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Ref. Ares(2020)7011446 - 23/11/2020 

Ref. Ares(2023)4258422 - 20/06/2023

ACEA’s Submission to the EU’s Trade Policy Review Consultation 

Question 1 – How can trade policy help to improve the EU’s resilience and build a model of open 
strategic autonomy? 

1. EU manufacturers of motor vehicles are international companies that heavily rely on global

supply chains. Sourcing strategies have been designed over decades to al ow for both
world-leading quality and an efficient allocation of production. As a result, EU automakers
are amongst the most competitive manufacturers worldwide and represent an essential
pillar of the EU’s economy.

2. Therefore, while EU automakers support the general concept of open strategic autonomy

in a number of areas (e.g. the European Battery Alliance initiative), it remains important to
recal  that such initiatives should largely correspond to market realities and should be
attractive to companies from a business perspective. The decision for ‘re-shoring’ certain
industries or stimulating EU production in a wider sense must be built on real market-based
dynamics.

3. Likewise,  it  is  essential  to  acknowledge  the  limitations  of  the  idea  of  open  strategic

autonomy in certain areas. This is not only the case for key raw materials, many of which do
not naturally exist in sufficient quantities and qualities in Europe, but also for some key
components. In recent years, the value and importance of imports of key auto components
has  substantial y  increased.  This  is  particularly  the  case  for  certain  materials  and
components used in connective technology and autonomous driving features, as well as for
battery parts used in electrified vehicles. These materials and components are currently not
being produced in Europe in sufficient quantities and qualities as to supply the existing
demand. Consequently, EU automakers are dependent on imports from third countries as
sufficient EU production capacity for batteries and other new technologies wil  take time to
build up.

4. In this respect, it is crucial that the EU’s trade policy continues to ensure preferential access

to existing markets and to new ones, both regarding imports and exports.

5. At the same time, and more than ever, the EU should continue to engage in the multilateral

fora to retain its role as the main global standards setter. It is therefore key that the EU
continues to ful y support the multilateral trading system (WTO) as a way to guarantee a
predictable and stable rules-based environment for companies to operate in global y.

6. Likewise, EU automakers heavily rely on the work carried out at the UN ECE process and

therefore advocate for it to be extended as widely as possible.

1 



[bookmark: 2][image: ]

 

 
 
 
 

Question 2 –  What initiatives should the EU take -alone or with other trading partners-  to 
support businesses, including SMEs, to assess risks as well as solidifying and diversifying supply 
chains? 

7.  Further to a wel -functioning global trading system with predictable and enforceable rules, 

ACEA cal s on the EU to maintain and improve its ambitious trade agreement agenda and 
to expand it to include new key partners. Opening new markets, enhancing trade facilitation 
and promoting adequate environments for investment in third countries is the best way in 
which the EU can support European enterprise, innovation, and jobs 

8.  Similarly,  making  sure  that  the  agreements  in  place  deliver  to  their  ful   potential  is 

important. The European Commission’s 2019 Report on the Implementation of EU Free 
Trade Agreements revealed that preference utilisation varies significantly across different 
trade agreements and that the cost of entering new markets weighs more heavily on SMEs 
than on larger firms. One of the main ways to address this issue would be simplifying and 
harmonising rules of origin requirements and procedures across EU FTAs. 

9.   This  could  be  done,  for  example,  by  sticking  to  the  traditional  approach  on  origin 

verification  (control  of  the  exporter  by  the  authorities  of  the  exporting  countries), 
streamlining  of  procedures  (e.g.  allow  averaging  in  calculation,  having  accounting 
segregation, ful  bilateral cumulation and cascading cumulation as a standard approach, 
digitalisation  and  further  standardisation  of  the  compliance  documentation  [intra-EU 
supplier’s declarations, standard use of supplier’s declaration for cumulation, origin proof 
for export]). 

