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S t r e s z c z e n i e: W tym artykule autorka przedstawia wp³yw polityki fiskalnej na rynek sa-
mochodów osobowych w Polsce. Polski rynek samochodów osobowych rozwin¹³ siê w bardzo
znacz¹cym stopniu od 1990 r. Szczególnie w pierwszym okresie istnienia rynku samochodów
osobowych, polityka fiskalna by³a g³ównym czynnikiem jego rozwoju. Wiele rodzajów podat-
ków i c³o mia³y bardzo du¿y wp³yw na ten rynek. W miarê up³ywu czasu polityka pieniê¿na
i polityka kursu walutowego stawa³y siê coraz wa¿niejszymi czynnikami rozwoju polskiego
rynku samochodów osobowych.

1. Wprowadzenie

Polityka fiskalna definiowana jest na ró¿ne sposoby. Na przyk³ad literatura za-
chodnia okreœla politykê fiskaln¹ jako: „[...] u¿ycie wydatków i przychodów rz¹do-
wych zmierzaj¹ce do osi¹gniêcia okreœlonych celów, a zw³aszcza stabilizacji go-
spodarki, przez przeciwdzia³anie wahaniom cyklicznym oraz ograniczenie bezro-
bocia i zahamowanie wzrostu cen” (Markowski, 1989, s. 73).

Inna definicja mówi, ¿e polityka fiskalna to „[...] wszystkie posuniêcia rz¹du
w sferze wp³ywów i wydatków bud¿etowych w celu uzyskania kontroli i od-
dzia³ywania na podzia³ dochodów oraz na ogólny poziom aktywnoœci gospodarczej
kraju” (Nasi³owski, 1992, s. 206).
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Jeszcze kolejni autorzy definiuj¹ politykê fiskaln¹ jako decyzje rz¹du dotycz¹ce
wydatków i podatków (Begg, 1992, s. 68).

Polityka fiskalna zamiennie stosowana jest z okreœleniami polityka podatkowa,
bud¿etowa czy skarbowa (obecnie coraz rzadziej).

2. Funkcje i rodzaje polityki fiskalnej w gospodarce narodowej

Polityka fiskalna pe³ni w gospodarce narodowej trzy podstawowe funkcje: stabi-
lizacyjn¹, alokacyjn¹ i redystrybucyjn¹.

Funkcja stabilizacyjna rozwinê³a siê na bazie teorii J.M. Keynesa. Jest on prze-
jawem uznania potrzeby coraz silniejszego oddzia³ywania pañstwa na gospodarkê.
Klasyczny schemat oddzia³ywania pañstwa na gospodarkê za pomoc¹ polityki fi-
skalnej opiera siê na za³o¿eniu, ¿e w³adze, wp³ywaj¹c na poziom i strukturê efek-
tywnego popytu globalnego, mog¹ oddzia³ywaæ na kszta³towanie siê realnych pro-
cesów gospodarczych oraz, ¿e wydatki i przychody bud¿etu mog¹ byæ zmieniane
niezale¿nie jedne od drugich. W zwi¹zku z tym, zale¿nie od sytuacji gospodarczej
wyró¿niæ mo¿na trzy rodzaje polityki fiskalnej:

– politykê fiskaln¹ stymulacyjn¹ lub ekspansywn¹, która pobudza koniunkturê,
je¿eli wystêpuje spadek aktywnoœci gospodarczej (recesja) po³¹czonej z bezrobo-
ciem nale¿y poprzez obni¿enie podatków lub zwiêkszenie wydatków bud¿etowych
tak oddzia³ywaæ na zwiêkszenie efektywnego popytu, aby globalne wydatki dosto-
sowaæ do wartoœci produkcji przy pe³nym zatrudnieniu. Efektem tego bêdzie jed-
nak powstanie lub wzrost deficytu bud¿etowego, a tak¿e zwiêkszenie poziomu za-
trudnienia, zwiêkszenie produkcji oraz gdy pojawi siê bariera produkcji, wzrost
cen;

