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1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

Η στρατηγική της Κοινότητας για µείωση των εκποµπών CO2 από επιβατηγά αυτοκίνητα και 
βελτίωση της οικονοµίας σε καύσιµο1,2 βασίζεται στους ακόλουθους τρεις πυλώνες: 

(1) ∆εσµεύσεις της αυτοκινητοβιοµηχανίας όσον αφορά βελτιώσεις στην οικονοµία σε 
καύσιµο, µε σκοπό την επίτευξη για καινούργια επιβατηγά αυτοκίνητα µέσης 
ανηγµένης τιµής εκποµπής3 CO2 140 gr CO2/km µέχρι τα έτη 2008/9. 

(2) Επισήµανση των αυτοκινήτων για οικονοµία σε καύσιµο4, η οποία έχει στόχο να 
διασφαλιστεί ότι οι καταναλωτές έχουν στη διάθεσή τους πληροφορίες σχετικά µε την 
οικονοµία σε καύσιµο και τις εκποµπές CO2 για καινούργια επιβατηγά αυτοκίνητα 
που διατίθενται προς πώληση ή χρηµατοδοτική µίσθωση στην Κοινότητα, ώστε να 
είναι σε θέση να επιλέγουν ενηµερωµένοι. 

(3) Προώθηση της απόδοσης καυσίµου στο αυτοκίνητο µε φορολογικά µέτρα. 

Μέσω του κοινοτικού ερευνητικού προγράµµατος πλαίσιο παρέχεται στήριξη σε 
δραστηριότητες προανταγωνιστικής έρευνας, µε σκοπό τη συµβολή στη µείωση CO2 µε την 
ανάπτυξη προηγµένων τεχνολογιών για µέλη, κινητήρια συστήµατα και οχήµατα. 

Σύµφωνα µε τις διατάξεις του άρθρου 9 της απόφασης αριθ. 1753/2000/ΕΚ5 η Επιτροπή 
πρέπει να συντάσσει ετησίως έκθεση σχετικά µε την αποτελεσµατικότητα της στρατηγικής6. 

2. ΣΥΝΤΟΜΗ ΣΥΝΟΛΙΚΗ ΕΚΤΙΜΗΣΗ 

Συνολικά, αν ληφθούν υπόψη όλα τα µέτρα, σε επίπεδο ΕΕ και σε εθνικό επίπεδο, κατά το 
χρονικό διάστηµα από 1995 έως 2002 η µέση ανηγµένη εκποµπή CO2 από επιβατηγά 

                                                 
1 COM (95)689 τελικό. 
2 Συµπεράσµατα του Συµβουλίου, 25.06.1996. 
3 Ο όρος «ανηγµένη» (ειδική) προέρχεται από την απόφαση αριθ. 1753/2000/ΕΚ και χρησιµοποιείται για 

να είναι εµφανές ότι οι εκποµπές CO2 εκφράζονται σε γραµµάρια ανά χιλιόµετρο. 
4 Οδηγία αριθ. 1999/94/ΕΚ, για τις πληροφορίες που πρέπει να τίθενται στη διάθεση των καταναλωτών 

σχετικά µε την οικονοµία καυσίµου και τις εκποµπές CO2 όσον αφορά την εµπορία νέων επιβατηγών 
αυτοκινήτων. 

5 Απόφαση αριθ. 1753/2000/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου, για την καθιέρωση 
συστήµατος παρακολούθησης των µέσων όρων των ειδικών εκποµπών CO2 από τα νέα επιβατηγά 
αυτοκίνητα. 

6 Πληροφορίες σχετικά µε την κοινοτική στρατηγική είναι δυνατόν να αναζητηθούν επίσης στην 
ιστοσελίδα: http://europa.eu.int/comm/environment/co2/co2_home.htm  
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αυτοκίνητα στην ΕΕ µειώθηκε από 186 g CO2/km σε 166 g CO2/km7,8 περίπου. Πρόκειται για 
µείωση κατά 10,8%. Η κοινοτική στρατηγική για τη µείωση εκποµπών CO2 από επιβατηγά 
αυτοκίνητα και για βελτίωση της οικονοµίας σε καύσιµο αποσκοπεί στην επίτευξη σε 
καινούργια επιβατηγά αυτοκίνητα που ταξινοµούνται στην ΕΕ µέσης ανηγµένης τιµής 
εκποµπής CO2 120 g CO2/km έως το έτος 2005 και το αργότερο έως το έτος 2010. Πρόκειται 
για µείωση κατά 35%. Όπως αναφέρεται στην τελευταία έκθεση, δεν είναι πιθανόν ότι ο 
κοινοτικός στόχος των 120 g CO2/km θα επιτευχθεί ήδη το έτος 2005. 

Για να έχει καλυφθεί ο κοινοτικός στόχος 120 g CO2/km το έτος 2010 θα χρειασθεί να 
επιτευχθεί µέση ετήσια µείωση κατά 3,5% σε επίπεδο ΕΕ. Το ποσοστό αυτό είναι σηµαντικά 
υψηλότερο σε σχέση µε ό,τι κατά µέσον όρο επιτεύχθηκε µεταξύ ετών 1995 και 2002 
(περίπου 1,5%). Είχε προβλεφθεί ότι η µείωση θα αυξάνεται µε την πάροδο του χρόνου αλλά 
είναι εµφανές πως είναι αναγκαίο να καταβληθούν περισσότερες προσπάθειες προκειµένου 
να καλυφθεί ο στόχος µέχρι το έτος 2010. Όσον αφορά πάντως τις δεσµεύσεις, ο άµεσος 
στόχος έχει έγκαιρα επιτευχθεί από τις ACEA και JAMA, οπότε θεωρείται ότι οι ενώσεις 
αυτές οδεύουν προς την εκπλήρωση των µακροπρόθεσµων στόχων τους. 

3. ΠΡΟΟ∆ΟΣ ΠΟΥ ΕΧΕΙ ΣΗΜΕΙΩΣΕΙ Η ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΒΙΟΜΗΧΑΝΙΑ ΟΣΟΝ ΑΦΟΡΑ ΤΙΣ 
∆ΕΣΜΕΥΣΕΙΣ ΤΗΣ 

Από τις ενώσεις αυτοκινητοβιοµηχανιών της Ευρώπης (Ευρωπαϊκή Ένωση Κατασκευαστών 
Αυτοκινήτων – ACEA9)10, της Ιαπωνίας (Ιαπωνική Ένωση Κατασκευαστών Αυτοκινήτων - 
JAMA11) και της Κορέας (Κορεατική Ένωση Κατασκευαστών Αυτοκινήτων - KAMA12) 
έχουν αναληφθεί ∆εσµεύσεις13. Στον πίνακα 1 δίδεται λεπτοµερής κατάλογος των 
σηµαντικότερων κατασκευαστών/θυγατρικών επιχειρήσεων/εµπορικών επωνυµιών µε την 
κατανοµή τους στις αντίστοιχες ενώσεις στο πλαίσιο των στοιχείων που περιέχονται στην 
παρούσα έκθεση. 

                                                 
7 Για πρώτη φορά στην παρούσα ανακοίνωση χρησιµοποιούνται επίσηµα δεδοµένα της ΕΕ. Τα δεδοµένα 

αυτά διαβιβάζονται από τα κράτη µέλη βάσει της απόφασης αριθ. 1753/2000/ΕΚ. Πριν από το έτος 
2002 η επιτήρηση βασιζόταν σε δεδοµένα τα οποία παρείχαν οι ενώσεις. Όπως αναφέρεται στην 
τελευταία ανακοίνωση, στις εν λόγω σειρές δεδοµένων υπήρχαν µικροδιαφορές. Με βάση δεδοµένα 
της Ένωσης η µέση ανηγµένη εκποµπή CO2 είναι 165 g CO2/km. 

8 Πρέπει να αναφερθεί ότι τα αριθµητικά δεδοµένα για CO2 που αναφέρονται στην παρούσα έκθεση 
απεικονίζουν την επιρροή όλων των µέτρων των συναφών µε το CO2 που λήφθηκαν στην Κοινότητα. 
Κατά τις διατάξεις του άρθρου 10 της απόφασης αριθ. 1753/2000/ΕΚ, από την Επιτροπή ζητείται να 
υποβάλλει έκθεση στο Συµβούλιο και το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο µέχρι τα έτη 2003/4 και 2008/9 
σχετικά µε τις µειώσεις που επιτυγχάνονται µε τεχνικά και µε άλλα µέτρα. Το 2002 η Επιτροπή 
προχώρησε σε ανάθεση σύµβασης παροχής υπηρεσιών προκειµένου το θέµα αυτό να µελετηθεί 
λεπτοµερέστερα. Τα αποτελέσµατα της εργασίας θα αποτελέσουν µέρος της ανακοίνωσης του 
εποµένου έτους. 

9 Ευρωπαϊκές αυτοκινητοβιοµηχανίες στην ACEA: BMW AG, DaimlerChrysler AG, Fiat S.p.A., Ford of 
Europe Inc., General Motors Europe AG, Dr. Ing. H.c.F. Porsche AG, PSA Peugeot Citroën, Renault 
SA, Volkswagen AG. 

10 COM (98) 495 τελικό. 
11 Ιαπωνικές αυτοκινητοβιοµηχανίες στη JAMA: Daihatsu, Fuji Heavy Industries (Subaru), Honda, Isuzu, 

Mazda, Nissan, Mitsubishi, Suzuki, Toyota. 
12 Κορεατικές αυτοκινητοβιοµηχανίες στην KAMA: GM Daewoo Auto and Technology Company, 

Hyundai Motor Company, Kia Motors Corporation, Renauld Samsung Motor Company, Ssangyong 
Motor Company. 

13 COM (99) 446 τελικό. 
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ACEA14 ALFA ROMEO, ALPINA, ASTON MARTIN, AUDI, BAYERISCHE 
MOTOREN WERKE , BENTLEY, CADILLAC, CHEVROLET, CHRYSLER, 
CITROEN, DAIMLER, FERRARI., FIAT, FORD, GENERAL MOTORS 
JAGUAR, JEEP, LAMBORGHINI, LANCIA-AUTOBIANCHI, LAND-ROVER, 
MASERATI, MATRA, MCC (SMART), MERCEDES-BENZ, MINI, OPEL, 
PEUGEOT, PORSCHE, RENAULT, ROLLS-ROYCE, SAAB, SEAT, SKODA, 
VAUXHALL, VOLKSWAGEN, VOLVO 

JAMA DAIHATSU, HONDA, ISUZU, LEXUS, MAZDA, MITSUBISHI, NISSAN, 
SUBARU, SUZUKI, TOYOTA 

KAMA DAEWOO, HYUNDAI, KIA, SSANGYONG 

Πίνακας 1: Κατάλογος των σηµαντικότερων κατασκευαστών/θυγατρικών 
επιχειρήσεων/εµπορικών επωνυµιών µε την κατανοµή τους στις αντίστοιχες ενώσεις στο πλαίσιο 

των στοιχείων που περιέχονται στην παρούσα έκθεση. 

Οι δεσµεύσεις και των τριών συνίστανται σε ισοδύναµες προσπάθειες µε τα εξής κύρια 
χαρακτηριστικά: 

(1) Στόχος για εκποµπές CO2: Όλες οι δεσµεύσεις περιλαµβάνουν τον ίδιο 
ποσοτικοποιηµένο στόχο σχετικά µε για τον ανηγµένο µέσο όρο όσον αφορά 
καινούργια επιβατηγά αυτοκίνητα που πωλούνται στην Ευρωπαϊκή Ένωση ήτοι 140 g 
CO2/km (πρέπει να επιτευχθεί έως το έτος 2008 από την ACEA και έως το έτος 2009 
από JAMA και KAMA). 

(2) Μέσα επίτευξης: Οι ACEA, JAMA και KAMA δεσµεύονται να επιτύχουν το στόχο 
όσον αφορά το CO2 κυρίως µέσω τεχνολογικών εξελίξεων και σχετικών µεταβολών 
επιπέδου αγοράς. 

Επιπλέον, για τα έτη 2003/2004 έχουν τεθεί «εκτιµώµενα όρια διακυµάνσης στόχου»15. 
Επίσης όλες οι ενώσεις έχουν δεσµευθεί να επανεξετάσουν το έτος 2003 (ACEA και JAMA) 
ή το έτος 2004 (KAMA) τις δυνατότητες πρόσθετων µειώσεων CO2 «…µε σκοπό περαιτέρω 
πρόοδο προς την επίτευξη του στόχου της Κοινότητας για 120 g CO2/km µέχρι το έτος 2012». 

