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Funkcja fiskalna i funkcja bodzcowa opodatkowania
podatkiem akcyzowym paliw silnikowych w Polsce

Adam Adamczyk, Pawel Witkowski, Ewa Putek-Szelag”

Streszczenie: Cel — Podatki akcyzowe stanowia wazny element systemow podatkowych, stanowiac jedno
z najwazniejszych zrodet dochodow podatkowych panstwa. Cecha charakterystyczng tej grupy podatkow jest
fakt, ze obciazaja one zwykle jedynie wybrane grupy produktow, przez co pozostaja one nieneutralne z punktu
widzenia konsumenta. Zastosowanie tego typu podatkéw moze znalez¢ zatem uzasadnienie w dwoch funkcjach
podatkow: funkcji fiskalnej oraz funkcji bodzcowej opodatkowania. Celem artykutu jest uzyskanie odpowie-
dzi na pytanie, ktora z tych funkcji uzasadnia opodatkowanie akcyza najwazniejszego wyrobu akcyzowego
w Polsce, jakim jest paliwo silnikowe. Metodologia badania — W celu rozwiazania podjgtego problemu prze-
prowadzono badanie elastyczno$ci cenowej popytu na paliwa z wykorzystaniem standardowej metody OLS.
Wynik — Uzyskane do$¢ niskie wartosci elastycznos$ci cenowej $wiadcza o tym, ze podatki akcyzowe na paliwa
silnikowe petnia w Polsce glownie funkcjg fiskalna.

Stowa kluczowe: system podatkowy, funkcje podatkow, akcyza, paliwa silnikowe

Wprowadzenie

Cho¢ akcyzy naleza do historycznie najstarszych podatkow, ich znaczenie w systemach
podatkowych pozostaje nadal istotne. Co wigcej, podczas ostatniego kryzysu ekonomicz-
nego, gdy dochody z wigkszo$ci podatkow ulegly redukcji, jednym z wyjatkéw okazaly si¢
wiasnie podatki akcyzowe, ktorych udziat w tym okresie w relacji do PKB w panstwach Unii
Europejskiej wzrastat.

Fenomenem zwiazanym z podatkami akcyzowymi jest fakt, iz przynosza one relatyw-
nie wysokie dochody, obciazajac jedynie kilka wybranych grup dobr. Ze wzglgdu na duze
znaczenie cenotworcze tych podatkéw pozostaja one nieneutralne dla decyzji konsumentow.
Dlatego opodatkowuje si¢ nimi zwykle dobra charakteryzujace sig specyficznymi cechami.
Po pierwsze, wyroby akcyzowe powinny cechowac si¢ niewielka wrazliwos$cia popytu na
zmiany ceny. W przypadku tych dobr nalozenie nawet wysokiego podatku nie powinno spo-
wodowa¢ istotnej zmiany wielkosci ich konsumpcji. Do tej grupy dobr zalicza si¢ gldwnie
dobra podstawowe, dla ktorych nie istnieja proste substytuty. Druga cecha dobr akcyzowych
jest to, ze ich konsumpcja powoduje z reguty negatywne efekty zewngtrzne lub z jakichs$
powodow jest niepozadana. Zmniejszenie konsumpcji dobr akcyzowych zwiazanych z nega-
tywnymi efektami zewngtrznymi na skutek natozenia podatku jest zatem pozadane.

Dwie wymienione cechy stanowia przestanki pozwalajace wyodrebnié dobra stanowiace
potencjalnie przedmiot opodatkowania akcyzami. Istnieja jednak wyroby akcyzowe, ktorych
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opodatkowanie budzi kontrowersje. Dotyczy to zwlaszcza tych przedmiotow, w przypadku
ktorych ograniczenie konsumpcji moze przynies¢ spoleczenstwu zarowno korzysci, jak
i straty. Sytuacja taka moze mie¢ miejsce w przypadku wyrobu akcyzowego, ktory w Polsce
ma najwigksze znaczenie fiskalne, czyli paliwa silnikowego. Celem niniejszego artykutu jest
zatem rozstrzygnigcie kwestii, czy opodatkowanie w Polsce podatkiem akcyzowym paliw
silnikowych znajduje uzasadnienie. Uzyskanie odpowiedzi na sformutowane pytanie wyma-
ga¢ bedzie przeanalizowania skutkéw ograniczenia konsumpcji tych wyrobow dla gospo-
darki, a takze zbadania wrazliwosci wielko$ci popytu na poziom cen.

