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Zmienna branza

Ponad 100 lat temu Henry Ford catkowicie odmienit branze motoryzacyjng, przedstawiajac
pierwszg ruchomg linie montazowa do produkcji seryjnej. Trudno nie zauwazy¢, ze dzi$
przemyst samochodowy doswiadcza kolejnej transformacji.

Do gtosu dochodzg rézne technologie i trendy w dziatalnosci biznesowej, ktore wskazujg na
to, ze w dtuzszej perspektywie znajdg znaczace zmiany. Ich rozwdj dopiero sie zaczyna, ale
juz dzis$ majg ogromny wptyw na firmy motoryzacyjne oraz przysztos¢ catej branzy

mobilnosci.

Elektryfikacja

Wielu klientéw dostrzega, ze pojazdy elektryczne maja
potencjat, jesli chodzi o ograniczanie negatywnego wptywu na
srodowisko. Ankieta przeprowadzona przez AAA wykazata, ze
20% kierowcéw chciatoby posiada¢ pojazd elektryczny
i najprawdopodobniej sie na taki zdecyduje przy nastepnym
zakupie — jest to wzrost z 15% w 2017 roku. Niestety
ograniczony zasieg dzisiejszych aut elektrycznych oraz wysoki
koszt ich zakupu, nawet z uwzglednieniem ulg podatkowych
(ktére ostatecznie majg zosta¢ wycofane), stanowig duza
bariere, ktéra nie pozwala na szersze przyjecie sie tych
pojazdéw. Obecnie mniej niz 5% aut sprzedawanych w USA
korzysta z elektrycznego uktadu napedowego.

Amerykanscy klienci s3 w pewnym stopniu sceptycznie
nastawieni do pojazdow elektrycznych, jednak w tym samym
czasie dynamicznie rozwija sie rynek chinski, przescigajgc USA
nawet dwukrotnie. Dgzgc do osiggniecia standardow jakosci
powietrza do roku 2035, Chiny w duzym stopniu wspierajg
przejscie na pojazdy elektryczne poprzez inicjatywy rynkowe,
budowanie infrastruktury potrzebnej do tadowania oraz
rygorystyczne przepisy. Do 2022 roku tgczna sprzedaz
pojazdéw elektrycznych i spalinowych w Chinach bedzie
stanowita potowe ogdlnej sprzedazy samochoddw na swiecie.
Chinski rynek tworzy niezwykte mozliwosci dla producentéw
OEM z Ameryki i Europy, a takze dla wielu start-upow, ktore
decyduja sie na pokazne inwestycje, by skorzystad z tej okazji.

Rysunek 1. Sprzedaz pojazddw elektrycznych
(w tysigcach).
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Rysunek 2. Wzrost sprzedazy pojazddéw
w Chinach do 2022 roku (w tysigcach).
(Liczba w nawiasie — procentowa zmiana
miedzy 2016 a 2022).

Zrédto: McKinsey.
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AngelList wymienia niemal 600 start-updéw z USA zajmujgcych sie pojazdami elektrycznymi.
Ich srednig wartos¢ szacuje sie na 4,2 mln USD.

Rywalizacja z dziesigtkami lokalnych, chifnskich producentéw i dostawcéw oraz préby
zwiekszania swojej obecnosci na rynku mogg jednak nastreczy¢ zagranicznym firmom wiele
trudnosci, szczegdlnie tym spoza segmentu premium.

Jazda autonomiczna

Wyscig ku osiggnieciu w petni autonomicznej jazdy szybko nabiera tempa, jednak
wszystkim zawodnikom wcigz daleko jest do mety. Mimo licznych watpliwosci dotyczacych
dojrzatosci technologii, wymagan prawnych i reakcji rynku, wtasciwie wszyscy gtédwni
producenci samochodéw, ich dostawcy oraz mniejsze firmy chca wzig¢ udziat w tych

zmaganiach.
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Rysunek 3. Ogdlne inwestycje producentow

Droga do stworzenia przystepnych cenowo i w pefni

bezpiecznych  autonomicznych  pojazddw, uzyskania
‘ ‘ odpowiednich pozwolen i ich upowszechnienia sie na rynku

bedzie dtuga i kreta, a moment uzyskania zwrotu
z ogromnych inwestycji poczynionych w ich rozwdj wciaz
ozostaje niepewny.
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Niemniej jednak atrakcyjna jest juz sama wizja pozycji lidera

OEM (mld USD) w tej dziedzinie. Mozliwos¢ skorzystania z pierwszej fali
(Obejmuje wydatki kapitatowe, B&R, fuzje akceptacji ze strony klientéw i komercjalizacji, a takze
i przejecia)

towarzyszace temu wzmocnienie wizerunku marki wcigz
napedza ogromne inwestycje w badania i rozwdj ze strony
firm motoryzacyjnych oraz inwestoréw zewnetrznych. W latach 2011-2016 inwestycje
w badania i rozwdj w sektorze motoryzacyjnym wzrosty o 33%. Co wiecej, producenci OEM,

Zrédto: Capital 1Q.

ktérzy dawniej zawziecie rywalizowali z konkurencjg, poszukujg dzi$ nowych partneréw
i mozliwosci wspodtpracy, aby wykorzysta¢ dynamiczny rozwdéj branzy.

tacznosé

taczace sie z Internetem systemy informacyjno-rozrywkowe tworzg platforme dla
dostarczania niezwykle bogatych tresci i ustug pasazerom i kierowcom. Producenci OEM
oferujg tacznosé¢, rozwigzania telematyczne i systemy informacyjno-rozrywkowe juz od
wielu lat, ale nie udaje im sie zarabianie na tych ustugach.

