
 
                                            

     25.09.2026 г. 

       Изх. №: 02026/18 

     Гр. София 

ДО Г-Н ГЪЛЪБ СПАСОВ ДОНЕВ 

ЗАМЕСТНИК МИНИСТЪР-ПРЕДСЕДАТЕЛ И МИНИСТЪР НА ФИНАНСИТЕ 

ДО Г-Н АТАНАС АНГЕЛОВ ПЕКАНОВ 

ЗАМЕСТНИК МИНИСТЪР-ПРЕДСЕДАТЕЛ НА РЕПУБЛИКА БЪЛГАРИЯ И ПРЕДСЕДАТЕЛ НА 

КОНСУЛТАТИВНИЯ СЪВЕТ ЗА ЕВРОПЕЙСКАТА ЗЕЛЕНА СДЕЛКА 

ДО Г-Н ГЕОРГИ ГЕНЧЕВ ПЕЕВ 

МИНИСТЪР НА ТРАНСПОРТА И СЪОБЩЕНИЯТА 

ДО Г-ЖА РОСИЦА АТАНАСОВА КАРАМФИЛОВА-БЛАГОВА 

МИНИСТЪР НА ОКОЛНАТА СРЕДА И ВОДИТЕ 

ДО Г-Н КОНСТАНТИН ВАСИЛЕВ ПРОДАНОВ 

ПРЕДСЕДАТЕЛ НА КОМИСИЯТА ПО БЮДЖЕТ И ФИНАНСИ КЪМ ПЕТДЕСЕТ И ВТОРОТО НАРОДНО 

СЪБРАНИЕ 

ДО Г-Н ЙОРДАН ЯВОРОВ ИВАНОВ 

ПРЕДСЕДАТЕЛ НА КОМИСИЯТА ПО ТРАНСПОРТ И СЪОБЩЕНИЯ КЪМ ПЕТДЕСЕТ И ВТОРОТО НАРОДНО 

СЪБРАНИЕ 

ДО Г-Н ХАЛИЛ РЕДЖЕПОВ ЛЕТИФОВ 

ПРЕДСЕДАТЕЛ НА КОМИСИЯТА ПО ОКОЛНАТА СРЕДА И ВОДИТЕ КЪМ ПЕТДЕСЕТ И ВТОРОТО НАРОДНО 

СЪБРАНИЕ 

ДО Г-Н ГАЛИН НЕДЕЛЧЕВ ДУРЕВ 

ПРЕДСЕДАТЕЛ НА КОМИСИЯТА ПО ЕВРОПЕЙСКИТЕ ВЪПРОСИ И КОНТРОЛ НА ЕВРОПЕЙСКИТЕ 

ФОНДОВЕ КЪМ ПЕТДЕСЕТ И ВТОРОТО НАРОДНО СЪБРАНИЕ 

ДО Г-Н СТЕФАН АЛЕКСАНДРОВ БЕЛЧЕВ 

ПРЕДСЕДАТЕЛ НА КОМИСИЯТА ПО ИКОНОМИЧЕСКА ПОЛИТИКА, ИНВЕСТИЦИИ И ИНДУСТРИЯ 

КЪМ ПЕТДЕСЕТ И ВТОРОТО НАРОДНО СЪБРАНИЕ 

 

КОПИЕ ДО Г-ЖА ЙОРДАНКА ЧОБАНОВА 

РЪКОВОДИТЕЛ НА ПРЕДСТАВИТЕЛСТВОТО НА ЕВРОПЕЙСКАТА КОМИСИЯ В БЪЛГАРИЯ 

КОПИЕ ДО Г-Н ТЕОДОР СТОЙЧЕВ 

РЪКОВОДИТЕЛ НА БЮРОТО НА ЕВРОПЕЙСКИЯ ПАРЛАМЕНТ В БЪЛГАРИЯ 

КОПИЕ ДО Г-ЖА СИЛВИЯ ГЕОРГИЕВА 

ИЗПЪЛНИТЕЛЕН ДИРЕКТОР НСОРБ  



 