Οι δεσµεύσεις υπόκεινται σε καθεστώς επιτήρησης σχολαστικής και µε διαφάνεια. Για το 
σκοπό αυτό κάθε χρόνο εκπονούνται «Κοινές εκθέσεις», µία µε κάθε ένωση, και αποτελούν 
το αντικείµενο συµφωνίας µεταξύ των µερών. ∆ηµοσιεύονται παράλληλα µε την παρούσα 
ανακοίνωση ως έγγραφα SEC. 

Στον υπολογισµό των στοιχείων για το έτος 2002 χρησιµοποιούνται για πρώτη φορά επίσηµα 
δεδοµένα επιτήρησης CO2 της ΕΕ16. Κατά το παρελθόν τα δεδοµένα παρείχαν οι ενώσεις. 

                                                 
14 Ας σηµειωθεί ότι αν και η Rover, µαζί µε την MG, δεν αποτελούν πλέον επίσηµο µέλος της ACEA, 

έχει συµφωνηθεί µεταξύ Rover, ACEA και της Επιτροπής να συµπεριλαµβάνονται οι Rover/MG στα 
στοιχεία ACEA. 

15 Για την ACEA 165 – 170 g CO2/km το έτος 2003· για τη JAMA 165 – 175 g CO2 /km το έτος 2003· 
για την KAMA 165 – 170 g CO2/km το έτος 2004. 

16 Το άρθρο 8 της απόφασης αριθ. 1753/2000/ΕΚ απαιτεί τα κοινοτικά συστήµατα παρακολούθησης να 
χρησιµεύσουν, από το 2003 και µετέπειτα, ως βάση για τις εθελούσιες υποχρεώσεις που 
συνοµολογήθηκαν µεταξύ της Επιτροπής και της αυτοκινητοβιοµηχανίας. 
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Οι κυριότερες διαπιστώσεις για το διάστηµα από 1995 µέχρι 2002 που καλύπτει η έκθεση 
είναι: 

– Με βάση επίσηµα δεδοµένα των κρατών µελών για το έτος 2002, η µέση ανηγµένη 
εκποµπή CO2 όσον αφορά τους στόλους είναι 165 g/km για την ACEA, 174 g/km 
για τη JAMA και 183 g/km για την KAMA17. Με βάση τα στοιχεία της ACEA, η 
ανηγµένη εκποµπή CO2 για την ένωση αυτή ήταν 163 g/km. (βλέπε Πίνακα 2). 

– Σε σύγκριση µε το έτος 1995 η µέση ανηγµένη εκποµπή CO2 µειώθηκε κατά 10,8% 
για την ACEA (12,1% µε βάση τα στοιχεία της ACEA), 11,2 % για τη JAMA και 
7,1% για την KAMA. 

– Σε σύγκριση µε το έτος 2001 και οι τρεις ενώσεις µείωσαν τη µέση ανηγµένη 
εκποµπή CO2 των αυτοκινήτων τους που ταξινοµήθηκαν για πρώτη φορά στην 
αγορά της ΕΕ (ACEA κατά 1,2 %18 περίπου, JAMA κατά 2,5 % περίπου και KAMA 
κατά 1,8 % περίπου19). Από το έτος 1995 και µετά οι βελτιώσεις απόδοσης καυσίµου 
για πετρελαιοκίνητα επιβατικά αυτοκίνητα είναι σαφώς καλύτερες σε σύγκριση µε 
τα βενζινοκίνητα οχήµατα. 

– Οι JAMA και ACEA σηµειώνουν ικανοποιητική πρόοδο αν και οι επιδόσεις της 
ACEA το 2002 είναι χαµηλότερες σε σχέση µε εκείνες των προηγουµένων ετών. Η 
ACEA πάντως ήδη το έτος 2000 έχει φθάσει την περιοχή του ενδιάµεσου στόχου 
που προβλέπεται για το έτος 2003 και τώρα βρίσκεται στο κατώτατο άκρο της 
περιοχής αυτής. Το έτος 2002 η JAMA επέτυχε το ανώτατο όριο της περιοχής 
ενδιάµεσου στόχου. Μπορεί να θεωρηθεί ότι και οι δύο ενώσεις ακολουθούν 
ικανοποιητική πορεία. 

– Η πρόοδος της KAMA εξακολουθεί να µην είναι ικανοποιητική, αν και κατά τα δύο 
τελευταία έτη ανέκτησε ελαφρά έδαφος. Υπάρχει πραγµατικός κίνδυνος να µην 
επιτύχει η KAMA την περιοχή 165 έως 170 g/km του ενδιάµεσου στόχου της για το 
έτος 2004 ενώ µένουν µόνο δύο έτη για να καλυφθεί η διαφορά των 13 g/km. Αυτό 
θα µπορούσε να έχει επίπτωση σε ολόκληρη την προσέγγιση για το CO2

20. Πάντως η 
KAMA επανεπιβεβαίωσε τη δέσµευσή της να επιτύχει τους στόχους της. 

– Προκειµένου να επιτευχθεί ο τελικός στόχος των 140 g/km είναι αναγκαίες επιπλέον 
προσπάθειες καθώς το ετήσιο ποσοστό µείωσης και για τις τρεις ενώσεις πρέπει να 

                                                 
17 Το θέµα σε ποιο βαθµό στις παρατηρηθείσες µειώσεις συνέβαλαν η τεχνολογική πρόοδος και 

µεταβολές επιπέδου αγοράς ή άλλες παράµετροι όπως µεταβολές στη συµπεριφορά των καταναλωτών, 
π.χ. λόγω φορολογικών µέτρων ή σήµανσης αυτοκινήτων, θα µελετηθεί κατά το έτος 2004. 

18 Το στοιχείο αυτό για τη µείωση βασίζεται σε δεδοµένα της ACEA για τα έτη 2001 και 2002. Με βάση 
τα δεδοµένα της ACEA για το έτος 2001 και τα επίσηµα δεδοµένα της ΕΕ για το έτος 2002 δεν υπάρχει 
µείωση. Μπορεί πάντως να υποτεθεί ότι αυτό βασικά οφείλεται στην αλλαγή της βάσης δεδοµένων. 
Εάν συγκριθούν τα επίσηµα δεδοµένα της ΕΕ για το έτος 2002 και τα ανεπίσηµα δεδοµένα της ΕΕ για 
το έτος 2001, το ποσοστό µείωσης είναι περίπου ίσο µε εκείνο που προκύπτει αν χρησιµοποιηθούν τα 
στοιχεία της ACEA. 

19 Όλα τα δεδοµένα ετών 2001 και 2002 έχουν διορθωθεί κατά 0,7% προκειµένου να ληφθεί υπόψη η 
µεταβολή στον κύκλο δοκιµής. 

20 Πρέπει να υποµνησθεί ότι το Συµβούλιο κάλεσε την Επιτροπή «…να υποβάλει αµέσως προτάσεις, 
συµπεριλαµβανόµενων των νοµοθετικών προτάσεων, για εξέταση, εφόσον καταστεί σαφές, βάσει της 
παρακολούθησης και µετά από διαβούλευση µε τις ενώσεις, ότι µία ή περισσότερες από τις ενώσεις δεν 
θα εκπληρώσουν τις δεσµεύσεις που έχουν αναλάβει.» (Συµπεράσµατα του Συµβουλίου, Οκτώβριος 
έτους 1999). 
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αυξηθεί. Κατά µέσο όρο το ποσοστό µείωσης πρέπει να είναι 2% περίπου ή γύρω 
στα 3,5 g/km κατ’έτος για το χρονικό διάστηµα από 1995 έως 2008/9. Κατά τα έτη 
που µένουν µέχρι τα έτη 2008/9 τα µέσα ποσοστά µείωσης πρέπει να είναι 2,5 % για 
την ACEA, 2,8 % για τη JAMA και 3,4 % για την KAMA. Είχε πάντως εξαρχής 
προβλεφθεί ότι το µέσο ποσοστό µείωσης θα είναι υψηλότερο κατά τα τελευταία έτη 
(βλέπε Πίνακα 3). 
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ACEA 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 (3) 2002 (3) 
Μεταβολή 

95/02 [%] (4) 

  
CO2 

(g/km) 
CO2 

(g/km) 
CO2 

(g/km)
CO2 

(g/km)
CO2 

(g/km)
CO2 

(g/km)
CO2 

(g/km) 
CO2 

(g/km)  

Βενζινοκίνητα οχήµατα 188 186 183 182 180 177 172 172/171(5) -8.5/9.0%(6) 
Πετρελαιοκίνητα οχήµατα 176 174 172 167 161 157 153 155/152(5) -11.9/13.6%(6)
Κάθε καυσίµου (1) 185 183 180 178 174 169 165 165/163(5) -10.8/12.1(6) 

JAMA (2) 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 (3) 2002 (3) 
Μεταβολή 

95/02 [%] (4) 

  
CO2 

(g/km) 
CO2 

(g/km) 
CO2 

(g/km)
CO2 

(g/km)
CO2 

(g/km)
CO2 

(g/km)
CO2 

(g/km) 
CO2 

(g/km)  

Βενζινοκίνητα οχήµατα 191 187 184 184 181 177 174 172 -9.9% 
Πετρελαιοκίνητα οχήµατα 239 235 222 221 221 213 198 180 -24.7% 
Κάθε καυσίµου (1) 196 193 188 189 187 183 178 174 -11.2% 

KAMA (2) 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 (3) 2002 (3) 
Μεταβολή 

95/02 [%] (4) 

  
CO2 

(g/km) 
CO2 

(g/km) 
CO2 

(g/km)
CO2 

(g/km)
CO2 

(g/km)
CO2 

(g/km)
CO2 

(g/km) 
CO2 

(g/km)  

Βενζινοκίνητα οχήµατα 195 197 201 198 189 185 179 178 -8.7% 
Πετρελαιοκίνητα οχήµατα 309 274 246 248 253 245 234 203 -34.3% 
Κάθε καυσίµου (1) 197 199 203 202 194 191 187 183 -7.1% 

EΕ-15 (2) 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 (3) 2002 (3) 
Μεταβολή 

95/02 [%] (4) 

  
CO2 

(g/km) 
CO2 

(g/km) 
CO2 

(g/km)
CO2 

(g/km)
CO2 

(g/km)
CO2 

(g/km)
CO2 

(g/km) 
CO2 

(g/km)  

Βενζινοκίνητα οχήµατα 189 186 184 182 180 178 173 172 -9.0% 
Πετρελαιοκίνητα οχήµατα 179 178 175 171 165 163 156 157 -12.3% 
Κάθε καυσίµου (1) 186 184 182 180 176 172 167 166 -10.8% 
(1) Μόνο βενζινοκίνητα και πετρελαιοκίνητα οχήµατα, άλλα καύσιµα και στατιστικώς µη προσδιοριζόµενα οχήµατα δεν 
αναµένεται ότι επηρεάζουν σηµαντικά αυτές τις µέσες τιµές. 
(2) Για το έτος 2002 έχουν ληφθεί δεδοµένα προερχόµενα από τα κράτη µέλη. Για τη «µεταβολή 95/02» έχουν ληφθεί 
δεδοµένα από τις ενώσεις ενώ για το έτος 2002 από τα κράτη µέλη. Νέα επιβατηγά αυτοκίνητα που τοποθετούνται στην 
αγορά της ΕΕ από κατασκευαστές µη καλυπτόµενους από τις δεσµεύσεις δεν πρέπει να επηρεάζουν σηµαντικά τη µέση 
τιµή ΕΕ. 
(3) Στα αριθµητικά δεδοµένα για τα έτη 2001 και 2002 επέρχεται διόρθωση κατά 0,7% λόγω της µεταβολής στον κύκλο 
οδήγησης. 
(4) Τα ποσοστά υπολογίζονται από όχι στρογγυλεµένα αριθµητικά δεδοµένα για CO2. Για το έτος 2002 έχουν ληφθεί 
δεδοµένα από τα κράτη µέλη. 
(5) Το πρώτο αριθµητικό δεδοµένο βασίζεται σε στοιχεία προερχόµενα από τα κράτη µέλη. Το δεύτερο αριθµητικό 
δεδοµένο βασίζεται σε στοιχεία από ACEA. 
(6) Το πρώτο αριθµητικό δεδοµένο βασίζεται σε στοιχεία έτους 2002 από τα κράτη µέλη και δεδοµένα έτους 1995 από 
ACEA. Το δεύτερο αριθµητικό δεδοµένο βασίζεται µόνο σε στοιχεία από ACEA. 
Πίνακας 2: Μέση ανηγµένη εκποµπή CO2 καινούργιων επιβατηγών αυτοκινήτων ανά 

τύπο καυσίµου, για κάθε ένωση χωριστά και για την Ευρωπαϊκή Ένωση 
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Η συνολική µέση εκποµπή CO2 για καινούργια επιβατηγά αυτοκίνητα που ταξινοµήθηκαν το 
έτος 2002 ήταν χαµηλότερη σε όλα τα κράτη µέλη σε σύγκριση µε το έτος 1995 και τα 
ενδιάµεσα έτη (βλέπε Σχήµα 2). Πρέπει όµως να αναφερθεί ότι τα ποσοστά µείωσης 
διαφέρουν κάπως µεταξύ χωρών21. 