1. Kontrowersje dotyczace skutkow opodatkowania akcyza paliw silnikowych

Samochody napedzane silnikami spalinowymi sa zrédlem wielu negatywnych efektow
zewnetrznych, takich jak zanieczyszczenie powietrza, globalne zmiany klimatyczne,
wypadki, zalezno$¢ energetyczna od surowcow pochodzacych z zagranicy, itp. Efekty te
moga by¢ ograniczane przynajmniej na dwa sposoby. Pierwszy z nich sprowadza si¢ do
redukcji zanieczyszczen powodowanych przez samochody poprzez wprowadzanie norm
dotyczacych dopuszczalnej wielkoSci emisji spalin przez pojazdy. Jednak to rozwiazanie
pozwala na ograniczenie jedynie czg$ci niepozadanych zjawisk zwiazanych z konsumpcja
paliw silnikowych. Drugi ze sposobow redukcji niekorzystnych efektow zewngtrznych zwia-
zanych z napgdzaniem samochodéw za pomocg paliw silnikowych ma szersze pole oddziaty-
wania i polega na zmniejszaniu popytu na paliwo poprzez oddzialywanie na jego ceng (Lin,
Prince 2013: 111-117). Oddziatywanie to zwykle sprowadza si¢ do naktadania na paliwa
podatku akcyzowego. W takim wypadku podatek akcyzowy pelni role tzw. podatku korek-
cyjnego, ktorego zadaniem jest internalizacja efektoéw zewngtrznych. Innymi stowy, rola
podatku akcyzowego jest przeniesienie na nabywcow dobr akcyzowych kosztow spotecz-
nych zwiazanych z konsumpcja tych dobr. Dzigki temu nabywcy paliwa w swoich decyzjach
dotyczacych wielkosci konsumpcji biora pod uwage koszty ponoszone przez cate spoteczen-
stwo, ktore nie byly pierwotnie uwzglednione w cenie paliw przez ich producentow.
Podatki paliwowe posiadaja potencjat nie tylko do poprawy stanu Srodowiska, ale takze
wzrostu dochodow podatkowych i redukcji kosztow dobrobytu, oferujac tzw. podwoédjna
dywidendg (Pearce 1991: 940). Wedlug Bergstroma (1982: 194) akcyzy sa wlasciwym instru-
mentem dla panstw importerow ropy, gdyz dzigki tym podatkom moga one przechwycié
czg$¢ renty, ktora w innym wypadku trafitaby do panstw eksporterow ropy. Ze wzgledu na
fakt, ze paliwa stanowia dobro o charakterze podstawowym, dla ktérego nie ma substytutow,
naktadajac akcyzy mozna siggna¢ do kiszeni nie tylko bezposrednich konsumentow paliw,
ale takze nabywcow niemal wszystkich dobr. Dzigki przerzucalno$ci akcyzy wiadze fiskalne
moga faktycznie obnizy¢ koszty poboru podatku, opodatkowujac relatywnie niewielka liczbe
podatnikow, ktorzy przerzuca faktyczny cigzar podatku na znaczna czg$¢ spoteczenstwa.
Postrzeganie ekonomicznych konsekwencji opodatkowania podatkami akcyzowymi
paliw silnikowych nie jest jednak jednoznaczne. Przeciwnicy obciazenia akcyzami paliw
argumentuja, ze ich wysokie ceny wptywaja na ograniczenie niemal kazdego rodzaju dziatal-
noS$ci gospodarczej, gdyz podnosza koszty handlu (sprzedazy). Ponadto podatki specyficzne
obciazajace ceny paliw wplywaja negatywnie na wzrost gospodarczy, obnizajac mobilno$é
sity roboczej, redukujac korzysci skali, ograniczajac konkurencj¢ oraz specjalizacjg. Zda-
niem przeciwnikéw opodatkowania paliw akcyzy moga takze wywiera¢ negatywny wpltyw
na system opieki socjalnej. Dzieje si¢ tak, gdyz wyzsze ceny paliw prowadza do wzrostu
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kosztow dojazdow, a w konsekwencji moga spowodowac, ze pracownikom bardziej optacac
si¢ bedzie korzystanie z zasitkow socjalnych niz podejmowanie pracy w miejscowosciach
odlegtych od ich miejsca zamieszkania. Podatki obciazajace paliwo dyskryminuja nie tylko
mieszkancow, ale tez firmy pochodzace z rejonow rolniczych czy podmiejskich. Dodatkowo
zdaniem niektorych ekspertow opodatkowanie paliwa jest bardzo nieefektywnym sposo-
bem przenoszenia na konsumentdéw szeroko rozumianych kosztow zewngtrznych zwiaza-
nych z transportem drogowym. Wedlug przeciwnikow opodatkowania paliw silnikowych
akcyzami wysoko$¢ tego rodzaju podatkow jest bardzo stabo powigzana z poziomem ruchu
(zakorkowaniem, zatloczeniem), liczba wypadkow, kosztami infrastruktury i wptywem na
lokalne $rodowisko (Wellings 2012: 5).

