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Οικονοµικές και ενεργειακές πτυχές της φορολογίας των αυτοκινήτων 
Θεόδωρος Ζαχαριάδης και Νάτια Νικολαΐδου  

Πρόσφατα συζητήθηκε έντονα εντός και εκτός Βουλής µια πρόταση για κατάργηση των τελών 
κυκλοφορίας στα µηχανοκίνητα οχήµατα. Σύµφωνα µε την πρόταση, δεδοµένου ότι σηµαντικός 
αριθµός ιδιοκτητών αυτοκινήτων δεν πληρώνει τα τέλη κυκλοφορίας, η υποχρέωση πληρωµής 
τελών κυκλοφορίας θα µπορούσε να καταργηθεί και να αντισταθµιστεί δηµοσιονοµικά από αύξηση 
του φόρου στα καύσιµα κατά 3 σεντς ανά λίτρο. Οι συνεπείς ιδιοκτήτες που ανανεώνουν την άδεια 
κυκλοφορίας τους κάθε χρόνο αναµένεται έτσι να επιβαρυνθούν ετησίως µε µικρότερο ποσό, ενώ το 
κράτος θα έχει µειωµένα λειτουργικά έξοδα και εξασφαλισµένα τα έσοδά του, και µάλιστα µέσω 
της φορολογίας των καυσίµων, που επιβαρύνει περισσότερο αυτούς που προκαλούν τη µεγαλύτερη 
κυκλοφοριακή, ενεργειακή και περιβαλλοντική επιβάρυνση στο κοινωνικό σύνολο. 

Για να αξιολογηθεί λεπτοµερέστερα το οικονοµικό αποτέλεσµα αυτής της πρότασης στα κυπριακά 
νοικοκυριά, ανατρέξαµε στην πιο πρόσφατη Έρευνα Οικογενειακών Προϋπολογισµών που 
διενήργησε η Στατιστική Υπηρεσία σε 3000 περίπου νοικοκυριά το 2002/2003. Για να ληφθεί υπόψη 
η αλλαγή στον τρόπο υπολογισµού των τελών κυκλοφορίας από το 2004, έγιναν κάποιες εκτιµήσεις 
σχετικά µε τα τέλη κυκλοφορίας µε τα οποία επιβαρύνονται σήµερα τα νοικοκυριά. 

Ο Πίνακας 1 παρουσιάζει τη µεταβολή στο εισόδηµα που εκτιµάται ότι θα προέκυπτε από την 
πρόταση αυτή, υποθέτοντας ότι ο φόρος των καυσίµων θα αυξηθεί κατά 3 έως 6 σεντς ανά λίτρο, 
για διάφορες κατηγορίες νοικοκυριών ανάλογα µε το εισόδηµα και τον τόπο κατοικίας τους (αστική 
ή αγροτική περιοχή). Από τον πίνακα προκύπτει ότι αύξηση του φόρου κατά 3 σεντς αναµένεται να 
οδηγήσει σε εξοικονόµηση χρηµάτων για το σύνολο σχεδόν του πληθυσµού, που κατά µέσο όρο θα 
ανέρχεται σε £49 και £44 ετησίως για τον αστικό και τον αγροτικό πληθυσµό αντίστοιχα. Γενικά τα 
αγροτικά νοικοκυριά θα επωφεληθούν λιγότερο, επειδή καταναλώνουν µεγαλύτερες ποσότητες 
καυσίµων για τις µετακινήσεις τους. ∆εν αναµένεται αξιοσηµείωτη διαφοροποίηση στην επίδραση 
στις διάφορες εισοδηµατικές κατηγορίες, µε την έννοια ότι, ως ποσοστό του εισοδήµατος κάποιας 
κατηγορίας, η επίδραση θα είναι όµοια. Είναι επίσης φανερό ότι, µε αύξηση του φόρου κατά 6 
σεντς ανά λίτρο, θα υπάρξει αρνητική επίδραση στο εισόδηµα όλων σχεδόν των νοικοκυριών, η 
οποία όµως θα κυµανθεί σε χαµηλά επίπεδα. 
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Π Ε Ρ Ι Λ Η Ψ Η  
Την περίοδο αυτή συζητήθηκε εκτενώς στην Κύπρο το καθεστώς φορολόγησης των 
µηχανοκίνητων οχηµάτων, µε αφορµή πρόταση για κατάργηση της ετήσιας υποχρέωσης για 
πληρωµή τελών κυκλοφορίας και αντικατάστασή της µε αύξηση του Ειδικού Φόρου 
Κατανάλωσης στα καύσιµα. Το παρόν σηµείωµα αποσκοπεί στο να συµβάλει σε µια 
γενικότερη συζήτηση σχετικά µε τη φορολόγηση των οχηµάτων, θέτοντας κάποια ζητήµατα 
από οικονοµική και ενεργειακή-περιβαλλοντική σκοπιά. Μια τέτοια συζήτηση πρέπει να γίνει 
στο κοντινό µέλλον, όχι µόνο λόγω υποχρεώσεων που ίσως να προκύψουν στο πλαίσιο της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης, αλλά και ως αποτέλεσµα των διεθνών ενεργειακών εξελίξεων. 
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Πίνακας 1: Επίδραση στο ετήσιο εισόδηµα από κατάργηση των τελών κυκλοφορίας  
και αύξηση του φόρου καυσίµων κατά 3 έως 6 σεντς ανά λίτρο. Τιµές σε £. 