СТАНОВИЩЕ ОТ 

ПОЛИТИЧЕСКА ПАРТИЯ „ЗЕЛЕНО ДВИЖЕНИЕ“ 

 

Относно: Проект на Закон за изменение и допълнение на Закона за акцизите и данъчните 

складове в частта относно въвеждането на акциз върху леки автомобили с мощност, равна на 

или по-голяма от 250 киловата 

 

 

       

УВАЖАЕМИ ГОСПОЖИ И ГОСПОДА, 

 

ПП „Зелено движение“ представя настоящото становище по проекта на Закон за 

изменение и допълнение на Закона за акцизите и данъчните складове (ЗИД на ЗАДС) в частта, с 

която се предлага въвеждането на акциз върху леки автомобили с мощност на двигателя, равна 

на или по-голяма от 250 киловата (kW). 

 

Предвид хоризонталния характер на предложената мярка и нейното пряко отношение към 

данъчната политика, автомобилния транспорт, политиката в областта на климата, изпълнението 

на Националния план за възстановяване и устойчивост и задълженията на Република България 

по правото на Европейския съюз, становището се предоставя едновременно на Министерството 

на финансите, заместник министър-председателя и председател на Консултативния съвет за 

Европейската зелена сделка, Министерството на транспорта и съобщенията, Министерството на 

околната среда и водите и компетентните постоянни комисии на Народното събрание. 

 

 

I. ПРЕДМЕТ НА ПРЕДЛОЖЕНАТА ПРОМЯНА: 
 

С § 1 от ЗИД се предлага в чл. 2 ЗАДС да бъде създадена нова т. 4, с която като акцизни стоки се 

определят „леки автомобили с мощност на двигателя равна на или по-голяма от 250 kW“. С § 4 

се създава нов раздел „Автомобили“ и нов чл. 18, който включва нови и употребявани 

пътнически и състезателни автомобили, като от обхвата се изключват определени 

специализирани автомобили, линейки, противопожарни автомобили и автомобили със 

специален режим на движение. 

 

С § 15 се предлага специфичният акциз за употребяван автомобил да бъде 5 000 евро плюс 8 

евро за всеки киловат от разликата над 250 kW, а за нов автомобил 10 000 евро плюс 10 евро за 

всеки киловат от разликата над 250 kW. 

 

ПП „Зелено движение“ счита, че преди окончателното приемане на тези разпоредби е 

необходимо да бъдат изяснени няколко съществени въпроса относно екологичната логика на 

мярката, съответствието ѝ с европейската политика за декарбонизация на транспорта, начина на 

определяне на мощността при електрическите автомобили, разграничението между нови и 

употребявани автомобили и пропорционалността на предложения данъчен праг. 

 



 

II. ЕВРОПЕЙСКАТА КЛИМАТИЧНА ПОЛИТИКА И ДЕКАРБОНИЗАЦИЯТА НА ТРАНСПОРТА: 
 

Европейската зелена сделка постави транспорта сред секторите, в които е необходимо 

значително структурно намаляване на емисиите. С Европейския закон за климата, Регламент (ЕС)  

 

2021/1119, Европейският съюз (ЕС) установи правно обвързваща цел за климатична неутралност 

до 2050 г. През март 2026 г. с Регламент (ЕС) 2026/667 беше въведена и обвързваща междинна 

цел за намаляване с 90 процента на нетните емисии на парникови газове до 2040 г. спрямо 1990 

г. (EUR-Lex) 

 

Стратегията за устойчива и интелигентна мобилност (Sustainable and Smart Mobility Strategy) 

определя като обща европейска посока намаляването на емисиите от транспорта с 90 процента 

до 2050 г. Стратегията поставя сред основните инструменти ускореното навлизане на превозни 

средства с нулеви емисии, развитието на необходимата инфраструктура и използването на 

