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OZET

Bashk: Elektrikli Araglara Yonelik Kamusal Tesvikler ve Beklentiler: Istanbul Saha
Calismasi

Yazar: Yusuf CENGIZ

Damisman: Dog¢. Dr. Hakan YAVUZ
Ortak Damisman: Dog¢. Dr. Mehmet Hanefi TOPAL

Kabul Tarihi: 16.08.2021 Sayfa Sayisi: X + 129 + 3

Motorlu tasitlardan kaynaklanan sera gazi saliniminin, egzozlarindan ¢ikan zehirli gazlarin ve giirtiltii
kirliliginin 6nlenmesi adina elektrikli otomobillerin yayginlastirilmast ¢éziim olarak one siiriilebilir.
Cevre dostu elektrikli otomobillerin yayginlasmasi adina kamu tarafindan ¢ok sayida ve farkl sekillerde
tesvikler uygulanmaktadir. Ulkeden iilkeye uygulama acisindan farklilasan tesvik uygulamalarryla
elektrikli otomobillerin tercih edilebilirliginin artirilmasi amaglanmaktadir. Tesviklerin yogun ve etkili
sekilde uygulandig iilkelerde piyasada elektrikli otomobillerin daha fazla tercih edildigi goriilmektedir.

Bu tez calismasinin amact; Diinya’da ve Tirkiye’deki elektrikli otomobillere uygulanan kamusal
nitelikli tesvik uygulamalarmi tanitmak ve Istanbul 6rnekleminde halkin bu tesviklere ydnelik
tutumlarimi ortaya koymaktir. Arastirma kapsaminda Istanbul il genelinden 438 katilimcidan toplanan
anket verileri ¢ok degiskenli istatistiksel analizler uygulanarak incelenmistir. Diinya’daki basarili
ornekler ile karsilastirildiginda Tiirkiye’de tesvik uygulamalarinin oldukga zayif kaldigi ve kisitli oldugu
goriilmektedir. Caligmanin ampirik analiz sonuglarina gore satin alma asamasinda ve kullanima bagli
olarak uygulanabilen tegvikler digerlerine gore daha fazla tercih edilmektedir. Tiim tesvik uygulamalari
icerisinde 6zellikle KDV ve OTV muafiyeti ile indirimli elektrik tarifesi katilimcilar tarafindan en fazla
onemsenen tesvikler iken katilimeilarin en az 6nemsedigi tesvik uygulamalar1 indirimli kredi, muayene
araliginin uzatilmasit ve zorunlu trafik sigortasinda indirimdir. Dolasiyla politika yapicilari tarafindan
uygulamaya sokulacak tesviklerin oncelikle satin alma ve kullanim asamasinda ortaya ¢ikacak mali
yiikleri azaltict etki yapacak olanlar seklinde tercih edilmesi kamuoyunun elektrikli otomobil talebini
arttiracagl soylenebilir. Diger sonuglara gore katilimcilarin 6nemli bir kismi elektrikli otomobillerin
yayginlasmasinin hava kirliligini azaltacagina inanmaktadir ve ayrica katilimcilarin yerli marka
elektrikli otomobil tercih niyeti de oldukg¢a yiliksektir. Bu sonuglara gore yerli otomobil iiretimiyle
beraber uygulanan tesviklerin kapsaminin genisletildigi ve gliglendirildigi durumda Tirkiye’de elektrikli
otomobillerin pazar payinin daha da artmasi beklenilebilir.

Anahtar Kelimeler: Elektrikli otomobiller, tesvikler, ¢evre kirliligi
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In order to prevent greenhouse gas emissions from motor vehicles, toxic gases coming out of their
exhausts and noise pollution, the dissemination of electric cars can be suggested as a solution. In the
name of the spread of environmentally friendly electric cars, incentives are applied by the public in
numerous and different ways. It is aimed to increase the preferability of electric cars with incentive
applications that differ from country to country in terms of application. In countries where incentives are
applied intensively and effectively, electric cars are more preferred in the market.

The aim of thesis is to introduce the public qualified incentive practices applied to electric cars in the
world and in Turkey and to reveal the attitudes of the public towards these incentives in the Istanbul
sample. The survey data collected from 438 participants from Istanbul were examined by applying
multivariate statistical analyses. Compared to successful examples in the world, incentive practices in
Turkey remain quite weak and limited. According to the results, incentives that can be applied at the
purchase and using phase are more preferred than others. Especially VAT and excise tax exemption and
discounted electricity tariff are the incentives that are most important to participants, while the incentive
applications that participants least care about are discounted credit, extension of the inspection period
and reduction in mandatory traffic insurance. The public will increase the demand for electric cars if the
incentives that will be implemented by policymakers are preferred primarily in the form of those that
will have the effect of reducing the financial burdens that will arise during the purchase and using phase.
Also, a significant number of respondents believe that the spread of electric cars will reduce air pollution.
In addition, the intention of participants to prefer domestic brand electric cars is also quite high.
According to these results, if incentives is expanded and strengthened together with domestic car
production, the market share of electric cars in Turkey can be expected to increase even more.

Keywords: Electric cars, incentives, environmental pollution




GIRIiS
Sanayi devrimi baslangicindan gilinlimiize endiistriyel iiretim siirekli artmakta ve buna
bagli olarak sera gazi emisyon miktarinda ve cevre kirliliginde siirekli bir artig
yasanmaktadir. Ortaya ¢ikan ¢evre sorunlarina karsilik ¢esitli ekonomik, mali, idari ve
hukuki araglarin kullanildigi kamu politikalar1 uygulanmaktadir. Mali araglar arasinda
vergiler, harglar, tikaniklik ve sikisiklik harglari, ¢evre fonlari, depozit sistemi ve cezalar
ve tazminatlardan gibi politika unsurlarindan olugmaktadir. Ayrica ¢evresel tahribat ile
miicadelede kamusal tesviklerin de Onemli bir payr vardir. Bu calismada motorlu
tagitlardan kaynaklanan gevresel bozulmalarin boyutunun kiigiiltiilmesi adina 6ne siiriilen

elektrikli otomobiller tesvik mekanizmasi tizerinden ele alinacaktir.

Motorlu tasitlarin ise sera gazi salinimina ve g¢evre kirliligine katkilari ise g6z ardi
edilemeyecek kadar yiiksek diizeye ulagmistir. Nitekim 2018 yil1 itibariyle toplam enerji
tiretiminden kaynakli karbon emisyonu (CO2) saliniminin yaklagik %24’# tasimacilik
sektoriinden  kaynaklanirken bunun  yaklasik  %75’1  karayolu ulasimindan
kaynaklanmaktadir. Otomobillerden, motosikletlerden ve otobiislerden kaynaklanan CO>
emisyonu ise karayolu ulagimindan kaynakli emisyon saliniminin neredeyse yarisini
olusturmaktir. Dolayisiyla icten yanmali motora sahip araglardan kaynaklanan negatif
cevresel etkilerin azaltilmasi amaciyla kiiresel boyutta organizasyonlar, is birlikleri,
caligmalar ve baglayici kararlar alinmaktadir. Cevresel bozulmay: dnlemeye yoOnelik
¢oztim Onerilerinden biri olarak 6ne siirtilen elektrikli otomobiller, sifir veya ¢ok diisiik
emisyon yaymasi, hatta yasam dongiisli analizi ile yakit {iretimi, yakit tiiketimi, bakim ve
batarya iiretimleri agsamasinda dahi igten yanmali motorlu araglara kiyasla daha diisiik
sera gazi emisyonuna sebep olmaktadir. Dolayisiyla bu ¢evreci araglarin yayginlagsmasi

kiiresel 1sinma ve ¢evre kirliligi ile miicadelede 6dnemli bir yer teskil etmektedir.

Elektrikli otomobillerin olumsuz yonleri olarak kabul edilen menzil, sarj siireleri, batarya
maliyetleri ve sarj istasyonlarinin sayisinin az olusu gibi faktorler teknolojik gelismeler,
ulusal ve uluslararasi aksiyonlar sayesinde son 10 yilda 6nemli 6lgiide tolere edilmistir.
Ancak igten yanmali motora sahip otomobillere kiyasla fiyat dezavantaji giinimiizde
halen devam etmektedir. Buna yonelik iilkeler tarafindan farkli tiirde, farki miktar ve
oranda, farkli tarzlarda tesvik uygulamalarina gidilmektedir. Uygulanan tesvikler

sayesinde, igten yanmali1 motora sahip otomobillerden kaynaklanan sera gazi saliniminin,



hava ve giiriiltii kirliginin azaltilmas1 amaciyla elektrikli otomobillerin yayginlastirilmasi
amaglanmaktadir. Toplumun yapisal 6zelliklerine bagl olarak degismekle beraber, ¢ogu
modern toplumlarda tesvik mekanizmalar1 bu amaca yonelik olarak etkin, etkili ve yogun

bir bi¢imde uygulanmaktadir.

Bu caligmada tegviklerin teorik arka plani ele alinmis ve elektrikli otomobillerin tesvik
mekanizmasi igerisindeki yeri tartisitlmistir. Elektrikli otomobillerin tesvik edilmesinin
neden 6nemli oldugu sorusuna yanit verilmeye calisilmis ve elektrikli otomobillere
yonelik olarak basta Avrupa iilkelerinde, Tiirkiye’de ve diger Diinya iilkelerinde hangi
uygulamalarin oldugu tanitilmis ve istatistiki bilgilere yer verilmistir. Ayrica elektrikli
otomobillerin yayginlagmasina yonelik uygulanan tesvik tiirleri lilke ve bolge bazli
incelenerek elektrikli otomobillere adaptasyon siireci tartisilmigtir. Son olarak elektrikli
otomobillere yonelik kamusal tesvik uygulamalarinin hangisinin tiiketiciler agisindan
daha fazla 6nemli oldugunu tespit edebilmek igin istanbul ilinde 18 yasindan biiyiik 438
katilimet ile anket ¢alismasi yapilmis ve toplanan veriler gesitli ok degiskenli istatistiksel

analiz teknikleriyle incelenmistir.
Calismanmin Konusu

Calismanin konusu, elektrikli araglara yonelik uygulanan kamu tesviklerinin Tiirkiye ve
bazi diger iilkeler ile karsilastirilmast ve ayrica Tiirkiye’de elektrikli araglara yonelik
hangi kamu tesvik Orneklerinin kamuoyu tarafindan daha fazla Onemsendiginin

arastirilmasidir.
Calismanmin Amaci

Elektrikli otomobillerin ¢evre dostu olmalari ve ayni zamanda fiyat dezavantajinin
bulunmasi, tiiketicilerin bu 06zellikteki otomobilleri daha c¢ok tercih edilmesinin
saglanmasi i¢in diger politikalarin yaninda kamusal nitelikli tesvik uygulamalarinin
varligi hiikiimetler tarafindan ciddi diizeyde 6nemsenmektedir. Genel olarak {ilkelerin
uyguladiklar tesvik konseptleri birbirine benziyor olsa da tilke bazli miktar, oran, tiir ve
tarz olarak da farklilasmaktadir. Elektrikli otomobillere ydnelik yalmizca OTV ve MTV
tizerinden tesvik uygulamasi bulunan Tiirkiye’de ise uygulanan tesvik tiirleri ve miktari
acisindan bazi Avrupa ve diger diinya tilkelerine kiyasla daha zayif kaldig1 goriilmektedir.

Bununla da baglantili olarak elektrikli otomobillerin sayis1 {ilkemizde oldukg¢a diisiik



seyretmektedir. Dolayisiyla bu tez ¢alismasinin temel amaci, diinyada ve Tirkiye’deki
elektrikli otomobillere yonelik uygulanmakta olan kamusal nitelikli tesvik
uygulamalarmni arastirmak ve Istanbul &rnekleminde halkin bu tesviklere yénelik

tutumlarini ortaya koymaktir.
Cahsmanin Onemi

Kiiresel boyutta miicadeleye konu olan ve her gegen giin ¢evre bilincinin ve
farkindaliginin arttig1 gliniimiizde, kiiresel 1sinmaya ve c¢evre kirliligine kars1 miicadelede
icten yanmali motorlu tasitlardan kaynaklanan olumsuz etkileri azaltabilmek igin
elektrikli otomobillerin yayginlastirilmasit hususu siirekli giindemde tutulmaktadir.
Diinya’daki genel egilimden farkli olarak Tirkiye’de elektrikli otomobillerin
yayginlastirilmasina yonelik politik giindem daha zayiftir. Ayrica iilkemizde elektrikli
otomobillere yonelik olarak uygulanan tesviklerin kapsami ve uygulanma bigimi de
olduk¢a zayif ve kisitlh kalmaktadir. Cevresel tahribatin azaltilmasinda elektrikli
otomobillerin kamusal politikalar ile 6zendirilmesi ve bu hususta daha fazla sorumluluk
alinmasi uluslararasi genel egilim anlaminda 6nem arz etmektedir. Elektrikli otomobillere
yonelik  tesvik uygulamalarinin  kapsaminin  genisletilerek ve uygulamalarin
giiclendirilerek tiiketicilerin  elektrikli araglara yonelik adaptasyon siirecinin

hizlandirilmasini saglanmalidir.

Ote yandan hangi tesvik tiirlerinin toplum tarafindan daha cazip goriildiigiinii belirlemek
lizere yiriitiilen bu caligmanin saha aragtirmasi sonuglari politika yapicilarina yol
gostermesi bakimindan onem arz etmektedir. Ayrica katilimcilara anket yoluyla
yonlendirilen sorularda iilkemizde bulunmayan tesvik tiirlerine de yer verilmistir.
Boylelikle katilimcilarin iilkemizde uygulamada bulunmayan tesviklere yonelik tutumlari
belirlenmektedir. Arastirma konumuz ile ilgili uluslararasi literatiir incelendiginde gok
sayida arastirmada tiiketicilerin elektrikli otomobil talebini etkileyen faktorlerden biri
olarak tesviklere vurgu yapildigi gériilmektedir. Bununla beraber uluslararasi literatiirden
farkli olarak ulusal literatiirde elektrikli otomobil talebinde kamusal tesviklerin roliinii
ampirik olarak ele alan smirli sayida calisma oldugu goriilmektedir. Ulusal literatiirde
calismalar daha ¢ok basarili iilke uygulamalarini ve elektrikli otomobil kullaniminin
yayginlagtirilabilmesi i¢in hangi tiir kamusal tesvik Onlemleri alinabilecegini

tartismaktadir.



Calismamin Simirhihiklarn

Bu tez calismasmmin mekan, zaman ve Orneklem acisindan bir takim kisitlar
bulunmaktadir. Caligmanin mekansal simirliligi saha arastirmasinin Tirkiye genelini
kapsamamasi ve Istanbul ili ile smirli kalmasidir. Ancak Istanbul ili &rnekleminin
Tiirkiye’yi belli bir 6l¢lide temsil etme gliciine sahip oldugundan arastirma sonuglarinin
tilke geneli i¢in de birtakim ipuglart verdigi de ifade edilebilir. Arastirma verileri 2021
yili Nisan ve Mayis aylarinda toplanmig olup katilimcilarin anlik tutumlarinin
Ol¢iimlenmis olmas1 zaman smirliligini olusturmaktadir. Ayrica devam etmekte olan
kiiresel salgin nedeniyle tiim anketler yiiz yiize uygulanamamis olup anketlerin yaklasik
%401 elektronik ortamda uygulanmistir. Arastirmanin drneklemi, Istanbul ilinde ikamet
eden ve 18 yas iistii kisiler arasindan olasilikli olmayan 6rnekleme tekniklerinden kolayda

ornekleme ile belirlenmis 438 kisi ile sinirlandirilmistir.
Calismanin Yontemi

Bu tez ¢alismasi {i¢ boliimden olusmaktadir. Birinci boliimde kamusal nitelikli tesvikler
teorik anlamda ele alinmis ve elektrikli araglarin tesvik mekanizmasidaki yeri
tartisilmaktadir. Boliimiin son kisimlarinda elektrikli otomobillere yonelik birtakim
bilgiler sunulmakta ve elektrikli otomobillerin neden tesvik edilmesi gerektigi sorusuna

yanit verilmeye calisilmaktadir.

Ikinci boliimde elektrikli otomobil pazarmin iilke diizeyine ve kiiresel 6lgekteki
durumunu tanimlayan (deskriptif) istatistiki bilgiler sunulmakta ve elektrikli otomobillere
yonelik uygulanan tesvik tiirleri detayli bir sekilde ele alinmaktadir. Devaminda segili
tilkelerde uygulanan tesvik tiirleri ve tesviklerin elektrikli otomobil pazarina olan etkileri
tartisilmaktadir. Son kisimlarinda Tiirkiye’de elektrikli otomobillere yonelik tesviklerin
tarihsel seyri verilmekte ve Tiirkiye’deki elektrikli otomobil pazarinin mevcut durumu

hakkinda bilgi verilmektedir.

Calismanin ti¢ilincli ve son boliimiinde oncelikle kamusal tesviklerin elektrikli otomobil
talebi ve pazari lizerindeki etkilerini inceleyen uluslararasi ve ulusal literatiirde yer alan
konu ile ilgili calismalar 6zetlenmektedir. Yiiriitiillen istatistiksel siireglere ve uygulanan
analiz tekniklerine yonelik arastirma metodolojisi verildikten sonra istatistiksel analiz

bulgularinin raporlandirildigi kisim ile boliim sonlandirilmaktadir.



BOLUM 1: KAMUSAL TESVIKLERE VE ELEKTRIKLI
ARACLARA ILiSKIiN GENEL CERCEVE

1.1. Tesviklere Yonelik A¢iklamalar
1.1.1. Tesvik Kavrami

Tesvik, kelime anlami ile 6zendirme ve isteklendirme anlamina gelmektedir (TDK,
2021). Ekonomi biliminde tesvik ise, bazi iktisadi faaliyetlerin digerlerine kiyasla kamu
tarafindan desteklemesi, 6zendirilmesi olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu sayede tesvik
edilmesi planlanan ekonomik faaliyetin gelismesinin saglanmasi veyahut mevcut
gelismesinin ivme kazanmas1 amaglanmaktadir (Incekara, 1995:10). Vergi tesvikleri ve
yatirim tesvikleri gibi kavramlar tesvikle sik sik anilmaktadir. Yalin bir tabir ile vergi
tesvikleri, ekonomik birimlerin iizerindeki vergi yiikiiniin belirli ara¢ ve amaglar

dahilinde azaltilmasidir (Giray, 2008:24).

Tesvik kavrami; siibvansiyon, yardim, destek, transfer harcamasi, prim veya ucuz mali
kaynak gibi adlarla da literatiirde ayn1 anlamda kullanilmaktadir (Duran, 2003:6). Bu
ifade edilen degisik adlandirma tiirlerine ragmen ayn1 anlamda kullanabilecegini yapilan
tanimlardan anlasilmaktadir. Ornegin Leblebici’nin 2002°de yapmus oldugu devlet
yardimlar1 tanimi; iilkenin sahip oldugu kaynaklar ile iireticileri tesvik etmek, onlari
korumak rekabet ortaminin gelismesini saglamak amaciyla yapmis oldugu her tiirlii
yardim olarak literatiirde yer almaktadir. Karakteristik 6zelligi ile siibvansiyon, devletin
karsiliksiz yapildigi durumda yardim kavramini desteklemekte ve bununla birlikte
transfer 0demesi olarak da adlandirilmaktadir (Rolph, 1954:66-67). Bagka bir tanim
olarak tesvik, devletin ekonomiye miidahale etmedigi piyasa sartlarma gore kiyasla,
ekonomide arz edenlerin net bir sekilde daha fazla kazanmasini veya alicilarin daha fazla

mal ve hizmete sahip olmasini saglar (Hubbell, 1957:215).

