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1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

 

Το έτος 2009 αποφασίσθηκε να υποστηριχθεί η µείωση κατά 80% των παγκόσµιων εκποµπών 

αερίων του θερµοκηπίου 
έως το έτος 2050 σε σχέση µε αυτές του έτους 1990 για τις 

ανεπτυγµένες χώρες του κόσµου [1]. Ο επιδιωκόµενος στόχος είναι να αποτραπεί αύξηση της 

µέσης θερµοκρασίας του πλανήτη µεγαλύτερη από 2 βαθµούς Κελσίου αλλά και ισοδύναµη 

περιεκτικότητα της ατµόσφαιρας µεγαλύτερη από 450 ppm CO2
 
έτσι ώστε να αποφευχθούν οι 

καταστροφικές επιπτώσεις για ολόκληρο τον κόσµο, οι οποίες εκτιµώνται ότι θα επιφέρει η 

υπέρβαση αυτών των ορίων. Λαµβάνοντας υπόψη ότι 273 εκατοµµύρια επιβατικά αυτοκίνητα 

θα κυκλοφορούν στην Ευρώπη και 2,5 δισεκατοµµύρια σε ολόκληρο τον κόσµο κατά το έτος 

2050, θα είναι ανέφικτη η επίτευξη του επιδιωκόµενου στόχου εάν δεν µειωθούν οι εκποµπές 

του τοµέα των οδικών µεταφορών σε ποσοστό ίσο µε 95%. Πρακτικά, απαιτείται η σχεδόν 

πλήρης αποσύνδεση των οδικών µεταφορών από την οικονοµία των ορυκτών καυσίµων 

(άνθρακα). Εκτιµάται ότι οποιαδήποτε βελτίωση και αν επιτευχθεί στην τεχνολογία των 

συµβατικών επιβατικών οχηµάτων, η µέγιστη δυνατή µείωση των εκποµπών αερίων του 

θερµοκηπίου που µπορεί να επιτευχθεί δεν θα υπερβαίνει το 30% έως 35% [2]. Εποµένως, είναι 

απαραίτητη η άµεση και ριζική αλλαγή της τεχνολογίας µε στόχο την όσο το δυνατό ευρύτερη 

διάδοση της ηλεκτροκίνησης και την εκµετάλλευση των δυνατοτήτων των ηλεκτροκινητήρων οι 

οποίοι µπορεί να θεωρηθούν ότι είναι από τις πλέον ενεργειακά αποδοτικές µηχανές που 

διατίθενται σήµερα µε συντελεστές απόδοσης που είναι µεγαλύτεροι από90%.  

 

Στο διάγραµµα του Σχήµατος 1 εµφανίζονται οι συνολικές εκποµπές των αερίων του 

θερµοκηπίου (κυρίως CO2) στις χώρες της Ευρωπαϊκής Ένωσης στα έτη 1990 και 2010 και οι 

αντίστοιχες προβλέψεις τους για τα έτη 2030 και 2050 [3]. Αυτές οι εκποµπές εκφράζονται σε 

γιγατόνους και είναι κατανεµηµένες ανά τοµέα δραστηριότητας ενώ αντιπροσωπεύουν το 

σενάριο εξέλιξης εάν δεν αναληφθούν δραστικές παρεµβάσεις σε όλους τους τοµείς. Επίσης, 

εµφανίζεται η τιµή του “στόχου” για το έτος 2050 η οποία θα πρέπει να είναι µειωµένη κατά 

80% σε σύγκριση µε αυτή του έτους 1990. Είναι φανερό ότι θα πρέπει να καταβληθεί τεράστια 

προσπάθεια για την επίτευξη αυτού του φιλόδοξου αλλά απολύτως ζωτικού στόχου για το 

µέλλον του πλανήτη. Στη στήλη της αναγκαίας µείωσης των εκποµπών CO2 ανά τοµέα 

δραστηριότητας αναφέρεται ο τοµέας των οδικών µεταφορών για τον οποίο το ενδεικνυόµενο 

ποσοστό µείωσης ανέρχεται σε 95%.  
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Σχήµα 1. Συνολικές εκποµπές αερίων του θερµοκηπίου στις χώρες της Ευρωπαϊκής Ένωσης 

  

Είναι γενικά αποδεκτό ότι, καθώς η οικονοµία αναπτύσσεται, οι καταναλωτές τείνουν να 

χρησιµοποιούν τα οχήµατά τους για να ταξιδεύουν σε µακρινότερες αποστάσεις και πιο συχνά. 

Η άµεση επίπτωση αυτής της διαπίστωσης είναι η αύξηση της κατανάλωσης καυσίµων και, 

εποµένως, των εκποµπών αέριων ρύπων από τις εξατµίσεις των οχηµάτων. Η Ευρωπαϊκή Ένωση 

υποστηρίζει µία στρατηγική για τα ενεργειακά αποδοτικά και µη ρυπογόνα οχήµατα η οποία 

αφορά τις εκποµπές διοξειδίου του άνθρακα και τους υπόλοιπους ρύπους που παράγονται κατά 

την καύση [4]. Στην προσπάθεια επίτευξης επαρκών µειώσεων των εκποµπών διοξειδίου του 

άνθρακα (CO2), καθόρισε τα όρια εκποµπών για τα νέα αυτοκίνητα σε ένα µέσο όρο των 130 

γραµµαρίων ανά χιλιόµετρο µεταξύ των ετών 2012 και 2015. Επίσης, προτίθεται να καταστήσει 

αυστηρότερα αυτά τα όρια θεσπίζοντας µείωση τους σε 95 γραµµάρια ανά χιλιόµετρο έως το 

έτος 2020. Τέλος, στις 28 Απριλίου 2010, η Ευρωπαϊκή Επιτροπή ανακοίνωσε την στρατηγική 

της για την ενθάρρυνση της ανάπτυξης και αξιοποίησης των καθαρών και ενεργειακά 

αποδοτικών (“πράσινων”) βαρέων οχηµάτων (λεωφορεία και φορτηγά), ελαφρών 

επαγγελµατικών οχηµάτων (αυτοκίνητα και φορτηγά) και άλλων οχηµάτων (δίκυκλα, τρίκυκλα 

και τετράκυκλα) [5]. 
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Για να αντιµετωπιστεί η µεγάλη πρόκληση στις µεταφορές που σχετίζεται µε την προσπάθεια 

απεξάρτησης από τα ορυκτά καύσιµα, οι ακόλουθοι δύο κύριοι άξονες θα πρέπει να 

εφαρµοσθούν:  

• Αύξηση της διείσδυσης των Ανανεώσιµων Πηγών Ενέργειας (ΑΠΕ) στα συστήµατα 

µεταφορών διαµέσου της ηλεκτροκίνησης και της χρήσης βιοκαυσίµων και 

εναλλακτικών καυσίµων.  

• ∆ραστική βελτίωση της ενεργειακής αποδοτικότητας που σηµαίνει µείωση της 

κατανάλωσης καυσίµων των υφιστάµενων κινητήριων συστηµάτων.  

 

Έχοντας ως σκοπό την αντιµετώπιση του φαινοµένου της κλιµατικής αλλαγής, η χρησιµοποίηση 

των Ηλεκτροκίνητων Οχηµάτων (Η/Ο) παρέχει την ευκαιρία µείωσης σε σηµαντική έκταση των 

εκποµπών CO2 που επιβαρύνουν τον τοµέα οδικών µεταφορών, τόσο σε βραχυπρόθεσµο όσο 

και σε µακροπρόθεσµο διάστηµα. Οι τεχνολογικές εξελίξεις του τοµέα της αυτοκίνησης που 

αφορούν την ανάπτυξη και χρησιµοποίηση των Η/Ο έχουν τους ακόλουθους τρεις διακριτούς 

στόχους: 

� Ο πρώτος στόχος απευθύνεται κύρια στους κατοίκους των µεγάλων αστικών κέντρων 

και αποτελεί µία σηµαντική ευκαιρία για τη βελτίωση της ποιότητας ζωής τους µε 

µειωµένες στάθµες ατµοσφαιρικής ρύπανσης και θορύβου.  

� Ο δεύτερος στόχος αφορά τη διαχείριση των ενεργειακών πόρων των χωρών και παρέχει 

τη δυνατότητα µερικής απεξάρτησης από την κατανάλωση ορυκτών καυσίµων (υγρών, 

αερίων) στον τοµέα των µεταφορών µε την ταυτόχρονη εξοικονόµηση ενέργειας και 

βελτίωσης της ενεργειακής ασφάλειας των χωρών διαµέσου της διαφοροποίησης των 

πηγών προέλευσης της ενέργειας για τις µεταφορές. Σε χώρες όπως είναι η Ελλάδα, 

αυτός ο στόχος θα προκαλέσει µείωση των εισαγόµενων ορυκτών καυσίµων, αξιοποίηση 

των εγχώριων ενεργειακών πόρων µε προφανή οικονοµικά πλεονεκτήµατα και αυξηµένη 

χρησιµοποίηση των ΑΠΕ. 

� Ο τρίτος στόχος αφορά την οικονοµική ανάπτυξη των χωρών παρέχοντας ευκαιρίες 

ανάπτυξης νέων µορφών επιχειρηµατικών δράσεων σε διάφορους σηµαντικούς  τοµείς 

όπως είναι η ενέργεια, οι τεχνολογικές κατασκευές, η βιοµηχανία, η πληροφορική και οι 

υπηρεσίες, Αυτός ο στόχος είναι ιδιαίτερα σηµαντικός στις παρούσες οικονοµικές 

συγκυρίες στην Ελλάδα. 

 

Όµως, υφίσταται µία σειρά εµποδίων για την εκτεταµένη χρησιµοποίηση των αµιγώς 

ηλεκτρικών και σε µικρότερο βαθµό υβριδικών οχηµάτων. Οι συσσωρευτές που βασίζονται 
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στην τεχνολογία ιόντων Λιθίου αποτελούν τη συνηθέστερη επιλογή για την αποθήκευση της 

ηλεκτρικής ενέργειας επί αυτών των οχηµάτων αλλά είναι δυστυχώς πολύ ακριβοί. Οι 

σηµαντικά µειωµένες αποστάσεις αυτονοµίας των αµιγώς ηλεκτρικών οχηµάτων (περίπου 100 

έως 150 χιλιόµετρα) και η έλλειψη των υποδοµών φόρτισης των συσσωρευτών αποτελούν 

επιπρόσθετα κύρια εµπόδια. Όµως, τα σηµαντικότερα εµπόδια είναι το υψηλό αρχικό κόστος 

αγοράς τους και η αντίληψη της κοινής γνώµης. Οι καταναλωτές θα πρέπει να πειστούν ότι τα 

Η/Ο αποτελούν µία ακµαία τεχνολογία και ότι µπορούν να ικανοποιήσουν τις απαιτήσεις τους. 

 

Το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο έχει αποφασίσει να προωθήσει τις ακόλουθες δράσεις έτσι ώστε  τα 

Η/Ο να συνεισφέρουν στις προτεραιότητες των στόχων του έτους 2020 για την Ευρώπη µε την 

αποδοτικότερη χρήση των ενεργειακών πόρων [6]: 

� Ανάπτυξη Ευρωπαϊκού προτύπου για τη φόρτιση των συσσωρευτών των Η/Ο έως το 

έτος 2011. 

� Υποστήριξη της έρευνας και καινοτοµίας για τους συσσωρευτές. 

� Βελτίωση των δικτύων ηλεκτρικής ενέργειας µε την προώθηση των “έξυπνων δικτύων”. 

� Χρησιµοποίηση Η/Ο στις δηµόσιες µεταφορές. 

 

Στις 20 Σεπτεµβρίου 2011, το Υπουργείο Περιβάλλοντος, Ενέργειας και Κλιµατικής Αλλαγής  

(ΥΠΕΚΑ) συνέστησε Επιτροπή για τη διερεύνηση των τρόπων ανάπτυξης και διείσδυσης των 

Η/Ο στην Ελλάδα (Υπουργική Απόφαση: ∆6/21612/20.09.2011, Α∆Α: 4Α8Κ0-80Β). Το 

αντικείµενο της Επιτροπής είναι η ανάλυση των πλέον πρόσφορων µεθόδων υποστήριξης των 

αρχικών φάσεων διείσδυσης των Η/Ο στην Ελληνική αγορά και η ανάπτυξη πρότασης 

εφαρµογής ενός ολοκληρωµένου προγράµµατος κινήτρων για την προώθηση τους. Τα Μέλη της 

Επιτροπής προέρχονται από την ακαδηµαϊκή κοινότητα, επιστηµονικούς φορείς, οργανισµούς 

που αναµένεται να υποστηρίξουν την αγορά των Η/Ο στην Ελλάδα καθώς και από στελέχη της 

Γενικής Γραµµατείας Ενέργειας και Κλιµατικής Αλλαγής του ΥΠΕΚΑ. Η παρούσα Τεχνική 

Έκθεση αποτελεί την έκθεση δραστηριοτήτων αυτής της Επιτροπής και προτείνεται να 

δηµοσιοποιηθεί έτσι ώστε να συµπεριληφθούν οι προτάσεις και τα σχόλια όλων των φορέων που 

σχετίζονται µε τα Η/Ο στην Ελλάδα.  
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H παρούσα Τεχνική Έκθεση αποτελείται από δέκα Κεφάλαια που συµπεριλαµβάνουν τα 

ακόλουθα: 

1. Εισαγωγή  

2. Νέες Τεχνολογίες Ηλεκτροκίνητων και Υβριδικών Οχηµάτων: 

Παρουσιάζονται τα βασικά χαρακτηριστικά των τεχνολογιών που χρησιµοποιούνται και 

οι αντίστοιχες κατηγορίες των ηλεκτροκίνητων οχηµάτων.  

3. Θέσπιση Κινήτρων για τη ∆ιείσδυση των Ηλεκτροκίνητων Οχηµάτων στην Ελλάδα: 

Παρουσιάζονται η σκοπιµότητα και η διεθνής εµπειρία για τα εφαρµοζόµενα κίνητρα 

ενώ παρατίθενται στοιχεία για  τη διείσδυση των Ηλεκτροκίνητων Οχηµάτων στην 

Ελλάδα. Επίσης, αξιολογούνται τα ήδη θεσπισµένα κίνητρα για τα “καθαρά” οχήµατα 

ενώ προτείνονται επιπρόσθετα κίνητρα που κρίνονται απαραίτητα για να επιτευχθεί µία 

αυξηµένη στάθµη διείσδυσης των Ηλεκτροκίνητων Οχηµάτων στην Ελλάδα όπως έχει 

συµβεί σε άλλες Ευρωπαϊκές χώρες. 

4. Νέα Επιχειρηµατικά Μοντέλα που ∆ηµιουργούνται µε τη ∆ιείσδυση των 

Ηλεκτροκίνητων Οχηµάτων: 

Παρατίθενται πληροφοριακά στοιχεία για τέτοια µοντέλα που ήδη εφαρµόζονται ή 

σχεδιάζονται να εφαρµοσθούν στο άµεσο µέλλον σε διάφορες χώρες του κόσµου.  

5. ∆υνατότητα Συµµετοχής Ελληνικών Παραγωγικών Επιχειρήσεων για την Κατασκευή 

Ηλεκτροκίνητων Οχηµάτων και την Παροχή Υπηρεσιών Υποστήριξης της Χρήσης τους:  

Αναλύονται τα θέµατα που αφορούν τη συµµετοχή των Ελληνικών παραγωγικών 

επιχειρήσεων στους σχετικούς κατασκευαστικούς τοµείς εφαρµόζοντας κατάλληλες 

ενέργειες ενώ παρατίθενται τα αποτελέσµατα που ευρέθησαν και οι σχετικές προτάσεις 

υλοποίησης τους. 

6. ∆ιαδικασίες Φόρτισης των Συσσωρευτών των Ηλεκτροκίνητων Οχηµάτων: 

Παρατίθενται τα τεχνικά και λειτουργικά χαρακτηριστικά των σταθµών φόρτισης σε 

συσχέτιση µε τα αντίστοιχα επιχειρησιακά θέµατα που τα αφορούν. 

7. Ενηµέρωση και Ευαισθητοποίηση του Κοινού για την Επιτάχυνση της ∆ιείσδυσης των 

Νέων Τεχνολογιών Αυτοκίνησης: 

Παρατίθενται οι Εθνικοί φορείς που παρέχουν ενηµέρωση και ευαισθητοποιούν το κοινό 

για τα Ηλεκτροκίνητα Οχήµατα στις διάφορες Ευρωπαϊκές χώρες και, ιδιαίτερα, στην 

Ελλάδα. Επίσης, παρουσιάζονται όλες οι προτεινόµενες δράσεις για την επίτευξη του 

σχετικού σκοπού. 

8. ∆ίκτυο Ηλεκτρικής Κινητικότητας στην Ελλάδα:  
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Παρατίθενται όλες οι απαιτούµενες δράσεις που αφορούν την ίδρυση και εφαρµογή ενός 

ολοκληρωµένου ∆ικτύου Ηλεκτρικής Κινητικότητας στην Ελλάδα.  

9. Συµπεράσµατα – Προτάσεις: 

Παρατίθενται τα γενικά συµπεράσµατα της Τεχνικής Έκθεσης και οι προτάσεις της 

Επιτροπής για να επιτευχθεί µία αποδεκτή στάθµη διείσδυσης των Ηλεκτροκίνητων 

Οχηµάτων στην Ελλάδα έως το τέλος της παρούσας κρίσιµης δεκαετίας (έτος 2020). 

10. Βιβλιογραφία: 

Παρατίθεται η βιβλιογραφία της Τεχνικής Έκθεσης. 

 

Στα επόµενα Κεφάλαια της παρούσας Τεχνικής Έκθεσης, παρατίθενται οι προτάσεις της 

Επιτροπής οι οποίες απευθύνονται προς το ΥΠΕΚΑ και τα συναρµόδια Υπουργεία που είναι το 

Υπουργείο Οικονοµικών (ΥΠΟΙΚ), το Υπουργείο Μεταφορών, Υποδοµών και ∆ικτύων 

(ΥΥΠΟΜΕ∆Ι) και το Υπουργείο Ανάπτυξης, Ανταγωνιστικότητας και Ναυτιλίας (ΥΠΑΑΝ). Η 

βασική πρόταση αφορά την ανάπτυξη µίας Εθνικής Στρατηγικής για την Ηλεκτρική 

Κινητικότητα (E-Mobility) µε κατάλληλες νοµοθετικές ρυθµίσεις όλων των σχετικών θεµάτων 

οι οποίες θα επιταχύνουν την κυκλοφορία των Η/Ο στην Ελλάδα και θα θέσουν τις βάσεις για 

σχετικές δράσεις έρευνας και ανάπτυξης σε όλα τα συναφή αντικείµενα. Ο αντικειµενικός 

τελικός σκοπός όλων των ενεργειών για τον καθορισµό της Εθνικής Στρατηγικής για την 

Ηλεκτρική Κινητικότητα θα πρέπει να είναι η άρση των αντικινήτρων που ισχύουν σήµερα και η 

παροχή κατάλληλων κινήτρων κατά τη διάρκεια µίας µεταβατικής περιόδου έως ότου 

επιτευχθούν ανταγωνιστικές τιµές διάθεσης των Η/Ο στην Ελληνική αγορά. Με τον τρόπο αυτό 

θα εξασφαλισθούν µία αντίστοιχη στάθµη διείσδυσης τους σε σχέση µε αυτές των άλλων 

Ευρωπαϊκών αγορών και η δηµιουργία των προϋποθέσεων που θα εγγυώνται τη συµµετοχή των 

Πανεπιστηµίων και Ερευνητικών Φορέων µε προγράµµατα έρευνας και ανάπτυξης τα οποία θα 

κατευθύνονται στην ανάπτυξη βιοµηχανικών εφαρµογών στην Ελληνική Βιοµηχανία µε την 

υποστήριξη του Τραπεζικού Τοµέα. Για την υλοποίηση αυτού του τελικού σκοπού, η Επιτροπή 

προτείνει τη δηµιουργία µίας Επιτροπής Ηλεκτρικής Κινητικότητας στη Γενική Γραµµατεία 

Ενέργειας και Κλιµατικής Αλλαγής στο ΥΠΕΚΑ µε αρµοδιότητες και ενέργειες που θα αφορούν 

το συντονισµό όλων των απαραίτητων δράσεων για την επίτευξη των σχετικών στόχων. 
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Μετά από την ολοκλήρωση του έργου της Επιτροπής µε την υποβολή της παρούσας  Τεχνικής 

Έκθεσης, ο Πρόεδρος και όλα τα Μέλη της οφείλουν να ευχαριστήσουν θερµά τον Υφυπουργό 

Περιβάλλοντος, Ενέργειας και Κλιµατικής Αλλαγής κ. Ιωάννη Μανιάτη και τον Γενικό 

Γραµµατέα Ενέργειας και Κλιµατικής Αλλαγής κ. Κωνσταντίνο Μαθιουδάκη για την αµέριστη 

συµπαράσταση τους κατά τη διάρκεια της εκπόνησης του έργου και την ιδιαίτερη συµβολή τους 

στην επιτυχή ολοκλήρωσή του µε την αποφασιστική αντιµετώπιση όλων των θεµάτων που 

ανέκυπταν. Επίσης, θα ήθελαν να ευχαριστήσουν τους φορείς που έλαβαν µέρος στις εργασίες 

της Επιτροπής και βοήθησαν ενεργά στην ολοκλήρωση του έργου της µε την παροχή  στοιχείων 

για τα διάφορα θέµατα της ηλεκτροκίνησης και των οδικών µεταφορών αλλά και εύστοχων 

προτάσεων και σχολίων που ήταν επωφελείς. Τέλος, επισηµαίνεται η πολύτιµη συνεργασία 

στελεχών της Γενικής Γραµµατείας Ενέργειας και Κλιµατικής Αλλαγής και του κ. Τάσου 

Φράγκου ο οποίος ήταν ο εκπρόσωπος του Συνδέσµου Επιχειρήσεων και Βιοµηχανιών στις τρεις 

πρώτες συνεδριάσεις της Επιτροπής και βοήθησε αρκετά στο έργο της. 
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2. ΝΕΕΣ ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΕΣ ΗΛΕΚΤΡΟΚΙΝΗΤΩΝ ΚΑΙ ΥΒΡΙ∆ΙΚΩΝ ΟΧΗΜΑΤΩΝ 

2.1. Γενικά 

 

Η ανάπτυξη και η χρήση των Ηλεκτροκίνητων Οχηµάτων (Η/Ο) παρουσίασαν αρκετές 

δυσκολίες σε παγκόσµιο επίπεδο στις τελευταίες δύο δεκαετίες οι οποίες κύρια αφορούσαν τα 

τεχνολογικά θέµατα εξέλιξής τους, τα οικονοµικά συµφέροντα που σχετίζονται µε τους 

διάφορους κλάδους της αυτοκινητοβιοµηχανίας και τη συσχέτιση της λειτουργίας τους µε τη 

χρησιµοποίηση των ΑΠΕ. Όµως, τα τελευταία χρόνια, παρά το ότι η διεθνής 

αυτοκινητοβιοµηχανία έχει αναπτύξει συµβατικούς κινητήρες µε καλύτερους βαθµούς απόδοσης 

και µειωµένες στάθµες ρύπων, υπάρχουν ορατές ενδείξεις ότι έχει αποφασίσει να στραφεί 

οριστικά προς την ανάπτυξη Η/Ο µε πολύ σηµαντικές τεχνολογικές εξελίξεις. Τα πρώτα 

προϊόντα της νέας τεχνολογίας Η/Ο από πολλές αυτοκινητοβιοµηχανίες είναι ήδη διαθέσιµα 

στην αγορά ενώ οι ανακοινώσεις για την παραγωγή µεγαλύτερου αριθµού προϊόντων έχουν ένα 

αρκετά αυξηµένο ρυθµό. Αυτή η τάση είναι ενθαρρυντική αλλά δεν είναι αρκετή για να 

επιτευχθεί η επιθυµητή στάθµη διείσδυσης των Η/Ο στην αγορά στο µέλλον. Τα Η/Ο που είναι 

ήδη διαθέσιµα στην αγορά ή αναµένεται να κατασκευαστούν και θα είναι διαθέσιµα στην αγορά 

στα επόµενα έτη διακρίνονται σε πέντε βασικές κατηγορίες οι οποίες παρουσιάζονται ενδεικτικά 

στη συνέχεια. Το Σχήµα 2 δείχνει φανερά ότι τα Η/Ο µόλις τώρα αρχίζουν να εισέρχονται στην 

αγορά µε αυξανόµενους αριθµούς νέων µοντέλων ηλεκτρικών αυτοκινήτων. Επιπρόσθετα, 

πρέπει να σηµειωθεί ότι έχει αναπτυχθεί έντονη δραστηριότητα για την κατασκευή διαφόρων 

µοντέλων όλων των κατηγοριών των Η/Ο.   

 
Σχήµα 2. Είσοδος στην αγορά νέων µοντέλων Ηλεκτρικών Οχηµάτων έως το έτος 2012  
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Για όλους τους τύπους των αυτοκινήτων που διαθέτουν Ευρωπαϊκές εγκρίσεις τύπου, οι 

µετρήσεις κατανάλωσης και εκποµπών διεξάγονται σύµφωνα µε το “Νέο Ευρωπαϊκό Κύκλο 

∆οκιµών (New European Driving Cycle - NEDC)”, o οποίος θεωρείται ως µικτός κύκλος 

δοκιµών διότι συµπεριλαµβάνονται τµήµατα δοκιµών σε συνθήκες αστικής κυκλοφορίας αλλά 

και τµήµατα δοκιµών σε συνθήκες υπεραστικής κυκλοφορίας. Το διάγραµµα του NEDC που 

παρουσιάζεται στο Σχήµα 3 δείχνει το αστικό τµήµα των δοκιµών που προηγείται του 

υπεραστικού τµήµατος και αποτελείται από τέσσερα επαναλαµβανόµενα µέρη µε διάρκεια 195 

δευτερολέπτων κάθε ένα και το υπεραστικό τµήµα δοκιµών µε διάρκεια 400 δευτερολέπτων. 

Επίσης, ο χρησιµοποιούµενος κύκλος δοκιµών για τα αυτοκίνητα µε έγκριση τύπου των ΗΠΑ  

είναι ο FTP-75 ενώ για τα αυτοκίνητα µε Ιαπωνική έγκριση τύπου είναι ο 10-15 οι οποίοι 

διαφέρουν µεταξύ τους αλλά και από τον NEDC. 

 

Σχήµα 3. ∆ιάγραµµα του Νέου Ευρωπαϊκού Κύκλου ∆οκιµών (NEDC)   

 

 

2.2. Υβριδικά Οχήµατα (Hybrid Electric Vehicles - HEV) 

 

Τα HEV αποτελούν τον ενδιάµεσο κρίκο που συνδέει το συµβατικό βενζινοκίνητο ή 

πετρελαιοκίνητο όχηµα µε το ηλεκτροκίνητο όχηµα και διαθέτουν δύο προωστήριες µονάδες. 

Αυτές είναι ένας θερµικός κινητήρας που λειτουργεί µε υγρό ή αέριο καύσιµο (ορυκτό ή 

βιοκαύσιµο) και ένας ηλεκτροκινητήρας που λειτουργεί µε ηλεκτρική ενέργεια η οποία 

παράγεται από µία ηλεκτρογεννήτρια µηχανικά συνδεδεµένη µε το θερµικό κινητήρα ή από τη 
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µετατροπή της κινητικής ενέργειας του ίδιου του οχήµατος που συλλέγεται και αποθηκεύεται 

στους συσσωρευτές του κατά τις φάσεις επιβράδυνσης, πέδησης και κίνησης σε κατωφέρειες. 

Εφαρµόζεται µία παράλληλη ή µικτή αρχιτεκτονική διασύνδεσης των δύο προωστηρίων 

µονάδων σε µία ηλεκτροµηχανική µονάδα η οποία διαχειρίζεται αυτόµατα από κατάλληλο 

λογισµικό επιτυγχάνοντας βελτιωµένο συντελεστή ενεργειακής απόδοσης και εξοικονόµηση 

καυσίµου. Ο κύριος λόγος κατασκευής αυτών των οχηµάτων  σχετίζεται µε τις προσπάθειες 

επιπρόσθετης µείωσης της κατανάλωσης των συµβατικών οχηµάτων µε θερµικό κινητήρα 

διαµέσου της αξιοποίησης µέρους των απωλειών κινητικής ενέργειας κατά τις πεδήσεις και 

επιβραδύνσεις αλλά και της µεγιστοποίησης των ωφεληµάτων του συνδυασµού των ροπών που 

προσφέρουν ο θερµικός κινητήρας σε συνδυασµό µε τον ηλεκτροκινητήρα σε κάθε κινητική 

κατάσταση των οχηµάτων. Η εφαρµογή της υβριδικής τεχνολογίας απέδειξε τα µεγάλα 

πλεονεκτήµατα της εισαγωγής της ηλεκτροκίνησης στα οχήµατα και, ουσιαστικά, επιτάχυνε σε 

µεγάλο βαθµό την εξέλιξη προς την κατεύθυνση της πλήρους ηλεκτροκίνησης των οχηµάτων, 

εξοικειώνοντας τους χρήστες και το προσωπικό υποστήριξης µε τη διαχείριση των υπαρχόντων 

ηλεκτρικών και ηλεκτρονικών συσκευών και καλωδιώσεων αλλά και αποδεικνύοντας την 

παρεχόµενη αξιοπιστία και ασφάλεια λειτουργίας τους.  

 

Τα υβριδικά οχήµατα δεν έχουν τη δυνατότητα φόρτισης των συσσωρευτών τους από εξωτερική 

πηγή, διότι η απαιτούµενη ηλεκτρική ενέργεια παράγεται από τα ίδια τα οχήµατα. Για αυτό το 

λόγο, η διείσδυσή τους στην αγορά αποδείχτηκε σχετικά εύκολη διότι χρησιµοποιούν τις ίδιες 

υποδοµές προµήθειας ενέργειας (υγρών καυσίµων) που χρησιµοποιούνται από τα συµβατικά 

οχήµατα και, εποµένως, δεν απαιτούν επενδύσεις σε νέες υποδοµές υποστήριξης. Επίσης, 

προσφέρουν στο χρήστη σηµαντική οικονοµία καυσίµου, την ίδια ή και µεγαλύτερη αυτονοµία 

µε σύγκριση µε τα συµβατικά οχήµατα και πολύ πλούσιο εξοπλισµό συνδυασµένο µε αυτόµατη 

λειτουργία και πολύ άνετη οδήγηση. Το σχετικά υψηλό κόστος κτήσης τους εξισορροπείται 

κατά ένα µέρος από τα σχετικά φορολογικά κίνητρα που εφαρµόζονται. Τα υβριδικά αυτοκίνητα 

έχουν πλέον αποκτήσει ένα µικρό µερίδιο στην αγορά το οποίο αυξάνεται συνεχώς ενώ 

περισσότερα εργοστάσια κατασκευής διαθέτουν ένα αυξανόµενο αριθµό µοντέλων που 

προσφέρουν διάφορες µορφές και τεχνολογικές λύσεις.  

 

Πρέπει να σηµειωθεί ότι µε την πάροδο του χρόνου όλο και περισσότερα οχήµατα τείνουν να 

χαρακτηρίζονται ως υβριδικά, αν και πολλά από αυτά δεν ανήκουν στην κατηγορία των πλήρως 

υβριδικών αυτοκινήτων αλλά έχουν ενσωµατώσει διάφορες µικροϋβριδικές εφαρµογές. Μία 

σηµαντική παράµετρος που χαρακτηρίζει τη λειτουργία τους είναι ο συντελεστής υβριδοποίησης 
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ο οποίος υπολογίζεται ως ο λόγος της ισχύος του ηλεκτροκινητήρα (ή των ηλεκτροκινητήρων) 

και της συνολικής ισχύος του οχήµατος (άθροισµα της ισχύος του θερµικού κινητήρα και του 

ηλεκτροκινητήρα ή των ηλεκτροκινητήρων). Η Επιτροπή προτείνει τον διαχωρισµό τους στις 

ακόλουθες τρεις υποκατηγορίες σύµφωνα µε τα αντίστοιχα λειτουργικά χαρακτηριστικά τους 

[7]: 

� Μικροϋβριδικά (Micro Hybrid): Είναι αυτά που διαθέτουν τη λειτουργία της αυτόµατης 

κράτησης (διακοπής λειτουργίας) και επανεκκίνησης του κινητήρα (stop and start). 

∆ιαθέτουν ηλεκτροκινητήρα µε ισχύ ίση µε 4kW - 6kW, συντελεστή υβριδοποίησης 

ενδεικτικά ίσο µε 5% ενώ αναµένεται µία εκτιµώµενη βελτίωση της κατανάλωσης ίση µε 

5% - 7%. 

� Ελαφρώς Υβριδικά (Mild Hybrid): Είναι αυτά που διαθέτουν τη λειτουργία της 

αυτόµατης κράτησης και επανεκκίνησης και, επιπρόσθετα, τη συµµετοχή του 

ηλεκτροκινητήρα στην προώθηση και την ανάκτηση ενέργειας. ∆ιαθέτουν 

ηλεκτροκινητήρα (ή ηλεκτροκινητήρες) µε ισχύ ίση µε 10kW - 15kW, συντελεστή 

υβριδοποίησης ενδεικτικά ίσο µε 10% ενώ αναµένεται µία εκτιµώµενη βελτίωση της 

κατανάλωσης ίση µε 12% - 18%. 

