toate, se confrunta cu
problemele lor specifice: presiunea exercitata de pret, marje de
profit scazute, investitii mici pentru cercetare si dezvoltare si stan-
darde stabilite la nivel local. Ideea guvernului este aceea de a nla-
tura aceastd fragmentare prin intermediul unui plan de dezvoltare
strategica "Made in China 2025" (Fabricat in China 2025), astfel
incat industria automobilelor sa se poata transforma intr-un sector
important al economiei nationale in urmatorii zeci de ani.

5 Notiunea de "agent al schimbarii* se refera la o persoana sau la o idee
care schimba in mod fundamental regulile, procesele si strategiile acceptate,
precum si modul de gestionare a functiilor de management.

Toate paradigmele legate de planificarea politicii industriale au
fost proiectate astfel incat sa transforme China intr-o natiune frun-
tasa in industria autovehiculelor, ale carei industrii sd avanseze din
punct de vedere tehnologic, depasind dominatia Occidentala in
domeniul motoarelor cu ardere interna. Planul de dezvoltare, pro-
gramat sa se deruleze pana in 2025 se bazeaza pe obiective clare
de inovare tehnologica, pe dezvoltarea electromobilitatii in contex-
tul unei strategii nationale Tn domeniul combustibililor, si, in cele
din urma, pe conceptul de integrare a vehiculelor electrice in infra-
structurile si serviciile digitizate. in plus, datorita experientei doban-
dite in domeniul produselor electronice de consum si al scooterelor
electrice, China dispune de cunostinte initiale importante cu privire
la avantajele si la dezavantajele tehnologiei in domeniul bateriilor.
Alte motive — nelegate de politica industriald — pentru schimbarea
de directie din punct de vedere tehnologic includ reducerea pon-
derii importurilor de titei (¥4 din importuri se utilizeaza in sectorul
mobilitatii) si cresterea rezilientei economice in perspectiva fluc-
tuatiilor de pret pe piata mondiala. Controlul poluarii atmosferice
in aglomerarile urbane si congestionarea retelelor de drumuri
rutiere reprezinta, de asemenea, motive pentru realinierea politicii
industriale a Chinei in sectorul mobilitatii.

incercarile statutare de a rezolva problemele manifestate pana
in prezent (limitarea numarului de masini inregistrate, restrictii in
utilizarea autoturismului in functie de numarul placutei de inmatri-
culare si costurile mari de inmatriculare a unui autoturism) se dove-
desc in prezent a fi metode viabile de promovare a electromo-
bilitatii. Vehiculele electrice nu fac obiectul restrictiilor sau sunt
supuse doar unor restrictii minore, asa incat beneficiile pentru
proprietari sunt semnificative. Aceste abordari de transformare a
pietei, orientate catre consumatori, sunt sprijinite de stimulente
financiare; s-a reusit introducerea de subventii cu valoare intre
10.000 si 14.000 euro per vehicul. Pana in 2014, aceste stimulente
consistente au repurtat doar un succes partial pentru ca era inca
insuficient cadrul operational destinat utilizatorilor (infrastructura
de incarcare era insuficienta). Totusi, la inceputul anului 2013, a fost
initiata o schimbare de politica in favoarea electromobilitatii, care
urmareste sa acorde o importanta sporita consumatorilor si sa
extinda infrastructura de incércare.

Totodatd, China are mult de recuperat in acest domeniu, intru-
cat infrastructura retelei nu este suficienta in raport cu densitatea
coloanei de incarcare. Desi vanzarile de vehicule electrice continua
sa creasca la nivel regional, acest lucru se datoreaza in principal
restrictiilor cu privire la inmatricularea vehiculelor dotate cu motoa-
re cu ardere internd, introduse in mega-orase precum Shanghai si
Beijing. Pentru inmatricularea unui vehicul cu motor pe benzing, se
asteapta deseori ani de zile, iar pentru placuta de inmatriculare se
plateste o suma cuprinsa intre 12.000 si 15.000 euro. De cealalta
parte, vehiculele electrice pot fi inmatriculate in Shanghai fara
niciun fel de restrictie si gratuit.

in acelasi timp, primele aplicatii majore aferente procesului de
transformare a pietei sunt dezvoltate pentru operatiunile aferente
parcurilor de masini. Aceasta inseamna parcuri de masini detinute
de stat - de exemplu, cresterea cotelor pentru achizitionarea de
autobuze electrice destinate transportului public municipal in
Shanghai. Dar si sectorul privat inregistreaza progres in constituirea
de parcuri de masini cu sisteme de actionare electrica. in China de
astdzi, taxiurile dotate cu motoare cu ardere internd nu pot fi
inmatriculate. Din perspectiva tehnologica, accentul se pune pe
automobilele electrice cu baterii (BEV), ca varianta pentru electromo-
bilitate. in ciuda tututor acestor eforturi, expertii afirma ca tara despre
care vorbim, China, nu se poate declara incd multumita de volumul
vanzarilor de vehicule electrice. Dacad volumul vanzarilor in afara
mega-oraselor chineze era destul de scazut, la inceputul anului
2017 s-a prabusit din nou. Cel mai probabil, motivul acestei evolutii
consta in limitarea primelor pentru producatori. in anul 2020, acest
sprijin direct acordat producatorilor de autoturisme va inceta in
totalitate, deoarece a generat distorsiuni in piata. O parte dintre
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prime a ajuns la producatori care nu manifestau un interes real in
productia de autoturisme, ci doar in subventiile respective.

Dupa incetarea acordarii subventiilor directe pentru produca-
tori, se va utiliza un sistem de cote prin care se va influenta dezvol-
tarea pietei. incepand cu anul 2019, conform unei declaratii emise
de Ministerul Industriei si Tehnologiei Informatiei in toamna anului
2017, producatorii interni de autoturisme vor fi initial obligati sa
stabileasca tinte minime pentru procentul de motoare alternative
din productia si vanzarile pe piata chineza. Aceasta inseamna ca
producatorii care fabrica sau importa mai mult de 30.000 vehicule
conventionale anual vor avea obligatia de a indeplini anumite
obiective, prin intermediul unui sistem de punctare. Producatorii
vor primi mai multe puncte pentru vehiculele pur electrice decat
pentru motoarele hibrid, precum si mai multe puncte pentru auto-
turismele cu o autonomie mai mare. Pentru anul 2019, este de
asteptat ca producatorii sa indeplineasca cota de 10% in China si
apoi, incepand cu 2020, cota de 12%°. in situatia in care un produ-
cator nu indeplineste obiectivele stabilite, acesta va trebui fie sa
cumpere puncte de la alte companii, fie sa plateasca penalizari.
Chiar daca eforturile facute cu privire la politica industriald nu au
dus intotdeauna la indeplinirea obiectivelor, China este, la acest
moment, ceea ce Germania si-ar fi dorit sa fie incepand cu anul
2020: liderul de piata pentru vehiculele electrice. De aceea, China ar
putea sa realizeze complet eliminarea treptata a tehnologiei bazata
pe motoare cu ardere, mult mai devreme decat anticipase.

in contextul acestei evolutii, pare oportun cel putin si presu-
punem, din ratiuni legate de asigurarea unei pregatiri inteligente
pentru viitor, ca rolul jucat de China pe piata mondiala a automo-
bilelor, in calitate de "agent al schimbarii", va fi dinamic si intens.
Acest lucru este cu atat mai adevdrat daca avem in vedere cd o
evolutie dinamica si un grad de pregatire pentru dezvoltare simi-
lare cu cele manifestate in cazul electromobilitatii, se manifesta in
China cu privire la automobilele conectate in retea si conduse
autonom. Aceasta evolutie este determinata in mod decisiv de
companiile de tehnologie digitala din sudul Chinei. in consecinta,
expertii considera ca este posibil ca, dupa intrarea pe piata
Occidentala prin marci europene, primele importuri din China se
vor putea realiza in aproximativ cinci ani — posibil chiar si mai
devreme pentru sectoarele de vehicule comerciale si autobuze.
China ar putea accesa si pietele din America Latina, arabe si
africane. Proiectul “Silk Road” (Drumul Matasii) poate fi vazut ca
mijloc de deschidere a pietei asiatice, in mod specific.

3.2.2 CONECTAREA N RETEA Sl
NOUA CONCURENTA

Din punctul nostru de vedere, capacitatea de conectare in
retea digitala va reprezenta factorul care, mai presus de toate,
va diferentia producatorii de automobile ai viitorului. Ca baza
pentru servicii si concepte noi de mobilitate, precum autove-
hiculele cu conducere automatizata, factorul mai sus mentio-
nat garanteaza ca producatorii vor putea beneficia de o parte
din ce in ce mai mare din valoarea generata in sectorul auto-
vehiculelor si in sectoarele corelate acestuia, in timp ce simpla
productie de vehicule va aduce din ce in ce mai putine inca-
sari in viitor. Se poate mentiona aici ca industria IT - in mod
specific companiile internationale din Silicon Valley, dar si
companiile IT din China -a depasit deja de cativa ani granitele

6 in paralel, consumul de combustibil la nivelul parcului de masini din China
urmeaza a fi redus la 5L/100KM pana in 2020
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industriei si, in prezent, asalteaza industria consacrata a
autovehiculelor, intr-un mod direct, vizionar, bine finantat si
agresiv, cu noi idei privind conducerea si utilizarea automo-
bilele, pe baza capabilitatilor digitale.

Sunt de asemenea de mentionat si activitatile diversifi-
cate si destul de agresive derulate de societatile comerciale
care dispun si de un volum semnificativ al capitalului de risc,
precum Lyft, Didi Chungxing sau Uber. Pe baza activitatilor
de tip asigurare sofer si co-voiajare pe care le furnizeaza,
aceste societati nu se bazeaza pe dezvoltarea de autovehi-
cule, ci urmaresc sa instituie o noua cultura privind utilizarea
automobilelor, prin noile optiuni de conectare in reteaua
digitala si platforme de operare (servicii de mobilitate). in
final, in acest context, este important s mentionam noile
companii chineze din domeniul IT si tehnologiei care se
pregatesc sa intre pe aceasta piata, de exemplu grupul de
companii LeEco detinut de miliardarul Yueting, compania de
motoare de cdutare Baidu - cea mai mare companie de
servicii Internet din China, Tencent, sau platforma de tran-
zactionare Alibaba fodata de Jack Ma. Toate aceste compa-
nii fac investitii pentru a interconecta datele aferente utili-
zatorilor online, electromobilitatea si tehnologia de auto-
matizare, cu scopul de a furniza servicii de mobilitate in
zonele urbane din China. In China, protectia datelor indivi-
duale cu caracter personal face in general obiectul unor
reglementari instituite de stat, ceea ce, in mod practic, face
posibil ca industria si statul sa atinga un grad sporit de
transparenta cu privire la utilizatori.

3.2.3 AUTOMATIZAREA

incurajata mai presus de toate de initiativele intreprinse de
Google in ultimii cativa ani, viziunea aferenta conducerii
deplin automatizate s-a consacrat cu fermitate ca o politica
industriala si un model strategic eficienta (eficient) in mintea
actorilor din industria automobilelor si a unora dintre factorii
de decizie politica responsabili pentru sectorul transporturilor.
Cu toate acestea, fezabilitatea si acceptarea sociala a acestei
viziuni face inca obiectul unor controverse acerbe. Si aceasta
pentru ca dezvoltarea tehnologica nu este un proces auto-
mat, ci un proces modelat de societate; acest proces este
acceptat si utilizat - sau nu. Dintr-o perspectiva pur tehnica,
situatiile de conducere relativ necomplicate, omogenene si
standard, precum conducerea autoturismului pe drumurile
principale fara intersectii sau pe autostrazi, pot de fapt sa fie
deja gestionate foarte bine in prezent si chiar pot contribui la
sporirea sigurantei rutiere. in acest context, industria autove-
hiculelor este deja activa in domeniul conducerii inalt auto-
matizate si optimizeaza aceasta tehnologie in mod continuu.
Este de asemenea incontestabil ca una dintre primele aplicatii
majore in domeniul conducerii autonome se va realiza in sub-
sectorul transportului rutier de marfa.