 1995 2002  140g/km 
Στόχος: 

διαφορά (% 
από 2002) 

 140g/km 
Στόχος : 
διαφορά 

(g/km από 
2002) 

 140g/km 
Στόχος: 

διαφορά (% 
από 2002) 

 140g/km 
Στόχος: 
διαφορά 

(g/km από 
2002) 

 CO2 
(g/km) 

CO2 
(g/km) 

Σύνολο Σύνολο Ανά έτος Ανά έτος 

ACEA όλα τα 
καύσιµα*  

185 165/163 15,2%/13,9% 25/23 2,5%/2,3% 4,2/3,8

JAMA όλα τα 
καύσιµα** 

196 174 19,5% 34 2,8% 4,9

KAMA όλα τα 
καύσιµα** 

197 183 23,5% 43 3,4% 6,1

* Το πρώτο αριθµητικό στοιχείο βασίζεται σε δεδοµένα από τα κράτη µέλη. Το δεύτερο αριθµητικό στοιχείο βασίζεται σε 
δεδοµένα ACEA 

**Με βάση δεδοµένα από τα κράτη µέλη 

Πίνακας 3: Επίτευξη του στόχου 140g/km τα έτη 2008/2009 

                                                 
21 Για την Ελλάδα και τη Φινλανδία δεν είναι δυνατόν να δοθούν αριθµητικά στοιχεία έτους 1995 διότι 

δεν διατίθενται σχετικά δεδοµένα. 
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 Σταθµισµένη µέση ανηγµένη εκποµπή CO2: ACEA/JAMA/KAMA συνδυασµένα [g/km] 
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∆εδοµένα έτους 1995 όπως δόθηκαν από τις ενώσεις. Για το έτος 2002 εµφαίνονται τα επίσηµα δεδοµένα ΕΕ. 
Στα δεδοµένα έτους 2002 έχει επέλθει διόρθωση κατά 0,7% για προσαρµογή όσον αφορά τη µεταβολή κύκλου. 

Σχήµα 1: Μέση ανηγµένη εκποµπή CO2 καινούργιων επιβατηγών αυτοκινήτων στην ΕΕ 
και στα κράτη µέλη το 1995 και το 2002 (σταθµισµένες µέσες τιµές βάσει των στοιχείων 

για πετρελαιοκίνητα και βενζινοκίνητα οχήµατα)22 

Όλες οι ενώσεις αύξησαν περαιτέρω το µερίδιο πετρελαιοκίνητων αυτοκινήτων στις 
αντίστοιχες πωλήσεις τους κατά την περίοδο αναφοράς (βλέπε Πίνακα 4). Αυτό είχε 
προβλεφθεί βραχυπρόθεσµα. Όσον αφορά το στόχο 2008/09, ήταν κατανοητό ότι οι ενώσεις 
δεν θα µπορούσαν να τον επιτύχουν µόνο µε απλές αυξήσεις του µεριδίου του πετρελαίου 
αλλά µε τεχνολογικές εξελίξεις και µεταβολές επιπέδου αγοράς σχετικές µε τις εξελίξεις 
αυτές23. Από την άποψη αυτή είναι σηµαντικό να σηµειωθεί ότι το Συµβούλιο κάλεσε την 
Επιτροπή «... να καταβάλλει συνεχείς προσπάθειες για σηµαντική µείωση των εκποµπών 
νανοσωµατιδίων και ιδίως να προβλέψει µια νέα διαδικασία µέτρησης για τα ΙΧ οχήµατα, τα 
ελαφρά εµπορικά οχήµατα και τα βαρέα οχήµατα λαµβάνοντας υπόψη τα αποτελέσµατα 
πρόσφατων µελετών σχετικά µε τις επιπτώσεις στην υγεία από τις εκποµπές 
νανοσωµατιδίων»24. Πρόσφατα η Επιτροπή άρχισε τις εργασίες για τις οριακές τιµές 
εκποµπών EURO 5 προς εφαρµογή γύρω στο έτος 2010. Είναι δυνατόν να αναµένεται ότι, 
µεταξύ άλλων, τα όρια για εκποµπές σωµατιδίων και άλλων αερίων ρύπων θα καταστούν 
αυστηρότερα. Παράλληλα συνεχώς περισσότεροι κατασκευαστές δηλώνουν ότι σκοπεύουν 
να εφοδιάσουν τα πετρελαιοκίνητα επιβατηγά τους οχήµατα µε ηθµό σωµατιδίων. Επιπλέον, 
κατά το παρελθόν, η ACEA εξέφρασε αµφιβολίες σχετικά µε την εισαγωγή τεχνολογίας 
απευθείας έγχυσης βενζίνης. Υποτίθεται ότι η τεχνολογία αυτή θα αναχαιτίσει την έντονη 

                                                 
22 Όσον αφορά την ΕΕ, για το έτος 1995 δεν περιλαµβάνονται δεδοµένα για την Ελλάδα ή τη Φινλανδία 

λόγω ανεπάρκειας των διαθέσιµων δεδοµένων. Για το έτος 2002 τα δύο εν λόγω κράτη µέλη 
περιλαµβάνονται. 

23 Οι τρεις “Κοινές εκθέσεις” δεν εξετάζουν περαιτέρω το πολύπλοκο αυτό θέµα των µεταβολών 
επιπέδου αγοράς. 

24 Συµπεράσµατα του Συµβουλίου, 18/19.12.2000. 
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τάση προς πετρελαιοκίνητα επιβατηγά αυτοκίνητα. Οι εξελίξεις αυτές πρέπει να εξετασθούν 
όταν τεθεί θέµα περαιτέρω διάδοσης της πετρελαιοκίνησης του επιβατικού στόλου 
αυτοκινήτων στην ΕΕ. 

Τα αριθµητικά στοιχεία της ACEA που δίδονται στην παρούσα ανακοίνωση περιλαµβάνουν 
τις Rover/MG. Εφόσον όµως οι Rover/MG – οι οποίες αρχικά καλύπτονταν από την επιτροπή 
ως τµήµα της BMW- δεν αποτελούν πλέον µέλος της ACEA, η ACEA δήλωσε ότι η ένωση 
δεν είναι δυνατό να αναλάβει καµία ευθύνη σχετικά µε την πρόοδο της Rovers για το CO2 
µέχρι το έτος 2008.  

Πρόκειται για την πρώτη φορά κατά την οποία επήλθε µεταβολή στη σύνθεση. Η Επιτροπή 
θα καταβάλει κάθε προσπάθεια προκειµένου να διασφαλισθεί ότι οι µεταβολές στη σύνθεση 
δεν θα έχουν αρνητικές επιπτώσεις ούτε στην ακεραιότητα των δεσµεύσεων ούτε στην 
οµαλότητα του πεδίου δράσης. 
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ACEA 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 (4) 

Μεταβολή
'95-02'  

(2) 
Βενζίνη 73.4% 72.9% 73.1% 70.3% 65.8% 60.9% 58.2% 56.3% -17.1 
Πετρέλαιο 24.0% 24.3% 24.3% 27.0% 31.0% 35.8% 39.4% 43.6% 19.6 
Όλα τα 
καύσιµα 10 241 651 10 811 011 11 226 009 11 935 533 12 518 260 12 217 744 12 552 498 11 649 782 13.8% 

JAMA 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 (4) 

Μεταβολή
'95-02'  

(2) 
Βενζίνη 82.1% 82.1% 83.2% 81.6% 80.4% 80.8% 79.1% 77.3% -4.8 
Πετρέλαιο 9.5% 10.4% 11.2% 13.1% 14.9% 16.5% 17.4% 22.6% 13.1 
Όλα τα 
καύσιµα 1 233 975 1 342 144 1 510 818 1 666 816 1 716 048 1 667 987 1 520 643 1 501 937 21.7% 

KAMA 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 (4) 

Μεταβολή
'95-02'  

(2) 
Βενζίνη 87.9% 87.6% 89.2% 85.9% 81.9% 80.9% 85.2% 77.8% -10.1 
Πετρέλαιο 1.6% 1.8% 2.3% 6.1% 7.4% 8.3% 13.9% 22.0% 20.4 
Όλα τα 
καύσιµα 169 060 236 454 275 453 373 230 463 724 491 244 396 792 325 436 92.5% 

EΕ-15 (1) 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 (4) 

Μεταβολή
'95-02'  

(2) 
Βενζίνη 74.5% 74.2% 74.6% 72.1% 68.0% 63.9% 61.2% 59.2% -15.3 
Πετρέλαιο 22.2% 22.4% 22.3% 24.7% 28.4% 32.6% 36.4% 40.7% 18.5 
Όλα τα 
καύσιµα 
(3)(5) 11 644 686 12 389 609 13 012 280 13 975 579 14 698 032 14 376 975 14 469 933 13 477 155 15.7% 

(1) Τα καινούργια επιβατηγά αυτοκίνητα που τοποθετούνται στην αγορά της ΕΕ από κατασκευαστές, οι οποίοι δεν καλύπτονται 
από τη δέσµευση δεν επηρεάζουν σηµαντικά τα στοιχεία. 
(2) Η µεταβολή κατά το χρονικό διάστηµα 1995-2002 για βενζινοκίνητα και πετρελαιοκίνητα αυτοκίνητα αντιπροσωπεύει τη 
µεταβολή του απόλυτου µεριδίου κάθε τύπου καυσίµου επί του συνόλου των ταξινοµήσεων. Η µεταβολή για το σύνολο των 
αυτοκινήτων συνίσταται στην αύξηση ή τη µείωση των νέων ταξινοµήσεων απολύτως. Η µεταβολή για το σύνολο των 
αυτοκινήτων αντιπροσωπεύει την αύξηση των νέων ταξινοµήσεων στην ΕΕ-15 κατά το εν λόγω χρονικό διάστηµα. 
(3) Τα σύνολα περιλαµβάνουν οχήµατα που δεν προσδιορίζονται στατιστικώς και οχήµατα που χρησιµοποιούν «άλλους τύπους» 
καυσίµου. 
(4) Για το έτος 2002 τα παρεχόµενα δεδοµένα προέρχονται από τα κράτη µέλη. 
(5) Ο συνολικός αριθµός ταξινοµήσεων που δίδεται στον πίνακα για το έτος 2002 βασίζεται σε δεδοµένα από τα κράτη µέλη. 
∆εν περιλαµβάνεται κάποιο πλήθος αυτοκινήτων, π.χ. εκείνα τα οποία δεν αφορά η εκποµπή CO2. Το σύνολο ταξινοµήσεων 
που αναφέρεται από τις ενώσεις είναι κατά 500.000 περίπου οχήµατα υψηλότερο. Αυτό δεν έχει σηµαντική επιρροή στο 
εµφαινόµενο µερίδιο βενζίνης/πετρελαίου. 