� Πλήρως Υβριδικά (Full Hybrid): Είναι αυτά που διαθέτουν τη λειτουργία της αυτόµατης 

κράτησης και επανεκκίνησης, τη συµµετοχή του ηλεκτροκινητήρα  στην προώθηση, την 

ανάκτηση ενέργειας και, επιπρόσθετα, έχουν τη δυνατότητα να κινούνται ως αµιγώς 

ηλεκτρικά (EV Mode). ∆ιαθέτουν ηλεκτροκινητήρα (ή ηλεκτροκινητήρες) µε ισχύ ίση µε 

30kW - 50kW, συντελεστή υβριδοποίησης ενδεικτικά ίσο µε 25% ενώ αναµένεται µία 

εκτιµώµενη βελτίωση της κατανάλωσης ίση µε 20% - 25%. 

Οι κατασκευαστές αυτοκινήτων και η ∆ιεθνής Οµοσπονδία Αυτοκινήτου είναι σύµφωνοι µε την 

παραπάνω διάκριση των υβριδικών οχηµάτων στις τρεις υποκατηγορίες.  

 

 

2.3. Επαναφορτιζόµενα Υβριδικά Οχήµατα µε Ηλεκτρική Ενέργεια από Εξωτερική Πηγή 

(Plug-in Hybrid Electric Vehicles - PHEV) 

 

Τα PHEV αποτελούν εξέλιξη της υβριδικής τεχνολογίας στα οποία ένα µέρος της ηλεκτρικής 

ενέργειας που χρησιµοποιείται για την κίνησή τους παρέχεται από το δίκτυο διανοµής 

ηλεκτρικής ενέργειας για τη φόρτιση των συσσωρευτών τους. Με τη χρήση αυτών των 

οχηµάτων δηµιουργείται ένα πολύ σηµαντικό βήµα προς την κατεύθυνση της ηλεκτροκίνησης 

και επιτυγχάνεται η διεύρυνση του φάσµατος των ενεργειακών πηγών που χρησιµοποιούνται για 
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τις οδικές µεταφορές. Ένα σηµαντικό µέρος ή ακόµα και το σύνολο της συνήθους καθηµερινής 

κίνησης αυτών των οχηµάτων µπορεί να επιτευχθεί τοπικά µε µηδενικές εκποµπές ρύπων CO2 

διότι µπορούν να κινούνται σε σηµαντικές αποστάσεις (από 20 έως 60 χιλιόµετρα) ως αµιγώς 

Η/Ο µε συσσωρευτές. Η λύση αυτή συνδυάζει µε τον καλύτερο τρόπο τα οφέλη της 

ηλεκτροκίνησης για τις αστικές µετακινήσεις χωρίς την υπάρχουσα περιορισµένη απόσταση 

αυτονοµίας των Η/Ο µε συσσωρευτές και χωρίς να απαιτούνται εκτεταµένες εγκαταστάσεις 

κοινόχρηστων δικτύων φόρτισης διότι οι χρήστες µπορούν να χρησιµοποιούν τα συµβατικά 

πρατήρια καυσίµων για ανεφοδιασµό τους όταν απαιτείται. Από τεχνολογικής πλευράς, τα 

οχήµατα αυτά είναι όµοια µε τα πλήρως υβριδικά οχήµατα έτσι ώστε ο ηλεκτροκινητήρας τους 

να διαθέτει την απαιτούµενη ισχύ για τις αστικές µετακινήσεις. Επιπρόσθετα, πρέπει να είναι 

εφοδιασµένα µε συσσωρευτές µεγάλης χωρητικότητας στους οποίους θα αποθηκεύεται η 

ηλεκτρική ενέργεια που εγχέεται από το δίκτυο διανοµής και αυτή που παράγεται από το 

υβριδικό σύστηµα λειτουργίας τους. Για το σκοπό αυτό θα πρέπει να διαθέτουν ένα ειδικό 

ακροδέκτη για τη σύνδεσή τους στο δίκτυο ηλεκτρικής παροχής και µία κατάλληλη συσκευή 

φόρτισης των συσσωρευτών τους (φορτιστής). Τα PHEV συνήθως διακρίνονται σε κατηγορίες 

ανάλογα µε την απόσταση αυτονοµίας τους ως αµιγώς Η/Ο (π.χ. 20, 40, 60 χιλιόµετρα, κλπ) και 

µε τη χωρητικότητα των συσσωρευτών τους. Είναι φανερό ότι το κόστος αγοράς τους εξαρτάται 

άµεσα από τα χαρακτηριστικά αυτά.  

 

Οι κατασκευαστές αυτοκινήτων και η ∆ιεθνής Οµοσπονδία Αυτοκινήτου έχουν συµφωνήσει ότι, 

για να χαρακτηρισθεί ένα όχηµα ως PHEV, θα πρέπει να διαθέτει όλες τις λειτουργίες που 

αναφέρονται προηγούµενα για τα Πλήρως Υβριδικά Οχήµατα (Full Hybrid) και, επιπρόσθετα, 

να έχει τη δυνατότητα να συνδέεται στο δίκτυο ηλεκτρικής ενέργειας για να του παρέχεται 

άµεσα η ηλεκτρική ενέργεια που απαιτείται για την κίνησή του ως αµιγώς Η/Ο.  

 

 

2.4. Ηλεκτροκίνητα Οχήµατα µε Συσσωρευτές και Ηλεκτροπαραγωγική Μονάδα 

(Extended Range Electric Vehicles – E-REV) 

 

Τα E-REV αποτελούν µία περαιτέρω εξέλιξη της τεχνολογίας και αντιπροσωπεύουν ουσιαστικά 

τη µετάβαση από τις υβριδικές λύσεις στην πλήρη ηλεκτροκίνηση ακόµα και για µεγάλα 

οχήµατα τα οποία µπορούν να καλύψουν όλες τις ανάγκες των ιδιοκτητών τους για µετακινήσεις 

σε µεγάλες αποστάσεις χωρίς το γνωστό “άγχος της απόστασης αυτονοµίας” που καταλαµβάνει 

µερικές φορές τους χρήστες των ηλεκτρικών αυτοκινήτων µε συσσωρευτές. Η διαφορά τους από 
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τα επαναφορτιζόµενα υβριδικά οχήµατα έγκειται στο ότι η µονάδα του θερµικού κινητήρα που 

διαθέτουν δεν συνδέεται µε τους κινητήριους τροχούς του οχήµατος και, εποµένως, δεν 

σχετίζεται καθόλου µε την πρόωσή του. Το όχηµα κινείται αποκλειστικά από τον 

ηλεκτροκινητήρα (ή τους ηλεκτροκινητήρες) που σηµαίνει ότι η κίνησή του είναι πάντοτε 

ηλεκτρική όπως ακριβώς συµβαίνει και µε τα ηλεκτρικά οχήµατα. Η θερµική µονάδα 

αξιοποιείται αποκλειστικά για την παραγωγή ηλεκτρικής ενέργειας από την κίνηση µίας 

συνεζευγµένης ηλεκτρικής γεννήτριας. Η µοναδική σύνδεση που υπάρχει µεταξύ αυτής της 

αυτόνοµης ηλεκτροπαραγωγικής µονάδας (“range extender”) και των άλλων συστηµάτων του 

οχήµατος αποτελείται από ηλεκτρικούς αγωγούς έτσι ώστε να υπάρχει µεγάλη ελευθερία 

χωροθέτησης και δυνατότητα χρησιµοποίησης µικρών πολύστροφων θερµικών κινητήρων οι 

οποίοι λειτουργούν σε σταθερό αριθµό στροφών και στη µέγιστη τιµή της απόδοσής τους. Στο 

άµεσο µέλλον, σχεδιάζεται να εµφανιστούν στην αγορά πρωτοποριακές σε σχεδίαση και µικρές 

σε όγκο και βάρος τέτοιες ηλεκτροπαραγωγικές µονάδες που θα κινούνται από µικρούς 

στροβίλους ή µηχανές περιστροφικές τύπου Wankel, κ.λπ.  

  

Από όλους σχεδόν τους ειδικούς της αγοράς των Η/Ο θεωρείται ότι η κατασκευή και διάθεση 

των E-REV σηµατοδοτεί ένα πολύ σπουδαίο βήµα προόδου προς την επικράτηση της 

ηλεκτροκίνησης. Η λειτουργία τους είναι απλή διότι λειτουργούν όπως και τα οχήµατα  µε 

συσσωρευτές. Όταν η αποθηκευµένη ηλεκτρική ενέργεια των συσσωρευτών γίνει µικρότερη από 

µία οριακή τιµή, τίθεται αυτόµατα σε λειτουργία η ηλεκτροπαραγωγική µονάδα, που 

χρησιµοποιεί συµβατικό ή εναλλακτικό καύσιµο (υγρό, αέριο) και η οποία τροφοδοτεί τον 

ηλεκτροκινητήρα ή/και φορτίζει το συσσωρευτή έτσι ώστε το όχηµα να συνεχίζει απρόσκοπτα 

την κίνησή του. Η κατανοµή της παραγόµενης ηλεκτρικής ενέργειας γίνεται αυτόµατα και η 

ηλεκτροπαραγωγική µονάδα σταµατά τη λειτουργία της όταν η στάθµη της αποθηκευµένης 

ενέργειας των συσσωρευτών γίνει µεγαλύτερη από µία αντίστοιχη οριακή τιµή. Σηµειώνεται ότι 

η απόσταση αυτονοµίας αυτών των οχηµάτων είναι τουλάχιστον ίση µε αυτή των συµβατικών 

οχηµάτων.  

 

 

2.5. Ηλεκτροκίνητα Οχήµατα µε Συσσωρευτές (Battery Electric Vehicles - BEV)  

 

Τα BEV αποτελούν τον τελικό στόχο της ηλεκτροκίνησης που επιτυγχάνει µετακινήσεις µε 

τοπικά µηδενικές εκποµπές αερίων ρύπων CO2 διότι η κίνησή τους παρέχεται αποκλειστικά από 

ηλεκτρική ενέργεια που αποθηκεύεται στους συσσωρευτές τους. Ιστορικά, αυτά τα οχήµατα 
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προϋπήρξαν των συµβατικών οχηµάτων αλλά δεν µπόρεσαν να επικρατήσουν λόγω των 

γνωστών µειονεκτηµάτων της τεχνολογίας αποθήκευσης της ηλεκτρικής ενέργειας. Τα 

µειονεκτήµατα αυτά έχουν τώρα σε µεγάλο βαθµό αρθεί αλλά δεν έχουν ακόµα πλήρως 

εκλείψει. Οι συσσωρευτές είναι ακριβοί, έχουν σηµαντικό βάρος και όγκο ενώ χρειάζονται 

µεγάλο χρόνο επαναφόρτισης. Συγκρινόµενοι µε τη δεξαµενή καυσίµου των συµβατικών 

οχηµάτων αντιστοιχούν σε ένα µικρό µέρος της ενεργειακής χωρητικότητάς της. Επιπρόσθετα, 

τα BEV σε µοντέλα µικρού οχήµατος πόλης έχουν τεράστια πλεονεκτήµατα διότι είναι 

οικονοµικά, αθόρυβα, δεν ρυπαίνουν τοπικά, είναι απλά στην κατασκευή τους, δεν απαιτούν 

συντήρηση και προσφέρουν απεξάρτηση από τα εισαγόµενα ορυκτά καύσιµα στις µεταφορές. Οι 

σηµερινές τεχνολογικές εξελίξεις επιτρέπουν την κατασκευή και διάθεση στην αγορά 

σύγχρονων BEV µε απόσταση αυτονοµίας 120 έως 200 χιλιοµέτρων. Οι ανάγκες της 

καθηµερινής µετακίνησης καλύπτονται πλήρως µε εξαίρεση µόνο των ταξιδιών µεγάλης 

απόστασης.  

 

 

2.6. Ηλεκτροκίνητα Οχήµατα µε Ενεργειακά Στοιχεία (Fuel Cells Electric Vehicles - 

FCEV) 

 

Στα FCEV η αντίστροφη δράση της ηλεκτρόλυσης παράγει ηλεκτρική ενέργεια από την 

ηλεκτροχηµική σύνθεση υδρογόνου και οξυγόνου µε ταυτόχρονη παραγωγή καθαρού νερού. Τα 

υπάρχοντα ενεργειακά στοιχεία των κυψελών καυσίµου (fuel cells) παράγουν ηλεκτρική 

ενέργεια για την τροφοδότηση του ηλεκτροκινητήρα και τη φόρτιση του συσσωρευτή 

εξισορρόπησής τους. Το χρησιµοποιούµενο καύσιµο είναι καθαρό υδρογόνο ή υδρογονάθρακες 

(όπως µεθανόλη, φυσικό αέριο, κλπ.) τα οποία αποθηκεύονται σε ειδική δεξαµενή ή ακόµα 

µπορεί να παράγονται επί των οχηµάτων ενώ το απαραίτητο οξυγόνο απορροφάται από την 

ατµόσφαιρα. Τα FCEV εκπέµπουν στο περιβάλλον µόνο υδρατµούς. Η τεχνολογία των 

οχηµάτων αυτών έχει εφαρµοστεί µόνο πιλοτικά, ενώ στην παρούσα δεκαετία δεν προβλέπονται 

ευρύτερες εφαρµογές της για λόγους που σχετίζονται µε το κόστος της, την ασύµφορη 

ενεργειακά παραγωγή υδρογόνου και τις δυσχέρειες µεταφοράς και διανοµής του. 

Μακροπρόθεσµα αποτελεί µια πολλά υποσχόµενη τεχνολογία διότι µπορεί να οδηγήσει στην 

κατασκευή οχηµάτων τοπικής µηδενικής ρύπανσης και µεγάλης απόστασης αυτονοµίας ενώ η 

δυνατότητα αθόρυβης και καθαρής παραγωγής ηλεκτρικής ενέργειας από αυτά τα οχήµατα θα 

επιτρέψει τη χρησιµοποίηση τους και ως κινητές εγκαταστάσεις ηλεκτροπαραγωγής. 
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2.7. Αναµενόµενες Εξελίξεις στα Λειτουργικά Χαρακτηριστικά των Ηλεκτροκίνητων 

Οχηµάτων 

 

Τα βασικά χαρακτηριστικά λειτουργίας των τεσσάρων πρώτων κατηγοριών ηλεκτροκίνητων 

οχηµάτων παρουσιάστηκαν αναλυτικά στα προηγούµενα µέρη του παρόντος κεφαλαίου 

επισηµαίνοντας τις κύριες διαφορές τους που αφορούν τους τρόπους κίνησης τους µε 

ηλεκτρικούς ή/και κινητήρες εσωτερικής καύσης και τους τρόπους ανεφοδιασµού τους µε 

συµβατικά καύσιµα ή/και φόρτιση των συσσωρευτών από εξωτερική πηγή. Στο Σχήµα 4 

φαίνονται παραστατικά οι διαφορές αυτών των βασικών χαρακτηριστικών λειτουργίας τους.  

 

 

 

Σχήµα 4. Βασικά χαρακτηριστικά λειτουργίας των τεσσάρων πρώτων κατηγοριών 

ηλεκτροκίνητων οχηµάτων  

 

Οι οκτώ βασικές παράµετροι απόδοσης των συστηµάτων συσσωρευτών που χρησιµοποιούνται 

στα Η/Ο παρουσιάζονται παραστατικά στο Σχήµα 5 [8]. Οι αριθµητικές τιµές τους αφορούν ένα 

ηλεκτροκίνητο όχηµα αστικής χρήσης για τρεις χρονικές περιόδους των ετών 2014, 2017 και 

2020 οι οποίες δείχνουν τις επιπτώσεις των αναµενόµενων τεχνολογικών εξελίξεων. Είναι 

εντυπωσιακή η βελτίωση της απόδοσης των συστηµάτων αποθήκευσης ηλεκτρικής ενέργειας 

που αναµένεται να επιτευχθεί κατά τη διάρκεια της τρέχουσας κρίσιµης δεκαετίας. Αναµένεται 

να µειωθούν σηµαντικά ο όγκος και το βάρος των συσσωρευτών µε άµεση επίπτωση στον 

περιορισµό του κόστους τους (περίπου στο µισό).   
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Σχήµα 5. Βασικές παράµετροι απόδοσης των συστηµάτων συσσωρευτών που χρησιµοποιούνται 

στα Η/Ο  

 

Πρέπει να σηµειωθεί ότι τα Η/Ο των τριών κατηγοριών όπως αναφέρονται παραπάνω (BEV, 

FCEV και PHEV στη διάρκεια µόνο της ηλεκτρικής κίνησης τους), δεν έχουν µόνο µηδενικές 

εκποµπές καυσαερίων στο χώρο της κίνησής τους βελτιώνοντας σηµαντικά την ποιότητα της 

ατµόσφαιρας σε τοπικό επίπεδο, αλλά µπορεί να αποδειχθούν και σχεδόν µηδενικών εκποµπών 

ρύπων CO2 στη βάση της ενεργειακής απόδοσης από την πηγή µέχρι τον τροχό (well-to-wheel), 

ανάλογα µε τη χρησιµοποιούµενη πρωτογενή πηγή ενέργειας.  

 

Η σύγκριση των χαρακτηριστικών που αφορούν την απόσταση αυτονοµίας των διαφόρων 

κατηγοριών Η/Ο και των συµβατικών οχηµάτων δείχνει φανερά τα πλεονεκτήµατα κάθε 

εφαρµοζόµενης τεχνολογίας.. Στο Σχήµα 6 παρουσιάζονται µε παραστατικό τρόπο αυτά τα 

χαρακτηριστικά για επιβατικά οχήµατα διαφόρων τεχνολογιών [2]. Από το διάγραµµα του 

Σχήµατος 6 συνάγεται ότι ο στόχος της σχεδόν µηδενικής στάθµης των εκποµπών CO2 µπορεί 

να επιτευχθεί µόνο µε την εφαρµογή των τεχνολογιών BEV, για αυτοκίνητα αστικών 

µετακινήσεων έως 200 ή 250 χιλιοµέτρων, και FCEV, για αυτοκίνητα µεγάλης απόστασης 

αυτονοµίας έως και 850 χιλιοµέτρων. Τα συµβατικά αυτοκίνητα θα συνεχίσουν να ευρίσκονται 

στα επίπεδα εκποµπών των 90 γραµµαρίων CO2 ανά χιλιόµετρο ενώ τα οχήµατα PHEV θα 

έχουν επίπεδα εκποµπών των 40 γραµµαρίων CO2 ανά χιλιόµετρο εάν η επιθυµητή απόσταση 

αυτονοµίας τους θα είναι περίπου ίση µε 500 χιλιόµετρα. Αυτοί είναι οι λόγοι για τους οποίους 

το παγκόσµιο ενδιαφέρον στρέφεται ολοένα και περισσότερο στις νέες αυτές τεχνολογίες ενώ 

καταβάλλεται κάθε δυνατή προσπάθεια για βελτίωση και διάδοσή τους. 
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Σχήµα 6. Απόσταση αυτονοµίας των διαφόρων κατηγοριών επιβατικών οχηµάτων λαµβάνοντας 

υπόψη της τις εκποµπές ρύπων CO2 και την εκτιµώµενη εξέλιξη 

 

 

2.8. Τεχνικά Χαρακτηριστικά Συσσωρευτών των Ηλεκτροκίνητων Οχηµάτων 

 

Οι επιδόσεις των διαφόρων τύπων συσσωρευτών που είναι διαθέσιµοι στην αγορά στην 

παρούσα χρονική περίοδο (έτος 2012) αποκτούν ιδιαίτερη σηµασία διότι επηρεάζουν σηµαντικά 

τις δυνατότητες χρησιµοποίησης τους στις εφαρµογές των Η/Ο. Στο Σχήµα 7 παρουσιάζονται οι 

τιµές των κύριων χαρακτηριστικών τους οι οποίες συγκρίνονται µε ταυτόχρονη αναφορά στις 

υπάρχουσες εφαρµογές τους σε Η/Ο [9]. Σηµειώνεται ότι το όχηµα που αναφέρεται ως FPBEV 

(Full Performance Battery Electric Vehicle) αφορά ένα ηλεκτρικό όχηµα που διαθέτει 

συσσωρευτές µε δυνατότητα υψηλών επιδόσεων. 
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Σχήµα 7. Χαρακτηριστικά απόδοσης των διαφόρων τύπων συσσωρευτών που είναι διαθέσιµοι 

στην αγορά (έτος 2012) 

 

 

2.9.  Στρατηγικές και Σχέδια Κατασκευαστών Ηλεκτροκίνητων Οχηµάτων 

 

Τα ακόλουθα κύρια στοιχεία αφορούν τις στρατηγικές και τα σχέδια των βασικών 

κατασκευαστών των Η/Ο: 

� Η αγορά τους εξελίσσεται ραγδαία µε ανακοινώσεις από τους κατασκευαστές σε πολύ 

τακτική βάση (σχεδόν ηµερήσια ). 

� Τα πρώτα Η/Ο µπορεί να είναι µικρά αυτοκίνητα καθώς το µικρότερο µέγεθός τους θα 

σηµαίνει ότι απαιτούνται συσσωρευτές µε µικρότερο όγκο και κόστος.  

� ∆εν υπάρχουν µικρά υβριδικά ηλεκτρικά οχήµατα υπό ανάπτυξη, παρόλο που τέτοιου 

είδους οχήµατα εκτιµάται ότι θα αναπτυχθούν έως το έτος 2020. Το διπλό σύστηµα 

κινητήρων, που χαρακτηρίζει τα πλήρως υβριδικά και τα επαναφορτιζόµενα υβριδικά 

ηλεκτρικά οχήµατα, δεν είναι εµπορικά βιώσιµο για τα µικρά αυτοκίνητα στα οποία η 

αρχική τιµή αγοράς αποτελεί τον κύριο παράγοντα που λαµβάνεται υπόψη για τη λήψη 

της απόφασης αγοράς. 
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� Εκτός από ένα επί του παρόντος κατασκευαστή, δεν φαίνεται να υπάρχει σηµαντικό 

ενδιαφέρον για κατασκευή µεσαίας κατηγορίας αµιγώς ηλεκτρικών οχηµάτων που 

µπορεί να οφείλεται στο κόστος των συσσωρευτών που επηρεάζει σηµαντικά την τιµή 

τους. Οι κατασκευαστές ίσως αναµένουν να δοκιµάσουν τα ηλεκτρικά οχήµατα σε 

συγκεκριµένες κατηγορίες (π.χ. µικρά αυτοκίνητα και σπορ αυτοκίνητα) πριν από την 

επιλογή τους να αναπτύξουν ηλεκτρικά οχήµατα για το µεγαλύτερο µερίδιο πωλήσεών 

τους. 

� Αρκετές εταιρείες αναπτύσσουν µεσαία επαναφορτιζόµενα υβριδικά ηλεκτρικά οχήµατα, 

τα οποία θεωρούνται ως µία πιο εµπορική επιλογή από εκείνη των ηλεκτρικών οχηµάτων 

πριν από το έτος 2020. Το µικρότερο µέγεθος του συσσωρευτή µειώνει το αρχικό κόστος 

κεφαλαίου και η ύπαρξη του θερµικού κινητήρα αναιρεί την ανάγκη εκτεταµένης 

υποδοµής ανεφοδιασµού µε ηλεκτρική ενέργεια.  

� Πολλά αµιγώς ηλεκτρικά οχήµατα (BEV) προσφέρονται στην κατηγορία των µεγάλων 

και γρήγορων αυτοκινήτων (που περιλαµβάνει σπορ αυτοκίνητα) είτε διότι στον τοµέα 

αυτό γίνονται ευκολότερα αποδεκτές οι υψηλές τιµές αγοράς τους και εξασφαλίζονται 

µεγαλύτερα κέρδη είτε διότι τα αυτοκίνητα αυτά είναι εκείνα στα οποία θα εφαρµοστούν 

γρηγορότερα οι νέες τεχνολογίες.  

� Ένας σηµαντικός αριθµός τέτοιων µεγάλων ηλεκτρικών οχηµάτων είναι ήδη διαθέσιµος 

ή θα καταστεί διαθέσιµος τα επόµενα δύο χρόνια. Ο απόλυτος αριθµός των µεγάλων 

ηλεκτρικών οχηµάτων που θα πωληθούν ενδέχεται να είναι σχετικά µικρός. 
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3. ΘΕΣΠΙΣΗ ΚΙΝΗΤΡΩΝ ΓΙΑ ΤΗ ∆ΙΕΙΣ∆ΥΣΗ ΤΩΝ ΗΛΕΚΤΡΟΚΙΝΗΤΩΝ 

ΟΧΗΜΑΤΩΝ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑ∆Α 

3.1. Σκοπιµότητα 

 
Στο Σχήµα 8 παρουσιάζονται οι περιοχές των εφικτών µειώσεων των εκποµπών CO2 για κάθε 

τεχνολογία Η/Ο, όπως και το εκτιµώµενο επιπρόσθετο κόστος ανά όχηµα σε δολάρια ΗΠΑ [10]. 

Είναι φανερή η εξάντληση της δυνατότητας για περαιτέρω µείωση των εκποµπών CO2 από το 

όριο των 30% έως 35% για όλες τις τεχνολογίες οι οποίες θα συνεχίζουν να στηρίζονται στον 

κινητήρα εσωτερικής καύσης, στα εναλλακτικά καύσιµα αλλά και στην υβριδοποίηση των 

συστηµάτων πρόωσης. Όλες αυτές οι εφαρµογές, από πλευράς επιπρόσθετου κόστους, 

κυµαίνονται από 70 έως 140 δολάρια ανά όχηµα και εκατοστό µείωσης των εκποµπών CO2.  

Ειδικότερα για τα πλήρως υβριδικά οχήµατα, ενώ κατά το έτος 2008 το επιπρόσθετο αυτό 

κόστος ήταν στα επίπεδα των 280 δολαρίων ανά όχηµα και  εκατοστό µείωσης των εκποµπών 

CO2, ήδη το κόστος µειώνεται συνέχεια και εκτιµάται ότι κατά το έτος 2020 θα πρέπει να έχει 

µειωθεί περίπου στο µισό.  Για µειώσεις των εκποµπών CO2 µεγαλύτερες του 35%, θα πρέπει να 

υπάρξει περαιτέρω αξιοποίηση της ηλεκτροκίνησης που σηµαίνει ότι απαιτείται η εφαρµογή των 

τεχνολογιών των επαναφορτιζόµενων υβριδικών αυτοκινήτων, των ηλεκτρικών αυτοκινήτων µε 

συσσωρευτές, µε ή χωρίς µονάδα επέκτασης της αυτονοµίας τους (range extender) και των 

αυτοκινήτων ενεργειακών στοιχείων (fuel cells). Επιπρόσθετα, µειώσεις από 50% έως και 100% 

µπορεί να επιτευχθούν εφόσον αξιοποιηθούν οι διαθέσιµες ανανεώσιµες πηγές ενέργειας. Το 

επιπρόσθετο κόστος ανά όχηµα και εκατοστό µείωσης των εκποµπών CO2 αυτών των 

τεχνολογιών αναµένεται να µειώνεται συνέχεια µε την πάροδο του χρόνου. Για παράδειγµα, το 

κόστος της τεχνολογίας των επαναφορτιζόµενων υβριδικών αυτοκινήτων ήταν περίπου 500 

δολάρια ανά εκατοστό µείωσης των εκποµπών CO2 στο έτος 2008, το οποίο προβλέπεται να 

µειωθεί σε 140 έως 160 δολάρια κατά το έτος 2020.  
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Σχήµα 8. Εφικτά ποσοστά µείωσης των εκποµπών CO2 για κάθε τεχνολογία Η/Ο και ενδείξεις 

του επιπρόσθετου κόστους ανά όχηµα 

 

Σύµφωνα µε τα παραπάνω αναφερθέντα στοιχεία, είναι φανερό ότι η εισαγωγή των νέων 

τεχνολογιών στην αγορά του οχηµάτων καθίσταται εξαιρετικά δυσχερής στις συνθήκες 

ελεύθερου ανταγωνισµού αφού ο αγοραστής δύσκολα θα αποφασίσει να πληρώσει σήµερα ένα 

σηµαντικό επιπρόσθετο κόστος για να αγοράσει ένα όχηµα νέας τεχνολογίας µε µοναδικό 

κίνητρο τις περιβαλλοντικές ευαισθησίες του. Η ρεαλιστική προσέγγιση, για την επίλυση του 

προβλήµατος, απαιτεί την εξασφάλιση ορισµένων προϋποθέσεων και τον σχεδιασµό 

ολοκληρωµένης πολιτικής από όλες τις αναπτυγµένες χώρες του κόσµου προκειµένου κάθε 

κοινωνικός εταίρος να αναλάβει µέρος της επιβάρυνσης ίσο µε τα αντίστοιχα οφέλη τα οποία θα 

του παρασχεθούν σε προβλέψιµο και πρακτικά αξιολογούµενο βάθος χρόνου. Η τεχνολογική 

έρευνα παγίως χρηµατοδοτείται, κατά το κύριο µέρος της, από δηµόσια κονδύλια αλλά υπάρχει 

και ένα τµήµα της, που αφορά κυρίως την έρευνα της εφαρµοσµένης τεχνολογίας, το οποίο 

αναλαµβάνεται από τις παραγωγικές επιχειρήσεις. Επίσης, η βιοµηχανία θα πρέπει να αναλάβει 

το βάρος των αναγκαίων επενδύσεων για την αλλαγή της µορφής και σύστασης των 

παραγοµένων προϊόντων. Ένα τµήµα αυτού του βάρους θα αναληφθεί έναντι µελλοντικών 

επιχειρηµατικών κερδών αλλά το υπόλοιπο απαιτεί την ενεργό στήριξη του κοινωνικού συνόλου 

εκφρασµένη σε διάφορες µεθόδους επιχειρηµατικής διευκόλυνσης που θα παρέχονται από το 

δηµόσιο ή/και το τραπεζικό σύστηµα (οικονοµικές ενισχύσεις, επιδοτήσεις τόκων, κ.λπ.). Τα 

παραγόµενα νέα προϊόντα θα πρέπει να αποδείξουν στους υποψήφιους αγοραστές τους ότι τους 

προσφέρουν τις υπηρεσίες για τις οποίες τα αγοράζουν συγκρινόµενα ευθέως και απολύτως µε 

τα αντίστοιχα συµβατικά προϊόντα και στην ίδια τιµή µε αυτά. Ενδεχόµενες διαφοροποιήσεις 
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των παραπάνω προϋποθέσεων στην αρχική επένδυση αγοράς µπορούν να γίνουν αποδεκτές 

µόνο εάν αντισταθµίζονται µέσα σε λογικό χρόνο µε σχετικά οφέλη τα οποία θα προκαλέσουν 

απόσβεση τους. Ο ρόλος της κοινωνικής ευαισθητοποίησης,  η οποία θα συνηγορήσει  στην 

απόφαση αγοράς του νέου φιλικού προς το περιβάλλον προϊόντος, δεν πρέπει να υποτιµάται 

αλλά, µε κανένα τρόπο, δεν θα οδηγήσει σε επιλογές οι οποίες θα προκαλούν στον αγοραστή 

οικονοµική ζηµία την οποία δεν είναι διατεθειµένος να υποστεί. 

 

Εποµένως, για την επιδιωκόµενη διείσδυση των οχηµάτων νέας τεχνολογίας, απαιτείται η 

εκτίµηση του “Συνολικού Κόστους Ιδιοκτησίας (Total Cost of Ownership – TCO)” στον κύκλο 

ζωής ή στον κύκλο αντικατάστασης του προς αγορά οχήµατος νέας τεχνολογίας και η απευθείας 

σύγκρισή του µε το αντίστοιχο κόστος ενός παρόµοιου οχήµατος συµβατικής τεχνολογίας έτσι 

ώστε να πειστεί ο υποψήφιος αγοραστής ότι δεν ζηµιώνεται εάν επιλέξει το προϊόν νέας 

τεχνολογίας. Εάν από τα αποτελέσµατα που θα προκύψουν αποδειχθεί ότι το κόστος στον κύκλο 

ζωής ή στον χρόνο αντικατάστασης είναι το ίδιο, παρά την ακριβότερη αρχική επένδυση, λόγω 

των χαµηλότερων λειτουργικών εξόδων, τότε θα είναι αρκετά ίσως η κοινωνική ευαισθησία και 

τα οποιαδήποτε άλλα τυχόν προσφερόµενα µη οικονοµικής φύσης κίνητρα για να πεισθεί ο 

αγοραστής να πάρει την τελική απόφαση αγοράς του αρχικά ακριβότερου προϊόντος. Επίσης, θα 

πρέπει να του παρασχεθεί µε κάποιο τρόπο η εξασφάλιση ότι δεν θα υπάρξουν µελλοντικές 

σοβαρές ανατροπές των οικονοµικών δεδοµένων από τις οποίες προκύπτει το χαµηλότερο 

λειτουργικό κόστος (π.χ. µία αιφνίδια φορολογία στην ενέργεια που θα χρησιµοποιεί).  

 

Αντίθετα, εάν από τα αποτελέσµατα που θα προκύψουν αποδειχθεί ότι τα οφέλη δεν 

αντισταθµίζουν την αρχική επιβάρυνση, θα πρέπει να επιδοτηθεί η αγορά του νέου προϊόντος µε 

ποσό που να ισοσταθµίζει αυτή τη διαφορά. Σήµερα, σε όλες τις αναπτυγµένες χώρες του 

κόσµου, εφαρµόζονται πρακτικές κινήτρων οικονοµικού και µη οικονοµικού χαρακτήρα 

διαµέσου των οποίων επιχειρείται η στήριξη της διείσδυσης των οχηµάτων νέας τεχνολογίας 

στις οδικές µεταφορές. Εκτιµάται ότι η κρίσιµη δεκαετία για την εξοµάλυνση των κοστολογικών 

επιβαρύνσεων αυτών των οχηµάτων, σε σύγκριση µε τα συµβατικά οχήµατα, θα είναι η 

τρέχουσα δεκαετία (έως το έτος 2020). Επίσης, η δεκαετία αυτή θα είναι κρίσιµη για τη 

διασφάλιση υψηλών ρυθµών διάδοσης των νέων τεχνολογιών στην αυτοκίνηση στις επόµενες 

δεκαετίες έτσι ώστε να επιτευχθούν οι στόχοι του έτους 2050. 

