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Αυτοκίνητο

Ποιος θα ελέγχει το αυτοκίνητο του
μέλλοντος;
Αυτοκινητοβιομηχανίες και Big Tech συναντιούνται και συγκρούονται στο πεδίο του
λογισμικού και των δεδομένων

Φωτο: Shutterstock

Μιχάλης Σταυρόπουλος 11.09.2025 • 16:30

Η ααυυττοοκκιιννηηττοοββιιοοµµηηχχααννίίαα διανύει τον πιο αλµατώδη µετασχηµατισµό της εδώ και έναν αιώνα.
Το πεδίο του ανταγωνισµού δεν εντοπίζεται πλέον στο µηχανολογικό κοµµάτι του προϊόντος,

καθώς το κέντρο βάρους έχει µετακινηθεί στο λογισµικό, στην τεχνητή νοηµοσύνη και –πάνω απ’
όλα– στα δεδοµένα.

Οι µεγάλοι κατασκευαστές, ακόµη και οι πιο ισχυροί, αναγκάζονται να στραφούν σε συνεργασίες µε
τεχνολογικούς κολοσσούς όπως η GGooooggllee, η  AAppppllee, η AAmmaazzoonn, η MMiiccrroossoofftt και η NNvviiddiiaa, για να
εξασφαλίσουν λύσεις συνδεσιµότητας, φωνητικής καθοδήγησης, πλοήγησης και cloud.
Τα σηµάδια αυτής της τάσης είχαν φανεί αρκετά χρόνια πριν. Πέρασαν κοντά δεκαπέντε χρόνια από
τότε που σε µια από τις τακτικές δηµοσιογραφικές διοργανώσεις της BBMMWW, µε τίτλο Innovation
Days, ένας εκ των αντιπροέδρων της εταιρείας είχε αναφέρει στην οµιλία του πως οι κινητήρες και οι
αναρτήσεις σε λίγο δεν θα ενδιέφεραν κανέναν και πως στο εξής ο τοµέας στον οποίο θα έριχνε το
βάρος της η εταιρεία θα ήταν ηη  σσυυννδδεεσσιιµµόόττηητταα  ττοουυ  ααυυττοοκκιιννήήττοουυ.
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Πρωινό briefing
Οι σημαντικότερες ειδήσεις για να ξεκινήσετε τη

μέρα σας.

Εγγραφείτε

ΒΒιιάάσσττηηκκαανν  άάρρααγγεε  οοιι  ααυυττοοκκιιννηηττοοββιιοομμηηχχααννίίεεςς  νναα  υυιιοοθθεεττήήσσοουυνν  ττοο  iinntteerrffaaccee  ττωωνν
κκιιννηηττώώνν  σσττοο  ααππααιιττηηττιικκόό  ππεερριιββάάλλλλοονν  ττηηςς  οοδδήήγγηησσηηςς,,  μμήήππωωςς  κκααιι  δδεελλεεάάσσοουυνν  ττιιςς
ννεεόόττεερρεεςς  γγεεννιιέέςς,,  ήή  ααππλλώώςς  έέββλλεεππαανν  πποολλύύ  μμππρροοσσττάά;;

Η συγκεκριµένη τοποθέτηση ακούστηκε στα αυτιά των δηµοσιογράφων ως ένας εκκωφαντικός
κρότος καθώς η γερµανική φίρµα, η οποία επί ολόκληρες δεκαετίες πρωτοπορούσε στη µηχανολογία
(«Aus Freude an der Technik» ήταν ένα από τα σλόγκαν της, δηλαδή «Από χαρά για την τεχνολογία»),
µας φάνηκε πως ξαφνικά πυροβολούσε τα πόδια της… πουλώντας την ψυχή της στους
διοπτροφόρους προγραµµατιστές της.
Βιάστηκαν άραγε οι αυτοκινητοβιοµηχανίες να υιοθετήσουν το interface των κινητών στο απαιτητικό
περιβάλλον της οδήγησης, µήπως και δελεάσουν τις νεότερες γενιές, ή απλώς έβλεπαν πολύ
µπροστά;

