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! Nowa era motoryzacji

Jak odnajdzie sie w niej polski przemyst?
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POLSKI PRZEMYSt MOTORYZACYJNY W LICZBACH

Podsumowanie

NAJISTOTNIEJSZE WYZWANIA

145 mlid zt

wartos¢ produkcji wyrobow
motoryzacyjnych w 2018 r.

~13%
udziat motoryzacji w polskim

przetwdrstwie przemystowym
(drugi najwiekszy sektor)

+6,5%

tempo wzrostu branzy w latach
2005-2018

+9,4%

tempo wzrostu segmentu
czesci w latach 2005-2018

KROTKOTERMINOWE

X2

wzrost udziatu w europejskim
przemysle motoryzacyjnym
w latach 2005-2017

59%

udziat segmentu czesci
w produkcji sektora (jeden
z najwyzszych w UE)

32,3 mld EUR
eksport sektoraw 2018 r.

#4i#9

miejsce wséroéd eksporteréow
czesci w UE i na swiecie

~20

liczba firm przemystu
motoryzacyjnego wsrod 300
najwiekszych firm w Polsce

12,2%

Srednie ROE w ostatnich pieciu
latach (jedno z najbardziej
stabilnych w gospodarce)

~225 tys.

zatrudnienie w sektorze
przedsiebiorstw w przemysle
motoryzacyjnym

5,6 tys. zt

przecietna miesieczna ptaca
brutto (8% wyzsza niz Srednio
w gospodarce)

KLUCZOWE GLOBALNE MEGATRENDY
O DtUGOTERMINOWYM WPLYWIE

Spowolnienie gospodarcze,
w szczegolnosci w Niemczech

[%! Napiete otoczenie geopolityczne
(Brexit, konflikty handlowe)

Sytuacja na rynku pracy (braki
kadrowe, presja ptacowa)

Nowe napedy, w szczegdlnosci
elektromobilnos¢

Samochody inteligentne
i autonomiczne

Wspoétdzielenie pojazdow

Zrédta: GUS, Eurostat, Intracen, Lista 500 Rzeczypospolitej, Analizy Pekao.



Podsumowanie

Podsumowanie

Polski przemyst motoryzacyjny to branza o wysokim
tempie rozwojowym w ostatnich kilkunastu latach
(CAGR +6,5%), a wspotczesnie jeden z najwazniejszych
obszarow krajowej gospodarki i jej lider pod wzgledem
wielkosci eksportu. Cho¢ w krétkim terminie stojg przed
nig liczne wyzwania — przede wszystkim spodziewane
globalne spowolnienie gospodarcze i potencjalne skutki
konfliktow handlowych, ktére mogg przyczynic sie do
przejsciowego ochtodzenia nastrojow — to
dtugoterminowo sektor prezentuje duzy potencjat
rozwojowy. Z jednej strony, Polska moze by¢
beneficjentem dalszego optymalizowania produkcji
tradycyjnych aut spalinowych i czesci do nich (obszar
ten jeszcze dtugo bedzie odgrywat istotng role mimo
zachodzacych zmian, m.in. ze wzgledu na role rynku
wtdrnego). Z drugiej strony, ogromng szanse stanowi
budowa przemystu nowej generacji, opartego na
rosnacych w site globalnych megatrendach, takich jak
napedy elektryczne czy inteligentne samochody.

To w jakim tempie bedzie rozwijata sie branza bedzie
zalezato od decyzji podejmowanych przez poszczegdélne
firmy oraz wsparcia jakie zapewni sektorowi panstwo.
Ich kombinacja przetozy sie na dalszy naptyw inwestycji
do Polski oraz ich charakter, a takze na skale adaptacji
polskiego przemystu motoryzacyjnego do tworzacych
sie, nowych tancuchow wartosci. Na tej bazie wyrdznic
mozna kilka scenariuszy rozwoju. W ambitnym, ale
realnym scenariuszu bazowym, nasza rola

w tradycyjnym obszarze ,spalinowym” nadal

rosnie (dalsze relokacje), a jednoczesnie

udaje sie przyciggngé nowoczesne

inwestycje, ktére pozwolg uzyskac

w tym obszarze taki udziat

w produkcji unijnej, jak do 2018 r.

udato sie to zrobic¢ w zakresie

tradycyjnych technologii.

W tym scenariuszu wartos¢ produkcji branzy mogtaby
wzrosng¢ do 2030 r. tacznie o prawie 70%, z 145 mid zt
obecnie do ok. 245 mld zt (przy sredniorocznym tempie
wzrostu +4,5%). W najbardziej optymistycznym
wariancie, zaktadajacym bardzo wysokie tempo
adaptacji nowych technologii, mogtyby to by¢ nawet ok.
305 mld zt (ponad dwukrotny wzrost w poréwnaniu

z 2018 r.). Istnieje jednak tez scenariusz pesymistyczny —
yutracenie szans” w ramach rozwoju globalnych
megatrendéw (trwate pozostanie przy kurczacej sie
tradycyjnej gatezi przemystu) i w efekcie niemal
dtugoterminowa stagnacja polskiego przemystu
motoryzacyjnego.

Adaptacja polskiego przemystu do nowej ery
motoryzacji — definiowanej przez nowe rodzaje
napedow i inteligentne rozwiazania silnie
wykorzystujagce najnowsze technologie — moze
przynies¢ korzysci catej polskiej gospodarce. Zaliczy¢ do
nich mozna wsparcie jej transformacji do nowej
struktury opartej na wiedzy, generowanie jeszcze
wyzszej niz obecnie wartosci dodanej czy oferowanie
wysokoptatnych, pozgdanych stanowisk pracy.

Scenariusze rozwojowe dla motoryzacji
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Wartos¢ produkcji sprzedanej przemystu
motoryzacyjnego w Polsce (mld zt)

305

Optymistyczny
CAGR +6,4%

Bazowy
CAGR +4,5%

CAGR
6,5% Pesymistyczny

CAGR +1%

2005 2018

2030

Zrédto: GUS, Eurostat, Komisja Europejska, Analizy Pekao.



Podsumowanie

Kluczowe wnioski ptynace z raportu

Krétkoterminowe wyzwania moga przynieS¢ przejsciowe spowolnienie
w branzy, ale nie zmieniajg generalnie optymistycznych perspektyw

To zastuga solidnych fundamentéw — takze finansowych — branzy, wspartych przez procesy
relokacji produkcji do krajow CEE (juz 55 mld zt tgcznej wartosci inwestycji zagranicznych w Polsce
na koniec 2017 r.) i role rynku wtérnego dla czesci. To m.in. dzieki nim krajowy sektor wykazywat
w ostatnich kwartatach wzglednie duzg odporno$é¢ na ktopoty niemieckiej gospodarki. Kolejne
kwartaty moga przynies¢ pewne ochtodzenie, ale powinno ono byé tymczasowe.

Globalne megatrendy bedg mie¢ wptyw na polski przemyst motoryzacyjny,
a proces adaptacji bedzie determinowat jego przyszte tempo rozwoju

Nieodwracalne zmiany dotkng kazdego elementu faricucha wartosci, w szczegdlnosci tak waznego
dla krajowego przemystu segmentu czesci (m.in. okoto 50% udziatu majg w nim obszary najbardziej
wrazliwe na wzrost roli napedow elektrycznych). Skala i tempo procesu adaptacji do tych trendow
w kolejnych latach bedg miaty ogromne znaczenie dla rozwoju branzy.

Kluczem do dtugoterminowego rozwoju bedzie zdolnos¢ Polski do absorpcji
nowych inwestycji

Przemyslana strategia dla sektora moze zacheci¢ dotychczasowych i zupetnie nowych inwestoréw
do rozwoju krajowej motoryzacji w kierunku zgodnym ze $wiatowymi megatrendami — np. fabryk
czesci dedykowanych napedom elektrycznym czy centréw rozwoju rozwigzan IT dla aut
inteligentnych i autonomicznych. Polska moze by¢ europejskim hubem dla tych obszarow.

Okres przejsciowy daje czas na odpowiednie dostosowania

Tradycyjne napedy spalinowe jeszcze dtugo beda petnity istotng role w sektorze, a transformacja
bedzie zachodzita w zréznicowanym tempie w réznych regionach swiata. Dla Polski najblizsze 10-15
lat — ,,okres przejsciowy” — bedzie wiec szansg na dalszy wzrost w oparciu o dotychczasowe motory
rozwoju (optymalizacja produkcji tradycyjnej kosztem Europy Zachodniej), a jednoczesnie
rownolegte budowanie fundamentéw pod nowoczesng motoryzacje przysztosci.

Specjalizacja Polski w segmencie czesci to dobra baza do rozwoju

W tym obszarze inwestycje sg czesto mniej spektakularne, ale to tutaj generowana jest najwieksza
warto$¢ dodana — w 13 sposrdd 14 duzych krajow-producentéw motoryzacyjnych segment czesci
generuje jej wzglednie wiecej niz produkcja gotowych aut. Taka specjalizacja, ktérg w ostatniej
dekadzie wykreowaliSmy, moze wiec korzystnie przetozy¢ sie na cata krajowg gospodarke
w przysztosci (m.in. ze wzgledu na kreowane w ten sposdb zaawansowane miejsca pracy).

Krajowe firmy powinny proaktywnie dostosowywac sie do ,,nowej ery”

Najbardziej pozgdane dziatania obejmujg préby budowania nowej gatezi biznesu (réwnolegtej do
tradycyjnej), ktéra pozwolitaby firmom wtaczy¢ sie jako poddostawca w tancuchy produkcyjne w
nowych obszarach, takich jak napedy elektryczne. Nawet jesli dla krajowego kapitatu bezposrednia
walka z globalnymi gigantami jest zbyt trudna, mozna pokusi¢ sie o znalezienie nisz do kooperacji
(lokalne specjalizacje). Innym przyktadem jest silniejsza ekspansja eksportowa na rynki pozaunijne,
gdzie napedy spalinowe dtuzej bedg odgrywaty kluczowa role (dajgc wiecej czasu na dostosowania).

Rozwdj sektora powinien by¢ wsparty przez dziatania instytucji publicznych

Strategia panstwa dla sektora motoryzacyjnego moze mie¢ duzy pozytywny wktad do jego rozwoju,
jesli istnie¢ bedzie spdjny i przemyslany system bodZcéw popychajacych ten rozwdj w strone
zgodng ze Swiatowymi megatrendami. Z jednej strony dotyczy to kreowania wizerunku Polski jako
atrakcyjnego miejsca lokowania nowych i zaawansowanych inwestycji, a z drugiej pomocy
finansowej i merytorycznej lokalnym firmom w trudnym procesie transformacji.




Motoryzacja — filar polskiego przemystu

Motoryzacja - filar polskiego przemystu

Przemyst motoryzacyjny jest kluczowym sektorem
polskiej gospodarki, o silnie proeksportowym
charakterze. Motorem jego dynamicznego rozwoju na
przestrzeni ostatniej dekady byta produkcja czesci
samochodowych.

