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S t r e s z c z e n i e: Niniejszy referat przedstawia wp³yw kursu walutowego na sprzeda¿ samo-
chodów osobowych w Polsce w latach 2002–2007. W pierwszej czêœci przedstawiono pojêcia,
których znajomoœæ jest niezbêdna: kurs walutowy i jego funkcje oraz omówiono czynniki eko-
nomiczne, które w sposób bezpoœredni i poœredni wp³ywaj¹ na poziom kursu walutowego.
Z polityk¹ kursu walutowego wi¹¿¹ siê pojêcia dewaluacji, rewaluacji, deprecjacji, aprecjacji.
Zmiany kursu dolara i euro oddzia³ywa³y na sprzeda¿ nowych samochodów osobowych w la-
tach 2002–2007; wp³ywa³y tak¿e na strukturê importowanych aut u¿ywanych m.in. z USA.
Kolejna czêœæ referatu przybli¿a politykê cenow¹, jak¹ prowadzi³y wielkie koncerny motory-
zacyjne w Polsce m.in. na podstawie raportów KE. Wykorzystano tak¿e Katalogi Samochodo-
we, dodatki Market do tygodnika „Auto-Œwiat” z lat 2003–2008.

1. Wprowadzenie

Celem niniejszego referatu jest przedstawienie wp³ywu kursu walutowego na
sprzeda¿ samochodów osobowych w Polsce w latach 2002–2007. W pierwszej
czêœci przedstawiono pojêcia, takie jak: kurs walutowy i jego funkcje. Nastêpnie
omówiono czynniki ekonomiczne, które w sposób bezpoœredni i poœredni wp³ywa-
j¹ na poziom kursu walutowego. Z polityk¹ walutow¹ wi¹¿¹ siê pojêcia dewaluacji,
rewaluacji, deprecjacji i aprecjacji.

Zmiany kursu dolara i euro oddzia³ywa³y na sprzeda¿ nowych samochodów
osobowych w latach 2002–2007. Kurs walutowy wp³ywa³ na strukturê importowa-
nych aut u¿ywanych; zaobserwowano wzrost importu samochodów z USA w la-
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tach 2006 i 2007. W dalszej czêœci referatu zanalizowano politykê cenow¹, jak¹
prowadzi³y wielkie koncerny motoryzacyjne w Polsce, opieraj¹c siê m.in. na rapor-
tach KE i w tygodniku „Auto-Œwiat”.

2. Czynniki okreœlaj¹ce
poziom kursu walutowego/kurs walutowy

Obecnie nieco uwagi poœwiêcimy kursowi walutowemu jako wa¿nemu czynni-
kowi, który ma wp³yw na rynek samochodów osobowych w Polsce. Najpierw
przybli¿ymy kilka pojêæ, których znajomoœæ jest niezbêdna w dalszej analizie.

Kurs walutowy – to liczba jednostek danej waluty, jaka mo¿e byæ nabyta za
jedn¹ jednostkê innej waluty. Mo¿na powiedzieæ, ¿e jest to liczba jednostek waluty
zagranicznej, jak¹ mo¿na nabyæ za jednostkê waluty krajowej. Jest to po prostu
cena pieni¹dza (waluty) zagranicznego wyra¿ona w pieni¹dzu krajowym (Nasi³ow-
ski, 1992, s. 132).

Kurs walutowy spe³nia dwie podstawowe funkcje: informacyjn¹ i cenotwórcz¹.
Funkcja informacyjna polega na tym, ¿e kurs walutowy informuje osoby fizyczne
i prawne w danym kraju o cenie walut obcych. Jest to informacja bardzo wa¿na,
ale jest to równie¿ informacja bezp³atna. Wykorzystywana jest ona w decyzjach
wielu podmiotów – eksporterów i importerów, przedsiêbiorstw przemys³owych,
handlowych, us³ugowych, osób fizycznych oraz w planowaniu i zarz¹dzaniu na
szczeblu tak przedsiêbiorstwa, jak i pañstwa.

Funkcja cenotwórcza polega na przenoszeniu, poprzez kurs waluty, zagraniczne-
go uk³adu cen (i zagranicznych relacji cenowych) na krajowy uk³ad cen wraz ze
wszystkimi wynikaj¹cymi st¹d ekonomicznymi konsekwencjami dla gospodarki
krajowej. Cenotwórcza funkcja kursu waluty (walutowego) w pe³nym tego s³owa
znaczeniu wystêpuje:

– w gospodarce rynkowej,
– przy istnieniu wymienialnoœci walut.

Cenotwórcza funkcja kursu walutowego mo¿e byæ ograniczana przez system
cen, op³at i stosowanych podatków od importu.

Kurs walutowy, daj¹c mo¿liwoœæ przeliczania cen zagranicznych na ceny krajo-
we i odwrotnie, umo¿liwia porównania i konfrontacje cen towarów krajowych
z cenami towarów zagranicznych. Kurs walutowy wp³ywa bezpoœrednio na ceny
towarów w handlu zagranicznym i ceny walorów obcych na rynku wewnêtrznym
oraz poœrednio na ceny towarów przeznaczonych na rynek wewnêtrzny.

Rola kursu walutowego nie ogranicza siê tylko do funkcji przeliczania jednej
waluty na drug¹. Kurs walutowy jest bowiem wa¿n¹ kategori¹ ekonomiczn¹, która
ma zasadnicze znaczenie dla gospodarki narodowej i jest wa¿nym instrumentem
polityki gospodarczej. Jest on równie¿ wa¿nym parametrem decyzyjnym i jednym
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z najwa¿niejszych instrumentów poœredniego zarz¹dzania handlem zagranicznym.
Nie jest jedynie formalnym instrumentem rachunkowym, poniewa¿ wp³ywa na
koszty i dochody przedsiêbiorstw, bior¹cych udzia³ w wymianie miêdzynarodowej
zarówno po stronie importu, jak i eksportu. Dopiero przy danym poziomie kursu
walutowego mo¿na mówiæ o tym, czy dana transakcja eksportowa lub importowa
jest op³acalna z ekonomicznego punktu widzenia (Zabielski, 1997, s. 12).