«Οι µεγάλες εταιρείες έχουν την ικανότητα να σκέφτονται στρατηγικά», µας απαντά ο κ.  ∆∆ιιοοµµήήδδηηςς
ΣΣππιιννέέλλλληηςς, καθηγητής στο Τµήµα ∆ιοικητικής Επιστήµης και Τεχνολογίας του Οικονοµικού
Πανεπιστηµίου Αθηνών, και συνεχίζει: «Υπήρχε από τότε η εκτίµηση και ο φόβος πως σταδιακά θα
µειώνεται η αξία του αυτοκινήτου και θα αυξάνεται εκείνη των υπηρεσιών, άρα και του λογισµικού
που τις συνοδεύει. Θεώρησαν δηλαδή πως αν δεν δρούσαν έγκαιρα θα ήταν αδύναµοι µπροστά στους
τεχνολογικούς κολοσσούς.

Αυτό δεν σηµαίνει πως όλοι όσοι ανέβαιναν στο τρένο της συνδεσιµότητας είχαν την ίδια αντίληψη
για τα πράγµατα. Το 2015 είχαµε την ευκαιρία να συζητήσουµε το θέµα, στο περιθώριο της έκθεσης
της Φρανκφούρτης, µε τον ΜΜααξξίίµµ  ΠΠιικκάά – τότε διευθύνοντα σύµβουλο της PPeeuuggeeoott  και νυν
υψηλόβαθµο στέλεχος στη Stellantis. «Μετά το κινητό, την τηλεόραση και το ρολόι, ήρθε η ώρα η
συνδεσιµότητα να περάσει και στο αυτοκίνητο», µας είχε πει, για να µας εκπλήξει στη συνέχεια
εξηγώντας πως «αυτό είναι κάτι το οποίο οφείλεται περισσότερο στην πίεση τρίτων, όπως η Google ή
η Apple, παρά από τους ίδιους τους καταναλωτές»…

ΓΓιιααττίί  οοιι  ααυυττοοκκιιννηηττοοββιιοομμηηχχααννίίεεςς  χχρρεειιάάζζοοννττααιι  ττοουυςς  BBiigg  TTeecchh

Σήµερα πλέον, οι οδηγοί, αναµφίβολα περιµένουν το αυτοκίνητό τους να είναι τόσο έξυπνο όσο και το
κινητό τους. Να συγχρονίζεται µε εφαρµογές, να παρέχει άµεση πρόσβαση σε µουσική, επικοινωνία,
πλοήγηση. Η ανάπτυξη τέτοιων οικοσυστηµάτων απαιτεί τεχνογνωσία και επενδύσεις
δισεκατοµµυρίων που λίγοι κατασκευαστές µπορούν να αντέξουν. 
«Εταιρείες που έχουν αναπτύξει λογισµικό για κινητά τηλέφωνα διαθέτουν εµπειρία δεκαετιών»,
εξηγεί ο κ. Σπινέλλης. «Για τις αυτοκινητοβιοµηχανίες ήταν αρκετά δύσκολο να µειώσουν το χάσµα
που τις χώριζε από τις µεγάλες εταιρείες τεχνολογίας, όταν ξεκίνησαν να επενδύουν στη
συνδεσιµότητα των αυτοκινήτων τους. Οι τεχνολογικοί κολοσσοί είχαν επίσης ένα προβάδισµα στο
κοµµάτι των δεδοµένων, όπως για παράδειγµα στον τοµέα της πλοήγησης, όπου αξιοποιούσαν για

ΜΜεεττάά  ττοο  κκιιννηηττόό,,  ττηηνν  ττηηλλεεόόρραασσηη  κκααιι  ττοο  ρροολλόόιι,,  ήήρρθθεε  ηη  ώώρραα  ηη
σσυυννδδεεσσιιµµόόττηητταα  νναα  ππεερράάσσεειι  κκααιι  σσττοο  ααυυττοοκκίίννηηττοο  



χρόνια ήδη τα data από τους χρήστες των κινητών.

