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ΑΙΤΙΟΛΟΓΙΚΗ ΕΚΘΕΣΗ 

1) ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΟ ΤΗΣ ΠΡΟΤΑΣΗΣ 

110 • Λόγοι υποβολής της πρότασης και στόχοι της 

Η ύπαρξη 25 διαφορετικών συστηµάτων φορολόγησης των επιβατικών αυτοκινήτων εντός της 
ΕΕ έχει ως αποτέλεσµα φορολογικά εµπόδια, όπως είναι η διπλή φορολογία, η διασυνοριακή 
µετακίνηση αυτοκινήτων λόγω διαφορετικής φορολoγίας, οι στρεβλώσεις και οι ελλείψεις, 
που εµποδίζουν τη σωστή λειτουργία της εσωτερικής αγοράς. Οι ευρωπαίοι πολίτες 
καταβάλλουν προς το παρόν δύο φορές το τέλος ταξινόµησης, αντιµετωπίζουν πολλές 
διοικητικές διαδικασίες και υποβάλλονται σε πρόσθετα έξοδα, χάνουν πολύ χρόνο και 
αντιµετωπίζουν διάφορα εµπόδια σε ό,τι αφορά την ελεύθερη κυκλοφορία των επιβατικών 
αυτοκινήτων τους εντός της Κοινότητας. Οι µεγάλες διαφορές που υπάρχουν από το ένα 
κράτος στο άλλο όσον αφορά τη φορολογία των επιβατικών αυτοκινήτων έχουν αρνητικές 
επιπτώσεις στην ικανότητα της αυτοκινητοβιοµηχανίας να επωφεληθεί από τα πλεονεκτήµατα 
που παρέχει η λειτουργία της ενιαίας αγοράς. Ο σηµερινός κατακερµατισµός της αγοράς 
επιβατικών αυτοκινήτων εµποδίζει τη βιοµηχανία να επιτύχει οικονοµίες κλίµακας ή να 
παράγει επιβατικά αυτοκίνητα µε παρόµοιες προδιαγραφές για το σύνολο της εσωτερικής 
αγοράς, µε αποτέλεσµα να υπάρχουν σηµαντικές διαφορές µεταξύ των τιµών πριν το φόρο και 
των τιµών µετά το φόρο που πληρώνουν οι καταναλωτές. 

Επιπλέον, τα επιβατικά αυτοκίνητα αποτελούν µια σηµαντική πηγή εκποµπών CO2 και, για το 
λόγο αυτό, επηρεάζουν σηµαντικά την υλοποίηση των περιβαλλοντικών στόχων της ΕΕ, δηλ. 
την τήρηση των περιβαλλοντικών δεσµεύσεων που έχουν αναληφθεί στο πλαίσιο του 
πρωτοκόλλου του Κιότο. Τα φορολογικά µέτρα αποτελούν ένα από τους τρεις πυλώνες της 
στρατηγικής της Κοινότητας για τη µείωση των εκποµπών CO2 από τα επιβατικά αυτοκίνητα. 
Η βέλτιστη χρησιµοποίηση των φορολογικών µέτρων, από κοινού µε τις δεσµεύσεις που έχει 
αναλάβει η αυτοκινητοβιοµηχανία (ACEA, JAMA και KAMA) και η πληροφόρηση των 
καταναλωτών, θα είναι καθοριστικές για την επίτευξη του στόχου που καθόρισε η Κοινότητα, 
δηλαδή να µειώσει τις εκποµπές CO2 στα 120 γραµ./χλµ µέχρι το 2010 το αργότερο. 

Η παρούσα πρόταση έχει, εποµένως, διπλό στόχο: τη βελτίωση της λειτουργίας της 
εσωτερικής αγοράς και την εφαρµογή της στρατηγικής της Κοινότητας για µείωση των 
εκποµπών CO2 από τα επιβατικά αυτοκίνητα. Η εν λόγω πρόταση δεν σκοπεύει να προτείνει 
νέους φόρους για τα επιβατικά αυτοκίνητα αλλά στοχεύει στην αναδιάρθρωση των φόρων 
αυτών εφόσον εφαρµόζονται από τα κράτη µέλη, χωρίς να υποχρεώνει τα κράτη µέλη να 
εισάγουν τέτοιους φόρους. 

120 • Γενικό πλαίσιο 

Στον τοµέα των επιβατικών αυτοκινήτων η καλή λειτουργία της εσωτερικής αγοράς 
αντιµετωπίζει σοβαρά προβλήµατα. Τα δυσανάλογα επίπεδα των τελών ταξινόµησης 
προκαλούν µεγάλες διαφορές των τιµών πριν από το φόρο στις αγορές των διαφόρων κρατών 
µελών και διατηρούν τις τιµές λιανικής πώλησης των οχηµάτων σε υψηλά επίπεδα ώστε είναι 
πολύ δύσκολο για τους πολίτες µε χαµηλά εισοδήµατα να αντικαταστήσουν τα 
µεταχειρισµένα αυτοκίνητά τους. Οι φορολογικές βάσεις και τα ύψη των εισπραττόµενων 
τελών ταξινόµησης διαφέρουν, προς το παρόν, σηµαντικά από το ένα κράτος στο άλλο και οι 
φορολογικές βάσεις κυµαίνονται, σε ακραίες περιπτώσεις, µεταξύ 0% και 180% της τιµής 
πριν από τη φορολόγηση του αυτοκινήτου. Σε απόλυτους όρους, το 1999, η µέση τιµή των 
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τελών ταξινόµησης κυµαινόταν µεταξύ 15659 ευρώ και 267 ευρώ. Όσον αφορά τα ετήσια 
τέλη κυκλοφορίας (ΕΤΚ), οι φορολογικές βάσεις που χρησιµοποιούνται είναι, επίσης, πολύ 
διαφορετικές και σε απόλυτους όρους η µέση τιµή των τελών που εισπράχθηκαν το 1999 
κυµαίνονταν από 30 ευρώ/όχηµα µέχρι 463 ευρώ/ανά όχηµα. Σύµφωνα µε τις πληροφορίες 
που διαθέτει η Επιτροπή, τα τέλη ταξινόµησης εισπράττονται στα περισσότερα κράτη µέλη 
και τα ΕΤΚ εισπράττονται σε 21 κράτη µέλη. Λόγω ελλείψεως κοινοτικής νοµοθεσίας, οι 
πολίτες για την επίλυση των προβληµάτων τους καταφεύγουν στη νοµολογία του 
∆ικαστηρίου, που στηρίζεται κυρίως στις γενικές αρχές της συνθήκης ΕΚ. 

Οι µεταφορές είναι υπεύθυνες για το 28% περίπου των συνολικών εκποµπών CO2. Μόνο οι 
οδικές µεταφορές αντιπροσωπεύουν περίπου το 84% του συνόλου των εκποµπών CO2 στον 
τοµέα αυτό και πάνω από το ήµισυ των εκποµπών αυτών προέρχεται από τα επιβατικά 
αυτοκίνητα. Η εφαρµογή αποτελεσµατικών φορολογικών µέτρων για την επίτευξη του 
κοινοτικού στόχου των 120 γραµ. CO2 ανά χλµ. είναι σηµαντική για την κοινοτική 
στρατηγική. Τα φορολογικά µέτρα παρέχουν ισχυρά κίνητρα καθώς ενθαρρύνουν, για 
παράδειγµα, την ταχεία ανανέωση του στόλου των αυτοκινήτων και παρακινούν τους 
καταναλωτές να στραφούν προς τα χαµηλής ρύπανσης αυτοκίνητα. 

Τον Σεπτέµβριο του 2002, η Επιτροπή υπέβαλε για συζήτηση στο Συµβούλιο και στο 
Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο, µέσω της ανακοίνωσης (COM(2002) 431), διάφορες πολιτικές 
επιλογές για µελλοντική δράση στον τοµέα της φορολογίας των επιβατικών αυτοκινήτων στην 
Ευρωπαϊκή Ένωση. Η Επιτροπή ανακοίνωσε ότι, µε βάση τις αρχές της εν λόγω ανακοίνωσης 
και µε γνώµονα τα αποτελέσµατα της διαβούλευσης, θα υποβάλλει προτάσεις για κοινοτική 
νοµοθεσία σε ορισµένους τοµείς όπου οι στόχοι θα µπορούσαν να υλοποιηθούν καλύτερα σε 
κοινοτικό επίπεδο. 

Μεταξύ του 2002 και του 2004, οργανώθηκαν διαβουλεύσεις µε το Συµβούλιο, το Ευρωπαϊκό 
Κοινοβούλιο, την αυτοκινητοβιοµηχανία και τους κυριότερους ενδιαφερόµενους φορείς για να 
προσδιορισθούν τα θέµατα που θα έπρεπε να καλύπτει η εν λόγω οδηγία. 

130 • Υφιστάµενες διατάξεις στον τοµέα που αφορά η πρόταση 

Οι οδηγίες 83/182/EΟΚ και 83/183/EΟΚ του Συµβουλίου θέσπισαν ένα περιορισµένο αριθµό 
κοινοτικών διατάξεων που κάλυπτε ορισµένα θέµατα φορολογίας των επιβατικών 
αυτοκινήτων. Λόγω ελλείψεως άλλων κοινοτικών κανόνων στον τοµέα αυτό, τα κράτη µέλη 
είναι ελεύθερα να θεσπίζουν τις εθνικές τους διατάξεις για τη φορολογία των επιβατικών 
αυτοκινήτων. Οι διατάξεις αυτές πρέπει, ωστόσο, να είναι σύµφωνες µε τις γενικές αρχές της 
συνθήκης της ΕΚ και, κυρίως, δεν πρέπει να συνεπάγονται διασυνοριακές διατυπώσεις κατά 
τις συναλλαγές µεταξύ κρατών µελών και να τηρούν την αρχή της µη διακριτικής 
µεταχείρισης.  

140 • Εναρµόνιση µε τις άλλες πολιτικές 

Το επιβατικό αυτοκίνητο είναι το µέσο µεταφοράς που χρησιµοποιείται από πολλούς πολίτες 
που επιθυµούν να ασκήσουν το δικαίωµα της ελεύθερης κυκλοφορίας εντός της Κοινότητας. 
Τα φορολογικά εµπόδια δηµιουργούν προβλήµατα στους πολίτες που επιθυµούν να ασκήσουν 
αυτό το δικαίωµα. Επιπλέον, οι φορολογικές διατάξεις µπορούν να χρησιµοποιηθούν ως µέσο 
για να εφαρµοσθεί η κοινοτική στρατηγική για τη µείωση των εκποµπών CO2 από τα 
επιβατικά αυτοκίνητα και να επιτευχθούν κατ΄αυτόν τον τρόπο οι περιβαλλοντικοί στόχοι της 
Κοινότητας. 
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2) ∆ΙΑΒΟΥΛΕΥΣΕΙΣ ΜΕ ΤΑ ΕΝ∆ΙΑΦΕΡΟΜΕΝΑ ΜΕΡΗ ΚΑΙ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΤΩΝ 
ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ 

 • ∆ιαβουλεύσεις µε τα ενδιαφερόµενα µέρη 

Ναι 

211 Μέθοδοι διαβούλευσης, κύριοι στόχοι και γενικό προφίλ των συνοµιλητών. 