Wszystko to ma sie jednak zmienid.

Wspodtczesni klienci oczekujg statej tgcznosci, rozwinietych aplikacji mobilnych i bogatej
biblioteki tresci online. Badanie Autotrader pokazato, ze facznos$¢ staje sie coraz
wazniejszym czynnikiem podczas wyboru auta. Wedtug tego badania 48% kupujacych
przedktada technologie zastosowang w pojezdzie nad bardziej tradycyjne elementy takie
jak marka, styl nadwozia i osiggi samochodu.

W przesztosci producenci OEM oferowali zaawansowane radioodtwarzacze i markowe,
wysokiej klasy systemy audio. Byty one jednak gtdwnie dostepne w luksusowych modelach
aut, poniewaz producenci zaktadali, ze zamozni klienci chetnie zaptacg wiecej za wysokiej
klasy funkcje i drogie ustugi. Taki model sprawdzit sie tylko czesciowo.
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Badanie Autotrader wykazato, ze dzis 56% kupujgcych, szczegdlnie tych przed 35. rokiem
zycia, doktadnie wie, jakich technologii oczekuje w pojezdzie i jest coraz mniej sktonnych
do péjscia na kompromisy w tym zakresie. Zdajac sobie sprawe ze zmiany pokoleniowej,
producenci OEM starajg sie lepiej dopasowac oferte do tej grupy demograficznej, dodajac
do swojego portfolio nowe technologie, réwniez w przypadku marek spoza segmentu
premium.

Inteligentna mobilnosé

Systemy stosowane w pojazdach, tgcznosé oraz elektryfikacja torujg droge dla innowacji
w zakresie inteligentnej mobilnosci. Zoptymalizowane zarzadzanie ruchem drogowym,
elektroniczne pobieranie optat za parkowanie i przejazd oraz alternatywne modele
posiadania pojazdéw i korzystania z nich (np. car-sharing, elektroniczne zamawianie
przejazddw) sg wcigz na poczatkowym etapie rozwoju, ale mieszkaricy miast i milenialsi
chetnie eksperymentuja z nowymi koncepcjami, ksztattujgc zmieniajgce sie ustugi i modele
biznesowe.

Moment powszechnego przyjecia tych rozwijajgcych sie dzis inicjatyw zalezy od czynnikéw
zewnetrznych, na przykfad postepdw w jezdzie autonomicznej, rozwoju infrastruktury,
systemow sprzedazy i innych kwestii. Wazne sg rowniez palgce pytania i watpliwosci
dotyczace bezpieczedstwa operacyjnego, bezpieczenstwa danych i prywatnosci
uzytkownika. Innowacje biznesowe mogg potrzebowaé troche czasu, by w petni sie
uksztattowacd i dojrzeé, jednak ich ogdlny kierunek jest jasny i obiecujgcy. Firmy koncentruja
sie wiec na solidnych inwestycjach, aby uplasowaé sie na pozycji lidera i szybko uzyska¢
przewage.

Globalizacja i personalizacja

Globalizacja oraz zmieniajaca sie struktura demograficzna zmuszajg producentéw OEM do
nowego podejscia do innowacji. Bazujgce na oprogramowaniu systemy w pojazdach
pozwalajg producentom zaoferowac duzg liczbe funkcji, dzieki ktérym lepiej sprostajg
wymaganiom rynku i bedg mogli zaspokoi¢ wcigz zmieniajgce sie oczekiwania klientéow
z réznych regiondw i grup wiekowych, a w ten sposdb wyrdzni¢ swojg marke.

Mozliwos¢ pozornie tatwego dostosowywania funkcjonalnosci do réznych rynkéw i grup
demograficznych przy minimalnym koszcie produkcji kusi marketingowcédw oraz
konstruktoréw. Chcac wyprzedzi¢ konkurencje, producenci aut prébujg jak najszybciej
wdrozy¢ nowe funkcje, ktore zwiekszg wydajnos¢ pojazdu, wygode oraz bezpieczenstwo
jazdy. Najbardziej kreatywni marketingowcy i projektanci wyobrazajg sobie konfigurowalng
i personalizowang deske rozdzielczg, dzieki ktérej bedzie mozina porzuci¢ wiekszosé
przyciskdw na rzecz przypominajgcej tablet konsoli oraz informacji przekazywanych
w systemie rzeczywistosci rozszerzonej. Na mysl o takim rozwigzaniu wzdryga sie jednak
wielu inzynieréw.