ΔΙΑΒΑΣΤΕ ΕΠΙΣΗΣ

Γιατί η σκηνή ενός τροχαίου ατυχήματος μαγνητίζει το βλέμμα μας;

Αυτά τα δεδοµένα µπορούν να εξασφαλίσουν αποτελεσµατικότερη πλοήγηση, προτείνοντας για
παράδειγµα µια πιο γρήγορη διαδροµή, λαµβάνοντας και στοιχεία κυκλοφορίας, ή να βρεθεί πιο
εύκολα ο επιθυµητός προορισµός, αξιοποιώντας και τη µηχανή αναζήτησης που µια εταιρεία σαν την
Google ήδη διαθέτει».

ΤΤεεχχννηηττήή  ννοοηημμοοσσύύννηη,,  ππλλοοήήγγηησσηη  κκααιι  φφωωννηηττιικκοοίί  ββοοηηθθοοίί

Η συνεργασία, λοιπόν, των κατασκευαστών µε τους Big Tech µοιάζει µε µονόδροµο. Η αυτόνοµη
οδήγηση και η ενεργειακή βελτιστοποίηση βασίζονται σε αλγοριθµικά µοντέλα που χρειάζονται
τεράστιο όγκο δεδοµένων και υπολογιστική ισχύ.

ΗΗ  αακκρριιββήήςς  ππλλοοήήγγηησσηη  εείίννααιι  ζζωωττιικκήή  γγιιαα  ττηηνν  εεμμππεειιρρίίαα  ττοουυ  οοδδηηγγοούύ  ααλλλλάά  κκααιι  γγιιαα  τταα
μμεελλλλοοννττιικκάά  ααυυττόόννοομμαα  οοχχήήμμαατταα,,  εεννώώ  ηη  φφωωννηηττιικκήή  κκααθθοοδδήήγγηησσηη  μμεε  SSiirrii,,  AAlleexxaa  ήή
GGooooggllee  AAssssiissttaanntt  κκααθθιισσττάά  ττηηνν  εεμμππεειιρρίίαα  ππιιοο  φφυυσσιικκήή

Εταιρείες όπως η Nvidia και η IInntteell προσφέρουν πλατφόρµες AI που διαφορετικά θα χρειάζονταν
δεκαετίες να αναπτυχθούν in-house από τις αυτοκινητοβιοµηχανίες.
Αντίστοιχα, η ακριβής πλοήγηση είναι ζωτική για την εµπειρία του οδηγού αλλά και για τα
µελλοντικά αυτόνοµα οχήµατα, ενώ η φωνητική καθοδήγηση µε Siri, Alexa ή Google Assistant
καθιστά την εµπειρία πιο φυσική.
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Παρά τις συνεργασίες της αυτοκινητοβιοµηχανίας µε τους τεχνολογικούς κολοσσούς, πολλοί
παραδοσιακοί κατασκευαστές δυσκολεύονται να κάνουν το πέρασµα από το hardware στο software.
Το επιβεβαιώνει ο δείκτης digital automaker index της Gartner για το 2025, όπου τις πρώτες θέσεις
καταλαµβάνουν η  TTeessllaa  και νέες κινεζικές φίρµες όπως οι NNiioo και XXiiaaoommii, µε αντίστοιχη βαθµολογία
79,77 και 72,5%. Πολύ χαµηλότερος είναι ο σχετικός δείκτης (34 έως 50%) για τις παραδοσιακές
αυτοκινητοβιοµηχανίες που φαίνεται πως δυσκολεύονται να καλύψουν το χάσµα λόγω στρατηγικών
επιλογών και οργανωτικών εµποδίων.

Επιπλέον, σχετικό άρθρο των Financial Times αναφέρει πως οι παλιοί κατασκευαστές
αντιµετωπίζουν προβλήµατα µε ασταθή και προβληµατικά λογισµικά, κάτι που εν µέρει αποδίδεται
στο ότι ο προσανατολισµός τους παραµένει η ανάπτυξη του hardware. 
«Η µετάβαση στον νέο κόσµο της τεχνολογίας είναι σαν να γυµνάζεις έναν νέο µυ», ανέφερε
χαρακτηριστικά σε συνέντευξή του ο ΜΜάάγγκκννοουυςς  ΕΕσσττµµππεερργγκκ, διευθυντής Στρατηγικής Λογισµικού της
MMeerrcceeddeess. «Οµως, είναι δύσκολο να αποκτήσει ολόκληρος ο οργανισµός νέες δεξιότητες».

