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OZET

ELEKTRIKLI ARACLARA YONELIK KAMU
POLITIKALARI: SECILMIiS ULKELER ve TURKIYE
DEGERLENDIRMESI

Hasan Hiiseyin ALECAKIR
Maliye Anabilim Dali
Anadolu Universitesi, Lisansiistii Egitim Enstitiisii, Haziran 2024

Danisman: Prof. Dr. Sebnem TOSUNOGLU

Bu ¢alismanin amaci, secilmis iilkeler ve Tirkiye’de elektrikli araglara (EA)
yonelik uygulanan kamu politikalarini karsilastirarak degerlendirmektir. EA’lar tiretildigi
tarih itibariyle icten yanmali motorlu araglarin (IYM) bir alternatifi olsa da giiniimiizdeki
kadar iilkelerin, uluslararasi kuruluslarin ve filke birliklerinin ilgi odagi haline
gelmemistir. EA’lara olan bu ilginin sebebi, ulasim sektoriiniin sera gazi emisyonuna ve
iklim krizine bir ¢dziim olarak disiiniilmesidir. Bu dogrultuda, birgok iilkii EA’lara
yonelik kamu politikas1 uygulamakta ve ¢esitli faydalarini gérmektedir. EA’lara yonelik
uygulanan kamu politikalart; vergi indirim ve tesvikleri, mali yardim ve hibeler, EA
hedefleri ve yasaklamalar1 ve altyap1 gelistirme destekleridir. Bu destekler araciligiyla
iilkeler EA kullanim oranmimi arttirmayi1 hedeflerken, EA’larin ¢evresel, ekonomik ve
saglik alanlarindaki faydalarindan yararlanabilir. EA destek politikalarinin, gesitliligine
ve miktarina bagl olarak EA kullanim oranim arttirdig1 bir gercektir. Norveg, Izlanda ve
Danimarka gibi iilkeler EA tesviklerinin ¢esidinin ve miktarinin fazla olmasindan dolay1
en fazla EA stokuna sahip iilke konumundadir. Tiirkiye’nin ise EA’lara yonelik kamu
tesvik cesitliligi ve miktar1 azdir. Bunun sonucu olarak yillar itibariyle Tiirkiye’de
EA’larin tescil edilen yeni araglari igerisindeki ve arag stoku i¢indeki payinin az oldugu
goriilmektedir. Tiirkiye’nin EA destek politikalarinin arttirmasi fosil yakitlardan kaynakl
doviz soklarini, ulagim sektoriiniin sera gazi emisyonunu ve bu baglamda iklim krizini

azaltma etkileri dogrultusunda arttirmasi gereklidir.

Anahtar Sozciikler: Elektrikli Arag Kamu Politikalari, EA Tesvikleri, Elektrikli Arag
Etkileri, Elektrikli Araglar



ABSTRACT

PUBLIC POLICIES FOR ELECTRIC VEHICLES: AN
EVALUATION OF COUNTRIES AND TURKEY

Hasan Hiiseyin ALECAKIR
Department of Public Finance
Anadolu University, Graduate School of Education, June 2024

Supervisor: Prof. Dr. Sebnem TOSUNOGLU

The aim of this study is to compare and evaluate public policies towards electric
vehicles (EVs) in selected countries and Turkey. Although EVs have been an alternative
to internal combustion engine vehicles (ICE) since their inception, they have not been the
focus of attention of countries, international organizations and associations of countries
until today. The reason for this interest in EVs is that the transportation sector is
considered as a solution to greenhouse gas emissions and the climate crisis. Accordingly,
many countries are implementing public policies for EVs and seeing various benefits.
Public policies for EVs include tax breaks and incentives, financial assistance and grants,
EV targets and bans, and infrastructure development support. Through these supports,
countries can aim to increase the rate of EV adoption while reaping the environmental,
economic and health benefits of EVs. It is a fact that EV support policies increase the rate
of EV use, depending on their diversity and quantity. Countries such as Norway, Iceland
and Denmark have the largest stock of EVs due to the high variety and amount of EV
incentives. Turkey, on the other hand, has fewer types and amounts of public incentives
for EVs. As aresult, it is observed that the share of EVs in new registered vehicles and in
the vehicle stock in Turkey has been low over the years. Turkey needs to increase its EV
support policies in order to mitigate fossil fuel-induced currency shocks, the greenhouse
gas emissions of the transportation sector and, in this context, the climate crisis.
Keywords: Electric Vehicle Public Policies, EV Incentives, Electric Vehicle Impacts,

Electric Vehicles



TESEKKURLER

Lisansiistii 0grenim hayatimin tim zorlu asamalarinda, tecriibeleri ile beni
aydinlatan, kendisini tanimaktan biliyik onur duydugum, c¢alisma konumun
belirlenmesinde ve her asamasinda bilgi ve deneyimleri ile bana yol gosteren danisman
hocam Sayin Prof. Dr. Sebnem Tosunoglu’na ¢ok tesekkiir ederim. Dr. Zeynep Karal
Onder’e her durumda bilgi, birikim ve tecriibeleriyle sagladigi motivasyon ile birlikte
lisanstistii egitim ve ¢aligma hayatima destek ve yardimlarindan dolayr minnettarim.
Ayrica hayatim boyunca beni maddi, manevi her anlamda destekleyen anneme, babama,
babaanneme ve benim daha iyi bir birey olmami saglayan kiz kardesime tesekkiirii bir
borg bilirim.

Hasan Hiiseyin Alecakir
Eskisehir
2024



28/06/2024

ETIiK iLKE VE KURALLARA UYGUNLUK
BEYANNAMESI

Bu tezin bana ait, 6zgiin bir ¢alisma oldugunu; calismamin hazirlik, veri
toplama, analiz ve bilgilerin sunumu olmak iizere tiim agamalarinda bilimsel etik
ilke ve kurallarauygun davrandigimi; bu ¢alisma kapsaminda elde edilen tiim veri
ve bilgiler i¢in kaynak gosterdigimi ve bu kaynaklara kaynakcada yer verdigimi; bu
calismanm Anadolu Universitesi tarafindan kullanilan “bilimsel intihal tespit
programi’yla tarandigini ve higbir sekilde “intihal igermedigini” beyan ederim.
Herhangi bir zamanda, ¢alismamla ilgili yaptigim bu beyana aykir1 bir durumun
saptanmast durumunda, ortaya g¢ikacak tiim ahlaki ve hukuki sonuglari kabul

ettigimi bildiririm.

Hasan Hiiseyin ALECAKIR

Y



ICINDEKILER

BASLIK SAYFASI ..cuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiititieictstiatssssssestsnsssssansonss i
JURI VE ENSTITU ONAY L ..ccoooiiiiiiiiicneisessises sttt ii
OZET ... i
AB ST RA CT bt b ettt ettt b ne s iv
TESEKKURLER ........cocooiiititieiee ettt n st n sttt en st Y
ETIK iILKE VE KURALLARA UYGUNLUK BEYANNAMESI ......c.cccoovvoniinninn, vi
ICINDEKILER ........ocoooiiiiiceceeeeeeeee ettt vii
TABLOLAR DIZINI ...........ccooooviiiiiiiicieieeec. Hata! Yer isareti tanimlanmamus.
SEKILLER DIZINI ........o oottt XVii
KISALTMALAR DIZINI ......oooiiiiiiiiiiceseiees s xviii
1. ELEKTRIKLi ARACLARA GENEL BAKIS..........cccccoovivviisiiisieeesene e 1
000 O € | 1 SR 1
1.2. Elektrikli Araclari Tarihi Gelisimi.......................c.....cooiii . 2
1.3. Elektrikli Araclarim Simiflandirillmasi............c.ccocooeeiiiiiiiin e 4
1.3.1. Bataryal Elektrikli Araglar................cccoooooinii 4
1.3.2. Hibrit Elektrikli Araglar ..............cccoooiiiiiiiiii e 4
1.3.3. Plug-In Hibrit Elektrikli Araclar .................ccocooiiiiiiin, 5
1.3.4. Yakat Hiicreli Elektrikli Araclar: ... 6
1.3.5. Uzun Menzilli Elektrikli Araglar.................ccooooiiiiini 6

2. ELEKTRIKLI ARACLARIN ETKILERI.........c.cocoooiviviiiiiiececee e 13
2.0 GIRIS oot 13
2.1.  Elektrikli Araclarin Cevre UzerindeKi EtKileri ...............ccooovvvvvvvieinnn. 14
2.1.1. Elektrikli Araglarin Sera Gazi1 Emisyonlarina Etkisi .................... 15
2.1.2. Elektrikli Araclarin Diger Hava Kirletici Emisyonlara EtKisi....... 17
2.1.3. Elektrikli Araclarin Giiriiltii Emisyonuna EtKisi............................ 19
2.14. Elektrikli Araclarin Enerji Sistemlerinin EtKisi............................. 19

vii



2.1.4.1. Geleneksel enerji sistemlerinin etkileri...........cccooovviiiiininiinineen, 20

2.1.4.2. Yenilenebilir enerji sistemlerinin etkileri..........ccccooeviiiniinene, 22
2.15. Elektrikli Ara¢ Bataryalarimin EtKisi ................cccooonn 23
2.1.6. Elektrikli Araclarin Cevre Uzerindeki Diger Etkileri..................... 23

2.1.6.1. Arac agirh@imnin etKisi.............ccccooviiiiiiiii 24

2.1.6.2. Elektrikli arac tiretiminin etKisi..................ccocccoiiiini 25

2.1.6.3. IYM transferinin etKisi............cccccouvviiiiiriinininensneeeen, 25

2.2.  Elektrikli Araclarin Ekonomi Uzerindeki Etkileri...............cccccocovovevnnnnn 26
2.2.1. Elektrikli Araclarin Hane Halki Uzerindeki Etkileri........................ 26

2.2.2. Elektrikli Ara¢ Kullanimmin Kamu Gelirleri Uzerindeki EtKkisi .... 27

2.2.3. Elektrikli Araclarin Ithal Soklar ve Enerji Giivenligi Uzerindeki

1] =] TR P TP P PP 31
2.2.4. Elektrikli Araclarin istihdam Uzerindeki Etkileri............................ 33
2.3.  Elektrikli Araclarin Saghk Uzerine EtKileri..................cccocovevevvicrercnnnne, 36
3. ELEKTRIKLIi ARACLARDA KAMU POLITIKA DESTEKLERI .............. 38
1 O . ) o [PPSO 38
3.2.  Vergi Indirimleri ve TesVIKIeri............cccoccovevivirriceieeeeeeesese e 42
3.2.1 AlTMANYA.....oo i 45
32110 IMITV ettt 45
3.2.1.2. AYNi TaYAA VEIGIST ..c.veviiiiiiiiieiieee e 46
3.2.2. AVUSTFAIYA. ... s 46
3.2.2. 1. KDV e 46
3.2.2.2. MaIUS SISTEIMI ..ot 47
3.2.2.3. IMITV et ettt 47
3.2.2.4, KIrlHIK VEIQISE cvviviiieiiee et 48
3.2.3. BUIGAKISTAN ..o 49
3.2.3. L. MV e 49



3.24. CeRYA .o 50

3.2.4.1. TeSCHL UCKEti ...ttt 50
3.2.4.2. YOI VEFGISH .ttt 51
3,25, I oottt ettt 51
3.2.5.1. TESCIH VEIQISI ..cvvieeiieieiii et 51
3.2.6. DaANIMATKA.......cviiiiiiiiiiee e 52
3.2.6.1. TESCIHl VEIQISI .cvveviceiiiiece ettt 52
3.2.6.2. Yesil arac vergisi ...........cccoooviiiiiii 55
3.2.7. FINIANAIYA ... 56
3.2.7. 1. TESCH VEIQIST .ecivviiiiiiiie ettt 56
B.2.7.2. IMITV et bbb o7
3.2.7.3. GUIC VEIGISI....ooiviiiiiiiie s 58
3.2.8. Fransa ..o 58
3.2.8.1. TeSCll TCIreti ...ccoeeiiiiiii i 58
3.2.8.2. AYNi TAYAA VEIQIST .c..eviiiiiiiiiiieie e 59
3.2.9. HIrvatiStan ... 60
3.2.9.1. Satin alma Vergisi...........c.cooiiiiiiiiiiiicii e 60
3.2.9.2. IMITV e 61
3.2.10.  HINAISTAN. ...ttt 62
3.2.26.1. Mal ve hizmet vergisi (GST) ....cccovveiiiieiieie e 62
3.2 11, HOMANAA. ... 63
3.2.11.1. TESCH VEIQISE c.uviiiiiiiie ettt 63
3.2.11.2. YOI VEIQISE cuviiiiiiiic ettt 64
3.2.11.3. Ayni fayda vergilendirmesi.........cccccoveiieiiiieiie i 65
3.2.02.  TrIANAA......oioieeeee s 65
3.2.12.1. KDV ettt 65
3.2.12.2. TESCH VEIGIST ..ottt 65



3.2.12.3. IMITV e 67

3.2.12.4. AyNi Tayda VEIGIST ......ooiiiiiiiiiieciese e 68
3213, ISPANYA ..ot 68
3.2.13.1. TESCH VEIGIST c.eeuviviiiiiiiiieieeiee e 68
3.2.13.2. Motorlu tasilar Vergisi.............cccccceviiiiiiiiiiiin i 69
B2 04, ISVEC ..ottt 70
B.2. 141, KDV 70
3.2.14.2. YOI VEIQISE c.vviiviiiiiccie ettt e 70
T LT (37 1 SR 71
3.2.15.1. MillKiyet Vergisi..........ccccciiiiiiiiiiiiiiiii e 71
3216, THALYA oot 71
3.2.16.1. MillKiyet Vergisi...........ccooiiiiiiiiiiiiiic e 72
3.2.16.2. AYNi TaYd@ VEIGIST ..ovieeiiiieiieeieiie ettt 72
3217, TZIANAA..........cooooiioececeeeeeee e 73
3.2.17.1. GUMITK VergiSi.......ccooviiiiiiiiiiciiice e 73
B.2.17.2. KDVttt bbbt bbbt 74
B.2.17.3. IMITV et bbbt 74
3.2.17.4. AyNi fayda VEIQiST ..ccccoueiieiiieie ettt 74
3.2. 18, JAPONYA .....iiiiiiiieiiii et 75
3.2.18. 1. TONAJ VEIQISH cureuviiuieiiieiecie sttt ettt te e sre e sne s 75
3.2.18.2. Cevresel performans vergisi ..............c.cccooeiiniiiiiiiniinn 76
3.2.18.3. MITV e 76
3.2.19.  LBEONYA .o 77
3.2.19. 10 MITV bbb 78
3.2.19.2. TESCH VEFGISE ..cuviviiiiiiiiieiieeee e 78
3.2.20.  LUKSEMDUIE ......ooviiiiiiiiicec e 79
3.2.20.1. MITV et b bbb 79



3.2.21.  MaACAKISTAN .o 80

3.2.21.1. TeSCIllTCreti ......occvveeiiie e 80
3.2.21.2. TESCH VEIGIST ..ottt 81
3.2.21.3. IMITV e bbb 82
1A \ [ 1) o - SRR 82
3.2.22.1. KDV ..ot 83
3.2.22.2. TESCIH VEIQISI .ecuviiuieiiieie ettt nne s 83
3.2.22.3. Tthalat VEIQiSi.....c.cveeveeceeieiceeieeeie e 84
3.2.22.4. AyNi TaYda VEIGQIST c.uveeviiiiiiiiiee ettt 84
3.2.23.  POIONYA ..ottt s 84
3.2.23. 1. OTV oottt 84
3.2.23.2. AYNI FaYda VEIGIST ...cveiiiiiiiieiieie e 85
3224, POMTEKIZ ..o 85
3.2.24.1. TESCH VEIGIST ..ttt 85
3.2.24.2. DOlaSIm VEIiSI .......cc.eoiviiiiiiiiiiieiieie e 87
3.2.24.3. OZeL VEIi......oooooeeviieceeiceeeeeeeeeee et 87
3.2.24.4. AyNi Tayda VEIQISI ......coviiiiiiiie e 88
3.2.25.  ROMANYA ..ottt et anbe e e nnneas 88
3.2.25. 1. IMITV oot 88
3.2.26.  SIOVAKYA.......coeiiiiieie e 89
3.2.26.1. KayIt GCreti.......cocooiiiiiiiiiiic e 89
3.2.26.2. IMITV Lottt 91
3.2.27.  SIOVENYA .....oiiiiciiice et 91
3.2.27.1. TESCH VEIQISE ...eiiviiiiiiciee ettt 92
3.2.27.2. AyNi TaYda VEIGIST ...cveiiiiiiiieiiiesiee e 93
32,28, THIKIYE.....coiiiiiiiie e 93
3.3.28.1. OTV oot 94



3.3.28.2. IMITV e 95

3.2.29.  YUNANISTAN.....ccviiiiiiiiciie e 97
3.2.29.1. TESCH VEIGIST c.ecuveviieiiiiciieiiee e 97
3.2.29.2. Dolasim VergiSi..........cccooiviiiiiiiiiiiieii e 98
3.2.29.3. Kisisel gelir karine sistemi ...............ccccocccviiiiiiiii e 99
3.2.29.4, CeVIe TCreti.........coeiiiiiiiie it 99

3.3.  Mali Yardimlar ve Hibeler ................c.cccoiiniiiiii 99

3.3.1. ABD .. 100

3.3.2. AlTMANYA.....oo e e 101

3.3.3. AVUSTFAIYA. .....ceoiieiiccc e e 102

3.34. ClRYA. ... 102

3.3.5. Cihy..... 0. .. .. A 8 . 103

3.3.6. FINIANAIYA ... 103

3.3.7. Fransa ... 103

3.3.8. Giiney KIDIIS ......ocoooiiii e 104

3.3.9. HIrvatistan ............ccoooiiiiiii 105

3.3.10.  HINAISTAN. ...t 105

3311 HOHANA.......ciiiiii s 105

3.3.12.  INGIIEIC. ..ot 106

3.3.13.  ISPANYA....oiiiiiiiccceeeee e 106

T T (3 TN 106

3315, THALYA oo 107

3.3.10.  LBLONYA .o 107

3.3.17.  LIEVANYA oottt 108

3.3.18.  LUKSEMDUIE ......ooviiiiiiiiiiecce e 108

3319, MAITA ..o 108

3.3.20.  POIONYA... .ot s 108



3.3.20.  POF KIZ oo 109

3.3.22.  ROMANYA .....ciiiiiiiieiieie e 109
3.3.23.  SIOVENYA ..ot 110
3.3.24.  YUNANISTAN ..ot 110
3.4. Altyapi Gelistirme ve DesteKIeri..............ccccccoviiiiiiiiiiii e 110
3.4.1. ABD ... 111
3.4.2. HINAISTAN.......ciiiii s 112
343, INGIIEIe........c..cviveiivicicecee e 113
3.4.4. Fransa ... 113
3.4.5. AlIMANYA......o i 114
3.4.6. INOTVEC ..ot e e e 114
3.4.7. Culiy”...... ... A . W 114
3.4.8. HONANA. ... 115
3.4.9. ISKOGYA ..o 115
3400, TSVEC ..o iiiiceeece ettt 115
3.5.  Sifir Emisyonlu Ara¢c Hedefleri...............cccoooiiiiiiiiiiicce 116
3.6. EA’lara Yonelik Uluslararasi Politikalar ..., 119
3.6.1. Elektrikli Ara¢ Girisimi(EVI) ................ccccccoiii 119
3.6.2. Avrupa Yesil anlasmasl.............ccccociiiiiiiiin 119
3.6.2.1. Enerji Vergilendirme Direktifi..........ccccocovviiiiiiiiic e 121
3.6.2.2. Ulasim Altyapi Direktifi.............c..ccooooiiiiiii 121
3.6.3. FIT 01 55 ..o 121
3.6.3.1. AB Alternatif Yakit Altyapis1 Yonetmeligi ................cccoceovinnnn 122
3.6.4. 2050 HEABTI ... veiviiiiiiieiee s 122
SONUQ ...ttt bbbt bt bbb et et et et et e et et e bt beene e e e 124
KAYNAKGCA ...ttt bbbt e e 128

Xiii



TABLOLAR DiZiNi

Tablo 1.1. 2018-2023 Segili Ulkelerde Tescil Edilen EA Sayis1 .........ccccocuevvirevercennnne, 8
Tablo 1.2. Yeni Tescil Edilen Arag Igerisindeki EA Payl .......ccccceeveveveeeeeeeeieeeieieienennne, 9
Tablo 1.3. Ulkeler EA ATac StOKU ...ocvivivieeeiieeieeee sttt 11
Table 1.4. Ulkelerde EA'larm arag stoku igindeki pay1 ........cccoevevviersiereiierernenenne, 12
Tablo 3.1. AIMANYa MTV ..ot nne s 45
Tablo 3.2. Avustralya’da EA’lar KDV indirimi ........ccocvviiinininiieneeseseseseeens 47
Tablo 3.3. Avustralya malus SISTEMI ..........cceiieieiieiie e 47
Tablo 3.4. Avustralya MTV OTaNI ......cccccveieiieieeiesie e seese e sie e e e e enae e e 48
Tablo 3.5. Avustralya KirliliK VEFQIST .......cuciveiiieiiiiiie et 48
Tablo 3.6. BUlgaristan IMTV ..ottt 49
Tablo 3.7. Cekya CO? KAYIt HCIEt ....cvevueeveeceeiieicieseee e st sessse s, 50
Tablo 3.8. CeKya KayIt TCTELT ...vvevveiieiieiireieieesie e see e eae s e ste e s e steeee e e sreeaesneenneas 51
Tablo 3.9. Cin tescil vergisi 0ranlart .........c.coceieieiininiiseeecc s 52
Tablo 3.10. Danimarka deger bazli Kayit VErgisi .........ccocevvrireriieiiiienene e 52
Tablo 3.11. Danimarka CO? Kayit VETiSi ......c..ocevevererrieerereresseseesesesissessesesesesensesnen, 53
Tablo 3.12. Danimarka yillara gére kayit vergisi indirim tutarlart ...........c.ccoovvvivennne 53
Tablo 3.13. Danimarka yillara gore tescil vergisi ek indirimi ... 53
Tablo 3.14. Danimarka’da EA’lar kayit vergisi ek indirim oranlari ............c.cccceovennee. o4
Tablo 3.15. Danimarka Eitleme VErgisi ........cccoceiererenininisisieiee e 55
Tablo 3.16. Finlandiya TeSCIl VEIGISI .......ccviieiiiieiie et 57
Tablo 3.17. FINlandiya MTV ... 57
Tablo 3.18. Finlandiya GlG VETZIST ....c..eveririiiiieieiiesiesie st 58
Tablo 3.19. Fransa ayni fayda vergisi (IMOtOr GUCH) .....cccvrverererieiiieniesie s 59
Tablo 3.20. Ayni fayda vergisi (yakit thril) ....c.cceevveieerrerieiiese e 59
Tablo 3.21. Ayni fayda vergisi Muafiyet .........cccooiiiiiiiiii e 60
Tablo 3.22. Hirvatistan satin alma vergisi birinci agama ..........cccceceeeererenenesesieenenns 60
Tablo 3.23. Hirvatistan dizel araglar satin alma vergisi oranlart ...........c.ccocooevvviienne 61
Tablo 3.24. Hirvatistan benzinli araglar i¢in satin alma vergisi oranlart ...................... 61
Tablo 3.25. Hirvatistan MTV OTaNI .....ccouiiiiiiieiinie e seeas 62
Tablo 3.26. Hindistan araglar i¢in mal ve hizmet vergisi oranlart .........c.cc.ccoovvvrvennne. 62
Tablo 3.27. Hollanda Kay1t VEIr@iSi.......ccccverueiieerieeieseesieeieseesesieseesreeeesreesseeneesnaeseeas 64

XV



Tablo 3.28.
Tablo 3.29.
Tablo 3.30.
Tablo 3.31.
Tablo 3.32.
Tablo 3.33.
Tablo 3.34.
Tablo 3.35.
Tablo 3.36.
Tablo 3.37.
Tablo 3.38.
Tablo 3.39.
Tablo 3.40.
Tablo 3.41.
Tablo 3.42.
Tablo 3.43.
Tablo 3.44.
Tablo 3.45.
Tablo 3.46.
Tablo 3.47.
Tablo 3.48.
Tablo 3.49.
Tablo 3.50.
Tablo 3.51.
Tablo 3.52.
Tablo 3.53.
Tablo 3.54.
Tablo 3.55.
Tablo 3.56.
Tablo 3.57.
Tablo 3.58.
Tablo 3.59.
Tablo 3.60.

Hollanda hibrit araglar Kayit Vergisi ........ccocuvvrieerinrienenenesesesesesesinens 64
Ir1anda teSCHl VEIGIST ..vcvvvevevcvevcveeetetetce ettt 66
Kayit vergisi ek Nox ticretlendirilmesi .........ccoovevviiiiiiiiiiiiiciicee, 67
Ir1aNda MTV oottt ettt 67
ISpanya teSCil VEIGIST ....cueveveveveveeceeicieteieete ettt 69
ISPANYa MTV ...ocviiiiiiiiicceee e 69
[talya MUIKIYet VEIISi .voeveveeverieeriicie et 72
Italya ayni fayda vergisi oranlart ..............ccccoeveerririerererensnieseeesessssesenans 73
[zlanda GUMITK VEIIST .voeveveveveveeerererereietete ettt ettt 74
JapONYa tONQ] VEIGIST .vviiiieiieciie et 75
Japonya cevresel Performans VEIgIST .......c.cooveiirreieiienenenene e 76
Japonya MTV 0ranlart .........ccccoeiiiiiiiiiii e 76
Japonya EA’lar MTV Orant .......ccccceviiiiiiiiiiiie e 7
Letonya motorlu tagit VEIZiSl .......ccevvereriiiiiiinieicieeesese e 78
Letonya teSCIHl VEIGIST .......ciiiiiiiieieiteiesie s 78
Liksemburg MTV ... 80
Macaristan Tescil UCTEti .....ccocovvviiueveririicecieeiiseeee et 81
Macaristan Kayit VEIZIST .....cveviiieiiiiiiieiiicseese e 81
MaACArIStAN MTV ..o 82
Norveg tescil vergisi agirlik bilesent .......cccocovvvveriiiiii 83
Norveg tescil vergisi CO? bileseni MikKtart ..........ccocevevevevcererereneecerenenanns 83
Polonya araglar OTV ........cccccoiiueiriiiiiieieieeeesee e 85
Portekiz tescil vergisi silindir kapasitesi bileseni .........ccocvevvrieereeieiinnnens 86
Portekiz benzinli araglar icin tescil vergisi CO? bileseni.........cococovevevernnne 86
Portekiz dizel araclar igin tescil vergisi CO?bileseni .............cccevevernnnnene, 86
Portekiz dolagim vergisi miktarlart ..........cccooeviiiiiiii 87
POrteKiz 0Zel VeIl OTANI .......oiviiuiiiiiiiiieiesee e 88
Portekiz ayni fayda vergilendirmesi Orant ...........cooeveeverenenenenesiseenenns 88
Romanya araglar igin miilKiyet vergisi orant...........ccceverereieiennsesennenn, 89
Slovakya motor giiciine gore tescil ticreti miktart .........ccoceeviviiiiiiicnnns 89
Slovakya arag yasina gore kayit ticreti katsayilart..........cccoeeeeviieniniienninns 90
S10Vakya MTV TULATT ..oouvvieiiiie e 91
Slovenya tescil VErgisi OTanI .........cviveiererieseniseseseeee e 92

XV



Tablo 3.61. Slovenya tescil vergisi ek vergi oranlart .........cc.ccooevevereneniesiesieseseseens 92
Tablo 3.62. Tiirkiye araglar OTV OFanI .........ccccoueveiereisiereiieressseseesessssese e, 94
Tablo 3. 63. TUrkiye MTV ..o s 95
Tablo 3.64. Yunanistan teSCil VEIGISI ........cccuuiriiriirieiesise s 97
Tablo 3.65. Yunanistan CO? K teSCil VEIGISi .........ceeveveveeerereeereeieieeeee e, 98
Tablo 3.66. Yunanistan dolagim VErgisi .......c..ceoereririniniiisisiecese s 98
Tablo 3.67. Yunanistan araglar ile ilgili kisisel gelir karine sistemi............cc.ccoovvennnn 99
Tablo 3.68. Almanya EA’lar inavasyon Primi.........ccccocevereiinieninnene e 101
Tablo 3.69. Almanya hibrit araglar inovasyon primi miktari............cccceevveresivesnennn, 101
Tablo 3.70. Avustralya ithalatgi ve fedaral bonus..........ccoccveveiiiniiiinie e 102
Tablo 3.71. Fransa hurdaya gikarma tesvik miktari.........cccoeereenienieninninenenie e, 104
Tablo 3.72. Giiney Kibris hibe MiKtart .........ccoceieiieiiiininiiisieieee e 104
Tablo 3.73. Ispanya tesViK Plant .......ccccceeveeeeeeevcieeeeee et 106
Tablo 3.74. Ulkeler elektrikli arag sarj istasyonu SAYISI .......c..cvevrvrevererersrserenssseresnnnns 111

XVi



SEKILLER DiZiNi

Sayfa
Sekil 1.1. 2018-2023 Yeni tescil edilen arag SaYIST.......cuevververieiieriesie e 7
Sekil 1.2. EA ara¢ stoku ve toplam arag¢ stoku igerisindeki pay1 ........ccccvvvrieeninninnnn 10

XVii



AB
ABD
NOx
cc
Co?
EA
FCEV :
iYym
KDV
kKW
MTV
PHEV :
PM
o1V

KISALTMALAR DIiZiNi

: Avrupa Birligi

: Amerika Birlesik Devletleri
: Azot oksit

: Santimetre Kiip

: Karbondioksit

: Elektrikli Arag

Yakit Hiicreli Elektrikli Araglar

: Icten Yanmali Motorlu Araglar
: Katma Deger Vergisi
> Kilowatt

: Motorlu Tagitlar Vergisi

Plug-in Hibrit Araglar

: Partikiil Madde
: Ozel Tiiketim Vergisi

XVviii



BIiRINCI BOLUM
1. ELEKTRIKLI ARACLARA GENEL BAKIS

Elektrikli araglar (EA), kendi tarihlerinde hi¢ olmadig1 kadar politika yapicilarin
ve uluslararasi kuruluslarin ilgi odagi halindedir. Yasanmakta olan iklim krizi ve etkileri
bu ilgilinin ana unsurudur. Iklim krizine ve etkilerine sebep olan ulasim kaynakli sera
gazi emisyonlarinin engellenmesi i¢in EA’larin benimsenme oraninin artmasi gereklidir.
Bu oranmi arttirmak icin, EA’larin farkli tercihlere yonelik cesitleri bulunmaktadir. EA
cesitlerinin artmasi, igten yanmali motorlu araglarin (IYM) yerine ulasim sektdriinde
tercih edilmesini saglar. Bu dogrultuda son yillarda elektrikli araglara olan ilginin giderek
arttig1 goziikkmektedir. Tezin bu bolimde oncelikle EA’larin tarihi gelisimi ile ilgili bilgi
verilerek, EA ¢esitlerinden bahsedilecektir. Daha sonra EA’larin kiiresel ve Tiirkiye’deki
satig miktari, toplam arag satis1 i¢indeki pay gibi olgulardan bahsedilerek giintimiizdeki

EA goriiniimii kiiresel ve Tiirkiye 6zelinde incelenecektir.

1.1. Giris

EA’lar, otomotiv sektoriiniin gelisimi ve gevresel bilincin artmasiyla 6nemli bir
doniisiim yasamaktadir. IYM’lere kiyasla daha cevreci ve siirdiiriilebilir bir secenek
olarak One ¢ikan bu araglar, modern toplumlarin yasadiklari ¢evresel ve ekonomik
zorluklara kars1 bir ¢6ziim olarak degerlendirilmektedir. EA’larin glinimiizdeki etkilerini
anlamak i¢in tarihi gelisimlerinden baglayarak giiniimiizdeki Onemli istatistikleri ve
egilimleri ele almak 6nem arz etmektedir.

EA’larin tarihi, aslinda oldukea kokliidiir. Ilk EA’lar 19. yiizyilin ortalarinda icat
edilmis olup, o zamandan itibaren EA teknolojisi 6nemli gelismeler kaydetmistir. Ancak,
EA’lar uzun bir siire boyunca IYM’lerin golgesinde kalmis ve kisitl kullanim alanlarma
sahip olmustur.

Gilinlimiizde ise EA’lar, ¢cevre dostu ve enerji verimli bir ulagim segenegi olarak
yeniden popiilerlik kazanmustir. iklim degisikligi ve hava kirliligi gibi ¢evresel tehditlerin
artmasiyla birlikte, EA’lar ¢oziim olarak on plana c¢ikmistir. Ek olarak, enerji
kaynaklarinin siirdiiriilebilirligi ve enerji giivenligi gibi ekonomik endiseler EA’larin

benimsenmesini hizlandirmaktadir. EA’larin tiirleri de gesitlenmektedir. Hibrit araglar,



sarj edilebilir hibritler(PHEV), tamamen elektrikli araglar, yakit hiicreli araglar (FCEV)
gibi ¢esitli modeller bulunmaktadir. Bu farkl arag tiirleri, farkli kullanim senaryolarina
ve ihtiyaclara yonelik ¢oziimler sunmaktadir.

EA’larin 6nemi sadece ¢evresel degil ayn1 zamanda ekonomik ve sosyal olarak
onemlidir. Cevresel agidan, EA’larin egzoz emisyonlarini azaltmasi ve fosil yakit
kullaniminm1  diislirmesi, hava kalitesini artirarak insan sagligmi olumlu yo6nde
etkilemektedir. Ekonomik acidansa EA’lar, yerli enerji kaynaklari kullanarak enerji
bagimsizligini artirabilir ve uzun vadede enerji maliyetlerini disiirebilir. Ayrica, EA
teknolojisinin gelisimi, yeni is firsatlar1 ve istihdam yaratma potansiyeline sahiptir.

Yukarida bahsedilen c¢esitli nedenler 1s181nda EA’lar otomotiv endiistrisinde ve
toplumun genelinde 6nemli bir doniisimii temsil etmektedir. Tarihi gelisimlerinden
glinlimiizdeki durumlarina kadar ele alindiginda, EA’larin ¢evresel, ekonomik ve sosyal
faydalar1 agik¢a goriilmektedir. Bu araglarin  kullaniminin  yayginlagsmasit ve

teknolojisinin gelistirilmesi, stirdiiriilebilir bir gelecek i¢cin 6nemli bir adimdir.

1.2. Elektrikli Araglar Tarihi Gelisimi

EA’larin yeni ve yakin zamanda ortaya ¢ikan bir teknoloji olmadigini vurgulamak
onemlidir (Ajanovic, 2015). EA’larin uzun ve kokli bir gegmisi vardir. EA’larin ilk
deneysel ¢alismalar1 1830°lii yillarda ABD, Ingiltere ve Hollanda'da es zamanl olarak
baslamustir (Hoyer, 2008). Ilk EA 1834 y1linda Thomas Davenport tarafindan Amerika’da
tiretilmistir (Helmers & Marx, 2012). 1859 yilinda kursun-asit batarya hiicresi iiretilmis
ve EA’larin gelisimi devam etmistir (Hoyer, 2008). Buna kars1 igten yanmali motorlu ilk
arac ise, EA’larin iiretiminden 52 yil sonra 1886’da Almanya’da Benz ve Daimler
tarafindan gelistirilmistir (Helmers & Marx, 2012).

1880-1920 yillart EA’larn altin ¢ag1 olmakla birlikte tarihinde ilk defa en fazla
pazar payina sahip oldugu donemdir (Mom, 2004; Sulzberger, 2004; Bellis, 2006;
Santini, 2011; Chan, 2012; IEA, 2013). 1900 yilinda ABD’de 936 benzinli, 1575
elektrikli ve 1681 buharl arag tescil edilmistir. 1912 yilinda kiiresel EA stoku 30.000’e
ulagsmig ve ayn1 donemde ABD’de %28 pazar payma sahip olarak en fazla satilan
karayolu araci haline gelmistir (Mom, 2004; Bellis, 2006). Dénem itibariyle [YM’lerin

daha kirli, giiriiltiilii, daha pahali, calistirmasinin daha zor olmas1 ve ulagimin sadece sehir



ici ise gidip gelmekten ibaret olmasindan kaynakli menzil sorununun énemli olmamasi
EA’lar1 daha cazip hale getirmesinin sebepleri arasinda gosterilebilir (Bellis, 2006).

Ancak, EA’larin popiilerligi 20. yiizyilin baslarinda benzinli otomobille ilgili
olumlu birkag 6nemli teknik ve ekonomik faktérden kaynaklanan bir diisiis yasamistir
(Mom, 2004; Bellis, 2006). Bu teknik ve ekonomik faktorlerin basinda Henry Ford’un
1908'de tarihteki ilk seri iiretim otomobili IYM olarak iiretmis olmasidir (Helmers &
Marx, 2012; Matulka, 2014; Ajanovic, 2015). Bu araglar seri iiretim sayesinde 15 milyon
adet tiretilmis ve benzinli otomobillerin fiyatim1 850 USD’den 260 USD’ye diisiirerek
genis kitlelerin kullanimina uygun hale getirmistir (Ajanovic, 2015). Diger bir ekonomik
etken ise ayn1 donemde elektrik fiyatinin artmasi fakat Teksas ham petroliiniin kesfi
sayesinde benzin fiyatinin 6nemli Olgiide diismesi ortalama biitgeli miisteriler igin
[YM’lerin EA’lara gore daha da cazip gelmesini saglamis olmasidir (Mom, 2004; Bellis,
2006; Hoayer, 2008). Ek olarak, sehirlerin disinda daha 1yi bir yol agi kurulmasindan
dolay1 daha uzun menzilli araglara ihtiya¢ duyulmasi, EA’larin menzil sorununu giindeme
getirmistir (Ajanovic, 2015).

Ford Model T'nin basarisi ve diger teknik ve ekonomik olaylardan sonra EA’larin
[YM’lerle rekabeti uzun bir siire boyunca miimkiin olmamustir (Matulka, 2014). Fakat
1970’lerde yasanan petrol krizi ve ambargosu bir¢ok biiyilk ABD sirketini, petrole
bagimliliginin azaltilmasi i¢in EA’lar1 tekrardan incelemeye ve iiretmeye tesvik etmistir
(Fletcher, 2013). Hatta ilk biiyiik satis dalgasi aymi yillar igerisinde Kaliforniya’da
gerceklesmistir (Ajanovic, 2015). Ancak, birkag yil siiren arastirmalar IYM ile yarim
ylizyillik bir gelisme farkini telafi edememis ve petrol piyasasindaki krizin istikrara
kavusmasiyla birlikte EA’lara olan ilgi tekrar azalmistir.

Son olarak, 20. ylizyilin basinda kiiresel 1sinma ve ¢evre kirliligi konularinin
uluslararasi politikada 6n plana ¢ikmasi, fosil yakitlarin alternatiflerinin arastirilmasina
ve nihayetinde EA’larin yeniden canlanmasina yol agmistir (Kapustin & Grushevenko,
2020). EA’larin pazar payr son yillarda istikrarli olarak biiylimekte ve bu biiylimenin
gelecek yillarda devam etmesi beklenmektedir (Alanazi, 2023). IEA (2023)’e gore, 2023
itibariyle EA satislar1 %60 oraninda artmig ve diinya ¢apinda iiretilen her 8 otomobilden
1'i artik EA’dir. Bu bilylimenin, hava kirliligine ve sera gazi emisyonlarina biiyiik katkida
bulunan benzinli ve dizel araglarin yerini alarak karbon emisyonlarini azaltmasi

beklenmektedir.



1.3. Elektrikli Araclarin Simiflandirilmasi

EA’larin artan popiilaritesi, teknolojik geligsmeler, biiyiiyen bir tiiketici tabaninin
farkli ihtiyac ve tercihlere hitap etmesi i¢in EA tiirleri ¢esitlenmektedir. Bu dogrultuda,
tiikketiciler ihtiyac ve zevklerine gore ¢esitli EA tiirlerine sahip olurken, ulasim sektorii
daha temiz, yesil ve siirdiiriilebilir bir konuma gelmektedir. Sifir emisyona ve tamamen
bataryaya sahip olan EA’lar, elektrik ve benzin enerjisini birlestirerek ana gii¢ kaynagi
icten yanmal1 motor olan fakat normal IYM’lerden daha az emisyona sahip olan hibrit
araclar, bataryalar sarj edilebilen ve ana gili¢ kaynagi batarya olup hibrit araglara gore
daha temiz ulagim saglayan PHEV ler, tiiketicilerin en fazla endiselendigi konulardan biri
olan EA’larin sarj siiresini en aza indiren FCEV ve yine tiiketicilerin mesafe endisesi

dogrultusunda iiretilen menzili arttirilmis elektrikli araglardir.

1.3.1. Bataryah Elektrikli Araclar

Genellikle EA’lar olarak adlandirilan Bataryali EA’lar, benzinli motoru olmayan
ve herhangi bir s1v1 yakit kullanmayan yalnizca sarj edilebilir bataryalarla %100 elektrik
giiciiyle calisan araglardir (Brant & Leitman, 2009). Batarya paketlerinde depolanan
enerjiyle ¢alisan bu araglar, menzili dogrudan batarya kapasitesine baglidir (Habib vd.,
2018; Sai vd., 2022). Tipik olarak tek sarjla 100-250 km yol kat edebilirler, iist diizey
modeller ise 300 km'den 500 km'ye kadar ¢ok daha fazla yol kat edebilir (Du & Ouyang,
2017; Sanguesa vd., 2021). Bu araglar sera gazi ve herhangi bir zararli egzoz emisyonu
tiretmeyip ek olarak bir giiriiltii yaratmazlar (Habib vd., 2018; Sanguesa vd., 2021). Bu
baglamda, ¢evre i¢in en faydali ara¢ kategorisindedir. Elektrikli motorlar1, diisiik hizlarda
bile aninda ve yiiksek tork saglar. Bu avantajlar, menzil sinirlamalar: ile birlestiginde
EA’lan kentsel alanlarda kullanim i¢in miikemmel bir ara¢ haline getirir (Habib vd.,

2018)

1.3.2. Hibrit Elektrikli Araclar

Hibrit elektrikli araglar, araca enerji saglamak i¢in hem gazla galisan motorlara
hem de elektrikli bir otomobil motoruna sahip olan araglardir (Habib vd., 2018; IEA,
2020, U.S. Department of Energy 2023, Sanguesa vd., 2021; Sai vd., 2022). Hibrit
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elektrikli aracin temel fikri, icten yanmali motor ve elektrik motorlari sisteminin bir uyum
icinde ¢alismasidir (Sai vd., 2022). Hibrit elektrikli araglar yiiksek hiza ve enerjiye ihtiyag
duyduklart zaman i¢ten yanmali motora gegmektedir. Fakat, aracin ¢alismasi i¢in gerekli
enerji miktar1 diisiik oldugu zaman elektrikli tahrik sistemini kullanmaktadir (Habib vd.,
2018). Bu ozellik sera gazi emisyonunu, trafigin sikisikligi bulunan kentsel alanlarda
azaltmaktadir (Habib vd., 2018, Sai vd., 2022). Ek olarak, hibrit araglar trafik
sikisikliginda diisiik enerjiye ihtiya¢ duyup elektrikli motora gectigi i¢in yakit tiikketimini
de azaltmaktadir (Habib vd., 2018)

Hibrit elektrikli araglar enerji depolamak icin sebeke giicline baglanmamaktadir
(Sanguesa vd., 2021; Sai vd., 2022). Bunu yerine, elektrik motoruna enerji saglayan
batarya, aracin i¢ten yanmali motoru tarafindan liretilen gii¢ sayesinde sarj edilmektedir
(Habib vd., 2018; Sanguesa vd., 2021; Sai vd., 2022). Hibrit elektrikli ara¢lar, bataryalar
frenleme sirasinda tiretilen enerji sayesinde de sarj edilebilmekte ve kinetik enerji elektrik
enerjisine donistiiriilebilmektedir (Sanguesa vd., 2021; Sai vd., 2022). Geleneksel
yanmali motorlarda ise, bu frenler, fren borular1 ve rotorlardaki enerji 1s1 yoluyla
kayboldugu i¢in hibrit araclarin karbondioksit emisyonlarni diisiirerek sera gazi

emisyonlarinin azalmasini saglamaktadir (Sai vd., 2022).