икономически инструменти, които отразяват принципите „замърсителят плаща“ и „ползвателят 

плаща“. (Mobility and Transport) 

 

Регламент (ЕС) 2023/1804 за разгръщането на инфраструктура за алтернативни горива въвежда 

задължителни национални цели и конкретни изисквания за развитието на публично достъпна 

зарядна инфраструктура за електрически превозни средства. (EUR-Lex) 

 

Действащият Регламент (ЕС) 2019/631, изменен с Регламент (ЕС) 2023/851, съдържа значително 

по-строги цели за средните емисии на въглероден диоксид от новите леки автомобили. 

Регламентът предвижда намаление от 55 процента до 2030 г. и при действащата нормативна 

редакция цел за 100 процента намаление спрямо целта за 2021 г. от 2035 г. (EUR-Lex) 

 

Тази европейска рамка не означава, че електрическите автомобили са освободени по принцип 

от всички национални данъци. Държавите членки използват различни модели на автомобилно 

данъчно облагане. Например Австрия облага чисто електрическите автомобили чрез данък, 

който включва компонент според продължителната мощност на електродвигателя и компонент 

според масата на автомобила. (Министерство на финансите на Австрия) 

 

От гледна точка на климатичната политика обаче е необходимо националното данъчно 

законодателство ясно да разграничава мощността на автомобила като технически параметър от 

неговия емисионен профил. Автомобил с двигател с вътрешно горене и електрически автомобил 

с нулеви преки емисии на въглероден диоксид от изпускателната система могат да имат еднаква 

мощност, но съществено различни преки емисии при движение. Поради това въвеждането на 

данъчно задължение, основано единствено на мощността, следва да бъде придружено от ясна 

оценка как мярката взаимодейства с политиките за насърчаване на транспорта с нулеви 

емисии. 

 
 

III. СЪГЛАСУВАНОСТ С НАЦИОНАЛНИЯ ПЛАН ЗА ВЪЗСТАНОВЯВАНЕ И УСТОЙЧИВОСТ: 

Особено внимание следва да се обърне на реформата за електрическа мобилност по 

Националния план за възстановяване и устойчивост (НПВУ), финансиран чрез Механизма за 

възстановяване и устойчивост (МВУ), който е основният компонент на европейския инструмент  

https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2026/667/oj/eng
https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/mobility-strategy_en
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2023/1804/oj/bul
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2023/851
https://www.bmf.gv.at/themen/steuern/kraftfahrzeuge/motorbezogene-versicherungsteuer/steuersatz-motorbezogene-vers.html


 

„Следващо поколение ЕС“. Фазата за изпълнение на реформите и инвестициите по МВУ 

приключи на 31 август 2026 г., като окончателните искания за плащане трябва да бъдат 

представени до края на септември 2026 г. Следователно към момента България се намира в 

заключителната фаза на механизма, а не в началото на прилагането му. (EUR-Lex) 

 

Реформа C8.R5 „Електрическа мобилност“ (Electric mobility) има за официална цел 

увеличаване на използването на транспорт с нулеви и ниски емисии в България. Ключов етап 

178 е свързан с влизането в сила на нормативни актове в областта на електрическата 

мобилност. 

Изпълнението на този ключов етап изискваше промени в няколко различни нормативни акта. 

Европейската комисия (ЕК) прие като доказателства за изпълнението промени в Наредба № 6 

относно присъединяването към електрическите мрежи, разпоредби в Закона за обществения 

транспорт относно публично достъпната зарядна инфраструктура и промени в Закона за 

корпоративното подоходно облагане, въвеждащи отделно данъчно амортизационно третиране 

на електрическите превозни средства. 

На 19 юни 2026 г. Европейската комисия оцени предварително ключов етап 178 като 

„задоволително изпълнен“ (satisfactorily fulfilled). В оценката е записано изрично, че целта на 

реформата е да увеличи използването на транспорт с нулеви и ниски емисии в България. 