 

Τα Η/Ο που κυκλοφορούν ήδη στη διεθνή αγορά, αλλά και αυτά που αναµένεται να 

κυκλοφορήσουν στα επόµενα έτη, προσφέρονται σήµερα σε τιµές που είναι σηµαντικά 
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ακριβότερες από αυτές των αντίστοιχων συµβατικών οχηµάτων. Το κόστος κατασκευής τους 

είναι µεγαλύτερο για πολλούς λόγους όπως είναι το µεγάλο κόστος έρευνας και εξέλιξης, τα 

αρκετά ακριβά υποσυστήµατα (π.χ. συσσωρευτές) και οι χαµηλοί ρυθµοί παραγωγής και 

πώλησής τους. Σε όλες τις χώρες θεσπίζονται διευκολύνσεις και κίνητρα για την ενθάρρυνση 

των υποψήφιων αγοραστών, οι οποίοι υποκινούµενοι από τις περιβαλλοντικές και ενεργειακές 

ανησυχίες τους µπορεί να αποφασίσουν να επενδύσουν στις νέες τεχνολογίες και να 

επιβαρυνθούν µε κάποια µεγαλύτερη αρχική εκταµίευση κεφαλαίων. Όµως, υπάρχει λογική 

απαίτηση σύµφωνα µε την οποία µέσα σε ένα εύλογο χρονικό διάστηµα χρήσης τους (περίπου 

πέντε έτη), η αρχική επιβάρυνση θα πρέπει να ισοσταθµιστεί από την οικονοµική ωφέλεια που 

θα δηµιουργηθεί από το χαµηλότερο κόστος λειτουργίας που αφορά την ενέργεια κίνησης και τη 

µικρότερη δαπάνη συντήρησης. Εάν η συνθήκη αυτή δεν µπορεί να ικανοποιηθεί, πιστεύεται ότι 

η ιδέα αγοράς ενός Η/Ο θα εγκαταλειφθεί και, πιθανότατα, θα αντικατασταθεί από την αγορά 

ενός συµβατικού οχήµατος.  

 

Είναι φανερό ότι, για την επίτευξη του επιδιωκόµενου στόχου της µε κάθε τρόπο ευρείας 

διείσδυσης των Η/Ο στις οδικές µεταφορές, είναι απαραίτητη η θέσπιση κατάλληλων κινήτρων 

για τον περιορισµό της αρχικής επιβάρυνσης της σχετικής αγοράς και η λήψη µέτρων που θα 

διασφαλίζουν µικρές λειτουργικές δαπάνες κατά τη διάρκεια του κύκλου χρήσης τους. Με τον 

τρόπο αυτό θα καθίσταται εφικτή η απαραίτητη απόσβεση του αρχικού επιπρόσθετου κόστους. 

Η διαδικασία επιλογής των κινήτρων υποβοήθησης της διείσδυσης των Η/Ο διαφοροποιείται 

ανάλογα µε τα ισχύοντα οικονοµικά δεδοµένα της σχετικής αγοράς από τα οποία καθορίζεται το 

συνολικό κόστος στον κύκλο χρήσης τους και συγκρίνεται µε το αντίστοιχο κόστος των 

συµβατικών οχηµάτων. Η διεθνώς επικρατούσα άποψη καθορίζει ότι η παρεµβατική πολιτική 

των κινήτρων θα πρέπει να αφορά µόνο την αρχική χρονική περίοδο κυκλοφορίας των Η/Ο η 

οποία θα επανεξετάζεται και θα επικαιροποιείται σε χρονικά διαστήµατα δύο ή τριών ετών για 

τα νέα οχήµατα έτσι ώστε να λαµβάνονται κάθε φορά υπόψη και να ενσωµατώνονται οι 

ενδεχόµενες αλλαγές των σχετικών δεδοµένων. Επίσης, κάθε µορφή επιδότησης θα πρέπει να 

εφαρµόζεται µε συγκεκριµένους ποσοτικούς στόχους και για συγκεκριµένη χρονική περίοδο. 

Σηµειώνεται ότι κάθε παρεµβατική πολιτική θα πρέπει να έχει ολοκληρωθεί µέχρι το τέλος της 

παρούσας δεκαετίας (έτος 2020) διότι εκτιµάται ότι περίπου σε αυτή τη χρονική περίοδο θα έχει 

επέλθει η ανταγωνιστικότητά τους µε τα αντίστοιχα συµβατικά οχήµατα. 
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3.2. ∆ιεθνής Εµπειρία 

 

Στον Πίνακα 1 παρουσιάζεται µία γενική επισκόπηση των µέτρων υποστήριξης της αρχικής 

τιµής αγοράς και τα οικονοµικά κίνητρα για τα Η/Ο που έχουν εφαρµοστεί σε διάφορες χώρες 

του κόσµου. Επίσης, το ραβδόγραµµα του Σχήµατος 9 παρουσιάζει τα χρηµατικά ποσά που 

αντιστοιχούν στο µέγιστο επίπεδο υποστήριξης της αρχικής τιµής αγοράς που είναι διαθέσιµο 

για τα Η/Ο σε διάφορες χώρες του κόσµου. Σηµειώνεται ότι η µετατροπή των αντίστοιχων 

τοπικών νοµισµάτων σε € έχει γίνει µε τη συναλλαγµατική ισοτιµία της 5 Ιανουαρίου 2012.  

 
Πίνακας 1. Μέτρα υποστήριξης και οικονοµικά κίνητρα για τα Η/Ο 

 

Χώρα Μέτρα -  Κίνητρα 
Αµερική Απαλλαγή φόρου έως € 5.792 για επαναφορτιζόµενα υβριδικά και ηλεκτρικά 

επιβατικά οχήµατα.  
Καναδάς Μία σειρά από κίνητρα από την οµοσπονδιακή και τις τοπικές κυβερνήσεις µε 

απαλλαγή έως € 3.819 για νέα υβριδικά ηλεκτρικά οχήµατα. 
Ιαπωνία Κίνητρα µε µείωση από τη λιανική τιµή των ηλεκτρικών οχηµάτων έως € 14.004 

και µειώσεις στα τέλη κυκλοφορίας και ταξινόµησης. 
Γαλλία Επιστροφή ύψους € 5.000 για τους αγοραστές ηλεκτρικών οχηµάτων 

προβλέπεται από µία πρωτοβουλία ονοµαζόµενη Eco-pastille (Ιανουάριος 2008). 
Ισπανία Επιστροφή ύψους € 6.000 ή του 15% της τιµής του οχήµατος για κάθε αγορά 

ηλεκτρικού οχήµατος στην Ισπανία. 
Νορβηγία Απαλλαγή των ηλεκτρικών οχηµάτων από το φόρο ταξινόµησης. Για ένα όχηµα 

τύπου super mini, ο φόρος ταξινόµησης είναι περίπου ίσος µε  € 7.500. 
Απαλλαγή των ηλεκτρικών οχηµάτων από το ΦΠΑ (25%). 

∆ανία Απαλλαγή των ηλεκτρικών οχηµάτων από το φόρο ταξινόµησης. 
Σουηδία Επιχορήγηση ύψους € 1.133 προβλέπεται για τα οχήµατα χαµηλών ή µηδενικών 

εκποµπών άνθρακα, µετά από ιδιοκτησία του οχήµατος διάρκειας 6 µηνών. Η 
Κυβέρνηση έχει κατανείµει € 28εκ. για την απαλλαγή (6εκ. το 2007, 11εκ. το 
2008 και 11εκ. το 2009). 

Ιρλανδία Μέγιστη απαλλαγή ύψους € 2.500 παρέχεται στα υβριδικά και ευέλικτου 
καυσίµου οχήµατα, ταξινοµηµένα µεταξύ 1ης Ιουλίου 2008 και 31ης ∆εκεµβρίου 
2010. Απαλλαγή των ηλεκτρικών οχηµάτων από το φόρο ταξινόµησης έως την 
31η ∆εκεµβρίου 2015. 

Ολλανδία Απαλλαγή των ηλεκτρικών οχηµάτων από το φόρο ταξινόµησης. 
Ελβετία Παροχή συγκεκριµένων κινήτρων για τα ηλεκτρικά οχήµατα από τα ξεχωριστά 

διοικητικά διαµερίσµατα της χώρας.  
Ελλάδα Απαλλαγή των ηλεκτρικών οχηµάτων από τέλη κυκλοφορίας και ειδικό τέλος 

ταξινόµησης. 
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Υποστήριξη Αρχικής Τιµής σε € (κατά προσέγγιση) 
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Σχήµα 9. Μέγιστη υποστήριξη της αρχικής τιµής αγοράς για τα Η/Ο σε διάφορες χώρες  
 

Τέλος, στον Πίνακα 2 παρουσιάζεται µία επισκόπηση άλλων κινήτρων που έχουν εφαρµοστεί σε 

διάφορες χώρες του κόσµου και αφορούν τους ιδιοκτήτες - χρήστες των Η/Ο. 

 

Πίνακας 2. Άλλα κίνητρα για τους ιδιοκτήτες – χρήστες των Η/Ο 

  
Χώρα Άλλα Κίνητρα 

Νορβηγία Τα ηλεκτρικά οχήµατα απαλλάσσονται από τον ετήσιο φόρο οχηµάτων ύψους 
€ 345. Τα ηλεκτρικά οχήµατα δεν πληρώνουν διόδια στο Όσλο. Επιπλέον, δεν 
έχουν έξοδα στάθµευσης µε ετήσια εξοικονόµηση ίση µε € 2.000 - € 4.000 
περίπου. Επιτρέπεται στα ηλεκτρικά οχήµατα να κάνουν χρήση των 
λεωφορειολωρίδων. 

∆ανία Τα ηλεκτρικά οχήµατα απαλλάσσονται από τον ετήσιο φόρο οχήµατος και 
δικαιούνται δωρεάν στάθµευση. Θεωρείται ότι θα θεσπιστούν επιπρόσθετα 
κίνητρα ενθάρρυνσης της χρήσης των ηλεκτρικών οχηµάτων προκειµένου να 
υπάρξει εναρµόνιση µε το επιχειρηµατικό µοντέλο της εταιρείας Better Place 
το έτος 2011.   

Γερµανία Έχουν εξετασθεί κίνητρα που αφορούν τη στάθµευση εσωτερικού δακτυλίου 
και τις χρεώσεις συµφόρησης για τα ηλεκτρικά οχήµατα, παρόµοια µε αυτά του 
Λονδίνου. 

Γαλλία  Εξετάζονται δωρεάν χώροι στάθµευσης για τα ηλεκτρικά οχήµατα 
(εξοπλισµένοι µε εξοπλισµό φόρτισης). 

Ελλάδα Τα ηλεκτρικά οχήµατα µπορούν να κυκλοφορήσουν στον εσωτερικό δακτύλιο 
της Αθήνας.  

Ιταλία Σε συγκεκριµένες πόλεις επιτρέπεται περιορισµένη κυκλοφορία µέσα στην 
πόλη µόνο στα ηλεκτρικά οχήµατα ενώ σε µερικές πόλεις επιτρέπεται η δωρεάν 
στάθµευση και φόρτιση των ηλεκτρικών οχηµάτων. 

Ισραήλ Παρέχονται από την κυβέρνηση φορολογικά κίνητρα για να υποστηριχθεί η 
επίτευξη των στόχων του επιχειρηµατικού µοντέλου της εταιρείας Better Place. 
Έχει θεσπιστεί ένας φόρος πώλησης της τάξεως του 72% στα βενζινοκίνητα 
οχήµατα ενώ τα ηλεκτρικά οχήµατα φορολογούνται µόνο µε 10%.  
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Όπως φαίνεται από τους παραπάνω πίνακες, αρκετές εθνικές κυβερνήσεις στην Ευρώπη και 

πολιτειακές κυβερνήσεις στις ΗΠΑ έχουν ήδη καθιερώσει οικονοµικά πακέτα στήριξης 

προκειµένου να παρακινήσουν τη γρήγορη διείσδυση των Η/Ο. Κατά τη λήψη της απόφασης για 

την αγορά οχήµατος, οι ιδιώτες καταναλωτές δίνουν πολύ µεγαλύτερη έµφαση στην αρχική τιµή 

αγοράς του παρά στα λειτουργικά έξοδα. Εποµένως, οι αγοραστές µπορεί να χρειάζονται 

κάποιου είδους υποστήριξη της αρχικής τιµής αγοράς που θα τους ενθαρρύνει να αγοράσουν 

Η/Ο. Όσο µεγαλύτερα είναι τα µεγέθη της υποστήριξης της τιµής, τόσο πιο πιθανό είναι οι 

καταναλωτές να αποφασίσουν να αγοράσουν Η/Ο. Όµως, λαµβάνοντας υπόψη την προηγούµενη 

εµπειρία άλλων χωρών και το πιθανό συνολικό κόστος για την Ελλάδα, είναι δύσκολο να 

προταθεί ένα σηµαντικά υψηλό πακέτο υποστήριξης που θα καλύψει τη συνολική διαφορά 

µεταξύ της τιµής αγοράς των Η/Ο και των συµβατικών οχηµάτων.  

 

Η υποστήριξη της αρχικής τιµής αγοράς θα µπορούσε, από µία άλλη άποψη, να θεωρηθεί και ως 

το µέσο διόρθωσης της λεγόµενης “ανεπάρκειας” της αγοράς. Πιο συγκεκριµένα, η 

“ανεπάρκεια” συνίσταται στην αξιολόγηση της ανάγκης υλοποίησης της σηµαντικής µείωσης σε 

εκποµπές ρύπων CO2. Οι υποστηρικτές των βασιζόµενων στην αγορά εργαλείων, µπορεί να 

υποστηρίξουν ότι αυτή η “ανεπάρκεια” της ορθής εκτίµησης θα µπορούσε να αντιµετωπιστεί 

θέτοντας µικρότερα όρια στις µέσες εκποµπές CO2. Κατά την παρούσα χρονική περίοδο, ο 

στόχος των 130 γραµµαρίων ανά χιλιόµετρο για τις εκποµπές CO2 έχει καθοριστεί να επιτευχθεί 

µεταξύ της χρονικής περιόδου των ετών 2012 και 2015 η οποία θεωρείται σχετικά µικρής 

κλίµακας. Εάν το προτεινόµενο όριο των 95 γραµµαρίων ανά χιλιόµετρο (και ίσως ένα ακόµα 

πιο επιθετικό όριο) για το έτος 2020 προβλεφθεί νοµικά, αυτό θα µπορούσε να ενθαρρύνει τους 

κατασκευαστές αυτοκινήτων να αναπτύξουν ηλεκτρικά οχήµατα πιο γρήγορα.  

 

Η Ένωση Κατασκευαστών και Εµπόρων Αυτοκινήτων του Ηνωµένου Βασιλείου θεωρεί ότι το 

ύψος της επιδότησης στην αρχική τιµή θα µπορούσε να προσδιοριστεί από το µέγεθος της 

υποστήριξης που απαιτείται για την πώληση ενός συγκεκριµένου αριθµού οχηµάτων ετησίως ή 

για έναν προγραµµατισµένο αριθµό οχηµάτων προς κατασκευή ανά έτος [11]. Επίσης, θεωρεί 

ότι παρόλο που το οριακό κόστος είναι ένας δείκτης προσδιορισµού του ύψους της επιδότησης 

στην αρχική τιµή, το µακροπρόθεσµα µικρότερο κόστος χρήσης συνεπάγεται την ανάγκη 

σχετικά χαµηλότερου ύψους επιδότησης. Επιπρόσθετα, θα υποδεχόταν ιδιαίτερα θετικά την 

υιοθέτηση µίας συνολικής και “τεχνολογικά ουδέτερης” προσέγγισης από την εστίαση ειδικά 

στα ηλεκτρικά και τα επαναφορτιζόµενα υβριδικά ηλεκτρικά οχήµατα εξαιρώντας τα συµβατικά 
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οχήµατα αλλά δεν έχουν δοθεί ιδιαίτερες λεπτοµέρειες για αυτή την “τεχνολογικά ουδέτερη” 

προσέγγιση. 

 

 

3.3. ∆ιείσδυση Ηλεκτροκίνητων Οχηµάτων στην Ελλάδα 

 

Η Επιτροπή µελέτησε το µέγεθος και τις ιδιοµορφίες της Ελληνικής αγοράς των Η/Ο και 

ανέλυσε τα οικονοµικά δεδοµένα που έχουν διαµορφωθεί για τις διάφορες τεχνολογίες τους και 

από την εφαρµογή των κινήτρων µέχρι σήµερα. Για το σκοπό αυτό αναπτύχθηκε ένα εργαλείο 

υπολογισµού του “Συνολικού Κόστους Ιδιοκτησίας” µε τα δεδοµένα που ισχύουν στην Ελλάδα. 

Στον Πίνακα 3 παρατίθενται τα αποτελέσµατα που ευρέθησαν από τη σύγκριση τριών ζευγών 

αυτοκινήτων (µικρό, µεσαίο, µεγάλο µέγεθος) για κάθε ένα από τα οποία το ένα είναι Η/Ο και 

το άλλο είναι αντίστοιχο συµβατικό αυτοκίνητο. Τα τρία Η/Ο είναι δύο ηλεκτρικά αυτοκίνητα 

(BEV) και ένα ηλεκτρικό αυτοκίνητο µε µονάδα επέκτασης της αυτονοµίας του (E-REV), τα 

οποία ήδη διατίθενται στην αγορά. Οι συγκρίσεις πραγµατοποιήθηκαν υποθέτοντας τα 

ακόλουθα: 

• Ηµερήσια κίνηση όλων των οχηµάτων ίση µε 55 χιλιόµετρα που σηµαίνει συνολική 

ετήσια κίνηση ίση µε 20.000 χιλιόµετρα. 

• Κύκλος ζωής ίσος µε 15 έτη ή, εναλλακτικά, κύκλος ιδιοκτησίας ίσος µε 5 έτη µε αξία 

µεταπώλησης στο 1/3 της αρχικής τιµής αγοράς. 

• Ενδεχόµενο δάνειο για την αρχική αγορά µε επιτόκιο ίσο µε 8% και χρόνο εξόφλησης 

ίσο µε 5 έτη. 

• Οι τιµές των αυτοκινήτων νέας τεχνολογίας έχουν λάβει υπόψη την ισχύουσα απαλλαγή 

από το ειδικό τέλος ταξινόµησης αλλά και την προτεινόµενη απαλλαγή από το φόρο 

πολυτελείας στον οποίο τα αυτοκίνητα νέας τεχνολογίας έχουν ενταχθεί. 

• Κόστος αγοράς καυσίµου (βενζίνης) ίσο µε € 1,60 ανά λίτρο και κόστος αγοράς 

ηλεκτρικής ενέργειας ίσο µε € 0,12 ανά kWh. 

• Τα ετήσια λειτουργικά έξοδα και έξοδα συντήρησης όλων των αυτοκινήτων παραµένουν 

σταθερά κατά τη διάρκεια των δύο θεωρούµενων κύκλων. 

• Στον κύκλο ζωής των 15 ετών δεν έχει συνυπολογισθεί το κόστος αντικατάστασης των 

συσσωρευτών που, πιθανότατα, θα απαιτηθεί µετά την παρέλευση 10 ετών λειτουργίας. 

• Ο συντελεστής παραγωγής καύσης της βενζίνης είναι ίσος µε 2,4 χιλιόγραµµα CO2 ανά 

λίτρο που χρειάζεται για τον υπολογισµό της ποσότητας CO2 από την εξάτµιση των 

συµβατικών αυτοκινήτων. 
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• Ο µέσος τρέχων συντελεστής του Ελληνικού µείγµατος ηλεκτροπαραγωγής είναι ίσος µε 

0,8336 χιλιόγραµµα CO2 ανά kWh και ο συνδυασµένος συντελεστής απόδοσης δικτύου 

ηλεκτρικής ενέργειας, σταθµού φόρτισης και κύκλου φόρτισης – εκφόρτισης είναι ίσος 

µε 0,88 που χρειάζονται για τον υπολογισµό της ποσότητας CO2 από το σύστηµα 

παραγωγής ηλεκτρικής ενέργειας. 

 

Η σύγκριση του κύκλου ιδιοκτησίας των 5 ετών θεωρείται αυτή που είναι πρακτικά 

αξιοποιήσιµη. Οι ευρεθείσες διαφορές κόστους επισηµαίνονται µε κόκκινο χρώµα και είναι όλες 

σε βάρος των αγοραστών των Η/Ο. Οι τιµές τους κυµαίνεται από € 6.307 έως € 13.357 και µόνο 

σε µία περίπτωση εµφανίζεται να είναι € 1.956 διότι το συγκρινόµενο συµβατικό αυτοκίνητο 

είναι σχετικά υψηλής αρχικής αξίας αγοράς για µεσαίου µεγέθους αυτοκίνητο. Το βασικό 

συµπέρασµα που προκύπτει είναι ότι τα Η/Ο έχουν πάντοτε µεγαλύτερο Συνολικό Κόστος 

Ιδιοκτησίας σε κάθε περίπτωση στον κύκλο των 5 ετών που δείχνει φανερά ότι η επιδότηση της 

αρχικής αγοράς τους είναι αναγκαία κατά την αρχική φάση διείσδυσής τους στην Ελληνική 

αγορά. Επίσης, η λειτουργία των Η/Ο προκαλεί αρκετά χαµηλότερες τιµές των εκποµπών CO2 οι 

οποίες θα µειωθούν ακόµα περισσότερο διότι οι υποτιθέµενες τιµές του σηµερινού µείγµατος 

της Ελληνικής ηλεκτροπαραγωγής αναµένεται να µειωθούν µετά από το έτος 2013 λαµβάνοντας 

υπόψη ότι θα σταµατήσει η λειτουργία ορισµένων πεπαλαιωµένων σταθµών παραγωγής µε 

καύσιµο λιγνίτη και θα αυξηθεί η ετήσια παραγόµενη ηλεκτρική ενέργεια από τις εγκαταστάσεις 

των ΑΠΕ (κύρια αιολικά πάρκα και φωτοβολταϊκά συστήµατα). Τέλος, σηµειώνεται ότι οι 

διαφορές του συνολικού κόστους προς όφελος των Η/Ο, που ευρέθησαν θεωρώντας τον κύκλο 

ζωής των 15 ετών, µπορούν να διαφοροποιηθούν σηµαντικά ή και να αντιστραφούν εάν 

συµπεριληφθεί το κόστος της υποχρεωτικής αντικατάστασης των συσσωρευτών τους. 
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Πίνακας 3. Αποτελέσµατα της σύγκρισης δύο ηλεκτρικών αυτοκινήτων (BEV) και ενός 

ηλεκτρικού αυτοκινήτου µε µονάδα επέκτασης της αυτονοµίας του (E-REV), που 

ήδη διατίθενται στην αγορά, µε αντίστοιχα συµβατικά αυτοκίνητα 

                                            Τύπος Μικρού Αυτοκινήτου 
∆εδοµένα - Αποτελέσµατα 

Mitsubishi i - 
Βενζινοκίνητο 

Mitsubishi i-MiEV 
– Ηλεκτρικό 

Κατανάλωση /100 χιλιόµετρα          6,4 λίτρα        11, 35 kWh 
Ετήσια τέλη κυκλοφορίας και έξοδα συντήρησης (€)       450      370 
Αξία αγοράς αυτοκινήτου    9.770  36.700   
Συνολικό κόστος 15ετίας (€)  49.665  46.367  
Συνολικό κόστος 15ετίας µε δάνειο αγοράς (€)  52.137  55.652  
Συνολικό κόστος 5ετίας (€)  23.068 38.589  
Συνολικό κόστος 5ετίας µε δάνειο αγοράς (€)  25.540 47.874  
Συνολικό κόστος 5ετίας µε µεταπώληση (€)  19.812  26.356 (+   6.544) 
Συνολικό κόστος 5ετίας µε µεταπώληση και δάνειο (€)  22.284  35.641 (+ 13.357) 
Ετήσια Ποσότητα CO2 από εξάτµιση (Τόνοι)    3,14           0 
Ετήσια ποσότητα CO2  από σύστηµα παραγωγής 
ηλεκτρικής ενέργειας (Τόνοι) 

 
   0 

 
          2,15  

 
                                             Τύπος Μέσου Αυτοκινήτου 
∆εδοµένα - Αποτελέσµατα 

Nissan Note - 
Βενζινοκίνητο 

Nissan Leaf – 
Ηλεκτρικό 

Κατανάλωση /100 χιλιόµετρα         6,8 λίτρα         12, 06 kWh 
Αξία αγοράς αυτοκινήτου  17.800   40.700  
Ετήσια τέλη κυκλοφορίας και έξοδα συντήρησης (€)       600       500 
Συνολικό κόστος 15ετίας (€)  63.612   52.580  
Συνολικό κόστος 15ετίας µε δάνειο αγοράς (€)  68.116   62.877  
Συνολικό κόστος 5ετίας  (€)  33.071   42.660  
Συνολικό κόστος 5ετίας µε δάνειο αγοράς (€)  37.575   52.957  
Συνολικό κόστος 5ετίας µε µεταπώληση (€)  27.137   29.093 (+ 1.956) 
Συνολικό κόστος 5ετίας µε µεταπώληση και δάνειο  (€)  31.641   39.390 (+ 7.749) 
Ετήσια Ποσότητα CO2 από εξάτµιση (Τόνοι)           3,33           0 
Ετήσια ποσότητα CO2  από σύστηµα παραγωγής 
ηλεκτρικής ενέργειας (Τόνοι) 

 
          0 

  
         2,28  

 
                                          Τύπος Μεγάλου Αυτοκινήτου 
∆εδοµένα - Αποτελέσµατα 

Opel Meriva - 
Βενζινοκίνητο 

Opel Ampera – 
Ηλεκτρικό REV 

Κατανάλωση /100 χιλιόµετρα          6,7 λίτρα         11, 88 kWh 
Ετήσια τέλη κυκλοφορίας και έξοδα συντήρησης (€)       800       820 
Αξία αγοράς αυτοκινήτου (€)  15.700   43.000   
Συνολικό κόστος 15ετίας (€)  63.956   59.577  
Συνολικό κόστος 15ετίας µε δάνειο αγοράς (€)  67.928   70.456  
Συνολικό κόστος 5ετίας (€)  31.785   47.192  
Συνολικό κόστος 5ετίας µε δάνειο αγοράς (€)  35.757   58.071  
Συνολικό κόστος 5ετίας µε µεταπώληση (€)  26.552   32.859 (+   6.307) 
Συνολικό κόστος 5ετίας µε µεταπώληση και δάνειο (€)   30.524   43.738 (+ 13.196) 
Ετήσια Ποσότητα CO2 από εξάτµιση (Τόνοι)           3,28            0 
Ετήσια ποσότητα CO2  από σύστηµα παραγωγής 
ηλεκτρικής ενέργειας (Τόνοι) 

          
          0 

       
          2,25  
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Για την εκτίµηση της πιθανής διείσδυσης των ηλεκτρικών οχηµάτων στην Ελλάδα, κατά την 

κρίσιµη δεκαετία µέχρι το έτος 2020, χρησιµοποιήθηκαν τα σχετικά αποτελέσµατα τα οποία 

παρουσιάζονται σε µία σχετική έγκυρη µελέτη και αφορούν 29 Ευρωπαϊκές χώρες (27 χώρες της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης, Νορβηγία και Ελβετία [2]. Στη µελέτη αυτή συµµετείχαν όλες οι 

σηµαντικές αυτοκινητοβιοµηχανίες (BMW AG, Daimler AG, Ford, General Motors LLC, Honda 

R&D, Hyundai Motor Company, Kia Motors Corporation, Nissan, Renault, Toyota Motors 

Corporation, Volkswagen), αρκετές εταιρείες καυσίµων (ENI Refining and Marketing, Galp 

Energia, OMV Refining and Marketing GmbH, Shell Downstream Services International B.V., 

Total Raffinage Marketing), εταιρείες παροχής υπηρεσιών (EnBW Baden-Wuerttemberg AG, 

Vattenfall), εταιρείες βιοµηχανικών αερίων (Air Liquide, Air Products, Linde Group), 

κατασκευαστές  εξαρτηµάτων για αυτοκίνητα (Intelligent Energy Holdings plc, Powertech), 

εταιρείες ΑΠΕ (Wind), εταιρείες παραγωγής υδρογόνου (ELT Elektrolyse Technik, 

Hydrogenics, Hydrogen Technologies, Proton Energy Systems), Μη Κυβερνητικοί Οργανισµοί 

(European Climate Foundation) και Κυβερνητικοί Οργανισµοί (European Fuel Cells and 

Hydrogen Joint Undertaking, NOW GmbH).  

 

Έχουν ληφθεί υπόψη τρία διαφορετικά σενάρια εργασίας για την προβλεπόµενη στάθµη 

διείσδυσης των Η/Ο έως το έτος 2050 τα οποία αφορούν τη µικρή διείσδυση, τη µεγάλη 

διείσδυση και τη µεγάλη διείσδυση µε έµφαση στην τεχνολογία Η/Ο µε ενεργειακά στοιχεία 

(χρήση υδρογόνου). Ο ακόλουθος πίνακας παρουσιάζει τα εκατοστιαία ποσοστά του συνολικού 

αριθµού οχηµάτων στο έτος 2050 για τις αντίστοιχες στάθµες διείσδυσης κάθε τεχνολογίας Η/Ο 

και για τα τρία παραπάνω σενάρια εργασίας. 

 

                      Στάθµη ∆ιείσδυσης 
         (Έτος 2050) 

Τεχνολογία 

Μικρή (%)  Μεγάλη (%) Μεγάλη µε έµφαση στη 
   χρήση υδρογόνου (%) 

FCEV  5 25 50 
BEV 10 35 25 
PHEV και E-REV 25 35 20 
Συµβατικά Οχήµατα (ICE) και HEV 60  5  5 

 

Επιπρόσθετα, ο ακόλουθος πίνακας παρουσιάζει τα εκατοστιαία ποσοστά του συνολικού 

αριθµού οχηµάτων στο έτος 2020 για τις αντίστοιχες στάθµες διείσδυσης κάθε τεχνολογίας Η/Ο 

και για τα τρία παραπάνω σενάρια εργασίας υποθέτοντας ότι, έως το έτος 2020, οι τιµές τους θα 

έχουν καταστεί πλήρως ανταγωνιστικές σε σχέση µε τις τιµές των συµβατικών οχηµάτων και θα 

έχει αρχίσει η µαζική πώληση τους. 
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                          Στάθµη ∆ιείσδυσης 
            (Έτος 2020) 

Τεχνολογία 

Μικρή (%)   Μεγάλη (%) Μεγάλη µε έµφαση στη 
   χρήση υδρογόνου (%) 

FCEV  0,0  1,0  2,0 
BEV   0,5  2,0  2,0 
PHEV και E-REV   1,5  4,0  3,0 
Συµβατικά Οχήµατα (ICE) και HEV 98,0 93,0 93,0 

 

Η Επιτροπή προσπάθησε να εκτιµήσει τον αριθµό των Η/Ο στο έτος 2020 στην Ελλάδα 

λαµβάνοντας υπόψη τα υπάρχοντα δεδοµένα και υιοθετώντας κατάλληλες υποθέσεις. Στο Σχήµα 

10 παρουσιάζεται ένα ραβδόγραµµα της µεταβολής των κυκλοφορούντων επιβατικών 

αυτοκινήτων στην Ελλάδα από το έτος 1990 έως το έτος 2020. Για τον προσδιορισµό αυτού του 

ραβδογράµµατος ελήφθησαν  υπόψη τα στατιστικά στοιχεία των επιβατικών αυτοκινήτων έως 

το έτος 2007, που δηµοσιεύει ο Σύνδεσµος Εισαγωγέων Αντιπροσώπων Αυτοκινήτων, τα οποία 

δείχνουν ότι ο συνολικός αριθµός κυκλοφορούντων επιβατικών αυτοκινήτων στο έτος 2007 

ήταν ίσος µε 4.834.313. Για τη χρονική περίοδο από το έτος 2008 έως και το Νοέµβριο 2011 

λαµβάνονται υπόψη τα στοιχεία των ετησίων πωλήσεων οι οποίες είναι για το 2008 πωλήσεις 

267.242, για το έτος 2009 πωλήσεις 220.548, για το έτος 2010 πωλήσεις 141.499 και για το έτος 

2011 (Νοέµβριος) πωλήσεις 137.808. Θεωρήθηκε ένα ποσοστό αποσύρσεων ίσο µε  20% των 

πωλήσεων και υποτέθηκε ότι από το έτος 2011 έως το έτος 2020 η καµπύλη µεταβολής θα έχει 

µία αυξητική τάση που αποτελεί προέκταση της αντίστοιχης τάσης κατά τη διάρκεια των 

προηγουµένων ετών.  Με τη µέθοδο αυτή εκτιµάται ότι ο συνολικός αριθµός οχηµάτων 

(αυτοκινήτων και ελαφρών φορτηγών) στην Ελλάδα στο έτος 2020 θα είναι ίσος µε 6.473.000 

και ένα µέρος τους θα αποτελούν τα Η/Ο.  

 

Εάν υποτεθεί ότι θα επικρατήσει το συντηρητικό σενάριο εργασίας της µικρής διείσδυσης των 

Η/Ο στις παραπάνω αναφερόµενες Ευρωπαϊκές χώρες και τα οχήµατα αυτά στην Ελλάδα θα 

έχουν ίδια µέσα ποιοτικά χαρακτηριστικά µε τα αντίστοιχα των Ευρωπαϊκών χωρών, τα 

ακόλουθα µεγέθη Η/Ο θα πρέπει να έχουν εισέλθει στην Ελληνική αγορά έως το έτος 2020: 

- 6.473.000 * 0,5% = 32.365 οχήµατα τεχνολογίας BEV 

- 6.473.000 * 1,5% = 97.095 οχήµατα τεχνολογίας PHEV και E-REV. 
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Σχήµα 10. Αριθµός κυκλοφορούντων επιβατικών αυτοκινήτων στην Ελλάδα 

 
Στον ακόλουθο πίνακα παρουσιάζεται µία εκτίµηση για τις ετήσιες πωλήσεις των  Η/Ο στην 

Ελληνική αγορά έτσι ώστε να έχει επιτευχθεί το παραπάνω σύνολο πωλήσεων έως το έτος 2020. 