Aspectul mai controversat este cel aferent viziunii care sta
la baza conducerii deplin automatizate in zonele urbane dens
populate. in aceste zone, efectele ar fi cele mai semnificative,
de exemplu: s-ar reduce nevoia de spatiu, s-ar permite o utili-
zare eficienta a infrastructurii, s-ar imbunatati mediul si, in
final, s-ar amplifica fezabilitatea asigurarii functiilor de accesi-
bilitate la, si de dirijare a, transportului in comun realizat cu
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taxiuri-robot si microbuze deplin automatizate. insé exact
acesta este punctul la care se manifesta dificultatea imple-
mentarii din punct de vedere tehnic. Motivele deriva din
situatiile complexe ale traficului mixt din orase. Datorita
caracterului defensiv al algoritmilor de comanda, pana in
prezent, conducerea automatizata s-a dovedit a fi in tota-
litate fiabla si sigura atunci cand s-a aplicat intr-un sistem
autonom omogen — cu cat mai omogen, cu atat mai bine.
Punctul de plecare presupune ca se poate crea un sistem la
care accesul sd nu se mai poata realiza in mod necontrolat si
in cadrul caruia conectivitatea digitala a infrastructurilor este
semnificativ sporitd, astfel incat vehiculele autonome care fac
parte din sistem sa poata beneficia si de inteligenta acumu-
lata la nivelul intregului sistem. Dezbaterile aferente politicii
de urbanism, de transport si de ocupare a fortei de munca,
dar si cele pe marginea aspectelor de ordin juridic si etic, nu
au inceput inca. Daca punem aceste preocupari deoparte,
pentru un moment, alaturi de temerile legate de clienti
"transparenti” inoculati cu ideea conducerii automatizate,
operarea non-stop (24 ore, 7 zile pe saptdamana) a unui parc
de autovehicule automatizate utilizat prin co-voiajare chiar ar
putea sa devina, conform unui studiu realizat de Forumul
International de Transport OCDE (2015), punctul de plecare
pentru un proces de redezvoltare a zonelor urbane, pe scara
larga si in mod sustenabil (a se vedea chenarul de mai jos).

Chenar:
Potentialul automatizarii

Potentialul automatizarii a fost examinat de Forumul International de
Transport OCDE prin intermediul unui studiu. Plecand de la exemplul
Lisabonei, studiul evidentiaza ca, pentru a obtine niveluri de mobilitate
aproape identice cu cele inregistrate in prezent, ar fi necesar un parc de au-
tovehicule care reprezinta putin sub 10% din parcul de autovehicule utilizat
n prezent, utilizat in combinatie cu un sistem de transport public functional
si modernizat. Conform Forumului International de Transport OCDE, aceasta
evaluare se poate aplica la nivelul majoritatii oraselor din Europa. Evaluarea
mentionata ar putea reprezenta punctul de plecare pentru o redezvoltare
ampld a oraselor, prin valorificarea spatiilor libere enorme. De vreme ce noul
model de utilizare presupune ca autovehiculele, stationate sau in miscare, nu
vor necesita mult spatiu urban datoritd combinatiei dintre automatizare si
economia de tip platforma, respectivul spatiu ar putea sa fie realocat pentru
a permite extinderea infrastructurii pentru biciclete si pentru a imbunatati
calitatea vietii in mediul urban prin spatii verzi extinse, zone pentru mobili-
tatea locald, strazi destinate activitatilor recreationale pentru copii si noi
proprietati rezidentiale (ITF/OECD 2017).

in concluzie, se pot identifica 3 discursuri si optiuni de dezvoltare princi-
pale cu privire la sistemul de conducere autonoma. in primul rand, conduce-
rea autonoma sub forma unui proiect foarte serios, de lungd durata si evo-
lutiv derulat de industria auto germana; in al doilea rand, vehicule autonome
sub forma unui proiect tehnic perturbator derulat de gigantii din domeniul
tehnologiei care opereaza in principal in California dar din ce in ce mai frec-
vent si in China, cu scopul de a conecta tehnologia la noi utilizari si forme de
consum, generand astfel un volum semnificativ de date si vanzari mari; si, in
al treilea rand, conducerea autonoma sub forma unei pietre de temelie
pentru un sistem de transport urban intermodal, cu scopul de a realiza un
proces global de optimizare si de transformare a sectorului transporturilor.
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3.2.4 MOBILITATEA CA SERVICIU

Cea de a patra tendinta a mobilitatii este reprezentata de
erodarea culturii de detinere in proprietate a autovehiculelor,
dupa cum s-a aratat mai sus. Un numar din ce in ce mai mare
de clienti, in special din randul locuitorilor mai tineri din zona
urbang, acorda o atentie din ce in ce mai scazuta detinerii in
proprietate a vehiculelor in contextul transportului urban,
considerand ca aceasta detinere in proprietate reprezinta o
procedura neelegants, ineficienta pentru protectia mediului si
irationala din punct de vedere economic. in schimb, locuitorii
la care se face referire mai sus se asteapta sa beneficieze de
un acces fiabil, flexibil si, in acelasi timp, rentabil, la sisteme
de transport moderne, care pot fi combinate, inclusiv de
concepte pentru utilizarea automobilelor. in trecut, utilizarea
in comun a autovehiculelor — plata pentru utilizare in loc de
plata si utilizare-, a fost motivata de preocupari de natura
ecologica si morala. Astazi, in schimb, putem observa un mix
foarte rational de preocupari legate de costuri in randul
participantilor mai tineri de pe piata care dispun de bugete
mici, la care se adauga motive legate de sustenabilitate si de
pragmatism functional (Deloitte 2017).

3.2.5 DIRECTIILE VIITOARE ALE INDUSTRIEI
AUTOVEHICULELOR

"Conectarea in retea, conducerea autonoma, co-voiajarea si
motoarele electrice — fiecare dintre aceste patru tendinte are
potentialul de a ne intoarce industria cu susul in jos. insd re-
volutia reala rezida in combinarea inteligenta a celor patru
tendinte" (Dieter Zetsche, a se vedea Daimler 2017). Cu greu
ar putea fi descrisa situatia actuala intr-un mod mai succint.
Timp de 100 de ani, automobilitatea a fost corelata fara echi-
voc de capacitatea unei persoane de a detine si de a-si con-
duce singura masina. Ambele elemente fac acum obiectul
schimbarii. Acelasi lucru se aplica si cu privire la motoarele cu
ardere internd. Mai jos, in Figura 3, se prezinta un rezumat al
directiilor de dezvoltare care se pot desprinde din noul cadru.
Aceasta diagrama este utila pentru cartografierea diferitelor
directii de viitor pe care le pot urma diferite regiuni din lume,
in conditii spatiale si de sedere diferite, in contextul celor trei
traiectorii tipice ideale.
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Figura 3
Utilizarea in comun si automatizarea vor duce la schimbarea transportului
individual.
Céi posibile pe care industria autovehiculelor le poate urma in viitor
Conducere
autonoma
Autoturisme Taxiuri
personale autonome
autonome
/\Q
Proprietate Utilizare in comun
Autoturisme Autoturisme
personale conduse de om
conduse si utilizate
de om fn comun
Conducere
umana
Sursa: Morgan Stanley, 2015.

De exemplu, conducerea electrica robotizata, ca un ser-
viciu de utilizare eficienta in combinatie cu transportul public,
reprezinta o perspectiva extrem de realista pentru zonele
urbane dens populate din Asia — cu conditia indeplinirii efec-
tive a promisiunilor tehnologice privind fezabilitatea. Se pare
ca acest serviciu va fi benefic in mod special in China, pentru
ca structurile asezarilor urbane sunt inca in curs de construc-
tie iar cerintele de urbanism si de planificare a traficului, care
guverneaza conducerea automatizatd, pot fi folosite pentru a
facilita un salt in inovare.

in schimb, in regiunile rurale din toata lumea, este proba-
bil ca detinerea unei masini in proprietate sa ramana un con-
cept destul de stabil in viitor, insa, chiar si in aceste regiuni, se
vor manifesta tendinte in favoarea automatizarii, in masura
permisa de progresele tehnologice. in acelasi timp, in special
in regiunile rurale si suburbane, parcurile de microbuze
autonome ar putea forma aliante inteligente cu serviciile de
transport public — pentru ca, in acest fel, sa modernizeze
aceste servicii si sa le sporeasca atractivitatea. O astfel de
alianta este utila mai ales atunci cand formatele flexibile ale
ofertei asigurd avantaje semnificative din perspectiva
economica si de mediu, comparativ cu autovehiculele mari
care opereaza pe baza unui orar strict si urmeaza un traseu
inflexibil — precum autobuzele si trenurile. Totusi, autobuzele
autonome s-ar putea confrunta cu probleme majore din
punctul de vedere al acceptarii. Acest aspect este cu atat mai
adevarat daca avem in vedere ca incercarile de a atrage
oamenii inapoi, catre forme de mobilitate cu un caracter
colectiv sporit care oferd servicii personalizate, vor fi probabil
mai promitatoare.

WISO DISKURS

17



FRIEDRICH-EBERT-STIFTUNG - Wirtschafts- und Sozialpolitik

4
PROVOCARI:
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COOPERARE, ORGANIZARE, OCUPAREA

FORTEI DE MUNCA

Industria autovehiculelor din Germania se confrunta cu
pericolul de a fi data la o parte de companiile de tehnologie
californiene si, din ce in ce mai pronuntat, si de companiile de
tehnologie chineze, de o parte, dar si de China, de cealalta
parte, in calitate de actor corporativ de stat, care actioneaza
pe baza unor orizonturi de planificare, obiective si foi de
parcurs strategice bine definite, care vizeaza dezvoltarea unei
industrii a autovehiculelor cu totul noi, sustinuta de politica
industriala. Aceste evolutii care se manifesta din doua directii
genereaza provocari majore pentru industrie si pentru factorii
de decizie politica.

4.1 NOI FORME DE COOPERARE

Nu se cunoaste inca modul in care se vor pozitiona in viitor
companiile de tehnologie din America si Asia - in mod spe-
cific cele din China si producatorii de autoturisme traditio-
nale, in lumina evolutiilor evidentiate anterior; vor opta
acestea pentru strategii concurentiale sau pentru strategii
bazate pe cooperare? Plecand de la situatia actuala, specula-
tiile cu privire la viitor se pot fundamenta pe trei argumente.
Si toate aceste trei argumente evidentiaza cerinta unei dispo-
nibilitati sporite pentru cooperare la nivelul actorilor consa-
crati din industria germana a autovehiculelor, respectiv:
1. Tendinta previzibila de continuare a cresterii cererii
pe piata mobilitatii necesita cooperare la nivel
conceptual, mai degraba decat concurenta. Provocarile
sunt atat de semnificative incat pot fi solutionate intr-un
mod viabil din punctul de vedere al mediului, economic
si social, numai daca actorii conlucreaza. Concurenta
enorma manifestata pana in prezent pe pietele de
transport reprezinta un obstacol specific din perspectiva
celor expuse mai sus, intrucat aceasta concurenta
impiedica din punct de vedere structural cooperarea
bazata pe sinergie care vizeaza crearea unui sitem de
transport intermodal si multimodal.

2. Datorita situatiei in continua deteriorare referitoare la
asigurarea unui transport ecologic (prietenos fata de
mediul inconjurator), municipalitatile, in mod special, vor
trebui sa se transforme in actori increzatori in sine care
sa poata pleda pentru calitatea vietii si sa devina noi par-
teneri, pe picior de egalitate, in relatia cu actorii, deo-
camdata necunoscuti, ai economiei mobilitatii. Produca-
torii de autoturisme vor trebui sa se obisnuiasca sa
negocieze cu autoritatile locale cu privire la componenta
propriilor portofolii de autovehicule si de servicii (relatia
dintre companii si autoritati - B2A).