Kontrowersje wokot skutkéw opodatkowania paliw silnikowych prawdopodobnie przy-
czynity si¢ do jego znacznego zréznicowania geograficznego. Podczas gdy tego typu pro-
dukty sa przedmiotem z grubsza podobnych podatkow (VAT-u i akcyzy), stopy stosowane
przez poszczegodlne panstwa, w szczegolnosci w odniesieniu do akcyz, réznig sig znaczaco.
W konsekwencji ostateczny udziat podatkéw w cenie paliwa ptaconej przez konsumentow
wabha si¢ od 70% w panstwach takich jak Holandia, Niemcy, Turcja, do faktycznego zera lub
nawet warto$ci ujemnych w wyniku subsydiowania w panstwach produkujacych paliwa (Ley
iin. 2010: 1).

2. Elastyczno$¢ cenowa popytu na paliwo a zasadnos$é jego opodatkowania
podatkami akcyzowymi

Fakt, ze opodatkowanie paliw podatkami akcyzowymi moze wiazac si¢ zarOwno z pozytyw-
nymi, jak i negatywnymi skutkami dla spoteczenstwa, sprawia, ze jego zastosowanie w funk-
cji bodzcowej jest przynajmniej dyskusyjne. Jezeli jednak wrazliwo$¢ popytu na zmiany
cen paliw jest niewielka, bodzcowe oddzialywanie akcyz bgdzie stabe. Jednoczesnie jezeli
zmiany ceny paliw nie wywoluja znacznych wahan popytu na nie — akcyza na paliwo moze
okaza¢ si¢ bardzo wydajna fiskalnie. Wynika stad zatem, ze w przypadku, gdy paliwa charak-
teryzowac bedzie niska elastyczno$é cenowa popytu, akcyzy beda petnié przede wszystkim
funkcje fiskalna, jednoczesnie w ograniczonym stopniu wptywajac na szeroko rozumiany
dobrobyt spoteczny. Uzasadnienie tego wniosku wymaga postuzenia sig teoria pozwalajaca
na okreslenie konsekwencji znieksztatcajacego wptywu panstwa na poziom cen.

Gdy ekonomis$ci podejmuja si¢ zadania kwantyfikacji kosztow ekonomicznych zwiaza-
nych ze znieksztalceniem cen — standardowa praktyka stosowana od lat 60. XX wieku jest
wykorzystanie opierajacej si¢ na stosunkowo niewielu zatozeniach koncepcji trojkata Har-
bergera. Ten rodzaj analizy przydatny jest rowniez w przypadku oceny konsekwencji stoso-
wania podatkow akcyzowych. Na rysunkach 1 i 2 punkt A, przy ktérym nast¢puje zrownanie
popytu i podazy, oznacza rownowage rynkowa w warunkach braku wystgpowania podatku
akcyzowego.
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Rysunek 1. Pole straty podatkowej w warunkach przecigtnie elastycznego popytu

Zrodto: opracowanie wlasne.
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Rysunek 2. Pole straty podatkowej w warunkach wysoko elastycznego popytu

Zré6dto: opracowanie wiasne.