Това обстоятелство е пряко релевантно към настоящия ЗИД на ЗАДС. 

 

Член 24, параграф 3 от Регламент (ЕС) 2021/241 за създаване на Механизма за възстановяване 

и устойчивост предвижда, че удовлетворителното изпълнение на ключовите етапи и цели 

предполага мерките, свързани с вече удовлетворително изпълнени етапи и цели, да не са 

впоследствие отменени или обърнати от съответната държава членка. ЕК е разработила 

специална рамка за разглеждане на подобен „обрат на ключови етапи и цели“ (reversal of 

milestones and targets). (EUR-Lex) 

 

В насоките на Комисията от май 2026 г. изрично се посочва, че ако след 31 август 2026 г. бъде 

установен подобен обрат, Комисията може да започне процедура по намаляване на 

финансовия принос съгласно член 24, параграф 8 от Регламент (ЕС) 2021/241. (EUR-Lex) 

 

ПП „Зелено движение“ не твърди, че самото облагане на част от електрическите автомобили 

автоматично представлява подобен обрат. Ключов етап 178 не съдържа общо изискване за 

данъчно освобождаване на електрическите автомобили. Той обаче е част от реформа с изрично 

определена цел за увеличаване на използването на транспорт с нулеви и ниски емисии. 

Поради това въвеждането непосредствено след изпълнението на тази реформа на значително 

ново данъчно задължение върху част от електрическите автомобили следва предварително да 

бъде анализирано от гледна точка на съгласуваността с целите и ефекта на реформата. 

 

Предвид размера на предлагания акциз, ПП „Зелено движение“ счита за необходимо 

Министерството на финансите да извърши и публикува такава оценка и при наличие на правна 

неяснота да проведе техническа консултация с Европейската комисия преди окончателното 

приемане на режима. 

 

 

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=OJ%3AC_202602614&
https://eur-lex.europa.eu/resource.html?format=PDF&uri=cellar%3Af164f830-56cb-11ee-9220-01aa75ed71a1.0001.02%2FDOC_4
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX%3A52026XC02614


 

IV. ЛИПСА НА ЕДНОЗНАЧНА ДЕФИНИЦИЯ ЗА МОЩНОСТТА НА ЕЛЕКТРИЧЕСКИТЕ АВТОМОБИЛИ: 
 

Предложеният ЗИД на ЗАДС използва понятието „мощност на двигателя“, без да посочва коя 

точно техническа величина се използва при автомобил с електрическо задвижване. 

Това е съществено, тъй като европейската система за типово одобряване разграничава различни 

величини. 

 

В европейския сертификат за съответствие (Certificate of Conformity, CoC), уреден с Регламент за 

изпълнение (ЕС) 2020/683, за електрически двигател се съдържат отделно: 

27.3. „максимална нетна мощност“ (Maximum net power); 

27.4. „максимална мощност за 30 минути“ (Maximum 30 minutes power). (EUR-Lex) 

 

Правило № 85 на Икономическата комисия за Европа на Организацията на обединените нации 

ИКЕ на ООН; (United Nations Economic Commission for Europe, UNECE) определя максималната 30-

минутна мощност като максималната нетна мощност на електрическото задвижване, която то 

може да отдава средно за период от 30 минути. (EUR-Lex) 

 

Същевременно поле P.2 на европейския регистрационен документ по Директива 1999/37/ЕО е 

формулирано като „максимална нетна мощност“ (maximum net power). (EUR-Lex) 

Следователно не е достатъчно в националния закон да бъде записано единствено „мощност 

на двигателя“. Необходимо е изрично да се определи коя стандартизирана величина се 

използва за данъчни цели. Това има пряко финансово значение. В зависимост от използваната 

величина един и същ електрически автомобил може да се окаже под или над прага от 250 kW. 