3. Avand in vedere succesul urias repurtat de produsele
sale in alte domenii ale vietii sociale, dar si asteptarile din
ce Tn ce mai mari ale clientilor cu privire la realizarea unui
mediu "“inteligent” cuprinzator si conectat in retea, indus-
tria IT se regaseste deja in prima linie din punct de vede-
re structural. in consecint3, producatorii traditionali de
autoturisme sunt indrumati, in mod intelept, sa identifice
noi forme de cooperare, in primul rand intre ei, mai
degraba decat sa se angajeze intr-o concurenta potential
zadarnica cu alte industrii. Dupa cum am mentionat deja,
cele mai recente mesaje transmise de industria IT evi-
dentiaza ca aceasta nu este atat de doritoare sa isi con-
struiasca propriile vehicule pe care sa le furnizeze prin
platformele digitale, atat de tip software cat si de tip
hardware, pentru servicii de conducere autonoma si
servicii asigurate in retea. Din perspectiva sectorului IT, in
viitor, producatorii consacrati de autoturisme vor fi
considerati, in cel mai bun caz, a reprezenta furnizori de
autovehicule sau de componente. Cooperarea dintre
Google si Fiat-Chrysler urmeaza aceasta directie, desi
raportul de forte este evident. in schimb, cooperarea
dintre Daimler AG si Uber, care vizeaza utilizarea de
autoturisme autonome premium de tip sedan pentru
transportul de calatori, s-ar putea dovedi a fi avantajoasa
pentru ambele companii. Cu toate acestea, nu se poate
garanta in niciun fel ca, la un anumit moment pe
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Este industria automobilelor din Germania, ih ansamblul
ei, prea defensiva si prea ezitanta? Este posibil sa piarda
ocazia de a se angaja, la momentul oportun, in noi cooperari
avan-tajoase? Oare nu este constienta de noul sau potential
de crestere? in cadrul initiativei "Mobility Asia” (Mobilitatea in
Asia), VW China a pus la punct o strategie promitatoare
pentru realizarea de parteneriate. Ca parte a acestei strategii,
au fost semnate primele contracte cu platforma chineza de
mobilitate Didi. Cooperarea dintre BMW si compania israeli-
ana de software Mobileye si, de curand, cu Intel, alaturi de
achizitionarea in comun, de catre Daimler, BMW si Audi, a
companiei Here, un producator de harti digitale si de sisteme
de navigatie, ne arata ca anumiti actori din industria autove-
hiculelor constientizeaza pericolele. Acesti actori doresc sa
paseasca in viitorul conducerii autonome in conditiile proprii
si pe baza unui model de afaceri independent, care urmareste
crearea unui ecosistem digital autonom. Mazda, Ford si
Toyota coopereaza si au pus la punct propriul sistem de ope-
rare, SmartDevicelink, care este disponibil gratuit, sub forma
unei platforme cu sursa deschisa (open source platform).
Asadar, actorii nu doresc sa lase domeniul sub controlul
integral al sectorului tehnologiei, reprezentat in special de
Google si Apple, si cu siguranta nu in ceea ce priveste stabi-
lirea standardelor tehnologice. Cu toare acestea, in timp ce
producatorii europeni, americani si japonezi tot nu au realizat
integrarea ecosistemelor digitale in propriile autovehicule,
gigantica societate de Internet chineza, Alibaba, a pus teoria
in practica in anul 2016: SUV-ul chinezesc inteligent Roewe
RX-5 de la SAIC, este echipat cu YunQS, o platforma brevetata
de tip sistem de operare si aplicatii, care, pe langa sistemul
de navigatie si divertisment, integreaza si sistemul de plati
Alipay. Un studiu realizat de curand de firma de consultanta
KPMG evidentiaza ca aceste eforturi s-au putea dovedi, in
curand, a fi extrem de profitabile. Pe baza unei anchete,
expertii presupun ca un autovehicul autonom si conectat in
reteaua digitald ar putea genera un volum de zece ori mai
mare al vanzarilor pe durata sa de viata, comparativ cu un
autoturism conventional, datorita unor modele de afaceri
posibil corelate cu industria auto (KPMG 2017:23).

Rezumand, putem concluziona ca industria autovehicu-
lelor incepe sa se indrepte, lent, catre o strategie bazata pe
cooperare, atat cu partenerii din alte sectoare dar si cu cei din
sectoarele cu care este familiarizata. in prima categorie sunt
incluse nu numai operatiunile de cooperare cu partenerii din
sectorul IT, dar si cu municipalitatile; a doua categorie se re-
fera la jucatorii politici si la entititatile politice de la nivel nati-
onal si international (de exemplu guvernul federal, UE, China).
Ca parte a acestui proces de cooperare, se impune asigurarea
unui nou echilibru intre puterea de reglementare a statului si
capacitatea de inovare a sectorului privat. Totusi, un nou par-
teneriat intre industrie si factorii de decizie politica este la fel
de necesar precum consolidarea parteneriatului si cooperarii
dintre companiile care opereaza in industria europeana a
autovehiculelor, cu scopul de a crea ecosistemele europene
reziliente care caracterizeaza noua mobilitate de tip digital.
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4.2 O NOUA CULTURA ORGANIZATIONALA

in contextul acestor evolutii, la momentul de fata se pot
identifica trei tipuri ideale de organizare corporativa, in viitor,
a companiilor din sectorul autovehiculelor (Ramsauer si
colaboratorii 2017), respectiv:
- Producatori de autovehicule de tip B2C (“business to
consumer” (relatia dintre companii si consumatori):
Acest tip corespunde conceptului organizational
consacrat, dar moderat extins, al producatorilor din ziua
de astazi. Elementele - cheie ale afacerii vor viza in
continuare dezvoltarea, productia si vanzarile de
autovehicule pe pietele private si comerciale de parcuri
de masini, impreuna cu o gama de servicii. Prin oferirea
de servicii, companiile vor fi capabile sa dezvolte pachete
de produse si servicii, care sa vina in completarea
propriilor autovehicule, ducand astfel la crearea unui
ecosistem propriu. La nivelul clientului, beneficiul
esential va consta in faptul ca experienta de marca si
pachetul de mobilitate sunt oferite dintr-o singura sursa,
in domenii privind servicii corelate cu industria auto
(parcare, realimentare, asigurare, sanatate, sisteme de tip
asistent personal).
- Producatori de autovehicule de tip B2B (“Business to
Business”) (relatia dintre companii): Acest domeniu pre-
supune productia de autovehicule pentru furnizorii de
servicii de mobilitate. Un producator de tip B2B nu are
niciun fel de contact direct cu clientul final. Societatea se
gaseste la o anumita distanta de client si devine un sub-
contractant pentru noul tip, ideal, de furnizori de servicii
de mobilitate. Se poate, probabil, presupune ca autove-
hiculele vor fi finalizate de furnizorul de servicii de mobi-
litate, care va dezvolta propriile relatii cu furnizorii. Si
aceasta datorita faptului ca procesul de colectare a date-
lor, de catre furnizorul de servicii de mobilitate, in con-
textul propriilor servicii de mobilitate, ii va conferi aces-
tuia cunostinte foarte exacte cu privire la caracteristicile
necesare si dorite de ordin tehnic si functional, la mo-
mentul proiectarii propriilor autovehicule. in mod spe-
cific, cresterea preconizatd a volumului pietei in dome-
niul serviciilor de mobilitate (utilizarea in comun a auto-
vehiculelor si co-voiajarea) va duce la aparitia unui nou
segment al pietei autoturismelor in domeniul conducerii
flotelor de autovehicule. Acest tip ideal este materializat
de societatea italiano-americana Fiat-Chrysler, de
exemplu, prin colaborarea cu Alphabet (Google).
- Furnizori de servicii de mobilitate: Acest tip ideal se
axeaza pe furnizarea de servicii de mobilitate. Pentru
clienti, principalele beneficii constau intr-o gama de
produse de mobilitate integrate, intermodale, cu un
factor sporit de confort (mobilitate fara sincope) si cu o
flexibilitate sporita din punctul de vedere al
disponibilitatii, procesarii si platii. Din punct de vedere
organizatoric, acest tip ideal va utiliza structuri bazate pe
software si Internet, cu accent pus pe retele de functio-
nare digitale. Accesibilitatea clientilor digitali directi prin
aplicatii pe telefoane smart si portalurile web va permite
extragerea datelor privitoare la clienti, ceea ce favori-
zeaza dezvoltarea capacitatii de a furniza clientilor
servicii de Tnalta calitate.
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Se poate spune ca viitoarea dinamica a transformarii din
perspectiva dezvoltarii companiilor din industria auto se in-
cadreaza undeva intre aceste trei tipuri ideale descrise mai
sus. Ramane de vazut in ce masura companiile germane din
industria auto vor reusi sa faca trecerea de la tipul ideal pe
care |-au imbréatisat pana in prezent, respectiv B2C, pentru a
se transforma intr-un furnizor de servicii de mobilitate.
Retragerea de pe piata sau auto-retrogradarea catre o pozitie
de furnizor (B2B) nu corespunde nici imaginii proprii, nici
imaginii avute in vedere din perspectiva generarii de valoare.
O alta optiune este aceea de a aduce laolalta cel putin doua
sau toate cele trei tipuri ideale sub umbrela unei organizatii si
de a raspunde actualelor schimbari structurale cu privire la
cererea de servicii de mobilitate prin intermediul unei restruc-
turari organizatorice interne in directia considerata a fi nece-
sara. Este vital sa subliniem ca, din cauza diferentelor dintre
aceste modele ideale de afaceri, vor fi necesare resurse,
procese, specialisti si canale de distributie complet diferite.

Si aici apare problema culturii organizationale: in ce mod
trebuie sa se schimbe producatorii de autoturisme la nivel
intern, pentru a putea raspunde noilor cerinte? Cultura orga-
nizationald consacratd, precum si actualul model de afaceri
aplicat in industria autovehiculelor, au impiedicat capacitatea
acestei industrii de a reactiona, cu rapiditate si in mod agil, la
transformarile prin care trece piata in acest moment. in pre-
zent, aceste culturi organizationale si structuri institutionale —
cu mici diferente intre companii - sunt caracterizate de pro-
cese decizionale de tip ierarhic si pun accent pe obiectivul
corporativ privind organizarea proceselor de productie, care
fac legatura intre calitatea superioara si productia de serie. in
plus, modelele de afaceri aplicate in industria autovehiculelor
din Germania s-au axat in mod traditional pe productia si
vanzarea autovehiculelor echipate cu motoare cu ardere pe
bazad de combustibili fosili, destinate pietei transportului indi-
vidual. Ambele genereaza dependenta de o anumita cale si
impiedica reactiile rapide si agile la transformarile suferite de
piata.

Pana acum, aceste companii au acumulat putina
experientd cu privire la organizarea produselor nemateriale,
cum sunt de pilda serviciile de mobilitate si sistemele de
servicii pentru produs, de exemplu utilizarea in comun si co-
voiajarea. Acest lucru prezinta relevanta atat atunci cand
avem in vedere imbratisarea, cu incredere, a posibilitatilor
care decurg din transformarea digitala, dar si atunci cand
avem in vedere cooperarea cu parteneri care sunt funda-
mental diferiti din punctul de vedere al mentalitatii, vitezei de
reactie, flexibilitatii, puterii financiare si atitudinii fata de
riscuri. in mod special, sectorul digital dobandeste o inte-
legere din ce in ce mai sofisticatad cu privire la experienta pe
care si-o doreste clientul, care va deveni din ce in ce mai
importanta in viitor. Din acest punct de vedere, industria
autovehiculelor are mult de recuperat in legatura cu nivelul
de calitate si cu viteza de reactie. Pe langa dobandirea de
competente esentiale cu privire la prelucrarea datelor, o noua
cultura organizationala va fi necesara si cu scopul de a
asigura capacitatea de a se readapta la cerintele viitoare. Un
aspect care pare a fi necesar consta in restructurarea
companiilor altfel decat prin principiul deseori ineficient si
lent al managementului ierarhic, ci mai degraba prin struc-
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turi decizionale si operationale mai descentralizate, directe,
rapide, experimentale si agile. Caracterul rezonabil si posibil al
construirii unor astfel de structuri noi in cadrul celor existente
sau al infiintarii unor mici "salupe rapide" care sa indeplineas-
ca aceste atributii, de tipul laboratoarelor de tip pionierat si
de testare, ale caror experiente pot pune bazele necesare
pentru ca structurile principale gestionate in mod clasic sa
poata invata rapid si sa se poata repozitiona in cadrul mediu-
lui corporativ clasic, reprezintd o problema care nu poate fi
rezolvata decat printr-o abordare de tip experimental. Din
perspectiva situatiei actuale, fundatiile filialei Moovel a
Daimler sau a filialei Moia a Volkswagen pot fi considerate a
reprezenta exemple pozitive pentru optiunea de tip salupa
rapida. Totusi, aceste exemple nu ar trebui sa fie utilizate in
mod abuziv pentru a eluda structuri consacrate de
codeterminare.