 

             Τεχνολογία 
Έτος 

 Αριθµός BEV Αριθµός PHEV και E-REV 

2012      200    500 
2013     350    800 
2014     600   1.200 
2015   1.000   3.600 
2016   1.300   4.200 
2017   3.800   9.500 
2018   5.300 16.000 
2019   8.500 25.000 
2020 11.315 36.295 
Σύνολο 32.365 97.095 

 

Τέλος, σηµειώνεται ότι η αγορά των Η/Ο στο έτος 2020 θα αποτελείται κυρίως από επιβατικά 

αυτοκίνητα ενώ ένα επιπρόσθετο ποσοστό της τάξεως του 12% έως 15% µπορεί να θεωρηθεί για 

τα ελαφρά φορτηγά τα οποία θα έχουν διεισδύσει στην αγορά. 

 

 



 

 
 

 

33

3.4. Θεσπισµένα και Προτεινόµενα Κίνητρα για τη ∆ιείσδυση Ηλεκτροκίνητων Οχηµάτων 

στην Ελλάδα 

 

Είναι φανερό ότι για να βρουν εφαρµογές στην Ελλάδα, κατά τη διάρκεια της κρίσιµης 

τρέχουσας δεκαετίας, οι γρήγορες εξελίξεις που σηµειώνονται στην τεχνολογία της 

ηλεκτροκίνησης των οχηµάτων και να αποµακρυνθεί ο κίνδυνος υποβάθµισης των ποιοτικών 

χαρακτηριστικών του στόλου των οχηµάτων της χώρας σε σχέση µε τα αντίστοιχα των άλλων 

Ευρωπαϊκών χωρών, θα είναι σκόπιµο να συνεχισθεί η πολιτική στήριξης της διείσδυσης των 

καθαρών οχηµάτων που ήδη εφαρµόζεται. Όµως,  το συνολικό πλέγµα των κινήτρων  θα πρέπει 

να αναπροσαρµοσθεί και να βελτιωθεί έτσι ώστε να εναρµονισθεί µε τις νέες τεχνολογίες των 

Η/Ο που εµφανίζονται στην αγορά, τα νέα οικονοµικά δεδοµένα που διαµορφώνουν τις τιµές 

πώλησής τους και τις οικονοµικές δυνατότητες της χώρας να ανταποκριθεί στο σχετικό κόστος 

εφαρµογής.  

 

Η Επιτροπή µελέτησε τα ήδη ισχύοντα κίνητρα προώθησης των πωλήσεων των µικρών και 

ενεργειακά οικονοµικών συµβατικών οχηµάτων (ICE) και τα αντίστοιχα κίνητρα των υβριδικών 

αυτοκινήτων (HEV). Τα κίνητρα αυτά θεωρούνται ότι είναι ικανοποιητικά για τις τρέχουσες 

συνθήκες και για τις τεχνολογίες οχηµάτων στις οποίες αναφέρονται και, εποµένως, προτείνεται 

να συνεχίσουν να ισχύουν. Όµως, πρέπει να θεσπισθούν επιπρόσθετα κίνητρα και να αρθούν τα 

υπάρχοντα αντικίνητρα έτσι ώστε, κατά την επόµενη τριετία τουλάχιστον, να προωθηθούν οι 

πωλήσεις των ηλεκτρικών (BEV - FCEV) και επαναφορτιζόµενων υβριδικών οχηµάτων (PHEV 

– E-REV). Αυτά τα οχήµατα έκαναν ήδη την εµφάνισή τους στην αγορά και  αποτελούν το 

αποφασιστικό βήµα προς τη µελλοντική επικράτηση της ηλεκτροκίνησης στα επιβατικά και 

ελαφρά φορτηγά αυτοκίνητα. 

 

Τα προτεινόµενα επιπρόσθετα κίνητρα θα εναρµονίσουν την εθνική πολιτική µε τις αντίστοιχες 

πολιτικές πολλών άλλων Ευρωπαϊκών χωρών έτσι ώστε στην Ελλάδα να µην υπάρχει δυσµενής 

µεταχείρισης των Η/Ο ενώ, παράλληλα, θα δηµιουργηθούν οι κατάλληλες προοπτικές 

κοινωνικής αποδοχής των νέων τεχνολογιών αυτοκίνησης και δηµιουργίας ευκαιριών για 

επιχειρηµατικές δραστηριότητες µε σηµαντική προστιθέµενη αξία. Σε πολλές Ευρωπαϊκές 

χώρες, ένα από τα σηµαντικότερα προσφερόµενα κίνητρα είναι η απευθείας επιδότηση της 

αγοράς ενός Η/Ο µε ένα χρηµατικό ποσό που βοηθάει την αρχική σηµαντική εκταµίευση για την 

αντίστοιχη αγορά του. Η ανάγκη θέσπισης αυτής της επιδότησης προέκυψε διότι το κόστος των 

νέων τεχνολογιών Η/Ο είναι αρκετά µεγάλο στα πρώτα χρόνια της εµφάνισής τους και οι τιµές 
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τους συνεχίζουν να µην είναι ανταγωνιστικές παρά τις οποιεσδήποτε θεσπισµένες ελαφρύνσεις 

που έχουν κύρια φορολογική µορφή. Για το σκοπό αυτό, προσφέρεται µία επιδότηση µε ένα 

χρηµατικό ποσό που κυµαίνεται από € 3.000  έως και € 8.000. Αυτές οι επιδοτήσεις συνήθως 

ισχύουν για ένα περιορισµένο χρονικό διάστηµα (περίπου ένα έως τρία έτη) και για ένα 

περιορισµένο αριθµό οχηµάτων που πωλούνται σε κάθε έτος ενώ µετά από τη συµπλήρωση του 

παύουν να ισχύουν.  

 

Τα ακόλουθα κίνητρα έχουν θεσπιστεί για βενζινοκίνητα, πετρελαιοκίνητα ή εναλλακτικών 

καυσίµων συµβατικά οχήµατα µε µικρό κυλινδρισµό ή µε µικροϋβριδικές εφαρµογές, τα οποία 

εκπέµπουν ρύπους κατά µέγιστο ίσους µε 100 γραµµάρια CO2 ανά χιλιόµετρο: 

• ∆εν καταβάλλουν τέλη κυκλοφορίας. 

• Προβλέπεται να κυκλοφορούν ελεύθερα στο σχεδιαζόµενο πράσινο δακτύλιο. 

Οι τεχνολογίες αυτών των οχηµάτων είναι διαδεδοµένες στην αγορά και διαθέτουν ένα 

αντιπροσωπευτικό µερίδιό της. Τα παραπάνω κίνητρα είναι επαρκή και η συνέχιση της 

εφαρµογής τους θα έχει θετικές επιπτώσεις για την περαιτέρω στροφή των προτιµήσεων του 

αγοραστικού κοινού προς τα καθαρότερα και ενεργειακά αποδοτικά οχήµατα, για την εθνική 

οικονοµία και για τη βελτίωση της ποιότητας του στόλου της χώρας. Όµως, τονίζεται ότι τα 

αυτοκίνητα αυτά δεν είναι ηλεκτροκίνητα ή επαναφορτιζόµενα υβριδικά οχήµατα, ενώ η 

παρουσίαση των κινήτρων που τα αφορούν γίνεται µόνο για την πληρότητα της παρουσίασης 

των θεσπισθέντων κινήτρων µέχρι σήµερα.  

 

Τα ακόλουθα κίνητρα έχουν θεσπιστεί για τα υβριδικά οχήµατα (HEV) τα οποία διαθέτουν 

θερµική µονάδα που χρησιµοποιεί βενζίνη, πετρέλαιο ή εναλλακτικά καύσιµα: 

• Κυκλοφορούν ελεύθερα στον υφιστάµενο δακτύλιο. 

• ∆εν καταβάλλουν ειδικό τέλος ταξινόµησης. 

• ∆εν καταβάλλουν τέλη κυκλοφορίας εφόσον ο κυλινδρισµός του θερµικού κινητήρα 

τους είναι κατά µέγιστο ίσος µε 1929 κ.εκ. ενώ καταβάλλουν το ήµισυ των τελών 

κυκλοφορίας που αντιστοιχεί στον κυλινδρισµό του θερµικού κινητήρα τους εάν ο 

κυλινδρισµός τους είναι µεγαλύτερος από 1929 κ.εκ. 

Προτείνεται τα παραπάνω κίνητρα να αφορούν µόνο τα Πλήρως Υβριδικά Οχήµατα (HEV).  

 

Τα ακόλουθα κίνητρα έχουν θεσπιστεί για τα Επαναφορτιζόµενα Υβριδικά Οχήµατα µε 

Ηλεκτρική Ενέργεια από Εξωτερική Πηγή (PHEV) και τα Ηλεκτροκίνητα Οχήµατα µε 
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Συσσωρευτές και Ηλεκτροπαραγωγική Μονάδα (E-REV) τα οποία διαθέτουν επιπρόσθετη 

θερµική µονάδα που χρησιµοποιεί βενζίνη, πετρέλαιο ή εναλλακτικά καύσιµα: 

• Κυκλοφορούν ελεύθερα στον υφιστάµενο δακτύλιο. 

• ∆εν καταβάλλουν ειδικό τέλος ταξινόµησης. 

• ∆εν καταβάλλουν τέλη κυκλοφορίας εφόσον ο κυλινδρισµός του θερµικού κινητήρα 

τους είναι κατά µέγιστο ίσος µε 1929 κ.εκ. ενώ καταβάλλουν το ήµισυ των τελών 

κυκλοφορίας που αντιστοιχεί στον κυλινδρισµό του θερµικού κινητήρα τους εάν ο 

κυλινδρισµός τους είναι µεγαλύτερος από 1929 κ.εκ. 

Για τα Η/Ο αυτά προτείνεται η θέσπιση των ακόλουθων επιπρόσθετων κινήτρων: 

• Απαλλάσσονται από την υποχρέωση καταβολής φόρου πολυτελείας ανεξάρτητα από την 

τιµολογιακή αξία τους.  

• Επιδοτείται η αγορά τους µε χρηµατικό ποσό ίσο µε το 10% της τιµής πώλησης 

(περιλαµβανοµένου του Φ.Π.Α.) και µε ανώτατο όριο ίσο µε € 3.000 µόνο εάν οι 

πιστοποιηµένες εκποµπές αερίων ρύπων CO2 είναι κατά µέγιστο ίσες µε 75 γραµµάρια 

ανά χιλιόµετρο µετρούµενες στο Νέο Ευρωπαϊκό Κύκλο ∆οκιµών (NEDC).  

Σηµειώνεται ότι προσδιορισµός της τιµής του µέγιστου ορίου για τις εκποµπές αερίων ρύπων 

CO2 που αφορά το κίνητρο της επιδότησης αγοράς στοχεύει στην αποφυγή ένταξης όλων των 

PHEV που διαθέτουν θερµικό κινητήρα µε µεγάλο κυλινδρισµό. Το προτεινόµενο όριο των 75 

γραµµαρίων ανά χιλιόµετρο δεν αποκλείει τα µέσου µεγέθους PHEV και είναι αυτό που έχει 

θεσπισθεί στα αντίστοιχα κίνητρα επιδότησης που αφορούν την πόλη του Λονδίνου στο 

Ηνωµένο Βασίλειο.     

 

Τα ακόλουθα κίνητρα έχουν θεσπιστεί για τα Ηλεκτροκίνητα Οχήµατα µε Συσσωρευτές (BEV) 

και τα Ηλεκτροκίνητα Οχήµατα µε Ηλεκτροχηµική Μονάδα Παραγωγής Υδρογόνου (FCEV) τα 

οποία θεωρούνται ως οχήµατα µε µηδενικές εκποµπές ρύπων και αερίων του θερµοκηπίου (zero 

emission tail pipe vehicles):  

• Κυκλοφορούν ελεύθερα στον υφιστάµενο δακτύλιο. 

• ∆εν καταβάλλουν ειδικό τέλος ταξινόµησης. 

• ∆εν καταβάλλουν τέλη κυκλοφορίας. 

Στην κατηγορία των Ηλεκτροκίνητων Οχηµάτων µε Συσσωρευτές (BEV) συµπεριλαµβάνονται 

και όλα τα δίκυκλα και τρίκυκλα οχήµατα. Για αυτά τα Η/Ο προτείνεται η θέσπιση των 

ακόλουθων επιπρόσθετων κινήτρων: 
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• Απαλλάσσονται από την υποχρέωση καταβολής φόρου πολυτελείας ανεξάρτητα από την 

τιµολογιακή αξία τους.  

• Επιδοτείται η αγορά τους µε ποσό ίσο µε το 10% της τιµής πώλησης τους 

(περιλαµβανοµένου του Φ.Π.Α.) και µε ανώτατο όριο ίσο µε 5.000 €. 

 

Η δηµοσιονοµική επιβάρυνση των επιδοτήσεων της αγοράς των παραπάνω Η/Ο περιορίζεται σε 

αυστηρά ποσοτικά και χρονικά όρια µε την εφαρµογή του συγκεκριµένου κινήτρου για ένα 

καθορισµένο αριθµό πωλήσεων σε κάθε έτος και µόνο για δύο έως τρία έτη. Ο ακόλουθος 

πίνακας παρουσιάζει ένα αριθµητικό παράδειγµα υπολογισµού της αναµενόµενης 

δηµοσιονοµικής επιβάρυνσης η οποία στηρίζεται στις προβλεπόµενες πωλήσεις στην Ελλάδα 

για τα πρώτα τρία έτη από σήµερα (2013 - 2015) όπως αναφέρονται παραπάνω και υποθέτοντας 

την άµεση καταβολή της επιδότησης (κατά µέσο όρο € 3.500 για τα BEV και € 3.000 για τα 

PHEV και E-REV). 

 

     Τεχνολογία Η/Ο 
 
 
Έτος 

Αριθµός 
BEV  

ΠΟΣΟ 
(σε €) 

Αριθµός 
PHEV  
και 

E-REV 

ΠΟΣΟ 
(σε €) 

ΣΥΝΟΛΙΚΟ 
     ΠΟΣΟ 
    (σε €) 

2013    350 1.225.000       800   2.400.000   3.625.000 
2014    600 2.100.000    1.200   3.600.000   5.700.000 
2015 1.000  3.500.000    3.600 10.800.000 14.300.000 

 

Η Επιτροπή προτείνει όπως οι παραπάνω αναφερόµενες χρηµατικές επιδοτήσεις για την 

Ελληνική αγορά των Η/Ο πιστώνονται στις εταιρείες που διενεργούν τις σχετικές πωλήσεις µε 

βάση το σχετικό τιµολόγιο που θα εκδίδεται. Η ετήσια δηµοσιονοµική επιβάρυνση της χώρας θα 

είναι εκ των προτέρων καθορισµένη διότι θα περιορίζεται ποσοτικά για ένα συγκεκριµένο 

αριθµό πωλήσεων και θα ισχύει µόνο για τα τρία πρώτα έτη εφαρµογής των µέτρων (2013 - 

2015). Αυτή η επιβάρυνση θα µπορούσε να καλυφθεί από τα έσοδα που θα συλλεχθούν από ένα 

τέλος ρύπανσης στα υπερήλικα και ρυπογόνα οχήµατα ή να αντληθεί από τα έσοδα κάποιου 

περιβαλλοντικού κονδυλίου που προορίζεται για τη στήριξη τέτοιων δράσεων (π.χ. Πράσινο 

Ταµείο). Εναλλακτικά, η άµεση επιδότηση αγοράς των Η/Ο θα µπορούσε να υποκατασταθεί από 

µία ετήσια µείωση του οφειλοµένου φόρου εισοδήµατος του αγοραστή κατά το ένα τρίτο της 

αναλογούσας επιδότησης έτσι ώστε σε τρία έτη να έχει ολοκληρωθεί η εφαρµογή της. Στην 

περίπτωση αυτή, τα χρηµατικά µεγέθη του παραπάνω πίνακα θα τροποποιηθούν ανάλογα. 
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Ένα ιδιαίτερα ευνοϊκό πεδίο για την ανάπτυξη της ηλεκτροκίνησης των οχηµάτων αποτελούν οι 

στόλοι των δηµόσιων υπηρεσιών, των δηµοτικών οργανισµών, των επιχειρήσεων κοινής 

ωφέλειας και των διαφόρων ιδιωτικών εταιρειών. Είναι φανερό ότι η προσαρµογή στις 

λειτουργικές και τεχνικές προϋποθέσεις εκµετάλλευσης ενός αριθµού Η/Ο, τα οποία θα 

κινούνται οργανωµένα µε κοινή διοίκηση και θα εξυπηρετούν συγκεκριµένες ανάγκες, είναι 

ευκολότερη από την αντίστοιχη προσαρµογή ισάριθµων τέτοιων οχηµάτων που θα ανήκουν σε 

µεµονωµένους ιδιώτες χρήστες οι οποίοι θα επιδιώκουν την ικανοποίηση πλήθους διαφορετικών 

αναγκών και απαιτήσεων. Εποµένως, αναµένεται ότι οι δυνατότητες των Η/Ο θα µπορούν να 

αξιοποιηθούν πλήρως σε αυτούς τους φορείς µέσα σε βραχύ χρονικό διάστηµα προσαρµογής. 

Για τις διαδικασίες προµήθειας Η/Ο στο δηµόσιο και στον ευρύτερο δηµόσιο τοµέα, υπάρχει 

σχετική νοµοθετική ρύθµιση (Νόµος 3855/2010, άρθρο 8, παρ. 3) η οποία προβλέπει την έκδοση 

ΚΥΑ για τον Κανονισµό Προµήθειας Οχηµάτων και την ποσόστωση καθαρών οχηµάτων όπως 

είναι τα Η/Ο. Για την προώθηση του σηµαντικού θέµατος της ποσόστωσης, η Επιτροπή 

προτείνει τη σύσταση και συγκρότηση οµάδας εργασίας υπό την εποπτεία και επίβλεψη του 

ΥΥΠΟΜΕ∆Ι η οποία θα προτείνει σχετικό σχέδιο ΚΥΑ προς υπογραφή από τα συναρµόδια 

Υπουργεία (ΥΠΕΚΑ, ΥΥΠΟΜΕ∆Ι).  

 

Τέλος, ιδιαίτερα για τους επιχειρηµατικούς στόλους ή τα εταιρικά οχήµατα, προτείνεται η 

θέσπιση των ακόλουθων επιπρόσθετων κινήτρων: 

• Αναπροσαρµογή των χρηµατικών ποσών που αφορούν την εργοστασιακή τιµολογιακή 

αξία (ΕΤΑ) του έτους πρώτης κυκλοφορίας των Ηλεκτροκίνητων Οχηµάτων µε 

Συσσωρευτές (BEV), των Επαναφορτιζόµενων Υβριδικών Οχηµάτων µε Ηλεκτρική 

Ενέργεια από Εξωτερική Πηγή (PHEV) και των Ηλεκτροκίνητων Οχηµάτων µε Μονάδα 

επέκτασης της αυτονοµίας τους (PHEV – E-REV). Αυτά τα χρηµατικά ποσά θεωρούνται 

ως επιπλέον ετήσιο εισόδηµα από µισθωτές υπηρεσίες των οδηγών – χρηστών τους που 

είναι στελέχη όλων των επιχειρήσεων ανεξάρτητα από το εάν τα οχήµατα ανήκουν στην 

επιχείρηση ή είναι µισθωµένα µε οποιονδήποτε τρόπο (άρθρο 9 του Νόµου 3842/2010). 

Η διαδικασία αναπροσαρµογής θα πρέπει να λαµβάνει υπόψη την υπάρχουσα σηµαντική 

επιβάρυνση της ΕΤΑ των παραπάνω οχηµάτων σε σχέση µε την αντίστοιχη ΕΤΑ των 

συµβατικών οχηµάτων. 

• Θέσπιση ειδικών όρων απόσβεσης της αξίας των εταιρικών Ηλεκτροκίνητων Οχηµάτων 

µε Συσσωρευτές (BEV), των Επαναφορτιζόµενων Υβριδικών Οχηµάτων µε Ηλεκτρική 

Ενέργεια από Εξωτερική Πηγή (PHEV) και των Ηλεκτροκίνητων Οχηµάτων µε Μονάδα 

επέκτασης της αυτονοµίας τους (PHEV – E-REV).  
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Θα πρέπει να σηµειωθεί ότι η αναµενόµενη µακροπρόθεσµη τάση για σηµαντική αύξηση της 

διείσδυσης των Η/Ο στην Ευρωπαϊκή αγορά, εκ των πραγµάτων θα φέρει την τεχνολογία αυτή 

αντιµέτωπη, ως ένα βαθµό, µε τους υφιστάµενους παίκτες συµβατικών τεχνολογιών, όπως είναι 

οι προµηθευτές υγρών καυσίµων για χρήση σε συµβατικά οχήµατα. Η Ευρωπαϊκή Ένωση 

προέβλεψε ως µελλοντικό εµπόδιο στην διείσδυση των Η/Ο στην αγορά την κυρίαρχη θέση των 

εµπλεκοµένων στην αγορά υγρών καυσίµων για χρήση σε οχήµατα µε µηχανή εσωτερικής 

καύσης. Εποµένως, µε την τροποποίηση της Οδηγίας 98/70/ΕΚ (µε τη διάταξη του νέου άρθρου 

7α, παρ. 1 της Οδηγίας 98/70/ΕΚ, όπως προστέθηκε µε το το άρθρο 1, παρ. 5 της Οδηγίας 

2009/30/ΕΚ) για τη βελτίωση της ποιότητας καυσίµων για χρήση στις µεταφορές µε µείωση των 

εκποµπών αερίων του θερµοκηπίου κύκλου ζωής ανά µονάδα ενέργειας, τα κράτη µέλη της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης. υποχρεώθηκαν να θεσπίσουν τη δυνατότητα συµβολής των πάροχων 

ηλεκτρικής ενέργειας σε Η/Ο στην κάλυψη της υποχρέωσης των προµηθευτών υγρών καυσίµων 

σε συµβατικά οχήµατα για την επίτευξη του στόχου µείωσης εκποµπών αερίων του 

θερµοκηπίου. Η Επιτροπή κρίνει σκόπιµη την ταχεία εναρµόνιση των οικείων διατάξεων της 

Οδηγίας µε το Εθνικό δίκαιο. Συγκεκριµένα, µετά τον καθορισµό των σχετικών κατευθυντηρίων 

γραµµών από πλευράς Ευρωπαϊκής Επιτροπής για τον υπολογισµό της συµβολής των Η/Ο, που 

ευρίσκεται σε  εκκρεµότητα, απαιτείται σε Εθνικό επίπεδο ο καθορισµός µηχανισµού σύνδεσης 

ενδεχόµενης συµβολής των πάροχων ηλεκτρικής ενέργειας σε H/O στην υποχρέωση των 

προµηθευτών υγρών καυσίµων για την επίτευξη συγκεκριµένου στόχου µείωσης εκποµπών 

αερίων του θερµοκηπίου ανά µονάδα ενέργειας των καυσίµων που διακινούν. 
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4. ΝΕΑ ΕΠΙΧΕΙΡΗΜΑΤΙΚΑ ΜΟΝΤΕΛΑ ΠΟΥ ∆ΗΜΙΟΥΡΓΟΥΝΤΑΙ ΜΕ ΤΗ 

∆ΙΕΙΣ∆ΥΣΗ ΤΩΝ ΗΛΕΚΤΡΟΚΙΝΗΤΩΝ ΟΧΗΜΑΤΩΝ  

 

Το υψηλό πρωτογενές κόστος των Η/Ο και ο εκτιµώµενος τεχνολογικός κίνδυνος που τα 

αφορούν έχουν καταστήσει αναγκαία την αναζήτηση εναλλακτικών επιχειρηµατικών µοντέλων 

έτσι ώστε να επιτευχθεί µία σηµαντική στάθµη διείσδυσης των νέων τεχνολογιών τους. Έχουν 

προταθεί τα ακόλουθα τέσσερα κύρια επιχειρηµατικά µοντέλα  [11]: 

� Μίσθωση Συσσωρευτών: Με την παρακράτηση της κυριότητας τους, ο κατασκευαστής 

δεσµεύεται να τους αντικαθιστά εφόσον η απόδοσή τους δεν είναι άριστη σύµφωνα µε τις 

σχετικές προδιαγραφές. Αυτή η λύση αποµακρύνει ένα σηµαντικό οικονοµικό κίνδυνο από 

τους καταναλωτές. Επιπρόσθετα, επιλύει το πρόβληµα εκτίµησης της αξίας της 

εναποµείνασας ζωής των συσσωρευτών σε περιπτώσεις µεταπώλησής τους λαµβάνοντας 

υπόψη ότι η απόδοση των περισσοτέρων τεχνολογιών τους περιορίζεται µε τη χρήση. Το 

µηνιαίο κόστος µίσθωσης των συσσωρευτών απλά µεταβιβάζεται από τον αρχικό ιδιοκτήτη 

στο νέο. Ένα πρόσθετο όφελος για τον καταναλωτή είναι ότι επιτρέπει στον κατασκευαστή 

να εκµεταλλεύεται ενδεχόµενες τεχνολογικές βελτιώσεις των συσσωρευτών όταν αυτές 

εφαρµόζονται. 

� Συµβόλαια Εξυπηρέτησης Μεταφοράς Τύπου Κινητών Τηλεφώνων: Για την 

ανταπόκριση σε διαφορετικές κατηγορίες πελατών, µία επενδυτική εταιρεία σχεδιάζει να 

προσφέρει επιλογή από ηλεκτρικά οχήµατα µέσα από µία σειρά συνδροµητικών πακέτων 

τιµολόγησης που θα προσφέρουν πρόσβαση σε κατάλληλο δίκτυο σηµείων φόρτισης και 

σταθµών αλλαγής των συσσωρευτών. Η εταιρεία σχεδιάζει να είναι ο ιδιοκτήτης των 

σηµείων φόρτισης και των σταθµών αλλαγής των συσσωρευτών αλλά και των συσσωρευτών 

των οχηµάτων οι οποίοι θα θεωρηθούν ως ένα τµήµα του συνολικού δικτύου που θα 

αναπτύξει. Αυτό το µοντέλο εισάγει σηµαντική ευελιξία για τους καταναλωτές, η οποία 

αποδεικνύεται ότι είναι ένα βασικό πλεονέκτηµα σε σχέση µε τα άλλα επιχειρηµατικά 

µοντέλα.  

� Μίσθωση Οχηµάτων: Η φυσική εξέλιξη της µίσθωσης συσσωρευτών είναι η δηµιουργία 

επιχειρηµατικού µοντέλου µίσθωσης οχηµάτων για την επιπρόσθετη µείωση του κινδύνου 

και την ελαχιστοποίησης του αρχικού κόστους αγοράς. Η µίσθωση οχηµάτων ως αρχικό 

επιχειρηµατικό µοντέλο έχει ήδη επιδιωχθεί από ορισµένους κατασκευαστές συγκεκριµένου 

τύπου ηλεκτρικών οχηµάτων. 

� Λέσχες Αυτοκινήτων: Σε βραχυπρόθεσµο διάστηµα, το επιχειρηµατικό µοντέλο των 

“Λεσχών Αυτοκινήτων” θα µπορούσε να αποτελέσει ένα βιώσιµο µέσο εισαγωγής στο κοινό 
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της τεχνολογίας των ηλεκτρικών οχηµάτων. Επιπλέον, θα µπορούσε να παρέχει 

προστιθέµενη αξία σε όρους προώθησης όλων των Η/Ο επιτρέποντας στους καταναλωτές να 

τα δοκιµάσουν σε πραγµατικές συνθήκες για λίγες εβδοµάδες χωρίς την ανάγκη σηµαντικής 

οικονοµικής δέσµευσης. Ταυτόχρονα, η θέα των Η/Ο που θα κυκλοφορούν, θα προωθούσε 

την εικόνα τους, λαµβάνοντας υπόψη ότι τα αυτοκίνητα των “Λεσχών Αυτοκινήτων” θα 

χρησιµοποιούνται πολύ περισσότερο κατά µέσο όρο συγκριτικά µε τα ιδιόκτητα αυτοκίνητα. 
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5. ∆ΥΝΑΤΟΤΗΤΑ ΣΥΜΜΕΤΟΧΗΣ ΕΛΛΗΝΙΚΩΝ ΠΑΡΑΓΩΓΙΚΩΝ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΕΩΝ 

ΓΙΑ ΤΗΝ ΚΑΤΑΣΚΕΥΗ ΗΛΕΚΤΡΟΚΙΝΗΤΩΝ ΟΧΗΜΑΤΩΝ ΚΑΙ ΤΗΝ ΠΑΡΟΧΗ 

ΥΠΗΡΕΣΙΩΝ ΥΠΟΣΤΗΡΙΞΗΣ ΤΗΣ ΧΡΗΣΗΣ ΤΟΥΣ  

5.1. Γενικά 

 

Τα θέµατα που αφορούν τη συµµετοχή των Ελληνικών παραγωγικών επιχειρήσεων στους 

σχετικούς κατασκευαστικούς τοµείς αναλύθηκαν εφαρµόζοντας τις ακόλουθες ενέργειες στα 

αντίστοιχα βήµατα: 

1. Καθορισµός όλων των µερών των ηλεκτροκίνητων οχηµάτων και των συστηµάτων φόρτισης 

των συσσωρευτών τους. 

2. Προσδιορισµός των µερών τους που µπορούν να κατασκευασθούν ή συναρµολογηθούν στην 

Ελλάδα. 

3. Εντοπισµός κατάλληλων παραγωγικών επιχειρήσεων µε σηµαντική δραστηριότητα στο 

παρελθόν. 

4. Επαφές των Μελών της Επιτροπής, που εκπροσωπούν το Σύνδεσµο Επιχειρήσεων και  

Βιοµηχανιών (ΣΕΒ) και το Κέντρο Ανανεώσιµων Πηγών και Εξοικονόµησης Ενέργειας 

(ΚΑΠΕ), µε αυτές τις εταιρείες για να διαπιστωθούν οι µελλοντικές κατασκευαστικές 

δυνατότητές τους για τη διάθεση των προϊόντων στην Ελληνική αγορά, έχοντας ως βασική 

προϋπόθεση την αυξηµένη στάθµη διείσδυσης των ηλεκτροκίνητων οχηµάτων στην Ελλάδα, 

αλλά και στη διεθνή αγορά µε τη δηµιουργία προγραµµατικών συµβάσεων µε µεγάλες 

διεθνείς βιοµηχανίες κατασκευής ηλεκτροκίνητων οχηµάτων. 

5. ∆ιατύπωση συµπερασµάτων για τις υπάρχουσες δυνατότητές τους και σχετικών προτάσεων 

υποβοήθησής τους µε κατάλληλες ενέργειες και προγράµµατα της Πολιτείας. Λαµβάνονται 

ιδιαίτερα υπόψη οι δυνατότητες κατασκευής σύγχρονων εξειδικευµένων ηλεκτροκίνητων 

οχηµάτων για συγκεκριµένους σκοπούς χρήσης τους. 

 

 

5.2. Κατηγορία Υλικών και Ανάλυση Κόστους Παραγωγής 

 

Πραγµατοποιήθηκε µία αξιολόγηση της δυνατότητας µελλοντικής παραγωγής Ηλεκτρικών 

Οχηµάτων (ΒEV) στην Ελλάδα και του κόστους παραγωγής και λειτουργίας τους. Η εκτίµηση 

του κόστους είναι ενδεικτική και δεν αναφέρεται σε συγκεκριµένο όγκο παραγωγής. Η 

διάρθρωση του κόστους ενός ΒEV  θεωρείται ότι είναι παρόµοια µε εκείνη του ισοδύναµου 

συµβατικού οχήµατος (ΙCΕ). Αναλύεται η λίστα  των υλικών των ΒEV και, στη συνέχεια, 
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εκτιµάται το κόστος των υλικών και οι δυνατότητες παραγωγής τους. Η λίστα των υλικών 

συναρµολόγησης των ΒEV οµαδοποιείται σε πέντε βασικές κατηγορίες που είναι το Αµάξωµα, 

η Μετάδοση κίνησης, το  Πλαίσιο, ο Κινητήρας και ο Συσσωρευτής. 

 

Οι πρώτες τρεις κατηγορίες υλικών (αµάξωµα, µετάδοση κίνησης και πλαίσιο) χωρίζονται στις 

ακόλουθες επιµέρους υποκατηγορίες: 

• Πρώτη ύλη 

• Επιµεταλλώσεις - Χρωµατισµοί 

• Γυαλί 

• Εσωτερική διαµόρφωση 

• Εξωτερική διαµόρφωση 

• Θέσεις επιβατών 

• Αερόσακοι ζώνες 

• Κλιµατισµός 

• Καλωδιώσεις 

• Πίνακας ελέγχου 

• Μετάδοση κίνησης 

• Συµπλέκτης - διαφορικό 

• Έλεγχος µετάδοσης  κίνησης 

• Πλαίσιο 

• Ανάρτηση 

• ∆ιεύθυνση 

• Φρένα 

• Σύστηµα εξάτµισης 

• Τροχοί, ελαστικά 

• Προφυλακτήρες, φτερά 

• Παρελκόµενα, εργαλεία 

• Υγρά 

• Ηλεκτρικά εξαρτήµατα 

• Άξονες κίνησης. 