Na poziom kursu walutowego wp³ywa wiele czynników ekonomicznych, poli-
tycznych i psychologicznych (Nasi³owski, 1992, s. 128–134; Bo¿yk, 1998, s. 317).
Najwa¿niejszymi czynnikami ekonomicznymi wywieraj¹cymi poœredni lub bezpo-
œredni wp³yw na poziom kursu walutowego s¹:

– poda¿ i popyt na waluty obce na krajowym rynku walutowym,
– stan bilansu handlowego i p³atniczego,
– poziom cen w kraju i za granic¹,
– przep³ywy kapita³ów,
– stopieñ reglamentacji walutowej,
– polityka walutowa i pieniê¿no-kredytowa (restrykcyjna lub ekspansywna),
– stan koniunktury i dzia³alnoœci gospodarczej w danym kraju i w krajach,

z którymi utrzymuje on stosunki ekonomiczne i finansowe.

Wp³yw czynników politycznych na poziom kursu waluty (nasilanie siê jej presji
zni¿kowej lub zwy¿kowej) uwidacznia siê w czasie napiêæ politycznych, zaostrze-
nia sytuacji miêdzynarodowej lub w czasie wystêpowania konfliktów regionalnych
(np. konflikt sueski w 1957 roku, wojna wietnamska, konflikt w zatoce Perskiej
w 1991 roku).

Czynniki psychologiczne wp³ywaj¹ce na kursy walut wymienialnych to g³ównie
pesymistyczne lub optymistyczne przewidywania rozwoju koniunktury i gospodar-
ki w danym kraju przez miêdzynarodowe ko³a gospodarcze i finansowe. Optymi-
styczne przewidywania wp³ywaj¹ z regu³y na umocnienie, a pesymistyczne na –
os³abienie kursu waluty.

Na kurs waluty wp³ywaj¹, poza wymienionymi wy¿ej, równie¿ czynniki speku-
lacyjne. Polegaj¹ one przede wszystkim na grze na zwy¿kê lub zni¿kê kursu walu-
ty na rynkach walutowych. Kurs walutowy jest do pewnego stopnia zale¿ny od sta-
nu funkcjonowania ca³ej gospodarki narodowej. Wp³ywaj¹ na niego wspomniane
ju¿ czynniki ekonomiczne, a jednoczeœnie znajduj¹ w nim wyraz takie krajowe
wielkoœci ekonomiczne, jak ceny, p³ace, koszty, wydajnoœæ pracy i tempo wzrostu
gospodarczego. Z drugiej strony, sam kurs waluty wp³ywa bezpoœrednio na takie
krajowe wielkoœci ekonomiczne, jak ceny i koszty.

Ze wzglêdu na du¿e znaczenie kursu walutowego dla gospodarki narodowej jest
on przedmiotem bacznej obserwacji krajowych w³adz walutowych. W³adze te pro-
wadz¹ politykê walutow¹, której najwa¿niejszym instrumentem jest kurs waluty.
Staraj¹ siê one utrzymaæ go na poziomie uwa¿anym za po¿¹dany, czy optymalny
w danych warunkach rynkowych. Prawid³owy kurs waluty (jak siê podkreœla w li-
teraturze ekonomicznej) wystêpuje z regu³y wtedy, gdy spe³nia on wymóg utrzy-
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mania równowagi bilansu p³atniczego w d³u¿szym okresie i sprzyja podnoszeniu
efektywnoœci i sprawnoœci ca³ej gospodarki narodowej. Kurs waluty jest wyrazem
dynamiki gospodarczej danego kraju wobec œwiata zewnêtrznego.

Kurs waluty mo¿e byæ ustalany przez w³adze walutowe lub wynikaæ ze stosun-
ku poda¿y i popytu na waluty obce na rynku krajowym. Zmiany kursu waluty do-
konuje siê przez dewaluacjê i rewaluacjê.

Dewaluacja – polega na obni¿eniu kursu waluty krajowej wobec walut obcych.
P³aci siê wówczas wiêcej jednostek waluty krajowej za jednostkê waluty obcej.
Dewaluacja jest decyzj¹ urzêdow¹. Przeprowadzaj¹ j¹ w³adze monetarne danego
kraju. Z regu³y s¹ to banki centralne.

Rewaluacja – oznacza podwy¿szenie kursu waluty krajowej w stosunku do wa-
lut obcych. P³aci siê wówczas mniej jednostek waluty krajowej za walutê obc¹. Re-
waluacja jest decyzj¹ urzêdow¹. Przeprowadzana jest przez w³adze monetarne
(bank centralny) danego kraju.

Oprócz dewaluacji i rewaluacji mamy te¿ do czynienia ze zjawiskami aprecjacji
i deprecjacji waluty (Nasi³owski, 1992, s. 133; Zabielski, 1997, s. 14).

Deprecjacja – to spadek wartoœci waluty krajowej wobec walut obcych (albo
mówi¹c ogólnie jednej waluty wobec innej lub innych). P³aci siê wówczas wiêcej
jednostek waluty krajowej za jednostkê waluty obcej. Deprecjacja jest zjawiskiem
rynkowym.

Aprecjacja – to wzrost wartoœci waluty wobec walut obcych (albo mówi¹c ogól-
nie jednej waluty wobec innej lub innych). P³aci siê wówczas mniej jednostek wa-
luty krajowej za jednostkê waluty obcej.

Deprecjacja i aprecjacja zachodz¹ samoistnie, pod dzia³aniem si³ poda¿y i popy-
tu, a nie jak dewaluacja i rewaluacja, które s¹ urzêdowymi decyzjami w³adz mone-
tarnych.

