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Rynek samochodéw osobowych

w Polsce

W 2014 roku minglo dziesi¢é lat od
akcesji Polski do Unii Europejskiej.
Przystapienie do Wspélnoty Europej-
skiej mialo wplyw na funkcjonowanie
polskiej gospodarki. Szczegélnie wi-
doczne jest to na rynku samochodéw
osobowych, gdzie bodice regulacyjne
i konsumpcyjne doprowadzily do zmia-
ny struktury parku samochodowego.

Zasady dziatania mechanizméw rynku
i konkurencji sa jedna z waznych dziedzin
wspdlczesnej ekonomii. Stwierdzenie to
mozna wesprze¢ ostatnim laureatem na-
grody w dziedzinie nauk ekonomicznych
im. Alfreda Nobla. Jean Tirole skupiat
si¢ w swoich badaniach na analizie rynku
oraz wplywie regulacji na konkurencje w
réznych sektorach. Przy rozwazaniach o
przyczynach ostatniego kryzysu finanso-
wego J. Tirole wskazal, ze odpowiednia
regulacja jest potrzebna dla zachowania
zdrowej konkurencji w odniesieniu do
rynku finansowego. To spostrzezenie
znajduje odzwierciedlenie takze na innych
rynkach, m.in. samochodéw osobowych.

Celem niniejszego opracowania jest
ukazanie zalezno$ci miedzy wprowadze-
niem nowych regulacji zwiazanych ze
wspolnym rynkiem Unii Europejskiej
a rozwojem rynku samochodéw osobo-
wych w DPolsce oraz zmiang struktury
wiekowej parku samochodowego. Pan-
stwo poprzez interwencjonizm posredni
i przepisy prawne oddzialuje na rynek
oraz realng sfer¢ gospodarki. Nawiazujac
do takiego podziatu ingerencji parstwa,
W. Wrzosek [2002] wyrdznia cztery

podstawowe funkcje interwencjonizmu
wykraczajacego poza bezposrednie regu-
lowanie rynku: alokacyjna, redystrybu-
cyjna, stabilizacyjna i socjalna.
Samochdd jest waznym skladnikiem
koszyka débr konsumpcyjnych wspétczes-
nego gospodarstwa domowego. Z badan
CBOS wynika, ze odsetek gospodarstw
domowych posiadajacych samochéd oso-
bowy systematycznie rosnie. W 1997 r.
51 proc. z nich miato na wyposazeniu co
najmniej jedno auto, a w 2011 udzial ten
wzrdst do 66 proc. Sam rynek samocho-
déw osobowych w analizowanym okre-
sie poddawany byl wptywom rozmaitych
czynnikéw. W artykule skupiono si¢ na
wymiarze regulacyjnym, jakim bylo ot-
warcie wspdlnego rynku w ramach akcesji

Polski do Unii Europejskiej.

Park samochodowy si¢ rozrasta
Rynek samochodowy w Polsce w
ostatnich kilkunastu latach ciagle si¢ roz-
wija, o czym $wiadczy wzrost liczby za-
rejestrowanych samochodéw osobowych.
Na rysunku 1 wida¢, jak wazny wplyw
na tempo tego wzrostu ma sytuacja go-
spodarcza w kraju i na $wiecie. Na przeto-
mie lat 2008 i 2009 obserwujemy spadek
tempa wzrostu parku samochodowego,
jako skutek globalnego kryzysu finanso-
wego. W calym analizowanym okresie
odnotowujemy rézne tempo wzrostu, np.
od 8 do 10 proc. w latach 2006-2007, a w
latach 2009-2013 od 2 do 5 proc. Cho-
ciaz w ostatnim piecioleciu dynamika
wzrostu wyhamowata, to liczba zareje-
strowanych samochodéw osobowych co
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Rysunek 1 Samochody osobowe zarejestrowane w Polsce w latach 2003-2013
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Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

roku zwieckszala si¢. Park samochodowy
zwigkszyl si¢ ze stanu 11 243 tys. w 2003
r. do 19 390 tys. pojazdéw osobowych w
2013 r. Jak zauwazyl K. Swietlik [2007]
w rozwazaniach na temat determinantéw
popytu na samochody osobowe, poziom
wyposazenia gospodarstw domowych w
dobra trwalego uzytku jest druga, obok
dochodéw, najlepiej dopasowana miara
zamoznosci spoleczenistwa.

