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Ustugi motoryzacyjne w perspektywie elektromobilnosci
| Internetu rzeczy

Automotive Services in the Context of Electromobility
and Internet of Things

Streszczenie: Koniecznos¢ dbania o naturalne srodowisko i coraz bardziej restrykcyjne normy emisji
spalin powoduja, ze nieuniknione jest zastepowanie napedéw spalinowych napedami elektrycznymi.
Samochéd nadal bedzie stanowil gléwny $rodek zaréwno transportu indywidualnego, jak i zbioro-
wego. Brakuje przeslanek wskazujacych na to, ze w najblizszej przyszlosci moze by¢ wyeliminowany
z uzycia i zastgpiony przez inne $rodki, a jego eksploatacja, tak jak w wypadku kazdej innej maszyny,
bedzie wymagata udzialu zaplecza ustugowego. Celem niniejszego artykulu jest wskazanie na zmiany
w ustugach motoryzacyjnych, szczegolnie w sektorze serwisowania i napraw samochodéw, wynikajace
ze zblizajacej sie elektromobilnosci, autonomizacji pojazdéw i Internetu rzeczy. Aby zrealizowaé ten
cel, scharakteryzowano koncepcje i zalozenia elektromobilnoéci w Polsce oraz determinanty rozwoju
tradycyjnych i elektrycznych pojazdéw samochodowych, oméwiono tez zagadnienie Internetu rzeczy
i autonomizacji pojazdéw oraz przedstawiono przyktadowe rozwigzania dla motoryzacji w przyszloéci.
W podsumowaniu zwrécono uwage na czynniki stanowigce rezultat tych zmian, majace zasadniczy
wplyw na sektor serwisowania, takie jak: pozyskiwanie nowej wiedzy i umiejetnos¢ korzystania z ro-
sngcej liczby informacji, uzupelnianie i state aktualizowanie nowoczesnego sprzet serwisowego, zmiany
w procesach obstugi i naprawy pojazdéw, diagnozowanie samochodéw i aktualizowanie ich oprogra-
mowania na odleglo$¢.

Abstract: The necessity of caring for the natural environment and the increasingly restrictive emission
standards cause that substitution of combustion drives with electric drives is inevitable. The car will
continue to be the main means of both individual and collective transport. There are no indications
that in the near future it may be eliminated from use and replaced by other means and its operation will
still require the participation of service facilities just like any other machine. The aim of the article is to
point to changes in automotive services, especially in the car service and repair sector, resulting from the
approaching electromobility, autonomy of vehicles and the Internet of Things. Implementing the goal
of the study, the concept and assumptions of electromobility in Poland, the determinants of the devel-
opment of traditional and electric vehicles were characterised, the issue of the Internet of Things and the
autonomy of vehicles was discussed, and examples of automotive solutions for the future were presented.
The summary draws attention to the factors resulting from these changes and those that have a major
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impact on the services sector, such as: acquiring new knowledge and the ability to use the growing num-
ber of information, supplementing and constantly updating modern service equipment, changes in the
processes of servicing and repairing vehicles, diagnosing cars and remotely updating their software.
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Wstep

Motoryzacja dla wielu panstw ma duze znaczenie gospodarcze. W Polsce jest jednym
z najwiekszych sektoréw przemystu i odpowiada za 9,7% warto$ci produkgji sprzedanej
w tej czesci gospodarki (Branza motoryzacyjna Raport, 2015: 160). W Stanach Zjednoczo-
nych w roku 2014 cata branza' wygenerowata przychody w wysokosci 2 bln dolaréw, czyli
11,5% tacznego PKB (Corwin, Vitale, Kelly, Cathles, 2015: 3).

Firma konsultingowa Deloitte w raporcie zatytulowanym Przysztos¢ transportu.
W jaki sposéb techniki transportowe i trendy spoleczne tworzg nowe ekosystemy gospodar-
cze do najistotniejszych przestanek wskazujacych na nadejscie ewolucji w szeroko rozu-
mianym sektorze motoryzacyjnym zaliczyla, oprécz rozwoju nowoczesnych technologii
napedowych i postepu w dziedzinie wytrzymatych i lekkich materiatéw konstrukcyjnych,
rozwoj techniki komputerowej oraz technologii informatycznych, a takze pomyslne wy-
niki prac nad wykorzystaniem w transporcie pojazdéw autonomicznych (Corwin, Vitale,
Kelly, Cathles, 2015: 10).

Trend proekologiczny, a takze — w dalszej perspektywie — mozliwos¢ zasilania pojaz-
dow za darmo przez energie stoneczng powinny znacznie przyspieszy¢, chocby czesciowe,
wyeliminowanie z uzytkowania tradycyjnego silnika spalinowego?. Samochdd przez to
bedzie przyjazny srodowisku, mechanicznie mniej skomplikowany, prostszy w budowie
i wymagajacy mniej czynnosci obstugowo-naprawczych. Obecnie juz wszystkie liczace sie
na rynku firmy motoryzacyjne oferuja swoim klientom samochody z silnikiem elektrycz-
nym. Pojazdy te w niedalekiej przysztosci beda dominowaé w transporcie, szczegdlnie
na krétszych odcinkach, np. w miastach, ale i takze w dalszych podrézach. Wskazuja na
to osiagniecia takich firm, jak Tesla lub Solaris. Tej pierwszej - w dziedzinie Zywotnoéci

! Producenci samochodéw, dostawcy, dealerzy, firmy oferujace ustugi finansowe, spétki naftowe, sprze-
dawcy detaliczni paliw, dostawcy czesci zamiennych, ubezpieczyciele, wasciciele panstwowych i prywatnych
parkingdw, a takze: wptywy z podatkéw, oplat za korzystanie z drog i autostrad, z tytutu egzekwowania prze-
strzegania przepiséw ruchu drogowego, ustug medycznych i innych.

2Tradycyjny silnik spalinowy trudno jest catkowicie wyeliminowac z zastosowania w transporcie, zwlaszcza
w $rodkach transportu uzywanych do pokonywania dystanséw powyzej 1000 km.
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zasobnikow energii (baterii), zasiggu i malejacej ceny za pojazd elektryczny, a drugiej -
w dziedzinie rozwoju i produkgji autobuséw elektrycznych.

Oprocz rozpowszechnianego napedu elektrycznego, stanowiacego podstawe kon-
cepcji elektromobilnosci, wspdlczesne pojazdy samochodowe wykorzystujg coraz wigcej
funkgji informatycznych i multimedialnych. Duze znaczenie dla przysztego samochodu,
w tym i dla branzy ustug motoryzacyjnych, ma koncepcja Internetu rzeczy oraz osiggnie-
cia w obszarze autonomizacji pojazdow.

Celem niniejszego artykutu jest wskazanie na zmiany w ustugach motoryzacyjnych,
szczegolnie w sektorze serwisowania i napraw samochodéw, wynikajace ze zblizajacej sig
elektromobilnosci, autonomizacji pojazdéw i Internetu rzeczy.