∆ιαβουλεύσεις µε τα κράτη µέλη στην οµάδα εργασίας του Συµβουλίου, το Μάιο και τον 
Ιούνιο του 2003 και στο Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο (ΕCON και άλλες επιτροπές) από το τέλος 
του 2002 µέχρι τον Νοέµβριο του 2003. Συνεχής διαβούλευση µε την αυτοκινητοβιοµηχανία 
(ACEA) και την Ένωση Καταναλωτών (AIT/FIA).  

∆ηµόσια διαβούλευση µέσω του ιστότοπου από τον Ιούλιο έως τον Σεπτέµβριο του 2004. 

212 Σύνοψη των απαντήσεων και τρόπος µε τον οποίον ελήφθησαν υπόψη. 

Συνοπτική έκθεση των αποτελεσµάτων δηµοσιεύεται στον ιστότοπο ΤΑΧUD: 
http://europa.eu.int/comm/taxation_customs/common/consultations/tax/article_969_en.htm. 

Περίπου το 95% των ερωτηθέντων θεωρεί ότι η ύπαρξη 25 διαφορετικών φορολογικών 
συστηµάτων δηµιούργησε φορολογικά εµπόδια και στρέβλωσε τη σωστή λειτουργία της 
εσωτερικής αγοράς. Άνω του 96% των ερωτηθέντων πιστεύουν ότι πρέπει να θεσπισθούν 
γενικοί κανόνες σε κοινοτικό επίπεδο για την φορολογία των επιβατικών αυτοκινήτων και άνω 
του 93% πιστεύουν ότι οι κανόνες αυτοί θα πρέπει να αφορούν την επίλυση των 
περιβαλλοντικών προβληµάτων. ∆όθηκαν 2 040 απαντήσεις στη διαβούλευση αυτή, εκ των 
οποίων 46 από οργανώσεις (που αντιπροσωπεύουν ένα πολύ µεγαλύτερο αριθµό πολιτών) και 
8 από επίσηµους φορείς.  

Η σταδιακή κατάργηση του τέλους ταξινόµησης µαζί µε το σύστηµα επιστροφών που θα 
εφαρµοσθεί για µια µεταβατική περίοδο πέντε έως δέκα ετών και την εισαγωγή µιας νέας 
φορολογικής διάρθρωσης όσον αφορά τις εκποµπές CO2 έτυχαν ευρείας υποστήριξης. 

Οι προτάσεις σχετικά µε το περιεχόµενο της νέας νοµοθετικής πρωτοβουλίας ελήφθησαν 
υπόψη κατά τη σύνταξη της παρούσας πρότασης. 

 • Συγκέντρωση και χρησιµοποίηση των εκθέσεων των εµπειρογνωµόνων 

221 Σχετικοί επιστηµονικοί τοµείς εµπειρογνωµοσύνης. 

1) Τον Νοέµβριο του 2001 δηµοσιεύθηκε µια µελέτη για φορολογικά µέτρα που στοχεύουν 
στη µείωση των εκποµπών CO2 των καινούργιων επιβατικών αυτοκινήτων (η µελέτη 
COWI), µε την οποία, βάσει µοντέλων, υπολογίζεται µέχρι ποίου σηµείου οι φόροι επί 
των αυτοκινήτων (κυρίως τα τέλη ταξινόµησης και τα ετήσια τέλη κυκλοφορίας) 
µπορούν να αποτελέσουν αποτελεσµατικό µέσο για την µείωση των εκποµπών των 
καινούργιων αυτοκινήτων στα 120 γραµ/χλµ., που είναι ο στόχος που έχει καθορισθεί 
από την κοινοτική στρατηγική. 

2) Τον Ιανουάριο του 2002, µέσω µιας µελέτης για τη φορολογία των οχηµάτων σε 
ορισµένα κράτη µέλη της ΕΕ (η µελέτη TIS), αξιολογήθηκαν τα εµπόδια που 
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επηρεάζουν τη λειτουργία της εσωτερικής αγοράς και έγινε πιο κατανοητή η υφισταµένη 
κατάσταση, καθορίσθηκαν διάφορα πρότυπα για τις ενδεχόµενες αλλαγές των 
φορολογικών καθεστώτων, έγινε µια διευκρίνηση των αποτελεσµάτων που πρέπει να 
επιτευχθούν και διατυπώθηκαν ορισµένες συστάσεις για τις ενέργειες που πρέπει να 
γίνουν βάσει αυτών των αποτελεσµάτων. 

Η πείρα που έχει αποκτηθεί σε διάφορα κράτη µέλη που δεν εισπράττουν τέλη 
ταξινόµησης ή που εισπράττουν ετήσια τέλη κυκλοφορίας ανάλογα µε τις εκποµπές CO2 
των επιβατικών αυτοκίνητων αποδείχθηκε χρήσιµη βάση για τη σύνταξη της παρούσας 
πρότασης. 

3) Ζητήθηκαν περαιτέρω συµβουλές, όπου ήταν αναγκαίο, από εµπειρογνώµονες άλλων 
υπηρεσιών της Επιτροπής, της αυτοκινητοβιοµηχανίας και της ενώσεως καταναλωτών, 
καθώς και από κράτη µέλη που εισπράττουν τέλη ανάλογα µε αυτά που προβλέπει η 
πρόταση. 

222 Χρησιµοποιηθείσα µεθοδολογία 

Οι διάφορες γνώµες ελήφθησαν υπόψη προκειµένου να συνταχθεί το σχέδιο πρότασης 

223 Κύριοι οργανισµοί/εµπειρογνώµονες που συµµετείχαν στις διαβουλεύσεις 

Η αυτοκινητοβιοµηχανία (κυρίως ACEA, JAMA), η κύρια οργάνωση των καταναλωτών του 
τοµέα (AIT/FIA) καθώς και οι ειδικοί σε θέµατα φορολογίας από τα κράτη µέλη και 
εµπειρογνώµονες από διάφορες υπηρεσίες της Επιτροπής. 

224 Επίπεδο επιστηµονικής γνώσης: ευρεία συναίνεση. 

225 ∆ιατυπωθείσες και χρησιµοποιηθείσες συµβουλές 

Ναι 

226 Μέσα που χρησιµοποιήθηκαν προκειµένου να γνωστοποιηθούν στο κοινό οι συµβουλές των 
εµπειρογνωµόνων 

Οι ειδικές µελέτες και η ανακοίνωση του 2002 δηµοσιεύονται στο ιστότοπο TAXUD: 
http://europa.eu.int/comm/taxation_customs/taxation/other_taxes/passenger_car/index_en.htm. 

230 • Αξιολόγηση των επιπτώσεων 

Οι πολιτικές επιλογές που καθορίσθηκαν από τις µελέτες, οι πολιτικές συστάσεις που 
περιλαµβάνονται στην ανακοίνωση του 2002 για τη φορολογία των επιβατικών αυτοκινήτων 
στην ΕΕ καθώς και τα αποτελέσµατα της ευρείας διαβούλευσης που έγινε µετά την ανακοίνωση 
αυτή αξιολογήθηκαν και χρησιµοποιήθηκαν για τη σύνταξη της έκθεσης αξιολόγησης των 
επιπτώσεων. 

Εξετάσθηκαν τέσσερις δυνατές προτάσεις για την φορολογία των επιβατικών αυτοκινήτων και 
τα αποτελέσµατα µπορούν να συνοψιστούν ως εξής: 

1η πρόταση: ∆ιατήρηση του υφιστάµενου καθεστώτος. Μια τέτοια προσέγγιση θα άφηνε τη 
λήψη όλων των αποφάσεων στα κράτη µέλη και στο Ευρωπαϊκό ∆ικαστήριο. Εάν δεν ληφθούν 
µέτρα, η λειτουργία της εσωτερικής αγοράς δεν θα βελτιωθεί και ο κοινοτικός στόχος των 
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120γραµ/χλµ για τις εκποµπές CO2 υπάρχει κίνδυνος να µην επιτευχθεί µέχρι το 2010. 

2η πρόταση: Η δεύτερη πρόταση συνίσταται στο να διατηρηθούν οι υφιστάµενοι φόροι επί των 
επιβατικών αυτοκινήτων, αλλά να εισαχθεί ένα σύστηµα επιστροφής του τέλους ταξινόµησης για 
να αποφευχθεί η διπλή φορολογία, η οποία δεν δικαιολογείται στο πλαίσιο της εσωτερικής 
αγοράς. Παρόλο που το σύστηµα επιστροφής του τέλους ταξινόµησης είναι το ελάχιστο που 
µπορεί να γίνει για την αντιµετώπιση του προβλήµατος της διπλής φορολογίας, δεν επαρκεί 
σίγουρα για τη επίλυση των άλλων προβληµάτων που, προς το παρόν. αντιµετωπίζουν οι πολίτες 
καθώς και η αυτοκινητοβιοµηχανία και το εµπόριο αυτοκινήτων. 

Η εφαρµογή του συστήµατος επιστροφών θα πρέπει να συνοδεύεται από ένα περιορισµένο 
αριθµό κοινοτικών κανόνων ώστε να θεσπισθούν αντικειµενικές και διαφανείς µέθοδοι για τον 
υπολογισµό της υπολειπόµενης αξίας των µεταχειρισµένων αυτοκινήτων που πρόκειται να 
εξαχθούν ή να µετακινηθούν επί µονίµου βάσεως για να ταξινοµηθούν σε ένα άλλο κράτος 
µέλος. 

Παρόλο που η πρόταση αυτή αναµένεται να έχει ορισµένες θετικές οικονοµικές επιπτώσεις για 
τον πολίτη, για την αυτοκινητοβιοµηχανία και για το εµπόριο αυτοκινήτων δεν θα εξαλείψει, 
ωστόσο, τα πιο πολλά από τα υφιστάµενα στην εσωτερική αγορά εµπόδια και δεν θα έχει θετικές 
επιπτώσεις στο περιβάλλον. 

3η πρόταση: Η πρόταση αυτή έχει ως στόχο την υιοθέτηση µιας γενικής φορολογικής πολιτικής 
για τα επιβατικά αυτοκίνητα στην ΕΕ, η οποία θα στηρίζεται στην πλήρη κατάργηση του τέλους 
ταξινόµησης εντός µεταβατικής περιόδου δέκα ετών, την αναδιάρθρωση των φορολογικών 
βάσεων του τeλών ταξινόµησης και των ΕΤΚ ώστε να συµπεριληφθούν και οι εκποµπές CO2 και 
την εφαρµογή συστήµατος επιστροφών του τέλους ταξινόµησης.  

Τα κύρια πλεονεκτήµατα που αναµένονται από την τρίτη πρόταση είναι η σηµαντική βελτίωση 
της λειτουργίας της εσωτερικής αγοράς και σηµαντική συµβολή στην επίτευξη των 
περιβαλλοντικών στόχων της Κοινότητας. Όσον αφορά την εσωτερική αγορά, αναµένεται ότι θα 
υπάρξει µείωση της γραφειοκρατίας, περισσότερη διαφάνεια και ασφάλεια δικαίου για όλες τις 
επιχειρήσεις και, συνεπώς, λιγότερα εµπόδια για την ελεύθερη κυκλοφορία των αγαθών και των 
προσώπων. Θα δοθεί κατ΄αυτόν τον τρόπο περισσότερη ώθηση στην αυτοκινητοβιοµηχανία για 
να επωφεληθεί πλήρως από τις οικονοµίες κλίµακας, να αυξήσει την ανταγωνιστικότητά της και 
να δηµιουργήσει ως ένα ορισµένο βαθµό απασχόληση. Θα υπάρξει προσέγγιση των εθνικών 
φορολογικών συστηµάτων ιδίως όσον αφορά τις φορολογικές βάσεις των αυτοκινήτων. Η 
εφαρµογή στον τοµέα των επιβατικών αυτοκινήτων της αρχής «ο ρυπαίνων πληρώνει» και των 
φορολογικών µέτρων που προβλέπονται στην κοινοτική στρατηγική για τη µείωση των 
εκποµπών CO2 από τα επιβατικά αυτοκίνητα αναµένεται να προσφέρει νέες δυνατότητες για τη 
µείωση των εκποµπών ρύπων. 