1.3.3. Plug-In Hibrit Elektrikli Araglar

PHEV’ler, hibrit elektrikli araclar gibi rejeneratif frenleme yontemiyle
bataryalarini sarj edebilen hem bir i¢ten yanmali motor hem de bir elektrik motorundan
olusmaktadir (Habib vd., 2018; IEA, 2020, U.S. Department of Energy 2023, Sanguesa
vd., 2021; Sai vd., 2022). Fakat, hibrit araclarin aksine PHEV’ler sarj i¢in sebekeye
baglanabilmekte ve ana itici enerji kaynagi olarak elektrik motorunu kullanmaktadir
(Habib vd., 2018; Sai vd., 2022). Bu nedenle bu araglar hibrit elektrikli araglardan daha
biiyiik bir batarya kapasitesine ihtiya¢ duymaktadir (Habib vd., 2018).

PHEV’lerin, hibrit elektrikli araglarin tamamen elektrikli menzilini genisletmek
i¢in ortaya ¢iktigini sdyleyen birgok ¢alisma bulunmaktadir (Singh vd., 2004; Kassakian
& Schmalensee, 2011; iIEA 2011; Bayram & Papapanagiotou, 2014). PHEV’ler tamamen
elektrikli modda baslamakta, elektrikle ¢calismakta ve bataryalarin sarj1 azaldiginda, bir
destek saglamak veya batarya paketini sarj etmek i¢in igten yanmali motor tiiriine

gecmektedir. PHEV'lerin cogu zaman yalnizca elektrikle ¢alisabilmesi, karbon ayak izini
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sarj edilemeyen hibrit araglardan daha kiigiik hale getirmektedir. Ayrica daha az yakat
tilkketirler ve bdylece ilgili maliyeti azaltmaktadir (Habib vd., 2018).

1.3.4. Yakat Hiicreli Elektrikli Araglar:

FCEV’ler motorunda elektrik tiretmek icin kimyasal reaksiyonlar kullanan yakit
hiicreleri bulunan araglardir (Botsford & Szczepanek, 2009). Hidrojen, FCEV'lerin bu
reaksiyonu gergeklestirmesi i¢in tercih edilen yakit oldugu icin bu araglara hidrojen yakit
hiicreli araglar da denmektedir (Habib vd., 2018). Bu araglar, havadan elde edilen
sikistirilmis hidrojen ve oksijen karistmini kullanan ve bu islemden kaynaklanan tek atig1
su olan bir elektrik motoru ile donatilan araglardir (Sanguesa vd., 2021). FCEV’lerin
diger tiirlere gore avantaji, karbon salinimi yapmayan kendi elektriklerini {iretebilmeleri
ve bunun sayesinde karbon ayak izini diger hibrit araglardan (Hibrit araglar, PHEV) daha
fazla azaltabilmeleridir. EK olarak, FCEV’lerin diger otomobil tiirlerine gore bir diger
avantaji, yeniden doldurulmasinin geleneksel igten yanmali motorlu bir aracin benzin

pompasindan doldurulmasiyla ayni siireyi almasidir (Habib vd., 2018).

1.3.5. Uzun Menzilli Elektrikli Araglar

Bu araglar EA kategorisindekilere ¢ok benzemektedir. Ancak uzun menzilli
EA’larda gerektiginde aracin bataryalarii sarj eden ek bir yanmali motor da
bulunmaktadir. Bu tiir bir motor, aracin tekerleklerine bagli olmamakta ve bu yiizden
PHEV ve sarj edilemeyen hibrit araglardan farkli olarak sadece sarj i¢in kullanilmaktadir
(Sanguesa vd., 2021).

1.4. Elektrikli Araclarin Kiiresel Goriiniimii

EA’larin satis miktar1 ve pazar payi, elektirikli araglara yonelik ilginin yillar
itibariyle arttigim1 gostermektedir. Yillar itibariyle yeni tescil edilen IYM sayilari
diiserken, EA sayis1 artmaktadir. 2023 yilinda Diinya’da 76,5 milyon yeni arag tescil
edilmistir. Tescil edilen yeni araglarm 62,8 milyonu IYM olurken, 13,8 milyonu



EA’lardan! olusmaktadir. Bu durum, EA’larm 2023 yilinda 2022 yilina kiyasla 3,5
milyon artarak bir 6nceki yila gore %35 artis gosterdigi ve sadece 5 y1l dnceki 2018 yilina
gore ise, alt1 kattan daha fazla yeni tescil edilen ara¢ sayisina ulagtigi anlamina

gelmektedir (Bkz. Sekil 1.1.).
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Sekil 1.1. 2018-2023 Yeni Tescil Edilen Arag Sayisi (IEA, 2024)

Tablo 1.1. yillar itibariyle 2023 yilinda en fazla yeni tescil edilen EA’larin
bulundugu iilkeleri gostermektedir. 2023 yilinda 8,1 milyon yeni tescil edilen EA ile Cin
en fazla EA satisinin gerceklestigi iilke konumundadir. Cin’i sirasiyla; 1,4 milyon ile
ABD, 700 bin ile Almanya, 470 bin ile Fransa ve 450 bin yeni ara¢ sayisiyla ingiltere
takip etmektedir. Almanya, Cin ve ABD’den sonra tek bir yilda yarim milyon yeni EA
kaydi yapan tigiincii tilke konumundadir. Avrupa tek bir pazar olarak diisiiniildiigii zaman
3,3 milyon yeni tescil edilen EA sayisi ile en biiyiik 2. pazar oldugu goriilmektedir. EK
olarak, 2023 yilinda 2022 yilina gére Cin 2,2 milyon, Avrupa, 600 bin ve ABD 400 bin
yeni tescil edilen EA sayisini arttiran pazarlardir. 2023 yilinda Tiirkiye ise 177 bin gevre
dostu arag satis1 gergeklesmistir. Bu, Tiirkiye’yi Cin’den sonra en fazla ¢cevre dostu aracin
satildig1 gelismekte olan iilke ve diinyada en fazla ¢evre dostu arag kaydi yapilan 8. {ilke

konumunda oldugunu gostermektedir.

'Bu verinin icerisinde Hibrit, Phev, Fcev ve Er-EV’ler dahildir.
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Tablo 1.1. 2018-2023 Secili Ulkelerde Tescil Edilen EA Sayisi (IEA, 2024)

2018 2019 2020 2021 2022 2023
Cin 1.090.000 1.060.000 1.140.000 3.250.000 5.900.000 8.100.000
ABD 360.000 325.000 294.000 630.000 990.000 1.390.000
Avrupa 400.000 580.000 1.400.000 2.300.000 2.700.000 3.300.000
Almanya 67.000 108.000 390.000 690.000 830.000 700.000
Fransa 48.000 64.000 185.000 310.000 340.000 470.000
Ingiltere 62.000 75.000 178.000 310.000 370.000 450.000
Hollanda 30.100 69.700 94.000 110.000 137.000 210.000
Belgika 13.200 17.700 47.000 71.000 97.000 193.000
Tiirkiye 4.054 12.228 24.975 52.339 72.120 176.983
Isveg 29.100 41.000 94.000 135.000 163.000 171.000
Kanada 44.000 51.000 51.000 87.000 115.000 171.000
Japonya 50.000 39.000 30.000 45.000 97.000 140.000
Italya 9.700 17.500 60.000 138.000 114.000 136.000
G. Kore 59.400 35.700 39.700 91.000 131.000 132.000
Ispanya 11.600 17.400 42.000 67.000 82.000 122.000
Norveg 73.000 79.000 106.000 148.000 156.000 110.000
Avustralya 3.600 9.200 6.900 20.400 38.900 98.000
Hindistan - 687 3.143 12.050 48.023 82.270
Danimarka 4.600 9.400 32.000 65.000 57.000 80.000
Isvigre 9.500 17.300 34.000 54.000 59.000 76.000
Avusturya 9.100 11.500 23.600 48.000 47.000 65.000
Israil 3.730 4.750 6.900 24.000 43.000 65.000
Portekiz 8.200 12.600 19.800 29.000 34.000 63.000
Irlanda 13.800 18.668 22.150 32.240 44.935 55.493
Brezilya 410 1.940 2.600 13.900 18.500 52.000
Finlandiya 5.680 7.900 17.200 30.000 31.000 48.000
Yeni Zelanda  5.600 6.900 5.400 10.300 28.200 38.000
Romanya 6.550 9.840 15.310 18.950 25.040 35.930
Polonya 1.380 2.700 8.200 16.300 25.000 30.000
Yunanistan 298 480 2.180 7.000 8.300 17.000
Hirvatistan 1.020 1.612 2.350 4.095 6.120 15.260
Meksika 1.800 1.690 3.800 6.500 8.400 15.200
izlanda 3.680 3.100 4.900 9.100 12.000 12.400
G. Afrika 148 232 242 271 620 1.080
Sili 168 300 189 570 1.500 920
Diger Ulkeler  4.000 8.000 15.200 26.900 55.900 126.000

EA’lar, 2022'de %14 ve 5 y1l 6nce 2018'de sadece %2 iken, 2023 yilinda diinyada
satilan araglarin %18’1 EA’lardan olusmaktadir. Bu araglarin %12’°si tamamen EA’lardan

olusurken, %6°’s1 hibrit (PHEV, FCEV ve HEV) araglardan olugmaktadir. 2023 yilinda,
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yeni satilan araclarin %931 elektrikli olan Norveg, yeni satilan araclar icerisinde en fazla
EA payina sahip olan iilke konumundadir. Norveg’i sirasiyla, %71 ile izlanda, %60 ile
Isve¢ ve %54 ile Finlandiya takip etmektedir. 2023 yilinda, EA’larin miktar olarak en
fazla satildig1 i¢in pazarlarda ise sirasiyla; %38’ile Cin'de her ii¢ yeni arag tescilinden
biri, %20 ile Avrupa'da her bes arag tescilinden biri ve %10 ile ABD’de her on arag biri
elektrikli olmustur. 2023 yilinda Tiirkiye’de ise EA’larin pazar payi, EA’lara yonelik
ilginin arttigini  gdstermektedir. Onceki yillarda %1 olan yeni tescil edilen arag
sayisindaki EA payr %10’a ulagsmistir. Ek olarak, 2018-2023 yillar1 arasinda hibrit
araclarin da satis pay1 biiyiikk oranda artmistir. 2023 yilinda Hibrit araglarin yeni tescil
edilen pay1 %11’e ulasmistir. Bu dogrultuda, 2023 yilinda Tiirkiye’de satilan her bes
aractan biri elektrikli olmus ve elektrikli araglarin yeni tescil edilen araglar i¢erisindeki

satig pay1 Avrupa’yla ayni oranda gergeklesmistir (Bkz. Tablo 1.2.).

Tablo 1.2. Yeni Tescil Edilen Ara¢ Igerisindeki EA Payt (IEA, 2024)

2018 2019 2020 2021 2022 2023

Hibrit EA Hibrit EA Hibrit EA Hibrit EA Hibrit EA Hibrit EA
Norveg 18% 31% 13% 43% 21% 54% 22% 64% 9% 80% 8% 85%
[zlanda 16% 4% 17% 9% 25% 27% 38% 32% 29% 40% 14% S57%
Isveg 6% 2% 7% 4% 22% 10% 25% 18% 22% 32% 21% 39%

Danimarka 1% 1% 2% 2% 9% % 22% 13% 18% 21% 10%  36%
Finlandiya 4% 1% 5% 2% 14% 4% 21% 10% 20% 18% 20%  34%

frlanda 10% 1% 13% 3% 20% 4% 22% 8% 27% 15% 19% 27%
Cin 1% 4% 1% 4% 1% 5% 3% 13% 7% 22% 13% 25%
Hollanda 1% 4% 1% 10% 3% 13% 7% 12% 9% 80% 13% 22%
Isvigre 1% 2% 1% 1% 6% 8% 9% 14% 8% 18% 9% 21%
Belgika 2% 1% 2% 2% 7% 4% 12% 6% 16% 10% 21% 20%

Avusturya 1% 2% 1% 3% 3% 6% 6% 14% 6% 16% 7% 19%
Almanya 1% 1% 1% 2% 7% % 12% 14% 13% |18% 6% 18%

Portekiz 2% 2% 3% 3% 8% 5% 11% 9% 10% 12% 14% 18%
Fransa 1% 1% 1% 2% 4% % 8% 9% 8% 12% 9% 16%
Hirvatistan 0% 1% 1% 2% 2% 2% 2% 4% 3% 6% 7% 14%
Israil 1% 0% 1% 0% 2% 1% 4% 3% 4% 8% 5% 14%
Avustralya 0% 0% 0% 1% 0% 1% 0% 2% 1% 4% 1% 11%
Ingiltere 2% 1% 2% 2% 4% % 7% 12% 6% 17% 0% 10%
Kanada 1% 1% 1% 2% 1% 3% 2% 4% 2% 8% 3% 10%

Romanya 4% 0% 5% 1% 9% 2% 12% 3% 14% 5% 17% 10%
Y. Zelanda 0% 2% 1% 2% 0% 1% 1% 2% 4% % 4% 10%

Tiirkiye 1% 0% 3% 0% 4% 0% 9% 1% 11% 1% 11% 10%
Italya 0% 0% 0% 1% 2% 4% 5% 5% 5% % 5% 9%
G. Kore 0% 4% 0% 2% 1% 2% 1% 5% 1% 8% 1% 7%




Tablo 1.2. (Devam) Yeni Tescil Edilen Arag I¢erisindeki EA Payi (IEA, 2024)

2018 2019 2020 2021 2022 2023

Hibrit EA Hibrit EA Hibrit EA Hibrit EA Hibrit EA Hibrit EA
Avrupa 1% 1% 1% 2% 5% 5% 8% 9% 8% 12% 14% 7%
Ispanya 0% 0% 1% 1% 3% 2% 5% 3% 5% 4% 6% 6%
Yunanistan 0% 0% 0% 0% 2% 1% 5% 2% 5% 3% 8% 6%
Japonya 1% 1% 0% 0% 0% 0% 1% 1% 1% 2% 1% 5%
Polonya 0% 0% 0% 0% 1% 1% 2% 2% 3% 3% 3% 4%
ABD 1% 2% 1% 2% 1% 2% 1% 4% 1% 6% 8% 2%
Hindistan 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 1% 0% 2%
Brezilya 0% 0% 0% 0% 0% 0% 1% 0% 1% 1% 2% 1%
Meksika 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 1%

Diger iilkeler 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 1% 0% 1%

EA’larin, yeni tescil edilen araglardaki payinin artmasi kiiresel olarak EA stokunu
da artirmaktadir. 2023 yili sonu itibariyle toplam 40 milyon EA trafikte yer almaktadir.
Bu, diinyada toplam ara¢ stokunun %3’tniin EA oldugu anlamina gelmektedir. 2018
yilinda 5,2 milyon ara¢ stoku, sadece 5 yilda yaklasik 8 kat artmasi, kiiresel olarak
elektrikli otomobil pazarlari olgunlagsmasinin gii¢lii kaldigin1 gostermektedir (Bkz. Sekil

1.2).
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Sekil 1.2. EA arag stoku ve toplam arag stoku icerisindeki payr (IEA, 2024)

Tablo 1.3. iilkelerin yillar itibariye EA stokunu gostermektedir. 2018 yilindan
itibaren Cin, EA stoku en fazla olan tilke konumundadir. 2023 yilinda Cin’de 21,8 milyon
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EA bulunmaktadir. Cin’i sirastyla 11,2 milyon ile Avrupa ve 4,8 milyon ile ABD pazar1
izlemektedir. Avrupa pazarinda en fazla EA stokuna sahip iilkeler ise sirasiyla; 2,5 milyon
ile Almanya, 1,58 milyon ile ingiltere ve 1,57 milyon ile Fransa’dir. 2023"de Tiirkiye nin
elektrikli ara¢ stoku ise 82 bin olup 31 iilke igerisinde 26. siradadir.

Tablo 1.3. Ulkeler EA Arag Stoku (IEA, 2024)

2018 2019 2020 2021 2022 2023
Cin 2.240.000  3.370.000  4.490.000  7.800.000  14.100.000 21.800.000
Avrupa 1.250.000  1.770.000  3.100.000  5.400.000  7.800.000 11.200.000
ABD 1.120.000  1.450.000  1.740.000  2.220.000  3.010.000 4.800.000
Almanya 165.000 240.000 610.000 1.250.000  1.860.000 2.500.000
Ingiltere 186.000 251.000 410.000 710.000 950.000 1.580.000
Fransa 188.000 255.000 440.000 740.000 1.050.000 1.570.000
Norveg 247.000 330.000 490.000 630.000 790.000 900.000
Hollanda 139.000 202.000 268.000 380.000 520.000 700.000
Isveg 66.000 97.000 176.000 300.000 440.000 560.000
Kanada 87.000 136.000 212.000 300.000 410.000 550.000
Japonya 230.000 260.000 300.000 340.000 410.000 540.000
G. Kore 60.600 100.000 144.000 1.740 357.000 519.000
Italya 23.000 40.000 99.000 230.000 350.000 490.000
Belgika 44.000 60.000 105.000 172.000 270.000 470.000
Ispanya 28.000 45.000 88.000 234.000 226.000 360.000
Danimarka 15.200 25.900 62.000 145.000 210.000 310.000
Isvigre 35.000 50.000 84.000 139.000 201.000 276.000
Finlandiya 15.400 29.700 55.700 100.000 145.000 224.000
Avusturya 26.700 38.000 60.000 106.000 152.000 221.000
Avustralya 10.900 20.600 27.000 48.000 88.000 181.000
Portekiz 16.700 30.000 49.000 630.000 111.000 175.000
Israil 6.800 11.400 18.800 43.000 88.000 151.000
Hindistan - 8.607 12.050 23.100 72.120 150.390
Y. Zelanda 11.400 17.400 22.900 35.400 65.000 100.000
Polonya - 8.600 17.700 35.400 61.000 99.000
Brezilya 1.050 2990 5.400 19.400 39.000 92.000
Tiirkiye 930 1.840 3.900 8.600 16.300 81.900
[zlanda 8.000 11.000 15.000 21.500 33.000 44.000
Meksika 4.030 5.600 9.500 16.000 24.000 40.000
Yunanistan 720 1.200 3.300 10.300 19.400 34.000
Sili 410 650 840 1410 2.900 3900
G. Afrika 1.010 1.240 1.470 37.000 2200 3.500
Diger iilkeler 13.700 21.600 36.000 62.000 117.000 239.000

Tablo 1.4. iilkelerde EA’larin arag stoku igindeki paymi gostermektedir. Norveg
%29 ile toplam arag stoku igerisinde en fazla elektrikli aracin bulundugu iilke

konumundadir. Norveg’ten sonra en fazla EA stok payini sahip olan {ilkeler sirastyla;
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%18 ile Izlanda ve %11 ile Danimarka ve Isve¢, %8 ile Belgika, Cin, Finlandiya ve
Hollanda’dir. Tiirkiye’nin ise 2023 yilinda arag¢ stoku igerisindeki EA pay1 %1 ve en
diisiik EA arag stoku payina sahip iilkeler arasindadir.

Table 1.4. Ulkelerde EA'larin arag stoku i¢indeki payr (IEA, 2024)

2020 2021 2022 2023
Norveg 17% 21% 26% 29%
izlanda 7% 9% 14% 18%
Danimarka 2% 5% 8% 11%
Isvecg 4% 6% 9% 11%
Belgika 2% 3% 5% 8%
Cin 2% 3% 5% 8%
Finlandiya 2% 4% 5% 8%
Hollanda 3% 4% 6% 8%
Isvigre 2% 3% 4% 6%
Almanya 1% 3% 4% 5%
Ingiltere 1% 2% 3% 5%
Avusturya 1% 2% 3% 4%
Fransa 1% 2% 3% 4%
Israil 1% 1% 3% 4%
Portekiz 1% 2% 3% 4%
Avrupa 1% 2% 3% 4%
Yeni Zellanda 1% 1% 2% 3%
ABD 1% 1% 1% 2%
G. Kore 1% 1% 2% 2%
Ispanya 0% 1% 1% 2%
Kanada 1% 1% 2% 2%
Avustralya 0% 0% 1% 1%
Italya 0% 1% 1% 1%
Japonya 0% 1% 1% 1%
Yunanistan 0% 0% 1% 1%
Tirkiye 0% 0% 0% 1%
Polonya 0% 0% 0% 0%

Sonug olarak, diinyada EA’lara olan ilginin yillar itibariyle artmaya devam
etmekte oldugu ve ulagim sektoriiniin daha cevre dostu bir gelecege dogru ilerledigi
sOylenebilmektedir. Fakat yeni tescil edilen araglarin %95’inin Cin, Avrupa ve ABD
pazarlarinda gerceklesmesi ve Japonya ve Hindistan gibi gelismis otomobil pazarlarina
sahip iilkelerde bile satiglar sinirli kalmasi EA’lara gegisin her yerde aymi hizda
gerceklesmedigini kanitlamaktadir. Bu durum, ulasim sektoriintin siirdiiriilebilir ve ¢evre
dostu olmasinin 6niindeki en biiyiik engellerden biridir. Bu dogrultuda, iilkeler EA’lar

daha cazip hale getirecek politikalar uygulamasi gerekmektedir (IEA, 2023)
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IKINCi BOLUM

2. ELEKTRIKLI ARACLARIN ETKILERI

Tezin bu bdlimiinde, EA’larin bireylere, {ilkelere ve diinyaya etkilerinden
bahsedilecektir. Bu ¢ercevede, EA’larin ¢evre, ekonomi ve saglik iizerine etkileri ayri
basliklar altinda ele alinmaktadir. Bu ayrim calismanin ilerleyen boliimiinde iilkelerin
veya iilke birliklerinin EA’lara yonelik kamu politika desteklerini neden sagladigini

anlamak agisindan énem tagimaktadir.

2.1. GIRIS

EA’lar oncelikle fosil yakit kullanimii azaltarak atmosfere salinan sera gazi
emisyonlarin1 énemli dl¢lide azaltma potansiyeline sahiptir. Bu da iklim degisikligiyle
miicadelede dnemli bir adim olarak kabul edilir. EA’larin sera gazi emisyonu salinimini
azaltmasina ek olarak sessiz ¢alismasi, kentsel sicakligi diisiirmesi ve elektrik iiretiminin
daha temiz hale getirmesiyle insan sagligina olumlu etkiler saglayabilir.

EA’lar, giiniimiiziin otomotiv sektoriinde ¢igir agan bir degisimi temsil eder. Bu
araclar, geleneksel i¢ten yanmali motorlara kiyasla daha ¢evreci ve enerji verimli bir
alternatif sunarak cesitli gevresel ve ekonomik etkileri beraberinde getirir. Ancak,
EA’larin cevresel etkilerini tam olarak degerlendirmek icin yasam dongiisii analizi
yapmak Onemlidir. Bu analiz, aracin {iretiminden kullanimma ve sonunda geri
doniisimiine kadar olan siiregleri kapsar. Bu dogrultuda, EA’larin enerji sagladigi
santrallerinin ham madde kaynagi ve kirliligi, batarya iiretimi ve geri doniisimii gibi
asamalarda ¢evresel etkilerin oldugu bilinir. Bu nedenle, EA’larin ¢evre etkisini tam
olarak anlamak i¢in bu faktorlerin de géz 6niinde bulundurulmasi gerekir.

EA’lar, oncelikle ¢evresel diizeyde olmak iizere ekonomik diizeyde derinlemesine
etkilere sahiptir. Bu baglamda, EA’larin teknolojik gelisimi ve yayginlagmasi,
endiistrinin gelecegini sekillendirmede kritik bir rol oynar. Ekonomik etkileri agisindan
EA’lar, uzun vadede kullanim maliyetleri agisindan avantajli olabilir. Elektrikle
calistiklar1 icin, yakit maliyeti [YM’lere gore daha diisiiktiir. Ayrica, EA’lar daha az

hareketli par¢a igerdigi i¢in bakim ve onarim maliyetleri de ['YM’lere gore genellikle daha
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diistiktiir. Bu, kullanicilarin tasarruf etmesine olanak tanir ve kullanicilar i¢cin EA’lar1
ekonomik olarak daha ¢ekici hale getirir.

Ancak iilkeler i¢in EA’larin benimsenme oraninin artmasi veya EA’lan tegvik
etmek karmasik bir durum olusturur. Bunun sebebi dncelikle, diinya genelinde arag ve
araclarin yakitlarindan elde edilen vergi gelirinin, devletler i¢in istikrarli bir gelir kaynagi
olmasidir. Ek olarak EA’lar, iilkelerin petrol ihracat¢ist veya ithalatg¢isi olmasi
durumunda farkli etkilere sahiptir. EA’lar sayesinde petrol ithalat¢ist konumunda olan
tilkeler, ithal petroliin yarattigi ekonomik soklardan etkilenme oranini diisiiriirken, petrol
ihracatcisi olan iilkeler biiytlik bir gelir kaybina maruz kalir.

Sonug olarak, EA’lar, siirdiiriilebilir bir gelecek i¢in 6nemli bir adim olarak kabul
edilir ve gesitli avantajlar1 ve zorluklar1 beraberinde getirir. Siirdiiriilebilir ve yenilik¢i
olan bu araglar, sadece bireysel kullanicilarin tercihlerini degil, ayn1 zamanda kiiresel
cevresel ve ekonomik dontisiimii de etkiler. Bu baglamda, EA’larin ¢evresel ve ekonomik
etkileri karmasiktir ve birgok faktorden etkilenir. Bu nedenle, EA’lar hakkinda daha fazla

aragtirma yapmak ve bu teknolojinin potansiyelini anlamak dnemlidir.

2.1.  Elektrikli Araclarin Cevre Uzerindeki Etkileri

Iklim degisikliginin tiim sektorlerde dnemli ekonomik etkisi olmasina ek olarak,
cevre ve sosyal etkileri iizerindeki etkileri sebebiyle siirdiiriilebilir kalkinmanin 6niinde
onemli bir engel olusturmaktadir (Osawa & Nakano, 2016; Rapson & Muehlegger, 2022;
IEA 2022). Sera gaz1 emisyonlarindan kaynaklanan iklim degisikliginin etkileri; mevcut
kiiresel 1sinma, biiylik buzdaglarinin erimesi, deniz seviyesinin yiikselmesi, yagis
diizeninin degismesi, ormanlar ve ekosistemlerin bozulmasi veya yok olmasi vb. gibi
olgularla kolayca fark edilmektedir (IPCC, 2014; Yong vd., 2015; Galindo, L. M.,
Hoffman, B., & Vogt-Schilb, A. 2022; Briceno-Garmendia, Qiao & Foster, 2022). Bu
etkilerin azaltilmasi ve siirdiirtilebilir bir gelecek i¢in Paris Anlagmasi, 2050 yilina kadar
kiiresel 1sinmay1 1,5 «C'nin altinda sinirlamak i¢in net sifir sera gazi emisyonu ¢agrisinda
bulunmaktadir (Chen & Yang, 2022; IEA 2022). Cevreyle ilgili bu endiseler ve temiz
enerji gagrist, bir ulasim sekli olarak EA’lara olan ilgiliyi arttirmaktadir (Habib vd., 2018;
Briceno-Garmendia, Qiao & Foster, 2022; Alanazi, 2023).
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2.1.1. Elektrikli Araglarin Sera Gaz1 Emisyonlarina Etkisi

Ulasim sektorii onemli bir sera gazi kaynagi konumundadir (Borken vd., 2011;
Duarte vd., 2013; Nejadkoorki vd., 2008). Ulasimdan kaynaklanan kiiresel sera gazi
emisyonlar1 son yillarda tiim modlarda (karayolu deniz, havayolu) artmaya ve en hizli
biiyilyen emisyon kaynaklarindan biri olmaya devam etmektedir. (Shaw vd., 2014; IEA
2020; Galindo, L. M., Hoffman, B., & Vogt-Schilb, A. 2022). AB’de 1990-2010 yillar
arasinda toplam sera gazi emisyon orani neredeyse %12 oraninda azalirken, ayni
donemde ulasim sektorii kaynakli sera gazi emisyonlarint %20,6 oraninda artis
gostermektedir (Jochem, Doll & Fichtner, 2016). Bu baglamda, ulagtirma sektorii gevreyi
dogrudan ve dolayli olarak etkileyen baslica kiiresel sorunlardan biri olmaya devam
etmektedir. ( Rapa, Gobbi & Ruggieri, 2020; Requia vd., 2018; Li vd., 2019; Shaw vd.,
2014).

Ulasim sektoriinden kaynaklanan sera gazi emisyonu 1970’ten bu yana 2-3 Kat
artmig ve 1990°daki seviyesinden daha yiiksek seviyede seyretmektedir (Lévay,
Drossinos & Thiel, 2017; IEA 2020; Jaramillo vd., 2022). Giiniimiizde ulastirma sektorii,
diinya enerji kaynakli sera gazi emisyonlarinin yaklasik olarak %22'sini liretmektedir
(Shaw vd., 2014). Ayrica, ABD’deki toplam sera gazi emisyonlarinin yaklasik %30'unu,
AB'de ise toplam sera gazi emisyonlarinin yaklasik dortte birini olusturmaktadir
(Ahmadi, 2019; Ajanovic, 2015). Bu emisyonlarin yaklasik %72'si karayolu
tagimaciligindan ve ¢ogunlukla binek araglardan kaynaklanmaktadir (Ajanovic & Haas,
2020).

Ek olarak ulagim i¢in enerji iiretimi ve fosil yakitlarin kullanimi, toplam
emisyonlarin neredeyse yarisin1 olusturmakla birlikte en hizli biliyiiyen iki emisyon
kaynag1 konumundadir (Galindo Paliza, Luis Miguel; Hoffmann, Bridget; Vogt-Schilb,
Adrien). Ulasim sektoriiniin 2050 yilina kadar kiiresel sera gazi emisyonlarinda %15'lik
bir artisa yol agmasi ve olagan kosullarda 2070’te sera gazi emisyonlarin1 2 kat daha
arttirmas1 beklenmektedir (IEA 2023). Kisaca, fosil yakit tiikketimi ulasim sektdriinden
ayrigtirtlamazsa, iklim degisikliginin etkisi bu yiizyil boyunca yogunlasacak ve giderek
daha 6nemli sonuglar1 olacagi tahmin edilmektedir (Galindo Paliza vd., 2022). Bu
dogrultuda, iilkeler ulagtirma sektoriinden kaynakli sera gazi ve diger kirleticilerin
emisyonunun ana kaynagi olarak kabul edilen fosil yakitlarin kullanimini azaltmaya

yonelik cabalarini siirdiirmektedirler (IEA 2023). Ciinkii ulasimin elektrikli hale
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getirilmesi, sera gazi1 kaynakli iklim degisikligi sorununu hafifletmek i¢in umut verici bir
yaklagimdir (Chen & Yang, 2022; Yong vd., 2015; Heidrich vd., 2022).

Ulasim kaynakli sera gazi emisyonlarinda derin diisiisler saglamak icin ¢ok yonlii
bir yaklasima ihtiyag duyulmakla birlikte, acil ihtiya¢ nedeniyle bircok iilke EA’lari
tesvik etmektedir (Alanazi, 2023; Meszler vd., 2015). EA’larin hizli ve kapsamli bir
sekilde yayginlastirilmasi neredeyse tiim stratejilerin 6nemli bir parcasi ve sera gazi
emisyonlarini azaltarak karayolu tagimaciliginin olumsuz etkilerini ¢ézebilecek bir unsur
olarak goriilmektedir (Meszler vd., 2015; Sperling, 2018; Rapa, Gobbi & Ruggieri, 2020).
Ulastirma sektoriinden kaynakli sera gazi emisyonlarini azaltmak ve hava kalitesini
iyilestirmek ve igin IYM’lerin EA’larla biiyiik 6lgiide ikame edilmesiyle ¢oziilebilecegi
konusunda artik diinya ¢apinda fikir birligi bulunmaktadir (Donateo vd., 2015.)

EA’lar iklim degisikliginin en kotii etkilerini ortadan kaldirmak ve herkesin temiz,
uygun fiyath enerji kaynaklaria erisebildigi daha saglikli, glivenli ve refah iginde bir
gelecek insa etmek igin kritik bir énem arz etmektedir (IEA, 2021). Ciinkii iYM’lere
kiyasla EA'lar yasam dongiileri boyunca sera gazi emisyonunda %17-30 oraninda bir
azalma saglarken karbondioksit (CO?) emisyonunda %19-23 oraninda bir azalma
sunacag@i tahmin edilmektedir (IEA 2022; Brennan & Timothy, 2016). IEA (2022)’e gére,
EA’lar IYM’lerin esdeger kullanimina kiyasla yaklasik 580 Mt CO? net sera gazi
emisyonu azalimi saglamaktadir.

Kuyulardan tekerleklere emisyonlar, bir araca gii¢ saglamak i¢in kullanilan enerji
ve malzemeleri ve ayrica dogrudan egzoz borusu emisyonlarini igeren bir aracin tlim
omrii boyunca emisyonlarini dikkate almaktadir (Yong vd., 2015). Bir¢ok arastirma,
EA’larin en diisikk kuyudan tekerlege sera gazi emisyonuna sahip oldugu sonucuna
ulagsmaktadir. Hawkins vd. (2012) yaptigi ¢alismada, Avrupa'da elektrigin petrol, komiir
veya linyitle iiretildigi durumlarda dahi EA’larin tesvik edilmesinin iklim i¢in faydali
oldugu ve EA’larin kuyudan tekerlege sera gazi emisyonlarmin IYM’lere gore diisiik
olacagimni ifade etmektedir. IEA (2022) analizleri, maden ¢ikarma ve malzeme iiretimi de
dahil olmak iizere EA’larin yagam dongilisii boyunca sera gazi, liretimden kaynaklanan
diger emisyonlar dahil olmak iizere IYM’lere gore kiiresel olarak %50’ye varan bir
azalma saglayacagini gostermektedir. Zeng vd. (2021) Cin'deki EA’larin mevcut gorece
kirli elektrik sisteminden sarj edilmesi sartiyla ¢evresel etkilerini geleneksel [YM’lerle
karsilastirmustir. Sonuglar, benzinli IYM ile karsilastirildiginda Cin'deki mevcut ortalama

giic yapisi ile g¢alistirilan EA’larin sera gazi emisyonunu %23 oraninda azalttigin
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gostermektedir. Yine Cin igin yapilan bir aragtirmada Zhou, Ou ve Zhang (2013) EA’larin
I[YM’lere kiyasla CO? emisyonunu %17-34 oraminda azaltabilecegini gostermistir.
Jochem, Doll ve Fichtner (2016) Almanya icin, EA’larin ve IYM’lere kiyasla biiyiik
avantajlarmin iklim degisikligi, hava kirleticiler ve giiriiltii oldugunu ifade etmektedir.
Brady ve O’Mahony (2011) Irlanda’da EA’larin kullanilmaya baslanmasinin karayolu
ulagima bagli tiim emisyonlarda azalma potansiyeli sundugunu belirtmektedir.

Elektrik enerji sistemleri karbondan uzaklastik¢a EA’larin genel yasam dongiisii
faydalarinin artmaya devam edecegi ve EA’lar ile IYM’lerin yasam dongiisii sera gazi
emisyonlar1 arasindaki farki genisletecegi tahmin edilmektedir (IEA 2022). Teixeira ve
Sodré (2018) Brezilya’da yaptig1 caligmada, elektrikli taksi ara¢ filosundan kaynaklanan
sera gazi emisyonlariin motorlu arag filosuna gore 10 ila 26 kat daha diisiik olabilecegini
gostermektedir. Dikkate alinan kosullar altinda, orta biiytikliikteki bir kasabanin mevcut
taksi filosunun %25'inin EA’larla degistirilmesi, yilda 9500 ton CO?ye kadar bir
azalmay1 temsil edebilecegi tahmin edilmektedir. De Souza vd. (2018) de Brezilya
hiikiimetinin, {ilkenin elektrik karisimi yenilenebilir oldugu i¢in yatirimlarini artirmasi
gerektigini ve EA’larin Brezilya’da en az cevresel zarara sahip olan ulasim modeli
oldugunu soylemektedir. IEA (2022) diisiik karbonlu elektrik ile sarj edilen EA’larin sera
gaz1 emisyonlarinda %75°1lik bir azaltma potansiyeli oldugunu tahmin etmektedir.
Briceno-Garmendia, Qiao & Foster (2022), Misir’da elektrik iiretiminin %70’inin dogal
gaz kullanilarak tiretilmesinden dolayi, Misir’in ara¢ filosunun genis Olcekte EA’lara
gectigi durumda sera gazi emisyonlarinda biiyiik diisiisler yasayacak iilkelerin basinda

oldugunu ifade etmektedir.

2.1.2. Elektrikli Araglarin Diger Hava Kirletici Emisyonlara EtKisi

Ulasim, sehirlerde yasam kalitesini arttiran temel hizmetler arasindadir (Munoz-
Villamizar, Montoya-Torres & Faulin, 2017). Ekonominin ve toplumun hizli gelisimi
diinya ¢apinda kentlesmeyi tesvik etmekte ve bu durum da otomobillere olan talebi
arttirmaktadir (Nimesh vd., 2021). Hizla artan arag¢ sayisi, hava kirliliginde 6nemli bir
artisa yol agmaktadir (Zhao, Doering & Tyner, 2015). Fakat bu durum, ulasim sektoriinde
yaygin olarak kullanilan TYM’ler araciliiyla hava kirliligine katkida bulunan CO?’nin
yani sira azot oksit (Nox) veya siyah karbon (SK) gibi yiiksek 1sinma potansiyeline sahip

diger partikiiler Kirleticileri maddeleri (PM) de iiretilmesini ve salinimini arttirmaktadir

17



(Briceno-Garmendia, Qiao & Foster, 2022). Bu dogrultuda, karayolu tagimaciligi 6nemli
bir hava kirleticisi kaynagi konumunda bulunmaktadir (Borken vd., 2011; Duarte vd.,
2013; Nejadkoorki vd., 2008).

Ulasim sektorti, kiiresel PM emisyonlarinin  %35'in1  olusturan ve PM
emisyonlarinin ana kaynagidir (Shen vd., 2014). 2022 yilinda zararli Nox emisyonlarinin
yaklasik %39'u, kentsel alanlardaki NOx emisyonlarinin %47’sinin ve toplam PM2.5 ve
PM10 emisyonlarmin %11'i karayolu tagimaciligindan kaynaklanmaktadir (European
Union, 2022). Bu durum, ulagim sektorii i¢inde karayolu tagimaciliginin; enerji tikketimi,
hava kirliligi ve kiiresel 1sinma ile ilgili artan endiselerin merkezi olmaya devam ettigini
gostermektedir (Batista vd., 2015; IEA 2022). Ek olarak insanlarin, hava kirliligine
tepkisi kiiresel kirliligin artmasina olan tepkisine gore daha hassas olmasindan dolay1
EA’lar1 benimsemesi daha kolay olacaktir (Liou & Wu, 2021).

EA’lar, 6zellikle kalabalik sehir merkezlerinde PM’leri hava kirliligini azaltmak
ve yasam konforunu artirmak i¢in 6nemli bir potansiyel sunmaktadir (Burchart-Korol vd.,
2018). EA’larin IYM’lere gére yiiksek trafik yogunluguna sahip biiyiik sehirlerde tipik
olan uzun duraklamalar veya ¢ok diistik hizda sikisik durumlarda stiriisle ilgili bir avantaji
bulunmaktadir. Bu avantajlar EA'larin ulasim igin kullanilan enerjiyi azaltmasindan ve
en zararli hava kirletici PM emisyonlarini kat edilen her binek arag-kilometre basina 10
kata kadar azaltmasindan kaynaklanmaktadir (Briceno-Garmendia, Qiao & Foster, 2022;
Pratico, Briante & Speranza, 2020).

EA’lar ugucu organik bilesikler, hidrokarbonlar, karbon monoksit, ozon, kursun
ve cesitli NOX gibi zararli egzoz borusu kirleticilerini yaymadiklari i¢in hava kirliliginin
azaltilmasina yardimci olmaktadir. Bu durumlarda EA’larin, ciddi kentsel hava kirliligi
sorunlar1 olan az gelismis ve gelismekte olan iilkeler i¢in yerel ¢evresel faydasi, kiiresel
iklim faydalarindan fazladir (Lorf vd., 2013;Nanaki & Koroneos, 2013;Windecker &
Ruder, 2013). Briceno-Garmendia, Qiao & Foster, (2022)’e gore elektrik tiretimi igin hala
onemli dlgiide fosil yakitlara dayanan ve biiyiik kentsel hava kirliligi sorunlariyla karsi
karstya olan Misir Arap Cumhuriyeti ve Tiirkiye gibi iilkeler i¢in, ulagimin elektrikli hale
getirilmesiyle iliskili cevresel faydalar, hava kalitesinin iyilestirilmesi agisindan 6ncelikle
yereldir. Ferrero, Alessandrini ve Balanzino (2016) italya’da, elektrikli olmayan araclarin
%50 oraninda EA’larla degistirilmesinin hava kirliligi yogunlugunda kayda deger bir
azalma sagladigim ve EA’larin tiim araclarin yerini aldigini varsayarak, NOx ve CO?

emisyonlarinin sirastyla yaklasik %25,7 ve %14,4 oraninda azalacagini tahmin
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etmektedir. Ek olarak, enerji iiretimiyle iliskili yerel hava kirleticileri tipik olarak enerji

santrallerinin bulundugu nispeten uzak yerlerde yayildigin1 séylemektedir.

2.1.3. Elektrikli Araglarin Giiriiltii Emisyonuna Etkisi

Diinya genelinde sehir sakinlerinin trafik sikisikligindan mustarip oldugu
bilinmektedir. Ulasimin artan motorizasyondan ve trafik sikisikligindan kaynakli olarak
araclarin gevreye yaydigi giiriiltii de artmaktadir (Briceno-Garmendia, Qiao & Foster,
2022). Birgok kisi, I'YM’lerden kaynaklanan giiriiltii emisyonlarmin, sehir i¢indeki ana
yollarin yakininda yasayanlar i¢in yasam kosullarini negatif etkiledigini ve bunun biiytik
bir digsal maliyet olusturdugunu diisiinmektedir (Noel vd., 2017). EA’larin giirtlti
kirliligini azaltmasi, sasirtict bir sekilde uzmanlar tarafindan EA’larin sunabilecegi
faydalar arasinda en kesin olanlarindandir. (Noel vd., 2017).

EA’lar IYM’lere gore ok daha sessiz, konforlu ve daha az titresimli ¢alist1ig1 igin
ulasimdan kaynakli giiriiltii igin bir ¢6ziim olarak diistiniilmektedir (Kwan & Hashim,
2016; Shaw vd., 2014; Noel vd., 2017). Giiriiltiiniin azaltilmas1 sadece arag siiriiciisii veya
yolcular i¢in bireysel diizeyde degil, aym1 zamanda bisikletli ve yaya gibi kullanici
olmayanlar ve nihayetinde kentsel planlama ve ulasim i¢in de Onemli bir fayda
saglamaktadir (Noel vd., 2017). Ek olarak, diisiik gelirli bolgelerde elektrikli otobiis
isletmeciligine dncelik verilmesi, daha yoksul insanlarin hava ve giiriiltii kirliligine maruz
kalmasini azaltmaktadir (Sclar vd., 2019). Ayrica, otobiis isletmelerinin elektrikli hale
getirilmesi, gliriiltiiniin azaltilmasina ve siiriiciilerin giiriiltiiden daha az bas agrisi ¢ekerek
hizlanma ve durma sirasinda daha iyi tepki vermesini saglamaktadir. Bu baglamda
elektrikli otobiisler ve EA’lar, siiriiciilerin yola daha iyi konsantre olmasini saglayarak

toplu tasimanin giivenligini ve performansin arttiracaktir (Noel vd., 2017).

2.1.4. Elektrikli Araglarin Enerji Sistemlerinin Etkisi

EA’larin genel ekonomik ve c¢evresel analizini incelemek icin elektrik {iretim
karisiminin rolii 6nemlidir (Habib vd., 2018). EA’larin kullanim siirecinde dogrudan sera
gaz1 emisyonlar1 yoktur, fakat araglar elektrik sebekesinden tiretilen elektrigi kullanir ve
elektrik tiretim siireci sera gazi emisyonlart iiretir (Zhang vd., 2023; Larcher & Tarascon,

2015; van Vliet vd., 2011). Bu durum, EA’larin ¢evresel yiiklerinin dolayli olarak gii¢
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yapisina aktarilacagi anlamina gelmekte ve biiyiik dl¢lide temiz enerji liretiminin payina
bagl oldugunu gosterir (Zhang vd., 2023.; Xia & Li, 2022.). Bu dogrultuda, EA’larin
cevre lizerine etkisinin dogru sekilde analiz edilmesi i¢in enerji sagladig1 santrallerin

enerji liretmek i¢in kullandigr ham madde veya enerji tiiriiniin incelenmesi gerekir.