Na miêdzynarodowych rynkach walutowych od kilku lat mamy do czynienia ze
sta³ym procesem aprecjacji euro w stosunku do wielu walut. Szczególnie silnie
euro zyska³o na wartoœci w stosunku do dolara USA. W Polsce do jesieni 2008 r.
mieliœmy do czynienia z procesem odwrotnym. Od pocz¹tku 2000 r. do lata 2008 r.
na polskim rynku walutowym mia³o miejsce sta³e wzmacnianie siê z³otego tak
w stosunku do euro, jak i do dolara USA. Szczególnie silnie na wartoœci straci³ do-
lar. Jak wynika z tablicy 1, o ile w 2000 roku za 1 USD p³acono 4,55 PLN, to
w 2004 roku by³o to 3,65 PLN, a na koniec 2007 roku zaledwie 2,50 PLN, a w le-
cie 2008 r. nieco ponad 2 PLN (2,05; 2,10), jest to wiêc spadek a¿ o ok. 54%.

W przypadku euro w 2000 roku œrednioroczny kurs euro oscylowa³ w pobli¿u
4 PLN (4,01). W roku 2004 euro zwiêkszy³ swoj¹ wartoœæ w stosunku do PLN
o kilkanaœcie procent do 4,53 PLN za 1 euro. Od tego czasu nastêpuje wyraŸny
spadek wartoœci euro w stosunku do z³otego, by na koniec 2007 roku osi¹gn¹æ
3,89.

Co w tym czasie dzia³o siê na rynku samochodów osobowych w Polsce i czy
zmiany kursu dolara i euro w stosunku do z³otego mia³y na ten rynek jakiœ wp³yw?
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3. Sprzeda¿ samochodów osobowych w Polsce
w latach 2002–2007

Rynek samochodów osobowych po swoim szczycie w 1999 roku, kiedy sprze-
dano prawie 640 tys. nowych aut, zacz¹³ gwa³townie spadaæ. Wydawa³o siê, ¿e
prze³omowy bêdzie rok 2003, gdy¿ odnotowano w nim 16,5-procentowy wzrost
sprzeda¿y w stosunku do 2002 roku (2003 – 353 600 szt., 2002 – 303 400 szt., por.
tabl. 2). Równoczeœnie nast¹pi³o gwa³towne skurczenie siê sprzeda¿y aut u¿ywa-
nych ze 179 100 szt. w 2002 roku do zaledwie 35 700 sztuk w 2003 roku. Jest to
wiêc spadek a¿ o 80% (tabl. 6 i 7). Wygl¹da³o wiêc na to, ¿e w 2004 roku
znacz¹co wzroœnie sprzeda¿ samochodów nowych, a utrzyma siê relatywnie niska
sprzeda¿ aut u¿ywanych. Jednak to co siê sta³o w latach 2004, 2005 i nastêpnych
zdziwi³o wielu zainteresowanych i uczestników rynku samochodów osobowych.

Rok 2004, rok wejœcia Polski do UE, zaczyna³ siê dla dealerów nowych aut
ca³kiem nieŸle. Zreszt¹ w ca³ym tym roku sprzedano 316 100 sztuk nowych samo-
chodów. Sprzeda¿ rozk³ada³a siê nierównomiernie. Ludzie w I pó³roczu kupowali
nowe auta przed wejœciem Polski do UE. Dealerzy podgrzewali atmosferê; mówio-
no o rosn¹cym kursie euro w stosunku do z³otego: styczeñ – 4,71 PLN, luty –
4,85 PLN, marzec 4,77, kwiecieñ 4,76. Mówiono w krêgach nie tylko laików, ale
i ekonomistów, ¿e euro po wejœciu Polski do UE dojdzie lub nawet przekroczy
5 PLN. Dodatkowo dealerzy zapowiadali kilku- lub nawet kilkunastoprocentowy
(co najmniej) wzrost cen na samochody nowe, aby dostosowaæ poziom ich cen do
poziomu w UE. T³umaczono to tym, aby obywatele starych krajów unijnych nie
przyje¿d¿ali do Polski i nie wykupywali tañszych nowych samochodów. Tak na
marginesie bardzo dziwna i jeszcze bardziej smutna by³a troska polskich dealerów
nie o swoich polskich klientów, tylko o unijnych dealerów. Zreszt¹ zemœci³o siê to
na polskich dealerach srodze! Wielu polskich potencjalnych klientów ta polityka
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T a b l i c a 1

Œredni kurs USD (w PLN za 1 USD) i œredni kurs euro w latach 2000–2007 (w PLN za 1 euro)

Rok w PLN za 1 USD w PLN za 1 euro

2000 4,55 4,01

2001 4,09 3,67

2002 4,08 4,39

2003 3,89 4,53

2004 3,65 4,53

2005 3,23 4,03

2006 3,10 3,98

2007 3,03 3,89

� r ó d ³ o: Roczniki Statystyczne GUS 2002–2008, i gazeta „Parkiet” z 2007 r.



dealerów powstrzyma³a przed zakupem nowego auta. Postanowiono poczekaæ, zo-
baczyæ co poka¿e przysz³oœæ. Negatywne przekazy dealerów nie by³y przez nich fi-
nansowane lub by³y finansowane w bardzo niewielkim stopniu, natomiast by³y
podchwytywane i rozg³aszane przez mass-media z dwóch powodów:

– po pierwsze, tematyka motoryzacyjna zawsze w Polsce i w wielu innych kra-
jach jest chêtnie przyjmowana przez konsumentów,

– po drugie, wszelkiego rodzaju „straszenie” dobrze sprzedaje siê w mass-
-mediach.

Tak wiêc mo¿na powiedzieæ, ¿e sami polscy dealerzy sprawili, ¿e sta³o siê to, co
siê sta³o. Ich marketingowe dzia³ania, czyli straszenie potencjalnych klientów, za-
czê³y ¿yæ w³asnym ¿yciem i zahamowa³y sprzeda¿. By³ to typowy przyk³ad „efek-
tu bumerangu”. Po wejœciu Polski do Unii z ka¿dym miesi¹cem spada³a liczba no-
wych samochodów sprzedawanych w salonach. Rok 2004 zakoñczy³ siê spadkiem
na minus 47 800 sztuk (–13,1%) sprzedanych nowych aut. Jednak najgorsze na-
desz³o w dwóch najbli¿szych latach. W roku 2005 sprzedano mniej o 112 856
sztuk nowych samochodów, minus 31,02% w stosunku do 2003 roku, a w 2006
tylko niewiele wiêcej 239 038 sztuk nowych samochodów, minus 124 762 sztuk
(–34,29%) w stosunku do 2003 roku.