Επιπλέον, η κατάργηση του τέλους ταξινόµησης είναι δυνατόν να µην έχει καµία επίπτωση στον 
προϋπολογισµό επειδή η απώλεια των σχετικών εσόδων µπορεί να αντισταθµιστεί από την 
σταδιακή και παράλληλη µεταφορά εσόδων από τα τέλη ταξινόµησης στα ΕΤΚ και, εν ανάγκη, 
από άλλα φορολογικά µέτρα σύµφωνα µε την οδηγία 2003/96/ΕΚ του Συµβουλίου και από 
καινοτόµα οδικά τέλη. Όλα αυτά αντιπροσωπεύουν µια πιο σταθερή πηγή εσόδων για τους 
εθνικούς προϋπολογισµούς, καθόσον αποφέρουν έσοδα καθ’όλη τη διάρκεια της ζωής του 
επιβατικού αυτοκινήτου, ενώ το τέλος ταξινόµησης αποφέρει έσοδα µόνο κατά την αγορά του 
αυτοκινήτου. Τα κράτη µέλη που εισπράττουν υψηλά τέλη ταξινόµησης θα πρέπει να 
προσαρµόσουν, σύµφωνα µε τις ανάγκες τους, την µεταφορά των τελών ταξινόµησης προς τα 
ΕΚΤ µέχρι το 2016 το αργότερο. Οι χώρες αυτές θα υποβληθούν, αφενός, σε δαπάνες για την 
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προσαρµογή και τη διαχείριση του φορολογικού συστήµατος των αυτοκινήτων, ιδίως, κατά τα 
πρώτα έτη της µεταβατικής περιόδου αλλά, αφετέρου, θα επωφεληθούν από το χαµηλότερο 
διοικητικό κόστος για τη διαχείριση του φορολογικού συστήµατος των αυτοκινήτων µετά το 
τέλος της µεταβατικής περιόδου. 

Συγκεκριµένα, η πρόταση αυτή δεν θα επιφέρει πρόσθετο διοικητικό κόστος στα κράτη µέλη. 
Αντιθέτως, επειδή σχεδόν όλα τα κράτη µέλη εισπράττουν τα ΕΤΚ, η ενσωµάτωση του τέλους 
ταξινόµησης στο φόρο αυτό θα µειώσει τα διοικητικά έξοδα και των διοικήσεων και των 
πολιτών εφόσον θα έχουν να αντιµετωπίσουν ένα και όχι δύο φόρους. Το µεταβατικό κόστος 
εφαρµογής δεν θα είναι υψηλό εφόσον θα γίνουν µεταβολές σε ένα φορολογικό καθεστώς που 
ήδη υπάρχει και το κόστος αυτό θα αντισταθµιστεί µακροπρόθεσµα από την εξοικονόµηση που 
θα προκύψει µε την κατάργηση του διοικητικού κόστους και του κόστους συµµόρφωσης όσον 
αφορά τα τέλη ταξινόµησης. 

4η πρόταση: Η πρόταση αυτή στοχεύει στη διαµόρφωση µιας γενικής φορολογικής πολιτικής για 
τα επιβατικά αυτοκίνητα στην ΕΕ, παρόµοιας µε αυτή που προβλέπει η τρίτη πρόταση, µε τη 
µόνη διαφορά ότι δεν θα έχει ως στόχο την κατάργηση του τέλους ταξινόµησης αλλά τη 
σταδιακή µείωσή του σε ένα επίπεδο που δεν θα υπερβαίνει το 10% της τιµής του αυτοκινήτου 
πριν από το φόρο. Παρόλο που η πρόταση αυτή µπορεί να έχει περίπου τα ίδια περιβαλλοντικά 
αποτελέσµατα µε αυτά της τρίτης πρότασης, δεν θα εξαλείψει όλα τα άλλα εµπόδια που προς το 
παρόν αντιµετωπίζουν οι πολίτες και η αυτοκινητοβιοµηχανία. Συγκεκριµένα οι πολίτες θα 
έχουν ακόµη να αντιµετωπίσουν το διοικητικό και κοινωνικό κόστος της σχετικής 
γραφειοκρατίας. Άλλα προβλήµατα της εσωτερικής αγοράς, όπως η ανάγκη εφαρµογής 
συστήµατος επιστροφών του τέλους ταξινόµησης για όσο διάστηµα εισπράττεται το τέλος 
ταξινόµησης, η διατήρηση της σε µεγάλο βαθµό κατακερµατισµένης αγοράς αυτοκινήτων και η 
συνέχιση των ελέγχων που στόχευαν στη µείωση του κινδύνου φοροαποφυγής θα πρέπει επίσης 
να αντιµετωπιστούν.  

Επιπλέον, σύµφωνα µε την πρόταση αυτή τα κράτη µέλη θα έχουν, αφενός, να αντιµετωπίσουν 
το διοικητικό κόστος που συνδέεται µε την παράλληλη διατήρηση του τέλους ταξινόµησης και 
των ΕΤΚ και, αφετέρου, θα υπάρξει µείωση των εσόδων που προέρχονταν από τα τέλη 
ταξινόµησης. Τελικά η πρόταση αυτή θα οδηγήσει σε µερική εναρµόνιση των φόρων που θα 
υπερβαίνει το ελάχιστο που είναι απαραίτητο για την επίτευξη του στόχου. 

NDI Η Επιτροπή πραγµατοποίησε την αξιολόγηση των επιπτώσεων που προβλέπεται στο πρόγραµµα 
εργασίας. Η έκθεση αξιολόγησης είναι διαθέσιµη στον ιστότοπο του TAXUD. 

3) ΝΟΜΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΤΗΣ ΠΡΟΤΑΣΗΣ 

305 • Περίληψη της προτεινόµενης δράσης 

Η Επιτροπή στήριξε την πρότασή της σε αυτές τις πολιτικές προτάσεις, που περιλαµβάνονται στην 
ανακοίνωση του 2002, οι οποίες έτυχαν στήριξης από το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο, από τους κύριους 
ενδιαφερόµενους και από το κοινό. Οι πολιτικές προτάσεις που δεν έτυχαν στήριξης δεν 
συµπεριλήφθησαν στην πρόταση. 

Η πρόταση προβλέπει τρία κύρια µέτρα: 

1. Κατάργηση του τέλους ταξινόµησης 

Το µέτρο αυτό έτυχε πολύ θετικής αποδοχής από σχεδόν όλους τους φορείς που έλαβαν µέρος στη 
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διαδικασία διαβούλευσης, δεδοµένου ότι τα τέλη ταξινόµησης θεωρούνται ότι αντιπροσωπεύουν ένα 
σαφές εµπόδιο στην ελεύθερη κυκλοφορία των αυτοκινήτων εντός της εσωτερικής αγοράς και έχουν 
αρνητική επίπτωση στην ανταγωνιστικότητα της ευρωπαϊκής αυτοκινητοβιοµηχανίας. Οποιαδήποτε 
λύση που θα βασίζεται στην διατήρηση του τέλους ταξινόµησης δεν θα εξαλείψει τα εµπόδια αυτά. 
Η πρόταση προβλέπει τη σταδιακή κατάργηση του τέλους ταξινόµησης εντός µεταβατικής περιόδου 
πέντε έως δέκα ετών, ούτως ώστε να αποφευχθεί η υπερβολική φορολογική επιβάρυνση των 
πολιτών που έχουν ήδη αγοράσει αυτοκίνητο και καταβάλει υψηλό τέλος ταξινόµησης και που 
πρέπει αργότερα να καταβάλουν και υψηλότερα ετήσια τέλη κυκλοφορίας και φόρους επί των 
καυσίµων. Τα κράτη µέλη µε υψηλά τέλη ταξινόµησης θα πρέπει να προβλέψουν ειδική φορολογική 
µεταχείριση των αυτοκινήτων αυτών για µια περίοδο που θα αντιστοιχεί στο µέσο όρο της ζωής 
τους. Η σταδιακή εφαρµογή του µέτρου αυτού θα πρέπει, εξάλλου, να συνοδεύεται από διατάξεις 
για την προστασία των κατόχων µεταχειρισµένων αυτοκινήτων από οποιαδήποτε άµεση µείωση της 
εµπορικής αξίας των οχηµάτων τους. 

Τέλος, τα κράτη µέλη που εισπράττουν υψηλό τέλος ταξινόµησης θα διαθέτουν αρκετό χρονικό 
διάστηµα για να επιφέρουν τις απαραίτητες διαρθρωτικές αλλαγές στα συστήµατα φορολογίας των 
αυτοκινήτων και να καλύψουν τα αντίστοιχα µεταβατικά έξοδα, λαµβάνοντας υπόψη τις 
ιδιαιτερότητες της δικής τους αγοράς αυτοκινήτων. 

2. Καθιέρωση ενός συστήµατος επιστροφών του τέλους ταξινόµησης 

Οι διατάξεις που θεσπίζουν το σύστηµα αυτό εφαρµόζονται στα επιβατικά αυτοκίνητα που έχουν 
ταξινοµηθεί σε ένα κράτος µέλος και στη συνέχεια εξάγονται ή µετακινούνται οριστικά σε άλλο 
κράτος µέλος. Το µέτρο αυτό έχει δύο στόχους· πρώτον, να αποφευχθεί η διπλή καταβολή τελών 
ταξινόµησης και δεύτερον, να διασφαλισθεί ότι τα τέλη ταξινόµησης θα εισπράττονται ανάλογα µε 
την χρήση του αυτοκινήτου στο οικείο κράτος µέλος. Για λόγους ασφάλειας δικαίου και διαφάνειας 
όσον αφορά τους ευρωπαίους πολίτες, η πρόταση ανταποκρίνεται στην ανάγκη καθορισµού 
κανόνων και κριτηρίων που θα είναι συγχρόνως αντικειµενικοί και διαφανείς για τον προσδιορισµό 
της πραγµατικής υπολειπόµενης αξίας των µεταχειρισµένων αυτοκινήτων και, εποµένως, για τη 
δηµιουργία µιας πιο δίκαιας βάσης για τον υπολογισµό του υπολειπόµενου τέλους ταξινόµησης για 
τα εισαγόµενα και εξαγόµενα αυτοκίνητα. Η πρόταση περιλαµβάνει και τα κριτήρια που καθόρισε η 
πρόσφατη νοµολογία του ∆ικαστηρίου των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων, γεγονός που θα πρέπει να 
µειώσει αισθητά τον µεγάλο αριθµό των καταγγελιών εκ µέρους των πολιτών. 

Η πρόταση στοχεύει στην καθιέρωση ενός παρόµοιου συστήµατος επιστροφών για τα ΕΤΚ, και ο 
υπολογισµός του ποσού προς επιστροφή ή προς είσπραξη θα πρέπει να πραγµατοποιηθεί αναλόγως 
του χρόνου χρησιµοποίησης του αυτοκινήτου. 

3. Αναδιάρθρωση της φορολογικής βάσης των τελών ταξινόµησης και των ΕΤΚ ώστε να 
βασίζεται συνολικά ή εν µέρει στις εκποµπές CO2. 