– politykê fiskaln¹ restrykcyjn¹, hamuj¹c¹ koniunkturê, stosowan¹ gdy wystê-
puje nadmierna ekspansja produkcji, po³¹czona z inflacj¹. Nale¿y wówczas przez
podniesienie podatków oraz i (lub) zmniejszenie wydatków bud¿etowych tak od-
dzia³ywaæ na zmniejszenie efektywnego popytu, aby globalne wydatki dostosowaæ
do wartoœci optymalnej wielkoœci produkcji. Nastêpuje obni¿enie poziomu zatrud-
nienia, spadek produkcji oraz zahamowanie wzrostu cen. Bud¿et ma nadwy¿kê;

– politykê fiskaln¹ neutraln¹, która stosowana jest, gdy nie ma objawów ani
bezrobocia, ani inflacji, czyli gdy równowaga ustala siê w wyniku dzia³ania si³ ryn-
kowych. Dzia³ania w³adz ograniczaj¹ siê do utrzymywania zrównowa¿onego wzro-
stu dochodów i wydatków, tak, aby w razie koniecznoœci móc zastosowaæ politykê
fiskaln¹ stymulacyjn¹ lub restrykcyjn¹. Bud¿et jest zbilansowany (Domaszewicz,
1985, s. 220–221; Markowski, 1989, s. 74).

Funkcja alokacyjna polityki fiskalnej dotyczy alokacji zasobów w gospodarce.
Funkcja redystrybucyjna zmienia rozk³ad dochodów w spo³eczeñstwie.
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Wp³yw polityki fiskalnej na rynek samochodów osobowych w Polsce przejawia³
siê w dzia³aniu kilku podatków, ce³ i kontyngentów.

Podatek to pieniê¿ne, przymusowe, ogólne, nieodp³atne i bezzwrotne œwiadcze-
nie na rzecz pañstwa lub innych zwi¹zków publiczno-prawnych, np. samorz¹dów.

Podatki, które s¹ najwa¿niejsze w naszych rozwa¿aniach wyró¿niæ mo¿emy na
podstawie kryterium przedmiotowego i kryterium zwi¹zku miêdzy ciê¿arem podat-
kowym a ponosz¹cym go podatnikiem.

Wed³ug kryterium przedmiotowego (co jest przedmiotem opodatkowania) po-
datki dziel¹ siê na podatki:

– maj¹tkowe i od praw maj¹tkowych,
– od przychodów,
– od dochodów,
– od wydatków.

W przypadku polityki podatkowej wp³yw podatków na rynek samochodów oso-
bowych dotyczy³ zarówno strony poda¿owej, jak i popytowej rynku. Strona poda-
¿owa rynku reprezentowana jest przez producentów i sprzedawców, a strona popy-
towa przez nabywców indywidualnych i instytucjonalnych (firmy). W stosunku do
obu stron rynku pañstwo stosowa³o podatki bezpoœrednie, jak i poœrednie (o nich
dalej).

Podatkiem bezpoœrednim by³y podatki dochodowe, którymi opodatkowany by³
zysk producentów, sprzedawców, ale i dochody nabywców. Dlatego te¿ wysokoœæ
podatku dochodowego ma dla nich wszystkich podstawowe znaczenie, gdy¿ decy-
duje o op³acalnoœci z jednej strony produkcji i sprzeda¿y samochodów, a z drugiej
strony o decyzjach zakupowych nabywców, gdy¿ wp³ywa bezpoœrednio na wyso-
koœæ funduszu swobodnej decyzji konsumenta. Im wy¿szy indywidualny podatek
dochodowy musi zap³aciæ obci¹¿ony nim podmiot, tym mniej œrodków zostaje mu
w kieszeni. Dla przyk³adu podamy, ¿e po 1980 roku wysokoœæ podatku dochodo-
wego od firm (CIT) by³a ró¿na w ró¿nych latach i wynosi³a w latach 1993–1996 –
40%, w 1997 roku 38%, w 1998 r. 36%, w 1999 r. 34%, a w 2000 r. 30% („Dorad-
ca Podatkowy” 2000; 2001).

Jeœli chodzi o PIT (podatek dochodowy od osób fizycznych) to stawki podatku
w latach 1994–1996 wynosi³y odpowiednio, zale¿nie od grupy dochodowej:
I – 21%, II – 33% i III – 45%, nastêpnie od 2000 r. obni¿ano, dochodz¹c do pozio-
mu 19%, 30% i 40%, a od 2009 r. bêd¹ to tylko dwie stawki – 18% i 32%.

