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Polityka Insight to pierwsza w Polsce platforma wiedzy dla lideréw biznesu, decy-
dentdéw politycznych i dyplomatéw. Dziata od pieciu lat i ma trzy linie biznesowe:
wydaje codzienne serwisy analityczne dostepne w abonamentach (Pl Premium, Pl
Finance i Pl Energy), przygotowuje opracowania, prezentacje i szkolenia na zlecenie
firm, administracji publicznej i organizacji miedzynarodowych oraz organizuje deba-
ty tematyczne i konferencje.

Impact CEE wspiera innowacyjno$¢ w Polsce i na terenie catej Europy Srodkowo-
-Wschodniej. taczy startupy z inwestorami, naukowcdéw ze srodowiskiem bizne-
sowym, kluczowych decydentdw z sektora publicznego i prywatnego. Dostarcza
narzedzia, inspiracje i sieci kontaktéw, ktére umozliwiaja wprowadzanie istotnych
innowacji. Wspiera swoich klientéw oraz partneréw w ich misji aby zmienia¢ $wiat
dostarczajgc im najlepsza w swoim rodzaju tres¢ oraz doswiadczenia.

Fundacja Promocji Pojazdéw Elektrycznych jest organizacjg pozarzadowa pracuja-
ca na rzecz elektryfikacji transportu w Polsce. FPPE prowadzi najwieksze w Polsce
forum dialogu i wymiany wiedzy z zakresu elektromobilnosci, zrzeszajace przedsta-
wicieli biznesu, administracji centralnej i lokalnej oraz organizacji pozarzgdowych.
Fundacja swiadczy réwniez ustugi analityczne na zlecenie.

www.politykainsight.pl
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Wstep

Motoryzacja to niezwykle wazny sektor polskiej gospodarki, ktory odpowiada za 8 proc.
produktu krajowego brutto. Ponad potowe tej wartosci kreuje blisko 1000 przedsie-
biorstw, gldwnie malych i srednich, wytwarzajacych czesci i akcesoria motoryzacyjne.
Ich wage dobrze ilustruja dane o zatrudnieniu. W tej czesci sektora pracuje az 80 proc.
wszystkich 0séb z branzy, czyli blisko 150 tys. pracownikow.

Dzisiejsza silna pozycja polskiej motoryzacji nie oznacza jednak, ze jej miejsce
w europejskim i globalnym tancuchu wartosci jest niezagrozone. Wrecz przeciwnie,
motoryzacja znajduje sie w przededniu ogromnych zmian, ktore zdeterminujg to,
jakimi pojazdami i w jaki sposob bedziemy jezdzi¢. Elektryfikacja, autonomizacja,
wspoldzielenie oraz samochody potaczone to cztery trendy, ktore wplyna nie tylko na
konsumentow, dzisiejszych kierowcow i pasazerow, lecz takze na rynek producentow
pojazdow i ich komponentow.

Zmiany beda dotyczy¢ przede wszystkim silnika, ktory jest najbardziej warto$ciowym
elementem samochodu spalinowego, a w pojezdzie elektrycznym stanie sie prostym
w budowie, mniej awaryjnym i tanim generycznym produktem. Branza motoryzacyjna
bedzie musiala sie tez otworzy¢ na zupeinie nowy komponent, produkowany w catosci
przez poddostawcdw, czyli baterie.

Zmieni sie takze sposob uzytkowania samochoddw oraz ich liczba. Pojazdy wspdtdzie-
lone, a docelowo autonomiczne, bede eksploatowane intensywniej, ale z biegiem czasu
bedzie ich coraz mniej. Wzrosnie za to rola oprogramowania, sterujacego pojazdami,
co z jednej strony zapewne zmniejszy wypadkowos¢, z drugiej — z pewnos$cig zmieni
system zalezno$ci miedzy producentami pojazdow a dostawcami aplikacji. Wszystkie
te zmiany stopniowo przeobraza rynek, a w szczegolnosci sektor producentéw cze-
Sciiakcesoriow. Nie dojdzie jednak do rewolucji, nowe rozwiazania technologiczne
i wymiana floty beda wprowadzane stopniowo.

Dzisiejsza pozycja polskich wytworcow czesci samochodowych w gospodarce, potaczona
zich dobra kondycja i rosnacym rynkiem, moze sprawiaé, ze dla wielu firm nadchodzace
zmiany moga wydawac sie zbyt odlegte i niewarte podjecia przygotowan. Z tego powo-
du wazna role w transformacji sektora powinno odegraé panstwo, ktore odpowiednig
mieszanka regulacji, zachet i sankcji bedzie stymulowac zmiany w sektorze motoryza-
cyjnym tak, by polskie firmy mogly nie tylko utrzymac swoja pozycje na rynku, ale tez
ja poprawic. Im szybciej branza poczuje wsparcie ze strony administracji, tym szybciej
zacznie adaptowac sie do nowej motoryzacyjnej rzeczywistosci.

rEVolucja za kulisami

Polityka Insight




Rynek producentow
i dystrybutorow
czesci w Polsce

Motoryzacja jest najwiekszg i najbardziej produktywna
gatezig polskiej gospodarki, odpowiadajgca za okoto 8 proc.
produktu krajowego brutto. Sitg napedowag branzy moto-

ryzacyjnej jest produkcja
Motoryzacja odpowiada za czesci i akcesoriéw motory-
okoto 8 proc. PKB Polski. zacyjnych, stanowigca az 57

proc. wartosci catego pol-
skiego sektora motoryzacyjnego. Ten segment bran-
7y przyczynit sie do tego, ze Polska stata sie jednym
z gtdwnych - nie tylko europejskich, lecz takze sSwiatowych
- osrodkdéw produkcji motoryzacyjnej.
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SCHEMAT PRODUKCJI I DYSTRYBUC.JI
CZESCI MOTORYZACYJNYCH

Czes$ci motoryzacyjne projektowane sa w centrach badawczych nalezacych do nie-
zaleznych producentéw czesci. Tam powstaja rewolucyjne technologie, ktdre szybko
staja sie standardem we wszystkich nowych samochodach. Po wytworzeniu, czesci
dostarczane sg zarowno producentom aut, jak i niezaleznym dystrybutorom.

INFOGRAFIKA 1. SCHEMAT PRODUKCJI | DYSTRYBUCJI CZESCI
MOTORYZACYINYCH
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Zrédto: Opracowanie wtasne SDCM.
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W Polsce dziata blisko 1000
producentow czesci motoryzacyjnych,
z czego 115 firm zatrudnia

powyzej 250 0sob.

Bardzo czesto s3 to te same elementy, réznigce sie miedzy soba jedynie opakowa-
niem, logotypem oraz cena. Wykorzystuje sie je, po pierwsze, do montazu samocho-
dow przez producentdw, ktdrzy dostarczajg je takze — za posrednictwem wiasnych
centrow logistycznych — wspoélpracujacym z nimi serwisom autoryzowanym (ASO).
Po drugie, czesci trafiaja do niezaleznych dystrybutoréw, zaopatrujacych gtéwnie
nieautoryzowane warsztaty motory-
zacyjne, choc¢ czesé ich oferty jest tez
skierowana do tych autoryzowanych.

Segment niezalezny jest takze dostaw-
cg czesci dla koncernéw motoryzacyj-
nych oraz ich tancucha dystrybucji.
Az 80 proc. czesci produkowanych na
potrzeby montazu nowych pojazdow
pochodzi od niezaleznych producentdw. Zaledwie 20 proc. czesci produkuja same kon-
cerny samochodowe. Sg to przede wszystkim metalowe i plastikowe elementy nadwozia
i podwozia pojazd6ow spojone w catosc.

PRODUCENCI CZESCI
[ AKCESORIOW MOTORYZACYJNYCH

Wedtug Polskiej Agencji Inwestycji i Handlu w Polsce dziata blisko 1000 producentow
czesci motoryzacyjnych, z czego 115 firm zatrudnia powyzej 250 0s6b. W Polsce swoje
fabryki posiadaja czolowi Swiatowi producenci czesci motoryzacyjnych m.in. Bosch,
Brembo, Delphi, Federal Mogul, Gates, Johnson Controls, Mahle, Tenneco Automoti-
ve, ZF-TRW czy Valeo. Wsrod firm z polskim kapitatem dzialajag m.in. Asmet, Tomex,
Lumagi Janmor.

W 2017 r. niezalezni producenci cze-

Niezalezni producenci czesci

i akcesoriow zapewniajq blisko
80 proc. miejsc pracy catego
przemystu motoryzacyjnego

w Polsce.

! Naktady i wyniki przemystu w 2017 r., GUS.

$ciiakcesoriow zatrudniali 1474 tys.
0s0b. To blisko 80 proc. miejsc pracy
caltego polskiego przemystu motory-
zacyjnego'.
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WARTOSC PRODUKCJI

W 2017 r. wartos¢ produkeji sprzedanej polskiego przemystu motoryzacyjnego wyniosta
145,1 mld z1, z czego 84,3 mld zt to wartos$¢ samego sektora produkeji czesci i akceso-
riéw do pojazdéw samochodowych. Jednoczes$nie udziat produkcji czesci wzrdst do
57 proc. wartosci catego przemystu motoryzacyjnego?.

EKSPORT

W 2016 r. z Polski wyeksportowano 1,6 mIn ton czesci i akcesoriow® do pojazdéw samo-
chodowych. Liczba ta sukcesywnie rosnie - srednio o 0,2 mln ton rocznie.

Polska zajmuje 10. miejsce na $wiecie wsrod krajow, eksportujacych czes$ci motoryza-
cyjne z wynikiem 3,2 proc. globalnego eksportu. Polska jest tez jednym z najszybciej
rosnacych eksporterow czesci od 2013 r. (wzrost o 28,9 proc.).

WYKRES 1. UDZIAL CZESCI | AKCESORIOW W EKSPORCIE SEKTORA
MOTORYZACYINEGO W 2016 R.

49,2%
czesci
i akcesoria

17,6%

silniki i inne

~—33,2%

Zrédto: Opracowanie wtasne SDCM na podstawie danych GUS.

2 Naklady i wyniki przemystu w 2017 r., GUS; Ile polskiego genu w polskim przemysle motoryzacyjnym,
wrzesien 2017, ARP.
¥ Rocznik Statystyczny Handlu Zagranicznego 2016, GUS.
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pojazdy samochodowe
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Wartos¢ eksportu czesci i akcesoriow do pojazdow samochodowych wyniosta
w 2016 1. 44,8 mld z}*. Dla porownania w 2015 r. byto to 37,5 mld zt. To ponad 19-pro-
centowy wzrost w skali roku. Szacunki wskazuja, ze w 2017 r. wartosc ta znowu wzrosta,
osiagajac wartos¢ 48,9 mld zi.

Gléwnymi rynkami zbytu dla krajowych producentdw czesci sag Niemcy (trafia tam
42 proc. polskiego eksportu), Czechy (8,5 proc.), Francja (5,8 proc.), Wielka Bryta-
nia (5,7 proc) i Wiochy (5,3 proc). W ciaggu minionej dekady eksport produkowanych
w Polsce cze$ci wzrost niemal dwukrotnie.

WYKRES 2. EKSPORT CZESCI | AKCESORIOW W LATACH 2006-2016
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Zrédto: GUS.

BADANIA I ROZWO.J

Produkcja czesci i akcesoriow stanowi jedng z najbardziej innowacyjnych gatezi
przemystu motoryzacyjnego. Nowe rozwiazania wymagaja wiedzy, doswiadczenia
i naktadéw finansowych oraz licznych testow i badan, tak by produkty opuszczajace
centrum badawcze producenta czesci
byly innowacyjne i speinialy niezbedne
normy m.in. z zakresu bezpieczenstwa
iochrony srodowiska. Dziatania innowa-

przychod éw W prace projekt owe cyjne producentow skupiaja sie w znacz-

[ rozwoj nowych technologii.

nej mierze na dziatalnosci badawczej
irozwojowej. Dziatalnos¢ B+R finansowa-
na jest najczesciej ze sSrodkow wlasnych
przedsiebiorstw. Niezalezni producenci inwestuja 8-10 proc. wiasnych przychodow w
prace projektowe i rozwoj nowych technologii.

*Rocznik Statystyczny Handlu Zagranicznego 2016, GUS.
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FABRYCZNA REGENERACJA CZESCI

Czesci motoryzacyjne niejednokrotnie sa wykonane z materiatéw deficytowych,
pochodzacych ze zrédet nieodnawialnych. Dlatego coraz wiekszego znaczenia nabiera
fabryczna regeneracja czesci.

Wedtug APRA (Automotive Parts Rebuilders Association — Stowarzyszenia Firm Rege-
nerujacych Czesci Motoryzacyjne) regeneracja oznacza zgodna z ogélnie przyjetymi
zasadami sztuki inzynierskiej taka odbudowe uzywanej czesci pojazdu, by ta funkcjo-
nalnie odpowiadata czesci nowe;.

Obecnie najwiekszym producentem czesci regenerowanych w Europie jest firma Valeo,
majaca swoje fabryki réwniez w Polsce, w tym oddzial regeneracji w Czechowicach-
-Dziedzicach. Na krajowym rynku dziata wiele firm zajmujacych sie podobng dziatal-

noscia np. Borg Automotive oraz liczaca sie

Fab ryczna regeneracja ngéci w Europie Srodkowo-Wschodniej polska firma
nabiera coraz wiekszego
znaczenia.