Κατά τη διαδικασία διαβούλευσης η µεγάλη πλειοψηφία των συµµετεχόντων συµφώνησε ότι είναι 
καιρός να εφαρµοσθούν τα µέτρα του τρίτου πυλώνα (φορολογικά µέτρα) που προβλέπει η 
κοινοτική στρατηγική για τη µείωση των εκποµπών CO2 από τα επιβατικά αυτοκίνητα και από την 
µεγάλη δυνατότητα κινήτρων που παρέχουν τα µέτρα αυτά να επηρεαστεί η συµπεριφορά των 
καταναλωτών για πιο φιλικά προς το περιβάλλον επιβατικά αυτοκίνητα. 

Η πρόταση ενσωµατώνει αυτή την πολιτική επιλογή που έτυχε πολύ ευνοϊκής αποδοχής κατά τη 
διάρκεια της διαδικασίας διαβούλευσης. Όσον αφορά τα ΕΤΚ, που είναι τέλη τα οποία 
εισπράττονται στα περισσότερα κράτη µέλη, η πρόταση προβλέπει την αναδιάρθρωση της 
φορολογικής τους βάσης ώστε, µέχρι το 2010, να εισπράττονται ΕΤΚ που βασίζονται εξ ολοκλήρου 
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ή εν µέρει στις εκποµπές διοξειδίου του άνθρακα για κάθε ένα από τα επιβατικά αυτοκίνητα. Όσον 
αφορά το τέλος ταξινόµησης, τα κράτη µέλη που εισπράττουν αυτό το τέλος θα πρέπει επίσης, µέχρι 
το 2010, να διευρύνουν τη φορολογική τους βάση ώστε να συµπεριλαµβάνονται και οι εκποµπές 
CO2 και να φροντίσουν συγχρόνως για τη σταδιακή κατάργηση του τέλους αυτού. Η περίοδος που 
προβλέπεται για την εφαρµογή της αναδιάρθρωσης της φορολογικής βάσης των ΕΤΚ και του τέλους 
ταξινόµησης καθορίστηκε µε βάση την δέσµευση που ανέλαβε η Ευρωπαϊκή Επιτροπή να µειώσει 
τις εκποµπές διοξειδίου του άνθρακα των επιβατικών αυτοκινήτων σε 120 γρ/χλµ µέχρι το 2010 το 
αργότερο. 

Για να αποφευχθεί περαιτέρω κατακερµατισµός της εσωτερικής αγοράς λόγω ενδεχόµενης 
διαφορετικής εφαρµογής από τα κράτη µέλη της παραµέτρου του διοξειδίου του άνθρακα, η 
Επιτροπή προτείνει από την 1η ∆εκεµβρίου 2008 (που αρχίζει η περίοδος που προβλέπεται από το 
πρωτόκολλο του Κιότο) τουλάχιστον το 25% των συνολικών εσόδων από τα τέλη ταξινόµησης και 
από τα ετήσια τέλη κυκλοφορίας να προέρχονται από την φορολόγηση των εκποµπών CO2. Μέχρι 
την 31η ∆εκεµβρίου 2010, τουλάχιστον το 50% των συνολικών εσόδων από τα ετήσια τέλη 
κυκλοφορίας και από το τέλος ταξινόµησης (εν αναµονή της κατάργησής του) πρέπει να 
προέρχονται από τη φορολόγηση των εκποµπών CO2. 

Σε πρόσφατες µελέτες1 υπάρχουν παραδείγµατα ως προς τον τρόπο µε τον οποίο τα κράτη µέλη 
µπορούν να φορολογήσουν τις εκποµπές CO2. Στην περίπτωση αυτή τα συνολικά έσοδα που 
προέρχονται από την φορολόγηση αυτή θα πρέπει σταδιακά να αυξηθούν µέχρι το 2010 και 
συγχρόνως τα έσοδα από την προηγούµενη δοµή του φόρου θα πρέπει σταδιακά να µειωθούν για να 
τηρηθεί η δηµοσιονοµική ισορροπία. Είναι προφανές ότι εναπόκειται σε κάθε κράτος µέλος να 
καθορίσει το ύψος του φόρου σε ευρώ ανά γραµµάριο CO2 και ανά χλµ. 

310 • Νοµική βάση 

Η συνθήκη για την ίδρυση της Ευρωπαϊκής Κοινότητας, και ιδίως το άρθρο 93. 

329 • Η αρχή της επικουρικότητας 

Α. Η πρόταση αφορά έναν τοµέα που δεν ανήκει στην αποκλειστική αρµοδιότητα της 
Κοινότητας. Εποµένως, εφαρµόζεται η αρχή της επικουρικότητας. Με βάση τους στόχους 
της πρότασης οδηγίας, που είναι η βελτίωση της λειτουργίας της εσωτερικής αγοράς και η 
προώθηση της βιωσιµότητας, απαιτείται κοινοτική προσέγγιση. Στο πλαίσιο αυτό η πρόταση 
περιλαµβάνει ένα ισορροπηµένο σύνολο µέτρων που αντιπροσωπεύουν τα ελάχιστα 
απαραίτητα για την επίτευξη των στόχων αυτών. 

Πράγµατι, η διαφορετική φορολογία των επιβατικών αυτοκινήτων µπορεί να οδηγήσει σε 
σοβαρά εµπόδια στην ελεύθερη µετακίνηση των προσώπων και των αγαθών. Σύµφωνα µε 
την αρχή της επικουρικότητας, η πρόταση αποσκοπεί στην παροχή πλήρους διαφάνειας στα 
συστήµατα φορολογίας που εφαρµόζονται από τα κράτη µέλη χωρίς περιττή παρέµβαση σε 
κοινοτικό επίπεδο. Η οδηγία έλαβε υπόψη της ώστε να µην ανήκουν στην αποκλειστική 
αρµοδιότητα της Κοινότητας τα θέµατα αυτά, όπως είναι τα θέµατα φορολογίας που πολλές 
φορές είναι από πολιτικής άποψης σηµαντικά σε εθνικό και περιφερειακό επίπεδο. 

Επιπλέον, χρειάζεται συντονισµένη δράση µεταξύ των κρατών µελών εφόσον οι δεσµεύσεις 
που έχουν αναληφθεί στο πλαίσιο του πρωτοκόλλου του Κιότο δεν µπορούν να επιτευχθούν 

                                                 
1 Νέος φόρος = παλιός φόρος + a * g CO2 - b (µελέτη COWI, παράγραφος 4.3.2, σελίδα 87) 



 

EL 10   EL 

αποτελεσµατικά από κάθε κράτος µέλος αλλά, λόγω δυναµικής, µπορεί να υπάρξει καλύτερο 
αποτέλεσµα σε κοινοτικό επίπεδο. Η πρόταση στοχεύει να δηµιουργήσει για πρώτη φορά ένα 
νοµικό πλαίσιο το οποίο θα επιτρέψει τη λήψη φορολογικών µέτρων όπως προβλέπεται στον 
τρίτο πυλώνα της κοινοτικής στρατηγικής για τη µείωση των εκποµπών σε CO2 από τα 
επιβατικά αυτοκίνητα. 

Β. Η αρχή της επικουρικότητας ορίζει ότι η Κοινότητα αναλαµβάνει δράση µόνο και εφόσον 
δεν επιτυγχάνονται επαρκώς από τα κράτη µέλη οι στόχοι της προτεινόµενης δράσης και 
λόγω της κλίµακας ή των αποτελεσµάτων της προτεινόµενης δράσης οι εν λόγω στόχοι θα 
µπορούσαν να επιτευχθούν καλύτερα από την Κοινότητα. Όσον αφορά τη βελτίωση της 
λειτουργίας της εσωτερικής αγοράς η µη συντονισµένη δράση των κρατών µελών 
συνεπάγεται υψηλό διοικητικό κόστος για τη διαχείριση των φορολογικών συστηµάτων τους 
και δεν διασφαλίζει τη διαφάνεια και την ασφάλεια δικαίου του φορολογικού συστήµατός 
τους, ούτε βελτιώνει την ανταγωνιστικότητα της αυτοκινητοβιοµηχανίας, γεγονός που 
συνεπάγεται σηµαντικό κοινωνικό κόστος για τους πολίτες. 

Η εν λόγω µη συντονισµένη δράση από τα κράτη µέλη έχει ως αποτέλεσµα να εµφανίζονται 
φορολογικά εµπόδια, όπως είναι η διπλή φορολογία, η διασυνοριακή µετακίνηση 
αυτοκινήτων λόγω διαφορετικής φορολογίας, οι στρεβλώσεις και οι ελλείψεις που 
εµποδίζουν τη σωστή λειτουργία της εσωτερικής αγοράς. 

Εάν δεν ληφθεί κανένα µέτρο για τη βελτίωση της σηµερινής κατάστασης του τοµέα αυτού, 
η εικόνα που οι ευρωπαίοι πολίτες έχουν για την ΕΕ θα συνεχίσει να αµαυρώνεται και η 
αυτοκινητοβιοµηχανία δεν θα είναι σε θέση να επωφεληθεί από τα πλεονεκτήµατα που 
προσφέρει η λειτουργία της ενιαίας αγοράς. 

Η κοινοτική δράση θα µειώσει το κόστος των συναλλαγών και θα προσφέρονται πιο φθηνά, 
πιο φιλικά προς το περιβάλλον και πιο ασφαλή αυτοκίνητα. Καθώς θα βελτιώνεται η 
ανταγωνιστικότητα της αυτοκινητοβιοµηχανίας αναµένονται περισσότερες ευκαιρίες 
απασχόλησης. Ο προϋπολογισµός των κρατών µελών δεν θα επηρεαστεί εάν οι 
προτεινόµενες διαρθρωτικές αλλαγές λάβουν χώρα χωρίς να θιγεί η δηµοσιονοµική 
ισορροπία, δηλαδή εάν διασφαλιστεί ότι οι απώλειες εισοδηµάτων από τη σταδιακή 
κατάργηση του τέλους ταξινόµησης θα αντισταθµίζονται από ίση και παράλληλη αύξηση 
των εσόδων από τα ετήσια τέλη κυκλοφορίας και, αν χρειαστεί, από άλλα φορολογικά µέτρα 
σύµφωνα µε την οδηγία του Συµβουλίου 2003/96/ΕΚ. 

Οι ποσοτικοί δείκτες που βασίζονται σε έναν αριθµό σεναρίων εφαρµόστηκαν στο πλαίσιο 
των µελετών της TIS και COWI. Σύµφωνα µε ένα σενάριο που προβλέπει µείωση 50% του 
τέλους ταξινόµησης, οι τιµές πριν από τον φόρο αναµένεται να αυξηθούν ελαφρώς στα 
κράτη µέλη που εισπράττουν υψηλό τέλος ταξινόµησης (από 2% έως 5%) και οι τιµές 
λιανικής πώλησης των αυτοκινήτων θα µειωθούν αισθητά (µεταξύ 11 έως 26%). Ωστόσο, θα 
παραµείνουν περίπου οι ίδιες στα άλλα κράτη µέλη. 