W tym wszystkim jedno pozostaje pewne: elektronika i oprogramowanie definiujg dzis
konkurencyjny krajobraz przysztosci.



Wieloletni status quo ulega zmianie

Synergia technologii napedu elektrycznego, zaawansowanych systemdéw kontroli
i wszechobecnej tgcznosci tworzy przestrzern dla kreatywnosci i innowacji nie tylko na
poziomie gtéwnych funkcjonalnosci pojazdu oraz bezpieczeristwa, ale rowniez w ramach
nowoczesnych modeli biznesowych oraz zaangazowania klientdw, co ksztattuje przysztosé
osobistej mobilnosci, komunikacji publicznej i transportu komercyjnego.

Funkcje oparte na oprogramowaniu i niska cena powszechnie dostepnych elektronicznych
czujnikdw obnizajg prég wejscia i tworzg mozliwosci dla nowych firm, ktére przenosza
bitwe w rejony nieznane tradycyjnym producentom. U podstaw technologii rozwijanych
pod katem systemdéw ADAS i pojazddéw autonomicznych lezy przede wszystkim sztuczna
inteligencja, uczenie maszynowe, przetwarzanie sygnatéw i inne specjalistyczne funkcje.

Doswiadczamy dzi$ poczatku wielkiej rewolucji w mobilnosci, ktéra w najblizszej przysztosci
sie nie zatrzyma. Pedzimy na ztamanie karku po $ciezce naszpikowanej watpliwosciami
i niewiadomymi. Zwyciestwo odniosg ci, ktérzy sg w stanie rozpozna¢ wyzwania,
wprowadzi¢ innowacje i szybko przystosowac sie do zmian.

Nowi gracze majg przed sobg mndstwo mozliwosci na to, aby wyprzedzi¢ tradycyjne
przedsiebiorstwa motoryzacyjne i zyskac przewage w dawniej mocno hermetycznej branzy.
Wszystko jest do wziecia: innowacje technologiczne, przelomowe modele biznesowe
stawiajgce klienta w centrum, a nawet zmiana gteboko zakorzenionych praktyk
sprzedazowych, co udato sie juz Tesli. Nowopowstate firmy zmuszajg tradycyjnych
producentdow i dostawcow do sporych wydatkdw i wprowadzania innowacji w obszarach,
ktére wczesniej pomijano. Dobrym przyktadem sg zdalne aktualizacje oprogramowania
Tesli. Wbrew powszechnemu przekonaniu Tesla nie wynalazta tej technologii — byta ona juz
wczesniej wykorzystywana na szerokg skale w branzy telekomunikacyjnej. Producenci
pojazdéw odrzucali jednak ten pomyst, obawiajgc sie, ze zdalne aktualizacje zmniejszg
liczbe wizyt w salonach i negatywnie odbijg sie na przychodach z serwisowania.

Dziesigtki nowych graczy napedzajg innowacje i zmuszajg tradycyjnych producentéw, by
dotrzymali im kroku. Wedtug firmy McKinsey wiekszo$¢ inwestycji pochodzi od firm
zlokalizowanych w Stanach Zjednoczonych. Ponad potowa dziata w regionie Zatoki San
Francisco, a nie jak dawniej w Detroit.

Raport plasuje Izrael i Singapur na trzecim i czwartym miejscu (po USA i Chinach) wedtug
liczby firm dziatajagcych w sektorze mobilnosci oraz
ujawnionych inwestycji. Kraje te wyprzedzajg Indie, Niemcy,
Japonie oraz Koree Potudniowg pod wzgledem rozmachu
innowacji, co zaskakuje zwtaszcza, jesli wezmie sie pod uwage
fakt, ze nie majg one tradycyjnego przemystu

,2Zmieniamy sie w dostawce

ustug dla uzytkownikéw drog.
Aby tworzyé nowe inicjatywy
dotyczagce mobilnosci, staramy

sie réwniez wskrzesi¢ koncepcje samochodowego.
Roberta Boscha”. Dostawcy nie s3 juz tylko dostawcami
— Rolf Bulander, prezes Bosch Szybko rozwijajace sie technologie w pojazdach ksztattuja

Mobility Solutions przyszto$é taficucha wartoéci w motoryzacji. Nowi dostawcy,

ktérych niegdys nie dato sie odrézni¢ wsrdd setek podobnych
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firm, dzi$ mogg kontrolowac najbardziej pozgdane technologie. Zajmujg centralng pozycje
w tancuchu dostaw i tworzg nowe struktury, aby wcigz pigc sie w gére. Zmieniajg zasady
gry, eliminujgc posrednikéw i zaburzajgc panujacy od lat porzadek.

Jedna z najwiekszych zmian zachodzi w sektorze pétprzewodnikdw.