10.   Currently,  the  variety  of  different  rules  applying  in  this  regard  prevent  motor  vehicle 

manufacturers and suppliers from ful y reaping the benefits of trade agreements.  The 
administrative burden to ensure a company fulfils al  requirements, keeps track of each 
transaction  and  its  related  information  (including  process  and  logistic  information) 
becomes more demanding with every new FTA which is concluded. 

11.  This is the case not only for SMEs in the automotive supply chain, who often do not have 

the  capacity  to  keep  track  of  the  multitude  of  rules  and  thus  are  unable  to  provide 
declarations of origin, thereby reducing overal  use of existing FTAs, but also for large 
manufacturing  firms  which  depend  on  the  declarations  of  origin  provided  by  these 
suppliers. It should not be forgotten that these requirements are also a major burden for 
larger companies. 
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Question 3 – How should the multilateral trade framework (WTO) be strengthened to ensure 
stability,  predictability  and  a  rules-based  environment  for  fair  and  sustainable  trade  and 
investment? 

12.  In relation to the WTO, EU motor vehicle manufacturers consider four key aspects: 

13.  Appellate body: Firstly, it is crucial to ensure the proper functioning of the WTO Dispute 

Settlement mechanism by addressing the current blockage of the Appel ate Body. The 
automotive industry accounts for nearly 10% of world trade and our industry relies on a free 
and  fair-trading  system  to  facilitate  a  strong  and  efficient  automotive  manufacturing 
sector. Should the international trading framework be critically weakened, the resulting loss 
of certainty and predictability for trade in goods and services wil  be felt acutely in the 
automotive sector. To this end, ACEA, together with its counterpart associations in the US, 
Korea  and  Japan  issued  a  public  statement  on  10  December  2019  concerning  the 
importance of a ful y functioning WTO. At the same time, EU automakers welcome the 
Commission’s approach to establish temporary alternative arrangements to the Appel ate 
Body  structure  with  a number  of countries.  However, this arrangement  can only  be  a 
second-best option applied for a transition period until a definitive solution is found. In any 
case, this alternative arrangement should not undermine the necessary efforts to address 
concerns and find sustainable solutions to the Appel ate Body impasse. 

 

14.  Reform of disciplines: Secondly, EU automakers also call for a reform of certain WTO 

disciplines. In particular, and in order to ensure a level-playing field in the global trading 
regime,  it  is  imperative  to  update  the  rules  governing  industrial  subsidies  and  their 
notification system. In this respect, ACEA welcomes the trilateral discussions that have 
taken place between the EU, the US and Japan on the matter and hopes that they can begin 
to advance into more concrete steps in the near future. Last but not least, the notification 
system for TBTs should also be improved and countries not having ful y implemented their 
WTO accession commitments should be encouraged to do so. 

 

15.  Decision-making process: Likewise, ACEA is concerned that the WTO decision-making 

process  -which  is  based  on  consensus-  is  largely  preventing  the  negotiation  of  new 
multilateral  rules.  In  this  context,  ACEA  welcomes  on-going  plurilateral  and  “joint 
initiatives” negotiations aimed at deepening the WTO rulebook. 

 

16.  Non-preferential rules of origin: Fourthly, ACEA cal s on the EU to relaunch negotiations 

for the harmonisation of non-preferential rules of origin under the WTO Agreement on 
Rules of Origin. The inconsistency of rules that determine the non-preferential origin of 
product creates an uncertain environment for companies that operate international y and 
rely on global supply chains as the import authorities of a country may chal enge the origin 
assigned to the final product. In a world where MFN prevails this may be a challenge only 
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for label ing requirements, but where additional duties or non-tariff barriers are applicable 
for  products with  specific  country  of  origin  (e.g.  US/China  additional  duties or  Turkey 
additional taxes) any changes in the supply chain may put the final products out of a given 
market. 

 
 

Question 4 –  How can we use our broad network of existing FTAs or new FTAs to improve 
market  access  for  EU  exporters  and  investors,  and  promote  international  regulatory 
cooperation – particularly in relation to digital and green technologies and standards in order 
to maximise their potential? 