Σηµαντικά παραδείγµατα της υπάρχουσας δυνατότητας παραγωγής στην Ελλάδα για τις 

παραπάνω κατηγορίες υλικών είναι µερικές σχετικά µεγάλες εταιρείες αλλά και διάφορες άλλες 

µικρότερες εταιρείες που δραστηριοποιούνται στον τοµέα των αµαξωµάτων και των 
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ηλεκτρονικών κατασκευών. Στον τοµέα των καλωδιώσεων και του πίνακα ελέγχου, πολλές 

εταιρείες δραστηριοποιούνται στα ακόλουθα εξειδικευµένα αντικείµενα: 

• Κατασκευή τυπωµένων κυκλωµάτων 

• Συναρµολόγηση ηλεκτρονικών πλακετών 

• Καλωδιωµένα συστήµατα 

• Πιστοποίηση ηλεκτρονικών οργάνων 

• Πλαστικά και µεταλλικά µέρη. 

 

Η κατηγορία των υλικών που αφορά τον Κινητήρα χωρίζεται σε επιµέρους υποκατηγορίες ως 

ακολούθως: 

• Βασικός κινητήρας 

• Μέρη κινητήρα 

• Ηλεκτρικά εξαρτήµατα κινητήρα 

• Σύστηµα ψύξης 

• Έλεγχος εκποµπών. 

Λόγω της υπάρχουσας ραγδαίας ανάπτυξης στα θέµατα της ηλεκτροκίνησης, θα πρέπει να 

εξετασθεί άµεσα µε µεγάλη σχολαστικότητα η δυνατότητα συναρµολόγησης κινητήρων µε 

επιλογές συνεργασίας και τη µεταφορά τεχνολογίας σε υπάρχουσες βιοµηχανίες µε ανάλογο 

αντικείµενο. Για τα ηλεκτρικά εξαρτήµατα γίνεται διαχωρισµός των συσσωρευτών και του 

συστήµατος φόρτισης τους. Υπάρχουν σηµαντικές δυνατότητες παραγωγής στην Ελλάδα όπως 

αναφέρεται στη συνέχεια. 

 

Η κατηγορία των υλικών που αφορά τους Συσσωρευτές χωρίζεται σε επιµέρους υποκατηγορίες 

ως ακολούθως: 

• Συσσωρευτές 

• Σύστηµα διαχείρισης συσσωρευτών 

• Σύστηµα ψύξης 

 

Στον τοµέα της κατασκευαστικής δραστηριοποίησης των συσσωρευτών στην Ελλάδα, που είναι 

κατάλληλες για χρησιµοποίηση στα ηλεκτρικά οχήµατα, µία εταιρεία έχει ξεκινήσει την 

παραγωγή συσσωρευτών ιόντων Λιθίου εδώ και δύο έτη. Επίσης, η εταιρεία αυτή έχει 

συνεργασίες µε Εκπαιδευτικά Ιδρύµατα και Ερευνητικά Κέντρα στα πλαίσια ερευνητικών και 

επιδεικτικών έργων τα οποία χρηµατοδοτούνται από τη Γενική Γραµµατεία Έρευνας και 

Τεχνολογίας  (Πρόγραµµα ΣΥΝΕΡΓΑΣΙΑ 2009) και στοχεύουν: 
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� Στο σχεδιασµό και την ανάπτυξη υβριδικού συστήµατος παροχής ισχύος για την κίνηση 

οχηµάτων το οποίο βασίζεται σε κυψελίδες καυσίµου (τύπου PEM και υψηλής 

θερµοκρασίας) και συσσωρευτές Λιθίου.  

� Στην ανάπτυξη νανοϋλικών για συσσωρευτές ενέργειας τα οποία θα οδηγήσουν στη 

βελτίωση των χαρακτηριστικών των ηλεκτροδίων και του ηλεκτρολύτη των 

συσσωρευτών Λιθίου – ιόντος. Η έρευνα στοχεύει να αναπτυχθούν πρωτότυπα στοιχεία 

Λιθίου – ιόντος τα οποία θα  παρουσιάζουν τα ακόλουθα τεχνικά χαρακτηριστικά: 

- Υψηλή ειδική πυκνότητα ενέργειας (170 Wh/kg).  

- Υψηλή πυκνότητα ισχύος (300 W/lt). 

- Χηµική και θερµική σταθερότητα. 

Αυτοί οι συσσωρευτές ενέργειας προορίζονται για να χρησιµοποιηθούν σε υβριδικά 

ηλεκτρικά οχήµατα ή σε υβριδικά συστήµατα παροχής ισχύος µε χρήση ΑΠΕ.  

 

Το συνολικό σύστηµα φόρτισης των συσσωρευτών των Η/Ο αποτελεί ήδη αντικείµενο 

κατασκευαστικής µελέτης µίας εταιρείας που δίνει ιδιαίτερη έµφαση στο θέµα της προστασίας 

τους από υπερτάσεις και µε υψηλή προστιθέµενη αξία. Επίσης, διαπιστώθηκε ότι µία µεγάλη 

Ελληνική βιοµηχανία συσσωρευτών έχει προετοιµάσει ένα αρχικό σχέδιο πρότασης που αφορά 

τη δηµιουργία σταθµών ταχείας φόρτισης των συσσωρευτών των ηλεκτρικών οχηµάτων που θα 

έχουν ειδική σχεδίαση µε κύρια πλεονεκτήµατα την µη επιβάρυνση του τοπικού δικτύου 

ηλεκτρικής ενέργειας και τη φορητότητα των σταθµών. Επιπρόσθετα, στον τοµέα του 

λογισµικού η δυνατότητα συµµετοχής Ελληνικών εταιρειών θεωρείται δεδοµένη µετά από την 

ολοκλήρωση και τον καθορισµό των σχετικών προτύπων και των πρωτοκόλλων επικοινωνίας 

που αφορούν τη λειτουργία του συστήµατος φόρτισης.  

 

Τα ακόλουθα βασικά συµπεράσµατα και παρατηρήσεις προκύπτουν από την πραγµατοποιηθείσα 

ανάλυση κόστους: 

� Το αρχικό κόστος αγοράς των ΒEV αναµένεται να είναι υψηλότερο από αυτό των 

συµβατικών οχηµάτων, ακόµη και όταν ληφθούν υπόψη οι πλέον ευνοϊκές περιπτώσεις 

χρηµατοδότησης. Το βασικό µέρος των ΒEV (χωρίς το συσσωρευτή) θα µπορούσε 

ενδεχόµενα να παραχθεί µε χαµηλότερο κόστος από τα ICE, αλλά το υψηλό κόστος του 

συσσωρευτή είναι ο καθοριστικός παράγοντας διαµόρφωσης της τελικής τιµής τους. 

� Το µακροπρόθεσµο κόστος λειτουργίας των ΒEV είναι συγκρίσιµο µε αυτό των ICE, 

παρά τις χαµηλές τιµές των καυσίµων. Όµως, το αρχικό κόστος παραγωγής τους θα είναι 

υψηλότερο ακόµη και εάν υποτεθούν οι πιο αισιόδοξες παραδοχές. Εάν και το 
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ενεργειακό κόστος των ΒEV είναι πολύ µικρό, το κόστος αντικατάστασης των 

συσσωρευτών αναιρεί  αυτό το πλεονέκτηµα. Μόνο µετά από µία δεκαετία ή και 

περισσότερο και υποθέτοντας συνεχή ανάπτυξη και παραγωγή µεγάλου αριθµού ΒEV, 

µπορεί να υπάρξει ένα µικρό πλεονέκτηµα των λειτουργικών δαπανών τους. 

� ∆εδοµένου του υψηλού κόστους των ΒEV κατά τη διάρκεια των πρώτων ετών 

διείσδυσης τους στην αγορά, θα ήταν δύσκολο να δικαιολογηθεί µε  οικονοµικούς όρους 

η αποδοχή τους από ένα µεγάλο τµήµα των αγοραστών των οχηµάτων. Η προκύπτουσα 

έλλειψη σταθερής ζήτησης σε σχέση µε την αναγκαιότητα  για επίτευξη υψηλών 

επιπέδων παραγωγής αποτελεί κρίσιµο και καθοριστικό παράγοντα. Μόνο η θέσπιση 

ισχυρών κινήτρων ή αυστηρών κανονισµών θα µπορούσαν να οδηγήσουν σε υψηλές 

πωλήσεις των ΒEV.  

� Τα πλεονεκτήµατα των ΒEV σχετικά µε τις τοπικά µηδενικές εκποµπές αερίων ρύπων, η 

αθόρυβη λειτουργία τους, η ενεργειακή απόδοση και η χρήση των µη πετρελαϊκών 

καυσίµων σε µεγάλο βαθµό αντισταθµίζονται από τα µειονεκτήµατα του υψηλού 

κόστους αγοράς και της περιορισµένης απόστασης αυτονοµίας τους.  

� Το χαµηλότερο κόστος παραγωγής των ΒEV επιτυγχάνεται όταν ένας κατασκευαστής 

(OEM) χρησιµοποιεί µία υπάρχουσα πλατφόρµα συµβατικών οχηµάτων ως βάση. Εάν 

ένα ΒEV παράγεται µε τη χρήση µίας νέας πλατφόρµας, το κόστος του αυξάνεται κατά 

περίπου 7%. Ωστόσο, ειδικά σχεδιασµένα ΒEV σε νέα πλατφόρµα θα µπορούσαν να 

προσφέρουν πλεονεκτήµατα που αφορούν την άνεση των επιβατών και τα θέµατα 

λειτουργίας και συντήρησης τους.  

� Η συναρµολόγηση των ΒEV µε βάση ένα καλά σχεδιασµένο πρωτότυπο θα µπορούσε να 

είναι µια οικονοµικά αποδοτική µέθοδος χαµηλού όγκου παραγωγής.  

� Η µετατροπή των ICE αποτελεί  ένα αντιοικονοµικό τρόπο παραγωγής των ΒEV και 

µπορεί να εφαρµόζεται µόνο σε περιορισµένο όγκο παραγωγής.  

� Η βασική εναλλακτική λύση αποθήκευσης ενέργειας για τα ΒEV, µε τη χρήση 

ηλεκτροχηµικών συσσωρευτών, περιλαµβάνει υψηλό αρχικό κόστος αλλά και κόστος 

αντικατάστασής τους. ∆ιάφοροι εναλλακτικοί τύποι συσσωρευτών ευρίσκονται υπό 

ανάπτυξη αλλά το µελλοντικό κόστος τους δεν είναι γνωστό.  

� Η δυνατότητα φόρτισης των συσσωρευτών µε χρήση του νυκτερινού οικιακού ρεύµατος 

είναι ένα πλεονέκτηµα για τα BEV. Όµως, αυτή η επιλογή προϋποθέτει ιδιωτικές 

παροχές και/ή εγκαταστάσεις φόρτισης µε ανάλογα προβλήµατα χρηµατοδότησης. Από 

την άλλη πλευρά, πρέπει να δηµιουργηθούν ταχύτατα εγκαταστάσεις φόρτισης τους σε 

δηµόσιους ή ιδιωτικούς χώρους, για τους οποίους απαιτούνται νοµοθετικές ρυθµίσεις. 
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Έτσι το πρόβληµα της έλλειψης υποδοµών για τη φόρτιση τους είναι ένας ανασχετικός 

παράγοντας αγοράς των ΒEV κατά την αρχική περίοδο διείσδυσης τους στην αγορά. 

� Όλες οι κορυφαίες τεχνολογίες συσσωρευτών παρέχουν εγγύηση σχετικά µε τη 

λειτουργία και απόδοση του προϊόντος τους. Αυτοί οι περιορισµοί µειώνουν σηµαντικά 

την οικονοµική βιωσιµότητα των ΒEV. Με την τεχνολογία που υφίσταται σήµερα, θα 

απαιτηθεί τουλάχιστον µία φορά  η αντικατάσταση των συσσωρευτών των ΒEV κατά τη 

διάρκεια της ζωής τους (περίπου στα δέκα έτη), προσθέτοντας ένα σηµαντικό κόστος στο 

συνολικό κόστος λειτουργίας τους. 

� Ο υψηλής απόδοσης και ο µεγάλος χρόνος ζωής των συσσωρευτών απαιτούν υψηλής 

ποιότητας υλικά και εξειδικευµένες διαδικασίες παραγωγής. Αυτές οι απαιτήσεις 

καθιστούν το κόστος παραγωγής τους σε µικρή κλίµακα σχεδόν απαγορευτικό. 

� Εκτός από το κόστος, η µάζα και το µέγεθος ενός συσσωρευτή για τα ΒEV δεν µπορούν 

να συγκριθούν µε την εγκατάσταση αποθήκευσης καυσίµου των αντιστοίχων ICE. Αν 

και µπορεί να χρησιµοποιηθούν ελαφρά υλικά για τη µείωση του συνολικού βάρους 

τους, η χρήση τους αυξάνει το κόστος παραγωγής τους. 

� Το κόστος των ηλεκτρικών κινητήρων στα ΒEV και των συστηµάτων ελέγχου τους θα 

ήταν συγκρίσιµο µε αυτό των κινητήρων στα ICE µόνο όταν υπάρχει µεγάλος όγκος 

παραγωγής. Ενώ ο ηλεκτρικός κινητήρας και το σύστηµα  µετάδοσης κίνησης των ΒEV 

είναι πολύ φθηνότερα, πιο συµπαγή και ελαφρύτερα, το σύστηµα ελέγχου έχει υψηλό 

κόστος αντισταθµίζοντας τα προηγούµενα πλεονεκτήµατα. Τελικά, µπορεί να υποτεθεί 

ότι το βασικό µέρος των ΒEV (χωρίς συσσωρευτή) θα έχει σχεδόν ίδιο κόστος µε το 

αντίστοιχο των ICE. 

 

Σε παγκόσµιο επίπεδο, τα κράτη έχουν θεσπίσει ή σχεδιάζουν να θεσπίσουν νοµοθετικές 

ρυθµίσεις για τη χρήση οχηµάτων που παράγουν µηδενικές εκποµπές καυσαερίων. Ταυτόχρονα 

υποστηρίζουν την έρευνα εναλλακτικών καυσίµων µε στόχο τη βελτίωση της ενεργειακής 

απόδοσης των οχηµάτων. Η τεχνολογία παραγωγής Ηλεκτρικών Οχηµάτων (ΒEV) ευρίσκεται 

σήµερα σε στάδιο ανάπτυξης αλλά µε χαµηλούς όγκους παραγωγής συγκρινόµενη µε την 

παραγωγή και διάθεση των συµβατικών οχηµάτων µε κινητήρες εσωτερικής καύσης (ICE). Οι 

διαδικασίες παραγωγής ευρίσκονται στο αρχικό τους στάδιο, απαιτούν ειδικές τεχνολογίες έτσι 

ώστε να δηµιουργείται υψηλό κόστος των επιµέρους τµηµάτων τους και προβληµατική 

δυνατότητα οικονοµικής εκµετάλλευσής τους. Η αντικατάσταση των κινητήρων στα ICE µε 

ηλεκτρικούς κινητήρες απαιτεί επιπρόσθετη εργασία προσαρµογών, εξειδικευµένο εργατικό 
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δυναµικό και επιπρόσθετες διαδικασίες διασφάλισης ποιότητας ώστε να αποτελεί προοπτική 

µιας παραγωγικής διαδικασίας µε ανταγωνιστικούς όρους.  

 

Πραγµατοποιήθηκε µία βασική ανάλυση του κόστους κατασκευής των ΒΕV λαµβάνοντας 

υπόψη την προοπτική της δυνατότητα παραγωγής τους στην Ελλάδα. Το συνολικό κόστος 

παραγωγής των ΒEV δεν είναι δυνατόν να καθοριστεί αυτή τη χρονική περίοδο ειδικότερα όταν 

αφορά το περιορισµένο µέγεθος της Ελληνικής αγοράς. Εισάγοντας ένα νέο προϊόν τεχνολογίας, 

ένας κατασκευαστής θα πρέπει να καθορίσει µία τιµή έτσι ώστε να είναι σε θέση να 

ανταγωνιστεί τα υπάρχοντα προϊόντα. Οι κατασκευαστές µετατοπίζουν συχνά ένα µέρος των 

νέων δαπανών του προϊόντος σε υφιστάµενα προϊόντα ή επιδοτούνται και πωλούν µε ζηµία 

κάτω από τις αρχικές τιµές της στρατηγικής τιµολόγησης. Μόλις το νέο προϊόν γίνει αποδεκτό 

από τους καταναλωτές, τα οφέλη που παρέχει επιτρέπουν στους κατασκευαστές την ακριβή 

τιµολόγηση και την ανάκτηση των δαπανών που πραγµατοποιήθηκαν. Τα ΒEV αναµένεται  να 

κοστίζουν πολύ περισσότερο από τα ανταγωνιστικά συµβατικά οχήµατα. Εποµένως, οι 

κατασκευαστές των ΒEV θα πρέπει να αναπτύξουν στρατηγικές τεχνολογικής αιχµής έτσι ώστε  

τα προϊόντα τους να παράγονται σε προσιτές τιµές. Οι µεγάλοι κατασκευαστές οχηµάτων έχουν 

χρησιµοποιήσει  παρόµοιες στρατηγικές κοστολόγησης στο παρελθόν για διάφορες κατασκευές 

όπως είναι οι αερόσακοι και το σύστηµα πέδησης τροχών (ABS). Η αυτοµατοποιηµένη 

διαδικασία παραγωγής γίνεται εφικτή αυξάνοντας τον όγκο της παραγωγής και οδηγεί σε 

σηµαντική µείωση του αντιστοίχου κόστους. Οι νέες τεχνικές εξελίξεις θα µπορούσαν να 

µειώσουν περαιτέρω το κόστος των επί µέρους υλικών.  

 

Η πραγµατοποιηθείσα ανάλυση ευρίσκεται σε πλήρη αντίθεση µε τους βασικούς όρους των 

αντιστοίχων αναλύσεων που εφαρµόζονται σε άλλες χώρες και αφορούν τις προϋποθέσεις 

υψηλού όγκου παραγωγής, το υψηλό επίπεδο έρευνας και ανάπτυξης, την υφιστάµενη 

βιοµηχανική υποδοµή και µία πλήρως καθορισµένη κεντρική πολιτική σε βάθος χρόνου. 

Εποµένως, σε αυτή τη χρονική περίοδο, οποιαδήποτε πρόταση αφορά µεµονωµένους 

επιχειρηµατίες που θα µπορούσαν να επινοήσουν εναλλακτικές στρατηγικές αλλά θα είναι 

αναγκασµένοι να κινηθούν στα πλαίσια που θα καθορίσουν οι µεγάλοι κατασκευαστές του 

κλάδου. 

 

Οι πληροφορίες σχετικά µε την κατανοµή του κόστους κατασκευής των οχηµάτων δεν είναι 

απολύτως ακριβείς λόγω του υφιστάµενου ανταγωνισµού µεταξύ των εταιρειών και, εποµένως, 

οι διαθέσιµες πληροφορίες προκύπτουν κύρια από τις δηµοσιεύσεις των εκθέσεων των 
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κατασκευαστών οχηµάτων και τις επιστηµονικές εργασίες που δηµοσιεύονται σε διάφορα 

περιοδικά. Οι πηγές αυτές µπορούν να χρησιµοποιηθούν µε ασφάλεια για την ανάλυση των 

σχέσεων ανάµεσα στις διάφορες συνιστώσες του κόστους. Για παράδειγµα, στο Σχήµα 11 

φαίνεται η κατανοµή των διαφόρων επιπέδων κόστους που αφορούν την ονοµαστική τιµή που 

προσφέρονται τα BEV στους καταναλωτές (MSRP) ενώ στο Σχήµα 12 φαίνεται η πορεία της 

µεταβολής των ετήσιων τιµών του MSRP και του περιθωρίου κέρδους για ένα BEV (Ford 

Taurus) µεταξύ των ετών 1987 και 1996 [12]. 

 

 

 

Σχήµα 11. Τυπικά επίπεδα κόστους που αφορούν την τιµή πώλησης των ΒEV 

 

Το κόστος του σχεδιασµού και της ανάπτυξης καθώς και των ειδικών µεθόδων για την 

ολοκληρωµένη παραγωγή ενός νέου οχήµατος BEV είναι πολύ υψηλό. Οι δαπάνες αυτές δεν 

είναι δυνατόν να αποσβεσθούν άµεσα µε την κατασκευή του οχήµατος. Οµοίως, το κόστος της 

πιστοποίησης των προϊόντων, τα διάφορα νοµικά θέµατα και πολλές άλλες εταιρικές ή επί 

µέρους υπηρεσίες που θεωρούνται σηµαντικές για την επιτυχία στην αυτοκινητοβιοµηχανία 

πρέπει να ληφθούν σοβαρά υπόψη. Εποµένως, κάθε προϊόν φέρει επιπρόσθετα εταιρικά και 

γενικά έξοδα για τη χρηµατοδότηση αυτών των λειτουργιών και δραστηριοτήτων που δεν 

συνδέονται άµεσα µε τη διαδικασία παραγωγής. 
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Σχήµα 12. Απεικόνιση των ετήσιων τιµών του MSRP και του περιθωρίου κέρδους για ένα BEV 

(Ford Taurus) µεταξύ των ετών 1987 και 1996 

 

Η κατανοµή του έµµεσου κόστους (overhead cost) είναι περίπου ίσο µε 18% - 20% της τελικής 

τιµής και αναλύεται στα ακόλουθα επιµέρους κόστη: 

- Έρευνα και ανάπτυξη (R and D): 6% - 7%  

- Μηχανήµατα και εγκαταστάσεις: 5% - 6% 

- ∆ιάφορα γενικά έξοδα: 5%  

- Εισφορές (συνταξιοδοτικά - υγεία ): 2%.  

Θεωρώντας τους υπόλοιπους συντελεστές κόστους που αφορούν το κόστος πώλησης (selling 

cost) κα τα κόστη κατασκευής και εγγύησης (manufacturing and warranty costs), το περιθώριο 

κέρδους (gross profit) περιορίζεται σε ποσοστό της τάξης του 2,5% - 3%. Στο Σχήµα 13 δίνεται 

µία γενικότερη ανάλυση του κόστους [13]. Αυτή η ανάλυση κόστους µπορεί να παρουσιαστεί σε 

διάφορες κατανοµές σχετικά µε την παραγωγή, τις πωλήσεις και τη διοίκηση έτσι ώστε να 

διευκολυνθεί η εξέταση των διαφόρων σεναρίων που απαιτούνται για τη σύγκριση µεταξύ 

συµβατικών και ηλεκτρικών οχηµάτων, παραγόµενων και εισαγόµενων, συνολικής και επί 

µέρους παραγωγής. 

 

Το συνολικό κόστος της πώλησης των BEV παραµένει αµετάβλητο ενώ για τα ιδιαίτερα  

χαρακτηριστικά τους µπορεί να πραγµατοποιηθεί µία ανάλυση των επί µέρους υλικών, 

εκτιµώντας τις µεθόδους παραγωγής, έτσι ώστε να προσδιορισθεί το κόστος παραγωγής. Ένας 

γενικός τρόπος υπολογισµού του κόστους κατασκευής είναι η άθροιση του κόστους των 

εισερχοµένων υλικών (όπως εισάγονται στο εργοστάσιο), του κόστους παραγωγής και των 
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γενικών εξόδων. Όταν το κόστος των υλικών κατανέµεται σε συστήµατα και υποσυστήµατα, 

αυτή η προσέγγιση είναι σχετικά απλή για την εκτίµηση των επιπτώσεων των εναλλακτικών 

λύσεων. 

 

 
 

Σχήµα 13. Ανάλυση κόστους των Ηλεκτρικών Οχηµάτων ως εκατοστιαίο ποσοστό της τιµής 

πώλησής τους 

 

Τα BEV χρησιµοποιούν πολλά από τα υπάρχοντα συστήµατα και τα υποσυστήµατα των 

αντιστοίχων συµβατικών οχηµάτων και ειδικότερα το µέρος του αµαξώµατος. Η βασική 

διαφορά  τους αφορά τον τρόπο κίνησης (κινητήρας) και, εποµένως, η τροφοδοσία του κινητήρα 

(ηλεκτρική) και η αποθήκευση του απαραίτητου καυσίµου είναι τα σηµαντικότερα σηµεία από 

κατασκευαστικής πλευράς. Επίσης, λόγω της απουσίας της συνεχούς λειτουργίας του θερµικού 

κινητήρα αλλάζει εντελώς η φιλοσοφία τόσο στην παρεχόµενη κίνηση των υποσυστηµάτων όσο 

και των παρεχόµενων ανέσεων στους επιβάτες. 

 

Στο διάγραµµα του Σχήµατος 14 φαίνεται ότι, από πλευράς λίστας υλικών (ΒΟΜ- bill of 

materials) µόνο η µηχανολογική υποδοµή (περίπου 25%) είναι κοινή µε τα συµβατικά οχήµατα. 

Το υπόλοιπο 75% αφορά ιδιαίτερα υλικά µε κέντρο κοστολογικού βάρους τους συσσωρευτές 

που αποτελούν το κρίσιµο σηµείο των Ηλεκτρικών Οχηµάτων [14]. Ένα συµβατικό επιβατικό 

όχηµα περιλαµβάνει αρκετές χιλιάδες επιµέρους τµήµατα που µπορούν να οµαδοποιηθούν σε 35 

έως 40 κύριες οµάδες και υποσυστήµατα. Όµως, µπορούν να οµαδοποιηθούν σε τέσσερις µόνο 

οµάδες που καθορίζουν τη διαδικασία συναρµολόγησης ενός πλήρους οχήµατος όπως 

παρουσιάζεται στον Πίνακα 4.  
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Σχήµα 14. Ανάλυση του κατασκευαστικού κόστους των Ηλεκτρικών Οχηµάτων  

 

Αυτές οι µεγάλες οµάδες είναι το αµάξωµα, ο κινητήρας, η µετάδοση και το πλαίσιο. Πολλές 

από τις οµάδες και υποοµάδες που παρατίθενται στον Πίνακα 4 είναι ουσιαστικά ίδιες στα BEV 

και στα συµβατικά οχήµατα. Για παράδειγµα, η οµάδα που αφορά το αµάξωµα είναι σχεδόν 

πανοµοιότυπη, µε εξαίρεση ορισµένα στοιχεία ελέγχου και όργανα, ενώ οι οµάδες του κινητήρα 

και της µετάδοσης αντικαθίστανται ολοκληρωτικά από ένα εντελώς διαφορετικού χαρακτήρα 

σύστηµα. Μερικές από τις υποοµάδες της οµάδας του πλαισίου αντικαθίστανται ολοκληρωτικά 

όπως είναι η εξάτµιση, η αποθήκευση καυσίµου και κάποια υγρά. Άλλες υποοµάδες 

τροποποιούνται (τιµόνι, φρένα, ηλεκτρικά µέρη) ενώ το υπόλοιπο όχηµα παραµείνει ουσιαστικά 

αµετάβλητο. Με τη διάταξη του κόστους κατασκευής των αναφερόµενων υποσυστηµάτων και 

του κόστους της συναρµολόγησης του συνολικού οχήµατος διαµορφώνεται  ένα απλό µοντέλο 

που διευκολύνει τον υπολογισµό του κόστους παραγωγής των Ηλεκτρικών Οχηµάτων.  
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Πίνακας 4. Συγκριτικός πίνακας υλικών Συµβατικών και Ηλεκτρικών Οχηµάτων 

 

Σύστηµα Υποσύστηµα Κοινό υλικό Όµοιο 
Υλικό 

∆ιαφορετικό 
Υλικό 

Αµάξωµα        
  Πρώτη ύλη X     
  Επιµεταλλώσεις – 

Χρωµατισµοί 
 
X 

    

  Γυαλί X     
  Εσωτερική διαµόρφωση X     
  Εξωτερική διαµόρφωση X     
  Θέσεις επιβατών X     
  Πίνακας ελέγχου   X   
  Αερόσακοι, ζώνες X     
  Καλωδιώσεις X     
  Κλιµατισµός   X   
Κινητήρας         
  Βασικός κινητήρας     X 
  Έλεγχος εκποµπών     X 
  Μέρη κινητήρα     X 
  Ηλεκτρικά εξαρτήµατα 

Κινητήρα 
     

X 
  Σύστηµα ψύξης     X 
Μετάδοση 
Κίνησης 

       

  Μετάδοση κίνησης     X 
  Συµπλέκτης – διαφορικό     X 
  Έλεγχος µετάδοσης 

κίνησης 
    X 

Πλαίσιο         
  Πλαίσιο  X     
  Ανάρτηση X     
  ∆ιεύθυνση   X   
  Φρένα   X   
  Σύστηµα εξάτµισης     X 
  Αποθήκευση καυσίµου     X 
  Άξονες κίνησης X     
  Τροχοί, ελαστικά X     
  Προφυλακτήρες, φτερά  X     
  Ηλεκτρικά εξαρτήµατα    X   
  Παρελκόµενα, εργαλεία X     
  Υγρά    X   
Σύστηµα 
Συσσωρευτή 

   X 
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5.3. Παραγωγικές ∆υνατότητες για τα Εξαρτήµατα των Ηλεκτροκίνητων Οχηµάτων 

 

Το αµάξωµα των Η/O εξαρτάται κύρια από τους συσσωρευτές τους για την αποθήκευση της 

απαιτούµενης ηλεκτρικής ενέργειας οι οποίοι έχουν µεγαλύτερες απαιτήσεις όγκου και βάρους 

σε σχέση µε τα περισσότερα υγρά καύσιµα αντίστοιχης ενεργειακής απόδοσης. Για να 

επιτευχθεί µια σηµαντική απόσταση αυτονοµίας, η µείωση της µάζας των Η/Ο µπορεί να 

αντισταθµίσει το απαιτούµενο βάρος των συσσωρευτών. Για την αντικατάσταση του χάλυβα 

προσφέρονται δύο βασικά υλικά που είναι το αλουµίνιο και πολυµερή υλικά. Αµφότερα τα 

υλικά ευρίσκονται σε διαφορετικά στάδια ανάπτυξης. Το αλουµίνιο χρησιµοποιείται ήδη από 

µερικούς κατασκευαστές Η/Ο σε επιλεγµένα οχήµατα µε δυνατότητα µείωσης της τάξης 40 - 

50% της µάζας του σώµατος. Τα πολυµερή σύνθετα υλικά παρέχουν µεγαλύτερο ποσοστό 

µείωσης (55% - 60%), αλλά το προβλεπόµενο κόστος των πρώτων υλών είναι πολύ υψηλό, ενώ 

οι τεχνικές για τη µαζική παραγωγή τους δεν έχουν ακόµα τελειοποιηθεί. Εποµένως, τα 

πολυµερή σύνθετα υλικά δεν αποτελούν µία ώριµη τεχνολογία για χρήση σε υψηλούς αριθµούς 

ηλεκτρικών οχηµάτων µαζικής παραγωγής. Τα “ελαφρά υλικά” µε σωστό σχεδιασµό θα 

µπορούσαν να αντικαταστήσουν τον χάλυβα σε επιλεγµένα υποσυστήµατα. Επειδή αυτά τα 

“ελαφρά υλικά” κοστίζουν περισσότερο και απαιτούν εξειδικευµένες τεχνικές κατασκευής, η 

χρήση τους θα αυξήσει το κόστος των Η/Ο. Έτσι, η ανάπτυξη “ελαφρών υλικών” για να µειωθεί 

η µάζα των οχηµάτων θα πρέπει να αξιολογείται σε σχέση µε την αύξηση του κόστους 

παραγωγής τους.  

 

Η σηµερινή παγκόσµια τάση του συστήµατος αποθήκευσης ενέργειας των BEV είναι οι 

επαναφορτιζόµενοι συσσωρευτές. Άλλα συστήµατα αποθήκευσης, όπως είναι οι υπερπυκνωτές 

και οι περιστρεφόµενοι σφόνδυλοι κενού, ευρίσκονται σε στάδιο ανάπτυξης αλλά είναι πιθανό 

να αντικαταστήσουν τους συσσωρευτές στο άµεσο µέλλον. Όµως, θα πρέπει να τονιστεί το θέµα 

της αξιοπιστίας λειτουργίας των συσσωρευτών σε περιπτώσεις σύγκρουσης των ηλεκτρικών 

οχηµάτων λαµβάνοντας υπόψη το µεγάλο κόστος που απαιτείται για την αντικατάστασή τους 

όταν καταστραφούν. Μία προτεινόµενη λύση είναι να καταστεί ο συσσωρευτής ένα ισχυρό και 

άκαµπτο µέρος της βάσης των οχηµάτων, λαµβάνοντας πάλι υπόψη τη κοστολογική πλευρά του 

θέµατος. 

 

Για τους συσσωρευτές έχουν εντοπιστεί οι ακόλουθοι τοµείς της έρευνας και ανάπτυξης οι 

οποίοι αφορούν προσιτές τεχνολογίες προσιτές για την παραγωγή και δυνατότητα εύκολης 

ανακύκλωσης συσσωρευτών και κύρια αφορούν τα υλικά καθόδου. Για τα υλικά LiFePO4 και 



 

 
 

 

54

LiMn2O2 υπάρχουν βάσιµες ενδείξεις θα χρησιµοποιηθούν για την κατασκευή ηλεκτροδίων νέας 

γενιάς. Μαζί µε τα υλικά αναφοράς που βασίζονται στο κοβάλτιο και το νικέλιο, όπως το 

Li(NiMnCo)O2 και Li(NiCoAl)O2, αυτά τα υλικά καθόδου καλύπτουν τις κύριες τεχνολογικές 

τάσεις για το άµεσο µέλλον. Η διάθεση και ανακύκλωση των υλικών στο τέλος του κύκλου ζωής 

των συσσωρευτών είναι ένα θεµελιώδες ζήτηµα για όλες τις εφαρµογές στην 

αυτοκινητοβιοµηχανία  οι οποίες αφορούν προηγµένες τεχνολογίες συσσωρευτών. Η απουσία 

ενώσεων του Κοβαλτίου και Νικελίου θα έχει θετικές επιπτώσεις στο αρχικό κόστος των 

συσσωρευτών  αλλά δεν είναι ακόµη σαφές εάν οι διαδικασίες ανακύκλωσης θα είναι τεχνικά 

εφικτές και οικονοµικά βιώσιµες. Για τα υλικά νέας γενιάς, το συνολικό κόστος των στοιχείων 

θα πρέπει να αξιολογείται (για παράδειγµα το LiFePO4). Είναι φανερό ότι οι τεχνικές επιδόσεις 

των στοιχείων των συσσωρευτών θα πρέπει να καλύπτουν τις απαιτήσεις της 

αυτοκινητοβιοµηχανίας κυρίως από την άποψη του δυναµικού αποθήκευσης ανά µονάδα µάζας 

και όγκου, της ικανοποιητικής παροχής ηλεκτρικής ισχύος και του χρόνου ζωής στις συνθήκες 

λειτουργίας.  