Widaæ by³o wiêc wyraŸny trend malej¹cy w przypadku podatków dochodowych,
zarówno od dochodów indywidualnych, jak i przedsiêbiorstw. Pamiêtaæ nale¿y, ¿e
równoczeœnie ca³y czas likwidowano kolejne ulgi.

Musimy równie¿ omówiæ krótko dochody pochodz¹ce z tzw. szarej strefy. Jest
ona definiowana w literaturze na wiele sposobów. Nie pope³nimy b³êdu, definiuj¹c
dochody z szarej strefy jako wszystkie dochody nie zg³oszone w³adzom podatko-
wym. Przyk³adowo mog¹ byæ to dochody nauczycieli z korepetycji, nie zg³oszone
do opodatkowania i nie opodatkowane, ale te¿ dochód prawnika, który ustala
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z klientem wysokoœæ honorarium na dwa sposoby. Jedno niskie, zg³oszone do opo-
datkowania, oficjalne, a drugie, rzeczywiste, bardzo wysokie nie zg³oszone do opo-
datkowania. Ró¿nica miêdzy honorarium nieoficjalnym i oficjalnym to te¿
przyk³ad dochodu z szarej strefy. Innym przyk³adem dochodów z szarej strefy
mog¹ byæ dochody z przestêpstw, podwójnej ksiêgowoœci, nieoficjalnej produkcji,
nielegalnej pracy za granic¹ itp.

Wed³ug kryterium zwi¹zku miêdzy ciê¿arem podatkowym a ponosz¹cym go po-
datnikiem, podatki mo¿emy podzieliæ na podatki bezpoœrednie i poœrednie.

Przyk³adem podatków poœrednich mog¹ byæ VAT i akcyza, pamiêtaæ nale¿y, ¿e
obydwa to podatki silnie cenotwórcze.

Podatek VAT nak³adany by³ w wysokoœci 22% na ka¿dy wyprodukowany
w Polsce albo importowany do Polski samochód. Nie zawsze powodowa³ on
wzrost ceny samochodu o 22%, by³o to mo¿liwe dziêki specyfice podatku typu
VAT. Podatki VAT mog¹ byæ przerzucane w przód lub w ty³. Przerzucenie podatku
w przód polega na tym, ¿e o kwotê podatku podnosi siê cenê – w naszym przypad-
ku by³oby to 22%, lecz na polskim rynku samochodowym, który nie jest rynkiem
zmonopolizowanym, by³oby to dzia³anie bardzo niekorzystne. Dlatego te¿ wszyscy
staraj¹ siê przerzucaæ podatek w ty³, czyli racjonalizowaæ i maksymalnie obni¿aæ
wszelkie koszty u siebie, wp³ywaæ na dostawców, ewentualnie szukaæ nowych, tañ-
szych, aby tak obni¿yæ koszt produkcji, ¿eby wliczenie w cenê produktu tego 22%
VAT nie spowodowa³o wzrostu ceny o 22%.

Dla przyk³adu za³ó¿my nastêpuj¹c¹ sytuacjê ilustruj¹c¹ przerzucanie podatku
w przód i w ty³. Producent wyprodukowa³ samochód, który kosztuje 30 000 z³. Do
jego ceny musi doliczyæ 22% VAT, który przerzuca na nabywców. Zatem przerzuca
w przód, czyli wlicza w cenê. Samochód bêdzie kosztowa³ 36 600 z³. Je¿eli produ-
cent liczy siê z tym, ¿e nie sprzeda samochodu za 36 600 z³, gdy¿ cena ta nie zo-
stanie zaakceptowana na rynku, to wówczas musi tak obni¿yæ koszty pracy, surow-
ców, pó³produktów, energii i innych komponentów, aby samochód zamiast 30 000 z³
kosztowa³ po zejœciu z taœmy produkcyjnej np. 27 000 z³. Wówczas po doliczeniu
22% VAT cena samochodu na rynku wyniesie tylko 32 940 z³.