Koncepcja i zatozenia elektromobilnosci w Polsce

Elektromobilno$¢ to koncepcja zakladajaca wykorzystanie ekologicznych, bezemisyjnych
pojazdéw elektrycznych zamiast pojazdéw zasilanych paliwami kopalnymi. Moze by¢
ona rozpatrywana w wymiarze miasta, regionu, kraju, kontynentu lub znacznie szerzej.
Pojazdy elektryczne wymagaja zastosowania nowych technologii, takich jak unowocze-
$nione zasobniki energii elektrycznej (akumulatory), elektroniczne uklady zasilania, ae-
rodynamiczna budowa, lekkie materialy i integracja z siecig energetyczng. Samochody
elektryczne potrzebuja stacji tadujacych, inteligentnych sieci cyfrowych i systeméw ste-
rowania siecia umozliwiajacych plynne podrézowanie przez rézne kraje, popularyzacji
wérdd kierowcow, integracji z pozostalymi $rodkami transportu oraz zaawansowanych
rozwigzan logistycznych.

Rozwdj pojazdéw o napedzie elektrycznym jest duzym impulsem dla postepu zarow-
no w przemysle motoryzacyjnym, jak i w wielu innych przemystach pracujacych na jego
rzecz. Jednoczesnie technologia pojazdéw z napedem elektrycznym w duzym stopniu
przyczynia si¢ do sprostania niektérym wyzwaniom, takim jak globalne ocieplenie klima-
tu, zaleznos$¢ od importu ropy naftowej i jej pochodnych, lokalne zanieczyszczenia powie-
trza oraz stabilizacja krajowych sieci elektroenergetycznych przez gromadzenie energii
elektrycznej w akumulatorach samochodowych (Emilewicz, 2017).

W Polsce elektromobilnoé¢ nabiera szczegdlnego znaczenia, a jej rozszerzenie stanowi
jeden ze strategicznych projektow zapisanych w przyjetej przez rzad Strategii na rzecz Od-
powiedzialnego Rozwoju. Strategia ta zaklada produkcje pojazdéw o napedzie elektrycz-
nym oraz budowe infrastruktury niezbednej dla tego typu pojazdéw, co m.in. pozwoli na
stworzenie ekologicznego transportu publicznego w polskich miastach (projekty: ,,e-Bus”
i ,e-Car”; Strateg ia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju..., 2017).

Cele dla rozwoju elektromobilnosci w Polsce okreslono w Planie rozwoju elektromo-
bilnosci przygotowanym przez Ministerstwo Energii. Plan ten proponuje dzialania, ktore
doprowadza do upowszechnienia infrastruktury tadowania i pojazdéw elektrycznych na
polskich drogach, rozwoju przemystu elektromobilnosci oraz stabilizacji sieci elektro-
energetyczne;.

Plan wyszczegolnia trzy fazy rozwoju elektromobilnosci. Pierwsza faza to okres przy-
gotowawczy, ktory potrwa do 2018 r. Najwazniejszym jego elementem jest przyjecie usta-
blicznego. Druga faza (2019-2020) przewiduje zbudowanie infrastruktury zasilania po-
jazdow elektrycznych w wybranych aglomeracjach miejskich i zintensyfikowanie zachet
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do zakupu tych pojazdow. W tej fazie oczekiwana jest tez komercjalizacja wynikéw badan
z obszaru elektromobilnosci oraz wdrozenie nowych modeli biznesowych upowszechnie-
nia pojazdow elektrycznych. Trzecia faza (2020-2025) zaktada stopniowe osiaganie doj-
rzaloci przez rynki elektromobilnoéci i wycofywanie przez rzad instrumentdw wsparcia
(Ministerstwo Energii, 2017; Zareba, 2017).

W Polsce wazna role w rozwoju elektromobilnosci odgrywa Polski Fundusz Rozwoju,
ktory kieruje realizacjg programu ,.e-Bus”. Celem tego programu jest budowa systemu
umozliwiajacego powstanie rynku autobuséw elektrycznych. Zamierzeniem jest stworze-
nie autobusu elektrycznego dostepnego cenowo, efektywnego w eksploatacji i dojrzalego
technologicznie, sktadajacego sie w duzej mierze z polskich komponentdw. Polskie firmy
produkujace autobusy elektryczne i cieszace si¢ dobra opinia uzytkownikéw w naszym
kraju, Europie i na $wiecie moga sta¢ si¢ liderami w tym obszarze. Wedtug danych z mar-
ca 2017 r. 49 polskich miast zadeklarowato wole wdrazania elektromobilnoéci i zakupu
do 2020 r. 819 autobuséw elektrycznych, przy czym w trakcie zakupu byto juz 321 auto-
buséw.

W ramach programu rozwijania elektromobilnosci uruchamianych jest szereg pro-
gramow konkursowych kierowanych do $rodowiska naukowego oraz do firm z sekto-
ra elektromobilnodci (szerzej w: Nawrat, 2017; Benysek, 2017; Program priorytetowy...,
2017). Dodatkowo niektore miasta ze wschodniej Polski otrzymaty wsparcie w realizacji
inwestycji rozwijajacych ekologiczng komunikacje miejska (Hrymniak, 2017).

Wazna cze$cig Planu rozwoju elektromobilnosci w Polsce jest stworzenie spotki
ElectroMobility Poland SA, ktéra w 2016 r. zatozyly cztery polskie koncerny energetyczne
- PGE Polska Grupa Energetyczna SA, Energa SA, Enea SA oraz Tauron Polska Energia
SA. Celem ElectroMobility Poland SA jest przygotowanie warunkéw dla rozwoju sys-
temu elektromobilnosci w Polsce. Zamierzeniem spolki jest stworzenie nowoczesnego
samochodu miejskiego wpisujacego sie w aktualne trendy motoryzacyjnego rozwoju po-
jazdow elektrycznych. W ramach inicjatywy ,e-Car” spotka zorganizowata konkurs, kto-
rego celem bylo wylonienie pieciu koncepcji elektrycznego pojazdu przyszlosci stanowia-
cych podstawe do produkgji prototypéw polskiego samochodu elektrycznego. Kryteriami
wyboru projektéw byla ich warto$¢ artystyczna, mozliwos¢ zbudowania i produkgji, er-
gonomia, efektywnos¢ energetyczna, innowacyjnos¢ i bezpieczenstwo (wiecej w: http://
konkurs.emobilitypoland.pl/#galeria).

W dalszych planach spélki jest przeprowadzenie konkursu na budowe prototypow
polskiego samochodu elektrycznego. Konkurs bedzie skierowany do producentéw pojaz-
dow lub komponentéw z branzy samochodowej, a jego cel to uzyskanie gotowych pro-
totypow. Spétka ElectroMobility oglosita juz wstepne zalozenia konkursu na prototyp.
Obecnie (listopad 2017) konsultuje je z potencjalnymi uczestnikami konkursu.