Lauber Sp. z 0.0., ktora zajmuje sie regeneracja
czesci zamiennych do samochoddéw na skale
przemystows.

Do najcze$ciej regenerowanych podzespotéw montowanych w samochodach naleza
rozruszniki, alternatory, pélosie napedowe, sprzegta, przekladnie kierownicze i zaci-
ski hamulcowe.

Czesciregenerowane sprzedawane s nie tylko na niezaleznym rynku motoryzacyjnym.
Sa tez uzywane do napraw samochodow w autoryzowanych stacjach obstugi.

DYSTRYBUCJA CZESCI I AKCESORIOW

Dystrybucja czesci motoryzacyjnych w Polsce odbywa sie wielokanatowo. Cze$ci zamien-
ne mogg trafia¢ do klienta koncowego z trzech zrédet: bezposrednio od dystrybutora,
za posrednictwem sklepu lub poprzez warsztat. Ponad 83 proc. czesci sprzedawanych
jest w warsztatach, dokad dostarczaja je bezposrednio dystrybutorzy.

Co min utg klientom sprzedawanych W skali jednego tylko miesigca niezalez-
jest blisko 1600 sztuk
czesci motoryzacyjnych.

ni dystrybutorzy dostarczaja juz ponad
19 mln sztuk czesci zamiennych. Ozna-
cza to, ze kazdego dnia do warsztatéow
niezaleznych trafia w Polsce nawet
760 tys. sztuk czesci. Co minute klientom sprzedawanych jest blisko 1600 czesci
motoryzacyjnych.

Polityka Insight rEVolucja za kulisami
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W Polsce powstato blisko 1200 punktéw hurtowej sprzedazy czesci do samochodow
osobowych i ciezarowych. Srednio na jedno wojewddztwo przypada 75 takich punktow.
Do najwiekszych firm zajmujacych sie dystrybucja czesci motoryzacyjnych naleza dwie
spotki gietdowe - Inter Cars S.A. oraz Auto Partner S.A.

INFOGRAFIKA 2. PROCENTOWY ROZKtAD KANALOW DYSTRYBUCYJNYCH
CZESCI MOTORYZACYINYCH

Dystrybutorzy i filie
|

' 77% 18% ¥

(o) 6% Eol 5%
=T -1

Warsztaty Hurtownie / sklepy

. 83%  12%

Zrédto: MotoFocus.pl.

Polscy dystrybutorzy, dbajac o szeroki asortyment czesci i odpowiednia jakos¢ swiad-
czonych przez siebie ustug, inwestuja takze w inne - niemotoryzacyjne - sektory np.
branze IT. Dzieki temu, poprzez zakup zaré6wno gotowych rozwigzan informatycznych
od krajowych producentdéw oprogramowania, jak i zatrudnianie informatykdéw, two-
rzacych rozwiazania dla sieci handlowych dystrybutordw, wspieraja posrednio rozwaj
sektora technologii informacyjnych w Polsce. Koszt specjalistycznego oprogramowania
kupowanego lub zamawianego przez producentdw i dystrybutoréw np. monitorujacego
stan magazyndéw czesci w czasie rzeczywistym, siega czesto setek tysiecy euro. Inwe-
stycje dystrybutorow obejmuja réwniez rozbudowe hal magazynowych oraz naktady
na centra logistyczne, co przekiada sie na tworzenie nowych miejsc pracy.

rEVolucja za kulisami Polityka Insight
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Srednio w magazynie dystrybutora znajduje sie 100 tys. roznych rodzajow czesci zamien-
nych, a w przypadku najwiekszych firm nawet ponad 250 tys. rodzajow. By zachowac
konkurencyjnosc¢ na rynku, dystrybutorzy w swoim asortymencie posiadajg czesci pocho-
dzace od réznych producentow, pasujace do tego samego modelu auta, a réznigce sie
pomiedzy soba cena, klasyfikacja jakosciowg oraz logo wytworcy. Szeroki wybor pozwala
na dostosowanie oferty dystrybutora pod wzgledem cenowym i jako$ciowym do indy-
widualnych oczekiwan klientdw. Zanim czesci znajda sie w ofercie handlowej dystrybu-
tora sprawdzane sg pod katem norm i wymagan technicznych obowiazujacych w Polsce
i w Unii Europejskiej. Badane probki poddawane sa specjalistycznym testom zgodnie
z przyjetymi procedurami kontroli.

Polscy dystrybutorzy czesci motoryzacyjnych tworza 32 tys. miejsc pracy w kilku-
dziesieciu centrach dystrybucji oraz lokalnych filiach. Wedtug GUS w koncu 2016 r.
w przedsiebiorstwach zaliczanych do sekcji ,Handel i naprawa pojazdéw osobowych”

pracowato 26 proc. ogétu pracujacych

Po Zscy dysl’rybutorzy CZ§§C1' w podmiotach ustugowych. To najlicz-
motoryzacyjnych Z'WOI“ZC! niejsza odrebna grupa zawodowa pracu-

32 tys. miejsc pracy.

jacaw ustugach. Wartos¢ przecietnego
wynagrodzenia brutto w tym sektorze
wyniosta w 2016 r. 3249 zl i wzrosta
0 4,6 proc. w poréwnaniu do roku poprzedniego®. Warto zauwazy¢, ze w firmach,
o ktérych mowa, zatrudnienie znajduja zaréwno sprzedawcy, przedstawiciele han-
dlowi, kierowcy, magazynierzy, jak i informatycy, specjalisci logistyki i menedzerowie
wysokiego szczebla.

PRZYCHODY DYSTRYBUTOROW

Laczne przychody najwiekszych dystrybutorow czesci w segmencie osobowym i ciezaro-
wym wyniosty w 2017 r. 14 mld z1. Dystrybutorzy spodziewajg sie utrzymania tendencji
wzrostowej w tym zakresie. Potwierdza to takze ankieta przeprowadzona wsrdod dystrybu-

torow i producentéw czesci motoryzacyj-

chzne przychody najwigkszych nych w trakcie XII Kongresu Przemystu

dystrybutorow czesci w segmencie
osobowym i ciezarowym wyniosty

i Rynku Motoryzacyjnego, z ktorej wyni-
ka, ze ponad 90 proc. dystrybutoréw
przewiduje wzrost swoich przychodow

w2017 r. 14 mld z1. w roku 2018 wzgledem roku poprzed-

14

niego.

® Rynek wewnetrzny w 2016 r., GUS.
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Branza motoryzacyjna znajduje sie

obecnie w przededniu prawdziwej

rewolucji. Ten tradycyjny sektor prze-

mystu, wytwarzajacy najbardziej kom-
pleksowe produkty, musi sie dzis zmierzyc

z jednej strony z szybkimi zmianami w technologii,
z drugiej - z coraz wiekszymi wymaganiami
konsumentow. Obie tendencje wptywa-

Kluczowe trendy

w motoryzacjiiich -
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Najwazniejsze cztery trendy w motoryzacji okres$lane sa angielskim skro-
tem CASE od angielskich stow connected, autonomous, shared i electric, ozna-
czajacych samochody polaczone ze sobg, autonomiczne, wspdtdzielone
i elektryczne. Wszystkie wymienione trendy sa ze sobg powigzane, wzajemnie sie
napedzajac i przyspieszajac zmiany w caltym sektorze.

Dla przyktadu wprowadzenie do
Najwaz'nl'ejsze cztery trendy ruchu samochodéw autonomicznych

¢ ' okresl jest najprostsze i najtansze w katego-
W motoryzdcjt oxrestane rii pojazdow elektrycznych. Te ostat-

sq angielskim skrotem CASE nie sa tez najlepszymi kandydatami

od angielskich stow . Connected”) do ustug wspotdzielenia. Z kolei efek-

t dzanie flota elektrykéw ni
autonomous”, ,shared” .ywne zzflr'zq zanle.: otaele ry.owln.lej
* electric” jest mozliwe bez interoperacyjnosci i
l,,electric .

dwukierunkowego skomunikowania
z otoczeniem.

Niemniej dzi$ wciaz jedynie 1 proc. wszystkich samochoddw to auta napedzane pra-
dem z baterii, a ustugi wspdtdzielenia, cho¢ szybko zyskuja na popularnosci, nadal
nie zastepuja samochodow prywatnych, lecz gtéwnie takséwki i pojazdy komuni-
kacji miejskiej. Samochody autonomiczne sa ciagle w fazie testéw. Wreszcie dale-
cy jestesmy od wlaczenia samochoddéw do tzw. Internetu rzeczy. Nie ma jednak
przesady w stwierdzeniu, ze wszystkie cztery wyzej wymienione trendy zwiastuja
znaczaca zmiane w tradycyjnych firmach sektora motoryzacyjnego. Dotyczy to takze —
cho¢ w réznym stopniu - firm dziatajacych na polskim rynku.

' WYKRES 3. WARTOSC PRODUKCJI SPRZEDANEJ PRZEMYStU
MOTORYZACYIJNEGO W POLSCE W LATACH 2010-2017

M czedciiakcesoria B pojazdy samochodowe M przyczepy i naczepy
mld zt
160 145,1
o 135,6

106 121,6
120 104,3 100 106,8 ’
100 89
80
60
40
20
0
2010 20M 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Zrédto: GUS.
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Motoryzacja jest dzi$ najwieksza i najbardziej produktywna galezia polskiej gospodarki.
Warto$¢ produkeji sprzedanej przemystu motoryzacyjnego, czyli czesci i akcesoriow
do pojazdow silnikowych, jak rowniez pojazdéw samochodowych, przyczep i naczep
od wielu lat ro$nie, a w 2017 r. osiagneta wedtug GUS kwote 145 mld zt.

W badaniu Frost & Sullivan oraz SDCM, przeprowadzonym w I kwartale 2018 r., elek-
tromobilno$¢ postrzegana jest jako jeden z megatrendow, ktéry z pewnos$cig zmieni
sektor motoryzacyjny. Tego zdania jest 63 proc. firm z branzy. Odpowiedzi udzielone
w ankiecie nie pozwalajg natomiast na zorientowanie sie, jak gteboka bedzie to zmiana
oraz jak sie do niej przygotowac.

WYKRES 4. KTORE MEGATRENDY SA NAJBARDZIEJ WIDOCZNE
DLA PRODUCENTOW SAMOCHODOW | CZESCI

pojazdy

autonomiczne NN 39%

cyfryzacja

(np. telematyka) IEEEEEEE— 37 %

wspotdzielenie

samochodew NGNS 2 4.9

samochody

potaczone u 5%

1.

Zrédto: Frost & Sullivan i SDCM - barometr rynku czesci motoryzacyjnych w Polsce 2018 1.

POJAZDY POLACZONE

Samochody potaczone to pojazdy, ktore wymieniaja sie danymi z innymi uczestni-
kami ruchu oraz infrastruktura drogowa i ktore utrzymuja stalg tacznos¢ pasazeréw
ze $wiatem zewnetrznym. To o tyle istotne, Ze dzigki Internetowi rzeczy samochod
w przyszlosci przeksztalci sie w miejsce posrednie miedzy domem a praca, taczace
cechy jednego i drugiego.

Cyfryzacja w motoryzacji to tez telematyka, czyli komunikacja dwukierunkowa i stata,

bezprzewodowa lacznosc¢ z pojazdem, stuzaca pobieraniu i przesytaniu danych pokta-
dowych samochodu oraz jego stalemu monitorowaniu. Mowa tu o systemach bCall,

rEVolucja za kulisami Polityka Insight

elektromobilnos¢ NG 0.3 %
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od angielskiego breakdown call - wezwanie pomocy w razie awarii samochodu oraz
sCall, od angielskiego service call - dodatkowe ustugi serwisowe i zdalna diagnostyka.

Dzigki systemowi bCall samochdd automatycznie, poprzez komunikacje satelitarna,
informuje zewnetrzne serwery o kazdym zarejestrowanym przez oprogramowanie
bledzie i dokonuje koniecznych aktualizacji. Pobiera tez — w razie potrzeby - dodat-
kowe oplaty, a wszystko to bez koniecznosci wizyty w serwisie. Dopiero jesli wystepu-
jace bledy nie moga by¢ skorygowane automatycznie, system prosi kierowce o wizyte
w najblizszym warsztacie.

Service call z kolei umozliwia zdalne sprawdzanie np. poziomu oleju w samochodzie
czy temperatury ptynéw eksploatacyjnych, moze tez wezwac kierowce do wizyty
w serwisie. Dostepne dane moga by¢ takze wykorzystane do diagnostyki prewencyjnej.

Komunikacja i wykorzystanie danych dotyczy rowniez metod produkcji. Coraz powszech-
niejsze staje sie wykorzystanie chmury w procesach projektowania, wytwarzania, ale
takze sprzedazy i diagnostyki samocho-

Nowe systemy kontrol i, llC!C Znosci déw. Rosnace mozliwosci zarzadzania

[ sterowania pojazdami zwiekszq

danymi na wielka skale umozliwity wdro-
Zenie rozwiazan sztucznej inteligencji,

wymaganias tawiane warsztatom wirtualnej rzeczywistosci, robotyzacje

samochodowym.
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i szersze wprowadzenie w zycie kon-
cepcji tzw. inteligentnej fabryki czy tez
Przemystu 4.0, w ktorym cata produkcja i tancuch dostaw dziataja jak jeden potaczony
cyfrowy organizm.