W przypadku polskiego rynku samochodów osobowych ciekawym podatkiem
jest akcyza, przez niektórych autorów uwa¿ana za podatek niesprawiedliwy. Inni
autorzy z kolei uwa¿aj¹, ¿e akcyza jest podatkiem jak najbardziej sprawiedliwym.
W kraju takim jak Polska, gdzie system rynkowy nie dzia³a dobrze, system podat-
kowy nie wychwytuje znacz¹cej czêœci dochodów – to w³aœnie podatek akcyzowy
(oprócz oczywiœcie podatku dochodowego) pozwala pañstwu przej¹æ pewn¹ nad-
wy¿kê finansow¹ od tych, którzy ni¹ dysponuj¹.

Akcyza jest specyficznym podatkiem, którym objête s¹ towary masowe, których
sprzeda¿ jest w gestii rz¹du lub te¿ towary luksusowe. Poprzednio akcyzie podle-
ga³a nafta, sól, alkohol, a obecnie samochody, alkohol, noœniki energii itp., towary
luksusowe, takie jak: jachty, futra, bi¿uteria itp. Nale¿y zaznaczyæ, ¿e akcyza jest
podatkiem silnie cenotwórczym. W przypadku samochodów z silnikami o pojem-
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noœci do 2,5 l wysokoœæ akcyzy wynosi³a ok. 2,5%, a na samochody o wiêkszej po-
jemnoœci kilkanaœcie procent, poniewa¿ wiêkszoœæ nowych samochodów to samo-
chody o pojemnoœci silnika mniejszej ni¿ 2,5 l. Obowi¹zuj¹ca akcyza w przypadku
nowych samochodów w Polsce w latach 1993–2003 nie wp³ywa³a znacz¹co na po-
ziom sprzeda¿y nowych samochodów, ale stanowi³a istotne Ÿród³o dochodów pañ-
stwa, co uwidoczniono w tablicy 1.

Celem poboru podatku przez w³adze jest pokrycie zobowi¹zañ publicznych.
Pañstwo nak³adaj¹c podatek liczy, ¿e przyniesie on wp³ywy do kasy pañstwa. Jest
to tzw. finansowy cel podatku. I rzeczywiœcie, w realiach gospodarki polskiej ten
cel zosta³ zrealizowany z naddatkiem. Pañstwo uzyskiwa³o œrodki zarówno z po-
datków dochodowych, podatków od wydatków (akcyza) oraz podatku VAT.
W pierwszej po³owie lat 90. w przedsiêbiorstwach pañstwowych funkcjonowa³
PPWW (Podatek od ponad normatywnego wzrostu wynagrodzeñ tzw. popiwek).
Powodowa³ on dyskryminacjê firm pañstwowych.

Rynek samochodowy traktowany by³ ca³y czas jako Ÿród³o du¿ych i sta³ych do-
chodów, nie wykorzystywano mo¿liwoœci osi¹gniêcia innych celów, jakie spe³niæ
mog¹ podatki w gospodarce, tj. celów gospodarczych i spo³ecznych.
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T a b l i c a 1

Dochody z akcyzy od sprzeda¿y aut (w mln z³) i sprzeda¿ nowych aut wg Samar s.c. w latach
1993–2006

Rok Dochody z akcyzy od aut (w mln z³) Sprzeda¿ nowych samochodów osobowych

1993 3,0 241,6

1994 24,1 250,3

1995 30,7 265,0

1996 11,7 374,6

1997 186,2 478,0

1998 336,1 515,3

1999 471,8 640,2

2000 936,2 480,0

2001 790,3 327,2

2002 670,3 310,9

2003 681,4 358,4

2004 1422,5 316,1

2005 802,4 235,5

2006 682,4 239,0

� r ó d ³ o: opracowanie w³asne na podstawie: Kublik, 2005; Kublik, 2006; K.K., Odbicie od dna?,
2003; Roczniki Statystyczne GUS za lata 1993–2004; 870 tys. u¿ywanych, 2006, s. 17; Niklewicz,
Kublik, 2007.



Cele gospodarcze – podatek mo¿e s³u¿yæ oddzia³ywaniu na ca³¹ gospodarkê lub
selektywnie na okreœlone jej sektory.