17.  ACEA members have greatly benefited from the EU’s ambitious FTA agenda in the last 

decades. As firms that operate global y, these agreements have not only al owed us to open 
new export markets, but also to diversify our import sources for key components. 

18.  Nevertheless, in order to entirely maximise the benefits of EU FTAs, it is essential that the 

Commission  observes  the  fol owing  recommendations  in  the  negotiation  and 
implementation phases: 

19.  Negotiation: Trade in automotive goods (vehicles and vehicle parts) currently represents a 

very significant share of the EU’s total exports. In the framework of FTA negotiations, 
discussions  over  auto  tariff  lines  can  be  particularly  sensitive.  Although  the  European 
automobile industry consistently requests that al  tariff lines are treated equal y, it has 
happened and continues to happen that the European Commission concludes negotiations 
prioritising certain motor vehicle types over others, or even excludes a certain segment of 
vehicles. 

20. ACEA  understands  that  the  dynamic  of  a  negotiation  on  trade  can  lead  to  imperfect 

outcomes and that sometimes it is considered necessary to prioritise tariff lines where the 
largest volumes of trade exist. However, by excluding certain tariff lines from the benefits 
of trade deals, the EU loses out in opening up doors for new trade flows in our sector. The 
outcome of the recent Mercosur negotiations is a case in point and excludes large parts of 
the commercial vehicle sector from the potential benefits of the deal. EU automakers would 
like to stress the importance of ful y liberalising al  relevant motor vehicle lines (HS chapter 
87) without any distinction or prioritisation. Moreover, different treatment can lead to 
significant chal enges in cases in which vehicles can fal  under different tariff lines – e.g. light 
commercial vehicles (LCVs) – for the purposes of administration and the proof of origin. 

21.  For existing FTAs, where certain tariff lines were already excluded, EU auto manufacturers 

would welcome the EU’s decision to re-open discussions with its partner countries as to 
revise and improve the market access offer in order to entirely cover al  automotive goods. 

22. At the same time, since the EU-Korea FTA, the Commission has negotiated the inclusion of 
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specific annexes aimed at deepening regulatory cooperation in the field of motor vehicles 
between the parties. This is of vital importance as it does not only ensure the recognition of 
certain existing international regulations (e.g. in the areas of safety and environment) but 
also opens the door to greater levels of cooperation in the formulation of future standards 
(e.g. in the field of connected and automated driving). ACEA supports this approach and 
encourages the Commission to continue considering such annexes as a conditio sine qua non 
for future FTA negotiations. 

23.  However, one significant weakness of this approach is the inconsistency in the levels of 

protection provided by the automotive annexes as they are negotiated from agreement to 
agreement. Certain FTAs contain  a comprehensive and robust automotive annex (e.g. 
Japan and Vietnam), while others (e.g. Korea) contain critical weaknesses that prevent their 
application and ful  support of EU auto exports. Even recent and yet to be implemented 
deals,  such  as  Mercosur  and  the  modernised  Mexico  agreement,  contain  automotive 
annexes  that  are  sub-prime.  Together  with  the  automotive  industry,  the  Commission 
should assess the strengths and weaknesses of current auto annexes and ensure that the 
lists of UN ECE regulations that wil  be applied by the negotiating partners are consistent 
for future FTAs. 

24. Implementation: It is imperative that the Commission, together with the industry, remains 

vigilant of the correct implementation of FTAs as failing to do so often results in restricted 
market access. In this regard, ACEA welcomes the existence of specific fora within the 
institutional framework of FTAs that al ow to directly address the emergence of certain 
barriers (e.g. TBT Committee and automotive working groups in certain agreements). 

25. It is important, however, to emphasise the need for a closer cooperation between the 

Commission and the industry to ensure that the latter is able to provide timely feedback 
well in advance of relevant meetings between the FTA parties as to achieve better results. 