Kiiresellesmenin artmasi ile tesvikler dogrudan yabanci yatirimlart ¢ekmek igin
kullanilan bir arac¢ biitlinii olarak kullanilabilir hale gelmistir (UNCTAD, 2004: 5).
Tesviklerin ekonomik hayata girmesi vergilerin ortaya c¢ikmasina kadar dayandigi
diisiiniilmektedir (Duran, 2003:5). Somut kaynak olarak ilk vergi tesviki 6rneklerinden
biri olarak 1160 yilinda Giiney kumas dokumacilarin Kuzey italya’da yer alan Biella

sehrine yerlesmeleri igin uygulandig: belirtilmistir (Castronovo, 1996’dan aktaran Wells,



Allen, Morisset ve Pirnia, 2001:51) Ekonomik krizlerden kurtulma veya kalkinmay1
saglamak gibi pek ¢ok amagla kullanilmaktadir. 1973 ve 1979 yillarinda yasanan petrol
sokunun sebep oldugu olumsuzluklardan kurtulmak icin tesviklere basvurulmustur (Oner,
2002: 98). Tesvikler, mahiyetinde her iilke ekonomisi agisindan kaynaklarin, daha verimli
alanlara yonlendirilmesini saglar. Kamu ekonomisinin milli gelir i¢inde sahip oldugu
paya gore degisen tesvik yogunlugunun en temel amaglarindan biri toplum refahinin
artisinin saglanmasidir (Glinay, 2008: 4). Genis perspektiften bakildiginda ise tesvik, her
tiirlii ekonomik faaliyeti diizenlemeyi ve yonlendirmeyi saglayabilir (Duran, 2003: 7).

Yani kisaca kamu, kaynaklariyla birlikte piyasada diizenleyici rolii wstlenir.
1.1.2. Tesviklerin Ozellikleri

Tesvik mekanizmasiin daha iyi 6ziimsenebilmesi icin belli basli temel 6zelliklerinden
bahsedilmesi gerekir. Asagida verilen 6zellikler tesvik kavramina kamu perspektifinden
bakis1 yansitmaktadir ve tesviklerin 6zellikleri su sekilde siralanabilir (Duran, 2003:7 ve
Selen, 2011:28);

e Tesvikler, kamu tarafindan saglanir.

e Tesvik mekanizmasi cogunlukla 6zel sektore yonelik calisir ancak bu durum kamu
iktisadi tesebbiislerinin tesviklerden yararlanamayacagi anlamina gelmemektedir.

e Tegvikler, her ne kadar yararlanana fayda saglasa da karsin kamu ag¢isindan bir
maliyet olusturur. Bu maliyetler kamu harcamasi veyahut vergi harcamasi seklinde
olabilmektedir. Fakat olumsuz gibi goriinen bu durum, tesviklerin uygun sekilde ve
dozda uygulandig1 takdirde maliyet olmaktan ¢ikabilir. Ornegin; tesvik uygulandig
takdirde kaybedilecek veyahut kaybedilmesi muhtemel gelirler, tesvikler sayesinde
yatirimlarin giiglii bir sekilde uyarilmasi ile sosyal faydadaki (istihdam artisi, pozitif
dissalliklar) artistan daha az olabilir (James, 2013:3).

e Tegvikler; yatirnmlarin hangi boyutta yapilacagini, hangi sektore saglanacagi, nerede
ve ne zaman yapilacagi gibi belirsizlikleri yonlendirmek amaciyla kullanilabilir.

e Tegvikler, dogrudan olabilecegi gibi dolayli olarak da saglanabilir.

e Tesvikler, acik veya gizli olabilir.

e Tegvikler; merkezi ve yerel yonetimler tarafindan sunulabilir (UNCTAD, 2003: 123).

Dolayisiyla ulusal, bolgesel ve yerel yonetim bazinda farklilik gosterebilir.



o Tegvikler, kamu harcamasidir. Saglanan uygun maliyetli krediler ve transfer
harcamalar1 kamu kaynaklarini azaltici etkisinden dolay1 kamu harcamasi olarak ifade
edilir.

e Tegvikler, vergi harcamasidir. Elde edilmis veya edilecek vergi gelirlerinden
vazgegmek vergi harcamasi olarak kamu maliyetini olusturmaktadir (Selen, 2011:29).

e Tesviklerin uygulanmasi yasal ve idari islem gerektirmesi, tesviklere regiilasyon
karakteristigi kazandirmaktadir. Dolayisiyla bir biitiin olarak bakildiginda tesvikler

bir maliye politikasi araci olarak kullanilmaktadir (Selen, 2011:30).
1.1.3. Tesviklerin Siniflandirilmasi

Tesviklerin farkli tanimi1 ve nitelikleri itibariyle pek ¢ok siniflandirmaya tabi tutulmustur.
Tesvikleri smiflandirmanin tek bir formu yoktur. Tegviklerin kime verildigi, hangi
sektore saglandigi, hangi kaynaktan yapildigi, hangi amaglar dogrultusunda yapildigi,
hangi araglarla yapildig1 veyahut yasak veya izin verilen tesvikler gibi pek ¢ok kistasa
gore siiflandirilabilir. Asagida en yaygin olarak kullanilan siniflandirma gruplarindan

bahsedilmektedir.
1.1.3.1. Niteliklerine Gore Tesviklerin Siniflandirilmasi

Yatirim temelli tesviklere yonelik yapilmis olan bu siniflandirma, hiikiimetlerin dogrudan
yabanci yatirimlart gekmek i¢in yaygin olarak kullandigi ekonomik tesvikleri kategorize
etmistir (UNCTAD, 2004: 5-7). Ancak genel tesvikler adina siiflandirma 6rnegi olarak
da kullanilabilir.

1.1.3.1.1. Finansal Tesvikler

e Yatinm Hibeleri: Yatirim sermayesinin bir kismint karsilamak {izere dogrudan
karsilanmaktadir. Ayrica yatirim projesi ile alakali iiretim ve pazarlama
maliyetlerini karsilamak i¢in kullanilabilir.

e Destekli Krediler ve Garantili Krediler: Desteklenmis yani maliyetinde indirim
saglanmis krediler, kredi garantileri ve ihracat kredilerinden olusur.

e Kamu Garantili Tegvikler: Yatirim kararlarinda etkili olan baz1 faktorler {izerinde
kamunun yatirimci kisi ve kurumlara karsilik istikrar s6zii verilmesidir. Bunlar;

doviz kurunda asir1 dalgalanma, devaliiasyon ve tercihli tarife oranlarinin



degistirilmesi gibi ticari risklere yonelik olabilirken ayn1 zamanda kamulastirma
ve genellikle bir uluslararasi ajans tarafindan saglanan siyasi karmasa gibi ticari

olmayan risklere kars1 kamunun vaatlerini icermektedir.
1.1.3.1.2. Mali Tesvikler

e Kar Temelli Tesvikler: Indirimli kurumlar vergisi ve vergi tatilleri
uygulamalarindan olugmaktadir.

e Sermaye Yatirimi Temelli Tesvikler: Hizlandirilmis amortisman bir 6rnegidir.
Ayrica mevcut yatirimin genislemesini tesvik etmek i¢in yeniden yatirim
Odenekleri de kullanilmaktadir. Amag sermayenin katlanacagi maliyeti diisirmek
ve kurumlarin genislemesini tesvik etmektir.

e Emek Temelli Tegvikler: Sosyal giivenlik katki payinda indirim veya igyerinde
calisan kisi sayis1 gibi bazi kistaslara gére matrahtan indirim saglama yoluyla bu
tiir tesvikler yapilmaktadir.

e Satis Temelli Tegvikler: Toplam satiglara dayanarak yapilan vergilendirmede
kurumlar vergisinde indirim olarak uygulanmaktadir.

e Ithalat Temelli Tesvikler: Uretim siirecinde kullanilmak iizere ithal edilen girdiler,
pargalar, ham maddeler, yatirrm mallar1 ve malzemeleri i¢in giimriik vergisi
istisnast gibi uygulamalar bulunmaktadir.

o fhracat Temelli Tesvikler: Ihracat vergisinden istisna, imalat ihrag gelirleri ve
ihracattan elde edilen doviz gelirleri igin gelir vergisi indirimi, ihracat
performansina gore yurt i¢i satislarda vergi indirimi, denizasir1 harcamalar i¢in
indirim veya thracat endiistrileri i¢in yatirim vergi indirimi gibi uygulamalar
kullanilmaktadir.

e Katma Deger Temelli Tesvikler: Mal veya hizmet ¢iktilarinin yerlilik oranina gore

yapilan kurumlar vergisinden indirim gibi uygulamalar olabilir.
1.1.3.1.3. Diger Tesvikler

Finansal ve mali ayrimi harici tesvikler diizenleyici tesvikler, desteklenen hizmetlere

yonelik tesvikler, piyasa ve doviz kuru ayricaliklar1 basliklar1 altinda toplanmaktadir.

e Diizenleyici Tesvikler: Cevre, saglik, is giivenligi ve isgilicli standartlarinda

gevseme yapilmasi, mevcut standartlardan kalict veya gecici muafiyet,



yatirimcilarin mevcut haklarinin korunmasi ve bunlarin yatirimei aleyhine
dondiiriilmeyeceginin  garantisi verilmesi kamunun diizenleyici giicliniin
kullanmasi ile tesviklerin saglanmasinadir.

e Desteklenen Hizmetlere YoOnelik Tesvikler: Elektrik, su, ulastirma ve
telekomiinikasyon altyap1 gibi hizmetlerin piyasa fiyatinin altinda sunulmas1 gibi
tesviklerin yani sira yatirim dénemi siiresince veyahut yatirim donemi Oncesi
projelerin yonetimi, finansal kaynaklarin yonetimi; piyasa, altyap: imkanlar1 ve
ham madde kaynaklar1 hakkinda bilgi, iiretim siirecince saglanan teknik
tavsiyeler, uzmanlagsmanin ve kalite artisinin saglanmasi igin teknik tesisler
saglanmasi gibi tesvikler yapilmaktadir.

e Piyasa ve Doviz Kuru Ayricaliklari: Piyasaya daha fazla firmanin girmesini
engelleme, monopol haklar1 saglama veya ithal yani dis rekabetten koruma sozii
piyasa ayricaliklar1 olarak tesvike konu olmaktadir. Doviz cinsinden alinan
kredilerdeki kur risklerini ortadan kaldirma, firmaya veya sektore yonelik 6zel
doviz kuru belirlenmesi gibi uygulamalar ise doviz kuru ayricaligi olarak tesvik

ad1 altinda uygulanmaktadir.
1.1.3.2. Amaclaria Gore Tesvikler

Tesvik politikalarinin hangi amacla yapildigina goére siiflandirilmasidir. Bunlar genis
perspektifte bakildiginda ekonomik gelisimi ve refah artis1 saglamak olsa da mikro bakis
ile yatirnmi artirmak, ihracati desteklemek, iilke yatirnm ortamini saglamak, teknolojik
gelismeyi saglamak gibi amaclar olabilir. Bunlarda bu sekilde bir siniflandirma 6rnegi
olusturmaktadir (Duran, 2003:23). Tesviklerin amaglar1 daha detayli olarak baska bir
baslik altinda anlatilacaktir.

1.1.3.3. Kapsamina Gore Tesvikler

Kapsamina gore tesvikler genel amacl ve 6zel amach olarak iki grupta ele alinabilir. Tiim
ilke geneli olan ve kisi, kurum veya sektor fark etmeksizin aynt muamele yapilan tesvik
tirleri genel amagh tesviklerdir. Giimriik muafiyeti, KDV istisnasi, KDV ertelemesi gibi
uygulamalar 6rnek gosterilebilir. Ozel amaglh tesvikler ise bazi kisi ve kurumlari
maliyetlerini diisiirmek digerlerinden daha karli hale getirme veya kendi iginde bir

sektorii digerlerinden daha yatirim yapilabilir kilinmasi durumunu temsil eder. Arastirma



ve gelistirme iizerine yapilan yatirim harcamalarina yonelik uygun maliyetli kredi destegi

bu uygulamaya 6rnek olarak gosterilebilir (Duran, 2003:24).
1.1.3.4. Verilis Asamalarina Gore Tesvikler

Tesvikler farkl sekillerde, farkli sektorlere verildigi gibi aslinda tesvikin hangi asamada
saglandig1 yatirimci i¢in 6nemli bir etkendir. Verilis asamalarina gore tesvikler; yatirim
oncesi tesvikler, yatirim donemi tesvikleri ve isletme donemi tesvikleri olarak
ayrilmaktadir. Yatirim 6ncesi tesvikler, yatirimcinin cesaretlendirilmesi ve 6zendirilmesi
gibi yatirim kararinin aldirilmasini saglamaya yoneliktir. Bunlar ise yatirimcilara ve
yapilacak veya yapilmasi diisiiniilen yatirima iliskin aktarilan bilgi ve birikim genel
anlamda profesyonel olarak fizibilite ¢caligmalarim1 kapsar (Duran, 2003:24). Yatirim
donemi Oncesi tesvikler, yatirima iliskin maliyetleri azaltmayir ve yatirimlarin
gecikmeden hizlica gergeklesmesini hedefler (Candan ve Yurdadog, 2017:161). Yatirim
asamasindaki donemde yatirnm mallar ithalinde, kaynak kullanimi destekleme, bazi
vergi, resim ve har¢ gibi kamu gelirlerinden istisna uygulamalari, doviz ihtiyaci karsilama
veya katma deger vergisi ertelemesi gibi tesvik uygulamalar1 goriilmektedir. Isletme
doneminde ise yatirim indirimi istisnasi, piyasa sartlarina goreceli diisiik faiz imkan,
emlak vergisi muafiyeti veya hizlandirilmis amortisman gibi uygulamalar Grnek
verilebilir. Ayrica yatirim arazisinin temin edilmesi, altyap: yatirimlarinin stlenilmesi,
calisanlarin iicretlerinin vergilendirilmesinde indirim yapilmasi gibi nakdi ve ayni
olabilen tesvik ornekleri hem isletme doneminde hem de yatirim déneminde saglanabilir

(Karakoyunlu, 1987: 5).
1.1.3.5. Kullanilan Araclara Gore Tesvikler

Kullanilan araglara gore tesvikleri ayni, nakdi, vergisel, garanti ve kefaletler olarak

siniflandirmak miimkiindiir (Duran, 2003: 27).
A. Ayni Tesvikler

Ayni tesviklere 6rnek olarak yatirimciya yatirim yapilacak yeri yani arsa-araziyi tahsis
etmek gosterilebilir. Yatirimin biiyiikliigline ve sektoriine gére degisen maliyetin yatirim
oncesinde kamu tarafindan hafifletilmesi amaclanir. Arzulanan etki, yerlesim maliyetinin

yiiksek baska bir degisle arsa-arazi fiyatlarmin kirsala gore daha yiiksek oldugu kent
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alanlarinda saglanabilir. Ayrica tesvik mekanizmasinin hizli islemesi gerekmektedir aksi
takdirde beklenen yatirim talebi olmayacaktir. Yatirim yerinin tahsis edilmesi trafik,

cevre kirliligi, carpik kentlesme gibi negatif durumlarin 6nlenebilmesi adina 6nem arz

etmektir (Duran, 2003: 28).
B. Nakdi Tesvikler

Yatinm yapmak amaciyla yatirimcilara kamu biit¢cesinden nakit bir sekilde kaynak
aktarilmasidir. Bagka bir degisle dogrudan finansman destegidir. Bu destekler, geri
6demeden muaf tutulan hibe seklinde veya geri 6demeli ancak daha uygun ve/veya daha

uzun vadeli kredi seklinde 2 tiirde yapilmaktadir:

e Hibeler: Yatirim projesine iligkin sermaye, iiretim ve sonrasinda olugan pazarlama
maliyetlerine yonelik dogrudan saglanan 6deneklerdir (Yavan, 2011: 36).
Yatirimlari ¢ekici kilmak adina yapilan en etkin tesvik tiirii denilebilir. Caziplik
derecesi yiiksek olan hibe tesvikine talebin yiiksek olusu, tesvik saglayan
kurumun son derece segici olmasini gerektirmektedir (Duran, 2003: 31).

e Maliyeti Diisiik Krediler: Piyasa sartlarina gorece faiz oran1 daha diisiik ve
vadesinin daha uzun oldugu kredilerin yatirimcilart tesvik etmek i¢in
kullanilmasidir. Uygun kosullu kredilerin kaynaklar1 smirsiz olmadigindan

yararlanacak sektor ve kurumlarin 6zenle segilmesi gerekmektedir (Duran, 2003:

33).
C. Vergisel Tesvikler

Vergisel tesvikler, kanun koyucunun anayasadan aldig1 vergi toplama gorevini bir mali
politika araci olarak kullanmasini saglar. Baska bir deyisle kamu idaresi, miikellefler ve
miikellefiyete hazirlanan aday miikellefler i¢in vergi yiikiinii azaltma yoluyla tesvik
edilmesi planlanan alanlar1 daha cazip kilmaya c¢alisir (Zee, Stotsky ve Ley, 2002: 1498).
Ancak yatirnmcilarin  vergi tesviklerinden yararlanacagi en st derece, tesvik

uygulanmadig1 durumda yasayacaklar1 vergi yiikii kadar olacaktir (Duran, 2003: 34).
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Tablo 1: Vergi Tesviklerinin Yaygmlig1 (%)

5z S 2z E2 EEX %3 5 £Ez2
5z == TEE TX R e oS g
=4 2% S E5 1§ o oz £%
E > %2 3% Q& Y % 33
a8 - >~ 2z < S @
Dogu Asya ve 11 91 91 82 109 82 9 100
Pasifik
Dogu Avrupa ve 16 94 38 25 100 38 0 94
Orta Asya
Latin Amerika ve 24 79 29 46 67 13 4 79
Karayipler
Ortadogu ve Kuzey 15 80 47 13 67 13 7 80
Afrika
OECD 33 21 30 61 79 76 18 67
Giiney Asya 7 100 43 71 100 29 57 71
Sahraalt1 Afrika 30 70 67 77 77 13 33 63

Kaynak: Johnson, Toledano, Strauss ve James (2013).

Johnson vd. tarafindan yapilan arastirmada cografi bolge farkliliklart iilkelerin gelismislik
diizeyleri hakkinda bilgi vermekte ve uygulanan tesvik tiirlerinin yaygin olusunun
farklilagmasina sebep olmaktadir. Ornegin, arastirmaya dahil edilen OECD iilkeleri
arasinda ar-ge tesvikleri %76 oraninda yaygin iken Dogu Asya ve Pasifik iilkeleri

haricinde kalan bolgelerde diisiik seyrettigi goriilmektedir.