Przyk³adem oddzia³ywania na ca³oœæ gospodarki mo¿e byæ ostra interwencja po-
datkowa, maj¹ca na celu wch³oniêcie nadmiernej si³y nabywczej i walka z inflacj¹
we Francji tu¿ po II wojnie œwiatowej. Taki charakter mia³o wprowadzone w 1948
roku „nadzwyczajne pobranie dla walki z inflacj¹”, co zosta³o uwidocznione nawet
w nazwie.

Z kolei przyk³adem stosowania podatków w sposób selektywny, w celu osi¹g-
niêcia celów gospodarczych, mog¹ byæ oddzia³ywania pañstw takich, jak Japonia
i Francja, na przyspieszenie i spowolnienie rozwoju przemys³u samochodowego.

Japonia od lat 50. XX wieku wprowadzi³a taki system podatkowy, który stymu-
lowa³ rozwój przemys³ów proeksportowych, a takim by³ przemys³ samochodowy.

Francja natomiast opodatkowa³a wysoko produkcjê samochodów, d¹¿¹c do za-
hamowania jej rozwoju, uwa¿anego za zbyt intensywny. Po roku 1980, gdy kryzys
dotkn¹³ przemys³ samochodowy ta polityka okaza³a siê niezrêczna i trudna dla
rz¹du Francji. Interwencja dosz³a do skutku w nieco niew³aœciwym momencie.
Jednak w³adze francuskie t³umaczy³y, ¿e wysokie opodatkowanie produkcji samo-
chodów s³u¿y³o te¿ do zniechêcenia Francuzów do korzystania z transportu indy-
widualnego (drogi, nieefektywny, zatruwaj¹cy œrodowisko itp.) na rzecz transportu
zbiorowego (efektywny, tani, proekologiczny itp.). Chciano osi¹gn¹æ wiêc nie tyl-
ko cele gospodarcze, ale i cele spo³eczne.

Cele spo³eczne – podatki mog¹ równie¿ oddzia³ywaæ na sferê spo³eczn¹ global-
nie lub selektywnie.

Oddzia³ywanie globalne – np. ³agodzenie nierównoœci spo³ecznych, stosuj¹c
wysokie, progresywne podatki dochodowe od spadków, niskie lub zerowe opodat-
kowanie artyku³ów pierwszej potrzeby, b¹dŸ wysokie opodatkowanie artyku³ów
luksusowych.

Oddzia³ywanie selektywne – np. niskie stawki podatkowe na ma³e, tanie w eks-
ploatacji, proekologiczne samochody. Wysokie podatki na alkohol wysokoprocen-
towy, np. wódka, whisky, a niskie podatki na wino czy piwo; cel – zmiana struktu-
ry spo¿ycia alkoholu (Gaudemet, 1990).

3. Kwestie zwi¹zane z importem samochodów

Polityka fiskalna dotyka³a równie¿ kwestii zwi¹zanych z importem samocho-
dów osobowych. Du¿e znaczenie w latach 90. mia³y c³a i kontyngenty.

Kontyngenty, a œciœlej kontyngenty parataryfowe, nale¿¹ do tzw. narzêdzi para-
taryfowych. Parataryfowe narzêdzia zagranicznej polityki ekonomicznej pañstwa,
to ograniczenia w handlu zagranicznym nie bêd¹ce c³ami, a powoduj¹ce skutki
identyczne jak c³a. W zasadniczej swej czêœci prowadz¹ one do wzrostu ceny im-
portowanego towaru i zmniejszaj¹ jego konkurencyjnoœæ na rynku wewnêtrznym
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kraju, który je stosuje. W takim rozumieniu narzêdzia parataryfowe mog¹ zastêpo-
waæ c³a b¹dŸ je uzupe³niaæ. Jest to rola niezwykle u¿yteczna, zwa¿ywszy, ¿e rola
ce³ maleje od wielu lat.