4.3 NOI LOCURI DE MUNCA

Consecintele pe care procesul de transformare prin care trece
industria autovehiculelor le exercita asupra ocuparii fortei de
muncé depind si de dinamica schimbarii. in primul rand, un
proces de tranzitie gradual, coordonat, care permite timpul
necesar pentru identificarea de noi forme de cooperare si a unei
noi culturi organizationale, poate evita distorsiunile structurale,
pierderea locurilor de muncé si irosirea compe-tentelor. in
schimb, conform VDA, trecerea imediata la electromobilitate ar
periclita 600.000 de locuri de muncé. in mod specific, o mare
parte dintre furnizori — care sunt la acest moment responsabili
pentru o pondere importanta a valorii create — ar fi coplesiti de
un proces de tranzitie realizat in mod accelerat, intr-o perioada
cuprinsa intre sapte si zece ani. De cealalta parte, continuarea
aplicarii modelelor de afaceri utilizate in prezent, in conditiile
amanarii inovarilor in sistem si nerealizarii investitiilor necesare
in infrastructurd si perso-nal, poate, de asemenea, sa pericliteze
locurile de munca si poate insemna pierderea oportunitatilor de
a crea noi locuri de munca in viitor.

Acesta este exact motivul pentru care presiunile interne in
sensul schimbarii sunt imense pentru toti producatorii. Este
nevoie nu numai de un grad sporit de inovare si de dorinta de a
investi, ci si de capacitatea de a implementa si de a finanta noi
concepte de dezvoltare a resurselor umane. Prin aceste con-
cepte trebuie sa se asigure ca angajatii pot dobandi noile ca-
lificari necesare si isi pot mentine perspectivele de angajare. in
esentd, miza consta in asigurarea raspunsului la doua intrebari:
Unde ar putea fi create noi locuri de munca? si Care sunt
competetele de care trebuie sa dispuna angajatii pentru a-si
desfasura activitatea in noile locatii? Din acest punct de vedere,
analiza se poate realiza pe trei niveluri. in primul rand, avem
nivelul de transformare in interioul companiei din per-spectiva
angajarii de personal: Unde, in cadrul companiei, vor fi necesari
in viitor angajati care au lucrat anterior in domeniul productiei
de componente? in al doilea rand, avem nivelul transformarilor
din cadrul sectorului: in ce segmente din cadrul industriei
autovehiculelor in ansamblu, va fi nevoie de angajati? Putem
vorbi aici de segmente precum: vehiculele electrice, tehnologia
senzorilor, conectarea in retea sau segmentele de servicii din
noul domeniu al "mobilitatii ca serviciu”.



VIITORUL INDUSTRIEI AUTOVEHICULELOR DIN GERMANIA

in al treilea rand, avem nivelul care vizeaza inducerea po-
tentialului de creare a unor noi locuri de munca in segmentele
neindustriale, din interiorul sau din afara sectorului mobilitatii:
n acest caz, scopul ar consta in diversificarea lantului valoric
care, pana acum, s-a orientat, in mod exclusiv catre industria
autovehiculelor, prin intermediul unor noi companii si modele
de afaceri si, asadar, prin noi cerinte cu privire la angajare si la
competentele necesare in acest sens.

in orice caz, exista un consens larg cu privire la faptul c in
anumite parti ale procesului de productie se manifesta un risc
de pierdere a locurilor de munca, datorat schimbarilor ample.
Comparativ cu complexitatea sporita a motorului cu ardere
interna al zilelor noastre, tehnologia motorului electric este
relativ usor de inteles. Exista si alte componente complexe ale
architecturii motorului cu ardere, precum sistemele de tran-
smisie si de evacuare a gazelor de esapament, care nu vor
mai fi necesare intr-un viitor al motoarelor electrice. Chiar
daca nivelul de ocupare a fortei de munca se confrunta cu
presiuni in domeniile mai sus mentionate, de cealaltad parte,
va fi mai usor pentru noii operatori pe piata autovehiculelor —
indiferent daca acestia sunt companii sau tari precum China —
sa puna pe piata autovehicule mai usoare si mai competitive.
Digitizarea mobilitatii (mobilitate si automatizare in retea) si
digitizarea productiei (automatizarea proceselor) ar putea de
asemenea sa genereze o crestere semnificativa a eficientei,
deci o cerere mai mica de munca calificata in industria auto-
vehiculelor si a mobilitatii. De asemenea, sunt in desfasurare
procese de relocare catre principalele zone de desfacere, iar
aceasta situatie va genera reducerea locurilor de munca in
regiunile din care provin producatorii de autoturisme. Se
preconizeaza ca, in viitor, unul din trei angajati din industria
autovehiculelor se va orienta catre un alt loc de munca.

in acelasi timp, nu este incé posibil s& se prevada in ce
masura vor fi create noi locuri de munca in alte segmente ale
industriei mobilitatii si in economie in ansamblul sau, de
exemplu prin noi modele de afaceri in format digital. Cu toate
acestea, intrebarea decisiva nu vizeaza numai dimensiunea
cantitativa, respectiv existenta unui numar suficient de noi
locuri de munca, ci si dimensiunea calitativa, respectiv nivelul
calitativ al locurilor de munca, dar si strategiile de reconversie
profesionald care vor fi necesare pentru ca transformarea in
sectorul ocuparii fortei de munca sa se realizeze cu succes. Cu
alte cuvinte, cum se poate preveni devalorizarea in masa a
"bunei" profesari a meseriei in industria autovehiculelor si
deprecierea competentelor profesionale, in favoarea unei
activitati "noi" dar efectuata in mod precar si platita prost?

Este posibil ca aceasta evolutie sa se manifeste la nivel
mondial, in perioade diferite. Vor exista autovehicule si
modele de afaceri diferite pentru liderii de piata din Asia,
America de Nord si Europa, precum si pentru pietele din aval
ale acestora, care, uneori, sunt extrem de diferite din punct de
vedere al pozitiei geografice si al structurii asezarilor, al
modelele cererii si al modului de reglementare a politicii.
Consecintele la nivelul afacerilor si al ocuparii fortei de munca
ar putea inregistra variatii semnificative intre regiuni. Aceste
regiuni ar putea genera cereri diferite, care trebuie sa fie
satisfacute in acelasi timp, in ciuda diferentelor majore.

Pe parcursul urmatorilor cativa ani, se preconizeaza ca in
Germania va continua, in paralel, procesul de dezvoltare a
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tehnologiei motoarelor cu ardere si a tehnologiei electromo-
bilitatii sau a tehnologiei pe baza de hidrogen. Aceasta peri-
oada de timp trebuie sa fie utilizata pentru a stabili noi lanturi
de valoare adaugata, in special in regiunile producatoare de
autovehicule. Din acest motiv, industria autovehiculelor are
nevoie de un concept al politicii industriale si de servicii, care
sa garanteze si sa extinda lanturile valorice industriale, sa
asigure legatura dintre industrie si modelele de afaceri de tip
digital si sa puna bazele potentialului de inovare si generarii
de locuri de munca pe termen lung.

Este crucial ca producatorii locali de autoturisme si
furnizorii din sistem sa promoveze productia de celule pentru
baterii in Europa. Cu toate acestea, se pune intrebarea: in ce
mod ar putea restructurarea ocuparii fortei de munca, prin
programe economice realizate la nivel national si regional, sa
conduca la un potential de angajare alternativa a fortei de
muncé in alte sectoare? in mod specific, clusterele regionale
de producatori de autovehicule se confrunta cu provocarea
diversificarii propriilor structuri economice si reducerii
dependentei de productia de automobile. Si, astfel, se ridica
intrebarea legata de programe de instruire si de strategii
regionale adecvate pentru inovare economica si reconversie
profesionala.

Asadar, provocarile aferente politicii de ocupare a fortei de
munca, derivate din transformarea sistemului actual intr-un
sistem de transport neutru din punctul de vedere al emisiilor
de carbon, sunt considerabile. Trebuie asigurat un echilibru
intre indeplinirea obiectivelor exigente privind schimbarile
climatice si procesul necesar de transformare care trebuie
derulat in industria autovehiculelor, astfel incat sa se evite
sacrificarea locurilor de munca.
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CONCLUZIE INTERMEDIARA; A
MEDIUL POLITIC TREBUIE SA PREIA FRAIELE

in momentul de fata, ne confruntam cu inceputul sfarsitului
din perspectiva formei de automobilitate pe care o cunoas-
tem de aproape 100 de ani si pe care o perfectionam conti-
nuu de la aparitia sa - aceasta este prima concluzie a
studiului nostru. Peste tot in lume, modelele functionale con-
sacrate in industria autovehiculelor a secolului XX — autove-
hicule in proprietate privata, operarea autoturismelor de un
sofer uman si, in cele din urma, conceptul care sta la baza
motorului cu ardere interna pe baza de combustibili fosili —
sunt puse la indoiala in modalitati diferite, in functie de
interesele si strategiile diferite, insa, mai mult sau mai putin,
in mod simultan. Ca inlocuitor pentru motoarele actionate
prin arderea combustibililor fosili, isi fac simtita prezenta mai
multe optiuni de electromotoare si de concepte de stocare; in
locul autoturismelor conduse de soferi umani exista concepte
de conducere asistata, automatizata si autonoma; si in locul
detinerii in proprietate avem inovare in utilizarea automo-
bilelor in cadrul economiei de tip platforma digitala, cu noile
sale modele de afaceri si modele de distributie, de exemplu
prin servicii de mobilitate.

5.1 PRESIUNEA EXERCITATA DE
CALIFORNIA SI CHINA

Ceea ce este de asemenea nou in acest context este faptul
ca industria, care - in ciuda continuarii concurentei acerbe
dintre companiile individuale - a reusit sa se bazeze, timp de
zeci de ani, pe unitate interna si pe un simt al angajamentului
reciproc fata de modelul functional consacrat al industriei
auto, este acum supusa presiunilor exercitate de actori din
afara industriei. Companiile de tehnologie din California, si
din ce in ce mai frecvent si cele din China, au reusit mult mai
mult decat sa stapaneasca mai bine noile tehnologii radicale
ale digitizarii. Aceste companii, mai presus de toate, sunt
caracterizate de o cultura a inovarii si organizationala extrem
de compatibila cu dinamica dezvoltarii exponentiale si cu
gradul de complexitate al acestor tehnologii; iar aceasta cul-
tura este tot atat de flexibila si de agila pe cat este orientata

spre riscuri. Aceste companii sunt devotate doar in mod con-
ditionat, sau chiar deloc, vechiului consens si vechilor obiec-
tive aferente culturii din industria auto. in linii mari, totusi,
companiile mentionate isi asuma scopul explicit de a face
totul in mod diferit si mult mai bine, in conditiile manifestarii
unui respect redus fata de actorii existenti.

5.2 PROGRESUL TEHNOLOGIC iN CHINA

Mai exista si un alt actor politic puternic, si anume statul
chinez. Prin initiative de ordin industrial si politic derulate pe
trei paliere, China a incercat sa-si dezvolte propria industrie a
autovehiculelor, sa devina un lider al tehnologiilor durabile si
sa atenueze problemele din ce in ce mai mari de ordin eco-
logic si economic rezultate din mobilizarea societatii chineze,
insa nu a acordat o atentie prea mare consensului tehnologic
si cadrului de reglementare stabilite la nivelul natiunilor
industriale Occidentale. Acest lucru este evident daca avem in
vedere ca aceasta tara, China, implementeaza cadrul de regle-
mentare si strategiile proprii. Aspectul mentionat este vital din
doua motive. in primul rand, societatea chinezad nu este
incarcerata in cusca aurita a unei automobilitati bazate pe
combustibili fosili si a unei industrii a automobilelor de acest
tip. Factorii de decizie politica din China nu sunt nevoiti sa
lupte, prin concepte de proiectare a propriei politici industri-
ale si prin decizii tehnologice, cu un regim socio-economic
consacrat; decidentii chinezi nu sunt nevoiti sa implementeze
politica industriala intr-un context caracterizat de utilizarea
unei tehnologii bazate pe combustibili fosili, in considerarea
spatiului de infrastructura functionala si a intereselor industri-
ale asociate. Mai mult decat atat, nu se asteapta o rezistenta
semnificativa din partea unei populatii care nu conduce pe
scara larga masini particulare cu motor cu ardere. De aceea,
statul chinez poate actiona pe baza unui grad sporit de
libertate cu privire la politica din domeniul transporturilor si
inovarii si poate utiliza electromobilitatea, alaturi de sistemele
digitale si tehnologiile de conectare in retea, sub forma unei
inovari vaste a sistemului in cadrul politicii pentru sectorul
transporturilor. in cele din urmé, datoritd structurii in principiu
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nedemocratice, guvernul Chinei poate impune inovarea
politica si tehnologica prin intermediul unui sistem eficient,
puternic si rapid de instrumente de politica fiscala si de
reglementare de sus in jos, in timp ce societatile democratice
trebuie sa-si puna in aplicare apelurile pentru schimbare
urmand calea laborioasa si mai lenta a pluralismului in opinii
si in decizie.