ΠΠοοιιοοςς  ππρροοσσφφέέρρεειι  ττηηνν  εεμμππεειιρρίίαα  ττηηςς  οοδδήήγγηησσηηςς;;

Οι ενσωµατωµένες λειτουργίες στα συστήµατα πολυµέσων των αυτοκινήτων όπως το AAnnddrrooiidd
AAuuttoommoottiivvee ή το AAppppllee  CCaarrPPllaayy παρέχουν έτοιµα εργαλεία και γνώριµες διεπαφές στον πελάτη. Αν,
όµως, ο οδηγός επικοινωνεί µε το όχηµα µέσα από ένα τέτοιο λειτουργικό, τότε το brand που βιώνει
καθηµερινά δεν είναι η Peugeot ή η TTooyyoottaa, αλλά η Google ή η Apple, οπότε υπονοµεύεται η σχέση
κατασκευαστή – πελάτη. 

Αναµφίβολα οι Big Tech έχουν πολλά να προσφέρουν στην αυτοκινητοβιοµηχανία, όπως για
παράδειγµα στον τοµέα της φωνητικής καθοδήγησης. Με τόσες λειτουργίες να είναι ενσωµατωµένες
στην κεντρική οθόνη του αυτοκινήτου, είναι πολύ πιο ασφαλές ο οδηγός, αντί να ψάχνει στο µενού
για να χαµηλώσει τη θερµοκρασία της καµπίνας, να το πραγµατοποιήσει µε µια φωνητική εντολή.
Οµως, σήµερα υπάρχουν ελάχιστες υλοποιήσεις που λειτουργούν σωστά, ενώ οι περισσότεροι
κατασκευαστές δεν προσφέρουν τη συγκεκριµένη λειτουργία σε όλες τις γλώσσες.
«Γιατί δεν ενσωµατώνετε τον βοηθό της Google;» ρωτήσαµε ένα στέλεχος της αυτοκινητοβιοµηχανίας.
«Η Google δεν θα συνεργαστεί µόνο στον τοµέα στον οποίο µια εταιρεία θα ζητήσει βοήθεια. Η

Το Tesla Cybertruck φωτογραφίζεται με ένα αποσπώμενο τροχόσπιτο. Στον δείκτη «digital automaker index» της Gartner για το
2025, τις πρώτες θέσεις καταλαμβάνουν η Tesla και οι κινεζικές Nio και Xiaomi. Φωτό: AP

ΗΗ  µµεεττάάββαασσηη  σσττοονν  ννέέοο  κκόόσσµµοο  ττηηςς  ττεεχχννοολλοογγίίααςς  εείίννααιι  σσαανν  νναα  γγυυµµννάάζζεειιςς
έένναανν  ννέέοο  µµυυ

ΗΗ  GGooooggllee  δδεενν  θθαα  σσυυννεερργγαασσττεείί  µµόόννοο  σσττοονν  ττοοµµέέαα  πποουυ  µµιιαα  εεττααιιρρεείίαα  θθαα
ζζηηττήήσσεειι  ββοοήήθθεειιαα..  ΗΗ  GGooooggllee  θθαα  σσοουυ  ππεειι……  ππααννττρρεευυόόµµαασσττεε



Google θα σου πει… παντρευόµαστε», µας απάντησε.
Από την άλλη, η Mercedes κατάφερε να υιοθετήσει ένα µεικτό µοντέλο, υιοθετώντας τον Google AI
agent για τις φωνητικές εντολές. «∆εν επιδιώκουµε να τα κάνουµε όλα µόνοι µας, αλλά θέλουµε ο
έλεγχος να παραµένει στη Mercedes-Benz», λέει ο Εστµπεργκ.