W stanie rownowagi ilo$¢ sprzedanych/nabywanych dobr réwna jest ¢,, a cena réwno-
wagi wynosi p,. Wprowadzenie zryczattowanego podatku akcyzowego w wysokosci # pta-
conego przez firmy sprzedajace towary zmienia polozenie krzywej podazy, przesuwajac ja
w gorg o t. W nowym punkcie rownowagi firmy sprzedadza g, jednostek towaru po cenie
rynkowej p,, uzyskujac po opodatkowaniu ceng p, = (p,-t). W punkcie rownowagi rynkowej
A marginalna korzys$¢ z konsumpcji jest rOwna marginalnemu kosztowi produkcji. Podatek
akcyzowy powoduje powstanie klina pomigdzy krancowymi korzy$ciami a krancowymi
kosztami. Na poziomie g, konsumenci sa sktonni ptaci¢ za dodatkowa jednostke dobra kazda
ceng az do ceny p,, a dostawcy dostarczyliby dodatkowa jednostke za kazda ceng rowna lub
wyzsza od p,. Dodatkowe transakcje nie beda miaty miejsca ze wzgledu na klin podatkowy.
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Natozenie podatku akcyzowego spowoduje zatem powstanie pola straty podatkowej (trojkata
Harbergera), czyli utrat¢ dobrobytu spotecznego w wyniku nieoptymalnej, w sensie Pareta,
alokacji zasobow. Wielko$¢ pola straty podatkowej zalezy od elastycznos$ci cenowej popytu.

Jak wynika z analizy rysunkow 1 i 2, im wigksza jest cenowa elastyczno$¢ popytu, tym
wigksze jest pole straty podatkowe;.

3. Badanie elastyczno$ci cenowej popytu na paliwo w Polsce

Rozstrzygnigceie, czy opodatkowanie podatkiem akcyzowym paliwa silnikowego w Polsce
znajduje uzasadnienie w funkcji fiskalnej, wymaga okreslenia rozmiarow pola straty podat-
kowej, do czego niezbgdne jest oszacowanie elastycznosci cenowej popytu na paliwo.
Badaniu poddano elastyczno$¢ cenowa popytu na benzyng samochodowa w latach
1990-2012. W badanym okresie, z wyjatkiem roku 2009, cena benzyny wykazywata ten-
dencj¢ wzrostowa, natomiast konsumpcja paliwa ulegata znacznym wahaniom (rysunek 3).
Ze wstepnej analizy materiatu empirycznego wynika, ze ze wzgledu na ztamanie tendencji
w zakresie ksztaltowania si¢ konsumpcji paliwa zasadne jest wyodrgbnienie dwoch pod-

okresé6w badawczych 1990-1998, 1999-2012. Dodatkowo zbudowano model dla okresu
2003-2012.
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Rysunek 3. Konsumpcja (w tys. ton) i przecigtna cena benzyny w Polsce (w zt) za lata
1990-2012

Zrddto: opracowanie wiasne na podstawie Rocznikow Statystycznych Gtéwnego Urzedu Statystycznego (ceny)
oraz Global Market Information Database (konsumpcja).

Na podstawie klasycznej metody najmniejszych kwadratow oszacowane zostalty modele

przedstawiajace zalezno$¢ migedzy popytem a ceng benzyny w poszczegdlnych okresach. Dla
lat 1990-1998 model ma postaé
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Y, =1338,97 - X" R*=91,17

(1,137) (0,102)

Y —zuzycie benzyny w tys. ton,
X, — cena benzyny w zl.