 

Tο σύστηµα της κίνησης διαφοροποιεί σαφώς τα BEV από τα συµβατικά οχήµατα. Ο 

ηλεκτρικός κινητήρας είναι ένα αρκετά απλό σύστηµα, πολύ απλούστερος και πολύ πιο 

συµπαγής από τον αντίστοιχο κινητήρα των συµβατικών οχηµάτων. Το σύστηµα κίνησης των 

συµβατικών οχηµάτων περιλαµβάνει τα ακόλουθα µέρη ενώ δηµιουργούνται θόρυβοι και 

δονήσεις κατά τη διάρκεια της λειτουργίας του: 

• Κινητήρας 

• Σύστηµα αλλαγής  ταχυτήτων 

• Σύστηµα τροφοδοσίας καυσίµων 

• Σύστηµα ψύξης 

• Σύστηµα εξαγωγής καυσαερίων 

• Ηλεκτρικό σύστηµα 

• ∆ιαδικασία ανάφλεξης.  

 

Το σύστηµα κίνησης των ΒEV περιλαµβάνει ουσιαστικά µόνο τον ηλεκτροκινητήρα και το 

ηλεκτρονικό σύστηµα ελέγχου του κινητήρα. Υπάρχουν τρεις τύποι κινητήρων µε αντίστοιχα 

συστήµατα ελέγχου που είναι οι κινητήρες συνεχούς ρεύµατος, οι επαγωγικοί κινητήρες 

εναλλασσόµενου ρεύµατος και οι κινητήρες µόνιµων µαγνητών. Ο κινητήρας συνεχούς 

ρεύµατος (Σχήµα 15) ήταν η αρχική επιλογή των ΒEV, µε υψηλότερο κόστος κατασκευής, 

µεγαλύτερο βάρος, ελαφρώς χαµηλότερη απόδοση και υψηλότερες απαιτήσεις συντήρησης σε 
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σύγκριση µε τις άλλους δύο τύπους. Ο επαγωγικός κινητήρας εναλλασσόµενου ρεύµατος 

(Σχήµα 16) είναι µία εξαιρετικά απλή και στιβαρή κατασκευή, παρουσιάζει υψηλές αποδόσεις, 

δεν απαιτεί σχεδόν καµία συντήρηση, ψύχεται εύκολα ενώ έχει χαµηλό κόστος παραγωγής .Το 

µοναδικό µειονέκτηµα του είναι η απαίτηση ενός πολύπλοκου συστήµατος ηλεκτρονικής 

οδήγησης στην περίπτωση παροχής συνεχούς τάσης από τους συσσωρευτές. Ο κινητήρας 

µόνιµου µαγνήτη (Σχήµα 17) παρουσιάζει σηµαντικό ενδιαφέρον αλλά το κόστος των µονίµων 

µαγνητών και των απαραίτητων ηλεκτρονικών ισχύος είναι σχετικά µεγάλο. Επιπρόσθετα, η 

µείωση του κόστους παραγωγής του απαιτεί µεγάλες επενδύσεις σε µία αγορά που δεν είναι 

εξασφαλισµένη. 

 

 

Σχήµα15. Κινητήρας συνεχούς ρεύµατος 

 

 

Σχήµα 16. Επαγωγικός κινητήρας εναλλασσοµένου ρεύµατος  
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Σχήµα 17. Κινητήρας µόνιµου µαγνήτη 

 

Μπορεί να θεωρηθεί ότι τα ΒEV είναι ένα κινούµενο ηλεκτρικό σύστηµα ισχύος, όπου η τάση 

εξόδου των συσσωρευτών τους είναι διαφορετική από αυτή που απαιτείται για την τροφοδοσία 

των βασικών στοιχείων του. Εποµένως, ο κύριος στόχος ανάπτυξης είναι η κατασκευή των 

υποσυστηµάτων του µε τάση λειτουργίας που µπορεί να είναι τεχνικά δυνατή. Σε διαφορετική 

περίπτωση, απαιτείται σχεδίαση µετατροπέων υψηλού βαθµού απόδοσης λαµβάνοντας υπόψη το 

κόστος τους τουλάχιστον έως τα ΒEV να αποκτήσουν σηµαντικό µερίδιο στην αγορά των 

οδικών µεταφορών. Προφανώς όλα τα ηλεκτρικά συστήµατα και εξαρτήµατα που 

χρησιµοποιούνται στα συµβατικά οχήµατα µπορούν να χρησιµοποιηθούν στα ΒEV, ανεξάρτητα 

από τη τάση εξόδου του συστήµατος των συσσωρευτών τους. 

 

Όταν τα ΒEV ευρίσκονται σε κατάσταση στάσης, ο κινητήρας απενεργοποιείται και δεν υπάρχει 

πηγή παροχής ενέργειας για τις βοηθητικές λειτουργίες. Εποµένως, απαιτείται µία επιπρόσθετη 

ανεξάρτητη πηγή εναλλασσόµενης τάσης ενώ η απαιτούµενη κατανάλωση ενέργειας µπορεί να 

θεωρηθεί ότι είναι ανεκτή, λόγω της υπάρχουσας µείωσης των µηχανικών και υδραυλικών 

µερών και των µόνιµων καταναλώσεων των ΒEV σε σχέση µε αυτή που υφίσταται στα 

συµβατικά οχήµατα. Ένα σηµαντικό µέρος της κατανάλωσης ισχύος από τη δεύτερη πηγή 

αποτελεί το σύστηµα κλιµατισµού, το οποίο έχει απαίτηση κατανάλωσης ισχύος της τάξης των 

2kW λόγω του συµπιεστή. Επίσης, ο συσσωρευτής απαιτεί συνεχή έλεγχο της θερµοκρασίας του 
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και το σύστηµα επιτήρησης του πρέπει να λειτουργεί µε τέτοιο τρόπο ώστε να αποφεύγονται οι 

ακραίες τιµές θερµοκρασίας στο εσωτερικό του. 

 

Πρέπει να σηµειωθεί ότι οι ιδιοµορφίες των ΒEV αποτελούν αφορµή για την έρευνα και 

ανάπτυξη εναλλακτικών λύσεων. Αρκετές επιλογές είναι ιδιαίτερα διαθέσιµες στα θέµατα 

διεύθυνσης, ανάρτησης, φρένων, ανάκτησης ισχύος, κ.λ.π. 

 

Από επισκέψεις σε συνέδρια και εκθέσεις έχει διαπιστωθεί ότι, εκτός από τις παρουσιαζόµενες 

δραστηριότητες στην ηλεκτροκίνηση από µεγάλες αυτοκινητοβιοµηχανίες που συνασπίζονται 

για να µειώσουν το κόστος ανάπτυξης των Η/Ο και των συστηµάτων αποθήκευσης ηλεκτρικής 

ενέργειας, υπάρχουν πολλές µικρότερες επιχειρήσεις στην Ευρώπη που ασχολούνται µε την 

τροποποίηση των συµβατικών οχηµάτων σε ηλεκτρικά. Τέτοια παραδείγµατα είναι οι εταιρείες, 

που µετατρέπουν αυτοκίνητα µαζικής παραγωγής σε ηλεκτρικά αυτοκίνητα (π.χ. Suzuki, KIA, 

κλπ.), Επίσης, µεταξύ άλλων, η Πολωνική εταιρεία λεωφορείων SOLARIS αναπτύσσει 

ηλεκτρικά συστήµατα κίνησης των λεωφορείων που ήδη παράγει και σύντοµα αναµένεται να 

προσφέρει στην αγορά µαζί µε τα συµβατικά και υβριδικά οχήµατα. Σηµειώνεται ότι στην 

Ελλάδα ήδη κυκλοφορούν 300 συµβατικά λεωφορεία της εταιρείας SOLARIS. Για την 

υποβοήθηση της ανάπτυξης της παραπάνω κατασκευαστικής δραστηριότητας στην Ελλάδα, η 

Επιτροπή προτείνει την τροποποίηση της ΚΥΑ ΣΤ/20270/12.07.1973 (ΦΕΚ Β’ 884) περί 

“αλλαγής κυρίων χαρακτηριστικών των αυτοκινήτων” όπως ισχύει µε νέα Απόφαση του 

ΥΠΠΟΜΕ∆Ι. Σκοπός της τροποποίησης αυτής θα πρέπει να είναι ο εκσυγχρονισµός του οικείου 

κανονιστικού θεσµικού πλαισίου µε συµπερίληψη διατάξεων που θα επιτρέπουν την τοποθέτηση 

ηλεκτρικών κινητήρων, συσσωρευτών και λοιπών υποσυστηµάτων ή και υβριδικών συστηµάτων 

σε συµβατικά οχήµατα µε την προϋπόθεση ότι αυτά τα τροποποιηµένα ηλεκτρικά οχήµατα θα 

υφίστανται τεχνικό έλεγχο και θα λαµβάνουν έγκριση τύπου [15].  

 

Επιπρόσθετα, η Επιτροπή προτείνει το σχεδιασµό και τη χρηµατοδότηση κατάλληλων 

αναπτυξιακών προγραµµάτων που θα αφορούν την εκδήλωση ενδιαφέροντος για κατάθεση 

προτάσεων από ενδιαφερόµενες κοινοπραξίες φορέων, στις οποίες θα απαιτείται η συµµετοχή 

κυρίως Ελληνικών επιχειρήσεων, µε αντικείµενο το σχεδιασµό και την κατασκευή οχηµάτων, 

ηλεκτρικών κινητήρων, ηλεκτρονικών ισχύος και διαχείρισης των συστηµάτων αποθήκευσης 

ηλεκτρικής ενέργειας. Ιδιαίτερη σηµασία θα πρέπει να δοθεί στην υλοποίηση σχεδίων 

ανάπτυξης και κατασκευής πρωτοτύπων ηλεκτρικών οχηµάτων για εξειδικευµένες αγορές (niche 

markets) που θα έχουν υψηλή προστιθέµενη αξία στην Ελλάδα (π.χ. µεγαλύτερη από 70%). Ένα 
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δεύτερο αντικείµενο εφαρµογών θα µπορούσε να είναι η ανάπτυξη και κατασκευή φορτιστών 

και προηγµένων συστηµάτων αποθήκευσης ηλεκτρικής ενέργειας (συσσωρευτών) για Η/Ο 

σύµφωνα µε τα διεθνή πρότυπα που διαρκώς εξελίσσονται.  

 

Αυτά τα προγράµµατα για πρόσκληση εκδήλωσης ενδιαφέροντος από κοινοπραξίες θα πρέπει να 

προβλέπουν δύο διακριτές φάσεις. Η πρώτη φάση θα αφορά έρευνα αγοράς και τεχνο-

οικονοµική µελέτη για τα προϊόντα που θα αναπτυχθούν. Η δεύτερη φάση θα περιλαµβάνει την 

ανάπτυξη των προϊόντων ενώ η υλοποίησή της θα αρχίζει εφόσον εγκριθεί η επιτυχής περάτωση 

της πρώτης φάσης. από κατάλληλη επιτροπή. Είναι σηµαντικό να δραστηριοποιηθούν οι 

Ελληνικές βιοµηχανίες και βιοτεχνίες στα σχετικά γνωστικά αντικείµενα σε συνεργασία µε τους 

εκπαιδευτικούς και ερευνητικούς φορείς της χώρας.  
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6. ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΕΣ ΦΟΡΤΙΣΗΣ ΤΩΝ ΣΥΣΣΩΡΕΥΤΩΝ ΤΩΝ ΗΛΕΚΤΡΟΚΙΝΗΤΩΝ 

ΟΧΗΜΑΤΩΝ  

 

Είναι φανερό ότι όλες οι κατηγορίες Η/Ο έχουν ένα κοινό χαρακτηριστικό που είναι η απαίτηση 

της ολικής ή µερικής φόρτισης των συσσωρευτών τους µε ηλεκτρική ενέργεια που θα 

χρησιµοποιείται για την κίνησή τους. Αυτή η διαδικασία χαρακτηρίζεται από συγκεκριµένα 

τεχνικά χαρακτηριστικά και αρκετές ιδιαιτερότητες που αποτελούν τη βασική και κρισιµότερη 

προϋπόθεση για να επιτευχθεί η ευρεία διείσδυσή τους στο µέλλον. Ένας σταθµός φόρτισης των 

συσσωρευτών των Η/Ο θα πρέπει να διαθέτει τα ακόλουθα χαρακτηριστικά σε αναλογία µε τους 

σταθµούς ανεφοδιασµού των συµβατικών οχηµάτων (ICE): 

- εύκολη πρόσβαση που σηµαίνει διαθεσιµότητα σταθµών διάσπαρτων κατά µήκος του οδικού 

δικτύου 

- ταχεία διαδικασία φόρτισης στην ίδια κλίµακα χρόνου µε αυτήν των συµβατικών οχηµάτων 

(ιδανική περίπτωση). 

Η ανάπτυξη ενός δικτύου σηµείων (σταθµών) φόρτισης µε τα παραπάνω χαρακτηριστικά θα 

προκαλούσε τη µικρότερη µεταβολή στα χαρακτηριστικά οδήγησης του µέσου οδηγού και θα 

µπορούσε να δράσει καταλυτικά για την επιπρόσθετη στάθµη διείσδυσης των Η/Ο. 

 

Η ένταση φόρτισης των συσσωρευτών καθορίζεται από διεθνή πρότυπα οργανισµών όπως είναι, 

για παράδειγµα, η International Electrotechnical Committee (ΙΕC). Στο σχετικό πρότυπό της 

έχουν καθορισθεί οι ακόλουθοι τέσσερις τρόποι φόρτισης (modes) [16, 17]: 

1. Απλή φόρτιση από µία συµβατική πρίζα (µονοφασική ή τριφασική). 

2. Απλή φόρτιση από µία συµβατική πρίζα που είναι εξοπλισµένη µε µία ειδική διάταξη 

προστασίας των Η/Ο. 

3. Απλή φόρτιση ή ταχεία φόρτιση µε χρήση ειδικού βύσµατος για φόρτιση Η/Ο µε πολλούς 

ακροδέκτες (Multi pin). 

4. Ταχεία φόρτιση µε χρήση ειδικής τεχνολογίας φόρτισης.  

 

Είναι φανερό ότι υπάρχει άµεση συσχέτιση µεταξύ του χρόνου φόρτισης και της  απαιτούµενης 

ισχύος των σταθµών φόρτισης. Οι ακόλουθες απαιτήσεις ισχύουν για την παροχή 

εναλλασσοµένου ρεύµατος στις αντίστοιχες συσκευές φόρτισης των συσσωρευτών των Η/Ο που 

ευρίσκονται τοποθετηµένοι σε αυτά: 

� ∆ιάρκεια φόρτισης 6 - 8 ώρες µε µονοφασική παροχή: Τάση 230V, Ρεύµα 16A, Ισχύς 

3kW.  
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� ∆ιάρκεια φόρτισης 4 - 6 ώρες µε µονοφασική παροχή: Τάση 230V, Ρεύµα 32A, Ισχύς 

7kW. 

� ∆ιάρκεια φόρτισης 2 - 4 ώρες µε τριφασική παροχή: Τάση 400V, Ρεύµα 16A, Ισχύς 

11kW. 

� ∆ιάρκεια φόρτισης 1 - 2 ώρες µε τριφασική παροχή: Τάση 400V, Ρεύµα 32A, Ισχύς 

22kW. 

� ∆ιάρκεια φόρτισης 20 – 30 λεπτά ώρας µε τριφασική παροχή: Τάση 400V, Ρεύµα 63A, 

Ισχύς 43kW. 

 

Έχει αναπτυχθεί µία εναλλακτική µέθοδος φόρτισης µε χρήση συνεχούς ρεύµατος η οποία είναι 

ένα σύστηµα ταχείας φόρτισης µε την ονοµασία CHAdeMO (CHArge de MOve). Οι σχετικές 

συσκευές δεν αποτελούν απλά τερµατικά ηλεκτρικής παροχής στα οποία συνδέεται η 

υπάρχουσα επί του οχήµατος συσκευή φόρτισης. Αντίθετα, είναι πλήρεις και αυτόνοµες, εκτός 

των Η/Ο, συσκευές φόρτισης µεγάλης ισχύος οι οποίες παρέχουν συνεχές ρεύµα υψηλής 

έντασης απευθείας στο συσσωρευτή τους παρακάµπτοντας την υπάρχουσα συσκευή φόρτισης. 

Είναι αυτονόητο ότι τα για να χρησιµοποιηθεί αυτή τη διαδικασία φόρτισης, τα Η/Ο θα πρέπει 

να διαθέτουν µία κατάλληλη ηλεκτρική σύνδεση µε την αναγκαία υποδοχή και το κατάλληλο 

ηλεκτρικό κύκλωµα. Η σχεδίαση ενός φορτιστή CHAdeMO εµπεριέχει τη χρήση ενός ελεγκτή ο 

οποίος λαµβάνει εντολές από το Η/Ο µέσω διαύλου CAN (CAN bus) µε συγκεκριµένο 

πρωτόκολλο επικοινωνίας και ο φορτιστής ρυθµίζει το ρεύµα φόρτισης ώστε να ανταποκρίνεται 

στην τιµή αναφοράς από το Η/Ο. Με το µηχανισµό αυτό επιτυγχάνεται ταχεία και βέλτιστη 

διαδικασία φόρτισης σε συνάρτηση µε την κατάσταση λειτουργίας του συσσωρευτή και το 

περιβάλλον χρήσης του ενώ προλαµβάνονται ενδεχόµενες ζηµίες στο συσσωρευτή από 

υπερθέρµανση ή άλλα αίτια. Το σύστηµα CHAdeMO είναι αρκετά διαδεδοµένο και έχει 

προταθεί ως διεθνές βιοµηχανικό πρότυπο ενώ η διαδικασία φόρτισης µε χρήση συνεχούς 

ρεύµατος αποτελεί αντικείµενο προς προτυποποίηση από διεθνείς οργανισµούς (π.χ. πρότυπο 

IEC 61296-3).   

 

Οι σταθµοί φόρτισης µε φορτιστές τύπου CHAdeMO συνήθως εγκαθίστανται κατά µήκος 

οδικών αξόνων ή σε άλλα σηµεία στα οποία η ανάγκη φόρτισης των Η/Ο πρέπει να ικανοποιηθεί 

στο συντοµότερο χρονικό διάστηµα (συνήθως σε 20 έως 30 λεπτά). Κατασκευαστές Η/Ο της 

Ιαπωνίας έχουν ήδη ιδρύσει µία ανοικτή σύµπραξη ενδιαφεροµένων εταιρειών και αρκετά 

Ιαπωνικά µοντέλα Η/Ο είναι κατασκευασµένα ώστε να χρησιµοποιούν αυτό το σύστηµα ταχείας 

φόρτισης. Τα Η/Ο των Ευρωπαίων κατασκευαστών χρησιµοποιούν έως τώρα τη σχετικά ταχεία 
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φόρτιση µε παροχή εναλλασσοµένου ρεύµατος µε ισχύ 21 kW, όπως αναφέρεται παραπάνω, η 

οποία συνδέεται µε την υπάρχουσα  συσκευή φόρτισης των Η/Ο αλλά δεν αποκλείεται 

µελλοντικά να χρησιµοποιήσουν την απευθείας φόρτιση µε συνεχές ρεύµα. Ένα τέτοιο σηµάδι 

είναι η αποδοχή του προτύπου IEC 62196 – 3 (Combo-System) το οποίο προβλέπει επαφές στις 

υποδοχές και τους ακροσυνδέσµους που είναι κατάλληλες για φόρτιση µε συνεχές ρεύµα 

υψηλής έντασης.  

 

Στο Σχήµα 18 παρουσιάζεται µία µικτή συσκευή ταχείας φόρτισης η οποία χρησιµοποιεί το 

σύστηµα CHAdeMO µε ισχύ 45 kW – 65kW και, εναλλακτικά, τη τριφασική παροχή 

εναλλασσοµένου ρεύµατος µε ισχύ 21 kW. Με τον τρόπο αυτό, τα Ευρωπαϊκά Η/Ο που δεν 

διαθέτουν υποδοχή του συστήµατος CHAdeMO µπορούν να συνδέονται για τη διαδικασία 

φόρτισής τους. Αυτές οι συσκευές έχουν τα ακόλουθα τεχνικά χαρακτηριστικά:  

� Τύποι και υποδοχές ακροσυνδέσµων: Υπάρχει προσαρτηµένο καλώδιο φόρτισης µε 

ακροσύνδεσµο τύπου CHAdeMO για την ταχεία φόρτιση µε συνεχές ρεύµα, όσων Η/Ο 

διαθέτουν την αντίστοιχη υποδοχή, το αντίστοιχο κύκλωµα και το σχετικό πρωτόκολλο 

επικοινωνίας για τον συνεχή έλεγχο και την αυτόµατη ρύθµιση της φόρτισης. 

Επιπρόσθετα, υπάρχουν  δύο υποδοχές (τύπου IEC 62196 – 2) για τη τριφασική σύνδεση 

εναλλασσοµένου ρεύµατος µε ισχύ 21 kW για κάθε µία. 

� Αριθµός αγωγών ανά υποδοχή (τύπου IEC 62196 – 2): Πέντε αγωγοί ισχύος και δύο 

αγωγοί δεδοµένων. 

� Πρόσβαση: Με προπληρωµένη κάρτα ή οποιοδήποτε άλλο σύστηµα ελέγχου της 

πρόσβασης και αυτόµατης χρέωσης. 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

Σχήµα 18. Μικτή συσκευή ταχείας φόρτισης  µε εναλλασσόµενο και συνεχές ρεύµα 
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Τα παραπάνω τεχνικά χαρακτηριστικά των σταθµών φόρτισης φαίνονται παραστατικά στα 

ραβδογράµµατα του Σχήµατος 19 µαζί µε τα ραβδογράµµατα για τις αντίστοιχες αποστάσεις 

αυτονοµίας των ηλεκτρικών οχηµάτων που επιτυγχάνονται υποθέτοντας µία ώρα φόρτισης. 

Σηµειώνεται ότι αυτές οι τιµές αφορούν την πλήρη διαδικασία επαναφόρτισης των 

συσσωρευτών ενώ µειωµένοι χρόνοι φόρτισης θα απαιτούνται για τη διαδικασία µερικής 

επαναφόρτισής τους (π.χ. κατά 85%). Από τις παραπάνω αναφερόµενες τιµές και το Σχήµα 19 

φαίνεται ότι η µείωση του χρόνου φόρτισης ισοδυναµεί µε σηµαντικές απαιτήσεις ισχύος που 

σηµαίνει ότι απαιτούνται πιο ακριβές υποδοµές (εγκαταστάσεις παροχής, φορτιστές). 

 

 

 

Σχήµα 19. Τεχνικά χαρακτηριστικά των σταθµών φόρτισης και αντίστοιχες αποστάσεις  

αυτονοµίας των ηλεκτρικών οχηµάτων που επιτυγχάνονται υποθέτοντας µία ώρα 

φόρτισης  

 

Επίσης, σηµειώνεται ότι τα τελευταία χρόνια υπάρχει έντονο ερευνητικό ενδιαφέρον για την 

ανάπτυξη σταθµών φόρτισης που εφαρµόζουν µία διαφορετική διαδικασία φόρτισης µε συνεχές 

ρεύµα η οποία επιτρέπει τη δυνατότητα άµεσης έγχυσης ηλεκτρικής ενέργειας µε σηµαντική 

τιµή ισχύος από εξωτερικό σύστηµα συσσωρευτών που φορτίζονται µε ξεχωριστό τρόπο. Αυτή 

η νέα διαδικασία φόρτισης έχει τα ακόλουθα πλεονεκτήµατα: 



 

 
 

 

63

- ∆υνατότητα αυτόνοµης τροφοδότησης που σηµαίνει ότι δεν χρειάζονται υποδοµές 

εναλλασσοµένου ρεύµατος µε παροχές µεγάλων τιµών ηλεκτρικής ισχύος. 

- ∆υνατότητα χρήσης φωτοβολταϊκών συστηµάτων για τη φόρτιση του εξωτερικού 

συστήµατος συσσωρευτών έτσι ώστε να υπάρχει πλήρης αυτονοµία του σχετικού σταθµού 

φόρτισης όσον αφορά την τοποθέτηση του.  

 

Το ολοκληρωµένο σύστηµα αποθήκευσης ηλεκτρικής ενέργειας στα Η/Ο και των σταθµών 

φόρτισής τους αποτελούν ένα κρίσιµο τεχνολογικό αντικείµενο που µπορεί να αναπτυχθεί 

κατάλληλα σε χώρες όπως είναι η Ελλάδα που δεν διαθέτουν βιοµηχανίες κατασκευής 

οχηµάτων. Προγραµµατικές συµφωνίες του Κράτους και επιχειρήσεων µε µεγάλες εταιρείες 

κατασκευής Η/Ο µπορούν να επιτευχθούν οι οποίες θα αφορούν την προµήθεια υλικών και 

εξαρτηµάτων για τα Η/Ο αλλά και την παροχή υπηρεσιών. Νέες επιχειρήσεις αναµένεται να 

αναπτυχθούν για την τεχνική υποστήριξη της λειτουργίας των Η/Ο και η τεχνολογική 

εξειδίκευσή τους θα είναι σηµαντική διότι οι νέες τεχνολογίες των Η/Ο θα απαιτούν 

επιπρόσθετα στελέχη και τεχνικό προσωπικό µε γνώσεις στα σχετικά αντικείµενα. 

 

Όπως αναφέρθηκε προηγούµενα, η διαδικασία φόρτισης των συσσωρευτών των Η/Ο µπορεί να 

υλοποιηθεί µε τους ενσωµατωµένους φορτιστές τους. Στα πρώτα χρόνια χρησιµοποίησης των 

Η/Ο, αναµένεται ότι η διαδικασία φόρτισής τους θα πραγµατοποιείται από ιδιωτικούς σταθµούς 

φόρτισης που θα ευρίσκονται στις οικίες των κατόχων τους κατά τη διάρκεια της νύκτας ή στους 

χώρους εργασίας τους κατά τη διάρκεια της ηµερήσιας απασχόλησής τους. Εποµένως, οι 

ηλεκτρικές εγκαταστάσεις αυτών των χώρων θα πρέπει να βελτιωθούν και να αναβαθµιστούν 

κατάλληλα έτσι ώστε να επιτρέψουν την οµαλή παροχή της απαιτούµενης ηλεκτρικής ισχύος σε 

συσχέτιση µε τις αντίστοιχες απαιτήσεις ισχύος των υφιστάµενων συσκευών (π.χ. κλιµατιστικά, 

κουζίνα, θερµοσίφωνας, άλλες συσκευές κίνησης, κλπ).  

 

Για την εκτίµηση της ηµερήσιας καµπύλης φόρτισης των Η/Ο είναι απαραίτητο να 

προσδιοριστεί ο αριθµός των Η/Ο που θα φορτίζονται κατά τη διάρκεια όλων των ωρών του 

εικοσιτετραώρου στα διαθέσιµα σηµεία φόρτισης τους. Σχετικές δηµοσκοπικές έρευνες που 

πραγµατοποιήθηκαν σε διάφορες χώρες (π.χ. Ιταλία) έχουν δείξει ότι ένα βασικό κριτήριο 

αγοράς των Η/Ο είναι η ιδιοκτησία χώρου στάθµευσης στις κατοικίες διότι η φόρτιση των Η/Ο 

θα είναι εύκολη κατά τη διάρκεια της νύκτας όταν τα οχήµατα δεν θα χρειάζονται και το κόστος 

της ηλεκτρικής ενέργειας αναµένεται να είναι µικρότερο [18]. Αυτά τα αποτελέσµατα φαίνονται 

παραστατικά στο ραβδόγραµµα του Σχήµατος 20 το οποίο δείχνει ότι το 64% των οχηµάτων 
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αναµένεται να φορτίζεται κατά τη διάρκεια των ωρών της νύκτας (8 βράδυ έως 8 πρωί) όταν οι 

ιδιοκτήτες των οχηµάτων έχουν επιστρέψει στις οικίες τους και παραµένουν σε αυτές µέχρι το 

πρωί της επόµενης ηµέρας. Επίσης, ένα σηµαντικό µέρος των οχηµάτων (περίπου 26%) 

αναµένεται να φορτίζεται κατά τη διάρκεια της ηµέρας (από 10 πρωί έως 5 απόγευµα) σε άλλα 

σηµεία φόρτισης που µπορεί να είναι κοινόχρηστα σηµεία φόρτισης ή άλλα σηµεία φόρτισης 

(π.χ. οικίες, χώροι εργασίας, κλπ.). 
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Σχήµα 20. Ωριαία κατανοµή φόρτισης ηλεκτρικών οχηµάτων κατά την διάρκεια ενός τυπικού 

εικοσιτετράωρου ως εκατοστιαίο ποσοστό του συνολικού αριθµού τους 

 
Είναι φανερό ότι δηµιουργείται άµεσα η ανάγκη ανάπτυξης δικτύων κοινοχρήστων σταθµών 

ηλεκτρικής παροχής στους οποίους θα µπορεί να πραγµατοποιείται η φόρτιση των 

συσσωρευτών των Η/Ο. Αυτά τα δίκτυα είναι απαραίτητα για να αυξηθεί η απόσταση 

αυτονοµίας της χρησιµοποίησης των Η/Ο και σε αρκετές χώρες έχει ξεκινήσει ένας µηχανισµός 

υλοποίησης τέτοιων δικτύων. Η ανάπτυξη αυτής της υποδοµής υποστήριξης των Η/Ο θα 

πραγµατοποιείται σταδιακά και θα επιτείνει τις επιχειρηµατικές δράσεις. Αυτοί οι σταθµοί 

φόρτισης θα µπορούν να ανήκουν σε φορείς µε δηµόσιο χαρακτήρα (π.χ. ΟΤΑ), σε 

επιχειρηµατικούς φορείς µε αντικείµενο εργασίας την εµπορία ηλεκτρικής ενέργειας ή καυσίµων 

(πρατήρια) ή σε νέους επιχειρηµατικούς φορείς που θα θελήσουν να δραστηριοποιηθούν (π.χ. 

εµπορικά κέντρα, υπεραγορές, κλπ). Το Σχήµα 21 δείχνει παραστατικά τις διάφορες ενδεχόµενες 

θέσεις των σταθµών φόρτισης που µπορούν να χρησιµοποιηθούν µελλοντικά ανάλογα µε τις 
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ιδιαιτερότητες των σχετικών περιοχών. Είναι φανερό ότι νέες θέσεις εργασίας θα 

δηµιουργηθούν µε αρκετά εξειδικευµένο υπόβαθρο τεχνικών γνώσεων. 

 

 

Σχήµα 21. ∆ιάφορες θέσεις των σταθµών φόρτισης που µπορούν να χρησιµοποιηθούν 

µελλοντικά 

 

Στα πλαίσια της διερεύνησης των θεµάτων ίδρυσης και λειτουργίας των εγκαταστάσεων 

φόρτισης των Η/Ο, η Επιτροπή διαπίστωσε ότι υπάρχει έλλειψη κανονιστικού πλαισίου διότι 

µέχρι σήµερα δεν έχει εκδοθεί η ΚΥΑ που προβλέπεται στο άρθρο 1, παρ. 2 του Ν.∆. 511/1970 

(ΦΕΚ Α’ 91) όπως ισχύει µετά την αντικατάσταση του από τη διάταξη του άρθρου 23 του 

Ν.3185/2003 που σχετίζεται µε την ίδρυση και λειτουργία των εγκαταστάσεων φόρτισης Η/Ο σε 

πρατήρια καυσίµων και χώρους στάθµευσης οχηµάτων. Για την κάλυψη αυτής της 

συγκεκριµένης έλλειψης αλλά και, γενικότερα, για τη διευθέτηση όλων των σχετικών τεχνικών 

θεµάτων, προτείνεται να εκδοθούν οι κατάλληλες νοµοθετικές και κανονιστικές πράξεις µε την 

άµεση συµµετοχή της Γενικής Γραµµατείας Ενέργειας και Κλιµατικής Αλλαγής του ΥΠΕΚΑ οι 

οποίες να περιλαµβάνουν τα ακόλουθα: 

� Όροι και προϋποθέσεις ίδρυσης και λειτουργίας των εγκαταστάσεων φόρτισης 

ηλεκτροκίνητων οχηµάτων. Ιδιαίτερη µέριµνα πρέπει να γίνει για αυτές τις εγκαταστάσεις 

που ευρίσκονται σε χώρους µε άδειες για άλλες χρήσεις (π.χ. πρατήρια καυσίµων, χώροι 

στάθµευσης, κλπ).  

� Όροι και προϋποθέσεις που αφορούν τη διαχείριση των ιδιωτικών και των δηµόσιων 

εγκαταστάσεων φόρτισης ηλεκτροκίνητων οχηµάτων. Κατάλληλες µετρητικές διατάξεις 
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θα πρέπει να εγκατασταθούν οι οποίες θα επιτρέπουν την ακριβή µέτρηση της ηλεκτρικής 

ενέργειας που καταναλώνεται ξεχωριστά για τη φόρτιση των Η/Ο σε ωριαία χρονικά 

διαστήµατα. Αυτά τα δεδοµένα θα χρησιµοποιούνται για διάφορους σκοπούς όπως είναι τα 

εφαρµοζόµενα τιµολόγια, οι επιπτώσεις στα δίκτυα διανοµής ηλεκτρικής ενέργειας, κλπ. 