26. Likewise, ACEA welcomes the creation of the Chief Trade Enforcement Officer post as this 

wil  help the Commission to adopt a more assertive approach towards implementation of 
trade agreements. 

 
 

Question 5 –  With which partners and regions should the EU prioritise its engagement? In 
particular,  how  can  we  strengthen  our  trade  and  investment  relationships  with  the 
neighbouring countries and Africa to our mutual benefit? 

27.  ACEA believes that the fol owing partners and regions should be prioritised by the design 

of the EU’s new trade policy: 

28. United Kingdom: As of 1 January 2021, the UK will become the most important market for 

EU exports of motor vehicles. Furthermore, the UK will remain a key manufacturing hub for 
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many EU businesses. For ACEA members, it is essential that trade remains as frictionless as 
possible; i.e. tariff and quota free, with streamlined customs procedures, a very high degree 
of regulatory cooperation and rules of origin that reflect supply chain realities. 

29. United States: There is an urgent need for the EU and the US to rework their relations on 

different fronts. 

30.  Firstly, it is fundamental that both parties adopt a constructive approach towards their 

bilateral trade relations. In this regard, ACEA highly welcomes the adoption by the Council 
in April 2019 of negotiating directives entrusting the Commission to negotiate with the US 
a limited trade agreement on tariffs for industrial goods and conformity assessment. In this 
respect, ACEA, together with its counterpart associations in the US, submitted in May 2019 
a joint response to the Commission’s call for proposals concerning regulatory cooperation 
between the EU and the US. In this submission, auto associations on both sides of the 
Atlantic  stressed  the  need  to  deepen  regulatory  convergence  in  the  areas  of  safety, 
emission standards and connected and automated driving technologies. 

31.  EU  automakers  would  like  the  parties  to  increase  the  scope  of  preferential  tariff  and 

regulatory discussions to include a broader set of industrial goods, including of course, 
automotive products. 

32.  Likewise,  ACEA  members  also  welcome  the  agreement  on  a  package  of  MFN  tariff 

reductions that was reached in August 2020 and which will help to build a positive trade 
agenda. 

33.  Diffusing existing tensions is vital for the EU automotive sector, as many of ACEA members 

are stil  directly subject to the threat of tariffs under section 232 of the US Trade Expansion 
Act. In this respect, it is also crucial that an amicable solution is found to the on-going Airbus 
/  Boeing  dispute.  The  EU  automotive  industry  fears  that  the  spil   over  effects  of  any 
retaliatory measures could impact other sectors beyond aircraft. 

34.  Secondly, and as previously noted, it is imperative to resolve the current impasse around 

the WTO’s Appel ate Body and to engage in constructive discussions regarding the reform 
of certain disciplines. ACEA welcomes in this regard the efforts made by the EU to hold a 
positive dialogue with the US and further encourages both parties to continue discussions. 

35.  China: In the past decades, China has become one of the most important markets for EU 

automakers. Not only does it represent an important manufacturing hub for many ACEA 
members, but it is also a key destination for exports of EU motor vehicles and an essential 
import source for crucial components and materials. Its growing importance is particularly 
relevant for the segment of electrified vehicles and new technologies. 

36.  ACEA members ful y support the EU-China negotiations for a comprehensive investment 

agreement and cal  on the parties to swiftly conclude a deal. 
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37.  Turkey: Despite the existence of a customs union agreement with the EU, EU auto makers 

are concerned about the introduction of several market barriers by Turkey in past years (e.g. 
additional documentation for imports, very high luxury tax, imposition of duties for imports 
coming from FTA partners of the EU with whom Turkey does not have an agreement). The 
Turkish market is of crucial importance for the EU automakers’ supply chain and therefore 
ACEA  cal s  on  the  parties  to  engage  in  discussions  to  modernise  the  Customs  Union 
Agreement. 