Jak wynika z modelu, wzrostowi ceny o 1% towarzyszyl wzrost popytu na paliwo
0 0,923%. Uzyskany wynik jest zatem sprzeczny z typowym pogladem dotyczacym nachy-
lenia krzywej konsumpcji. Uzasadnieniem tego paradoksu moze by¢ fakt, ze w pierwszym
okresie transformacji systemowej na poziom konsumpcji paliw w Polsce wplyw mialy glow-
nie pozacenowe determinanty popytu.

Prawidtowos¢ ta odwrdcita si¢ jednak po 1999 roku, od kiedy to dostrzegalna jest ujemna
zalezno$¢ pomigdzy poziomem ceny benzyny a wysokoscig jej konsumpcji:

Y, =7448,85- X, R*=72,58

(L,11) (0,075)

W okresie 1999-2012 przy wzro$cie ceny benzyny o 1% popyt na nig malat 0 0,42%, a zmiany
ceny benzyny w 72,58% wyjasnialy ksztaltowanie si¢ zuzycia benzyny. Natomiast z modelu dla
okresu 2003-2012 wynika, ze wzrost ceny benzyny samochodowej o 1% powodowat spadek
konsumpcji o 0,1%, przy czym cena paliwa ttumaczy w 71,22% zmienno$¢ konsumpc;ji:

Y, =4644,22 - X" R*=71,22
(1,035) (0,023)

Odnoszac otrzymane wyniki do badan przeprowadzonych w innych krajach, nalezy
zauwazy¢, ze w przypadku pierwszego okresu tylko nieliczne zagraniczne badania wyka-
zaly dodatnie elastycznosci cenowe. Jako przykltad mozna wymieni¢ badanie Grahama
i Glaistera. Zgodnie z ich wyliczeniami elastycznos$¢ cenowa popytu na paliwo dla Ameryki
w tym okresie znajdowata si¢ w przedziale migdzy -2,13 a 0,59 (Graham, Glaister 2004:
270). Jednak wigkszo$¢ autorow podaje przedzialy, ktore mieszcza si¢ w granicach od -2,04
do -0,12 w dhugim okresie i od -1,36 do 0,37 w krotkim okresie, przy czym mediana dla
krotkiego okresu wynosi -0,34 (Brons i in. 2008: 2112-2113). W przypadku drugiego z anali-
zowanych okresow uzyskane wyniki szacowania elastycznosci cenowej sg zbiezne w zakre-
sie kierunku relacji, jest ona jednak znacznie silniejsza w Polsce, niz wynika to z modeli
zawartych w zagranicznych opracowaniach. Hughes (2008: 95) dla lat 2001-2006 podaje
przedziat -0,034 do -0,077, natomiast Lin i Prince (2013: 116) oszacowali dla lat 2000-2006
elastyczno$¢ na poziomie -0,03. Okresem, dla ktorego uzyskane wyniki badania byty naj-
bardziej zbiezne z wynikami analogicznych analiz prowadzonych dla innych krajow, sa lata
2003-2012. Dla porownania Lin, Prince (2013: 116) dla okresu 2008-2012 uzyskali ela-
stycznos$ci na poziomie -0,052, -0,068, maksymalnie -0,095. Jednocze$nie jednak Khacha-
tryan, Yan, Casavant (2011: 51) prowadzac badania elastycznosci cenowej popytu na paliwa
dla stanu Minnesota, oszacowali ja na poziomie 4,41.

Rozbieznos¢ przytoczonych wynikéw uniemozliwia proste poréwnanie uzyskanych dla
Polski rezultatow z wynikami badan prowadzonych w innych krajach. Duze zréznicowa-
nie rezultatow badania elastycznosci cenowej popytu na paliwo zarowno w Polsce, jak i za
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granica jest najprawdopodobniej konsekwencja oddzialywania pozacenowych determinant
popytu. Czynniki te nie mogly by¢ jednak uwzglednione w zaprezentowanych modelach
z powodu malej liczby obserwacji. Do najwazniejszych pozacenowych determinant popytu
na paliwa silnikowe w latach 1990-1999 nalezy zaliczy¢ takie zmienne, jak liczba samocho-
dow (rysunek 4) czy przecigtnie rocznie pokonywany dystans (rysunek 5).
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Rysunek 4. Liczba samochodow (w tys.) osobowych (0§ lewa) i dostawczych (o$ prawa) w uzy-

ciu w Polsce w latach 1990-2012

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie Global Market Information Database.
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Rysunek 5. Przecigtny roczny dystans (w km) pokonany za pomoca samochodu osobowego

w Polsce w latach 1990-2012
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie Global Market Information Database.