Wsparciem dla polskiego przemystu bezemisyjnych pojazdéw elektrycznych jest
planowana ustawa o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych wprowadzajaca wiele
korzystnych rozwigzan dla kierowcow, ktorzy zdecyduja sie na zakup samochodu elek-
trycznego. Beda to m.in. korzysci finansowe, takie jak obnizona akcyza i zwigkszone
odpisy amortyzacyjne, a takze np. mozliwo$¢ poruszania si¢ samochodéw elektrycz-
nych po buspasach czy specjalne miejsca parkingowe w centrach miast oraz mozliwos¢
korzystania z darmowych parking6éw. Zaklada sie, ze pakiet korzysci, ktéry wprowadzi
ustawa o elektromobilnosci, pomoze rozwing¢ rynek pojazdéw elektrycznych (W listo-
padzie..., 2017).
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Determinanty rozwoju tradycyjnych i elektrycznych
pojazdéw samochodowych

Do najwazniejszych wyznacznikéw rozwoju tradycyjnych pojazdéw samochodowych
naleza: administracyjne ograniczanie emisji spalin, oszczedno$¢ paliwa, zastosowanie
paliw zamiennych (alternatywnych), skojarzenie z silnikiem elektrycznym (hybryda),
a takze bezobstugowo$¢ i niezawodnosé. W przypadku samochodéw wytacznie z nape-
dem elektrycznym sg to: zasieg pojazdu, pojemno$¢ zasobnika energii (akumulatora),
zwigzany z tym koszt jego wyprodukowania i stosunek mocy do jego masy, ograniczona
liczba punktéw uzupelniania energii, czas tego uzupelniania, pdzniejsze wykorzystanie
akumulatora, a na koniec jego recykling i powrotne wprowadzenie do obiegu. Istotny-
mi ograniczeniami dla rozwoju pojazdéw elektrycznych sg ich relatywnie wysoka cena
w poréwnaniu z konwencjonalnym odpowiednikiem oraz przyzwyczajenia uzytkowni-
kow samochoddow.

Powszechnie stosowany silnik spalinowy w poréwnaniu z silnikiem elektrycznym
jest o wiele mniej efektywnym zrédlem napedu. Pomimo tego jest on ciggle unowocze-
$niany i stale przystosowywany do spelnienia coraz bardziej rygorystycznych wyma-
gan dotyczacych ograniczenia emisji spalin. Ulepszenia polegaja m.in. na optymaliza-
¢ji technologii ograniczania tarcia, w tym nowych powlok powierzchniowych, technik
odprowadzania ciepfa i zaawansowanych smaréw oraz na inteligentnym zarzadzaniu
energia, optymalizacji ukfadu spalania i elementéw uktadu doprowadzania powietrza
oraz zastosowaniu w pojazdach przeno$nych systeméw pomiaru emisji (POWERFUL
Report Summary, 2015). Dodatkowo stale sa prowadzone prace nad sztucznymi paliwa-
mi (KoScielniak, 2011), np. firma Bosch proponuje dla silnikéw spalinowych nowe pali-
wo syntetyczne, tzw. eFuels, ktore po spaleniu catkowicie redukuje emisje do atmosfery
dwutlenku wegla (Brzezinski, 2017). Podobne prace prowadzi firma Audi (Audi syste-
matycznie..., 2017).

Bezpos$redni wplyw na trendy w konstrukgji silnikéw spalinowych maja administra-
cyjne ograniczenia emisji spalin. Konieczno$¢ spetnienia tych wymagan wyzwala ciag
dzialan zaréwno w obszarze nowych konstrukeji, jak i technologii oraz proceséw’. Takim
przykltadem moze by¢ idea downsizingu zakladajaca zbudowanie silnika spalinowego zu-
zywajacego malo paliwa, osiagajacego duza moc, emitujacego mato szkodliwych substan-
cji i odznaczajacego si¢ wysoka trwaloscia. Zalozenia te, cho¢ s oczywiste, to réwniez sa
sobie przeciwstawne, gdyz nie mozna bez konca zmniejsza¢ silnikéw, utrzymujac jed-
noczesénie ich moc, odpowiedni moment obrotowy, niskie zuzycie paliwa oraz trwatos¢.
Jaki$ czas temu osiagnieto pulap downsizingu, ponizej ktorego silnik spalinowy jest juz
nieekonomiczny, drogi w produkcji, awaryjny i nietrwaty. Z drugiej strony wspotczesny
samochdd staje si¢ coraz wigkszy, nierzadko ciezszy, stad na rynku od pewnego czasu
obserwuje si¢ zapowiedz trendu bedacego catkowitym zaprzeczeniem idei downsizingu,
czyli tzw. upsizing gdzie coraz wieksze staja sie zaréwno same silniki, jak i ich pojemnos¢
(Snigurski, 2017). Zatem obecnie znaczace obnizenie zawartoéci szkodliwych substancji

*Trudnosci w spetnieniu wymagan ostatniej normy sprawily, ze niektére koncerny podjely dziatania nie-
zgodne z prawem, czego przykladem jest afera Diselgate. Zdaniem SDCM, w cieniu tej afery dyskusje dotyczace
przysztych planéw emisji dwutlenku wegla s3 bardzo emocjonalne. Pojazdy przedstawiane sa w sposéb zero-
-jedynkowy, te spalinowe sg ,,zle” niezaleznie od norm, ktére spelniaja, z kolei pojazdy elektryczne sg ,,dobre”,
niezaleznie od skutkow procesu produkgji energii elektrycznej i akumulatoréw (Ta decyzja..., 2017).
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w spalinach (zaréwno silnikéw benzynowych, jak i wysokopreznych) mozliwe jest tylko
wowczas, gdy silniki te cofnie sie cze$ciowo w rozwoju, czyli gdy beda mniej wydajne -
beda zuzywac wigcej paliwa i emitowac wiecej dwutlenku wegla. Otwarte zatem pozosta-
je pytanie, w jaki sposéb producentom tradycyjnych pojazdéw samochodowych uda si¢
spelni¢ kolejne obostrzenia norm emisji spalin zapowiadane po 2020 r.

Interesujacym rozwiazaniem jest skojarzenie w samochodach napedu spalinowego
z napedem elektrycznym, popularnie zwane rozwigzaniem hybrydowym. Rozwigzanie to,
podobnie jak stosowanie paliw alternatywnych, traktowane jest jako przejsciowe w da-
zeniu do catkowitego wyeliminowania silnika spalinowego i zastagpienia go silnikiem
elektrycznym. Obecnie naped ten cieszy sie duza popularnoscia wérdd uzytkownikow,
czego dowodem jest stale rosnaca sprzedaz samochodéw hybrydowych (Gléwny Urzad
Statystyczny, 2017).