145 mld zt - tyle wyniosta wartos¢ produkcji wyrobéw
motoryzacyjnych w Polsce w 2018 r. To prawie 13%
catego krajowego przetwérstwa przemystowego,
ktérego motoryzacja jest drugg najwiekszg gatezia.
Zalicza jg to do waskiego grona czterech sektorow
przemystowych Polski, ktérych obroty przekraczajg 100
mld zt. Branza jest czescig szerokiego ekosystemu, ktory
tworzg przede wszystkim producenci pojazdéw i czesci
samochodowych, ich kooperanci oraz dostawcy, a takze
dystrybutorzy, sprzedawcy czy warsztaty. To taficuch
wartosci, w ktéry bezposrednio zaangazowanych jest
nawet 350 tys. pracownikéw, z czego prawie 2/3 przy
samej produkcji. Srednia ptaca w sektorze
przedsiebiorstw w przypadku produkcji motoryzacyjnej
wynosi 5,6 tys. zt, 0 8% wiecej niz przecietne
wynagrodzenie w gospodarce.

Wspotczesny przemyst motoryzacyjny w Polsce wyrdznia
kilka cech charakterystycznych:

rosnace przesuniecie w strone produkcji czesci. Na
przestrzeni lat 2005-2018 jej wartos¢ rosta w srednim
tempie ponad 9% rocznie, napedzajgc dynamike
catego przemystu motoryzacyjnego. Obecnie juz 59%
wartosci sektora przypada wtasnie na réznego
rodzaju czesci i akcesoria, wobec 41% w 2005 roku.
Jest to najwyzszy udziat wsrdd duzych krajow-
producentéw motoryzacyjnych w Unii Europejskiej,

a Polska jest obecnie pigtym najwiekszym
producentem czesci samochodowych w UE;

silna proeksportowos¢. Okoto 80-85% wszystkich
produkowanych w Polsce wyrobéw wyjezdza za
granice, zaopatrujac europejskie rynki czy
zlokalizowane tam fabryki. W 2018 r. faczny eksport
sektora wynidst 32,3 mld EUR, a na przestrzeni
ostatnich lat rést w $rednim tempie ponad 6%
rocznie. To czyni branze najwiekszym eksporterem
polskiej gospodarki;

wysokie zaangazowanie kapitatu zagranicznego.
Polska nie posiada silnych tradycji motoryzacyjnych,
a obecnie takze miedzynarodowej marki
samochodowej. W tej sytuacji kluczowg role w
rozwoju odegraty firmy zagraniczne, ktére
zainwestowaty w liczne zaktady produkcyjne
pojazddéw i czesci. Obecnie stanowig one 95%
najwiekszych firm w sektorze. Koncerny te silnie
wspotpracujg z polskimi kooperantami — dostawcami
drugiego i dalszych stopni.

Rola przemystu motoryzacyjnego w polskiej gospodarce

Wartosc¢ produkcji przemystowe;j
w Polsce wg sektorow, 2018

Spozywczy

Pozostate sektory

23%
Meblarski Motoryzacyjny
4%
Mineralny 4%
5%
Elektro- . . .
maszynowy 6% Rafineryjny
Chemiczny Wyrobow z gumy i
tworzyw
Wyrobdéw z metali Metalowy Yy

Najbardziej eksportowe branze
polskiej gospodarki (2018, mld EUR)

0 10 20 30 40
Motoryzacyjny | ENEEEEEE

Spozywczy

H *
Elektroniczny Niemcy 30,4%

Elektromaszynowy Czechy 7,8%
Maszynowy Wrtochy 7,2%

_ UK 6,4%
Chemiczny Francja 6,4%

Wyrobow z metali
Wyr. z gumy i tworzyw
Metalowy

Meblarski

* W przypadku branzy elektronicznej eksport zawyzony przez znaczacej skali zjawisko reeksportu.

Zrédto: GUS, Eurostat, Analizy Pekao.
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Rozwdj i struktura polskiej motoryzacji
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Wartosc¢ produkcji sprzedanej (mld zt)

Czedci i
akcesoria*

Produkqa 82,5 mid zt
CAGR +9,4%

o Pojazdy**

20 Produkcja: 62,2 mid zt
CAGR: +3,7%
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* W tym opony. ¥** W tym przyczepy i naczepy, a takze silniki samochodowe.
Zrédto: GUS, Analizy Pekao.

Branza jest jednym ze ,,zwyciezcdw” dynamicznych
zmian gospodarczych w Polsce w XXI wieku. To w duzej
mierze zastuga procesu relokacji europejskiej
motoryzacji do naszego regionu.

Od momentu wejscia Polski do Unii Europejskiej,
krajowy przemyst motoryzacyjny zwiekszyt wartos¢
produkcji 0 127%. W efekcie nasz kraj wyrést na
jednego z czotowych unijnych producentoéw, stajac sie
kluczowym elementem w fancuchu wartosci tego
przemystu w Europie. Rozwdj zostat w duzej mierze
osiggniety dzieki przyciggnieciu wielu inwestycji

miedzynarodowych koncernéw motoryzacyjnych. Proces
ten ma znacznie szerszy kontekst i jest zwigzany ze
zmianami zachodzgcymi w globalnej motoryzacji.

Wazrost znaczenia rynkow azjatyckich i krajow
rozwijajacych sie przy jednocze$nie coraz wyiszych
kosztach produkcji w krajach rozwinietych wymusit na
europejskich producentach optymalizacje produkciji,
aby ta utrzymata konkurencyjnosc¢ na globalnym rynku.
Efekt ten zostat dodatkowo wzmocniony przez kryzys
finansowy z 2008 roku. Jednoczesnie jednak, Unia
Europejska to wcigz ogromny rynek samochodowy,

o rocznej sprzedazy ok. 18 min nowych pojazdow,

a charakterystyka sektora sprawia, ze produkcje optaca
sie prowadzic¢ jak najblizej rynku zbytu. Ponadto,

w Europie zlokalizowane sg kluczowe centra decyzyjne
czy R&D wielu topowych marek. W takiej sytuacji
naturalng odpowiedzig na rosngce wyzwania byty
decyzje koncernéw o przenoszeniu fabryk do Europy
Srodkowo-Wschodniej —
bliskich i dobrze skomunikowanych z Zachodem, a od
2004 r. takze korzystajacych z korzysci cztonkostwa w UE
— czego Polska stata sie jednym z gtéwnych
beneficjentéw.

krajéw znacznie tanszych, ale

Wg danych OICA w kluczowych krajach Europy
Zachodniej produkcja pojazdéw w latach 2005-2018
spadta o ponad 2,7 min sztuk, podczas gdy w tym samym
czasie w naszym regionie wzrosta o 2,2 min sztuk. Cho¢

Relokacja produkcji w ramach europejskiego przemystu motoryzacyjnego

Produkcja pojazdéw w wybranych krajach
UE, zmiana 2018 vs. 2005 (mln szt.)

Wartos¢ produkcji sprzedanej przemystu
czesci motoryzacyjnych (indeks, 2008=100)

-1,5 -1,0 -0,5 0,0 0,5 1,0 275
Hiszpani
flvf;chi 200 x2 > Polska
Austria u Z:cufjsg):ia 175 Czechy
WIk. Brytania |
Belgia — -2,7 min -
Niemcy ] P4 Europa
Francja ] g 125 Zachodnia
< -
Stowacja E— £ 100+ Niemcy
Czechy ] Europa \
Rumunia . Srodkowo- 75
Wegry I Wschodnia
Polska | +2,2 min 50
(@] (a\] [a\] o~ (@] o~ o~ (@] o~ o~

Zrédto: OICA, Eurostat, Analizy Pekao.
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to Czechy, Stowacja czy Wegry przyciggaty w ostatniej
dekadzie najwieksze inwestycje w fabryki samochoddw,
to jednak Polska stata sie jednoczesnie regionalng
potega w produkcji czesci i silnikdw, gdzie zachodza te
same procesy relokacji (fabryki te produkujg zresztg
coraz wiecej wtasnie na potrzeby fabryk aut w regionie
CEE). Kiedy w Europie Zachodniej produkcja w tym
segmencie w ostatnich 10 latach wzrosta jedynie o 18%,
w Polsce przyrost byt niemal dwukrotny.

Polska jest obecnie jednym z wazniejszych osrodkéw
produkcyjnych wielu koncernéw motoryzacyjnych.
Przektada sie to na silng pozycje miedzynarodowa -
nasz kraj znajduje sie miedzy innymi wsroéd dziesieciu
najwiekszych na swiecie eksporterow czesci
samochodowych, autobuséw i autokaréw czy aut
dostawczych.

Po pewnym czasie i szeregu inwestycji w danym kraju,
powstaje swego rodzaju efekt , kuli $nieznej” —
rozwijajacy sie klaster motoryzacyjny przyciaga

kolejnych inwestordw, zacheconych juz istniejaca siecia
kooperantow, dystrybutoréw czy ustug
wspomagajacych (np. logistycznych). Obecnie w Polsce
sg zlokalizowane fabryki kilku globalnych producentéw
pojazddw, wsrdd ktérych sg Volkswagen, FCA (Fiat), PSA
(Opel) czy MAN. Jednoczesnie uwaza sie, ze okoto 2/3
sposrad najwiekszych swiatowych producentow czesci
samochodowych ma zaktady produkcyjne w Polsce —
m.in. Michelin, Bridgestone, Brembo, Lear, ZF
Friedrichshafen/TRW, Faurecia, Valeo czy Denso. Na
podstawie danych NBP mozna szacowad, ze wartos¢
bezposrednich inwestycji zagranicznych przemystu
motoryzacyjnego w Polsce na koniec 2017 r. wynosita
ok. 55 mld zt, co stanowito ok. 21% wszystkich BIZ

w przetwérstwie przemystowym — branza ma w efekcie

najwiekszy udziat w zagranicznych inwestycjach wsréd
wszystkich sektorow gospodarki. Szczegdlng role petnig
tu chetnie wykorzystywane przez koncerny
motoryzacyjne Specjalne Strefy Ekonomiczne, oferujgce
szereg zachet (m.in. podatkowych), wzmacniajac
atrakcyjnosé Polski jako lokalizacji inwestyciji.
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O skali sukcesu polskiego przemystu motoryzacyjnego
moga Swiadczy¢ jego udziaty w gtéwnych agregatach
branzy europejskiej czy nawet globalnej. Polska posiada

S Wybrane fabryki motoryzacyjne w Polsce

obecnie ok. 4% udziat w wartosci produkcji ¢
motoryzacyjnej UE, dwukrotnie wiekszy niz miata .
w 2005 roku, a jej udziat w zatrudnieniu tej branzy w UE
. . " °
wzrést w tym czasie z 5% do 8%. Zwtaszcza w niektdérych A o o®
obszarach wyksztafcilismy silng specjalizacje, co oddajg c 0, " .
statystyki eksportu — Polska odpowiada m.in. za: ‘ P .
[ ]
.. _— . °
* ok. 17% unijnego eksportu autobuséw i autokardw; <a :‘
L
* ok. 10% w przypadku samochodow dostawczych; 9."
* ok. 7% w zakresie cze$ci samochodowych. Szczegdlnie ® Samochody osobowe
wysokie udziaty osiggniete zostaty w przypadku ® Samochody dostawcze
P . . . , ® Samochody ciezarowe
o)
pasow i poduszek bezpieczeristwa (18%), siedzen o Autobusy
samochodowych (13%), uktadéw kierowniczych Inne pojazdy*
(13%), kot i felg (13%) czy chtodnic (12%). ® Silniki spalinowe i baterie elektryczne
® Czesci samochodowe
W tych i wielu innych kategoriach Polska plasuje sie na
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Krétkoterminowe wyzwania dla firm

Krétkoterminowe wyzwania dla firm

Branza ma solidne fundamenty i duze pole do rozwoju,
co pozwala optymistycznie patrze¢ w najblizszg
przysztos¢ nawet pomimo zagrozen ze strony
spodziewanego spowolnienia gospodarczego czy
konfliktéw handlowych.