W okresie 1999-2002 nastapit spadek konsumpcji benzyny, co mozna tlumaczy¢ reduk-
cja przecigtnego dystansu pokonanego samochodem (rysunek 5). Zmniejszenie przecigtnego
dystansu pokonanego samochodem byto najprawdopodobniej spowodowane spowolnieniem
gospodarczym, ktore miato miejsce w latach 2000-2002, oraz wzrostem znaczenia transportu

! Przecigtny roczny dystans w przypadku samochodéw osobowych w roku 1991 wzrést o ponad 68% wzgle-

dem roku poprzedniego.
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lotniczego. Dodatkowo powodem spadku poziomu konsumpcji paliw po roku 2000 moze
by¢ takze zmiana relacji ceny benzyny w Polsce i w krajach o$ciennych. Relatywnie niska
cena benzyny powodowala, ze spotecznos¢ nadgraniczna, np. z Niemiec, czgsto dokonywata
zakupu tego produktu w Polsce. Z tego tez powodu postanowiono oszacowa¢ dodatkowy
model, ktéry pomija ten okres. Zasadnos$¢ takiego zabiegu wymaga jednak dodatkowych
badan, a sam model ma charakter informacyjny.

W latach 2003-2012 zalezno$¢ ceny i konsumpcji paliw byta znacznie stabsza niz
w latach 1999-2002 czy 1990-1998. Powodem tego faktu moze by¢ to, ze wielkos$¢ kon-
sumpcji paliwa zblizyta si¢ do wartosci, ponizej ktorej dalsze ograniczanie zuzycia paliwa
jest bardzo trudne. W konsekwencji od 2003 roku elastyczno$¢ cenowa popytu jest ujemna,
ale bliska zeru. Jezeli taka zalezno$¢ sig utrzyma, oznaczatoby to, ze opodatkowanie benzyny
jest uzasadnione z punktu widzenia funkcji fiskalne;.

Powodem ujemnego nachylenia krzywej konsumpcji w tym okresie moze by¢ wzrasta-
jaca efektywnos¢ paliwowa (rysunek 6) i wzrost udziatu alternatywnych paliw, m.in., LPG,

biopaliwa, energii elektrycznej oraz ON (rysunek 7).
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Rysunek 6. Efektywnos¢ paliwowa (w milach na galon) samochodow osobowych i lekkich cigza-
réwek w latach 1980-2012

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych Departamentu Transportu Standéw Zjednoczonych.
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Rysunek 7. Liczba nowo zarejestrowanych pojazdoéw z silnikiem Diesla (w tys. szt.) w latach

1995-2012 w Polsce
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Global Market Information Database.
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Znaczyloby to, ze akcyza wywarta wpltyw na producentéw samochoddéw poprzez ocze-
kiwania konsumentow, dzigki czemu samochody sa bardziej ekologiczne (z roku na rok
wymogi emisyjne sg takze coraz bardziej zaostrzane). Nalezy jednak zwroci¢ uwage na
fakt, ze wptyw wzrostu wskaznika efektywnosci paliwowej w Polsce moze by¢ trudny do
uchwycenia, jako ze np. w 2012 roku az 42,3% samochodow znajdowato si¢ w przedziale
wiekowym miedzy 12 a 20 lat.