Dealerzy przegrywali, bo zbyt póŸno zaczêli siê orientowaæ, co siê dzieje. Ze-
mœci³o siê to, ¿e brali pod uwagê interesy dealerów z innych krajów, a nie interesy
polskiego konsumenta, z którego ¿yli (i ¿yj¹). Interesy dealerów ze starych pañstw
Unii by³y bronione przez ca³y czas (i dalej s¹ bronione) przez wysokie ceny hurto-
we, po jakich wielkie koncerny sprzedaj¹ polskim dealerom nowe auta. Ceny te s¹
w przypadku przyt³aczaj¹cej liczby firm i ich modeli du¿o wy¿sze ni¿ w przypadku
cen, po jakich koncerny sprzedaj¹ swoje samochody innym, du¿o od Polski zamo¿-
niejszym krajom.
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T a b l i c a 2

Sprzeda¿ nowych samochodów osobowych w latach 2002–2007 w Polsce

Rok
Sprzeda¿ nowych

samochodów osobowych

2002 310 928

2003 363 800

2004 316 000

2005 250 944

2006 239 038

2007 316 000

2008 320 000

� r ó d ³ o: K.K., Odbicie..., 2003, s. I; K.K., Najgorszy..., 2004, s. I; Kublik, 2004, s. 27; Koniu-
szewski, 2006, s. 12–13; Jedynak, 2007, s. V; To by³ udany rok, 2008, s. V; Pytlos, 2009, s. 03.



4. Ceny samochodów osobowych w Polsce
(ceny hurtowe i ceny detaliczne)

Poœwiêcimy teraz nieco miejsca temu, jak wygl¹da³a struktura cen hurtowych
samochodów sprzedawanych przez wielkie koncerny zagraniczne dealerom w Pol-
sce. Jak zobaczymy z danych statystycznych rzutuje to w sposób bardzo znacz¹cy
na ceny detaliczne na rynku polskim.

Od pocz¹tku lat 90. KE co pó³ roku publikuje porównania cen hurtowych (czyli
bez podatków) wybranych modeli nowych aut w poszczególnych pañstwach Unii.
Te informacje maj¹ pomóc konsumentom w podjêciu decyzji o zakupie auta
i mog¹ sprawdziæ, gdzie w pañstwach UE ceny s¹ najni¿sze; zwykle s¹ to Dania,
Finlandia i Wêgry.

Kiedy Polska wstêpowa³a do Unii koncerny oferowa³y po najni¿szych cenach
hurtowych a¿ 29 spoœród 90 modeli nowych samochodów osobowych, wynika to
z raportu KE z maja 2004 r. Dwa i pó³ roku po wejœciu Polski do UE (pocz¹tek
2007 r.) ceny hurtowe wiêkszoœci nowych aut dosz³y do œredniej europejskiej,
a czêsto znacznie j¹ przekracza³y. Na przyk³ad za Pandê 1.2 Dynamic Fiat liczy³
sobie w Polsce w listopadzie 2006 r. cenê hurtow¹ 7367 euro, by³a to wy¿sza cena
ni¿ w Holandii, gdzie taka Panda bez podatków kosztowa³a 7032 euro. Z kolei
kompaktowy dwudrzwiowy Golf z silnikiem 80 KM by³ sprzedawany w Polsce
w cenie hurtowej 13 799 euro, o 27 proc. wy¿szej ni¿ œrednia dla ca³ej UE; o 200
euro dro¿ej za to auto VW liczy³ sobie tylko w Wielkiej Brytanii (Kublik, 2007).

Z raportu KE (ceny z listopada 2006 r.) wynika³o, ¿e na 87 wymienionych mo-
deli a¿ 6 mia³o w Polsce najwy¿sze ceny hurtowe wœród krajów unijnych; przeli-
czone na euro ceny nowych aut by³y w polskich salonach czêsto wyraŸnie wy¿sze
ni¿ w bogatszych pañstwach Europy Zachodniej. Jako przyk³ad windowania cen
przez koncerny 01. 01. 2008 r. podawano Fiata Pandê 1.2 Dynamic, Skodê Fabiê
1.2 Ambiente i Forda Focusa 1.6 Trend. Analogicznie jak w 2007 r. za produkowa-
nego w Tychach Fiata Pandê Dynamic koncern liczy³ w Polsce cenê hurtow¹ –
czyli bez podatków – wynosz¹c¹ 8323 euro; cena detaliczna stanowi³a 10 355 euro
– mniej wiêcej tyle samo co w Niemczech. Natomiast w wiêkszoœci pañstw UE
Panda z Tych by³a znacznie tañsza ni¿ w Polsce, np. w Holandii cena hurtowa wy-
nosi³a 6544 euro, a cena detaliczna 9195 (Polska 10 355 euro).

Polak decyduj¹c siê na kupno Pandy w Holandii musi sprawdziæ, czy po doli-
czeniu do kosztów zakupu polskich podatków taka transakcja bêdzie siê op³acaæ.
Kupuj¹c auto za granic¹ nale¿y doliczyæ akcyzê 3,1% wartoœci auta, jeœli samo-
chód ma silnik do 2 l lub 13,6% przy wiêkszym silniku, nastêpnie trzeba doliczyæ
22% VAT. Kupuj¹c Fiata Pandê w Holandii i doliczaj¹c podatki w Polsce, klient
zap³aci³by w sumie ok. 8,2 tys. euro, to oszczêdnoœæ ponad 2 tys. euro (prawie
7 tys. z³) w stosunku do kosztów zakupu takiego auta wed³ug cennika obo-
wi¹zuj¹cego w Polsce (Kublik, 2008).
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Kolejnym przyk³adem by³a Skoda Fabia 1.2 Ambiente, której cena hurtowa wy-
nosi³a w Polsce 8 867 euro, podczas gdy cena ta by³a znacznie ni¿sza w Rumunii,
na Wêgrzech, we W³oszech czy Grecji. Warto dodaæ, ¿e za klimatyzacjê nale¿a³o
dodatkowo zap³aciæ w Polsce, podczas gdy by³a w standardzie na innych rynkach
w Europie (por. tabl. 3).