Γ. Όσον αφορά τη µείωση των εκποµπών CO2 υπάρχει πλήρης συµµόρφωση µε την αρχή της 
επικουρικότητας εφόσον είναι απαραίτητη µία συντονισµένη δράση σε κοινοτικό επίπεδο, 
εάν η Κοινότητα επιθυµεί να πραγµατοποιήσει τους περιβαλλοντικούς στόχους της. Τέτοιου 
είδους δράση αναµφίβολα θα είναι πιο αποτελεσµατική για την επίτευξη των 
περιβαλλοντικών στόχων της Κοινότητας, εφόσον η µείωση των εκποµπών CO2 είναι ένα 
ζήτηµα που αφορά όλη την Κοινότητα. Μία σηµαντική βελτίωση των περιβαλλοντικών 
συνθηκών µε την µείωση των εκποµπών CO2 , και ενδεχοµένως των επιπέδων εκποµπών 
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ρύπων, θα είναι το σαφές όφελος που θα προκύψει από την πρόταση αυτή. 

Στη συγκεκριµένη περίπτωση, η εσωτερική αγορά και οι περιβαλλοντικοί στόχοι συνδέονται 
στενά και η µη από κοινού αντιµετώπιση των θεµάτων αυτών δεν θα είχε επαρκή 
αποτελέσµατα. 

∆. Όσον αφορά τα αναµενόµενα αποτελέσµατα των φορολογικών µέτρων για την προώθηση 
της βιωσιµότητας, ο ακόλουθος πίνακας περιέχει ορισµένα δεδοµένα που έχουν ληφθεί από 
µοντέλα που έχουν ελεγχθεί. 

 
Πίνακας: ∆υναµικό µείωσης των εκποµπών CO2 µε τη χρησιµοποίηση διαφορετικών 
φορολογικών µέτρων (σε %) 

 B D DK I NL P S SF UK 

 Μείωση του CO2  ώστε να 
επιτευχθεί ο στόχος των 120g 
CO2/km, σε %  

10.8 10.5 9.9 11.4 10.2 10.8 10.2 10.7 10.3 

Σηµαντική διαφοροποίηση των υφιστάµενων φόρων 

• Τέλος ταξινόµησης 
• Τέλη κυκλοφορίας 

2.5 
2.4 

- 
4.4 

3.3 
5.4 

- 
2.7 

3.6 
3.6 

1.8 
1.9 

- 
2.4 

2.5 
0.1 

- 
4.8 

Να προστεθεί στα υφιστάµενη τέλη και το τέλος επί των εκποµπών CO2  

•  Τέλος ταξινόµησης 
•  Τέλη κυκλοφορίας  

3.3 
2.9 

- 
4.4 

4.6 
5.0 

3.0 
3.3 

3.4 
4.0 

2.1 
2.1 

- 
3.2 

2.8 
3.1 

- 
4.6 

∆ιαφοροποιηµένοι φόροι που εξαρτώνται αποκλειστικά από τις εκποµπές CO2 

• Τέλος ταξινόµησης  
• Τέλη κυκλοφορίας  
• Συνδυασµός των δύο  

3.5 
4.2 
5.1 

- 
5.0 
4.9 

8.4 
5.5 
8.5 

1.8 
4.1 
4.0 

5.5 
6.0 
7.0 

3.2 
2.3 
3.3 

- 
3.9 
3.8 

4.3 
3.5 
4.3 

- 
4.7 
4.5 

  

Πηγή: Μελέτη COWI, Πίνακας 1.8: Περίληψη των κυριοτέρων αποτελεσµάτων 

Το αποτέλεσµα από την επιβολή φορολογίας για τη µείωση των εκποµπών CO2 µπορεί να 
αποδειχθεί εξαιρετικά σηµαντικό. Πράγµατι, µια κατάλληλη ανάγνωση των στοιχείων της µελέτης 
COWI δείχνει ότι η επιβολή φορολογίας για τις εκποµπές CO2 (όπου προς στιγµή συνυπάρχουν και 
τα τέλη ταξινόµησης και τα ΕΤΚ στην ΕΚ) οδηγεί σε σηµαντική µείωση του CO2. Σε ορισµένες 
περιπτώσεις η επιβολή φορολογίας για τις εκποµπές CO2 µόνο στα ΕΤΚ έφθασε το 50% του 
συνολικού στόχου. 

Φαίνεται σαφώς ότι εάν θέλουµε να µειωθεί σηµαντικά ο µέσος όρος των εκποµπών CO2 των 
καινούργιων αυτοκινήτων, είναι απαραίτητο να διαφοροποιηθούν οι φόροι µε τέτοιο τρόπο ώστε οι 
φόροι για τα αυτοκίνητα χαµηλής ρύπανσης να είναι σηµαντικά χαµηλότεροι από τους φόρους για 
τα αυτοκίνητα υψηλής ρύπανσης. Ωστόσο, παρόλο που ένα σηµαντικό τµήµα, περίπου το 30,5% έως 
το 86%, του κοινοτικού στόχου των 120γρ/χλµ κατά µέσο όρο για τα νέα αυτοκίνητα µπορεί να 
επιτευχθεί µε τη βέλτιστη χρησιµοποίηση των φορολογικών µέτρων που καθορίζουν το τέλος 
ταξινόµησης και τα ΕΤΚ βάσει των εκποµπών CO2 , τα µέτρα αυτά δεν είναι αρκετά για να 
επιτευχθεί ο στόχος των 120 γραµ. CO2 /χλµ. Πρόσθετα µέτρα που θα επιτρέπουν την αύξηση του 
αριθµού των πετρελαιοκίνητων αυτοκινήτων ή την ενθάρρυνση της χρησιµοποίησης µικρότερων 
αυτοκινήτων είναι απαραίτητα για την επίτευξη αυτού του στόχου. Αυτά τα µέτρα θα πρέπει, 
αφενός, να στοχεύουν στο να ενσωµατωθεί στην τιµή το περιβαλλοντικό κόστος και να εφαρµόζεται 
η αρχή του «ο ρυπαίνων πληρώνει» και, αφετέρου, να είναι απλά, διαφανή, να µην εισάγουν 
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διακρίσεις για συγκεκριµένα είδη, κατηγορίες ή τµήµατα αυτοκινήτων και να είναι από τεχνολογική 
άποψη ουδέτερα. 

 • Αρχή της αναλογικότητας 

Η πρόταση συµφωνεί µε την αρχή της αναλογικότητας για τους ακόλουθους λόγους. 

331 Η οδηγία καθορίζει τα ελάχιστα φορολογικά µέτρα που πρέπει να εφαρµοσθούν στον τοµέα των 
επιβατικών αυτοκινήτων για να βελτιωθεί η λειτουργία της εσωτερικής αγοράς και να προωθηθούν 
οι περιβαλλοντικοί στόχοι της Κοινότητας. ∆εν θίγει τα φορολογικά επίπεδα και τα ποσοστά 
διαφοροποίησής τους και αφήνει στα κράτη µέλη τη δυνατότητα να εφαρµόσουν τα επίπεδα εκείνα 
που τους ταιριάζουν λαµβανοµένων υπόψη των ιδιαιτεροτήτων της εθνικής αυτοκινητοβιοµηχανίας 
τους. Τα κράτη µέλη παραµένουν ελεύθερα για να αποφασίσουν τα µέτρα που θα λάβουν για την 
κατάργηση του τέλους ταξινόµησης, για το ποσοστό φορολόγησης των εκποµπών CO2 που θα 
εισαχθούν στη φορολογική βάση των ΕΤΚ και του τέλους ταξινόµησης και, ενδεχοµένως, για την 
εισαγωγή και άλλων εκποµπών σε αυτές τις φορολογικές βάσεις. 

Συγκεκριµένα, ο πρώτος από τους δύο στόχους της οδηγίας είναι η βελτίωση της εσωτερικής 
αγοράς. Η εσωτερική αγορά αναµένεται να επωφεληθεί από την ελεύθερη κυκλοφορία των ατόµων 
καθώς και από την ελεύθερη κυκλοφορία αγαθών για προσωπικούς ή εµπορικούς σκοπούς. Το τέλος 
ταξινόµησης δηµιουργεί εµπόδια στις ελευθερίες αυτές. Οποιαδήποτε λύση που βασίζεται στη 
διατήρηση του τέλους ταξινόµησης δεν θα εξαλείψει τα εµπόδια αυτά. 

Όσον αφορά τον δεύτερο στόχο, δηλαδή την προώθηση της βιωσιµότητας του περιβάλλοντος, η 
οδηγία στοχεύει να εφαρµόσει τον τρίτο πυλώνα της στρατηγικής της Επιτροπής για τη µείωση των 
εκποµπών CO2 από τα επιβατικά αυτοκίνητα, που ήταν ο µόνος πυλώνας που δεν έχει ακόµη 
εφαρµοσθεί. Η στρατηγική αναγνωρίζει τη σηµασία του τρίτου πυλώνα για την επίτευξη του στόχου 
µείωσης των εκποµπών CO2 και η απαραίτητη επίτευξη του στόχου αυτού συµµορφώνεται πλήρως 
µε την αρχή της αναλογικότητας, που δικαιολογεί την κοινοτική δράση εφόσον είναι 'απαραίτητη' ή 
'απαιτείται' για να επιτευχθεί κάποιος σκοπός. 

Με γνώµονα τα ανωτέρω, δεν µπορεί να αµφισβητηθεί η καταλληλότητα της οδηγίας για την 
επίτευξη του επιδιωκόµενου στόχου και η αναγκαιότητα της λήψης των µέτρων, εφόσον δεν υπάρχει 
άλλη λύση λιγότερο περιοριστική. Όσον αφορά τον τρίτο παράγοντα που πρέπει να αξιολογηθεί, την 
αναλογικότητα των µέτρων ως προς τους περιορισµούς που επιβάλλουν, επισηµαίνεται ότι η οδηγία 
είναι ουδέτερη από άποψη εσόδων για τα κράτη µέλη, τα οποία θα έχουν τη δυνατότητα να 
προσαρµόσουν τις ροές εξόδων τους µέχρι το 2016. Επιπλέον, η οδηγία δεν προκαλεί 
µακροπρόθεσµα επιπλέον διοικητικό κόστος για τα κράτη µέλη.  

Τέλος, για να διασφαλιστεί ότι τηρείται η αναλογικότητα κατά την εφαρµογή της οδηγίας, οι 
περιπτώσεις ορισµένων κρατών που διαφέρουν σηµαντικά από τη νόρµα όσον αφορά ορισµένους 
παραµέτρους θα ληφθούν υπόψη. 

332 Βλέπε σηµείο 4 

 • Επιλογή των µέσων 

341 Προτεινόµενα µέσα: Οδηγία. 

342 Άλλα µέσα δεν θα ήταν κατάλληλα για τους ακόλουθους λόγους. 
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Από το 1983 µε τις οδηγίες 83/182/EΟΚ και 83/183/EΟΚ η πείρα απέδειξε ότι η οδηγία δίνει 
επαρκές περιθώριο ελιγµών στα κράτη µέλη για την εφαρµογή της φορολογικής νοµοθεσίας της 
Κοινότητας στο πλαίσιο των συστηµάτων τους εθνικής νοµοθεσίας και διαχείρισης. 

4) ∆ΗΜΟΣΙΟΝΟΜΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ 

401 Η έγκριση της πρότασης δεν θα έχει δηµοσιονοµικές επιπτώσεις. 

5) ΠΡΟΣΘΕΤΕΣ ΠΛΗΡΟΦΟΡΙΕΣ 

520 • Κατάργηση της ισχύουσας νοµοθεσίας 

Η έγκριση της πρότασης δεν θα έχει ως συνέπεια την κατάργηση της ισχύουσας νοµοθεσίας. 