Samochdd hybrydowy korzysta z dwdch sposobow napedu i czg$ciowo godzi ze soba
dwa skrajne wymagania - to pierwsze, zwigzane z zerowa emisyjnoscig pojazdu w co-
dziennym uzytkowaniu (poki co na krétkich dystansach) i to drugie, dotyczace pokony-
wania dlugich odcinkéw. Samochody hybrydowe s znacznie oszczedniejsze od samocho-
doéw z napedem tradycyjnym, gdyz dostosowuja wlasciwe zrédlo napedu do aktualnych
wymagan kierowcy. W czasie jazdy miejskiej, przy duzej liczbie réznych manewrdw oraz
stosunkowo niewielkich predkosciach i dystansach, korzystniejszy jest naped elektryczny.
Natomiast podczas pokonywania dluzszych odcinkéw z wysoka jednostajng predkoscia,
np. drog ekspresowych czy autostrad, lepsza ekonomika cechuje sie silnik spalinowy. Za-
stosowanie zaawansowanych systemow sterujacych dodatkowo wspomaga dopasowanie
udzialu w napedzie jednostki elektrycznej i spalinowej do aktualnego zapotrzebowania
energii. Wszystko to przyczynia sie do uzyskania oszczednosci paliwa i tym samym -
mniejszej emisji spalin.

Oprocz zalet pojazdy hybrydowe maja tez i wady. Gléwna z nich jest relatywnie wyz-
sza cena. Do budowy samochodu hybrydowego potrzebne sa drozsze komponenty, a aku-
mulatory gromadzace energie zajmuja duzo miejsca, co znacznie ogranicza przestrzen
tadunkowg pojazdu i jednoczesnie zwieksza jego mase. Proces fadowania z gniazdka
(plug in) trwa od kilku do kilkunastu godzin. Problem stanowig takze niskie temperatury,
przy ktérych akumulator traci ok. 50% pojemnosci, oraz zywotno$¢ samego akumulatora
i pozniejszy jego recykling. Nalezy réwniez zaznaczy¢, ze zaréwno produkcja akumulato-
row, jak i w rezultacie ich recykling znacznie obcigzaja srodowisko naturalne.

Pojazdy w petlni elektryczne, tzw. zero emisyjne, wykorzystuja wylacznie energie elek-
tryczng. Silniki elektryczne nie s3 wspomagane spalinowymi ani do napedu pojazdu, ani
do tadowania akumulatoréw i wydaja sie by¢ prawie idealnym rozwigzaniem, gdyz maja
prostsza budowe w poréwnaniu z sinikami spalinowym, a zatem i nizszy koszt produkcji
oraz eksploatacji. Elektryczne napedy s fatwe w sterowaniu, maja duzy moment obroto-
wy, dostarczaja wysokich przyspieszen i podczas hamowania korzystaja z systemu reku-
peracji energii. Podobnie jak w przypadku pojazdéw hybrydowych gtéwna determinanta
rozwoju napedow elektrycznych jest zasobnik energii, jego koszt i zwigzany z tym zasieg
samochodu. Koncerny samochodowe oferujg tutaj rézne rozwiazania, np. Renault propo-
nuje dzierzawe baterii (Maj, 2013). Tesla osiagnela juz rekordowy zasieg 1000 km (Kulik,
2015), a akumulator grafenowy ma krotki czas tadowania (Baterie grafenowe, 2016). Stad
rzeczywisty zasieg stale sie zwieksza, lecz w poréwnaniu z silnikami konwencjonalnymi
nadal jest niezadawalajacy.
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Wspolczesny samochdd oprocz obowigzkowego oswietlenia ma tez szereg innych
udogodnien wymagajacych zasilania elektrycznego, takich jak klimatyzacja i ogrzewanie,
systemy multimedialne i wiele innych. W niedalekiej perspektywie planuje si¢ wypro-
dukowanie autonomicznego samochodu elektrycznego, ktorego systemy mialyby jesz-
cze wieksza potrzebe konsumpcji energii. Problemem staje si¢ uzytkowanie samochodu
elektrycznego w strefach o chlodnym, a takze umiarkowanym klimacie, gdy pojemnos¢
akumulatora maleje wraz ze spadkiem temperatury otoczenia. Do tego dochodza niedo-
godnosci zwigzane z szybkim tadowaniem akumulatoréw (tankowanie paliwem tradycyj-
nym trwa zaledwie chwile), brakiem wystarczajacej liczby punktow tadowan, standaryza-
cja i wiele innych. W koncowym rezultacie rozwazan nad wyborem przez uzytkownika
samochodu elektrycznego czy tradycyjnego wciaz przewaza wysoka cena zakupu tego
pierwszego i konieczno$¢ wymiany baterii co 8-10 lat, co wiaze si¢ z wysokim kosztem,
a w przysztosci moze mie¢ duzy wplyw na ograniczenie rynku wtérnego uzywanymi sa-
mochodami. By¢ moze pewnym rozwigzaniem bedzie pdzniejsze wykorzystanie w go-
spodarstwach domowych uzywanych akumulatoréw jako domowych zasobnikéw energii
(Dach solarny..., 2016) pod warunkiem, ze rozpowszechni si¢ idea energetyki rozproszo-
nej. Stale aktualny jest problem recyklingu pozostatosci catkowicie zuzytych akumula-
toréw, a wczesniej ich nieekologicznej i energochtonnej produkgji (szerzej w: Szokujgcy
raport..., 2017). Koicowym problemem, ktéry jest niezwykle istotny, a o ktérym jesz-
cze sie malo moéwi, jest pochodzenie energii elektrycznej - jesli nadal bedzie ono z paliw
naturalnych, a nie ze zrédel odnawialnych, to w globalnym rozrachunku korzysci beda
polegaly wylacznie na ograniczeniu nadmiernego rozproszenia sprawcow emisji spalin
do atmosfery, co jest istotne w duzych aglomeracjach i metropoliach lub kompleksach
turystyczno-rekreacyjnych. W realnej perspektywie pozostaje wiec jeszcze mozliwos¢
zastosowania ogniwa paliwowego i produkcja energii elektrycznej bezposrednio w sa-
mochodzie. Takie rozwigzanie eliminuje wymienione ograniczenia zwiazane z zasiegiem
i produkcja zasobnikow energii elektrycznej, ale przysparza nowych probleméw do roz-
wigzania, takich jak produkcja wodoru, jego bezpieczna dystrybucja i magazynowanie
(szerzej w: Mirai..., 2016).

Rozwoj sektora pojazdow elektrycznych jest ograniczany réwniez przez kwestie
mentalne, przede wszystkim obawe przed zmianami i niekiedy niewta$ciwe pojmowanie
rezultatéw innowacji. Tradycyjny przemysl paliwowy nie tylko dostarcza licznych stano-
wisk pracy, lecz takze zapewnia wysokie wplywy do budzetéw panstw, stanowi tez wply-
wowe lobby. Popularyzacja pojazdéw elektrycznych pociaga za sobg konieczno$¢ zmiany
sposobu zycia i postrzegania samochodu. Zmiana wynikajaca z elektryfikacji transportu
moze by¢ dla niektdrych oséb korzystna (elektryczne autobusy) pod warunkiem, ze nie
zdrozeja bilety komunikacji miejskiej. Wymagac tez bedzie wiecej elastycznosci, cierpli-
wosci i zrozumienia (elektryczne samochody), gdyz przyzwyczajenia ludzi sg ich druga
naturg.