2.1.4.1. Geleneksel enerji sistemlerinin etkileri

Elektrikli mobilite kiiresel 1sinmay1 azaltmak i¢in biiyiik bir potansiyele sahiptir
ancak EA'larin tiim cevresel faydalarini tartigilabilir ¢linkii EA’lar i¢in kullanilan
elektrigin cogu hala geleneksel fosil yakit yakan elektrik santralleri kullanilarak
iretilmektedir (Rosenfeld, Lindorfer & Fazeni-Fraisl, 2019.; Briceno-Garmendia, Qiao
& Foster, 2022; Mbiaji, 2019). Bu yiizden en belirgin endise enerji iiretimiyle ilgilidir
(Larcher, D., & Tarascon, J. M., 2015; van Vliet vd., 2011,). EA sarj edilmesi i¢in gereken
elektrik, sera gazi emisyon kaynagi da olabilen niikleer, komiir gibi ¢ok farkli enerji
santralleri tarafindan tretilmektedir (Buekers vd., 2014). Elektrik; petrol, komiir gibi
yenilenemeyen kaynaklardan {retildigi takdirde, EA’larin benimsenmesinin hava
kirleticileri ve sera gazlarini azaltma vaadi tam olarak ger¢eklesmeyecektir (Mahmoud
vd., 2016). Bu durum, elektrik kullanimimin artmasini ve ulagimin toplam elektrik
kullanimi i¢indeki payinin artmasindan kaynaklanmaktadir.

Genel ifadeyle, EA’lara fosil yakitlardan elde edilen elektrikle gii¢ saglandiginda,
kirlilik yogun niifuslu kentsel alanlardan biiylik enerji santralleri, madenler ve atik
bertaraf sahalarinin etrafindaki alanlara kaymaktadir (Cropper vd., 2021; Hendryx, Zullig
& Luo, 2020). Bu da ulasimda EA’larin, IYM’lerin yerini aldigi zaman hava kirletici
emisyonlari enerji santrallerinin bulundugu bélgede artarken, sadece genellikle kentsel
alanda sera gazi, CO? ve diger kirletici emisyonlar1 azalacagi anlamma gelmektedir
(Buekers vd., 2014). Bunun anlami, ulagimla ilgili hava kirliliginin kaynaginin yoldan
elektrik tiretim istasyonlarina kaymasidir (Ji vd., 2015; Ambrose vd., 2020). Ek olarak,
komiir kiiliiniin bertarafi, yakinlarda yasayanlar1 igme suyu kaynaklarinmi kirletebilecek
agir metallere maruz birakmaktadir (Briceno-Garmendia, Qiao & Foster, 2022). Bu
durum, enerji sebekesinin ve emisyonlarin konumunun 6nemli bir unsur oldugunu
gostermektedir (Requia vd., 2018)

Birgok calisma, EA’larin gelistirilmesinin ¢evresel etkisinin elektrik iiretimi

karisimina ve karbon yogunluguna bagl olacagi sonucuna varmistir (Karplus, Paltsev &
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Reilly, 2009). Ajanovic, (2015), elektrik iiretiminde komiiriin pay1 arttik¢a, EA’larin hava
kalitesi tizerindeki olumsuz etkileri de artacagini ve hatta kuyudan tekerlege emisyonlari
IYM’lerden %100'e kadar daha yiiksek olabilecegini sdylemektir. Hansen vd. (2019)
EA’lart sarj etmek icin kullanilan elektrik yiiksek kirletici veya yiiksek maliyetli
kaynaklardan iiretiliyorsa, EA’larin ¢evresel ve ekonomik avantajlar1 smirli oldugunu
ifade etmektedir. Ambrose vd., (2020) araglar1 sarj etmek icin elektrigi karbondan
arindirmaya yonelik bagka Onlemlerin olmamasi durumunda, gelecekteki daha uzun
menzilli EA’larin mevcut EA’lardan daha yiiksek yasam dongiisii emisyon oranlarina
sahip olabilecegini sdylemektedir. Zhang ve Fujimori (2020), arag elektrifikasyonunun
iklim degisikliginin azaltilmasina katkida bulunabilmesi icin elektrik iiretiminin temiz
kaynaklara gecmesi gerektigini vurgulamaktadir. Yong vd. (2015) EA’larin komiirle
calisan ve diger kirletici yakitlarin iretildigi bir elektrik sebekesinden sarj edilmesi
durumunda, EA’larin IYM’lerden daha yiiksek kuyudan tekerlege emisyonlara sahip
olmasima neden olabilecegini ifade etmektedir. Pirmana vd. (2023) Endenozya’da
yaptiklar1 calisma, EA’larin karbon ayak izinin IYM’lere gére %17-16 daha fazla oldugu
tahmin etmektedir. Bunun nedeni, bu {iilkedeki elektrigin %90'min komiir kullanilarak
tiretilmesidir. Huo vd. (2013) elektrigin agirlikli olarak komiirden {iretildigi Cin'de
yaptiklar1 galisma sonucu, EA’lari [YM’lara kiyasla siilfiir dioksit emisyonlarini 3-10
kat artirabilecegini, NOx emisyonlarini iki katina ¢ikarabilecegini ve PM emisyonlarini
artirabilecegini gostermektedir. Varga (2013) Romanya'nin elektrik {iretim karmasini
dikkate alarak EA’larin ve IYM’lerin CO? emisyonlarmi analiz etmistir. Romanya
hiikiimetinin EA benimseme politikasina uygun olarak EA kullanim orani artirilsa bile,
bunun iilkedeki CO? emisyonlarinda bir azalmaya yol agmayacagini belirtmektedir.
Burchart-Korol vd. (2018) EA’larin ¢evresel yiikiiniin Polonya'da Cek Cumhuriyeti'nden
daha yiiksek oldugunu ve bu sonucun oOncelikle EA bataryalarini sarj etmek igin
kullanilan elektrik tiirtiyle ilgili oldugunu gostermistir. Nichols, Kockelman ve Reiter
(2015) EA’larin, bazi kirsal bolgelerde enerji santrali emisyonlarindan kaynaklanan hava
kirliligine maruz kalan niifusu 6nemli 6l¢iide artirabilecegini ifade etmektedir. Holland
vd. (2016) ABD’de eyalet diizeyinde yaptigi calisma sonucu, EA kullanimindan
kaynaklanan yerel kirlilik zararlarinin yiizde 91'inin aracin kullanildig: eyalet disindaki

eyaletlere aktarildigini belirtmektedir.
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2.1.4.2. Yenilenebilir enerji sistemlerinin etkileri

Gelecekte siirdiiriilebilir ulasimi gergeklestirmek i¢in tiim enerji sektorleri ve
paydaslar1 arasinda bir uyumun olmasi gerekmektedir (Hansen, Breyer & Lund, 2019).
[YM’lerin emisyonu azaltma teknolojilerinin gelismesi ile IYM’lerin sera gazi
emisyonlar1 6nemli ol¢iide azalmaktadir (Donateo vd., 2015). Dolayisiyla, EA'lerin
kiiresel 1sinma ve hava kirliliginin azaltilmasina pratik olarak katkida bulunabilmesi i¢in
EA’lan sarj eden elektrik iretiminin ¢ok diisiik karbon emisyonlarina sahip olmasi
gerekmektedir. EA’larin, ulasim sektoriinden kaynaklanan iklim krizine tam anlamiyla
fayda saglamasi ancak bu sekilde olabilir (Donateo vd., 2015; Anders Nordelof vd., 2014
vd;WIRE).

Gelecekteki EA’larin iklim degisikligi tizerindeki etkilerinin mevcut EA’lara gore
yiiksek olmas1 beklenmektedir. Bunun sebebi iki olguyla agiklanmaktadur. ki, gelecekte
EA’larin yiliksek enerji verimliligi, ulastirma sektoriinden kaynaklanan sera gazi
emisyonlarint azaltmak i¢in Onemli bir teknolojik segenek olarak gdoriilmesidir
(Kiihnbach vd., 2020). Ikincisi ise, EA’larin yenilenebilir enerji kaynaklarmin mevcut
elektrik sebekesine entegrasyonuna yardimei olmasi ve elektrik sistemi {izerindeki en
doniistiiriicii etkiyi yaratarak elektrik sebekesini karbon emisyonundan ayirmasidir
(Richardson, 2013.; Muratori & Mai, 2021).

Bir¢cok calisma EA’larin yenilenebilir enerji sisteme getirece8i yenilikten
bahsetmektedir. Lund ve Kempton (2008)’e gore EA’larin yaygin olarak benimsenmesi,
yenilenebilir enerjinin mevcut elektrik sistemlerine entegrasyonunda dnemli bir rol
oynayacagini ifade etmektedir. Wang vd. (2021)’e gore EA’lar yenilenebilir enerji
sistemlerine teknoloji gelistirme durumu ne olursa olsun, kaginilmaz olarak kayda deger
bir etki getirecektir. Muratori vd. (2021) arag¢ elektrifikasyonun, uzun vadeli doniistim
senaryolarinda farkli sektorlerin, teknolojilerin ve yakitlarin rollerini kokten degistiren
enerji sistemi evriminde ¢ok Onemli bir wunsur olacagim sOylemektedir.
Vithayasrichareon, Mills ve MacGill (2015) EA’larin EA’larin muhtemelen en 6nemli
faydas1 olarak, yenilenebilir enerji kaynaklarinin elektrik sebekesine entegrasyonuna

yardimce1 olma kabiliyeti oldugunu ifade etmektedir.
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2.1.5. Elektrikli Ara¢ Bataryalarimin Etkisi

EA’larin artan satig payi, EA’larin, ozellikle de EA bataryalarinin gevresel
etkilerinin anlasilmasi stirdiiriilebilir ulasim sektoriine gecisin ¢evreye olan etkilerini
anlamak i¢in 6nem arz etmektedir (Sharma vd., 2013). Fakat giinlimiizde ve gelecekte
bataryalarin tam anlamiyla g¢evreye etkisinin ne olacagi bilinememektedir (Briceno-
Garmendia, Qiao & Foster, 2022).

Giintimiizde kullanimdan kaldirilan EA Dbataryalari, kapasitelerinin %80’ine
kadarin1 muhafaza etmektedir. Bu baglamda, akilli binalarda, giines enerji sistemlerinde
enerji depolama gibi kullanimlar1 s6z konusu oldugu i¢in gevre dostudur (Cusenza vd.,
2019b; Genikomsakis vd., 2013). Fakat ayni zamanda bu bataryalarin tiretimleri, gesitli
madenlerin materyali ¢ikarilmasi, islenmesini gerektirmekte birlikte bataryalarin geri
doniistimleri ve yok edilmeleri ise 6nemli lojistik ve gevresel sorunlara yol agmaktadir
(Richa vd., 2014; Notter vd., 2010). Ornegin lityum madenciligi biiyiik miktarlarda su
tiketmekte ve bilyiikk oranda Giiney Amerika'da, su sikintisi ¢eken bdlgelerde
gerceklesmektedir (Liu & Agusdinata, 2020).

Gelecekte ise batarya teknolojisinin gelismesi ara¢ dmriiniin uzatilmasi ve menzil
kaygismin azaltilmasma, EA’larin CO? g/km oranini diisiirme potansiyeline sahiptir
(Ambrose vd., 2020). Fakat EA kullanimmnin artmasi, batarya talebinde bir artisa yol
acacaktir (IEA, 2023). Bu durum, giliniimiizde olan batarya iiretim siirecinden

kaynaklanan sorunlarin artmasina sebep olabilir.

2.1.6. Elektrikli Araclarin Cevre Uzerindeki Diger Etkileri

EA’lar ile ilgili genis bir cografi araligi kapsayan caligmalar ayni zamanda
beslenme, fiziksel aktivite, toprak ve su kalitesi, biyogesitlilik, odaklanmaktadir. Bu
alanlarda, hava kalitesi ile ilgili olarak genellikle azaltim maliyetleri ile ayn1 biiytikliikte,
hatta bazi durumlarda daha da biiyiik es faydalarin nemli ekonomik degere sahip oldugu
vurgulanmaktadir (Karlsson, Alfredsson & Westling, 2020).

Lal (2010) EA’larin atmosferik CO? seviyelerinin yirmi birinci yiizyilin sonuna
kadar 50 ppm azaltilabilecegi ve buna paralel olarak toprak iistii {iretkenligin artmasi

acisindan dnemli yan faydalar saglanabilecegini ifade etmektedir.
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Ek olarak, bir¢ok uzman ulagim elektrifikasyonun trafik planlamasinin
optimizasyonuna ve bunun konut fiyatlari, sehir planlamasi ve bireylerin sagligi
tizerindeki etkileri tizerinde 6nemli faydalari olacagini kabul etmektedir (Noel vd., 2017).
Bunun baglica sebeplerinden biri, kaldirim altyapisi ve arag 1s1 emisyonu da dahil olmak
tizere ulasim sektorii, kentsel 1s1 adasinin olusumunda 6nemli bir rol oynamasi 6rnek
gosterilmektedir (Kim, Yeo & Kim, 2022; Wu vd., 2022). EA’larin genis Olgekte
benimsenmesi, ¢evresel faydalara ek olarak dis mekanda termal konforun artirilmasi, bina
sogutma talebinin azaltilmasi gibi faydalar saglamaktadir (Buekers vd., 2014).

Ara¢ 1sis1 (VH), sehirlerdeki insan kaynakli 1sinin 6nemli bir bolimiini
olusturmaktadir. VH salimimi kentsel hava sicakligim1 nemli dlgiide artirabilmektedir
(Chen & Yang, 2022). EA'lar sarj edilebilir bataryalarla galistigi ve IYM’lere kiyasla
yollarda ihmal edilebilir diizeyde 1s1 yaydiklari i¢in EA’larin benimsenmesi yollardaki
insan kaynakli arag 1s1s1 (VH) emisyonlarini azaltabilir (Buekers vd., 2014). Kisin, EA
kullanimi  gehir Olgeginde kiiresel 1sinma  sinyalinin - %25,5'ini = (0,23  °C)
dengeleyebilmekte ve bu fayda en belirgin sekilde sabah ve aksam saatlerinde
goriilmektedir (Chen & Yang, 2022).

2.1.6.1. Ara¢ agwrliginin etkisi

Yenilenebilir enerjinin sebekeye girmesiyle ile birlikte EA’lar egzoz dist
emisyonlarin ana kaynagi haline gelebilmektedir (Huo vd., 2015.). Egzoz disi PM
emisyonlarinin EA ve IYM arasinda farklilik gosterdigine dair kamitlar mevcuttur ve
unutulmamast gereken husus, egzoz dis1 emisyonlar fren ve lastik asimmasi gibi
durumlardan meydana geldigi i¢in ara¢ agirlhiginindin etkilendigidir (Simons, 2016;
Timmers ve Achten, 2016). Daha biiyiik batarya paketlerine sahip daha biiyiik araglara
yonelik egilim hem ara¢ iiretimi hem de isletme emisyonlarinin bir sonucu olarak
IYM'lere kiyasla EA’larin sera gazi azaltim potansiyelinde bir bozulmaya yol agmaktadir

(Ambrose vd., 2020).
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2.1.6.2. Elektrikli arag iiretiminin etkisi

EA’larin {iretim siirecinin benzer benzinli araglardan daha fazla enerji
gerektirdigini savunulmaktadir (Mbiaji, G. 201). York ve Bell (2019), yeni enerji
kaynaklarinin yalnizca eski kaynaklarin payini azaltmaya yaradigin1 ve bu kaynaklarin
kullantiminin mutlak anlamda artmaya devam ettigini ileri siirerek, diinyanin ¢ogunlukla
yalnizca enerji ilaveleri gordiiglinii savunmaktadir. Geleneksel bir benzinli otomobilin
{iretimi yaklasik 5 metrik ton CO? emisyonu iiretir ve yaklasik 100 gigajul enerji
tiikketirken, bataryali bir elektrikli aracin iiretimi 8 metrik tondan fazla CO? emisyonu
tiretir ve yaklasik 180 gigajul enerji tiketmektedir (Briceno-Garmendia, Qiao & Foster,
2022)

EA’lar, vatandaslarin ve yoneticilerin 6zel mobilitenin nihayetinde temiz hale
geldigine inanmalarina ve boylece trafik sikisikligi ve tabi ki arazi kullanimu etkileri gibi
biiyiik 6l¢iide kaginilmaz olan diger biiylik sorunlar1 ihmal etmelerine de neden olabilir.
Arazi yogun enerji iiretimi nedeniyle, EA’lar paradoksal olarak I'YM'lerden daha kétii
performans gosterebilir (Orsi, 2021). 300 km? gecirimsiz (erozyona yatkin) yiizeylere
sahip bir sehirde (6rnegin Lyon, Fransa; Tampa, FL, ABD), sarj istasyonlarinin %0,5
oraninda artmasi, 1,5 km? dogal arazinin kaybi anlamma gelecektir fakat, bu alanin
agaclarla kaplanmas1 halinde yilda 900 ton CO? tutabilecek ve tarim iiriinleri ekilmesi
halinde yilda yaklasik 600 ton tahil iiretebilecektir (Valentini vd., 2000 Diinya Bankasi,
2019).

2.1.6.3. IYM transferinin etkisi

Daha zengin bélgeler, IYM’leri daha diisiik gelirli iilkelere géndererek, kirliligi
azaltmak yerine diinyanin diger bolgelerine kaydirarak kendi iilkelerindeki kirliligi
temizlemektedir (Briceno-Garmendia, Qiao & Foster, 2022). Bu durum yoksul
iilkelerdeki yerel kirliligi artirmakta ve 1990'lar ve 2000'lerde agir sanayideki kaymalara
benzer sekilde kiiresel sera gazi emisyonlarimin siirlandirilmasima hicbir katkida
bulunmamaktadir (Peters vd., 2011). Iklim degisikliginin en kotii etkilerini ortadan
kaldirmak icin her gelir grubundan insanin temiz ve siirdiirtilebilir enerjiye ulasimini

saglamak kritik bir 6nem tasimaktadir (IEA, 2021).
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2.2. Elektrikli Araclarin Ekonomi Uzerindeki Etkileri

Siirdiiriilebilir ekonomilere dogru ilerlemenin 6niindeki en 6nemli bir engellerden
biri, ¢esitli belirsizliklerden dolayi talep ve arz yonlii soklara maruz kalan ve tiikkenebilir
varliklardan deger elde eden ulasim sektoriiniin sebep oldugu emisyonlardir (Ajanovic,
2015; Elgouacem vd., 2020). Ek olarak tarih bir yol gostericiyse, ekonomik biiyiimeyle
beraber artan sera gazi emisyonlarinin ekonomik biiylimeden ayristirilmasi enerji
donilisimiiniin asil zorlugu olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Rajagopal, 2023). Bu
baglamda, ulasim sektoriiniin kendisini diger sektorlerden ayiran gesitli karakteristik
ozellikleri bir araya getirdigini séylemek miimkiindiir.

EA’lar yiiksek fosil yakit fiyatlarinin etkisini azaltmak ve ¢evre politikalarini daha
yuksek standartlarla uygulamak, daha az emisyon ve daha iy1 yakit ekonomisi ile yesil
bir ulasim kaynagi arzusunu karsilamak i¢in bir alternatif olarak goriilmektedir (Sabri,
Danapalasingam & Rahmat, 2016). Karayolu tasimaciliginda elektrifikasyonun artmasi
diisiik yakit maliyetleri ve batarya maliyetlerinin hizli bir sekilde diismesi nedeniyle
stirdiiriilebilir ulasimin genel maliyetlerini azaltmaktadir (Tamba vd., 2022). Aym
zamanda EA’larin basta devletlerin kamu gelirlerine, enerji giivenligine, hane halklarinin
biitcelerine ve istihdam olmak {izere bircok alanda ekonomik etkisi goriilmektedir
(Leurent & Windisch, 2015).

2.2.1. Elektrikli Araglarin Hane Halki Uzerindeki Etkileri

EA’larm IYM’lerden %70 daha pahali olmasina ragmen bircok iilkede EA’larin
satin alinmasi hane halki i¢in ekonomik agidan mantikli bulunmaktadir (Briceno-
Garmendia, Qiao & Foster, 2022). Bu durum iilkelerde uygulanan vergi muafiyetlerine
ragmen EA’larm satin alinmasinin IYM’lere gore daha pahali, kullaniminin ise daha ucuz
olmasindan kaynaklanmaktadir (Rapson & Muehlegger, 2022; Jarrett vd., 2012). Yakit
fiyatlarinin gorece ucuzlugu ve daha az siklikta bakima ihtiya¢c duymalar1 sayesinde
zaman i¢inde tasarruf saglamalari EA’larin kullanimini daha ucuz kilmaktadir (Briceno-
Garmendia, Qiao & Foster, 2022.; Burnham vd., 2021). Hane halkinin tasarruf ettigi bu
kisim diger sektorlerdeki mal ve hizmetlere harcama olarak donebilecek ve kisilerin refah

diizeyinin artmasina yardimci olmaktadir (Briceno-Garmendia, Qiao & Foster, 2022).
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EA’larin verimli elektrik motoru sayesinde diisiik bakim ve yakit maliyetleri gibi
kisisel faydalar1 daha yiiksek satin alma maliyetini dengelemesi EA sahipleri i¢in EA’lar
orta vadede mantikli bir segenek haline getirmektedir (Briceno-Garmendia, Qiao &
Foster, 2022; Windecker, A., & Ruder, A. 2013). Bir elektrik motorunun yiiksek
verimliligi, I'YM’lerden ¢ok daha diisiik yakit ve kullanma maliyetleri saglamakta ve
EA’larin ilk satin alma maliyetini telafi etmektedir (Richardson, D. B., 2013; Briceno-
Garmendia, Qiao & Foster, 2022). Hem EA’larin hem de PHEV ’lerin, IYM’lerin bakim
maliyetlerinin yaklasik yarisina maruz kalmasi beklenmektedir (Harto, 2020). Bir EA ve
IYM Kkarsilastirildiginda, EA’larin toplam sahip olma maliyetinin %28 daha az olma
potansiyeli bulunmaktadir (Rajagopal D.,2023).

EA’larin, daha az hareketli pargaya ve daha az bakim gerektiren elektrik motorlara
sahip olmas1 sebebiyle IYM’lere gére daha uzun omiirlii oldugu ifade edilmektedir
(Jarrett vd., 2012; IEA 2022). Burnham vd. (2021) tamamen elektrikli bir gii¢c aktarma
organinin devam eden bakim maliyetlerinin, tamamen veya kismen fosil yakita dayanan
bir aracin devam eden bakim maliyetlerinin yaklasik yiizde 601 oldugu sonucuna
varmistir. Bu durum tiiketiciler i¢in biiyiik bir tasarruf anlamina gelmektedir. Kithnbach
vd. (2020) yaptiklari galismada, ilave elektrik talebi sebekenin genel kullanimi artirarak
marjinal maliyetleri diisirmesi 2030 yilinda EA’larin haneler i¢in elektrik fiyatlarini
diisiirebilecegini ve daha fazla tasarruf saglayabileceklerini ifade etmislerdir.

Elektrik daha pahali bir enerji tiirii olsa da birgok iilkenin benzini vergilendirirken
elektrigi siibvanse etmesi ve EA sahipleri i¢in daha da biiyiik mali tasarruflar
yaratmaktadir (Briceno-Garmendia, Qiao & Foster, 2022). Ek olarak batarya
maliyetlerinin EA’larin ilk sahip olma maliyeti i¢in en kritik belirleyicilerden oldugu
unutulmamahdir (He vd., 2019). Batarya fiyatlarindaki ciddi disiis ve enerji
yogunlugundaki artis, EA’larin ek maliyetini diisiirmekte ve EA’lan tiiketici agisindan
giderek daha cazip bir segenek haline getirmektedir (Faria vd., 2013; Ziegler & Trancik,
2021, 2021; Nykvist & Nilsson, 2015).

2.2.2. Elektrikli Ara¢c Kullamminin Kamu Gelirleri Uzerindeki Etkisi

Arag kullanim1 ve sahipligi, cogu OECD iilkesinde en ¢ok vergi geliri yaratan
mallar arasinda bulunmaktadir (OECD, 2022). Ulasim ile ilgili vergi ve harglar sadece

gelir yaratma amaciyla degil ayni zamanda digsalliklari icsellestirmek amaciyla da
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alinmaktadir (Adler, Peer & Sinozic, 2019; Yan, 2018). Fakat fosil yakitlarin mevcut
vergilendirmesi, cogu durumda karbon emisyonlarinin sosyal maliyetinin oldukg¢a altinda
kalmaktadir. Bu durumun sebebi olarak, devletlerin bu yakitlarin tiiketimini giiclii bir
sekilde stibvanse etmesi gosterilmektedir (EIgouacem vd., 2020; Adler, Peer & Sinozic,
2019).

Hedefsiz fosil yakit siibvansiyonlarinin ekonomik olarak verimsiz oldugu, yerel
kirliligi arttirdig1, egitim ve altyapi gibi alanlara yatirilabilecek mali kaynaklar1 kuruttugu
ve iklim kriziyle miicadele ¢abalarini baltaladig diisiintildiiglinden bu durum 6zellikle
endise verici bir hal almaktadir (Elgouacem vd., 2020). Ayrica mevcut yakit vergileri
regresif (disiik gelir gruplar tizerinde nispeten daha biyiik bir yiik) olarak sayilmaktadir
(Elgouacem vd., 2020; Arze del Granado, Coady & Gillingham, 2010).

Bununla birlikte, petrol bazli yakitlara vergi tesviklerinin verimsizligi, EA’lar1
tesvik etmek ve piyasa engellerini kirmak icin uzun vadede EA’lara yonelik tesvik
politikalarin1 hakli gostermektedir (Yan, S. 2018). Laan ve Jain (2019) artan petrol
fiyatlarmi hafifletmek icin petrol sirketlerine yapilan vergi indirimlerinin, EA’larin
benimsenmesi i¢in uygulanan agik siibvansiyonlara kiyasla petrol tiiketimini siirdiirmek
icin daha biiyiik bir kamu destegi bi¢imi olusturdugunu savunmaktadir. Bu baglamda,
EA’larin yayginlagmasi ile yakittan elde edilen vergi geliri kaybi sosyal kazanimlarla
fazlasiyla dengelenecektir (Leurent & Windisch, 2015).

EA’larla birlikte enerji doniisiimiiniin etkilerini gerek fosil yakit vergilerindeki
diisiisten gerekse slibvansiyonlarin artmasindan kaynaklanan kamu harcamasi ve gelirleri
acisindan anlamak onemlidir (Rajagopal, 2023). Birgok iilke i¢in kamu harcamalarinin
ve gelirlerinin 6nemli bir kismi ulastirma ile ilgili oldugu bir gergektir (Adler, Peer &
Sinozic, 2019). Bu ayn1 zamanda fosil yakit tiiketiminin birgok iilke i¢in 6nemli bir vergi
taban1 oldugu anlamina gelmektedir (Elgouacem vd., 2020). Cogu iilke I'YM’leri ve fosil
yakitlar1 genellikle EA’lardan ve elektrik kullanimindan daha agir vergilendirilmektedir
(Briceno-Garmendia, Qiao & Foster, 2022).

EA benimsenme oranini arttirmanin nihai zorlugu, siibvansiyonlar sebebiyle ek
kamu harcamasina ihtiya¢ duyulmasit ve bircok iilkede vazgecilen petrol vergileri
nedeniyle kamu gelirlerinde meydana gelen azalmadan kaynaklanmaktadir. Bu
politikalarla ilgili herhangi bir mali reform yapilmadig: takdirde de vergi gelirlerinde
daha fazla azalmaya yol agmas1 beklenmektedir (Rajagopal, 2023; IEA, 2022; Briceno-
Garmendia, Qiao & Foster, 2022). Bu mali karmasa, diisiik karbonlu bir gelecege
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hazirlanan ilkeler i¢in 6zel zorluklar yaratmaktadir (Elgouacem vd., 2020). Kisa vadede
bu sorunla basa c¢ikmanin baslica yolu, mevcut vergilendirme planlarint yakit
piyasasindaki degisikliklere esnek bir sekilde uyarlayarak kullanimdaki net diisiisii
dengelemektir. Ancak bu kisa vadeli 6nlemler, carpiklik ve esitlik sorunlar1 yaratma riski
tasidigindan zaman i¢inde uzun siireli olmasi pek miimkiin gériinmemektedir (IEA 2022).
Bu yiizden, EA’lar i¢in kamu harcamalarinin ve siibvansiyonlarin ekonomik bir arag
olarak uygun olup olmadigini iyi analiz edilmesi gerekmektedir (Adler, Peer & Sinozic,
2019).

EA’lara yonelik vergi tesviklerinin temel amaci iklim degisikligini azaltmaktir
(Yan, S. 2018). Sera gazlarindaki azalma ayni1 zamanda hava kirleticilerinin seviyelerini
de azaltacak ve insan saglig1 lizerinde olumlu etkiler yaratacagi igin bireyleri sera gazi
emisyonlarinin azaltilmasi igin vergi 6demeye ikna etmek ¢ok daha bir yoldur (Liou, J.-
L., & Wu, P.-I., 2021).

Yakit vergilerinin altinda yatan mantik iilkeden {ilkeye farklilik gostermektedir
(Rajagopal, 2023). Fakat neredeyse diinyadaki her iilke icin IYM’lerden ve kullandig1
fosil yakitlardan elde edilen vergi gelirleri, genel kamu gelirlerine oldukga istikrarli bir
sekilde katki saglamaktadir (Adler, Peer & Sinozic, 2019). ABD'de bu vergiler 6ncelikle
yol altyapisinin bakimini finanse eden bir kullanici ticreti olarak tasarlanmaktadir (Bacon,
1998). Bu dogrultuda ABD igin 6ncelikli konulardan biri, otomobil vergilerinden elde
edilecek gelirin yol altyapisinin maliyetini ne Ol¢iide karsilayacagidir. (Borjesson,
Asplund & Hamilton, 2023). Yol bakimi maliyeti genellikle kullanimdan kaynaklanan
yol aginma ve yipranma maliyetleridir ve esas olarak aracin agirligina bagli bir konudur
(Elgouacem vd., 2020). Ornegin, lastik, fren ve yol asinmasi, orta (1600 kg) ve kiigiik
(1200 kg) bir araca kiyasla agir araglarda yaklasik %50 oraninda artmaktadir (Simons,
2016). Bu dogrultuda, EA’lar I[YM’lerden ortalama %24 daha agirdir ve yollara daha
fazla hasar vermektedir (Timmers & Achten, 2016).

AB ve diger birgok iilkede ise yakit vergileri genel biitce i¢inde yer almaktadir
(Briceno-Garmendia, Qiao & Foster, 2022). EA’lar gelir vergisi, kurumlar vergisi ve
sermaye kazanclar1 vergisi gibi genis tabanli vergilerden elde edilen gelirleri ve issizlik
yardimlar1 gibi kamu harcamalarini etkileyebilmektedir. Bu durum IYM’lerin yasam
dongiisii boyunca yakit vergileri ve ulagimla ilgili Katma Deger Vergisi(KDV)
katkilarinin, araclarla 1ilgili vergilerin ortalama olarak 9%70'in1 olusturmasindan

kaynaklanmaktadir (Adler, Peer & Sinozic, 2019).
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Her bir IYM, bir EA’ya gore dmrii boyunca alt1 kat daha fazla vergi iiretmektedir
(Rajagopal, 2023). Bu durum EA siiriiciileri diisiik vergilere alistiktan sonra daha sonraki
bir asamada yeni bir vergi i¢in destek toplamanin muhtemelen zor olacagi ve bu tiir
sistemlerin tasarlanmasi, insa edilmesi ve uygulanmasi uzun yillar alacagi i¢in ve
gelecekte EA vergilerinin durumunu anlamak biiyiik 6nem tasimaktadir (Borjesson,
Asplund & Hamilton, 2023). EA’lar igin satin alma siibvansiyonlarinin yoklugunda
EA’lar ile IYM arasindaki maliyet oldukca esittir ve 1YM’lerin EA’larla degisimini kamu
maliyesi i¢in bir yiik haline getirdigini gostermektedir (Leurent, F., & Windisch, E. 2015).

EA’lara yonelik siibvansiyon ve tesvikler i¢in yapilan kamu harcamalar1 2021
yilinda 2020 yilina goére neredeyse iki katina ¢ikarak yaklasik 30 milyar ABD dolarina
ulasmistir. Ayrica, 2022 yilinda EA’lara gecis, kiiresel olarak benzin ve dizel vergi
gelirlerinde yaklasik 11 milyar ABD dolarim1 yerinden etmis ve EA’larin kullanimi
yaklagik 2 milyar ABD dolar1 elektrik vergisi geliri yaratmasina ragmen bu durum 9
milyar ABD dolar1 net kayip oldugu anlamina gelmektedir (IEA, 2022). Bu, fosil yakit
tilketiminden vazgecilen vergi gelirlerinin, EA’lara yonelik hibe ve siibvansiyonlarin
ulagim sektoriiniin karayolu tasimaciliginda EA’larin iklim faydasiin, kamu maliyesi
icin en azindan kisa ve orta vadede bozucu bir etki yaratacagini gostermektedir
(Elgouacem vd., 2020; Borjesson, Asplund & Hamilton, 2023).

Birgok calisma EA’larin yayginlasmasindan kaynakli ilkelerin kamu gelirlerinde
bir kayip yasayacagini gostermektedir. IEA (2022), Belirtilen Politikalar Senaryosunda
yaklagik 75 milyar ABD dolar1 ve A¢iklanan Taahhiitler Senaryosunda 90 milyar ABD
dolar1 tutarinda olasi bir net yakit vergisi kaybina isaret etmektedir. Bonilla, Soberon ve
Galarza (2022), Meksika i¢in yaptigi ¢alismada 2032 yilina kadar EA’larin tiim araglar
icindeki paymin %50 seviyesine ulasacagini ve Meksika hazinesi i¢in 2050 yilina kadar
kiimiilatif bazda 70 ila 105 milyar ABD dolar1 arasinda gelir kayb1 yaratacagini ifade
etmektedir. Davis ve Sallee (2019) ABD’de EA’larin benzin vergi gelirlerini yilda 250
milyon dolar azalttigin1 hesaplamislardir.

Sonug olarak, I'YM’lerle ilgili vergi gelirlerinin iilkeler icin hem vergi bilesiminin
hem de tasitla ilgili vergilerin genel mali gelirlere nispi katkisinin oldukga istikrarl
oldugunu sdylemek miimkiindiir. EA kullanim yaygmligimin az olmasinda bile
kullaniminin yakit vergisi gelirlerini hiikiimetleri endiselendirecek kadar azalttigi bir
gercektir (Jenn, 2018). Bu yilizden, otomobille ilgili endistrilerin ve fosil yakit

vergilerinin kamu gelirleri, istthdam ve ticaret dengesi agisindan Snemi gbéz Oniine
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alindiginda, EA’larin benimsenmesi optimal politikalar agisindan karmasik bir manzara
ortaya ¢ikarmaktadir (Rapson & Muehlegger, 2023; Briceno-Garmendia, Qiao & Foster,
2022

2.2.3. Elektrikli Araclarin ithal Soklar ve Enerji Giivenligi Uzerindeki Etkileri

Iklimdeki degisim, artan enerji maliyeti ve fosil yakitlara bagimlilik giiniimiiz
diinyasinin 6nemli sorunlarin basinda gelmektedir (Darabi & Ferdowsi, 2011). Son
yillarda fosil yakitlara olan talepteki biiyiik artis ve azalan arz, kiiresel 6lgekte gevre
kirliligi ve enerji arz giivenligi konusundaki endiseleri artirmistir (Zhang vd., 2013).
Birgok iilke benzin ve dizel bazli araglara gli¢ saglamak igin ithal petrol {iriinlerine bel
baglamaktadir (Briceno-Garmendia, Qiao & Foster, 2022; Elgouacem vd., 2020). Fosil
yakitlara bagimli tilkeler, hiikiimet gelirlerinde biiyiik dalgalanmalara maruz kalmakta ve
yakit ithalati 6nemli miktarda dévizi emmektedir (Briceno-Garmendia, Qiao & Foster,
2022; Elgouacem vd., 2020).

Bu durum genellikle iilkelerin 6demeler dengesini petrol fiyat soklaria karsi
savunmasiz birakmakta ve makroekonomik belirsizligi arttirmaktadir (Yalta & Yalta,
2017). Ayrica birgok iilkede gelir taban1 dogrudan veya dolayli olarak petrol kaynaginin
piyasa degerine bagli oldugundan, devlet gelirleri bliyiik 6l¢iide kaynak fiyatlarindaki
degisikliklerle dalgalanma egilimindedir (Elgouacem vd., 2020). Ayrica siyasi gruplarin
veya bolgesel otoritelerin petrol gelirlerinden pay almak igin rekabet etmesi petrol ithalat
mali disiplinin siirdiiriilmesini zorlagtirmaktadir (Tornell A., & Lane P.R.,1999).

Bir kamu maliyesi ve ithalat stratejisinin parcasi olarak, EA’lar I'YM’lerden daha
karl oldugu disiiniilmektedir (Yong vd., 2015). EA'larin gelistirilmesinin asil nedeni,
sera gazi veya herhangi bir kirletici emisyonunu azaltmak degil, petrolii ikame etmektir
(Richardson, D. B., 2013; Huo vd., 2013). EA’lar enerji kaynaklarini ¢esitlendirerek
enerji giivenligini artirabilir, yeni gelismis endiistriler yaratarak ekonomik biiyiimeyi
tesvik edebilir (Yong vd., 2015). EA’larin genis 6lgekte benimsenmesi yalnizca kisisel
ulagim i¢in kullanilan teknolojiler agisindan degil ayn1 zamanda ekonomileri petrolden
uzaklagtirmak ve ulasimin ¢evresel ayak izini azaltmak agisindan da toplum i¢in 6nemli
degisiklikler getirmektedir (Brown, Pyke & Steenhof, 2010). EA’lar, petrole bagimliligi
ortadan kaldirarak yerel hava kalitesini iyilestirmek, sera gazi emisyonlarinin

azaltilmasini saglamak, siiriis deneyimlerini iyilestirerek bir dizi karayolu uygulamasinda
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IYM'lerin yerini uygun maliyetle almak igin bilyiik umut vaat etmektedir (Muratori vd.
2021).

Fosil yakit ihracatgilar iklim degisikli§ine uyum saglamaya calisirken
stirdiirtilebilir ekonomik cesitlendirme ve diisiik karbonlu biiyiime i¢in saglam temellere
dayanan stratejiler tanimlamali ve uygulamalidir (Elgouacem vd., 2020). Bunun nedeni,
EA’larla birlikte enerji doniisiimiiniin 6zellikle 6nemli bir mali gelir kaynagi olarak yakit
vergilerine dayanan iilkelerin kamu maliyesinde genel bir bozulmaya yol agma
beklentisinden kaynaklanmasidir (Briceno-Garmendia, Qiao & Foster, 2022).

Iklim degisikligi politikas1 ve yapisal reform i¢in politik ivme gii¢clendik¢e kaynak
zengini iilkeler mali sistemlerinde ciddi risklerle kars1 karsiya kalmaktadir (Briceno-
Garmendia, Qiao & Foster, 2022). Kaynak zengini olarak tanimlanan {ilkelerin yarisi
devlet gelirlerinin %50 veya daha fazlasim fosil yakit kaynaklarindan elde etmektedir
(OECD 2022; 1IEA, 2019). Bu temiz enerjiye gegis politikalarini dikkate almazlarsa dis
ticaret ve enerji giivenligi gibi konularda zorluk ¢ekmesi muhtemeldir (Elgouacem, vd.,
2020). Bu baglamda EA’larin popiilerliginin artmasi bu iilkeler i¢in biitcelerinde yikici
bir unsur olarak goriilmektedir (Muratori vd. 2021)

EA’lara gegis petrol ithalatin1 azalacaktir fakat istemeden de olsa net enerji
ithalatini artirabilir (Rajagopal, 2023). Bunun nedeni, teknolojik degisimin hizindan ¢ok
batarya tretiminin kritik bilesenleri olan lityum ve kobalt gibi minerallerin sinirh
bulunabilirligi ve hizla artan fiyatlariyla ilgilidir (Briceno-Garmendia, Qiao & Foster,
2022).

Li-ion piller i¢in en kritik ii¢c metal lityum, kobalt ve nikeldir. Her li¢ metal de yer
kabugunda bol miktarda bulunur, ancak arz maden {iretim kapasitesine baghdir.
Bataryalara olan talepteki olaganiistii artis yeni madenlerin yeterince hizli insa
edilememesi nedeniyle arzi geride birakmaktadir. Elektrikli ara¢ bataryalar1 igin lityum
talebi 2017'den bu yana neredeyse 2,5 kat artmistir. 2020'de %36 ve 2017'de sadece %20
olan bu talebin %47'sini EA bataryalar1 olusturmaktadir (IEA, 2022).

Elektrik sebekesi acisindan bakildiginda ise EA’lar sarj edilmek iizere elektrik
sebekesine takilmasi gereken ek yiiklerdir. EA’larin bu ek biiyiik yiikleriyle iistesinden
gelmek i¢in daha fazla gii¢ tiretimi nedeniyle kullanilan yakitin artmasi sistem maliyetini
artiracaktir (Talebizadeh, Rashidinejad & Abdollahi, 2014). EA’larin sarj edilmesiyle
artan pik yiikler, sebeke istikrar1 icin basl basina bir zorluktur (IEA; 2022). Ulkelerin

karayolu tagimaciliginin elektrifikasyonunun bir parcasi olan siirdiiriilebilir "yesil" enerji
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yonelimiyle ¢elismesinin yani sira enerji nakil hatlar1 ve dagitim sebekelerinin yeniden
insas1 i¢in dnemli yatirrmlar gerektirecektir. Ozellikle bazi iilkeler tarafindan benimsenen
karbon vergileri goz oniine alindiginda enerji ithalat¢ilari i¢in daha maliyetli bir secenek
olarak ortaya ¢ikabilecektir (Kapustin, N. O., & Grushevenko, D. A., 2020).

EA’larn elektrik sebekesine eklenmesi artan yakit kullanimi ve iletim kayiplari
nedeniyle sistem maliyetlerini artiracaktir; ancak sarj stratejilerinin se¢imi, sistem
maliyetleri iizerindeki genel etkiyi biiyiik 6l¢iide etkilemektedir (Richardson, D. B.,
2013). Ornegin Mai ve digerleri (2018), yiiksek elektrifikasyon senaryosunda, ulasimin
2050 yilma kadar ABD elektrik talebinin mevcut %0,2'den %23'e ¢ikabilecegini
gostermektedir. Bu biiyiime, uygun sekilde kontrol edilmedigi takdirde sistem pik yiikiinii
ve ilgili kapasite maliyetlerini 6nemli 6lgiide etkileyecektir. Dolayisiyla, yerel elektrik
tretim kaynaklar1 daha temiz siireglere ge¢medigi siirece EA’larin devreye girmesi her

ilkede ekonomik bir fayda saglamayacaktir (Buekers, J., vd. 2014).

2.2.4. Elektrikli Araclarin istihdam Uzerindeki Etkileri

Kiiresel ulagim politikalari, basta AB ve ABD’de olmak iizere iklim degisikligi
ile motive edilmesine ragmen ayni zamanda istthdami korumayi ve yerel arag
endiistrilerinin rekabet giiclinii saglamay1 amaglamaktadir (van der Steen vd., 2015).
Ulasimin elektrifikasyonu tedarik zincirlerini degistirmekte ve istihdamda geleneksel
arag liretiminden batarya tliretimine, elektrik tedarikine ve ilgili yatirimlara dogru yapisal
kaymalara yol agmaktadir (Tamba, M. vd., 2022).

[YM’lerden EA’lara gegis sadece ara¢ imalatinda calisanlar degil, ayn1 zamanda
EA kullamimina tamamlayici (batarya, elektrik tedariki) ve ikame (fosil yakit tiretimi,
biyoyakit iiretimi) olan sektorlerdeki calisanlar1 da genis bir sekilde etkilemektedir
(Tamba, M. vd., 2022). Fakat, EA {iretimine gegisin otomotiv sektoriinde istihdam
edilebilecek isciler baska sektorlerde kolayca is bulabilecek ve genel istihdami olumsuz
etkilenmeyecektir (Celasun vd., 2023; IEA 2022). Bu durum, IYM odakl1 sektdrlerdeki
is¢ilerin becerileri, ortalama imalat ig¢isinin becerilerine kiyasla yesil sektorlerde ihtiyag
duyulan beceri tiirleriyle daha fazla iligkili olmasindandir (Celasun vd., 2023).