550 • Πίνακας αντιστοιχίας 

Τα κράτη µέλη είναι υποχρεωµένα να κοινοποιήσουν στην Επιτροπή το κείµενο των εθνικών 
διατάξεων µεταφοράς της οδηγίας στο εσωτερικό τους δίκαιο καθώς και πίνακα αντιστοιχίας 
µεταξύ των διατάξεων αυτών και της εν λόγω οδηγίας. 

560 • Ευρωπαϊκός Οικονοµικός Χώρος 

Η προτεινόµενη πράξη αφορά πολίτες που µετακινούνται µεταξύ της ΕΕ και των χωρών ΕΟΧ 
και θα ήταν προτιµότερο να επεκταθεί και στον Ευρωπαϊκό Οικονοµικό Χώρο. 
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2005/0130 (CNS) 

Πρόταση 

Ο∆ΗΓΙΑ ΤΟΥ ΣΥΜΒΟΥΛΙΟΥ 

σχετικά µε τη φορολογία των επιβατικών αυτοκινήτων 
 

(Κείµενο που παρουσιάζει ενδιαφέρον για τον ΕΟΧ) 

ΤΟ ΣΥΜΒΟΥΛΙΟ ΤΗΣ ΕΥΡΩΠΑΪΚΗΣ ΕΝΩΣΗΣ, 

Έχοντας υπόψη: 

τη συνθήκη για την ίδρυση της Ευρωπαϊκής Κοινότητας, και ιδίως το άρθρο 93, 

την πρόταση της Επιτροπής2, 

τη γνώµη του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου3, 

τη γνώµη της Ευρωπαϊκής Οικονοµικής και Κοινωνικής Επιτροπής4, 

Εκτιµώντας τα ακόλουθα: 

(1) Η φορολογία των επιβατικών αυτοκινήτων µπορεί να αποτελέσει ένα σηµαντικό 
συµπληρωµατικό µέσο επίτευξης των περιβαλλοντικών στόχων, ειδικά όσον αφορά 
την µείωση των εκποµπών αερίων θερµοκηπίου, και για το λόγο αυτό κρίνεται 
σκόπιµο να διευρυνθούν οι φορολογικές βάσεις τόσο των τελών ταξινόµησης και των 
ετήσιων τελών κυκλοφορίας ώστε να συµπεριληφθούν και οι εκποµπές διοξειδίου του 
άνθρακα. Κατά συνέπεια, για την τήρηση των δεσµεύσεων που έχει αναλάβει η 
Κοινότητα και τα κράτη µέλη της βάσει του πρωτοκόλλου του Κιότο, πρέπει να 
διευρυνθούν οι φορολογικές βάσεις που αφορούν τα επιβατικά αυτοκίνητα οι οποίες 
θα ισχύουν κατά την εν λόγω περίοδο, δηλαδή από το 2008 µέχρι το 2012, ώστε να 
συµπεριληφθούν και οι εκποµπές διοξειδίου του άνθρακα. Επειδή ο στρατηγικός 
στόχος της Κοινότητας για τη µείωση των εκποµπών διοξειδίου του άνθρακα από 
επιβατικά αυτοκίνητα πρέπει να επιτευχθεί µέχρι το 2010 το αργότερο, κρίνεται 
σκόπιµο να έχει ολοκληρωθεί αυτή η διεύρυνση της φορολογικής βάσης που θα 
αφορά τις εκποµπές διοξειδίου του άνθρακα µέχρι την 31η ∆εκεµβρίου 2010. 

(2) Ο τρίτος πυλώνας της στρατηγικής της Κοινότητας για τη µείωση των εκποµπών 
διοξειδίου του άνθρακα από επιβατικά αυτοκίνητα και της κατανάλωσης καυσίµων, η 

                                                 
2 ΕΕ C … 
3 ΕΕ C … 
4 ΕΕ C… 
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οποία εγκρίθηκε από το Συµβούλιο το 19965, συνίσταται σε µια σειρά από 
φορολογικά µέτρα και είναι ο µόνος πυλώνας ο οποίος δεν έχει ακόµη υλοποιηθεί σε 
κοινοτικό επίπεδο. 

(3) Τα κράτη µέλη θα πρέπει να ενθαρρυνθούν προκειµένου να συντονίσουν την παροχή 
φορολογικών κινήτρων για τα επιβατικά αυτοκίνητα που πληρούν αυστηρότερα όρια 
όσον αφορά τις εκποµπές σε σύγκριση µε αυτές που προέβλεπε η οδηγία 98/69/EΚ6 
(Euro 4), σχετικά µε τα µέτρα που πρέπει να ληφθούν κατά της ατµοσφαιρικής 
ρύπανσης από τις εκποµπές των οχηµάτων µε κινητήρα και για την τροποποίηση της 
οδηγίας 70/220/EΟΚ7, προκειµένου να επιταχυνθεί η εµπορία των επιβατικών 
αυτοκινήτων που πληρούν τις απαιτήσεις που θα θεσπισθούν σε ευρωπαϊκό επίπεδο 
(Euro 5). 

(4) Τα φορολογικά κίνητρα θα µπορούσαν να λάβουν τη µορφή φορολογικής 
διαφοροποίησης µε βάση τα γραµµάρια διοξειδίου του άνθρακα που εκπέµπει ανά 
χιλιόµετρο κάθε επιβατικό αυτοκίνητο. 

(5) Για να µην κατακερµατισθεί ακόµη περισσότερο η εσωτερική αγορά, θα πρέπει να 
προβλεφθεί ότι τα έσοδα από την φορολόγηση των εκποµπών διοξειδίου του άνθρακα 
θα πρέπει να ανέρχονται στο 25% τουλάχιστον των συνολικών εσόδων από τα τέλη 
ταξινόµησης και από τα ετήσια τέλη κυκλοφορίας µέχρι την 31η ∆εκεµβρίου 2008 και 
στο 50% τουλάχιστον αυτών των συνολικών εσόδων µέχρι την 31η ∆εκεµβρίου 2010. 

(6) Στο πλαίσιο της εσωτερικής αγοράς θα πρέπει να καταργηθούν όλα τα εµπόδια όσον 
αφορά την ελεύθερη διακίνηση των προσώπων και της προσωπικής τους περιουσίας, 
καθώς και των επιβατικών αυτοκινήτων. Η παρούσα οδηγία στοχεύει στην άρση 
αυτών των εµποδίων µέσω της αναδιάρθρωσης της σχετικής φορολογίας των 
επιβατικών αυτοκινήτων που εφαρµόζεται από τα κράτη µέλη, χωρίς να τα 
υποχρεώνει να επιβάλλουν νέους φόρους. 

(7) Κάνοντας χρήση του δικαιώµατός τους για ελεύθερη διακίνηση πολλοί ευρωπαίοι 
πολίτες χρησιµοποιούν τα αυτοκίνητά τους για τη µετακίνησή τους, προσωρινά ή 
µόνιµα, από το ένα κράτος µέλος στο άλλο. Το µεγαλύτερο µέρος των συστηµάτων 
φορολογίας των επιβατικών αυτοκινήτων παρεµποδίζει σηµαντικά τόσο τους 
ευρωπαίους πολίτες8 όσο και την αυτοκινητοβιοµηχανία να επωφεληθεί από τα 
πλεονεκτήµατα της εσωτερικής αγοράς. Τα τέλη ταξινόµησης ειδικότερα αυξάνουν 
σηµαντικά το κόστος για τους καταναλωτές, προκαλούν µεγάλες διαφορές στις τιµές 
των αυτοκινήτων πριν τους φόρους, κατακερµατίζουν την αγορά του αυτοκινήτου και 
επηρεάζουν αρνητικά το διασυνοριακό εµπόριο. 

(8) Τα τέλη ταξινόµησης παρεµποδίζουν την επίτευξη των στόχων της στρατηγικής της 
Λισσαβόνας και τη βελτίωση της ανταγωνιστικότητας της ευρωπαϊκής 
αυτοκινητοβιοµηχανίας και για το λόγο αυτόν θα πρέπει να καταργηθούν σταδιακά 

                                                 
5 Συµπεράσµατα του Συµβουλίου της 25.6.1996 και ανακοίνωση της Επιτροπής προς το Συµβούλιο και 

το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο COM(95) 689 τελικό 
6 ΕΕ L 350, 28.12.1998, σ.1 
7 ΕΕ L 76, 6.4.1970, σ. 1 
8 Το ∆ικαστήριο των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων απεφάνθη στην απόφαση του της 16ης Ιουνίου 2005, στην 

υπόθεση C-138/2004, ότι τα τέλη ταξινόµησης µπορεί να αποτελέσουν εµπόδιο στην ελεύθερη 
κυκλοφορία, ιδίως λόγω του ύψους των δασµών τους και των τεχνικών λεπτοµερειών. 
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µέσα σε µια περίοδο πέντε έως δέκα ετών. Η περίοδος αυτή θα δώσει τη δυνατότητα 
στα κράτη µέλη που επιβάλλουν τέλη ταξινόµησης να προσαρµόσουν το σύστηµά 
τους όσον αφορά τη φορολογία των επιβατικών αυτοκινήτων µε βάση τις 
ιδιαιτερότητες της εθνικής τους αυτοκινητοβιοµηχανίας. Η απώλεια φορολογικών 
εσόδων από την κατάργηση των τελών ταξινόµησης θα µπορούσε να αντισταθµισθεί 
από την παράλληλη αύξηση των εσόδων από τα ετήσια τέλη κυκλοφορίας και εν 
ανάγκη και από άλλα φορολογικά µέτρα κατ΄εφαρµογή της οδηγίας του Συµβουλίου 
2003/96/EΚ9, έτσι ώστε η συνολική φορολογική επιβάρυνση να παραµείνει 
αµετάβλητη. 

(9) Κρίνεται εν τούτοις σκόπιµο τα κράτη µέλη που επιβάλλουν τέλη ταξινόµησης να 
δηµιουργήσουν ένα σύστηµα επιστροφής των τελών ταξινόµησης που έχουν 
καταβληθεί για τα επιβατικά αυτοκίνητα τα οποία έχουν εξαχθεί ή έχουν µετακινηθεί 
µόνιµα από την επικράτειά τους προς την επικράτεια ενός άλλου κράτους µέλους. 
Κρίνεται επίσης σκόπιµο να δηµιουργηθεί ένα ανάλογο σύστηµα επιστροφής των 
ετήσιων τελών κυκλοφορίας. Τα συστήµατα αυτά θα µπορούσαν να παρεµποδίσουν 
την διπλή φορολογία και να θέσουν τους φόρους σχετικά µε τα αυτοκίνητα σε µια πιο 
δίκαια βάση ανάλογα µε τη χρήση του αυτοκινήτου σε κάθε κράτος µέλος. 

(10) Τα εν λόγω συστήµατα επιστροφής τόσον όσον αφορά τα τέλη ταξινόµησης όσο και 
τα ετήσια τέλη κυκλοφορίας θα πρέπει να δηµιουργηθούν το συντοµότερο δυνατό 
ούτως ώστε να αποφεύγονται οι στρεβλώσεις και η διαφορετική φορολογική 
µεταχείριση των επιβατικών αυτοκινήτων. 

(11) Το ποσό των τελών ταξινόµησης που πρέπει να επιστραφεί ή να εισπραχθεί για ένα 
συγκεκριµένο επιβατικό αυτοκίνητο θα πρέπει να έχει άµεση σχέση µε την 
υπολειπόµενη αξία του αυτοκινήτου. Για το λόγο αυτό κρίνεται αναγκαία η θέσπιση 
κοινοτικών κανόνων βάσει αντικειµενικών κριτηρίων προκειµένου να προσδιορίζεται 
η απόσβεση ενός αυτοκινήτου και κατά συνέπεια το ποσό των υπολειπόµενων τελών 
ταξινόµησης που περιλαµβάνονται στην υπολειπόµενη αξία του. 