ΗΗ  μμάάχχηη  γγιιαα  ττοονν  έέλλεεγγχχοο

Πίσω από τη συνεργασία της αυτοκινητοβιοµηχανίας µε τις µεγάλες τεχνολογικές εταιρείες αναδύεται
ένα ακόµα θεµελιώδες ερώτηµα. Ποιος τελικά θα ελέγχει το αυτοκίνητο του µέλλοντος και, κυρίως,
ποιος θα κατέχει τα δεδοµένα που παράγει;

Γι’ αυτό πολλοί αρνήθηκαν να υιοθετήσουν το CarPlay Ultra, που προχωράει βαθύτερα στον έλεγχο
των οθονών και των δεδοµένων οχήµατος.
Σε αυτό το power game, κάτι που δεν πρέπει κανείς να παραβλέψει, είναι ότι το αυτοκίνητο παράγει
τεράστιο όγκο πληροφοριών: θέση, οδηγικές συνήθειες, κατανάλωση, συντήρηση, ακόµα και
βιοµετρικά δεδοµένα. Οι αυτοκινητοβιοµηχανίες τα χρειάζονται για να βελτιώνουν προϊόντα και
υπηρεσίες. Από την άλλη οι Big Tech τα βλέπουν ως χρυσωρυχείο για διαφήµιση, εξατοµίκευση και
νέες υπηρεσίες.

ΣΣεε  ααυυττόό  ττοο  ppoowweerr  ggaammee,,  κκάάττιι  πποουυ  δδεενν  ππρρέέππεειι  κκααννεείίςς  νναα  ππααρρααββλλέέψψεειι  εείίννααιι  όόττιι  ττοο
ααυυττοοκκίίννηηττοο  ππααρράάγγεειι  ττεερράάσσττιιοο  όόγγκκοο  ππλληηρροοφφοορριιώώνν::  θθέέσσηη,,  οοδδηηγγιικκέέςς  σσυυννήήθθεειιεεςς,,
κκααττααννάάλλωωσσηη,,  σσυυννττήήρρηησσηη,,  αακκόόμμαα  κκααιι  ββιιοομμεεττρριικκάά  δδεεδδοομμέένναα

Μήπως σε κάποια από αυτά τα δεδοµένα θα πρέπει να έχει πρόσβαση και το κράτος, όπως για
θέµατα που έχουν σχέση µε τη διευθέτηση και την ασφάλεια της κυκλοφορίας; Αν για παράδειγµα σε
ένα συγκεκριµένο σηµείο κάποιου δρόµου τα αυτοκίνητα φρενάρουν απότοµα, η πληροφορία αυτή
που εύκολα θα µπορούσε να αντληθεί από τα δεδοµένα κίνησης των οχηµάτων θα ήταν σε θέση να
οδηγήσει σε κάποια προληπτικά κυκλοφοριακά µέτρα. «Η αλήθεια είναι πως όλο αυτό αν και µοιάζει
πολύ προχωρηµένο για τα δεδοµένα της χώρας µας, όντως τα δεδοµένα αυτά θα µπορούσαν να
χρησιµοποιηθούν για έναν τέτοιο σκοπό. Είναι πάντως κάτι που έχει συζητηθεί και µπορεί να
υλοποιηθεί µέσω κάποιας κανονιστικής ρύθµισης, εφόσον η παροχή αυτών των δεδοµένων είναι για
το δηµόσιο συµφέρον», σχολιάζει ο κ. Σπινέλλης. 

ΟΟ  δδρρόόμμοοςς  ττωωνν  ΚΚιιννέέζζωωνν  κκαατταασσκκεευυαασσττώώνν

Τι πορεία άραγε ακολουθεί η Κίνα για την ανάπτυξη του λογισµικού των αυτοκινήτων της; «Το
συγκεκριµένο κοµµάτι της έρευνας υποστηρίζεται έντονα από την κινεζική κυβέρνηση, ενώ η πολύ
µεγάλη εσωτερική αγορά της χώρας διευκολύνει ώστε να πραγµατοποιηθεί µε οικονοµίες κλίµακας»,
µας λέει ο κ. Σπινέλλης.