Zalezno$¢ miedzy dochodami a licz-
ba samochodéw osobowych pokazuje
tablica 1. Wojewddztwa nalezace do naj-
bogatszych pod wzgledem dochodéw
cechuje najwigksza $rednia liczba po-
jazdéw na 1000 oséb. Do najwickszych

Tablica 1 Gegstos¢ parku samochodéw
osobowych na 1000 os6b w 2013 roku

Wielkopolskie 564
Mazowieckie 553
Opolskie 550
Lubuskie 528
Dolno$laskie 515
Eodzkie 508
POLSKA 504
Pomorskie 501
Kujawsko-pomorskie 495
Slaskie 494
Matopolskie 481
Lubelskie 475
Zachodniopomorskie 472
Swictokrzyskie 469
Warminsko-mazurskie 450
Podkarpackie 446
Podlaskie 434

Zrédlo: opracowanie wiasne na podst. danych GUS.

dynamika wzrostu (t/r)

pod wzgledem nasycenia zaliczamy wo-
jewddztwa: wielkopolskie (564), mazo-
wieckie (553) i opolskie (550). Na drugim
koficu tego zestawienia znajduja si¢ woje-
wodztwa: podlaskie (434), podkarpackie
(446) i warmirisko-mazurskie (450). Sie-
dem z szesnastu wojewddztw mialo ge-
sto$¢ wigksza niz przecigtna dla calej Pol-
ski, ktora wynosi 504. Podobnie wyglada
statystyka zarejestrowanych pojazdéw.
W wojew6dztwie mazowieckim w 2012 r.
bylo zarejestrowanych prawie 3 mln sa-
mochodéw osobowych, w $laskim 2,2
mln, a w wielkopolskim prawie 2 mln.

Z wykorzystaniem funkcji wyktad-
niczej wyliczono tez §rednie rokroczne
tempo wzrostu gestosci dla kazdego wo-
jewodztwa w latach 2003-2013. Okazuje
si¢, ze Srednio najwiecej samochodéw oso-
bowych przybywalo w wojewddztwach z
najmniejsza liczba pojazdéw na 1000 oséb
(wspotczynniki 6 i wigcej), a najmniejsze
tempo wzrostu odnotowano w regionach
uznawanych za najbogatsze pod wzgle-
dem dochodéw ludnosci (tablica 2). Naj-
szybciej samochoddw przybywato rok do
roku w wojewddztwie warminsko-mazur-
skim (ponad 8 na 1000 oséb), a najwolniej
w wojewddztwie wielkopolskim (niecate
5). Swiadczy to o szybkim wypetnianiu
si¢ nienasyconego rynku, szczegélnie w
regionach, gdzie odnotowano wzglednie
najmniejszg liczb¢ samochodéw. Jak wy-
kaze dalsza analiza, zmiana regulacji po-
datkowych zwigzana z akcesjg Polski do
UE, sprzyjata zwigkszaniu si¢ zasobnosci
majatku najbiedniejszych  gospodarstw



Rynek samochodéw osobowych w Polsce

domowych w samochody osobowe uzy-
wane. Tablica 3 ukazuje, jak ksztaltowat
si¢ ten trend w poréwnaniu do innych
europejskich paristw. W poréwnaniu do
rynku europejskiego, Polska znajduje si¢
bardzo blisko unijnej §rednie;.

W krajach najbardziej rozwinigtych
(np. Szwajcaria) liczba samochodéw oso-
bowych utrzymuje si¢ na stalym, wyso-
kim poziomie lub nieznacznie wzrasta.
Paristwa wchodzace w struktury Unii
Europejskiej w 2004 r. charakteryzowaly
si¢ duzym wzrostem do 2005 r., z ktérych
najwicksze tempo nasycenia rynku utrzy-
mywalo si¢ w Polsce. Obserwujemy tak-
ze zalezno$¢ miedzy poziomem rozwoju
gospodarczego danego kraju a liczbg sa-
mochodéw na 1000 oséb. Przykladowo,
nasycenie rynku w Szwajcarii jest pig¢
razy wigksze niz w Turcji. Rozwazania te
jednak nalezy rozpatrywad wraz z analiza
struktury parku samochodowego, szcze-
gdlnie z uwzglednieniem wieku pojazdéw.