Vergisel tesvikler, gelir ve kurumlar vergisi tesvikleri, katma deger vergisi tegvikleri ve
gimriik vergisi tesvikleri ve diger vergi, resim ve harglar olarak siniflandirilabilir (Duran,
2003: 34). Ayrica dolayl vergi tesvikleri ve dogrudan vergi tesvikleri gibi ayrima tabi
tutulabilir (Tekin, 2006: 303). Kullanim agisindan en yaygin vergi tesviki tiirleri sunlardir
(Easson ve Zolt, 2002: 18):

Indirilmis kurumlar vergisi oran1: Kurum ve kuruluslari mevcut yatirrmlarini artirmasini
saglamak veya onlar1 yeni yatirimlara tesvik etmek amacl daha diigiik oranli kurumlar
vergisine tabi tutulabilir. Bagka bir yol olarak ise bazi sektor ve bolgelere haiz olarak daha
diisiik kurumlar vergisi lizerinden vergilemek de kullanilmaktadir. Vergi gelirleri
bakimindan karsilagilacak kayiplarin, tesvik edilen yatirimlar ile vergi tabaninin
yayilmasi sayesinde ilerleyen zamanlarda vergi gelirlerinde bir artis beklenmektedir
(Duran, 2003: 38). Her ne kadar iilkeler kendi vergi politikalarini uygulamakta 6zgiir gibi

goziikse de uluslararasi kurum ve kuruluslar aracilifiyla vergi sisteminin daha tarafsiz
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olmalar1 yoniinde baski yapilabilir (Wells ve digerleri, 2001: 86) Uygulama ve takip
sisteminin nispeten kolay oldugu tesvik tiirti, kar transferi yoluyla vergiden kaginmaya

yol agabilecegi gibi biiyiik Ol¢ekli firmalara daha fazla fayda saglamasi muhtemeldir

(Bulut, 2009: 133).

Vergi Muafiyetleri ve Indirimleri: Vergi indirimi, miikelleflerin 6deyecekleri vergi
miktarini vergi oranlarini azaltarak uygulanirken; vergi muafiyeti, miikellefleri tamamen
vergiye tabi olan konu disinda birakarak bir nevi vergiyi doguran olaymn
gerceklestirilmemesi gibidir. Insanlari bagis yapmaya ya da cevre dostu iiriinler
tilketmeye yoOnlendirmede en yaygin kullanilan tesvik tiirlerinden biri olan vergi
indirimleri, hem miikelleflere bireysel olarak daha az vergi Odeyecegi icin fayda
saglamakta ve ayni zamanda toplumsal faydanin artirllmasina destek olmaktadir

(Cicchiello ve Monferra, 2019).

Vergi tatilleri: Vergi tatilleri, belli bir donem veya vergi konusu itibariyle kismen veya
tamamen vergi yikiimliiliigline ara saglamaktadir. Vergi tatili, bazi iilkelerde genellikle
satig lizerinden alinan vergilere yonelik uygulanirken bazi tilkelerde kurumlar vergisinde
indirim veya belli bir siire kurumlar vergisi oranini sifirlama seklinde uygulanmaktadir
(Giray, 2008: 62). Gelismekte olan tilkeler vergi yiikiinii diisiirmek igin vergi tatillerine
bagvurur iken gelismis {lilkeler daha c¢ok i¢ yatirimlari arttirici siibvansiyonlara
basvururlar. Ayn1 zamanda bu farkliligin {ilkelerin zenginlik diizeylerindeki farkliliklar

da yansittig1 diistiniilmektedir (UNCTAD, 2004: 5).

Vergi tatilinin hangi donemlerde yapilacagini belirlemeye yonelik farkli yontemler
bulunmaktadir. Yatirimin basladigi donemden yani tesvikin ilk verildigi zaman, fiziki
altyap1 saglandiktan sonra yani iiretimin basladigi zaman ve kar elde edildikten sonraki
donemlere gore politika yapicisi vergi tatili uygulayabilir. Yatirim asamasinda baglamasi
kamu i¢in daha fazla vazgecilen gelir kaynagi iken, kar elde edilmesinden sonraki donem
vergi tatilinin baglamas1 yatirimci i¢in en yararli durumu ortaya ¢ikarmaktadir (Duran,
2003: 43). Ancak vergi tatili uygulamasinin, yonetimi kolay olmasma ragmen, kisa
donemli projeleri ¢ekmesi, piyasada halihazirda yer alan ve piyasaya yeni girecek
firmalar arasindaki rekabet dengesini saglayamamasi ve aymi zamanda mevcut

yatirrmlarm, yeni yapilmis gibi gOsterilmek suretiyle, vergi avantajindan
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yararlanabilmesine olanak saglamasi gibi olumsuz yonleri bulunmaktadir. Diger bir ifade

ile vergiden kaginma amaciyla kullanilabilmektedir (Bulut, 2009: 133).

Yatirim indirimi: Yatirim indirimi, firmalarin sermaye maliyetini diisiirmeye yonelik bir
uygulamadir. Yatirim maliyetinin tiimiinii veya bir kisminin, vergilendirilebilir gelirden
diisiilmesini saglar (Duran, 2003: 24). Yoruma ag¢ik olmayisi, dogrudan yatirim maliyeti
ile iligkili olmasi ve azami maliyetlerin daha kolayca tahmin edilebilmesinden dolay1
yatirim indirimleri, vergi tatillerine gore daha tercih edilebilir goziikkmektedir. Bir bagka
hedefi de vergi tatillerinin istihdam artirma islevine gore yatirim indirimlerinin sermaye
yatirimlari lehine uygulanmasidir (Easson ve Zolt, 2002: 20). Indirim dénemi kisa oldugu
takdirde, yatirim baslangicindan kara gecis siireci kisa olan sirketler aleyhine olurken tam
tersi durumunda diger sirketlerin lehine olabilir. Bu durum indirimden yararlanmak adina
sermaye varliklariin kisa donemde yenilenmesine sebep olabilir ve kamu i¢in gelir kayb1

ile sonuglanabilir (Bulut, 2009: 134).

Hizlandirilmis Amortisman Uygulamasi: Amortisman, sirket varliklarinin eskime,
yipranma, teknolojik gelismeler ve ekonomik sebeplerle deger kaybinin vergiden
diisiilmesi olarak uygulanmaktadir. Amortisman uygulamasi, yatirim sonra kar1 dogrudan
etkileyebilmektedir. Hizlandirilmis amortisman ise vergiden diisiisiin ilk yillarda daha
cok olmak iizere takip eden yillarda daha az indirilmesidir. Dolayisiyla kurumlar ilk yillar
daha fazla maliyet azaltma imkanina sahip olmaktadir (Giray, 2008: 58). Hizlandirilmis
amortisman, yatirim indirimi ile ayn1 avantajlara sahip iken, yonetim ve takip zorlugu

acisindan dezavantaj olusturmaktadir (Bulut, 2009: 134).

Katma Deger Vergisi Istisnasi: Vergi istisnasi, vergi konusunun vergi digt kalmasimi iken,
vergi muafiyeti, miikellefiyetin yani kisi ve kurumlarin vergi disi1 kalmasidir. (Giray,
2008: 63). Yatirimlart aritmak amacli sermaye mallari lizerine KDV istinasi veya ilgili
yila tahakkuk eden KDV ’nin ertelenmesi seklinde uygulanabilir. Kapsam alan1 daha da
genisletilerek yatirima iligkin tiim harcama tiirlerinin de istisnadan yararlanmasi
saglanabilir (Duran, 2003: 50). Ancak sadece yatirim odakli degil ayn1 zamanda c¢esitli
mali, ekonomik ve sosyal gerekgeler ile ihracat veya tiiketim odakli uygulanabilir (Giray,
2008: 64). Miikelleflerin vergi dairesiyle olan iliskisini zayiflatan veya tiimden kesen bu
uygulama vergi yonetimi kolaylastirsa da kotii niyetli kullanima agik olusu ve faydasinin

siirli olusu sebebiyle bir dezavantaj olusturmaktir (Bulut, 2009: 134).
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Giimriik Vergisi Istisnalar1: Sermaye mallarinin ithalinde uygulanan giimriik vergileri,
yatirimlar i¢in maliyet olusturmaktadir. Giimriik vergisi istisnast ile bu maliyetlerin
diisiiriilmesi amaglanmaktadir. Pek cok iilke bu yola bagvurmaktadir (Duran, 2003: 50).
Yatirim kararlarinda etkili olan giimriik vergisi istisnasi ¢ogu yatirimei tarafindan en
degerli yatirim tiirii olarak diisiiniilmektedir (Easson ve Zolt, 2002: 23). KDV istisnalar1

ile ayni olumlu ve olumsuz yonlere sahiptir.

Emlak Vergisi Indirimleri: Emlak vergisinde indirim yapilmas1 veya emlak vergisinin
tamamen kaldirmasi seklinde uygulanan bir tesvik tirtidiir. Merkezi yonetimden ziyade
yerel yonetim birimlerince saglanmaktadir. Hiiklimetin tamamen 6ngorebildigi maliyete

sahip oldugu i¢in kamu agisindan da avantajlidir (Eassson ve Zolt, 2002: 23).

Serbest Bolge Ayricaliklari: Serbest bolgelerde yer alan firmalarin; bu bdlgelerde
gerceklesen faaliyetlerine iliskin diizenlenen kagitlarin damga vergisinden ve harglardan
istisna olmasi, iiretilen mallarin en az %85’inin ihra¢ edilmesi durumunda personele
Odenen iicretin gelir vergisinden istisna olmasi, yurtdisindan elde edilen kazanglarin gelir
ve kurumlar vergisinden istisna olmasi gibi ayrilacaklara sahip oldugu bir tesvik tiirtidiir
(Ticaret Bakanligi, ?). Miikelleflerin vergi dairesiyle iligkisini zayiflatmasi ve
vergilendirilmeyen mallarin i¢ piyasaya sizdirilmasi gibi olumsuz yonleri olmasina
karsilik yatirimlari gekme konusunda ve yatirim yeri kararinin belirlenmesinde 6nemlidir

(Bulut, 2009: 134).

Ayrica vergi tegviklerinin sahip olmasi gereken bazi 6zellikler vardir (Livingston, Sarin,
Kohonen ve Baddeley, 2018);

e Ulusal ekonomi politikas1 ile uyumlu olmali

e Hukuki siireg ile gozetim altinda tutulmali

e Seffaf ve net olmali

e Ekonomik, sosyal ve ¢gevresel etkileri acgik bir sekilde belirlenmeli

e Uygulama boyunca baglangigtaki amaca hizmet edip etmedigi incelenmeli

e Benzer alandaki sirketler veya miikellefler arasinda ayrimcilik yapilmadan

uygulanmali
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1.1.3.6. Kaynaklarina Gore

Kaynaklarina gore tesvikler kar veya gelir temelli, sermaye yatirim temelli olabilirken

emek, katma deger, ithalat veya ihracat gz oniine alinarak siniflandirabilmektedir.

Tablo 2: Tegviklerin Siniflandirilmasi

Vergi Muafiyeti
Vergi Istisnasi
5
= . ..
= Vergi Kredisi
&
H .
= Indirimli Vergi Oranlar
=
Vergi Ertelemeleri
Glimriik Muafiyetleri
Hibeler
5
.—,E Kredi ve Kefaletler
&
; Arazi ve Altyapr Tesvikleri
g
,§ Yetistirme ve Istihdam Tesvikleri
=
Ar-Ge Tesvikleri
- Diizenleyici Tegvikler
525%
AEE R
L O = Kurulum Asamasinda ve Sonrasinda Destekleri

Kaynak: Johnson, Toledano, Strauss ve James (2013).

1.1.4. Tesvik Sisteminin Amaclari

Tesvikler, genellikle yatirimlar1 ¢ekmek i¢in bir ara¢ olarak goriilse de bir¢ok amaca
hizmet etmektedir. Ekonomide belirlenen aksak kisimlar1 dengeye ulastirmak, istihdami
artirmak, kalkinmay1 saglamak gibi temel sorunlardan ibaret olabilirken daha belirli

hedeflere ulasmay1 saglamada tesviklerin rolii 6nemli olabilmektedir.
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Tiirkiye’de 19 Haziran 2012°de Resmi Gazete’de 2012/3305 sayili  yayimlanan
Yatirnmlarda Devlet Yardimlar1 Karari ile tesvikin amaglari; tasarruflarin katma degeri
yuksek yani kar getirisi yiiksek alanlara yonlendirilmesi, tiretim ¢ikti miktarinin ve
istihdamin artirilmasi, uluslararasi alanda rekabet giiciiniin ve arastirma-gelistirme odakli
yatirimlarin  6zendirilmesi, uluslararasi dogrudan yatirimlarin ¢ekilmesi, bdolgesel
farkliliklarin azaltilmasi ve ¢evre korumaya yonelik faaliyetlerin desteklenmesi olarak
belirtilmistir. Tesvik amaglari, iilkelerinin gelismislik diizeyine gore ayrildiginda anlamli
bir kategorize olustugu goriilmektedir. Boylece gelismis iilkeler halihazirda kalkinmis
ancak ilave refah artis1 saglayacak alanlarda tesviklere bagvururken, gelismekte olan
tilkeler ekonomik biiyiime ve kalkinmaya yonelik katki saglayabilecek faaliyetleri birlikte
tesvik etmeye yonelmektedirler. Ancak gelismis iilkelerde uygulanan tesviklerin,
amaglar itibariyle, gelismekte olan iilkelerde uygulanmasinin yanlis oldugunu sdylemek

dogru degildir. Sadece Oncelikli alanlar olarak farkliliklar ¢ikabilir.

Tablo 3: Tesviklerin Uygulanma Amaglari

Gelismis Ulkelerdeki Amaclar
*Kalkinmada Nispeteden Geri Kalmis Bolgelerin Kalkindirilmasi

*Teknolojik Gelismenin Siirdiiriilmesi
«Issizligin Azaltilmasi
*Bazi Faaliyetlerin ve Sektorlerin Desteklenmesi
*Verimlilik Artis1 Saglanmast
Gelismekte Olan Ulkelerdeki Amaclar
*Ekonomik Kalkinmay1 Saglamak
*Sanayilesmek
*Gelismis Ulkelerden Teknoloji Aktariminin Saglanmasi
*Ar-ge Odakli Yatirnmlarin Cekilmesi
sIhracatin Artirilmasi
*Dogrudan Yabanci Yatirimlarin Artirilmast
*Bazi1 Alanlara Uluslararas1 Alanda Rekabet Kazandirmak
*Cevrenin Korunmasi

Kaynak: Duran, 1998; Selen, 2011; Devlet Yardimlar1 Hakkinda Karar, 2012 ve Sappington, 1994’ten

yararlanilarak tarafimizca olusturulmustur.

1.1.4.1. Gelismis Ulkelerdeki Tesviklerin Amaclar

Bolgeler aras1 kalkinmishik dengesini saglamak: Halihazirda gelismis olarak kabul edilen
tilkelerde baz1 bolgeler kendi iginde asiri olmayan dengesiz refah seviyelerine sahiptir.

Bu farkliliklar1 diizeltmek amaciyla tesvikler kullanilabilir. Ornegin Almanya’da
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Hamburg sehri, Mecklenburg-Vorpommern sehrinden %60 daha fazla gelire sahiptir ve
bu aslinda ¢ok istenilen bir durum sayilmaz. Dolayisiyla nispeten daha zayif bolgelere

tesvik uygulanabilir (Organisation for Economic Co-operation and Development, 2018).

Teknolojik gelismeyi siirdiirmek: Teknolojik ilerleme birikim isteyen dinamik bir
siirectir. Ulkeler inovasyon konusunda birbirleriyle yaris yapmaktadirlar. inovatif iilkeler
siralamasina bakildiginda ilk on siradaki iilkenin yiiksek gelirli tlkeler oldugu
goriilmektedir. Dolayisiyla gelismis iilkeler genellikle arastirma-gelistirmeye yonelik
harcamalar1 desteklemek istemektedirler (World Intellectual Property Organization,
2020).

Issizligi azaltmak: Issizlikle miicadele hiikiimetlerin yogun ¢aba verdigi bir alandir.
Gilinlimiizde teknolojik gelisme ile otomasyon ve makinelesmenin yaratmis oldugu
igsizligi baska alanlara kaydiracak yolar aranmaktadir. Istihdam oranmi artiracak
yatirimlarin artirilmasina ve is¢i-igveren iizerindeki vergi ylikiinlin azaltilmasina yonelik
tesvikler uygulanabilmektedir. Gelismekte olan iilkelerde ise hizli niifus artigina bagh
olarak ortaya ¢ikan issizlik i¢in tesvikler kullanilabilmektedir. Isgiicii {izerindeki vergi
yiikiinii azaltacak vergi politikalar1 tesvik olarak kabul edilmektedir (Ko¢ ve Sahin:
2020). Tiirkiye’de istihdami artirmak amaciyla ISKUR araciligiyla kanunlara dayanarak
belirli siire ve tutarlarda prim, vergi ve iicret destegi saglanmaktadir (ISKUR, 2020).

Bazi sorunlu sektorleri ve faaliyetleri desteklemek: Donemsel olarak bazi sektorlerde i¢
ve dis faktdrler sebebiyle daralmalar yasanabilmektedir. Ustelik bu sektdrlerin iilke
ekonomisinde lokomotif gorevi gordiigi diisiintildiigii vakit, ulusal krize doniismesi
muhtemeldir. Ornegin turizm gibi sektdrlerin dogal afetlerden, petrol fiyatlarmdaki
dalgalanmalardan, salgin ve saglik sorunlarindan ve politik belirsizliklerden yasayacagi
olumsuz durumlarin hissedilenin en az kosullarda olmas1 saglanmasi gerekir (Aydogus,
Sobali ve Baytok, 2006: 2). Devlet bunun saglanmasi adina elindeki mali araglar ve

imkanlar ¢ergevesinde tesvik mekanizmasina bagvurabilir.