W porównaniu z c³ami narzêdzia parataryfowe odznaczaj¹ siê nieporównanie
wiêksz¹ skutecznoœci¹. Nie maj¹ charakteru globalnego, nie dotycz¹ wszystkich
uczestników wymiany zagranicznej. Jako narzêdzia selektywne obejmuj¹ one tylko
niektóre podmioty gospodarcze i wybrane towary. Sprawia to, ¿e s¹ traktowane
jako dyskryminacyjne. Do najwa¿niejszych narzêdzi parataryfowych nale¿¹: op³aty
wyrównawcze, inne op³aty fiskalne, specjalne, podatki, subsydia eksportowe, dum-
ping, depozyty importowe, kontyngenty taryfowe i inne (Bo¿yk 1998, s. 433–434).

Kontyngenty taryfowe – ich celem jest likwidacja lub obni¿ka stawki celnej do
pewnego poziomu importu. Mog¹ one obejmowaæ wszystkich eksporterów do da-
nego kraju lub tylko ich czêœæ (np. tylko z krajów UE).

Eksporterów spoza ustalonego kontyngentu obowi¹zuj¹ normalne stawki celne
stosowane przez dany kraj w stosunku do ca³oœci dostaw. W efekcie zastosowania
kontyngentów taryfowych objêta nimi czêœæ importu jest tañsza od reszty o wyso-
koœæ stawki celnej.

Kontyngenty stosowane s¹ wtedy, gdy potencjalny import przewy¿sza mo¿li-
woœci zbytu na terenie danego kraju. Kontyngenty s³u¿¹ wiêc do selekcji eksporte-
rów zagranicznych, ró¿nicuj¹c op³acalnoœæ dokonywanych transakcji (Bo¿yk,
1998, s. 444).

4. Polityka celna

Polityka celna ma dwa aspekty. Aspekt fiskalny polega na dostarczeniu pañstwu
œrodków finansowych, co stanowi podstawowy cel polityki celnej. Aspekt protek-
cjonistyczny zaœ polega na ochronie nowych ga³êzi przemys³u. Dominowa³ on
w polityce celnej Japonii i innych potêg azjatyckich od koñca lat 50. XX w. Dziêki
temu kraje te by³y w stanie rozwin¹æ najnowoczeœniejsze ga³êzie przemys³u;

W przypadku polskiego rynku samochodów osobowych polityka celna wystêpo-
wa³a w obu tych aspektach, z tym, ¿e pe³ni³a funkcjê ochronn¹ raczej w stosunku
do Fiata ni¿ FSO. C³a skutecznie zamyka³y dostêp do rynku nowym samochodom
z innych krajów. Pewnym ograniczeniem polityki celnej by³o wprowadzenie tzw.
kontyngentu bezc³owego w latach 1992–2001. Produkcjê samochodów osobowych,
liczbê sprowadzanych nowych samochodów w kontyngencie bezc³owym oraz
sprzeda¿ nowych samochodów osobowych w Polsce przedstawia tablica 2.

Po podniesieniu w 1992 r. c³a na samochody do 35% (plus wprowadzono 6%
podatek graniczny i 22% VAT) import samochodów u¿ywanych (ale nie import
prywatny) przesta³ byæ op³acalny (Stefaniak, 2000, s. 30–32). W roku 1999 akcyza
na nowe samochody osobowe z silnikami o pojemnoœci do 2 l wynosi³a 2%;
w 2000 r. od po³owy kwietnia podwy¿szono j¹ do 6% oraz obni¿ono stawki celne
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na samochody importowane. Podwy¿ka akcyzy, czyli wzrost cen nowych samo-
chodów, wiêksze oprocentowanie kredytów, a tak¿e wzrost cen paliw powodo-
wa³y, ¿e posiadanie samochodu sta³o siê kosztowniejsze, a to z kolei wp³ynê³o na
zmniejszenie sprzeda¿y.

Od roku 2002 obowi¹zywa³y nowe stawki akcyzy na samochody osobowe. By³y
one uzale¿nione od wieku pojazdu – dla aut o pojemnoœci silnika 2 l w wieku do
2 lat 3,1%, 3-letnich 15,1%, 4-letnich 27,1%, dla starszych aut 60%, a o pojemnoœ-
ci silnika powy¿ej 2,5 l 15% (Stefaniak, 2000).