Import uzywanych
samochodéw osobowych

Wzrost parku samochodowego w Pol-
sce jest skutkiem rozwoju rynku pierwot-
nego i wtérnego. Na rysunku 2 zaprezen-
towano zestawienie wolumenu importu
uzywanych samochodéw osobowych oraz
rejestracje  nowych  pojazdéw. Import
wzrést wraz z akcesja Polski do UE — od
tego czasu jest ponad dwukrotnie wigkszy
od sprzedazy w sieciach dilerskich. Rynek
wtérny jest bardziej podatny na wahania
zwigzane z koniunktura gospodarcza, co
wida¢ w latach 2008-2009, gdy nasta-
pit spadek. Jeszcze w latach 90. ubiegte-

Tablica 2 Przeci¢tne tempo wzrostu
gestosci samochodéw osobowych w
Polsce w latach 2003-2013

Warmirnsko-mazurskie 8,38
Dolnoslaskie 6,97
POLSKA 6,25
Zachodniopomorskie 6,23
Lubuskie 6,23
Podlaskie 6,08
Lubelskie 6,00
Podkarpackie 5,94
Kujawsko-pomorskie 5,92
Opolskie 5,78
Swictokrzyskie 5,73
Lédzkie 5,71
Slaskie 5,38
Pomorskie 5,22
Mazowieckie 5,21
Matopolskie 5,03
Wielkopolskie 4,78

Zrédto: opracowanie wasne na podstawie danych
GUS.

go wieku wolumen importu uzywanych
samochodéw osobowych przewyzszat
rynek pierwotny, jednakze stopniowo
wprowadzane regulacje prawne zmienity
do korica 2002 r. te proporcje. Wzajemne
uzaleznienie obu rynkéw wskutek zmia-
ny przepiséw podatkowych i dotyczacych
ochrony $rodowiska zauwazyt K. Swietlik
[2004]. W 2001 r. Ministerstwo Ochro-
ny Srodowiska usankcjonowato zakaz
wwozenia na teren Polski samochodéw
niesprawnych, a w 2002 przywrécono
obnizone stawki akcyzy na nowe auta:
odpowiednio 3,1 z 6,4 proc. dla aut z po-
jemnoscia silnika do 2 | oraz 13,6 z 17,6
proc. dla pozostalych. Dodatkowo we
wrzesniu 2002 r. wprowadzono dla im-

Tablica 3 Zarejestrowane samochody osobowe na 1000 0séb w wybranych krajach

2003 | 2004| 2005| 2006| 2007| 2008| 2009| 2010, 2011 2012
Bulgaria 296 314 329 233 277 317 337 353 368 385
Eotwa 285 305 333 372 413 431 426 307 299 305
Polska 294 314 323 351 383 422 432 447 470 486
Stowacja 252 223 243 248 267 287 295 310 324 337
Szwajcaria 510 514 518 519 521 518 515 518 523 529
Turcja 66 75 80 88 92 95 98 102 109 114

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Eurostat [road_eqgs_carhab].
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portowanych pojazdéw zaostrzone normy
czystosci spalin Euro 2.

Od maja 2004 r. do korica 2005 im-
port uzywanych samochodéw osobowych
wzrést do niespotykanego wezesniej roz-
miaru ponad 1,5 miliona pojazdéw. Jest to
wynikiem dostosowania przepiséw regu-
lujacych VAT i akcyzg, ktére zakwalifiko-
waly samochody osobowe do grupy wyro-
béw akcyzowych niezharmonizowanych.
W. Niemyski [2007] wyréznit dwa najwaz-
niejsze czynniki determinujace tak duze
zapotrzebowanie na samochody osobowe.
Pierwszym jest cena samochodu osobowe-
go. Auta majace powyzej 10 lat sa postrze-
gane przez wiascicieli w rozwinigtych kra-
jach UE za przestarzale technologicznie.
Proces ten w pdzniejszym okresie wspie-
rany byl takze przez interwencje panistwa,
np. subsydiujace wymiang starych modeli
na nowe w Niemczech. Rynek europejski
podlega procesom integracji od przeszto
50 lat, co dotyczy takze rynku samocho-
déw osobowych. Proces harmonizacji cen
na europejskim rynku motoryzacyjnym
badali S. Sosvilla-Rivero i S. Gil-Pareja
[2012], kt6rzy wykazali konwergencje cen
samochodéw w 15 krajach ,starej” UE.
Jak zauwazyt G. Mosiej [2008], w zwiazku
z efektem harmonizacji (wyréwnywania)
cen nowych samochodéw osobowych,
nastapit ich wzrost w salonach polskich
dileréw samochodowych i oficjalnych im-
porteréw. Szacuje si¢, ze ceny w 2004 r.
wzrosly o ok. 10 proc. w stosunku do
2003. Z kolei masowy import uzywanych