Cevrenin korunmasi: Cevreyi koruma, gelismis ve gelismekte olan tilkelerde tesviklerin
amaci olarak ortaya ¢ikabilmektedir. Negatif dissalliklarin géz ardi edildigi, pozitif
digsalliklarin ise desteklenmedigi durumlarda hem sosyal fayda diismekte hem de ¢evre
zarar gormektedir. Dolayisiyla gelecek nesillere yasanabilir bir ¢evre birakmak igin

devletler tarafindan pek ¢ok ekonomik, mali ve hukuki arag¢ kullanilmaktadir.
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Ekonomik ve Mali Araclar

V

Hukuki Araglar

N

Vergi Diizenleme ve Kontrol

e Siibvansiyon e Kirletme Yasaklar1

e Harg¢lar e (evresel Etki

o Tesvikler Degerlendirmesi

e Satilabilir Kirletme e Bildirime ve Isaret
Hakki Yiikiimliiliigii

e Depozit Uygulamasi e Ruhsatlar

e (Cevre Koruma Fonlari e idari ve Adli Cezalar

Sekil 1: Cevre Politikasinda Kullanilan Araglar
Kaynak: (Yavuz, 2017; Iraz, 2018)

Tesviklerin kullandig1 alanlarda genellikle bir cezalandirmanin veya yiikiimliiligiin
varhigindan bahsedilebilir. Bunlar farkli araglardan olusabilir ancak genellikle vergilerden
yararlanilmaktadir. Tesvikler ile bir vergi avantaji olusturarak ¢evre i¢in zararsiz mal ve
hizmetlerin kullanimi, vergilerin ¢evreye zararli faaliyetleri cezalandirmaya alternatif
olarak goriilmektedir. (OECD, 2011: 3). Ornegin; gezegenimizdeki biyolojik gesitliligin
korunmasi adina cezalar, kirlilik ve cevre sorumluluklar1 ve cevre bonolari gibi
uygulamalar ile vergileme ve mali Onlemler gibi pozitif tesvik uygulamalaria
basvurulabilir (OECD, 1996). Ayrica ¢evre koruma kapsaminda yesil-¢cevreci iiretim
teknikleri ve dogal kaynaklari korumaya yonelik yatirnmlar 6zendirilebilir (OECD,
2004:86). Bunun son orneklerinden biri de Resmi Gazete’de yer alan 17 Aralik 2020
tarihli 31337 nolu karariyla birlikte elektrikle veya hidrojenle ¢alisan ulasim araglari
imalatin1 igeren sanayi yatirimlari ile AR-GE ve ¢evre yatirimlar: tesvik kapsamina dahil

edilmistir.
1.1.4.1. Gelismekte Olan Ulkelerdeki Tesviklerin Amaclar

Ekonomik kalkinmay:1 siirdiirmek ve sanayilesmek: Kalkinma ve sanayilesme
kavramlarinin birbirinden tamamen ayr1 oldugu disiiniilmemelidir. Yapisal degisimi
getiren iilkede kaynaklarin daha etkin kullanilmasi sanayilesmekten ge¢mektedir.

Maliyetlerini azaltan yiiksek verimlilik saglayan {iretim yapist siirdiiriilebilirlik i¢in
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onemlidir. Sanayi alanindan tarim sektoriine kadar otomasyonu saglayacak her tiirli
faaliyet devletler tarafindan tesvik edilerek iilke gelirini artirmay1 amaglar. Dolayistyla

ekonomik biiylime saglanmaya ¢alisilir (Page, 2011).

Kalkinmanin ekonomik, sosyal ve politik olarak ii¢ ayagi vardir. Yasam standartlari, gelir
dagilimi, saglik ve egitim hizmetleri, sosyal hizmetleri, insan haklari, politik 6zgiirliik ve
demokrasi gibi gostergelerin iyilestirilmesi bir {ilkenin kalkinma yolunda atabilecekleri
adimlardandir (Sharpe, 1999). Bir iilke kalkinmanin saglanmasi i¢in sanayilesmek isterse
yatirimlarin mutlak suretle tesvik edilmesi gerekir (Karakoyunlu, 1987: 1). Kalkinmanin
saglanmasina yonelik tarim, teknoloji, iliretim ve sinema sektorlerine yonelik vergi
kredileri uygulanabilir (Francis, 2016). Bu sebeplerle bir iilkenin sanayisini ve
kalkinmasini saglamak amaciyla uygulanan tegsvik mekanizmasi mesru bir zemin tizerine

insa edilebilmektedir.

Istihdam olusturulmast: Issizlik, ekonomilerde temel sorunlardan biri olarak karsimiza
cikmaktadir. Toplumun tiim kesime yonelik veya kadin, geng ve engelli vatandaslara
yonelik istihdami artirma gabasina yonelik tesvikler uygulanabilir (OECD, 2001: 7).
Issizlik sorununa karsilik, vergi takozunun azaltilmasi diisiiniilebilir. Bunlar sosyal
giivenlik primlerinin azaltilmas1 veya diisiik gelir grubundaki iicretlilere destekleme
yapilmas1 gibi uygulamalar olabilir. Ayrica vergi indirimlerine gidilerek kisilerin ¢calisma
istegi artirabilir ve gelir etkisi ortaya ¢ikarilabilir. Ilave olarak istihdam saglayicilarina
daha fazla isttihdam saglamalar1 lizerine isgiicii maliyetlerinde diisiis saglayacak tesvikler

uygulanabilir (Kog¢ ve Sahin, 2020: 1296-1302).

Thracatin artirilmas: Ihracat, bir iilkenin diger {ilkelere mal ve hizmet satmasi demektir.
Nihai olarak ihracatin; doviz geliri elde etmek, kalkinma amacina yonelik yatirim i¢in
gerekli ithalati karsilamak, genel olarak tiim ithal mal ve hizmetleri karsilamak ve dis
O0demeler dengesini gozetmektir. Yatirim, kalkinma ve ihracat kavramlarinin birbirleriyle
siki etkilesim oldugu varsayimi altinda, ihracati artiracak, kolaylastiracak ve 6zendirecek

uygulamalarin tesvik mekanizmasina sokulmasina ihtiya¢ duyulmaktadir (Bali, 1977:
329-333).

Bazi sektorlere uluslararasi rekabet sans1 sunmak: Bir iilke, firmalarin dis pazarda yapmis
oldugu faaliyetlere yonelik firmalarin maliyetini diisiiriicii ve ¢iktida kalite artirimini

saglamak i¢in birtakim tesvikler uygulayarak uluslararasi alanda rekabet etme giiciiniin
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artirlmasina destek olabilir (Giray, 2008: 72). Dogrudan transferler, diisiik faizli
krediler, vergi tatilleri veya vergi ertelemeleri ile firmalara uluslararasi piyasada rekabet

giicii desteklenebilir (OECD, 2001: 7).

Dogrudan yabanct yatirimlar1 ¢gekmek: Dogrudan yabanci yatirimlarin iilkeye gelmesinin
Onemi sadece sermaye girisi yapilmasindan 6te ayni zamanda teknoloji, yonetim ve
tiretim beceri-bilgi birikiminin de transfer edilmesidir (Zeren ve Ergun, 2010: 1).
Tesviklerin, piyasanin olagan isleyisini bozduguna yonelik tartigmalar yapilmasina
ragmen eger iilke i¢indeki yatirnmlar zayif kalmis ise tesvik uygulamalari kaginilmaz bir
son olabilir (Demirci, 1990: 3). Ornek olarak otomobil markas1 Hyundai, iilkemizde 1997
yilinda Izmit’te agmis oldugu fabrika farkli iilkelerle tesvik rekabetine konu olmus ve
dogrudan yatiim nihayetinde Tiirkiye’ye kazandirilmistir. Uretim faaliyetlerinin bir
kismini Tiirkiye’de siirdiirerek hem istthdam imkani sunmus hem de yedek parca gibi

sektorlere uzanan biiyiik bir yatirim olmustur (Yavan, 2011: 60).

Ar-Ge iceren yatirnm ve faaliyetleri desteklemek: Geligmis iilkeler teknolojik
gelismisligini  siirdiirmeye yonelik tesvikler uygularken gelismekte olan iilkeler
teknolojik olarak gelismeye yonelik tesvikler uygulamaktadir. Bu mahiyette ileri seviye
teknolojiye sahip olmak isteyen iilkelerin, arastirma ve gelistirmenin 6zendirici oldugu
ortam yaratmalar1 gerekmektedir (Fidanci, 2017: 70). Uretim tekniginde ilerleme, bilgi
birikiminde artig neticesinde ortaya ¢ikan sermaye birikimi ar-ge faaliyetleri sayesinde
ortaya c¢ikmaktadir. Saf sermaye girdigi ar-ge ile sanki bir katma deger

yarattyormuscasina patente doniiserek inovasyona yol agmaktadir (Yeldan, 2012: 23).

Teknolojik ilerleme sayesinde kit kaynaklarin daha rasyonel kullanimi saglanabilir.
Ciinkii daha az kaynak ile daha fazla cikt1 elde edilmesine olanak saglayacaklardir. Bu
sebeplerle iilke i¢in ciddi Onem tasiyan ar-ge faaliyetleri ekonomik olan tesvik

edilmektedir (Tiileykan, 2015: 232).
1.1.5. Tesvik Sisteminin Isleyisi

Tesvik sistemi hazirlanmak ciddi bir hazirlik siireci gerektirmektedir. Tesvikin; hangi
amagclarla hangi alanlara ne miktarda ne tiirde yapilmasi, hangi sartlarda yapilacagi ve

piyasaya baslangi¢ ve nihai etkisi gibi sorularin cevaplarinin mutlaka O6nceden
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belirlenmesi gerekmektedir. Baslangicta belirlenen stratejik ve kalkinma hedeflerine

ulagsmak amaciyla asgari 6zen gosterilmez ise hedeflerden sapma yasanabilmektedir.

Tesvik sistemi tasarlanirken bazi kistaslara gore sekillendirilmektedir. Genel anlamda;
tiretimde verimliligi artiracak yani maliyet minimizasyonu saglayacak, fiyatlari
diisiirecek, yiiksek kaliteli iirlin ve hizmet ortaya ¢ikaracak, kamuoyu vicdani tarafindan
kabul gorecek, ¢cevreyi koruyan ve korumayi tesvik eden, basit ve anlasir olacak bir tesvik

semast hazirlanmalidir (Sappington, 1994: 247).

Sekil 2’de gosterilen tesvik sisteminin isleyis siirecine gore tesvik sisteminin
uygulanmadan 6nce uygulama doneminde ve uygulama sonrasinda yapilmasi gerekenler
belirtilmistir. Stratejik hedefler veya kalkinma diizeyine gore belirlenen tesvik
mekanizmasinin uygulama oncesinde tesvik edilecek alanlarin saptanmasi yapildiktan
sonra ne diizeyde tesvik edilecegi, tesvikin ne kadar siire boyunca devam edecegi ve hangi
araclar vasitasiyla saglanacagi belirlenmektedir. Ayrica tesvik donemi boyunca elde
edilen verilere gore tesviklerin izlenen etkilerin Ol¢lilmesi ve etkinliginin tespiti
yapilmaktadir. Istenen amaca hizmet edemeyen veya istenen derecede etki gdsteremeyen
tesvikler degistirilebilir. Ilave destekleyici uygulamalara basvurulabilir. Tesvik dénemi
sonrasinda ise sonuclarin degerlendirilmesi ve degerlendirmeler baz alinarak yeni bir

politika yonii tayin edilir.

Tesvik Programi Uygulanmasi Oncesi

Hangi alanin tesvik ~~ Hangi oranda tesvik Tesvik stiresinin Hangi araclarin
edilecegi edilecegi belirlenmesi vasitasi ile yapilacagi

Tesvik Programi Uygulama Donemi

Tesvik araglarin etkisinin Etkin olmayan araglarin Altyapi ve diger hizmetlerle

izlenmesi degistirilmesi tesviklerin desteklenmesi

Tesvik Programi Uygulamasi Sonrasi

Tesvikin etkinligi-verimliligi ~ Sonuglara gore yeni strateji
ile ilgili caligmalar yapilmast belirlenmesi

Sonuglarin degerlendirilmesi

Sekil 2: Tesvik Sisteminin Isleyisi
Kaynak: (Topal, 2016: 49)



1.2. Elektrikli Araclara Yonelik Ac¢iklamalar
1.2.1. Elektrikli Araclarm Tarihi

Elektrikli araglar, hakkinda hi¢bir sey duymayanlarin sayisinin giderek hizla azalmaya
basladig1 bir arag tiiridiir. Gencinden yaslisina, farkli faktorlerle insanlarin dikkatini
tizerine ¢eken bu araglarin tarihi aslinda tahmin edildigi kadar eski degildir. Elektrikli
araglarin ortaya c¢ikis tarihine dogru yolculuk elektrigin kesfine kadar gitmese de
elektrigin depolanmasinin bulunmasina dayanmaktadir. 1800 yilinda Italyan Alessandro
Volta, elektrigin depolanmasimi saglayarak baska bir degisle bataryay:1 icat ederek
elektrikli araglarin dogusuna zemin hazirlamistir (Burton, 2013: 10). Bir sonraki dnemli
adim Michael Faraday tarafindan geldi. Faraday, elektrigin manyetik alani oldugunu
kesfederek bir elektrikli motorun isleyis prensiplerinin temellerini atti. Bir rivayete gore
Faraday, yapmis oldugu icadin1 sergileyince donemin Ingiliz Basbakanin “Nedir bu, ne
amagcla kullanilacak?” gibi sorularina karsilik bir giin vergilendirilebilecek bir sey olarak

cevap vermistir (Westbrook, 2001: 7).

Yapilan icatlar ve deneyler ile ilk ilkel elektrikli araglarin liretimi birbirini izledi. 1828
yilinda Anyos Jedelik, kiigiik elektrikli motoruyla oyuncak olarak adlandirilan aracini
ortaya ¢ikardi. Kisa siire sonra 1835 yilinda Robert Anderson tarafindan ilkel elektrikli
tasiyict icat edildi. At olmadan tasiyicilik yapilmasina imkan tamiyan araclarin ilk
orneklerinden biri de 1838 yilinda Robert Davidson tarafindan sergilendi (Guarnieri,
2011: 62). Bagka bir kaynaga gore diinyanin ilk elektrikli araglarindan biri Sibrandus
Stratingh tarafindan Hollanda’da icat edildi. Gliniimiiz ara¢ tanimina ¢ok uzak olan
Stratingh’in icadi li¢ kilogram agirliktan fazlasina sahip degildi. Tam bir sarj ile 25 dakika
stiris imkani sunan bu arag, 1,5 kg tasiyabilme kapasitesine sahiptir (University of
Groningen, 2019).

Sadece yiik tasima amacgh olmayan yolcu tagima amaciyla da kullanilabilen alt1 kisi
tasiyan onceki buluslardan daha geligsmis olan elektrikli otomobil, ilk kez 1890 yilinda
Morrison tarafindan Amerikan halkinin karsisina ¢ikarildi. Yaklasik 100 bin kisinin
gordiigii diisiiniilen Morrison’un elektrikli “buggy”si, bu araglara karsi ilgiyi artirmay1
basard: (Keith, 1963: 564). 1898 yilinda Ferdinand Porsche tarafindan P1 adli hibrit
elektrikli otomobil iiretildi. Ayn1 anda hem elektrik bataryaya hem de fosil yakitla ¢alisan
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motora sahip olan P1 modeli giiniimiiz hibrit araglara ilham oldu (Matulka, 2014). 2019

yilinda tam 123 y1l sonra tekrar Porsche markal1 yeni bir hibrit elektrikli arag tiretildi.

Elektrikli araglarm tarihi ii¢ farkli déneme ayrilabilir; Icinde yaklasik 10 yillik bir altin
cagin oldugu 1890-1929 yillar aras1 elektrikli araglarin oldukcga popiiler oldugu déonem,
1930-1989 orta donem ve 1990 ve sonrasini i¢ine alan giincel donem. Popiiler donemde
yayginlasan iiretimler ile New York sehrinde ticari taksi olarak dahi kullanilmaktaydi.
Hatta 1899-1900 yillarinda diger buharli ve petrol yakitli araglara karsi1 piyasada belirgin
bir sekilde iistiinliik kurdu (Anderson ve Anderson, 2010: 22). Ug farkl1 enerji kaynagiyla
calisan otomobiller, 1900-1910 yillar1 arasina %40 buharli, %38 elektrikli ve %22
benzinli olarak piyasada yer almaktaydi. Hepsinin olumlu ve olumsuz yonleri elbette
mevcuttu ancak elektrikli araglarin sessiz, kokusuz, giivenilir, siiriisii basit ve ¢alistirmasi
kolay olusu insanlar tarafindan cazip bulunmaktaydi. Hatta kibar olusuna kadin arabasi
yakistirmasi yapiliyordu. Ancak ayni zamanda diger enerji tiirlinii kullanan araclara gore

yavas, pahal1 ve siiriis mesafesi kisaydi. (Guarnieri, 2012: 6).

Henry Ford’un benzinle ¢alisan T modelini seri iiretime sokmasiyla birlikte ara¢ fiyati
850 dolardan 360 dolara kadar diiserek diger araglara kiyasla ¢ok ucuz hale geldi. Ayni
zamanda Amerikan sehirlerini birbirine baglayan otoyollarin yapilmasi menzili kisa olan
elektrikli araglara tercih edilebilirlik agisindan biiyiik bir zarar verdi. Ayrica benzinli
araglarin giivenilirlik ve konfor alaninda gelisimi elektrikli ve buharli araglar1 neredeyse
tamamen saf dis1 birakti ve elektrikli araglarin popiiler donemi kapanmis oldu (Guarnieri,
2012: 6)

70’li yillarda yasanan petrol krizleri yakit maliyetlerinin artmasina sebep olmus ve
otomobil endiistrisi tarafindan bir alternatif yakit olabilecek elektrikli araglara yonelik
calismalar iizerinde yogunlasilmistir (Burton, 2013: 123). Giinliimiize dogru geldikce
kiiresel 1sinma, enerji giivenligi ve hava kirliligi gibi konularda farkindaligin artmasi
sayesinde bahsedilen endigeleri hafifletmek adina 1997 yilinda Toyota tarafindan ilk
hibrit seri tiretimi gergeklestirildi (Matsubara, Yaguchi, Takaoka ve Jinno, 2009: 1). 2002
Maysis ay1 itibariyle 40 bin adetten fazla satildi. 2003 y1ilina gelene kadar Diinya ¢apinda
123 bin adetten fazla satilan hibrit otomobil olarak tarihe ge¢gmeyi basardi (Clifford,
2015). Ilerleyen yillarda 2006°da Silikon Vadisi’nde kurulan Tesla Motors, liiks elektrikli
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araglar gelistirmeye ve iiretmeye baslayinca elektrikli araglara olan ilgi hizli bir sekilde

artmaya basladi (Matulka, 2014).

Tablo 4: Elektrikli Araglarin Tarihindeki Onemli Gelismeler ve Olaylar

Elektrikli Araclarin Gelisimindeki Onemli Tarihler

1800 Volta, birincil hiicreyi (bir kere kullanilabilen) ve bataryayi icat etti.

1821 | Faraday, elektrik motorunun ¢alisma prensibini ortaya koydu.

1834  Davenport, birincil batarya ile ¢alisan ilk elektrikli aracini sergiledi.

1859 | Plante, ikincil hiicreyi (¢cok defa kullanilabilen) ve bataryay1 icat etti.

1869 Gramme tarafindan ilk dogru akimli motor yapildu.

1881  Trouve, ilk ikincil batarya giiciiyle ¢alisan elektrikli araci yapti.

1885  Benz tarafindan ilk i¢ten yanmali motorlu arag tanitildi.

1887- Amerika’da ve Avrupa’da elektrikli araglarda menzil konusunda ilerlemeler

1899  kaydedildi.

1900 Buharli, benzinli ve elektrikli araglar halk tarafindan esit sekilde
benimseniyordu.

1900- Elektrikli otomobillerin altin ¢ag1

1912

1921- Benzinli araglarin piyasada tamamen istiinliikk kurmasi ile elektrikli araglar

1960 gdbzden kaybolmaya basladi.