C³a na samochody spoza UE dotyczy³y g³ównie samochodów sprowadzanych
z Japonii, Korei Po³udniowej czy USA. Od 1. 05. 2004 r. zmniejszono stawki celne
z 35% do 10% na auta sprowadzane z wymienionych krajów.

Mo¿na powiedzieæ, ¿e w przypadku polityki celnej po 1989 roku mieliœmy do
czynienia z kilkoma rodzajami ce³. Najczêœciej wystêpowa³y c³a importowe, czyli
takie, które nak³adane s¹ na towary przywo¿one, w celu ochrony gospodarki, bilan-
su handlowego, cen wewnêtrznych w kraju i szeroko pojêtej produkcji krajowej.
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T a b l i c a 2

Produkcja i sprzeda¿ samochodów osobowych w Polsce oraz iloœæ nowych samochodów sprowadzo-
nych w kontyngencie bezc³owym

Rok
Produkcja samochodów

osobowych w Polsce
Iloœæ sprowadzonych nowych

samochodów w kontyngencie bezc³owym
Sprzeda¿ samochodów

osobowych

1993 334 000 31 750 305 000

1994 338 000 33 500 345 000

1995 366 000 35 250 333 000

1996 441 000 37 000 445 000

1997 520 000 38 700 603 000

1998 592 000 40 500 598 000

1999 647 000 42 250 737 000

2000 532 000 44 000 632 000

2001 364 000 45 750 516 000

2002 288 000 495 000

2003 334 000 380 000

2004 522 000 316 100

2005 540 000 235 500

2006 608 000 239 000

� r ó d ³ o: Roczniki Statystyczne GUS za lata 1993–2007; Sk¹pski, 2006, s. 3; Jedynak, 2007.



W ramach ce³ importowych wyró¿niæ mo¿emy:
– c³a ochronne – chroni¹ przed konkurencj¹ zagraniczn¹,
– c³a fiskalne – nak³ada siê na towary nie produkowane w kraju,
– c³a ekspansywne – w za³o¿eniu maj¹ chroniæ ceny wewnêtrzne, gdy rynek

jest zmonopolizowany.

Wszystkie te c³a, które wymieniliœmy, maj¹ charakter ce³ umownych, czyli za-
nim zosta³y na³o¿one, zosta³y wynegocjowane na zasadzie pe³nego konsensusu
z innymi krajami.

4. Podsumowanie

Reasumuj¹c, narzêdziami wykorzystywanymi w polityce fiskalnej by³y: podatki,
kontyngenty i c³a.

Stosowano podatki dochodowe: podatek VAT, akcyzê i podatki graniczne. Jeœli
chodzi o politykê celn¹, stosowano c³a i kontyngenty. Ca³y czas by³a wyraŸna ten-
dencja spadkowa, jeœli chodzi o wysokoœæ podatków dochodowych. Z danych za-
wartych w referacie wyraŸnie to wynika. Niektóre podatki, jak np. podatek gra-
niczny, zlikwidowano w ogóle. Jednak równolegle ca³y czas mieliœmy do czynienia
ze spadkiem sprzeda¿y nowych samochodów. Podobn¹ tendencjê zauwa¿yæ mo¿na
w przypadku polityki celnej. C³o na przestrzeni ostatnich kilkunastu lat zosta³o bar-
dzo obni¿one, a w niektórych grupach samochodów – na przyk³ad pojazdy impor-
towane z UE – zlikwidowano je zupe³nie. Podobny los spotka³ kontyngenty. Jak
widaæ, to równie¿ nie zmieni³o spadkowego trendu sprzeda¿y nowych samocho-
dów.

Mo¿na wiêc powiedzieæ, ¿e na wysokoœæ sprzeda¿y nowych samochodów od-
dzia³uje wiele czynników, miêdzy którymi zachodz¹ ró¿nego rodzaju interakcje.
Z badañ autorki nad rynkiem samochodów osobowych wynika, ¿e wyró¿niæ
mo¿emy na nim trzy okresy, w których trzy ró¿ne czynniki decydowa³y o jego roz-
woju.