samochodéw osobowych doprowadzit w
analogicznym okresie do spadku cen na
rynku wtérnym o 18 proc. W tych nie-
spotykanych dotad na polskim rynku
warunkach, wiele gospodarstw domo-
wych mogto juz pozwoli¢ sobie na zakup
pojazdu, nawet bez kredytu, tylko dyspo-
nujac wlasnymi $rodkami finansowymi.
W okresie sprzed integracji Polski z UE,
niska zamoznos¢ polskich rodzin oraz za-
wezenie rynku do samochodéw nowych i
ograniczonego importu stworzyly barierg
cenowa. Przyktad ten ukazuje, jak podat-
ki posrednie (np. akcyza) wplywa na ceny
ustalane przez mechanizmy rynkowe.
Jak przedstawita M. Leszczyniska [2013],
gléwng funkcja podatkéw bezposrednich
(np. PIT) jest redystrybucja dochodéw
pierwotnych gospodarstw domowych.
Z kolei podatki posrednie maja za za-
danie modyfikacje poziomu i struktury
cen. Zwickszenie ceny, jako skutek tych
obcigzeri, wplywa na zachowania kon-
sumpcyjne gospodarstw domowych w
sposob ukryty, dopiero przy ponoszeniu
wydatku. Sa komponentami cen, wywo-
tujacymi trzy efekty: dochodowy, substy-
tucyjny i komplementarny. Nabycie do-
bra obciazonego podatkami posrednimi
zmniejsza mozliwo$ci rozdysponowania
dochodu na inne dobra. Skala tego efek-
tu jest szczegdlnie mocno zauwazalna w
przypadku najbiedniejszych gospodarstw
domowych.

Na bardziej rozwinigtych rynkach
dzialaja zréznicowane mechanizmy ze

Rysunek 2 Liczba zarejestrowanych nowych samochodéw osobowych i importo-

wanych samochodéw uzywanych w latach 2003-2013
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych MF oraz IBRM SAMAR.
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Tablica 4 Struktura wiekowa importu uzywanych samochodéw osobowych

i parku samochodowego w Polsce w latach 2003-2013

Struktura wiekowa samochodéw importowanych

wick sam. w latach 2003 | 2004 | 2005 | 2006
do 4 lat (%) 53 4 5 7
4-10 lat (%) 33 24 29 34
powyizej 10 lat (%) 14 73 66 59
Razem (w tys.) 36| 828| 871 817
Struktura wiekowa parku samochodowego
wiek sam. w latach 2003 | 2004 | 2005 | 2006
do 2 (%) 6 7 5 5
3 do 5 (%) 13 12 7 7
6 do 10 (%) 25 25 26 25
11 do 15 (%) 20 19 24 26
16 do 20 (%) 15 15 14 14
21 do 30 (%) 18 17 19 19
31 i starsze (%) 3 5 4 4
Razem (w tys.) 11244 | 11975 | 12339 | 13 384

2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012| 2013
10 14 12 11 10 8 8
40 44 47 46 43 46 44
50 43 42 43 47 46 48

985| 1094| 693| 718 655| 657| 712
2007 | 2008 | 2009 | 2010| 2011 | 2012| 2013
5 5 5 4 4 4 4

7 7 7 7 7 6 5

22 20 18 17 12 12 12

27 28 28 28 31 29 27

16 17 18 19 20 20 21

19 18 17 17 17 18 19

5 6 7 8 9 10 11
14589 | 16 080 | 16 495 | 17 240 | 18125 | 18 744 | 19 389

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych MF i GUS.