38.  ASEAN region: ACEA welcomes the conclusion and implementation of the FTAs with 

Vietnam and Singapore but urges the Commission to advance on the negotiations with 
Indonesia. and to relaunch trade discussions with other countries in the region. The ASEAN 
market  is  a  fast-growing  one  and  EU  auto  makers  would  greatly  benefit  from  having 
preferential market access in order to compete with foreign firms which currently dominate 
the market. Likewise, ACEA calls on the Commission to continue working on a region-to- 
region  agreement  as  such  an  approach  would  increase  the  competitiveness  of  EU 
companies in the whole ASEAN market. 

39.  India:  Currently,  very  high  tariffs  and  market  barriers  are  largely  preventing  EU 

manufacturers from having a significant presence in the Indian market. ACEA members cal  
on  the  Commission  to  intensify  the  dialogue  with  Indian  authorities  and  to  re-launch 
negotiations for investment and trade agreements respectively. 

40.  Africa: The entry into force in 2019 of the African Continental Free Trade Area (AfCFTA) is 

an  important  step  towards  the  regional  integration  of  the  African  continent.  ACEA 
members would welcome the inclusion of trade elements into the EU Strategy on Africa as 
well as the ambition to strike a deal with the AfCFTA. 

41.  In particular, ACEA members urge the Commission to engage in discussions with South 

Africa to modernise the existing agreement as some aspects of it (e.g. very strict thresholds 
for non-originating materials, existing tariffs for several tariff lines, etc.) are impacting the 
exports of EU manufacturers to the country. 

42. Mercosur: The EU-Mercosur deal wil  al ow EU manufacturers to have a more significant 

presence  in  the  region  by  reducing  high  tariffs and tackling  regulatory  barriers.  ACEA 
members  support  the  Commission’s  intentions  to  obtain  further  environmental 
commitments from Mercosur countries as this wil  ultimately help the agreement to be 
ratified. In addition, ACEA would also welcome the revision of the deal to include those tariff 
lines concerning certain commercial vehicles and buses that have been excluded from the 
liberalisation schedule. 

43.  Mexico: ACEA encourages swift ratification and provisional application of the modernised 

EU-Mexico agreement enabling EU businesses to build on already existing trade flows and 
to generate new economic opportunities. 
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44. Final y,  the  EU  should  continue  to  actively  engage  with  FTA  partners  and  strengthen 

cooperation through the specific channels provided for in the agreements  (e.g. Japan, 
Korea, Canada, etc.). 

 
 

Question 6 – How can trade policy support the European renewed industrial policy? 

45. Trade policy can play an essential role in supporting and defending the interests of domestic 

industries, particularly of those who have a global nature as it is the case of EU auto makers. 

46.  Aside from existing trade defence instruments,-which should actual y be improved for a 

more balanced consideration of the Union industry interests-  ACEA members welcome 
other trade-related initiatives that aim at supporting the EU’s industrial policy. 

47.  In particular, while EU automakers welcome the aim of the recent Commission White Paper 

on foreign  subsidies, the sector is currently assessing the practical implications of the 
application of this initiative. 

48. At the same time, the Commission is currently developing a proposal for a carbon border 

adjustment mechanism (CBAM) as a way to tackle climate change, prevent carbon leakage 
and ensure a level-playing field between foreign companies and domestic ones. While ACEA 
is in the process of discussing its position on the topic, it is clear that the final design of a 
CBAM must be WTO and EU ETS compliant and should not impose an excessive additional 
administrative and/or financial burden on EU companies. Likewise, this mechanism should 
be gradual y implemented on a sector-by-sector approach and the European Commission 
should thoroughly analyse the impact in the entire supply chain. 

49. Nevertheless, with regards to both the White Paper on foreign subsides and a CBAM, it is 

important to highlight that EU auto makers fear the potential for third-countries to adopt 
retaliatory measures against the EU as a response to these instruments, impacting the 
competitiveness of EU export industries.  It is important that the Commission  takes this 
aspect into consideration when designing these measures. 