Wedtug Nasdag w 2017 roku sektor motoryzacyjny byt odpowiedzialny zaledwie za
9% catego rynku pétprzewodnikéw, daleko za telekomunikacjg i branzg komputerowg,
ktére wspdlnie obejmowaty niemal 60% rynku. Raport podkredlit jednak, ze motoryzacja
jest najszybciej rozwijajgcym sie obszarem. Spodziewano sie 22-procentowego wzrostu
w 2017 roku i nastepnie 16-procentowego wzrostu w 2018 r.

Nowi gracze to juz nie tylko dostawcy kluczowych technologii mobilnosci. 5 gtéwnych
obszaréw inwestycji wedtug raportu to: rozwigzania do ride-sharingu i jazdy
autonomicznej, technologie interfejsu uzytkownika, czujnikéw i potprzewodnikéw oraz
cyberbezpieczenstwo.

Rozwdj nowych producentéw pojazdéw

Tesla jest zgodnie uznawana za firme motoryzacyjng, ktérej udato sie przezwyciezyé
hegemonie ustanowionych producentdw i dzi$ szybko zmierza ku wprowadzeniu pojazdéw
autonomicznych na rynek. Firmie udato sie odniesé sukces tam, gdzie inni poniesli porazke
i pokazaé, ze tradycyjni producenci OEM nie sg niezwyciezeni. Jednak inne firmy, ktére
probujg nasladowad jej dziatania w USA i na innych dojrzatych rynkach, moga nie cieszy¢ sie
takim samym powodzeniem.

Na wschodzacych rynkach, w szczegdlnosci w Chinach, liczba producentéw OEM
gwattownie rosnie. Nie majac za sobg 100-letniej tradycji, chinscy producenci OEM budujg
dzi$ fundamenty dla dalszego rozwoju, przejmujgc globalne marki i skupiajgc sie na
technologii pojazdéw autonomicznych i elektrycznych. Lokalni producenci oraz ci, ktérzy
nawigzujg wspotprace partnerskg z globalnymi firmami i dostawcami, oferujg w Chinach
samochody pasazerskie ponad 100 marek. Wiekszo$¢ z nich ogranicza swoje ambicje do
regionu, jednak wcigz stanowig one prawdziwe zagrozenie dla globalnych producentéw,
zagarniajgc dla siebie cenny rynek chinski, ktérego wartosé co roku zwieksza sie o sSrednio
7%, a w 2020 roku mozna spodziewac sie, ze liczba pojazdéw sprzedawanych rocznie
dojdzie do 25 milionéw.

Ztozonos¢ przerasta mozliwosci

Samochody zawsze mozna byto opisaé¢ jako ztozenie podzespotéw mechanicznych,
elektrycznych, hydraulicznych i pneumatycznych. Nie byly to szczegdlnie wyrafinowane
systemy, a ich integracja byfa na tyle prosta, ze dato sie je konstruowaé, prototypowac
i walidowac przy uzyciu typowych metod inzynierii mechaniczne;j.

Inzynieria pojazdéw zaczeta doswiadcza¢ duzych zmian w latach 80., gdy do samochodéw
wprowadzono zaawansowang elektronike oraz wbudowane oprogramowanie, by poradzi¢
sobie z rosngcymi wymaganiami dotyczgcymi emisji zanieczyszczen.

Uktady sterowania w nowoczesnych pojazdach to juz co$ zupetnie innego niz tylko
niewielka liczba luzno potgczonych podsysteméw z prostymi interfejsami. Dzi$ wtasciwie
wszystkimi aspektami prowadzenia pojazdu i doswiadczenia kierowcy steruje wbudowane
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oprogramowanie oraz interfejsy uzytkownika. Sg to rozlegte, kontrolowane przez
oprogramowanie, dziatajgce réwnolegle i rozproszone systemy, ktérych ztozone interakcje
trudno jest symulowad i doktadnie przetestowac.

Komputery na kétkach?

Oprogramowanie jest wszedzie. Stwierdzenie, ze ,wspotczesny samochdd to po prostu
komputer na kétkach” moze byé duzg generalizacjg i uproszczeniem, ktére nie bierze pod
uwage ogromnej liczby czesci mechanicznych i podsystemdéw odpowiedzialnych za
zawieszenie, sterowanie i bezpieczenstwo bierne, ale warto zwrécié¢ uwage na jego ogdlny
przekaz.

Nowoczesne samochody s3 naszpikowane zaawansowang elektronikg i ztozonym
oprogramowaniem, ktdre kontroluje funkcje bezpieczedstwa aktywnego i sterowania,
uktady hamowania, a takze systemy rozrywki, informacji i komunikacji. Co wazne, oparte
na oprogramowaniu systemy i interfejsy definiujg doswiadczenie uzytkownika dla kierowcy
oraz pasazeréw.

»Ciezkie” innowacje

Elektryfikacja pojazdu oraz mozliwosc¢ tgcznosci odpowiadajg za bogactwo i niezawodnos¢
systemow bezpieczerstwa, systemy informacji i komunikacji oraz ogélne doswiadczenia
z jazdy. Maja jednak réwniez pewne niepozgdane efekty, ktorych nie udato sie w petni
przewidziec.