Πίνακας 4: Τάσεις στη σύνθεση καινούργιων αυτοκινήτων που ταξινοµούνται στην 
αγορά, για κάθε ένωση και για την ΕΈ 
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Όπως έχει ήδη αναφερθεί, όλες οι ενώσεις δήλωσαν στην αντίστοιχη δέσµευσή τους ότι θα 
επιτύχουν τον τελικό στόχο κυρίως µε τεχνολογικές εξελίξεις και µεταβολές επιπέδου αγοράς 
συναφείς προς τις εξελίξεις αυτές. Πράγµατι, στις µειώσεις που έχουν επιτευχθεί έως τώρα 
συνέβαλαν τεχνολογικές εξελίξεις του είδους αυτού (κυρίως η εισαγωγή ταχύστροφων 
πετρελαιοκινητήρων άµεσης έγχυσης (ΤΑΕ - HDI) και, σε µικρότερο βαθµό, η εισαγωγή 
βενζινοκινητήρων άµεσης έγχυσης (ΒΑΕ - GDI), µετάδοσης µε συνεχή µεταβολή (ΜΣΜ - 
CVT), µεταβλητής διαδροµής βαλβίδων Μ∆Β - VVL), καθώς και άλλες τεχνικές βελτιώσεις, 
και οχήµατα εναλλακτικών καυσίµων (ΟΕΚ - AFV) καθώς και οχήµατα διπλού καυσίµου 
(Ο∆Κ - DFV)). Από το έτος 2000 η ACEA και, σε µικρότερο βαθµό, η JAMA εισήγαγαν 
επιβατηγά αυτοκίνητα που εκπέµπουν 120 g CO2/km ή λιγότερο (εκπληρώνοντας µία από τις 
δεσµεύσεις). Το έτος 2002 η ACEA υπερέβη τις 580.000 και η JAMA τις 44.000 περίπου 
ταξινοµήσεις αυτοκινήτων αυτού του είδους. Μένει η KAMA που δεν έχει ακόµη εισαγάγει 
παρόµοια µοντέλα στην αγορά. 

Σχετικά µε τις υποθέσεις στις οποίες βασίζονται οι δεσµεύσεις, οι ενώσεις εξακολουθούν µα 
εφιστούν την προσοχή σε ορισµένα ζητήµατα τα οποία θεωρούν αρνητικά όσον αφορά τα 
µέτρα µείωσης για το CO2 (βλέπε «Κοινές εκθέσεις»). Μεταξύ άλλων ζητηµάτων που έχουν 
ήδη αναφερθεί κατά το παρελθόν, η ACEA επέσυρε την προσοχή στη δυσχερή οικονοµική 
κατάσταση της αυτοκινητοβιοµηχανίας. Η Επιτροπή συµµερίζεται την άποψη που εξέθεσε η 
ACEA ότι η οικονοµική κατάσταση στην Ευρώπη κατέστη µάλλον άτονη πρόσφατα και ότι 
αυτό θα ήταν δυνατό να έχει επίδραση στις οικονοµικές επιδόσεις της βιοµηχανίας και στους 
καταναλωτές. Εάν οι συνθήκες αυτές εξακολουθήσουν επί µακρό χρονικό διάστηµα είναι 
δυνατόν να επηρεαστούν οι δυνατότητες του κλάδου να προσφέρει νέα τεχνολογία στην 
αγορά. Πάντως η ACEA επιβεβαίωσε ότι η υφιστάµενη οικονοµική κατάσταση δεν θα 
µεταβάλει τη δέσµευσή της να επιτύχει το στόχο της όσον αφορά το CO2 το έτος 2008. 

Εκτός από τις εργασίες σχετικά µε φορολογικά µέτρα (βλ. κεφάλαιο VI), η αναθεώρηση 
έτους 2003 (2004 για την KAMA) θα έχει µεγάλη σηµασία για την περαιτέρω εξέλιξη της 
κοινοτικής στρατηγικής. Επί του παρόντος δεν υπάρχουν νοµοθετικές απαιτήσεις οι οποίες 
υποχρεώνουν τη βιοµηχανία να επιτύχει 120 g CO2/km µέχρι το έτος 2012 ή οποιαδήποτε 
άλλη ηµεροµηνία αλλά σύµφωνα µε το κείµενο των δεσµεύσεων, καθώς και τις συστάσεις 
της Επιτροπής, η ACEA και η JAMA το έτος 2003 "… θα επανεξετάσουν τις δυνατότητες 
επιπρόσθετης µείωσης του CO2, µε σκοπό να προσεγγιστεί περαιτέρω ο στόχος της Κοινότητας 
για 120 g CO2/km µέχρι το έτος 2012". Το Σεπτέµβριο έτους 2003 άρχισαν άτυπες 
διαβουλεύσεις µεταξύ ACEA και της Επιτροπής και JAMA και της Επιτροπής. Και η ACEA 
και η JAMA δήλωσαν την πρόθεσή τους να παρουσιάσουν το αποτέλεσµα των αντίστοιχων 
αναθεωρήσεών τους µέχρι το ∆εκέµβριο 2003 το αργότερο. Ανεξαρτήτως του αποτελέσµατος 
της προαναφερόµενης αναθεώρησης, κατά το έτος επιτήρησης 2003 (2004 για την KAMA) 
θα πραγµατοποιηθούν συγκρίσεις µεταξύ των πραγµατικών επιτευγµάτων και «εκτιµώµενων 
ορίων διακύµανσης στόχων»25, ως µέρος της «Μείζονος αναθεώρησης». Αυτή η «Μείζων 
αναθεώρηση» θα εξετάζει, επιπλέον, θέµατα σχετικά µε τις υποθέσεις στις οποίες βασίζονται 
οι δεσµεύσεις. Ακόµη, όπως ζητείται µε βάση τις διατάξεις του άρθρου 10 της απόφασης 
αριθ. 1753/2000, οι ανακοινώσεις για το ενδιάµεσο έτος στόχου (έτος επιτήρησης 2003 για 
ACEA και JAMA, και 2004 για KAMA) θα εξετάζουν θέµατα σχετικά µε τα αίτια όσον 
αφορά τις παρατηρηθείσες µειώσεις. Πρέπει να εκτιµηθεί προσεκτικά κατά πόσον οι µειώσεις 

                                                 
25 Για την ACEA 165 – 170 g CO2/km το έτος 2003· για τη JAMA 165 – 175 g CO2/km το έτος 2003· για 

την KAMA 165 – 170 g CO2/km το έτος 2004. 
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που σηµειώθηκαν οφείλονται σε τεχνικά µέτρα που λήφθηκαν από τους παραγωγούς ή σε 
µεταβολές της συµπεριφοράς του καταναλωτή. 

4. ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΤΗΣ ΑΠΟΦΑΣΗΣ ΑΡΙΘ. 1753/2000/ΕΚ 

Η επονοµαζόµενη απόφαση για την «Επιτήρηση» τέθηκε σε ισχύ στις 30 Αυγούστου έτους 
2000. Τα δεδοµένα που έχουν συλλεχθεί δυνάµει της εν λόγω απόφασης χρησιµοποιήθηκαν 
για πρώτη φορά το έτος 2002 ως επίσηµα δεδοµένα για την επιτήρηση των εθελούσιων 
δεσµεύσεων της αυτοκινητοβιοµηχανίας για µείωση των εκποµπών CO2 από επιβατηγά 
αυτοκίνητα. Για το έτος 2002 διαβίβασαν δεδοµένα όλα τα κράτη µέλη, αν και ορισµένα µε 
αρκετή καθυστέρηση. 

Για τον εντοπισµό και την επίλυση ενδεχόµενων προβληµάτων συναφών µε την εφαρµογή 
της απόφασης, το έτος 2001 η Επιτροπή - κατ’εφαρµογή των διατάξεων των άρθρων 3 και 6 
της απόφασης - συγκρότησε επιτροπή ειδικών. Προς υποστήριξη της οµάδας η Επιτροπή 
προχώρησε σε µελέτη µε σκοπό τη βελτίωση της µεταφοράς δεδοµένων και τον εντοπισµό 
ενδεχόµενων ασυνεπειών µεταξύ δεδοµένων. Η οµάδα συναντήθηκε τέσσερις φορές και 
σηµείωσε πρόοδο σε διάφορα θέµατα µεθοδολογίας και διαβίβασης δεδοµένων. 

Οι δύο πρώτες αποστολές εκ µέρους των κρατών µελών (2000 και 2001) χρησιµοποιήθηκαν 
κυρίως για σύγκριση των δεδοµένων προς εκείνα που υποβλήθηκαν µε τις κοινές εκθέσεις 
επιτήρησης των ενώσεων κατασκευαστών αυτοκινήτων. Πρέπει να υπενθυµιστεί ότι στις 
εκθέσεις τους οι ενώσεις έχουν χρησιµοποιήσει στατιστικά δεδοµένα για το CO2 
προερχόµενα από την ΑΑΑ (Επικουρική ένωση για το αυτοκίνητο - ACEA και KAMA) ή 
από συστήµατα εµπορίας (JAMA).  

Πάντως, καθώς κατέστησαν διαθέσιµα επίσηµα δεδοµένα της ΕΕ, υπάρχει ασυνέχεια σε 
σχέση µε σειρές δεδοµένων παρελθόντων ετών οπότε, λόγω υφιστάµενων διαφορών (βλ. 
κατωτέρω) δεν είναι ορθή η απλή παράθεση των επίσηµων δεδοµένων για τα πρόσφατα έτη 
στα ιστορικά δεδοµένα των ενώσεων. 

Οι κύριες διαστάσεις της ασυνέχειας αυτής είναι: 

Κάλυψη χωρών: Τα δεδοµένα ΕΕ για το έτος 2002 καλύπτουν 15 κράτη µέλη ενώ τα 
δεδοµένα για το CO2 της ACEA και, από το έτος 2001, της KAMA, δεν περιέλαβαν ποτέ την 
Ελλάδα και µέχρι πρόσφατα δεν περιέλαβαν τη Φινλανδία. Τα δεδοµένα της JAMA 
καλύπτουν όλα τα κράτη µέλη. 

Μεθοδολογικές διαφορές: Η ΑΑΑ και τα συστήµατα εµπορίας συνδέουν τις καταχωρίσεις 
στη δική τους, υψηλής ανάλυσης, τράπεζα δεδοµένων για προδιαγραφές οχηµάτων, οι οποίες 
στη συνέχεια χρησιµοποιούνται για τις ταξινοµήσεις όλων των κρατών µελών. Όσον αφορά 
τα δεδοµένα για την ΕΕ, κάθε κράτος µέλος διαθέτει δικό του πλέγµα προδιαγραφών για 
οχήµατα, προς τα οποία συνδέει τις εθνικές του ταξινοµήσεις. Στις εν λόγω προδιαγραφές 
οχηµάτων υφίστανται διακυµάνσεις σε επίπεδο κρατών µελών. Το γεγονός αυτό θα ήταν 
δυνατό να προκαλέσει µικρές διαφορές στα συνολικά αποτελέσµατα καθώς και σε ορισµένα 
από τα υψηλότερης λεπτοµέρειας δεδοµένα ανάλυσης τάσεων. 

∆ιαφορές δεδοµένων ταξινόµησης: Φαίνεται ότι από τα επίσηµα δεδοµένα ΕΕ διαφεύγει 
σηµαντικό ποσοστό νέων πωλήσεων αυτοκινήτων. Το έτος 2002 η διαφορά ανέρχεται σε 
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500.000 περίπου οχήµατα (ίση προς το 4% των συνολικών ταξινοµήσεων)26. Επίσης πρέπει 
να σηµειωθεί ότι τα δεδοµένα ΕΕ δεν λαµβάνουν υπόψη ταξινοµήσεις αυτοκινήτων όπου δεν 
παρέχονται δεδοµένα για το CO2 ενώ στην περίπτωση των δεδοµένων των ενώσεων, αν δεν 
υπήρχαν πληροφορίες για το CO2 και ο παρέχων τα δεδοµένα δεν ήταν σε θέση να καλύψει 
τα κενά δεδοµένων µε τη βοήθεια δικών του δεδοµένων, τα οχήµατα αυτά περιλαµβάνονταν 
σε κατηγορία "άγνωστα". 

Πρόβληµα της ασαφούς ζώνης: η ACEA θεωρεί ότι ορισµένα κράτη µέλη ταξινοµούν τα 
οχήµατα µε βάση το φορολογικό καθεστώς (εµπορικό ή ιδιωτικό όχηµα) και όχι σύµφωνα µε 
βάση τους ορισµούς κατηγοριών M1/N1. Το θέµα αυτό απαιτεί περαιτέρω µελέτη. 