Αστικές περιοχές 
Εισοδηµατικές κατηγορίες 

3 σ/λίτρο 4 σ/λίτρο 5 σ/λίτρο 6 σ/λίτρο 

1. Κάτω του ορίου φτώχειας 
2. Κάτω του µέσου όρου 
3. Άνω του µέσου όρου 

15 
28 
72 

8 
14 
43 

1 
1 

13 

-6 
-13 
-16 

Σύνολο πληθυσµού 49 28 7 -14 

Αγροτικές περιοχές 
Εισοδηµατικές κατηγορίες 

3 σ/λίτρο 4 σ/λίτρο 5 σ/λίτρο 6 σ/λίτρο 

1. Κάτω του ορίου φτώχειας 
2. Κάτω του µέσου όρου 
3. Άνω του µέσου όρου 

14 
29 
74 

5 
13 
37 

-3 
-3 
0 

-12 
-19 
-37 

Σύνολο πληθυσµού 44 21 -2 -25 

Το ∆ιάγραµµα 1 δείχνει 
πώς µεταβάλλεται η 
εισοδηµατική επίδραση 
ανάλογα µε το ύψος του 
φόρου στις αστικές και τις 
αγροτικές περιοχές. Είναι 
φανερό ότι όσο αυξάνεται 
ο φόρος των καυσίµων τα 
αγροτικά νοικοκυριά 
επιβαρύνονται περισσό-
τερο, µε αποτέλεσµα το 
µέτρο να οδηγεί σε µείωση 
του εισοδήµατός τους 
όταν ο επιπλέον φόρος 
πλησιάσει τα 5 σεντς ανά 
λίτρο καυσίµου. Αντίθετα, 

στα νοικοκυριά των αστικών περιοχών η αρνητική επίδραση στο εισόδηµα αρχίζει όταν ο πρόσθετος φόρος 
πλησιάσει τα 5,5 σεντς. Υπογραµµίζεται ότι αυτές οι εκτιµήσεις αφορούν µόνο τα νοικοκυριά, δεν εξετάζουν δηλαδή 
πώς θα επηρεαστούν οι επιχειρήσεις που χρησιµοποιούν µεταφορικά µέσα για επαγγελµατικούς σκοπούς. 