50. Concerning the recent measures on FDI screening, ACEA understands the importance of 

this tool but calls on the EU to remain committed to a liberal investment regime, as trade 
and investment flows are a cornerstone of job creation and prosperity. 

51.  EU auto makers also support the European Battery Al iance initiative. However, in ACEA’s 

view, current very strict rules of origin for batteries and battery cel s in FTAs are not the 
appropriate means to implement this initiative. OEMS should be given a realistic transition 
period to adapt to changing framework conditions. 

52. Likewise, the EU auto industry supports other initiatives aimed at promoting the use and 

production of alternative fuels, as for example the Clean Hydrogen Al iance, as well as those 
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related  to  sustainable  biofuels  and  the  deployment  of  charging  infrastructure.  Having 
higher fuel standards around the world would have a positive impact on air quality and 
would help reducing the impact of climate change. 

 
 

Question  7  –  What  more  can  be  done  to  help  SMEs  benefit  from  the  opportunities  of 
international trade and investment? Where do they have specific needs or particular challenges 
that could be addressed by trade and investment policy measures and support? 

53.  As mentioned above  in  question  2, simplification and harmonisation of rules of origin 

requirements  and  procedures  in  FTAs  would  greatly  benefit  SMEs  in  the  automotive 
industry. The OEM (original equipment manufacturer) supplier base for both production of 
vehicles and the aftersales business heavily relies on SMEs. 

54. SMEs would strongly benefit from using more FTAs, not only to improve their capacity to 

export but also to take part in supply chains with larger companies involved in global trade. 
However,  in  order  to  incentivise  SMEs  to  benefit  more  from  FTAs,  rules  of  origin 
requirements and procedures should become simpler and uniform in line of what has been 
exposed in question 2. 

 
 

Question  8  –  How  can  trade  policy  facilitate  the transition  to  a  greener, fairer  and  more 
responsible economy at home and abroad? How can trade policy further promote the UN 
Sustainable  Development  Goals  (SDGs)?  How  should  implementation  and  enforcement 
support these objectives? 

55.  ACEA ful y supports the Paris Agreement on Climate Change and the objectives pursued 

therein.  EU  automakers  believe  that  trade  policy  can  contribute  to  achieving  a  more 
sustainable economy domestically and abroad. 

56. In particular, through the conclusion of FTAs and its engagement on the level of multilateral 

fora, the EU is currently exporting its high standards across the globe. 

57.  EU automakers, for example, aim to be world leaders in the export of electrified vehicles 

and other low emission vehicle technologies to third countries. This greatly helps to improve 
sustainability in road transport in these markets. Nevertheless, it remains key that rules of 
origin requirements are designed in a way that do not prevent EU manufacturers from 
exporting the most advanced vehicle models, where preferential arrangements exist. This 
means that appropriate transition periods and realistic end rules – balancing the needs of 
al  involved industry sectors – have to be agreed. 

58. Ultimately, ACEA members also believe that there is a need to understand the limitations 

of trade policy in this respect. 
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Question 9 – How can trade policy foster more responsible business conduct? What role should 
trade policy play in promoting transparent, responsible and sustainable supply chains? 

59. The Automotive Industry is supportive of responsible business conduct. 

60. When designing legislation on responsible business conduct legislation, the EU institutions 

should take into account the complexity as wel  as the global nature of supply-chains in the 
automotive sector. 

61.  Any additional administrative and financial burden for the companies shal  be limited to a 

reasonable level to avoid chal enges for the competitiveness of auto makers. 

 
 

Question 10 – How can digital trade rules benefit EU businesses, including SMEs? How could 
the digital transition, within the EU but also in developing country trade partners, be supported 
by  trade  policy, in  particular  when  it  comes  to  key  digital  technologies (e.g.  block  chain, 
artificial intelligence, big data flows)? 