Wprawdzie wsparcie dla modeli biznesowych, w ktérych produkuje si¢ i sprzedaje
samochody elektryczne, jest juz oczywiste, jednak poki co, to producenci samochodow
spalinowych i czesci do tych samochodéw napedzaja gospodarke (Raport..., 2017).

Polsce bedzie bardzo trudno samodzielnie stworzy¢ nowe trendy na rynku elektro-
mobilnosci, poniewaz jest to rynek calkowicie zdominowany przez zagraniczne koncerny
okreslajace kierunki rozwoju i tym samym narzucajace swoje warunki. Nasz kraj moze
jednak sprobowa¢ otworzy¢ kolejne nisze typu maly, miejski pojazd elektryczny, tak jak
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zamierza to uczynic¢ spotka ElectroMobility (W listopadzie..., 2017). Warto tutaj skorzy-
sta¢ z doswiadczen zachodnich sgsiadow. Przyktadowo w Norwegii samochody elektrycz-
ne stanowia juz wigkszo$¢ sprzedawanych nowych pojazdéw. Holandia oglosita, ze do
2025 r. zrezygnuje z rejestracji nowych samochodéw spalinowych. Podobnie, cho¢ do
roku 2040, zamierza to uczyni¢ Wielka Brytania.

Internet rzeczy i autonomizacja pojazdow

Postep i rozwdj zastosowan Internetu sprawiaja, ze staje si¢ on powoli trzecig przestrzenia
zyciowy dla cztowieka po domu i pracy. Szacuje sig, ze do 2022 r. $wiatowy rynek ustug
mobilnych wykorzystujacych Internet rzeczy bedzie wzrasta¢ o blisko 25% rocznie.

Elektryfikacja, integracja z Internetem oraz automatyzacja - to trzy wazne obszary,
ktére w przysztosci uksztaltuja bezwypadkows, bezemisyjng i bezstresowa mobilnosé
(Dener w: Piszcz, 2017). W przeciggu kilku lat samochody stang sie integralng czescia
Internetu rzeczy. Bedzie zatem mozliwa zaawansowana laczno$¢ sieciowa wewnatrz i na
zewnatrz pojazdu, np. komunikacja na liniach pojazd-uzytkownik, pojazd-pojazd, po-
jazd-infrastruktura, pojazd-inteligentny dom czy pojazd-warsztat naprawczy.

Badanie Connected Car Effect 2025 wykonane przez firme Bosch oraz firme konsultin-
gowa Prognos pokazuje, jak w perspektywie niespelna 10 lat powinno zmieni¢ si¢ prowa-
dzenie samochodéw na skutek podlaczania ich do Internetu. Firmy te przewiduja, ze do
roku 2025 wigkszo$¢ samochodéw bedzie podiaczona do sieci i wyposazona w elektro-
niczne systemy podnoszace bezpieczenstwo i komfort jazdy, a w co drugim samochodzie
popularne obecnie smartfony beda zintegrowane z systemem infotainment (Yaczacymi roz-
rywke z informacjg). Na potrzeby tego badania firmy przeprowadzity obliczenia dla USA,
Chin i Niemiec. Z uzyskanych danych wynika, ze podlaczenie pojazdéw do Internetu prze-
tozy si¢ na roczne zmniejszenie liczby wypadkéw z udziatem rannych o ponad 260 tys.,
mniejsza o 350 tys. liczbe 0séb rannych w wypadkach drogowych, szybsza pomoc i - tym
samym uratowanie — 11 tys. os6b dzieki systemom wspomagajacym, zmniejszenie strat
materialnych i kosztow szkod o 4,3 mld euro, zmniejszenie emisji dwutlenku wegla o pra-
wie 400 tys. ton, zaoszczedzenie okolo 70 mln godzin jazdy i uzyskanie dla kierowcow
po 31 godzin wolnego czasu, ktéry beda mogli przeznaczy¢ na inne zajecia niekoniecznie
zwigzane z kierowaniem pojazdem (Connected Car Effect 2025, 2017).

Szacuje sie, ze do roku 2022 w 75% nowych samochodéw dostepny bedzie system
rozpoznawania mowy funkcjonujacy w chmurze. Zaawansowane systemy wyposazone
w poktadowe mikrofony i kamery beda potrafily interpretowac ton glosu kierowcy i jego
wyraz twarzy. W przysztosci system rozpoznawania gestow i monitorowania oczu kie-
rowcy powinien nawet pozwoli¢ odebra¢ polfaczenie telefoniczne przez skiniecie gtowa
lub dostosowanie poziomu glosnosci systemu audio i zaprogramowanie nawigacji, np.
przez spojrzenie kierowcy na cel podrézy na mapie. Zautomatyzowanie jazdy sprawi, ze
kierowca zamiast kierowa¢ pojazdem bedzie moglt sie skupi¢ na innych czynnosciach,
takich jak np. czytanie i pisanie wiadomoéci, stuchanie muzyki czy ogladanie filmow (Ja-
nuszkiewicz, 2017b), a samochod ze $rodka transportu przeksztalci sie w osobistego asy-
stenta kierowcy. Przyklady niektérych innowacyjnych rozwigzan dla motoryzacji przy-
szto$ci pokazano w tabeli 1.

Obecnie coraz wiecej pojazdow jest potaczonych siecig z Internetem i z innymi samo-
chodami oraz otaczajaca je infrastruktura. Powszechne wykorzystanie przez samochody
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Tab. 1. Przykladowe rozwigzania dla motoryzacji przysztoéci

Przykladowe rozwigzanie

Charakterystyka rozwigzania

Rozpoznawanie kierowcy
(Monitoring Camera Driver)

System rozpoznajacy twarz kierowcy i dopasowujacy
ustawienia pojazdu do jego osobistych preferencji,

np. ustawienie siedzenia i lusterek, temperatury wnetrza
itd.