 

 

V. АВТОМОБИЛИ С ДВА ИЛИ ПОВЕЧЕ ЕЛЕКТРОДВИГАТЕЛЯ: 
 

Регламент за изпълнение (ЕС) 2020/683 предвижда данните за електрическите машини да бъдат 

описвани отделно при наличие на повече от една електрическа машина. (EUR-Lex) 

Предложеният български ЗИД обаче използва понятието „двигателя“ в единствено число и не 

определя как следва да бъде изчислена мощността при автомобили с два или повече 

електродвигателя. 

 

Съществува европейска национална практика, която решава този въпрос нормативно. В Австрия 

при превозни средства от категории M и N, които се задвижват само от един или повече 

електродвигатели, се използва сборът от техните продължителни номинални мощности, като за 

тези категории се отчита 30-минутната мощност. (RIS) 

Този подход не е задължителен за България, но показва необходимостта методът да бъде 

записан изрично в нормативен акт, а не да бъде оставян за последващо административно 

тълкуване. 

 

 

VI. ЛИПСВА ОПРЕДЕЛЕНИЕ ЗА „НОВ“ И „УПОТРЕБЯВАН“ АВТОМОБИЛ: 
 

Предложеният чл. 40а предвижда съществено различни ставки за нови и употребявани 

автомобили, но проекта на ЗИД на ЗАДС не съдържа определение кога един автомобил се счита  

 

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX%3A02020R0683-20230101
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2014/85/oj/eng/pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX%3A01999L0037-20040205
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/BG/TXT/?uri=CELEX%3A32020R0683
https://ris.bka.gv.at/NormDokument.wxe?Abfrage=Bundesnormen&Anlage=4&Artikel=&FassungVom=2026-02-08&Gesetzesnummer=10011385&Paragraf=&Uebergangsrecht=&


 

за нов и кога за употребяван. При мощност 300 kW например акцизът по предложената формула 

е 10 500 евро за нов автомобил и 5 400 евро за употребяван автомобил. 

Правото на Европейския съюз вече съдържа установен критерий за „ново превозно средство“ за 

целите на данъка върху добавената стойност. Съгласно Директива 2006/112/ЕО сухопътно 

моторно превозно средство се счита за ново, когато доставката е извършена до шест месеца след 

първото му пускане в експлоатация или когато е изминало не повече от 6 000 километра. (EUR-

Lex). 

 

Този критерий не се прилага автоматично към акциза. Той обаче предоставя съществуващ и 

правно познат модел, който националният законодател може изрично да възприеме, ако желае 

да използва същото разграничение. 

 

 

VII. РЯЗЪК ДАНЪЧЕН ПРАГ ПРИ 250 kW: 
 

Проектът не предвижда облагане само за автомобили „над 250 kW“. Използваният текст посочва 

„равна на или по-голяма от 250 kW“. 

Практическият ефект е, че автомобил с 249 kW не дължи акциз, докато автомобил с точно 250 

kW попада изцяло в базовата ставка от 5 000 евро за употребяван и 10 000 евро за нов автомобил. 

Следователно около прага възниква значителна данъчна дискретност, която не се увеличава 

постепенно с мощността. ПП „Зелено движение“ счита, че този ефект следва да бъде отделно 

анализиран в оценката на въздействието, включително чрез данни за броя засегнати 

автомобили и очакваните бюджетни приходи. 

 

 

VIII. КОНКРЕТНИ ПРЕДЛОЖЕНИЯ ЗА РЕДАКЦИЯ НА ЗАКОНОПРОЕКТА: 
 

ПП „Зелено движение“ предлага преди окончателното приемане да бъдат разгледани следните 

редакции: 

 

1. Изрично третиране на автомобилите с нулеви емисии 

Основният вариант, който ПП „Зелено движение“ поставя за обсъждане, е автомобилите с нулеви 

преки емисии на въглероден диоксид да бъдат изключени от предложения акциз. 