Okres dominacji polityki fiskalnej przypada na lata 1990–1999, charakteryzowa³
siê pocz¹tkowo dominacj¹ popytu nad poda¿¹. Pocz¹tki gospodarki rynkowej (tu¿
po 1990 r.) to wejœcie firm zachodnich (przez firmy zachodnie rozumiemy firmy
z Europy Zachodniej, Japonii, USA i koncerny globalne), które trafi³y na niedobo-
ry rynkowe, bêd¹ce wynikiem poprzedniego ustroju, poniewa¿ samochód pe³ni³
w Polsce rolê nie tylko œrodka transportu, ale równie¿ inne funkcje, np. presti¿owe,
czy samorealizacji. W³aœciwie ka¿da iloœæ nowych samochodów potencjalnie
mog³a byæ sprzedana. Wiadomo, ¿e pañstwo musia³o temu przeciwdzia³aæ. Niektó-
re firmy (np. Fiat) wywiera³y presje na w³adze, w celu uzyskania ró¿nego rodzaju
przywilejów i przywileje te uzyska³y. W efekcie rynek polski by³ chroniony ró¿ne-
go rodzaju narzêdziami polityki fiskalnej – podatkami, c³ami, kontyngentami. Ka¿-
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da obni¿ka podatków czy ce³, pozytywnie natychmiast przek³ada³a siê na wzrost
sprzeda¿y nowych samochodów. Koniec tego okresu, to lata 1998–1999.

Okres dominacji polityki pieniê¿nej zacz¹³ siê oko³o 1995 r., przez pewien czas
trwa³ równolegle z okresem pierwszym. Kiedy samochody nowe kupili ci, którzy
mieli pieni¹dze w postaci gotówki, nale¿a³o stworzyæ warunki dla tych, którzy
spe³niali kryteria do zakupu samochodów na kredyt. St¹d te¿ wa¿noœæ stopy pro-
centowej, przede wszystkim jako g³ównego czynnika polityki monetarnej i w ma-
³ym stopniu innych narzêdzi polityki pieniê¿nej jako wyznaczników wysokoœci
ceny kredytów. Okres ten trwa do dzisiaj, chocia¿ z du¿o mniejszym natê¿eniem
ni¿ w drugiej po³owie lat 90. i w pierwszych latach po roku 2000.

Okres dominacji polityki kursu walutowego rozpocz¹³ siê po wejœciu Polski do
UE 01. 05. 2004 r. Czynnikami, które wyznacza³y rozwój rynku nowych samocho-
dów i samochodów u¿ywanych w Polsce by³y: zniesienie ce³ na samochody spro-
wadzane z UE i ogromny spadek wartoœci dolara i euro do z³otego. Otwarte grani-
ce, dogodna komunikacja, ³atwoœæ zakupów powodowa³y, ¿e dla wielu ludzi naj-
bardziej op³acaln¹ decyzj¹ by³a ta dotycz¹ca zakupu u¿ywanego samochodu na
terenie „starej UE”. W miarê up³ywu czasu samochody w „starej UE” tania³y dla
Polaków coraz bardziej. Z³oty stawa³ siê coraz bardziej mocny w stosunku do euro
w latach 2007–2008 (do jesieni) atrakcyjne by³y zakupy nie tylko samochodów
u¿ywanych, ale i nowych. Równoczeœnie ogromny, bo ponad 50-procentowy spa-
dek wartoœci dolara w stosunku do z³otego (z 4,6 PLN na pocz¹tku 2000 r. do ok.
2 PLN w pierwszych trzech kwarta³ach 2008 r.) spowodowa³, ¿e równie¿ wielu
obywateli RP sprowadza³o nowe i u¿ywane samochody z Ameryki Pó³nocnej.
Przedstawione wy¿ej zjawiska bardzo negatywnie odbija³y siê na rynku samocho-
dów osobowych w Polsce.
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Fiscal Policy and its Influence on the Development
of Car Market in Poland between 1998–2008

S u m m a r y: The author presents in this article an influence of a fiscal policy on the Polish
car market. The Polish car market has developed considerably since 1990. Especially in the
first period of its existence, the main factor of the development was due to the fiscal policy.
Many kinds of taxes and custom duty had a great impact on this market. As the time went by
the monetary policy and foreign exchange policy have became more important factors of the
development of the Polish car market.
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