Kondycja polskiej motoryzacji jest sciSle powigzana

z koniunktura na rynkach europejskich. Ostatnie kilka
lat byto pod tym wzgledem dobrym okresem. Po
,dotku” w latach 2012-2013 tempo wzrostu unijnej
gospodarki przyspieszyto do ok. 2-3% r/r, a wraz z nim
poprawity sie wskazniki sektora motoryzacyjnego, ktory
jak mato ktéra branza odzwierciedla panujgce w Europie
nastroje. W okresie 2013-2018 sprzedaz aut w UE rosta
w Srednim tempie 5,4%, w 2018 r. osiggajac poziom 17,6
mln, a produkcja w tempie 3,3%, dobijajgc do 19,2 min.
Na takiej sytuacji korzystata polska branza
motoryzacyjna — zlokalizowane tu fabryki automatycznie
odczuty wzrost zamowien na swoje produkty.

W ostatnim czasie dynamika produkcji i sprzedazy
pojazdow w UE wyraznie jednak przygasta. To w duzej
mierze efekt cyklu koniunkturalnego — po okresie
wzmozonego popytu nadchodzi pewna stabilizacja.
Wplyw ma na to m.in. spodziewane spowolnienie
gospodarcze — prognozy wzrostu PKB dla Unii

Koniunktura w europejskiej motoryzacji

Wolumeny dla wszystkich rodzajow
pojazdoéw, kraje UE (mln szt.)
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Europejskiej zaktadajg ograniczenie jego tempa do 1,4%
w2019 ri 1,6% w 2020 r. (dane Komisji Europejskiej).
Dla motoryzacji — w tym z punktu widzenia Polski —
niepokojgce sq w szczegdlnosci trendy w przemysle
niemieckim, ktory jest naszym gtéwnym partnerem
handlowym. W 2019 r. niemiecka gospodarka ma
przyrosnac o zaledwie 0,5%, a wskazniki PMI dla
przetwdrstwa na przestrzeni ostatnich kilku kwartatéw
odnotowaty silny spadek do poziomu ok. 43-45
(wskazania ponizej 50 sugerujg spadek zamowien

w przemysle).

Dodatkowo, niekorzystnie oddziatuje otoczenie
polityczne. To m.in. niepewnos$¢ zwigzana z Brexitem,
powracajgce problemy wewnetrzne niektérych
gospodarek UE oraz eskalacja konfliktéw handlowych —
w tym widmo wprowadzenia cef przez Stany
Zjednoczone na import europejskich aut i czesci
samochodowych. Cho¢ bezposredni wptyw tych
wydarzen na Polske bytby ograniczony (kwestie cet
szerzej porusza Ramka na str. 12), to ze wzgledu na
ztozong sie¢ powigzan krajowa branza motoryzacyjna
posrednio takze odczutaby kazde takie zawirowania.

Rosnacym wyzwaniem dla firm — tak jak i dla cate;j
gospodarki — jest tez sytuacja na rynku pracy. Trendy
demograficzne i otoczenie ekonomiczne w Polsce
przektadajg sie z jednej strony na brak oséb do pracy

w wielu obszarach, w tym specjalistycznych, a z drugiej
na presje ptacowg, ktéra ma wptyw na miedzynarodowg
konkurencyjnos¢ produkcji.

Przemyst motoryzacyjny ma wiec przed sobg szereg
wyzwan na najblizsze kwartaty, a utrzymanie tempa
rozwoju moze okazac sie trudniejsze niz miato to
miejsce w ostatnich latach. Niemniej jednak, istnieje
szereg czynnikow pozwalajacych na wzgledny
optymizm. W przesztosci przemyst motoryzacyjny

w Polsce wykazywat dosy¢ duzg odpornosé na wahania
koniunktury, szybko odbudowujac sie po zewnetrznych
»szokach” i nawet wdéwczas prezentujac dobre wyniki
finansowe (jest to jedna z najbardziej stabilnych pod tym
wzgledem branz gospodarki). Co wiecej, tak jak

w przesztosci tempo produkcji motoryzacyjnej w Polsce
silnie korelowato z tym widocznym w Niemczech, tak od
pewnego czasu zaleznos¢ ta nie jest juz tak wyrazna.



Krétkoterminowe wyzwania dla firm

W ostatnich kwartatach, kiedy niemiecka motoryzacja
notowata spadki, w Polsce kontynuowata ona trend
wzrostowy. To jeszcze za mato, aby wysuwac
jednoznaczne tezy, ale dotychczasowa odpornos¢

Polska i niemiecka motoryzacja

Indeks produkcji motoryzacyjnej, 2015=100
(dane miesieczne, grubg linig oznaczony trend*)

polskiego przemystu automotive na problemy 140
gospodarcze naszego zachodniego sasiada byta duzym 130 Polska
pozytywnym zaskoczeniem. Moze ona wynika¢ m.in. 120 o
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i geopolitycznych, ktére mogg przynies¢ pewne
ochtodzenie w najblizszym czasie, solidne fundamenty
branzy pozwalajg na umiarkowany optymizm.

* 6-miesieczna $rednia ruchoma.
Zrédto: Eurostat, Analizy Pekao.

m Potencjalny wptyw cet na import aut i czesci do USA na przemyst motoryzacyjny w Polsce

Protekcjonistyczna polityka Donalda Trumpa zaktada mozliwos¢ wprowadzenia
dodatkowych cet (25%) na import samochodéw i czeSci motoryzacyjnych z Unii
Europejskiej. Wigzace decyzje jeszcze nie zapadtly, ale ryzyko to moze sie w kazdej
chwili zmaterializowaé, a kolejnym potencjalnym terminem jest listopad tego roku.
Skutki cet dla europejskiej branzy motoryzacyjnej moga byc¢ dotkliwe, cho¢ nie
powinny one zagrozi¢ bytowi tutejszych producentow.

Cho¢ USA s3 najwazniejszym partnerem handlowym UE w obszarze motoryzacji
(w 2018 r. ponad 51 mld EUR, co stanowito 24% catego eksportu pozaunijnego
motoryzacji), to relacja sprzedazy na ten rynek do catej produkcji motoryzacyjnej
Wspadlnoty, szacowanej przez Eurostat na przeszto 900 mld EUR, wynosi tylko ok. 6%.
Woynika to z faktu, iz unijna motoryzacja jest w znacznym stopniu skoncentrowana na
duzym lokalnym rynku. Do krajow o najwiekszej bezposredniej ekspozycji nalezg WIk.
Brytania, Niemcy i Wtochy, ale nawet tam stosunek ten wynosi ok. 8-11%.
Jednoczesnie, prawdopodobne cta odwetowe UE zwiekszytyby przestrzen do
zagospodarowania przez unijnych producentow (kosztem pewnej czesci importu z USA,
ktory wynosi ok. 300 tys. aut rocznie).

W przypadku Polski ekspozycja bezposrednia jest marginalna (ok. 0,9% przemystu
stanowi eksport do USA). Duzo silniejszy wptyw miatyby jednak efekty posrednie —
bedace efektem scistych powigzan w europejskim tancuchu produkcyjnym sektora
motoryzacyjnego. Spadek produkcji aut w UE na skutek cet, w szczegdlnosci
w przypadku kluczowych dla nas Niemiec, miatby przetozenie na zamdwienia dla
polskich fabryk — z ograniczong mozliwoscig szybkiego znalezienia nowych kierunkow
zbytu. Niemniej, nawet po uwzglednieniu efektow posrednich taczny wplyw
potencjalnych cet mozna szacowac¢ na maksymalnie kilka procent obrotow.

Reasumujac, cho¢ wptyw ewentualnego wprowadzenia cet bytby z pewnoscia
odczuwalny dla polskiego przemystu motoryzacyjnego, to jego skala powinna byc
umiarkowana. Decyduje o tym mimo wszystko kluczowa rola unijnego rynku
motoryzacyjnego dla branzy, a ponadto postepujacy proces relokacji europejskich
producentéw do krajéw ESW (optymalizacja kosztowa) i amortyzujaca rola rynku
wtoérnego (wymian/napraw) dla producentéw czesci.

Eksport do USA w relacji do wartosci
produkcji przemystu motoryzacyjnego, 2017)

I 11,3%

WIk. Brytania
Niemcy NN 2,5%
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Zrédto: Eurostat, Analizy Pekao.



Globalne megatrendy nieodwracalnie zmienig obraz branzy — takze w Polsce

Globalne megatrendy nieodwracalnie
zmienig obraz branzy — takze w Polsce

W swiatowej motoryzacji na naszych oczach zachodzi
rewolucja, ktdéra dotyka kazdego elementu tancucha
wartosci sektora. Nie ominie ona takze Polski.

Zachodzgce zmiany to dopiero poczatek dtugiej drogi,
ale przy tempie wspotczesnego swiata by¢ moze juz za
kilkanascie lat obraz motoryzacji i mobilnosci bedzie
diametralnie réiny od tego, ktéry znamy obecnie.
Sposrdd wielu obserwowanych trenddw trzy wydajg sie
przyciggac obecnie najwiekszg uwage producentow,
konsumentéw i obserwatorow:

o nowe napedy, w szczegdélnosci elektromobilnos¢
e samochody inteligentne i autonomiczne
9 wspétdzielenie pojazdéw

Trendy te pociggajq za sob3a szereg dostosowan po
stronie przemystu motoryzacyjnego. Przede wszystkim,
skala zmian rodzi potrzebe ogromnych inwestycji

w badania i rozwdj. W site rosng zupetnie nowi gracze,
w tym firmy niekojarzace sie dotychczas z przemystem
motoryzacyjnym — technologiczne, z przemystu
elektronicznego, dostawcy software’u czy platformy — co
wynika z coraz wiekszej roli komponentu
technologicznego (software, elektronika) kosztem
0siggow (elementéw mechanicznych). Z kolei aby
utrzymac pozycje lideréw na tym nowym rynku, duze

koncerny motoryzacyjne tworzg alianse pomiedzy sobg
i innymi spoétkami z branzy, tak aby zwiekszy¢ swoje
mozliwosci inwestycyjne i dostosowac sie do ,,nowych
czaséw”. tancuch wartosci sektora bedzie tym samym
coraz bardziej przesuwat sie z modelu liniowego
(dostawca-producent) w strone ekosystemow (sieci
wzajemnie powigzanych kooperantéw).

W polskich realiach trendy takie jak elektromobilnosé,
auta zintegrowane z inteligentnymi miastami czy
pojazdy bez kierowcdw spotykajg sie caty czas z duzym
sceptycyzmem. Sg identyfikowane gtéwnie z bogatymi
panstwami, rodzac przekonanie, ze Polski — i naszej
gospodarki — dotycza w niewielkim stopniu.