 

В § 1 текстът на новата т. 4 на чл. 2 може да бъде редактиран така: 

„4. леки автомобили по чл. 18 с мощност, равна на или по-голяма от 250 киловата (kW), с 

изключение на леките автомобили със специфични емисии на въглероден диоксид (CO₂) от 0 

грама на километър, определени съгласно приложимото право на Европейския съюз.“ 

 

В § 15, нов чл. 40а, може да бъде създадена нова ал. 3: 

„(3) Акциз по ал. 1 и 2 не се дължи за леки автомобили със специфични емисии на въглероден 

диоксид (CO₂) от 0 грама на километър.“ 

Тази редакция би отделила данъчното третиране на превозните средства с нулеви преки 

емисии от това на автомобилите с двигатели с вътрешно горене. 

 

 

https://eur-lex.europa.eu/eli/dir/2006/112/2022-07-01/eng/pdf
https://eur-lex.europa.eu/eli/dir/2006/112/2022-07-01/eng/pdf


 

2. Алтернативен вариант, ако електрическите автомобили останат в обхвата 

Ако законодателят реши електрическите автомобили да останат в обхвата на акциза, е 

необходимо понятието „мощност“ да бъде определено изрично. 

 

В § 8, с който се създава нов чл. 30а, могат да бъдат добавени следните алинеи: 

„(2) За лек автомобил с изцяло електрическо задвижване за мощност по смисъла на този закон 

се приема максималната 30-минутна мощност на електрическото задвижване, определена 

съгласно Правило № 85 на Икономическата комисия за Европа на Организацията на обединените 

нации и удостоверена в сертификата за съответствие или в документацията за типовото 

одобрение на превозното средство.“ 

 

„(3) При лек автомобил с повече от един електродвигател се използва сборът от максималните 

30-минутни мощности на електродвигателите, удостоверени в документацията за типовото 

одобрение, освен когато в същата документация е определена отделна нормативно призната 

стойност за цялото електрическо задвижване.“ 

 

„(4) За определяне на мощността по ал. 2 и 3 не се използват рекламни, търговски или други 

стойности за кратковременна пикова мощност, които не са част от документите за типово 

одобрение или сертификата за съответствие.“ 

Този подход би направил данъчната основа проверима и еднакво приложима от Агенция 

„Митници“, Министерството на вътрешните работи и органите, отговарящи за типовото 

одобряване. 

 

3. Определяне на понятията „нов“ и „употребяван“ автомобил 

Предлагаме в ЗАДС да бъдат създадени изрични определения. Възможна редакция е: 

„Нов лек автомобил“ е лек автомобил, за който към датата на възникване на задължението за 

акциз не са изминали повече от шест месеца от датата на първото му пускане в експлоатация или 

който е изминал не повече от 6 000 километра.“ 

„Употребяван лек автомобил“ е лек автомобил, който не отговаря на определението за нов лек 

автомобил.“ 

Предложената формулировка използва познатия критерий от Директива 2006/112/ЕО, без да 

предполага автоматичното му действие извън приложното поле на тази директива. (EUR-Lex) 

 

4. Прецизиране на новия чл. 18 

Предложеният чл. 18 съдържа неясна формулировка относно местата за сядане: „броят на 

местата за сядане без мястото на водача не превишава 5, включително водача“. 

 

Предлагаме текстът да бъде редактиран така: 

„Чл. 18. Леки автомобили по смисъла на този закон са новите и употребяваните пътнически и 

състезателни автомобили, в които общият брой на местата за сядане, включително мястото на 

водача, не надвишава пет и чиято мощност, определена по реда на чл. 30а, е равна на или по-

голяма от 250 киловата (kW). Не са леки автомобили по смисъла на този раздел 

специализираните автомобили със служебно предназначение, линейките, противопожарните 

автомобили и автомобилите със специален режим на движение.“ 

 

https://eur-lex.europa.eu/eli/dir/2006/112/2022-07-01/eng/pdf


 

5. Оценка на прага и размера на ставките 

ПП „Зелено движение“ предлага преди окончателното определяне на ставките Министерството 

на финансите да публикува количествена оценка на въздействието, която да съдържа данни за 

броя засегнати автомобили, разпределението им между автомобили с двигател с вътрешно 

горене, хибридни и изцяло електрически автомобили, дела на новите и употребяваните 

автомобили, прогнозните бюджетни приходи и въздействието върху регистрациите на превозни 

средства с нулеви емисии. 