Nowe funkcjonalnosci samochoddéw stang sie impulsem do rozwoju nowych firm m.in.
z sektora telekomunikacyjnego, bez ktdrego telematyka nie ma racji bytu. Nowe syste-
my kontroli, Iacznosci i sterowania pojazdami zwieksza jednak wymagania stawiane
warsztatom samochodowym, ktore beda musialy wiecej inwestowac¢ w podnoszenie
kwalifikacji swoich pracownikow oraz w sprzet i oprogramowanie.

SZACOWANY WPLYW NOWYCH ROZWIAZAN
NA POLSKICH PRODUCENTOW

Polska branza motoryzacyjna jest dzis najszybciej rozwijajacq sie galezia polskiego
przemystuijedna z najbardziej zaawansowanych technologicznie. Nowe rozwigzania
proponowane w ramach idei Przemystu 4.0 sa za$ atrakcyjne, poniewaz pozwalajg
przedsiebiorcom na elastycznosé w dostosowaniu sie do oczekiwan klientow, a co za
tym idzie - poprawe wlasnej pozycji konkurencyjnej.

Co ciekawe, zmiany tatwiej przychodzg mniejszym firmom np. startupom, ponie-

waz wprowadzanie innowacji jest tatwiejsze w niewielkiej skali. Duze podmio-
ty czesciej chea zas podazad za panujacymi na rynku trendami. Sukces zalezy od

Polityka Insight rEVolucja za kulisami

zdolnosci adaptacyjnych przedsiebiorstwa oraz wielkosci wprowadzanych zmian.
Spore znaczenie ma rowniez dostepnos¢ proponowanych rozwiazan dla wszystkich
uczestnikéw rynku na niedyskryminujacych zasadach. Prawdopodobnie najwiek-
szym wyzwaniem dla polskich firm inwestujacych w Przemyst 4.0 bedzie zaspoko-
jenie popytu na odpowiednie kadry. Absolwenci szkot wyzszych nie sg ksztatceni do
pracy w Przemysle 4.0. Przebudowy wymaga tez szkolnictwo zawodowe.

INFOGRAFIKA 3. PRODUKCJA CZESCI W OBLICZU PRZEMYStU 4.0

CO NAJBARDZIEJ MOZE MOTYWOWAC
_rE%l PRZEDSIEBIORSTWA DO TRANSFORMACII
W STRONE PRZEMYStU 4.0?

wymagania

o |
odbiorcéw 56%

wzrost

.. I
produktywnosci 51%

presja rynku (zjawisko
outcome economy, I 370y
sharing economy)

zmiany

. |
demograficzne 24%

JAKIE SA PODSTAWOWE BARIERY WEJSCIA
NA DROGE TRANSFORMACIJI W STRONE
PRZEMYStU 4.0?

koszty

inwestycji 63%

niepewnosc zwrotu
inwestycji

brak przygotowania
kompetencyjnego GGG 34%
wiasnego zespotu

brak aplikacji
referencyjnych E— 12%

kompetencje dostawcow
dedykowanych rozwigzan —— 10%

brak mozliwosci
sprawdzenia / testowania [l 7%
koncepcji

inne W 2%

Zrédto: Frost & Sullivan oraz SDCM - barometr rynku czes$ci motoryzacyjnych w Polsce 2018 .
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KIEDY ZOBACZYMY ZMIANY?

Pojazdy polaczone upowszechnig sie w Srednim okresie. W Stanach Zjednoczonych
regulator rynku rozwaza wprowadzenie obowiazku komunikacji V2V - ang. vehicle-
-to-vehicle, samochod-samochdd - dla wszystkich nowych pojazdéw juz od 2023 r.
W Japonii, Europie Zachodniej oraz w Chinach, czyli na najwiekszych rynkach moto-
ryzacyjnych, powinno sie to wydarzy¢ w podobnym terminie. Biorac pod uwage $redni
wiek polskich samochoddéw oraz tempo wymiany floty, wprowadzanie samochoddw
polaczonych bedzie opdznione wzgledem lideréw, nie wptynie to jednak na produko-
wane w Polsce komponenty, co najwyzej na tempo rozbudowy koniecznej do rozwoju
telematyki infrastruktury drogowe;j.

Rozwiazania Przemystu 4.0 wprowadzane sa w Polsce juz dzi$, a to za sprawg inwestycji
miedzynarodowych koncernéw motoryzacyjnych. Ten proces z pewnoscig przyspieszy
ze wzgledu na negatywny trend demograficzny i kurczacy sie rynek pracy. Robotyzacja
iinne inwestycje kapitalochlonne beda stopniowo wypiera¢ inwestycje pracochtonne.

' INFOGRAFIKA 4. POJAZDY POtACZONE

Systemy IT

Urzadzenia i aplikacje
konsumenckie

Handel i media

Rachunki Elektryczne uktady

Logistyka i ptatnogci napedowe

Planowanie Rozszerzone
podrozy ustugi

i tras podréznicze . -
Platformy Tradycyjni producenci
wyposazenia
uslug
mobilnych

Finansowanie

Tradycyjne czesci
samochodowe

Ubezpieczenia .
Rezerwacje Transport

i zakup
biletow

tacznosdé Technologie pojazdéw

Mapy i monitoring Infrastruktura
ruchu drogowego i energia

Zrédto: Strategy&.
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ELEKTRYFIKACJA SAMOCHODOW

Samochody elektryczne wracaja do task po prawie 100 latach zapomnienia. U progu
rozwoju motoryzacji wydawalo sie, Ze prostszy silnik elektryczny wygra ze spalinowym.
Ostatecznie zwyciezyt jednak masowo produkowany, spalinowy Ford T, wypierajac
z rynku auta elektryczne.

Rosnaca swiadomos¢ ekologiczna i troska o klimat, postep technologiczny oraz nie-
stabilne ceny ropy doprowadzity do odrodzenia projektu elektrycznego samochodu.
Punktem zwrotnym bylo wprowadzenie na rynek w 2008 r. Tesli Roadster - pierwszego
masowo produkowanego samochodu elektrycznego zasilanego wylgcznie baterig. Od
tego momentu liczba pojazdow elektrycznych sukcesywnie rosnie. W 2015 r. prze-
kroczona zostala bariera miliona jezdzacych na calym swiecie samochodow na prad.
W 2017 r. osiagniete zostaly kolejne ,kamienie milowe”. Na swiecie zarejestrowano
3 miliony aut elektrycznych, a w jednym roku kalendarzowym po raz pierwszy sprze-
dano ich okragly milion, co stanowito wzrost rynku rok do roku o 54 proc.

WYKRES 5. REJESTRACJE ELEKTRYCZNYCH SAMOCHODOW NA SWIECIE

Inni . Europa - pojazdy elektryczne (BEV)

Il Stany Zjednoczone Bl Chiny == hybrydowe pojazdy elektryczne typu
plug-in (PHEV) + BEV

2013 2014 2015 2016 2017

Zrédto: IEA Global EV Outlook 2018.

Zgodnie z szacunkami Miedzynarodowej Agencji Energii (MAE) liczba nowych samo-
choddw elektrycznych bedzie rosta w coraz szybszym tempie. Do 2030 r. na calym
swiecie bedzie ich od 125 do 220 mln sztuk. Zdaniem ekspertéw centrum analityczne-
go Bloomberg New Energy Finance samych tylko samochod6w zasilanych na baterie
bedzie ok. 11 milionéw w 2025 r. i az 30 milion6w w 2030 .

Elektromobilnos¢ dopiero zaczyna odciskac swoje pietno na sektorze. 90 proc. $wia-
towej sprzedazy aut elektrycznych przypada na zaledwie osiem panstw, a na $wiecie
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W Chinach udziat elektrykow
w rynku jest duzo wiekszy
od sredniej i w 2017 r. wyniost

udziat samochodéw elektrycznych w nowych rejestracjach to jedynie 0,1 proc. Z drugiej
strony rynek ro$nie w zawrotnym tempie, a na czele nowego trendu stoja Chiny, gdzie
udzial elektrykéw w rynku jest duzo wiekszy od $redniej i w 2017 r. wyniost 2,2 proc.

Tradycyjni producenci samochoddéw nie byli prekursorami modeli elektrycznych,
niemniej ze wzgledu na wysoka dynamike wzrostu rynku - zwlaszcza w Chinach
i w Stanach Zjednoczonych - nie moga sobie pozwoli¢ na zignorowanie tego segmentu
produkcji. Praktycznie wszystkie naj-
wieksze marki oglosity plany elektryfi-
kacji swoich modeli. Mercedes-Benz ma
oferowac az 50 elektrycznych modeli
w 2020 r. BMW oglosil, ze od 2025 .

2,2 proc. bedzie mial w ofercie 12 elektrycznych

W Polsce, srednia wieku
samochodu to 13,8 lat

24

modeli. General Motors poinformowat
0 20 modelach z napedami alternatywnymi, ktére wprowadzi przed 2023 r. Nawet
przywiazana do hybryd Toyota ma produkowac co najmniej 10 elektrycznych mode-
li, a Volvo od 2025 roku zobowiazalo sie produkowac wylacznie modele elektryczne.

Elektryfikacja samochodéw wydaje sie nieunikniona, opinie r6znig sie jedynie co do
daty catkowitej elektryfikacji transportu. Zmiana floty bedzie rozlozona w czasie.
W Polsce, gdzie srednia wieku samochodu to 13,8 lat, przejscie na samochody elek-
tryczne zajmie pewnie wiele lat, tym bardziej, ze w najblizszym czasie wéréd nowo
sprzedawanych samochoddéw auta elektryczne stanowié¢ beda — w najbardziej optymi-
stycznym scenariuszu - co najwyzej kilka procent. Podobnie zmiany w sektorze pro-
dukcji samochoddw i ich czesci rowniez
beda stopniowe. Mimo to zapotrzebowa-
nie na nowe samochody bedzie powoli
migrowac od diesli, przez samochody
benzynowe i hybrydowe, do elektrykow.
Nie pozostanie to bez wptywu na producentéw samochodow i czesci, jako ze samo-
chdéd elektryczny jest pojazdem znacznie mniej skomplikowanym - dla przyktadu
liczba ruchomych elementéw w samochodzie elektrycznym wynosi 18, a w spali-
nowym — ponad 2000. Mniej ruchomych czesci to wolniejsze zuzycie samochodu
i mniej napraw, co przektada sie na nizsze koszty serwisu i cze$ci zamiennych.

SZACOWANY WPLYW NOWYCH ROZWIAZAN
NA POLSKICH PRODUCENTOW

Samochdd elektryczny posiada o 1/3 mniej czesci niz samochdd o napedzie konwen-
cjonalnym. Wiekszo$¢ réznic dotyczy elementéw ukltadu napedowego. Producenci
komponentdw z tego obszaru najmocniej odczuja wiec elektryfikacje transportu.

°Wedtug metodologii PZPM (,,Branza motoryzacyjna 2018/19”).

Polityka Insight rEVolucja za kulisami

Biorac pod uwage to, ze Polska nazywana jest zaglebiem produkcji cze$ci motoryza-
cyjnych do pojazdow o napedach konwencjonalnych, zmiany podyktowane rozwojem
elektromobilno$ci w Polsce bedg mie¢ znaczacy wpltyw na dziatalnosé przedsiebiorstw
produkcyjnych tego sektora. Najbardziej narazeni na utrate rynku sg producenci silni-
koéw spalinowych iich komponentow, przektadni oraz systemow jezdnych. Wytworcy
opon, siedzen czy innych podstawowych komponentéw samochodu beda mogli kon-
tynuowac dziatalnos¢ bez wiekszych zmian.

WYKRES 6. POSTRZEGANIE ELEKTROMOBILNOSCI PRZEZ
POLSKICH PRODUCENTOW

19%

szansa
na szybszy
rozwoj

— 37%

nic nie zmieni

449

zagrozenie

roZzwoju

Zrédto: Frost & Sullivan oraz SDCM - barometr rynku czesci motoryzacyjnych w Polsce 2018 1.

Skale wyzwan na polskim rynku pokazuje badanie przeprowadzone przez firme Frost
& Sullivan (I kw. 2018 1.). Az 44 proc. firm produkcyjnych w Polsce upatruje zagrozen
w rozwoju elektromobilnosci ze wzgledu na wlasna specjalizacje, czyli ukierunkowanie
na pojazdy o napedzie konwencjonalnym.
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KIEDY ZOBACZYMY ZMIANY?

Na potrzeby raportu zaktadamy, Zze rynek samochodowy w Polsce jest juz tak nasycony,
ze catkowita liczba aut nie bedzie rosta, zmienia¢ si¢ beda natomiast stosunek aut spali-
nowych do elektrycznych oraz $redni wiek floty.

Aby zobrazowac zakres prawdopodobnych zmian na rynku, opracowalismy dwa scenariusze
do 2050 r. w oparciu o symulacje TECH RAPID Fundacji Promocji Pojazdoéw Elektrycz-
nych oraz Cambridge Econometrics, dotyczaca zmian w polskiej flocie samochodowej
w obliczu rozwoju elektromobilnosci.

Scenariusz pierwszy — konserwatywny - zaklada, Ze firmy specjalizujace sie w produkcji
czesci przeznaczonych do pojazdéw o napedzie konwencjonalnym nie dokonaja transfor-
macji profilu produkeji w zwigzku z rozwojem elektromobilnosci. Scenariusz drugi - trans-
formacyjny - zaktada z kolei, ze przedsiebiorstwa dokonaja koniecznych przeksztalcen
w odpowiedzi na zmiany rynkowe. W obu przypadkach, ze wzgledu na wzrost segmentu
mniej skomplikowanych i wymagajacych mniej czesci aut elektrycznych, widoczna bedzie
stata tendencja spadkowa wartosci rynku, ktora w perspektywie dtugoterminowej dopro-
wadzi do znacznych réznic wzgledem obecnych poziomdéw sprzedazy.