W rzeczywistosci jednak juz wkrétce wplyw ten bedzie
znaczacy, za czym przemawiajg trzy argumenty:

* po pierwsze, krajowe fabryki dostarczajg produkty dla
najwiekszych firm motoryzacyjnych na swiecie, w tym
na rynki wysoko rozwinietych panstw. Sprzedaz do
tych krajéw stanowi ok. 70% eksportu, a ich rola jest
W rzeczywistosci jeszcze wieksza ze wzgledu na
powigzania posrednie. Na rynkach tych nowe
technologie wdrazane sg najszybciej. Jesli chcemy
wzmocni¢ naszg pozycje w faficuchu wartosci
motoryzacji, lokalny przemyst musi uwzglednia¢
zmiany wywotywane przez globalne trendy, nawet
pomimo wolniejszego rozwoju krajowego rynku;

* podrugie, omawiane trendy wymagajg czesto
catkowitej zmiany proceséw produkcyjnych czy

Najwazniejsze megatrendy w globalnej motoryzacji
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Trend 1: Elektromobilno$¢ i nowe napedy

modeléw biznesowych. Takie dostosowania Jednoczesnie wedtug prognoz Komisji Europejskiej,
potrzebujg wielu lat wdrazania — konieczne sg wiec udziat pojazdéw z napedem elektrycznym w produkgji
dziatania wyprzedzajgce (w przeciwnym przypadku samochodéw w UE wzrosnie do ok. 50% w 2030 r.

na reakcje moze by¢ juz zbyt pdzno); i ponad 99% w 2050 r. Analogicznie w tym samym czasie

spadat bedzie udziat aut spalinowych (ICE). KE zaktada,
ze taka transformacja jest niezbedna, aby utrzymad
istotng role europejskiej motoryzacji w zmieniajgcym sie
Swiecie (analogiczne zmiany bedg zachodzity takze
w innych kluczowych gospodarkach). Z kolei niemiecki
zwigzek przemystu motoryzacyjnego (VDA) wylicza, ze
krajowe koncerny z tego sektora planujq przeznaczy¢
rr—

s, Trend 1: Elektromobilnoéé i 40n’:ld EUI:‘na ro:‘mllo; aut elektrycznych tylko w ciggu
$ nowe napedy najblizszych trzech lat.

* po trzecie wreszcie, nie wszyscy zdajg sobie sprawe,
ze wiele rozwigzan zwiastujgcych nowg ere juz jest
dostepnych w pojazdach codziennego uzytku,
rowniez w Polsce. Jako przyktad mozna wymienié
systemy automatycznego parkowania czy szybko
rosnacy flote miejskich autobusoéw elektrycznych.

Oczekiwany wzrost znaczenia napedu elektrycznego

Zarys g lObaIny bedzie przede wszystkim konsekwencja trendéw
Wiele wskazuje na to, ze sposréd wizji przysztosci proekologicznych. Wiodace swiatowe gospodarki, na
motoryzacji samochody elektryczne s3 najblizej czele z Unig Europejska, beda coraz bardziej zaciesniaty
faktycznego upowszechnienia. Wraz ze spadkiem regulacje Srodowiskowe ograniczajgce optacalnosc¢ aut
kosztéw produkcji stang sie one najwazniejszg sitg na ICE (zaréwno produkgji, jak i uzytkowania). Z drugiej
$wiatowych rynkach. Bedzie to miato ogromny wptyw strony postep technologiczny sprawi, ze koszt produkcji
na dziatalno$é¢ producentéw aut i czesci. i cena pojazdéw BEV spadnie (proces zostanie
dodatkowo wsparty przez réznego rodzaju doptaty i ulgi)
Analizy Miedzynarodowej Agencji Energetycznej (IEA), — wedtug analiz KE, o ile obecnie produkcja , elektrykow”
bazujace na juz ogtoszonych planach regulacyjnych jest srednio 0 33% drozsza, to do 2030 r. roznica skurczy
w zakresie elektromobilnosci, szacuja, ze sprzedaz aut z si¢ do zaledwie 7%, a z dalszym uptywem czasu koszty
napedem elektrycznym na $wiecie wzroénie z 2 min stang sie poréwnywalne. Jednoczes$nie znacznie
w 2018 r. do 22,5 min w 2030 r. £aczny zaséb w uzyciu poszerzy sie siec¢ infrastruktury dostosowanej do tego
ma przekroczy¢ w tym czasie 130 min pojazdow. rodzaju napedu’.

Prognozy rozwoju technologii elektrycznych w motoryzacji

. Struktura produkcji pojazdéw Oczekiwany przecietny koszt*
Sprzedaz nowych aut elektrycznych . .
BEV+PHEV o In szt samochodowych w EU wg produkcji samochodéw
( ) na swiecie (min szt.) technologii napedu osobowych w UE (tys. EUR/szt.)
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* Obliczenia biorg pod uwage konieczne do poniesienia koszty regulacyjne.
Zrédto: IEA — ,Global EV Outlook 2019”, Komisja Europejska — ,GEAR 2030 Strategy 2015-2017".

1 Warto zaznaczyé, ze sytuacja mogtaby sie zmienié¢ w przypadku przetomowego odkrycia, ktére ograniczytoby koszty produkcji napedéw opartych
na ogniwach paliwowych (np. wodorowych), ktére na ten moment sg na zbyt wczesnym etapie rozwoju (wysokie koszty, trudnosci techniczne).



Trend 1: Elektromobilno$¢ i nowe napedy

Transformacja z samochodow spalinowych do
elektrycznych — a tym samym zmiana kluczowych
technologii napedowych — ustali zupetnie nowe reguty
gry w przemysle motoryzacyjnym. Coraz wiecej
koncernéw juz koncentruje swoje wysitki na rozwoju
nowych napeddéw — 14 z 15 najwiekszych producentéw
posiada w swojej ofercie przynajmniej jeden model

w petni elektryczny, a jednoczesnie w site rosng nowi
gracze, ograniczajgc wptyw tradycyjnych liderow.
Przemiana nastepuje w catym taincuchu wartosci, a dla
dostawcow czesci konsekwencje mogg by¢ jeszcze
wieksze. Przede wszystkim, samochdd elektryczny to
konstrukcja prostsza od aut spalinowych pod wzgledem
ilosci uzytych elementéw. Dla producentéw czesci
utozsamianych z silnikami spalinowymi, m.in. uktadow
napedowych, wydechowych, paliwowych czy skrzyn
biegéw, rozpoczynajaca sie rewolucja przyniesie duze
wyzwania zwigzane z kurczacym sie rynkiem. Z drugiej
jednak strony, nowe napedy to takze szansa — powstaje
nowy rynek czesci dedykowanych napedom
elektrycznym, a w nowych ekosystemach rola
dostawcow prawdopodobnie wzrosnie wzgledem
koncernéw motoryzacyjnych. Ten rosngcy kawatek
,tortu” bedg chcieli przejgé zaréwno dotychczasowi
dostawcy Tier-1 inwestujgcy w nowe obszary, jak i spotki
elektroniczne czy technologiczne.

Co to oznacza dla Polski?

,Nowe rozdanie” z jakim mamy do czynienia

w przypadku produkcji pojazdéw elektrycznych to
szansa dla Polski na przyciagniecie duzych inwestycji
w modernizacje i nowe fabryki aut oraz czesci.
Jednoczesnie, okoto potowa juz istniejagcego przemystu
czesci musi bra¢ pod uwage stopniowg, ale gruntowng
zmiane warunkdéw funkcjonowania zwigzana

z postepujacy elektryfikacjg aut.

Obecnie produkcja motoryzacyjna jest niemal w catosci
dostosowana do obstugi pojazdoéw spalinowych - nie
inaczej jest rowniez w Polsce. Wraz z rosnaca rolg
napedow elektrycznych, jej charakter bedzie musiaf sie
zmieniaé. Niemniej, rdzne obszary zostang dotkniete

w rézny sposob, a proces bedzie postepowat etapowo.

Jesli chodzi o produkcje gotowych samochodéw, to
w efekcie zachodzacych zmian mozemy miec do

czynienia z ,nowym rozdaniem”. Z jednej strony,
fabryki samochoddw elektrycznych sg czesto budowane
,0d zera” ze wzgledu na swéj odmienny charakter.

Z drugiej strony, liderami w zakresie nowych technologii
— i tym samym potencjalnymi inwestorami — mogg by¢
zupetnie inne firmy niz dotychczas. Tutaj pojawia sie
szansa dla Polski. Cho¢ w ostatnich latach nasz kraj nie
przyciggat najwiekszych inwestycji w fabryki pojazdéw,
to nowa fala inwestycji w elektromobilno$¢ daje
zupetnie nowe mozliwosci rozwoju — moze pozwolié
odwrdcic niekorzystny trend spadku produkcji gotowych
samochoddw w Polsce, pozwalajac na przeskoczenie
pewnego etapu rozwoju w tym obszarze. Szczegdlng
szanse moga ptynac ze strony rosngcych w site
azjatyckich koncernéw, dla ktérych Polska moze by¢
brama do rozwoju w Europie. Ponadto niewykluczone
jest, ze takze obecne juz w Polsce koncerny zdecyduja
sie na rozwaj dziatalnosci w tym kierunku, bedac pod
presjg zmieniajgcego sie otoczenia.

Réwnolegle Polska ma takie mozliwos¢ odegrania
aktywnej roli w obecnej rewolucji elektrycznej, a nie
by¢ tylko odbiorca technologii jak to przewaznie dziato
sie w przesztosci. Ambitng tego préba jest koncept




Trend 1: Elektromobilno$¢ i nowe napedy

VDN Struktura polskiego przemystu czesci samochodowych i wptyw elektromobilnosci na branze*

Inne czesci i akcesoria

Czesci Nadwozia, karoserie 10
kompatyblllne Z iich elementy  ~77T7TT77C
nowymi
technologiami Siedzenia 14%
samochodowe
. L 1%
Zderzaki -------------------- 1%

Kota i felgi
~45%

* Szacunek na bazie danych o eksporcie w 2018r.
Zrédto: Eurostat, Morgan Stanley, Analizy Pekao.

polskiego samochodu elektrycznego i jego podzespotéw.
Projekt ten natrafia na liczne bariery, w tym niskg
lokalng baze odbiorcow (kwestia ceny aut elektrycznych
i ograniczonej infrastruktury do tadowania) czy
niewystarczajgce know-how po stronie polskich
wykonawcéw (co poskutkowato poszukiwaniem
kooperantdw za granicg — w Niemczech). Niemniej
jednak, za wczesnie jest aby spisywac go na straty,

a ogromny potencjat czeka na wykorzystanie przy
odpowiednim zaadresowaniu probleméw.

Odrebnga kwestie stanowi przysztosc istniejacego

w Polsce przemystu czesci samochodowych. Jak
wspomniano, odmienna konstrukcja napedéw
elektrycznych rodzi wyzwania dla szeregu
podsegmentow produkcji czesci. W ramach proceséw
zmiany w kierunku napeddw alternatywnych:

* niektdre czesci stang sie zbedne — sg to m.in. silniki
spalinowe i ich czesci, uktady paliwowe i wydechowe,
skrzynie biegéw czy sprzegta. Ta grupa producentéw
stoi przed najwiekszymi wyzwaniami, a warunkiem
koniecznym do utrzymania sie na rynku bedzie
diametralna zmiana profilu produkcji. W Polsce ich
udziat mozna szacowaé? na ok. 35%;

* cze$¢ elementow jest mozliwa do wzglednie szybkiej
adaptacji — m.in. uktady kierownicze i hamulcowe czy
zawieszenia, ktére wprawdzie bedg wygladaé nieco
inaczej, ale ich dostosowanie do nowych wymogéw

Pasyipoduszki 10%
bezpieczenstwa ‘ 06%

Silniki spalinowe
Czesci najbardziej
narazone na zmiane
technologiczng

()

~35%

Czesci do silnikow

Skrzynie biegdw,
sprzegta i ich czesci

- Uktady napedowe

--- Chtodnice

Ukfady wydechowe

Czesci wymagajace adaptacji
do nowych technologii

Zawieszenie i
jego elementy

Uktady hamulcowe

Uktady kierownicze

20
Lan)  ~20%
Elektryka o

technicznych jest fatwiejsze. W Polsce jest to
szacunkowo ok. 20% przemystu czesci;

* istotny udziat majg czesci w petni kompatybilne,
takie jak np. elementy karoserii, kotfa i felgi, pasy
i poduszki bezpieczenstwa czy elementy oswietlenia,
ktore sg czescig kazdego samochodu, niezaleznie od
wykorzystanych technologii. Ta grupa producentéw
jest wzglednie najmniej narazona na zachodzace
zmiany. W Polsce stanowi ok. 45% przemystu czesci;

* w site rosnie zupetnie nowy podsegment rynku
czesci dedykowanych do aut o nowych napedach. To
przede wszystkim baterie i cate silniki elektryczne
oraz szeroka gama nowych elementéw elektrycznych
i elektronicznych. Nalezy oczekiwa¢, ze znaczaca role
odegraja tu ,,nowi” gracze, dzis niekojarzeni z branzg
motoryzacyjng. W Polsce stanowig oni na razie
marginalng czesc¢ rynku, ale tez mozna z tym
obszarem wigzaé najlepsze perspektywy rozwoju.