«Ειδικά όταν µιλάµε για αυτοκίνητα µε δυνατότητες αυτόνοµης οδήγησης, υπάρχει µια πολύ µεγάλη
ροή δεδοµένων από το περιβάλλον του, το οποίο σηµαίνει ότι όποιος κατέχει το συγκεκριµένο
λογισµικό διαθέτει έναν πολύ µεγάλο έλεγχο στο περιβάλλον. Με απλά λόγια σε ένα αυτοκίνητο που
τυχαίνει να διασχίζει µια περιοχή µε στρατιωτικές εγκαταστάσεις, ο κάτοχος του λογισµικού µπορεί
µέσα από τις κάµερες του οχήµατος να καταγράψει ευαίσθητες πληροφορίες. Σε µια περίοδο κρίσης

ΣΣεε  έένναα  ααυυττοοκκίίννηηττοο  πποουυ  δδιιαασσχχίίζζεειι  µµιιαα  ππεερριιοοχχήή  µµεε  σσττρρααττιιωωττιικκέέςς
εεγγκκαατταασσττάάσσεειιςς,,  οο  κκάάττοοχχοοςς  ττοουυ  λλοογγιισσµµιικκοούύ  µµπποορρεείί  µµέέσσαα  ααππόό  ττιιςς
κκάάµµεερρεεςς  ττοουυ  οοχχήήµµααττοοςς  νναα  κκααττααγγρράάψψεειι  εευυααίίσσθθηηττεεςς  ππλληηρροοφφοορρίίεεςς



θα µπορούσε κάποιος ακόµα και να ακινητοποιήσει τα συγκεκριµένα αυτοκίνητα. Επίσης, ενώ το
κανονιστικό πλαίσιο για την προστασία των δεδοµένων είναι πολύ αυστηρό στην Ευρώπη, δεν ισχύει
το ίδιο για την Κίνα. Ετσι η κυβέρνηση συλλέγει δεδοµένα και τα παρέχει σε εταιρείες που τα
χρησιµοποιούν για την ανάπτυξη εφαρµογών τεχνητής νοηµοσύνης, που είναι χρήσιµα και για την
αυτόνοµη οδήγηση». 

ΔΙΑΒΑΣΤΕ ΕΠΙΣΗΣ

Τελικά, να αγοράσω νέο αυτοκίνητο ή να στραφώ στο leasing;

ΑΑυυττοοκκίίννηητταα  ––  υυππεερρυυπποολλοογγιισσττέέςς

Περνώντας σταδιακά στην αυτόνοµη οδήγηση, η διαχείριση των δεδοµένων από τις πολυάριθµες
κάµερες και την πληθώρα των αισθητήρων απαιτεί και αυξηµένη υπολογιστική ισχύ. Οι ειδικοί
συµφωνούν ότι η επόµενη γενιά αυτοκινήτων θα στηρίζεται στη λεγόµενη  zzoonnaall  aarrcchhiitteeccttuurree. Ετσι,
αντί για δεκάδες αποκεντρωµένες ECU, λίγες υπερ-υπολογιστικές µονάδες θα ελέγχουν συστήµατα
κατά ζώνες (φρένα, τιµόνι, infotainment). Το αποτέλεσµα: µικρότερο βάρος, λιγότερη καλωδίωση,
χαµηλότερο κόστος και, κυρίως, αυξηµένη δυνατότητα αναβαθµίσεων λογισµικού.

Οι ειδικοί συμφωνούν ότι η επόμενη γενιά αυτοκινήτων θα στηρίζεται στη λεγόμενη zonal architecture. Η BMW Neue Klasse είναι

https://www.kathimerini.gr/life/auto/563510485/telika-na-agoraso-neo-aytokinito-i-na-strafo-sto-leasing/
https://www.kathimerini.gr/life/auto/563510485/telika-na-agoraso-neo-aytokinito-i-na-strafo-sto-leasing/
https://www.kathimerini.gr/life/auto/563510485/telika-na-agoraso-neo-aytokinito-i-na-strafo-sto-leasing/
https://www.kathimerini.gr/life/auto/563510485/telika-na-agoraso-neo-aytokinito-i-na-strafo-sto-leasing/
https://www.kathimerini.gr/life/auto/563510485/telika-na-agoraso-neo-aytokinito-i-na-strafo-sto-leasing/