WYKRES 7. WARTOSC PRODUKCJI | RYNKU CZESCI DO POJAZDOW
O NAPEDACH KONWENCJONALNYCH A LICZBA AUT ELEKTRYCZNYCH

B scenariusz konserwatywny

. scenariusz progresywny — liczba samochoddw elektrycznych

mld zt mlin
120 15
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80 10
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych SDCM.
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W Polsce 59 proc. wizyt
w warsztatach ma na celu
naprawe awarii lub
wymiane zuzytych czesci.

W scenariuszu konserwatywnym - bardziej pesymistycznym - w 2050 r. warto$¢ rynku
czesci motoryzacyjnych spadnie az o 41 proc. Spadek zacznie by¢ jednak odczuwalny
dopiero w roku 2030 i moze wynies¢ ok. 4 proc. Od tego momentu redukcja popytu bedzie
przebiegad juz szybciej, osiggajac poziom 28 proc. w roku 2040. W scenariuszu trans-
formacyjnym rynek czesci tez bedzie sie kurczyl, ale zdecydowanie wolniej. W 2030 r.
redukcja moze wyniesc¢ zaledwie 2 proc., aw 2040 r. - 22 proc. Wynik w 2050 r. to spadek
0 33 proc., czyli az o 8 punktow procentowych mniejszy niz w scenariuszu konserwatywnym.

WYKRES 8. RODZAJE WIZYT KLIENTOW W WARSZTATACH

5% — 9%

awarie / zuzycie

inne czesci

36%

prewencyjne
/ kontrolne

Zrédto: Frost & Sullivan i SDCM - barometr rynku czes$ci motoryzacyjnych w Polsce 2018 .

Wypracowane scenariusze nie uwzgledniaja zagrozen, ptynacych z rozwoju ustug wspot-
dzielenia samochodow, ktore beda stanowic¢ dodatkowy czynnik, mogacy zmniejszy¢
popyt na samochody i czesci zamienne.

Warto réwniez zwroci¢ uwage na to, jak
wzrost nasycenia parku samochodowe-
go pojazdami elektrycznymi wplynie
na strukture rodzaju wizyt w warszta-
tach. Z badania przeprowadzonego przez
Frost & Sullivan wynika, ze 59 proc. wizyt
w warsztatach ma na celu naprawe awarii lub wymiane zuzytych czesci. Nalezy pamie-
taé, ze ten wynik nie oznacza wysokiej awaryjnosci aut z silnikami spalinowymi. Polscy
kierowcy nie dbajg o stan techniczny pojazdéw i maja tendencje do odktadania wizyt
w warsztacie az do wystgpienia awarii. Tylko 36 proc. wizyt to przeglady prewencyjne,
majace na celu kontrolne sprawdzenie stanu pojazdu. Pozostate 5 proc. to wymiana
opon, optymalizacja osiagow silnika czy dodatkowe czynnosci serwisowe.
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Badania pokazujq, ze w cyklu

Wzrost liczby samochodéw elektrycznych na rynku moze wplynaé na spadek w naj-
liczniejszej grupie ustug warsztatowych, tj. naprawczych i eksploatacyjnych. Wynika
to z mniejszej liczby czesci, mniejszej awaryjnosci i mniejszych potrzeb serwisowych
elektrykéw (np. brak koniecznosci wymiany oleju).

SAMOCHODY WSPOLDZIELONE

Floty samochoddéw oferowane w ustugach wspotdzielenia, czyli potocznie car-sharing,
to trend w ustugach mobilnosci, ktory ma radykalnie zredukowac¢ koszt transportu
poprzez efektywniejsze zarzadzanie kapitalochtonnym samochodem.

Badania pokazuja, ze w cyklu swojego zycia przez ok. 90 proc. czasu samochody stoja
nieuzywane. To oznacza, Ze sa jednym z najmniej efektywnie wykorzystywanych akty-
wow. Uzywanie pojazdéw wypozyczonych, a nie kupionych, moze oznacza¢ pokazne
oszczednosci nie tylko dla oséb prywatnych, lecz takze firm. Oszczednosci te beda
dodatkowo rosnac, jako ze dostep samo-
chodami prywatnymi do centréw miast
bedzie coraz trudniejszy i coraz droz-

SWo jego ZyCl aprzez ok. 90 proc. szy. W Polsce nad ograniczeniem ruchu
czasu samochody Stqu n ieuz'ywan e. samochodowego w wybranych strefach

zastanawiaja sie juz Krakow i Wroctaw.

Dotychczas systemy car-sharingu, z taki graczami jak UBER czy Lyft, zmieniajg gtow-
nie sektor przewozow pasazerskich. Konkuruja z taksowkami i stanowia alternatywe
dla transportu publicznego. Z czasem, kiedy zwiekszy sie dostepnos¢ samochodow
wspotdzielonych, beda one tez zastepowac auta prywatne. Trend przyspiesza zmiany
demograficzne. Dane pokazuja, Ze wynajecie samochodu na minuty w grupie mille-
nialséw juz dzis jest alternatywa dla posiadania wlasnego samochodu.

Jak na razie ustugi car-sharingu nie

Wedzlug think-tanku RethinkX auta wplywaja na wielkos$ci sprzedazy
Wspézldzielone w USA b?dq mogzly nowych samochodow i serwisowanie,

w swoim cyklu Zycia osiggac
przebiegi od 500 tys. km
do 1 min kmw 2030r.
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ajeslijuz - to pozytywnie. Auta wspot-
dzielone to nowos¢ i budowanie flot
dopiero sie rozpoczyna. Efekt zaste-
powania pojawi sie dopiero po upo-
wszechnieniu sie tego typu ustug. Dzis$
funkcjonuje wiec model posiadania auta i korzystania z ustug car-sharingu, cow
ostatecznym rozrachunku oznacza wiecej samochodéw w obiegu. W przysztosci
mieszkancy miast beda rezygnowali z posiadania samochodu na rzecz wynajmu, co
zredukuje rynek. Upowszechnienie sie ustug wspdidzielenia w potaczeniu z lepszg
alokacja wspoldzielonych samochodow spowoduje spadek sprzedazy nowych samo-

Polityka Insight rEVolucja za kulisami

chodéw. Wedtug think tanku RethinkX auta wspotdzielone w USA beda mogly w swoim
cyklu zycia osiagaé przebiegi od 500 tys. km do 1 mln km w 2030 r. To odpowiednio
5110 razy wiecej niz $rednia przebiegu samochodow dzi$. W zwigzku z tym szacowana
redukcja popytu na nowe auta w Ameryce siegnie az 70 proc. w 2030 1.

SZACOWANY WPLYW NOWYCH ROZWIAZAN
NA POLSKICH PRODUCENTOW

Ocena ilosciowa tego trendu w Polsce jest trudna. Mamy do czynienia ze zmiang poko-
leniowa oraz zmiang podej$cia do kwestii posiadania, nie tylko samochodéw. Mtodzi
z pokolenia Y i Z nie maja potrzeby posiadania auta w takim samym stopniu jak ich
rodzice. Dodatkowo zjawisko car-sharingu potegowane bedzie rozwojem komunikacji
miejskiej, ograniczeniami wjazdu samochoddw do miast w zwigzku z polityka nisko-
emisyjng oraz rosngcymi kosztami posiadania i utrzymania samochodu.

Szybki rozwdj zjawiska bedzie miat konsekwencje rynkowe. W pierwszej kolejnos$ci
spowoduje spadek wielkosci lub co najmniej brak dalszego wzrostu parku samo-
chodowego. Nalezy jednak wziaé pod uwage, ze polski rynek jest dosy¢ charaktery-
styczny. Przede wszystkim dominuja na nim samochody uzywane. Tylko w 2017 r.
w Polsce zarejestrowano az 869 tys. uzywanych samochoddw (i tylko 486 tys. nowych).
Ponadto, nowe samochody kupowane sa w Polsce gtéwnie przez firmy. Udzial zaku-
pu nowych aut przez osoby prywatne to zaledwie ok. 30 proc., czyli wedlug danych
z 2017 r. 146 tys. sztuk; jednoczes$nie to ten segment bedzie najbardziej korzystat
z ustlug wspotdzielenia.

Udziat Zakupu nowych autprzez Zmniejszenie parku samochodowego
osoby prywatne to zaledwie
ok. 30 proc., czyli wedtug
danych z 2017 r. 146 tys. sztuk

przelozy sie bezposrednio na koniunkture
W segmencie serwisowania i napraw
samochodéw. Mniej samochodow to
mniej napraw i mniej czesci.

Sposob oraz miejsce naprawy samochodu beda w duzym stopniu zalezeé od firm zarza-
dzajacych flota car-sharingowa. Mozemy sie spodziewaé, ze te ustugi beda realizowa-
ne przez przedsiebiorstwa z segmentu autoryzowanego. To z kolei bedzie oznaczaé
przesuniecie udzialu w rynku pomiedzy segmentem niezaleznym i autoryzowanym
na niekorzysc tego pierwszego. Obecnie 10 proc. kierowcdw korzysta z ASO, a 90 proc.
z ustug warsztatéw niezaleznych. 75 proc. wizyt zwigzanych z ustuga naprawy przypada
na warsztaty niezalezne, a udzialy w rynku obu tych segmentéw sa niemal jednakowe.

Car-sharing wptynie réwniez posrednio na firmy zajmujace sie produkcja czesci motory-
zacyjnych oferowanych na tzw. aftermarkecie, czyli czesci zamiennych stosowanych do
napraw pojazdow, gdyz spadek zainteresowania naprawami w segmencie niezaleznym
bedzie bezposrednio przekladacé sie na spadek zapotrzebowania na tego typu produkty.
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' INFOGRAFIKA 5. WARSZTATY NIEZALEZNE VS. WARSZTATY
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Zrédto: SDCM.

KIEDY ZOBACZYMY ZMIANY?

Rozpowszechnianie sie car-sharingu w polskich miastach i wypieranie prywat-
nych samochodéw z rynku, a tym samym ograniczenie popytu na nowe auta
i czeSci zamienne to perspektywa nieunikniona, ale trudna do umiejsco-
wienia w czasie. Systemy car-sharingowe wprowadzone zostaty juz w kil-
ku miastach w Polsce, jednak wciaz ich skala jest niewielka — car-sharing nie
zastepuje aut prywatnych i stanowi jedynie dodatek w systemach komunikacji.
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' INFOGRAFIKA 6. WZROST WYKORZYSTANIA POJAZDOW AUTO-
NOMICZNYCH | WSPOtDZIELONYCH NA KLUCZOWYCH RYNKACH
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Zrédto: Five trends transforming the Automotive Industry, PwC 2017-2018.

4. SAMOCHODY AUTONOMICZNE

Auta autonomiczne to takie, ktore nie wymagaja ludzkiej asysty w prowadzeniu. Rozwdj
transportu autonomicznego zmieni sposob, w jaki uzytkowane sa pojazdy prywatne
oraz transport publiczny i ustugi przewozdéw pasazerskich. Indywidualna mobilnosé
bedzie tatwiej osiagalna dla nowych grup spotecznych np. ludzi, ktérzy nie sa w stanie
uzyskac prawa jazdy.

Samochody autonomiczne znajduja sie obec-

. . , nie w fazie testow. Postep w tym zakresie
Autonomizacja samochodow

pozwoli na optymalizacje
wykorzystania ustug
car-sharingowych.

jest powolny ze wzgledu na kilka wypadkow
w trakcie pilotazu. Niemniej dopracowa-
nie i skomercjalizowanie pojazdéw autono-
micznych to w erze doskonalenia rozwigzan
chmurowych, big data oraz Al (Artificial
Intelligence) kwestia najblizszych kilku-
nastu lat.

Autonomizacja samochodéw pozwoli na optymalizacje wykorzystania ustug car-sha-
ringowych. Centralne zarzadzanie duzymi flotami samochodéw pozwoli na maksy-
malizacje wydajnosci, z jakg beda wykorzystywane. W potaczeniu z elektryfikacjg
umozliwi rowniez osiaganie korzysci dla systemu energetycznego. Flota samochoddw
elektrycznych to z punktu widzenia systemu energetycznego nic innego jak rozpro-
szony magazyn energii na kotkach.
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Istotna zaleta systemu pojazdéw autonomicznych jest poprawa bezpieczenstwa jazdy.
Maksimum korzysci w tym przypadku bedzie mozna osiagnaé dopiero w perspekty-
wie dlugoterminowej, przy autonomizacji catego transportu. W tym kontekscie warto
wspomnied o ,platooningu”, czyli systemie, w ktorym ciezarowki jada jedna za druga
w zwartej grupie, a dzieki wzajemnej tacznosci i specjalnym czujnikom moga synchro-
nicznie przyspieszac, skrecaé czy hamowac.

Automatyzacja transportu, tak jak pozostate opisywane trendy, jest nieuniknio-
na. Pojazdy autonomiczne beda juz w niedalekiej przysztosci komputerami na
kotach, przetwarzajacymi ogromne ilosci danych. Instytut Transportu Samocho-
dowego podaje, ze majg to by¢ wielkos$ci rzedu 4 tys. GB dziennie. W rozbiciu na
poszczegdlne wartosci to nawet do 100 KB na sekunde w przypadku radaréw
i 50 KB przy wykorzystaniu systemdéw GPS.