5.3 DEPENDENTADE O ANUMITA CALE
IMPIEDICA INOVAREA

Prin comparatie, politica aplicata de Europa Occidentald in
industria autovehiculelor ramane intens inrddacinata in struc-
turile si valorile consacrate cu privire la utilizare. Pana in pre-
zent, aceasta politica a reusit, in cel mai bun caz, sa dezvolte o
abordare de tip strict produs-inovare tehnologica care urma-
reste sa satisfaca cerintele de autonomie si de disponibilitate
in cadrul structurilor si cerintelor existente. Intentia este aceea
de a implementa noua tehnologie in domeniul motoarelor in
conditiile utilizarii modelelor de utilizare traditionale. insa
aceasta abordare ar putea fi sortita esecului - o suspiciune
demonstrata prin dezbaterea cu privire la utilizarea resurselor
in cazul vehiculelor electrice. Daca vehiculul electric este utili-
zat conform conceptelor si modelelor actuale, ar fi aproape
imposibila amortizarea energiei primare si a resurselor utili-
zate pe parcursul intregii sale durate de viata, doar dacé ne
gandim la energie sau emisii, sau doar daca presupunem o
deplasare pe distante foarte mari.

Exista, bineinteles, motive pentru aceasta dependenta.
Dinamica transformarii, asa cum este descrisa in acest docu-
ment, se confrunta cu o industrie care a inregistrat un succes
extraordinar in baza culturii instituite in industria autovehicu-
lelor. Competenta in materie de produse, alaturi de compe-
tenta in materie de productie si de productia de serie stan-
dardizata de Tnalta calitate, au reprezentat formula care, pana
de curand, nu numai ca a sustinut industria germana a auto-
vehiculelor, dar a si contribuit in mod semnificativ la prospe-
ritate si la ocuparea fortei de munca in cele patru regiuni
principale producatoare de autovehicule si in Germania in
ansamblul sdu, ca amplasament industrial. Cu toate acestea,
dinamica procesului de transformare afecteaza si clientii, care,
crescand odata cu modelul tehnologic si cultural al autoturis-
mului universal cu motor cu ardere, detinut in proprietate,
accepta sau au fost nevoiti sa accepte sa locuiasca in zone
rezidentiale si comerciale din ce in ce mai indepartate.
Procesul de transformare se confrunta si cu un mediu politic
care, pana in prezent, a considerat ca sarcina sa principala
este aceea de a reglementa aceasta industrie vitala pe baza
de motivatii de ordin economic si de ocupare a fortei de
munca, intr-o maniera generoasd, in mare masurd, si care a
ales sa sprijine aceastd industrie cu scopul realizarii propriilor
interese. Totodata, avand in vedere calitatea de angajati si de
votanti a consumatorilor, mediul politic urmareste realizarea
unei politici favorabile consumatorilor in industria auto. in
final, trebuie mentionat si efectul socio-psihologic al unui larg
efect de tip constiinta de sine cu privire la Germania, ca una
dintre natiunile care a repurtat cel mai mare succes economic
in domeniul automobilitatii, de la inceputul istoriei sale. Toti
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acesti factori pot reprezenta un impediment in situatia in care
actualele competente de ordin tehnologic, stiintific si antre-
prenorial se devalorizeaza foarte rapid si in conditiile in care
scopul urmarit este acela de a dezvolta o perspectiva a
procesului de transformare.

Cu alte cuvinte: atunci cand vorbim de succesul economic
si amplificarea oportunitatilor pe care industria auto le-a pus
la dispozitia consumatorilor in ultimii zeci de ani, reversul
medaliei se manifesta in prezent printr-o dependenta la fel de
puternica la nivelul companiilor, consumatorilor, politicienilor
si sindicatelor, care genereaza o rezistenta puternica la schim-
bare. Procesele de negociere derulate in ultimii zeci de ani cu
privire la politica din industria auto nu au pus niciodata sub
semnul intrebarii consensul fundamental, bine echilibrat,
manifestat in cadrul acestui domeniu socio-economic
consacrat, ci au vizat in principal stabilizarea si mentinerea
structurilor existente.

intr-o anumita masura, acest regim traditional de regle-
mentare este amenintat de esec din cauza propriului succes,
dar si din cauza cresterii enorme a complexitatii si a
accelerarii, in paralel, a politicii in sectorul mobilitatii si indus-
triei auto. Conform teoriei sociale, atunci cand sunt aplicate
pe perioade mai lungi de timp, sistemele sociale sau subsis-
temele functionale, cum ar fi subsistemul mobilitatii, se
dezvolta in mod liniar, dezvoltarea de tip evolutiv manifes-
tandu-se doar intr-o micd masura. De fiecare data cand
limitele clare ale dezvoltarii ulterioare nu pot fi depasite pe
baza strategiilor instituite in domeniul tehnologic, economic,
politic si social, aceasta situatie poate genera crize bruste si
poate schimba dinamica evolutiei. Odata aparuta o astfel de
situatie, cantonarea in modul de géandire si in procedurile
actuale se poate transforma intr-un mare pericol. Confrunta-
rea directd a problemei, oricat de riscanta ar putea sa para,
poate reprezenta, in situatiile incerte, o alternativa inteleapta
fatd de mentinerea modului anterior de actiune. in sectorul
mobilitatii, dupa cum am descris mai sus, cerintele cu privire
la sustenabilitate, urbanizare, digitizare si individualizare s-au
consolidat intr-o dinamica a transformarii care poate fi gesti-
onatd numai prin actiuni realizate la timp, oportune, exper-
imentale si curajoase si nu asteptand, evitand si privind.
Toate acestea se intampla intr-un moment in care industria
germana a autovehiculelor se regaseste inca la apogeul suc-
cesului sau economic, insa este vulnerabilizata prin rezultatele
reevaluarii cu privire la practicile comerciale murdare si pro-
babil penale aplicate in aceasta industrie, prezentand tot-
odata o rezistenta enorma fata de noile modalitati de gandire.
Acelasi lucru este valabil si pentru mediul politic. Pana acum,
politicienii nu au reusi mai mult decat sa-si faca o idee cu pri-
vire la modalitatea de restructurare a acestui sector funda-
mental al economiei, aceeasi situatie fiind valabila si la nivelul
companiilor. in final, situatia cu privire la cultura consacrata in
industria auto se reflecta si asupra consumatorilor, manifes-
tandu-se prin dependentele functionale si emotionale ale
acestora. Deciziile de cumparare ale consumatorilor, precum
si optiunea pentru mijloacele de transport, sunt dovezi ca ni-
velul lor de pregatire pentru transformare este foarte limitat.
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5.4 TRANSFORMAREA UNUI SISTEM
AFLAT IN FUNCTIUNE

Din punct de vedere politic, se asteapta ca factorii de decizie
sa se implice pe mai multe planuri. Daca vrem ca viitorul une-
ia dintre cele mai importante industrii din Germania si Europa
sa nu fie periclitat de un proces de transformare in mare parte
neplanificat, derulat in conditiile unui conflict global intre di-
feritii actori si interesele divergente ale acestora; si daca do-
rim ca trasformarea sa fie planificata cu atentie, sa fie direc-
tionata si amortizata prin masuri socio-politice,atunci se im-
pune un nou regim de reglementare si noi forme de agregare
si de articularea a intereselor, in cadrul extins al politicii de
mobilitate. Asa cum s-a intamplat in Germania si in cazul
procesului de tranzitie energetica, istoric vorbind, nu exista
exemple sau modele care sa ne arate cum sa punem in misca-
re o astfel de masinarie de mobilitate si logisticd, enorma si
conectata in retea, la sarcina maxima. Vorbim de un teritoriu
politic nou, in cadrul unui sistem guvernat in mod democratic.
Totusi, transformarea cu succes a economiei mobilitatii ar
putea reprezenta terenul de testare pentru noi proceduri si
abordari politice pentru transformarea societatii in ansamblul
sau, transformare care trebuie sa imblanzeasca procesul de
digitizare la nivel social si sa puna bazele unei economii
durabile, pentru deceniile viitoare.

5.5 INTERVENTIA MEDIULUI POLITIC

Pentru a face fata acestei schimbari, exista, in termeni simpli,
doua optiuni de actiune: o optiune traditionala, fezabila din
punct de vedere politic, dar insuficienta; sau, de cealalta parte,
o optiune necunoscuta, dificila din punct de vedere politic,
dar care ar fi potrivita pentru rezolvarea problemei. Prima
optiune ar corespunde unui scenariu directionat catre evolu-
tia politicii in industria autovehiculelor. Aceasta optiune ar
urma sa se axeze pe sprijinirea industriei si pe atenuarea
efectelor dictate de schimbarea din piata asupra ocupatrii
fortei de munca. Scopul nu ar fi acela de a restructura in mod
fundamental sectorul in perspectiva unui nou concept de
ansamblu privind politica de mobilitate si sectorul transpor-
turilor, ci acela de a atenua cele mai severe probleme in mod
direct. Structurile de acest tip sunt bine cunoscute in istoria
autovehiculelor si ar putea repurta succes pe termen scurt si
mediu. Aceste structuri nu pun in discutie interesele si proce-
durile domeniului bine echilibrat al politicii din industria auto.
in schimb, o optiune care vizeaza o schimbare cuprinzitoare
pe termen mediu si lung cu privire la mobilitate, ar fi aceea
axata pe dezvoltarea unui sistem de transport durabil si inte-
grat, care inglobeaza automobilul, ca piatra de temelie, in
filierele de actiune si de transport intermodal. Structurile de
acest tip sunt necunoscute in istoria transporturilor si auto-
mobilelor. Aceste structuri pun in discutie in mod intens inte-
resele si procedurile aferente domeniului politic, care actio-
neaza puternic in actuala industrie auto. Mediul politic repre-
zinta singurul actor care poate, de o parte, sa fie considerat
drept un moderator al discursurilor care vizeaza un tip nou de
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tratat social si, de cealalta parte, care poate realiza implemen-
tarea din punct de vedere politic a acestui tratat, in calitate de
organism legitim de control; factorii de decizie politica au ca-
pacitatea de a actiona la diferite niveluri si au acces la institu-
tii politice si la arene de negociere consacrate.

5.6 SOLUTIA:
UN VIITOR PACT PENTRU MOBILITATE

Germania are nevoie de un viitor pact pentru mobilitate, care
sa aduca laolalta industria, sindicatele, politicienii si societa-
tea. Aceasta cerinta este vitala din perspectiva urmatorului
Capitol. Actuala politica in sectorul autovehiculelor si tran-
sporturilor este inca limitata, in mare masurg, la gestionarea
provocarilor aferente unui sistem de transporturi extrem de
complex si dominat Tn mod semnificativ de sectorul autove-
hiculelor, caracteristic societatilor industriale dezvoltate. Nu
exista viziuni clare pentru stabilirea de obiective in sectorul
transporturilor si al autovehiculelor, care sa reconcilieze
cerintele de ordin economic, social si mediu, pe termen lung
si intr-o maniera durabila. De asemenea, exista putina dispo-
nibilitate pentru a intreprinde masuri clare menite a schimba
scopurile si imaginile ideale la nivelul cererii, pentru a sustine
transformarea pietei la nivelul consumatorilor si pentru a
directiona consumatorii catre noi tehnologii si modele de afa-
ceri — si, astfel, catre noi strategii de produs la nivelul indus-
triei. Totodata, inca nu exista curajul necesar pentru a intre-
prinde astfel de masuri, care, in mod evident, vin in contra-
dictie cu interesele pe termen scurt ale industriei, dar care ar
asigura protectia pe termen mediu si lung a intereselor eco-
nomice, de mediu si sociale.