Jednym z nich jest rosngca masa pojazdu. Samochdd elektryczny jest o okoto 30% ciezszy
(i 70% drozszy) niz pojazd z silnikiem spalinowym. Mimo ze w przysztosci systemy ADAS
oraz jazda autonomiczna wyeliminujg koniecznos$¢ stosowania masywnych uktadéw
odpowiedzialnych za bezpieczeristwo bierne, a wykorzystanie lekkich materiatéw i metod
wytwarzania addytywnego zmniejszy mase pojazdu, producenci aut elektrycznych musza
is¢ na kompromisy jesli chodzi o innowacje, zwiekszong wage pojazdu oraz jej wptyw na
jego zasieg.

Tradycyjne metody i narzedzia s ograniczone

Producenci samochoddéw skupiajg sie na projektowaniu ztozonych uktadéw elektronicznych
oraz oprogramowania sterujgcego i staje sie jasne, ze tradycyjne systemy i metody
inzynierskie juz nie wystarczajg. Inzynieria projektowania oraz srodowiska testowe wcigz
polegajg na dawnych metodach inzynierii i tradycyjnych taricuchach dostaw, procesach
i narzedziach, ktére w duzym stopniu nie nadazajg za nowymi dziedzinami i rosnaca
ztozonoscig metod rozwoju systemoéw.

Niepowigzane ze sobg narzedzia do projektowania mechanicznego (mCAD) i elektrycznego
(eCAD) oraz liczne konfiguracje narzedzi opartych na otwartym kodzie zréddtowym
(np. Bugzilla, Eclipse i Emacs) nie sg juz w stanie obstuzy¢ wszystkich zaleznosci miedzy
projektami elektrycznymi i mechanicznymi oraz oprogramowaniem. Tak poszatkowane
Srodowisko inzynieryjne, czesto wspierane arkuszami kalkulacyjnymi, wymiang plikéw XML
oraz komunikacjg za posrednictwem poczty e-mail, czesto nie zapewnia wystarczajgcego
poziomu przejrzystosci informacji, mozliwosci sledzenia oraz zarzadzania jakoscig, by
pozwoli¢ na zarzgdzanie zmianami i aktualizacjami w catym cyklu zycia projektu.



Zmiana jest nieunikniona

Transformacja ma ogromny wptyw na branze, a zbiorcze, dtugoterminowe efekty szybko
rozwijajacych sie technologii, nowoczesne modele biznesowe i ewoluujace ekosystemy
tancuchdw dostaw nie zostaty jeszcze w petni poznane i zrozumiane. W branzy
motoryzacyjnej, ktéra przez wiele lat pozostawata relatywnie niezmieniona, nic juz nie jest
pewne. Wszystko moze sie zdarzy¢, a producenci OEM ryzykuja, ze nie beda juz kowalami
wiasnego losu.

Branza motoryzacyjna byfa dtugo przekonana, ze
tworzone wewnetrznie innowacje, wiedza
dotyczaca produkcji oraz ztozone tancuchy
dostaw beda chroni¢ jg przed wptywami
z zewnatrz. W przyszto$ci moze to jednak nie
wystarczyc.

»W ciggu najblizszych pieciu lat
czeka nas wiecej zmian niz
doswiadczyliSmy przez ostatnie

50”.
—Dan Ammann, prezes General
Motors (i wielu innych)

Koniecznos¢ osiggniecia dojrzatosci oraz zmiany
zestawu umiejetnosci nie ogranicza sie tylko do
dziatu inzynierii. Nowe technologie wprowadzane w pojazdach majg réwniez wptyw na
osoby na kolejnych etapach, na przykfad serwisantéw, ktérzy muszg nauczyé sie
rozwigzywaé problemy z oprogramowaniem. Systemy wysokiego napiecia w pojazdach
hybrydowych i elektrycznych stanowig szczegdlne wyzwanie dla technikéw i oséb na
pierwszej linii wsparcia.

Rozwdj oprogramowania i elektroniki jako strategiczna umiejetnosé

Rozwdj oprogramowania dla modutéw sterowania starszych generacji, ktére pojawiaty sie
juz w pdoznych latach 80., nie byt szczegdlnie ucigzliwym zadaniem. Producenci OEM
i dostawcy radzili sobie z tym procesem, pracujgc w matych zespotach, ktére korzystaty
z podstawowego oprogramowania inzynieryjnego, wspieranego w razie potrzeb przez
liczne arkusze kalkulacyjne oraz dtugie wymiany wiadomosci e-mail.

»Za 80% innowacji
produktowych i ich
zrdéznicowania odpowiada
obecnie branza elektryczna

Jednak oprogramowanie rozwija sie — zaréwno pod wzgledem
wielkosci jak i ztozonosci — i ewoluowato od prostej kontroli
podzespotéw elektromechanicznych do statusu kluczowego
czynnika wyrdzniajgcego doswiadczenie klienckie. W pewnym
sensie oprogramowanie jest dzi$ dominujgcym elementem
w pojazdach, a jego znaczenie ciaggle rosnie.

i elektroniczna oraz
oprogramowanie”.