� Απαιτούµενα µοντέλα εµπορικής λειτουργίας και τρόποι προµήθειας ηλεκτρικής ενέργειας 

σε εγκαταστάσεις φόρτισης των Η/Ο. 

� Τρόποι επικοινωνίας των σταθµών φόρτισης µε το απαραίτητο σύστηµα επιτήρησης και 

διαχείρισης της λειτουργίας τους. 

Σηµειώνεται ότι αυτές διατάξεις θα πρέπει να στοχεύουν στη βελτιστοποίηση των όρων και των 

συνθηκών µε  κύριο άξονα την εξυπηρέτηση των κατόχων και χρηστών Η/Ο. Επίσης, θα πρέπει 

να εφαρµόζεται η υφιστάµενη Ελληνική και Ευρωπαϊκή νοµοθεσία για τις ηλεκτρολογικές 

εγκαταστάσεις µέσης και χαµηλής τάσης όπως ρυθµίζονται κυρίως από το πρότυπο ΕΛΟΤ 

HD384 που αφορά τις “Απαιτήσεις για ηλεκτρικές εγκαταστάσεις”, 2η έκδοση, 2004. Για τις 

εγκαταστάσεις αποθήκευσης και διάθεσης ή µίσθωσης συσσωρευτών των Η/Ο (πλήρως ή 

µερικώς φορτισµένων µε ηλεκτρική ενέργεια) θα πρέπει να εφαρµόζεται η κείµενη νοµοθεσία. 

 

Στο Σχήµα 22 φαίνεται παραστατικά ένα µοντέλο σταθµών φόρτισης µε τρία τερµατικά 

φόρτισης στα οποία συνδέονται τα καλώδια σύνδεσης µε τα Η/Ο, η εγκατάσταση παροχής 

ηλεκτρικής ισχύος και το πληροφοριακό σύστηµα επικοινωνίας µε αποµεµακρυσµένο σύστηµα 

επιτήρησης και διαχείρισης της λειτουργίας τους. Για το σκοπό αυτό ένα σχετικό πρότυπο 

ευρίσκεται σε κατάσταση συγγραφής για τους τρόπους επικοινωνίας µεταξύ των συνδεδεµένων 

Η/Ο και του δικτύου ηλεκτρικής παροχής. 

 

 

Σχήµα 22. Μοντέλο σταθµών φόρτισης µε τρία τερµατικά φόρτισης, εγκατάσταση παροχής 

ηλεκτρικής ισχύος και σύστηµα επικοινωνίας 
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Σύµφωνα µε τον ισχύοντα Κώδικα Προµήθειας Ενέργειας (ΦΕΚ Β’ 270/15.03.2001), µόνο ο 

κάτοχοι άδειας προµήθειας µπορούν να εµπορεύονται την ηλεκτρική ενέργεια (αγορά και 

πώληση). Εποµένως, οι ιδιοκτήτες των σταθµών φόρτισης Η/Ο θα µπορούν να εµπορεύονται 

ηλεκτρική ενέργεια µετά από τη λήψη της σχετικής άδειας. Για το σκοπό αυτό απαιτείται µία 

σχετική διαδικασία που έχει διάφορα στάδια περιλαµβάνοντας την υποβολή αίτησης, την 

αξιολόγηση και την έγκριση σύµφωνα µε τα κριτήρια που τίθενται στο άρθρο 134 του 

πρόσφατου Νόµου 4001/2011 (ΦΕΚ Α’ 179/22.08.2011). 

 

Έχουν προταθεί και εφαρµόζονται διαφορετικά µοντέλα εµπορικής λειτουργίας και προµήθειας 

ηλεκτρικής ενέργειας σε σταθµούς φόρτισης Η/Ο. Για παράδειγµα, ένα συγκεκριµένο µοντέλο 

έχει προταθεί που προϋποθέτει τη σύναψη σύµβασης προµήθειας µεταξύ κάθε ιδιοκτήτη του 

σταθµού φόρτισης µε ένα προµηθευτή ηλεκτρικής ενέργειας. Η ηλεκτρολογική εγκατάσταση θα 

πρέπει να συνδέεται στην κεντρική παροχή που θα διαθέτει ένα κεντρικό µετρητή και σε όλες τις 

διατάξεις φόρτισης (φορτιστές) Η/Ο µε ξεχωριστές γραµµές διαµέσου ενός ενδιάµεσου µετρητή. 

Για τη χρήση του φορτιστή Η/Ο από ένα χρήστη, θα απαιτείται η έκδοση µίας προπληρωµένης 

κάρτας η οποία θα εισάγεται µε κατάλληλο τρόπο στη συσκευή του φορτιστή. Η προπληρωµένη 

κάρτα θα εκδίδεται από τους προµηθευτές ηλεκτρικής ενέργειας και θα χρησιµοποιείται 

σύµφωνα µε τη σχετική σύµβαση που θα έχει υπογραφεί µεταξύ των δύο µερών (προµηθευτής 

ηλεκτρικής ενέργειας, ιδιοκτήτης σταθµού φόρτισης). Οι χρήστες των Η/Ο θα µπορούν να 

προµηθεύονται τη σχετική κάρτα από διάφορα σηµεία πώλησης όπως είναι το ταµείο του 

συγκεκριµένου σταθµού φόρτισης, τα ταµεία του προµηθευτή ηλεκτρικής ενέργειας και 

οποιαδήποτε άλλα σηµεία πώλησης καθοριστούν από τον προµηθευτή ηλεκτρικής ενέργειας. 

Σηµειώνεται ότι κάθε χρήστης θα µπορεί να κάνει χρήση πολλαπλών καρτών από διαφορετικούς 

προµηθευτές ηλεκτρικής ενέργειας αλλά τη χρήση της κάρτας ενός µόνο συγκεκριµένου 

προµηθευτή σε οποιοδήποτε σηµείο φόρτισης υπάρχει σύµβαση προµήθειας µε τον ιδιοκτήτη 

του. 

 

Η “αγοραζόµενη” ηλεκτρική ενέργεια από κάθε χρήστη Η/Ο για τη φόρτιση του συσσωρευτή 

του διαµέσου της χρήσης της προπληρωµένης κάρτας, θα πρέπει να αφαιρείται από την 

καταναλισκόµενη ηλεκτρική ενέργεια που τιµολογείται από τον αντίστοιχο προµηθευτή 

ηλεκτρικής ενέργειας προς τον ιδιοκτήτη της συνολικής εγκατάστασης λαµβάνοντας υπόψη τα 

σχετικά δεδοµένα των καταναλώσεων που καταγράφονται στους αντίστοιχους µετρητές. Για την 

ορθή απεικόνιση της καταναλισκόµενης ηλεκτρικής ενέργειας από τους φορτιστές των Η/Ο 

διαµέσου της χρήσης προπληρωµένων καρτών, απαιτείται η λήψη των µετρητικών δεδοµένων 
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από τον προµηθευτή όπως καθορίζεται στον σχετικό κώδικα διαχείρισης των δικτύων µέσης και 

χαµηλής τάσης. 

 

Αυτό το µοντέλο της χρήσης προπληρωµένων καρτών αποτελεί ένα τρόπο αποδεκτής  

εµπορικής λειτουργίας των σταθµών φόρτισης των Η/Ο και θα µπορούσε να εφαρµοσθεί µε 

σχετική ευκολία στην Ελλάδα διότι υπερβαίνει τα εµπόδια του υφιστάµενου νοµοθετικού 

πλαισίου έτσι ώστε να τεθεί σύντοµα σε εφαρµογή εφόσον επιλυθούν µερικά υφιστάµενα 

προβλήµατα τεχνικής φύσης. Όµως, σηµειώνεται ότι η διαδικασία υλοποίησης του εµπλέκει ένα 

σχετικά µικρό αριθµό επιχειρηµατικών φορέων (προµηθευτές ηλεκτρικής ενέργειας) και δεν 

είναι αρκετά γενική έτσι ώστε να δίνεται η δυνατότητα συµµετοχής σε ένα ευρύτερο φάσµα 

επιχειρηµατικών φορέων για την ανάπτυξη ανταγωνιστικής αγοράς και ενός αρκετά 

εκτεταµένου και αυξηµένης χρηστικότητας δικτύου σηµείων φόρτισης. Είναι φανερό ότι αυτές 

οι διαδικασίες πρέπει να αξιολογηθούν σοβαρά από όλους τους εµπλεκόµενους φορείς για να 

ευρεθούν οι βέλτιστες λύσεις.  

 

Η χρησιµοποίηση των Η/Ο θα αυξήσει σταδιακά την ετήσια ζήτηση ηλεκτρικής ενέργειας του 

Ελληνικού συστήµατος η οποία θα καλυφθεί από τους σταθµούς παραγωγής που χρησιµοποιούν 

διάφορες µορφές ΑΠΕ (υδροηλεκτρικά, αιολικά πάρκα, φωτοβολταϊκά συστήµατα, κλπ) και 

φυσικό αέριο έτσι ώστε να µειώνονται σηµαντικά οι συνολικές ποσότητες των αερίων ρύπων.  

Επιπρόσθετα, µπορεί να αυξηθεί η ισοδύναµη στάθµη διείσδυσης των αιολικών πάρκων στο 

Ελληνικό σύστηµα ηλεκτρικής ενέργειας η οποία θα εξαρτάται από τη συσχέτιση των χρονικών 

περιόδων φόρτισης των Η/Ο και της αιολικής παραγωγής.  

 

Τα δίκτυα διανοµής ηλεκτρικής ενέργειας στην Ελλάδα θα πρέπει να αναβαθµιστούν κατάλληλα 

έτσι ώστε να αντιµετωπίσουν τις αυξηµένες ανάγκες που αφορούν την υποστήριξη της 

διαδικασίας φόρτισης των συσσωρευτών των Η/Ο. Θα απαιτηθούν βελτιωµένες δοµές των 

δικτύων, αύξηση της δυνατότητας τους να τροφοδοτήσουν τα αυξηµένα φορτία των σταθµών 

φόρτισης, δηµιουργία µικροδικτύων που θα ενσωµατώνουν εγκαταστάσεις παραγωγής 

ηλεκτρικής ενέργειας από ΑΠΕ και εφαρµογή έξυπνων συστηµάτων παρακολούθησης και 

διαχείρισης της ηλεκτρικής ενέργειας µε τη χρησιµοποίηση προηγµένων ηλεκτρονικών 

συσκευών και λογισµικού ηλεκτρονικών υπολογιστών. Πρέπει να τονιστεί ότι η δυνατότητα 

γειτνίασης των σταθµών φόρτισης µε εγκαταστάσεις ΑΠΕ (κυρίως φωτοβολταϊκών σταθµών) 

θα έχει ευεργετικά αποτελέσµατα µε τη σηµαντική µείωση των επιπτώσεων της αυξηµένης 

ζήτησης φορτίου τους. Είναι φανερό ότι ο ρόλος του ∆ιαχειριστή ∆ικτύου ∆ιανοµής θα είναι 
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αρκετά σηµαντικός έτσι ώστε να διασφαλίζει τη βέλτιστη σύνδεση των σταθµών φόρτισης και 

την ασφαλή και αξιόπιστη λειτουργία των δικτύων διανοµής ηλεκτρικής ενέργειας. Αυτές οι 

ενέργειες θα επιτρέψουν τη δηµιουργία νέων θέσεων εργασίας και την εκπαίδευση 

εξειδικευµένων στελεχών που θα µπορούν να χρησιµοποιηθούν µε κατάλληλο τρόπο στο µέλλον 

στην Ελλάδα αλλά και στο εξωτερικό.  

 

Είναι φανερό ότι απαιτείται να αναπτυχθεί ένα ολοκληρωµένο ∆ίκτυο Ηλεκτρικής 

Κινητικότητας (E-Mobility) στην Ελλάδα που θα αφορά τη φόρτιση των συσσωρευτών των 

ηλεκτροκίνητων οχηµάτων και το οποίο θα επιτρέψει την αύξηση της στάθµης διείσδυσής τους 

µε την αυξηµένη απόσταση αυτονοµίας τους. Αυτό το ∆ίκτυο θα συµπεριλαµβάνει αρχικά τους 

απλούς σταθµούς φόρτισης σε οικιακούς χώρους στάθµευσης οι οποίες, όµως, θα χρειασθούν 

επιπρόσθετες ηλεκτρολογικές εγκαταστάσεις, σύγχρονες µετρητικές διατάξεις και ρυθµιστικές 

παρεµβάσεις στο θεσµικό πλαίσιο που θα αφορούν την πρόσβαση του δικτύου διανοµής 

ηλεκτρικής ενέργειας και την εφαρµογή των σχετικών τιµολογίων κατανάλωσης ηλεκτρικής 

ενέργειας ανάλογα µε τη χρονική περίοδο φόρτισης. Επίσης, διαπιστώθηκε ότι υπάρχει άµεσο 

ενδιαφέρον από επιχειρηµατικούς φορείς για τη δηµιουργία κοινόχρηστων σταθµών φόρτισης 

που θα παρέχουν τις αντίστοιχες υπηρεσίες στους κατόχους των ηλεκτροκίνητων οχηµάτων. 

Όπως αναφέρθηκε προηγούµενα, για τις εγκαταστάσεις αυτές θα απαιτηθούν κατάλληλες 

νοµοθετικές και κανονιστικές ρυθµίσεις που θα αφορούν τους όρους και τις προϋποθέσεις 

ίδρυσης και λειτουργίας τους, την ασφαλή λειτουργία του ηλεκτρολογικού εξοπλισµού και των 

µετρητικών διατάξεων αλλά και ρυθµιστικού περιεχοµένου που θα αφορούν τη δυνατότητα 

συναλλαγών ηλεκτρικής ενέργειας µε τους αντίστοιχους καταναλωτές και τον καθορισµό των 

σχετικών εύλογων τιµών πώλησής τους. Πιστεύεται ότι οι σχετικές ρυθµίσεις θα πρέπει να είναι 

αρκετά γενικές έτσι ώστε να δίνεται η δυνατότητα συµµετοχής σε ένα ευρύ φάσµα 

επιχειρηµατικών φορέων µε άµεσο αποτέλεσµα το σχετικό δίκτυο των σηµείων φόρτισης που θα 

αναπτυχθεί να είναι αρκετά εκτεταµένο και να διαθέτει αυξηµένη χρηστικότητα. Σηµειώνεται 

ότι οι ρυθµιστικές διατάξεις των συναλλαγών στο ∆ίκτυο Ηλεκτρικής Κινητικότητας θα 

αποσκοπούν στην εξασφάλιση της αποτελεσµατικότητας των δραστηριοτήτων σχετικά µε τη 

διαφάνεια, την αποφυγή διακρίσεων και την ανταγωνιστικότητα χρησιµοποιώντας κατάλληλες 

µεθόδους ελέγχου και παρακολούθησης. Όλα τα παραπάνω θέµατα παρουσιάζονται αναλυτικά 

στο Κεφάλαιο 8 της παρούσας Τεχνικής Έκθεσης. 
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7. ΕΝΗΜΕΡΩΣΗ ΚΑΙ ΕΥΑΙΣΘΗΤΟΠΟΙΗΣΗ ΤΟΥ ΚΟΙΝΟΥ ΓΙΑ ΤΗΝ ΕΠΙΤΑΧΥΝΣΗ 

ΤΗΣ ∆ΙΕΙΣ∆ΥΣΗΣ ΤΩΝ ΝΕΩΝ ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΣΗΣ 

 

Για τη διάδοση των “καθαρών” οχηµάτων στο ευρύτερο κοινό απαιτούνται σηµαντικές αλλαγές 

στη σειρά των προτεραιοτήτων που κάθε αγοραστής νέου οχήµατος αποπειράται να 

ικανοποιήσει µε την τελική επιλογή της αγοράς του. Για να επιλέξει κανείς ένα ηλεκτρικό ή ένα 

επαναφορτιζόµενο υβριδικό όχηµα θα πρέπει συνειδητά να επιθυµεί τη δική του προσωπική 

συµβολή στην προσπάθεια που οφείλει να καταβάλλει η ανθρωπότητα προκειµένου να 

αποµακρυνθούν οι επαπειλούµενες σε ορατό πλέον χρονικό ορίζοντα καταστροφές τις οποίες θα 

βιώσουν ο ίδιος και τα παιδιά του.   

 

Η έρευνα και η εξέλιξη των Η/Ο χρηµατοδοτήθηκαν αφειδώς για το σκοπό αυτό τα τελευταία 

χρόνια, τόσο µε κονδύλια κοινωνικά όσο και µε επιχειρηµατικά, έτσι ώστε να εξασφαλίσουν 

στους υποψηφίους αγοραστές οχήµατα που θα διαθέτουν ανέσεις, ασφάλεια, λειτουργικότητα 

και αξιοπιστία σε επίπεδα που τους παρέχουν τα αντίστοιχα συµβατικά οχήµατα. Αυτές οι 

επιτεύξεις κινδυνεύουν να µην επιτύχουν το στόχο τους εάν δεν προετοιµαστούν οι υποψήφιοι 

αγοραστές ώστε να αξιολογήσουν ορθά την ωφέλεια που θα αποκοµίσουν οι ίδιοι αλλά και το 

κοινωνικό σύνολο από την απόφασή τους να αποκτήσουν οχήµατα τα οποία θα καταναλώνουν 

τη µικρότερη δυνατή ποσότητα ενέργειας για την κίνησή τους και θα εκπέµπουν τη µικρότερη 

δυνατή ποσότητα αερίων ρύπων του θερµοκηπίου και έντασης θορύβου. 

 

Επίσης, οι αγοραστές των Η/Ο πρέπει να προετοιµαστούν κατάλληλα έτσι  ώστε το κριτήριο του 

αρχικού κόστους απόκτησής τους να µην αξιολογείται στατικά, περιοριζόµενο στην αρχική 

εκταµίευση κατά τη στιγµή της  αγοράς τους, αλλά να εξετάζεται σε βάθος ενός λογικού 

χρονικού ορίζοντα χρήσης τους προκειµένου να συµπεριληφθούν στην αξιολόγηση και τα 

οικονοµικά οφέλη της µειωµένης κατανάλωσης ενέργειας και του χαµηλού κόστους 

συντήρησης. Τέλος το κοινωνικό σύνολο θα πρέπει να γίνει γνώστης των τεχνολογικών 

εξελίξεων και των διαφόρων µορφών προωστήριων συστηµάτων, τα οποία θα του προσφερθούν 

από τη βιοµηχανία, όπως και των λειτουργικών τους χαρακτηριστικών, προκειµένου να 

διαµορφώσει τη δεδοµένη στιγµή αγοράς τη σωστή επιλογή κάποιου από αυτά η οποία θα του 

ικανοποιήσει τις ανάγκες του. 
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Οι ακόλουθοι Φορείς µπορούν να δραστηριοποιηθούν για την προαγωγή του απαραίτητου έργου 

της ενηµέρωσης του αγοραστικού κοινού των Η/Ο: 

� Ερευνητικά ιδρύµατα τα οποία εµπλέκονται στην παγκόσµια προσπάθεια διάδοσης της 

ηλεκτροκίνησης των οχηµάτων και τα οποία ενδιαφέρονται για τη δηµοσιοποίηση των 

επιτευγµάτων τους. 

� Εκπαιδευτικά τεχνολογικά ιδρύµατα τα οποία εκπαιδεύουν τους επιστήµονες που θα 

στηρίξουν τις νέες τεχνολογίες. 

� Εξειδικευµένες Μη Κυβερνητικές Οργανώσεις (ΜΚΟ) οι οποίες  υπηρετούν από πεποίθηση 

τις ιδέες της φιλικής για το περιβάλλον αυτοκίνησης και της ανάγκης άµεσης 

δραστηριοποίησης της κοινωνίας για την ευρύτερη δυνατή διάδοσή της. 

� Εξειδικευµένα Μαζικά Μέσα Ενηµέρωσης τα οποία θα συµµετέχουν πιο ενεργά στην 

ενηµέρωση του κοινού όταν τα προϊόντα της βιοµηχανίας των Η/Ο θα εµφανιστούν µαζικά 

στην αγορά. 

 

Κατά τη διάρκεια των δύο τελευταίων δεκαετιών αναπτύχθηκε σηµαντική διεθνής 

δραστηριότητα στον τοµέα του διεθνούς συντονισµού των ενεργειών ενηµέρωσης και 

ευαισθητοποίησης και της διεθνούς συνεργασίας των κύριων φορέων της. Οι Εθνικές 

εξειδικευµένες ΜΚΟ συνέπτυξαν όργανα διεθνούς συνεργασίας τα οποία πρωτοστάτησαν στις 

προσπάθειες αυτές και σε µεγάλο βαθµό έπεισαν κυβερνήσεις και επιχειρήσεις να στηρίξουν το 

εγχείρηµα της τεχνολογικής επανάστασης στον τοµέα της αυτοκίνησης. Εκατοντάδες διεθνή 

συνέδρια και εκθέσεις, εκδηλώσεις επίδειξης και αθλητικές εκδηλώσεις οργανώθηκαν και 

οργανώνονται συνέχεια στις οποίες συµµετέχουν ηλεκτρικά και υβριδικά οχήµατα. Παράλληλα, 

διαγωνισµοί και βραβεύσεις πόλεων και φορέων που εµπράκτως εφαρµόζουν προγράµµατα 

διάδοσης και χρήσης των καθαρών οχηµάτων εξαγγέλλονται και υλοποιούνται. Οι διεθνείς 

φορείς αυτού του κινήµατος είναι οι ακόλουθοι: 

•     Παγκόσµια Οµοσπονδία Ηλεκτρικών Οχηµάτων (World Electric Vehicle Association 

– WEVA) µε τα τρία µέλη της που είναι η Ευρωπαϊκή Οµοσπονδία Ηλεκτρικών 

Οχηµάτων (European Association for Battery, Hybrid and Fuel Cell Electric Vehicles – 

AVERE), η Αµερικανική Οµοσπονδία Ηλεκτρικών Οχηµάτων (Electric Drive 

Transportation Association – EDTA) και η Ασιατική Οµοσπονδία Ηλεκτρικών 

Οχηµάτων (Electric Vehicle Association of Asia Pacific – EVAAP). 

•    ∆ιεθνής Οµοσπονδία Αυτοκινήτου (International Federation of Automobile – FIA) 

µέσω της Επιτροπής Εναλλακτικών Ενεργειών. 
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Επιπρόσθετα, σε αρκετές χώρες δραστηριοποιούνται Εθνικοί φορείς γα την ενηµέρωση και 

ευαισθητοποίηση του κοινού και για την αποδοχή των οχηµάτων νέας τεχνολογίας. Στον Πίνακα 

5 παρουσιάζονται οι φορείς που ενεργοποιούνται σε διάφορες χώρες της Ευρώπης. Ιδιαίτερα 

στην Ελλάδα δραστηριοποιούνται οι ακόλουθοι φορείς: 

� Το Ελληνικό Ινστιτούτο Ηλεκτροκίνητων Οχηµάτων (ΕΛΙΝΗΟ) δραστηριοποιείται επί 

δύο δεκαετίες και εκπροσωπεί την Ευρωπαϊκή Οµοσπονδία Ηλεκτρικών Οχηµάτων 

(ΑVERE) και µέσω αυτής την Παγκόσµια Οµοσπονδία Ηλεκτρικών Οχηµάτων 

(WEVA). To ΕΛΙΝΗΟ συµµετέχει στο ∆ιοικητικό Συµβούλιο της AVERE µε δύο µέλη. 

Επίσης, είναι ο επίσηµος εκπρόσωπος για την Ελλάδα της ∆ιεθνούς Οµοσπονδίας 

Αυτοκινήτου (FIA) σε ότι αφορά τα ηλεκτρικά, υβριδικά και εναλλακτικών καυσίµων 

αυτοκίνητα ενώ συµµετέχει στη ∆ιεθνή Επιτροπή Εναλλακτικών Ενεργειών της FIA µε 

ένα µέλος. 

� Το Κέντρο Ανανεώσιµων Πηγών και Εξοικονόµησης Ενέργειας (ΚΑΠΕ) 

δραστηριοποιείται σε θέµατα που αφορούν κυρίως εφαρµογές ΑΠΕ, διαχείρισης 

ενέργειας και υδρογόνου στην καθαρή αυτοκίνηση και σε προγράµµατα διάδοσης των 

µεθόδων οικολογικής οδήγησης. 

� Το Ινστιτούτο Μεταφορών (Ι.ΜΕΤ) του Κέντρου Έρευνας και Τεχνολογικής Ανάπτυξης, 

µε έδρα την Θεσσαλονίκη, αναπτύσσει εξειδικευµένη δραστηριότητα κυρίως σε 

προγράµµατα τεχνικής αξιολόγησης των οχηµάτων νέας τεχνολογίας. 
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Πίνακας 5. Εθνικοί φορείς που παρέχουν ενηµέρωση και ευαισθητοποιούν το κοινό για τα Η/Ο 

στις διάφορες Ευρωπαϊκές χώρες 

 

 ΧΩΡΑ ΕΘΝΙΚΕΣ ∆ΡΑΣΕΙΣ 

 

Αυστρία   
 

Austrian Institute of Technology, Austrian Agency for Alternative 
Propulsion Systems, Austrian Energy Agency, Austrian Mobile 
Power, Austrian Research Promotion Agency. Ειδικότερα για τα 
ηλεκτρικά αυτοκίνητα, φορέας ενηµέρωσης είναι το “Austrian 
Sustainable Mobility Institute” το οποίο είναι συνδεδεµένο µε την 
Ευρωπαϊκή AVERE. 

 

Βέλγιο 
 

Βασικός φορέας ενηµέρωσης είναι η µη κερδοσκοπική οργάνωση 
ASBE η οποία είναι µέλος της Ευρωπαϊκής Οµοσπονδίας Ηλεκτρικών 
Οχηµάτων (AVERE) µε έδρα τις Βρυξέλλες. H AVERE µαζί µε την 
Αµερικάνικη Οµοσπονδία και την Οµοσπονδία Ασίας και Ειρηνικού 
έχουν συστήσει την Παγκόσµια Οµοσπονδία Ηλεκτρικών Οχηµάτων 
(WEVA) η οποία παγκοσµίως ενθαρρύνει την κοινωνική σύµπραξη 
στην προσπάθεια επικράτησης των καθαρών µέσων µεταφοράς 
παρέχοντας ενηµέρωση, διοργανώνοντας συνέδρια, πιλοτικές 
εφαρµογές, κ.λπ.  

 

∆ανία 
 

H “Danish EV Committee”, η “Danish Energy Association”, η 
“Danish Energy Authority” και η “Danish Electric Vehicle 
Alliance”αποτελούν τους φορείς της ενηµέρωσης και της 
ευαισθητοποίησης του κοινού. Πρόσφατα, εκτεταµένη δράση 
ανέλαβαν επιχειρήσεις µε προεξάρχουσα την “Better Place Denmark”.  

 

Γαλλία 
 

Κύριοι φορείς ενηµέρωσης είναι ή ADEME και η AVERE France η 
οποία είναι συνδεδεµένη µε την Ευρωπαϊκή AVERE. H AVERE 
France αναπτύσσει σηµαντική δράση στο χώρο της ενηµέρωσης και 
ευαισθητοποίησης του κοινού συµµετέχοντας σε πολλές ανά τη χώρα, 
αλλά και διεθνώς, εκδηλώσεις, οργανώνοντας ηµερίδες και συνέδρια 
και συµβάλλοντας µε κάθε δυνατό τρόπο στην εξοικείωση των 
χρηστών µε τα οχήµατα της νέας τεχνολογίας. Για την ανάπτυξη 
αυτών των δραστηριοτήτων  χρηµατοδοτείται τόσο από τα σχετικά 
κυβερνητικά προγράµµατα όσο και από τον κύριο ενεργειακό φορέα 
EDF.     

 

Γερµα-
νία 
 

Κύριος φορέας ενηµέρωσης είναι το “Institute of Energy and 
Automation Technology”  DGES του Technical University of Berlin, 
το οποίο είναι συνδεδεµένο µε την Ευρωπαϊκή AVERE και την 
WEVA. 

 

Ιταλία 
 

Κύριος φορέας ενηµέρωσης είναι η CIVES (Italian Electric Road 
Vehicle Association) η οποία είναι µέλος της Ευρωπαϊκής AVERE. 
Λειτουργεί ως ανεξάρτητος µη κερδοσκοπικός φορέας αλλά στενά 
συνεργαζόµενος µε την κεντρική διοίκηση και εξουσιοδοτηµένος να 
διαχειρίζεται προγράµµατα προώθησης των καθαρών οχηµάτων. 
Χαρακτηριστική περίπτωση τέτοιας συνεργασίας υπήρξε η ανάθεση 
της διαχείρισης του προγράµµατος απόσυρσης παλαιών αυτοκινήτων 
στο σκέλος του που αφορούσε την αγορά ηλεκτρικών αυτοκινήτων. 
Άλλοι φορείς ενηµέρωσης και ευαισθητοποίησης λειτουργούν σε 
περιφερειακά επίπεδα αλλά συνεργάζονται µε CIVES. 
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Ολλαν-
δία 

Κύριοι φορείς ενηµέρωσης είναι το “Automotive Technology Centre 
ATC”και το «Dutch Agency for Innovation and Sustainability”.  

 

Πορτο-
γαλία 
 

Κύριος φορέας ενηµέρωσης είναι το Ινστιτούτο APVE (Portuguese 
Association for Electric Vehicles) που είναι συνδεδεµένο µε την 
Ευρωπαϊκή AVERE και την  WEVA.  

 

Ισπανία 
 

Κύριος φορέας ενηµέρωσης και ευαισθητοποίησης είναι το Ινστιτούτο 
AVELE το οποίο είναι συνδεδεµένο  µε την Ευρωπαϊκή AVERE και 
ενεργεί ως εθνικός εκπρόσωπός της. Σε ευρύτερο επίπεδο 
ενηµέρωσης λειτουργεί και το “Institute for Diversification and 
Saving of Energy”. 

 

Ηνωµέ-
νο Βασί- 
λειο 
 

Πληθώρα τοπικής εµβέλειας φορείς λειτουργούν σε εθελοντική βάση 
και ασκούν το έργο της ενηµέρωσης του κοινωνικού συνόλου και της 
ευαισθητοποίησής του στα θέµατα των καθαρών οχηµάτων. Σε 
αντίθεση µε τα όσα παρατηρούνται στις άλλες χώρες, τα Μέσα 
Μαζικής Ενηµέρωσης ασκούν το ίδιο έργο µε συνεχείς αναφορές, 
ειδησεογραφία και µε ειδικές εκδόσεις. Επίσης, δηµοσιεύεται σχετική 
βιβλιογραφία  κυρίως από εξειδικευµένους δηµοσιογράφους – 
συγγραφείς οι οποίοι γνωρίζουν καλά το χώρο του αυτοκινήτου. 
Αξιοσηµείωτο είναι ότι ακόµα και σήµερα δεν είναι µέλος της WEVA 
ενώ η πρόσφατη αίτηση ένταξής της ευρίσκεται στο στάδιο της 
έγκρισης. 
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8. ∆ΙΚΤΥΟ ΗΛΕΚΤΡΙΚΗΣ ΚΙΝΗΤΙΚΟΤΗΤΑΣ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑ∆Α 

 

Ο όρος “Ηλεκτρική Κινητικότητα (E-Mobility)” αφορά τη µηχανοκίνητη κυκλοφορία σε 

δηµόσιες ή παρεµφερείς οδούς, σύµφωνα µε τις διατάξεις του Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας, 

χρησιµοποιώντας Ηλεκτροκίνητα Οχήµατα  και το σύνολο των σταθµών και των απαραίτητων 

υποδοµών, δηµόσιας και ιδιωτικής πρόσβασης, για τη φόρτιση συσσωρευτών των Η/Ο 

(“σηµείων ή σταθµών φόρτισης”).  

 

∆εδοµένης της άµεσης συσχέτισης µεταξύ των δραστηριοτήτων και των υποδοµών της 

Ηλεκτρικής Κινητικότητας και των αντιστοίχων δραστηριοτήτων του τοµέα ηλεκτρισµού της 

χώρας, θα πρέπει να θεσπιστούν αρχές και κανόνες που θα αφορούν τις υποχρεώσεις παροχής 

κοινόχρηστων υπηρεσιών από επιχειρήσεις και τις απαιτήσεις της παροχής υπηρεσιών 

Ηλεκτρικής Κινητικότητας µε υψηλή στάθµη ποιότητας και ασφάλειας λειτουργίας (Άδεια 

Προµήθειας για Ηλεκτρική Κινητικότητα). Η Επιτροπή πιστεύει ότι πρέπει να επιβάλλεται ο 

νοµικός και ο λειτουργικός διαχωρισµός, µεταξύ των φορέων που ασκούν δραστηριότητες στον 

τοµέα της Ηλεκτρικής Κινητικότητας και αυτών του τοµέα ηλεκτρισµού. Οι προµηθευτές 

ηλεκτρικής ενέργειας θα µπορούν να αποκτήσουν άµεσα την αντίστοιχη άδεια προµήθειας για 

Ηλεκτρική Κινητικότητα, αλλά θα πρέπει να συστήσουν αυτόνοµο νοµικό πρόσωπο. 