Elektrik enerjisi tiikketimi petrol T{rinleri tiiketimine kiyasla daha fazla
somutlastirilmis iggiici gerektirdiginden ek istihdam potansiyeli ortaya g¢ikmaktadir

(Rajagopal, 2023; Osawa & Nakano, 2016). EA’larin benimsenmesiyle birlikte araca
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monte edilen akiilerin, diger daha verimli ekipmanlarin {iretimi ve yeni servis
istasyonlarinin, EA’larla uyumlu binalarin ve eski bina iyilestirmelerinin insas1 artacagi
i¢in biiylik 6l¢iide artan istihdam etkileri yasayacaktir (Osawa & Nakano, 2016; Briceno-
Garmendia, Qiao & Foster, 2022). Ayni1 zamanda akii geri doniisim tesisleri, kiralama ve
yeniden kullanim planlar1 olusturulurken is firsatlar1 yaratacaktir (Briceno-Garmendia,
Qiao & Foster, 2022).

Birgok calisma EA’lara gecisin isttihdami olumlu yonde -etkileyecegini
gostermektedir. Celasun, vd. (2023) yaptiklari analiz sonucu ulagim sektoriinde etkilenen
iscilerin cogunun emekli olabilecek ve yeni "daha yesil" islere gegmek zorunda kalacak
diger imalat sektoriindeki is¢ilere kiyasla bunu yapmak i¢in daha adil bir sansa sahip
oldugunu gostermektedir. Avrupa Elektrik Miiteahhitleri Birligi (AIE) (2020), elektro-
mobiliteden kaynaklanan elektrik deger zincirinde (sarj noktalarinin isletimi ve bakimu,
elektrik tiretimi, sebeke giiclendirme ve batarya iiretimi) potansiyel is yaratiminin,
otomobil iiretimindeki potansiyel is kayiplarindan daha agir basabilecegini tespit etmistir.
Tamba vd. (2022) karayolu tasimaciliginda yiiksek oranda elektrifikasyonunun, artan
ekonomik faaliyetler yoluyla AB'de toplam diizeyde istihdami arttirabilecegini
gostermektedir. Alabi vd. (2020) ingiltere igin yaptig1 calisma ise, ithal petrol iiriinlerinin
mobilite i¢in yurt iginde {iretilen yenilenebilir enerji ile degistirilmesinin hane halki
gelirlerine fayda saglayacagini ve gayri safi yurtici hasilanin genislemesini ve istthdami
tesvik edecegini dngdrmektedir. Moszoro (2021) kamunun EA’lar ve yenilenebilir enerji
kaynaklarina yapilan her 1 milyon ABD dolar1 bagina gelismekte olan tilkeler i¢in 24.6,
yiikselen ekonomilerde 15.5, gelismis ekonomilerde ise 6.6 kisiye istihdam yaratacagini
ifade etmektedir. Pirmana vd. (2023) Endonezya’da yaptigi ¢calisma sonuglari, batarya ve
EA {iretiminin ekonomik a¢idan faydali oldugunu ve 2010 yil1 i¢in 538.658 ek istihdam
yaratarak 100,57 trilyon Rp. (GSYIH'sinin %1,5) katma deger yarattigin1 sonucunu
gostermektedir. Winebrake, Green ve Carr (2017, aktaran Pirmana vd., 2023) de benzinli
araglardan EA’lara gecisin ABD ekonomisi iizerinde olumlu ekonomik ve istihdam
yaratma etkileri oldugu sonucuna varmstir.

Fakat 100 yili askin bir siiredir otomobil iireticileri i¢ten yanmali motorlar
tiretmektedir. Hem politikalar hem de ekonomi EA’lar1 desteklemeye basladikca
iireticiler iiretim tesislerini yeniden diizenlemeye baslamislardir. Degisimin etkisi I'YM

iireten firmalar i¢in biiyilik olacagi yadsinamaz bir gergektir. Dahasi, EA’larda ihtiyag
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duyulmayan parga ve bilesen tedarikgileri i¢in belki de daha biiyiik olacaktir (Briceno-
Garmendia, Qiao & Foster, 2022).

EA’lar bataryalara, daha fazla kabloya ve daha basit elektrik motorlarina ihtiyag
duyarken IYM'ler daha karmasik motorlara sahiptir ve mars motorlarma, yakit
depolarina, egzoz borularina ve dislilere ihtiya¢ duyarlar. (Celasun, O. vd., 2023) Daha
az parca ayni zamanda daha az bakim ve servis anlamina gelmektedir. Sonug olarak
bilesen iiretimi ve montaji1 i¢in ara¢ basina daha az is gerektirdigi anlamina gelmektedir
(Rajagopal D.,2023). Arag¢ bakim ve hizmetleri ile fosil yakit tedarik zincirinde ilave is
kayiplar1 yagsanmasi muhtemeldir ve bunlarin hepsi de az ve orta gelismis iilkelerde biiytlik
isverenlerdir. Bu baglamda, otomobil bilesenlerine yonelik talepteki bir diisliis Meksika
veya Tirkiye gibi iilkelerdeki tedarikgileri etkileyebilir (Briceno-Garmendia, Qiao &
Foster, 2022). Sadece batarya ile ilgili istihdam, geleneksel gii¢ aktarma organlari ve
bilesenlerinin tiretimindeki kayiplarini telafi etmeyecektir (Thielmann vd., 2020).

EA’lara gecis yakit tedarik zincirlerini de bozacaktir. Bu gecis rekabet giiciinii,
ticaret dengelerini, ulagtirma hizmetleri saglayicilarinin maliyetlerini, ara¢ bakim
gereksinimlerini ve isglicli piyasasimi etkileyecektir (Tamba vd., 2022). Evde sarj
perakende yakit sektoriindeki ve petrol rafineri iiriinleri, motorlu tasit parcalar1 ve
aksesuarlar1 gibi alanlarda istihdam etkilerinin azalacagi tahmin edilmektedir. ( Osawa &
Nakano, 2016; Rajagopal, 2023).

Karayolu tagimaciliginin karbondan arindirilmasina gegis saglandiginda meslek
ve beceriler lizerindeki potansiyel uzun vadeli etkileri de dikkate almali ve isgiicii
hareketliliginin oniindeki engelleri ve yeniden beceri kazanma maliyetlerini g6z dniinde
bulundurmalidir (Tamba vd., 2022). Teknolojik doniisim nedeniyle otomotiv
sektoriindeki is¢i talebinin azalmasi, ekonominin diger boliimlerindeki daha yiiksek
isglicii talebiyle dengelendigi veya yerinden edilen otomotiv iscileri biiyiiyen ekonomik
sektorlere veya bolgelere kolayca yeniden istihdam edildigi 6lgiide, EA iiretimine gegis,
en azindan kisa ve orta vadede 6nemli uyum maliyetleri getirebilir. Galgoczi (2019)
otomotiv sektoriindeki dontisiimiin istihdam tizerindeki etkilerine iligkin olarak belirttigi
gibi "kesin olan tek sey, degisikliklerin ¢ok biiyiik olacagi ve sektérdeki neredeyse tiim
islerin bir dereceye kadar etkilenecegidir."

Bircok AB o6zelinde ¢alisma EA’larin istihdami olumsuz yonde etkileyecegini
gostermektedir. Alman oto-imalat sektorii {izerine yapilan bir ¢alisma (Bauer vd., 2018),

filonun elektrikli hale getirilmesinin gii¢ aktarma teknolojisinin tiiriine, benimsenme
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yoriingelerine ve endiistriyel dijitallesme ve otomasyondan elde edilen verimlilik
kazanimlarina bagl olarak 2030 yilina kadar sektorde %11 ila %35 arasinda mutlak is
kaybina yol agabilecegini ve yeni becerilere ve niteliklere dogru hizli bir gegis
gerektirdigini ortaya koymaktadir. Monnig vd. (2019) Almanya'daki ara¢ satis
senaryolarini analiz etmis ve EA gecisinin 2035 yilina kadar 114.000 net is kaybina yol
acacagimi bulmustur. Pompa ve kompresor imalati, rulman, disli, disli ve tahrik
elemanlar1 imalat1 gibi yalmzca IYM ile ilgili bilesenlere odaklanan sektorler, ['YM'in
yerini EA’larin almasiyla talepte ciddi bir diisiisle karsi karsiya kalabilecegini ifade
etmistir. National Platform (2020) yaptig1 ¢alismada, EA’larin otomotiv sektoriindeki
yiizde %25lik payinin, toplam isgiiclinde %37 azalmaya neden olacagini; %40’ lik payinin
toplam isgiicinde %40°lik azalma yaratacagini ve %80’lik paymnin mevcut isgiicliniin
yarisindan fazla azalmaya sebep olacagini sdylemektedir. Celasun vd., (2023) 2035 yilina
kadar, herhangi bir politika veya teknolojik ilerleme olmamasi durumunda, Avrupa'da
iiretilen tiim araclarin elektrikli olmasi halinde, ¢alisanlarin biiyiik bir kismi ya is
degistirmek ya aymi isteki gorevlerini degistirmek ya da emeklilik, go¢ veya issizlik

yoluyla isgiicli piyasasindan ¢ikmak zorunda kalacagini ifade etmektedir.

2.3. Elektrikli Araclarin Saghk Uzerine Etkileri

Trafikten kaynaklanan ortam hava kirliligi ile iligkili saglik yiikiiniin biiytikligi
g0z Ontline alindiginda arag elektrifikasyonu yoluyla arag¢ emisyonlarinin azaltilmasi, hava
kirliligi ile ilgili saglik etkilerini hafifletmek i¢in agik bir firsattir (Peters vd., 2020).
EA’larin benimsenmesi hava Kkirleticilerinde ve sera gazlarinda eszamanli azalmalar
saglama potansiyeline sahiptir. Boylece hem olumlu ve genellikle yerel halk sagligi
tizerinde etkileri olacaktir. (Karlsson, Alfredsson & Westling, 2020)

Ulasimdan kaynaklanan emisyonlar dolayli olarak artan atmosferik sera gazlari ve
iklimdeki ilgili degisikliklerden kaynaklanan gida iiretimi ve bulunabilirligindeki
degisiklikler, su kitlig1 ve buna bagli ¢atisma ve gog¢lerden ilgilidir (Requia vd., 2018;
Shaw vd., 2014.). Fakat ulasimin biiyiik oranda benzin veya dizel yakitin yakilmasindan
kaynaklanan NOx, karbon monoksit, ozon, siilfiir oksitleri (SOx) ve PM’lerin yayilmasi
insan saglig1 tizerinde daha dogrudan ve zararl etkileri vardir (Briceno-Garmendia, Qiao
& Foster, 2022; Peters vd., 2020). Bu etkilerin yaninda dolayli hava kirliliginden

kaynaklanan saglik etkilerinin 6nemsiz kalacagi soylenebilir (Shaw vd., 2014)
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Calismalar araglardan yayilan zararli emisyonlarin astim (Gonzalez-Barcala vd.,
2013; Svendsen vd., 2012), yiiksek tansiyon (Cao vd., 2011; Weichenthal vd, 2014),
akciger kanseri basta olmak tiizere kanserler (Fajersztajn vd., 2013; Guo vd., 2016),
diyabet (Nicole, 2015; Zanobetti vd., 2009), alzheimer (Cacciottolo vd., 2017), bunama
(Chen vd., 2017) ve erken olim (Guo vd., 2016; Jerrett vd., 2013; Kloog vd., 2012),
hamilelik sirasinda komplikasyonlar (Health Effects Institute 2010), ve ruh sagliginda
bozukluklara yol agabilecegini gostermektedir (Braithwaite vd., 2019). Ise gidip gelenler,
bisikletliler, yayalar ve yogun kentsel yollarin veya ulasim koridorlarinin yakininda
yasayanlar hava kirliliginden en ¢ok etkilenecek olanlardir (Cepeda vd., 2016).

Saglik, ulagim ve iklim degisikligi arasinda baglant1 kurarak ulagim sektoriindeki
karbon emisyonlarini azaltan ve niifus sagligini iyilestiren miidahalelerden yararlanmaya
yonelik ilgi giderek artmaktadir (Shaw vd., 2014). Ciinkii ulasimdan kaynakli hava
kirliligi, koti saglik kosullarina, biiylik saglik esitsizliklerine yol agmaktadir ve petrolden
daha temiz ulasima gecis halk sagligini iyilestirecegi kesindir. (Rajagopal D.,2023; Hajat,
Hsia & O’Neill, 2015). Bu yiizden iklim degisikliginin saglik iizerindeki olumsuz
etkilerini engellemek icin 2050 yilina kadar ulasim sektdriinde degisim zorunludur
(IPCC, 2018). EA’lar ile ulasimin karbondan ayirma politikalarinin saglik iizerine
faydalar1 hakkinda bir¢ok calisma bulunmaktadir:

Anenberg vd. (2012), PM2.5 ve ozonu ayn1 anda azaltan bir dizi sera gazi azaltma
Onleminin uygulanmasiyla yilda 0,64-4,92 milyon oOliimiin Onlenebilecegini
belirtmektedir. Liang vd. (2019), EA’larin benimsenmesinden kaynaklanan hava kalitesi
faydalarinin, sera gazlarimi azaltmanm yani sira yilda 17.000'den fazla oOlimii
onleyecegini bulmustur. Annenberg vd. (2019) ulagim sektoriinden kaynaklanan kirlilik,
yilda tahmini 7,8 milyon yasam yil1 kaybina neden olmakta, bu da kiiresel olarak yaklasik
1 trilyon ABD dolar1 saglik zararina doniismekte oldugunu ifade etmektedir. Je-Liang
Liou Tayvan’da ulasimdan kaynakli hava kirliliginin azaltilmasindan elde edilecek saglik
yan faydalar1 1008,83 milyon ABD dolar1 olmak iizere toplam fayda yillik 1104,85
milyon ABD dolar1 olacagini tahmin etmektedir. Maizlish, Rudolph ve Jiang (2022)
yaptig1 caligmanin aktif seyahat senaryosunda karbon nétrliigii i¢in hedef y1l olan 2050'de

167.000 6liimden kaginmis ve 2,5 milyon yasam y1li kazanildigin1 gostermektedir.
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UCUNCU BOLUM

3. ELEKTRIKLi ARACLARDA KAMU POLITIiKA DESTEKLERI

Calismanin bu boliimiinde, EA satis miktarinin veya toplam satig miktar igerisindeki
EA payinin en fazla oldugu iilkelerin kamu politikalar1 incelenmistir. Oncelikle, iilkelerin
EA’lar ve IYM’ler ile ilgili vergi farklilagtirmalari, EA hibeleri ve mali yardimlarlart
incelenmigtir. Sonra, EA sarj altyapisiyla ilgili kamu politikalarindan ve segilmis
iilkelerin EA’larla ilgili hedef ve yasaklar1 gézden gecirilmis ve son olarak uluslararasi

politikalardan bahsedilmistir.

3.1. Giris

Sanayilesme ve kentlesmenin hizlanmasiin bir sonucu olarak enerji ve gevre
sorunlar1 tiim diinyanin odak noktasi haline gelmistir (Li, W., vd., 2019). Onceki
boliimlerde belirtildigi lizere ulagtirma sektorii, hava kirliligine sebep olan sera gazi ve
CO? emisyonlar1 salimmminda biiyiik bir pay sahibidir ve bu emisyonlarin insan sagligi,
biyolojik cesitlilik ve ¢evre Vvb. ilizerindeki olumsuz etkileri ulastirma sektoriiniin
karbondan ayrilmasin1 zorunlu hale getirmektedir. Ozellikle kentsel ulagim, toplumun
giinliik faaliyetler i¢in fosil yakitlarla ¢calisan otomobillere olan agir1 bagimliligi nedeniyle
sorunlu hale gelmis bulunmaktadir (Ogunkunbi, vd., 2022). EA’lar ise IYM’lerin neden
oldugu bu artan sorunlara potansiyel bir ¢6ziim olarak goriilmektedir. (Shao, Yang, &
Zhang, 2019).

Yeni teknolojilerin yayilmasi genellikle bir ‘s-egrisi’ izlemektedir (Geroski,
1999). i1k benimseyenler bir fiyat primi ile karsilastiklarindan dolay1 benimsenme orani
baslangigta yavastir, belirli bir fiyat noktasina ulasildiginda hizlanmakta, fakat yeni
teknolojiyi karsi ¢esitli yargilardan dolay1 direnmeye devam eden ge¢ benimseyenlerden
dolay1 bir kez daha yavaslamaktadir. Kamu tesvik politikalar, &zellikle yeni
teknolojilerin kullanimina biiytik 6l¢iide bagli olan gelismekte olan endiistrilerde stratejik
endiistri gelisimini tesvik etmek igin politika tesvikleri olarak yaygin bir sekilde
kullanilmakta ve giiniimiizde diinya capinda en cok uygulanan politikalardan biri
elektrikli ve hibrit araglarin satin alinmasina yonelik ekonomik tesviklerdir (Urrutia-

Mosquera & Fabrega, 2021; Sun, Liu, Wang, & Yuan, 2019). EA’lar i¢in kamu
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tesviklerinin arkasindaki fikir de yeni, faydali ancak daha pahali bir teknolojinin
benimsenmesinin ilk agsamasinda siibvanse edilmesidir.

EA’lar g¢evre sorunlarina bir ¢oziim olarak goriinse bile yayginlagmasi ve
benimsenmesinin Oniinde birka¢ engel bulunmaktadir (Ogunkunbi, vd., 2022). Bu
engellere 6rnek olarak EA’larin menzil sorunu , gelecekteki degeri ile ilgili endiseden
dolay1r yeniden satis kaygisi, bataryalarin yiliksek maliyeti biiylik 6n satin alma
maliyetlerin mevcudiyeti, sarj altyapisi yetersizligi ile ilgili endiseler ve bilgi eksikligi
nedeniyle EA satin alarak gelecekteki maliyet tasarrufunu hesaplayamamasindan
kaynakli sinirli rasyonellik gosterilebilmektedir (Lim, Mak, & Rong, 2014; Adhikari vd.,
2020; Guillet et al., 2022; Newbery ve Strbac, 2015; Kester, vd., 2018; Masmoudi vd.,
2018; Hiermann vd., 2019). Tiiketicilerin, EA’lar gibi enerji tasarrufu saglayan ileri nesil
teknolojilerin enerji tiiketiminin azaltilmasindan elde edilen mali faydalarin uzun vadede
ortaya ¢ikmasi ve baglangictaki yiiksek iiretim maliyetinden kaynakli ilk satin alma
fiyatinin bliylik kismini veya tamamini dengeledigini fark etmemesinden dolay1 bu
teknolojiler baslangicta piyasada genis ¢apta kabul gérmekte zorlanmaktadir ve 6zellikle
erken gelisim asamasinda devlet destegine ihtiyag duymaktadir (Wang, Pan, & Zheng,
2017; Dumortier vd., 2015; Shao, J., vd., 2019). Diinya ¢apinda hiikiimetler bu tiir
engelleri ortadan kaldirmak ve bireylerin EA hakkindaki kararlarini etkilemek igin ¢esitli
kamu politika araglar1 kullanmaktadir (Axsen ve Wolinetz, 2018; Chemama vd., 2019,
(Ardeshiri, vd., 2020 ). Bu tesvikler sadece bireylere yardimci olmakla kalmamakta, ayni
zamanda sera gazi emisyonlarim1 azaltarak ¢evresel siirdiiriilebilirligi de
desteklemektedir. Ek olarak, bu tesvikler EA’larla ilgili teknolojilerin ve altyapinin
gelisimini desteklemekte ve daha siirdiiriilebilir bir ulagim sistemine gegisi daha da
hizlandirmaktadir (Rezaei & Peng, 2024; IEA 2023). Bu politika desteklerini dzetlemek
icin su ana basliklar1 kullanabilirizz EA’larin ilk satin alma fiyatim1 diisiiren vergi
indirimleri veya hibeleri iceren satin alma tesvikleri, tiiketicilerin menzil kaygisini
hafifletmek i¢in kamu ve 6zel sarj altyapisina yapilan yatirimlar, , EA {iretim ekosistemini
giiclendirmek, EA’larin ve ilgili bilesenlerin istikrarli bir sekilde tedarik edilmesini
saglamak i¢in tasarlanmis finansman programlar1 araciligiyla iiretim destekleri ve
aragtirma hibeleri, alternatif yakit teknolojisi kredileri ve EA sektoriinde inovasyonu
tesvik etmeyi amaglayan diger mali tesvikleri.

Fosil yakitlarin yakilmasindan kaynaklanan g¢evresel digsalliklar basta olmak

lizere, fiyatlandirilmayan ve bu nedenle IYM’lere haksiz bir avantaj saglayan dnemli

39



yerel ve kiiresel digsalliklara yol agan kalic1 piyasa basarisizliklari, EA piyasasina devlet
miidahalesi igin gerek¢e olarak sunulmakta ve hakli ¢ikarmaktadir (Yan, S., 2018;
Briceno-Garmendia, Qiao & Foster, 2022; Rapson & Muehlegger, 2022). Mevcut
caligmalar arasinda EA’larin alimini arttirmak i¢in devlet destegine ihtiya¢ duyuldugu
konusunda fikir birligi bulunmaktadir (Kong ve Hardman, 2019). Sierzchula, Bakker,
Maat ve van Wee (2014) 30 iilkeden EA benimsemesini etkileyen faktorleri ve ilgili pazar
Ozelliklerine iligkin kesitsel verileri bir araya getirmis ve EA’lara yonelik kamu
tesviklerinin etkisini kiiresel olarak tahmin etmektedir. Yazarlar, kamu tesviklerinin ve
sarj altyapisinin EA benimsenme seviyeleri {izerinde en 6nemli etkiye iki etken oldugunu
ifade etmektedir. Hao vd. (2014) Cin EA Siibvansiyon Programi {izerine bir inceleme
gergeklestirmistir. Inceleme sonucu, EA’larin IYM’lerle maliyet agisindan rekabet
edebilmesi i¢cin mali tesviklerin gerekli oldugunu gostermektedir. Fearnley,
Pfaffenbichler, Figenbaum ve Jellinek (2015) ¢alismas1 da Avrupa'daki EA tesviklerini
analiz etmistir. EA tesviklerinin EA pazarlarin1 biiylitmede etkili oldugunu ifade
etmektedir. Bir baska calismada Li, Liu ve Wang (2015) EA kullanimini tegvik etmede
basarili olan 14 uluslararasi sehirde EA gelisimini etkileyen faktorleri analiz etmistir.
Sonuglar, EA'larin stirdiiriilebilir gelisimi i¢in stirekli ve etkili kamu politikalarinin ve
endiistriyel yatirnmlarin ¢ok onemli oldugunu gostermistir. Aasness & Odeck (2015)
Norveg'te yaptiklart ¢alisma sonucu, Norveg’in EA’larda kiiresel bir oncii haline
gelmesinin nedeni olarak tiiketicilerin EA’lar1 maliyetlerini azaltmaya yardimci
olabilecek vergi indirimi/muafiyeti, yol gecis iicreti muafiyeti, licretsiz park etme ve siiriis
ayricaliklar gibi kamu tesvik politikalarin1 gostermektedir. Zhou, Zhang ve Ding (2015)
20 iilkeyi kapsayan bir ¢alisma gergeklestirmistir. Sonuglar, 20 {ilkenin tamaminda EA
pazar paymin artisina kamu tesvik politikalarinin  baglatilmasinin eslik  ettigini
gostermektedir. Silvia ve Krause (2016) ABD’de dort politika senaryosunu simiile eden
ve bunlar1 bir temel durumla karsilagtiran ajan tabanli bir model gelistirmislerdir.
Sonuglar, kamu tesvik politikalarinin EA benimsenmesini tesvik etmede basaril
oldugunu gostermektedir. Lévay, Drossinos ve Thiel (2017) Fransa, Almanya,
Macaristan, italya, Norveg, Polonya, Hollanda ve Ingiltere'de IYM’lere kiyasla EA’lar
i¢in toplam sahip olma maliyetlerini analiz etmis ve EA’lar igin mali tegviklerin gerekli
oldugunu ifade etmektedir. Breetz ve Salon (2018), daha yiiksek satin alma fiyat1 ve yakit
tasarrufundan daha fazla olan toplam sahip olma maliyetinden dolay1r EA’larin maliyet

acisindan rekabet¢i olabilmesi i¢cin kamu tesviklerinin gerekli oldugunu sdylemektedir.
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Kester, Noel, de Rubens ve Sovacool (2018) Nordik Bolgelerinde EA’larin
benimsemelerinin 6niindeki engellerin neler oldugunu bulmak ve bu engelleri hangi kamu
tesvik politikalariyla agilacagini bulmak igin anket caligmasi yapilmistir. Sonuglar,
EA’larin tesvik edilmesi icin biitiin kamu kamu tesvik ¢esitlerinin es zamanli olarak
uygulanmasi gerektigini gostermektedir. Jenn, Springel ve Gopal (2018), ABD’de EA
satiglarindaki hizli bitylime, EA’larin hem satin alinmasina hem de kullanimina yonelik
tesvik politikalarina karsilik geldigini ifade etmektedir. Sun, Liu, Wang ve Yuan (2019)
tilketici ve treticiye yonelik kamu tesviklerinin EA endiistrisinde yeni teknolojinin
gelistirilmesi tizerindeki farkli etkilerini analiz etmektedir. Analiz sonucu, kamu
tesviklerinin olmadigi durumlarda EA’larin benimsenmesi, kamu tesvikinin oldugu
durumlara gore ¢ok daha uzun yillara ettigini gostermektedir. Suziki (2020) Danimarka,
Hollanda, Birlesik Krallik ve Cin'de EA’lar ile ilgili degisen kamu politikalarinin piyasa
degisikliklerini gozlemleyerek EA’larin yayginlasmasi i¢in mali tesviklerin onemini
degerlendirmektir. Sonuglar, EA’larin IYM’lere gore fiyat agisindan rekabet¢i olmamasi
nedeniyle, IYM'lerden EA’lara gecisi kolaylastirmak igin mali tesviklerin gerekli
oldugunu gostermektedir. Sahoo, Harichandan, Kar ve Sreejesh (2022) Hindistan’da
bireylerin EA’lara yonelik fikir ve tutumlarmi etkileyen faktorleri analiz etmistir.
Yazarlar, bireylerin olumsuz fikirlerini ve tutumlarini azaltmak ve EA kullanim oranim
artirmak i¢in merkezi, eyalet ve yerel yonetimlerden vergi muafiyeti ve ayrica altyapi
gelistirme i¢in stratejik bir 6zel-kamu ortaklig1 gibi siibvansiyonlara ve tesviklere ihtiyag
duyuldugunu ifade etmektedir.

Ozetle, devlet tesvikleri ve destekleyici politikalar, EA’lar1 finansal olarak daha
erigilebilir hale getirerek, sarj altyapisina yatirnmi tesvik ederek ve EA teknolojisini
gelistirmek i¢in Ar-Ge'yi finanse ederek bu zorluklar1 azaltmaya yardimci olmaktadir.
EA’larla ilgili kamu politikalari, tiiketicileri genellikle gecis yapmaktan caydiran mali
engelleri ele alarak EA’larin benimsenmesini tesvik etmede ¢ok Onemli bir rol
oynamaktadir. Bu dogrultuda birgok iilke, EA’larin benimsenmesini tesvik etmek ve bu

teknolojiyi desteklemek i¢in ¢esitli politika ve tesvik onlemleri almaktadir.
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3.2.  Vergi Indirimleri ve Tesvikleri

Birgok iilke, EA alimlarinda vergi indirimleri veya muafiyetler sunarak
tilketicileri tesvik etmektedir. Ayrica, EA’larin kullanimiyla ilgili vergi avantajlar1 da
saglanabilir, park ticretlerinde indirim veya tlicretsiz park imkani bu durumlara 6rnektir.

Son 45 yilda CO? emisyonlarindaki artigin %80'inin karayolu tagimaciligindan
kaynaklandig1 diisliniildiigii zaman, EA’larin genis capli benimsenmesi tasimacilik
sektoriinden kaynaklanan sera gazi emisyonlarinin azaltilmasi i¢in énemli bir 6nlem
olarak kabul edilmektedir (IPCC, 2014; IEA 2022; Jaramillo, P., vd., 2022). Ancak bu
araglarin pazarda yayginlagmasi g¢esitli engellerle karsilasmaktadir (Egbue ve Long,
2012). EA satislarinin 6niindeki 6nemli bir engel, I[YM’lere kiyasla yiiksek satin alma
fiyatlaridir (Lévay, Drossinos & Thiel, 2017). Bu dogrultuda, vergi tesvikleri ve
indirimleri, tiiketicileri EA’lar1 benimsemeye tesvik etmek i¢in ¢ok Snemli bir rol
oynamakta ve otomotiv sektoriindeki degisim i¢in bir katalizor gorevi gérmektedir (IEA,
2022; The Climate Group, 2020) Bu tegvikler tamamen veya kismen vergi muafiyetleri
veya dogrudan siibvansiyonlar olabilmektedir. Ek olarak vergi tesvikleri bireylerin veya
sirketlerin arag satin alma kararin1 dogrudan etkiledikleri i¢in ayn1 zamanda IYM'ler i¢in
caydiric1 bir islev gérmektedir (IEA, 2022).

EA’larin benimsenmesi icin vergi tesviklerinin gerekliligi ve bu tesviklerin
tikketici davramiglarini ve pazar dinamiklerini dogrudan etkilemesi tartisilmaz bir
gercektir. EA’larin kullanimini artirmak i¢in uygulanan tesviklerin ¢cogu, EA’larin toplam
sahip olma ve ilk satin alma maliyetini azaltan tesviklerden olugmaktadir (Bjerkan,
Norbech, & Nordtemme, 2016). Bu dogrultuda, devletler vergi tesvikleri ve indirimleri
araciligryla gesitli gelir grubundaki insanlarin EA sahibi olmasimi saglamaktadir. Bu,
ulasimdan kaynaklanan sera gazi emisyonlarinin daha hizli azalmasini ve siirdiiriilebilir
ulagim sektdriine gecisi hizlandirmasini saglamaktadir.

Bir¢cok ¢aligma EA’lar i¢in uygulanan vergi indirimi ve slibvansiyonlarin EA
sahipligini arttirdigin1 ve tiiketiciler i¢in EA sahipligine olumlu etkisi oldugunu
gostermektedir. Gallagher ve Muehlegger (2011), ABD’de EA fiyatindaki 1000 dolarlik
ek bir indirimin EA pazar payini yaklasik %31-38 oraninda artirdig: ifade etmektedir.
Sierzchula, Bakker, Maat, ve van Wee (2014) 30 iilkede mali tegvikler ile EA pazar
paylar1 arasindaki iligkiyi incelemis ve mali tesviklerin, EA’larin benimsenmesi i¢in

giiclii ve oOnemli belirleyici oldugunu ortaya koymustur. Bjerkan, Nerbech, ve
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Nordtemme (2016), Norvecte nispeten yiiksek pazar paymin muhtemel bir nedeni olarak,
EA'lerin satin alinmasini ve sahip olunmasini tesvik etmeye yonelik giiclii vergi tesvikleri
oldugunu ifade etmektedir Diamond (2009) tarafindan ABD'de yapilan bir ¢alismada 6n
maliyetler iizerindeki indirimlerin, en etkili kamu tesviki oldugunu ve gecikmeli
indirimlerden veya vergi kredilerinden daha etkili oldugu sonucuna varmiglardir.
Beresteanu ve Li (2011) benzin fiyat1 ve gelir vergisi tesvik programlarinin ABD'de hibrit
EA’lara olan talebi 6nemli dlgilide etkiledigini bulmustur. Alhulail ve Takeuchi (2014)
2006-2013 kadar 10 aracin aylik satig verilerini kullanarak ¢evre dostu araglarin tesvik
edilmesine yonelik politikalarin tasarimi i¢in ¢ikarimlarda bulunmaktadir. Sonug olarak,
kamu tesvikleri EA satin alma sirasinda édenen vergilerde dogrudan indirim seklinde
oldugunda tiiketiciler iizerinde dnemli dl¢lide olumlu etkisi oldugunu ifade etmektedir.
Aasness ve Odeck (2015) Norveg'teki EA sahipleri i¢in ¢esitli tesviklerin onemini ortaya
¢ikarmak i¢in ampirik bir analiz uygulamistir. Analiz sonucunda, EA’larin benimsenme
oranini arttiran en dnemli kamu tesvikleri arasinda satin alma vergisi muafiyeti ve KDV
oldugunu ifade etmektedir. Dimitropoulos, van Ommeren, Koster ve Rietveld (2016)
Hollanda ozelinde elektrikli sirket araglarina yonelik vergi avantajlarimin etkilerini
degerlendirmek icin bir ¢alisma gergeklestirmistir. Sonu¢ olarak, EA’larin
benimsenmesinin ilk asamasinda vergi matrah oranlarmin disiiriilmesi, EA talebinin
canlandirilmasi igin ¢ok etkili bir strateji oldugunu ifade etmektedir. German ve digerleri
(2018) CO? bagimli bir tescil vergisinin, tiiketicileri yakit tasarruflu bir arag satin almaya
tesvik etmek i¢in en etkili vergi oldugunu belirtmektedir. Mersky, Sprei, Samaras ve Qian
(2016) Norveg'teki EA’lara yonelik kamu tegviklerinin etkinligini incelemistir. Yazarlar,
EA’lar i¢in fiyat tesviklerinin olusturulmasinin veya artirilmasinin, benimsenmeyi
artirmak i¢in gecis iicreti muafiyetleri veya otobiis seridi erisimi saglanmasindan daha
onemli oldugunu savunmaktadir. Benvenutti, Ribeiro, Forcellini ve Maldonado (2016)
yaptig1 ¢aligma sonucu, Brezilya’da otomobil iireticilerine vergi indirimi veya muafiyeti
yoluyla fiyatlandirma iizerindeki etkinin, dogrudan otomobil sahiplerine verilen tegvikle
karsilagtirildiginda daha anlamli oldugunu vurgulamaktadir. EK olarak, Kamu
tesviklerinin diizenli bir bicimde uygulandigi durumda 2030 yilinda EA benimsenme
oraniin %87 ile %123'lik bir artig sans1 bulunacagini sdylemektedir. Li ve digerleri
(2019), Cin'de EA’larin benimsenmesi tizerinde politika tesviklerinin etkisini analiz
etmistir. Sonuglar, satin alma vergisi muafiyetinin ve 6zel plakalarin EA’larin yayilmasini

onemli iki kamu tesviki oldugu soylemektedir. Clinton ve Steinberg (2019) ABD’de
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federal diizeyde kamu politikalarinin marjinal EA alimlarini tesvik etme incelemektedir.
Sonuglar, dogrudan satin alma iadesi olarak sunulan tesviklerin, her bin dolar basina yeni
EA kayitlarinda yaklasik %8 artisa neden oldugu gostermektedir. Santon, Davies (2020)
Almanya, Avusturya, ispanya, Hollanda ve Ingiltere’den uzman ve paydaslardan gelen
143 yanita dayanarak EA yayginlastirilmasi i¢in bir dizi tesvikin algilanan etkisini
degerlendirmektedir. Sonuglar, katilimcilarin ¢ogunun bulunduklar: tilkeden bagimsiz
olarak, vergi tesviklerinin EA alimi lizerinde gii¢lii diisiindiigiinii gostermektedir. Deuten,
Gomez Vilchez, ve Thiel (2020) Norveg'teki gecmis ve gelecekteki EA payini analiz
etmis ve yalnizca tiiketiciler i¢in emisyon vergileri gibi giiclii tesviklerin daha yiiksek bir
EA pay1 ile sonuglandigini ifade etmektedir. Gong, Ardeshiri ve Rashidi (2020),
Avustralya’da bireylerin tercihleri ve davranislari, EA performansi, teknolojisi ve devlet
tesvikleri goz Oniinde bulundurularak EA satin almaya iligkin karar verme siirecleri
acisindan incelemistir. Sonuglar, tiiketicilerin gii¢lii kamu tesvikleri araciligiyla EA’larin
on maliyeti i¢in biiyiik bir prim ddemek istemedigini, araclarin uygun bir satin alma
fiyatina ve diigiik kullanim maliyetlerine sahip olmasini istedigini gostermektedir.
Urrutia-Mosquera ve Fabrega (2021) Sili’de bireylerin EA’lara yonelik tesviklere iliskin
fikirlerini toplamak igin anket ¢alismasi yapilarak 6zel karma logit modeliyle analiz
gergekletirilmistir. Sonuglar, EA’lara uygulanacak olan KDV ve her gesit satin alma
vergisi muafiyetinin, bireylerin %72'sinin elektrikli bir ara¢ satin almaya istekli hale
getirecegini gostermektedir. Ogunkunbi, Al-Zibaree, ve Meszaros (2022) genellestirilmis
dogrusal bir model kullanarak, 2010-2018 yillar1 arasinda 15 iilkede benimsenen ¢ok
cesitli tesvikleri ve bunlarin diger faktorlerle birlikte pazardaki etkinligini
aragtirmaktadir. Istatistiksel analiz sonuglari, KDV muafiyetlerinin yillar boyunca
EA'lerin pazar payr i¢in pozitif ve istatistiksel olarak anlamli faktor olarak
tamimlamaktadir. Jafari (2023), karar vermenin oyun teorisi ¢er¢evesini kullanarak, enerji
verimli iirlinlere uygulanan vergi oranlarindaki bir indirimin hem tiiketiciler hem de
hiikiimet i¢in net faydalar sagladigin1 gostermektedir. Zheng, Pei, ve Pan (2023) Cin'de
karbon vergilerinin olas1 uygulanmasinin etkilerini simiile etmek i¢in diizeltilmis bir
otelcilik modeli kullanmis ve dinamik karbon vergisi mekanizmasinin EA {iretiminin
gelisimi i¢in elverigli olacagi sonucuna varmistir.

Bircok iilke vergi vergi tesvikleri ile EA’larm benimsenmesi icin [YM’lerle
EA’lar arasinda vergi farklilastirmasina gitmektedir. Segili iilkelerdeki IYM ve EA

arasinda vergi farklilastirilmasinin oldugu vergiler asagida sunulmaktadir.
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3.2.1. Almanya

Almanya, oOzellikle Hollanda ve Danimarka gibi bircok komsusuna kiyasla
otomobiller i¢in diisiik vergilendirmeye sahip bir iilkedir. Ek olarak, Avrupa ve
diinyadaki en yiiksek EA satin alma hibelerinden birini sunmakta ve kurumsal araglar i¢in
amortisman indirimi, KDV indirimi ve ayni fayda vergilendirmesi seklinde ¢esitli vergi
avantajlart1 bulunmaktadir. Fakat bu politikalar Almanya’ya yiiksek maliyet
getirmektedir. Ayrica, Almanya IYM’lerin biiyiik bir iireticisi oldugu i¢in kurumsal
olarak EA alimmin cok diisiik oldugu iilkelerin basinda gelmektedir. Almanya’nin IYM
ve EA’lar icin vergi farklar1 asagidaki gibidir (Transport & Environment, 2022; ACEA
2022; UNFCCC; 2023).

3.21.1. MTV

Almanya, 1 Ocak 2021 tarithinden itibaren yeni tescil edilen araglar icin
MTV’de (Krakfahrzeugsteuer) bir degisiklige gitmistir. Vergi matrahi eskiden oldugu
gibi silindir kapasitesi ve CO? emisyonlar1 olmak iizere iki bilesenden olusmaktadir.
Fakat verginin CO? gore tarifelendirilen vergi matrah1 dogrusal bir oran olarak
uygulanmamaktadir (Bkz. Tablo 3.1.). Motor giiciine iliskin vergi matrah1 ise benzinli
otomobiller i¢in 100 cm? basina 2 avro ve dizel otomobiller i¢in 9,50 avro tutarindadir.
95g/km asgari seviyesinin lizerindeki her gram 2 ila 4 avro arasinda vergilendirilir ve hem
dizel hem de benzinli otomobiller igin gegerlidir. EA’lar igin 1 Ocak 2016'dan 31 Aralik
2025'e kadar yapilacak ilk tescillerde on yila kadar vergi muafiyeti bulunmaktadir.

Tablo 3.1. Almanya MTV (ACEA, 2022)

CO? g/lkm Vergi Oram
<95 MUAF
>95-115 2

>115-135 2,2

135-155 2,5

155-175 2,9

175-195 3,4

>195 4
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3.2.1.2. Ayni fayda vergisi

Almanya'daki ayni fayda vergisi (Prozent-Regelung) sirket araglarinin kigisel
kullanimin1 vergilendirmek i¢in olusturulan bir sistemdir. Bu sistem, sirket araclarinin
kullanim1 i¢in bir matrah belirlenmekte ve aracin parekende satis fiyatinin bir yiizdesi
olarak hesaplanmaktadir. Bu oran, sirket araclarmin aylik briit liste fiyatinin %1'idir.
Fakat, CO%/km <50 g veya elektrikli menzili 60 kilometreden fazla olmasi kosuluyla
PHEV’i¢in 6denecek vergi tutari iizerinden %50 ve 60.000 €’u gegcmeyen EA’lar i¢in
%75 indirim uygulanir (Transport & Environment, 2022).

3.2.2. Avustralya

Avustralya otomobiller {izerinden alman birgok vergiyi CO? emisyon
yogunluguna gore giiglii bir sekilde farklilagtirmaktadir. Bu durum, 2022 yilinda yeni
tescil edilen ara¢ igindeki pay EA payr %4 iken, 2023 yilinda %]11°e ¢ikmasini
saglamistir. Calisanlara maas ikramiyesi olarak saglanan EA’larin ayni fayda vergisinden
muaf olmasi, sirket araclari icin sadece EA’lara KDV geri 6demesi yapilmasi, satin alma
ve MTVnin CO? emisyon yogunlugu ile artmas: bu durumlara 6rnek gosterilebilir

(Transport & Environment; IEA 2023).

3.2.2.1. KDV

Avustralya’da yeni otomobiller, ikinci el otomobiller, binek otomobiller,
karavanlar, ticari vb. araglar %20 oraninda KDV’ye (Umsatzsteuer) tabidir. Umsatzsteuer
bir kigiden veya sirketten alindig1 zaman fatura tizerinden 6denmektedir. Avustralya EA
tesviki i¢in, 1 Ocak 2016'dan itibaren sirket kullanim i¢in satin alinan elektrikli ve hibrit
araglar i¢in Umsatzsteuer indirimi uygulanmaktadir (Transport & Environment, 2022).

Tablo 3.2. Umsatzsteuer indirim tutarlarin1 gostermektedir.
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Tablo 3.2. Avustralya’da EA’lar KDV indirimi (ACEA, 2022)

FIYAT (€) KDV INDIRIMi
<40.000 Tam muafiyet
40.000-80.000 [lk 40.000 igin muafiyet
>80.000 KDV indirimi yok

3.2.2.2. Malus sistemi

Avustralya’da 1 Temmuz 2021 tarihinden itibaren gecerli ve her yil artacak iicret
sekilde olmak tizere malus ticreti uygulanmaktadir. Malus sistemi, Avustralya dahil
olmak tizere bir¢ok iilkede geleneksel ¢evre politikalarinda kullanilmaktadir. Bu sistem,
cevreye zararli veya belirli olumsuz etkileri olan yiiksek emisyonlu araclar gibi iiriinlere,
hizmetlere veya davraniglara bir cezalandirma veya ek vergi sistemi olarak
uygulanmaktadir (Vaghult, 2019). Avustralya’da bu sistem ile birlikte ¢evreyi kirleten
araglar1 cezalandirmak ve tamamen EA veya diger ¢evre dostu araglar tesvik edilmek

istenmektedir. Tablo 3.3. Avustralya’da olan malus sistemini gostermektedir.