Ogodtem wiec, duza czesc¢ krajowego przemystu czesci
samochodowych - szacunkowo okoto potowa — bedzie
musiata sie liczy¢ z istotnymi zmianami warunkéw
dziatania zwigzanych z postepujaca elektryfikacjg aut.
Choc nie jest to wyzwanie natychmiastowe, to

z czasem bedzie ono wymagato odpowiednich
dostosowan (wiecej na ten temat w kolejnym rozdziale
raportu). Ponadto, do zagospodarowania czeka zupetnie
nowy obszar czes$ci dedykowanych samochodom nowej
generacji, gdzie realizowane bedg nowe inwestycje.

2 Szacunki bazuja na strukturze eksportu, ze wzgledu na jego dominujgca role w dziatalnos$ci branzy i dostepno$é szczegétowych danych.



Trend 2: Samochody inteligentne i autonomiczne

<  Trend 2: Samochody
inteligentne i autonomiczne

Zarys globalny

Samochody inteligentne i autonomiczne to naturalny
krok w rozwoju branzy. Koncerny motoryzacyjne musza
odpowiadac na potrzeby wspétczesnego uzytkownika —
konsumenta poszukujgcego wygody w swiecie nowych
technologii — aby utrzymac pozycje na rynku.

Tak jak w praktycznie wszystkich dziedzinach zycia,
wspodtczesni uzytkownicy samochoddw wymagajg
maksymalnej wygody i uzytecznosci, ktére mogg
zapewni¢ im nowe technologie. Juz teraz pojazdy s3
petne elektroniki, ktdra pomaga parkowaé, ostrzega
przed niebezpieczenstwami na drodze czy wskazuje
usterki w samochodzie.

Kolejnym krokiem bedzie samochdd bedacy integralng
czescig Internetu Rzeczy (Internet of Things) — stale
podtaczone do sieci auto, komunikujace sie z innymi
samochodami, przedmiotami codziennego uzytku

i uzytkownikami. Takie rozwigzanie otworzy nowe
mozliwosci w zakresie mobilnosci. Samochody bedg
bardziej spersonalizowane, a na drodze same zgtoszg
wypadek, wyszukajg miejsce do zaparkowania albo
wskazg ciekawq restauracje w okolicy i zarezerwujg tam
stolik. Jednym z waznych katalizatoréw tej zmiany

bedzie upowszechnienie sie mobilnego Internetu

w technologii 5G, dajgcego mozliwos¢ szybkiej wymiany
duzej ilosci danych. McKinsey prognozuje, ze do 2030
roku 45% nowej sprzedazy samochoddw na swiecie
bedzie obejmowata auta o co najmniej 3 poziomie
facznosci (tj. takie, ktére dostarczajg spersonalizowane
ustugi z réznych dziedzin zycia wszystkim uzytkownikom
pojazdu).

Bezposrednim rozwinieciem tej idei bedg samochody
autonomiczne, a wiec poruszajace sie przy minimalnej
lub braku ingerencji uzytkownika dzieki
zaawansowanemu systemowi radarow, kamer czy
sensorow obserwujgcych otoczenie. Cho¢ wcigz wiele
jest do zrobienia na poziomie technologicznym, ale takze
prawnym (np. kwestie odpowiedzialnosci) czy
spotecznym (,,oswojenie sie” z autami bez kierowcow),
to testy prowadzone sg od kilku lat, a realne rozwigzania
moga nadejs¢ szybciej niz nam sie wydaje. Potencjalne
korzys$ci — mniejsze korki, mniej wypadkow czy
efektywnosc wykorzystania zasobow — sg znaczace

i popychaja firmy do dalszych badan mimo wielu
barier. W pierwszej kolejnosci rozwigzania te moga
objgc takie obszary jak auta dostawcze/ciezarowe

(w szczegdlnosci na drogach miedzymiastowych) czy
pojazdy transportu miejskiego.

Z punktu widzenia producentéw samochodéw i czesci,
samochody inteligentne czy autonomiczne sg kolejnym

&N Prognozy rozwoju inteligentnych samochodow

Udziat w globalnej sprzedazy nowych samochodéw
lekkich wedtug poziomu tgcznosci (w %)
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naturalnym krokiem w ich rozwoju technologicznym,
zgodnym z tym, co dzieje sie w otaczajacym nas Swiecie.
Firmy motoryzacyjne od poczatku istnienia tego
przemystu byty liderami zmian i wprowadzania innowacji
w zycie i nie inaczej bedzie w przysztosci, gdyz
ignorowanie przetomowych trendéw moze oznaczac
w praktyce skazywanie sie na wypadniecie z rynku
(czego historia motoryzacji — i nie tylko — zna wiele
przypadkdéw). Ponadto, ze wzgledu na ogromna role
elektroniki w samochodach przysztosci oraz rosngce
znaczenie user experience, wazniejsza niz kiedykolwiek
bedzie wspodtpraca na wysokim szczeblu: przede
wszystkim z firmami technologicznymi (producentami
software’u), ale takze pomiedzy koncernami czy
osrodkami naukowymi.

Warto doda¢, ze w obszarze aut inteligentnych i
autonomicznych jak nigdzie indziej widac¢ role nowych
graczy — zaawansowane prace prowadzg chociazby
Alphabet (Google) czy Nvidia. Tego typu firmy nie
produkujg wtasnych aut, ale obudowuja te juz istniejace
wtasnymi rozwigzaniami technologicznymi i software’m,
starajac sie w ten sposéb przeja¢ w przysztosci wieksza
czes¢ generowanej wartosci dodanej. Tradycyjne
koncerny motoryzacyjne, chcac zachowac swoja
pozycje, takie musza podgzaé tg drogg i inwestowac
we wiasne technologie inteligentne i autonomiczne.

Trend 2: Samochody inteligentne i autonomiczne

Co to oznacza dla Polski?

W zakresie samochoddw inteligentnych

i autonomicznych szczegdlna szansa dla Polski wydaje
sie otwierac¢ w zakresie outsourcingu — kreowania

w Polsce centréw rozwoju software’u dla rozwigzan
nowej generacji, wykorzystujac site i konkurencyjnos¢
lokalnego kapitatu intelektualnego.

Nie posiadajgc wtasnej marki motoryzacyjnej, Polska ma
ograniczone mozliwosci — i zasoby finansowe — aby by¢
twodrcg najnowoczesniejszych, zintegrowanych
systemow dla samochodéw inteligentnych czy
autonomicznych. Nie oznacza to jednak, ze nie mozemy
miec udziatu w generowaniu tej nowej puli wartosci
dodanej w sektorze. Poniewaz w tym obszarze trzonem
dziatalnosci jest czynnik technologiczny,

w szczegolnosci software stojacy za nowymi
mozliwosciami samochoddw, Polska moze okazaé sie
jednym z miejsc, gdzie jest on rozwijany — na przykfad
przez outsourcing niektérych elementow
oprogramowania. Dogodne do tego warunki stwarzajg
bogate zasoby kapitatu intelektualnego w naszym kraju,
co potwierdza chociazby nasze drugie miejsce na Swiecie
pod wzgledem medali zdobytych na Miedzynarodowych
Olimpiadach Informatycznych, czy tez liczba
absolwentdéw studidw z kierunkdéw STEMS, ktdra jest
wieksza niz m.in. w Hiszpanii czy Wtoszech. Ten zaséb

2 Science, Technologies, Engineering, Mathematics.



Trend 3: Wspétdzielenie pojazdéw

specjalistow, dodatkowo charakteryzujgcych sie wysoka
konkurencyjnoscig kosztowg w poréwnaniu do krajéw
Europy Zachodniej, moze stanowic¢ kluczowy czynnik
przyciggajacy do Polski najwieksze Swiatowe firmy
inwestujgce w inteligentne rozwigzania w motoryzacji.

Jednoczesnie, podobnie jak w przypadku nowych
napedow, technologia stojgca za samochodami
inteligentnymi i autonomicznymi tworzy nowy obszar
potrzebnych komponentdéw. S3 to przede wszystkim
réznego rodzaju elektroniczne elementy sterowania
pojazdem, zaawansowane sensory czy kamery. Takze
w tych obszarach z pewnoscig pojawi sie nowa pula
inwestycji do przyciagniecia.

/’r%\ Trend 3: Wspétdzielenie

el .
=8 pojazdow

Zarys globalny

Samochdd juz teraz przestaje by¢ dobrem, bez ktérego
posiadania ciezko wyobrazi¢ sobie zycie. Cho¢ w wielu
sytuacjach wtasne auto wciaz jest podstawa, rosngca
grupa uzytkownikéw — przede wszystkim w os$rodkach
miejskich — postrzega je jako ustuge, a nie produkt.

Ekonomia wspdtdzielenia zmienia wiele aspektéw
naszego zycia i samochody nie sg tu wyjgtkiem. Idea nie
jest nowa, a nawet ustugi taksdwkarskie sg jej pewnym
rodzajem. Jednak dopiero rozpowszechnienie sie
Internetu i smartfondw pozwolito na jej rozrost do
niespotykanej wczesniej skali, ptynnie tgczac osoby
oferujace dang ustuge z osobami jej poszukujgcymi—

w dowolnym miejscu i dowolnym czasie. Obecnie
przewozy wewnatrz miast, pomiedzy miastami czy
wynajem krotkoterminowy auta (tzw. auta na minuty)
sg mozliwe dzieki aplikacji w telefonie, bez
koniecznosci kupowania wtasnego samochodu

i zwigzanych z tym kosztéw jego utrzymania. To nie
tylko wygoda, ale tez efektywnosé wykorzystania
zasobdw — przecietny prywatny samochdd przez ok. 95%
czasu stoi bowiem nieuzywany. Jest prawdopodobne, ze
w przysztosci, przede wszystkim w osrodkach
miejskich, ten rodzaj mobilnosci bedzie zyskiwat na
znaczeniu. Wedtug prognoz PwC, do 2030 roku

w Europie ok. 1/3 przejechanych kilometréw bedzie
miata miejsce w pojazdach wspétdzielonych.