Innym przyk³adem wysokiej ceny by³ Ford Focus 1.6 Trend, którego cenê hur-
tow¹ okreœlono na poziomie 15 204 euro, a detaliczn¹ 18 549 euro w Polsce.
W pañstwach takich, jak Grecja, Wêgry czy W³ochy cena by³a o ok. 2 tys. euro
ni¿sza; analogicznie wygl¹da³o kszta³towanie ceny detalicznej (por. tabl. 3).

Gdyby polscy dealerzy wykorzystali w 2004 r. mo¿liwoœæ obni¿ki cen o kilka
procent w wyniku zniesienia ce³ po wejœciu Polski do Unii, i gdyby potem
w zwi¹zku z aprecjacj¹ z³otego dalej obni¿ali ceny (o kolejne procenty), co w efek-
cie da³oby kilkanaœcie procent i gdyby to by³o czêœciej obecne w publicity i przeka-
zach reklamowych, to z du¿¹ doz¹ pewnoœci mo¿na powiedzieæ, ¿e dealerzy posze-
rzyliby swój rynek. Ludzie po prostu wol¹ kupowaæ nowe samochody, tym bardziej,
¿e sprzedaj¹c potem samochód kupiony jako nowy u polskiego dealera, samochód
maj¹cy jasn¹ i jednoznaczn¹ przesz³oœæ jest ³atwiej i dro¿ej sprzedaæ ni¿ taki sam
model, ale sprowadzony z zagranicy. Nie wspomnê ju¿ o przyjemnoœci dla nabyw-
cy, jak¹ jest zakup nowego samochodu. Ale polityka dealerów doprowadzi³a do ta-
kiej ró¿nicy w cenach samochodów nowych i u¿ywanych – i co najgorsze w œwia-
domoœci nabywców – ¿e by³a nie do zaakceptowania dla wiêkszoœci z nich.

Jak widaæ z tablicy 4 ceny katalogowe nowych aut z lat 2003–2007 w ¿aden
sposób nie odzwierciedlaj¹ korzystnych dla nabywcy zmian w otoczeniu rynko-
wym. Ani zniesienia ce³, ani deprecjacji euro w stosunku do z³otego.
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T a b l i c a 3

Rekomendowane ceny hurtowe aut w euro w dniu 01. 01. 2008 r. w Polsce i w wybranych krajach UE

Model auta Polska Holandia W³ochy Grecja Rumunia Wêgry

Fiat Panda 1,2
Dynamic
cena hurtowa 8323 6 544 7 834 7 828 7 555 6 944

Cena detaliczna 10 355 9 195 10 160 9 990 8 990 9 752

Skoda Fabia 1,2
Ambiente
Cena hurtowa 8 867 8 440 8 084 8 126 7 949 7 379

Cena detaliczna 11 152 10 094 10 594 11 282 9 459 10 299

Ford Focus 1,6 Trend
cena hurtowa 15 204 14 507 13 740 13 007 15 825 13 974

Cena detaliczna 18 549 17 350 17 035 17 255 18 832 16 736

� r ó d ³ o: Kublik, 2008b, s. 24.



Nasuwa siê tu wrêcz koniecznoœæ przedstawienia dzia³añ, które podj¹³ francuski
koncern Renault w 2004 roku. Francuzi, w bêd¹cej ich w³asnoœci¹ rumuñskiej fa-
bryce Dacia, skonstruowali zupe³nie nowy model Dacia Logan. Oparty on by³
w 100% na podzespo³ach samochodów Renault Thalia, Clio i Megane. Model ten
sprzedawany by³ w iloœci ok. 200 tys. egzemplarzy rocznie w Rumunii i by³ eks-
portowany, okaza³ siê idealnym rozwi¹zaniem tak dla firmy, jak i dla klientów
(http: balkanisight.com/en/news/ 15 349). Po prostu ludzie w wielu krajach woleli
kupiæ now¹, tañsz¹ Daciê Logan ni¿ dwu- czy trzyletni u¿ywany Renault Megane
lub roczny, b¹dŸ dwuletni Renault Clio lub Thalia.

Mniej wiêcej od po³owy 2005 roku polscy dealerzy próbowali oferowaæ nowe
samochody ze znacznymi upustami, nieraz siêgaj¹cymi ponad 20%. Jednak efekt
by³ mizerny, klienci w wiêkszoœci kupowali u¿ywane samochody.

W zwi¹zku z tym pojawia siê pytanie: jak wygl¹da³a sytuacja na rynku samo-
chodów u¿ywanych? Na rynku samochodów u¿ywanych wystêpowa³o o wiele,
wiele wiêcej podmiotów ni¿ na rynku samochodów nowych. Ka¿dy z tych podmio-
tów (na rynku samochodów u¿ywanych) kierowa³ siê tylko i wy³¹cznie swoim in-
teresem, czyli jak najtaniej kupiæ, jak najlepsze auto.