Panel kontroli gestow

System wykorzystujacy czujniki ultradzwigkowe do
rejestrowania ruchu rak kierowcy, wyposazony w ekran
z przyciskami wykorzystujacymi technologie haptyczna

System monitorujacy srodowisko
wokot pojazdu (Mirror Car System)

System oparty na kamerach i czujnikach, monitorujacy
$rodowisko dookota pojazdu i przekazujacy informacje
na ekrany wys$wietlajace przy przednich bocznych
stupkach nadwozia pojazdu

Doskonaly (kluczyk) dostep
do pojazdu (Perfectly Keyless)

System dostgpu do pojazdu z poziomu smartfona,
dzialajacy na zasadzie cyfrowego kluczyka. Umozliwia
automatyczne otwarcie pojazdu z odleglosci ok. 2 m, gdy
kierowca zblizy si¢ do pojazdu, trzymajac smartfon przy
sobie, oraz automatyczne uruchomienie silnika, gdy tylko
smartfon znajdzie si¢

we wnetrzu pojazdu

Lokalizator miejsca na parkingu
(Community-based parking)

System, ktory powoduje, ze pojazd lokalizuje miejsce
parkingowe. Przy omijaniu pojazdéw na parkingu system
rejestruje, czy przestrzen miedzy nimi jest wystarczajaca
do zaparkowania, a przy tym przekazuje t¢ informacje

do miejskiej chmury, dzigki czemu inni uczestnicy ruchu
wiedzg, jaka jest sytuacja na danym parkingu w mie$cie

Automatyczne parkowanie
samochodu (Automated Valet
Parking)

System automatycznego wyszukiwania miejsca na
parkingu i parkowania samochodu

Home zone park pilot

System autonomicznego parkowania pojazdu

w prywatnym garazu lub wyznaczonym podziemnym
parkingu. Zapamigtuje raz wykonany przez kierowce
podczas préby manewr parkowania w garazu, aby potem
samodzielnie go powtarzaé

System ostrzegajacy kierowce
o jezdzie pod prad

System oparty na chmurze, ktory rejestruje ruch
wszystkich pojazdéw w okolicy. Jezeli ktorys z nich
porusza sie pod prad, natychmiast powiadamia o tym
innych kierowcow

oraz kierowce jadacego pod prad

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Januszkiewicz (2017b)

chmury moze takze dotyczy¢ aktualizacji oprogramowania samochodéw*. Wspélczesne
pojazdy samochodowe s3 wyposazone w az 100 jednostek sterujacych (male samo-
chody majg ich nawet od 30 do 50), ktére za pomocg oprogramowania sterujg wielo-
ma funkcjami w pojezdzie. Oznacza to wigksze ryzyko pojawienia si¢ niedoskonatosci

* Aktualizowanie samochodu przez chmure nie wymaga wizyt w warsztacie samochodowym. W 2015 r. w USA
15% sytuacji, w ktérych kierowcy musieli odwiedzi¢ warsztat samochodowy, miato zwigzek z bledami w oprogra-
mowaniu. Dla poréwnania - 4 lata wczesniej liczba ta wynosita zaledwie 5% wedlug danych National Highway
National Association (NHTSA). Dla producentéw samochodéw i ich klientéw takie wizyty w warsztatach to
ogromne straty czasu i koszty. Aktualizacje online mogg znacznie zmniejszy¢ ten poziom (Januszkiewicz, 2017a).
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w oprogramowaniu, co moze skutkowa¢ manipulowaniem danymi. W tym kontekscie
aktualizacje oprogramowania przez chmure stanowia rozwigzanie pozwalajace stale
utrzymywa¢ samochody w biezacej fazie (up to date), a tym samym zapewniac wigksze
bezpieczenstwo (Januszkiewicz, 2017a; Lukaszewicz, Giecewicz, 2017).

Wymienione przyklady stanowia dowdd motoryzacyjnego trendu projektowania
w pelni niezaleznych (autonomicznych) pojazddéw, ktore dzigki zastosowaniu Internetu
rzeczy obejda sie bez kierowcy i bedg samodzielnie reagowaé na rézne sytuacje na dro-
dze. Pojazdy te majg stanowi¢ gtéwny element zintegrowanej, pofaczonej z Internetem
infrastruktury drogowej. O dynamice wzrostu ich liczby $wiadczy fakt, ze o ile w 2014 r.
w naszej cze$ci Europy udziat polaczonych z siecig pojazdéw wynosit 13%, o tyle — wg
niektdrych prognoz - w 2020 r. osiggnie on 95% (Greenough, 2015). Ten kierunek rozwo-
ju rynku samochodowego moze zrewolucjonizowaé branz¢ motoryzacyjng bardziej niz
pojazdy hybrydowe czy elektryczne.

Tak zwane autonomiczne samochody, pojazdy posiadajace zdolnos¢ poruszania si¢
po ulicy bez ingerencji cztowieka, opracowywane i testowane sa w takich panstwach, jak
Stany Zjednoczone, Japonia, Chiny, Wielka Brytania, Niemcy, Szwecja czy Holandia. Co-
raz czesciej pojawiaja sie poglady, ze samochody niepotrzebujace kierowcy wkrotce stang
sie codziennoscia. Zapewne wcze$niej dotyczy¢ to bedzie komunikacji zbiorowej w mia-
stach i transportu tadunkéw, gdzie stale do pracy brakuje kierowcow, a dopiero pdzniej
transportu indywidualnego.

Prace nad pojazdami autonomicznymi prowadza nie tylko firmy motoryzacyjne, jak
na przykltad Ford, Toyota, ale tez potentaci z branzy technologicznej, internetowej czy
logistycznej, np. Google i Amazon. Samochody autonomiczne sa wyposazone w systemy
precyzyjnie informujace je o lokalizacji w stosunku do innych pojazdéw oraz o poten-
cjalnym niebezpieczenstwie. Do zalet pojazdéw autonomicznych nalezy m.in. zaliczy¢:
zmniejszenie w przyszlosci liczby kolizji, zwiekszenie przepustowosci i zmniejszenie za-
toréw na drogach, odcigzenie kierowcy od czynnosci zwigzanych z prowadzeniem po-
jazdu, zniesienie wielu ograniczen dotyczacych os6b mogacych kierowaé¢ samochodem,
zmniejszenie problemu zajetych miejsc parkingowych i redukcje fizycznie istniejacych
znakow drogowych. Ryzyko i problemy, ktére za soba niosa pojazdy autonomiczne, to
brak odpowiedniej liczby doktadnych cyfrowych map do poprawnego pozycjonowania
i niezaleznego sterowania, brak konkretnych i niezawodnych rozwigzan w sytuacjach
krytycznych, np. gdy przy skrecie pojazd autonomiczny nie poradzi sobie z zasniezona
jezdnig, a takze problemy z poprawnym odczytaniem gestow kontroli drogowej. Ponadto
system nie rozpoznaje matych zwierzat, wybojow na drodze czy otwartych, niezabezpie-
czonych studzienek kanalizacyjnych. Nie jest tez jeszcze zaprojektowany odpowiedni al-
gorytm rozwigzujacy problem z lewoskretem na ruchliwej drodze, a samochéd nie potrafi
przejecha¢ przez parking (Owczarzak, 2015). Niemniej jednak firma Bosch zapowiada,
ze juz wkrotce, bo w 2020 r. samochody wyposazone w jej technologie beda mogty poru-
szac si¢ w sposOb wysoce zautomatyzowany po autostradach (trzeci poziom autonomii
SAE®), nastepnie w pelni automatycznie w miastach (czwarty poziom autonomii SAE),
a na koniec - bez udzialu kierowcy (piaty poziom autonomii SAE). W 2018 r. pierwszym
krokiem w kierunku autonomicznej jazdy, zapowiadanym przez firme¢ Bosch, bedzie

® Poziomy autonomii samochodoéw wedlug standardu SAE J3016 w: Unia o inteligentnych samochodach
(2016).
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automatyczne wyszukiwanie wolnego miejsca i parkowanie na parkingu Muzeum Mer-
cedesa-Benza w Stuttgarcie.