Tablo 3.3. Avustralya malus sistemi

Tarih CO? (g/lkm) Malus-emisyon smr1 Malus oram (€)
(9/km)

1 Temmuz 2021 112/165 200/253 50

itibaren

2022 itibaren 107/160 185/238 60

2023 itibaren 102/155 170/223 70

2024 itibaren 97/150 155/208 80

3.2.2.3. MTV

Avustralya’da MTV, 1 Ocak 1997 tarihinden itibaren briit agirligi 3,5 tonun
altinda olan tiim araclar i¢in uygulanmaktadir. Vergi, Avustralya’da kayith tiim yerli ve
yabanci araglarlar icin yillik olarak 6denmektedir. Ancak, 2020 yili itibariyle temiz
ulasimi desteklemek amaciyla CO? emisyon kosullarmi uygulanmakta ve EA’lar bu
vergiden muaf tutulmaktadir. Tablo 3.4. arac¢ tiirlerine gore MTV oranlarini

gostermektedir.
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Tablo 3.4. Avustralya MTV orani (ACEA, 2022)

iym HIBRIT EA

Tork Vergi Oram kw Vergi Oram kw Vergi Oram
3.5t-12-t %15 0-66 %6.2

12t-18t NA 66-86 %6.6 MUAFIYET

>18t %80 >86 %7.5

3.2.2.4. Kirlilik vergisi

Avustralya’da kirlilik vergisi (NoVa-Normverbrauchsabgabe) yeni binek
araglarin satin aliminda veya ticari olarak kiralanmasi sirasinda net satin alma-kiralama
fiyat1 (KDV eklenmeden) iizerinden alinmaktadir. Avusturya'da uygulanan bu vergi, yeni
veya ithal edilen araglar i¢in arag¢ satin alimi sirasinda alinan bir tiir tiiketim vergisidir.
NoVA, araglarin yakit tiiketimi ve CO? emisyonlarma bagl olarak hesaplanmakta ve
cevreye daha fazla zarar veren araglar i¢in daha yiiksek oranlarda uygulanmaktadir. Binek
otomobiller i¢in azami NoVA oran1 1 Temmuz 2021 tarihinden itibaren malus iicreti haric
%50'dir?. Ek olarak, 200g/km'yi asan her g/km icin 50 € malus {icreti uygulanmakta olup
350 € c¢ikartilarak vergi tutart hesaplanmaktadir. Avustralya, yillar itibariyle NoVa’nin
daha kat1 bir bigimde uygulanacagini sdylemektedir (Transport & Environment, 2022).Bu
baglamda, sifir emisyonlu elektrikli ve hibrit araclar ve hidrojenle c¢alisan araglar

NoVa’dan muaf tutulmaktadir (Bkz. Tablo 3.5).

Tablo 3.5. Avustralya kirlilik vergisi (ACEA, 2022)

Yillar CO? (g/km) Malus- Malus Ucreti Maksimum NoVa
Emisyon Siir1  (€) ORam

2021 112 200 50 %50

2022 107 185 60 %60

2023 102 170 70 %70

2024 97 155 80 %80

2Clkan sonu¢ en yakin saytya yuvarlanmaktadir.
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3.2.3. Bulgaristan

Avrupa'daki c¢ogu iilke otomobil vergilendirme sistemlerini diisikk ve sifir
emisyonlu otomobilleri tesvik etmeye yoneltirken, Bulgaristan Avrupa'da tiim otomobil
vergilerinde diisiik ve sifir emisyonlu otomobillere yonelik tesviklerin en az oldugu
tilkelerden biridir (Transport & Environment, 2022; UNFCCC, 2023). Bulgaristan’da
satin alma vergisi, KDV indirimi, ayni fayda vergisi EA ve PHEV’ler igin
farklilastirilmazken, sadece yillik 6denen MTV cevreci politikalar ile farklilastirilmistir.
Bu durum, 2021 yilinda diger tiim araglarin igerisinde EA’larin ve PHEV lerin sirasiyla
%1,3 ve %0,4 gibi kiiciik bir paya sahip olmasina ve diger Avrupa iilkelerine kiyasla EA

sahipliginin diisiik kalmasina sebep olmaktadir.

3.23.1. MTV

Bulgaristan’da yillik olarak 6denen MTV; motor giicii, aracin yas1 ve aracin
Avrupa Emisyon Standartlarina gore belirlenen katsayilara gore belirlenmektedir. Avrupa
Emisyon Standarti, AB tarafindan 1 Ocak 1992°de yiiriirliigii giren ve yillar i¢inde artan
bulunan motorlu tasitlarin yaydigi zararli gazlarin (CO, Nox vb.) miktarin1 azaltmay1
hedefleyen bir emisyon standartidir (European Commission, 1991; European
Commission, 2012). Hibrit ve I'YM’ler aym1 oranlar iizerinden vergilendirilirken, EA’lar
bu vergiden muaf tutulmaktadir (Bkz. Tablo 3.6).

Tablo 3.6. Bulgaristan MTV (ACEA, 2022)

HIiBRIT ve iYM Vergi Oran EA
Euro 6 0,6

Euro5 0,8

Euro 4 1

Euro 3 1,1 MUAF
Euro 2 vd. 14
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3.2.4. Cekya

Cekya, Avrupa'da satin alma vergisi olmayan sadece dokuz iilkeden biri ve
Estonya ile birlikte ara¢ satin alma hem de sahiplik vergisinin bulunmadig: iki iilkeden
birisidir. Bu baglamda, Cekya’da tiim ara¢ modelleri iizerinde ¢ok diisiik bir vergi yiikii
bulunmaktadir. Bu durum, arag tiirleri arasinda (EA, IYM vb.) vergi yiikii farkliligin1 cok
kiigiik bir oranda etkilemekte ve EA tesviki i¢in Cekya’ya ileride ¢evre dostu araclara
yonelik vergi tesvikleri icin firsat saglamaklatadir. Cekya’da EA’lar ve IYM’ler icin
bulunan vergi farklilastirilmalar1 asagida sunulmaktadir (Transport & Environment,
2022; ACEA 2022).

3.2.4.1. Tescil Ucreti

Cekya’da 1 Ocak 2009 tarihinde, en az Euro 3'e uygun olmayan binek araglarin
tescili i¢in ek ticretler getirilmistir. Cekya’da ek ticretler resmi olarak bir vergi olarak
tanimlanmamaktadir, ancak satin alma vergisi olarak diisiiniilebilir ve aslinda arag
filosunun yenilenmesi maliyetine katkida bulunan bir tiir cevre vergisidir (Bkz. Tablo
3.7).

Tablo 3.7. Cekya CO? kayut iicreti (ACEA, 2022)

Grup Tutar (CZK)
Euro 3 ve iizeri Ek ticret yok
Euro 2 3000

Euro 1 5000

Ek olarak, Cekya 1 Nisan 2019 tarihinde "EL" harfleriyle baslayan 6zel tescil
plakasina iligkin bir hiikiim yayimmlamistir. Bu 6zel plaka, tam bataryali EA’lar, yakit
hiicreli EA’lar ve CO? emisyonu 50 g/km'ye kadar olan elektrikli veya hidrojenli gibi
cevre dostu aracglara talep edilebilecektir. "EL" tescil plakasi, tescil iglemi sirasinda araca
otomatik olarak takilmadig1 gibi zorunlu da degildir. Araci tescil ettiren kisinin 6zel talebi
izerine takilir. Ayn1 zamanda, "EL" plakasi talep edildiginde, tescil islemi herhangi bir

ticrete tabi olmayacaktir (Bkz. Tablo 3.8.).
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Tablo 3.8. Cekya kayt iicreti (ACEA, 2022)

Arag Tiirii Odenecek Tutar (CZK)
Otomobiller ve otobiisler dahil ticari araglar igin 800
Motosikletler igin < 50cc 300
Motosikletler igin > 50cc 500

Tasima agirlig1 750 kg'dan az olan romorklar icin 500
750 kg'dan fazla tasima agirligina sahip rémorklar 700
icin

Elektrikli veya Hibrit Araglar MUAF

3.2.4.2. Yol vergisi

Cek Cumhuriyeti'nde tipik bir miilkiyet vergisi (MTV vb.) bulunmamaktadir.
Fakat Yol vergisi, Cek Cumhuriyeti'nde kayitli olan ve ticari amaglarla kullanilan araglar
icin 6denmektedir. Sirket alimlarinda EA’lar1 tesvik etmek icin EA’lar bu vergiden

muaftir. 800cc motora sahip araglar i¢in 1.200 CZK'dan baslayan bir vergi s6z konusudur.

3.25. Cin

Cin Halk Cumhuriyeti 2023 yili itibariyle, 21,8 milyon ara¢ ile en fazla EA
stokuna sahip olan ve 8.1 milyon yeni EA tescil edilen iilke konumundadir. Bu durum,
%38 cevre dostu araglarin satig pay1 ile birlikte diisliniildiigii zaman, Cin’in siirdiiriilebilir

ve temiz ulagima gecisin dncii lilkelerinden biri oldugunu kanitlamaktadir.

3.2.5.1. Tescil vergisi

Cin binek araclarin satin alimi veya kullanimindan once tescil vergisi
uygulamaktadir. Cin’de tescil vergisi araglarin motor hacmine (cc) gore artmaktadir. Arag
tiri fark etmeksizin gevre dostu araglar i¢in tescil vergisi indirimi negatif vergiye yol
agmama kosuluyla, 2024-2025 yillart i¢in 30.000 Yuan olmakla birlikte, 2026 ve 2027
yillar igin bu miktar 15.000 Yuan tutarindadir (Bkz. Tablo 3.9.).
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Tablo 3.9. Cin tescil vergisi oranlari (ACEA, 2022)

Motor Hacmi (CC) Vergi Oram
<1000 %1
1001-1600 %3
1601-2000 %5
2001-2500 %9
2501-3000 %12
3001-4000 %15

>4000 %15

3.2.6. Danimarka

Danimarka, Avrupa’da otomobil vergilendirmesinde en yiiksek vergi yiiklerinden
birine sahip olan iilkelerdendir. Fakat Danimarka vergi politikas1 aracilifiyla diisiik ve
sifir emisyonlu otomobiller i¢in bir¢ok mali tesvik yaratmakta ve ¢evre dostu ulagimi
desteklemektedir (Transport & Environment, 2022; ACEA 2022). Bu durum, 2023
yilinda yeni satilan araglarin %36’sinin EA, %10’unun PHEV olmasini ve Avrupa’da
Norveg, Isve¢ ve Hollanda gibi ulasimda elektrifikasyon liderlerinin ardindan en fazla

cevre dostu arag satis oranina sahip olan iilke olmasini saglamaktadir.

3.2.6.1. Tescil vergisi

Danimarka arag tescil vergisi, yapilan degisikliklerle birlikte 2 Haziran 2021
tarihli ve 1194 sayili kanun (tescil vergisi kanunu) ile diizenlenmektedir. Tescil vergisi
otomobilin degerine ve CO? emisyon oranina dayanmaktadir. Tescil Vergisi
Danimarka'daki otomobil vergilendirmesinin ana unsurunu olusturmaktadir. Bir
otomobilin vergilendirilebilir degeri, tescil vergisi hesaplanmadan once bayinin satis

fiyat1 tanimlanmaktadir (Bkz. Tablo 3.10).

Tablo 3.10. Danimarka deger bazili kayit vergisi (ACEA, 2022)

Vergilendirilebilir deger (DKK) Kayit vergisi orani
0-65,800 %25
65,800-204,600 %85

> 204,600 %150
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Deger bazli tescil vergisine, aracin CO? emisyonlarma dayali ekstra bir tescil

vergisi iicreti eklenmektedir. Bu CO? ek vergisi 3 asamali ve kiimiilatif bir 6lgege sahiptir

(Bkz. Tablo 3.11).

Tablo 3.11. Danimarka CO? kayit vergisi (ACEA, 2022)

CO? Emisyonu Ek Ucret (DKK/gram)
0-125 253
126-160 (sonraki 35 g/km) 506
> 160 961

CO? emisyonu 50g/km'nin altinda olan EA’lar ve PHEV lere, 45 kWh kapasiteye
kadar kWh cinsinden 6l¢iilen bataryalarinin kapasitesine dayali olarak vergiye tabi deger

indirimi uygulanmaktadir. Ancak bu vergi indirimi kademeli olarak kaldirilmaktadir
(Bkz. Tablo 3.12).

Tablo 3.12. Danimarka yilara gore kayit vergisi indirim tutarlart (ACEA,2022)

Tescil Vergisi EA’Deger Kesintisi (DKK)
2021 1700

2022 1300

2023 900

2024 500

Danimarka EA’lara ve diisiik emisyonlu diger araglara yukaridaki temel indirime
ek olarak ilave bir vergi indirimi saglamaktadir. Bu indirim, belirli bir otomobil i¢in
toplam tescil vergisini sifira indirebilir, ancak negatif yapmamaktadir. Bu indirim de
temel indirim gibi, EA’lar 2030 y1linda nihai bir seviyeye ulasana kadar, kademeli olarak

azaltilmasi planlanmaktadir (Bkz. Tablo 3.13).

Tablo 3.13. Danimarka yillara gore tescil vergisi ek indirimi (ACEA, 2022)

Yil Daha fazla kesinti (DKK) Daha fazla kesinti (DKK)
EA’lar Hibrit Araglar

2022 167,500 48,750

2023 165 47,500

2024 162,500 46,250

2025 160 45,000

2026 155,400 43,000
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Tablo 3.13. (Devam) Danimarka yillara gore tescil vergisi ek indirimi (ACEA, 2022)

Yil Daha fazla kesinti (DKK) Daha fazla kesinti (DKK)
EA’lar Hibrit Araglar

2027 150,800 41,000

2028 146,200 39,000

2029 141,600 37,000

2030 ve sonrast 137,000 35,000

Danimarka sifir emisyonlu ve diisiik emisyonlu aracglar (CO? emisyonu

50g/km'nin altinda) i¢in, yukarida belirtilen sekilde hesaplanan tescil vergisini 2021-2035

doneminde asamali olarak uygulamadan kaldirma karari almistir. Ek indirimler 2035

yilinda son bulacak ve EA’lar hesaplanan tescil vergisinin %100’ tinii 6deyecektir. Bu

baglamda, 2024 yilinda Danimarka’da EA’lar hesaplanan kayit vergisinin %40’ mi1

o0demekle yiikiimliidiir (Bkz. Tablo 3.14).

Tablo 3.14. Danimarka’da EA lar kayit vergisi ek indirim oranlart (ACEA, 2022)

EA’lar Hibrit Araglar

Yil Oran Yil Oran
2021 60 2021 55
2022 60 2022 50
2023 60 2023 45
2024 60 2024 40
2025 60 2025 35
2026 52 2026 32
2027 54 2027 29
2028 46 2028 26
2029 38 2029 23
2030 20 2030 20
2031 16 2031 16
2032 12 2032 12
2033 8 2033 8
2034 4 2034 4
2035 0 2035 0
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3.2.6.2. Yesil arag vergisi

Danimarka'da yesil ara¢ vergisi, aracin liste fiyatina ve WLTP olarak 6l¢iilen km/

CO? emisyon yogunluguna dayanmaktadir. WLTP, araglarin sera gaz1 ve CO? emisyon

oranlarimi1 daha gercekei siiriis kosullar1 ile 6lgen bir test prosediiriidiir. Danimarka,

EA’larin tescil vergisi muafiyetini, elektrikli ve hidrojenli araglarin ayni fayda

vergisindeki artan oranlilikla dengelemeyi istemektedir. WLTP tip onayli araclarin
vergilendirilmesinde 1 Ocak 2020'den itibaren WLTP CO? degerleri ve WLTP vergi
tablosu esas alinmaktadir (Bkz. Tablo 3.15).

Tablo 3.15. Danimarka Esitleme Vergisi (ACEA, 2022)

>C0O? <CO? Esitleme Vergisi Dizel Araclar
0 58 340 160
58 65 390 160
65 73 410 160
73 80 430 160
80 87 450 740
87 102 480 1320
102 116 520 1420
116 131 560 1570
131 145 600 1690
145 160 920 1820
160 174 1230 1960
174 189 1560 2100
189 203 1880 2260
203 218 2190 2400
218 232 2510 2560
232 246 2820 2680
246 262 3140 2810
262 277 3460 3110
277 290 3770 3370
290 319 4390 3630
319 350 5050 3370
350 377 5680 3630
377 409 6310 3950
409 433 6940 4180
433 461 7590 4400
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Tablo 3.15. (Devam) Danimarka Esitleme Vergisi (ACEA, 2022)

>CO? <CO? Esitleme Vergisi Dizel Araclar
461 492 8210 4770
492 519 8840 5020
519 548 9500 5290
548 581 10130 5600
581 605 10760 5880
605 645 11390 6240
645 12040 6530

3.2.7. Finlandiya

Finlandiya'daki otomobil vergilendirmesi birgok ydnden diger Iskandinav
tilkelerindeki vergilendirme yapisina benzemektedir. Bu baglamda, vergiler esas olarak
araclarin CO?ine dayanmaktadir. Fakat Finlandiya'da otomobil vergi yiikii diger
Iskandinav iilkelerine kiyasla daha diisiiktiir ve bu da diisiik ve sifir emisyonlu araglar
icin daha diisiik bir vergi farklilastirmasina katkida bulundugu anlamina gelmektedir
(Transport & Environment, 2022; ACEA 2022). Bu durum, Finlandiya’da EA’larin arag
stoku igindeki %8 pay ile diger Iskandinav iilkelerinin gerisinde kalmasina sebep

olmaktadir.

3.2.7.1. Tescil vergisi

Binek otomobiller, teslimat kamyonetleri, 1875 kg'dan hafif diger otomobiller ve
motosikletler i¢in tescil vergisi alinmaktadir. Vergi, aracin Finlandiya'daki ilk tescilinden
veya kullamimindan once alinmaktadir. Aracin ortak perakende satis degerine ve CO?
emisyonlarina (g/km) dayanmaktadir. Uygulamada, tescil vergisi CO? emisyonlar1 ve
KDV dahil liste fiyatlar1 lizerinden hesaplanmaktadir. EA’lar tescil vergisinden muaf
tutulmaktadir. (Bkz. Tablo 3.16).
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Tablo 3.16. Finlandiya Tescil Vergisi (ACEA, 2022)

Co? g/lkm Vergi Oram

0-50 ve EA’lar Muaf

51-102 3,9

103-119 7,1

120-144 9,5

145-159 15,3

160-199 20

>200 29,7
3.2.7.2. MTV

Finlandiya’da ara¢ sahipleri yillik olarak MTV (Ajoneuvovero) ddemektedir.
Binek araglardan ve kamyonetler i¢in gegerli olan bu vergi iki bilesenden olusmaktadir.
Ajoneuvovero araglarin agirligina bagli olarak bir temel iicret ve CO? emisyonlarina gore
belirlenen vergi katsayisindan olusmaktadir. Ek olarak Finlandiya, dizel araclarin ¢evreye
etkisinin daha olumsuz olmasindan kaynakli olarak, agirlik iizerinden alinan temel vergi
ficretini ve CO? emisyonuna gore belirlenen vergi katsayisin1 benzinli araglara gore daha
yiiksek bir tutarda belirlemektedir (Transport & Environment, 2022; ACEA 2022).
Finlandiya’da hibrit araglar (HEV, PHEV ve FCEV) ile benzinli araglar arasinda bir vergi
farklilagtirmas1 yoktur. Bunun sebebi, tescil vergisinden kaynaklanacak kamu gelir

kaybini dengelemektir (Bkz. Tablo 3.17).

Tablo 3.17. Finlandiya MTV (ACEA, 2022)

Arag Tiirlii Kilogram Sabit Ucret (€) CO? vergi katsayisi
Benzinli Ve Hibrit 0-1300 67 1,9

Benzinli Ve Hibrit 1301 - 1800 159 2,4

Benzinli Ve Hibrit 1801 — 2500 207 3,1

Benzinli Ve Hibrit >2500 262 3,9

Dizel 0-1300 98 2,2

Dizel 1301 - 1800 180 3

Dizel 1801 - 2500 233 38

Dizel >2500 288 4,6

EA MUAF MUAF MUAF
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3.2.7.3. Giig vergisi

Finlandiya’da temel verginin yanisira benzin disinda yakit kullanan araglar gii¢
vergisi 6demek zorundadir. Gii¢ vergisi, aracin motor giiciine (kW) bagh olarak
hesaplanmakta ve bu, motorun gevreye yaydigi zararli gazlarin miktarin1 azaltmaya
yonelik bir 6nlem olarak uygulanmaktadir. Tablo 3.18. giinliik gii¢ vergisi tutarlarini

gostermektedir.

Tablo 3.18. Finlandiya gii¢ vergisi (ACEA, 2022)

Yakat Tiirii Giinliik Vergi Tutar1 (Sent)
Dizel 55
Elektrikli 15
Elektrikli ve Benzinli 0.5
Elektrikli ve Dizel 4.9
Metan 3.1
3.2.8. Fransa

Fransa’nin 2008 yilinda arac¢ filosunun emisyon oranini diisirmek i¢in ortaya
koydugu bonus malus ve araglar {izerindeki vergilendirme sistemi en fazla oviilen
sistemlerden biri olmustur. Ek olarak, 2012 yilinda Fransiz otomobil iireticilerinin ilk EA
modelleri tliretmesi, Fransay: elektrifikasyon gecisinde ornek olacak {ilkelere liderlik
etmesini saglamistir. Fakat, Fransa’da EA’lara yonelik tesviklerin azalmasi sebebiyle, son
yillarda bu konum Kuzey ve Bat1 Avrupa iilkelerinin gerisinde kalmaktadir. Bunun sebebi
olarak, Fransa'da sifir emisyonlu ve emisyon yayan araglar arasindaki vergi farkinin diger
birgok lilkeye gore daha diislik olmas1 gosterilmektedir. Fransa’da giiniimiize uygulanan
tesvikler, ¢cevreyi korumaya yarayan EA’lara yonlendirmekten ziyade yabanci araglarin
alimini azaltmaya yonelik olmasindan kaynaklanmaktadir (Transport & Environment,
2022; ACEA 2022; UNFCCC; 2023).

3.2.8.1. Tescil iicreti

Fransa’da tescil licreti yerel yonetimler tarafindan belirlenmektedir. Bu nedenle,

araglarin kayit licret tutarini kesin olarak sdylemek olduk¢a zordur. Fakat kayit ticretleri
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tiim bolgelerde motor giictine (HP) dayanan ve HP basina sabit bir orana sahiptir. Kayit
ticretleri bolgesel olarak 27 € ile 51.20 € arasinda degismekle birlikte, EA’lar ve PHEV'ler
bu kayit iicretlerinden her bolgede muaf tutulmaktadir (Transport & Environment, 2022;
ACEA 2022).

3.2.8.2. Ayni fayda vergisi

Fransa'daki tek miilkiyet vergisi (Taxe sur les véhicules de société-TVS ) sirket
araclarindan alinmaktadir. Vergi, motor giici ve CO? emisyonu bileseninden
olusmaktadir(Bkz. Tablo 3.19., Tablo 3.20. ve Tablo 3.21.). Fakat, TVS yalnizca ¢evreyi
en ¢ok kirleten araglari etkilemekte ve dolayisiyla I'YM’lerin daha kiigiik modelleri i¢in
satin almay1 vazgegirecek politikalardan uzaktir. Bu durum, sifir emisyona gegisin tesvik
edilmesi agisindan kurumsal EA’larin daha diislik bir satin alma hibesi almasiyla bir
miktar onemini kaybettirmekte ve kurumsal araclarin 6zel olarak vergilendirilmesi ilging

bir politika yaklagimi olusturmaktadir (Transport & Environment, 2022).

Tablo 3.19. Fransa ayni fayda vergisi (motor giicii) (ACEA, 2022)

Motor Giicii (HP) Vergi Tutar1 €
<3 750.00

4-6 1,400.00

7-10 3,000.00

11-15 3,600.00

>15 4,500.00

Tablo 3.20. Ayn1 fayda vergisi (yakit tiirii) (ACEA, 2022)

Ik kayit yih Benzin ve esdegeri (€) Dizel ve esdegeri (€)
31 Aralik 2000 tarihine kadar 70 600

2001-2005 45 400

2006-2010 45 300

2011-2014 45 100

2015 yilindan itibaren 20 40

EA’lar Muaf Muaf

PHEV (CO?<60) Muaf Muaf
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Tablo 3.21. Ayni fayda vergisi muafiyet (ACEA, 2022)

CO? (g/km) CNG, LPG, siiper etanol ESS5,
Benzin+Elektrik/ CNG/LPG Araclar

<60 Kesin muafiyet
61-100 12 ¢eyrek boyunca muafiyet
101-110 Muafiyet yok

3.2.9. Hirvatistan

Hirvatistan, 2023 yilinda, %7,5'lik EA pay1 ve %2,3'liik PHEV satis payi ile sifir
emisyonlu filoya geciste son yillarda énemli bir yol kat etmistir. Hirvatistan’daki bu
ilerleme, EA’lar ve diger ¢evre dostu araclar i¢in uygulanan vergi tesviklerinden ve
hibelerden kaynaklandigi diistiniilmektedir (Transport & Environment, 2022; IEA 2023
UNFCCC, 2023). Hirvatistan’da satin alma vergisi IYM ve cevre dostu araclar arasinda

bir fark olusturmakta ve IYM’ler i¢in vergi yiikiinii arttirmaktadir.

3.2.9.1. Satin alma vergisi

Hirvatistan'da motorlu tasitlarin satin alimi sirasinda 6denen o6zel bir vergi
(Trosarina) bulunmaktadir. Bir motorlu aracin ilk tescili 6zel bir verginin 6denmesine
tabidir. Bu 6zellikle ithal edilen araglar igin gecerli olmakla birlikte aracin satis fiyatina®,
CO? emisyonlarma ve kullanilan yakit tiiriine dayanmaktadir. EA’lar bu vergiden muaf
tutulmaktadir (Transport & Environment, 2022; ACEA, 2022). Tablo 3.22 ve Tablo 3.23
veya 3.24'deki ilgili oranlar toplanilmasi aracin satin alinmasi sirasinda édenecek vergi

tutarini gostermektedir.

Tablo 3.22. Hwrvatistan satin alma vergisi birinci agama (ACEA, 2022)

Arac Fiyati (HRK) Sabit Ucret (HRK) Vergi Orani (%)
0- 100,000.00 0 0
100.000,01 - 150.000.00 0 0
150.000,01 - 200,000.00 2000 3
200,000,01 - 250,000.00 3500 5

3Belirli fiyat araliginda olan araglar i¢in sabit bir tutar deme yapilmasi ve ek olarak bulundugu gruba
denk gelen vergi orani diizeyinden vergilendirilmektedir.
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Tablo 3.22. (Devam) Huwrvatistan satin alma vergisi birinci asama (ACEA, 2022)

Aracg Fiyati (HRK) Sabit Ucret (HRK) Vergi Orani (%)
250,000,01 - 300,000.00 6000 7

300,000,01 - 350,000.00 9500 9

350,000,01 - 400,000.00 14000 11

400,000,01 - 450,000.00 19500 13

450,000,01 - 500,000.00 26000 14

500,000,01 - 550,000.00 33000 15

550,000,01 — 600.000.00 40500 16

>600.000 48500 17

Tablo 3.23. Huwrvatistan dizel araglar satin alma vergisi oranlar: (ACEA, 2022)

CO? (g/km) Temel iicret (HRK) 1g/km CO2 i¢in miktar (HRK)
95-125 85 105

125 3.235 185

155-190 8.785 1.100

190-215 47.285 1.250

215-255 78.535 1.350

> 255 132.535 1.550

Tablo 3.24. Hurvatistan benzinli araglar i¢in satin alma vergisi oranlari (ACEA, 2022)

CO? (g/km) Temel iicret (HRK) 1g/km CO? igin miktar (HRK)
0-95 (Hibrit/PHEV/EA) MUAF MUAF
95-125 25 45.00
125-155 1375 140
155-175 5,575 555
175-200 16,675 725
200-240 34,800 975
> 240 73,800 1,650
3.29.2. MTV

Hirvatistan'daki MTV aracin motor giiciine dayanmakta ve bes vergi bandinda

sabit bir oranda uygulanmaktadir. Birgcok Avrupa iilkesi gibi Hirvatistan motor giiciinii

kKW cinsinden hesaplamaktadir. Fakat Hirvatistan diger birgok iilkelerin aksine EA’lar1
MTV’den muaf tutmaktadir (Bkz. Tablo 3.25).
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Tablo 3.25. Hirvatistan MTV orani (ACEA, 2022)

Motor Giicii (kW) <2yl 2-5yil 5-10 yil
EA’lar MUAF MUAF MUAF
0-55 300 250 200
56-70 400 350 250
71-100 600 500 400
101-130 900 700 600

> 130 1500 1200 1000

3.2.10. Hindistan

Hindistan 2022 ve 2023 yillarinda yeni tescil edilen EA sayisinda biiyiik bir artis
yasamustir. 2021 yilinda sadece 12 bin olan yeni tescil edilen EA sayis1 2022 yilinda 48
bin, 2023 yilinda ise 82 bine ulagmistir. Bu durumun Hindistan’1n siirdiiriilebilir ulagimi

saglamak i¢in EA’lara yonelik tesvik politikalarindan kaynaklandigi sdylenebilir.

3.2.26.1. Mal ve hizmet vergisi (GST)

Hindistan ara¢ satisinda Mal ve Hizmet Vergisi (GST) uygulamaktadir. GST'nin
Otesinde ve lstiinde, birka¢ ara¢ kategorisi i¢in Devlet Tazminat Kesintisi de

uygulanmaktadir. Tablo 26. arag tiirlerine gore GST oranlarin1 gostermektedir.

Tablo 3.26. Hindistan arag¢lar i¢in mal ve hizmet vergisi oranlar: (ACEA, 2022)

Arag¢ Kategorisi GST Devlet Toplam
Tazminat
Kesintisi
Bataryali EA’lar 5% - %5
Uzunlugu 4.000 mm'yi gecmeyen ve 1.200 CC 28% %1 %29
motoru agmayan binek araglar (kivilcim ateslemeli)
Uzunlugu 4.000 mm'yi ge¢meyen ve 1.500 CC 28% 3% 31%

motoru agsmayan binek araglar (sikistirma ateslemeli)

Tahrik i¢in hem i¢ten yanmali motora hem de elektrik  28% 28%
motoruna sahip 4.000 mm'yi agmayan ve motor

kapasitesi 1.200cc'yi asmayan binek araglar veya

motor kapasitesi 1.500cc'yi  gegmeyen motor

(sikigtirma ateslemeli i¢in)

Hem igten yanmali motora hem de elektrik motoruna  28% %15 %43
sahip binek araglar
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Tablo 3.26. (Devami) Hindistan araglar igin mal ve hizmet vergisi oranlari (ACEA, 2022)

Arag Kategorisi GST Devlet Toplam
Tazminat
Kesintisi
Uzunlugu 4.000 mm'den fazla olan ve motor 28% 17% 45%
kapasitesi 1.500 CC'yi agmayan binek araglar
Uzunlugu > 4.000 mm ve motor kapasitesi > 1.500cc  28% 20% 48%

olan binek araglar

n > 1.500cc motora sahip motorlu araglar, >4.000mm 28% 22% %50
uzunlugunda ve yerden yiiksekligi 170mm veya daha
yiiksek olan motorlu araglar igerir.

3.2.11. Hollanda

Hollanda, Avrupa'da ve diinyada elektromobilite konusunda lider iilkelerden biri
olarak kendini kanitlamistir. 2023 yilinda yeni kayitlarin %22’sini EA’lar ve %13'iinii de
hibrit araglar olusturmaktadir. Yeni dizel ara¢ kayitlar1 sadece %2 diizeyinde olup
kayitlar1 neredeyse yok denecek kadar azdir. Bu konum, biiyiik 6l¢iide emisyonlara gore
araglar arasinda yiiksek bir vergi farki olusturan vergilendirme politikas: sayesinde elde
edilmistir. Alim vergisi ve sahiplik vergisindeki yiiksek vergi farklarinin en biiyiik

etkenler oldugu tahmin edilmektedir (Transport & Environment, 2022; ACEA 2022).

3.2.11.1. Tescil vergisi

Hollanda'daki tescil vergisi (belasting op personenauto's en motorfietsen veya
BPM) ilk kez tescil edilen tiim araglara uygulanmaktadir. BPM, CO? emisyon
yogunluguna (WLTP) dayali olarak hesaplanir ve verginin daha yiikksek emisyon
seviyelerinde kademeli olarak artmas1 i¢in birkag artan esige sahiptir. Ayrica standart CO?
bazli orana ek olarak alinan bir dizel ek iicreti de bulunmaktadir. Dizel ek iicreti,
75g/km'den fazla CO? emisyonu olan araglar igin gecerlidir. 2023 yilinda 75g/km'nin
{izerindeki her bir gram CO? i¢in dizel ek iicreti 94.30Avro’dur. Ortaya ¢ikan vergi yiikii,
alim vergileri i¢in Avrupa ortalamasinin tizerindedir. Ek olarak Ocak 2022 BPM ek iicreti
uygulanmaya baglanmistir. 2023 yilinda, 1<g/km veya daha fazla CO? emisyonuna sahip
tim yeni binek otomobiller i¢cin 400 Avro tutarinda sabit bir BPM ek iicreti
uygulanmaktadir. Sabit BPM ek iicreti olan 400 Avro tamamen EA’lar ve PHEV'ler i¢in
gegerli degildir (Bkz. Tablo 27. ve Tablo 28.).

63



Tablo 3.27. Hollanda kayit vergisi (ACEA, 2022)

CO? (g/lkm) Vergi Miktar (€)
EA’lar Muaf

1--84 0

85-109 62

110-152 137

153-168 224

>169 448

Tablo 3.28. Hollanda hibrit araglar kayit vergisi (ACEA, 2022)

CO? (g/km) Vergi (€)
0 0

1--34 24

35-60 85

>61 204

3.2.11.2. Yol vergisi

1 Ocak 2016 tarihinden itibaren yol vergisi (MRB) oranlar1 briit ara¢ agirligi
kullanilan yakit tiirii, CO? emisyonlar1 ve yerel yonetimler tarafindan belirlenen oranlar
dogrultusunda belirlenmektedir. 2021-2024 yillarinda EA’lar bu vergiden muaf tutulacak
fakat 2025 yilinda yol vergisinin %25’inden ve 2026 yilindan itibaren ise %100’iinden
sorumlu olacaktir. PHEV veya Hibrit araglar ise batarya paketi ve elektrik moturu
nedeniyle diger araclara gore daha agir oldugu i¢in 2024 yilinin sonuna kadar MRB’de
%50 indirimden faydalanmaktadir. Indirim 2025 yilinda %25, 2026 yilinda ise
olmayacaktir.

1 Ocak 2020'den itibaren, PM yayilimindan dolayi1 ¢evreyi kirleten dizel araglar igin bir
ek tlicret arag vergisine dahil edilmistir. Eski dizel ara¢ sahipleri ara¢ vergisi ilizerinden
%15 ek ticret 6demektedir.

Ek ticret asagidaki durumlarda gegerlidir:

*Kilometre basina 5 mg'dan fazla (> 0,005 g/km) PM yayan otomobiller ve teslimat
kamyonetleri

* kWh bagina 10 mg'dan fazla PM yayan dizel araglar (> 0,01 g/kWh)

 Kurum filtresi ¢ikarilmis dizel araglar
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3.2.11.3. Ayni fayda vergilendirmesi

Hollanda'da sifir emisyonlu araglar i¢in %16 ve diger tiim araclar i¢in %22 olmak
tizere iki adet ayni fayda vergisi bulunmaktadir. Sifir emisyonlu otomobiller i¢in %16
vergi oran1 Avrupa'daki en yliksek oranlardan biridir. Bununla birlikte, Hollanda'da AFV
uygulandigr vergilendirilebilir temel net vergilendirmedir ve bu nedenle arag

emisyonlarina dayali edinim vergilerindeki yiiksek farklilagsmay1 icermektedir.

3.2.12. irlanda

Irlanda, EA’larm satin alimm tesvik etmek i¢in IYM motorlu araglar ve EA
vergilendirmesinde farkliliklar uygulamaktadir. 2023 yilinda yeni kayit edilen araglarin
%181 EA ve %8’1 PHEV olarak gerceklesmistir. Fakat yeni tescil edilen araglarin biiytik
bir cogunlugu (%20) dizel motorlu araglar olmaya devam etmektedir. Ek olarak, Irlanda
Parlamento Biitge Ofisi, EA tesviklerine iligkin incelemelerinde, EA alimlari son yillarda
artis egiliminde olsa da belirlenen hedeflerden uzak olundugunu ifade etmistir.
Irlanda’nin 2030 yilinda iklim Eylem Planinda belirtildigi iizere 845.000 elektrikli binek
ara¢ ulagsmasi icin EA’larda yirmi kat artiga ihtiya¢c duymaktadir. Ancak giiniimiizdeki
yeni kayitlara ve tesvik politikalarmin kademeli olarak kalkacagi igin Irlanda’nin bu
amaca ulasacagini soylemek zordur (Transport & Environment, 2022; ACEA 2022;
UNFCCC; 2023).

3.2.12.1. KDV

Irlanda’da biitiin ara¢ alimlar1 %23 KDV oranina tabidir. Bireysel ara¢ aliminda
KDV indirimi olmazken, isletmeler icin araglarm CO? <140g/km emisyon yayilimi ve en

az 2 yil kullanilacak olmas1 kosuluyla %60 oraninda 6denecek tutar indirilebilmektedir.

3.2.12.2. Tescil Vergisi

Irlanda'daki satin alma vergisi olan Arag Tescil Vergisi (VRT), aracin fiyatinin bir

yiizdesi olarak almmakta ve CO? emisyon yogunluguna dayanmaktadir, bdylece daha
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yiiksek emisyonlu araglar daha yiiksek bir vergi yilikiimliligi ile karst karsiya

kalmaktadir (Bkz. Tablo 3.29.).

Tablo 3.29. Irlanda tescil vergisi (ACEA, 2022)

CO? (g/km) VRT Oram (%)
0-50 7
51-80 9
81-85 9,75
86-90 10,50
91-95 11,25
96-100 12
101-105 12,75
106-110 13,50
111-115 14,25
116-120 15
121-125 15,75
126-130 16,50
131-135 17,25
136-140 18
141-145 19,5
146-150 21
151-155 23,50
156-170 26
171-190 31
191-600 37

31 Aralik 2019 tarihinden sonra tescil edilen tiim binek araglar (EA’lar harig),
O0denecek VRT'nin bir parcasi olarak azot oksit (NOx) emisyonlarindan sorumlu
tutulmakta ve bu dogrultuda iicretlendirilmektedir. Bu durum Irlanda'y1 Avrupa'da
Norveg'in yani sira NOx emisyonlarina dayali olarak herhangi bir otomobilden vergi alan
ikinci iilke haline getirmektedir. Vergi, bir aracin kilometre basina resmi olarak
kaydedilen NOx emisyonlarina dayali olarak miligram basina uygulanmaktadir. Tablo
36, kiimiilatif bazda uygulanan iicret ile 6denecek tutari gostermektedir (Bkz. Tablo
3.30).
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Tablo 3.30. Kayt vergisi ek Nox iicretlendirilmesi (ACEA, 2022)

NOx (NOx mg/km veya mg/kWh) mg/km veya mg/kWh basina 6denecek tutar (€)
0-40 5
41-80 15
>80 25
3.2.12.3. MTV

Irlanda'daki motorlu tasilar vergisi, motorlu tasitlardan arag CO? emisyon
yogunluguna dayali olarak alinan yillik bir vergidir. EA'lar ve PHEV'ler, i¢ten yanmali
motora dayanan araglara gore daha diisiik oranda yillik motor vergisi 6demektedir. Ortaya
cikan vergi yiikii, tiim yakat tiirleri ve 6zellikle EA'lar igin Avrupa ortalamasindan daha

yiiksektir (Bkz. Tablo 3.31.).

Tablo 3.31. frlanda MTV (ACEA, 2022)

CO2 (g/km) Yillik (€) Yar yil (€) Uc Aylik (€) Aylik (€)
0 120 66 33 12
1-50 140 77 39 14
51-80 150 83 42 15
81-90 160 88 45 16
91-100 170 94 48 17
101-110 180 99 50 18
111-120 190 105 53 19
121-130 200 111 56 20
131-140 210 116 59 21
141-150 270 149 76 27
151-160 280 155 79 28
161-170 420 233 118 42
171-190 600 333 169 60
191-200 790 438 223 79
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Tablo 3.31. (Devam) Irlanda MTV (ACEA, 2022)

CO2 (g/km) Yillik (€) Yar1 yil (€) Uc Aylik (€) Aylik (€)
201-225 1250 693 353 125
>225 2400 1332 678 240

3.2.12.4. Ayni fayda vergisi

Irlanda ayni fayda vergisinin kat edilen kilometreye dayali oldugu tek iilke
konumunda bulunmaktadir. Arag degeri art1 edinim vergisinin (VRT) bir yiizdesi olarak
alinan ayni fayda vergisi orani, kat edilen kilometre sayesinde azalmaktadir. Bu, is i¢in
daha fazla seyahat etmek zorunda olan ¢alisanlar tesvik etmektedir, ancak ayni zamanda
daha fazla ara¢ kullanmay1 ve buna bagl sosyal ve gevresel zararlar1 artirir. Irlanda,
Avrupa'da EA’lar icin vergi matrahinda 35.000 Avroluk bir indirim uygulayan tek
tlkedir.

3.2.13. Ispanya

Ispanya, yakit vergisi ve ara¢ vergilendirmesinin diisiik oldugu Avrupa
iilkelerinden biridir. Ispanya kiiciik bir benzinli otomobil {izerindeki vergi yiikii agisindan
ABnde 31 tilke arasinda 30. sirada yer almaktadir. Bunun kamu maliyesi agisindan
sonuclar1 vardir. Uluslararas1 Para Fonu'nun karayolu tagimaciligindan elde edilen mali
gelirlere iliskin karsilastirmasinda Ispanya, GSYIH'nin yiizdesi olarak %]1'in biraz
altinda, elde edilen mali gelirler bakimindan 29 iilke arasinda 29. sirada yer almaktadir

(Transport & Environment, 2022).

3.2.13.1. Tescil vergisi

Cogu Avrupa iilkesi gibi Ispanya da 2009 yilindan bu yana yeni ara¢ alimlarinda
aracin emisyonlarina bagli olarak artan bir tescil vergisi (IEDMT - Impuesto Especial
sobre Determinados Medios de Transporte) uygulamaktadir. Dort IEDMT vergi bandi
vardir ve bunlar yliksek emisyon seviyelerinde uygulanmaktadir. Sonug olarak, yeni

kayitlarin sadece 9%1,1't dordiincii emisyon bandinda ve %35,9'u l¢iincii emisyon
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bandindadur, yani tesvik etkisi araclarin sadece kiiciik bir kismina ulasmaktadir. ispanya,
tescil vergisinin sorumlulugu bdlgesel yonetimlere (Comunidades Autdnomas)
devrederek, vergi oranini %15'e kadar artirmalarina ve diger bazi 6nemli vergi unsurlarini

(muafiyetler, kesintiler, vb.) degistirmelerine imkan tanimaktadir (Bkz. Tablo 3.32).

Tablo 3.32. Ispanya tescil vergisi (ACEA, 2022)

CO? (g/km) Peninsula ve Baleares Kanarya Adalari1 (%) Ceuta ve Melilla (%0)
Adalar1 (%)

<120 0 0 0

> 120-160 4,75 3.75 0

> 160-200 9,75 8.75 0

>200 14,75 13.75 0

Digerleri 12 11 0

3.2.13.2. Motorlu tasilar vergisi

Ispanya'daki sahiplik vergisi (IVTM - Impuesto sobre Vehiculos de Traccion
Mecanica) federal yasa tarafindan diizenlenen bir belediye vergisidir. IVTM, silindir
sayisini ve cevrim siiresini dikkate alan motor giiciine (hp) dayanmaktadir. Cogu
belediyede, yiiksek vergi bantlar yiiksek esiklerde belirlenmekte, ¢cevreyi en ¢ok kirleten
otomobiller diisiik oranda vergilendirilmektedir. EA ve PHEV'lere %75 indirim
uygulanmaktadir. Ortaya ¢ikan vergi yiikii, kiiciik bir EA'in kii¢iik bir I'YM’den daha
yiiksek vergilendirildigi, ancak biiyiikk bir EA'in biiyiikk bir IYM’den daha az
vergilendirildigi karmasik bir tesvike yol agmaktadir (Bkz. Tablo 3.33).

Tablo 3.33. Ispanya MTV (ACEA, 2022)

Motor Giicii (hp) Minimum tutar Madrid Uygulamasi
<8 12,62 20.00

8<x<12 34,08 59.00

12<x<16 71.94 129.00

16<x<20 89.61 179.00

>20 112.00 224.00
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3.2.14. Isvec

Isveg, CO? emisyon yogunluguna dayal: gesitli vergilerin sonucu olarak, yeni
tescil edilen araglarda %26 PHEV oraniyla Avrupa'daki en yiiksek PHEV payina sahiptir.
Bu vergilendirme yaklasimi PHEV iiretimine odaklanan Isvec orijinal ara¢ ekipman
tireticilerine fayda saglamaktadir. Fakat, PHEV'lerin gercekte emisyon Sl¢limlerinden
¢ok daha yiiksek emisyona sahip olduguna dair siipheler bulunmasindan dolay1 2022
yilinda Isve¢, PHEV'lere saglanan mali tesvikleri ve vergilendirme sistemini Hollanda ve
Ingiltere gibi iilkelerin sistemlerine benzer sekilde diizenlemistir. Bu baglamda, Isve¢’in
CO? emisyon yogunluguna dayal1 vergileri, PHEV’in IYM tarafindan iiretilen WLTP
emisyonlar1 dikkate alinacak ve bu araglar IYM’lerle benzer oranlarda vergilendirilecek
ve EA’lar muaf tutulacaktir. Bu vergi reformundan 6nce, EA kayitlarinin %18 ve bu
degisimin etkilerinin EA alimlara yansimasiyla birlikte Isve¢’in Norveg ve Izlanda’nin
ardindan ulasimda tam elektrifikasyonda Avrupa’nin ii¢lincii iilkesi olma yolunda

ilerlemesi muhtemeldir.