1990 California sifir emisyon diizenlemesi (Zero Emisssion Act), elektrikli
araglarin yeniden ortaya ¢ikisini baslatiyor ve batarya teknolojisinin ilerlemesi

sonucu yavas yavas elektrikli araglarin sayisinda artis bagladi.
Kaynak: (Westbrook, 2001: 27)

1.2.2. Elektrikli Ara¢larin Simiflandirilmasi

Tiim elektrikli araglarin calisma prensibi farkli oldugu i¢in kendi icinde siniflara

ayrilmaktadir;

Tam elektrikli otomobiller: Ayni zamanda saf (pure) elektrikli otomobiller olarak
adlandirilip sadece elektrikli motorla calisan icten yanmali motora sahip olmayan
otomobillerdir. Sahip oldugu batarya ile disaridan bir kaynakla sarj edilerek kullanimi
saglanmaktadir (Basu, Tatiya ve Bhattacharya, 2019: 109). Ayrica frenleme sayesinde
enerji geri kazanimi saglanarak da bataryaya gii¢ takviyesi yapilmaktadir (Carley, 2014:
3). Sessiz ¢alismasi ve teknolojik olmasinin yaninda ¢evre dostu veya yesil araglar olarak

goriilmesinin sebebi hi¢ emisyon salinimi gergeklestirmemeleridir (Basu vd. 2019: 110).

Fisli/Fissiz Hibrit Otomobiller: Hibrit elektrikli otomobiller, bir elektrikli motora sahip
olmakla birlikte ayn1 zamanda i¢ten yanmali motora da sahip olan otomobillerdir. Fisli
ve figsiz ayrimi ise elektrikli otomobilin disaridan enerji kaynag: ile bataryanin sarj

edilmesine baglh olarak yapilmaktadir. Ayn1 anda iki motora sahip olmasi calisma
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prensibi karmasik hale getirmektedir (Larmine ve Lowry, 2012: 19). Ayrica iki gii¢
kaynagina sahip olmasi arac1 daha da agir yapmaktadir. Ancak benzinle, motorinle ve

gazla ¢alisan aracglara kiyasla daha az emisyon yayilimi sagladigi i¢in belli bir derecede

¢evre dostu olarak kabul edilebilir (Carley, 2014: 7-11).

Yakat hiicreli Elektrikli Otomobiller: Ayni hibrit araclar gibi iki motora sahip olan yakit
hiicreli araglar hidrojenin elektrige doniistiiriilmesiyle enerjisi depolanip gii¢
saglamaktadir. Bu sebepten dolay1 elektrikli araglar sinifi altinda yer almaktadir. Yakat
hiicreleri  kimyasal reaksiyonla elektrik {rettigi i¢in herhangi bir kirlilik
olusturmamaktadirlar. Pek yaygin olmayip hala gelistirilme asamasindadir (Chan, 2007:
705). Uretim maliyetleri, diger tiirlere karsi rekabet giiciiniin zay1flig1 ve hidrojen arzinin

nasil nereden saglanacagi gibi olumsuz yonleri vardir (Larmine ve Lowry, 2012: 87-88).
1.2.3. Elektrikli Ara¢larin Avantajlari

Elektrikli otomobiller, bir aragtan 6te ulasimda temiz ve verimlilik saglayan yeni bir
sistemdir (Chan, 2002: 255). Elektrikli araglarin yayginlasmasinda desteklenmesinin en
onemli nedenleri; kiiresel 1sinma, enerji verimliligi ve c¢evre kirliligi olarak kabul
edilebilir. Birbiriyle iliskili olan kiiresel 1sinma ve g¢evre kirligiyle miicadele etmek,
gelecek nesillere daha temiz ve yasanabilir bir ¢evre birakmak amaciyla icten yanmali
motorlu tasitlara iligkin tercihlerin yesil veya cevreci olarak adlandirilan elektrikli

araclara dogru kaymasi faydali olacaktir.
1.2.3.1. Kiiresel Isinma ile Miicadele

Kiiresel 1sinma, eger higbir aksiyon alinmazsa hizla artarak gelecek yillarda
gezegenimizdeki hayati biiyiik o&lglide etkileyebilecek duruma gelebilir. Iklim
degisikligine sebep olan kiiresel 1sinma; sert hava olaylarina sebep olmakta, sicakliklar
artirmakta, buzullar1 eritmekte ve deniz seviyesini yiikseltmektedir. Baslica metan,
karbon dioksit, nitroz oksit ve florlu gazlar atmosferde insan faaliyetleri sonucu hizlica
artmakta ve giinesten gelen 1s1y1 atmosferde tutarak gezegenimizin isinmasina sebep
olmaktadirlar. Bu gaz grubuna sera gazlar1 yapmis oldugu atmosferde 1s1 tutma etkisine
ise sera etkisi denmektedir. 2010-2020 yillar1 arasinda en yiiksek kiire sicaklik artisi
kaydedilmis ve sanayi devrimi Oncesine kiyasla 1,1 santigrat derece sicaklik artisi

yasanmistir (Avrupa Cevre Ajansi, 2020).
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Sektor bazli karbondioksit emisyon diizeyinde en ¢ok salinim elektrik ve 1s1 iiretiminden
sonra tasimacilik sektdriinden kaynaklandigi goriilmektedir. Diinya’da en ¢ok CO:
emisyonu yayan iilkeler ise 2019 yili itibariyle sirasiyla Cin, Amerika ve Hindistan’dur.

Cin ve Amerika birlikte tiim emisyon saliniminin yaklasik %42’sini olusturmaktadir (Our
World in Data, 2021).

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2018

W Elektrik ve Isi Uretimi W Diger Enerji Endistirileri m EndUstri
Tasimacilik M Evsel M Ticari

B Tarim M Balikgilik H Siniflandirilmamis

Grafik 1: Sektérlere Gore Diinya'da CO2 Emisyonu (Milyon Ton)

Kaynak: (International Energy Agency (IEA) veri tabanindan elde edilmistir.)

Tagimaciliktan kaynaklanan emisyon miktari toplam enerji kaynakli CO. emisyon
saliniminin yaklasik %24’iinii olusturmaktadir. Liikksemburg, Slovenya, Isvigre gibi

iilkelerde tagimaciliktan kaynaklanan emisyon, toplam emisyonun %30’undan fazlasina
sebep olmaktadir (OECD, 2021).
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Sekil 3: Tagimacilik Tiirlerine Gére CO2 Emisyonu

Kaynak: (Ritchie, 2020)

Tiim ulagim tiirleri arasinda %74,5 ile karayolu ulasimi ve tasimaciligi en fazla emisyon

salinimindan sorumludur. Giiniimiizde Diinya’da yaklasik olarak 1,4 milyar motorlu tasit
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bulundugu diistiniilmektedir. Cevreci araglarin i¢indeki payimnin ¢ok diisiik oldugu goz

Oniine alindiginda emisyon salimiminda ciddi etki olusturmaktadir (Rfidtires, 2021).

Hava ulasimi, deniz ulagimi gibi diger ulagim tiirlerinin karbon izini azaltmak daha zor
olacagi, ayn1 zamanda karayolu ulasiminda yiik tasimaciligi gibi uzun menzil ve biiyiik
araclar gerekli kildig1 i¢in sera gazi emisyonun azaltilmasinda otomobiller, otobiisler ve
minibiisler gibi daha kolay ara¢ hedef grup secilebilir (Ritchie, 2020). Avrupa Birligi’nin
almis oldugu onlemler ile gelecek 15 yil iginde 1990 yili baz seviyesine gore sadece
karayolu tasimaciligindan kaynaklanan emisyonun azalacagi tahmin edilmektedir. Bu
sekilde fosil yakit kullanan motorlu tasitlardan kaynaklanan sera gazi emisyonu

azaltilmak istenmektedir (European Environment Agency (EEA), 2020a).

Benzin ve dizel araglara gore; elektrikli araclarin sifir, hibrit araglarin daha az emisyon
yaymast dolayistyla bu tiir araglarin yayginlasmasi fosil yakitli motorlu tasitlardan
kaynaklanan sera gazi emisyonunun azaltilmasi noktasinda oOnemlidir. Elektrik
kaynaginin fosil yakitlardan saglanmasi durumunda elbette istenen etkiden daha azi
gerceklesecektir. Ancak elektrik {iretiminin yenilebilir enerji kaynaklarindan
karsilanmasi1 durumunda bu olumsuz durumun etkisi hafifletilebilir. Ornegin 2019 yilinda
Fransa’nin elektrik {iretiminin yaklasik %70’1 niikleer, %]11°’1 ise hidro enerjiden
saglanmis olup fosil yakitlardan elektrik iiretimi yalnizca %9’luk bir kismi temsil

etmektedir (IEA, 2021c).

Grafik 2’de elektrikli otomobillerin iiretim, bakim ve yakit tiiketiminde sebep oldugu
emisyon miktarinin i¢ten yanmali motora sahip otomobillere kiyasla her seye ragmen
daha cevreci ve temiz oldugu gosterilmektedir. Bieker tarafindan 2021 yilinda yapilan
calismaya gore elektrikli otomobiller, Avrupa’da %66-69, ABD’de %60-68, Cin’de %37-
45 ve Hindistan’da %13-34 oraninda ara¢ iiretimi, yakit tiiketimi, yakit iiretimi gibi
konularda igten yanmali motora sahip otomobillere kiyasla daha temizler. Ustelik elektrik
iiretiminin yogun bir sekilde komiire bagli oldugu Hindistan’da ve Cin’de dahi bu durum

degismemektedir.
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Grafik 2: Elektrikli Otomobiller Yagam Dongiisii Analizi
Kaynak: Bieker, 2021. Not: ICEV, i¢ten yanmali motorlu araglari; BEV, tam elektrikli motorlu araglar
temsil etmektedir.

1.2.3.2. Hava Kirliligi ile Miicadele

2872 sayil1 Cevre Kanunu’na gore ¢evre; canlilarin yasam alanini olusturan ve karsilikli
etkilesime sahip olduklar1 bir ortam olarak ifade edilmektedir. Cevre kirliligi ise bu
ortamda meydana gelen ekolojik yasam kalitesini zayiflatacak her tiirlii etki olarak
tanimlanabilir. Sanayi devrimi ile artan ekonomik aktivite, ¢cevreyi olusturan pek ¢ok

unsura olumsuz etkide bulunmustur.

Endiistrinin gelismesi, sehirlesme, niifus artis1 ve motorlu tasitlar hava kirliliginin baglica
sebeplerindendir. Hava kirliligine baglh olarak kalp ve akcigerde rahatsizliklar meydana
gelmektedir. Bu duruma bagl 6liim oranlarini artirmakta ve 6liim harici, ¢ocuklarda
akciger gelisimini olumsuz etkilemektedir. Ayrica hava kirliliginin yogun oldugu
yerlerde astim ve koah gibi hastaliklarin goriilme olasiligini artirmaktadir (T.C. Saglik
Bakanlhig, ?). Diinya Saglik Orgiitii verilerine gére her 10 kisiden 9’u saglik igin risk
olusturacak kirlilik seviyesine maruz kalmaktadir ve her yil 4,2 milyon insan hava
kirlilige bagl olarak hayatin1 kaybetmektedir. Avrupa’da her y1l 380 binden fazla insan
hava kirliligine bagli sebeplerden erken 6lmektedir (EEA, 2020b).

Insan sagligina en zararli hava kirleticileri; partikiil maddeler (PM), ozon gaz1 (O3),

nitrojen dioksit (NO2) ve kiikiirt dioksit (SO2) gazlaridir. 2018 yilinda Avrupa’da hala
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sehir niifusunun %34’ ozon gazina ve %151 PMI10 kirleticilerine AB tarafindan
belirlenen limitlerden fazlasma maruz kalmaktadir. Ayrica Diinya Saglik Orgiitiiniin
belirledigi sinirlara gore incelendiginde sehir niifusunun %73,6’s1 PM2.5, %48,3 PM10
ve %98,6 ozon gazi kirleticilerine maruz kalmaktadir. Baska bir ifadeyle 2018 yilinda

Avrupa standartlarinda dahi hava kirliligi sorun olmaya devam etmektedir (EEA, 2015).
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Grafik 3: Avrupa Birligi’nde ilk Kez Kaydedilen Binek Araglarda Ortalama CO2 Emisyonu (g/km)

Kaynak: Avrupa Cevre Ajansi veri tabanindan alinmigtir.

Grafik 4: 2019 Yili Yeni Kaydedilen Binek Araglarin Ortalama Emisyonu

Kaynak: ACEA, 2020. Not: Renkler [g COx/km] bazinda emisyon miktarini gostermektedir.

Avrupa Birligi’nde 2019 yilinda trafige ilk kez kaydedilen binek otomobillerden kaynakli
hava kirliligi km basina 123 gram CO2 olmustur. Yapilan regiilasyonlar ile yillar itibariyle

ortalama emisyon degerlerinde diisiis saglanmis olsa da 2017-2019 yillar1 arasinda
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kotillesme yasanmustir (EEA, 2021). Bu veriler ve bilgiler ¢ercevesinde fosil yakit
kullanmayan elektrikli araclarin yayginlagmasi motorlu tasitlardan kaynaklanan hava
kirliliginin azalmasini destekleyebilir ve kamu tarafindan tesvik edici uygulamalar

yuriirliige konulabilir.
1.2.3.3. Giiriiltii Kirliligi ile Miicadele

Baska bir ¢evre kirligi tiirii olan giiriiltii kirligine maruz kalan insan sayis1 Avrupa Cevre
Ajansina gore AB i¢inde 100 milyondan fazladir. Sadece karayollar1 nedeniyle giindiiz
vakti 55 desibel ve lizerine giiriiltiiye maruz kalan insan sayis1 yaklasik 78 milyondur.
Binek otomobillerin ve yogun trafiin insan sagligi {izerinde riskli diizeyde etkisi
bulunmaktadir (Dogan ve Cataltepe, 2018: 30). Giirtiltii kirliliginin insanlar {izerinde
isitme 1ilgili bozukluklarina, dinleme ve anlama gii¢liigiine, dikkat kaybina, calisma
hayatinda verim ve konsantrasyon kaybina, uyku bozukluguna, sinirli olma durumuna ve
bas donmesi gibi pek ¢cok olumsuz etkiye sahip oldugu bilinmektedir (Toprak ve Aktiirk,
2004: 51). Elektrikli araglarin sessiz galisiyor olusu, motorlu tasitlardan kaynaklanan

giiriiltii kirliligini elbette sifirlayamaz ancak azaltilmasina yardimei olabilir.
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Grafik 5: EU-28 Giiriiltii Kirliligine Maruz Kalan Insan Sayisi (Bin)

Kaynak: Avrupa Cevre Ajansi veri tabanindan alinmustir.

1.2.3.4. Yakit Ekonomisi

Yakit ekonomisi, motorlu tasitlarda kullanilan yakit tirii fark etmeksizin enerji

verimliligine gore belirlenir. Amag, ihtiya¢ duyulan gii¢ enerjisinin azaltilmasi ve bu
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neticede yakit maliyetlerinde tasarruf saglanmasidir. Yakit ekonomisini siiriis tarzi, trafik
yogunlugu gibi faktorler etkilese de ayn1 zamanda motorun enerji kaynagmin tiirii de

onemlidir (Stone, 2017).

Tablo 5’te goriildiigii lizere daha az enerji tiiketimi saglayarak daha az maliyetle siirlis
yapildig1 ve aym1 zamanda g¢evre konusunda sera gazi emisyonu yayilimi olmamasi
dolayistyla elektrikli araglarin yayginlasmasini saglamak ekonomik ve ¢evre agisindan

kazanimlar saglayacaktir.

Tablo 5: Otomobil Tiirlerinin Yakit Ekonomisi Bakimindan Karsilastirilmasi

Model 2020 Tesla Model 3 2020 Toyota 2020 Toyota

Corolla Hibrit Corolla

Motor Tiirii Elektrik Elektrik/Benzin Benzin
Yakit Ekonomisi 1,8 Litre 45 Litre 7,1 Litre

(L/100km) (16kwh/100km)

Menzil | 354 km 954 km 702 km

100 km yolun maliyeti 2% 4% 6.4%
Yillik Petrol Tiiketimi 0.1 Varil 5.3 Varil 8.3 Varil

Sera Gazi1 Emisyonu 0 21 3.3

(Yilda metrik ton)
Kaynak: USA Environment Protection Agency verilerinden yararlanilarak tarafimizca olusturulmustur.

Not: Ortalama 20 bin km siiriis gerceklestigi varsayimi altinda hesaplanmustir.
1.2.3.5. Enerji Giivenligi

Enerji giivenligi, Uluslararas1 Enerji Ajansi tarafindan enerji kaynaklarinin kesintiye
ugramadan satin alinabilir fiyatlardan erisilebilir olusu olarak tanimlanmaktadir. Pek ¢cok
boyutu bulunmakla birlikte motorlu tasitlar1 ilgilendiren kismi ise ¢ogunun petrol
kaynakl1 enerjiyle ¢alisiyor olmasidir. Petroliin bilinen rezervlere ve yeni rezerv kesifleri
yapilmadigi takdirde gore omrii 50 yildan az kalmistir. (Worldmeters, 2021). Hem arz
konusunda hem de fiyat dalgalanmalarina kars1 kirilganligin azaltilmasi adina elektrikli
araclarin yayginlasmasi istenebilir (Larminie ve Lowry, 2012: 15). Bdoylece elektrikli
otomobillerin, otomobil pazarinda sayisinin ve payinin yiikselmesiyle birlikte petrol
tirtinleri fiyatlarindaki ciddi dalgalanmalardan kaynakli olumsuz etkilerin hafif sekilde
atlatilmas1 saglanabilir. Ulkelerin kendi imkanlariyla elektrik iiretimi saglayabilecegi
yenilebilir kaynaklarla beraber pek c¢ok kaynak bulunabilir. Ancak petrol kaynagi
bulunmayan veya petrol kaynaklarmin az oldugu iilkelerde ithalat yoluyla ihtiyag

giderilmektedir. Dolayisiyla fosil yakit kullanan araglarin yakit ihtiyacini ikame
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edebilecek elektrigin i¢ kaynaklarla tretilmesi durumunda elektrikli otomobillerin

yayginlastirilmasi dis ticaret dengesine olumlu yonde katkida bulunabilir.
1.2.4. Elektrikli Araclarin Dezavantajlar:

1900’1i yillarda elektrikli araglarin yasadigi altin ¢ag donemi sonrasinda neredeyse
kaybolur hale geldikten 100 yil sonrasinda bu araglarin neden yayginlagmasi gerektigini
sorusunun cevaplari verilmeye ¢alisilmis olsa da heniiz stok bakimindan istenilen sayilara
ulagilmis degildir. Hala i¢ten yanmali motorlu araglarin piyasada sayisal olarak ezici bir
tistlinligi bulunmaktadir. Elektrikli araclarin heniiz yayginlasamamasinin sebepleri

sosyal engeller, teknolojik engeller ekonomik engeller ti¢ baslik altinda toplanabilir.