Φόροι που επιβάλλονται στα αυτοκίνητα 

Ανεξάρτητα από τα συµπεράσµατα που αναφέρθηκαν παραπάνω, το ζήτηµα της φορολογίας των οχηµάτων θα 
πρέπει να ξανατεθεί προς συζήτηση συνολικά. Η αδυναµία του κράτους να εισπράξει τα τέλη κυκλοφορίας δεν θα 
έπρεπε να αποτελεί το κύριο επιχείρηµα για τον σχεδιασµό φορολογικής πολιτικής. Στην Κύπρο, όπως και σε πολλές 
ευρωπαϊκές χώρες, εφαρµόζονται τρεις κατηγορίες φόρου στα οχήµατα: οι φόροι κατανάλωσης και εγγραφής, τα 
τέλη κυκλοφορίας και ο ειδικός φόρος κατανάλωσης που επιβάλλεται στα καύσιµα. Επισηµαίνεται ότι οι φόροι 
κατανάλωσης και εγγραφής επιβαρύνουν την αγορά, τα τέλη κυκλοφορίας φορολογούν την κατοχή του και ο φόροι 
των καυσίµων τη χρήση του (εν ενεργεία) οχήµατος. Στην Ευρωπαϊκή Ένωση 7 χώρες (Γαλλία, Γερµανία, Ην. Βασίλειο, 
Λουξεµβούργο, Σλοβακία, Σουηδία, Τσεχία) δεν επιβάλλουν φόρο κατανάλωσης και 4 χώρες (Εσθονία, Λιθουανία, 
Μάλτα, Πολωνία) δεν επιβάλλουν τέλη κυκλοφορίας. 

Φόρος κατανάλωσης 

Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή δηµοσίευσε τον Ιούλιο του 2005 πρόταση Οδηγίας σχετικά µε την εναρµόνιση της φορολογίας 
των αυτοκινήτων στην Ε.Ε.1 Σε αυτό το κείµενο, η Επιτροπή προτείνει αφενός τη σταδιακή κατάργηση του φόρου 
κατανάλωσης µε αντίστοιχη αύξηση των τελών κυκλοφορίας και αφετέρου την αλλαγή του τρόπου υπολογισµού των 
δύο αυτών φόρων ώστε να συνδέονται µε τις εκποµπές διοξειδίου του άνθρακα (και άρα µε την κατανάλωση 
καυσίµου) του οχήµατος. 

Είναι γεγονός ότι ο φόρος κατανάλωσης δηµιουργεί στρεβλώσεις στην αγορά αυτοκινήτου: καθιστά ακριβότερα τα 
καινούργια αυτοκίνητα, ενθαρρύνοντας έτσι τους ιδιοκτήτες είτε να κρατήσουν το παλαιότερο αυτοκίνητό τους είτε 
να αγοράσουν µεταχειρισµένο αντί καινούργιου. Ένας γερασµένος στόλος οχηµάτων έχει όµως πολλαπλές αρνητικές 
συνέπειες, γιατί τα παλαιότερα αυτοκίνητα καταναλώνουν µεγαλύτερες ποσότητες καυσίµων και είναι πιο 
ρυπογόνα, πιο θορυβώδη και λιγότερο ασφαλή από αντίστοιχα καινούργια.  

                                               
1 Πρόταση Οδηγίας σχετικά µε τη φορολογία των επιβατικών αυτοκινήτων, COM(2005) 261 τελικό, Βρυξέλλες, 5.7.2005. Βλ. 
http://europa.eu.int/eur-lex/lex/LexUriServ/site/el/com/2005/com2005_0261el01.pdf 
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∆ιάγραµµα 1: Επίδραση στο εισόδηµα (σε £)
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Αστικές
Αγροτικές