3.2.14.1. KDV

Isveg¢'te KDV orani, motorlu tasitlar da dahil olmak iizere ¢ogu mal icin %25'tir.
Fakat, elektrikli ve PHEV ler igin, kisisel gelir vergisi kapsaminda bir sirket aracinin ayni

faydasinin hesaplanmasi1 amaciyla aracin vergilendirilebilir degeri azaltilmaktadar.

3.2.14.2. Yol vergisi

Isveg’te, yol vergisi CO? ile ilgili y1llik bir vergidir. Bu vergi, 2006 veya sonrasi olan
binek otomobiller icin 6denmektedir. CO? ile ilgili verginin 30 Haziran 2018 den sonra

yeni kayitlar i¢in vergi asagidaki gosterilmektedir.

e 111 CO? g/km iizerindeki her bir gram CO?i¢in: Sabit 360 SEK + 22 SEK

e 1 Ocak 2008 tarihinden itibaren dizel araglar igin: 250 SEK + 111 CO? g/km
tizerindeki her bir gram sabit (360 SEK + 22 SEK)x2.37.

e 1 Ocak 2008 tarihinden 6nce tescil edilen dizel araglar i¢in ek: 500 SEK
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e Alternatif bir yakitla (E85 (etanol karisimi), etanol, metanol, dogal gaz veya
biyogaz) calisan otomobiller i¢in 111 gramin {lizerindeki her gram i¢in 11 SEK

vergi alinmaktadir.

3.2.15. isvicre

Isvigre’de vergiler kantondan kantona degistigi icin EA tesvikleri 6zel bir durum
olusturmaktadir®. Isvicre'de tiim arag cesitleri iizerinde biiyiik bir vergi yiikii vardir. Bu
baglamda, elektrikli ve diger diisiik emisyonlu araglar da nispeten biiyiik bir vergi yiikiine
maruz kalmaktadir. Fakat Isvicre’de EA’larim yeni tescil edilen araglar icerisindeki pay1

%21 ile birgok Avrupa iilkesinden yiiksektir.

3.2.15.1. Miilkiyet vergisi

Isvigre, Hollanda ile miilkiyet vergisini esas olarak ara¢ agirligina dayandiran iki
Avrupa tllkesinden birisidir. Vergi yiikii diger Avrupa miilkiyet vergilerine kiyasla
nispeten yiiksek oldugundan daha hafif araglar i¢in 6nemli bir mali tesviktir. EA’lar i¢in
%60 indirim, A enerji verimliligi derecesine sahip araglar i¢in %40 indirim ve B enerji

verimliligi derecesine sahip araglar i¢in %20 indirim uygulanmaktadir.

3.2.16. italya

Italya, otomobillerin vergilendirilmesi konusundaki yaklasimiyla Avrupa'daki
pek cok benzeriyle keskin bir tezat olusturmaktadir. Birgok tilke diisiik ve sifir emisyonlu
otomobilleri siibvanse ederken, Italya 135 g CO? /km'ye kadar olan tiim otomobilleri
siibvanse etmektedir. italya, Fransa ve Romanya ile birlikte kirletici araglara siibvansiyon
saglayan t¢ tilkeden birisidir. Kurumsal araclarin 6zel kullanimini amortisman silme
politikasina dahil eden tek iilkedir. Diisiik otomobil vergilendirmesi ayn1 zamanda sifir
emisyonlu otomobillere, c¢evreyi kirleten araclara kiyasla c¢ok az mali tesvik

saglamaktadir (Transport & Environment, 2022; ACEA 2022).

“Bu calismada uygulanan vergi tesvikleri icin Bern kantonu (baskent) referans alinmaktadir
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3.2.16.1. Miilkiyet vergisi

Italya'da iki miilkiyet vergisi bulunmaktadir. Superbollo yiiksek motor giiciine
(>185 kW) sahip tiim araglardan alinmaktadir. Fakat, Bollo Auto motor giiciine (kW ) ve
Euro standardina dayali bolgesel bir vergidir. Cogu bolgede PHEV'ler ve EA'ler icin
muafiyetler icermektedir. Miilkiyet vergisinin genel vergi ytiikii diger iilkelere kiyasla

oldukca diisiiktiir(Bkz. Tablo 3.34.).

Tablo 3.34. ftalya miilkiyet vergisi (ACEA, 2022)

Standart Motor Giicii (kW) Vergi (%)
Euro 6 <100 1,96
>100 2,95
Euro 5 <100 2,06
>100 3,1
Euro 4 <100 2,58
>100 3,87
Euro 3 <100 2,7
>100 4,05
Euro 2 <100 2,8
>100 42
Euro 1 <100 2,9
>100 4,35
Euro 0 <100 3
>100 4,5

3.2.16.2. Ayni fayda vergisi

Italya, isyeri araglarinin vergilendirilmesinde, vergilendirilebilir matrahin arag
modeline ve motoruna gore degisen ve Automobile Club d’Itali tarafindan saglanan
kilometre bagina belirlenmis bir maliyetin 15.000 km ile ¢arpilmasiyla hesaplandigi bir
sistem uygulamaktadir. Vergilendirilebilir matrah hesaplandiktan sonra, CO? emisyon
yogunluguna bagli olarak farkli vergi oranlar1 uygulanmaktadir. Yilizde oranlar

Avrupa'daki en yliksek oranlar arasinda yer alsa da yiiksek vergilendirilebilir matrah
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Italya'y1 ayni fayda vergilendirmesinde en diisiik vergilendirilen iilkelerden biri haline

getirmektedir (Bkz. Tablo 3.35).

Tablo 3.35. ftalya ayni fayda vergisi oranlari (ACEA, 2022)

CO?(g/km) Vergi Oram
0-59 %25
60-159 %30
160-189 %50
>190 %60

3.2.17. izlanda

Izlanda, arag filosunda diinya lideri Norveg'in ardindan Avrupa'daki en yiiksek
PHEV payina ve en yiiksek ikinci EA payina sahip iilke konumundadir. Bu yiiksek EA
pay1, yiiksek fosil yakit fiyatlari, hidro ve jeotermal kaynaklardan elde edilen ucuz
elektrik, yiiksek kentlesme orani gibi bir¢ok faktor ile birlikte en dnemlisi hiikiimetin
EA’lara yonelik mali politikalarindan kaynaklanmaktadir. Bu politikalar arasinda
2012'den itibaren yiiriirliikte olan ve neredeyse diger tiim Avrupa lilkelerindeki satin alma
hibelerinin degerini asan EA’lar icin KDV muafiyeti bulunmaktadir. Bu politika
yaklagimi PHEV'ler i¢in kismen degistirilmistir, ancak hala yiriirliikte olan diger politika
avantajlart ile EA’lar tesvik edilmeye devam edilmektedir (Transport & Environment,
2022; ACEA 2022).

3.2.17.1. Giimriik vergisi

Izlanda, ulagim sektdriinde CO? emisyonlarini azaltmak ve EA’lar1 tesvik etmek
icin ithal edilen araglara giimriik vergisi uygulamaktadir. Bu vergi, araglarin belirli
degerlendirme kuruluslarinin hesapladiklari CO? emisyon seviyelerine gore farklilik
gostermektedir. EK olarak, uygulanan bu giimriik vergisi hi¢bir zaman aracin vergisiz
tutarinm %65'ini asamamaktadir. izlanda bu vergiyle temiz ve siirdiiriilebilir bir ulagim
saglamay1r amaglarken, konulan smirla birlikte asir1 vergilendirmeyi 6nlemek

istemektedir (Bkz. Tablo 3.36).
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Tablo 3.36. [zlanda giimriik vergisi (ACEA, 2022)

Emisyon Miktar1 Vergi Oram Degerlendirme

> 74 0.37/g Yalnizca Avrupa Siiriis
Déngiisiine (NEDC) gore

>90 0.31/g Yalnizca  Diinya  Capinda
Uyumlagtirilmis Hafif Arag¢ Test
Prosediirii (WLTP)

>81 0.34/g NEDC ve WLTP

3.2.17.2. KDV

Izlanda’da tiim motorlu araglardan %24 oraninda KDV alinmaktadir. Fakat belirli
kosullar durumunda EA ve PHEV ler i¢cin KDV muafiyeti bulunmaktadir. Bu kosullar:

e 6.500.000 ISK'ya kadar olan EA’lardan perakende satis fiyat1 iizerinden KDV
alinmamaktadir. Fakat aracin fiyati bu tutar1 gegmesi dogrultusunda 6.5 milyon
ISK’nin iizerindeki miktardan tam KDV alinmaktadir.

e 4.000.000 ISK'ya kadar olan Plug-in hibrid araglardan perakende satig fiyati
tizerinden KDV alinmamaktadir. Fakat aracin fiyatt bu tutar1 gegmesi
dogrultusunda 4 milyon ISK’nun {izerindeki miktardan tam KDV alinmaktadir.
Ek olarak PHEV’ler 50g/km’den fazla emisyon iiretiyorlarsa vergi muafiyeti

uygulanmamaktadir.

3.2.17.3. MTV

[zlanda'da sahiplik vergisi CO? emisyon yogunluguna gore hesaplanmaktadir.
Tiim araglar i¢in 119 € vergi matrahi vardir ve 145 CO? g/km asanlar bu esigin iizerindeki
her bir gram igin ekstra 0,91 € &demektedir. Bu, izlanda’da EA'ler igin Avrupa
ortalamasinin iizerinde, PHEV ve benzinli modeller igin ise ortalamanin altinda vergi

yiikii olusturmaktadir.

3.2.17.4. Ayni fayda vergisi

Izlanda'da ayni fayda vergisi, isverenler tarafindan calisanlara saglanan sirket
araclarmin vergilendirilmesiyle ilgilidir ve sifir emisyonlu araglar ile diger araglar

arasinda farklilik gostermektedir. Sifir emisyonlu araglar i¢in genel vergi orant %27 iken,
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isletme masraflarinin (6rnegin enerji, bakim) kullanici tarafindan karsilanmasi halinde bu
oran %22'ye diismektedir. Diger tiim araglar i¢in uygulanan vergi orani ise %Z28'dir.
Vergiye tabi matrah, aracin fiyatinin %50'si ile sinirhidir ve bu matrah her yil %10
oraninda azaltilir. Bu diizenleme, sifir emisyonlu araglarin kullanimini tesvik ederek
cevresel stirdiriilebilirligi artirmayi amaclamaktadir. Bu vergi sistemi, c¢evre dostu
araglarin kullanimimin yayginlasmasini hedefler ve bodylece daha temiz bir ulasim

altyapisinin olusturulmasina katkida bulunmaktadir.

3.2.18. Japonya

2023 yilinda Japonya’da yeni tescil edilen araglar icerisinde EA pazar pay1 %5’e
ulagsmistir. Bu oran bir 6nceki yillar ile kiyaslandiginda, EA’larin pazar payinin 6nemli
bir o6l¢iide arttigin1 gostermektedir. Bu artisin 2021 yilinda EA’lara gesitli tesvikler

sunulmasi i¢in yenilenen vergi politikalarindan kaynaklandigi sdylenebilir.

3.2.18.1. Tonaj Vergisi

Japonya’da Tonaj Vergisi (Jidousha Juryou Zei), tiim araglardan ara¢ agirligi
tizerinden hesaplanip tahsil edilen ulusal bir vergidir. Elektrikli ve ¢evre dostu diger
araglar i¢in %50 indirim uygulanmaktadir. Tablo 3.37, 2024 yilinda tonaj vergisi tutarin

gostermektedir.

Tablo 3.37. Japonya tonaj vergisi (ACEA, 2022)

Arag¢ Agirhg (ton) Tonaj Vergisi Miktar1 (YEN)
0-0,5 4.100

0,5-1 8.200

1-1,5 12.300

1,5-2 16.400

2-2,5 20.500

2,5-3 24.600

>3 28.700

Elektrikli ve ¢evre dostu araglar %50 indirim
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3.2.18.2. Cevresel performans vergisi

Cevresel Performans Vergisi, Ekim 2019 itibariyle tiiketim Vergisinin %10'a
cikarilmasiyla birlikte uygulamaya konulan ve kei-car, kiiciik ve standart boyutlu
araclarin satin alinmasi i¢in gegerli olan yerel bir vergidir. Yerel yonetimler tarafindan
uygulanan bu verginin vergi oranlari sehirlerarasinda farklilik gostermekle birlikte,
EA’lar i¢in biitiin yerel yonetimlerce muafiyet ve hibrit araglar i¢in vergi farklilagtiriimasi

s0z konusudur (Bkz. Tablo 3.38).

Tablo 3.38. Japonya ¢evresel performans vergisi (ACEA, 2022)

Arag Tiirii Emisyon Arahg Vergi Orani

Benzinli Araglar 50-100 %3-5

Dizel Araglar 100-150 %6-8

Yiiksek emisyonlu diger araglar  >150 %10-15

Hibrit Araglar 0-50 %1-2

EA’lar Muaf Muaf
3.2.18.3. MTV

Japonya’da MTV, araglarin miilkiyeti lizerinden alinan yerel bir vergidir. Vergi
her y1l May1s ayindan bir sonraki Mart ayina kadar bir y1l i¢in pesin olarak ddenir. Fakat,
aracin yil ortasinda satin alinmasi1 durumunda vergiler, tescilin yapildig: ay1 takip eden
aydan itibaren bir sonraki Mart ayina kadar aylik olarak 6denmektedir.

Japonya siirdiiriilebilir ulagimi tesvik etmek ic¢in motorlu tasit vergisinde vergi
farklilagtirilmasina gitmistir. Bu farklilastirma ara¢ motor tipi, motor hacmi, aracin kayit
oldugu yila ve kullanim amacina gore farklihik gosteren vergi oranlarindan

anlasilmaktadir (Bkz. Tablo 3.39 ve Tablo 3.40).

Tablo 3.39. Japonya MTV oranlari (ACEA, 2022)

Motor hacmi Eylil 2019'a kadar Ekim 2019'dan Ticari kullanim (JPY)
yeni kayit (JPY) itibaren yeni kayit
(JPY)
<1 29.500 25.000 7.500
1-1,5 34.500 30.500 8.500
1,5-2 39.500 36.000 9.500
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Tablo 3.39. (Devam) Japonya MTV oranlart (ACEA, 2022)

Motor hacmi Eylil 2019'a kadar Ekim 2019'dan Ticari kullanim (JPY)
yeni kayit (JPY) itibaren yeni kayit
(JPY)
2-2,5 45.000 43.500 13.800
2,5-3 51.000 50.000 15.700
3-3,5 58.000 57.000 17.900
3,54 66.500 65.500 20.500
4-4.5 76.500 75.500 23.600
4,5-6 88.000 87.000 27.200
>6 111.000 110.000 40.700

Tablo 3.40. Japonya EA’lar MTV oran (ACEA, 2022)

Arag tipi Ozel kullanim (JPY) Ticari kullanim (JPY)
Elektrik 2.700 1.800
Dogal gaz 2.700 1.800
Diger 10.800 6.900

3.2.19. Letonya

Letonya, otomobil vergilendirmesine yaklagimi ile Avrupa'daki emsallerinin
coguyla keskin bir tezat olusturmaktadir. Satin alma vergisi olmayan sadece dokuz
tilkeden biridir. Letonya'da otomobiller iizerindeki genel vergi yiikii oldukga diisiiktiir.
Diisiik ayni fayda vergisi ve satin alma vergisinin bulunmamasina ek olarak, CO?
emisyon yogunluguna dayali yillik miilkiyet vergisi Avrupa ortalamasinin oldukca
altindadir. Ek olarak, sifir emisyonlu araglarin satin alinmasi i¢in de ¢ok az tesvik
bulunmaktadir. Bu durum, 2021 yilinda yeni ara¢ kayitlarinda EA payinin %2,9 ve PHEV
paymin %1°de kalmasi agik¢a goriilmektedir (Transport & Environment, 2022; ACEA
2022).
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3.2.19.1. MTV

1 Ocak 2017 itibariyle Letonya'da motorlu tasit tescil vergisi artik
uygulanmamaktadir. Bunun yerine kayit masraflari uygulanmaktadir ve tablo 3.41.

ticretler gegerlidir. EA’lar kayit {icretlerinden muaftir.
Tablo 3.41. Letonya motorlu tasit vergisi (ACEA, 2022)

Masraf tiirii Tutar (€)
Numara plakalari 27,87
Kayit belgesi denetimi 3,78
Kayit iicreti 4,60
Kayit sertifikast 7,68
Toplam 43,93
EA’LAR MUAF

3.2.19.2. Tescil vergisi

Letonya'daki arag sahipligi vergisi, CO? emisyon yogunluguna dayanmakta olup,
vergi daha yiliksek emisyon seviyelerinde kademeli olarak artacak sekilde ¢esitli artan
esiklere sahiptir. Miilkiyet vergisi, 1 Ocak 2021 tarihinden itibaren tescil edilen binek
otomobiller igin asagida belirtildigi gibi kilometre basma gram cinsinden CO?

emisyonlari {izerinden hesaplanmaktadir(Tablo 3.42.).

Tablo 3.42. Letonya tescil vergisi (ACEA, 2022)

CO? Emisyonu Miktar (€)
<50 0
51-95 9
96-115 36
116-130 66
131-155 90
156-175 114
176-200 132
201-225 168
226-250 204
251-275 258
276-300 318
301-350 446
351-400 582
> 401 756
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3.2.20. Liiksemburg

Liiksemburg bir araba tescil paradoksu sergilemektedir. Liikksemburg en yeni
otomobillerde Avrupa lideri ve 1000 kisi basina 682 arag ile kisi basina diisen en fazla
ara¢ sayisinda ikinci sirada yer almaktadir. Fakat, yeni tescil edilen araglar hibrit ve
EA’lardan olusmamaktadir. Buna karsilik, Liikksemburg'un yeni kayitlarinin %25°1 hala
dizel motorlu araglardan ve yiiksek emisyonlu I'YM otomobillerden (ortalama 153 g/km
CO?, Avrupa'da ikinci en yiiksek) olusmaktadir. Ek olarak, Liikksemburg'un irlanda'dan
sonra ikinci sirada yer alan dizel araglara yonelik elverisliligi de yliksek oranda
sehirlesmis bir tilke i¢in sorun teskil etmektedir (Transport & Environment, 2022;
ACEA).

Liiksemburg yiiksek gelirli bir lilke olmasina ragmen nispeten diisiik vergilere ve
mali tesviklere sahip oldugundan, maliye politikasinin bu paradoksa énemli bir cevap
sunma firsati bulunmaktadir. Liiksemburg'da satin alma vergisi yoktur, ancak &zel
hanehalklar1 tarafindan alinan sifir emisyonlu otomobiller satin alma hibeleri i¢in uygun

oldugu soylenebilmektedir.

3.2.20.1. MTV

Liiksemburg’da IYM’ler ile EA’larmn farkli vergilendirildigi tek vergi, MTV dir.
Bu, miilkiyet vergilendirmesi CO? emisyon yogunluguna dayanmaktadir (g/km WLTP).
Vergi oran1 emisyonlarla birlikte ¢cok kademeli olarak arttigindan, diisiik ve sifir

emisyonlu otomobiller i¢in vergi yiikii ve tesviki asgari diizeydedir.

Vergi=axbxc

A = g/km cinsinden CO? emisyonlar1 (Bkz. Tablo 3.43)

B = dizel i¢in 0,9 ve diger yakitlar i¢in 0,6

C= CO? < 90g/km = 0,5, ilave her 10g/km i¢in 0,1 artmaktadir

79



Tablo 3.43. Liiksemburg MTV (ACEA, 2022)

Cco? Oran
1-90 0,5
91-100 0,6
101-110 0,7
111-120 0,8
121-130 0,9
131-140 1
401-410 3,7
411-420 3,8
421-430 3,9
431-440 4
441-450 41
451-460 4,2

3.2.21. Macaristan

Avrupa iilkeleri arasinda Macaristan, vergi oranlarinda en diisiik veya en yliksek
degerlere sahip olmasindan dolay1 otomobil vergilendirmesinin bir¢cok yoniiyle aykir
deger olarak goriilmektedir. Bu duruma, Macaristan’da KDV oranmin %27 ile
Avrupa’daki birgok iilkeye gore fazla olmasi, fakat kisilerin ara¢ kiralama durumlarinda
vergiden tamamen muaf tutulmasi 6rnek gosterilebilir. Ek olarak, Macaristanda 1000 kisi
basina 403 ara¢ diigmektedir. Bu nedenle, yeni kurumsal kayitlar etkileyen cesitli vergi
politikalar1 Macaristan arag¢ filosu tizerinde biiyiik bir etkiye sahip olacagi tahmin
edilmektedir. Fakat Macaristan bircok Avrupa iilkesinin aksine dizel motorlu araglar
daha diisiik oranda vergilendiren tek Avrupa iilkesidir. Bu durumun, ¢evre dostu ulagim
politikalarina bir engel teskil ettigi soylenebilmektedir (Transport & Environment, 2022;
ACEA 2022).

3.2.21.1. Tescil iicreti

Macaristan'da yeni veya ikinci el bir aracin satin alinmasi, bir miilk edinme

ticretine tabidir. Miilkiyet edinme iicretlendirmesi motor giiciine (kW) ve hem EA'lar hem
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de PHEV'ler igin muafiyetler iceren yas araliklarina dayanmaktadir. Ancak, [YM’lerin

tizerindeki vergi yiikii de olduk¢a kiigiik oldugundan, bu muafiyetler elektrikli

otomobiller i¢in biiyiik mali tesvikler saglamamaktadir (Bkz. Tablo 3.44.).

Tablo 3.44. Macaristan Tescil Ucreti (ACEA, 2022)

Motor Giicii (kW) 0-3 Yas 4-8 Yas >8
0-40 550 450 300
41-80 650 550 450
81-120 750 650 550
>120 850 750 650
EA MUAF MUAF MUAF
PHEV MUAF MUAF MUAF

3.2.21.2. Tescil vergisi

Macaristan'da tescil ticretine ek olarak, araglarin ilk satin alinmasinda motor

giiciine ve emisyon derecesine (Euro standart1) gore tescil vergisi alinmaktadir. EA’lar

ve PHEV’ler (Euro 5 standarti hari¢) miilk edinme ticretine benzer sekilde bu vergiden
muaf tutulmaktadir (Bkz. Tablo 3.45).

Tablo 3.45. Macaristan kayit vergisi (ACEA, 2022)

Motor (CC) Euro 5 Euro 4 Euro 3 Euro 2 Euro 1 ve daha diisiik
100'iin altinda, D1,300 45 180 270 360 540
B1,100, D1,300 65 260 390 520 780
B1,400, D1,500 85 340 510 680 1020
B1,600, D1,700 135 540 810 1080 1620
B1,800, D2,000 185 740 1100 1480 2200
B2,000, D2,500 265 1060 1590 2120 3180
B2,500'"in tizerinde, D3,000 400 1600 2400 3200 4800
B3,000'in iizerinde, D3,500 - - - 6000 8000
EA - - - - -
Hibrit 76 - - - -
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3.2.21.3. MTV

Macaristan’in MTV motor giiciine (kW) dayanmaktadir. EA’lar ve PHEV ler bu
vergiden muaf tutulmaktadir. Macaristan, Yunanistan ile birlikte PHEV'ler i¢in sifir MTV
oranina sahip sadece iki iilkeden birisidir. Ancak, IYM’lerin iizerindeki vergi yiikii de
oldukga kiicliik oldugundan, Macaristan’daki bu muafiyet elektrikli otomobiller i¢in

biiyiik mali tesvikler saglamamaktadir (Bkz. Tablo 3.46.).

Tablo 3.46. Macaristan MTV (ACEA, 2022)

Kosul Miktar (HUF)
Binek ara¢ 4 yasindan kii¢iik 345 HUF/kW
Binek arag 4-7 yas arasi 300 HUF/kKW
Binek arag 8-11 yas 230 HUF/kW
12-15 yas aras1 binek arag 185 HUF/kW
16 yaginda veya daha biiyiik binek arag 140 HUF/kW

E plakali binek arag 10000 HUF/kW
EA MUAF

PHEV MUAF

3.2.22. Norveg

Norveg, Avrupa'da ve diinyada elektromobilite konusunda lider iilke olarak
kendini kanitlamistir. 2023 yilinda, yeni kayitlarin %85'i1 EA ve %8’i PHEV'lerden
olusurken, I'YM’lerin oran1 sadece %5 tir. Bu 6ncii statii biiyiik 6l¢iide, emisyonlara gore
araclar arasinda yiiksek bir vergi farki olusturan vergilendirme politikasi sayesinde elde
edilmistir. Bu vergi farki, iicretli yollardan feribotlara kadar diizinelerce farkl politika ile
artirllmaktadir, ancak en biiylik etki edinim vergilerinden kaynaklanmaktadir (Transport

& Environment, 2022; ACEA 2022).
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3.2.22.1. KDV

Norveg’te tiim motorlu araglardan glimriik degeri ve giimriik vergisini igeren
tutarin %25't oraninda KDV alinmaktadir. Bu vergiden, PHEV’ler ve EA’lar muaf
tutulmaktadir (Transport & Environment, 2022; ACEA 2022).

3.2.22.2. Tescil Vergisi

Norveg'te CO?, NOx emisyonlar1 ve ara¢ agirlig iizerinden alinan vergilerden
olusan {i¢ boliimlii bir tescil vergisi bulunmaktadir. EA, CO? bileseni igin negatif
vergilendirilirken, agirlik vergisinden muaf tutulmaktadir. PHEV ler elektrik menzilinin
en az 100 km olmasi kosuluyla vergiden muaftir. Fakat elektrik menzili 100 km'den daha
kisa olan PHEVler %15 vergi indirimi ve ek olarak, hibrit araglar CO? emisyonuna bagl

olarak belirli tutarlarda vergi indirimi almaktadir (Bkz. Tablo 3.47 ve Tablo 3.48).

Tablo 3.47. Norveg tescil vergisi agirlik bileseni (ACEA, 2022)

Agirhk Vergi Miktar
0-500 0

501-1200 27,15 NOK/kg
1201-1400 67,68 NOK/kg
1401-1500 211,49 NOK/kg
>1500 245,97 NOK/kg
EA’lar Muafiyet
PHEV (elektrik menzili > 100 km) Muafiyet

Tablo 3.48. Norveg tescil vergisi CO? bileseni miktart (ACEA, 2022)

CO? Miktan Vergi Tutar
0-50 -978,12
51-86 -831,37

87 0

88-119 1.095,40
120-157 1.227,52
158-229 2.382,68
>230 3.800,83
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3.2.22.3. Ithalat vergisi

Norveg'e ithal edilen kullanilmis otomobiller i¢in vergilendirilebilir deger, aracin
yasina gore azaltilmaktadir. Yakit hiicreli araglar da dahil olmak {izere tamamen EA’lar
icin ithalat vergisi yoktur. Ithal edilmis kullanilmis motorlu tasitlar igin vergiye tabi

deger, tasitlarin yasina gore azalmaktadir.

3.2.22.4. Ayni fayda vergisi

Norveg'teki ayni fayda vergi oranlar1 diger Avrupa iilkelerine kiyasla nispeten
yiiksektir. 32.960 €'ya kadar ara¢ degerinin %30'u ve bu esigin lizerinde ara¢ degerinin
%20'si standart orandir. EA’lar i¢in ayni fayda vergisi uygulanmadan once liste fiyati

tizerinden %20 indirim uygulanmaktadir.

3.2.23. Polonya

Polonya, 25 milyondan biraz fazla otomobil sayisi ile Avrupa’nin en biiyiik arac
stoguna sahip iilkelerden birisidir. Ek olarak, 1000 kisiye 664 ara¢ diismesiyle birlikte
Avrupa’da kisi basina ara¢ diigme sayisinda 4. sirada ve ayni zamanda her yil yaklasik
yarim milyon yeni binek otomobil kaydiyla yeni binek otomobil kayitlarinda altinci en
biiylik iilkedir [94, 76]. Bu cok sayida otomobil, nispeten diisiik vergi oranlariyla
aciklanabilir. Ornegin, Polonya miilkiyet vergisi olmayan dért Avrupa iilkesinden biridir

ve yakit tiiketim vergileri Avrupa'daki en diisiik vergiler arasindadir.

3.2.23.1. O1TV

Polonya’da OTV kanunu 6 Aralik 2008 tarihinde kabul edilmis ve 1 Mart 2009
tarihinde yiiriirliige girmistir. Polonya’da araglardan alman OTV motor kapasitesine,
yakat tiiriine aracin degerine dayanmaktadir. Fakat EA’lar vergiden muaf, hibrit ve PHEV
araglar ise daha diisiik oranda vergilendirilmektedir (Bkz. Tablo 3.49).
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Tablo 3.49. Polonya araglar OTV (ACEA, 2022)

Arac Tipi Vergi Orani (%)
EA 0

Plug-in hibrit EA’lar <2.000cc 0

Plug-in hibrit EA’lar 2.000 < x > 3.500cc 9,3

Hibrit araglar <2.000cc 1,5

Hibrit araglar 2.000 < x > 3.500cc 9,3

IYM <2.000cc 3

IYM > 2,000cc 18,6

3.2.23.2. Ayni fayda vergisi

Polonya'da ayni fayda vergilendirmesi ¢ok diisiiktiir. Motor kapasitesi 60 kW'
altinda olan otomobiller i¢in 660 Avro, {istiinde olan otomobiller i¢in ise 1.056 Avro olup
EA'ler i¢in vergi muafiyeti bulunmaktadir. Ayni faydanin biiytikliigiine bakilmaksizin tek
bir tutar olarak vergilendirilen bu sistem, en pahali arabalari tesvik etmektedir. Ayni
fayda vergilendirmesine yonelik bu yaklasim Avrupa tilkeleri arasinda tektir (Transport

& Environment, 2022)

3.2.24. Portekiz

Portekiz, ulasim sektoriinii elektrikli hale getirmek i¢in maliye politikasini kilit bir
kaldirag olarak kullanmakta ve her tiirlii ara¢ vergilendirmesi i¢in yakit tiirii veya
emisyonlara gore farklilastirilmig bir yaklagim benimseyen birkag iilkeden biridir. Bu
durum, yeni kayitlarda EA'larin %18 ile yiiksek satis payina, diisiik ortalama emisyon
seviyesine (97,5 g/km) ulagsmasina ve ayni bolgedeki daha yiiksek gelir seviyesindeki
Ispanya, Italya vb. gibi bir¢ok iilkeyi geride birakmasina olanak saglamaktadir.

3.2.24.1. Tescil vergisi

Portekiz’in tescil vergisi (Imposto Sobre Veiculos - ISV), ara¢c yeni veya
kullanilmis olsun Portekiz’de ilk kez tescil edildiginde alinmaktadir. ISV, motor
kapasitesi (CC) ve CO? emisyon yogunlugu (WLTP &l¢iimii ile110 g CO? /km’den

baslayarak) olmak {izere iki faktorii icermektedir. Bu vergiden EA’lar tamamen muafken,
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elektrikli menzili en az 50 km olan PHEV’ler ve dogal gazla calisan araglar sirasiyla %75
ve %60 oraninda indirim bulunmaktadir. Ek olarak dizel ve benzinli araglarin CO?

bileseninde vergi oranlari farklidir (Bkz. Tablo 3.50, Tablo 3.51 ve Tablo 3.52.).

Tablo 3.50. Portekiz tescil vergisi silindir kapasitesi bileseni (ACEA, 2022)

Motor Hacmi (CC) Vergi Hesaplamasi

< 1,000 ISV =10,99 x CC - 769,80
1,001-1,250 ISV=1,07 xCC-711,31
> 1,250 ISV =5,08 x CC -5.616,80
EA MUAF

PHEV %75 indirim

Dogal Gazla Calisan hafif hizmet araglar %60 indirim

Tablo 3.51. Portekiz benzinli araglar igin tescil vergisi CO? bileseni (ACEA, 2022)

Emisyon oram (CO? g/km) ISV (€)

<110 ISV = 0,40 x CO? - 39,00
111-115 ISV =1.00 x CO? - 105.00
116-120 ISV = 1,25 x CO? - 134,00
121-130 ISV =4,78 x CO? - 561,40
131-145 ISV =5,79 x CO? - 691,55
146-175 ISV =37,66 x CO?-5.276,50
176-195 ISV = 46,58 x CO?- 6.571,10
196-235 ISV =175,00 x CO? - 31.000,00
> 235 ISV =212,00 x CO? - 38.000,00

Tablo 3.52. Portekiz dizel araglar i¢in tescil vergisi co2 bileseni (ACEA, 2022)

CO? g/lkm ISV (€)

<110 ISV = 1,56 x CO? - 10,43
111-120 ISV = 17,20 x CO? - 1.728,32
121-140 ISV = 58,97 x CO? - 6.673,96
141-150 ISV = 58,97 x CO? - 6.673,96
151-160 ISV = 145,80 x CO? - 19.200,00
161-170 ISV =201,00 x CO? - 26.500,00
171-190 ISV = 248,50 x CO? - 33.536,42
> 190 ISV = 256,00 x CO? - 34.700,00
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3.2.24.2. Dolasim vergisi

Binek otomobiller, arazi araglar1 ve 2,5 tona kadar olan ¢ok amagh araclar igin
dolagim vergisi (Imposto Unico de Circulagdo - IUC), bir silindir kapasitesi bileseni ile
CO? emisyonlarma dayal1 ¢evre bilesenini birlestirmektedir. 2,5 tondan agir araclar igin
vergi yalnizca briit agirliga dayanmaktadir.

Vergi, ISV ile aym faktorler dikkate alinarak hesaplanmaktadir fakat CO?2
emisyon yogunlugu >140g/km’den baslamaktadir. Ek olarak yine ISV'ye benzer sekilde,
dizel araglar i¢in daha yiiksek vergi oranlari ve EA'lar i¢in sifir vergi orani
uygulanmaktadir. Fakat eski otomobilleri daha diisiik oranda vergilendirmek igin
uygulanan bir katsay1 da bulunmakta ve bu bir paradoksa sebep olmaktadir. Sonug olarak,
binek otomobiller arasindaki vergi yiikii emisyonlara gore cok az degisiklik

gostermektedir (Bkz. Tablo 3.53.).

Tablo 3.53. Portekiz dolasim vergisi miktarlar: (ACEA, 2022)

Motor Hacmi (CC) Vergi € COo? Emisyonu Vergi €
(WLTP)

< 1,250 29.39 <140 60.28

1,251-1,750 58.97 141-205 90.33

1,751-2,500 117.82 206-260 196.18

> 2,500 403.23 > 260 336.07

3.2.24.3. Ozel vergi

Portekiz’de kisiler sirket aracini 6zel olarak kullandiklar1 zaman birgok iilke gibi
vergiye tabi tutulmaktadir(Bkz. Tablo 3.54.). Fakat ¢evre dostu araglar i¢in bir muafiyet
s0z konusudur. Araglarin 6zel vergi indiriminden yararlanmasi igin asagidaki tutarlar
asmamasi gerekmektedir. Bu tutarlar asagidaki gibidir:

o Elektrikli otomobiller - 62.500 Avro

e PHEV -50.000 €

e LPG/CNG yakith araglar - 37.500 Avro

e Digerleri - 25.000 Avro
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Tablo 3.54. Portekiz 6zel vergi orant (ACEA, 2022)

Satin alma Elektrikli Hibrit  plug-in LPG/CNG (%) Diger (%)
maliyeti (€) otomobiller (%) (%)

< 20,000 0 5 7,5 10
>20,000 0 10 15 20

3.2.24.4. Ayni fayda vergisi
Porketiz’de ayni fayda vergisi fiyat ve arag tiirtine gore farklilik gostermektedir.
IYM’ler i¢in ayni fayda vergisi, Avrupa'daki en yiiksek oranlardan biridir(Bkz. Tablo

3.55.).

Tablo 3.55. Portekiz ayni fayda vergilendirmesi orani (ACEA, 2022)

Fiyat Arahg iym PHEV EA

0-27.500 € %10 %5 MUAF
27.500 - 35.000 € %27,5 %10 MUAF
>35.000 € %35 %17,5 MUAF

3.2.25. Romanya

Romanya hizli bir bicimde g¢evre dostu, sifir emisyonlu ara¢ filosuna gecis
yapmaktadir. Yeni tescil edilen araglarda %10’luk EA pay1 ve %17°lik hibrit ara¢ pay1
ile Dogu Avrupa ve Giiney Avrupa'nin biilyiik bir kismina liderlik etmektedir. Fakat bu
durum, Romanya’nin vergi tesviklerinden ziyade satin alma hibelerinden
kaynaklanmaktadir. Romanya’da IYM motorlu araglar ile EA’larin  vergi
farklilastirilmas1 sadece MTV’de bulunmaktadir (Transport & Environment, 2022;
ACEA 2022).

3.2.25.1. MTV

Romanya'daki MTV santimetre kiip cinsinden motor kapasitesine dayanmaktadir.

Ortalama vergi ylikii diger Avrupa tilkelerine kiyasla ¢ok diistiktiir ve EA'lar igin bir vergi
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muafiyeti ve I'YM’ler motor kapasitesi boyutlar arasinda fark bulunmaktadir(Bkz. Tablo
3.56.).

Tablo 3.56. Romanya araglar i¢in miilkiyet vergisi orant (ACEA, 2022)

Motor hacmi (CC) Her 200cc icin tutar (RON)
< 1,600 8

1,601 - 2,000 19.00

2,001 - 2,600 76.00

2,601 - 3,000 153.00

> 3,000 308.00

EA MUAF

3.2.26. Slovakya

Slovakya'da ara¢ vergilendirmesi nispeten diisiiktiir ve yakit tiirii, emisyonlar veya
diger cevresel faktorlere gore farklilagsma zayiftir. Slovakya'da ¢evreyi kirleten araglara
yonelik vergi yiikiiniin az olmasi, 159 CO? g/km ile Avrupa'da en yiiksek sirada yer alan
yeni arag tescillerinin yiiksek emisyonuna sahip olmasindan anlasilmaktadir. Bu durum
2021'de yeni ara¢ kayitlardaki diisik %1,5 EA alim ve %]1,5 PHEV seviyesinden de
goriilmektedir (Transport & Environment, 2022).

3.2.26.1. Kaytt iicreti

Slovakya'daki satin alma vergisi motor giiciine (kW) dayanmaktadir. Ayrica eski
araclar1 daha diisiik oranda vergilendirmek i¢in uygulanan bir katsay1 da bulunmaktadir.
Hem PHEV'lere hem de EA'lara %50 indirim uygulanir, ancak bu tutar en fazla Arag
basina 33 avro ile stnirhidir. Vergi yiikii ve farklilagtirma diger Avrupa iilkelerine kiyasla

nispeten diigiik oldugunu gostermektedir (Bkz. Tablo 3.57. ve Tablo 3.58.).

Tablo 3.57. Slovakya motor giiciine gore tescil iicreti miktari (ACEA, 2022)

CO? Emisyonu Miktar (€)
0-80 33.00
80-86 90.00
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Tablo 3.57. (Devam) Slovakya motor giiciine gore tescil ticreti miktart (ACEA, 2022)

CO? Emisyonu Miktar (€)
86-92 110
92-98 150
98-104 210
104-110 260
110-121 360
121-132 530
132-143 700
143-154 870
154-165 1100
165-176 1250
176-202 1900
202-228 2300
228-254 2700
254 3900

Tablo 3.58. Slovakya arag yasina gore kayit iicreti katsayilari (ACEA, 2022)

Aracin yasi Katsay1
i1k kay1t 1

1 0,82
2 0,68
3 0,56
4 0,46
5 0,38
6 0,32
7 0,26
8 0,23
9 0,19
10 0,16
11 0,14
12 0,12
13 0,10
14 0,09
15 0,08
16 0,07
>16 0,06
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3.2.26.2. MTV

Slovakya Cumhuriyeti'nde kayitli olan ve is i¢in kullanilan motosikletler, binek
araclar, kargo araclar1 ve romorklar kategorisindeki tiim araglar MTV’ye tabidir. M, H
veya S harflerine iliskin 6zel tescil plakalarina sahip test araglari, yiik araclari, diplomatik
araclar, acil durum araglari, toplu tasima araclari, tarimda kullanilan araglar ve ormancilik
araclar1 vergiden muaftir. Vergi miikellefi, aracin sahibi veya bakicisi, arag kullanicisi
veya igveren olabilir. Vergi orani aracin yasina bagli olarak kademeli olarak artmaktadir.
Tas1t vergisinin temel orani 0-36 aylik yeni araclar i¢cin %25, 36-72 aylik kullanim i¢in
%20 ve 72-108 aylik kullanim i¢in %15 oraninda azaltilmaktadir. Daha sonra vergi orani
13 yas ve lizeri araglar i¢in %20 oraninda artirilmaktadir. Hibrit araclar, sikigtirilmig dogal
gaz (CNG) veya sivilastirilmis dogal gaz (LNG) ile ¢alisan araglar ve hidrojenle ¢alisan
araclar verginin %50'sine tabidir. Elektrikle ¢alisan araglar MTV’den muaf tutulmaktadir

(Bkz. Tablo 3.59.) (Transport & Environment, 2022; ACEA 2022).

Tablo 3.59. Slovakya MTV tutari (ACEA, 2022)

Motor Giicii (CC) Miktar (€)
< 150cm3 €50.00
151-900cm3 €62.00
901-1,200cm3 €80.00
1,201-1,500cm3 €115.00
1,501-2,000cm3 €148.00
2,001-3,000cm3 €180.00

> 3.000 cm3 €218.00
EA’lar MUAF

3.2.27. Slovenya

Slovenya, otomobil vergilendirmesinin pek c¢ok bi¢ciminin kendine 06zgii
tasarimiyla Avrupali benzerlerinden ayrilmaktadir. Bu durum o&zellikle kurumsal
araglarin vergilendirilmesine yonelik yaklasiminda ve sifir emisyonlu araglarin
kullaninmina yonelik tesviklerin tasariminda goze c¢arpmaktadir. Slovenya'da KDV
yalnizca sifir emisyonlu kurumsal araclarda geri alinabilmekte ve benzer sekilde maas

ikramiyesi olarak araba alan galisanlar i¢in ayni fayda vergisi sifir emisyon igin %80
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oraninda azaltilmaktadir. Bu politikalar elektrifikasyon igin giiclii bir tesvik
saglamaktadir. 2021 yilinda, yeni kurumsal kayitlardaki EA pay1 %15,9'a ulasmasini
saglayarak, bir dnceki y1l %2,9 olan yeni 6zel kayitlardaki EA payinin iki katindan fazla
olmustur. Fakat diger iilkelerin aksine Slovenya satin alinimi veya sahipligine yonelik
vergilerde IYM’lere kiigiik bir vergi yiikii uygulamaktadir (Transport & Environment,
2022; ACEA 2022).

3.2.27.1. Tescil vergisi
Slovenya’da EA’lar ve hibrit araclar(Hibrit, PHEV, yakit hiicreli elektrikli
araclar) tescil vergisi orani benzinli tasitlar i¢in gegerli olan dl¢ek dikkate alinarak

belirlenmektedir (Bkz. Tablo 3.60.)

Tablo 3.60. Slovenya tescil vergisi orani (ACEA, 2022)

CO? (g/km) Vergi Oram Benzin (%) Vergi Oram Dizel (%)
0-110 0.5 1
111-120 1 2
123-130 15 3
131-150 3 6
151-170 6 11
171-190 9 15
191-210 13 18
211-230 18 22
231-250 23 26
> 250 28 31

Slovenya’da binek araclardan motor hacmine bagli olarak ek vergi alinmaktadir.
(Bkz. Tablo 3.61.)