— Seigmar Hassis, CIO dziatu
Rozwdj niezawodnego oprogramowania dla motoryzacji staje sie R&D firmy Daimler

problemem dla producentéw OEM, co mozna zauwazy¢ po rosngcej
liczbie wycofan pojazdéw zwigzanych wtasnie z tym obszarem. J.D.
Power’s SafetylQ poinformowat, ze liczba technicznych biuletynéw serwisowych
zwigzanych z problemami z oprogramowaniem wzrosta ze srednio 58 wycofan rocznie
w latach 2006—-2010 do srednio 160 wycofan rocznie w latach 2011-2015.
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Niedobor specjalistow
W trakcie wielkiego kryzysu finansowego w latach 2007-2009 zatrudnienie
w amerykanskim sektorze motoryzacyjnym zredukowano o niemal ¢wieré miliona
stanowisk. Dzi$ branza motoryzacyjna podnosi sie
z zapasci, a sprzedaz szybko zbliza sie do wartosci
sprzed kryzysu.

»Rozwaj pojazdéw elektrycznych
w najblizszych 10 latach bedzie

Jednak zdolnos¢ utrzymania i przyspieszenia tego oznaczat zapotrzebowanie na
tempa rozwoju jest zagrozona przez brak inne umiejetnosci inzynieryjne
odpowiednich pracownikéw oraz braki niz te tradycyjnie kojarzone
w umiejetnosciach  personelu dziatéw R&D, z przemystem motoryzacyjnym”.
inzynierii oraz produkcji. Rekrutacja i utrzymanie

pracownikdéw to problem w szczegdlnosci dla firm, — Les Hewlett, dyrektor dziatu
ktére chcg poszerzy¢ swoje kluczowe kompetencje motoryzacji, Matchtech
i rozwing¢ wiedze w zakresie nowych technologii.

Ostra konkurencja, pospiech we wprowadzaniu produktu na rynek, kultura zawstydzania
przeciwnikdw oraz braki personalne uwidaczniajg sie przy projektowaniu elektroniki
i oprogramowania do tego stopnia, ze oskarzenia i pozwy o podbieranie pracownikéw
i naruszenie witasnosci intelektualnej stajg sie codziennoscig w regionach, gdzie walka
o personel jest zaciekfa, na przyktad w Dolinie Krzemowe;j.

Nowa era PLM

Producenci pojazdéw korzystajg z metod rozwoju produktu, ktére udoskonalali przez
dziesieciolecia. Bardziej niz jakiejkolwiek innej branzy udato sie im zoptymalizowac operacje
w tafcuchu dostaw oraz praktyki lean. Przez lata przyzwyczaili sie tez do okreslonego cyklu
opracowania produktu, jego produkcji i wprowadzania na rynek.

Koniecznosc¢ integracji projektowania elektromechanicznego

Rozproszona architektura IT oraz brak elastycznosci starszych systeméw PLM sprawiajg, ze
trudno jest osiggna¢ skalowalnos¢ na poziomie przedsiebiorstwa. Stad bierze sie szerokie
zastosowanie arkuszy kalkulacyjnych, dtugich wymian wiadomosci e-mail oraz
niekonczacych sie spotkan, ktdre majg powigzad ze sobg przerdzne procesy i uzupetnic luki
w informacjach.

Producenci aut muszg przyjac takie podejscie do inzynierii systemdw, ktére zjednoczy
zarzadzanie cyklem zycia elementdw mechanicznych, elektrycznych oraz oprogramowania,
aby decyzje projektowe, analizy i optymalizacje inzynieryjne mogty zosta¢ bezproblemowo
przekazane pomiedzy réznymi obszarami.

Procesy projektowania elektrycznego i mechanicznego oraz rozwoju oprogramowania
powinny by¢ potgczone, zintegrowane i oparte na wspotpracy. Zespoty projektujace
elektryke i elektronike muszg Scisle wspotpracowac ze swoimi odpowiednikami po stronie
inzynierii mechanicznej i rozwoju oprogramowania, aby przyspieszy¢ projektowanie
i testowanie integracji oraz wczesnie wykry¢ konflikty, gdy zmiany mozina jeszcze
wprowadzi¢ prosto i tanio. Kolizje miedzy elementami z réznych dziedzin, np. redukcje
masy, zarzgdzanie kwestiami termicznymi oraz ekranowanie EMI nalezy wykry¢ i rozwigzaé
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na etapie projektu oraz walidacji — w przeciwnym stang sie zbyt trudne i kosztowne do
zmiany.

Zintegrowane podejscie wymaga scistej integracji proceséw i wymiany danych miedzy
narzedziami mCAD, eCAD i systemami rozwoju oprogramowania, aby mozna byto osiggna¢
zoptymalizowany proces i ograniczy¢ niepotrzebne duplikowanie danych oraz ich reczne
wymiany, ktore sg podatne na bfedy.