Με βάση όσα αναφέρθηκαν, θα 
µπορούσε να θεωρηθεί εύλογη η 
σκέψη για κατάργηση του φόρου 
κατανάλωσης και µετακύλιση της 
σχετικής επιβάρυνσης στα ετήσια 
τέλη κυκλοφορίας. Ωστόσο, 
χρειάζεται προσοχή: µελέτη που 
διενεργήθηκε πρόσφατα σε 9 
ευρωπαϊκές χώρες2 έδειξε ότι, 
όταν µειώνεται ο φόρος 
κατανάλωσης και άρα η αρχική 
τιµή αγοράς ενός αυτοκινήτου, οι 
καταναλωτές ωθούνται να 
αγοράσουν περισσότερα αυτοκί-
νητα, ακόµα και αν το συνολικό κόστος που θα πληρώσουν καθόλη τη διάρκεια ζωής του οχήµατος παραµένει 
σταθερό. Το φαινόµενο αυτό (που ονοµάζεται στα οικονοµικά «µυωπική συµπεριφορά» επειδή ο καταναλωτής δίνει 
µεγαλύτερη σηµασία στο αρχικό κόστος ενός προϊόντος παρά στο συνολικό κόστος µέχρι το τέλος της «ζωής» του 
προϊόντος) µπορεί να πάρει µεγάλες διαστάσεις αν καταργηθεί εντελώς ο φόρος κατανάλωσης, οπότε η µείωση της 
τιµής αγοράς κυµαίνεται µεταξύ 10% και 30%, µε τις µεγαλύτερες µειώσεις να αφορούν οχήµατα µεγάλου κυβισµού. 
Με δεδοµένη τη σηµερινή κατάσταση του κυκλοφοριακού προβλήµατος στα κυπριακά αστικά κέντρα, είναι φανερό ότι 
η επιπρόσθετη αύξηση του αριθµού των οχηµάτων, πέραν των ήδη παρατηρούµενων αυξητικών τάσεων, θα πρέπει 
να αποφευχθεί. Ακόµα και αν δεν αυξηθεί η συνολική ζήτηση για αυτοκίνητα, θα αυξηθεί πιθανότατα η ζήτηση για 
µεγαλύτερα ή πολυτελέστερα αυτοκίνητα, επίσης µε αρνητικές ενεργειακές και περιβαλλοντικές συνέπειες. 

Επιπλέον πρόβληµα µε την κατάργηση του φόρου κατανάλωσης θα είναι η διόγκωση του ύψους των τελών 
κυκλοφορίας, που ενδέχεται να ενθαρρύνει περισσότερους ιδιοκτήτες αυτοκινήτων να µην εκπληρώνουν την ετήσια 
υποχρέωση πληρωµής τους. Όπως προαναφέρθηκε, η κρατική αδυναµία δεν πρέπει να αποτελεί λόγο αλλαγής της 
µακροπρόθεσµης πολιτικής, όµως στην παρούσα φάση θα πρέπει να ληφθεί υπόψη. Σε αντιστάθµισµα της 
στρέβλωσης που προξενείται στην αγορά από υψηλούς φόρους κατανάλωσης και ευνοεί τα µεταχειρισµένα 
αυτοκίνητα, θα µπορούσαν να προβλεφθούν ισχυρότερα κίνητρα από αυτά που ισχύουν σήµερα για την απόσυρση 
παλαιών οχηµάτων. 

Αύξηση του φόρου στα καύσιµα 

Όπως προαναφέρθηκε, η µεταφορά της φορολογικής επιβάρυνσης εξ ολοκλήρου στο φόρο που επιβάλλεται στα 
καύσιµα είναι ίσως η πιο ενδεδειγµένη σε ό,τι αφορά τις ενεργειακές, περιβαλλοντικές και άλλες επιπτώσεις από τη 
χρήση οχηµάτων. Θα πρέπει ωστόσο να τονιστεί ότι, ενώ υπό άλλες συνθήκες υψηλότερες τιµές καυσίµων θα 
οδηγούσαν σε λιγότερη χρήση των οχηµάτων και άρα χαµηλότερη κατανάλωση ενέργειας, στην Κύπρο, ελλείψει 
εναλλακτικών λύσεων (λ.χ. δηµόσιων µέσων µεταφοράς), η επίδραση θα ήταν αµελητέα, αν λάβει κανείς υπόψη και 
τη «µυωπική» καταναλωτική συµπεριφορά που προαναφέρθηκε. Επιπλέον, υψηλές τιµές καυσίµων επιβαρύνουν 
σηµαντικά όσους είναι αναγκασµένοι να διανύουν µεγάλες αποστάσεις µε αυτοκίνητο και όσους έχουν χαµηλά 
εισοδήµατα και δεν µπορούν να αγοράσουν καινούργιο αυτοκίνητο. Πρόσθετο µειονέκτηµα είναι ότι η φορολογία των 
καυσίµων δεν µπορεί να είναι κλιµακούµενη ώστε να επιβαρύνει περισσότερο συγκεκριµένες κατηγορίες αυτοκινήτων 
(λ.χ. τα παλαιότερα ή τα πιο ρυπογόνα), µε συνέπεια η αποτελεσµατικότητά της να είναι περιορισµένη. 