(12) Για λόγους οµαλής προσαρµογής στη νέα νοµοθεσία και κατά συνέπεια περιορισµού 
των οποιαδήποτε αρνητικών επιπτώσεων, είναι αναγκαίο να κοινοποιηθεί στην 
Επιτροπή το ύψος των τελών ταξινόµησης και των ετήσιων τελών κυκλοφορίας που 
θα ισχύουν στα κράτη µέλη κατά τη διάρκεια της µεταβατικής περιόδου καθώς και το 
ύψος των ετήσιων τελών κυκλοφορίας που θα ισχύουν µετά το τέλος της περιόδου 
αυτής. 

(13) Η Επιτροπή πρέπει να παρακολουθεί την εξέλιξη των µέτρων που λαµβάνουν τα 
κράτη µέλη για την εφαρµογή της εν λόγω οδηγίας και να ενηµερώσει σχετικά το 
Συµβούλιο και το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο. 

(14) Επειδή οι στόχοι της βελτίωσης της λειτουργίας της εσωτερικής αγοράς στον τοµέα 
των επιβατικών αυτοκινήτων και η εφαρµογή αποτελεσµατικών φορολογικών µέτρων 
για την υλοποίηση της κοινοτικής στρατηγικής, που έχει ως στόχο τη µείωση των 
εκποµπών διοξειδίου του άνθρακα από τα επιβατικά αυτοκίνητα, δεν µπορούν να 
επιτευχθούν εξ ολοκλήρου από τα κράτη µέλη λόγω του εύρους και των επιπτώσεων 
της δράσης, αλλά µπορούν να επιτευχθούν ευκολότερα σε κοινοτικό επίπεδο, η 

                                                 
9 ΕΕ L 283, 31.10.2003, σ.51 
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Κοινότητα µπορεί να θεσπίσει µέτρα κατ΄εφαρµογή της αρχής της επικουρικότητας 
που προβλέπεται από το άρθρο 5 της συνθήκης. Σύµφωνα µε την αρχή της 
αναλογικότητας, η οποία προβλέπεται από το ίδιο άρθρο, η παρούσα οδηγία δεν 
µπορεί να υπερβεί τα όρια του αναγκαίου για την επίτευξη αυτών των στόχων. 

ΕΞΕ∆ΩΣΕ ΤΗΝ ΠΑΡΟΥΣΑ Ο∆ΗΓΙΑ: 

Κεφάλαιο I 
ΑΝΤΙΚΕΙΜΕΝΟ ΚΑΙ ΟΡΙΣΜΟΙ 

Άρθρο 1 
Αντικείµενο 

Η παρούσα οδηγία προβλέπει τους κανόνες υπολογισµού των φόρων επί των επιβατικών 
αυτοκινήτων µε βάση τις ποσότητες διοξειδίου του άνθρακα που εκπέµπουν. 

Προβλέπει επίσης την κατάργηση των τελών ταξινόµησης και ένα σύστηµα βάσει του οποίου, 
σε ορισµένες περιπτώσεις, θα πρέπει να επιστραφούν τα τέλη ταξινόµησης που έχουν ήδη 
καταβληθεί. 

Επιπλέον προβλέπει ένα σύστηµα επιστροφών των ετήσιων τελών κυκλοφορίας. 

Άρθρο 2 
Ορισµοί 

Σύµφωνα µε την παρούσα οδηγία "Επιβατικά αυτοκίνητα" θεωρούνται τα οχήµατα της 
κατηγορίας Μ1, όπως ορίζεται στο σηµείο Α παράρτηµα ΙΙ της οδηγίας 70/156/EΟΚ10 του 
Συµβουλίου. 

Κεφάλαιο ΙΙ 
ΕΤΗΣΙΑ ΤΕΛΗ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΣ 

ΤΜΗΜΑ 1 
ΦΟΡΟΛΟΓΙΚΗ ΒΑΣΗ ΚΑΙ ΦΟΡΟΛΟΓΙΚΗ ∆ΙΑΦΟΡΟΠΟΙΗΣΗ 

Άρθρο 3 
Γενική διάταξη 

1. Ένα κράτος µέλος που επιβάλλει κάποιον ειδικό και περιοδικό τέλος το οποίο έχει 
σχέση µε τη χρήση εντός της επικράτειάς του ενός επιβατικού αυτοκινήτου, του 
οποίου τα χαρακτηριστικά είναι παρόµοια ή ανάλογα µε αυτά των τελών που 
προβλέπονται στο παράρτηµα Ι, στο εξής “ετήσια τέλη κυκλοφορίας”, πρέπει να 

                                                 
10 ΕΕ L 42, 23.2.1970, σ. 1 
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υπολογίζει αυτά τα τέλη µε βάση τη χρονική διάρκεια χρησιµοποίησης του 
αυτοκινήτου στην επικράτειά του κατά τη διάρκεια µιας συγκεκριµένης 
δωδεκάµηνης περιόδου. 

2. Ετήσια τέλη κυκλοφορίας για ένα επιβατικό αυτοκίνητο µπορεί να επιβάλει µόνο το 
κράτος µέλος στο οποίο είναι ταξινοµηµένο το αυτοκίνητο. 

3. Προκειµένου να εξασφαλισθεί η είσπραξη των ετήσιων τελών κυκλοφορίας, ως 
κράτος µέλος ταξινόµησης θεωρείται το κράτος µέλος όπου χρησιµοποιείται 
διαρκώς το αυτοκίνητο είτε λόγω του γεγονότος ότι η συνήθης κατοικία του 
ιδιοκτήτη βρίσκεται στο κράτος αυτό, κατά την έννοια του άρθρου 6 της οδηγίας 
83/183/EΟΚ11 του Συµβουλίου, είτε λόγω του γεγονότος ότι το αυτοκίνητο 
χρησιµοποιείται σε αυτό το κράτος µέλος για περισσότερο από 185 ηµέρες κατά τη 
διάρκεια µιας συγκεκριµένης δωδεκάµηνης περιόδου. 

Άρθρο 4 
∆ιαφοροποίηση βάσει των εκποµπών διοξειδίου του άνθρακα 

Για να υπολογισθούν τα ετήσια τέλη κυκλοφορίας λαµβάνονται ως βάση η ποσότητα σε 
γραµµάρια του διοξειδίου του άνθρακα που εκπέµπει ανά χιλιόµετρο κάθε επιβατικό 
αυτοκίνητο. 

Άρθρο 5 
Ελάχιστα φορολογικά έσοδα από τη φορολογική διαφοροποίηση 

1. Μέχρι την 31η ∆εκεµβρίου 2008 το ποσό των ετήσιων τελών κυκλοφορίας που θα 
προέρχεται από τη φορολόγηση των εκποµπών διοξειδίου του άνθρακα θα πρέπει να 
ανέρχεται τουλάχιστον στο 25% των συνολικών εσόδων από αυτά τα τέλη. 

2. Μέχρι την 31η ∆εκεµβρίου 2010 το ποσό των ετήσιων τελών κυκλοφορίας που θα 
προέρχεται από τη φορολόγηση των εκποµπών διοξειδίου του άνθρακα θα πρέπει να 
ανέρχεται τουλάχιστον στο 50% των συνολικών εσόδων από αυτά τα τέλη. 

ΤΜΗΜΑ 2 
ΣΥΣΤΗΜΑ ΕΠΙΣΤΡΟΦΗΣ 

Άρθρο 6 
Επιστροφή ετήσιων τελών κυκλοφορίας 

Στις περιπτώσεις που τα τέλη κυκλοφορίας έχουν πληρωθεί στο κράτος µέλος ταξινόµησης 
ενός επιβατικού αυτοκινήτου το οποίο στη συνέχεια εξάγεται εκτός της κοινοτικής 
επικράτειας ή µετακινείται στην επικράτεια ενός άλλου κράτους µέλους, για να 
χρησιµοποιείται επί µονίµου βάσεως εκεί κατά την έννοια του άρθρου 3 παράγραφος 3, το 
πρώτο κράτος µέλος επιστρέφει το υπολειπόµενο ποσό των τελών µε βάση τους 
υπολογισµούς που γίνονται σύµφωνα µε το άρθρο 3 παράγραφος 1. 

                                                 
11 ΕΕ L 105, 23.4.1983, σ. 64 
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Κεφαλαίο III 
ΚΑΤΑΡΓΗΣΗ ΤΕΛΩΝ ΤΑΞΙΝΟΜΗΣΗΣ 

Απαγόρευση επιβολής 

Άρθρο 7 

Από τις […] τα κράτη µέλη δεν θα µπορούν να επιβάλουν κανένα τέλος σχετικά µε την 
ταξινόµηση των επιβατικών αυτοκινήτων για τη χρησιµοποίηση του δηµόσιου οδικού 
δικτύου µε χαρακτηριστικά ανάλογα ή παρόµοια µε αυτά των τελών που προβλέπονται στο 
παράρτηµα ΙΙ, στο εξής «τέλη ταξινόµησης». 

Άρθρο 8 
Απαγόρευση διατήρησης 

Από την 1η Ιανουαρίου 2016 τα κράτη µέλη δεν µπορούν πλέον να εισπράττουν κανένα τέλος 
ταξινόµησης. 

Κεφάλαιο IV 
ΣΥΣΤΗΜΑ ΕΠΙΣΤΡΟΦΩΝ ΓΙΑ ΤΑ ΤΕΛΗ ΤΑΞΙΝΟΜΗΣΗΣ 

Άρθρο 9 
Γενική διάταξη 

Στις περιπτώσεις που έχουν πληρωθεί τέλη ταξινόµησης σε ένα κράτος µέλος σχετικά µε ένα 
επιβατικό αυτοκίνητο το οποίο στη συνέχεια εξάγεται εκτός της κοινοτικής επικράτειας ή 
µετακινείται στην επικράτεια ενός αλλού κράτους µέλους, για να χρησιµοποιείται εκεί επί 
µονίµου βάσεως κατά την έννοια του άρθρου 3 παράγραφος 3, το πρώτο κράτος µέλος 
επιστρέφει το υπολειπόµενο ποσό του τέλους µε βάση τους υπολογισµούς που γίνονται 
σύµφωνα µε το άρθρο 10 παράγραφος 1. 

Άρθρο 10 
Υπολογισµός των υπολειπόµενων τελών ταξινόµησης 

1. Το ποσό των τελών ταξινόµησης που πρέπει να επιστραφούν για κάποιο επιβατικό 
αυτοκίνητο σύµφωνα µε το άρθρο 9 εξαρτάται από την υπολειπόµενη αξία του και 
ισούται µε το ποσό των υπολειποµένων τελών ταξινόµησης που είναι ενσωµατωµένα 
στην υπολειπόµενη αξία του. 