 

Λαµβάνοντας υπόψη ότι η Ηλεκτρική Κινητικότητα δεν εντάσσεται στις βασικές δηµόσιες 

υπηρεσίες, η σχετική Νοµοθετική Ρύθµιση θα πρέπει να καθιερώνει ένα καθεστώς 

καθολικότητας και ισότητας ως προς την πρόσβαση στις υπηρεσίες Ηλεκτρικής Κινητικότητας, 

διασφαλίζοντας σε όλους τους χρήστες πρόσβαση σε διάφορους προµηθευτές ηλεκτρικής 

ενέργειας για Ηλεκτρική Κινητικότητα, από τους οποίους θα προµηθεύονται άµεσα ηλεκτρική 

ενέργεια για την φόρτιση των συσσωρευτών των Η/Ο τους, σε όλο το ενοποιηµένο δίκτυο 

σηµείων φόρτισης, και την ύπαρξη τεχνικών χαρακτηριστικών τα οποία θα επιτρέπουν τη 

σύνδεση των διαφόρων συστηµάτων φόρτισης οποιουδήποτε µοντέλου και κατασκευαστή Η/Ο. 

 

Οι δραστηριότητες της Ηλεκτρικής Κινητικότητας θα πρέπει να πραγµατοποιούνται µε βάση την 

τήρηση των αρχών καθολικής και ίσης πρόσβασης των χρηστών στις υπηρεσίες των σταθµών 

φόρτισης και στις λοιπές υπηρεσίες που θα ενσωµατώνονται στο ∆ίκτυο Ηλεκτρικής 

Κινητικότητας, διασφαλίζοντας τα ακόλουθα: 

• Ελευθερία ως προς την επιλογή του προµηθευτή ηλεκτρικής ενέργειας για Ηλεκτρική 

Κινητικότητα για τις απαραίτητες συναλλαγές.  
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• Ελευθερία πρόσβασης, αποκλειστικά για τη φόρτιση των συσσωρευτών των Η/Ο, σε 

οποιαδήποτε σηµείο φόρτισης κοινόχρηστης πρόσβασης που έχει ενσωµατωθεί στο ∆ίκτυο 

Ηλεκτρικής Κινητικότητας, ανεξάρτητα από τον προµηθευτή ηλεκτρικής ενέργειας µε τον 

οποίο υπάρχει συναλλαγή για άλλες δραστηριότητες και χωρίς την υποχρέωση για 

οποιασδήποτε δικαιοπραξία µε τον ιδιοκτήτη του σηµείου φόρτισης.  

• Ύπαρξη συνθηκών διαλειτουργικότητας µεταξύ του ∆ικτύου Ηλεκτρικής Κινητικότητας και 

των διαφόρων συστηµάτων φόρτισης των συσσωρευτών των Η/Ο οποιουδήποτε 

κατασκευαστή και µοντέλου. 

• Υποχρέωση εγκατάστασης σηµείων φόρτισης ιδιωτικής πρόσβασης στα νέα κτίρια που θα 

οικοδοµηθούν και θα διαθέτουν χώρους στάθµευσης. 

• Λήψη µέτρων που επιτρέπουν την εγκατάσταση σηµείων φόρτισης ιδιωτικής πρόσβασης σε 

ήδη υπάρχοντα κτίρια που διαθέτουν χώρους στάθµευσης. 

 

Οι κύριες δραστηριότητες που αποσκοπούν στη διασφάλιση της Ηλεκτρικής Κινητικότητας θα 

πρέπει τουλάχιστον να περιλαµβάνουν: 

� Την εµπορία ηλεκτρικής ενέργειας για την Ηλεκτρική Κινητικότητα, η οποία αντιστοιχεί 

στην χονδρεµπορική και λιανεµπορική αγορά της ηλεκτρικής ενέργειας,  µε σκοπό τη 

διάθεσή της στους χρήστες των Η/Ο για τη φόρτιση των συσσωρευτών τους στα σηµεία 

φόρτισης, τα οποία ενσωµατώνονται στο ∆ίκτυο Ηλεκτρικής Κινητικότητας.  

� Tη λειτουργία των σηµείων φόρτισης, η οποία αναφέρεται στην εγκατάσταση, διάθεση, 

εκµετάλλευση και συντήρηση των σηµείων φόρτισης µε κοινόχρηστη ή ιδιωτική πρόσβαση 

που είναι ενσωµατωµένα στο ∆ίκτυο Ηλεκτρικής Κινητικότητας.  

� Τη διαχείριση των συναλλαγών του ∆ικτύου Ηλεκτρικής Κινητικότητας η οποία 

αναφέρεται στη διαχείριση των ενεργειακών και χρηµατοοικονοµικών ροών που 

σχετίζονται µε τη λειτουργία του ∆ικτύου Ηλεκτρικής Κινητικότητας. Αυτή η 

δραστηριότητα θα πρέπει να ασκείται από κατάλληλη εταιρεία διαχείρισης η οποία θα έχει 

εξουσιοδότηση από τις αρµόδιες αρχές της χώρας και σύµφωνα µε τους όρους του 

ελεύθερου ανταγωνισµού ενώ θα υπόκειται στην τήρηση των προϋποθέσεων για την 

απόκτηση της απαραίτητης άδειας λειτουργίας.   

 

Σηµειώνεται ότι µε τον όρο “Σηµείο Φόρτισης” εννοούνται οι υποδοµές που χρησιµοποιούνται 

αποκλειστικά για τη φόρτιση των συσσωρευτών των Η/Ο, η εκµετάλλευση των οποίων γίνεται 

από έναν διαχειριστή που του έχει χορηγηθεί ειδική άδεια. Με τις υποδοµές αυτές είναι δυνατόν 

να συνδέονται άλλες υπηρεσίες σχετικές µε την Ηλεκτρική Κινητικότητα, εκτός από τις 
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συµβατικές συσκευές φόρτισης. Τα σηµεία φόρτισης µπορεί να είναι κοινόχρηστης πρόσβασης, 

όταν είναι εγκατεστηµένα σε χώρους µε πρόσβαση διαµέσου δηµοσίας ή παρεµφερούς οδούς, ή 

σε ιδιωτικούς χώρους που επιτρέπουν την προσέλευση των Η/Ο. Τα σηµεία φόρτισης µπορεί να 

είναι ιδιωτικής πρόσβασης όταν είναι εγκατεστηµένα σε χώρους µόνο ιδιωτικής πρόσβασης. 

Αυτά τα σηµεία φόρτισης θα είναι αποκλειστικής ή κοινής χρήσης, ανάλογα µε το εάν 

επιτρέπεται η φόρτιση των συσσωρευτών για έναν µόνο χρήστη ή σε περισσότερους από έναν 

χρήστη. Προτείνεται τα σηµεία φόρτισης που θα παρέχουν εναλλασσόµενο ή συνεχές ρεύµα µε 

ενδεικτική τιµή ισχύος µικρότερη των 40kW να αποτελούν σηµεία κανονικής φόρτισης και να 

αποτελούν σηµεία ταχείας φόρτισης όταν η παρεχόµενη ενδεικτική τιµή ισχύος είναι 

µεγαλύτερη ή ίση µε 40kW. 

 

Σηµειώνεται ότι πρέπει να εγκατασταθούν κατάλληλα συστήµατα πληροφορικής και 

επικοινωνιών τα οποία θα είναι προσαρµοσµένα στα αντίστοιχα χαρακτηριστικά και τις ανάγκες 

της διαχείρισης του ∆ικτύου Ηλεκτρικής Κινητικότητας και θα επιτρέπουν την ολοκληρωµένη 

λειτουργία του µε αυξηµένη στάθµη ασφάλειας και αξιοπιστίας λειτουργίας. Η διαχείριση των 

δεδοµένων θα αφορά την ενεργειακή και χρηµατοοικονοµική πληροφόρηση των προµηθευτών 

ηλεκτρικής ενέργειας για Ηλεκτρική Κινητικότητα, των διαχειριστών των σηµείων φόρτισης, 

των διαχειριστών των δικτύων διανοµής ηλεκτρικής ενέργειας και των λοιπών πάροχων 

σχετικών υπηρεσιών.  

 

Η Επιτροπή προτείνει να ληφθούν άµεσες αποφάσεις για τη χρηµατοδότηση ενός Πιλοτικού 

∆ικτύου Ηλεκτρικής Κινητικότητας όπως έχει ήδη αποφασιστεί σε άλλες χώρες της Ευρωπαϊκής 

Ένωσης, ενώ σε µερικές από αυτές τέτοια δίκτυα ήδη λειτουργούν και έχουν δηµιουργήσει ένα 

σχετικό Σύνδεσµο Ευρωπαϊκών ∆ικτύων. Αυτό το πιλοτικό δίκτυο θα πρέπει να αποτελείται από 

ένα σύνολο σηµείων φόρτισης και λοιπών υποδοµών, που θα είναι κοινόχρηστης και ιδιωτικής 

πρόσβασης, µε αντικειµενικό σκοπό τη φόρτιση συσσωρευτών των Η/Ο ενώ θα ευρίσκονται στη 

διάθεση των χρηστών τους κατά τη χρονική διάρκεια λειτουργίας του. Η λειτουργία του θα έχει 

ως στόχο την πραγµατοποίηση δοκιµών και ελέγχου εγκυρότητας των σχεδιαζόµενων λύσεων 

τεχνολογικής και επιχειρηµατικής φύσης που είναι σχετικές µε τις παραπάνω αναφερόµενες 

δραστηριότητες του ∆ικτύου Ηλεκτρικής Κινητικότητας. Ένας κατάλληλος αριθµός ∆ήµων 

πρέπει να ενταχθεί σε αυτό το πιλοτικό δίκτυο οι οποίοι θα έχουν τα απαραίτητα τεχνικά 

χαρακτηριστικά σε σχέση µε το υπάρχον οδικό υπόβαθρο της Ελλάδας. Αυτοί οι ∆ήµοι θα 

πρέπει να εξουσιοδοτούν τους διαχειριστές των σηµείων φόρτισης που θα επιλεχθούν 

κατάλληλα για να πραγµατοποιήσουν την εγκατάσταση σηµείων φόρτισης σε χώρους ή σηµεία 
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µε πρόσβαση σε δηµόσια ή παρεµφερή οδό και κατανεµηµένα γεωγραφικά σύµφωνα µε τους 

όρους που θα καθορίζονται στα αντίστοιχα δηµοτικά προγράµµατα για την Ηλεκτρική 

Κινητικότητα. Με τον τρόπο αυτό θα δηµιουργηθεί  ένα δυναµικό πειραµατικό εργαστήριο 

Εθνικής κλίµακας, µε αρχικό στόχο να προκύψουν συνέργιες µεταξύ των ∆ήµων που θα 

αποτελούν µέρος του και, µελλοντικά, µε τους ∆ήµους που θα επιθυµούν να ενταχθούν στο 

συνολικό δίκτυο.  

 

Για τη συντονισµένη υλοποίηση όλων των παραπάνω αναφερόµενων δράσεων, προτείνεται η 

σύσταση και συγκρότηση µίας Επιτροπής Ηλεκτρικής Κινητικότητας στη Γραµµατεία 

Ενέργειας και Κλιµατικής Αλλαγής του ΥΠΕΚΑ, µε το συντονισµό της ∆ιεύθυνσης Αποδοτικής 

Χρήσης και Εξοικονόµησης Ενέργειας, που θα έχει τις ακόλουθες αρµοδιότητες: 

• Προώθηση όλων των δράσεων που είναι απαραίτητες για την ίδρυση και οµαλή λειτουργία 

ενός ∆ικτύου Ηλεκτρικής Κινητικότητας στην Ελλάδα σε συνεργασία µε όλα τα 

εµπλεκόµενα µέρη (∆ηµόσιες Υπηρεσίες, Οργανισµοί, Φορείς, Επιχειρήσεις). 

• Συντονισµός της εφαρµογής του πιλοτικού ∆ικτύου Ηλεκτρικής Κινητικότητας, προωθώντας 

τη σύνδεση του ΥΠΕΚΑ και των συναρµοδίων Υπουργείων µε τους ∆ήµους και 

απευθύνοντας τις κατάλληλες κατευθυντήριες γραµµές για την εύρυθµη λειτουργία του.  

• Έγκριση των σχεδίων των ∆ήµων τα οποία αφορούν την Ηλεκτρική Κινητικότητα και την 

ενδεχόµενη εισαγωγή νέων ∆ήµων στο πιλοτικό ∆ίκτυο Ηλεκτρικής Κινητικότητας. 

• Οργάνωση πρωτοβουλιών που στοχεύουν στη διάδοση και ανάπτυξη του πιλοτικού ∆ικτύου 

Ηλεκτρικής Κινητικότητας έτσι ώστε να διασφαλίζεται η συνοχή της αντίστοιχης Εθνικής 

κάλυψης. 

• Προετοιµασία της τελικής φάσης και ανάπτυξης του Εθνικού ∆ικτύου Ηλεκτρικής 

Κινητικότητας, µε την κατάρτιση της πρότασης Εθνικής στρατηγικής για την Ηλεκτρική 

Κινητικότητα, η οποία θα εγγυάται τη συµµετοχή των επιστηµονικών και ερευνητικών 

φορέων της χώρας  σε προγράµµατα έρευνας και ανάπτυξης µε κατεύθυνση τη βιοµηχανία. 

• Προώθηση της συνεργασίας των επιστηµονικών και ερευνητικών φορέων µε τη βιοµηχανία 

που θα στοχεύει στην ανάπτυξη καινοτόµων λύσεων και εργαλείων πληροφορικής στον 

τοµέα της διαχείρισης του ∆ικτύου Ηλεκτρικής Κινητικότητας, της κατασκευής του 

εξοπλισµού των σταθµών φόρτισης και της κατασκευής Η/Ο ή/και των εξαρτηµάτων τους. 

 

Η βασική πρόταση για την ανάπτυξη µίας Εθνικής Στρατηγικής για την Ηλεκτρική 

Κινητικότητα  απαιτεί πρωτοβουλίες για κατάλληλες νοµοθετικές ρυθµίσεις όλων των σχετικών 

θεµάτων οι οποίες θα επιταχύνουν την κυκλοφορία των Η/Ο στην Ελλάδα και θα θέσουν τις 
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βάσεις για σχετικές δράσεις έρευνας και ανάπτυξης σε όλα τα συναφή αντικείµενα. Σε αυτή τη 

στρατηγική θα πρέπει να περιλαµβάνονται τουλάχιστον τα ακόλουθα: 

− Βασικοί στόχοι και αρχές. 

− Απολογισµός των εµπειριών που αφορούν τις τεχνικές και επιχειρηµατικές λύσεις κατά τη 

διάρκεια της εφαρµογής του πιλοτικού ∆ικτύου Ηλεκτρικής Κινητικότητας. 

− Αναγνώριση των αναγκών που έχουν διαπιστωθεί στο σχέδιο προσφοράς και ζήτησης στα 

διάφορα επίπεδα του ∆ικτύου Ηλεκτρικής Κινητικότητας. 

− Αναγνώριση των αναγκών ρύθµισης των δραστηριοτήτων του ∆ικτύου. 

− Αναγνώριση των ευκαιριών τεχνολογικής ανάπτυξης βιοµηχανικών εφαρµογών µε 

επιπρόσθετη αξία για την Ελληνική Βιοµηχανία που θα αφορούν θέµατα έρευνας και 

ανάπτυξης σε άµεση συνεργασία µε τα Πανεπιστήµια και τους Ερευνητικούς Φορείς και  την 

παράλληλη υποστήριξη του Τραπεζικού Τοµέα.  

− Αξιοποίηση των δυνατοτήτων των Εθνικών φορέων που δραστηριοποιούνται στον χώρο της 

ενηµέρωσης και ευαισθητοποίησης του κοινού για τη στήριξη µιας ευρύτερης αλλά 

βιώσιµης διείσδυσης των Η/Ο στην Ελληνική αγορά. Επίσης, εξεύρεση ενός κατάλληλου 

τρόπου εκµετάλλευσης των διεθνών διασυνδέσεών τους προκειµένου να εντοπισθούν 

ευκαιρίες ανάπτυξης επιχειρηµατικών δράσεων στη Ελλάδα που θα αφορούν τον τοµέα της 

ηλεκτροκίνησης.   
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9. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ – ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ 

9.1. Κίνητρα 

 

Στο Κεφάλαιο 3 της παρούσας Τεχνικής Έκθεσης παρουσιάζονται τα ήδη ισχύοντα κίνητρα 

προώθησης των πωλήσεων των µικρών και ενεργειακά οικονοµικών συµβατικών οχηµάτων και 

τα αντίστοιχα κίνητρα των υβριδικών αυτοκινήτων στην Ελλάδα. Τα κίνητρα αυτά θεωρούνται 

ότι είναι ικανοποιητικά για τις τρέχουσες συνθήκες και για τις τεχνολογίες οχηµάτων στις οποίες 

αναφέρονται και, εποµένως, προτείνεται να συνεχίσουν να ισχύουν. Όµως, πρέπει να 

θεσπισθούν επιπρόσθετα κίνητρα και να αρθούν τα υπάρχοντα αντικίνητρα έτσι ώστε, κατά την 

επόµενη τριετία τουλάχιστον (έως το έτος 2015), να προωθηθούν οι πωλήσεις των ηλεκτρικών 

και επαναφορτιζόµενων υβριδικών οχηµάτων. Αυτά τα οχήµατα έκαναν ήδη την εµφάνισή τους 

στην αγορά και  αποτελούν το αποφασιστικό βήµα προς τη µελλοντική επικράτηση της 

ηλεκτροκίνησης στα επιβατικά και ελαφρά φορτηγά αυτοκίνητα. Τα προτεινόµενα επιπρόσθετα 

κίνητρα θα εναρµονίσουν την Εθνική πολιτική µε τις αντίστοιχες πολιτικές πολλών άλλων 

Ευρωπαϊκών χωρών έτσι ώστε στην Ελλάδα να µην υπάρχει δυσµενής µεταχείρισης των Η/Ο 

ενώ, παράλληλα, θα δηµιουργηθούν οι κατάλληλες προοπτικές κοινωνικής αποδοχής των νέων 

τεχνολογιών αυτοκίνησης και δηµιουργίας ευκαιριών για επιχειρηµατικές δραστηριότητες µε 

σηµαντική προστιθέµενη αξία.  

 

Τα κίνητρα που έχουν θεσπιστεί για τα υβριδικά οχήµατα (HEV) τα οποία διαθέτουν θερµική 

µονάδα που χρησιµοποιεί βενζίνη, πετρέλαιο ή εναλλακτικά καύσιµα, προτείνεται να αφορούν 

µόνο τα Πλήρως Υβριδικά Οχήµατα (HEV) όπως καθορίζονται στο τµήµα 2.3 της παρούσας 

Τεχνικής Έκθεσης.  

 

Γα τα Επαναφορτιζόµενα Υβριδικά Οχήµατα µε Ηλεκτρική Ενέργεια από Εξωτερική Πηγή 

(PHEV) και τα Ηλεκτροκίνητα Οχήµατα µε Συσσωρευτές και Ηλεκτροπαραγωγική Μονάδα (E-

REV) τα οποία διαθέτουν επιπρόσθετη θερµική µονάδα που χρησιµοποιεί βενζίνη, πετρέλαιο ή 

εναλλακτικά καύσιµα, προτείνεται η θέσπιση των ακόλουθων επιπρόσθετων κινήτρων: 

• Απαλλάσσονται από την υποχρέωση καταβολής φόρου πολυτελείας ανεξάρτητα από την 

τιµολογιακή αξία τους.  

• Επιδοτείται η αγορά τους µε χρηµατικό ποσό ίσο µε το 10% της τιµής πώλησης 

(περιλαµβανοµένου του Φ.Π.Α.) και µε ανώτατο όριο ίσο µε € 3.000 µόνο εάν οι 

πιστοποιηµένες εκποµπές αερίων ρύπων CO2 είναι κατά µέγιστο ίσες µε 75 γραµµάρια 

ανά χιλιόµετρο µετρούµενες στο Νέο Ευρωπαϊκό Κύκλο ∆οκιµών (NEDC).  
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Για τα Ηλεκτροκίνητα Οχήµατα µε Συσσωρευτές (BEV) και τα Ηλεκτροκίνητα Οχήµατα µε 

Ηλεκτροχηµική Μονάδα Παραγωγής Υδρογόνου (FCEV), προτείνεται η θέσπιση των 

ακόλουθων επιπρόσθετων κινήτρων: 

• Απαλλάσσονται από την υποχρέωση καταβολής φόρου πολυτελείας ανεξάρτητα από την 

τιµολογιακή αξία τους.  

• Επιδοτείται η αγορά τους µε ποσό ίσο µε το 10% της τιµής πώλησης τους 

(περιλαµβανοµένου του Φ.Π.Α.) και µε ανώτατο όριο ίσο µε € 5.000. 

 

Σηµειώνεται ότι η υπαγωγή των παραπάνω τύπων οχηµάτων στο φόρο πολυτελείας έχει 

προκαλέσει στρέβλωση στις τιµές πώλησης τους τις οποίες έχει καταστήσει απλησίαστες και, 

ουσιαστικά, έχει ακυρώσει την οποιαδήποτε δυνατότητα πώλησης τους. Επίσης, έχει 

δηµιουργήσει τεράστιες διαφορές τιµής αυτών των οχηµάτων σε σχέση µε τις ισχύουσες σε όλες 

τις άλλες χώρες του κόσµου. 

 

Η Επιτροπή προτείνει όπως οι παραπάνω αναφερόµενες χρηµατικές επιδοτήσεις για την 

Ελληνική αγορά των Η/Ο πιστώνονται στις εταιρείες που διενεργούν τις σχετικές πωλήσεις µε 

βάση το σχετικό τιµολόγιο που θα εκδίδεται. Η ετήσια δηµοσιονοµική επιβάρυνση της χώρας θα 

είναι εκ των προτέρων καθορισµένη διότι θα περιορίζεται ποσοτικά για ένα συγκεκριµένο 

αριθµό πωλήσεων και θα ισχύει µόνο για τα τρία πρώτα έτη εφαρµογής των µέτρων (2013 - 

2015). Αυτή η επιβάρυνση θα µπορούσε να καλυφθεί από τα έσοδα που θα συλλεχθούν από ένα 

τέλος ρύπανσης στα υπερήλικα και ρυπογόνα αυτοκίνητα ή να αντληθεί από τα έσοδα κάποιου 

περιβαλλοντικού κονδυλίου που προορίζεται για τη στήριξη τέτοιων δράσεων (π.χ. Πράσινο 

Ταµείο). Εναλλακτικά, η άµεση επιδότηση αγοράς των Η/Ο θα µπορούσε να υποκατασταθεί από 

µία ετήσια µείωση του οφειλοµένου φόρου εισοδήµατος του αγοραστή κατά το ένα τρίτο της 

αναλογούσας επιδότησης έτσι ώστε σε τρία έτη να έχει ολοκληρωθεί η εφαρµογή της.  

 

Για τις διαδικασίες προµήθειας Η/Ο στο δηµόσιο και στον ευρύτερο δηµόσιο τοµέα, υπάρχει 

σχετική νοµοθετική ρύθµιση (Νόµος 3855/2010, άρθρο 8, παρ. 3) η οποία προβλέπει την έκδοση 

ΚΥΑ για τον Κανονισµό Προµήθειας Οχηµάτων και την ποσόστωση καθαρών οχηµάτων όπως 

είναι τα Η/Ο. Για την προώθηση του σηµαντικού θέµατος της ποσόστωσης, η Επιτροπή 

προτείνει τη σύσταση και συγκρότηση οµάδας εργασίας υπό την εποπτεία και επίβλεψη του 

ΥΥΠΟΜΕ∆Ι η οποία θα προτείνει σχετικό σχέδιο ΚΥΑ προς υπογραφή από τα συναρµόδια 

Υπουργεία (ΥΠΕΚΑ, ΥΥΠΟΜΕ∆Ι).  
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Για τους επιχειρηµατικούς στόλους ή τα εταιρικά οχήµατα, προτείνεται η θέσπιση των 

ακόλουθων επιπρόσθετων κινήτρων: 

• Αναπροσαρµογή των χρηµατικών ποσών που αφορούν την εργοστασιακή τιµολογιακή 

αξία (ΕΤΑ) του έτους πρώτης κυκλοφορίας των Ηλεκτροκίνητων Οχηµάτων µε 

Συσσωρευτές (BEV), των Επαναφορτιζόµενων Υβριδικών Οχηµάτων µε Ηλεκτρική 

Ενέργεια από Εξωτερική Πηγή (PHEV) και των Ηλεκτροκίνητων Οχηµάτων µε Μονάδα 

επέκτασης της αυτονοµίας τους (PHEV – E-REV). Αυτά τα χρηµατικά ποσά θεωρούνται 

ως επιπλέον ετήσιο εισόδηµα από µισθωτές υπηρεσίες των οδηγών – χρηστών τους που 

είναι στελέχη όλων των επιχειρήσεων ανεξάρτητα από το εάν τα οχήµατα ανήκουν στην 

επιχείρηση ή είναι µισθωµένα µε οποιονδήποτε τρόπο (άρθρο 9 του Νόµου 3842/2010). 

Η διαδικασία αναπροσαρµογής θα πρέπει να λαµβάνει υπόψη την υπάρχουσα σηµαντική 

επιβάρυνση της ΕΤΑ των παραπάνω οχηµάτων σε σχέση µε την αντίστοιχη ΕΤΑ των 

συµβατικών οχηµάτων. 

• Θέσπιση ειδικών όρων απόσβεσης της αξίας των εταιρικών Ηλεκτροκίνητων Οχηµάτων 

µε Συσσωρευτές (BEV), των Επαναφορτιζόµενων Υβριδικών Οχηµάτων µε Ηλεκτρική 

Ενέργεια από Εξωτερική Πηγή (PHEV) και των Ηλεκτροκίνητων Οχηµάτων µε Μονάδα 

επέκτασης της αυτονοµίας τους (PHEV – E-REV).  

 

 

9.2. Έρευνα και Ανάπτυξη 

 

Η Επιτροπή προτείνει να σχεδιαστούν και χρηµατοδοτηθούν κατάλληλα προγράµµατα έρευνας, 

ανάπτυξης, επίδειξης και ενηµέρωσης στο γενικότερο γνωστικό αντικείµενο της 

Ηλεκτροκίνησης τα οποία θα έχουν τα ακόλουθα γνωστικά αντικείµενα: 

� Ανάπτυξη συσσωρευτών για χρήση στα Η/Ο µε κύρια χαρακτηριστικά την υψηλή πυκνότητα 

ενέργειας, τη χρησιµοποίηση µη τοξικών και φθηνών υλικών και το χαµηλό κόστος 

παραγωγής. 

� Ανάπτυξη ηλεκτρονικών συστηµάτων διαχείρισης των συσσωρευτών, φόρτισης και 

εκφόρτισής τους, ηλεκτρικών κινητήρων, κλπ. µε κύρια χαρακτηριστικά τη χρησιµοποίηση 

ηλεκτρονικών υψηλής ενεργειακής απόδοσης και την ανάπτυξη εξοπλισµού υψηλής 

αξιοπιστίας. 
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� Υλοποίηση σχεδίων ανάπτυξης και κατασκευής πρωτοτύπων ηλεκτρικών οχηµάτων για 

εξειδικευµένες αγορές (niche markets) που θα έχουν υψηλή προστιθέµενη αξία στην Ελλάδα 

(π.χ. µεγαλύτερη από 70%).  

� Ανάπτυξη και κατασκευή φορτιστών για τους συσσωρευτές των Η/Ο σύµφωνα µε τα διεθνή 

πρότυπα που διαρκώς εξελίσσονται.  

� Ανάπτυξη εφαρµογών που αφορούν τα “έξυπνα δίκτυα” µε κατάλληλες διεπαφές (υποδοµές, 

λογισµικό, επικοινωνία) των σταθµών φόρτισης των Η/Ο για τη διαχείριση της διαδικασίας 

φόρτισης τους σε συνδυασµό µε την αξιοποίηση συστηµάτων ΑΠΕ. Θα επιζητείται η 

κατάλληλη ένταξη της διαχείρισης των Η/Ο και των συστηµάτων ΑΠΕ µε σκοπό τη 

βελτίωση της διαχείρισης των δικτύων διανοµής ηλεκτρικής ενέργειας, τις µειωµένες 

επενδύσεις σε νέες υποδοµές και τη µείωση των εκποµπών αερίων θερµοκηπίου και αέριων 

ρύπων.  

� Προσδιορισµός των σηµαντικότερων και καταλληλότερων χρήσεων των Η/Ο και ανάπτυξη 

των κατάλληλων υποδοµών για τη διείσδυσή τους. Εκπόνηση µελέτης µετακινήσεων και 

χρήσεων των Η/Ο (οµάδες χρηστών) σε µεγάλες πόλεις (οικία, εργασία, δηµόσιοι χώροι). 

� Οδικός χάρτης για την ένταξη των Η/Ο σε οµάδες χρηστών και στα δίκτυα ηλεκτρικής 

ενέργειας σε συνδυασµό µε συστήµατα ΑΠΕ. 

� Επιδεικτικά προγράµµατα ενηµέρωσης του κοινού σε θέµατα ηλεκτροκίνησης. 

� Ανάπτυξη επιχειρησιακού µοντέλου για τη διαχείριση των σταθµών φόρτισης των Η/Ο που 

θα συνδέονται στο δίκτυο ηλεκτρικής ενέργειας λαµβάνοντας υπόψη τις κατηγορίες των 

υποδοµών  και τις θέσεις των σταθµών φόρτισης, τα απαιτούµενα τεχνικά χαρακτηριστικά 

τους, τους εµπλεκόµενους φορείς και τα σχετικά τιµολόγια ηλεκτρικής ενέργειας και ισχύος 

για την ηλεκτροκίνηση.  

 

Σηµειώνεται ότι τα παραπάνω αναπτυξιακά προγράµµατα θα πρέπει να αφορούν την εκδήλωση 

ενδιαφέροντος για κατάθεση προτάσεων από ενδιαφερόµενες κοινοπραξίες φορέων, στις οποίες 

θα απαιτείται η συµµετοχή κυρίως Ελληνικών επιχειρήσεων, µε αντικείµενο το σχεδιασµό και 

την κατασκευή οχηµάτων, ηλεκτρικών κινητήρων, ηλεκτρονικών ισχύος και διαχείρισης των 

συστηµάτων αποθήκευσης ηλεκτρικής ενέργειας.  
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9.3. ∆ίκτυο Ηλεκτρικής Κινητικότητας 

 

Για τη συντονισµένη υλοποίηση όλων των αναφερόµενων δράσεων που αφορούν την ίδρυση και 

εφαρµογή ενός ολοκληρωµένου ∆ικτύου Ηλεκτρικής Κινητικότητας στην Ελλάδα, προτείνεται η 

άµεση σύσταση και συγκρότηση µίας Επιτροπής Ηλεκτρικής Κινητικότητας στη Γενική 

Γραµµατεία Ενέργειας και Κλιµατικής Αλλαγής του ΥΠΕΚΑ µε το συντονισµό της ∆ιεύθυνσης 

Αποδοτικής Χρήσης και Εξοικονόµησης Ενέργειας. Στο πλαίσιο αυτό εντάσσεται η πρόταση για 

την άµεση λήψη αποφάσεων που αφορούν τη χρηµατοδότηση ενός πιλοτικού ∆ικτύου 

Ηλεκτρικής Κινητικότητας στην Ελλάδα, όπως έχει ήδη αποφασιστεί σε άλλες χώρες της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης, ενώ σε µερικές από αυτές τέτοια δίκτυα ήδη λειτουργούν. Οι 

αρµοδιότητες και ενέργειες αυτής της Επιτροπής Ηλεκτρικής Κινητικότητας αναφέρονται 

προηγούµενα αλλά οι ακόλουθες κύριες ενέργειες θα πρέπει να υλοποιηθούν άµεσα: 

• Προώθηση όλων των δράσεων που είναι απαραίτητες για την ίδρυση και οµαλή λειτουργία 

ενός ∆ικτύου Ηλεκτρικής Κινητικότητας στην Ελλάδα σε συνεργασία µε όλα τα 

εµπλεκόµενα µέρη (∆ηµόσιες Υπηρεσίες, Οργανισµοί, Τοπική Αυτοδιοίκηση, Φορείς, 

Επιχειρήσεις). 

• Πληροφόρηση και ευαισθητοποίηση της κοινής γνώµης για όλα τα σχετικά θέµατα. 

• Συντονισµός της εφαρµογής του πιλοτικού ∆ικτύου Ηλεκτρικής Κινητικότητας, προωθώντας 

τη σύνδεση του ΥΠΕΚΑ και των συναρµοδίων Υπουργείων µε τους ∆ήµους που θα 

συµµετέχουν και απευθύνοντας τις κατάλληλες κατευθυντήριες γραµµές για την εύρυθµη 

λειτουργία του.   

 

Τέλος, µία βασική πρόταση της Επιτροπής είναι η ανάπτυξη µίας Εθνικής Στρατηγικής για 

την Ηλεκτρική Κινητικότητα η οποία απαιτεί πρωτοβουλίες για κατάλληλες νοµοθετικές 

ρυθµίσεις όλων των σχετικών θεµάτων οι οποίες θα επιταχύνουν την κυκλοφορία των Η/Ο στην 

Ελλάδα, θα αναπτύξουν ένα αρκετά εκτεταµένο ∆ίκτυο Ηλεκτρικής Κινητικότητας και θα 

θέσουν τις βάσεις για σχετικές δράσεις έρευνας και ανάπτυξης σε όλα τα συναφή αντικείµενα. 

Σηµειώνεται ότι, µε βάση την υπόθεση εργασίας που αναπτύχθηκε σε σχέση µε την 

προσδοκώµενη διείσδυση των ηλεκτρικών οχηµάτων έως το έτος 2015, εκτιµάται ότι θα πρέπει 

να λειτουργούν περίπου 440 διπλά σηµεία φόρτισης ενώ το αντίστοιχο µέγεθος για το έτος 2020 

εκτιµάται ότι θα πρέπει να ανέλθει σε περίπου 6.900 τέτοια σηµεία.   
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