Ludzie ci wykorzystywali natychmiast pojawiaj¹ce siê okazje. W momencie we-
jœcia Polski do UE w maju 2004 r., zniesiono praktycznie wszelkie ograniczenia
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T a b l i c a 4

Ceny detaliczne wybranych modeli nowych samochodów na polskim rynku w latach 2000–2007
(w PLN)

Rok VW Golf
Opel

Astra 1,6
Astra III

1,6

Skoda
Octavia

1,6

Skoda
Octavia
II 1,6

Renault
Megane

1,6
Ford

Kurs
euro

2000 55 900 54 300
43 300
Escort

2001 52 000 55 000

2002 54 900
56 000
62 000

Focus
54 000

2003 55 690
46 000
52 000

49 400 49 500 48 600 4,66

2004 59 700
48 000
55 000

64 000
52 000
58 000

57 000 53 000 4,14

2005 63 950
48 000
66 000

62 000 53 000
55 000
70 000

49 000
70 000

3,86

2006 3,81

2007 69 000 54 000 61 000 63 300 70 000 58 700 59 000

� r ó d ³ o: Katalogi Samochodów 2000–2007; dodatki do tygodnika „Auto-Œwiat“ MARKET z lat
2003–2008.



w sprowadzaniu u¿ywanych pojazdów. Dealerzy znacznie podnieœli ceny aut no-
wych – spowodowa³o to znaczny rozziew miêdzy cenami aut nowych i u¿ywanych
w Polsce. Samochody u¿ywane sta³y siê atrakcyjne cenowo i stawa³y siê coraz bar-
dziej atrakcyjne w ka¿dym nastêpnym miesi¹cu. Dzia³o siê tak w wyniku dzia³ania
mechanizmu kursu walutowego.

W ci¹gu nieca³ych dwóch lat nast¹pi³a bardzo znaczna aprecjacja z³otego w sto-
sunku do euro, o ile w lutym 2004 r. 1 euro kosztowa³o 4,95 PLN, to w grudniu
2005 r. tylko 3,86 PLN, jest to spadek ponad 20%. Wraz ze spadkiem euro rós³ im-
port aut u¿ywanych z 35 700 sztuk w 2003 r. do ponad 800 000 w latach
2004–2006. W roku 2007 sprowadzono 994 000 szt. do kraju i spada³y w podob-
nym stopniu ceny aut u¿ywanych.

Efektami tych zjawisk by³y zape³nienie rynku, ale te¿ w wyniku dzia³ania me-
chanizmu kursowego zmiana struktury importowanych aut u¿ywanych. O ile
w 2004 roku, pierwszym roku masowego importu auta bardzo stare, ponad 10-let-
nie stanowi³y prawie 81% sprowadzonych pojazdów, to w 2007 roku ich udzia³
spad³ o prawie 50% do poziomu 43,4%. W przypadku aut ma³o u¿ywanych – do
lat 4 – zauwa¿yæ mo¿na jeszcze korzystniejsz¹ tendencjê. Ich udzia³ wzrós³ z 2,7%
ca³oœci importu w 2004 roku do 12,8% w 2007 roku, czyli prawie piêciokrotnie
(por. tabl. 7).

Oprócz polskiego konsumenta najwiêkszymi wygranymi s¹ pañstwa Europy Zachod-
niej, poniewa¿ z nich sprowadzono u¿ywane samochody, w tym ok. 2 000 000–2 200 000
aut bardzo starych ponad 10-letnich, to licz¹c per koszt likwidacji samochodu
(z³omowanie, recykling itp.) na 500–1000 euro (zale¿nie od modelu) zarobi³y one
– oszczêdnoœæ kosztów – od ok. 1,2 – 2,5 mld euro. S¹ to oczywiœcie dane szacun-
kowe.

A jak wygl¹da³a sytuacja w przypadku zmian kursu USD w latach 2002–2006?
Samochody amerykañskie stanowi³y i stanowi¹ w Polsce relatywnie niewielk¹
czêœæ rynku. Wynika³o to z ich specyfiki technicznej, cechowa³o je bowiem co na-
stêpuje:
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T a b l i c a 5

Kurs euro w Polsce w latach 2003–2006 w PLN za 1 euro (dane miesiêczne)

Miesi¹ce/
lata

I II III IV V VI VII VIII IX X XI XII

2003 4,06 4,17 4,32 4,30 4,33 4,45 4,44 4,37 4,47 4,59 4,63 4,66

2004 4,71 4,85 4,77 4,76 4,73 4,59 4,47 4,44 4,38 4,32 4,26 4,14

2005 4,08 3,98 4,02 4,15 4,18 4,06 4,10 4,05 3,93 3,93 3,97 3,86

2006 3,82 3,79 3,87 3,91 3,89 4,01 3,99 3,90 3,97 3,90 3,82 3,81

� r ó d ³ o: Roczniki Statystyczne GUS 2004–2007.



– bardzo du¿a pojemnoœæ skokowa silników, 3000–4000 cm3 i wiêcej i co za
tym idzie znaczne zu¿ycie paliwa, co przek³ada³o siê i przek³ada na wysokie kosz-
ty eksploatacji (w ostatnich latach jest to ³agodzone przez masowy monta¿ instala-
cji LPG),

– jak na warunki europejskie bardzo luksusowo wyposa¿one wnêtrza, zarówno
zwiêkszaj¹ce komfort, jak i bezpieczeñstwo jazdy,

– ma³e rozpowszechnienie samochodów amerykañskich podnosi³o koszty czêœ-
ci zamiennych, a co za tym idzie koszty eksploatacji i koszty napraw.

W ci¹gu ostatnich kilku lat mieliœmy do czynienia z ok. 50-procentow¹ deprecja-
cj¹ dolara w stosunku do z³otego; o ile w 2000 roku p³acono za 1 USD 4,35 z³, to
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T a b l i c a 6

Iloœæ sprowadzonych samochodów u¿ywanych do Polski w latach 2002–2007

Rok
Iloœæ sprowadzonych samochodów u¿ywanych

w szt.

2002 179 100

2003 35 700

2004 823 100

2005 870 800

2006 816 800

2007 994 600

2008 1 103 900

� r ó d ³ o: Kublik, 2008a; Pytlos, 2009, s. 03.

T a b l i c a 7

Struktura wiekowa aut u¿ywanych sprowadzonych do Polski w latach 2004–2007 (w %)

Rok Samochody powy¿ej 10 lat Samochody od 4 do 10 lat Samochody do 4 lat

2004* 80,8 16,5 2,7

2005 66,5 28,5 5,0

2006 59,0 34,2 6,8

2007** 43,4 43,8 12,8

* Od maja 2004 roku.
** Bez grudnia 2007 roku.