Πεδίο δεδοµένων: Τα επίσηµα δεδοµένα ΕΕ καλύπτουν – όπως καθορίζεται στη δέσµευση - 
τις εκποµπές CO2 αυτοκινήτων που χρησιµοποιούν όλα τα καύσιµα, περιλαµβανόµενων των 
ΟΕΚ. Τα δεδοµένα ενώσεων για το CO2 είχαν σταθερά ως βάση τα βενζινοκίνητα και 
πετρελαιοκίνητα οχήµατα27.  

Επί του παρόντος η διαφορά µεταξύ δεδοµένων ΕΕ και ενώσεων όσον αφορά γενικά τη µέση 
τιµή CO2 είναι µόνο λίγο µεγαλύτερη από 1% για την ACEA και γύρω στο 0,1% για τη 
JAMA28. Η Επιτροπή ζήτησε από τις ενώσεις κατασκευαστών αυτοκινήτων να διευκρινίσουν 
ορισµένα από τα θέµατα αυτά, σε άµεση συνεργασία µε τους προµηθευτές των δεδοµένων 
τους και τις αρµόδιες εθνικές οργανώσεις. Κατά την περίοδο 2002/2003 πραγµατοποιήθηκε 
κάποιο έργο όσον αφορά τη συγκρισιµότητα αλλά η πρόοδος ήταν ελάχιστη για λόγους 
κόστους και για λόγους εµπορικής εχεµύθειας που ζητήθηκε από τους προµηθευτές 
δεδοµένων. Οι εργασίες για την ποιότητα δεδοµένων θα συνεχισθούν και αναµένεται ότι 
µακροπρόθεσµα οι διαφορές µεταξύ δεδοµένων θα µειωθούν. 

5. ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΤΗΣ Ο∆ΗΓΙΑΣ ΑΡΙΘ. 1999/94/ΕΚ 

Η οδηγία για την «Επισήµανση» εκδόθηκε στις 13 ∆εκεµβρίου 1999. Ζητήθηκε η εφαρµογή 
της από τα κράτη µέλη µέχρι τις 18 Ιανουαρίου έτους 2001. Έως τα τέλη Οκτωβρίου 2003 η 
οδηγία εφαρµοζόταν από όλα τα κράτη µέλη εκτός από τη Γερµανία. Κατά τις διατάξεις του 
άρθρου 226 της συνθήκης ΕΚ, η Επιτροπή παρέπεµψε την υπόθεση στο ∆ικαστήριο, το οποίο 
εξέδωσε την απόφασή του στις 24.09.200329. 

Το έτος 2003 το παράρτηµα ΙΙΙ της οδηγίας τροποποιήθηκε30 και η Επιτροπή δηµοσίευσε 
σύσταση όσον αφορά τα «άλλα µέσα»31. 

                                                 
26 Πρέπει να σηµειωθεί ότι η διαφορά αυτή δεν οδηγεί αυτοµάτως σε διαφορές των υπολογιζόµενων 

µέσων τιµών CO2. Αυτό θα συνέβαινε µόνο εφόσον τα χαρακτηριστικά των δεδοµένων που δεν 
περιλαµβάνονται αποκλίνουν συστηµατικά από τα χαρακτηριστικά του συνολικού στόλου. 

27 Πρέπει να αναφερθεί ότι το πλήθος των ΟΕΚ ήταν κατά το παρελθόν τόσο µικρό, και παραµένει 
ακόµη, ώστε τα οχήµατα αυτά είναι αµελητέα για τον υπολογισµό της µέσης τιµής CO2. 

28 Η KAMA δεν συνέλεξε δικά της δεδοµένα για το έτος επιτήρησης 2002. 
29 C-74/02. 
30 ΕΕ L 186/34 της 25.07.2003. 
31 ΕΕ L 82/33 της 29.03.2003. 
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Ήδη η Επιτροπή αναµένει τις εκθέσεις των κρατών µελών κατά τις διατάξεις του άρθρου 9 - 
οι οποίες πρέπει να υποβληθούν µέχρι τις 31 ∆εκεµβρίου 200332 - προκειµένου να µελετηθεί 
η ανάγκη περαιτέρω µέτρων, π.χ. καλύτερος τρόπος αντιµετώπισης των υπόλοιπων θεµάτων 
που αποµένουν προς επίλυση όπως αναφέρεται στο άρθρο 9. 

6. ΕΡΓΑΣΙΕΣ ΜΕ ΑΝΤΙΚΕΙΜΕΝΟ ΦΟΡΟΛΟΓΙΚΑ ΜΕΤΡΑ 

6.1. Εργασίες σχετικές µε οχήµατα 

Το έτος 2002 η Επιτροπή δηµοσίευσε τα αποτελέσµατα των εργασιών της σχετικά µε 
φορολογικά µέτρα πλαίσιο33. Επικεντρούµενη στα τέλη ταξινόµησης (ΤΤ) και στα ετήσια 
τέλη κυκλοφορίας (ΕΤΤ) η Επιτροπή συµπέρανε ότι: 

• τα φορολογικά µέτρα αποτελούν σηµαντικό συµπληρωµατικό µέσο στήριξης για 
την επίτευξη του στόχου της ΕΕ 120 g CO2/km για τα καινούργια αυτοκίνητα έως 
το έτος 2005, ή το έτος 2010 το αργότερο, µε συµβολή στην εκπλήρωση των 
δεσµεύσεων της ΕΕ που απορρέουν από το πρωτόκολλο του Κιότο· 

• τα εθνικά τέλη για αυτοκίνητα πρέπει να καθορίζουν αµεσότερη σχέση µεταξύ 
επιπέδου φορολόγησης και επιδόσεων ως προς το CO2 για κάθε καινούργιο 
επιβατηγό αυτοκίνητο. Η διαφοροποιηµένη φορολόγηση αυτοκινήτων έχει 
αναγνωριστεί ως σηµαντική παράµετρος για τη βελτίωση της µέσης κατανάλωσης 
καυσίµου για πωλούµενα καινούργια επιβατηγά αυτοκίνητα. Οι υφιστάµενοι 
φόροι αυτοκινήτου πρέπει να αντικατασταθούν από φόρους βασιζόµενους 
πλήρως στις εκποµπές CO2, άλλως στα υφιστάµενα ΤΤ και ΕΤΤ πρέπει να 
προστεθεί ένα στοιχείο το οποίο επηρεάζεται από το CO2. Επιπρόσθετα στοιχεία 

                                                 
32 Κατά το κείµενο του άρθρου 9 της οδηγίας 1999/94/ΕΚ: «Τυχόν τροποποιήσεις που απαιτούνται 

προκειµένου να προσαρµοστούν τα παραρτήµατα της παρούσας οδηγίας, εγκρίνονται από την 
Επιτροπή σύµφωνα µε τη διαδικασία που προβλέπεται στο άρθρο 10, ύστερα από διαβούλευση µε τις 
ενώσεις καταναλωτών και τα λοιπά ενδιαφερόµενα µέρη.  
Προκειµένου να συµβάλει στην εν λόγω διαδικασία προσαρµογής, κάθε κράτος µέλος διαβιβάζει στην 
Επιτροπή, έως τις 31 ∆εκεµβρίου 2003, έκθεση σχετικά µε την αποτελεσµατικότητα των διατάξεων της 
παρούσας οδηγίας, η οποία καλύπτει την περίοδο από την 18η Ιανουαρίου 2001 έως την 31η 
∆εκεµβρίου 2002. Η µορφή αυτής της έκθεσης καθορίζεται σύµφωνα µε τη διαδικασία που 
προβλέπεται στο άρθρο 10, το αργότερο στις 18 Ιανουαρίου 2001.  
Επιπλέον, η Επιτροπή, σύµφωνα µε τη διαδικασία που προβλέπεται στο άρθρο 10, λαµβάνει µέτρα τα 
οποία αποσκοπούν:  
α) στον περαιτέρω προσδιορισµό της µορφής της ετικέτας που µνηµονεύεται στο άρθρο 3, µε 
τροποποίηση του παραρτήµατος Ι·  
β) στον περαιτέρω προσδιορισµό των απαιτήσεων σχετικά µε τον οδηγό που µνηµονεύεται στο άρθρο 
4, µε σκοπό την κατά κατηγορίες κατάταξη των νέων µοντέλων αυτοκινήτων, επιτρέποντας έτσι την 
κατάρτιση καταλόγου µε συγκεκριµένες κατηγορίες των µοντέλων ανάλογα µε τις εκποµπές CO2 και 
την κατανάλωση καυσίµου, συµπεριλαµβανοµένης µιας κατηγορίας όπου θα κατατάσσονται τα πλέον 
αποδοτικά ως προς την κατανάλωση καυσίµων νέα µοντέλα·  
γ) στη θέσπιση συστάσεων προκειµένου οι αρχές των διατάξεων περί διαφηµιστικών εντύπων που 
µνηµονεύονται στο άρθρο 6 πρώτη παράγραφος να εφαρµοστούν και σε άλλα µέσα ενηµέρωσης και 
διαφηµιστικό υλικό.»  
Προτάσεις τροποποιητικές της οδηγίας, αν καταστεί αναγκαίο, πιθανότατα δεν θα είναι δυνατόν να 
γίνουν πριν το έτος 2005, µε εφαρµογή πιθανότατα όχι πριν τα έτη 2006/2007. 

33 COΜ(2002)431 τελικό. 
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θα µπορούσαν επίσης να επιτρέψουν να ληφθούν υπόψη άλλοι εθνικοί 
περιβαλλοντικοί στόχοι, π.χ. η έγκαιρη εισαγωγή των προτύπων EURO IV.  

Το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο αντέδρασε θετικά στην ανακοίνωση34. Στο Συµβούλιο οι 
συζητήσεις άρχισαν το Μάιο έτους 2003 και δεν έχουν ακόµη ολοκληρωθεί. 

6.2. Εργασίες σχετικές µε το καύσιµο 

Αν και χωρίς άµεση σχέση επί του παρόντος προς την κοινοτική στρατηγική για τη µείωση 
εκποµπών CO2 από αυτοκίνητα, θα µπορούσε να είναι ενδιαφέρον να ληφθεί υπόψη η οδηγία 
αριθ. 2003/96/ΕΚ την οποία το Συµβούλιο εξέδωσε τον Οκτώβριο 2003. Η οδηγία αυτή 
αναδιαρθρώνει το κοινοτικό πλαίσιο για τη φορολόγηση ενεργειακών προϊόντων και 
ηλεκτρικής ενέργειας. Καθορίζει υψηλότερα ή εισάγει νέα ελάχιστα επίπεδα φορολογίας για 
κάποια ενεργειακά προϊόντα και προβλέπει κίνητρα για την προώθηση της περιβαλλοντικά 
φιλικότερης χρησιµοποίησης ενεργειακών προϊόντων. Μακροπρόθεσµα η εργασία αυτή θα 
ήταν δυνατό να αποκτήσει στενότερη σχέση µε τη στρατηγική για το CO2 και τα αυτοκίνητα, 
π.χ. σε περίπτωση που περισσότερα αυτοκίνητα µεταχθούν σε ηλεκτρική ενέργεια ή 
υδρογόνο ως πηγή ενέργειας. 

7. ΆΛΛΑ ΣΧΕΤΙΚΑ ΜΕΤΡΑ 

Τα συµπεράσµατα του Συµβουλίου Περιβάλλοντος, της 10ης Οκτωβρίου 2000, ζητούσαν από 
την Επιτροπή να µελετήσει µέτρα µείωσης εκποµπών για ελαφρά εµπορικά οχήµατα (ΕΕΟ, 
µε βάση τεχνικούς όρους ίσους προς εκείνους για οχήµατα κατηγορίας Ν135) και συστήµατα 
κλιµατισµού κινητών µέσων χρησιµοποιούµενα σε επιβατηγά αυτοκίνητα36. Στη συνέχεια 
περιγράφεται η υφιστάµενη ως σήµερα πρόοδος των εργασιών.. 

7.1. Ελαφρά εµπορικά οχήµατα 

Τα ελαφρά εµπορικά οχήµατα (ΕΕΟ) αποτελούν την τρίτη µεγαλύτερη κατηγορία οδικών 
πηγών εκποµπής CO2 µετά τα επιβατηγά αυτοκίνητα (ΕΑ) και τα βαρέα οχήµατα (ΒΟ). Κατά 
το έτος 2000 το µερίδιο των ΕΕΟ στο σύνολο οδικών εκποµπών CO2 ανερχόταν σε 13%, µε 
εκποµπές περίπου 90 Mt CO2. Με βάση τις υφιστάµενες τάσεις προβλέπεται ότι κατά την 
επόµενη δεκαετία οι εκποµπές αυτές θα αυξηθούν τόσο απολύτως όσο και σχετικώς37. 