Dla firm przemystu motoryzacyjnego car sharing to
oczywiscie wyzwanie. Samochdd postrzegany jako
ustuga, a nie jako produkt, oznacza bowiem generalnie
wolumenowo mniejszy popyt na nowe pojazdy. Trzeba
jednak pamietaé, ze istnieje szereg czynnikow
tagodzacych ten wptyw. Przede wszystkim, zalety
wiasnego auta sq w wielu przypadkach niepodwazalne
(wieksza swoboda, duza przewaga na terenach
pozamiejskich, mozliwos¢ dostosowania do swoich
potrzeb), dlatego na samochody wspétdzielone nalezy
patrze¢ nie jako substytut aut prywatnych, ale ich
uzupetnienie. Do tego dochodzg trendy urbanizacyjne
i wzrost zamoznosci w krajach rozwijajacych, a przede
wszystkim wysoka stopa zastepowalnosci samochodéw
wspétdzielonych — ilosciowo mniejszy park pojazdéw
bedzie szybciej eksploatowany, co ogranicza¢ bedzie
ewentualne spadki sprzedazy. Prognozy McKinsey
wskazujg, ze roczna globalna sprzedaz samochoddéw
bedzie w efekcie rosta do 2030 roku o ok. 2% rocznie
(podczas gdy przy braku wptywu car sharing dynamika
wynositaby 2,6% rocznie).

Reasumujac, ekonomia wspotdzielenia zredefiniuje
standardy miejskiej mobilnosci i ograniczy tempo
sprzedazy nowych samochodow. Niemniej jednak,

w ujeciu globalnym raczej nie odwrdci to trendu
wzrostu zapotrzebowania na nie. Co wiecej, producenci
aut sami mogg czerpac z tego korzysci, konstruujac
pojazdy najlepiej przystosowane do nowych rodzajéw

[\ ¥A Prognozy rozwoju ustug car sharing

Udziat form mobilnosci w przejechanych
kilometrach w Europie* (w %)
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* Scenariusz bazowy (umiarkowane tempo wzrostu popularnosci wspoétdzielenia)
Zrédto: PWC — ,Five trends transforming the Automotive Industry”.



Polska branza motoryzacyjna — co powinno sie wydarzy¢, aby jeszcze bardziej wzmocni¢ jej miedzynarodowa role?

mobilnosci czy zawierajac alianse z topowymi graczami
(platformami) z tego obszaru. Ogromny potencjat czeka
w szczegolnosci w zakresie flot autonomicznych
pojazdéw w ramach ustug typu car sharing — koncerny,
ktore jako pierwsze zagospodarujg ten obszar uzyskaja
dostep do zupetnie nowej puli zyskow.

Co to oznacza dla Polski?

Sposrad opisywanych trendéw, wspotdzielenie
pojazdéw powinno mie¢ wzglednie najmniejsze
bezposrednie przetozenie na przemyst motoryzacyjny

w Polsce. Nawet jesli car sharing globalnie nieco
ograniczy tempo sprzedazy nowych aut, to skala — wraz
z kontynuacjg przenoszenia produkcji do krajow

o nizszych kosztach — nie powinna w istotny sposéb
wptynaé na zamowienia dla krajowych fabryk
motoryzacyjnych. Tym bardziej, ze w Polsce kluczowa
role odgrywa segment czesci, ktéry w znaczgcym stopniu
nastawiony jest na rynek wtérny (a park pojazdow do
obstugi bedzie sie dalej powiekszat).

Polska branza motoryzacyjna — co
powinno sie wydarzy¢, aby jeszcze
bardziej wzmocnic jej miedzynarodowg
role?

Najblizsze kilkanascie lat bedzie dla globalne;j
motoryzacji czasem przetomowych zmian, a na caty
proces mozna patrze¢ dwutorowo:

* po jednej stronie mamy bogatg historie motoryzacji,
przez caty wiek opartej na silnikach spalinowych
i tradycyjnych autach. Ta czes¢ jeszcze diugi czas
bedzie odgrywata znaczaca role, gtdwnie ze wzgledu
na inne tempo transformacji w krajach rozwijajgcych
sie oraz istniejacy park pojazddw spalinowych na
catym Swiecie (obstuge rynku wtérnego);

* po drugiej stronie, réwnolegle, w coraz wiekszym
stopniu wchodzi¢ bedziemy w nowg3 ere globalnej
motoryzacji, definiowanej przez rosngcy udziat
napedow elektrycznych oraz rozwdj rozwigzan
inteligentnych i autonomicznych. Zmienig one
sposdb funkcjonowania catego taricucha wartosci.

Z punktu widzenia przemystu motoryzacyjnego,
konieczna bedzie reakcja w obu tych obszarach: dalsza
optymalizacja produkcji powigzanej jeszcze




Polska branza motoryzacyjna — co powinno sie wydarzy¢, aby jeszcze bardziej wzmocnic¢ jej miedzynarodowa role?

z tradycyjnymi autami, a jednoczesnie wzmozone
inwestycje w technologie przysztosci. W tym drugim
przypadku, dodatkowy wymiar doktadajg zupetnie nowi
gracze, dotychczas niekojarzeni z motoryzacjg — np.
giganci technologiczni czy producenci elektroniki.

Co to wszystko oznacza dla Polski? Dla lokalnego
sektora motoryzacyjnego, opisywane trendy przynosza
istotne wyzwania, ale tez zupetnie nowe szanse. Ich
wykorzystanie bedzie wymagato przemyslanej strategii,
,pracy u podstaw” i duzych naktadéw inwestycyjnych.
To zadanie zaréwno dla firm, jak i instytucji panstwa.

Whiosek 1: kluczem do dtugoterminowego
rozwoju bedzie absorpcja nowych
inwestycji zagranicznych zgodnych

z globalnymi megatrendami

Ze wzgledu na charakter krajowego przemystu
motoryzacyjnego, kluczowe znaczenie beda miaty caty
czas decyzje kapitatu zagranicznego — a w praktyce
zdolnosc Polski do absorpcji nowych inwestycji. W tym
kontekscie niezwykle wazne bedzie stworzenie szeregu
zachet aby inwestycje nadal byty chetnie lokowane

w naszym kraju —w szczegdlnosci te w najnowsze
technologie, innowacyjne, z dziatalnoscig badawczo-
rozwojowa. Jako pierwsze ,jaskotki” sukcesu mozna
wymienic chociazby inwestycje LG Chem i Mercedes-
Benz w produkcje baterii do samochoddw elektrycznych
w Polsce, czy tez Mitsui High-tec i Umicore w fabryki
czesci do tego typu silnikdw.

Polska jeszcze dtugo bedzie cieszyta sie istotnymi
przewagami kosztowymi nad krajami rozwinietymi (np.

koszty pracy w przemysle motoryzacyjnym wcigz sg

w Polsce srednio ok. 4-5 razy nizsze niz w Europie
Zachodniej), dzieki ktérym stosunek ceny do jakosci
stanowi kluczowa korzys¢ dla inwestoréw. Wobec
nowych wyzwan i konkurencji innych krajéw regionu
rownie wazne bedzie jednak stworzenie stabilnego
otoczenia instytucjonalnego i podatkowego biznesu,
dalszy rozwdj infrastruktury transportowej, system
ksztatcenia przysztej sity roboczej czy zachety finansowe
dla inwestoréow (dotacje, grunty, etc.). Dzieki
przemyslanej strategii dla sektora mozna wypracowac
pozycje Polski jako najlepszego miejsca w Europie do
budowy klastra nowych technologii w motoryzacji,
zgodnych z przelomowymi megatrendami.

Dodatkowym bodzcem jest tutaj fakt, ze inwestorami
moga by¢ zupetnie inni gracze niz dotychczas — np. nowi
giganci z Azji tacy jak BYD — gdzie rozpoczyna¢ mozna od
»czystej karty”, inicjujac naptyw inwestycji z zupetnie
nowych kierunkéw niz dotychczas. Pozwolitoby to
jednoczesnie w wiekszym stopniu uniezaleznié sie od
kondycji w niemieckim przemysle, ktéry dotychczas byt
dominujgcym odbiorcg produktéw motoryzacyjnych

z naszego kraju.

Whiosek 2: okres przejsciowy z wciaz
podstawowa rol3 tradycyjnych napedow
spalinowych daje czas na odpowiednie
dostosowania

W Polsce produkuje sie wytgcznie pojazdy spalinowe,

a jednoczesnie okoto potowa przemystu czesci opiera sie
na komponentach dostosowanych do tego typu
napedow, ktére w kontekscie elektryfikacji beda




Polska branza motoryzacyjna — co powinno sie wydarzy¢, aby jeszcze bardziej wzmocni¢ jej miedzynarodowa role?

stopniowo traci¢ na znaczeniu. To nie oznacza jednak, ze
tak duzy obszar krajowej motoryzacji jest zagrozony
natychmiastowym wypchnieciem z rynku. Jak
wspomniano, transformacja zachodzi w réznym tempie
w krajach rozwijajgcych sie; szacuje sie, wg réznych
scenariuszy, ze nawet w Europie pojazdy spalinowe
beda w 2030 roku wcigz stanowity ok. 30-40%
sprzedazy nowych aut. Jednoczesnie, do obstugi
pozostaje ogromny rynek wtorny obecnie uzywanych
samochoddw ICE (w zaleznosci od szacunkéw, globalnie
ok. 1,4-1,6 miliarda, w tym przeszto 300 mln w samej
Unii Europejskiej). To sprawia, ze przemyst dedykowany
pojazdom spalinowym jeszcze dtugo bedzie odgrywat
bardzo istotng role — mozna tu méwic o perspektywie
2030-2040 r., ze stopniowym (a nie skokowym)
procesem zmian. W tym czasie koncerny motoryzacyjne
nie beda juz wprawdzie inwestowaty duzych pieniedzy w
rozwdj technologii ICE, ale bedg musiaty dalej
optymalizowac koszty operacyjne tego obszaru, cow
Europie moze przyniesc dalsze przesuniecia produkcji
do tanszych krajow regionu CEE.

Z punktu widzenia Polski te trendy pozwalaja na
przebycie swego rodzaju okresu przejsciowego.
Mozliwy jest wowczas dalszy wzrost oparty na
dotychczasowych motorach rozwojowych,
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a jednoczesnie wzmozone dziatania i inwestycje

w dostosowanie do nowych czasdw. Najwazniejsze jest
aby te 10-15 lat okresu przejsciowego wykorzystac jak
najlepiej i korzystajgc z obecnej ,,sity rozpedu” zbudowac
fundamenty pod nowoczesng motoryzacje przysztosci.

Whiosek 3: specjalizacja Polski

w segmencie czesci samochodowych to
dobra baza do rozwoju przemystu
motoryzacyjnego ze wzgledu na
generowang tu wartos¢ dodang

Polska jest obecnie regionalnym liderem w segmencie
czesci samochodowych, ktdry jest motorem napedowym
naszego przemystu automotive. W tym kontekscie
mozna zadac pytanie, na ile nasza coraz silniejsza
specjalizacja w produkcji czesci kosztem gotowych
pojazdow jest sprzyjajgca dla przysztego rozwoju
branzy i gospodarki.

Faktem jest, ze to nowe fabryki samochoddéw najbardziej
przyciggajg uwage medidw i obserwatordéw, sg tez
bardziej prestizowe i podnoszg miedzynarodowg
rozpoznawalnosé. Z drugiej strony jednak, wspoétczesny
samochdd w 80% sktada sie z elementéw
dostarczanych przez niezaleznych producentdéw czesci,
a w 20% z produkcji wtasnej koncernéw
samochodowych. Co wiecej, jak pokazujg dane, wartos¢
dodana generowana w przypadku produkcji czesci jest
wieksza niz w przypadku produkcji gotowych pojazdéw
wsréd niemal wszystkich duzych krajéw-producentéw
w Unii Europejskie;j.