                                               
2 Study on vehicle taxation in the member states of the European Union. Study conducted for the European Commission, Final Report, January 
2002, ιδίως σελ. 86-88. Βλ. http://europa.eu.int/comm/taxation_customs/resources/documents/vehicle_tax_study_15-02-2002.pdf 
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Ενεργειακά κριτήρια στον υπολογισµό της φορολογικής επιβάρυνσης 

Ανεξάρτητα από την επιλογή µεταξύ φόρου κατανάλωσης και τελών κυκλοφορίας, θα πρέπει πλέον να εξεταστεί 
σοβαρά η αλλαγή του κριτηρίου που εφαρµόζεται για τον υπολογισµό του φόρου. Αντί για τον κυβισµό του κινητήρα, 
που χρησιµοποιείται σήµερα όπως και σε πολλές άλλες ευρωπαϊκές χώρες, θα πρέπει να ισχύουν ως κριτήριο οι 
εκποµπές διοξειδίου του άνθρακα (CO2) του οχήµατος, και µάλιστα µε τρόπο ώστε ο φόρος που προκύπτει για ένα 
ενεργοβόρο αυτοκίνητο να είναι αισθητά υψηλότερος από αυτόν που αναλογεί στα οικονοµικότερα οχήµατα. Με την 
παρούσα νοµοθεσία ισχύουν κάποιες σχετικές εκπτώσεις στη φορολογία, όµως µόνο για αυτοκίνητα µε πολύ υψηλές 
ή πολύ χαµηλές εκποµπές CO2. Η πρόταση της Ευρωπαϊκής Επιτροπής που προαναφέρθηκε περιλαµβάνει τη 
σταδιακή εισαγωγή του κριτηρίου αυτού σε όλη την Ε.Ε. Σήµερα, η κατανάλωση καυσίµου ή οι εκποµπές CO2 
αποτελούν ήδη τη βάση υπολογισµού του φόρου κατανάλωσης σε ορισµένες χώρες. Εφόσον το µέτρο αυτό θα 
εξαπλωθεί αργά ή γρήγορα σε όλη την Ευρώπη, θα ήταν µια καλή ευκαιρία για την Κύπρο να βρεθεί στην πρώτη 
γραµµή. Άλλωστε, η διατήρηση των τιµών του πετρελαίου σε υψηλά επίπεδα και η σχεδόν απόλυτη ενεργειακή 
εξάρτηση της Κύπρου από τα πετρελαϊκά προϊόντα δικαιολογούν µια τέτοια κίνηση. 