                                                 
34 Έκθεση αριθ. A5-0265/2003, που εγκρίθηκε από το ΕΚ στις 6 Νοεµβρίου 2003. 
35 Τα οχήµατα N1 ορίζονται ως οχήµατα χρησιµοποιούµενα για τη µεταφορά εµπορευµάτων, µε µάζα που 

δεν υπερβαίνει τους 3,5 τόνους. 
36 Το Συµβούλιο για το Περιβάλλον, της 10ης Οκτωβρίου 2002, καταλήγει ότι: 
 “Στον τοµέα της πολιτικής µεταφορών το Συµβούλιο ζητεί από την Επιτροπή να µελετήσει και να 

προετοιµάσει µέτρα στους ακόλουθους τοµείς, λαµβανόµενων υπόψη του ποσοστού αύξησης των 
εκποµπών από τον τοµέα των µεταφορών καθώς και της ανάγκης να αντανακλώνται τα κοινωνικά και 
περιβαλλοντικά κόστη για κάθε τρόπο µεταφοράς, όπως περιγράφεται και στην έκθεση του 
Ευρωπαϊκού Συµβουλίου του Ελσίνκι: 

 - µείωση εκποµπών CO2 από οχήµατα, ειδικότερα µείωση εκποµπών CO2 από ελαφρά εµπορικά 
οχήµατα 

 - µείωση όλων των αερίων θερµοκηπίου (ΑΘ) από κλιµατισµό σε οχήµατα ". 
37 Αριθµητικά δεδοµένα έτους 2000. Στα επιβατηγά αυτοκίνητα αντιστοιχούν περίπου 420 Mt ενώ στα 

βαρέα οχήµατα, περιλαµβανόµενων λεωφορείων, περίπου 200 Mt. Για λεπτοµερέστερα στοιχεία βλέπε 
Τεχνική έκθεση 74 Ευρωπαϊκού Οργανισµού Περιβάλλοντος: Εκτιµήσεις εθνικού και κεντρικού 
επιπέδου για ατµοσφαιρικές εκποµπές από οδικές µεταφορές (European Environment Agency: National 
and central estimates for air emissions from road transport. Technical Report 74). 
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Για τη µελέτη, την ανάπτυξη και εφαρµογή πολιτικών λύσεων όσον αφορά τη µείωση 
εκποµπών για ΕΕΟ, προαπαιτούµενο αποτελούν οι τυποποιηµένοι κανόνες και διαδικασίες 
για τη µέτρηση εκποµπών CO2. Για το λόγο αυτό το έτος 2001 η Επιτροπή εξέδωσε πρόταση 
µε αντικείµενο τη µέτρηση εκποµπών CO2 και κατανάλωσης καυσίµου από ελαφρά εµπορικά 
οχήµατα38. Με βάση την πρόταση αυτή η κατανάλωση καυσίµου και οι εκποµπές CO2 για τα 
οχήµατα αυτά πρέπει να καθορίζονται, στο πλαίσιο της έγκρισης τύπου, βασικά κατά τον 
αυτό τρόπο όπως για οχήµατα Ν1 (επιβατηγά). Το Σεπτέµβριο έτους 2002 η πρόταση διήλθε 
τη φάση της πρώτης ανάγνωσης στο Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και το Σεπτέµβριο έτους 2003 
εγκρίθηκε η κοινή θέση του Συµβουλίου. Είναι πιθανό ότι το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο θα 
δεχθεί την κοινή θέση το ∆εκέµβριο 2003, οπότε η πράξη πρέπει να θεωρείται εγκριθείσα 
σύµφωνα µε την κοινή θέση. 

Οι τροποποιήσεις που επήλθαν στην πρόταση της Επιτροπής από τα δύο όργανα είναι 
σηµαντικές στο βαθµό που προτείνουν τον καθορισµό µεταγενέστερης ηµεροµηνίας για την 
εφαρµογή υποχρεωτικών µετρήσεων CO2 και κατανάλωσης καυσίµου: έτος 2009 αντί 2007 
στην πρόταση της Επιτροπής. Πλήρη στοιχεία για οχήµατα κατηγορίας Ι, περιλαµβανόµενων 
των πολυεργοστασιακών οχηµάτων, θα απαιτούνται από 01.01.2007 και µετά. Πλήρη 
στοιχεία για οχήµατα κατηγοριών ΙΙ και ΙΙΙ, περιλαµβανόµενων των πολυεργοστασιακών 
οχηµάτων, θα απαιτούνται από 01.01.2009 και µετά. Οι πληροφορίες σχετικά µε µετρηθείσες 
τιµές κατανάλωσης και CO2 οχηµάτων ταξινοµηµένων στην κατηγορία Ν1 θα είναι 
διαθέσιµες ένα έτος αργότερα, δηλαδή το έτος 2008 για οχήµατα κατηγορίας Ι και το έτος 
2010 για οχήµατα κατηγοριών ΙΙ και ΙΙΙ. 

Επίσης το Συµβούλιο και το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο περιέλαβαν δυνατότητες οµαδοποίησης 
οχηµάτων σε οικογένειες. Η οµαδοποίηση αυτή, σε συνδυασµό µε τον κανόνα "Παρέκκλιση 
6%"39 – έχει ασαφή επιρροή στην ακρίβεια των τιµών CO2 και κατανάλωσης καυσίµου τις 
τελικά αναφερόµενες για συγκεκριµένο τύπο ή έκδοσης ή παραλλαγής οχήµατος. Έτσι, 
κάποια τροπολογία ζητεί από την Επιτροπή να µελετήσει τις επιπτώσεις της αρχής της 
"οµαδοποίησης" καθώς και ορισµένων από τις υπόλοιπες εισαχθείσες τροποποιήσεις εντός 
δύο ετών µετά τη θέση της οδηγίας σε εφαρµογή, µε σκοπό την υποβολή, εφόσον κριθεί 
σκόπιµο, µέτρων για την προσαρµογή της οδηγίας στην τεχνική πρόοδο. 

Πρόσφατα η Επιτροπή πραγµατοποίησε αρχική µελέτη µε αντικείµενο εναλλακτικές λύσεις 
για µείωση εκποµπών CO2 και τη χάραξη πολιτικής για ΕΕΟ – καλύπτει το χρονικό διάστηµα 
2005 έως 2015 – µε στενή συµµετοχή των ενδιαφεροµένων. Τα αποτελέσµατα της µελέτης 
είναι πλέον διαθέσιµα40. Τα κύρια συµπεράσµατα είναι: 

Η αγορά N1: Εκτιµάται ότι στην αγορά υπάρχουν περίπου 20 εκατοµµύρια ελαφρών 
εµπορικών οχηµάτων Ν1. Σηµειώθηκε σταθερή αύξηση νεοταξινοµούµενων Ν1 από 
ελαφρά άνω του 1 εκατοµµυρίου το έτος 1995 σε άνω του 1,5 εκατοµµυρίου το έτος 

                                                 
38 Πρόταση οδηγίας του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου για την τροποποίηση των 

οδηγιών αριθ. 70/156/ΕΚ και 80/1268/ΕΟΚ του Συµβουλίου, όσον αφορά τη µέτρηση των εκποµπών 
διοξειδίου του άνθρακα και της κατανάλωσης καυσίµων των οχηµάτων της κατηγορίας Ν1 
(COM(2001)543 τελικό). 

39 Σύµφωνα µε το σηµείο 11.1 του παραρτήµατος Ι του σχεδίου τροποποίησης, η έγκριση τύπου είναι 
δυνατό να επεκτείνεται σε οχήµατα του ιδίου τύπου ή διαφορετικού τύπου µε διαφορές όσον αφορά τη 
µάζα αναφοράς, τη µέγιστη επιτρεπόµενη µάζα, τις συνολικές σχέσεις µετάδοσης και τον τεχνικό 
εξοπλισµό κινητήρα και τα παρελκόµενα, εφόσον οι µετρούµενες από την τεχνική υπηρεσία εκποµπές 
CO2 δεν υπερβαίνουν κατά πλέον του 6% για οχήµατα κατηγορίας Ν1 την τιµή της έγκρισης τύπου. 

40 "Κατάρτιση µέτρων για µείωση εκποµπών CO2 από οχήµατα Ν1", µελέτη που εκτελέστηκε από RAND 
Europe, Institut für das Kraftfahrtwesen Aachen, Tansport&Mobility Λουβαίν. 
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2000. Στην ACEA αντιστοιχεί µερίδιο αγοράς περίπου 90% οχηµάτων Ν1, στη 
JAMA περίπου 6-8% ενώ η KAMA διατηρεί το µεγαλύτερο µέρος του αποµένοντος 
2-4%. Οι πετρελαιοκινητήρες κυριαρχούν για το µεγαλύτερο µέρος της αγοράς 
οχηµάτων Ν1 µε 95% περίπου διείσδυση στις νέες πωλήσεις. 

Αναµενόµενες µελλοντικές τάσεις αγοράς: Αναµένεται ότι στην ΕΕ οι πωλήσεις 
οχηµάτων Ν1 θα αυξάνονται κατά 2% ετησίως. Τα µελλοντικά µερίδια των 
υποκατηγοριών παραµένουν αβέβαια. Συνέχιση της τάσης που παρατηρήθηκε από 
έτος 1995 έως 2000 θα αυξήσει περαιτέρω το µερίδιο των κατηγοριών ΙΙ και ΙΙΙ. 

Εξέλιξη εκποµπών CO2: Καθώς οι εκποµπές CO2 οχηµάτων Ν1 δεν 
περιλαµβάνονται ακόµη στη διαδικασία δοκιµών ΕΕ, δεν υπάρχουν αξιόπιστα 
βασικά δεδοµένα. Κατόπιν τούτου - σύµφωνα µε τη µελέτη - διαθέσιµες είναι µόνο 
λίγες εκτιµήσεις από ευρεία σειρά πηγών. Σύµφωνα µε τις εκτιµήσεις η ανηγµένη 
εκποµπή CO2 για καινούργια οχήµατα Ν1 κατά τα τελευταία έτη µειώνεται. Από την 
άποψη αυτή πρέπει να σηµειωθεί ότι οι εκδοχές AUTO OIL II41 προβλέπουν ετήσια 
µείωση των ανηγµένων εκποµπών CO2 από οχήµατα Ν1 κατά 1,2% περίπου. 
Πάντως η αριθµητική αυτή τιµή εγκρίθηκε από την αυτοκινητοβιοµηχανία και είναι 
δυνατόν να ληφθεί πλέον ως ο καλύτερος δείκτης προσδοκιών σχετικά µε τη 
µελλοντική τεχνολογική εξέλιξη. Συγκριτικά, η ζητηθείσα ετήσια τιµή µείωσης CO2 
για επιβατηγά οχήµατα σύµφωνα µε τις δεσµεύσεις όσον αφορά το CO2 είναι 
περίπου 1,9%. Όσον αφορά τις εκποµπές CO2 µελλοντικά, σύµφωνα µε εκτιµήσεις – 
υπό αµετάβλητες συνθήκες και µε διατήρηση σταθερών των µεριδίων αγοράς των 
τριών υποκατηγοριών – οι εκποµπές καινούργιων οχηµάτων Ν1 είναι πιθανό ότι θα 
αυξηθούν από 9.500 Kt το έτος 2005 σε 11.500 Kt το έτος 2015. 

Κατευθύνουσες δυνάµεις στην αγορά: Σύµφωνα µε τους κατασκευαστές οι 
προτεραιότητες πελατών κατά την αγορά οχηµάτων Ν1 ιεραρχούνται ως εξής: 
κόστος κτήσης, λειτουργικότητα, στιβαρότητα, ασφάλεια και δυναµισµός. 
∆εδοµένου ότι η οριακή οικονοµία λόγω βελτιωµένης απόδοσης καυσίµου αποτελεί 
σχετικά σηµαντικό µέρος του συνολικού κόστους κτήσης, δεν αναµένεται ότι θα 
παίξει µείζονα ρόλο στη λήψη απόφασης ούτε για τους πελάτες ούτε για τους 
κατασκευαστές. 