Sosyal Sorunlar Teknolojik Sorunlar Ekonomik Sorunlar
—l Toplumsal Kabul Menzil L' Fiyat
Sarj istasyonlar Sarj Stiresi
Giivenlik

Sekil 4: Elektrikli Araglarin Oniindeki Engeller
Kaynak: (Un-Noor, Padmanaban, Mihet-Popa, Mollah ve Hossain, 2017)

Menzil, sarj siiresi ve giivenlige iliskin teknolojik gelismeler sayesinde gittikge bu
konularda iyilestirilmeler yasanmaktadir. Ozelikle menzil kaygis1 ve sarj siiresine iliskin
uzun siire bekleme endiselerine iliskin tiiketicilerin haklilik pay1 olsa da bu durum hizlica
asilmaktadir (Lux Research, 2020: 9). Menzil ortalama 300 km’ye ulagmustir
(Kurczewski ve Normile, 2021). Sarj olma siiresi aracin 6zelliklerine gore ise 2 ila 6 saat
arasinda degismektedir. Ornegin Hyundai Ioniq 4,5 saat sarj ile 200 km gidebilmektedir.
(Carley, 2014). Giivenlik konusunda elektrikli araclarin geleneksel araglardan ¢cok geride
oldugu sdylenemez. Euro Ncap giivenlik testlerinde en yiiksek puan olan 5 yildiz1 alan

elektrikli araglar da bulunmaktadir (Euroncap, 2021).

Toplumsal kabul noktasinda, elektrikli araglarin gerekli tamitimlari yapilarak
tyilestirmeler yapilabilir. Sarj istasyonlarinin hem kamu hem 06zel kesim tarafindan
yapilmasiyla gerek idari diizenlemelerle gerekse tesvikler ile yayginlastirilmasi
saglanabilir. Nitekim sarj istasyonlari sayisi her gegen giin artmaktadir. Fiyat konusunda,

gecici ¢0ziim olarak seri iretimlerin yayginlagmasi, teknolojik ilerlemeler ve kamu
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tarafindan saglanacak tesvikler ile daha rekabetci fiyat olusturmak suretiyle iyilestirmeler
saglanabilir. (Un-Noor vd. 2017). Ozellikle batarya maliyetleri konusunda ciddi derecede
iyilestirmeler yapilmistir. 2030 yilinda C segmenti elektrikli araglarin benzinli araglara

kiyasla vergi oncesi fiyatinin daha diisiik olacagi tahmin edilmektedir (Bannon, 2021: 1)
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BOLUM 2: ELEKTRIKLI ARACLARA YONELIK KAMUSAL
TESVIKLER

2.1. Elektrikli Araglara Yonelik Gerceklesmeler

Bu boliimde Diinya’da elektrikli araglarin sayisinin tarihsel olarak gelisimi, otomobil
pazarinda edinmis oldugu yer, yeni satilan elektrikli otomobillerin tarihsel gelisimi ve
otomobil pazar1 icindeki payr verileri paylasilacak ve bazi iilke bazli olarak

incelenecektir.
2.1.1. Elektrikli Otomobillerin Sayilar:

2020 yil itibariyle Diinya’da bilinen elektrikli ara¢ sayisi (fisli hibrit, tam elektrikli ve
yakit hiicreli) 10 milyona ulagsmistir. 2016 yilindan beri elektrikli araglarin sayisinda
belirgin bir artig gézlemlenmektedir. 2016 yilinda tiim elektrikli araglar yaklasik 2 milyon
iken 5 kat atarak 10 milyona ulagabilmistir. Ancak 2020 yili itibariyle genel olarak
elektrikli otomobillerin, Diinya’daki bilinen tiim otomobiller i¢indeki pay1r %1 bile
degildir. Yeni satilan otomobillerin igindeki elektrikli otomobillerin pay1 ise 2020 yilinda
Diinya’da %4,6 olmustur. Diinya’da en ¢ok tam elektrikli otomobile sahip ilkeler
sirastyla Cin 3,5 milyon, Amerika Birlesik Devletleri 1,1 milyon, Norve¢ 339 bin,
Almanya 330 bin ve Fransa 281 bindir. Diinya’da en ¢ok fisli hibrit elektrikli otomobile
sahip tilkeler ise sirastyla Cin 996 bin, ABD 639 bin, Almanya 302 bin, Birlesik Krallik
227 bin ve Japonya 156 bindir. Anlasildig1 iizere liste baglarini Cin ve ABD ¢ekmektedir.
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Grafik 6: Diinya’da Elektrikli Otomobil Sayilar1 (Milyon) ve Pazar Pay1 (%)

Kaynak: International Energy Agency veri tabanindan yararlanilarak olusturulmustur. Sol eksen Pazar
payini temsil etmektedir.
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2.1.2. Elektrikli Otomobillerin Pazar i¢indeki Yeri

Diinya genelinde elektrikli otomobillerin gittikce popiiler olmasina ragmen otomobil
piyasasi icerisinde heniiz ciddi anlamda yer edinebilmis degildir. 2020 y1l1 itibariyle tim
otomobillerin icerisindeki elektrikli otomobillerin pay1 %1 bile degildir. Ancak her iilke
i¢in aym durum soéz konusu degildir. Belgika, Cin, Danimarka, Finlandiya, Izlanda,
Hollanda, Isveg, Isvigre, Birlesik Krallik iilkeleri Diinya %]1°lik pazar payinin iizerine
cikabilen iilkelerdendir. Ayrica Norveg, glinlimiiz Diinya oranini 2014 yilinda ge¢mistir.
Yillar itibariyle paymi artirarak 2020 yili itibariyle 100 otomobilin yaklasik 17 tanesi
elektrikli otomobilin oldugu bir duruma gelmistir. En c¢ok elektrikli otomobile sahip
tilkeler listesi arasinda ikinci sirada yer alan ABD’de ise elektrikli araglar heniiz %1°lik

Diinya oranini yakalamis degildir.

Tablo 6: Elektrikli Otomobillerin, Otomobil Pazar1 i¢indeki Gelisimi (%)
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Avusturalya \ 0,00 0,00 002 003 004 006 009 @016 @ 0,21
Belgika 0,00 | 0,01 | 0,02 |0,03 |007 013 028 | 053 0,75 | 1,02 | 1,77
Brezilya \ 0,00 0,00 0,00 0,01 @0,01
Kanada 0,00 0,00 | 0,00 |000 |001 |001 | 002 | 0,03
Sili \ 0,00 000 000 000 001 0,01 @002 @ 0,03
Cin 0,00 | 0,01 | 0,02 |003 |006 019 036 | 061 103 | 1,38 | 1,73
Danimarka @ 0,00 \ 0,03 0,05 007 014 038 040 045 062 1,00 @ 2,36
Finlandiya 0,00 001 | 002 |004 007 0214 030 065 122 | 233
Fransa 0,00 \ 0,01 0,03 006 010 017 026 037 051 059 1,04
Almanya 0,00 | 0,00 | 001 |003 |005 0411 0,16 | 024 039 | 052 | 1,38
Yunanistan \ 0,00 000 000 001 0,01 | 002 0,06
izlanda 0,01 001 | 002 |007 017 041 086 |198 3,27 |436 |6,16
Hindistan 0,00 \ 001 001 001 001 001 o001 0,02 0,03 0,03 @ 0,03
italya 0,00 | 0,00 | 0,00 |001 |001 0,01 0,02 | 004 006 | 011 | 0,28
Japonya 0,00 \ 0,02 006 010 0419 022 025 033 0,38 043 | 047
Giiney Kore 0,00 1001 001 |002 004 006 015 034 052 | 0,72
Hollanda 0,00 \ 001 008 034 053 103 131 137 161 226 | 3,19
Yeni 0,00 | 0,00 | 0,00 |000 |002 004 010 025 046 | 051 | 0,66
Zelanda

Norveg 0,14 \0,19 040 0,74 163 312 432 6,44 10,04 11,34 16,96
Portekiz 0,01 | 0,02 | 0,02 | 003 |003 005 009 | 017 032 | 054 | 0,90
Giiney 0,00 0,00 000 001 0,01 0,01 @002 @ 0,02
Afrika

ispanya 0,00 0,00 | 000 |001 0,02 003 005 008 012 | 0,23
isve¢ \ 0,00 0,03 006 017 036 065 1,07 166 199 | 3,62
Isvicre 0,00 | 0,010 | 0,03 |006 |013 025 038 | 056 076 | 1,13 | 1,86
Birlesik 0,00 0,01 0,02 | 003 008 0415 026 041 056 @080 | 1,36
Krallhk

Amerika 0,00 | 0,010 | 0,03 | 0,07 |013 017 024 | 032 049 | 062 | 0,76
Diinya 000 001 002 005 008 014 021 032 050 068 | 094

Kaynak: International Energy Agency verilerinden olusturulmustur.
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Grafik 7: 2020 Y1l Elektrikli Otomobillerin Otomobil Pazar1 igindeki Pay1 (%)

Kaynak: International Energy Agency verilerinden olugturulmustur.

Grafik 7, 2020 yilina ait bize iilkelerdeki elektrikli otomobillerin tiim otomobiller igindeki

paym gostermektedir. Ornegin; Izlanda’da bulunan 100 otomobilden yaklasik 6 tanesinin

elektrikli otomobiller olusturmaktadir.

2.1.3. Yeni Satilan Elektrikli Otomobillerin Yillar itibariyla Pazar Pay:

Unutulmamalidir Ki bilinen yaklasik 12 milyarlik otomobilin mevcut oldugu pazarda
2010 yilindan itibaren yeni yeni yayginlagsmaya baglayan elektrikli otomobillerin bir anda
tamamen onemli bir paya sahip olmasi pek olas1 gozilkmemektedir. Ancak yillar itibariyle
yeni satilan otomobillerin igerisinde elektrikli otomobillerin ne kadar paya sahip

olduguna bakilirsa, elektrikli araglara olan ilginin ve destegin 6nemli olgiide arttig1

goriilebilir.
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Grafik 8: Diinya'da ve Avrupa’da Yeni Kaydedilen Elektrikli Otomobillerin Pay1

Kaynak: International Energy Agency verilerinden olugturulmustur.

Grafik 8, Diinya’da ve Avrupa’da yeni kaydedilen elektrikli otomobillerin yeni
kaydedilen otomobiller igerisindeki payin1 gostermektedir. 2016 yilinda trafige ¢ikan 100
otomobilin sadece 1 tanesini elektrikli otomobiller olustururken 2020 yilina bakildiginda

4,6 tanesi elektrikli olmustur.
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Kaynak: International Energy Agency verilerinden olugturulmustur.
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2019 yilina kadar Diinya’daki oran ve Avrupa’daki oran birbirini izleyen sekilde
ilerlerken 2019 yilinda Avrupa’da bir atilim yaganarak Diinya oranmin iki katindan
fazlasina ulasmistir. 2019 yilinda Avrupa’da satilan yeni araglarin 100 tanesinden 3,2

tanesi elektrikli iken 2020 yilinda 10 adete yiikselmistir.

Grafik 9’da 2020 yilinda satilan otomobillerin yiizde kagmin elektrikli oldugu
gosterilmektedir. Norveg, 2020 yilinda satilan 4 otomobilden 3’iiniin elektrikli oldugu ve
bu istatistikte diger iilkelere arasina ciddi mesafe koyan iilkedir. Ayrica yillar itibariyle
satig oranlart incelendiginde Norveg’te yeni satilan elektrikli otomobillerin payr 2012
yilinda %3,2 iken takip eden yillarda belirgin bir sekilde artarak 2016’da %26,1 2018°de
49,1 ve 2019°da %55,9’luk paya sahip olmustur. Dolayisiyla elektrikli otomobillere
adaptasyon konusunda Norveg, ¢cok basaril1 olarak goriilebilir. En yakin %50 ile izlanda

olurken sirastyla Isveg, Hollanda, Finlandiya ve Danimarka takip etmektedir.

Tablo 7: Yil ve Ulke Bazli Yeni Kaydedilen Elektrikli Otomobillerin Pay1

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Danimarka 0,03 0,25 0,29 028 084 217 062 059 209 4,01 16,36

Belcika 003 012 011 044 076 162 265 243 323 11,17
Cin 0,01 003 006 008 035 094 135 233 447 479 575

Finlandiya 003 017 021 041 063 119 251 453 69 1813
Fransa 001 013 034 05 072 122 149 181 218 282 1132
Almanya 005 011 0,23 042 0,72 0,73 156 193 292 1354
izlanda 006 031 128 214 364 556 117 1722 226 52,37
italya 001 003 008 01 014 015 025 051 089 434

Hollanda 0,03 0,16 103 539 388 98 597 25 629 1515 25,03
Norvec 0,7 089 323 586 14,71 2266 26,14 39,26 49,14 5593 74,75
Portekiz 032 012 005 017 014 056 08 189 3,65 567 13,75

Ispanya 001 005 006 012 0,2 0,2 031 06 0,88 1,38 4,97
Birlesik

Kralhk 0,01 006 0,13 017 059 11 139 183 208 314 11,28
Kaynak: International Energy Agency verilerinden olusturulmustur.

Tablo ve grafikler incelendiginde genellikle Nordik iilkelerinin elektrikli araglara
adaptasyonunun daha yiiksek oldugu goriilmektedir. Ayrica 2019 yilindan sonra
Almanya, Fransa, Hollanda gibi Merkez-Bat1 Avrupa iilkelerinde diger yillara kiyasla

daha fazla artis yasanmistir. Avrupa’da elektrikli araglarin yeni satilan otomobiller

39



icindeki payi, kisi basina diisen milli gelir tarafindan farklilastigi sdylenilmistir. Kuzey
Avrupa tlkeleri ve Merkez-Bat1 Avrupa tilkeleri yiiksek kisi bagina diisen mili gelir ile
yeni satilan otomobillerin i¢inde daha c¢ok elektrikli otomobillere sahip olan iilkelerdir.
Ozellikle Polonya, Slovakya, Estonya gibi Avrupa iginde kisi basina diisen milli gelirin
daha diisiik oldugu Dogu Avrupa iilkelerinde yeni satilan elektrikli otomobillerin pay1

diger Avrupa iilkelere nispeten diisiik kalmaktadir (ACEA, 2020a: 17).
2.2. Elektrikli Araglarin Yayginlasmasina Yonelik Programlar ve Ulusal Hedefler

Sera gazi emisyonu artisina bagli olarak kiiresel sicaklik artiginin 6nlenmesi adina iklim
degisikligi tehdidine karsi kolektif hareket imkam saglayan Paris Iklim Anlasmasiyla
birlikte cogu iilke sera gazi emisyonunu azaltmaya yonelik niyetlerini belli etmislerdir
(United Nations, 2015). Kiiresel sicaklik artiginin endiistriyel donemler dncesine kiyasla
1,5 santigrat derecede tutulmasina yonelik hareketler tilkeleri pek ¢ok alanda sorumluluk
almaya ve aksiyon almaya yonlendirmistir. Avrupa Birligi kapsaminda Almanya
onderliginde 2020 yilinda yayinlanan giincellenmis ulusal katki payina gore 1990 yil1 baz
alinarak 2030 yilinda %55 sera gazi emisyonu hedeflenmektedir. Tagimacilik ve ulagim
sektorll agisindan ise yeni kaydedilen araglarin kilometre basina yaydigi CO, emisyonu
2021 yilina goére 2030 yilina kadar %37,5 azaltilmasina yonelik baglayict hedefler
koymuslardir (European Union, 2020). Tiirkiye ise 2015 yilinda sunmus oldugu niyet
edilmis ulusal katki beyaninda referans senaryoya gore 2030 yilinda sera gazi
emisyonlarinda %18 ila %21 azalma hedefledigini belirtmistir. Ayrica 2015 yilinda
ongoriilen politikalar arasinda ulagtirma sektoriinde yer alan politikalardan biri olarak
alternatif yakit ve temiz ara¢ kullanimimin artirilmasi ifadesi kullanilmistir (T.C. Cevre

ve Sehircilik Bakanligi, 2015).

Dolayistyla Diinyada Paris Anlagsmasiyla gelen baglayici ve baglayict olmayan
taahhiitlerle birlikte sera gaz1 emisyonu azaltma hedeflerinde ¢evreci, temiz veya yesil
olarak adlandirabilecegimiz elektrikli otomobillere gorev diismektedir. Ayrica bolgesel
veya ulusal capta yapilan organizasyonlar vasitasiyla ¢evreci araglarin daha da yaygin

hale gelmesi hedeflenmektedir.
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2.2.1. Sifir Emisyonlu Ara¢ Program

1990 yilinda Amerika’nin California eyaletinde California Hava Kaynaklar1 Kurulu
tarafindan diisiik emisyonlu ara¢ diizenlemesi yayimlandi. Sifir emisyonlu araglarin
yayginlagmasi adina otomobil iireticilerine belli oranda sifir emisyonlu arag satigina sahip
olmalar1 gerektigi sdylenerek yiikiimliiliik kosuldu. Amag egzoz emisyonlari azaltmak ve
dolayistyla sera gazi emisyonun ve hava kirliliginin azaltilmasiydi (CARB, 2021).
Dolayisiyla bu elektrikli araclarin 1900-1910 arasi yasadigi altin donemden sonra

tekrardan aramiza donmesine saglayan uygulama olabilir.

Uygulamanin baglayict olmasi yiikiimliiliiklere uyulmamasi halinde cezalar1 beraberinde
getirmektedir. Uygulamanin igleyisi ise sOyle olmaktadir: Sattigi otomobil iretim
hacmine bagli olarak bazi otomobil iireticileri, y1l bazli California’da sattig1 otomobillere
karsilik belli sayida tam elektrikli veya hibrit otomobil {iretmeSi ve satmasi
gerekmektedir. Daha fazla satis hacmine sahip olan otomobil firmalari i¢in daha fazla
elektrikli ara¢ anlamina gelmektedir. Bu sayede kredi elde etmektedirler. Elde edilmesi
gereken kredi, 2018-2025 yillari arasinda %4,5 ile %22 oraninda degismektedir. Ayrica
teknolojik ilerlemeyi baglayici kurallar ile desteklemektedir. Elektrikli otomobilin tiiriine
ve menziline gore kredi kazanmaktadirlar. Tam elektrikli otomobiller hibritlere kiyasla
daha fazla kredi saglarken ayn1 zamanda menzili daha genis olan araglar da daha fazla
kredi saglamaktadir. Her kredi aginin 5 bin dolar ceza kargiligi bulunmaktadir. Sistem
ayrica kredi takasina imkan saglayarak bir nevi emisyon ticareti olusturur. Clinkii kredi
fazlas1 olan otomobil firmalari, kredi acigi olan firmalara elde edilmis haklarini

devredebilir (Rokadiya ve Yang, 2019: 2-5).

2021 yihi itibariyle yeni satilan otomobil piyasasinin %30’una sahip olan New York’ unda
dahil oldugu 10 eyalet bu diizenlemeyi kabul etmistir. Tahmin edilen verilere gére 2025
yilinda California otomobil satiglarinin %8’inin elektrikli ve hibrit araglardan olusmasi

tahmin edilmektedir (CARB, 2021).