Pofaczone srodowisko projektowania nie tylko zwieksza wydajnosc¢ i ogranicza negatywny
wplyw pdznego wykrycia problemoéw, ale moze réowniez pozytywnie odbié sie na kulturze
przedsiebiorstwa, zachecajac inzynieréw do wspétpracy, wdrazania najlepszych praktyk
w catej organizacji, bardziej produktywnej pracy i tworzenia innowacji.

Cyfrowy watek

Dzis, bardziej niz kiedykolwiek wczesniej, oprogramowanie do zarzadzania cyklem zycia
produktu petni istotna role jako gtdwne repozytorium informacji, ktére daje uzytkownikom
dostep do danych o krytycznym znaczeniu i wspiera wspdtprace miedzy wszystkimi dziatami
w catej organizacji: od projektu do produkcji oraz obstugi posprzedazowe;j
z wykorzystaniem wspétdzielonych modeli w ramach jednego srodowiska rozwoju.

PLM zndéw rozwija sie jako platforma innowacji, stuzagca do modelowania i zarzadzania
powigzaniami logicznymi miedzy wymaganiami, informacjami projektowymi, wynikami
symulacji, danymi testowymi i innymi artefaktami stworzonymi w ramach cyklu zycia
produktu. Umozliwia tym samym kompleksowe zarzadzanie konfiguracjami produktu,
projektami i procesami.

PLM synchronizuje wymagania, dziatania projektowe oraz weryfikacje w ramach réznych
dziedzin inzynierii przy projektowaniu i produkcji w przemysle motoryzacyjnym. Pozwala to
interesariuszom zrozumie¢ zaleznosci miedzy dziataniami projektowymi w réznych
obszarach i sprawnie poruszaé sie miedzy nimi. Zacheca réwniez do rownolegtego rozwoju
oraz synchronizacji miedzy réznymi dziataniami projektowymi i testami, ktére operuja
w réznych cyklach. Dotyczy to na przyktad projektowania elektroniki, ptytek PCB, wigzek
przewoddéw, mechaniki i rozwoju oprogramowania.

Wspdlna platforma PLM pozwala na jednakowy dostep do narzedzi tworzenia danych oraz
wymiany informacji z systemami przedsiebiorstwa, automatyzuje manualne procesy
i zapewnia mozliwo$¢ migracji i translacji danych ze starszych systemoéw. Dzieki integrac;ji
z oprogramowaniem takim jak PDM, ALM, CAD i ERP, ta platforma nowej generacji daje
wszystkim uzytkownikom dostep do wspdlnego zestawu danych i procesow.

System PLM jako platforma dla innowacji musi by¢ otwarty i mie¢ mozliwos¢ integracji
roznych obiektow, typdéw danych i proceséw w taki sposdb, by obstuzy¢ multidyscyplinarny
kontekst i umozliwi¢ wczesne podejmowanie kluczowych decyzji. Do tego niezbedne jest
rozszerzenie semantycznego modelu oprogramowania PLM.

Firmy nie powinny tolerowac silosdw informacyjnych i muszg pracowaé nad stworzeniem
procesow, ktore wykorzystajg wspdlng platforme, jednak catkowita eliminacja rozproszenia
danych jest prawdopodobnie nieosiggalna. Po czesci wynika to z duzej liczby metod
i narzedzi wykorzystywanych przez zespoty inzynieryjne, a takze z obecnosci nowych graczy
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w tancuchu wartosci, ktérzy angazujg sie w proces zarzgdzania cyklem zycia produktu.
Niektore koncepcje, jak Internet Rzeczy, sg zupetnie nowe, a inne, na przyktad zarzadzanie
cyklem zycia ustug, byty znane juz wczesniej, ale dopiero dzi$ zajmujg odpowiednie miejsce
w taincuchu wartosci i pokazuja, ze konieczne jest wdrozenie ich do wczesnych rozwazan
i decyzji dotyczacych cyklu zycia produktu.

Przygotowujac sie na przysztosé
Branza motoryzacyjna od wieku chce zwiekszyé wydajnosé, przyspieszyé produkcje,
ograniczy¢ straty i wyciggnac korzysci z inwestycji, stosujac techniki lean. Oznacza to, ze
stale  poszukuje nowych sposobdw na
usprawnienie dziatalnosci, a nowe technologie
mogg jeszcze bardziej polepszy¢ ustanowione
tancuchy dostaw. Jednak w przesztosci silna
koncentracja na innowacjach wewnetrznych
ograniczata mozliwosci i spowalniata predkos¢
odpowiedzi na zmiany.

,Branza motoryzacyjna jeszcze
nigdy nie byta tak ekscytujaca”.

— Rebecca Fifelski, dyrektor
wykonawcza, dziat globalnych
operacji inzynierskich, Visteon

Z drugiej strony producenci elektroniki — nowi

krélowie tancucha dostaw w branzy motoryzacyjnej — sg juz przyzwyczajeni do
pojawiajacych sie nagle innowacji i radzenia sobie z niespodziewanymi zmianami na rynku,
a takze zmiennego popytu. Nawigzali juz dtugoterminowe relacje z dostawcami i bardzo
czesto korzystajg z ustug zewnetrznych producentédw, aby poradzi¢ sobie
z zapotrzebowaniem na wiele konfiguracji oraz krétkimi cyklami zycia.