Elektromobilno$¢ i Internet rzeczy vs. ustugi motoryzacyjne

Domeng ustug motoryzacyjnych sg naprawa i obstuga pojazdéw samochodowych, sta-
nowigce nieodzowny element eksploatacji kazdej maszyny. Samochody niezaleznie od
sposobu napedu i poziomu autonomizacji wymagaja serwisowania. W zaleznosci od
technicznego zaawansowania pojazdu mogg zmieniac sie czestotliwo$¢ i zakres jego ob-
stugi lub naprawy oraz udzial w tych procesach czynnika ludzkiego. Wbrew obiegowym
pogladom samochody hybrydowe i elektryczne nie sa mechanicznie i konstrukcyjnie
zbyt skomplikowane i awaryjne. Dowodzg tego wydtuzone terminy gwarancji udzielane
przez producentéw (np. na zespoly samochodu 5 lat, akumulatory 8-10 lat). Serwisowa-
nie samochodu hybrydowego jest na poréwnywalnym poziomie cenowym z pojazdem
spalinowym, a czynnosci obstugowe w samochodach elektrycznych sg niemal identycz-
ne jak w samochodach spalinowych. Silnik elektryczny zwykle jest bezawaryjny, obstugi
wymaga jedynie akumulator trakcyjny i uktad chtodzenia sytemu przetwarzania mocy.
Samochdd hybrydowy jest wyposazony w dwa systemy chtodzenia i jest to zasadnicza
réznica w konstrukcji hybrydy w stosunku do tradycyjnego pojazdu, wplywajaca na za-
kres obstugi serwisowej. W pojazdach hybrydowych jest mniej elementéw zuzywajacych
sie w czasie eksploatacji, a wiec wymagajacych wymiany, np. pasek klinowy lub zebaty,
sprzeglo cierne, rozrusznik czy alternator. Zastosowanie systemu rekuperacji energii dwu
lub nawet trzykrotnie spowalnia zuzywanie sie tarcz i klockéw hamulcowych. Wieksza
trwalos¢ wykazuja opony samochodowe i elementy ukladu wydechowego. Usterki sys-
temu hybrydowego wystepuja sporadycznie. Moga one by¢ zwigzane z uszkodzeniem
instalacji elektrycznej, niesprawnoécig baterii trakcyjnej, silnika/pradnicy lub inwertera
(sterownia i przetwornicy).

Najmniej czynnosci (i co za tym idzie — najmniej pieniedzy) wymaga serwisowanie
samochodu wytgcznie elektrycznego, ktéry z powodu braku silnika spalinowego, sprzegta
i skrzyni biegéw nie wymaga wymiany olejow, swiec, filtrow paliwa, powietrza, paskow
i skomplikowanych elementéw osprzetu. Do obstugi i naprawy pozostaja tylko uktad kie-
rowniczy, hamulcowy, zawieszenie i uklad jezdny oraz mato awaryjne systemy elektrycz-
ne (szerzej w: Hutyra, 2017: 34-35).

Podstawowym wyzwaniem dla warsztatéw samochodowych, a przede wszystkim -
mechanikéw - jest koniecznos¢ stalego zdobywania wiedzy i jej pozyskiwania niekiedy
zrdznych zrodel oraz umiejetnos¢ korzystania z rosngcej liczby informacji. Réznorodnosé
marek, typow i rodzajow samochodéw wymusza na warsztatach koniecznos¢ dostepu do
katalogdw technicznych czesci, procedur serwisowania, czasoéw napraw i obstugi, a ciagle
doskonalenie swoich umiejetnosci i poszerzanie zasobu wiedzy to od dawna nieodzowny
element pracy kazdego mechanika samochodowego. Stale rosna ranga i zapotrzebowanie
na specjalistyczne szkolenia i pozyskiwanie wiedzy w zakresie nowych rozwigzan tech-
nicznych w samochodach. Poszerza si¢ tez zakres udokumentowanych specjalizacji oséb
pracujacych w serwisach samochodowych, w tym i samych warsztatéw. Oprocz juz tra-
dycyjnych specjalizacji mechanicznych, blacharskich, lakierniczych, oponiarskich, elek-
tromechanicznych, mechatronicznych czy tez diagnostyki powstaja specjalizacje zwig-
zane z rodzajem stosowanych paliw, rozwigzaniami IT, naprawa elementdéw z tworzyw
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sztucznych, kompozytéw, autodetailingiem czy napedami elektrycznymi, a w przysztosci
- z pojazdami autonomicznymi. Przyktadowo mechanik zajmujacy si¢ obstuga pojazdu
hybrydowego lub elektrycznego musi mie¢ stosowne uprawnienia SEP.

Sytuacja zwigzana z wiedza i informacja dotyczy takze innych branz. W ubieglym wie-
ku wiedza na $wiecie podwajala sie co 10 lat i byta ponad tysiac razy wigksza niz na po-
czatku minionego stulecia (Sztumski, 2008), natomiast liczba informacji wzrasta przeszto
dwukrotnie co dwa lata (Co dwa lata..., 2011).

Kolejnym waznym elementem jest stale uzupelnianie i aktualizowanie przez warsztaty
nowoczesnego sprzetu serwisowego, urzadzen diagnostycznych czy testeréw pozwalaja-
cych nie tylko zdiagnozowac usterke, lecz takze w ogdle rozpocza¢ proces obstugi i napra-
wy samochodu. Pojazdy samochodowe stajg si¢ w coraz wiekszym stopniu uzaleznione
od systemow elektronicznych. Trudno zatem oczekiwaé, aby mozna je byto naprawiaé
wylacznie z uzyciem tradycyjnych narzedzi.

Digitalizacja ma przede wszystkim na celu usprawnienie eksploatacji maszyny. Ma-
szyny i urzadzenia coraz czeéciej potrafig sie ze soba sprawnie komunikowac i podobnych
powszechnych rozwigzan w niedalekiej przysztoéci nalezy spodziewac si¢ w branzy moto-
ryzacyjnej. Wszystko to nie oznacza wyeliminowania pracy mechanika samochodowego.
Wprost przeciwnie — nastepuje wzrost rangi tego zawodu i rosng wymagania zwigzane
z wyksztalceniem mechanikéw oraz kwalifikacjami zawodowymi. W przyszlosci bardzo
prawdopodobny stanie si¢ nierozigczny uklad mechanik-urzadzenie skanujaco-diagno-
styczne (Warsztat przyszlosci, 2016). Mechanik bez urzadzenia diagnostycznego nie be-
dzie mdgl rozpoczaé procesu naprawy, jednak urzadzenie to nadal bedzie wymagato ob-
stugi ze strony cztowieka.