Tablo 3.61. Slovenya tescil vergisi ek vergi oranlari (ACEA, 2022)

Motor hacmi (cm?) Ek vergi oram (%)
0-2,499 0

2,500-2,999 8

3,000-3,499 10

3,500-3,999 13

>4,000 16
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3.2.27.2. Ayni fayda vergisi

Slovenya'daki standart ayni fayda vergi orani, aracin degerine uygulanan aylik
%1,5'tir. Bu oran daha sonra aracin azalan degerini yansitmak i¢in sahip olunan her yil
azaltmaktadir. EA’lar i¢in bu oran %80 diisliriilmektedir. EA’lara araglara yonelik bu
giiglii farklilasma, Slovenya'da ayni fayda vergilendirmesi IYM’ler icin Avrupa
ortalamasi civarinda iken, sifir emisyonlu araglar igin ayni fayda vergisi Avrupa
ortalamasinin yarisindan daha az oldugu anlamina gelmektedir(Transport &

Environment, 2022; ACEA 2022).

3.2.28. Tiirkiye

Tiirkiye’de yeni tescil edilen araglar icerisinde EA sayis1 ve pay1 2023 yilinda
biiylik bir artis gostermistir. Bu durumun Tiirkiye’nin Otomobili Girisim Grubu’nun
(TOGQ) trettigi TX10 markali aragtan kaynaklandigi sdylemek miimkiindiir (ODMD
2023). Fakat 2023 yilina kadar Tiirkiye’de EA satis miktarinin ¢ok diisiik oldugu
goriilmektedir. Bunun sebebi olarak Tiirkiye’de arag fiyatlarinin vergi 6ncesi ve sonrasi
farkinin OECD iilkeleri arasinda en fazla {ilke olmasindan kaynaklanmaktadir (OECD,
2022b). Ek olarak Tiirkiye’de, CO? emisyon standardina yonelik bir vergi bulunmadig
ve ara¢ iizerindeki vergilerle ¢evreyi daha c¢ok kirleten IYM’leri yeterince
cezalandirmadigi ve EA’lar tesvik etmedigi goriilmektedir.

Tiirkiye’de EA sayisinin artmasi, Tirkiye i¢in sevindirici bir olgudur. Bunun
sebeplerinden biri ve belki de en 6nemlisi ulasgimdan kaynakli hava kirliligi miktaridir.
Tiirkiye’nin 1990 yilindan itibaren toplam ve ulasim sektdriinden kaynakli CO? emisyon
orani artmaktadir. Tiirkiye’de 2021 yilinda toplam 564,4 ton CO? emisyon salmimi
gerceklesmistir(TUIK, 2023). Ulasim sektdriinden kaynakli CO? emisyon orani toplam
emisyon oranmnin %16,2 olusturmakta ve 91,2 tondur. Karayolu ulasgimi ise ulasim
sektoriinden kaynaklt emisyonlarin %94,8’ini olusturarak ulasimin sebep oldugu
emisyonlarin en biiyiik kaynagi konumundadir (CSB, 2023).

Tiirkiye’nin 1990 yilinda arag stoku 3,75 milyon olan arag stoku, yaklasik 6,5 kat
artarak 25,25 milyona ulasmistir. 1990 yilindaki karayolu ulagimindan kaynaklanan sera
gaz1 emisyon miktari ise 24,8 ton olup, 2021 yilinda 86,5 tona ulasarak yaklagik 3,5 kat
artmustir (TUIK, 2023; CSB, 2023).
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Ek olarak, 2023 yilinda Tiirkiye elektrik liretiminin %36,3’i komiir, %21,4’i
dogal gazdan ve %42,3’ii yenilenebilir ve diger kaynaklardan olugmaktadir. Dogal gazin
komiirden yaklasik %40 daha az karbon igerigine sahip olmasi ve dogal gazin komiire
gore daha temiz bir enerji kaynagi olmasindan dolay:1 Tiirkiye’nin elektrik {iretiminin
gorece temiz oldugu sdylenebilir (CBS, 2023). Ayrica, Tirkiye’nin 2017-2021 yillari
arasinda elektrik ihracati elektrik ithalatindan fazla olmakla birlikte elektrik iiretmek igin
kullanilan enerji kaynaklarinin %56’s1 yerli kaynaktir (ETKB, 2023; EPDK, 2024).
Dabhasi, 2023 yilinda Tiirkiye 31 milyon ton ham petrol ve ham petrole ek olarak 9 milyon
ton motorin ithal etmistir (EPDK, 2024). Bu durumlarin Tiirkiye’nin EA kullanim oranini

arttiracak tesviklerin gerekliligi yansittigin1 sdylemek miimkiindiir.

3.3.28.1. OTV

Tiirkiye’de yeni ara¢ alimi sirasinda OTV uygulanmaktadir. Tiirkiye’de OTV,
aracin motor kapasitesine (kW-cc) ve arac fiyat araligina dayanmakta ve net fiyati
tizerinden hesaplanmaktadir. Aracin net fiyat1 ve motor kapasitesinin artmasiyla vergiye
orani da artmaktadir. Vergi oran1, ['YM’ler i¢in %220’e ¢ikarken, EA ve hibrit araglar icin
bu oranlar sirasiyla %60 ve %150’e ¢ikmaktadir (Bkz. Tablo 3.62.).

Tablo 3.62. Tiirkiye araglar OTV orani (GIB, 2024, Erisim: Haziran 2024)

Motor Hacmi Fiyat OTV Oram
<1600cc <184.000 45%
3 }28822 184.001-220.000 50%
; 1600cc 220.001-250.000 60%
<1600cc 250.001-280.000 70%
<1600cc >280 80%
1601cc- 2000cc <170.000 130%
1601cc- 2000cc >170.000 150%
>2001cc 220%
<1600cc <228.000 45%
228.001-350.000 50%
>350.000 80%
1600 < cc < 1800 ve (<50kW) <170.000 130%
>170.000 150%
1600 < cc < 1800 ve (>50KW)  <228.000 45%
228.001-350.000 50%
>350.000 80%
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Tablo 3.62. (Devam) Tiirkiye araglar OTV orami (GIB, 2024, Erisim: Haziran 2024)

Motor Hacmi Fiyat OTV Oram
1800cc < cc <2000cc 130
2000< cc <2500 ve (<100KW) 220%
2000< cc <2500 ve (>100KW)  <170.001 130%

>170.000 150%
>2500cc 220%
<160 kW <1.250.000 10%

>1.250.000 40%
> 160 kW <1.350.000 50%

>1.350.000 60%

3.3.28.2. MTV

Tiirkiye’de MTV, 2018 yilindan sonra tescil araglar i¢in motor hacmi, yasi ve arag

fiyat1 lizerinden hesaplanmaktadir.2018 yilindan dnce tescil edilen araglarda ise motor

hacmi ve ara¢ yasi1 baz alinarak hesaplanmaktadir. Yillik olarak 6denecek vergi miktari,

aracin motor hacminin ve fiyatinin yiikselmesiyle artmakta fakat yasina bagli olarak

kademeli olarak azalmaktadir. Bu durum, Tiirkiye’de MTV nin artan oranli tarife olarak

uygulandigin1  fakat CO? emisyonlart salinimmin yeterince cezalandiriimadigini

gostermektedir (Bkz. Tablo 3.63).

Tablo 3. 63. Tiirkive MTV (GIB, 2024, Erisim: Haziran 2024)

Motor Fiyat 1-3Yas 4-6Yas 7-11Yas 12-15 >16
Hacmi (cc) Yas
<1300 <180.600 3.359 2.343 1.308 987 347
180.600 < x <316.400  3.692 2.576 1.437 1.088 383
>316.400 4.032 2.809 1.573 1.188 413
1301-1600 <180.600 5.851 4.387 2.544 1.798 690
180.600 < x <316.400  6.439 4.828 2.801 1.972 754
>316.400 7.026 5.265 3.050 2.153 823
1601-1800 <452.800 11.374 8.894 5.227 3.189 1.235
>452.800 12.413  9.697 5.710 3.484 1.348
1801-2000 <452.800 17.920  13.800 8.111 4.828 1.898
>452.800 19.553  15.061 8.848 5.265 2.072
2001-2500 <565.500 26.885  19.517 12.193 7.282 2.880
>565.500 29.332  21.290 13.299 7.948 3.142
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Tablo 3.63. (Devam) Tiirkive MTV (GIB, 2024, Erisim: Haziran 2024)

Motor Fiyat 1-3Yas 4-6 Yas 7-11 Yas 12-15 >16
Hacmi (cc) Yasg
2501-3000 <1.131.800 37.485  32.615 20.373 10.957 4.016
>1.131.800 40.498  35.575 22.227 11.955 4.383
3001-3500 <1.131.800 57.093 51.374 30.944 15.466 5.657
>1.131.800 62.289  56.039 33.756 16.845 6.179
3501-4000 <1.811.800 89.767  77.517 45.649 20.373 8.111
>1.811.800 97.937  84.560 49.807 22.227 8.848
>4000 <2.151.400 146.932 110.177  65.252 29.326 11.374
>2.151.400 160.285 120.196 71.186 31.991 12.413
Motor
Hacmi (kW)
<70 <180.600 840 586 327 247 87
180.600 < x <316.400 923 644 359 272 96
>316.400 1.008 702 393 297 103
71-85 <180.600 1.463 1.097 636 450 173
180.600 <x <316.400 1.610 1.207 700 493 189
>316.400 1.757 1.316 763 538 206
86-105 <452.800 2.844 2.224 1.307 797 309
>452.800 3.103 2.424 1.428 871 337
106-120 <452.800 4.480 3.450 2.028 1.207 475
>452.800 4.888 3.765 2.212 1.316 518
121-150 <565.500 6.721 4.879 3.048 1.821 720
>565.500 7.333 5.323 3.325 1.987 786
151-180 <1.131.800 9.371 8.154 5.093 2.739 1.004
>1.131.800 10.125 8.894 5.557 2.989 1.096
181-210 <1.131.800 14273 12.844 7.736 3.867 1414
>1.131.800 15572  14.010 8.439 4211 1.545
211-240 <1.811.800 22.442  19.379 11.412 5.093 2.028
>1.811.800 24.484  21.140 12.452 5.557 2.212
>240 <2.151.400 36.733  27.544 16.313 7.332 2.844
>2.151.400 40.071  30.049 17.797 7.998 3.103
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3.2.29. Yunanistan

Yunanistan'daki otomobil vergilendirme sistemi, diisiik emisyonlu otomobiller
i¢in gliclii mali tegvikler sunmaktadir. Bu, yiiksek bir satin alma ve ¢evreyi en ¢ok kirleten
araclara uygulanan bir sahiplik vergisinde vergi farklilastirmalariyla ger¢eklesmektedir.
Fakat, bu vergi tesviklerin sonucu 2023 yilina kadar beklenildigi gibi olmamugtir. 2023
yilinda yeni tescil edilen araglarin %6’si EA ve %8’1 Hibrit olmasiyla birlikte bu durumun

tersine dondiigii sOylenebilir (Transport & Environment, 2022; ACEA 2022).

3.2.29.1. Tescil vergisi

Yunanistan'daki satin alma vergisi iki bilesene dayanmaktadir. Birincisi,
otomobilin net perakende satis fiyati iizerinden alinmakta olup, vergi daha yliksek
fiyatlarda kademeli olarak artacak sekilde cesitli artan esik degerlere sahiptir. Ikinci
bilesen ise 130 g CO? /km altindaki emisyonlar1 tesvik eden ve 156 g CO? /km iizerindeki
emisyonlar1 caydiran bir CO? emisyon katsayis1 uygulamaktadir. EA’lar bu vergiden
muaf olmakla birlikte, PHEV'ler 50g <CO2 /km halinde %75, aksi takdirde %50 oraninda
Odenecek tutardan indirime sahiptir (Bkz. Tablo 3.64).

Tablo 3.64. Yunanistan tescil vergisi (ACEA, 2022)

Alt Simir € Ust Simir € Vergi Orani
0 <14000 4

140001 17000 26

17001 20000 53

20001 25000 62

25001 30000 71

>30000 30

EA Tam Muafiyet

PHEV 50 25

PHEV >50 50

Ek olarak, Yunanistan 1 Ocak 2021°den sonra AB’de tescil edilen araglardan CO?
yayllimina gore kayit vergisine bir katsayi lizerinden ek vergi uygulamaktadir (Bkz.
Tablo 3.65).
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Tablo 3.65. Yunanistan CO? ek tescil vergisi (ACEA, 2022)

CO? g/lkm Vergi Katsayist
EA’lar Tam Muafiyet
<130 0,95

131-156 1

157-182 1,1

183-208 1,2

209-234 1,3

235-260 1,4

261-325 1,6

>325 3

3.2.29.2. Dolasim vergisi

Yunanistan’da 2021 yilindan 6nce tescil edilen araglar i¢in arag sahipleri, aracin
motor hacmine ve yasina “circulation tax" olarak bilinen yillik dolagim vergisini 6demek
zorundadir. Odenecek vergi tutart motor hacmine (cc) gore degismekle birlikte 2000 y1l1
oncesi tescil edilen araglar i¢in 22 ile 1230 Avro, 2001 ile 2005 yillar1 arasinda tescil
edilen araglar i¢in 22 ile 1260 Avro ve 2006 ile 2021 arasinda tescil edilen araglar igin 22
ila 1380 Avro arasinda degismektedir. 1 Ocak 2021°den itibaren tescil edilen araglar i¢in
cogu Avrupa iilkesinde oldugu gibi Yunanistan'da da dolasim vergisi, 0-122 CQO?
g/km'den baglayan farkli esik degerleriyle CO? emisyon yogunluguna dayanmaktadir
(Bkz. Tablo 3.66). Dolasim vergisi yillik (takvim y1l1) olarak alinmakta ve bir 6nceki yilin
son ayinda 6denmektedir (Transport & Environment, 2022; ACEA 2022).

Tablo 3.66. Yunanistan dolagim vergisi (ACEA,2022)

2021 sonrasi icin CO? emisyon degeri Dolasim vergisi Katsayisi
0-122 0

123-139 0,64

140-166 0,7

167-208 0,85

209-224 1,87

225-240 2,2

241-260 2,5

261-280 2,7

>281 2,85
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3.2.29.3. Kigisel gelir karine sistemi

Yunanistan’da bireylerin yillik kisisel geliri hakkinda, vergilendirildikleri y1ldaki
mal varliklarina (ev, araba, tekne vb. dahil) bagli olarak, bunlarin ima ettigi
harcamalar/yasam tarzi temelinde bir varsayim yapilmaktadir. Kiginin beyan ettigi gelir,
sahip oldugu mal varligina gore hesaplanan gelirden daha diistikse, o y1l i¢in kisisel gelir
vergisi toplam varsayilan gelir iizerinden hesaplanmaktadir. Arabalarla ilgili olarak
varsayilan gelir, arabanin motor giiciine gore hesaplanmaktadir. Fakat perakende satig
fiyat1 50,000 avroya kadar EA kisisel gelir karine sistemi hesaplanmasindan muaf
tutulmaktadir. Yunanistan bu muafiyeti, EA’larin ek vergi yiikiinii artirmamak ve EA

kullanim oranini arttirmak i¢in uygulamaktadir (Bkz. Tablo 3.67).

Tablo 3.67. Yunanistan araglar ile ilgili kisisel gelir karine sistemi (ACEA, 2022)

Motor Giicii (CC) Odenecek Tutar (€)
0-1200 4000

1201-2000 Her 100 CC igin 600
2000-3000 100 CC igin 900
>3000 100 CC igin 1200
EA Muaf

3.2.29.4. Cevre iicreti

Yunanistan Agustos 2020'den itibaren, EA’lar harici tiim otomobil ve hafif hizmet
araclariin ithalatlarina bir ¢evre iicreti uygulanmaktadir. Kayittan 6nce giimriikte 6denen
bu ticret Euro 4 klasmanindaki araglar i¢in 3.000 Euro 4 ve Euro 5A klasmanindaki

araglar i¢in 1.000 Avro'dur.

3.3. Mali Yardimlar ve Hibeler

EA satin almak, ilk kez EA sahibi olacaklar i¢in ev tipi sarj istasyonunun

kurulumundan, elektrik kullanimidan, tarifelerinden ve EA’larin yiiksek satin alma
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fiyatlarindan kaynaklanan ekstra maliyetleri beraberinde getirmektedir (Rapson 2023).
Bazi {ilkeler bu maliyetleri diistirmek, EA’larla ilgili diger endiseleri ortaladan kaldirmak
ve EA’larin yayginlasmasini saglamak i¢in dogrudan mali yardim ve hibe programlari
sunmaktadir (Orsi, 2021; Yong vd., 2015; Muratori vd., 2021; Li ve Wang 2023).

Satin alma hibelerinin arkasindaki fikir, EA’lar ile I[YM’lerin toplam sahip olma
maliyetlerini esitlenene kadar, ¢cevre ve saglik alanlar1 basta olmak {izere bir¢ok faydasi
bulunan bu teknolojinin benimsenmesinin ilk asamalarinda tesvik etmektir (Santos &
Davies, , 2020). Birgok calisma, mali yardim ve hibe programlariin tiiketicileri tesvik
ettigini gostermektedir. Santos, G., & Davies, H. (2020) yaptig1 anket ¢aliimas1 sonucu,
elektrikli ara¢ yardimlarinin tiiketiciler lizerinde gii¢lii veya olumlu etki yarattigini ifade
etmektedir. Wittich (2021), Almanya’da 9000 Avro'ya kadar olan ¢ok comert satin alma
siibvansiyonlarmin, 2020'de EA satislarini %200'den fazla arttirdigini soylemektedir.
Yine Almanya’da yapilan bir ¢alisma olan, Kong ve Hardman (2019) Almanya’nin 2011
yilinda PHEV’ler i¢in ilan ettigi 4000 Avroluk satin alma tesvikinin, PHEV satislarini
biiyiik bir derecede arttirdigini sdylemektedir. Li, Long, Chen, ve Geng (2017) EA satin
alma hibesi gibi satin alma maliyetini azaltacak tesviklerin diger tesviklerden daha giiclii
oldugunu savunmaktadir. ACEA (2022) Malta Hirvatistan ve Romanya’nin Avrupa’da
en fazla satin alma hibeleri veren iilke oldugunu ve kendi bolgeleri igin yliksek EA satin
alma oranina sahip oldugunu ifade etmektedir. Bu dogrultuda, bir¢ok tilke siirdiiriilebilir
ulasima gegmek ve EA’larin yayginlasmasini arttirmak i¢cin mali yardim ve hibe programi

uygulamaktadir.

3.3.1. ABD

Amerika’da hem federal diizeyde hem de eyalet diizeyinde elektrikli ve plug-in
hibrit araclarin benimsenmesi igin vergi kredi tesvikleri bulunmaktadir. Federal diizeyde
asgari kredi tutar1 2.500 $'dir ve kredi, her bir aracin batarya kapasitesine ve briit arag
agirligina bagl olarak 7.500 $'a kadar ¢ikabilmektedir (ACEA, 2022).

Federal vergi kredisine ek olarak, eyalet diizeyinde bir dizi temiz ulasim yasasi,
yonetmeligi ve finansman firsati mevcuttur. Ornegin, Kaliforniya eyaletinde bireyler,
alian herhangi bir federal krediye ek olarak 2.000-4.500 $ indirim veya gelirlerine baglh
olarak 5.000 $ hibe almaya hak kazanabilirler. Ayrica, Kaliforniya gibi eyaletler, EA

sahipleri icin Oncelikli siiriis seritleri ve park yerleri sunmaktadir. New York'ta EA’lar
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i¢in fiyatina bagli olarak 500 $ veya 2.000 $ ek indirim bulunmaktadir. Amerika’da bu
tesvik ve hibeler eyaletlere gore farklilik gdstermektedir (ACEA 2022, UNFCC 2023).

3.3.2. Almanya

Almanya 16 Kasim 2020 tarihinden itibaren EA benimsenmesini arttirmak ve
ulagim sektoriinii en hizli sekilde siirdiiriilebilir hale getirmek i¢in ¢evre bonusuna iliskin
yonetmeligi degistirmistir. Bu baglamda, Almanya yeni bir yonetmelikle ¢evre dostu
araclar i¢in yenilik ve ¢evre bonusu programi (Innovation Premium) uygulamakta ve bu
bonustan sadece yeni araglar degil, 12 aydan eski olmayan ve kilometresi 15.000 km'yi
agmayan ikinci el araclar da faydalanmaktadir. Federal hiikiimet ile iiretici firmalarin
EA’lara ortak bir sekilde hibelerinden olusan bu bonus tamamen EA’lar i¢in 9 bin
Avro’ya hibrit araglar igin 6.750 avroya kadar ulasabilmektedir (Bkz Tablo 3.71. ve Tablo
3.72)

Tablo 3.68. Almanya EA’lar inavasyon primi (ACEA, 2022)

Net liste fiyati 40.000 €'nun Net liste fiyat1 40.000 €'nun iizerinde
altinda

Federal pay Uretici firma Federal pay Uretici firma Minimum

© pay (€) © pay (€) bekletme
siiresi (ay)

Satin alma 6,000 3,000 5,000 2,500 6
Kiralama 1,500 750 1,250 625 6
stiresi 6-11 ay
Kiralama 3,000 1,500 2,500 1,250 12
stiresi 12-23 ay
Kiralama 6,000 3,000 5,000 2,500 24

siiresi > 23 ay

Tablo 3.69. Almanya hibrit araglar inovasyon primi miktart (ACEA, 2022)

Net liste fiyat1 < 40.000 € Net liste fiyat1 > 40.000 €
Federal pay Uretici firma Federal pay Uretici firma Minimum
© pay (€) € pay (€) bekletme
siiresi (ay)
Satin alma 4,500 2,250 3,750 1,875 6
Kiralama 1,125 562.50 937.50 468.75 6
stiresi 6-11 ay
Kiralama 2,250 1,125 1,875 937.50 12
12-23 ay
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Kiralama 4,500 2,250 3,750 1.875 24
siiresi > 23 ay

3.3.3. Avustralya

Avustralya’da yeni bir elektrikli, hidrojenli, yakit hiicreli ara¢ vb. gibi diisiik
emisyonlu araci satin alan 6zel kisilere, sirketlere/isletmelere ve topluluklara, Avusturyali
arac ithalatcilar ile is birligi i¢inde federal bir satin alma tesviki ve promosyon programi
araciligiyla nakit tesviki verilmektedir. 2021 ‘de yiiriirliige giren bu E-Mobilite bonus
programi, mali yardim esas olarak bir iade-bonus olarak gerceklesmekte ve arag
saticisinin aliciya yaptigi herhangi bir fiyat indirimine ek olarak verilmektedir.

2021 yilinda EA’lara yogun talep nedeniyle, satin alma tesvik ve promosyon
programi fonlar1 i¢in ayrilan 99 milyon avro tamamen kullanilmistir. Bundan dolayi,
2022 yilinda yeni ve daha genisletilmis tesvik programlari agiklanmis ve bu programlara
ayrilan miktar 167 milyon avroya yiikseltilmistir. Ek olarak, Avusturya'da iller ve

belediyeler tarafindan da ek satin alma tesvikleri verilmektedir. (Bkz. Tablo 3.73.)

Tablo 3.70. Avustralya ithalatgt ve fedaral bonus (ACEA, 2022)

Arag Tipi Ithalatcinin mali tanitim (€) Federal mali tesvik (€)
EA 2.000 3.000
FCEV 2.000 3.000
PHEV 1.250 1.250
EREV 1.250 1.250
E-hafif araglar - 1.300
E-yolcu arabasi (sirket) 2.000 2.000
E-yolcu arabasi (sirket) 1.000 1.000
3.3.4. Cekya

Cekya’da belediyeler, bolgeler, kamu kuruluslari, okullar, kar amaci glitmeyen kuruluslar
ve diger kuruluslara elektrikli otomobil satin almalari icin 300.000 CZK tutarinda bir hibe
verilmektedir (Transport & Environment, 2022).
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3.3.5. Cin

Cin EA tanitim ve tesvik projesi kapsaminda ¢evre dostu araglar olarak bilinen, tamamen
EA’larin, PHEV'lerin ve FCEV'lerin satin alimlarinda, Cin III veya daha diisiik emisyon
standartlarina sahip araglarin hurdaya ¢ikarilmasi sartiyla yeni arag alimlarinda bireylere
hibe vermektedir. Bu hibe miktarlari tamamen EA’lar i¢in 10.000 Yuanken, hibrit ara¢lar
icin 7.000 Yuan’dir (ACEA, 2022).

3.3.6. Finlandiya

2018 yilinda Finlandiya’da yeni tamamen EA’lar i¢in 2.000 Avro tutarinda bir satin
alma tesviki uygulamaya konmustur. Tesvikten yararlanmak i¢in 4 kosul bulunmaktadir
(Transport & Environment, 2022). Bu kosullar:

e Tesvik sadece haneler icin gecerlidir

e Aracin fiyat1 50.000 avroyu gegmemelidir

e Ayni tiir arag i¢in yalnizca bir kez verilmektedir.

e Kullanicilar, ilk tescilden sonra en az bir yil boyunca araci Finlandiya'da kendi

adina trafik sicilinde tutmay1 taahhiit etmelidir.

Ek olarak Finlandiya, 2022 yilinda elektrikli ve gazla ¢aligan kamyonetler i¢in 2.000-
6.000 avro arasinda bir satin alma tesviki ve Mart 2023’te elektrikli ve gazla ¢alisan
kamyonlar i¢in 6.000-50.000 Avro arasinda bir satin alma tesviki uygulamaya

baslatilmistir. Tesvik miktar1 kamyonet veya kamyonlarin biiyiikliigiine baghdir.

3.3.7. Fransa

Fransa’da hurdaya c¢ikarma programi (prime a la conversion), eski araglarin
hurdaya cikarilmasi i¢in arag alicilarina verilen bir primdir. 26 Temmuz 2021'den bu
yana, doniisiim primi hiikiimet tarafindan degistirilerek bir yandan dizel motorlu araglarin
kapsam dis1 birakilmasina, diger yandan da diisik CO?li LCV'lerin (<50g CO2/km)
desteklenmesine yol agmigtir. CO?/km <50g LCV satin alma tesviki, agirlik araligina gore

degiserek 5.000 €-9.000 € arasinda bir tutar1 bulabilmektedir (Bkz. Tablo 3.74.).
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Tablo 3.71. Fransa hurdaya ¢itkarma tesvik miktart (ACEA, 2022)

CO? g/km Kategori Kentsel Arag siifi Hane Hane geliri  Hane
(WLTP) (yeni veya ZEV menz halka > 6,300 geliri >
kullanilm il (km) gelii < Avro ve < 13489 €
S) €6,300 €13,489 veya tiizel
kisiler
0-50 LCV >50 Sinif 1 5000
Siif 2 7000
Sinif 3 9000
<50 0
PC >50 5000 2500
<50 3000 1500
51 - 127 LCV, PC Crit'Air 1 3,000 1,500
(Benzin Euro
5/6)
Crit'air 2
(Dizel  Euro
5/6)

3.3.8. Giiney Kibris

Giiney Kibris’ta EA’lan tesvik etmek ve Pazar payimi arttrmak i¢in hurdaya
cikarma plam1 uygulanmaktadir. Plan, 12 yasindan biiylik otomobillerin hurdaya
cikarilmasi ve tamamen elektrikli, PHEV, HEV, Hibrit araglarla ya da otobiis biletleri
karsiliginda degistirilmesiyle ilgilidir. Araglarin KDV dahil 80.000 avroyu ge¢gmemesi
sartiyla eski bir otomobilin hurdaya ayrilmasi ve yerine 50g/km'den daha az
karbondioksit salinimi yapan yeni veya ikinci el bir aracin alinmasi i¢in siibvansiyon
verilmektedir. Plan dogrultusunda oncelik, hurdaya ayrilmasi planlanan aracin yasina
gore verilmektedir. Bu programa basvuran ve eski bir araci hurdaya ¢ikarmak isteyen
basvuru sahipleri yeni alinacak aracin elektrikli olmasi sartiyla ek tesvik almaktadir. Ek
olarak, hurdaya cikarilmasi planlanan araclarin gegerli bir yol vergisi ruhsatina sahip

olmasi ve son yedi yildir Kibris'ta kayitli olmasi gerekmektedir (Bkz. Tablo 3.75.).

Tablo 3.72. Giiney Kibris hibe miktart (ACEA, 2022)

Arag Tipi Hibe € Hurdaya Cikarma
EA (M1) 9.000 1.000

PHEV (<50gr/km) 7.500 -

Ikinci El araglarm ilk tescili 4000 1.000
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3.3.9. Hirvatistan

Hirvatistan EA'lar igin 9.283 Avro ve PHEV'ler igin 5.304 Avro satin alma hibesi
vererek Avrupa'daki en biiylik EA satin alma hibelerinden birini saglamaktadir. Hibenin
satin alma degerinin %40'1 asmamasi kosuluyla hem 6zel haneler hem de sirketler hibe

almaya hak kazanabilmektedir (Transport & Environment, 2022).

3.3.10. Hindistan

Hindistan, EA’larin Daha Hizli Benimsenmesi ve Uretilmesi Programi Faz II
(FAME India Phase II), tiiketicilere gelismis bataryalara sahip EA’lar ve belirli kriterleri
karsilayan hibrit dort tekerlekli araclar satin almalari i¢in tesvikler saglamaktadir. Bu
program sadece bireysel araglar i¢in gecerli olmayip, toplu tasima veya ticari amaglar i¢in
kayitli arag¢ kategorileri i¢in gegerlidir.

Buna ek olarak, Hindistan'daki bir¢ok Eyalet Hiikiimeti, EA’larin kendi
eyaletlerinde tescil edilmesi i¢in yol vergisinden muafiyet sunmaktadir. Bazi eyaletler EA
satin almak i¢in ek siibvansiyonlar da sunmaktadir. Cesitli yerel yonetimler tarafindan
EA’lar i¢in saglanan diger tesvikler arasinda park iicretlerinde muafiyet / indirim, gegis

ticretleri, elektrik sarj1 vb. yer almaktadir (UNFCC 2023; ACEA, 2022).

3.3.11. Hollanda

Hollanda yeni tescil edilen araglarda EA pay1 en yiiksek olan iilkelerden biridir.
Bu durum hem vergi tesviklerinden hem de verilen hibelerin vatandaglar tarafindan kabul
gormesinden kaynaklanmaktadir. Ornegin Temmuz 2020'de, 10 milyon avroluk tesvik
fonu yalnizca sekiz giinde tiikenmistir. Hollanda’da yeni ve ikinci el EA’larin
benimsenmesinin hizlanmasi i¢in hibe programi devam etmektedir. Hollanda’da kisiler,
satin alacag: elektrikli aracin en az 120 km menzile sahip olmasi ve 45 bin Avro’yu
asmamasi kosuluyla 3.350 avroluk hibeden yararlanmaktadir (Transport & Environment,
2022).
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3.3.12. Ingiltere

Ingiltere’de tamamen EA’lar1 tesvik etmek igin Plug-in Car Grant (PiCG)
programi uygulanmaktadir. Bu pogram araciligiyla, arag¢ liste fiyatinin 32 bin sterlini
gecmemesi ve aracin 70 mil menzile sahip olmasi kosuluyla 1.500 sterlin satin alma

hibesi bulunmaktadir.

3.3.13. ispanya

Ispanya 2021 yilindan itibaren, ulasim sektoriinii siirdiiriilebilir hale getirmek ve
yeni EA veya Phev gibi ¢evre dostu araglarin aliminin arttirilmasi igin tesvik plani (Plan
MOVES Ill) uygulamaktadir. Ispanya bu plan dogrultusunda, EA fiyatmin 45.000
Avro’yu gecmemesi sartiyla kisilere ve sirketlere farkli hibeler uygulamaktadir. Bu
hibeler, sirketlerin biiytikliik dlgegine gore degismesinden dolay1r Avrupa’da kiyaslarina
gore farkli bir sistemdir. Tablo 3.76. EA’lar ve PHEV’ler i¢in hibe miktarlarini
gostermektedir (Transport & Environment, 2022; UNFCC, 2023).

Tablo 3.73. Ispanya tesvik plam (ACEA, 2022)

Hurdaya Cikarma ile birlikte(€) Hurdaya Cikarma olmadan (€)
EA PHEV EA PHEV
Bireyler 7.000 5.000 4.500 2.500
Kiigik ve Orta 2.900 2.300 4.000 1.700
Olgekli Sirketler
Biiyiik ~ Olgekli 2.200 2.200 3.000 1.600
sirketler
3.3.14. isvec

Isvec'te 1 Temmuz 2018 tarihinde ¢evre dostu araclarin tesviki icin bonus-malus sistemi
uygulamaya baglamistir. Bu sistem, 1 Ocak 2022°de revize edilerek daha once 'stiper
yesil' olarak adlandirilan otomobil priminin yerini 'iklim bonusu' (Klimatbonus) almistir.
Isve¢’te uygulanan bu bonus sistemi araglarin CO? g/lkm hesaplanmasiyla arag tiirlerine

gore farklilik gdstermektedir. Bu dogrultuda Isvigre’de, denen hibenin yeni alinan ¢evre
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dostu arag fiyatinin %25’ini gegmemesi ve karsilagtirilabilir bir benzinli veya dizel aracin
yeni araba fiyati arasindaki farkin %35'ini agmamas: sartiyla, tamamen EA’lar ig¢in 70.000
SEK ve PHEV’ler i¢in 10.000-70.000 Sek arasinda degisen hibeler mevcuttur (Transport
& Environment, 2022; ACEA, 2022).

3.3.15. italya

ftalya’da 6 Nisan 2022 tarihinde yayinlanan kararname ile 2022-2024 yillari
arasindaki ii¢ yillik donem i¢in, eski araglarin hurdaya cikartilmasi ve EA satin
alimlarinda kullanilmas: {izerine 650 milyon Avro tahsis etmistir (Transport &
Environment, 2022).

. Bu hurdaya ¢ikarma plan1 dogrultusunda:

e 0-20g/km CO? ara¢ satimi igin ve KDV ’siz satis fiyat1 35.000 € olan araglar i¢in
Hurdaya ayirma olmadan 3.000 €- Hurdaya ayirma ile 5.000 € hibe,

e 21-60g/km CO? salinimi yapan ve KDV’siz fiyati 45.000 € olan araglar igin
hurdaya ¢ikarma olmadan 2.000 €, hurdaya ¢ikarma ile 4.000 Avro hibe,

e 61-135g/km CO? salmimi yapan ve KDV ’siz satis fiyat1 35.000 € olan araglar i¢in
hurdaya ¢ikarma ile 2.000 € hibe 6demesi yapilmaktadir.

3.3.16. Letonya

Letonya'da satin alma vergisi yoktur. Avrupa'da bu yaklasimi benimseyen sadece
dokuz tlke bulunmaktadir. 2022'den itibaren, KDV o6ncesi liste fiyat1 50.000 avronun
altinda olmasi sartiyla, yeni EA'ler i¢in 4.500 avro, PHEV'ler ve ikinci el EA’lar i¢in
2.250 Avro satin alma hibesi mevcuttur. Bu durum hem 06zel hem de kurumsal
otomobiller icin sifir emisyonlu satin alma hibeleri sunan ancak diisilk emisyonlu
otomobiller i¢in satin alma hibesi sunmayan diger Baltik iilkeleriyle tezat olusturmaktadir

(Transport & Environment, 2022).
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3.3.17. Litvanya

Litvanya’da bireyler, EA’lar satin aliminda 5.000 avro satin alma hibesine ve bir
aracin hurdaya cikarilmasi halinde ekstra 1.000 Avro'ya hak kazanmaktadir. Satin alma
hibesi sirketler i¢in 4.000 avrodur. Ek olarak, sirketler i¢in dort yila kadar kullanigmis
ikinci el EA’lara 2.500 avro hibe bulunmaktadir. Diger bircok Avrupa iilkesinin aksine,
satin alma hibeleri i¢in herhangi bir fiyat esigi bulunmamaktadir (Transport &

Environment, 2022)

3.3.18. Liiksemburg

Otomobillerde satin alma vergisi olmamasinin aksine Liiksemburg, EA'ler i¢in
satin alma fiyatinin %50'sini asmadan 8.000 avro gibi nispeten yiiksek bir satin alma
hibesine sahiptir. Hem 6zel haneler hem de sirketler bu hibeden faydalanabilmektedir

(Transport & Environment, 2022; ACEA, 2022).

3.3.19. Malta

Diisiik ve sifir emisyonlu araglar i¢in 11.000 avroluk satin alma hibesi, her iki
yakait tiirli icin de Avrupa iilkeleri arasinda en yliksek olan iilkedir. Eski bir aracin hurdaya
¢ikarilmasi halinde 1.000 avro daha satin alma hibesi verilmektedir. Hiikiimet, diisiik
emisyonlu satin alma hibesinin gelecekte sadece tamamen EA’lara bu hibenin verilece

belirtilmistir (Transport & Environment, 2022).

3.3.20. Polonya

Polonya uyguladig1 tesvik programi (Moj Elektryk) dogrultusunda 6zel sahislara ve
sirketlere EA’larin fiyati 49.500 avroyu ge¢memek kosuluyla satin alma hibesi
uygulamaktadir. Bu program dogrultusunda, kisiler i¢in EA satin alma hibesi 4.125 avro
olup, Genis Aile Kartlar1 sahipleri igin 5.940 avrodur. Sirketler i¢in satin alma hibesi ise,
4.125 avro olup, satin alan kisinin yillik en az 15.000 km kullanim beyan etmesi halinde

5.940 avroya yiikselmektedir (Transport & Environment, 2022).
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3.3.21. Portekiz

Portekiz 2022 yilinda agikladigi hibe programlari sayesinde son 2 yilda yeni tescil
edilen arag icindeki EA payini biiyiik dl¢lide artmasina katkida bulunmustur. Portekiz’de
kisiler 35.000 avronun altindaki EA’lar i¢in 3.000 avro ve 45.000 avronun altindaki
PHEV'ler i¢in 2.000 avro satin alma hibesi almaya hak kazanmaktadir. Ek olarak
Portekiz, Avrupa iilkelerinde benzeri olmayan bir yaklagimla, geliri 3.000 avronun altinda
olanlar igin satin alma hibeleri %50 oraninda ve 135 CO? g /km'ye kadar kirletici araglar
da dahil olmak iizere, ara¢ hurdaya ¢ikarma ile 2.000 Avro artirmaktadir (Transport &
Environment, 2022).

3.3.22. Romanya

Romanya’da c¢evre dostu araglari tesvik etmek icin iki tesvik programi
bulunmaktadir. Fakat bu programlardan biri olan Rabla Klasik Romanya’y1, yeni iYM
alimim siibvanse eden bir konuma getirmektedir. Rabla Klasik, 160 CO? g/km kosuluyla
tiim yeni ara¢ alimlar1 eski bir aracin hurdaya ¢ikarilmasiyla 6.000 RON ve ikinci bir
aracin hurdaya ¢ikarilmasiyla ek 3.000 RON hibe almaya hak kazanmaktadir.

Ikinci program olan Rabla Plus’in ¢evre dostu araglari tesvik eden asil program
oldugunu sdylemek miimkiindiir. Bunun nedeni olarak, eski aracin hurdaya ¢ikarilmasi
kosuluyla tamamen elektrikli aracin satin aliminda i¢in 54.000 RON hibe verilmesi
gosterilebilir. Ek olarak, Rabla Klasikte PHEV araglara bir tesvik uygulanmazken, Rabla
Plus’ta 80g veya daha az CO%km sahip bir PHEV satin alimi i¢in 26.000 RON hibe
uygulanmaktadir (Transport & Environment, 2022; ACEA, 2022).

Romanya’da yukaridaki iki programa ek olarak, maksimum Euro 3 standardina
sahip veya daha az olan 15 yasindan biiyiik bir aracin hurdaya ¢ikarilmasi durumunda

1.500 RON tutarinda bir eko-bonus bulunmaktadir.
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3.3.23. Slovenya

Slovenya’da yeni EA satin alinmasi i¢in, aracin 65.000 avronun altinda olmas1 kosuluyla

bireyler i¢cin 4.500 Avro tutarinda bir hibe bulunmaktadir (Transport & Environment,
2022).

3.3.24. Yunanistan

Yunanistan’da parakende satis fiyat1 50.000 avroyu ge¢meyen ve vergi dncesi parekende
satig fiyatinin %30’unu asmamasi sartiyla EA’lara 8.000 avroya varan siibvansiyon
saglamaktadir. IYM’lerin hurdaya cikarilmasiyla bu tutar 9000 avroya ulasmaktadir.
Ayrica Yunanistan, engelli bireylere, 30 yasin1 doldurmamis genglere ve ii¢ veya daha
fazla ¢ocugu olan aileler ek 1000 avro hibe saglamaktadir (Transport & Environment,
2022).

3.4. Altyap: Gelistirme ve Destekleri

EA’larin kullanimini tegvik etmek igin iilkeler, sarj istasyonlarinin kurulumu ve
genisletilmesi gibi altyapi gelistirme projelerine yatirim yapmaktadir. Ayrica, belediyeler
ve yerel yonetimler, EA’larin kullanimini tegvik etmek i¢in sehir i¢i sarj noktalar1 veya
ticretsiz sarj imkanlar1 gibi yerel diizeyde destekler saglayabilir.

EA’lar genellikle artan karbon emisyonlari ve fosil yakitlara bagimliligin yarattigi
olumsuz etkilerin istesinden gelmek igin bir alternatif olarak goriilmektedir (Ullah vd.,
2024). Fakat ¢ok sayida engel EA’larin yaygin olarak benimsenmesini engellemeye
devam etmektedir. Batarya teknolojisindeki sinirlamalar, yanlis konumlandirilmis sarj
istasyonlar1 ve sarj altyapis1 arasindaki koordinasyon eksikligi, EA’larin biliyiimesini
engelleyen baslica faktorler arasinda olmakla birlikte sarj altyapisinin yetersizligi, birgok
calismada EA’larin benimsenmesinin Oniindeki en Onemli engellerden biri olarak
tanimlanmaktadir (Candra, 2022; Fu vd., 2021; Harrison ve Thiel, 2017; Das ve Bhat,
2022; Ayyadi ve Maaroufi, 2018; Peng ve Bai, 2023; Srivastava vd., 2022 Khan vd.,
2023; Potoglou ve Kanaroglou, 2007)

EA’larin daha fazla benimsenmesi ig¢in IYM’lerin satisim1 asamali olarak

durdurmasiyla birlikte EA talebinde beklenen artisi desteklemek igin kapsamli bir
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kamusal sarj ag1 ve biiyiik olclide sarj altyapisiyla ilgili sorunlarin kamu politikalari ile
ele alinmas1 gerekmektedir (Egbue ve Long 2012; Garrow, German ve Leonard 2021;
IEA). Ek olarak, birgok calisma sarj istasyonlari icin uygulanan kamu politikalarinin en
fazla fayday1 sagladigin1 gostermektedir. Bu baglamda Diinya Bankasi tarafindan yapilan
bir ¢alisma, sarj altyapisinin siibvanse edilmesinin EA aliminin siibvanse edilmesinden 4
ila 7 kat daha maliyetine gore etkin oldugunu gostermektedir (Tankou vd., 2023). Neshat
vd. (2023) On y1l boyunca sarj altyapisi tesviklerindeki yillik sadece %10'luk bir artigin
Avrupa'da ortalama EA kullanim oranin1 %46'ya ¢ikarabilecegini sdylemektedir. Yeterli
planlama ve sarj istasyonlariin tesvik edici gelisimi, yasam atmosferini iyilestirecek ve
EA’larin giderek daha fazla kullanilmasini saglayacaktir (Deb vd. 2018; Palaniappan vd.
n.d.). Bu baglamda, EA’larin benimsenmesini tesvik etmek ve yaygin kullanimini
desteklemek igin devlet yatirimlari, tesvikler ve diizenlemeler yapilmaktadir (Makeen,
Ghali ve Memon 2022; Tran vd., 2021). Fakat tilkelerin sarj istasyonu sayist Avrupa
Komisyonu’nun Fit for 55 hedeflerinden ¢ok uzaktir. Bu hedefe ulagmak i¢in Avrupa’da

2030’a kadar yaklasik 2,7 milyon sarj istasyonu kurulmasi gerekmektedir.

Tablo 3.74. Ulkeler elektrikli arag sarj istasyonu sayisi (ECEA 2024; EPDK)

Ulkeler Sarj Cihaz1 Sayist Ulkeler Sarj Cihazi1 Sayis1
Avusturya 18,637 Italya 41,114
Belgika 44,363 Letonya 535
Bulgaristan 1,624 Litvanya 1,313
Hirvatistan 1,074 Litksemburg 2,323
Kibris 329 Malta 101
Cekya 4,664 Hollanda 144,453
Danimarka 23,072 Polonya 6,102
Estonya 683 Portekiz 7,306
Finlandiya 11,247 Romanya 2,754
Fransa 119,255 Slovakya 2,380
Almanya 120,625 Slovenya 1,608
Yunanistan 3,166 ispanya 30,385
Macaristan 3,319 Isveg 37,166
frlanda 2,825 Cin 1,800,000
ABD 147.000 Tiirkiye 11.800
3.4.1. ABD

ABD’de federal hiikiimet, eyalet ve yerel yonetimler beraber, EA sarj altyapisinin
gelistirilmesi konusunda 6nemli bir rol tistlenmektedir. Bu dogrultuda ABD’de federal ve

eyalet diizeyinde bir ¢ok program uygulanmaktadir (Rajon Bernard vd., 2022; UNFCCC,
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2023 (Hsu & Fingerman, 2021; The White House, 2021; U.S. Department of
Transportation, 2022; California Energy Commission, 2022; Huether, 2021; New York
Department of Public Service, 2020; State of California, 2020; Lepre, 2022;Pacific
Northwest National Laboratory, 2021;Elkind et al., 2022; CAleVIP, 2022).Bu uygulanan

programlar:

3.4.2.