Συµπέρασµα 

Το ζήτηµα της φορολόγησης των αυτοκινήτων, εκτός από δηµοσιονοµικές, αναδιανεµητικές και διοικητικές 
παραµέτρους, έχει και ενεργειακές-περιβαλλοντικές πτυχές. Στο πλαίσιο αυτό, η προτεινόµενη κατάργηση των 
τελών κυκλοφορίας δεν θα επιβάρυνε οικονοµικά τους περισσότερους συνεπείς ιδιοκτήτες αυτοκινήτων και θα 
µπορούσε να αποτελέσει µια πρόσκαιρη ρύθµιση, αλλά δεν αποτελεί σφαιρική αντιµετώπιση του ζητήµατος. Η τάση 
που παρατηρείται στην Ευρώπη είναι να µειώνεται ο φόρος κατανάλωσης και να µετακυλίεται η επιβάρυνση στη 
χρήση, ώστε να αµβλύνονται οι στρεβλώσεις της αγοράς αυτοκινήτου. Η απάντηση της Κύπρου σε αυτή την τάση δεν 
θα πρέπει να είναι η κατάργηση των τελών κυκλοφορίας λόγω αδυναµίας του κράτους να εισπράττει τα οφειλόµενα, 
αλλά µάλλον: 

- Να εισαχθούν όσο το δυνατό συντοµότερα οι εκποµπές διοξειδίου του άνθρακα ως κριτήριο για τον υπολογισµό 
των φόρων στα αυτοκίνητα. 

- Να ενισχυθεί ο εισπρακτικός µηχανισµός ώστε να διασφαλίζεται η πληρωµή των τελών κυκλοφορίας. 

- Να εξεταστεί η σταδιακή µείωση του φόρου κατανάλωσης και αντίστοιχη αύξηση των τελών κυκλοφορίας, εφόσον 
όµως έχουν προχωρήσει τα δύο προαναφερθέντα µέτρα και σε συνδυασµό µε ισχυρότερα κίνητρα για την 
απόσυρση των παλαιότερων οχηµάτων από την αγορά. 

 
Η Μονάδα Οικονοµικών Ερευνών (ΜΟΕ) του Πανεπιστηµίου Κύπρου είναι ένας ανεξάρτητος, µη κερδοσκοπικός οργανισµός µε 
στόχο την προαγωγή της επιστηµονικής γνώσης στα οικονοµικά, κυρίως σε θέµατα που ενδιαφέρουν την Κύπρο. 

ΠΡΟΕ∆ΡΟΣ ΣΥΜΒΟΥΛΙΟΥ: Γιώργος Χατζηαναστασίου, πρ. Πρόεδρος Συνδέσµου Εµπορικών Τραπεζών Κύπρου 

∆ΙΕΥΘΥΝΤΗΣ: Καθ. Πάνος Πασιαρδής, τηλ. 22892429, p.pashardes@ucy.ac.cy 

ΥΠΕΥΘΥΝΟΙ ΕΡΕΥΝΑΣ: 

∆ηµόσιος Τοµέας / Νοικοκυριά: Σωτηρούλα Χατζησπύρου, τηλ. 22892456, s.hajispyrou@ucy.ac.cy 
Επιχειρήσεις / Μακροοικονοµικό Μοντέλο: Νικολέττα Πασιουρτίδου, τηλ. 22892452, n.pashourtidou@ucy.ac.cy 

ΓΡΑΜΜΑΤΕΙΑ Άντζελα Σιεκέρσαββα, τηλ. 22892429, adangela@ucy.ac.cy 

Οι απόψεις που εκφράζονται στα ‘Σχόλια Οικονοµικής Πολιτικής’ είναι των συγγραφέων µόνο και δεν αντιπροσωπεύουν 
αναγκαστικά τη ΜΟΕ. Επιτρέπεται η αναδηµοσίευση, η αναπαραγωγή ή η µετάδοση, από οποιοδήποτε οπτικοακουστικό µέσο, 
όλου ή µέρους του Σχολίου, µε αναφορά στο παρόν άρθρο και τους συγγραφείς του. 

Μονάδα Οικονοµικών Ερευνών, Πανεπιστήµιο Κύπρου, Τ.Θ. 20537, 1678 Λευκωσία, ΚΥΠΡΟΣ 
Τηλέφωνο: 22892429, Τηλεοµοιότυπο: 22892426,  Ιστοσελίδα: www.erc.ucy.ac.cy, Ηλεκτρονική ∆ιεύθυνση: erc@ucy.ac.cy. 