Cea de a doua parte principala a studiului nostru, prezen-
tatd mai jos, este menita sa dezvolte consideratiile prezentate
anterior, conform carora transformarea in industria autove-
hiculelor reprezinta un element vital. Modelul politic pentru
acest viitor pact pentru mobilitate este reprezentat de con-
sensul programatic al tuturor actorilor implicati, de redezvol-
tarea industriei in temeiul unei viziuni clare in directia asigu-
rarii unui sistem de transport sustenabil si integrat, in tota-
litatea sa si de includerea automobilului, ca o componenta a
industriei auto, in filierele de actiune si de transport intermo-
dal. Pactul pentru viitor urmeaza traditia abordarii schimba-
rilor de ordin economic, social si societal in spiritul cooperarii.
Pana in prezent, Germania a dobandit o experientd buna in
acest context.
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UN VIITOR PACT PENTRU MOBILITATE,
DIRECTIONAT CATRE TRANSFORMAREA
INDUSTRIEI AUTOVEHICULELOR

Pentru ca transformarea industriei automobilelor sa se reali-
zeze cu succes si pentru a sustine rolul important pe care il
joaca aceasta industrie in Germania si in Europa, se impune,
acum, sa incepem sa influentam procesul de transformare,
care se manifesta din ce in ce mai dinamic. in loc s& experi-
mentam si sa induram transformarea prin esec, asa cum s-a
intamplat de curand, este necesar sa procedam la o transfor-
mare prin proiectare. in acest sens, este necesar un viitor pact
pentru mobilitate. Trebuie totusi sa subliniem ca situatia actu-
ala nu este caracterizata numai de provocari, ci ofera si opor-
tunitati valoroase pentru a intreprinde demersuri curajoase,
pentru a testa si implementa inovatii si pentru a dezvolta un
sector de mobilitate durabil, pe baza cooperarii cu toate par-
tile implicate. Aceasta sarcina nu este deloc simpla. Tocmai de
aceea, ducerea ei la indeplinire depinde in mod esential de
mediul politic. Perspectiva politica in sectorul mobilitatii tre-
buie sa tind cont de intregul proces de transformare sociala.
Din acest motiv, trebuie sa ne axam pe zonele politice cruciale
din acest punct de vedere. Ne propunem sa formulam propu-
neri si instrumente concrete pe baza carora sa directionam si
sa determinam specificatiile aferente viitorului pact pentru
mobilitate, cu scopul de a calauzi procesul de transformare a
industriei auto, mergand pe calea corecta. Figura 4 prezinta
concis recomandarile noastre pentru o perspectiva initiala.
Un mecanism vital al viitorului pact pentru mobilitate pe
care il propunem este reprezentat de un acord cu caracter
obligatoriu, incheiat intre industrie si politicieni, cu privire la
eliminarea treptatd, pe termen mediu, a inmatricularii autove-
hiculelor cu motor cu ardere pe baza de combustibili fosili.
Termenele exacte urmeaza a fi discutate, insa dezbaterile
realizate pana in prezent sugereaza un interval limita cuprins
intre anul 2035 si anul 2040. Aceasta tinta este o consecinta
logica a obiectivelor cu privire la reducerea emisiilor de CO2,
convenite la Paris. Pentru ca obiectivul convenit la nivel inter-
national, de reducere extinsa a emisiilor de carbon pana in
2050, va putea fi atins in sectorul mobilitatii numai daca mo-
toarele cu ardere vor fi interzise, sa zicem, incepand cu anul
2035/2040. in aceasta structura, companiile producatoare vor
prezenta garantii in legatura cu planificarea iesirii de pe piata

motoarelor cu ardere, cu disponibilitatea de a solutiona inte-
gral actualele acuzatii de frauda si de a inlatura neclaritatile
din legislatia anti-trust si in legatura cu angajamentul de a nu
face lobby neloial la Berlin si Bruxelles.

Guvernul german, in calitate de principal actor statal, va
coordona si va intermedia procesele mai sus mentionate si va
conlucra cu statele federale si cu municipalitatile. Aceste or-
ganisme vor stabili cadrul de reglementare si fiscal necesar
pentru a actiona la aceste niveluri, cu scopul de a asigura
respectarea viitorul pact pentru mobilitate. Cadrul mentionat
trebuie sa prevada resurse financiare suficiente pentru inves-
titii in infrastructura si achizitii publice, pentru gestionarea
corecta a consecintelor asupra politicilor de ocupare a fortei
de munca si sociale (a se vedea pozitia sindicatelor cu privire
la scenariul "doar tranzitie") si trebuie sa garanteze disponibi-
litatea de a adopta o politica de reglementare intens axata pe
utilizatori, care sa asigure ajustarea comportamentului pe pia-
ta al consumatorilor, in sensul tranzitiei catre electromobilita-
te si identificarii de optiuni de transport multimodal. in final,
guvernul trebuie sa incheie acorduri prin care sa faciliteze o
initiativa concertata la nivelul intregii Europe.

De asemenea, mediului politic si industriei le revine sar-
cina comuna de a utiliza discutiile publice pe marginea poli-
ticii de mobilitate, ca model politic pentru instaurarea unui
mecanism de consultare care urmeaza a fi detaliat ulterior,
pentru a clarifica si, ulterior, pentru a implementa, cu rapi-
ditate, pasii necesari in cadrul unui viitor pact pentru mobi-
litate. Acest demers se poate baza pe experienta dobandita in
alte sectoare, de exemplu in urma eliminarii treptate a ener-
giei nucleare din 2012. De cealalta parte, au fost deja infiin-
tate institutii importante care si-ar putea asuma rolul de arena
pentru discursuri, de exemplu procesul de transformare a
transportului din Agora in Berlin sau activitatile derulate de
guvernul statului Baden-Wuerttemberg pentru a transforma
regiunea producatoare de automobile din sud-vest in jurul
OEM-urilor Daimler, Porsche, Audi si a furnizorilor importanti
precum Bosch si ZF Friedrichshafen. O pozitionare publica
clara si transparenta, capacitatea de persuasiune si un guvern
care actioneaza ca model si supraveghetor al procesului de
tranzitie, reprezintd elemente care vor sprijini dobandirea
sprijinului politic si social din partea populatiei.
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Figura: 4

Viitorul pact pentru mobilitate — transformarea industriei autovehiculelor
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- Realocarea si gruparea activitatilor de
cercetare si dezvoltare si a fondurilor
aferente acestora

- Dezvoltarea capacitatii de productie a
bateriilor in Europa

- Coordonarea la nivel european a
initiativelor privind achizitionarea de
vehicule electrice

- Armonizarea reglementarii in sectorul
autovehiculelor si al consumatorilor

5. Finantarea activitatilor
de cercetare

- Cresterea finantarii pentru
cercetarea fundamentala

- Consolidarea cercetarii aplicate cu
privire la tehnologiile digitale de pe
pietele de transport urban

- incurajarea testarii conexiunilor
digitale dintre serviciile de mobilitate
individuale

3.Laboratoare municipale
pentru noua mobilitate

- Acceptarea de reguli divergente doar
pentru anumite perioade de timp si
pentru anumite zone

- Sprijinirea laboratoarelor prin
intermediul opiniilor emise de cetateni
interesati si de experti

- Comunicarea rezultatelor la nivel
statal si federal

- Revizuirea regulamentelor de ordin
fiscal

- Utilizarea constatarilor pentru a
continua dezvoltarea cadrului
legislativ la nivel federal

6. Initiativa pentru
ocuparea fortei de munca
si dobandirea de
competente

- Crearea unui cadru pentru realizarea
de acorduri de negociere colectiva in
sensul introducerii sectoarelor de
afaceri digitale

- Implicarea comitetelor de
intreprindere si a persoanelor afectate,
la un stadiu timpuriu

- Asigurarea de cursuri de formare
continua si de instruire

- Continuarea dezvoltarii politicii pentru
piata muncii si a sistemelor de
securitate sociala

1. Program destinat

transformarii pietei,
in perspectiva

electromobilitatii

- Implementarea unui program de
transformare a pietei, intermediat si
reglementat de factorii de decizie politica
- Stabilirea de obiective pentru politica de
mobilitate si structurald pe termen lung,
pentru directionarea actiunilor

- Initierea unui pact pentru achizitii
publice in domeniul electromobilitatii

- Revizuirea regulamentelor de ordin fiscal
- Asigurarea transformarii pietei prin cadre
de reglementare politica

- Realinierea cadrului legislativ pentru
autovehiculele cu motoare cu ardere

interna

4. Reorientarea politicii in
domeniul infrastructurii

- Includerea criteriilor sociale si de
mediu in analizele cost-beneficiu

- Extinderea taxei pentru camioane
la intreaga retea de drumuri

- Asigurarea de fonduri
suplimentare pentru ciclism si
pentru transportul public

- Extinderea infrastructurii de
ncarcare pentru vehiculele electrice

7. Initiative privind Politica
Structuralad

- Consolidarea si rafinarea instrumentelor
de politica structurala existente

- Stabilirea de obiective-cheie de politica
structurald in industria transporturilor

- Sprijin pentru indeplinirea obiectivelor,
prin programe de finantare si contracte
publice

- Ajustarea legislatiei europene in domeniul
subventiilor de stat

- Asigurarea de instrumente de politica
structurald inclusiv pentru regiunile
producatoare autovehicule recunoscute
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6.1 PROGRAM DESTINAT
TRANSFORMARII PIETEI, }
IN PERSPECTIVA ELECTROMOBILITATII

Actiunile avute in vedere pentru industrie pot fi initiate la
capacitate maxima numai prin generarea unei dinamici puter-
nice a cererii exprimate de consumatori, creand astfel dispo-
nibilitatea de a schimba procesele tehnologice. Ca prim pas,
este necesara conceperea si implementarea unui program de
transformare a pietei pentru electromobilitate, din punctul de
vedere al consumatorilor, un program care sa fie intermediat
si reglementat politic. Procesul asociat de consolidare a ca-
drului de reglementare se poate derula la un moment ulterior,
la nivel european, prin instituirea de standarde, de exemplu
prin indsprirea continua a tintelor privind reducerea emisiilor.
Un factor esential care trebuie avut in vedere in cadrul tuturor
deciziilor este acela conform caruia masurile politice pe ter-
men scurt nu trebuie sa fie incompatibile cu obiectivele gene-
rale pe termen lung urmarite de politica de mobilitate, care
vizeaza asigurarea unui transport durabil in viitor si nu trebuie
sa contravina acordurilor privind schimbarea structurala echi-
tabila (scenariul "doar tranzitie").

Pentru consolidarea cererii, propunem un pact privind
achizitiile pentru electromobilitate, care sa asigure achizitio-
narea coordonata, la nivelul tuturor agentiilor guvernamen-
tale, a autovehiculelor si a serviciilor de mobilitate. Daca este
necesar, baza juridica pentru achizitii poate suferi modificari si
simplificari necesare pentru indeplinirea obiectivului urmarit,
respectiv cresterea ponderii vehiculelor electrice in cadrul
parcurilor publice de autoturisme. Este de dorit ca achizitiile
sa se deruleze Tn mod coordonat, in cooperare cu operatorii
semi-publici sau privati de parcuri de autoturisme, precum
bisericile, asociatiile de ajutorare atasate bisericilor si furnizorii
de servicii sociale. in acest pact pentru achizitii ar putea fi in-
clusi si operatorii autovehiculelor de utilitate publica. Punctul
de plecare este constituit din parcurile de autoturisme folosite
pentru activitati de intretinere municipala si pentru evacuarea
deseurilor, companiile locale de transport cu autobuzul, pre-
cum si companiile autorizate de taxi si transport persoane.