2. Προκειµένου να προσδιορισθεί η υπολειπόµενη αξία ενός επιβατικού αυτοκινήτου 
για τους στόχους της παραγράφου 1, τα κράτη µέλη µπορούν να εφαρµόσουν 
διάφορες µεθόδους, όπως είναι οι εκτιµήσεις, οι πραγµατογνωµοσύνες ή η 
χρησιµοποίηση κλιµάκων αξιών. 
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3. Τα κράτη µέλη µπορούν να καθορίσουν τις κλίµακες αξιών που πρόκειται να 
χρησιµοποιηθούν µε νόµο, µε κανονισµό ή µε διοικητική απόφαση υπό τον όρο ότι 
θα πληρούνται οι ακόλουθες προϋποθέσεις: 

(α) οι κλίµακες θα έχουν καταρτισθεί µε βάση συγκεκριµένα γενικά και 
αντικειµενικά κριτήρια, 

(β) θα είναι γνωστές στο κοινό, 

(γ) ο ιδιοκτήτης του αυτοκινήτου θα έχει τη δυνατότητα να προσφύγει σε µια 
ανεξάρτητη αρχή εναντίον της απόφασης ενός κράτους µέλους που θα 
προκύπτει από την εφαρµογή των εν λόγω κλιµάκων. 

Κεφάλαιο V 
ΜΕΤΑΒΑΤΙΚΕΣ ∆ΙΑΤΑΞΕΙΣ 

Άρθρο 11 
Γενική διάταξη 

Στις περιπτώσεις που ένα επιβατικό αυτοκίνητο έχει µετακινηθεί προς την επικράτεια ενός 
άλλου κράτους µέλους επί µονίµου βάσεως κατά την έννοια του άρθρου 3 παράγραφος 3 το 
οποίο συνεχίζει να εισπράττει τέλη ταξινόµησης, το εν λόγω κράτος µέλος πρέπει να 
υπολογίσει τα τέλη ταξινόµησης σύµφωνα µε το άρθρο 12. 

Άρθρο 12 
Υπολογισµός των τελών ταξινόµησης 

1. Μέχρι την 31η ∆εκεµβρίου 2015 ο υπολογισµός του ποσού των τελών ταξινόµησης 
θα βασίζεται στην τρέχουσα αξία ενός παρόµοιου επιβατικού αυτοκινήτου και θα 
λαµβάνεται υπόψη η πραγµατική απόσβεση του εν λόγω επιβατικού αυτοκινήτου.  

2. Για τους στόχους της παραγράφου 1 τα χαρακτηριστικά ενός παρόµοιου καινούργιου 
επιβατικού αυτοκινήτου περιλαµβάνουν την µάρκα, το µοντέλο, τα χιλιόµετρα, τον 
τρόπο µετάδοσης της κίνησης και τη µηχανική κατάσταση. 

3. Για τους στόχους της παραγράφου 1 ως καινούργιο επιβατικό αυτοκίνητο θεωρείται 
οποιοδήποτε επιβατικό αυτοκίνητο το οποίο δεν έχει παραχωρηθεί προηγουµένως σε 
κάποιον άλλον παρά µόνον µε στόχο την πώλησή του ή την παράδοσή του και το 
οποίο κατά συνέπεια δεν είχε ποτέ ταξινοµηθεί ώστε να τεθεί στην κυκλοφορία. 

4. Για τον υπολογισµό των τελών ταξινόµησης εφαρµόζεται κατ΄αναλογία το άρθρο 10 
παράγραφοι 2 και 3. 
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Άρθρο 13 
Τέλη ταξινόµησης 

Μέχρι την 31η ∆εκεµβρίου 2015, στις περιπτώσεις που εισπράττονται ακόµη τέλη 
ταξινόµησης, η φορολογική διαφοροποίηση θα γίνει µε βάση την ποσότητα των γραµµαρίων 
διοξειδίου του άνθρακα που εκπέµπει κάθε επιβατικό αυτοκίνητο ανά χιλιόµετρο. 

Άρθρο 14 
 Ελάχιστα φορολογικά έσοδα από την φορολογική διαφοροποίηση 

1. Μέχρι την 31η ∆εκεµβρίου 2008 το ποσό των τελών ταξινόµησης που θα προέρχεται 
από τη φορολόγηση των εκποµπών διοξειδίου του άνθρακα θα ανέρχεται 
τουλάχιστον στο 25% των συνολικών εσόδων από αυτά τα τέλη. 

2. Μέχρι την 31η ∆εκεµβρίου 2010 το ποσό των τελών ταξινόµησης που θα προέρχεται 
από τη φορολόγηση των εκποµπών διοξειδίου του άνθρακα θα ανέρχεται 
τουλάχιστον στο 50% των συνολικών εσόδων από αυτά τα τέλη. 

Κεφάλαιο VI 
ΤΕΛΙΚΕΣ ∆ΙΑΤΑΞΕΙΣ 

Άρθρο 15 
Κοινοποιήσεις 

Τα κράτη µέλη θα κοινοποιούν στην Επιτροπή τη φορολογική τους βάση και το ύψος των 
τελών ταξινόµησης και των ετήσιων τελών κυκλοφορίας που θα ισχύουν από την 1η 
Ιανουαρίου κάθε έτους καθώς και µετά από κάθε τροποποίηση της εθνικής τους νοµοθεσίας. 

Άρθρο 16 
Εκθέσεις 

Την 1η Ιανουαρίου 2011 το αργότερο και στη συνέχεια κάθε πέντε έτη η Επιτροπή, µετά από 
διαβούλευση µε τα κράτη µέλη, θα υποβάλει στο Συµβούλιο και στο Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο 
µια έκθεση σχετικά µε την εφαρµογή της παρούσας οδηγίας. 

Άρθρο 17 
Ενσωµάτωση στο εσωτερικό δίκαιο 

Τα κράτη µέλη θα θεσπίσουν τους νόµους, τους κανονισµούς και τις διοικητικές διατάξεις 
που απαιτούνται προκειµένου να συµµορφωθούν προς την παρούσα οδηγία µέχρι την 31η 
∆εκεµβρίου 2006 το αργότερο. Στη συνέχεια θα πρέπει να κοινοποιήσουν στην Επιτροπή το 
κείµενο αυτών των διατάξεων καθώς και έναν πίνακα αντιστοιχίας αυτών των διατάξεων µε 
την παρούσα οδηγία. 

Οι διατάξεις που θα θεσπίσουν τα κράτη µέλη θα πρέπει να παραπέµπουν στην παρούσα 
οδηγία ή να συνοδεύονται από µια σχετική παραποµπή τον καιρό της επίσηµης δηµοσίευσής 
τους. Τα κράτη µέλη καθορίζουν το είδος αυτής της παραποµπής. 
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Τα κράτη µέλη οφείλουν να κοινοποιούν στην Επιτροπή το κείµενο των βασικών διατάξεων 
εθνικού δικαίου που θεσπίζουν στον τοµέα ο οποίος καλύπτεται από την παρούσα οδηγία. 

Άρθρο 18 
Έναρξη της ισχύος 

Η παρούσα οδηγία τίθεται σε ισχύ δώδεκα ηµέρες µετά τη δηµοσίευσή της στην Επίσηµη 
Εφηµερίδα της Ευρωπαϊκής Ένωσης. 

Άρθρο 19 
Παραλήπτες 

Η παρούσα οδηγία απευθύνεται σε όλα τα κράτη µέλη. 

Βρυξέλλες,  

 Για το Συµβούλιο 
 Ο Πρόεδρος 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ I 

ΒΕΛΓΙΟ 

- Taxe de circulation sur les véhicules automobiles/Verkeersbelasting up de 
autovoertuigen 

- Taxe compensatoire des accises 

- Taxe de circulation complémentaire  

ΤΣΕΧΙΑ 

-  

∆ΑΝΙΑ 

- Gron ejerafgift  

ΓΕΡΜΑΝΙΑ 

- Kraftfahrzeugsteuer (Kraftfahrzeugsteuergesetz - 1979)  

- Kraftfahrzeugsteuer (Durchführungsverordnung - 1979)  

ΕΣΘΟΝΙΑ 

-  

ΕΛΛΑ∆Α 

- Τέλη κυκλοφορίας 

ΙΣΠΑΝΙΑ 

- Impuesto sobre vehículos de tracción mecánica 

- Tributos locales sobre circulación de vehículos automóviles 

ΓΑΛΛΙΑ 

-  

ΙΡΛΑΝ∆ΙΑ 

- Motor vehicle excise duties 

ΙΤΑΛΙΑ 
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- Tassa automobilistica di proprietà 

ΚΥΠΡΟΣ 

- Τέλη κυκλοφορίας 

ΛΕΤΟΝΙΑ 

- Transportlīdzekļu ikgadējā nodeva 

ΛΙΘΟΥΑΝΙΑ 

- - 

ΛΟΥΞΕΜΒΟΥΡΓΟ 

- Taxe sur les véhicules automoteurs 

ΟΥΓΓΑΡΙΑ 

- Súlyadó 

ΜΑΛΤΑ 

-  

ΚΑΤΩ ΧΩΡΕΣ 

- Motorrijtuigenbelasting 

ΑΥΣΤΡΙΑ 

- Kraftfahrzeugsteuer 

ΠΟΛΩΝΙΑ 

-  

ΠΟΡΤΟΓΑΛΙΑ 

- Imposto municipal sobre veículos 

- Imposto de circulação 

ΣΛΟΒΕΝΙΑ 

- Letno povračilo za uporabo cest  

ΣΛΟΒΑΚΙΑ 
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-  

ΦΙΝΛΑΝ∆ΙΑ 

- Ajoneuvovero/fordonskatt 

ΣΟΥΗ∆ΙΑ 

- Vägtrafikskatt 

ΗΝΩΜΕΝΟ ΒΑΣΙΛΕΙΟ 

- Vehicle excise duty 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ II 

ΒΕΛΓΙΟ 

- Taxe de mise en circulation 

ΤΣΕΧΙΑ 

-  

∆ΑΝΙΑ 

- Registreringsafgift af motorkøretøjer 

ΓΕΡΜΑΝΙΑ 

-  

ΕΣΘΟΝΙΑ 

- Autoregistreerimislõiv 

ΕΛΛΑ∆Α 

- Τέλη ταξινόµησης 

ΙΣΠΑΝΙΑ 

- Impuesto especial sobre determinados medios de transporte 

ΓΑΛΛΙΑ 

-  

ΙΡΛΑΝ∆ΙΑ 

- Vehicle registration tax 

ΙΤΑΛΙΑ 

- Imposta provinciale di trascrizione (IPT) 

ΚΥΠΡΟΣ 

- Φόρος κατανάλωσης  

ΛΕΤΟΝΙΑ 
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- Automobiļu un motociklu nodoklis 

ΛΙΘΟΥΑΝΙΑ 

- Kelių transporto priemonių registravimo mokestis 

ΛΟΥΞΕΜΒΟΥΡΓΟ 

-  

ΟΥΓΓΑΡΙΑ 

- Regisztrációs adó 

- Átírási illeték 

ΜΑΛΤΑ 

- Taxxa ta´ registrazzjoni ta´vetturi bill-mutur 

ΚΑΤΩ ΧΩΡΕΣ 

- Belastung Personenauto's en Motorrijwielen 

ΑΥΣΤΡΙΑ 

- Normverbrauchsabgabe 

ΠΟΛΩΝΙΑ 

- Opłata rejestracyjna 

ΠΟΡΤΟΓΑΛΙΑ 

- Imposto Automovel 

ΣΛΟΒΕΝΙΑ 

- Davek na motorna vozila 

ΣΛΟΒΑΚΙΑ 

-  

ΦΙΝΛΑΝ∆ΙΑ 

- Autovero/bilskatt  

ΣΟΥΗ∆ΙΑ 
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--  

ΗΝΩΜΕΝΟ ΒΑΣΙΛΕΙΟ 

-  