Τεχνολογικές εναλλακτικές λύσεις: Έχουν εντοπισθεί σηµαντικού πλήθους 
διαθέσιµες σήµερα τεχνολογίες οι οποίες θα ήταν δυνατό να µειώσουν την 
κατανάλωση καυσίµου και τις εκποµπές CO2 οχηµάτων Ν1 – βλ. Πίνακα 5. Ενώ τα 
αριθµητικά στοιχεία για µειώσεις CO2 θεωρούνται αρκετά αξιόπιστα, οι εκτιµήσεις 
κόστους είναι λιγότερο βέβαιες. Βασίζονται σε βιβλιογραφική ανασκόπηση κόστους 
για τον τελικό καταναλωτή. Είναι πραγµατιστικό να υποτεθεί ότι οι πραγµατικές 
δαπάνες για τους κατασκευαστές είναι σηµαντικά χαµηλότερες. Κατά κανόνα 
εκτιµάται ότι το κόστος παραγωγής είναι κατά 2 έως 3 φορές χαµηλότερο σε σχέση 
µε τις τιµές τελικού καταναλωτή. Οι πραγµατικές όµως δαπάνες για τον τελικό 
καταναλωτή συνιστούν σε απώτατο βαθµό θέµα ανταγωνισµού και εµπορίας, οπότε 
αποτελούν σηµαντικό παράγοντα για τους κατασκευαστές. 

                                                 
41 COM(2002) 626 τελικό. 
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Τεχνολογική λύση Εξοικονόµηση 
CO2  

Εκτιµώµενο κόστος 
εκφραζόµενο σε 
τιµές καταναλωτή 

 Κινητήρας 
 Σύστηµα έγχυσης 
 Σύστηµα βαλβίδων 
 Συστήµατα ελέγχου εξαγωγής 
 Υπερπλήρωση, σµίκρυνση 
 Υβριδικοί 

 
- 15% έως - 20% 
- 10% έως - 15% 
+ 2% 
- 25% 
(κατηγορία 1) 
- 11% έως - 20% 

 
+ 700€ έως + 1000€ 
+ 250€ 
+ 100€ έως 3.500€ 
+ 20% κόστους 
κινητήρα 
+ 2500€ έως + 7000€ 

 Καύσιµα 
 Εναλλακτικά καύσιµα 

 
- 10% έως - 19% 

 
+ 1500€ 

 ∆ιαχείριση ενέργειας 
 Παρελκόµενα 
 Εκκινητής/γεννήτρια 

 
- 1% έως – 2% 
- 6% έως – 30% 

 
+ 50€ 
+ 1000€ 

 Σύστηµα µετάδοσης 
 Αρχή µετάδοσης 
 Αυτόµατη µετάδοση 

 
- 3% έως – 18% 
- 3% έως – 15% 

 
+ 260€ έως + 900€ 
+ 100€ 

 Αµάξωµα / Πλαίσιο 
 Βελτιστοποίηση αεροδυναµικής 
 Βελτιστοποίηση αντίστασης κύλισης 
 Ελαφρά κατασκευή 

 
- 4% 
- 2% 
- 4% έως – 7% 
 

 
+ 1500€ 
+ 100€ 
+ 1600€ 

Πίνακας 5: ∆υνατότητες µείωσης CO2 το έτος 2010 και εκτιµώµενο κόστος τεχνολογίας, 
εκφραζόµενο σε τιµές καταναλωτή 

Υπολογισµοί ανά εκδοχή: Με βάση τις προσδιοριζόµενες τεχνολογικά δυνατές 
λύσεις και κόστη, η µελέτη ανέπτυξε δύο εκδοχές, µία πραγµατιστική και µία 
βέλτιστη, προκειµένου να εκτιµηθούν η µελλοντική αξιολόγηση εκποµπών CO2 και 
τα συναφή ειδικά κόστη42. Στον πίνακα 6 εµφαίνονται τα αποτελέσµατα των 
ερευνών αυτών. Σε περίπτωση εφαρµογής των πραγµατιστικών τεχνολογικών 
λύσεων για όλες τις πωλήσεις αυτοκίνητων το έτος 2005, οι εκποµπές CO2 
αναµένεται ότι θα µειωθούν κατά 6,7% από 9550 Kt σε 8910 Kt. Σε περίπτωση 
εφαρµογής των βέλτιστων τεχνολογικών λύσεων, η µείωση αναµένεται ότι θα 
ανέλθει σε 13,3%. Το έτος 2010 οι αριθµητικές τιµές είναι 11,3% και 23,3% 
αντίστοιχα για τις δύο λύσεις. Το έτος 2015 οι αριθµητικές τιµές είναι 22,8% και 
28,5%. Όλες αυτές οι τιµές µείωσης αφορούν τη συνήθη εκδοχή. Πρέπει να 
αναφερθεί ότι οι υποτιθέµενες ετήσιες µειώσεις για την "πραγµατιστική εκδοχή" 

                                                 
42 Η εν λόγω µελέτη εκτίµησε τη βασική περίπτωση εκποµπών CO2 για τα έτη 2005, 2010 και 2015 µε 

χρησιµοποίηση του µοντέλου TREMOVE. Στην αρχή εκτιµήθηκαν τα πλήθη για το συνολικό στόλο 
και το στόλο καινούργιων Ν1 και στη συνέχεια τις εκποµπές CO2 για καινούργια οχήµατα ανά 
κατηγορία. Με αυτό σαν βάση αξιολογήθηκαν οι τεχνολογικές λύσεις. Η βασική περίπτωση για 
εκποµπές CO2 στηρίζεται σε παρεκβολή για τον υφιστάµενο σήµερα στόλο και τις υφιστάµενες 
τεχνολογίες. Η µέση διανυόµενη χιλιοµετρική απόσταση εκτιµάται ότι ανέρχεται ελαφρά από 19.738 το 
έτος 2000 σε 20.016 χιλιόµετρα µέχρι το έτος 2015. Τελικά υπολογίσθηκαν οι µειώσεις εκποµπών CO2 
οι συναφείς µε διάφορες εκδοχές. 
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πλησιάζουν πολύ την τιµή µείωσης που έχει δοθεί στο AUTO OIL II. Αυτό σηµαίνει 
ότι συµβαδίζουν µε τις µελλοντικές τεχνολογικές προσδοκίες των οµάδων 
εµπειρογνωµόνων AUTO OIL II. 

Εκδοχή σταθερής αγοράς 2005 2010 2015 

Τιµές βάσης Συνολικό CO2 για 
καινούργια ΕΕΟ (Kt) 

9,550 9,818 11,463** 

Συνολικό CO2 για 
καινούργια ΕΕΟ (Kt)  

8,910 8,704 8,848 "Πραγµατιστι
κή εκδοχή" 

Κόστη µείωσης 
(Ευρώ/τόνο)* 

-18 5 14 

Συνολικό CO2 για 
καινούργια ΕΕΟ (Kt) 

8,280 7,558 8,196 "Βέλτιστη 
εκδοχή" 

Κόστη µείωσης 
(Ευρώ/τόνο)* 

-8 54 52 

* Τα κόστη µείωσης περιλαµβάνουν κόστη επένδυσης (βλ. Πίνακα 5) και οικονοµία σε καύσιµο, λαµβανοµένων 
υπόψη εκτιµήσεων µελλοντικών τιµών καυσίµων. 

** Παράκληση να σηµειωθεί ότι η αύξηση εκποµπών από το έτος 2010 έως το έτος 2015 οφείλεται σε 
αναµενόµενη αύξηση του πλήθους νέων οχηµάτων Ν1 εντός της εν λόγω χρονικής περιόδου. 

Πίνακας 6: Εκποµπές CO2 και σε ετήσια βάση ανηγµένα κόστη µείωσης τα έτη 2005, 
2010 και 2015 για δύο εκδοχές, λαµβανοµένων υπόψη των δαπανών επένδυσης και της 

οικονοµίας σε καύσιµο 

Αποτελεσµατικότητα σε σχέση µε το κόστος: Σύµφωνα µε τη µελέτη αυτή, η 
ανάλυση των δύο τεχνολογικών λύσεων δείχνει ότι οι τιµές όσον αφορά τη σχέση 
κόστους και αποτελεσµατικότητας κυµαίνονται µεταξύ 18 ευρώ ανά τόνο µείωσης 
µέχρι 54 ευρώ/τόνο µείωσης, ανάλογα µε την εκδοχή. Αυτό φαίνεται 
λεπτοµερέστερα στον Πίνακα 6, µε βάση το κόστος για τον καταναλωτή που 
εµφαίνεται στον Πίνακα 5. Προς σύγκριση, ως δείκτης σχέσης 
κόστους/αποτελεσµατικότητας στο Ευρωπαϊκό πρόγραµµα για τη µεταβολή 
κλίµατος αναφέρεται τιµή συγκριτικής δοκιµασίας επιδόσεων µεταξύ 20 και 50 
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 ευρώ/τόνο43,44. 

Τα ανηγµένα κόστη εξαρτώνται, µεταξύ άλλων, από την κατηγορία του οχήµατος. 
Περισσότερο αποτελεσµατικά σε σχέση µε το κόστος είναι µέτρα που εφαρµόζονται 
σε οχήµατα κατηγορίας Ι, ακολουθούµενα από το συνδυασµό τεχνολογιών που 
εφαρµόζονται στις κλάσεις Ι και ΙΙ. Για ορισµένες από τις εκδοχές - ειδικότερα για 
τα πλέον απαιτητικά µέτρα που αφορούν τις υποκατηγορίες ΙΙ και ΙΙΙ, που 
προβλέπεται ότι θα αναληφθούν το έτος 2010 και το έτος 2015 – το κόστος θα 
υπερβεί ελαφρά το όριο των 50 ευρώ/τόνο µείωσης. 

Η εργασία για τα οχήµατα Ν1 είναι αµφίβολου αποτελέσµατος και δεν έχει ακόµη 
ολοκληρωθεί. Συνεπώς είναι πρόωρο να παρουσιαστούν τελικές εναλλακτικές πολιτικές. 

Υπό το πρίσµα πάντως των µέχρι τώρα διαπιστώσεων η Επιτροπή εξετάζει µέτρα µεταξύ των 
οποίων περιλαµβάνονται: 

– η εισαγωγή απαιτήσεων επισήµανσης ανάλογων προς εκείνα που έχουν εισαχθεί για 
οχήµατα Μ1 (βλ. οδηγία αριθ. 1999/94/ΕΚ), 

– η παρακολούθηση των τάσεων εκποµπών για οχήµατα Ν1 (βλ. απόφαση αριθ. 
1753/2000/EΚ), 

– µέτρα µείωσης εκποµπών CO2 για οχήµατα Ν1. 

Η επιλογή χρόνου για την εφαρµογή των µέτρων αυτών θα εξαρτηθεί από το αποτέλεσµα 
συζητήσεων σε επίπεδο Συµβουλίου και Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου σχετικά µε τις 
προταθείσες τροποποιήσεις της οδηγίας αριθ. 80/1268/ΕΟΚ και τα αποτελέσµατα 
συµπληρωµατικών µελετών που θα εκτελεστούν κατά τα προσεχή έτη. 

Μέτρα που αφορούν µειώσεις εκποµπών CO2 από ελαφρά εµπορικά οχήµατα είναι δυνατό να 
εξεταστούν µόνο εφόσον υπάρξουν διαθέσιµα συνολικά και αξιόπιστα δεδοµένα για 
εκποµπές, µετά από µετρήσεις σύµφωνα µε την πρόταση που αφορά τη µέτρηση εκποµπών 
CO2 και κατανάλωσης καυσίµου για ελαφρά εµπορικά οχήµατα. 

                                                 
43 Κοινό χαρακτηριστικό των διαφόρων οµάδων εργασίας ECCP ήταν ο προσδιορισµός κριτηρίου «κάτω 

των 20€/t ισοδ.CO2” και “κάτω των 50€/t ισοδ.CO2” ως τιµή συγκριτικής αξιολόγησης επιδόσεων για 
την εκτίµηση της σχέσης κόστους/αποτελεσµατικότητας κάθε δυνατού µέτρου. Πρέπει όµως να 
αναφερθεί ότι το κριτήριο κόστους της ECCP χρησιµοποιείται µόνον για µέτρα που αφορούν την 
πρώτη περίοδο δέσµευσης. Για τεχνολογίες που θα εισαχθούν το έτος 2015 είναι ενδεχόµενο ότι οι 
µελλοντικές εκτιµήσεις σχέσης κόστους/αποτελεσµατικότητας µπορεί να καταλήξουν σε διαφορετικά 
συµπεράσµατα. 