Benzer bir sekilde ayni diizenleme 2017 yilinda Cin Sanayi ve Bilgi Teknolojileri
Bakanligi tarafindan duyuruldu. California uygulamasinda oldugu gibi otomobil
tireticileri yine enerji kullanimi ve menzile gore kredi kazanmaktalar ve kredi fazlasina

sahip olan firmalar kredilerini diger firmalara satabilmektedirler. Cin’de 30 binden fazla
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arac ireten veya ithal eden otomobil ireticilerine 2019 yilinda irettikleri veya ithal
ettikleri otomobillerin en az %10’unun elektrikli araglardan olusmasini zorunlu
kilmaktadir. 2020 yilinda ise bu oran %12 olarak kabul edilen bu oran sirasiyla 2021,
2022 ve 2023 yillarin %14, %16 ve %18 oraninda uygulanacaktir (ICCT, 2021)

Elektrikli otomobillerin iireticilerini zorunlu kosarak elektrikli araglarin pazar hacminin
yiikselmesini ve bu sayede hava kirliligini ve sera gazi emisyonlarini azaltmay1
hedefleyen bu uygulamalar, elektrikli araglarin piyasada daha fazla yer edinmesini
saglarken ayn1 zamanda yiikiimliiliklerini yerine getiren firmalarin fazla haklarini
satmastyla gelir elde etmesini saglamaktadir. Dolayisiyla elektrikli araclarin tiretilmesi
ve gelistirilmesi asamasinda ek bir motivasyon sagladig: diisiiniilebilir. Sonug olarak bu
tarz uygulamalar teknolojik gelismeyi destekledigi gibi ayn1 zamanda tiiketicinin

seceneklerini cogaltirken, elektrikli araglarin sayisinin artmasini saglayabilir.
2.2.2. Electric Vehicles Initiative

Electric Vehicles Iniative (Elektrikli araglar girisimi) Clean Energy Ministerial altinda
kurulan, elektrikli araglarin tanitimmin ve benimsenmesinin hizlandirilmasini yonelik
calismalar yapmak amaciyla 2010 yilinda kurulmustur. Halihazirda Kanada, Sili, Cin,
Finlandiya, Fransa, Almanya, Hindistan, Japonya, Hollanda, Yeni Zelanda, Norveg,
Polonya, Portekiz, Isveg ve Birlesik Krallik ile 15 iilke iiyedir. Her iki yilda bir merkezi
ve yerel hiikiimet kanadindan yetkilileri, pazardaki c¢esitli diger aktorlerle bir araya

getirerek is birliginin ve deneyimlerin paylasiimasini saglar (IEA, 2021a).

2017 yilindan beri diizenli olarak elektrikli otomobillere yonelik kiiresel ¢apta bir rapor
yayinlamaktadirlar. Elektrikli araglar pilot sehir programi, EV30@30, Drive to Zero ve
Global Electric Mobility adli elektrikli araglarin yayginlagsmasina yonelik kampanyalar

yuriitiilmesine ortak olmaktadirlar.
2.2.2.1. EV30@30 Kampanyasi

EVI kurulduktan 7 yil sonra 2017 yilinda EV30@30 kampanyas1 baslatildi. Kanada, Sili,
Cin, Finlandiya, Fransa, Almanya, Hindistan, Japonya, Hollanda, Yeni Zelanda, Norveg,
Isve¢, Meksika ve Birlesik Krallik’in birlikte bulundugu iiye iilkelerin gatisi altinda

olusturulmustur. Ulkelerin disinda 23 sirket ve organizasyon da is birligi amaciyla yer
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almaktadir. Amag, elektrikli araglarin otomobillerden agir vasitalara kadar yayginlagsmasi
icin ortaya firsatlar sunmaktir. Hedefi ise 2030 yilinda yeni satilan elektrikli
otomobillerin, hafif ticari araglarin, otobiislerin ve tir satiglarinin %30 pazar payina
ulasilmasidir. EV30@30 kampanyasina ni¢in ihtiya¢ duyuldugu ana hatlariyla su sekilde
aciklanmistir (CEM, 2021);

e Enerji giivenligini artirmak: Igten yanmali motorlu araglarin yakiti petrol ve tiirev
iirtinlerinden saglandig1 i¢in ek bir secenek sunmadigindan sinirli kalmaktadir.
Ancak elektrikli otomobillerin elektrik ihtiyaci pek ¢ok farkli kaynaktan
saglanabildigi icin genis se¢enek alani sunmaktadir. Dolayistyla bir yandan da
yenilenebilir enerji kaynaklarinin kullanimina imkan tanimaktadir.

e Diisiik emisyon yayilimi saglanip iklim degisikligini 6nlemek: Ulagim sektoriiniin
elektriklendirilmesi durumunda 2050 yilinda sera gazi emisyonun %77’ye varan
azalma saglanabilecegi vurgulanmaktadir.

e Yasam kalitesinin artirilmasi: Elektrikli araglarin yayginlagsmasi, 6zellikle biiytik
ve kalabalik sehirlerde hava kirliliginin azaltilmasi, hava kalitesinin gelistirilmesi

ve giiriiltii kirliligine daha az maruz kalinmasi saglayabilecegi diisliniilmektedir.
2.2.2.2. Kiiresel Elektrikli Araclar Pilot Sehir Programm

EV30@30 kampanyasinin hedeflerine ulasilabilirligi arttirmak i¢in sehirler arasi is
birligini artirilmasini, bilgi ve deneyimlerin paylasilmasini saglayarak elektrikli araglarin
yayginlasmasini kolaylastirmak amaciyla 2018 yilinda baslatilan bir programdir. Ilk 5
sene igerisinde en az 100 farkli sehrin programa katilmasi1 hedeflenmektedir. Halihazirda

15 farkli iilkeden 41 farkli sehir programa katilmis bulunmaktadir (CEM, 2021).

New York City, London, Stockholm, Oslo, Pekin gibi bilinen sehirlerin arasinda
Hindistan’dan Kolombiya’dan da sehirler bulunmaktadir. Program kapsaminda EV City
Casebook adli rapor yayinlayarak sehirlerin elektrikli otomobillere uygun bir hale nasil
getirilebilecegi, otomobil ireticileri ve tiiketiciler acisindan hizli bir degisim
saglanabilmesi i¢in ne gibi destekler olusturulabilecegi ne tiir finansal ve yasal politika
araglarinin kullanilabilecegini gibi sorulara elde edilen deneyimler ve fikir alisverisi

sayesinde bir cevap verilmeye ¢alisilmaktadir (IEA, 2021b).
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2.2.3. Elektrikli Araclarin Yayginlasmasina Yonelik Ulusal Hedefler

Diinya ¢apinda pek cok iilke gelecege doniik elektrikli araglarin sayisina veya yeni
araglardaki satis oranina yonelik pek ¢ok farkli hedefler koymustur. Kisa ve uzun vadeli

hedeflerin  a¢iklanmasi  ulasimda dontistimiinii  destekleyecek  yapida

yesil
olusturulmaktadir. Bazi iilkeler elektrikli araglara yonelik hedeflerin Gtesinde igten

yanmali motorlu yani fosil yakit kullanan araclarin satisin1 da yasaklayacaklarim1 da

belirtmislerdir.

Tablo 8: Elektrikli Araglarin Gelecegine Yonelik Ulusal Hedef ve Kararlar

Ulke/Bolge

Elektrikli Araclara Yonelik Hedef ve Kararlar

Avrupa

Danimarka

Finlandiya

Fransa

Almanya

Norveg
Polonya
Portekiz
Ingiltere

Kanada

Amerika
Kolombiya

Pakistan

2025 yili itibariyle 13 milyon sifir ve diisiik emisyonlu arag stoku
2030 yilinda yeni dizel ve benzinli araglari satis1 yasak

2035 yilinda sifir emisyonlu araglarin satiginda %100’e ulagsmak
2030 yilinda 250 bin elektrikli ara¢ sayisina ulasmak

2023 yilinda 500 bin (2028’de 1,8 milyon) fisli hibrit ara¢ stoku
2023 yilinda 660 bin (2028’de 3 milyon) tam elektrikli ara¢ stoku
2040 yilinda fosil yakit kullanan yeni otomobillerin satis1 yasak
2030 yilinda 7-10 milyon tam elektrikli ve yakit hiicreli arag¢ stoku
2050 yilinda tiim arag satiglarinin sifir emisyonlu olmasi

2025 yilinda yeni sifir emisyonlu araclarin satisinda %100’e ulasmak
2025 yilinda 1 milyon elektrikli ara¢ stokuna sahip olmak

2030 yilinda sifir emisyonlu araglarin arag¢ stokunun %30°una ulasmasi
2030 yilinda yeni dizel ve benzinli araglarin satis1 yasak

2030 yilinda 2,7 milyon 2040 yilinda 14 milyon elektrikli ara¢ stokuna
ulagsmak

2025 yilinda 11 eyalette 3,3 milyon elektrikli ara¢ sayisina ulagmak
2030 yilinda 600 bin elektrikli ara¢ stokuna ulagmak

2030 yilinda %30 yeni elektrikli arag satigi oran1 (2040- %90)

Kaynak: (Global EV Outlook, 2020: 90)

Ayrica sehir bazinda egzoz emisyonlarindan arindirilmis bolgeler olusturmak igin

kararlar alinmaktadir. 2024 yilinda Paris ve Roma, 2025 yilinda Atina, Madrid, Meksika
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City sehirlerinde dizel araglarin sehir merkezi hareketleri sinirlandirilacaktir. 2030 yilinda
ise pek cok sehir, fosil yakitlardan uzak cadde ve sokaklara ulagsmayi amaglamaktadir
(Global EV Outlook, 2018: 36). Sonu¢ olarak hem ulusal bazda hem de yerel
yonetimlerce alinan Kkararlar ve hedefler dogrultusunda elektrikli araglarin

yayginlagsmasina ve benimsenmesine destek olunacagi diisiiniilmektedir.
2.3. Elektrikli Araglara Yonelik Tesvik Tiirleri

Cevre dostu diisiik emisyonlarin yayginlasmasi adina pek ¢ok farkli tesvik uygulamasi
yapilmaktadir. Ulkelerin sera gazi emisyonunu azaltmaya ve hava kirliligini énlemeye
yonelik hedeflerini ve taahhiitlerini gergeklestirebilmesi igin politika sepetinden {tilke
yapisina uygun secimler yaparak tesvik mekanizmasina diisiik emisyonlu araglari
sokmaktadirlar. Genel itibariyle g¢evreci araglara yonelik tesvikler su sekilde alt

bagliklardaki gibi siniflandirilabilir
2.3.1. Satin Alim Asamasindaki Tesvikler

Otomobilin satin alindig1 anda ortaya ¢ikacak olan mali ve finansal yiiklerin azaltilmasina
yonelik tesvikler olarak sdylenebilir. Ancak araci satin alan kisinin, bu tiir mali ve finansal
yuklerle bir defa karsilasacagi ilizere sadece tek seferlik bir tesvik uygulamasindan
yararlanabilecegi baska bir ifade ile donemsel olarak tekrarlanamayacagi anlamina
gelmektedir. Kayit vergileri, hibeler, havug-sopa uygulamasi yapilarak diisiik emisyonlu
araglardan daha az vergi 6denmesi istenerek 6diil sistemi, yiiksek emisyonlu araglarin ise
daha fazla vergi 6ddenmesi istenerek cezalandirilmasi veya hurda indirimi gibi tesvik

uygulamalari bu kapsamin igine girmektedir (EEA, 2018).

Ayni1 zamanda bu kisimda uygulanan tesvikler dogrudan veya dolayli sekilde
uygulanabilir Mock ve Yang (2014: 8). Dogrudan uygulanan tesvikler finansal tesvikler
baska bir ifade ile parasal tesvikler olarak hibe veya bonus tesvikleri seklinde
uygulanabilmektedir (German, Pridmore, Ahlgren, Williamson ve Nijland, 2018: 22).
Satin alma tesviklerinin dolayli sekilde uygulandigi durumlarda ise elektrikli bir arag¢
satin alirken gelir vergisi kredisi veya otomobil satin alim {icretinde iade yapilabilir. Vergi
kredisi, miikellef tarafindan y1l sonunda 6denmesi gereken gelir vergisinden kredi miktar1
kadar indirim yapilmasma imkan kilar. Ornegin Amerika’da vergi yiikiimliiliigiin

dogdugu durumda 6denmesi gereken gelir vergisinden 2500 dolardan 7500 dolara varan

45



indirim s6z konusu olabilmektedir. Satin alim indirimi ise tipik bir ¢eke benzetilmekte ve
arag satin alindiktan sonra belli bir siire igerisinde satin alan kisiye verilmektedir (Yang,
Slowik, Lutsey ve Searle, 2016: 5). Elektrikli araglara 6denen vergiler vergi indirimleri
yoluyla da tesvik edilebilmektedir. Vergi indirimi ise vergi kredisinin 6denecek vergi
miktarinda meydana getirdigi diislis aksine vergi indirimi vergilendirilebilir gelir
tizerinden bir eksilme saglamaktadir. Piyasa sartlarindan diisiik faizli kredi temimi ile

tesvik mekanizmasi ¢alistirilabilir (National Research Council, 2015: 117).
2.3.2. Miilkiyete Bagh Tesvikler

Satin alim gerceklestikten sonra miilkiyet hakkinin kazanilmasiyla ortaya ¢ikan mali
yiiklerin azaltilmasidir. Genel olarak miilkiyete bagli ddevler donemsel olduklari igin
uygulanan tesviklerde tekrarlanabilen tesvikler olabilmektir (EEA, 2018). Miilkiyet hakki
bagladig1 andan itibaren meydana gelen vergi yiiklerinde indirim veya muafiyet seklinde
uygulanarak tesvikler saglanabilir. Vergi muafiyetleri, elektrikli aracin kaydinin
yenilenmesi, yillik plaka vergisi, MTV, agirlik ve gevre vergileri, ara¢ muayene ticretleri
gibi mali yiikler iizerinden indirim veya istisna yapilarak tesvik olusturmaktadir (National
Research Council, 2015: 119)

Elektrikli otomobiller bataryaya sahip olduklari icin daha agir olabilmektedir. Ornegin
agirlik harcinda indirim saglandiginda, araglarin agirliklarinin vergilendirme hesaplarina
katildig1 iilkelerde bu indirim elektrikli araglara tesvik saglamaktadir. Ayrica arag
muayene tcretlerinden indirim veya istisna ve arag muayene siirelerinin uzatilmasi
elektrikli otomobile sahip kisilerin donemsel olarak ekonomik ve zaman olarak kazang

elde etmesini saglamaktadir.
2.3.3. Kullamima Bagh Tesvikler

Kullanima bagli tesvikler, elektrikli otomobillerin kullanim agamasinda ortaya ¢ikan park
ticretleri, sarj licretleri ve yol ticretleri gibi maliyetlerin azaltilmasina yonelik tesvikleri
kapsamaktadir (National Research Council, 2015: 119). Bu tesvikler, ulusal diizeyde veya
yerel diizeyde farkli bir sekilde uygulanabilmektedir (German, Pridmore, Ahlgren,
Williamson ve Nijland, 2018: 22). Yol ticretlerinde, diisiik emisyon bolgesi ve sikigiklik
har¢larinda, park hizmetlerinde indirim veya istisna uygulama 6rnekleri olarak sayilabilir

(EEA, 2018).
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Ayrica Mock ve Yang (2014: 8), yakit maliyeti tasarrufu saglayacak tesviklere
deginmislerdir. Satin alma ve miilkiyete bagl tesviklerden farkli olarak yakit maliyeti
tizerinden yapilan tesvikler, igten yanmali motora sahip araglarin kullandigi fosil
yakitlarin daha yiiksek vergilendirilmesi ve elektrikli otomobillerin enerji ihtiyact
elektrigin daha az vergilendirilerek elektrikli otomobil kullanicilarina daha az maliyetle
sunulmasidir. Bagka bir ifade ile elektrikli otomobiller i¢in indirimli elektrik tesviki

yapilmasidir.

Motorlu tasitlar iizerinden alinan vergilerin emisyon temelli olustugu {lilkelerde diisiik
emisyonlu araglar daha az vergiye tabi olmaktadir. Sirket araglari, isveren tarafindan
calisanlar ise gidip gelmesi adina saglanan imkanlardandir. Calisanin sirket aracini 6zel
ihtiyaglari i¢in kullanmasi durumunda 6zel fayda elde edilmekte ve fazladan yayilmis
olan emisyon vergilendirilmektedir. Bu durum, aracin sifir veya diigiilk emisyon yayan
araglardan olmasi daha az vergi Odeyecegi anlamina gelmektedir. Boylece sirket
araglarma yonelik tesvikler de kullanima bagh olarak uygulanan tesvikler kapsaminda
yer almaktadir (EEA, 2018).

2.3.4. Diger Tesvikler

Altyap: tesvikleri, elektrikli araclarin enerji ihtiyacini saglayacagi sarj istasyonu gibi
fiziki ortamlarin yayginlagsmasi amaciyla bu fiziki imkanlarin kurulmasina yonelik kamu
fonlarinin ve desteklerinin saglandigi tesvik grubudur (EEA, 2018). Elektrikli araglarin
yayginlagmasina yardimci olan sarj istasyonlarin bireysel veya kamu alanlarina insa
edilmesine yonelik maliyetlerin azaltilmasi adina vergi kredileri veya vergi indirimleri

sunulmaktadir. (Hartman ve Shields, 2021).

Ayrica 0zel serit kullanimi ve 6zel park yeri gibi uygulamalan elektrikli araclarin
kullanimini yayginlagtirmak adina yapilan tesviklerdendir (German, Pridmore, Ahlgren,
Williamson ve Nijland, 2018: 22). Ozel serit kullanimi, genellikle toplu tasima igin
ayrilmis olan seritlerin elektrikli araglar tarafindan kullanilmasina imkan saglamaktadir.
Ozel rezerve edilmis park alanlar1 ise elektrikli otomobillere park yeri konusunda
ayricalik vermektedir. Bu uygulama engelli siiriiciilere ayrilan 6zel park alanlarina

benzetilebilir. Herhangi bir ekonomik kazang saglamamasina ragmen zamandan tasarruf
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etmeye yonelik saglanan tesvikler yerel veya ulusal ¢apta farkli bir sekilde uygulanmaya

miisaittirler.
Tablo 9: Elektrikli Araglara Yonelik Tesvik Tiirleri
]
5| = | £ v
% & =4 Bonus veya hibe =
£ | = | & =
= g =
= : — 2
i | Vergi Kredisi Gelir Vergisi v
£ = | Vergi ladesi Katma Deger Vergisi =
z K] | Vergi Indirimi Ozel Tiiketim Vergisi
Vergi Istisnasi Kayit Vergileri
o Motorlu Tasitlar Vergisinden indirim ve muafiyet
ﬁ E" Yillik plaka vergisinden indirim veya muafiyet
:1 3 Zorunlu Trafik Sigortasindan Indirim veya muafiyet Z.
E .% Muayene iicretlerinde indirim veya muafiyet ve muayene E
< = donem araliginin uzatilmasi I
: 5 Agirliga bagli vergilemeden indirim veya muafiyet <Zt
g Cevre vergilerinden muafiyet E
T = Fosil yakit vergisinden muafiyet é
E & Ucretsiz veya indirimli otoyol iicretleri E
<
Ll . . . . . . H
3 E Ucretsiz veya indirimli koprii ticretleri <
< , e
> % Ucretsiz veya indirimli park tcretleri E
= Sikisiklik ve diisiik emisyon bolgesi har¢larindan muafiyet d
=1 n
e a Indirimli sarj imkan1 E
72 Bireysel sarj istasyonu i¢in vergi indirimi veya kredisi =8

Ozel ayricalikli serit kullanim hakki

DIGER

Ozel rezerve edilmis park yeri tahsisi

Kaynak: EEA, 2018; Hartman ve Shields, 2021; Mock ve Yang, 2014; National Research Council, 2015;
Yang, Slowik, Lutsey ve Searle, 2016; ACEA, 2020b ve EAFO, 2021 kaynaklarindan yararlanilarak
tarafimizca olusturulmustur.