Без такава оценка не може да бъде установено доколко фиксираната начална ставка от 5 000 

или 10 000 евро при достигането на прага от 250 kW е пропорционална на преследваната цел. 

 

6. Проверка на съгласуваността с реформата за електрическа мобилност по НПВУ 

Предлагаме към оценката на въздействието да бъде включен отделен раздел относно 

съгласуваността на предложеното облагане с реформа C8.R5 „Електрическа мобилност“ и с 

ключов етап 178 от НПВУ. 

 

Тази проверка следва да отчете факта, че Европейската комисия вече е оценила ключовия етап 

като удовлетворително изпълнен и че официалната цел на реформата е увеличаване на 

използването на транспорт с нулеви и ниски емисии. 

При наличие на съмнение относно въздействието върху вече изпълнената реформа следва да 

бъде поискано техническо становище от Европейската комисия преди окончателното 

приемане на мярката. 

 

 

IX. ЗАКЛЮЧЕНИЕ: 
 

ПП „Зелено движение“ приема, че държавата има право да използва данъчни инструменти при 

регулирането на автомобилния сектор и че високата мощност, масата, ресурсното потребление 

и други характеристики на автомобилите могат да бъдат предмет на фискална политика. 

Същевременно мощността сама по себе си не представлява показател за емисиите на 

въглероден диоксид или за локалното замърсяване и не може да замести оценката на 

действителния екологичен профил на превозното средство. 

 

Предложеният ЗИД поставя няколко въпроса, които към момента не са решени в нормативния 

текст: коя мощност се използва при таксуването на електрически автомобил, как се третира 

автомобил с повече от един електродвигател, кога автомобилът е нов или употребяван и как е 

обоснован рязък данъчен праг от 5 000 или 10 000 евро при достигането на 250 kW. 

 

Допълнителен фактор е току-що приключилата фаза за изпълнение на реформите по 

Националния план за възстановяване и устойчивост. Реформата C8.R5 „Електрическа мобилност“ 

беше изпълнена чрез промени в няколко нормативни акта, а Европейската комисия оцени 

ключов етап 178 като удовлетворително изпълнен. Неговата изрична цел е увеличаване на 

използването на транспорт с нулеви и ниски емисии в България. Поради това последваща 

значителна данъчна тежест върху част от превозните средства с нулеви емисии изисква 

предварителна оценка за съгласуваност с тази реформа, с националната климатична политика 

и с европейската рамка за декарбонизация на транспорта. От действащото право на  



 

Европейския съюз не може да се изведе обща забрана за облагане на електрически 

автомобили. Също така не може предварително да се заключи, че Европейската комисия 

непременно би определила предложения акциз като „обрат“ на ключов етап 178. Механизмът 

за възстановяване и устойчивост обаче изисква вече изпълнените мерки да не бъдат 

впоследствие обръщани, а Европейската комисия разполага с процедура за оценка и 

финансови последици при установен обрат. (EUR-Lex) 

 

ПП „Зелено движение“ предлага тези въпроси да бъдат решени в самия закон преди неговото 

окончателно приемане, а не чрез последващо административно тълкуване. 

 

За допълнителна информация може да се свържете с нас на Info@zelenodvizhenie.bg  

 

 

С уважение: 

 
 

Даниела Божинова,      Калин Ангелов, 

Съпредседател на ПП „Зелено движение“  Съпредседател на ПП „Зелено движение“ 
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