To wiasnie te firmy wysuwajg sie na prowadzenie, jesli chodzi o innowacje w branzy
motoryzacyjnej.

Producenci pojazdéw oraz dostawcy z segmentu Tier 1 mierzg sie ze zmianami oraz
eliminacjg posrednikéw ze wzgledu na nowych graczy. Dostawcy platform oraz producenci
OEM wecigz kontrolujg catg narracje i cykle innowacji, jednak prég wejscia do branzy stale
sie obniza, poniewaz Srodek ciezkosci przesuwa sie ze ztozonych systeméw mechanicznych
i uktadéw bezpieczenstwa biernego na prostszy, ale wcigz wydajny sprzet sterowany przez
ztozong elektronike oraz oprogramowanie.

Zarzadzanie niepewnoscia

Zwiekszenie i utrzymanie udziatu rynkowego wymaga od firm
»Tak, stawka jest bardzo wysoka. motoryzacyjnych  szybszego  przewidywania  trenddéw
Owszem, wiele elementéw i bardziej wydajnego wykorzystywania nowych modeli
cechuje niepewnos¢. Jednak biznesowych z zakresu mobilnosci. Muszg by¢ gotowe na to,
konserwatywne i zachowawcze by zaakceptowal radykalne zmiany i przyjag¢ nowe,
podejscie nie sprawdzi sie w tych innowacyjne technologie, aby odpowiedzie¢ na szybko
czasach”. zmieniajgce sie preferencje klientéw z rdzinych grup
— Carlos Ghosn, cztonek zarzadu demograficznych i regiondw, szczegdélnie w obliczu
i CEO Renault, Nissan and postepujacej urbanizacji.

Mitsubishi Motors
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Wykorzystanie partnerstwa i ekosystemow

Uwaga branzy motoryzacyjnejw zdecydowany sposéb przesuwa sie z napedu na mobilnosé.
Zmiana zachodzi stopniowo i ming dziesieciolecia zanim osiggnie swoj ostateczny ksztatt.
Spodziewany wynik tej transformacji nie jest jeszcze do konica jasny, ale skuteczne firmy
z branzy mobilnosci bedg wykorzystywaé moc partnerstwa oraz otwartych, skalowalnych
ekosystemodw w ramach branzy, a takze poza jej dzisiejszymi granicami.

Mimo Zze elektronika i oprogramowanie stajg sie fundamentem wyrdznienia sie na rynku
i przewagi konkurencyjnej, a producenci OEM i dostawcy nie odkrywajg kart i starajg sie
zachowa¢ kluczowe technologie dla siebie, powinni rozwazy¢ stworzenie partnerstwa
z preferowanymi dostawcami, co pozwoli im na zmniejszenie kosztow R&D przy
jednoczesnym szybszym rozwoju i wdrazaniu nowych funkcjonalnosci.

Transformacja organizacji

Gdy cata branza motoryzacyjna przechodzi przez ogromne zmiany, organizacje produktowe
muszg unowoczes$ni¢ swoj tradycyjny sposéb myslenia, aby lepiej podejs¢ do nowych
wyzwan pojawiajgcych sie przy rozwoju produktu.

Niektdére stosowane od lat metody i praktyki niestety juz nie wystarczajg. Cze$¢é z nich jest
tak gteboko zakorzeniona, ze przedsiebiorstwa mogg miec trudnosci z ich odrzuceniem
i szybkim przejsciem do rozwigzywania wyzwan charakterystycznych dla motoryzacji
w XXI wieku.

Producenci pojazdéw muszg zainwestowaé w realizacje zintegrowanych proceséw oraz
w narzedzia, ktdre pozwalajg na inteligentng wspdtprace mechanikéw, elektrykow
i twdrcow oprogramowania (a wrecz do niej zachecajg), by zapewnic btyskawiczny sukces,
zmniejszy¢ koszty i skrécic czas wprowadzenia produktu na rynek.

Przedsiebiorstwa powinny skupi¢ sie na ulepszaniu podejscia do cyklu zycia produktu,
umozliwiajgc stworzenie cyfrowego watku informacji oraz proceséw decyzyjnych, ktére
pozwalajg interesariuszom uzyskac¢ obiektywne i doktadne informacje oraz budowac lepsze
projekty, tancuchy dostaw i podejmowac trafniejsze, nastawione na klienta decyzje.

Joe Barkai (www.JoeBarkai.com) to niezalezny analityk branzowy i konsultant. Jest réwniez
przewodniczagcym komitetu Vehicle loT w organizacji Society of Automotive Engineers
(SAE International). Czesto pisze artykuly i wypowiada sie na temat technologii i trenddéw
biznesowych w branzy motoryzacyjnej.
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