44 Έκθεση ECCP, Μάρτιος 2003. Όντως, η περιοχή 20 έως 50 ευρώ/τόνο δεν πρέπει να θεωρείται ως 
σηµείο χωρίς καµία ελαστικότητα αλλά, λαµβανοµένων υπόψη των αστάθµητων παραγόντων που 
σχετίζονται µε την εφαρµογή κατά τρόπο συγκεκριµένο, δίδει κάποια γενική ένδειξη της σχέσης 
κόστους/αποτελεσµατικότητας δεδοµένου µέτρου ενώ άλλες παράµετροι (π.χ. οφέλη σχετικά µε την 
ασφάλεια εφοδιασµού, σχετικά µε άλλα περιβαλλοντικά θέµατα ή µακροπρόθεσµα) πρέπει επίσης να 
ληφθούν υπόψη. Άλλα κοινά κριτήρια για τη διατοµεακή αξιολόγηση και σύγκριση µέτρων ήσαν το 
χρονικό πλαίσιο για την εφαρµογή και η επιρροή σε άλλους τοµείς πολιτικής, βλ. σχετικά ∆εύτερη 
έκθεση πεπραγµένων ECCP: "Can we meet our Kyoto targets?" (Μπορούµε να επιτύχουµε τους 
στόχους µας του Κυότο;) 
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Προκειµένου να αποκτηθούν περισσότερες πληροφορίες για τα θέµατα που αναφέρονται 
ανωτέρω, η Επιτροπή αποφάσισε να προκηρύξει µελέτη παρακολούθησης της συνέχειας 
επικεντρωµένη: 

i στη µέτρηση, σύµφωνα µε την τροποποιηµένη οδηγία αριθ. 80/1268/ΕΟΚ, της 
κατανάλωσης καυσίµου και των εκποµπών CO2 αντιπροσωπευτικού πλήθους 
ελαφρών εµπορικών οχηµάτων, 

ii στην εξέταση των θεµάτων που εισήχθηκαν από το Συµβούλιο και το Ευρωπαϊκό 
Κοινοβούλιο στο άρθρο 345 της τροποποιηµένης οδηγίας αριθ. 80/1268/ΕΟΚ, όπως 
ισχύει για οχήµατα κατηγορίας Ν1 και 

iii στην περαιτέρω ανάπτυξη της αξιολόγησης δυνατοτήτων πολιτικής για µείωση 
εκποµπών από την κατηγορία αυτή ή τις υποκατηγορίες της, περιλαµβανόµενων των 
υποψηφίων χωρών. 

Τα αποτελέσµατα της µελέτης αυτής θα είναι διαθέσιµα µέχρι το τέλος έτους 2004. 

7.2. Κλιµατιστικά κινητών 

Η Επιτροπή άρχισε εργασίες για κλιµατιστικά κινητών µε επικέντρωση σε ενδεχόµενες 
λύσεις για (i) µέτρηση και, αν είναι δυνατόν, µείωση της επιπλέον κατανάλωσης καυσίµου 
και των συναφών εκποµπών CO2, και (ii) τη µείωση εκποµπών του ψυκτικού µέσου (HFC-
134α). Και οι δύο ενέργειες αποτελούν µέρος του Ευρωπαϊκού προγράµµατος για τη 
µεταβολή του κλίµατος46. Τα αποτελέσµατα της εργασίας για το ψυκτικό µέσον 
παρουσιάζονται αλλού47. 

Σχετικά µε την κατανάλωση καυσίµου αυξάνουν οι ενδείξεις ότι η χρησιµοποίηση 
συστηµάτων κλιµατισµού σε επιβατηγά αυτοκίνητα συµβάλλει σηµαντικά στις εκποµπές 
CO2. Πρόκειται για πηγή η οποία δεν καλύπτεται από την υφιστάµενη νοµοθεσία σχετικά µε 
µετρήσεις κατανάλωσης καυσίµου και εκποµπής CO2, οπότε δεν καλύπτεται από τις 
δεσµεύσεις της αυτοκινητοβιοµηχανίας48. Σύµφωνα µε εκτιµήσεις οι επιπρόσθετες εκποµπές 

                                                 
45 Το νέο σχέδιο άρθρου ζητεί από την Επιτροπή, το αργότερο εντός δύο ετών µετά τη θέση σε εφαρµογή 

της παρούσας οδηγίας: 
 α) να υποβάλει µελέτη σχετικά µε τις δυνατότητες απόκτησης αντιπροσωπευτικών δεδοµένων για 

εκποµπές CO2 και κατανάλωση καυσίµου όσον αφορά πλήρη πολυεργοστασιακά οχήµατα και οχήµατα 
των οποίων οι εκποµπές µετρώνται σύµφωνα µε τις διατάξεις της οδηγίας αριθ. 88/77/ΕΟΚ, 
προκειµένου να ληφθούν υπόψη οι παράµετροι «σχέσης κόστους/αποτελεσµατικότητας» των εν λόγω 
µετρήσεων, 

 β) να υποβάλει αξιολόγηση σχετικά µε την ιδέα για οικογένειες οχηµάτων που εισάγεται στην οδηγία, 
 γ) ενδεχοµένως, να υποβάλει σχέδιο µέτρων για την προσαρµογή της οδηγίας στην τεχνική πρόοδο 

προς την επιτροπή τη συγκροτούµενη κατά τις διατάξεις του άρθρου 13 της οδηγίας αριθ. 70/156/ΕΟΚ. 
46 COM(2001) 580 τελικό. 
47 COM(2003) 492 τελικό. 
48 Οι δεσµεύσεις εξειδικεύουν ότι οι εκποµπές CO2 από καινούργια αυτοκίνητα θα µετρώνται σύµφωνα 

µε την οδηγία αριθ. 93/116/ΕΚ, η οποία αποτελεί τη βάση µε την οποία καθορίζονται οι στόχοι. Η 
δοκιµή δεν περιλαµβάνει τη χρησιµοποίηση κλιµατιστικών σε κινητά. Σε κάθε περίπτωση µεταβολές 
της διαδικασίας δοκιµής, όπως συνέβη την τελευταία φορά µε την οδηγία αριθ. 99/100/ΕΚ, πρέπει να 
λαµβάνονται υπόψη στην επιτήρηση των δεσµεύσεων για CO2 µε διόρθωση των µετρούµενων 
εκποµπών CO2 προκειµένου να ευθυγραµµίζονται προς τη διαδικασία της οδηγίας αριθ. 93/116/ΕΚ. Η 
τελευταία διόρθωση που επήλθε είναι η αναπροσαρµογή κατά 0,7% η οποία αναφέρεται στην 
υποσηµείωση του πίνακα 2. 
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είναι της τάξεως του 3% έως 8%49. Επιπλέον, φαίνεται ότι υπάρχουν δυνατότητες µείωσης 
της επίδρασης της χρήσης του τεχνικού αυτού εξοπλισµού στην κατανάλωση καυσίµου κατά 
50% περίπου. 

Και στην περίπτωση αυτή προαπαιτούµενο για τη µελέτη της επιρροής της χρησιµοποίησης 
συστηµάτων κλιµατισµού αποτελούν οι αξιόπιστες διαδικασίες δοκιµής. Συνεπώς, η 
Επιτροπή στοχεύει στην ολοκλήρωση των εργασιών το ταχύτερο δυνατό, µε επιδίωξη να 
καθιερωθούν διεθνώς εναρµονισµένες διαδικασίες δοκιµής, εφόσον αυτό είναι δυνατό. 

8. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

Η στρατηγική της Κοινότητας για τη µείωση εκποµπών CO2 από επιβατηγά αυτοκίνητα και 
τη βελτίωση της οικονοµίας σε καύσιµο έχει σκοπό την επίτευξη µέσης τιµής ανηγµένης 
εκποµπής CO2 για επιβατηγά αυτοκίνητα που έχουν πρόσφατα ταξινοµηθεί στην Κοινότητα 
120 g CO2/km µέχρι το έτος 2005, και το αργότερο µέχρι το έτος 2010. Η ανηγµένη τιµή 
CO2/km που επιτεύχθηκε κατά το ηµερολογιακό έτος 2002 ήταν 166 g CO2/km50, σε 
σύγκριση µε 186 g CO2/km το έτος 1995, το έτος αναφοράς της κοινοτικής στρατηγικής. 
Παρόλο που παραµένει απίθανη η επίτευξη του στόχου των 120 g CO2/km µέχρι το έτος 
2005, παραµένει πραγµατιστική η επίτευξη του στόχου µέχρι το έτος 2010 εφόσον ληφθούν 
τα αναγκαία µέτρα και καταβληθούν όλες οι αναγκαίες προσπάθειες. Είναι σηµαντικό ότι η 
ACEA και η JAMA επέτυχαν έγκαιρα τον ενδιάµεσο στόχο που τους είχε τεθεί για το έτος 
2003. 

Φαίνεται σαφώς ότι για την επίτευξη του γενικού στόχου είναι αναγκαία η εφαρµογή και των 
τριών πυλώνων της στρατηγικής. Η πρόσφατα δηµοσιευθείσα ανακοίνωση της Επιτροπής για 
τη φορολόγηση επιβατηγών αυτοκινήτων παρουσιάζει, µεταξύ άλλων, εναλλακτικές λύσεις 
για καθεστώτα φορολόγησης που είναι δυνατόν να στηρίξουν την κοινοτική στρατηγική 
µείωσης εκποµπών CO2. Επιπλέον, µεγάλη σηµασία θα έχουν τα αποτελέσµατα της 
ανασκόπησης του 200351 για επιπρόσθετες µειώσεις CO2 εκ µέρους των ενώσεων 
κατασκευαστών µε σκοπό την περαιτέρω πρόοδο προς τον κοινοτικό στόχο των 120 g 
CO2/km µέχρι το έτος 2012. 

Η εφαρµογή των δεσµεύσεων από την αυτοκινητοβιοµηχανία σηµειώνει ικανοποιητική 
πρόοδο. Προκειµένου όµως να τηρηθεί ο τελικός στόχος των δεσµεύσεων (140 g CO2/km) 
είναι ανάγκη και οι τρεις ενώσεις να αυξήσουν τις προσπάθειές τους σε βαθµό µεγαλύτερο ή 
µικρότερο. Με βάση τις κοινές εκθέσεις η Επιτροπή δεν έχει λόγο να θεωρεί ότι η ACEA και 
η JAMA δεν θα καλύψουν τις αντίστοιχες δεσµεύσεις τους. Όσον αφορά την KAMA υπάρχει 
βάσιµος λόγος ανησυχίας. Προκειµένου να επιτευχθεί ο ενδιάµεσος στόχος της για το έτος 
2004, πρέπει από την KAMA να καταβληθούν επιπρόσθετες και σηµαντικές προσπάθειες. 
Αυτό υπογραµµίστηκε στην KAMA η οποία επανεπιβεβαίωσε στην αποφασιστικότητά της να 
επιτύχει τους στόχους για τους οποίους δεσµεύθηκε. 

                                                 
49 “Λύσεις για τη µείωση εκποµπών αερίων θερµοκηπίου οφειλόµενων σε κλιµατιστικά κινητών”. 

Περίληψη συζητήσεων της «Συνάντησης Κορυφής MAC» που έλαβε χώρα στις Βρυξέλλες, στις 10/11 
Φεβρουαρίου 2003.  
(βλέπε http://europa.eu.int/comm/environment/air/mac2003/pdf/macsummitdiscussion.pdf) 

50 Αριθµητική τιµή βασιζόµενη σε επίσηµα δεδοµένα της ΕΕ. 
51 2003 για την ACEA και τη JAMA, 2004 για την KAMA. 
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Η εφαρµογή της οδηγίας αριθ. 1999/94 και της απόφασης αριθ. 1753/2000 σηµείωσε 
ικανοποιητική πρόοδο και έχει σχεδόν ολοκληρωθεί. 

Η Επιτροπή συνεχίζει την εργασία της σχετικά µε τις εκποµπές CO2 από ελαφρά εµπορικά 
οχήµατα και άρχισε τις εργασίες για εκποµπές CO2 οφειλόµενες στη χρησιµοποίηση 
κλιµατιστικών σε κινητά. 