Autonomizacja samochodéw w Polsce bedzie postepowac wraz z ich elektryfikacja,
poniewaz latwiej zdalnie zarzadzac¢ mniej skomplikowanym autem z silnikiem elek-
trycznym. Autonomiczne auta beda tez przyspiesza¢ wprowadzanie doskonalszych
systemOw car-sharingu. W efekcie autonomizacja potegowac bedzie wpltyw wywierany
na sektor przez elektryfikacje i upowszechnianie sie samochodéw wspotdzielonych.

SZACOWANY WPLYW NOWYCH ROZWIAZAN
NA POLSKICH PRODUCENTOW

Optymalizacja wykorzystania pojazdow, poprawa bezpieczenstwa i redukcja kolizji
bez watpienia wplywaja na producentdéw czesci zamiennych. Mniej aut i wypadkéw
to redukcja popytu w tym segmencie.

' INFOGRAFIKA 7. POZIOMY AUTOMATYZACJI POJAZDOW Auta autonomiczne to takze wiecej technologii w pojazdach, w tym okablowania, oprogra-
mowania czy urzadzen nieobecnych w tradycyjnych pojazdach z silnikiem spalinowym,
takich jak radary czy lidary. Te elementy beda wplywaé na inne rozlozenie akcentow
w tancuchu wartos$ci sektora motoryzacyjnego. Jako kooperanci producentéw pojazdoéw
na rynek bedg wchodzié nowe firmy. Oprocz tego autonomizacja przyspieszac bedzie

I“ I“ I“ /“ ‘ elektryfikacje ze wszystkimi jej konsekwencjami opisywanymi powyzej.
< < ~<

pa
Poziom Poziom 3 Poziom 4 Poziom 5 Poziom KIEDY ZOBACZYMY ZMIANY?
Reczne kierowanie Bez uzycia rak Bez patrzenia Bez myslenia Bez kierowcy
XX w. Juz jest! 2018 - 2021+r. 2030r. 2040r. Autonomizacja transportu wymaga upowszechnienia sie samochodow elektrycznych.

Dopiero zelektryfikowana i skomunikowana flote pojazdéw mozna bedzie zautonomi-
zowac, co wydarzy sie na polskim rynku w perspektywie dlugoterminowe;.

Cztowiek Automat
Kierowce Woykorzystujac W okreslonych System prowadzi Samochéd w petni
wspomaga system dane z otoczenia warunkach system samochdd i w automatyczny,
kontroli predkosci samochdd sam prowadzi przeciwienstwie w kazdych
albo toru jazdy. wspomaga auto, ale kierowca do poziomu 3 warunkach.

kierowanie jest gotowy w razie zagrozenia Teoretycznie taki
i kontrole na przejecie samoczynnie pojazd moze nie
predkosci. kontroli. zatrzymuje go. miec kierownicy
Kierowca ani pedatéw gazu
monitoruje droge. czy hamulca.

Zrédto: Society of Automotive Engineers.
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Analiza wptywu makroekonomicznego oparta jest na danych
pozyskanych przez zespdt analitykow Cambridge Econometrics
przy wykorzystaniu modelu E3SME zastosowanego juz m.in.
w projekcie ,Charging Poland”. W modelu E3ME ekonomia,
system energetyczny i Srodowisko traktowane sg jako elementy
jednego systemu, dzieki czemu mozliwa jest analiza interak-
cji, jakie miedzy nimi zachodza. Wysoki poziom dezagregacji
danych pozwala na przeprowadzenie relatywnie szczegdtowe]
analizy. Model E3SME opisuje zmiany, jakie mogg zachodzic
m.in. w wysokosci PKB i zatrudnienia pod wptywem przecho-
dzenia na elektromobilnos¢.




AMBITNE ZALOZENIA

W ,,Charging Poland”” analizowali$my szereg scenariuszy rozwoju technologii samo-
choddw elektrycznych w Polsce. W tym rozdziale analize opieramy na scenariuszu
szybkiego rozwoju technologicznego (TECH RAPID) po to, by uchwyci¢ najwiek-

sze zmiany w przemysle motoryzacyjnym.

W roku 2030 w POZSCQ mog%oby Scenariusz ten zaklada wzrost zastosowania

by¢ nawet 3 miliony

nowych wysokowydajnych silnikow spala-
nia wewnetrznego, wprowadzenie zakazu

samochodow elektrycznych. sprzedazy nowych samochodéw z takimi
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silnikami po roku 2030, spadek cen baterii
samochodowych do tego stopnia, ze samochody na baterie zaczng dominowaé, a do
tego nikly rozwoj technologii ogniw paliwowych w samochodach pasazerskich. Ten
zestaw ambitnych zatozen niemal z pewnoscia pozwolilby Polsce osiagnac¢ zakladang
przez rzad liczbe miliona samochoddéw elektrycznych na polskich drogach w roku 2025
(w tym okoto 550 tys. samochodéw na baterie i okoto 400 tys. pojazdow hybrydowych
typu plug-in). W roku 2030 w Polsce mogtoby by¢ nawet 3 miliony samochoddow elek-
trycznych (odpowiednio 1,9 miliona samochodéw na baterie i 1,1 miliona hybryd typu
plug-in), aw 2050 r. 16,5 miliona samochoddéw elektrycznych, z czego 13,7 na baterie,
a 2,9 miliona hybryd typu plug-in.

WYKRES 9. LICZBA SAMOCHODOW NA POLSKIM RYNKU WEDtUG
SCENARIUSZA SZYBKIEGO ROZWOJU TECHNOLOGII

. Samochody spalinowe Samochody hybrydowe . Hybrydowe pojazdy elektryczne typu plug-in

. Samochody ze wspomagajacym silnikiem hybrydowym . Pojazdy elektryczne

2015 2019 2023 2027 2031 2035 2039 2043 2047

Zrédto: Charging Poland 2018.
7 Charging Poland, Cambridge Econometrics and the Electric Vehicles Promotion Foundation,

Warszawa 2018.
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Kiedy przygotowywali$my ten scenariusz dla rynku motoryzacyjnego, bralismy pod
uwage dwa czynniki: wiek floty samochoddéw, poruszajacych sie na drogach i stopien
wymiany floty.

W Polsce uzytkownicy samochodéw korzystaja srednio ze znacznie starszych pojazdow
niz w innych krajach Unii Europejskiej. Co roku tylko 2,5 proc. samochodow sprzeda-
wanych na polskim rynku to samochody nowe. Na potrzeby tej analizy — na podstawie
danych historycznych i liczby samochodéw - zatozyli$my, ze sredni wiek samochodéw
w Polsce wynosi 14 lat. Wedlug danych GUS-u w roku 2017 na polskim rynku pojawi-
1o sie 1 mln 355 tys. samochodo6w, z czego 486 tys. nowych i 869 tys. importowanych.
Prawie 450 tys. starych samochodow zostato wycofanych z uzytku. To oznacza, Ze pro-
porcja samochoddéw nowych i uzywanych na polskim rynku wynosi okoto 64,/36 proc.
na korzys¢ samochoddw importowanych.

Zrozumienie tej zalezno$ci ma kluczowe zna-
Wedtug danych GUS-u w roku !

czenie dla okreslenia przyszlej liczby samo-

2017 na pOZSkZm rynku pOJan%O chodow i wptywu na rynek motoryzacyjny.
81? 1mlin 855 Lys. samochodéw, Sredni wiek polskich samochodéw wskazu-

z czego 486 tys. nowych
1 869 tys. importowanych.

je, ze zakupione dzi$ nowe samochody moga
wcigz by¢ na rynku za 20 lat, a nowe samo-
chody kupione w roku 2030 moga nadal by¢
w uzytku w roku 2050. Nawet w przypadku
wprowadzenia calkowitego zakazu sprzedazy samochoddéw z silnikiem spalinowym
w Polsce i Unii Europejskiej w roku 2030, 20 lat pdzniej - w roku 2050 - okoto 5 proc.
floty w Polsce, czyli niemal 700 tys. samochoddéw, nadal bedzie napedzanych silnikiem
spalinowym. Ma to oczywiscie wptyw na funkcjonowanie firm na rynku motoryzacyj-
nym oraz na to, jak i kiedy powinny przygotowac sie¢ na zmiany.

WPLYW NA PKB

Ze wzgledu na to, ze roczna sprzedaz nowych samochodow w Polsce jest niska, zmiany
w PKB moga zachodzi¢ relatywnie wolno. Niemniej elektryfikacja transportu drogo-
wego oznacza dodatkowy wzrost PKB. We wspomnianym juz scenariuszu szybkiego
rozwoju technologii elektryfikacja mogtaby zwiekszy¢ rozmiar gospodarki o 0,3 proc.
w roku 20301 1,1 proc. w roku 2050. NalezZy jednak zaznaczy¢, Ze to, co ma pozytywny
wplyw na gospodarke rozumiang jako cato$¢, niekoniecznie dziata na korzysc wszyst-
kich jej sektoréw. Dotyczy to bez watpienia wptywu elektromobilnos$ci na polski sektor
motoryzacyjny.
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WPLYW NA ZATRUDNIENIE

W najambitniejszym scenariuszu przygotowanym przez Cambridge Econometrics
rozwoj elektromobilnosci przyczyni sie do powstania nowych miejsc pracy w pol-
skiej gospodarce, ale ten wptyw bedzie roznit sie w zaleznosci od sektora. Wiekszos¢
nowych miejsc pracy powstanie w sektorze ustug w wyniku zwigkszonej sity nabywczej

powigzanej ze wzrostem oszczednosci na

Do roku 2050 p olska gosp odarka paliwie uzywanym do transportu. Do roku
moze StWOrzyé okoto 81 Lys. miejsc 2050 polska gospodarka moze stworzy¢

pracy, w tym niecate 56 tys.
w ustugach, wliczajgc

okoto 81 tys. miejsc pracy, w tym niecate
56 tys. w ustugach, wliczajac w to sprzedaz
detaliczna.

w to sprzedaz detaliczng.
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Z punktu widzenia wptywu elektryfikacji
transportu na poziom zatrudnienia w branzy motoryzacyjnej sytuacja jest niezwy-
kle skomplikowana. W analizowanym scenariuszu liczba miejsc pracy w sektorze
pojazdow motorowych notuje wyrazny spadek o 1 proc. w roku 2030 i nawet 7 proc.
w roku 2050. Rynek pracy w tradycyjnym sektorze motoryzacyjnym bedzie sie¢ kurczy?t
ze wzgledu na wieksza prostote budowy samochoddéw elektrycznych w poréwnaniu
z samochodami na benzyne i dieslami. Gléwnie z tego powodu miejsca pracy sektora
tradycyjnych samochodow przesuna sie do innej czesci gospodarki.

WYKRES 10. ZMIANA POZIOMU ZATRUDNIENIA W WYBRANYCH
SEKTORACH POLSKIEJ GOSPODARKI POD WPtYWEM
ELEKTROMOBILNOSCI

=== rzgdzenia elektryczne mmm= przemyst samochodowy — stugi
tys.
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Liczba miejsc pracy w tradycyjnym
sektorze mOtOl‘yZOlejnym b§d21€ od tradycyjnych dostawcéw, okresla-
male¢ z powodu elektryfikacji
transportu.
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Zrédto: Charging Poland 2018.
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Jesli chodzi o dostawcéw czesci zamiennych, samochody elektryczne wymagaja
zdecydowanie mniej zabiegow konserwacyjnych. Majg mniej ruchomych cze$ci
i z tego powodu mniej sie zuzywaja. Nie ma - dla przyktadu — koniecznosci wymiany
niektdrych filtrow lub oleju silnikowego. To oznacza mniej pracy w warsztatach
i dla wytworcow niektorych komponentow i czesci zamiennych.

Lancuch dostaw samochoddw elektrycznych tez bedzie r6zny od tego stworzonego dla
pojazddow spalinowych. Popyt na komponenty do samochodéw napedzanych konwen-
cjonalnie bedzie malal, z kolei popyt na czesci do samochodow elektrycznych — rést.
Na przyktad niektore czesci do dzisiejszych samochoddw to czesci silnikdw, skrzyni
biegéw i uktadu wydechowego produkowane przez tradycyjny przemyst motoryzacyj-
ny. Samochody elektryczne nie beda korzystaty z oferty tych producentéw, zwieksza
za$ zamowienia w ,,sektorze elektrycznym” na czesci, ktérych w samochodach spali-
nowych nie ma.

W rezultacie zatrudnienie w starym tancuchu dostaw w sektorze motoryzacyjnym
z pewnoscia sie zmniejszy, ale z nadwyzka zostanie skompensowane przez wzrost
zatrudnienia w nowych tanicuchach dostaw sprzetu elektrycznego. Liczba miejsc pra-
cy w tym ostatnim sektorze w wyniku przejscia do elektromobilnosci ro$nie w tempie
4 proc. do roku 2030 i nawet 10 proc. do roku 2050 w pelni réwnowazac straty
w tradycyjnym sektorze motoryzacyjnym.

Nalezy mie¢ na uwadze réwniez efekty posrednie. Wiekszos$¢ nowych miejsc pracy
w gospodarce polaczonych z rozwojem elektromobilno$ci powstanie w sektorze ustug
w wyniku dodatkowej, zwiekszonej konsumpcji i redystrybucji istniejagcych wydatkéw
w innych sektorach niz ten powigzany z paliwami kopalnymi. Innymi stowy, Polacy
zamiast benzyny i diesla beda wydawacé pieniadze na wodor i elektrycznosé produko-
wane w kraju. Dzieki temu Polska zwiekszy swoj udzial w wartosci generowanej przez
elektromobilno$¢. Ta wartos¢ pozostanie w polskiej gospodarce, co przeklada sie na
wzrost w przychodach podatkowych VAT i zatrudnienia w sektorze ustug.