Η BMW Neue Klasse είναι χαρακτηριστικό παράδειγµα µιας τέτοιας αρχιτεκτονικής, διαθέτοντας
τέσσερα «superbrains» µε 20 φορές περισσότερη υπολογιστική ισχύ από τα σηµερινά µοντέλα, και
υπόσχεται ταχύτερες αναβαθµίσεις, καλύτερη αυτονοµία και αυτοµατοποιηµένη οδήγηση.

ΣΣυυννεερργγαασσίίαα  ήή  σσύύγγκκρροουυσσηη;;

Σήµερα η σχέση αυτοκινητοβιοµηχανιών και Big Tech ισορροπεί σε τεντωµένο σχοινί. Χωρίς τους
τεχνολογικούς κολοσσούς, τα οχήµατα κινδυνεύουν να µείνουν «ψηφιακά αναλφάβητα». Μαζί τους,
όµως, υπάρχει ο φόβος να καταντήσουν απλώς hardware που φιλοξενεί λογισµικό τρίτων.
Χαρακτηριστικό παράδειγµα είναι η VVoollkksswwaaggeenn: µετά τις αστοχίες της in-house CARIAD, στράφηκε
σε συνεργασίες µε τη Rivian (επένδυση 5 δισ. δολαρίων) και µε την Xpeng για  ααννάάππττυυξξηη  ννέέααςς
γγεεννιιάάςς  EEVVss. Είναι το κλασικό δίληµµα: συνεργασία ή έλεγχος;
ΤΤοο  ααυυττοοκκίίννηηττοο  ττοουυ  ααύύρριιοο  θθαα  ααπποοττεελλεείί  οουυσσιιαασσττιικκάά  µµιιαα  ππλλααττφφόόρρµµαα  δδεεδδοοµµέέννωωνν  µµεε  ρρόόδδεεςς. Κάµερες,
αισθητήρες, µικρόφωνα και superbrains θα τροφοδοτούν εταιρείες µε πληροφορίες. Η αξία δεν
βρίσκεται στα ίδια τα δεδοµένα, αλλά στο πώς αυτά θα αξιοποιηθούν.

Η αγορά φαίνεται να οδεύει σε ένα µοντέλο αντίστοιχο µε τα smartphones: λίγα κυρίαρχα λειτουργικά
συστήµατα (τύπου iOS και Android) θα ορίζουν την εµπειρία. Το ερώτηµα είναι αν κάποιοι
κατασκευαστές –όπως η Tesla ή η BMW– θα διατηρήσουν δικό τους OS ή αν όλοι θα αναγκαστούν να
«παίξουν» µε τις πλατφόρµες των Big Tech.
Οι τεχνολογικοί παίκτες δεν είναι απλώς «προµηθευτές», αλλά και πιθανοί άµεσοι ανταγωνιστές.
Απόδειξη η Xiaomi, µε την εµπειρία της στο κοµµάτι του λογισµικού και των ηλεκτρονικών, δείχνει
ότι η είσοδος στον κόσµο του αυτοκινήτου µπορεί να είναι πιο εύκολη, καθώς το hardware του EV
είναι απλούστερο. Οι καιροί αλλάζουν και µάλιστα ίσως πιο γρήγορα απ’ όσο µπορούµε να
αντιληφθούµε…

χαρακτηριστικό παράδειγμα μιας τέτοιας αρχιτεκτονικής. Φωτό: AP

Ο συνιδρυτής της Xiaomi, Λέι Τζουν παρουσιάζει το SUV YU7, ένα πολυτελές SUV. Η είσοδος της εταιρείας στον κόσμο του
αυτοκινήτου δείχνει ότι μπορεί να είναι πιο εύκολη, με δεδομένη την εμπειρία της στο κομμάτι του λογισμικού και των
ηλεκτρονικών. Φωτό: AP