62. Digital service inputs play an increasingly important role in automotive manufacturing. With 

the move towards greater levels of connectivity between motor vehicles and roadside and 
remote infrastructure, as wel  as the progressive drive towards higher levels of autonomous 
driving, this wil  only increase for the foreseeable future. This means that the value of those 
digital services embodied within the hardware, firmware and software of a motor vehicle, 
wil  continue to increase with regard to the overal  cost of the automobile. 

 

63.  Currently those digital inputs are part of the dutiable value of the motor vehicle when traded 

across borders. This is in contrast to the cost of other service types which are not subject to 
import duties. It would be very beneficial to the European automotive industry, along with 
many other sectors, to find agreement at either an EU, EU bilateral or WTO level to exclude 
such service imports from the dutiable value. In a sector with such diversified and global 
supply chains support for such an approach should be widespread. 

 

64. The potential benefit of such ‘mode V’ services has been argued for in several academic 

papers (see Cernat and Sousa, 2015, Cernat and Antimiani, 2017, etc.). ACEA supports a 
progressive approach to excluding such services from customs valuation procedures and 
believes this should be adopted in EU trade policy at a bilateral and multilateral level. 
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Question  11  –  What  are  the  biggest  barriers  and  opportunities  for  European  businesses 
engaging in digital trade in third countries or for consumers when engaging in e-commerce? 
How important are the international transfers of data for business activity? 

65. In addition to the above, EU automakers insist that they retain control of their data. The 

Commission should address barriers to free cross-border flow of data and forced data 
localisation as building and maintaining data centres in every country is not a realistic 
option. 

66. As expressed in BusinessEurope’s position on the topic, free cross-border flow of data meets 

WTO requirements and thus needs to be recognised as a horizontal principle. 

 
 

Question 12 – In addition to existing instruments, such as trade defence, how should the EU 
address coercive, distortive and unfair trading practices by third countries? Should existing 
instruments be further improved or additional instruments considered? 

67.  ACEA welcomes the  Commission’s approach to  assertively  defend the  interests of EU 

businesses in the international trade front. 

68. In this respect, EU automakers ful y support the revamping of the EU’s trade enforcement 

regulation. 

69. Nevertheless,  it  is  important  to  recal   that,  before  adopting  retaliatory  measures,  the 

Commission should continue to release the draft list of goods that wil  be impacted for 
public consultation. EU automakers rely heavily on key imports from third countries and 
thus such measures should ful y take into account the effect on the entire supply chain in 
order not to harm domestic industry. 

70.  Automakers would also like to emphasise the need for trade defence instruments to adopt 

a more balanced consideration of the Union interest. EU automakers, in particular, have 
been  negatively  impacted by  the  adoption  of  certain  measures  concerning  imports  of 
intermediary products used in auto manufacturing. 

 
 

Question 13 –  What other important topics not covered by the questions above should the 
Trade Policy Review address? 

71.  In recent years, the benefits of international trade have been put into question by numerous 

actors of civil society and by public opinion. While ACEA members agree that there is a need 
to address the negative effects deriving from globalisation and commercial exchanges 
between countries, it is key not to underestimate the enormous potential of international 
trade with regards to job creation and economic growth. Likewise, Governments should not 
be encouraged to use tariffs in order to achieve political objectives. 
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72.  In this regard, EU automakers observe with preoccupation the extremely critical tone that 

certain national parliaments and governments have adopted concerning trade policy. This 
approach is currently endangering the signature, ratification and implementation of key 
agreements, such as CETA and the EU-Mercosur Association Agreement. 

73.  ACEA would like to highlight the fact that important trading partners – e.g. the US and 

China – are increasingly using trade policy to pursue foreign policy and national security 
interests.  For  example,  EU  automakers  have  important  concerns  regarding  the  use  of 
extraterritorial sanctions by the US against European companies. ACEA believes that the 
EU’s toolbox to deal with sanctions needs to be examined and ultimately strengthened. 
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