strony popytu, nie tylko cena. Sklonno$¢
gospodarstw domowych do zakupu uzy-
wanego samochodu na rynku amerykan-
skim badali M. Engers, M. Hartmann i
S. Stern [2009]. Wykazano, ze wick sa-
mochodu ma zwiazek z przeznaczeniem
zakupu — np. im auto bedzie wigcej wyko-
rzystywane w dtuzszych podrézach, tym
wigksza sklonno$¢ do nabycia mlodszego
auta. Rodziny w Stanach Zjednoczonych
przejawiaja wicksza aktywno$¢ w o sfe-
rze migracji. Decydujacym czynnikiem
w polskim przypadku jest cena. Innym
istotnym elementem byl fakt, ze oferta
krajowych sprzedawcéw nie dysponowata
takim asortymentem pojazddw, jaki ofero-
wat rynek wtérny. W wielu przypadkach
samochody importowane z krajow UE
byly tez lepiej wyposazone niz te z rynku
pierwotnego w Polsce.

Drugim czynnikiem stymulujacym
import uzywanych samochodéw osobo-
wych byl stan prawny. Nagminne zani-
zanie warto$ci kupowanych pojazdéw
wynikal z prze$wiadczenia nabywcéw, ze
organy podatkowe nie dysponuja instru-
mentami prawnymi w celu weryfikacji
faktycznej ceny zakupu samochodu oso-

bowego na terytorium UE. J. Piotrowski
[2007] zilustrowat zderzenie polskiego sy-
stemu podatkowego z prawem wspdlno-
towym. Europejski Trybunal Sprawiedli-
wosci wydat 18 stycznia 2007 orzeczenie,
ktére stanowito podstawe do wystgpowa-
nia o zwrot nadptaconego podatku ak-
cyzowego. Od tej pory nie usankcjono-
wano wyzszymi oplatami sprowadzania
do Polski kilkunastoletnich uzywanych
samochodéw osobowych, co negatywnie
odbito si¢ na strukturze wieckowej parku
samochodowego.

Starzejacy sie park samochodowy

O ile wzrost liczby samochodéw w
Polsce $wiadczy o cywilizacyjnej pogoni
za Europg Zachodnia, to niestety, idzie za
tym takze pogorszenie si¢ jakosci parku
samochodowego. Tablica 4 przedstawia
zmiang w strukturze wiekowej samocho-
déw zarejestrowanych w Polsce oraz przy-
czyng tego stanu rzeczy, czyli strukturg
wiekowa importu uzywanych pojazdéw
osobowych.

Do maja 2004 r. ponad polowe im-
portowanych uzywanych pojazdéw oso-
bowych to byty auta do 4 lat, co nalezy
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uznaé za odpowiednie. Od tego czasu
import znacznie si¢ zwigkszyl, w gléw-
nej mierze dzigki sprowadzaniu do Polski
samochodéw powyzej dziesigeiu lat, po-
jazdy do 4 lat to okoto 10 proc. catosci
importu uzywanych samochodéw oso-
bowych. Najwi¢cej samochodéw mocno
zaawansowanych wiekowo przybylo w
pierwszych latach polskiego czlonkostwa
w UE. Mozna to wytlumaczy¢ duzym
nienasyceniem rynku i doskonatym wpa-
sowaniem si¢ oraz oferowanym asorty-
mentem rynku wtérnego w éwczesne po-
trzeby gospodarstw domowych.

Taka struktura importu nie pozostata
bez wptywu na jakos¢ parku samochodo-
wego, zwlaszcza ze to wlasnie import w
gléwnej mierze odpowiada za coroczny
przyrost zarejestrowanych samochodéw w
Polsce. Pod wzgledem najwickszego prze-
dzialu wiekowego pojazdéw osobowych,
to w analizowanym okresie przesunat si¢ z
wieku 6-10 lat na 11-15. W 2003 r. ponad
40 proc. samochodéw osobowych miato
do 10 lat. W ciagu dziesigciu lat liczba za-
rejestrowanych pojazdéw prawie podwo-
ita sig, ale udzial aut w wieku do 10 lat
zmalal do 21 proc. W 2013 roku $redni
wiek zarejestrowanego samochodu osobo-
wego w Polsce wynosit okoto 15 lat. Co
niepokojace, po polskich drogach jezdzi
wigcej pojazdéw powyzej 31 lat niz ogd-
tem do lat 5. Udzial calosciowy najstar-
szych aut wzrést z 3 proc. w 2003 r. do 11
proc. w 2013 r., podczas gdy odsetek aut
najmtodszych (do 5 lat) spadt z 19 proc.
do 9 proc. w tym samym okresie.