ABD 2021 yilinda Iki Partli mevzuati yayinlamistir. Mevzuat, EA sarj istasyonlari
i¢in 7,5 milyar dolar finansman icermektedir.

Federal Karayolu Idaresi, ulusal sistem koridorlar1 boyunca ulusal bir alternatif
yakit ve sarj altyapis1 ag1 kurmaktadir. Koridor {izerindeki bir istasyon ile digeri
arasinda en fazla 50 mil olacak sekilde kurulmaktadir.

Washington Eyaleti, EA altyapisi pilot programinin bir pargasi olarak, 15 yeni
bolgede 6zel sektor yatirimini tesvik etmek i¢in 1 milyon dolar harcamig ve 1,5
milyon dolarlik ek yatirim saglamaktadir.

2018’den Los Angeles Su ve Elektrik Dairesi (LADWP), isletmelere kurulan sarj
cihazi1 basina 4.000 dolara kadar tesvik sunmaktadir. Idare, EA sarj altyapisi kuran
magazalar i¢in 2.500 dolarlik bir tesvik sunmaktadir.

2013'te Colorado baglayan Charge Ahead programi, isletmelere halka agik sarj
cihazlar1 kurmalart i¢in 16.000 dolara kadar vergi kredisi sunmaktadir
Kaliforniya EA Altyap1 Projesi (CALeVIP), isletmelere, yerel yonetimlere ve
diger kuruluslara EA sarj istasyonlar1 kurmalar i¢in geri 6demeler sunmaktadir.
Geri O0deme miktar, sarj cihazinin tiirline ve konumuna bagh olarak
degismektedir.

Kaliforniya Enerji Komisyonu EA sarj istasyonu altyapisini genigletmek i¢in 1,4
milyar dolarlik bir plan1 hayata gecirmektedir. Bu plan dogrultusunda, fonlarin
yaris1 dezavantajli topluluklar i¢in ayrilmakta ve CALeVIP biitgesine

aktarilmaktadir.

Hindistan

Ocak 2022'de Hindistan, EA’larin sarj altyapisina yonelik yonetmeligi ve

standartlarin1 degistirerek kamuya agik sarj cihazlari i¢in kurulum ve elektrik iicretlerine

iliskin belirli gereklilikler belirlemistir (Government of India, Ministry of Power, 2022;
UNFCCC, 2023). Program, 2025 yilina kadar EA’lar i¢in otoyollarda her 100 km'de bir
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kamuya acik sarj istasyonu olmasini, her istasyonda 100 kW'm {izerinde gii¢ ¢ikisina
sahip en az iki kamuya acik sarj cihaz1 bulunmasini ve biilyiik agir hizmet kamyonlar1 ve
otobiisleri barindirmak i¢in en az 15 m x 7 m'lik bir alana yerlestirilmelisini
hedeflemektedir. Hindistan, bu program igin 500 milyon $ biitge ayirmaktadir. EK olarak
Hindistan’da baz1 yerel yoOnetimler tarafindan saglanan sarj istasyonu tesvikleri

bulunmaktadir (Rajon Bernard vd., 2022).

3.4.3. Ingiltere

Ingiltere’nin EA sarj noktas1 hibe programu, kiracilar ve ev sahipleri igin bir sarj
cihazinin satin alma ve kurulum maliyetlerinin 350 £ ile asmamasi kaydiyla %75'ine
kadar karsilamaktadir. Ayrica, bir diger altyap: tesviki olarak olarak yerel yonetimler,
yerlesim yerlerinde kamu sarj istasyonlarmin kurulmasi i¢in On-street Residential
Chargepoint Scheme (ORCS) programina basvurabilmektedir. Bu program, yerel
yonetimlere kamuya acgik her sarj istasyonu basma 13.000 £’e kadar hibe imkani
sunmaktadir. Ek olarak 2022'den itibaren Ingiltere, tiim yeni veya biiyiik tadilatlardan
gecen binalarin EA sarj cihazlar1 kurmasini gerektiren yeni bir zorunluluk getirmistir

(The U.K. Office Driving and transport, 2022; UNFCCC, 2023).

3.4.4. Fransa

Fransa’da altyapiy1 destekleyici politikalar arasinda, EA sarj istasyonlarinin
maliyetini diisiirmek ve akilli sarj sisteminin olusturulmasi yer almaktadir. Bu dogrultuda
2016 yilinda Fransa, Advenir programint baglatmis ve bu program kapsaminda sarj
altyapist i¢in toplam 520 milyon €’luk bir biitge ayirmustir. Program, her bir 6zel
otoparktaki sarj noktas1 maliyetinin %601 kadar ve her bir depodaki sebeke baglant1 ve
altyapr gelistirme maliyetleri i¢in 960.000 Avro'ya kadar finansman saglamaktadir.
Advenir programui ile Fransa 2025 yilina kadar 125 bin yeni sarj istasyonu kurulmasini

hedeflemektedir (Advenir, 2021).
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3.4.5. Almanya

Almanya, 2030 yilina kadar Almanya genelinde kamuya ac¢ik 1 milyon sarj
noktas1 hedeflemektedir. Bu dogrultuda, 2012 yilindan itibaren kamuya acik sarj
altyapilarinin kurulmasi i¢in ulusal ve fedaral diizeyde hibeler saglamaktadir. Almanya,
2024 yilma kadar ticari otomobiller ve kamyonlar i¢in sarj ve yakit ikmali altyapist
olusturmak i¢in 5 milyar avro ayirdigini ve toplam proje maliyetlerinin %50'sine kadarin
karsilayacagini duyurmustur (German Ministry for Transport and Digital Infrastructure,
2021). Ek olarak, Almanya 2022 yilindan itibaren kamusal sarj altyapisi operatorlerine,
kWh basina 0,08- 0,15 $ vermektedir. EK olarak, Almanya Bavyera'da sirketler ve kamu
kuruluslari, sarj istasyonlarinin maliyetlerinin sarj noktasi basina maksimum 3.000 €'ya
kadar olmak sarjiyla %40'1 ve konum basina sebeke baglanti maliyetinin %40 kadar bir
hibe uygulamaktadir (Diinya Bankas1 T, 2023).

3.4.6. Norveg

Norveg, 1990'larin bagindan bu yana énemli ve kapsamli EA tesvik programlari
uygulamaktadir. Bu tarihten itibaren arag¢ sahipligini yayginlastirmak i¢cin EA satin alma
siibvansiyonlariin yaninda, kamusal sarj altyapisinin ve hizli sarj istasyonunun hizli
dagitimin1 desteklemek igin politikalar ve sarj sistemleri kuran konutlar i¢in ulusal ve
yerel yonetim kapsaminda tesvikler bulunmaktadir (Diinya Bankasi T, 2023).

Norveg, ulusal diizeyde ENOVA SF® tarafindan, kamuya agik sarj istasyonu kurulumu
icin maliyetlerin %20 ila %40 arasinda olmakla birlikte biiylik sehirlerde hizli sarj
istasyonlar1 i¢in 1 milyon NOK’a kadar destek vermektedir. Ek olarak, Osla ve Skedsmo
yerel yonetimi elektrikli sarj istasyonlar1 kurulumu i¢in 5000 NOK’a kadar kisilere destek

saglamaktadir.

3.4.7. Cin

Cin 2014 yilinda, sarj altyapisinin yeterli olmasi i¢in her 50 km’de bir hizli sarj

istasyonu hedefini aciklamistir. Bu yildan itibaren, Cin'in sarj endiistrisi bu yana 6zel

SKarbon emisyonunu azaltmak i¢in kurulmus olan kamu kurulusu.
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sektor katilimina acik olmakla birlikte kamu sektorii ticretlendirme tarifelerinde fiyatlari
diisiik tutmak, sehirlerde kamu veya filo kullanim1 i¢in 6zel sektore ait sarj cihazlari igin
dagitim diizeyinde altyapiy1 yiikseltmek i¢in sarj altyapisinda hala aktif bir rol
oynamaktadir. Bu dogrultuda, ulusal ve yerel yonetimler sarj istasyonu kurulum

maliyetinin %30’unu karsilamaktadir (UNFCCC, 2023).

3.4.8. Hollanda

Hollanda 2011'den bu yana, sarj altyapisi i¢in birgok tesvik programi uygulamistir.
2023 sonu itibariyle 153 bin'den fazla kamuya acik sarj istasyonu bulunmaktadir. Bu
durum, sarj altyapisina yaptigi ¢esitli tesviklerden kaynaklanmaktadir. Hollanda sarj
altyapisinin gelismesi i¢in ulusal programlar ve yerel yonetimler uygulamaya devam
etmektedir (Dlinya Bankasi T. 2023). Uygulamada olan tesvikler;

e Konut ve igyerlerinde kamuya acik olmasi kosuluyla sarj istasyonlari

maliyetlerinin %50’sine kadar siibvansiyon saglamaktadir.

e Milieu-investeringsaftrek ve Vamil Programlari kapsaminda isletmeler sarj

altyapisina yaptigi yatirimlarin %36’sin1 vergi matragindan diisebilmektedir

e Yerel yonetimler kamuya acik sarj istasyonlart maliyetlerinin %50 ila %75

karsilamaktadir

3.4.9. liskocya

Iskogya, Energy Saving Trust programiyla EA alicilarina, evleri igin bir EA sarj
cihazinin toplam satin alma ve kurulum maliyetinin 300 sterlinine kadar hibe
saglamaktadir. Ek olarak, bu hibe Iskogya'nin kirsal kesimlerinde 400 sterlindir (Diinya
Bankas1 T. 2023).

3.4.10. Isvec
Isveg, ev tipi sarj cihazlarmin donanim ve kurulumu igin bireylere yiizde 50'ye

kadar veya 10.000 SKr hibe vermektedir. isvegin Jamtlands sehrinde iicretsiz sarj

istasyonlart mevcuttur (Diinya Bankasi T. 2023).
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3.5.  Sifir Emisyonlu Ara¢ Hedefleri

Diinya capinda iilkeler, sifir emisyonlu araglara gecisi kolaylagtirmak i¢in mali
tesvikler, diizenlemeler, yasalar ve altyap1 gelisimini desteklemek de dahil olmak {izere
cesitli politika onlemlerini uygulamaktadir (IEA, 2022). EA stokundaki carpici
bliylimeye ragmen, mevcut EA sayilar1 uluslararasi iklim anlagmalar1 dogrultusunda
ulagim sektoriinli karbondan ayirma hedeflerine ulagilmasi i¢in yetersiz goriinmektedir
(Searle, Bieker, & Baldino, 2021). Bu durumdan kaynakli olarak devletler, iYM
satislarinin  durdurulmasi1 ve EA kullanim oraninin artmasi i¢in daha fazla hedef
belirlemektedir. Uzun vadeli EA hedefleri bir piyasa sinyali gonderme ve kamu ve 6zel
yatirimlar1 koordine etme agisindan 6nem arz etmektedir. EA’larin benimsenmesinin ilk
asamalarinda bu diizenleme ve hedefler, EA satiglarini artirmada hayati 6neme sahiptir
ve ayni sekilde benimsemenin kalict ve siirdiiriilebilirliginde de oOnemli bir rol
oynamaktadir (Hall, 2021). Bu durum, devletlerin belirttigi bu hedeflerin tiiketicileri
EA’lar1 satin almaya tesvik ederken tireticilerin de yatirim yapmasina tesvik eden yasal
bir ¢ergeve olusturmasindan kaynaklanmaktadir (IEA 2022).

Birgok iilke EA’larin benimsenmesi i¢in 0zel hedefler belirlemektedir. Kiiresel
olarak, EA hedeflerinin genel amaglari iddiali oldugu sdylenebilir fakat daha
stirdliriilebilir ve c¢evre dostu bir ulagim sektoriine gecis icin kolektif bir g¢abay1
yansitmaktadir. Bu hedefler, her iilkenin ekonomik durumu, endiistriyel kapasitesi ve
cevresel hedefleri dogrultusunda sekillenmektedir (Hall, 2021). Ek olarak EA hedefleri,
tasimaciligin karbondan armdirilmasina yonelik politikalarin temel taglalarindan birini

olusturmaktadir. Ulkelerin EA hedefleri:

e Almanya: 2030 yilina kadar 15 milyon elektrikli otomobilin yollarda olmasini
hedeflemektedir (IEA, 2023)

e ABD: 2030 yilina kadar tiim yeni arag¢ satiglarinin %350'sinin, 2035 yilina kadar
ise hafif hizmet araglar1 i¢in %100'iniin elektrikli olmasini hedeflemektedir (IEA,
2023).

e Avusturya: 2040 yilina kadar %100 sifir emisyonlu otomobil ve kamyonet

satigina gegmeyi taahhiit etmektedir (Johnna, 2021).
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Ingiltere: 2030 yilinda yeni benzinli ve dizel otomobillerin satisin1 yasaklamayi
ve 2035 yilinda yeni satilan tiim otomobil ve kamyonetlerin %100 elektrikli, hibrit
veya PHEV olmasini planlamaktadir (IEA, 2023).

Cin: 2030 yilinda yeni satilan tiim araglarin %40'mmin EA’lardan olusturmasini
hedeflemektedir (IEA, 2023).

Danimarka: 2030 yilina kadar fosil yakitli araglarin satisini durdurmayi ve
2030°dan sonra tiim yeni ara¢ satislarimin sifir emisyonlu olmasini
hedeflemektedir (The Local, 2023).

El Salvador: 2040 yilina kadar EA satiglarinda 6nemli bir bitylime hedefleyerek
EA’larin benimsenmesini artirmay1 taahhiit etmektedir (IEA, 2023).

Endonezya: 2025 yilina kadar yeni arag satiglarinin %20’sinin elektrikli olmasini
hedeflemektedir (Strangio, 2024).

AB: 2035 yilina kadar yeni arag satislarinin %100'iniin sifir emisyonlu araclardan
olusmasini hedeflemektedir (IEA, 2023).

Finlandiya: 2030 yilina kadar yeni arag¢ satislarinin %100'iniin sifir emisyonlu
olmasini hedeflemektedir (Johnna, 2021).

Fransa: 2040 yilina kadar yeni arag¢ satislarinin %100'lintin elektrikli olmasini
planlamaktadir (IEA, 2023).

Giiney Kore: 2030 yilina kadar tim yeni otomobil satislarinin %30'unun
elektrikli olmasini hedeflemektedir (Jennefer, 2024).

Hindistan: 2030 yilina kadar yeni satilan iki tekerlekli araglar, ii¢ tekerlekli
araglar ve otomobillerin %30’unun elektrikli olmasin1 hedeflemektedir (IEA,
2023).

Hollanda: 2030 yilina kadar satilan tiim yeni araglarin %100’tiniin EA olmasini
hedeflemektedir (IEA, 2023).

Izlanda: 2030 yilina kadar yeni otomobil satiglarinin %100'%iniin sifir emisyonlu
olmasini hedeflemekte ve dizel satis aracini bu tarihten itibaren yasaklamaktadir
(IEA, 2023; Wappelhorst ve Cui, 2020).

irlanda: 2023 vyilindan itibaren fosil yakit kullanan araglarin satigim
yasaklamaktadir (Wappelhorst ve Cui, 2020).

Isveg: 2030 yili itibariyle fosil yakit kullanan araglarin satisin1 yasaklamaktadir
(Wappelhorst ve Cui, 2020).
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Israil: 2030 yilma kadar tim yeni ara¢ satislarmin elektrikli olmasimi
hedeflemektedir (Johnna, 2021).

Iskogya: 2032 yili itibariyle fosil yakit kullanan arag satislarini yasaklayacaktir
(Wappelhorst ve Cui, 2020)

Japonya: 2030'larin ortasina kadar tiim yeni araglarin bataryali EA, FCEV veya
PHEV olmasini hedeflemektedir (IEA, 2023).

Kanada: 2025 yilina kadar hafif hizmet ara¢ satislarinin %10'unun, 2030 yilina
kadar %30'unun ve 2040 yilina kadar %100'iniin elektrikli hedeflemektedir (IEA,
2023).

Litvanya: 2030 yilina kadar yeni IYM’lerin satisin1 asamali olarak durdurmay1
planlamaktadir (Johnna, 2021).

Liiksemburg: 2030 yilina kadar yeni otomobil satislarinin %100'iiniin EA, PHEV
veya hibrit arag olmasini hedeflemektedir (Johnna, 2021).

Meksika: 2030 yilina kadar yeni satilan araglar igerisinde EA paymin %50
olmasini hedeflemektedir (International Energy Agency (IEA, 2023).

Norveg: Norveg, 2025 yilina kadar satilan tiim yeni otomobillerin sifir emisyonlu
araglar olmasini hedeflemektedir (IEA, 2023).

Polonya: 2040 yilina kadar %100 sifir emisyonlu arag¢ satigina gegmeyi taahhiit
etmistir (Johnna, 2021).

Slovenya: 2030 yilina kadar satilan tiim yeni otomobillerin elektrikli olmasini
hedeflemektedir (IEA, 2023).

Sili: 2040 yilina kadar toplu tagima otobiislerinin tiimiiniin ve 6zel araglarin
%40'11n elektrikli olmasini hedeflemektedir (UNEP, 2021).

Tayland: 2030 yilina kadar EA’larin toplam otomobil iiretiminin %30'unu
olusturmasini hedeflemektedir (ADB, 2021).

Tiirkiye: 2030 yilina kadar yeni arag¢ satiglarinin %30'unun elektrikli olmasini
hedeflemekte ve EA iiretim kapasitesini artirmay1 planlamaktadir (Johnna, 2021).
Uruguay: 2040 yilina kadar yeni arag¢ satiglarinin %100%iniin sifir emisyonlu
araglar olmasini hedeflemektedir (Johnna, 2021).

Yeni Zelanda: 2035 yilina kadar yeni hafif arag¢ satiglarinin %100'niin elektrikli
olmasini hedeflemektedir (IEA, 2023).
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3.6. EA’lara Yonelik Uluslararasi Politikalar

3.6.1. Elektrikli Ara¢ Girisimi(EVI)

Elektrikli Araglar Girisimi (EVI), 2010 yilinda siirdiiriilebilir ulagimin sektoriiniin
karbon emisyonlarindan ayrilip temiz ulasima gecerken karsilasilacagi zorluklar
anlamak, hiiklimetlerin bu zorluklar1 agmasini ve hiikiimetler, sivil toplum kuruluslar1 ve
0zel sektor temsilcileri gibi bir¢ok aktorle politika yapicilar: arasinda bilgi paylasimini
saglamak i¢in kurulan g¢ok hiikiimetli bir politika formudur. 2022-2023 déneminde
EVDI’nin amaglart dogrultusunda c¢alisan ve bu amaglar1 destekleyen aktif olarak
destekleyen devlet sayis1 16’dir.Bu iilkeler alfabetik olarak sirasiyla; Almanya, Ingiltere,
Cin, Finlandiya, Fransa, Hindistan, Hollanda, Isvec, Japonya, Kanada, Norveg, Polonya,
Portekiz, Sili, Yeni Zelanda, ABD’dir. Bu iilkeler arasinda EVI’ya es bagkanlik yapan
iilkeler ABD, Cin ve Kanada’dir (IEA, 2023).

Temiz Enerji Bakanligi kapsaminda kurulup g¢alismalarina devam eden EVI,
EA’larin cevresel, sagliksal, ekonomik vb. faydalarin bilincinde olup c¢aligmalarina
EA’larin benimsenme oranini arttirmak i¢in kendini adamistir. Bu dogrultuda yillik bir
seri olarak, sarj altyapisi, akii tedarik zinciri, batarya i¢in gerekli olan ¢esitli minerallerin
bulunabilirligi ve elektrikli araglarin sebekeye entegrasyonu gibi ¢esitli konular1 barindan
Global EA Outlook’u yayinlayip paydaslar arasinda bilgi alisverisini kolaylastirmaktadir.
Ek olarak EVI, biinyesinde olan {ilkelerle kamu ara¢ alimlarinin %100 EA olacagi

Emisyon Hiikiimet Filo Deklarasyonu’nu baslatarak gii¢lii bir taahhiitte bulunmaktadir.

3.6.2. Avrupa Yesil anlagsmasi

AB, “2020 Iklim ve Enerji Paketi’nde yer alan sera gazi emisyon azaltim
hedeflerini® basariyla gerceklestirmistir. Bu basar1 sonucu Avrupa Komisyonu, 2019'un

sonlarinda Madrid'de diizenlenen COP25'te "Avrupa Yesil Anlasmasi "n1 baslatmistir. Bu

®Sera gazi emisyonlarinin 1990 yilina kiyasla en az %20 oraninda azaltilmast, briit nihai enerji
titketiminin %20'sinin yenilenebilir kaynaklardan elde edilmesi ve enerji verimliliginin, %20 oraninda

iyilestirilmesi.

119



plan dogrultusunda AB iiye devletleri, Birlesmis Milletler iklim Cerceve Sozlesmesi,
Kyoto Protokolii ve Paris Anlagmasi kapsamindaki iklim degisikligini azaltma
taahhiitlerini yerine getirmelerine yardimei olan “2020 iklim ve Enerji Paketi’ne gore
daha kapsaml1 bir sistemi hayata gecirmeyi amac¢lamistir. Bu iddiali plan, Avrupa'y1 2050
yilina kadar sifir net sera gazi emisyonu ile ilk iklim nétr kitasi haline getirmeyi
amaglamaktadir (Avrupa Komisyonu b, 2023)

"Avrupa Yesil Anlagsmasi Bildirimi" 2020 yilinda kabul edilmistir. Plan, mevcut
her bir yasay1 iklim faydalar1 acisindan gozden gecirmek ve ayrica siirdiiriilebilir
ekonomi, ulasim, bina yenileme, biyogesitlilik, tarim ve inovasyon konularinda yeni
mevzuat getirmekte ve 2050 yilina kadar iklim ndtrliigiine ulagmak igin Avrupa
Komisyonu politika girisimlerinin bir listesini ortaya koymaktadir. Bu hedefler, 2020
Iklim ve Enerji Paketi, 2013-2020 dénemi icin AB Emisyon Ticareti Sistemi'nin (ETS)
revizyonunu, AB ETS'ye dahil olmayan sektorler i¢in ulusal emisyon azaltma hedefleri
belirleyen Caba Paylasimi Karari'ni, enerji karisiminda yenilenebilir enerji kaynaklarinin
paymin artirtlmast i¢in baglayici ulusal hedefler belirleyen Yenilenebilir Enerji
Direktifi'ni ve her AB iye devletinin kendi ulusal enerji verimliligi hedeflerini
uygulamasini ve izlemesini gerektiren Enerji Verimliligi Direktifini icermektedir
(UNFCCC, 2023).

Bu plan, daha iddiali hedefler i¢in bir katalizor gorevi gormektedir. Bu dogrultuda,
AB'nin iklim ve enerji mevzuatinin yeni hedefe gore giincellenmesi siireci, 14 Temmuz
2021'de Avrupa Komisyonu'nun oOnerilerini 'Fit for 55' baslikli bir paket halinde
baslatilmistir. Fit for 55 ile birlikte, Avrupa'y1 2050 yilina kadar iklim nétrliigiine ulasmak
icin sorumlu ve ekonomik bir yola yonlendirmek amaciyla sera gazi emisyonlarini 2030
yilia kadar 1990 seviyelerinin en az %55 altina diisiirmeyi hedeflemektedir. Bu, Paris
Anlagmasinin kiiresel sicaklik artisini 2°C'nin ¢ok altinda tutma ve 1.5°C'de tutmaya
yonelik c¢alisma hedefiyle uyumludur. Plan, sera gazi emisyonlarinin azaltilmasini
kolaylastirirken AB'de yesil istthdamin biiyiimesini tesvik etmeyi amaglamaktadir.
Ayrica iklim degisikliginin sonugta ortaya c¢ikan olumsuz etkilerini daha da azaltmayi
amaglamaktadir. Ek olarak, diger iilkeler, ABmin kiiresel sicaklik artigin1 1.5°C ile
smirlandirmaya yonelik stratejilerini benimsemeye tesvik edilmektedir (UNFCCC, 2023;
IEA, 2022).
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3.6.2.1. Enerji Vergilendirme Direktifi

Enerji Vergilendirme Direktifi yakitlarin ve elektrigin enerji icerigi ve gevresel
performansina dayal1 yeni bir vergi orani yapist getirmektedir. Ayrica, enerji tirlinleri ve
elektrik, enerji igerigi ve c¢evresel performansa gore siralanan tiirlere gore genel
kategoriler halinde gruplandirmaktadir. Bu sekilde yeni sistem, gevreyi en ¢ok kirleten
yakitlarin en yiiksek oranda vergilendirilmesini saglamaktadir. Bu durum, 6rnegin su
anda ayni amagla kullanilan benzine kiyasla dizele daha diisiik bir asgari oran
uygulanmasi durumunu degistirecektir. Ek olarak, Enerji Vergilendirme Direktifinin
Onerilen revizyonu, daha fazla iriinii kapsama dahil ederek ve mevcut muafiyet ve
indirimlerin bazilarini kaldirarak vergilendirilebilir taban1 genisletmektedir (UNFCCC,
2023).

3.6.2.2. Ulastm Altyapr Direktifi

Alternatif yakit altyapisinin yayginlagtirllmasina iliskin direktif, AB'de EA sarj
altyapimin yayginlastirilmasina yonelik ortak tedbirler ¢ergevesini ortaya koymaktadir.
Uye Devletler igin EA’lar igin sarj noktalar1 ve dogal gaz ve hidrojen icin yakit ikmal
noktalar1 da dahil olmak {izere alternatif yakit altyapisinin olusturulmasina yonelik asgari
gereklilikleri ortaya koymaktadir (Alternative Fuels Observatory, 2023; UNFCCC,
2023).

3.6.3. FiT for 55

Fit for 55 plan1 Avrupa Iklim Yasasi’s1 kapsaminda 2050 hedeflerine ulasilmasi
icin 2030 yilina kadar sera gazi emisyonlarini 1990 seviyelerine gore %55 oraninda
azaltmayr hedefleyen bir mevzuat diizenlemesidir. Bu plan net bir hedeftir.
'Siirdiiriilebilir ve Akilli Ulagim Stratejisi' girisimden olusan Fit for 55 ile AB ulastirma
sisteminin yesil ve dijital doniislimiinii nasil gerceklestirebileceginin ve gelecekteki
krizlere karsi nasil daha direngli hale gelebileceginin temelini atmaktadir (UNFCCC,
2023). 2030 yilina kadar en 6nemli kilometre taglar1 sunlardir:

- Avrupa yollarinda en az 30 milyon sifir emisyonlu ara¢ kullaniliyor olacak;

- 100 Avrupa sehri iklim agisindan nétr olacak;
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- AB iginde 500 km'nin altindaki yolculuklar igin tarifeli toplu seyahatler karbon-nétr
olmalidir;

- Sifir emisyonlu deniz araglar1 pazara hazir hale gelecektir (European Commission,
2021).

3.6.3.1. AB Alternatif Yakit Altyapisi Yonetmeligi

AB Alternatif Yakit Altyapist Yonetmeligi (AFIR) 2024 yilinda Avrupa
Parlamentosu ve AB (AB) Konseyi temsilcilerinin onaylamasi ile yiiriilige girmistir.
AFIR, AB’nin ulagimdan kaynaklanan sera gazi emisyon seviyesini 1990 yilina gore %55
oraninda azalmayr amaglayan < FIT for 55°° programinin hedefleri dogrultusunda
olusturulan bir yonetmeliktir. Yonetmelik, binek otomobiller ve kamyonetler icin AB
Uye Devletlerinin Trans-Avrupa Tasimacilifmin ana yol koridoru boyunca binek araglar
icin 60 km'de bir, biiylik yiik araglart icin 120 km’de bir olmak tlizere EA sarj
istasyonlarin ve arag tiirii fark etmeksizin 200 km’de bir hidrojen sarj istasyonlar1
kurulmasin1 amaglamaktadir. Ek olarak yonetmelik, AB iiye devletlerinde kayitli her bir
akiili-EA i¢in, kamuya agik sarj altyapisi tarafindan 1.3 kW'lik bir gii¢ ¢ikis1 saglanmasi
gerekliligi bildirilmektedir (Alternative Fuels Observatory, 2023; UNFCCC, 2023).

3.6.4. 2050 Hedefi

AB, 2050 yilina kadar iklim a¢isindan notr AB hedefini taahhiit etmektedir
(Searle, Bieker, & Baldino, 2021). Bu hedef Aralik 2019'da Avrupa Konseyi tarafindan
kabul edilmis ve Mart 2020'de Paris Anlagmasi kapsaminda AB'nin uzun vadeli diisiik
sera gazi emisyonlu kalkinma stratejisi olarak bildirilmistir. 2050'ye kadar iklim
notrliigiine iliskin baglayict hedef, Temmuz 2021'de yiiriirlige AB 2021/1119 sayil
Tiiziigiin (Avrupa Iklim Yasas1') uyarlanmasi nedeniyle yasal olarak baglayicidir.
AB’nin ulagim ile ilgili 2050 hedefleri:

e Tiim otomobillerin, kamyonetlerin, otobiislerin ve yeni agir hizmet araglarinin
sifir emisyonlu olmasi
o Yiiksek hizli baglant1 ile siirdiiriilebilir ve akilli ulagim i¢in tamamen iglevsel, cok

modlu bir Trans-Avrupa Ulagim Agi (TEN-T).
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Sehirlerarasi ve kentsel ulasimin daha saglikli ve siirdiiriilebilir hale getirilmesi,
Yiik tasimaciliginin yesillendirilmesi;

Karbonun fiyatlandirilmasi ve kullanicilar i¢in daha iyi tesvikler saglanmast;
Baglantili1 ve otomatik ¢ok modlu hareketliligin gercege doniistiiriilmesi,

Daha akilli ulasim i¢in yenilik¢iligin ve veri ve yapay zeka kullaniminin
artirilmasi;

Ulasimin herkes i¢in adil ve hakkaniyetli hale getirilmesi;

Tiim modlarda ulagim emniyeti ve giivenliginin artirilmasidir (Alternative Fuels

Observatory, 2023).
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SONUC

Iklim degisikligi ve etkileri, diinyadaki tiim iilkeleri orta ve uzun vadede tehdit
eden en 6nemli konulardan birisidir. Sera gazi ve CO? emisyonu basta olmak iizere diger
hava kirliligine sebep olan partikiiller iklim degisikliginin ana sebeplerindendir.
Gegtigimiz yiizyildan itibaren sera gazi ve CO? emisyonlarinda biiyiik bir yiikselme
yasanmig ve giiniimiizde bu yiikselis devam etmektedir.

Gintimiizde iklim degisikliginin etkileri; mevcut kiiresel 1sinma, asir1 hava
olaylarinin artmasi, ekosistemlerin bozulmasi, iklim krizinin sebep oldugu gogler, iklim
degisikligi kaynakli 6lim sayilarimin artmas: ve insan saglii iizerindeki olumsuz
etkilerinden agikca goriilmektedir. Hig¢bir Onlem alinmadigi durumda ise iklim
degisikliginin etkisi Ooniimiizdeki yillar boyunca yogunlasacak ve giderek daha kotii
sonuglara yol acacaktir. Bu etkilerin azaltilmasi ve siirdiiriilebilir bir gelecek i¢in basta
AB olmak iizere iilke birlikleri, uluslararas1 kuruluslar ve iilkeler g¢esitli anlagmalar,
politikalar ve inovasyon destekleriyle sera gazi emisyonunun kaynagi olan sektorleri
stirdiiriilebilir bir gelecek icin tesvik etmektedir. Bu dogrultuluda, 175 tilkenin imzaladig:
Paris Anlagmasi, 2050 yilina kadar kiiresel 1sitnmay1 1,5 <C'nin altinda sinirlamak i¢in net
sifir sera gazi emisyonu cagrisinda bulunmakta ve iilkelerin sera gazi emisyonunu
azaltmak icin yaptig1 is birligine 6rnek gosterilmektedir.

Sera gazi emisyonun azaltmasi ve 2050 yili hedeflerine ulasilmasi i¢in bircok
sektorde degisim gerekmektedir. Bu sektorler arasinda ilk iki sirada enerji ve ulagim
sektorii yer almaktadir. Ulasim sektoriiniin degisim gerektiren sektorlerin basinda
olmasimin sebebi fosil yakit kullanmasi, toplam sera gazi emisyonlarinin %22’sinden
sorumlu olmast ve bu oramin hizli bir sekilde artmaya devam etmesinden
kaynaklanmaktadir. Bu emisyonlarin  %72’siyse  karayolu tasimaciligindan
kaynaklanmaktadir. Bu baglamda EA’lar, fosil yakit tiiketiminin azaltilmas1 ve ulasim
sektoriiniin karbondan ayrilmasi i¢in bir firsat olarak goriilmektedir.

EA’lar yeni bir teknoloji degildir fakat ulasim sektdriinden kaynakli sera gazi
emisyonu ve sebep oldugu iklim degisikligine hizl1 ve siirdiiriilebilir bir sekilde miidahale
aract oldugu igin popiilerligi son dénemde artmaktadir. Ulkeler ve ¢esitli uluslararas
kuruluslar, EA’larin elektrigin tiretildigi kaynaklarin karbon emisyonuna bagli olarak sera
gaz1 emisyonlarin1 ve hava kirliligini azaltmada bu dogrultuda insan sagligin1 olumlu

etkileyecegini, giiriiltii kirliligini azaltacagin1 ve diger sektorlerde yenilenebilir enerji
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entegrasyonunu arttiracagini diistinmektedir. Gergekten de bircok akademik ¢aligma bunu
dogrulamaktadir.

Ulasim sektoriiniin karbonsuzlagsmasi sadece iklim degisikligi ve ¢evre lizerine bir
etki yaratmayacaktir. Ulkelerde EA’larin yaygimlasmasi, kullanim oraninn arttirilmasi
icin uygulanan kamu politikalar1 ve kullanimindan kaynakli olarak {ilke ekonomileri
tizerinde de etkisi bulunmaktadir. EA’larin iilke ekonomileri tizerindeki ilk ve en belirgin
etkisi kamu gelirlerini azaltmasi ve kamu harcamalarini arttirmasidir. Bu durum, iilkelerin
EA’larin benimsenme oranini arttirmak icin uyguladig: vergi indirimi, tesvikler, mali
yardim ve hibelerin harcamalar1 arttirmasi ve birgok iilke i¢in ciddi gelir kaynagi olan
[YM’lerden ve 1YM’lerin kullandig1 petrol, dizel gibi yakitlardan elde edilen vergi
gelirinin diismesinden kaynaklanmaktadir. Fakat ekonomi iizerinde EA’larin, ulagim ve
bagli oldugu sektoriindeki inovasyon ile birlikte yeni is imkanlar1 sunmasi, IYM’lerden
kaynaklanan digsalliklar sebebiyle digsal maliyetleri azaltmasi, iilkelerin fosil yakitlara
olan ihtiyaclarmin azaltmasi ve bu dogrultuda petrol ithalatin1 azaltarak kaynak
aktariminin azaltmasiyla ithal soklarin azaltmasi gibi faydalar1 bulunmaktadir. Bu
dogrultuda hiikiimetler, basta kendi ekonomik durumlar1 ve EA’larin kazandiracagi veya
kaybettirecegi olgular olmak {izere bircok faktorii dikkate alarak EA’lara yonelik
politikalarin belirlemektedir.

Bagta AB iilkeleri olmak {iizere bir¢ok iilke EA’larin faydalarinin kayiplarindan
daha fazla oldugunu diisiinmekte ve bu dogrultuda EA kullanim oranimi arttirmak igin
cesitli kamu politikalar1 uygulamaktadir. Uygulanan politikalarin ¢esitliligi, siiresi ve
miktari, EA satislarini ve kullanim oranini etkiledigi goriilmektedir. Bu konuda, Norveg
verilebilecek en iyi 60rneklerden birisidir. Norveg, uzun yillardir EA’lar1 tesvik politikalari
uygulamaktadir. Bu uygulamalar sonucu olarak ara¢ stokunun %29’u EA’lardan
olusmakta ve ara¢ stoku igerisinde en fazla EA’ya sahip iilke konumunda oldugu
goriilmektedir. Ek olarak Norveg, EA ve IYM’ler arasinda 4 adet verginin oraninin
farklilagtirmast, altyapi destek politikast ve 2030 yilinda ulasmak istedigi ara¢ hedeflerini
belirlemesiyle EA’lara yonelik kamu politikalarini siirdiirmeye devam etmektedir.

Arag stoku icerisinde en fazla EA’ya sahip olan diger iilkeler izlanda (%18),
Danimarka (%11) ve Isve¢’in (%11) de EA satin alimimi, kullanimini kolaylastiran veya
tesvik eden en az 4 kamu politikas1 bulunmaktadir.2023 yilinda sirasiyla en fazla yeni
tescil edilen EA sayisina sahip 5 iilkeden 4’ii olan Cin, Ingiltere, Fransa ve Hollanda’nin

EA’lara yonelik biiylik oranlarda ve en az 3 farkli kamu politikas1 uyguladig
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goriilmektedir. Ek olarak Portekiz’in 2022 yilindan itibaren EA’lara yonelik politikalari
arttirmasi ve ¢esitlendirmesi, son 2 yilda yeni tescil edilen arag igerisindeki EA payinin
yiikselmesini sagladigi goriilmektedir. Bu durum, EA elektrikli araglarla ilgili kamu
politikalarinda ¢esitliligin artmasinin  EA satiglarina olumlu yonde etki ettigini
gostermektedir.

EA’lara yonelik farkli politikalar, EA’larin kullanim oranmi etkileyen farkl
engellere veya endiselere ¢6ziim olarak sunulmaktadir. EA’larin ilk satin alimina yonelik
vergi tesvikleri veya hibeler, EA’larin gorece IYM’lerden pahali olan ilk satin alma
maliyeti engeline yoneliktir. Arag¢ sahiplerinin yillik 6demek zorunda oldugu vergilere
yapilan tesviklerse EA’larin toplam sahip olma maliyetini azaltmaya yoneliktir. Ek olarak
bu iki vergi cesidinin araglarin CO? emisyonuna gére artan oranli olarak ayarlanmasi,
[YM’leri cezalandirmakta ve elektrikli araglar {izerindeki vergi yiikiinii azaltmaktadir.
EA ve IYM’ler arasinda vergi farklilastirmas: giderek EA’lan tesvik etmek isteyen 29
iilkenin 24’iinde en az bir verginin matrah1 CO? standarlarma gore olusturulmaktadir.
Tiirkiye, Hindistan, Romanya, Polonya ve Cin’in araglara yonelik uyguladiklari satin
alma veya kullamm vergilerinde CO? standarti bulunmamaktadir. Fakat Hindistan,
Romanya, Polonya ve Cin vergi tesviklerinde CO? standart: kullanmayip 1YM’leri
cezalandirmazken, mali yardim ve hibeler ile EA’lar1 odillendirip tesvik ettigi
goriilmektedir. EA’lar i¢in mali yardim ve hibe saglayan iilkeler arasinda toplam 12 bin
avroya varan hibe miktar1 ile Malta ve Cekya EA’larin satin alimi i¢in en fazla mali
yardim uygulayan {ilkelerdir. Malta ve Cekya’y1 11,5 bin avro ile Romanya, 10 bin avro
ile Giiney Kibris ve 9 bin avro ile Fransa takip etmektedir. Cekya’y1r diger iilkelerden
ayiran en 6nemli 6zellik hane halklarinin bu hibelerden yararlanamiyor olmasidir.

EA sarj altyapisina yonelik tesvikler, EA satin almak isteyen bireylerin sarj
istasyonu eksikliginden kaynakli menzil kaygisina ve EA kullanim oraninin basta belirli
koridorlar olusturarak artmasiyla sarj istasyonlarinin EA sayilarina yetmeme engeline
kars1 uygulanan bir kamu politikasidir. EA altyapisina yonelik tesvik programlar
uygulayan 10 {ilke hem kamuya agik sarj istasyonlar1 i¢in 6denek ayirmakta hem de
kisisel sarj istasyonlar1 i¢in hibeler vermektedir. ABD federal ve eyalet diizetin sarj
istasyonu kurulumu i¢in milyarlarca dolar 6denek ayirarak sarj altyapisi gelistirmek ve
kamuya acgik sarj istasyonu sayisini arttirmak i¢in en fazla harcama yapan iilke

konumunda bulunmaktadir.
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Son olarak EA hedefleri ve yasaklari, iilkelerin EA konusunda ciddiyetini
gostermesi ve kisilerin araclar konusunda aligkanliklarini, fikirlerini ve yonelimlerini
degistirmek veya buna mecbur birakmasi dogrultusunda uygulanan politikalardir.
Norveg, 2025 yilinda yeni tescil edilen araglarin tamaminin EA olmasini hedeflemektedir.
Finlandiya, izlanda, Danimarka ve Slovenya 2030 yilinda yeni tescil edilen araglarin
cevre dostu araglardan olmasim hedefleyen diger iilkelerdir. Ek olarak Ingiltere,
Danimarka, Isve¢ ve Litvanya 2030 yilinda fosil yakit kullanan araglarin satisini
yasaklayacagini ilan etmistir. 2030 yilinda Tiirkiye ise %30 olmasini1 hedeflemektedir.

Sonug olarak, Tirkiye’nin diger iilkelere kiyasla EA’lara yonelik kamu tesvik
politikalariin ve ¢esitlerinin yetersiz oldugu goriilmektedir. Bu durum, EA’lara yonelik
tesviklerin sadece vergi tesviklerinden olusmasindan ve bu vergilerde EA’lar ile ['YM’ler
arasinda vergi orani farki bulunmasina ragmen EA’lar ilizerindeki vergi yiikiiniin
incelenen iilkeler arasinda ilk sirada yer almasindan ve MTV’nin ¢evreye daha zararh
olarak goriinen yasli arabalar i¢in daha diisiik fiyatli olmasindan kaynaklanmaktadir.

EA’larin etkileri konusu iizerine yapilan ampirik ¢alismalar ve veriler sonucu,
Tiirkiye’nin EA alimlarini kamu politikalariyla tesvik ederek bir¢cok alanda olumlu yonde
etkilenecegini sdylenebilir. Elektrik {iretiminin hangi kaynaklar kullanilarak gerceklestigi
EA’larin cevreye faydalar1 ile ilgili en biiyik etkenlerdendir. Tiirkiye’de elektrik
tiretiminin ¢ogu ya dogal gaz gibi kOmiirden daha az sera gazi emisyonu olan
kaynaklardan ya da yenilenebilir enerji kaynaklarindan iiretilmektedir. Bu baglamda
Tiirkiye’de EA’larin, ulagim sektdriiniin sorumlu oldugu %16,2’lik sera gazi emisyon
oranini diisiirerek yukarida bahsedilen sera gazi emisyonlarinin dogrudan veya dolay1
etkilerinin azalmasina yardimci olacagini séylemek miimkiindiir.

Ek olarak EA’larin Tiirkiye’ye ekonomik etkisinin pozitif olacagi diisiiniilebilir.
Bu durumun sebebi olarak, Tiirkiye’nin net bir sekilde fosil yakit ithalatgisi olmasi, fakat
elektrigi biiyiikk oranda yerli kaynaklardan {iireten ve ihra¢ eden bir iilke konumunda
olmasi ve bu durumun ithal soklar1 azaltmasi, EA’larin ulasim ve paydas sektorlerinde
yaratacag1 istihdam firsatlar1 ve ulagim sektoriinden kaynaklanan dissalliklar sebebiyle
olusan diger kirlilik maliyetlerinin diismesi sdylenebilir.

Bu olgular dogrultusunda, Tiirkiye’'nin EA’lara yonelik mevcut vergi sistemini
yenilemesi gerektigi ve Tiirkiye’de EA benimsenme oranini arttiracak mali yardim, hibe
programlari, yasaklar ve hedefler gibi yeni ve ¢esitli kamu tesvik politikalarina ihtiyag

duyuldugu soylenebilir.
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