Konkludujac, liczba miejsc pracy w tradycyjnym sektorze motoryzacyjnym bedzie
male¢ z powodu elektryfikacji transportu, nie bedzie to jednak dotyczyto catego moto-
ryzacyjnego tancucha dostaw. Wartos¢
w przemysle samochodowym odptynie

nych mianem producentéw pojazdow
mechanicznych, a wraz z tym zmieni
sie cala branza. Sposéb i umiejetnosé
dostosowania sie do nowej sytuacji bedqg w duzej mierze zalezne od samych firm.
Wiele przedsiebiorstw z tego sektora moze nie poradzic sobie z przejsciem w strone
elektromobilnosci, dlatego w interesie rzadow powinno by¢ stworzenie instrumentow
motywacyjnych i pomocowych.
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WYKRES 11. ZMIANY W PRODUKCJI | ZATRUDNIENIU W tANCUCHU
DOSTAW POJAZDOW MECHANICZNYCH W POLSCE

B 2030 [ 2050

Zatrudnienie (tys.)

I 4,26
I 1 0,3

podzespoty elektryczne

-1,09 I

ojazdy spalinowe
-7,2 I ©/77Y °P

Produkcja (mld PLN)

podzespoty elektryczne — 1’07
. 2.0

-0,39 m——
-2,5 I

pojazdy spalinowe

Zrédto: Cambridge Econometrics.
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WPLYW NA PRODUKCJE

Wed1lug scenariusza szybkiego rozwoju technologii spadek netto bedzie tez doty-
czyt produkcji pojazdéw mechanicznych, podobnie jak w przypadku zatrudnie-
nia. Stanie sie tak po czesci ze wzgledu na przesuniecia wartosci z tego sektora do
sektora wyposazenia elektrycznego. Spadek w sektorze pojazdow mechanicznych
0 0,4 miliarda euro w 2030 roku zostanie jednak zrownowazony na poziomie catej
gospodarki przez wzrost w produkcji wyposazenia elektrycznego o 1,1 miliarda euro
w tym samym okresie. W roku 2050 bedziemy juz méwic¢ odpowiednio o spadku
0 2,5 miliarda euro i wzroscie o 2,6 miliarda euro. Jak w przypadku zatrudnienia, sku-
mulowany efekt dla tych dwdch sektoréw gospodarki bedzie pozytywny — odpowiednio
0 0,7 miliarda euro na plusie w roku 2030 i 0,1 miliarda euro w roku 2050.

Polityka Insight rEVolucja za kulisami
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Wybrane szanse
i ryzyka dla sektora
motoryzacyjnego



1. ¢czZYysAMOCHOD ELEKTRYCZNY

POTRZEBUJE INNYCH CZESCI?

Z zewnatrz samochdd elektryczny w zasadzie nie rézni sie od auta wyposazo-
nego w silnik spalinowy. Na pierwszy rzut oka nie ma tylko rury wydechowej
i przedniej kratki wlotu powietrza. Zasadnicze rozbieznosci mozna znalez¢ dopiero
pod maska. Samochdd elektryczny jest wcigz bardzo skomplikowanym produktem,
ale zdecydowanie prostszym od samochodu z silnikiem spalinowym. Ten pierwszy ma
jedynie 2/3 czesci samochodu spalinowego. Sklada sie nie z 30 tys. czesci jak samochdd
spalinowy, lecz jedynie 18 tys.%, a gtdwne rdznice to brak silnika spalinowego, wielo-
stopniowej skrzyni biegow i uktadu wydechowego. Samochody elektryczne z kolei sg
wyposazone w elementy niewykorzystywane w samochodach spalinowych, takie jak
silnik lub kilka silnikow elektrycznych oraz baterie.

Najpowazniejsza r6znica miedzy elektry-

Samochod elektryczny sktada SZ? kiem a samochodem z napedem konwen-
nie z 80 tys. czgécijak pojazd cjonalnym jest silnik. Naped spalinowy to

spalinowy, lecz jedynie 18 tys.

44

najwazniejsza i najbardziej skomplikowana
konstrukcja w tradycyjnym samochodzie,
zawierajaca ok. 23 proc. wszystkich jego
komponentéw. Na tym tle silniki wykorzystywane w samochodach elektrycznych
wygladajg bardzo skromnie. Sktadajg sie jedynie z kilkudziesieciu czesci, w tym zale-
dwie kilkunastu ruchomych, i sa bardzo proste oraz tanie w budowie.

Druga istotna r6znica jest pakiet baterii wystepujacych wylacznie w autach elektrycz-
nych. Baterie sa najwiekszym, najciezszym i jednoczesnie najdrozszym elementem
elektryka. Zajmujg cale podwozie auta, a ich waga, wliczajac obudowe i uktad chlodza-
co-grzejacy, rozni sie w zaleznosci od zasiegu samochodu elektrycznego. W przypadku
najpopularniejszego obecnie auta elektrycznego — amerykanskiej Tesli — pakiet baterii
o mocy 70 kWh wazy 450 kg. Warto tez zwroci¢ uwage, ze systemy bateryjne wprowa-
dzaja zupelnie nowe zjawisko do motoryzacji, czyli zaleznos¢ od surowcow takich jak
lit, nikiel, kobalt, mangan, grafit i aluminium. We wspomnianym pakiecie baterii Tesli
znajduje sie ok. 63 kg litu i 54 kg grafitu.

Kolejna roznica miedzy samochodami spalinowymi i elektrycznymi jest skrzynia
biegow. Samochody elektryczne posiadaja bardzo prosta przektadnie, sktadajgca sie
z jednego biegu do jazdy do przodu i jednego biegu do jazdy do tytu. Caly system to
ok. 7 proc. cze$ci catego pojazdu. Prowadzone sa obecnie badania nad dwubiegowy-
mi przektadniami do tego typu samochodéw. Miatyby one umozliwia¢ szybkie roz-
pedzanie auta, a przy diugiej jezdzie ,,w trasie” pozwoli¢ na zmniejszenie obrotow
silnika. Bardziej skomplikowane skrzynie biegéw oznaczac¢ beda wiecej czesci, ale
i tak trudno bedzie osiagnaé poziom ztozonosci przektadni z samochodéw spalinowych,
ktore stanowia az 19 proc. czesci calego auta.

8 Electric Vehicle Boom: ICE-ing The Combustion Engine, Goldman Sachs, 6 September 2017.
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Skoro za$ samochody elektryczne nie maja silnika spalinowego, nie musza tez mie¢
systemu wydechowego wiacznie z katalizatorami, ttumikami czy kolektorami.

Warto rowniez wspomnie¢ o komponentach obecnych w obu typach pojazdéw, choé
roznigcych sie poziomem zuzycia. Najwazniejszym elementem o tej charakterystyce
sa klocki hamulcowe, ktore w samochodach elektrycznych sa uzywane rzadziej, ponie-
waz duza prace w wytracaniu predkosci wykonuje sam silnik przez tzw. hamowanie
regeneracyjne, majace na celu takze tadowanie baterii.

Oba typy samochodow majg oczywiscie czesci wspolne, ktdre nie roznig sie istotnie.
Naleza do nich ogumienie, szyby, fotele i inne elementy wnetrza i karoserii oraz opro-
gramowanie. Warunki pracy dla tej grupy producentow czesci nie zmienig sie, ponie-
waz wytworcy beda obstugiwac zaréwno produkcje samochoddéw elektrycznych, jak
i spalinowych.

WYKRES 12. LICZBA CZESCI W ZALEZNOSCI OD TYPU POJAZDU

tys.
30 - Inne
Czesci elektryczne
Karoseria
25
Zawieszenie i hamulce
I Naped, uktad sterowania
20 Bl sinik
15
10
5
0

Spalinowy Elektryczny

Zrédto: Cambridge Econometrics.
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Od czasu pojawienia sie pierwszych samochodéw Europa posiada jeden z najdyna-
miczniej rozwijajacych sie rynkow motoryzacyjnych. Silnik spalinowy byt z sukcesem
produkowany i usprawniany przez europejskie koncerny samochodowe, ktére uczynity
z niego jedna ze swoich kluczowych przewag konkurencyjnych. Obecnie w Europie
dziata ponad 90 zaktadéw produkujacych ok. 23 miliondw silnikéw i skrzyn biegdw do
samochodow osobowych i dostawczych rocznie. To blisko 25 proc. §wiatowego rynku
o wartosci prawie 70 miliardéw euro®. Na polskim rynku ulokowanych jest szes¢ fabryk
silnikdw, z czego dwie jeszcze nie rozpoczety produkcji. Ich taczne moce produkeyjne
to ok. 3,5 mln silnikow spalinowych rocznie.

' INFOGRAFIKA 8. FABRYKI SILNIKOW DO AUT W POLSCE
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Zrodlo: Opracowanie wilasne.

Koniec ery silnika spalinowego wydaje sie jednak przesadzony. Auta elektryczne sa
praktycznie bezemisyjne, nie hatasuja, a ich osiagi sa coraz lepsze. W przyspieszeniu
juz bija samochody spalinowe. Dalsza poprawa ogdlnego komfortu jazdy, zasiegu auta
bateryjnego oraz spadek jego ceny spowoduja, Ze juz w potowie przysztego dziesiecio-
lecia auta spalinowe catkowicie stracg na atrakcyjnosci.

° Breakthrough of electric vehicle threatens European car industry, ING Economics Department,

July 2017.
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Odejscie od silnika spalinowego nie nastapi gwaltownie, a tempo, w jakim beda one
znikac z rynku, bedzie sie r6zni¢ w zaleznosci od kraju i rodzaju pojazdu. Po pierw-
sze, dopoki samochody elektryczne nie osiaggna cen przystepnych dla konsumentow
w panstwach rozwijajacych sie, silniki spalinowe beda w nich dominowac, przy zatozeniu
korzystnego ksztaltowania sie cen ropy. Po drugie, obecnie trudno okresli¢ horyzont
czasowy zastapienia silnikow diesla w pojazdach ciezarowych. Koniecznos¢ zastoso-
wania napedu elektrycznego oznacza w tym przypadku instalacje ogromnych baterii,
ktorych ceny musiatyby sie wielokrotnie obnizy¢, tak by ciezardéwki elektryczne miaty
sens ekonomiczny.

Zamiana napeddw konwencjonalnych na elektryczne bedzie miata swoje konsekwencje
dla producentow czesci. Prostsza budowa i mniej czesci to mniejszy udziat producentow,
a co za tym idzie mniejszy obrot i zysk catego sektora. Produkcja silnikéw elektrycznych
jest tez mniej pracochlonna i mozna ja daleko bardziej zautomatyzowaé. Co wiecej,
silnik elektryczny sktada sie ze stosunkowo tanich i niskomarzowych elementéw. Fir-

my, ktére wypracowaty przewagi

Zamiana nap ?déw konwencj onalny ch konkurencyjne na rynku silnikéw
na elektryczne bedzie miata swoje
konsekwencje dla producentéw czesci. ~ 11o#Woju oraz patentach, moga
Prostsza budowa i mniej czesci to
mniejszy udziat producentow, a co
za tym idzie mniejszy obrot i zysk
catego sektora.

spalinowych oparte na badaniach

straci¢ na rzecz generycznych pro-
ducentéw silnikéw elektrycznych.

Silnik elektryczny zmieni caty
model produkcji silnikow samo-
chodowych. Obecnie producenci
uktadow napedowych stosuja model integracji pionowej, w ktorym to oni kontrolujg
poddostawcdéw czesci. Elektryczny uktad napedowy tworzy jednak konieczno$é¢ out-
sourcingu kompetencji. Baterie oraz silniki elektryczne nie byly nigdy elementami
tancucha dostaw przemystu samochodowego i istnieje ryzyko, ze tradycyjni producenci
utraca na state kontrole nad tymi elementami samochoddéw. Doskonale wida¢ to na
przykladzie baterii, ktore sg calkowicie poza kontrola producentow aut.

Jednym z mozliwych scenariuszy zmian na rynku producentdéw samochodow jest tez
paradoksalnie wzrost roli producentow czesci. W przypadku aut spalinowych ogrom
komponentow uniemozliwia producentom czesci dostarczanie kompleksowych roz-
wigzan. W przypadku aut elektrycznych firmy takie jak Bosch czy Siemens - ze wzgledu
na stosunkowo prostsza konstrukcje elektrykdw — beda mogly dostarczac cate systemy
napedow.

Przedsiebiorstwa, zajmujace sie produkcjg czesci do silnika spalinowego oraz innych
elementow ukladu napedowego, beda zmuszone dostosowaé produkcje do nadchodza-
cych zmian i przestawié¢ na produkcje elementdw do pojazddéw z napedem elektrycznym.
Wedlug naszych analiz niektdre z nich moga w ten spos6b poprawic swoja pozycje na
rynku. Alternatywg bedzie zatrzymanie inwestycji w technologie spalinowe ze wzgledu
na kurczacy sie rynek zbytu. Wytwdrcy tych czesci do aut spalinowych, ktére nie bedg
stosowane w elektrykach, mogg tez wycofac sie z szybko zmieniajgcych sie rynkow
i poszukiwac gospodarek, w ktérych park samochodow z silnikami spalinowymi jest
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Prognozy zmian stosunku
samochodow elektrycznych do

mocno rozbudowany lub w ktorych rewolucja elektromobilnosci postepuje najwolnie;.
Takie rozwigzanie, mimo ze wygodniejsze, w dlugim terminie skazane jest jednak na
porazke.