Un alt punct de plecare important consta in restructurarea
reglementarilor fiscale care guverneaza achizitionarea si folo-
sirea autoturismelor, prin alinierea taxelor si impozitelor rele-
vante. Aceasta se poate realiza, de exemplu, prin acordarea de
bonusuri la achizitionarea de vehicule electrice sau chiar prin
folosirea de sisteme de tip majorare bonus (bonus-surcharge)
si impozitare corelate cu nivelurile de emisie. in acelasi timp,
este importanta eliminarea stimulentelor acordate in prezent,
care, cel mai probabil, vor fi contraproductive avand in vedere
cerinta de relief aplicabila, in viitor, pentru sectorul emisiilor
locale. in principal, aceasta cerinta presupune eliminarea trep-
tatd a tuturor facilitatilor fiscale pentru autoturismele diesel,
dar si a avantajelor fiscale cu privire la taxele comerciale si
individuale pentru achizitionarea si operarea autovehiculelor
cu motoare cu ardere interna.
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Este necesara stabilirea de cadre de reglementare, care sa
permita aplicarea conceptelor de tip taxa de acces in centrul
oraselor sau alte abordari de reglementare a utilizarii infra-
structurii in functie de nivelurile de emisii (de exemplu autoco-
lante albastre, reguli pentru parcare). Aceste abordari ar trebui
sa creeze stabilitate juridica pe parcursul etapei de tranzitie si,
mai presus de toate, ar trebui sa le sa permita actorilor local sa
reglementeze situatia efectiva din locatiile in care opereaza.

Tntreaga legislatie in materie de transport, mediu, impozi-
tare si financiar, care vizeaza promovarea si mentinerea auto-
mobilelor cu motoare cu ardere internd, trebuie sa fie revizuita
si realiniata in mod fundamental. Scopul trebuie sa fie acela de
a pune capat deceniilor de tratament preferential si de
promovare a motorului cu ardere, asigurand in paralel cresteri
maxime de randament. Aici se includ:

— in lumina deciziilor de la Paris, limite de CO2 actualizate
pentru autoturisme si introducerea de limite de CO2
pentru camioane;

— Reforma cerintelor de identificare pentru toate clasele de
autovehicule, conform claselor de poluanti (actualizarea
ordonantei federale 35 privind identificarea emisiilor prin
autocolante albastre) cu scopul de a institui zone de
mediu fara emisii in centrele oraselor.

in acelasi timp, nu trebuie sa fie inhibata participarea sociala si

economica a consumatorilor si distribuitorilor. Tocmai de

aceea este importanta aplicarea de tehnologii de tranzitie si,
daca este necesar, sprijinirea acestora din punct de vedere
financiar, pentru o perioada limitata de timp. Pe termen scurt,
poate fi avuta in vedere, de exemplu, cresterea sprijinul finan-
ciar pentru motoarele cu ardere pe gaz, pana la implemen-
tarea efectiva a programului de transformare pentru piata
electromobilitatii, cu scopul de a putea respecta limitele de

CO2 in ciuda eliminarii treptate a tehnologiei diesel.

* X %

* *
‘o
* *
* %k

6.2 ASIGURAREA PROGRESULUI
TEHNOLOGIC iN EUROPA

Avand in vedere dimensiunea, capacitatea inovatoare si
dinamica procesului de dezvoltare care caracterizeaza pietele
de mobilitate din Asia si America de Nord, oportunitdtile sem-
nificative pentru Germania pot deriva doar dintr-un proiect
pan-european de inovare si transformare. Statele nationale
care, in viitor, aleg sa actioneze pe cont propriu, vor avea
putine sanse de succes.

Pastrarea competentelor tehnologice, capacitatea siste-
mului industrial si locurile de munca aferente acestui sistem
reprezinta, de asemenea, aspecte care trebui ancorate politic
la nivel european. De aceea, guvernul german, impreuna cu
guvernul francez, ar trebui sa preia conducerea derularii unui
proiect pan-european comun, prin care sa faca un salt
tehnologic in viitor.
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Desi industria europeana a autovehiculelor are si ea sanse

n cursa inovarii pentru electromobilitate, actorii californieni si
chinezi sunt mult mai dinamici si cu mult mai agili. intrucat
SUA si China nu sunt restrictionate de decizii anterioare luate
in domeniul tehnologic-cum ar fi, de exemplu, decizia de uti-
lizare a tehnologiei pentru motoare diesel - si dispun de o
putere financiara considerabila pentru realizarea de activitati
de inovare, (in California prin piata capitalului de risc si in
China prin sustinerea intensa a politicii industriale), conditiile
pe care mediul antreprenorial trebuie sa le respecte pentru a
intra in sectorul electromobilitatii din SUA si China sunt mult
mai bune in tarile mai sus mentionate, comparativ cu cele din
Europa. Cu toate acestea, concurenta din partea SUA si China
ar putea fi contracarata prin realizarea, la nivelul UE, a unei
aliante pan-europene pentru electromobilitate, prin coordo-
narea si alinierea politicilor nationale la politicile UE, respectiv
prin intermediul unui proiect independent de inovare la nivel
european. Elementele unui astfel de proiect european, menit
sa realizeze un salt tehnologic, ar putea fi cele de mai jos:

— Realocarea si comasarea fondurilor pentru cercetare, cu
scopul de a institui un instrument politic de finantare
eficientd, pe termen scurt;

— Comasarea fondurilor de tip “top-up” (complementare), de
la OEM-uri si furnizorii europeni;

— Realizarea de operatiuni de cercetare fundamentala in
domeniul tehnologiei bateriilor si productiei de baterii, in
special cu scopul de a asigura o utilizare mai eficienta a
resurselor si in ideea dezvoltarii unei strategii privind
resursele regenerabile, in perspectiva tehnologiei de stocare;

— Dezvoltarea unei capacitati suficiente la nivel paneuropean,
pentru productia de baterii. in acest context, aspectul
problematic — si care trebuie sa faca obiectul unei analize
detaliate — nu vizeaza atat productia independenta de celule
pentru baterii, ci mai degraba continuarea procesului de
dezvoltare a capacitatii de proiectare a unei arhitecturi de
nalta performanta pentru baterii;

— Dezvoltarea in continuare a sistemelor de reincarcare cu
energie;

— Coordonarea la nivel european a initiativelor aferente
politicii de achizitii, cu scopul de a promova intrarea pe piata
a vehiculelor electrice;

— Armonizarea, la nivel european, a tintelor stabilite pentru
renuntarea la tehnologia motoarelor cu ardere interna si a
abordarilor utilizate pentru reglementarea politicii in
industria autovehiculelor, atat pentru industrie cat si pentru
consumatori.

in special cu privire la extinderea utilizarii surselor regene-
rabile de energie pentru operarea vehiculelor electrice, este
evident modul in care sunt conectate, in mod direct, sectorul
energiei si cel al transporturilor. Din aceastd perspectiva, se
recomanda luarea unei decizii cu privire la obiectivele indus-
triei energetice la nivel european, cu scopul de a realiza o
modificare fundamentata a mixului energetic in favoarea
generarii de energie din surse regenerabile si in favoarea
stocarii acestei energii la nivel national.
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6.3 LABORATOARE MUNICIPALE/LOCALE
PENTRU NOUA MOBILITATE

Municipalitatile ar trebui sa poata schimba regulile in mod
independent, mai radical si mai amplu decat au facut-o pana
in prezent. Si aceasta pentru ca laboratoarele municipale de
acest tip pot da posibilitatea industriei automobilelor si ope-
ratorilor din transportul public sa identifice noi forme de coo-
perare in perspectiva noii mobilitati (conectarea in reteaua
digitala, conducerea autonoma si serviciile de mobilitate).

— intr-o etapé pilot, sistemul de gestionare a parcarilor ar
putea fi supus unor schimbari, zonele ecologice ar putea fi
redefinite, iar aplicarea anumitor parti ale Legii cu privire la
transportul de calatori ar putea fi suspendata in temeiul
clauzei de experimentare, astfel incat co-voiajarea (de tip
municipal si privat) sa poata fi introdusa si testata, de
exemplu, prin platforme digitale (inclusiv, si in special, in
regiunile rurale si suburbane).

— Scopul urmarit de laboratoarele municipale ar putea fi
acela de a asigura o mai buna utilizare a parcului de
autovehicule si de a consolida transportul public, precum
si acela de a construi un instrument de planificare a
capacitatii, orientat spre viitor si sustinut digital, pe baza
motto-ului "citizens drive citizens" (cetatenii conduc
cetatenii) — sub forma unei initiative organizate de
compania locala de transport public. Alte optiuni care ar
putea fi testate in aceste laboratoare pot include:
introducerea sistemului de bilete de calatorie obligatorii
pentru transportul public, dimensionarea corecta a
sistemelor de inchiriere a bicicletelor, stabilirea unor zone
extinse in care se aplica restrictia de viteza de 30 km/h, etc.

— Aceste laboratoare de facilitare ar urma sa fie limitate in
timp si spatiu, iar activitatile ar urma sa se desfasoare sub
coordonarea si conform instructiunilor unui consiliu format
din cetateni interesati si din experti.

— in afara de orase, ar trebui ca si zonelor rurale sau
localitatilor mici sa li se permita sa suspende temporar
aplicarea anumitor parti ale legislatiei in vigoare, cu scopul
de a facilita derularea de proiecte de transport multimodal.

Cunostintele si experienta dobandite asa cum se arata mai sus
pot fi utilizate ca si pietre de temelie pentru elaborarea de noi
reglementari la nivel federal (o lege a autobuzelor, adica o
tehnica legislativa, reprezinta doar una dintre multele optiuni).
Tocmai acesta este motivul pentru care laboratoarele de faci-
litare de la nivel municipal sunt atat de decisive din perspec-
tiva viitorului pact pentru mobilitate. Laboratoarele ar trebui
sa permita o schimbare moderata a regulilor pentru o perioa-
da limitata de timp, sa ofere o perspectiva imediata asupra
noilor optiuni de afaceri care ar putea promova o cultura
durabila a mobilitatii si sa contribuie in mod rapid la cultivarea
unui mediu de sustinere pentru modificarile viitoare care se
vor realiza cu privire la actualul cadru politic aplicabil in
sectorul transporturilor.
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6.4 REORIENTAREA POLITICII
{N DOMENIUL INFRASTRUCTURII

Finantarea infrastructurii face deja obiectul dezbaterii in

mai multe comisii. Drept urmare, exista mai multe resurse

financiare, insa abordarea de ordin politic si economic conti-

nua sa fie directionata catre anumiti clienti. O reorientare a

politicii in domeniul infrastructurii ar trebui sa vizeze asigura-

rea unei imbinari armonioase si inteligente a competentelor
conferite autoritatii federale, statale si municipale, prin stabili-
rea unor responsabilitati clare care sa depaseasca aria de cu-
prindere a abordarii anterioare. in acest scop, sunt necesare
urmatoarele masuri:

— infiintarea unei agentii eficiente care s& se ocupe de
planificarea, finantarea si functionarea infrastructurii de
mobilitate si care sa indeplineasca atributii de planificare,
constructie si intretinere pentru toti operatorii de tran-
sport, conform deciziilor parlamentare cu privire la inves-
titii si in concordanta cu nivelul cererii.

— Largirea ariei de cuprindere a analizelor traditionale de tip
cost-beneficiu (CBA) pentru proiectele in domeniul infra-
structurii de transport, prin includerea criteriilor sociale si
de mediu care prezinta relevantd in procesul decizional, de
exemplu prin includerea costurilor pentru asistenta medi-
cald (asa cum se intampla Danemarca) si nu prin concen-
trarea in mod exclusiv pe viabilitatea economica si pe cas-
tigurile (minore) din perspectiva duratei calatoriei;

— Extinderea taxei pentru camioane la intreaga retea de
transport si compensarea consistentd a costurilor externe.

— Suplimentarea fondurilor federale, pentru a promova utili-
zarea bicicletei si pentru a spori siguranta biciclistilor.

— Sporirea semnificativa a resurselor financiare federale
destinate promovarii atractivitatii sistemelor de transport
public;

— Restructurarea programului federal sectorial pentru plani-
ficarea rutelor de trafic, cu scopul de a-I transforma intr-un
program integrat de planificare a traficului.

— Extinderea semnificativa a infrastructurii de incarcare
destinata vehiculelor electrice.

6.5 PROMOVAREA CERCETARII

Pactul pentru viitorul mobilitatii impune, de asemenea, si
promovarea cercetarii fundamentale si aplicate, la nivel euro-
pean preconcurential. Aici se include, de exemplu, cercetarea in
domeniul bateriilor si in domeniul tehnologiei de automatizare.
in ceea ce priveste aplicabilitatea noilor tehnologii digitale pe
pietele de transport urban, este necesara, in mod specific,
finantare suplimentara pentru cercetare aplicativa. in acest con-
text, ar fi deosebit de utile laboratoare temporare in conditii
reale, care sa testeze modalitatea de conectare digitala a ser-
viciilor individuale de mobilitate, in conditii eficiente pentru
utilizator (utilizarea in comun a autoturismelor si bicicletelor,
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co-voiajarea, "mobilitatea la cerere" in spatiul public, ofertele
de autovehicule autonome si de servicii), in contextul unor con-
cepte globale de transport integrat, intermodal si multimodal.