� r ó d ³ o: „Auto-Œwiat” 2008, nr 1, s. 39.



na koniec 2006 roku za 1 USD p³acono w granicach 2,88 z³, a na koniec 2007 r.
i na pocz¹tku 2008 r. 2,40–2,30 PLN. Spowodowa³o to ogromne potanienie samo-
chodów z USA dla polskiego nabywcy. Przez pojêcie samochody z USA rozumie-
my samochody produkcji amerykañskiej sprzedawane w USA (Ford, GM, Chrys-
ler), japoñskie produkowane w USA i europejskie produkowane w USA oraz samo-
chody wyprodukowane w Japonii i w Europie Zachodniej, a sprzedawane w USA.

W przypadku samochodów z USA sytuacja wygl¹da³a tak samo, jak w przypad-
ku samochodów z Europy Zachodniej. Dealerzy sprzedaj¹cy samochody amery-
kañskie (g³ównie Chrysler) utrzymywali ceny na prawie nie zmienionym poziomie
lub nawet nieco zwiêkszali, gdy wprowadzali nowe modele. Natomiast indywidu-
alni nabywcy, którzy zauwa¿yli, ¿e aprecjacja z³otówki wobec dolara obni¿a koszt
zakupu i sprowadzania samochodu z USA natychmiast to wykorzystali. Bazuj¹c na
danych z prasy polskiej („Polska Gazeta Krakowska”, „Dziennik”, „Logo”), ku-
puj¹c nowy samochód europejski czy japoñski w USA, op³acaj¹c c³o i wszelkie
inne op³aty i podatki, p³ac¹c za transport i tak zale¿nie od modelu zyskiwa³o siê
kilka do nawet ponad 100 tys. z³ w porównaniu do cen modeli tych samych marek
w Polsce. Szczególnie du¿a ró¿nica w cenie na korzyœæ cen USA by³a w przypadku
samochodów klasy œredniej, wy¿szej i luksusowych.

Tani dolar powodowa³, ¿e w 2007 r. wzrasta³ import samochodów z USA; do
koñca paŸdziernika sprowadzono prawie 3 tys. (trzy razy wiêcej ni¿ w 2006 r.).
Przes³ank¹ zachêcaj¹c¹ do sprowadzania aut by³y ceny, poniewa¿ auto zza Atlanty-
ku by³o o 20–30 proc. tañsze ni¿ podobnej klasy wyprodukowane w Europie,
mia³o znakomite wyposa¿enie. Sprowadzanie auta zza oceanu trwa do dwóch mie-
siêcy, statki z autami przybijaj¹ do portu w Gdyni. Najczêœciej kupno auta zaczyna
siê od dok³adnego spisania wszystkich oczekiwañ klienta, u³atwiaj¹ to katalogi
ukazuj¹ce siê w USA, przedstawiaj¹ce m.in. wyposa¿enie, kolor nadwozia i tapi-
cerki. Firma w Polsce kontaktuje siê z dealerem w USA, zainteresowany kupnem
auta wp³aca na jej konto pieni¹dze; firma kupuje, ubezpiecza i sprowadza auto,
p³aci c³o i dostarcza pojazd w³aœcicielowi (Piekarczyk, 2007).
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T a b l i c a 8

Kurs dolara amerykañskiego (USD) w Polsce w latach 2002–2006 w z³otych (PLN) do dolara (USD)

Miesi¹ce
Rok

I–XII I II III IV V VI VII VIII IX X XI XII

2002 4,08 4,07 4,19 4,14 4,06 4,05 4,03 4,12 4,18 4,15 4,12 3,96 3,91

2003 3,89 3,83 3,86 4,00 3,96 3,75 3,80 3,91 3,92 3,98 3,92 3,95 3,72

2004 3,65 3,74 3,85 3,89 3,96 3,94 3,79 3,64 3,64 3,58 3,46 3,28 3,10

2005 3,24 3,10 3,06 3,05 3,21 3,29 3,34 3,40 3,29 3,20 3,26 3,37 3,25

2006 3,11 3,16 3,17 3,22 3,20 3,05 3,17 3,15 3,06 3,12 3,09 2,97 2,89

� r ó d ³ o: Roczniki Statystyczne GUS z lat 2004, 2005, 2006, 2007.



Zamawiaj¹c samochód w USA, nale¿y liczyæ siê z dodatkowymi kosztami do-
tycz¹cymi wymiany œwiate³ tak, aby odpowiada³y normom europejskim; to koszt
do 5 tys. z³. W USA najczêœciej s¹ eksploatowane samochody z silnikami benzyno-
wymi o du¿ej pojemnoœci silnika, trudniej o pojazd z silnikiem diesla. Wyjœciem
z tej sytuacji jest monta¿ instalacji gazowej, za 2–6 tys. z³. Dodatkowe koszty pod-
nosz¹ cenê samochodu o 10–20%, kolejne 10% to c³o.
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T a b l i c a 9

Ceny wybranych modeli samochodów amerykañskich w z³otych (PLN) w latach 2003–2008 a/i zmia-
ny kursu dolara (USD) w stosunku do z³otego (PLN)

Rok Miesi¹c
Chrysler Voyager

CRN 2,5 TD
Jeep Cheeroke

Kurs PLN za
1 USD

2003
I 3,83

XII 127 221
4,7 l V8
224 729

3,79

2004

I 130 124
4,7 V8
226 624

3,74

XII 136 396
4,7 V8

207 449
232 281

3,10

2005
I 136 396

207 449
232 299 (5,7)

3,10

XII 131 500 250 755 3,25

2006
I 131 500 250 755 3,16

XII 138 600 286 700 2,89

2007
I 131 500 286 700 3,03

XII 123 800 286 700 (5,7) 2,50

2008 I 123 800 286 700 2,45

� r ó d ³ o: Dodatki: Auto MARKET do tygodnika „Auto-Œwiat” z lat 2003–2008, dane z Roczni-
ków Statystycznych GUS i „Parkietu”.