Uwagi koncowe

Warto$ci wskaznikow elastycznos$ci cenowej popytu na paliwa réznia si¢ znacznie pomig-
dzy krajami. Przy badaniu elastyczno$ci cenowej rzecza niezmiernie wazng jest uwzgled-
nienie pozacenowych czynnikéw, ktére mogly wplywaé na wielko$¢ popytu w danym
czasie. W przypadku Polski w okresie objetym badaniem gospodarka przechodzita znaczne
zmiany systemowe, ktore wplyngly na zachowanie konsumpcji paliw. Mozna wyznaczy¢
trzy okresy, w ktorych elastyczno$¢ cenowa miata odmienny charakter. W pierwszym okresie
(1990-1998) — mimo wysokiego wspdtczynnika determinacji — istnienie dodatniego zwiazku
pomigdzy cena paliwa a konsumpcja jest mato prawdopodobne. Dostrzezona korelacja naj-
prawdopodobniej jest wynikiem koincydencji pomigdzy analizowanymi zmiennymi. W tym
okresie konsumpcja zalezala od wielu innych czynnikow, ktore przede wszystkim byty zwia-
zane ze zmiang ustrojowa. Akcyza w tym okresie petita wyltacznie funkcjg fiskalna. Nato-
miast w latach 1999-2002 akcyza petita w duzym stopniu funkcj¢ bodzcowa ze wzgledu
na znacznie silniejszy wplyw zmian ceny na wielko$¢ popytu. Trzeci analizowany okres
(2003-2012) wydaje sig najbardziej reprezentatywny. Dla tak okreslonego przedziatu czaso-
wego akcyza petnita przede wszystkim funkcje fiskalna, a funkcja bodzcowa byla znacznie
ograniczona. Funkcja ta jest w gldwnej mierze zauwazalna bezposrednio w relacji cena—kon-
sumpcja (ujemny kierunek relacji), ale mozna wymieni¢ takze inne objawy, miedzy innymi
wzrastajacy wspotczynnik efektywnosci paliwowej, wzrastajacy udziat samochodow z silni-
kami Diesla badz napedzanych innym rodzajem ,,paliwa”.

Wspomniane przemiany zachodzace w polskiej gospodarce sprawiaja, ze pordwnanie
wynikoéw z innymi krajami w dluzszym okresie wydaje si¢ niemozliwe, dodatkowo utrud-
nieniem jest fakt, Ze zagraniczne obliczenia sa wrazliwe na rodzaj uzytych danych, ich
pochodzenie czy specyfikg funkcji wykorzystywanych przy obliczeniach. Mozna jednak
dostrzec, ze w przypadku wigkszosci krajow 1 regionow elastyczno$¢ dazy do niskich, ale
ujemnych wielkosci. Oznacza to, ze funkcja bodzcowa przestaje mie¢ znaczenie, gdyz jak
podaja Brons, Nijkamp, Pels, Rietveld (2008: 2105), zuzycie benzyny samochodowej staje
si¢ niewrazliwe na ceng, gdy elastyczno$¢ cenowa popytu nie przekracza w krotkim okresie
wielkosci -0,34, a w dtugim okresie -0,84. Podobna sytuacja miata miejsce w Polsce. W tym
okresie elastyczno$¢ cenowa utrzymywata si¢ blisko zera, aczkolwiek zachowata ujemny
charakter.
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THE FISCAL AND STIMULUS FUNCTIONS OF THE EXCISE TAX FOR MOTOR FUELS IN
POLAND

Abstract: Purpose — Excise duties are crucial element of the tax systems because they are one of the most
important sources of state income. A characteristic feature of this group of taxes is the fact that they usually
are levied only on selected groups of products for which they remain non neutral from the point of view of the
consumer. The use of such taxes may be justified by two functions of taxes: fiscal function, and the stimulus
function. The purpose of this article is to answer the question which of these functions justify the use excise tax
for motor fuels in Poland. Design/Methodology/approach — In order to solve this problem the authors examined
the price elasticity of demand for motor fuel using the standard method of OLS. Findings — According to the
result of the survey in Poland the price elasticity of demand for motor fuel is rather low. It means that the excise
taxes on motor fuels in Poland mainly serve the fiscal function of taxation.

Keywords: tax system, the functions of taxes, excise, motor fuel
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