Czesto mniej spektakularne, ale liczne i wartosciowe
inwestycje w zakresie produkcji cze$ci majg wiec
potencjat aby takze w przysztosci stanowic o sile
krajowej motoryzacji — tym bardziej, ze wytworzyt sie
juz tutaj silny ekosystem dostawcéw, kooperantéw czy
dystrybutoréw (rozwinieta gatgz handlowa). Taki
ekosystem tworzy wspomniany , efekt kuli snieznej”,
ktdry przycigga kolejne inwestycje. Oparcie na nim
przysztosci polskiej motoryzacji moze okazac sie bardzo
korzystne dla gospodarki — m.in. ze wzgledu na
kreowane w ten sposdb zaawansowane miejsca pracy
czy zapotrzebowanie na ustugi wspomagajgce.
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Dotychczasowe trendy — ciggty naptyw nowych
inwestycji najwiekszych miedzynarodowych
producentéw czesci samochodowych do Polski —
pozwalajg na nawet wiekszy optymizm niz w przypadku
gotowych pojazdéw. Juz wykreowana rola Polski jest
dobrym fundamentem, aby zacheci¢ do lokowania tu
takze fabryk czesci nowych technologii.

Whiosek 4: odpowiedni system wsparcia
moze wykreowac lokalne specjalizacje

Chod to kapitat zagraniczny prawdopodobnie bedzie
nadal odgrywat fundamentalng role w rozwoju krajowej
motoryzacji, to rownolegle mozliwe jest tworzenie
ekosystemu polskich rozwigzan nowej generacji. Ze

Marek Majsak
ﬁ \ Dyrektor
L} % bl Departamentu
S Klientow
Korporacyjnych

Przemyst motoryzacyjny to jedna z najwiekszych,

a zarazem najbardziej innowacyjnych gatezi polskiej
gospodarki, ktéra dysponuje wcigz olbrzymim
potencjatem dalszego rozwoju. Obecnie otwiera sie dla
niej szczegdlna szansa, zwigzana z nowymi globalnymi
megatrendami, takimi jak rozwdj napedéw
elektrycznych czy inteligentnych pojazdéw. Dynamiczne
zmiany w Swiatowym sektorze motoryzacyjnym bedg
wymagaty odpowiednich dostosowan od wszystkich
uczestnikow rynku. To z kolei implikuje potrzebe
poniesienia znaczgcych naktadéw inwestycyjnych. Ze
strony firm wzrosnie zapotrzebowanie na kapitat,

a dostarczenie inteligentnego finansowania to zadanie
takze dla sektora bankowego. Bank Pekao — jako
dtugoletni lider bankowosci korporacyjnej — posiada
wszelkie atuty ku temu, by sprostaé najbardziej
wyrafinowanym potrzebom naszych Klientow.

Wspbiczesny przemyst motoryzacyjny to takze
skomplikowana sie¢ powigzan miedzynarodowych —
gotowe auto to efekt zintegrowanej pracy zaktaddéw
zlokalizowanych czesto w kilkunastu réznych krajach.

wzgledu na ograniczone mozliwosci rodzimego kapitatu
i istniejgce zacofanie technologiczne, sukces w tym
kontekscie mozliwy jest tylko w przypadku wdrozenia
silnego systemu wsparcia na poziomie
ogolnokrajowym. Chodzi o przemyslang i sukcesywnie
wprowadzang polityke modernizacyjng (w tym
dedykowane instytucje panstwowe), scistg wspotprace
z osrodkami naukowymi i firmami prywatnymi (takze
zagranicznymi) w celu dyfuzji know-how oraz
wydzielenie publicznych funduszy dofinansowujgcych
perspektywiczne pomysty. Nawet jesli istniejgce
ograniczenia utrudniajg podjecie walki z globalnymi
gigantami, to mozna pokusic sie o znalezienie nisz,
dzieki ktérym lokalni kooperanci staliby sie waznymi
partnerami w nowych tancuchach wartosci.

Doskonatym tego przyktadem jest Polska, ktdra stata sie
jednym z europejskich, a nawet swiatowych lideréw

w zakresie eksportu czesci samochodowych. Co wiecej,
rosnaca liczba firm eksploruje nowe obszary
geograficzne, wykraczajgce poza tradycyjne rynki unijne.
Dla tak silnie zaangazowanych w handel zagraniczny
przedsiebiorstw kluczowe znaczenie mogg miec¢ dobrze
dopasowane produkty bankowe z zakresu trade finance
czy treasury. Sg to obszary, w ktdrych Bank Pekao
posiada znakomitg ekspertyze i dtugoletnie
doswiadczenie, poparte licznymi prestizowymi
wyroéznieniami. Poswiecamy rowniez sporo uwagi
rozwojowi unikatowych, specjalistycznych produktéw
finansowania handlu zagranicznego, czego przejawem
jest utworzenie w Banku dedykowanego departamentu.

Duze nadzieje mozna wigzac takze z naptywem
kolejnych inwestycji zagranicznych do Polski, ktéra
niezmiennie jest jedng z najbardziej atrakcyjnych
lokalizacji dla koncernéw motoryzacyjnych z catego
Swiata. Grupa Pekao wyrdznia sie najlepszg na rynku
ekspertyzg w zakresie doradztwa inwestycyjnego — juz
trzeci rok z rzedu zostaliSmy laureatem prestizowej
nagrody Global Finance w kategorii The Best Investment
Bank in Poland — co w potaczeniu z szerokg ofertg
specjalistycznego finansowania transakcji M&A tworzy
najbardziej kompletng oferte w tym obszarze.

Nie mam watpliwosci, ze polski przemyst motoryzacyjny
moze jeszcze wzmocni¢ swojg role w Europie i na
Swiecie, a jako Bank Pekao posiadamy niezbedne
doswiadczenie, wiedze i produkty, aby taki rozwoj
firmom umozliwic.
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Scenariusze rozwojowe i perspektywa
firm z branzy

Przyszta dynamika rozwoju sektora bedzie zalezata od
tempa jego adaptacji do globalnych megatrendéw,

a ostatecznie od decyzji strategicznych samych firm

z branzy i pomocy instytucji publicznych.

Opisane w poprzednim rozdziale wnioski dla polskiego
przemystu motoryzacyjnego wyznaczajg optymalne
kierunki jego rozwoju. W zaleznosci od tego jakg podazy
on finalnie sciezkg — a tym samym skali i tempa
dostosowywania sie do ,,nowej ery motoryzacji” —
rézna moze by¢ dynamika rozwoju w perspektywie
kolejnych kilkunastu lat. W efekcie zarysowaé mozna
rézne dtugoterminowe scenariusze rozwojowe:

* w scenariuszu bazowym branza osigga do 2030 r.
wartos¢ produkcji w wielkosci ok. 245 mld zi, przy
sSrednim tempie rozwojowym ok. 4,5% rocznie. Ten
scenariusz jest ambitny, ale realny. Wymaga dalszego
wzrostu udziatu Polski w produkcji w obszarze
napedodw spalinowych (dalsze relokacje w tempie
podobnym lub nieco wyzszym niz dotychczas),

a jednoczesnie solidnego wzrostu naszego udziatu
w nowych technologiach — do poziomu takiego, jaki
w ostatnich kilkunastu latach (do 2018 r.) udato sie
wypracowac w zakresie napedoéw ICE;

'Y Scenariusze rozwojowe dla motoryzacji

Wartos¢ produkcji sprzedanej przemystu
motoryzacyjnego w Polsce (mld zt)
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Zrédto: GUS, Eurostat, Komisja Europejska, Analizy Pekao.

* W scenariuszu optymistycznym wartosc sektora
mogtaby osiggna¢ poziom 305 mld zt, przy tempie
Sredniorocznym 6,4%. Tak wysokie tempo
wymagatoby jednak zaréwno kontynuacji procesu
relokacji produkcji tradycyjnej do Polski, jak i bardzo
wysokiego tempa adaptacji do nowych technologii.
Ten scenariusz implikuje przycigganie wielu nowych
inwestycji w obszarze nowych napeddéw i innych
megatrenddw oraz obudowywanie na ich bazie
szerokich nowych taricuchdw wartosci (udziat Polski
w UE bytby wowczas nawet wyzszy niz obecny
w obszarach tradycyjnych);

* W scenariuszu pesymistycznym wartos$¢ produkcji
rosnie jedynie do 165 mld zt, przy tempie
nieprzekraczajgcym 1% rocznie. Oznaczatby on
wprawdzie dalsze przenoszenie produkcji tradycyjnej
do Polski, ale w tempie nizszym niz obecnie,

a ponadto nasz jedynie minimalny udziat w nowo
powstajgcym przemysle nowych technologii
w motoryzacji (,,utracenie szans” w tym obszarze).

Opisane scenariusze zarysowujg przyszty potencjalny
rozwdj sektora motoryzacyjnego w Polsce w zaleznosci
od tempa jego adaptacji i przyciggania kolejnych
inwestycji. Niewykluczone, ze obecne wyzwania —
spowolnienie gospodarcze, konflikty handlowe czy
Brexit — w krétkim terminie przyniosg ochtodzenie

i wyhamowanie tempa rozwoju niezaleznie od innych
czynnikéw. Jednak podejmowanie juz teraz
odpowiednich dziatan zgodnych z kierunkami rozwoju
Swiatowej motoryzacji w diugiej perspektywie
czasowej moze przyniesc bardzo korzystne rezultaty.

Jak w tej zmieniajgcej sie sytuacji mogqa reagowac firmy
z branzy? Mozna na to spojrze¢ z dwéch perspektyw.

W polskim przemysle motoryzacyjnym kluczowg role
odgrywaja i odgrywac beda duze koncerny zagraniczne
(producenci aut i dostawcy Tier-1). Dla krajowych
oddziatéw tych firm najwazniejsze jest otoczenie
biznesu, ktére zacheci spétki-matki do dalszych
inwestycji w Polsce — decyzje takie przyczynig sie do
dalszego wzrostu ich roli w swiatowych strukturach
firmy i zaawansowania technologicznego zaktadow.