Obecnie w wigkszosci przypadkow klient udziela mechanikowi informacji na temat
pojazdu oraz ewentualnych nieprawidlowosci zwigzanych z jego eksploatacjg. Uzupelnie-
niem tych dzialan w przyszlosci stanie sie prewencyjna diagnostyka pojazdéw, w ktorej
dane i informacje z chmur, zbierane podczas regularnych jazd, beda wykorzystywane do
analizy stanu najwazniejszych zespoldéw i elementéw samochodu. Jesli dane beda wska-
zywaé na objawy zuzycia elementdw, to kierowca zostanie powiadomiony o tym przed
wystapieniem usterki i otrzyma polecenie udania si¢ do warsztatu (Lukaszewicz, Giece-
wicz, 2017). W perspektywie najblizszych kilku lat przeptyw danych pomiedzy réznymi
systemami i ich integracja zwieksza si¢ wielokrotnie, a tego typu informacje przekazy-
wane beda automatycznie, bezprzewodowo i stale (Warsztat przysztosci, 2016). Znacza-
cej zmianie ulegnie tez funkcjonowanie tzw. automatycznego, inteligentnego doradcy,
analizujgcego zachowania kierowcy na drodze i na tej podstawie podpowiadajacego naj-
korzystniejsze rozwigzania przy wyborze opon, cze$ci zamiennych i innych materialéw
eksploatacyjnych (Mroczkowski, 2014).

Oprocz systemu napraw w istotny sposob zmieni sie takze proces obstugi klienta. Pod-
stawe tutaj stanowi¢ bedzie Internet, a konsultanci zostang zastapieni aplikacjami, dzieki
ktorym klient ztozy zlecenie wykonania danej ustugi, umowi si¢ na dogodny termin wi-
zyty w warsztacie oraz otrzyma i zaplaci przez Internet rachunek za ustuge. Przewiduje
sie, ze informatyzacja pojdzie nawet o krok dalej tak, ze dalsza komunikacja z klientem
prowadzona bedzie wyltacznie za posrednictwem nowoczesnych narzedzi (Wizyta u me-
chanika, 2016).

Mozna wyobrazi¢ sobie sytuacje w przyszlosci, kiedy mechanik na tablecie zaznaczy,
ze wymiany wymagaja np. klocki hamulcowe, tarcze lub inne elementy, o ktérych nie byto
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mowy w zleceniu serwisowym. Klient te informacje odczyta na swoim urzadzeniu mobil-
nym, po czym podejmie decyzje o wykonaniu ustugi. Zamowienie klienta moze by¢ reali-
zowane automatycznie, gdyz potrzebne podzespoly zostang przyporzadkowane do kon-
kretnego pojazdu wedtug katalogu czgéci. Rola czlowieka w takim wypadku zostanie wigc
zminimalizowana - dotychczasowa komunikacja z klientem odbywa si¢ przewaznie przez
telefon, a zlecenie na cze$ci do wymiany sklada mechanik (Wizyta u mechanika, 2016).

W warsztatach nastapi takze ograniczenie dokumentéw w formie papierowej. Wy-
nika¢ to bedzie ze stale rosnacej $wiadomosci ekologicznej oraz sugestii ze strony admi-
nistracji panstwowej lub samych klientow. Zwiekszy sie rowniez poziom wykorzystania
w naprawach czeéci i materialéw pochodzacych z recyklingu (szerzej: Janczewski, 2012:
131-142).

Niewykluczone, ze kluczem dla rozwoju i sukcesu w branzy serwiséw samochodo-
wych bedzie konsolidacja i szeroko rozumiana wspoétpraca, np. w formie powigzan siecio-
wych (szerzej: Wlodarczyk, Janczewski, 2011; 2010), a takze kompleksowa oferta ustug.
Stad najwieksza popularnoscia cieszy¢ sie beda warsztaty $wiadczace ustugi komplek-
sowe, gdzie np. oprdcz samej naprawy wykona si¢ badania techniczne, wymieni opony,
umyje samochdd. Réwnoczesnie wzro$nie zapotrzebowanie na ustugi zarzadzania flota,
ustugi assistance i samochody zastepcze, a takze na ustugi warsztatéow mobilnych. W nie-
dalekiej przysztosci kazdy liczacy si¢ warsztat samochodowy powinien dysponowac flotg
samochodow zastepczych dla swoich klientow.

Podsumowanie

Konieczno$¢ dbania o $rodowisko naturalne i tym samym coraz bardziej restrykcyjne
normy emisji spalin powoduja, ze zastepowanie napedéw spalinowych napedami elek-
trycznymi jest nieuniknione. Tradycyjne silniki jeszcze przez kilka dekad moga by¢ jed-
nak nieodzowne w pojazdach uzywanych do dalekobieznego transportu towaréw (trans-
port morski, kolejowy, a nawet drogowy), natomiast w transporcie indywidualnym sze-
rokie zastgpienie silnikoéw spalinowych przez silniki elektryczne to perspektywa zaledwie
kilkunastu lat.

Samochdd nadal bedzie stanowit gtéwny $rodek zaréwno transportu indywidualnego,
jak i zbiorowego. Brakuje przestanek wskazujacych na to, ze w najblizszej przysztosci moze
by¢ wyeliminowany z uzycia i zastgpiony przez inne $rodki, a jego eksploatacja bedzie
nadal wymagata udziatu zaplecza ustugowego tak jak w wypadku kazdej innej maszyny.

Do kluczowych czynnikéw wynikajacych z perspektywy nieuchronnej elektromobil-
noéci i upowszechniania si¢ internetu rzeczy, ktdre istotnie wplyna na sektor warsztatow
samochodowych, mozna m.in. zaliczy¢: pozyskiwanie nowej wiedzy i umiejetnos¢ ko-
rzystania z rosnacej liczby informacji, uzupelnianie i stale aktualizowanie nowoczesnego
sprzetu serwisowego, zmiany w procesach obstugi i naprawy pojazdéw oraz uproszczenie
i ograniczenie ich czynnosci, diagnozowanie samochodéw i aktualizowanie ich oprogra-
mowania na odleglo$¢. Istotne takze beda zmiany w procesach obstugi klienta, wzrost
$wiadomosci ekologicznej uzytkownikow, praktykowanie strategii zapobiegania awarii,
serwisowanie u klienta, konsolidacja i szeroko rozumiana wspodtpraca z innymi warszta-
tami, kompleksowa oferta serwisowa oraz calodobowa gotowo$¢ warsztatow do $wiad-
czenia ustugi.
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