Prognozy zmian stosunku samochodéw elektrycznych do samochodéw z silnikami
spalinowymi na polskim rynku nie zakladaja rewolucji w parku samochodowym. Prze-
widuja raczej ewolucyjne przechodzenie do elektrykdw, a to oznacza, ze w perspekty-
wie $redniookresowej produkcja czesci aftermarketowych do silnikéw spalinowych
i uktadéw napedowych moze okazaé sie optacalna. Niemniej, chcac utrzymac sie na
rynku, producenci powinni zacza¢ kierunkowac swojg dziatalno$¢ na produkcje kom-
ponentéw przeznaczonych wytacznie do samochodow elektrycznych. Nie bedzie to
tatwe ze wzgledu na to, ze zmiany
na rynku samochodéw beda naste-
powac powoliiw $rednim terminie

samochodow z silnikami spalinowymi  stosunek samochodéw elektrycz-

na polskim rynku nie zaktadajq
rewolucji w parku samochodowym.
Przewidujq raczej ewolucyjne
przechodzenie do elektrykow.
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nych do spalinowych bedzie wcigz
na korzys$¢ tych drugich. Powolny
spadek przychoddéw sprawi, ze fir-
mom trudniej bedzie uzasadnié¢
inwestycje w przebranzowienie.

Niezmiernie wazna dla tego segmentu rynku bedzie polityka regulacyjna panstwa,
ktora moze wyznaczy¢ dlugoterminowa perspektywe dziatania i zagwarantowac wyz-
sze bezpieczenstwo inwestycji. Niezbedne moze okazac sie réwniez wsparcie dla firm,
ktore mysla o inwestycjach w alternatywne do czesci silnikowych produkty, poniewaz
strategia krotkoterminowa - zakladajaca mozliwe niewielkie wzrosty w ramach dtu-
goterminowej tendencji spadkowej — moze przestoni¢ konieczno$¢ przebranzowienia.

BATERIA JAKO NAJCENNIEJSZY
ELEMENT POJAZDU

Samochody elektryczne, zasilane energia zmagazynowana w bateriach, sg dzi$ drozsze
od tradycyjnych samochodéw spalinowych. Gtéwnym powodem takiego stanu rzeczy
jest koszt baterii, ktore sa dzi$ najdrozszym elementem elektrykéw. Wedlug danych
zebranych przez portal statista.com udzial baterii w kosztach auta elektrycznego
w zaleznosci od jego mocy to miedzy 48 a 51 proc'. Najblizszym odpowiednikiem takiej
koncentracji wartos$ci w samochodzie z silnikiem spalinowym jest caly uktad napedowy,
ktory stanowi ok. 30 proc. wartosci pojazdu.

10 Statista, Battery costs as a share of battery electric vehicle costs in 2016. Online. Dostep: 27 pazdzier-

nika 2018. https://www.statista.com/statistics/797660/battery-share-of-electric-vehicle-cost-by-

segment/.
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Cena baterii jest dzi$§ wciaz bardzo wysoka i to ona stanowi najwieksza przeszkode
w upowszechnianiu sie pojazddw elektrycznych. Niemniej koszty produkcji baterii
dynamicznie spadaja dzieki szybkiemu rozwojowi technologii, efektowi skali w pro-
dukcji oraz inwestycjom w badania i rozwdj. Z analiz Bloomberg New Energy Finance
wynika, Ze od 2010 roku cena baterii stosowanych w samochodach elektrycznych spada
srednio o okoto 25 proc. rocznie. Nalezy sie spodziewacd, ze wzrost wolumenu sprzedazy
aut elektrycznych, a co za tym idzie wzrost wolumenu produkcji baterii oraz postep
technologiczny, beda pociagaly za soba dalszy spadek cen baterii.

WYKRES 13. CENA BATERII LITOWO-JONOWYCH W LATACH 2010-2017
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W konsekwencji w perspektywie najblizszych kilku lat, prawdopodobnie nie pozniej
niz do roku 2025, cena samochodu elektrycznego zréwna sie z ceng jego odpowiednika
wyposazonego w silnik spalinowy. Mimo to baterie pozostang istotnym skladnikiem
kosztowym w samochodzie, rdwniez ze wzgledu na prostote ,.elektrykéw”, opisywanag
w poprzednich rozdziatach.

Rynek baterii znajduje sie obecnie w fazie rozwoju i istnieje szereg technologii, ktore
konkuruja o uzyskanie dominacji. Nissan w modelu Leaf postawil na baterie, zawie-
rajace litowy tlenek manganu (Lithium Manganese Oxide) - LMO. General Motors do
produkeji swojego modelu Volt stosuje akumulatory niklowo-manganowo-kobaltowe
NMC. Samochody Tesli pobierajg energie z baterii niklowo-kobaltowo-aluminiowej
NCA (Nickel Cobalt Aluminium), opracowanej przez firme Panasonic. Chinski BYD
z kolei inwestuje w baterie litowo-zelazowo-fosforanowe LFP (Lithium Ferro Pho-
sphate). Ponizszy wykres pokazuje udziat procentowy poszczegdlnych substancji
w Swiatowym rynku baterii uzywanych w pojazdach elektrycznych i jak ten udziat
zmienial sie w czasie (za EVvolumes.com).
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WYKRES 14. UDZIAt BATERII W RYNKU W ZALEZNOSCI OD
WYKORZYSTANEJ TECHNOLOGII W LATACH 2010-2018
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Zrodto: EVvolumes.com.

Obecnie najpopularniejsza substancja chemiczng stosowang w akumulatorachpojaz-
déw o mniejszej wadze sa baterie typu NMC, ktorych gléwnymi dostawcami sg CATL,
LG Chem i Samsung SDI.

Sktad chemiczny substancji stosowanych w bateriach pojazdéw elektrycznych ulega
jednak zmianom, co posrednio jest powigzane z popularnoscia poszczegolnych modeli
samochoddw. Nalezy sie rowniez spodziewac, zZe inwestycje w badania i rozwdj tech-
nologii magazynowania energii zaowocuja zastosowaniem zupelnie nowych - dzis$
niestosowanych — substancji chemicznych.

Baterie samochodowe sg zupeinie nowym elementem w sektorze motoryzacyjnym. Co
istotne, technologie bateryjne sa dzi$ poza zasiegiem wiekszosci producentéw samo-
choddéw i wszystko wskazuje na to, ze produkcja baterii pozostanie na dobre w rekach
kooperantow. Powodem jest ogromna kapitatlochtonnos$¢ produkeji i rozwoju baterii
elektrycznych, a co za tym idzie koniecznos¢ sprzedazy bardzo duzych wolumenow
baterii, pozwalajacych korzystac¢ z efektu skali. Jest to sytuacja bez precedensu w
sektorze motoryzacyjnym, gdzie to producenci samochodéw zawsze dominowali nad
dostawcami komponentow w catym tancuchu wartosci.

Kolejnym problemem dla europejskiego, w tym takze polskiego sektora motoryzacyj-

nego, jest geograficzna dominacja Azji na rynku baterii. Z analiz agencji Bloomberg
wynika, ze okoto 70 proc. obecnych i planowanych mocy produkcyjnych baterii ulo-
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kowana jest w Chinach, a dalsze okoto 10 proc. przypada na Japonie i Koree Potudnio-
wa. Stany Zjednoczone produkuja okoto 15 proc. baterii, a panstwa Unii Europejskiej
zaledwie 4 proc.

Dostep do baterii moze wyznaczaé granice rozwoju poszczegdlnych - zwlaszcza mniej-
szych - przedsiebiorstw, produkujgcych pojazdy elektryczne. Dlatego tak wazny jest
rozwoj technologii magazynowania energii i mocy produkcyjnych w Europie. Powo-
lany przez Komisje Europejska European Battery Aliance ma na celu przyspieszenie
i utatwienie rozwoju produkcji baterii na starym kontynencie.

Z punktu widzenia polskich producentéw wejscie na rynek wytwarzania baterii (pro-
duktu chemicznego, nie mechanicznego) i ich komponentdéw moze okazac sie niezwy-
kle trudne. Polskie firmy nie posiadajg odpowiedniej technologii i jako podwykonawcy
wielkich koncernow nie maja odpowiedniego kapitatu, by inwestowac w ten segment.
Moga jednak szukac swojego miejsca w niszowych lub niskomarzowych ustugach powia-
zanych z produkcjg baterii, takich jak budowy ram baterii, ich mocowania czy syste-
mow chtodzenia. Obok produkcji baterii nowym rynkiem bedzie tez wykorzystywanie
czesciowo zuzytych baterii oraz ich recykling, a takze projektowanie specjalistycznego
oprogramowania do obstugi baterii. Te nisze moga doskonale wypeini¢ mate i Srednie
przedsiebiorstwa. Inwestycje w tym segmencie nie sg kapitalochlonne i nie wymagaja
intensywnych naktadow na badania i rozwdj.

TRANSPORT WSPOLDZIELONY
TO MNIEJ SAMOCHODOW,
ALE CZY MNIEJ CZESCI?

Dzi$ w Europie jedynie ok. 1 proc. podrdzy odbywa sie z uzyciem ustug transportu wspot-
dzielonego. Jednak wedtug PwC" udzial ten moze wzrosnac juz okoto 2025 roku do
10 proc. Konsultanci firmy szacuja, ze w tym okresie dynamicznie bedzie sie tak-
ze rozwijac technologia pojazdoéw autonomicznych, ktora przyspieszy popularyza-
cje ustug transportu wspotdzielonego. Zgodnie z prognozami w latach 2022-2030
rynek samochod6w autonomicznych i wspotdzielonych moze rosnaé w tempie ponad
70 proc. rocznie.

Rozprzestrzenianie sie car-sharingu poprawi efektywno$¢ wykorzystania pojaz-
dow, a zatem takze zwiekszy ich przebieg. Mimo to, ze wzgledu na prostote kon-
strukcji wspotdzielonych samochodow elektrycznych, bo takie beda dominowad,
popyt na ustugi warsztatdw spadnie. Wzrosnac¢ moze jedynie popyt na bardzo okre-
Slone ustugi, takie jak przeglady czy wymiana elementow eksploatacyjnych, ktére

1 Five trends transforming the Automotive Industry, PwC 2017.
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bedg sie szybciej zuzywaé (amortyzatory, opony, elementy uktadu kierowniczego).
Ze wzgledu na postepujacg autonomizacje spadnie tez wypadkowos¢, a w zwiazku
z tym popyt na czesci zamienne. Zwiekszona efektywnosc¢ samochodéw spowoduje tez
spadek liczby samochoddw w obiegu, jako ze czes¢ aut prywatnych zastapia ustugi wspot-
dzielenia. Eksperci PwC szacuja, ze tylko w Europie flota spadnie z 280 mln pojazdow
w 2017 r. do 200 mln w roku 2030.

WYKRES 15. RODZAJE SAMOCHODOW W EUROPIE W LATACH 2017-2030

. bezzatogowe samochody prywatne autonomiczne pojazdy wspdtdzielone
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Zrédto: PwC.

7 drugiej strony, car-sharing wptynie na zmiany w cyklu zycia samochoddéw. Te uzywane
prywatnie wciaz beda sie cieszy¢ dlugim zyciem na drogach ze wzgledu na niezmienio-
ne przebiegi. Innymi stowy, nadal - tak jak dzis - beda wykorzystywane nieefektywnie,
a przez to beda sie wolniej zuzywaé. Natomiast pojazdy wspotdzielone bedg wykorzy-
stywane intensywniej i przez to ich cykl zycia skroci sie¢ nawet o potowe. To spowo-
duje przyspieszenie obrotu floty i poczatkowo zwiekszy sprzedaz nowych pojazdow.
W dlugim okresie, wraz z kurczeniem sie grupy pojazddw prywatnych i wspomnianym
spadkiem catkowitej floty pojazdéw na ulicach, sprzedaz sie ustabilizuje.

Warto zwroci¢ uwage na wplyw car-sharingu na rodzaj warsztatow, z ktérych beda korzy-
sta¢ wlasciciele samochoddw. Prawdopodobnie bedzie mozna zaobserwowacé przesuniecie
proporcji miedzy liczbg os6b korzystajacych z ustug segmentu autoryzowanego i nieza-
leznego, ktdre obecnie pozostaja w stosunku 1:9. Ze wzgledu na to, ze firmy zarzadzajace
flota car-sharingowa beda najpewniej korzystac z ustug tzw. ASO, ta proporcja ulegnie
zmianie. To z kolei bedzie mialo znaczenie dla rynku cze$ci zamiennych, jako Ze czesci
aftermarketowe sg oferowane przede wszystkim w warsztatach niezaleznych - serwisy
autoryzowane korzystaja z czesci z logo producenta.
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— integracja ustug podmiotéw trzecich
— zdalne aktualizacje umozliwiajgce szybsze

4. SOFTWARE, CZYLI KOMPUTERY

NA KOLKACH

Rosnaca moc obliczeniowa procesorow od lat zwieksza mozliwosci oprogramowania
stosowanego w samochodach. Rynek motoryzacyjny coraz chetnie otwiera sie tez na
technologie chmurowe i sztuczna inteligencje (AI) m.in. w samochodach autonomicz-
nych. Stale zwieksza sie takze poziom skomplikowania stosowanych rozwigzan. Liczba
linii kodu (SLOC, ang. software lines of code) stosowana w nowych samochodach w 2010
roku wynosita ok. 10 milionéw. W 2016 r. byto to juz 150 milionéw linii'2.