Nie mozna jednak zapominac, ze cho¢ zagraniczne firmy
odgrywaja wiodaca role w krajowej branzy, to ich

2 W kontekscie tempa rozwojowego i jego poréwnania do tego z lat 2005-2018 nalezy pamietad, ze bedzie ono w przysztosci miato miejsce przy
znacznie wyzszych juz bazach odniesienia — de facto wymaga wiec wartosciowo wiekszych wzrostéw niz dotychczas.
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dziatalnosc jest obudowana rozlegtj sieciag lokalnych
poddostawcow dalszych stopni, ktorych rola jest nie
mniej wazna dla catego procesu produkcyjnego
samochodu. W ich przypadku potrzebne s3 proaktywne
dziatania stopniowo dostosowujace dziatalnos¢ firm do
nowych wyzwan motoryzacyjnych:

* do najbardziej pozgdanych nalezg préby budowania —
rownolegle do tej juz istniejgcej — nowej gatezi
swojego biznesu. Chodzi przede wszystkim
o wiaczanie sie (jako poddostawca) w taincuchy
produkcyjne w nowych obszarach, takich jak napedy
elektryczne. To bedzie wymagato w wielu
przypadkach daleko idgcej transformacji modeli
biznesowych i proceséw produkcyjnych (teraz
dostosowanych do tradycyjnych obszaréow), co
z kolei oznacza koniecznos¢ poniesienia znaczacych
naktadéw inwestycyjnych. Jak wspomniano jednak,
wieloletni proces zmian pozwala na ich
uporzadkowane roztozenie w czasie — stopniowg
adaptacje przy utrzymywaniu dotychczasowych
fundamentow dziatalnosci;

* w kontekscie firm o najbardziej tradycyjnym profilu
warto stopniowo poszerzac horyzont geograficzny
dziatalnosci. W wielu krajach stabiej rozwinietych
napedy spalinowe znacznie dtuzej niz w krajach
bogatszych (szczegdlnie w Europie) bedg odgrywaty
dominujaca role. Ponadto duzy —i coraz starszy —
park samochodéw spalinowych na tych rynkach
bedzie wymagat dalszej obstugi, otwierajgc szanse
szczegblnie pod katem rynku wtérnego. Eksport na
takie rynki bedzie mégt do pewnego stopnia
amortyzowac malejaca role coraz mniej chtonnych -
a tradycyjnie najwazniejszych dla polskich firm —
rynkéw europejskich, przestawiajacych sie znacznie
szybciej na nowe technologie.

W tle tych dziatan na poziomie branzy niezbedne jest
wsparcie instytucji panstwowych. Obejmuje ono przede
wszystkim opisywane juz tworzenie systemu zachet

i tym samym maksymalizacje zdolnosci do absorpcji
przez Polske kolejnych inwestycji zagranicznych —
zarowno firm juz w Polsce obecnych, jak i zupetnie
nowych graczy. Réwnolegle, lokalne firmy powinny
otrzymac wsparcie — finansowe i merytoryczne —w
procesie poszukiwania swojego miejsca w tworzacych
sie taficuchach wartosci opartych na nowych
technologiach.

GLOWNE SZANSE | ZAGROZENIA
ROZWOJOWE DLA PRZEMYStU
MOTORYZACYJNEGO W POLSCE

Solidny wzrost polskiej gospodarki — prognoza KE
zaktada sredni wzrost PKB +4,1% w latach 2019-20,
jeden z najwyzszych w UE, co bedzie silnym

wsparciem dla krajowych firm.

Rozwaj napedow elektrycznych — Polska moze
wykreowac wizerunek jednego z najlepszych miejsc
w Europie do lokowania produkcji motoryzacyjnej

W nowoczesnym wydaniu.

Huby rozwigzan dla samochoddw inteligentnych i
autonomicznych - bogate zasoby kapitatu
intelektualnego w naszym kraju mogg przyczynic sie
do stworzenia w Polsce centréw rozwoju tego typu
rozwigzan dla motoryzacji.

Nowe tfanicuchy wartosci — lokalne firmy moga
przyspieszy¢ swoj rozwdj angazujac sie w procesy
produkcyjne powigzane z nowymi technologiami
(np. napedami elektrycznymi), przyczyniajac sie do

dalszego rozwoju catego krajowego ekosystemu.

Dalszy wzrost roli w zakresie tradycyjnego
segmentu spalinowego — tego rodzaju auta jeszcze
dtugo beda petnity wazng role, a koniecznos¢
optymalizacji produkcji bedzie zmuszaé¢ koncerny do
dalszej jej relokacji do taszych krajow.

Eskalacja ryzyka geopolitycznego — zwigzana z
Brexitem i konfliktami handlowymi (szczegélnie
gdyby objety cta na samochody i czesci). Gtéwne
uderzenie miatoby charakter posredni — poprzez

skomplikowane tancuchy produkcyjne w UE.

Spowolnienie gospodarcze w UE i w Niemczech —
dotychczas Polska byta na nie stosunkowo odporna,
ale jesli przyjmie wiekszg skale, nie pozostanie bez
wptywu na krajowg gospodarke. W potgczeniu z
ryzykami politycznymi moze przetozyé sie na spadek

zamowien dla lokalnych fabryk motoryzacyjnych.

Rynek pracy — braki kadrowe i presja ptacowa.

X Ryzyko ,utracenia szans” zwigzanych

z Swiatowymi megatrendami — przemyst
motoryzacyjny przechodzi gtebokie zmiany, a jesli
krajowy sektor nie bedzie sie adaptowat do nich

w odpowiednim tempie, w dtugim terminie istotnie

ograniczy to jego dynamike rozwojowa.
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S=2 Szeroka gama produktow dopasowanych do potrzeb przemystu motoryzacyjnego

Finansowanie i doradztwo dla najbardziej wymagajacych

= Kompleksowa oferta — peten pakiet ustug i zakres finansowania niezbednego dla dalszego rozwoju
firm (finansowanie biezacej dziatalnosci, inwestycji i strategicznych decyzji rynkowych)

Qg = Rekomendacje uwzgledniajgce specyfike kontraktu i unikalne finansowania strukturyzowane

Vaa\ (najwiekszy i najbardziej doswiadczony zespét Structured Finance w Polsce)

= Lider doradztwa inwestycyjnego — wspomagamy polskie firmy w zdobyciu kapitatu na inwestycje,
rozwoju przez akwizycje, pozyskaniu partneréw branzowych, technologicznych i finansowych

Najlepsze produkty skarbowe

= Petna gama produktéw treasury:

¢ Transakcje walutowe: FX spot (wymiana walut, negocjowane kursy), FX swap
(zarzadzanie ptynnoscig w réznych walutach)

Q ¢ Transakcje zabezpieczajgce: ryzyko walutowe (FX forward, opcje) i stopy procentowe;j
(FRA, IRS, CAP, FLOOR, CIRS)

¢ Plynnos$¢: depozyty terminowe, inwestycje, transakcje na dtuznych papierach skarbowych
i komercyjnych

= Modut dealingowy z intuicyjnym interfejsem, wysoka jako$¢ kwotowan instrumentéw
oraz informacji o biezgcych trendach

Kompleksowe wsparcie dziatalnosci eksportowej

= Peten pakiet rozwigzan wspierajgcych eksport

B©?;1 (aranzacja i organizacja finansowania dziatalnosci zagranicznej)
Q ﬁ = Finansowanie krétkoterminowe: akredytywy, kredyty obrotowe, gwarancje dla kontraktéw eksportowych

= Finansowanie dtugoterminowe: finansowanie aktywow zagranicznych, finansowanie kontrahenta
zagranicznego, wykup wierzytelnosci z kontraktu eksportowego, kredyty dla banku nabywcy
Petna paleta produktéw faktoringowych

= Szeroka oferta wraz z niestandardowymi rozwigzaniami produktowymi, elastyczne modele cenowe

PLN
M = Wysokie zaliczki (finansowanie 90% wartosci wierzytelnosci jako standard) i dtugie terminy
ptatnosci (do 360 dni)

= Brak ograniczen dot. wielkosci Klienta i wolumenu transakcji

Duze uznanie ekspertow i naszych Klientéw
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Giopar,  inwestycyjnym w Polsce moscaicmos  Awards 2019 review  w Polsce (2018)

INANCE AWARDS 2019

Najwieksza wartos¢ emisji nieskarbowych
instrumentéw dtuznych wprowadzonych
na Catalyst w 2018 roku
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Nota prawna

Niniejsza publikacja przygotowana przez Bank Polska Kasa Opieki S.A. (dalej ,Pekao”) stanowi publikacje handlowg i ma charakter wytgcznie
informacyjny. Zadna z jego czeéci nie stanowi podstawy do zawarcia jakiejkolwiek umowy lub powstania zobowigzania, w szczegdlnosci nie
stanowi oferty w rozumieniu art. 66 Kodeksu Cywilnego. Publikacja nie stanowi rekomendacji udzielanej w ramach ustugi doradztwa
inwestycyjnego, analizy inwestycyjnej, analizy finansowej oraz innej rekomendacji o charakterze ogdlnym dotyczacej transakcji w zakresie
instrumentéw finansowych, ani porady inwestycyjnej o charakterze ogélnym dotyczgcej inwestowania w instrumenty finansowe, a informacje
W niej zawarte nie mogg by¢ traktowane, jako propozycja nabycia jakichkolwiek instrumentéw finansowych, ustuga doradztwa inwestycyjnego,
podatkowego lub jako forma swiadczenia pomocy prawnej. Publikacja nie zostata przygotowana zgodnie z wymogami prawnymi zapewniajgcymi
niezalezno$¢ badan inwestycyjnych i nie podlega zadnym zakazom w zakresie rozpowszechniania badan inwestycyjnych i nie stanowi badania

inwestycyjnego.

Przedstawiona w publikacji analiza oparta jest na informacjach publicznie dostepnych — do jej sporzadzenia nie wykorzystano zadnych informacji
poufnych. Pekao dotozyt nalezytej starannosci w celu zapewnienia, iz zawarte informacje nie s btedne lub nieprawdziwe w dniu ich publikacji,
jednak Pekao ani jego pracownicy nie ponosza odpowiedzialnosci za ich prawdziwosc i kompletnos¢ jak rowniez za jakiekolwiek szkody powstate

w wyniku wykorzystania niniejszej publikacji lub zawartych w niej informaciji.

Wyrazane opinie s3g niezaleznymi opiniami Pekao.

Wszelkie prognozy dotyczgce poziomu kurséw walutowych nie odnosza sie do instrumentdéw finansowych opartych o te kursy walutowe.
Informacje zawarte w tej publikacji sg aktualne na date utworzenia dokumentu i mogg ulec zmianie w przysztosci.

Prognozy ani dane odnoszace sie do przesztoSci zawarte w materiale nie stanowig gwarancji przysztych cen instrumentéow finansowych lub

wynikow finansowych.

Pekao i jego spotki zalezne oraz ktérykolwiek z jego lub ich pracownikow mogg by¢ zainteresowani ktorgkolwiek z transakcji, papieréw
wartosciowych i towaréw wymienionych w tej publikacji, jak rowniez Pekao lub jego spdtki zalezne moga $wiadczy¢ ustugi dla lub zabiegac

o transakcje z ktérgkolwiek spotkg wymieniong w tej publikacji.

Niniejsza publikacja nie jest przeznaczona do uzytku prywatnych inwestorow. Decyzja inwestycyjna w odniesieniu do papieru wartosciowego,
produktu finansowego lub inwestycji powinna by¢ podjeta na podstawie opublikowanego prospektu emisyjnego lub kompletnej dokumentacji
dla papieru wartosciowego, produktu finansowego lub inwestycji. Ostateczna decyzja zawarcia transakcji nalezy wytgcznie do Klienta. Pekao nie
wystepuje w roli posrednika ani przedstawiciela Klienta. Przed zawarciem kazdej transakcji Klient powinien nie opierajgc sie na informacjach
przekazanych przez Pekao okresli¢ jej ryzyko, potencjalne korzysci oraz straty z nig zwigzane, jak réwniez w szczegdlnosci charakterystyke,
konsekwencje prawne, podatkowe i ksiegowe transakcji oraz konsekwencje zmieniajgcych sie czynnikdw rynkowych, a takze w sposdéb niezalezny

ocenic czy jest w stanie sam lub po konsultacjach ze swoimi doradcami podjac¢ takie ryzyko.

Powielanie badz publikowanie go lub jego czesci bez pisemnej zgody Pekao jest zabronione.
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