Niestety, pod wzgledem strukeury
wieku park samochodowy w Polsce nale-
zy do najstarszych w Europie. W 2011 r.
$redni wiek samochodu osobowego w UE
wynosil ponad 8,5 roku. Z analiz Euro-
pejskiego  Stowarzyszenia Producentéw
Samochodéw wynika, ze pod wzgledem
wieku samochodéw najwyzsza $rednia
odnotowano w Estonii (14 lat), Finlandii
(12 lat) i Portugalii (10,5 roku), a najniz-
sza w Austrii (prawie 8 lat), Belgii (8 lat)

i Francji (ponad 8 lat). Inaczej niz w Pol-
sce wyglada takze jego struktura. Udziat
samochodéw osobowych do lat 5 wynosi
30,8 proc., a tylko 37,5 proc. pojazdéw
ma powyzej 10 lat.

Zaawansowany wiekowo park samo-
chodowy powoduje wystgpowanie zjawisk
negatywnych. Wtasciciele starych samo-
chodéw zmuszeni sa do ponoszenia wyz-
szych i czestszych wydatkéw zwigzanych
z utrzymaniem sprawnosci pojazdu. Po-
nadto ,wiekowe” auta zmniejszaja poziom
bezpieczeristwa na drogach — starsze mo-
dele maja bowiem ograniczone systemy
i technologie bezpieczefistwa. Pojazdy te
sa takze mniej ekologiczne i szkodza $ro-
dowisku, poniewaz rozregulowane silniki
emituja wigcej szkodliwych substangji.

Od 2005 roku w Polsce trwa debata
nad odejsciem od obecnej formy podatku
akcyzowego w strong jeszcze nieokreslo-
nego opodatkowania, ktére sktaniatoby
polskie gospodarstwa domowe do zakupu
nowszych samochodéw. Na przefomie lat
2009 i 2010 projekt budzil jednak spo-
teczne obawy, a od 2012 konsultowany
jest ,podatek ekologiczny”. Niestety, takie
rozwiazania, mimo ze potrzebne, uderza
w najubozsza cz¢$¢ spoleczenistwa, ktéra
moze pozwoli¢ sobie tylko na pojazdy
powyzej 10 lat. Dyskusja toczy si¢ nadal,
warto jednak zastanowi¢ si¢ nad rozwia-
zaniami z innych krajéw, np. z Niemiec.
Niemiecki rzad w czasie kryzysu subsy-
diowat wymiang starszych modeli samo-
chodéw na nowsze, co takzie dodatnio
stymulowalo gospodarke, w duzym stop-
niu oparta na przemysle motoryzacyjnym.

Podsumowanie

Zmiany w regulacji importu uzywa-
nych pojazdéw wplynely na zwickszenie
si¢ nasycenia rynku samochodéw, nie-
malze podwajajac w okresie 10 lat liczbg
zarejestrowanych aut.

Pozytywny aspekt wzrostu rynku
pod wzgledem ilo$ciowym zostaje jednak
przyciemniony, gdy pod uwage wezmiemy
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jakosciowy obraz parku samochodowego.
Polski rynek samochodéw osobowych
zwigkszyl si¢ na skutek importu przesta-
rzatych modeli. Tym samym zmniejszyt
si¢ udzial samochodéw z rynku pierwot-
nego na rzecz rynku wtérnego. Czynni-
kiem determinujacym popyt na samo-
chody osobowe w Polsce jest cena, ktéra
ksztaltowata si¢ pod wpltywem wielkosci
podazy i mozliwosci substytuowania ryn-
ku pierwotnego przez rynek wtérny.

Nalezy postawi¢ pytanie, czy zwigk-
szanie dostgpnosci samochodéw gospo-
darstwom domowym ma odbywaé si¢
kosztem pogorszenia stanu parku samo-
chodowego pod wzgledem bezpieczen-
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