Tak ogromny wzrost poziomu skomplikowania stosowanego w samochodach oprogra-
mowania prowadzi do zmiany proporcji wartosci miedzy samochodowym hardware’em
a software’em, a w konsekwencji powoduje przetasowania na rynku ,producentéw”. Ci
ostatni dostarczaja dzi§ samocho6d, w ktdrym 90 proc. wartosci to sprzet (kota, nadwo-
zie, silnik itp.), a tylko 10 proc. to oprogramowanie dostarczane przez poddostawcow.

Juz w roku 2030 sytuacja moze sie jednak radykalnie zmienic¢. W produkcji samocho-
du beda brac udziat trzy grupy podmiotow. Pierwsza z nich beda dostawcy tzw. hard-
ware’u, czyli producenci samego pojazdu, ktérych znaczenie znaczaco spadnie. Do
drugiej grupy beda nalezeé producenci oprogramowania odpowiedzialni m.in. za sys-
tem operacyjny samochodu, oprogramowanie do tacznosci czy zdalnego zarzadzania
pojazdem. Trzecia grupa podmiotow z kolei sktadaé sie bedzie z réznego rodzaju ustu-
godawcow i programistdw, pracujacych nad rozszerzeniem mozliwosci samochodéw
np. poprzez wprowadzanie dodatkowych funkcjonalnosci i aplikacji.

' INFOGRAFIKA 9. OPROGRAMOWANIE UMOZLIWIAJACE WZROST

INNOWACYINOSCI W BRANZY SAMOCHODOWE!

tacznosé Jazda autonomiczna

instalowanie nowych rozwigzan

przysztosci z wykorzystaniem chmury

Zréznicowana mobilnos¢

Elektryfikacja : :
— wprowadzenie nowych rozwigzan

elektronicznych i aplikacje obstugujace
— ograniczenie zuzycia energii dzieki autonomiczne takséwki
zaawansowanym algorytmom — dostosowanie jazdy do
i oprogramowaniu indywidualnych potrzeb
konsumentéw

Zrédto: McKinsey&Company.

12 Ondrej Burkacky, Johannes Deichmann, Georg Doll, Christian Knochenhauer, Rethinking car
software and electronics architecture, McKinsey, February 2018. Online. Dostep: 27 pazdziernika
2018. https://www.mckinsey.com/industries/automotive-and-assembly/our-insights/rethinking-car-
software-and-electronics-architecture
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— upowszechnienie wbudowanych

sensoréw i sitownikéw
— zwiekszone zapotrzebowanie
— czesciowe kontrolowanie samochoddw na moc obliczeniowg

— zwiekszanie bezpieczenstwa
i niezawodnosci pojazdow

— ustugi wspotdzielenia transportu
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Prognozy wzrostu znaczenia oprogramowania w samochodach powoduja, Ze ryn-
kiem w coraz wiekszym stopniu interesuja sie firmy pelnigce do tej pory role mato
istotnych poddostawcdéw. Obecnie mozna zaobserwowac walke miedzy tradycyjnymi
producentami samochodow a firmami technologicznymi o to, kto zdominuje np. seg-
ment systemoéw operacyjnych samochodéw. Dla Microsoftu czy Apple’a samochody
to kolejny obszar ekspansji i mozliwos¢ dalszego zwiekszania przychodéw opartych
na zbieraniu i przetwarzaniu danych. Producenci samochodéw z kolei starajg sie
w tej probie sit zachowac kontrole nad wytwarzanym przez siebie produktem. Analizy
pokazuja, ze gra toczy sie o duzg stawke, poniewaz rynek oprogramowania i aplikacji
jest duzo bardziej lukratywny od tradycyjnych segmentow sektora motoryzacyjnego.

INFOGRAFIKA 10. ZASOB TECHNOLOGI W SAMOCHODZIE
AUTONOMICZNYM

Aplikacje Software Hardware

= aplikacje smart mobility: - oprograrr.lowar.ﬂ.e do *  pojazd (wnetrze
podréze (hotele, loty, itd.), autonomicznej jazdy i zewnetrze),
autonomiczne takséwki, ustugi *  oprogramowanie zwigzane * interfejs cztowiek-
wspétdzielenia. itd. z bezpieczenstwem -maszyna

= rozrywkaiaplikacje *  oprogramowanie do *  systemy kont.rol.i
powigzane: komunikatory, zarzadzania flota i wspomagania jazdy
apliakcje e-commerce, i pojazdami *  sprzetzwigzany
aplikacje muzyczne «  oprogramowanie do z +ac.z|r)o$c.ia orzz J
i wideo, reklamy itd. instalowania aplikacji umoz |W|;?Jacy ostep do

komercyjnych rozwigzan chmurowych

Zrédto: Strategy&, Toptal Analysis.

WYKRES 16. WARTOSC SAMOCHODU

Obecnie W przyszlosci
10%
software 20% . 40%
aplikacje software
powigzane
90% 40%
hardware hardware

Zrédto: Morgan Stanley Research.
Potwierdza to opracowanie analitykow ze Strategy&®, ktorzy zauwazaja, ze w przyszto-

$ci udzial producentéw hardwareu w wartosci sprzedazy przemystu samochodowego
bedzie spadac. Jeszcze szybciej kurczy¢ sie bedzie ich udziat w zyskach.
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' WYKRES 17. tANCUCH WARTOSCI DODANEJ PRZEMYStU MOTORYZACYJNEGO

Przychody Zyski

ok. 7,8 bin dol.

ok. 600 mld dol.

Transport wspétdzielon
ok. 5 bln dol. portwsp Y

Ustugi cyfrowe

ok. 400 mid dol.

Dostawcy (nowe technologie/
oprogramowanie)

Dostawcy (tradycyjni/sprzet)
Ubezpieczenia
Finanse

Rynek wtérny

Sprzedaz pojazddéw

2015 2030 (prognoza) 2015 2030 (prognoza)
Zrédto: Strategy&.

Tak radykalnie zmieniajacy sie krajobraz motoryzacji stawia w szczegdlnie trudnym potozeniu
tradycyjnych producentow samochoddéw, czesci i akcesoridow, ktorzy polegaja na wytwarzaniu
rzeczy. W lepszej sytuacji sa warsztaty, ktore oferuja ustugi i ktdre moga skorzystaé na szer-
szym wykorzystaniu i obrébce danych. Wspdtpraca z dostawcami samochodowych systemow
operacyjnych moze tez poprawic¢ jakosc¢ jazdy np. poprzez $wiadczenie opisywanych wczeéniej
ustug zdalnej diagnostyki czy automatycznej naprawy (bCall i sCall). W tym wypadku mozli-
we sg dwa scenariusze. Albo protokoty dostepu do systemdéw operacyjnych samochoddw beda
otwarte dla wszystkich warsztatow, albo na partnerstwie korzystac beda nieliczne placowki.
Wydaje sieg, ze regulatorzy powinni promowac szeroka konkurencje, czyli otwarte protokoty.

Rowniez dla producentow czesci wspodipraca z firmami technologicznymi bedzie dobrym
rozwigzaniem. Zastosowanie rozwiazan Al opartych na chmurze moze np. pozwoli¢ na lepszg
diagnostyke pracujacych w samochodzie czesci, co spowodowaloby ich sprawniejsza wymiane,
jeszcze przed wystapieniem fizycznej usterki. Takie partnerstwa pomoglyby producentom sta-
le poprawiac¢ swojg oferte i skoncentrowac sie na tym, co robig najlepiej, czyli projektowaniu
i wytwarzaniu samochoddw. Wspotpraca z firmami technologicznymi mogtaby tez stuzy¢ lep-
szemu planowaniu produkcji, a przez to ograniczeniu strat. Trudno sobie natomiast wyobrazi¢,
by dzisiejsi producenci czesci zamienili sie w producentéw oprogramowania.

¥ Toby Clarence-Smith, How Software Will Dominate the Automotive Industry, Toptal Insights. Online.
Dostep: 27 pazdziernika 2018. https://www.toptal.com/insights/innovation/how-software-will-dominate-the-
automotive-industry
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4

Rekomendacje

Rozwoj elektromobilnosci jest pod wieloma wzgledami korzystny dla polskiej gospo-
darki. Ambitne scenariusze elektryfikacji transportu moga oznaczaé nawet ponad
80 tys. nowych miejsc pracy wykreowanych do 2050 r., znaczne uniezaleznienie sie
od importu ropy naftowej, za ktéra tylko w 2017 r. Polska zaptacita ok. 12 mld dola-
row, redukcje emisji szkodliwych substancji do powietrza, ograniczenie hatasu oraz
wprowadzenie do sektorow transportu i energetyki innowacyjnych rozwiazan. Rzad
powinien promowacd rozwoj elektromobilnos$ci regulacyjnie oraz za pomoca zachet
inwestycyjnych. Rownie istotne jest, by utatwiat przebranzowienie tradycyjnego sek-
tora motoryzacyjnego, ktory na rozwoju elektromobilnosci straci.

Branza motoryzacyjna tworzy gesta siatke powigzan ponad granicami. Producenci
samochoddw to duze koncerny motoryzacyjne z calg rzesza podwykonawcdow i koope-
rantow. W Polsce sektor motoryzacyjny ma znaczacy wktad w gospodarke, generujac
okoto 8 proc. PKB rocznie. Koncerny samochodowe to rowniez zrodto inwestycji bez-
posrednich. W Polsce funkcjonuje lub jest na ostatnim etapie budowy 6 fabryk silnikow
spalinowych. Niestety producenci czesto sa niechetni zmianom, nie chcg tez rezygnowac
z raz poczynionych inwestycji, a elektromobilnosé odbieraja bardziej jako zagrozenie
niz szanse. Polska jako panstwo goszczace inwestycje bezposrednie, powinna zache-
cac firmy do zmian w kierunku elektromobilnosci, nagradzajac je dostepng pomoca
publiczng. Pozadane sg zwlaszcza inwestycje w technologie bateryjne - rope naftowsg
przysztosci. Panstwo powinno tez wymuszac i egzekwowaé zmiany od obecnych na
rynku koncernéw. To one sg zréodlem zamdwien dla lokalnych matych i §rednich firm
i to one wyznaczaja tempo zmian w catej branzy.

Polska ma bogaty sektor producentdw i dystrybutoréw czesci. To przewaznie mate
i $Srednie firmy. Rozwdj elektromobilnosci jest dla nich wyzwaniem nie do unikniecia,
poniewaz rynek na ich tradycyjne produkty bedzie sie kurczyt. Jako ze samochody elek-
tryczne nie zastapig samochodéw spalinowych z dnia na dzien, firmy te nie beda pod
nagla presja przebranzowienia. Mimo to panstwo powinno zachecac te podmioty do
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dywersyfikacji dziatalnosci np. tworzac specjalny fundusz transformacyjny. Konieczne
jest tez wsparcie regulacyjne, nie ograniczone jednak tylko do odpiséw podatkowych,
lecz takze wyznaczajace np. minimalne standardy dla samochoddéw rejestrowanych
w Polsce po raz pierwszy, co przyspieszyloby wymiane floty. Podobny efekt mobiliza-
cyjny mialby aspiracyjny, dtugoterminowy cel zakazu rejestracji samochodoéw, cha-
rakteryzujacych sie niskimi normami emisji spalin EURO.

Zmiany w sektorze motoryzacyjnym sa nieuniknione. Wspomagajace sie¢ nawzajem
megatrendy elektryfikacji, wspotdzielenia, autonomizacji oraz komunikowania sie
powoduja, ze firmy czeka ogrom zmian, a to bedzie prowadzi¢ do rynkowych przeta-
sowan. Polska moze to wykorzystaé nie tylko po to, by obroni¢ przemyst przed utrata
miejsc pracy i przychodow, lecz takze by poprawié¢ pozycje rynkowa przedsiebiorstw
w catym tancuchu dostaw. Panstwo powinno utatwic¢ regulacyjnie $§wiadczenie nowych
ustug transportowych np. poprzez kreowanie znanych z fintechu piaskownic regula-
cyjnych czy tez dopuszczenie do testowania nowych rozwiazan, takich jak samochody
autonomiczne. Panstwo powinno tez forsowac otwarte protokoty dla nowych produk-
tow (np. oprogramowania samochodoéw) i ustug (np. tadowania aut elektrycznych),
kreowac odpowiednie srodowisko dla startupow, a tam, gdzie trzeba, wspierac biznes
srodkami na badania i rozwdj oraz prototypy.

Sektor motoryzacyjny przysztosci bedzie potrzebowatl pracownikéw charakteryzuja-
cych sie innymi kwalifikacjami niz dzis. W firmach samochodowych potrzebni beda
informatycy, elektrycy i chemicy. To grupy zawod6w, na ktore zapotrzebowanie bedzie
rosto. Panstwo we wspotpracy z sektorem powinno przygotowac system edukacyjny
na zmiany, ktére pozwolg na zaspokojenie popytu na nowych pracownikéw oraz na
przygotowanie ich do pracy w §rodowisku Przemystu 4.0. Zmiany powinny rowniez
obja¢ system szkolenia ustawicznego.
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