T a b l i c a 10

Kurs dolara amerykañskiego (USD) w z³otych (PLN) w wybranych okresach w Polsce

Data Kurs dolara (USD)

I 2007 (1) 3,03

27 XII 2007 (2) 2,50

29 I 2008 (3) 2,45

7 III 2008 (4) 2,32

�ród³o: (1) „Parkiet” 2007, nr 25 z dn. 20. 01. 2007, (2) „Parkiet” 2007, nr 299 z dn. 28 XII 2007,
s. 25; (3) „Parkiet” 2008, nr 25 z dn. 30 I 2008, s. 21; (4) „Parkiet” 2008, nr 58, z dn. 8/9 III 2008, s. 23.



Przywo¿¹c nowe auto z USA do Polski musimy op³aciæ 10% c³a, potem akcyzê
w wysokoœci 3,1 lub 13,6%, w zale¿noœci od pojemnoœci silnika, nastêpnie wartoœæ
pojazdu powiêkszon¹ o c³o, a na koniec jeszcze podatek 22% VAT od ca³oœci.

Wiêkszoœæ samochodów w USA jest tañsza od swoich odpowiedników sprzeda-
wanych w UE z dwóch powodów: ni¿sze podatki, nabywca nie p³aci ani akcyzy,
ani VAT, jedynie ni¿szy lokalny podatek; drugi powód wynika z ekonomii skali,
poniewa¿ roczna sprzeda¿ na rynku amerykañskim to ok. 8,5 mln samochodów,
czyli dwa razy wiêcej ni¿ w Niemczech.

Odmienna jest segmentacja rynku w USA, bo na przyk³ad znacznie wiêkszy jest
udzia³ du¿ych aut terenowych. Jeœli dany model jest produkowany w USA, np.
BMW X5 czy Mercedes ML, to takie auto mo¿e byæ znacznie tañsze w USA ni¿
na przyk³ad w Polsce (por. tabl. 12). Na rynku amerykañskim wystêpuje nieporów-
nywalnie wiêksza konkurencja; kierowcy wymieniaj¹ auta na nowe co 2–3 lata,
a producenci zabiegaj¹ o ich wzglêdy.
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T a b l i c a 11

Ceny samochodów w USA i w polskich ASO

Model samochodu Cena w polskim ASO Cena w USA Ró¿nica

Honda cr-v 2.0 benzyna 2007, 150 KM 120 tys. z³ 80 tys. z³ 40 tys. z³

Ford Focus 2.0 benzyna 2007, 140 KM 64 tys. z³ 52 tys. z³ 14 tys. z³

VW Jetta 2.0 benzyna 2007, 140 KM 79 tys. z³ 68 tys. z³ 11 tys. z³

VW Golf GTI 2.0 turbodiesel 2007, 140 KM 75 tys. z³ 66 tys. z³ 9 tys. z³

BMW serii 3 3.0 2007, 160 KM 160 tys. z³ 110 tys. z³ 50 tys. z³

� r ó d ³ o: Piekarczyk, 2007.

T a b l i c a 12

Porównanie cen wybranych modeli samochodów w USA i w Polsce w 2007 roku

Model samochodu Cena * w USA Cena w Polsce Ró¿nica **

Ford Mustang GT 4.6 rok produkcji 2005 71 500 100 000 28 500

Mini Cooper S rok produkcji 2006 76 000 90 000 14 000

VW Touareg 3.2 V6 rok produkcji 2004 90 000 110 000 20 000

Volvo XC 90 4.4. V8 produkowane w USA 173 717 275 000 101 283

Jeep Grand Cherokee Oveland 5.7 Hemi 159 189 280 600 121 411

Volkswagen EOS 2.0 TFSI (200 KM) 103 641 124 190 20 549

* Orientacyjna cena po przeliczeniu na z³otówki wed³ug kursu NBP z 30. 10. 2007 r. uwzglêd-
nia wszystkie op³aty celno-podatkowe oraz koszt transportu auta do Polski.

** Ró¿nica na korzyœæ polskiego klienta, który kupi³ ten sam model samochodu bezpoœrednio
w USA.

� r ó d ³ o: B¹k, 2007, s. 10–11.



5. Podsumowanie

W niniejszym referacie przedstawiono wp³yw kursu walutowego na rynek sa-
mochodów osobowych w Polsce w latach 2002–2007. Kurs walutowy jest makro-
ekonomicznym czynnikiem nale¿¹cym do makroekonomicznego marketingowego
otoczenia przedsiêbiorstw. W analizowanym okresie wyraŸnie zauwa¿yæ mo¿na,
jak zmiana warunków ekonomicznych, wynikaj¹ca ze wzrostu kursu walutowego
z³otego w stosunku do euro i USD, zosta³a wykorzystana przez indywidualnych
importerów i ma³e firmy, którzy w bardzo krótkim czasie stworzyli ogromny,
œwietnie funkcjonuj¹cy rynek samochodów u¿ywanych. Równolegle nieumiejêt-
noœæ dostosowania siê dealerów handluj¹cych nowymi samochodami do realiów
ekonomicznych pokaza³a, ¿e ten sam czynnik – kurs walutowy – dobrze wykorzy-
stany przez jednych uczestników gry rynkowej staje siê barier¹ rozwoju dla dru-
gich, którzy nie rozumiej¹ lub nie chc¹ zrozumieæ jego istoty i oddzia³ywania.
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USD and Euro Exchange Rate and its Influence
on the Motor Vehicle Market in Poland

S u m m a r y: This article deals with a foreign exchange policy and its influenced on the Polish
car market in the years 2002–2007. The first part of the article is focused on explaining and
defining main problems and ideas such as – foreign exchange, foreign exchange policy, also
economic factors have been discussed here, which directly and indirectly influence the level of
exchange rate. Foreign exchange policy is related to the following ideas: devaluation, revalua-
tion, appreciation, depreciation. Changes in prices of Euro and American dollar also affected
Polish new car market between 2000 and 2007, it also influenced the structure of imported
used cars from the USA among others. The next part of the article introduces the price policy
of car concerns on the Polish new car market based among others on the European Committee
Reports. Also Car Catalogues, Statistical Year Books, car magazines and everyday press of
2003–2008 have been used for this article.

K e y w o r d s: car market, exchange rate, currency devaluation, currency revaluation, appreci-
ation, depreciation
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