6.6 INITIATIVA PENTRU OCUPAREA FORTEI
DE MUNCA S| DOBANDIREA DE COMPETENTE

Avand in vedere viitoarele schimbari structurale care se vor
manifesta in industria autovehiculelor, este necesara interventia
activa a factorilor de decizie politica. Acestia trebuie sa colabo-
reze cu partenerii sociali pentru a se asigura c3, in eventuali-
tatea unei schimbari structurale, vor fi create locuri de munca
cu o valoare egala. Povara adaptarii la schimbarea structurala
nu trebuie suportata exclusiv de angajati, ci trebuie sa fie distri-
buita in mod echitabil (a se vedea discursul sindicatelor cu
privire la scenariul "doar tranzitie"). De asemenea, angajatii,
partenerii sociali, consumatorii si societatea civila trebuie sa se
implice in totalitate in procesul decizional, pentru ca deciziile sa
fie luate in comun.

Productia Germaniei, caracterizata de calitate si diversitate,
este strans legata de sisteme de co-determinare si de acorduri
de negociere colectiva, aplicabile in special in cazul schimba-
rilor structurale si operationale. Pe baza acestei traditii de par-
teneriat social, angajatorii si sindicatele pot si trebuie sa creeze
un cadru de negociere colectiva care sa stabileasca, de exem-
plu, regulile pentru introducerea de domenii de activitate digi-
tala. Comitetele de intreprindere si partile afectate trebuie sa
fie implicate de la inceput in problematica schimbarilor viitoare.
Si aceasta pentru ca educatia si instruirea permanenta repre-
zinta conditii prealabile schimbarilor de ordin profesional.

Societatea noastra are vointa politica si experienta necesare
pentru a modela digitizarea, astfel incat aceasta sa nu se rea-
lizeze in detrimentul angajatilor, ci sa fie utilizata pentru a crea
lucruri bune si noi libertati. Implementarea aspectelor mai sus
mentionate se va realiza prin intermediul pactului pentru vii-
torul mobilitatii.

Este necesara si o contributie din partea politicilor aplicabile
pe piata fortei de munca. Sistemul de securitate sociala trebuie
sa sprijine angajatii afectati de procesele de restructurare si de
transformare, asigurandu-se ca acestia fac fata proceselor mai
sus mentionate fara a inregistra o scadere dramatica a
veniturilor.
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6.7 INITIATIVE PRIVIND POLITICA
STRUCTURALA

Cu scopul de a preveni neacceptarea la nivel regional, cau-
zata de derularea unui proces de transformare necoordonat,
este necesar ca turbulentele din regiunile producatoare de
autovehicule sa fie anticipate cat mai devreme posibil, pentru
a putea reactiona cu mai mare precizie pe baza unei abordari
integrate care sa cuprinda politica industriald, sectorul servici-
ilor si politica structurala.
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CONCLUZII GENERALE S| RECOMANDARI DE ACTIUNE:
TRANSFORMAREA PRIN PROIECTARE ESTE DIFICILA,

DAR FEZABILA

Industria autovehiculelor din Germania trece printr-o peri-
oada de transformare fara precedent. Megatendintele puter-
nice si relevante la nivel mondial, noile cerinte de mobilitate
derivate din urbanizarea pietelor de transport si concurenta
fara precedent, reprezinta factori care creaza turbulente in
cadrul industriei din mai multe puncte de vedere. Turbulen-
tele se datoreaza inclusiv ascensiunii digitale din sectorul IT,
dar si Chinei — prin obiectivele sale de politica industriala, prin
aspiratiile sale de a fi lider la nivel international, prin strategia
sa globala pentru investitii si prin piata sa interna, care este
cruciald pentru toate natiunile exportatoare.

Aceasta schimbare nu mai poate fi gestionata prin inter-
mediul metodelor cunoscute ale reglementarii politicii in
industria autovehiculelor si prin operatiuni interne de auto-
transformare corporativa. in ultimele decenii, politicienii,
intreprinderile private, sindicatele si consumatorii au configu-
rat si au dotat arena functionala a industriei automobilelor
din ziua de astazi, cu bine cunoscutele sale bariere. Numai
fmpreuna putem reconstrui aceasta industrie.

Avand n vedere acest obiectiv, mediul politic, in mod
inevitabil, va trebui sa gestioneze procesul de transformare in
sectorul mobilitatii prin adoptarea unei perspective de tip
social. Mai presus de toate, este importanta reglementarea
comportamentului consumatorilor, cu curaj, astfel incat sa se
creeze cerere pentru produsele noi si viitoare. Tranzitia indus-
triei catre electromobilitate poate repurta succes numai daca
este insotita de o transformare rapida si puternica a pietei,
din perspectiva consumatorilor, in directia noii tehnologii
energetice. Industria nu va avea capacitatea, cu fortele pro-
prii, sa intreprinda aceasta vasta transformare a pietei. Aceas-
ta transformare poate fi realizata doar de actorii politici. Cu
toate acestea, toate abordarile politice vor ramane fara ecou
atata timp cat nu exista cadrul de reglementare care sa stabi-
leasca conditiile aplicabile cu privire la sectorul de transport
public, la infrastructura si la conditiile geografice unde este
necesar un comportament alternativ al mobilitatii. Totodata,
factorilor de decizie politica le revine sarcina de a pune la
punct strategii de cooperare, elaborate impreund cu mediul
de afaceri si cu sindicatele, cu scopul de a se asigura ca tran-
sformarea cu privire la ocuparea fortei de munca si la activita-
tile de instruire beneficiaza de o acceptare sociala absoluta.

Pactul nostru pentru viitor, incheiat intre stat, industrie,
sindicate si actorii de mobilitate, reprezinta o prima propu-
nere conceptuald, care trebuie completata si ajustata pe baza

discutiilor viitoare cu partile implicate. Se pare ca cele mai
adecvate locatii pentru derularea acestor discutii sunt repre-
zentate de regiunile care creaza valoare addugata in industria
auto, in care actioneaza principalii producatori de autovehi-
cule din Germania. in aceste regiuni, consecintele unui proces
de transformare realizat in mod necontrolat s-ar manifesta
sub forma unor conditii de angajare precare si sub forma ris-
cului social. Tot in aceste regiuni se poate manifesta cel mai
intens nivel de rezistenta fata de orice forma de schimbare
care este in detrimentul angajatilor. Cu toate acestea, tot in
aceste regiuni se regaseste si cea mai mare capacitate de
inovare. Daca reusim sa mobilizdm potentialul de identificare
a solutiilor din principalele regiuni producatoare de autovehi-
cule din Germania si sa obtinem acceptarea pentru o noud
(auto)mobilitate, atunci aceste regiuni pot deveni laboratoare
si spatii experimentale exemplare, de ultima generatie, pentru
asigurarea unei mobilitati durabile. O versiune reproiectata a
automobilitatii poate si va garanta Germaniei si Europei o cota
semnificativa si durabila din valoarea creata in industria auto-
vehiculelor.

in acest context, care sunt recomandarile de actiune pen-
tru principalele grupuri de actori care participa la procesul de
transformare in industria autovehiculelor?

Mediul politic: Asumarea unui rol central. Adoptarea unui
rol de conducere cu privire la intermedierea si la coordonarea
procesului de transformare a industriei autovehiculelor, in
contextul unei transformari vaste a sectorului transporturilor,
mai degraba decat prin gestionarea unei stari de fapt. Conso-
lidarea co-determinarii corporative si crearea de arene de
participare sociala. Intermedierea discursurilor care vizeaza
definirea de obiective comune, implementarea strategiilor si
masurilor politice care se impun la nivel national, asigurarea
cooperarii la nivel european. Aceasta presupune transmiterea
unui semnal industrial si socio-politic atat la nivel national cat
si la nivel international, catre pietele importante ale SUA si
China. Europa are ocazia istorica de a deveni un pionier in
acest domeniu — daca urmeaza calea corecta.

Companiile: Recunoasterea rolului central jucat de mediul
politic. intelegerea necesitatii absolute a transformarii indus-
triei. Deschidere catre cooperarea cu actorii — noi si vechi — din
industria autovehiculelor (alte OEM-uri, companiile de tehno-
logie digitala si companiile nou infiintate, mediul politic si
administratia locald). Deschidere catre implementarea unui
proces de restructurare organizatorica. Stabilirea unei noi
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forme de lobby cu un caracter colaborativ mai intens. Dezvol-
tarea unui nou concept al industriei ca furnizor de servicii de
mobilitate.

Sindicatele: intelegerea nevoii de transformare a secto-
rului, ca o oportunitate de a modela viitorul. Utilizarea de
instrumente de co-determinare pentru elaborarea unei stra-
tegii orientate catre viitor. Asumarea rolului de actori-cheie in
cadrul initiativelor structurale si a celor economice derulate la
nivel regional, care vizeaza crearea de noi locuri de munca, in
special in regiunile producatoare de autovehicule.

Administratiile municipale si locale: Implementarea
procesului de transformare a transportului urban, orientat
catre zero emisii de carbon si automobilitate fara combustibili
fosili, ca si componenta integranta a strategiilor de transport
intermodal in zonele urbane. Revizuirea si modificarea actua-
lelor planuri de urbanism si de dezvoltare conform noilor
obiective care decurg din procesul de transformare a sectoru-
lui transporturilor. Consolidarea participarii civice. Stabilirea
unei politici de achizitii la nivel de comunitate (de exemplu cu
privire la vehiculele municipale de utilitate publica si la parcu-
rile de autobuze cu zero emisii de cabon). Promovarea infra-
structurii de incdrcare a vehiculelor electrice (de exemplu
pentru cladirile guvernamentale). Acordarea de avantage in
trafic si, daca este cazul, de natura financiara, pentru utilizarea
vehiculelor electrice. Manifestarea de deschidere catre experi-
mentare, in lumina trecerii la o automobilitate cu zero emisii si
fara combustibili fosili, inclusiv in comunitatile rurale si subur-
bane, tindnd cont de faptul ca, datorita structurii mai descen-
tralizate a acestor comunitati din punct de vedere geografic si
al asezarilor, va fi necesar un numar mai mare de concepte de
electromobilitate de tip hibrid (de exemplu, vehicule domina-
nt electrice cu dispozitiv de extindere a autonomiei), cu sco-
pul de a depasi deficientele structurale manifestate la punctul
de plecare si de a realiza schimbari rapide in comportamentul
utilizatorilor. Simultan, dezvoltarea de mijloace de transport
alternative (concepte de transport public flexibile din punct
de vedere structural, rute expres pentru biciclete). Utilizarea
comunitatilor rurale si urbane ca zone de tip laborator si apli-
catii practice pentru conceptele aferente noii mobilitati (mobi-
litate prin utilizare in comun), inclusiv pentru crearea rapida a
infrastructurii si pentru reglementarea ferma a efectelor exter-
ne generate de autoturismele particulare care utilizeaza com-
bustibili fosili.

Consumatorii: Utilizarea de instrumente participative.
Sprijinirea actorilor guvernamentali in indeplinirea obiective-
lor aferente politicii ambitioase de schimbare in sectorul tran-
sporturilor, inclusiv pentru stabilirea noului cadru de regle-
mentare pentru politica din industria autovehiculelor. Dispo-
nibilitate pentru experimentare si deschidere catre noile con-
cepte de produse si servicii digitizate.

Avand in vedere situatia din prezent, transformarea prin
proiectare pare a fi dificila si, cel mai probabil, va da nastere
unor situatii conflictuale. Dar, cu toate acestea, transformarea
prin proiectare reprezinta calea cea buna. in loc sa ne ferim de
aceste conflicte, ar trebui sa profitdm de ocazia pe care ne-o
ofera, pentru a modela aceasta transformare a societatii.
Numai in acest mod putem garanta rolul important, pe ter-
men lung, al industriei automobilelor din Germania si, asadar,
ocuparea fortei de munca in conditii adecvate. Speram ca
propunerile noastre vor declansa discutiile atat de necesare.
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