Tablo 9, literatiirden hareketle yazar tarafindan olusturulan elektrikli otomobillere
yonelik tesvik tiirlerini gostermektedir. Ornegin, koprii gecis iicretlerinden indirim
kullanima  yonelik  tesviklerden olup aymi  zamanda  mali/vergisel ve

donemsel/tekrarlanabilen tesvik grubunda yer almaktadir.
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2.4. Secilmis Ulkeler Ozelinde Elektrikli Araclara Yonelik Tesvikler

Bu baghik altinda iilke bazli elektrikli araclara yonelik tesvik Orneklerinden
bahsedilecektir. Bir dnceki baslikta belirtilen tesvik tiirlerinin uygulamaya konu olanlari
ele alinacaktir. Ulkelerde uygulanan tesvik orneklerine bakilarak elektrikli araglarm

piyasa payina iliskin rakamlar degerlendirilecektir.
2.4.1. Cin

Cin 2020 yil itibariyle en ¢ok elektrikli ara¢ stokuna sahip iilke konumundadir. Bunun
3,5 milyonunu tam elektrikli otomobiller olustururken 1 milyonunu figli hibrit
otomobiller olusturmaktadir. 2020 yilinda ise yeni satilan elektrikli otomobillerin pay1

%5,7 olmustur. (IEA, 2021c).

Cin’in elektrikli araglar1 yayginlastirma politikasinin 6nemli ayaklarindan Onceki
basliklarda bahsedildigi gibi biri {iretici kisminda otomobil satiglarinin belli oranlarda
elektrikli araglardan olugsmasina yonelik diizenlemeler yapilmasidir. Bu oranlar 2021,
2022 ve 2023 yilinda sirayla %14, %16, %18 oraninda belirlenmistir. Elektrikli araglar
%10 olan satin alim vergisinden muaf tutulmaktadir. Satin alima asamasinda yapilan hibe
tesviki de bulunmaktadir. Ancak bu durum aracin tiiriine ve menzil mesafesine gore
degismektedir. Tam elektrikli otomobiller i¢in menzili 300-400 km arasinda olanlara
yaklasik 2300 dolar, 400 km’den fazla olanlara ise yaklagik 3200 dolar hibe
O0denmektedir. Figli hibrit araglarda ise sadece elektrik giiciiyle gidebildigi mesafe 50
km’den fazla olanlar i¢in yaklasik 1200 dolar hibe verilmektedir (Global EV Outlook,
2020).

2011-2017 yillart arasinda Cin’de en ¢ok tam elektrikli aracin satildig1 sehir Pekin, en
cok figli hibrit aracin satildig1 sehir Sangay’dir. Yerel yonetimler tarafindan uygulanan
farkli tegvik tiirlerinde bunun etkisi olmaktadir. Tiim sehirlerde elektrikli otomobiller arag
vergisinden muaf tutulmaktadirlar. Ayrica farkli sehirlerde park ticretlerinde indirim, yol
ticretlerinde indirim, 6zel tahsisli park imkani1 ve arag¢ sigorta destegi gibi farkli yerel
tesvik uygulamalar1 goriilmektedir (Zheng, Sun, Jia ve Zhou, 2020). Ayni zamanda trafik
sikistkligin1  azaltmaya yonelik ara¢ plakasi sayisinda bazi  sehirlerde kota

uygulanmaktadir ve bu sayede otomobil sahibi olmak zorlastirilmaktadir. Ancak
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elektrikli araglar bu tarz sinirlandirmalar ve kotalarin disinda birakilarak erisimi kolay

hale getirilip tesvik olarak uygulanmaktadir (Global EV Outlook, 2020: 103).
2.4.2. Amerika Birlesik Devletleri

Amerika’da 2020 yil1 verileriyle 1 milyon 138 bin 654 tam elektrikli ve 639 bin 432 fisli
hibrit elektrikli otomobil bulunmaktadir. Elektrikli otomobil stoku olarak fazla araca
sahip olsa da 2020 yilinda satilan 100 aragtan sadece 2 tanesi elektrikli otomobildir.
Amerika bu oranla diinya ortalamasi olan 4,6’dan da diislik kalmistir (IEA, 2021c).

2020 Kasim itibariyle, 45 eyalet ve Washington D. C. elektrikli araglarin da iginde
bulundugu alternatif yakith araglar tesvik etmek icin bir dizi politikalar uygulamaktadir
(Hartman ve Shields, 2021). Vergi kredileri, vergi iadeleri gibi satin almaya yonelik
tesvikler, ev sarj iinitesi destegi, ara¢ lisans veya kayit iicretlerinde indirim ve arag
muayenesinden muafiyet gibi gesitli tesvik politikalar1 bulunmaktadir (Wee, Coffman ve
Croix, 2018: 3). Tesvik tiirleri; satin alma tesvikleri, lisans vergisi ve ticret indirimleri,
sarj Uinitesi destekleri, iicretsiz sarj ve park hizmeti ve muayene muafiyeti gibi dogrudan
tesvikler altinda veya 6zel seritlere erisim hakki, muayene yapilmayinca kazanilan zaman
gibi tegvikler dolayli tegvikler basligi altinda siniflandirilabilir (Jin, Searle ve Lutsey,
2014: 3-6).

Elektrikli araglara yonelik tesvikler arasinda vergi kredisi, vergi iadesi veya emisyon
testinden muafiyet, 6zel serit imtiyazi gibi uygulamalar ¢ogu eyalette uygulanmaktadir.
Herhangi bir tesvik uygulamayan sadece 5 eyalet vardir kalan tiim eyaletlerde tesvik
uygulamalar goriilmektedir. Federal diizeyde, elektrikli otomobil satin alindiginda aracin
belirli 6zelliklerine gore 2500-7500 dolarlik vergi kredisi kazanilmaktadir. Ancak bu
vergi kredisinin kazanilmasi i¢in otomobil iiretici firmanin 200 bin elektrikli otomobil
satmas1 durumunda o marka otomobil alanlar i¢in artik uygulanamaz hale gelmektedir.
Elde edilen vergi kredisi, 6denmesi gereken gelir vergisi miktarindan disiilmektedir
(Hartman ve Shields, 2021).

California eyaleti yakit hiicreli otomobiller i¢in 4500, tam elektrikli otomobiller igin
2000, fisli hibrit otomobiller i¢in 1000 dolar vergi iadesi yapmaktadir. Ayrica eyaletler
iginde bolge bazli farkli vergi iadeleri uygulanabilmektedir. Ornegin; San Joaquin Valley

bolgesinde eski araglarin yeni ¢evreci araglarla degistirilmesi halinde gelir diizeyine gore
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elektrikli otomobiller i¢in 2500-4500 dolar arasinda vergi iadesi saglanmaktadir (AFDC,
2021).

Indirimli sarj iicretleri giiniin hangi saatinde sarj edildigine gére degismektedir. Ornegin;
Georgia eyaletinde Georgia Power tarafindan saglanan hizmette 14.00-17.00 saatleri
arasinda KW basina 20 cent 6denirken 23.00-07.00 saatleri arasinda KW basma 1 cent
o0denmektedir (Georgia Power, 2021). Minnessota eyaletinde pilot asamasinda olan
programa gore 31 Ekim 2022 tarihine kadar fisli hibrit ara¢ alan veya kiralayan igin 125
dolar, elektrikli araglar ig¢in 250 dolar 6zel hizli seritler i¢in Kkredi vermektedir

(Minnessota Department of Transportation, 2021).

Uygulanan tegvik tiirlerine 6rnek olarak; Arizona eyaletinde arag lisans vergisi alternatif
yakitli araglara indirimli bir sekilde uygulanmaktadir. Connecticut eyaletinde arag kayit
ticretlerinde elektrikli araglara yonelik indirimler yapilmaktadir. Colorado, Idaho, Illinois,
Maryland ve bazi diger eyaletlerde elektrikli araclar muayeneden muaf tutulmaktadir.
New Jersey eyaletinde tam elektrikli araglar satig vergisinden muaf tutulmaktadir (AFDC,

2021).
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Grafik 10: Amerika'da Alternatif Yakitli Araglara Uygulanan Tesvik ve Kanun Sayisi
Kaynak: afdc.energy.gov/data

2.4.3. Norvec¢

Iskandinav iilkeleri olan Izlanda, Norveg, isveg, Finlandiya ve Danimarka’nin elektrikli
araglara yonelik adaptasyon siireci diger Avrupa iilkelerinden ayri ele alinmalidir. Cilinkii
bu iilke grubu elektrikli araclarin nispeten daha yiiksek oranda satildigi tilkeleri

olusturmaktadir. Grafik 11°de goriildiigii izere 2012 yilindan 2020 yilina kadar yeni
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satilan otomobillerde elektrikli otomobillerin yani tam elektrikli ve fisli hibrit
otomobillerin pay1 gosterilmektedir. Norveg’in konumunda agik ara farkla lider oldugunu

gormekteyiz. Sirasiyla izlanda, Isveg, Finlandiya ve Danimarka takip etmektedir.
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Grafik 11: Iskandinav Ulkelerinde Elektrikli Otomobillerin Satig Pay1
Kaynak: IEA veri tabanindan yazar tarafindan olusturulmustur.
Elektrikli araclara yonelik doniisiimiin lideri ve Onciisii olan Norveg¢’te 2020 yilinda
satilan 100 otomobilden 75’i elektrikli otomobilden olugsmaktadir. 2020 yilinda 76 bin
804 tam elektrikli ve 28 bin 905 fisli hibrit otomobil satilmistir. 2014 yilina kadar fisli
hibrit otomobillerde kayda deger rakamlar goriilmezken sonrasi yillarda belirgin artiglar
yasanmistir (IEA, 2021c).

Norveg’te elektrikli araglara yonelik tesviklerin tarihi ¢ok eskiye dayanmaktadir. 1990
yilinda elektrikli otomobillere kayit vergisinden muafiyet bir taslak halinde uygulamaya
koyulmustur. 1996 yilinda ise kayit vergisinden muafiyet kalict olarak uygulanmaya
baslanmistir. Otomobillerin CO2 ve NOx emisyon degerleri ve agirliklar1 baz alinarak
yapilan hesaplamada, elektrikli araglar ortalama 10 bin Euro bu vergiyi 6dememektedir
(Figenbaum ve Kolbenstvedt, 2013: 25; Norsk Elbilforening, 2021). 1996 yilinda yillik
ara¢ kayit vergisinde indirim devreye sokulmustur. Elektrikli araclar, en diisiikk miktara
tabi olurken fosil yakit kullanan araglara kiyasla yaklasik 7-8 kat daha az 6demektedirler.
1996 yilinda Oslo bolgesinde yol iicretlerinden muaf tutulmaya baglanmistir. 2019

yilindan beri elektrikli otomobiller %50 indirimli olarak kullanmaktadir. Ornegin,
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Oslo’dan Bergen sehrine yapilan 462 km’lik yolculuk iicret 6denen yol ticreti elektrikli
otomobil i¢in 92 Norveg kronu iken benzinli bir arag i¢in 252 Norveg¢ kronu olmaktadir
(Fremtind, 2021). 1999 yilinda yerel yonetimlerin park alanlarindan iicretsiz sekilde
yararlanma hakki saglanistir. 2018 yilindan beri, diger araglara kiyasla %50 indirimli
kullanmaktadirlar. 2001 yilinda elektrikli araglar {izerindeki KDV orani sifirlanmistir.
Fosil yakit kullanan araglar i¢in KDV oran1 %25 uygulanmaktadir. 2003 yilinda Oslo’da
baslatilan 2005 yilinda ulusal diizeyde uygulanmaya baglayan otobiislere 6zel seritleri
kullanma hakki tahsis edilmistir. 2016 yilinda ise bu hak arag icinde sadece tek basina
yolculuk eden elektrikli araglardan alinarak sinirlandirilmistir. 2009 yilinda feribot
kullanan elektrikli otomobiller ticretsiz yararlanmaya baglamigtir ancak 2018 yilindan
itibaren %50 indirimli sekilde kullanmaktadirlar. 2015 yilinda kiralama yoluyla
sahiplenilen elektrikli otomobillerdeki KDV sifirlanmistir. 2013 yilinda fisli hibrit araclar
indirimli kayit vergisi kapsamina alinmistir (Norks Elbilforening, 2021; Dueten, Vilchez
ve Thiel, 2020; Figenbaum, Assum ve Kolbenstvedt, 2015; Holtsmark, Skonhoft, 2014).

Hibrit araglar indirimli kayit vergisinden yararlanmaya basladigi 2013 yilinda, 323 adet
fisli elektrikli otomobil satilirken 2014 yilinda 5 kat artarak 1677 adet satilmistir ve
sonrasinda siirekli olarak artmistir (IEA, 2021c). Norveg’te elektrikli otomobil
piyasasinin nis pazar olmaktan ¢ikisinin 2014 yilindan sonra oldugu ifade edilmektedir.
Elektrikli araglarin kayit vergisinden, KDV’den ve yol iicretlerinden muaf tutulmasi ilk
ortaya ¢ikarildigi zaman sadece ¢ok kiiciik bir kesime ayricalik tanirken ederken
giinlimiizde temel politikalar haline gelmistir. KDV’den muaf olusu 2017 yilina kadar
elektrikli otomobiller i¢in fiyat diistiriicii etki yaparken 2017 yilindan itibaren net fiyat
avantaji sunmaya baslamustir. Ucretli yollarin say1s1 yillar itibariyle artmis ve dolayisiyla

yol ticretlerinden muafiyet ve indirim uygulamalar1 daha anlaml1 hale gelmistir.

Norveg’te elektrikli otomobillerin yayginlagsmasinda tesviklerin ve fosil yakit kullanan
araclara yonelik yiiksek vergilerin elbette katkis1 bulunmaktadir. Batarya maliyetlerinin
diististi, otomobil marka ve model segeneginin artisi, AB emisyon sinirlamalari, kiiresel
iklim degisikligi farkindalig1 ve California’da baslatilan zorunlu elektrikli otomobil satis1
diizenlemesi olmasaydi Norve¢’in elektrik otomobil politikasi basariya ulasamayabilirdi.
Diger iilkelerin ise Norvec politikalarimi takip etmesinin ayni basariy1 yakalamasin

saglayabilmesi ise kesin olarak goriillmemektedir (Figenbaum, 2017).
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Grafik 12: Norveg'te Benzinli ve Elektrikli Otomobillerin Vergi Miktar1 (NOK)
Kaynak: (Haugneland, Lorentzen, Bu ve Hauge, 2017)
Grafik 12°de iki benzinli ve iki elektrikli otomobilin 6demesi gereken kayit vergisi
goriilmektedir. Elektrikli otomobillerin kendi smifi igerisinde iilkeye giris fiyati
neredeyse iki kati fazla oldugu durum, fosil yakit kullanan araglara uygulanan emisyon,
agirlik vergileri ve elektrikli otomobillere uygulanan KDV istisnas1 sonrasinda ortadan

kaldirilarak elektrikli otomobillerin daha ucuz olmas1 saglanmaktadir.
2.4.4 Isvec

2020 yilinda Isveg’te 66 bin 134 fisli hibrit, 28 bin 97 adet ise tam elektrikli otomobil
satis1 olmustur. 2019 yilinda yeni satilan otomobiller icinde elektrikli olanlarin pay1

%11,4 iken 2020 yilinda %32,3’e ¢ikmustir (IEA, 2021c).

Temelde, fosil yakit kullanan araglarin Isve¢ ve Norveg’te ayn1 vergilere konu olmasina
ragmen elektrikli araglara adaptasyon konusunda Norveg geriden takip edilmektedir
(Holtsmark ve Skonhoft, 2014). Isve¢’te elektrikli araglara uygulanan tesviklerin en
onemlisi olarak iklim bonusu uygulamasi1 gelmektedir. 1 Temmuz 2018 yilindan beri
uygulanan bonus, “siiper yesil” olarak adlandirdiklar: igin 60 bin Isve¢ kronu tesvik
alabilmektektedir. Araglarin yaymis oldugu emisyon degerlerine bagli olarak hesaplanan
bonus igin ilk uygulamada maksimum sinir km basina 60 CO> emisyon miktar1 olarak
baslamistir. 2020 yilinda km basina 70 CO; seviyesi olarak giincellenen sinir 2021 yilinda
tekrardan 60 CO: olarak giincellenmistir. Ayrica alinan iklim bonusu miktar1 aracin

degerinin %25’ini gecemez. iklim bonusu almis aracin 5 yil i¢inde satilmasi durumunda
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bonus miktarini geri 6demesi konusunda hiikiimet Onerisi verilmis ancak elestirilerden

dolay1 heniiz yiirtirliige girmemistir (ACEA, 2021).

Yillik yol vergisi hesaplamalari, yayilan emisyona bagli oldugu i¢in elektrikli ve hibrit
otomobiller benzinli ve dizel otomobillere kiyasla daha az vergilendirilmektedir.
Ornegin, elektrikli bir otomobil senelik 360 Isve¢ kronu 6deme yaparken km basima 200g
CO, emisyonu yayan bir otomobil senelik 2318 Isve¢ kronu y1llik yol vergisi ddemektedir
(ACEA, 2021).

2.4.5. Danimarka

Danimarka’da 2020 yilinda 14 bin 232 tam elektrikli, 18 bin 246 adet fisli hibrit otomobil
satilmistir. Yeni satilan otomobillerin i¢indeki pay ise elektrikli otomobiller i¢in %16,4

olarak gergeklesmistir (IEA, 2021c).

Danimarka’da arag kayit vergisi aracin bayi satis fiyati baz alinarak hesaplanir. %25 KDV
degeri kayit vergisi hesaplanacak degere dahildir. Tablo 10°da goriildiigii tizere kayit
vergisi, arag lizerinde ciddi yiik olusturabilen bir yapiya sahiptir. 2015 yilinin sonuna
kadar elektrikli otomobiller kayit vergisinden muaf tutulmaktaydi. 2016 yilinda sonra
fosil yakit kullanan araglar ile ayn1 semaya dahil edildi. 5 yil i¢inde vergi muafiyeti
asamali olarak kaldirilacakti. Yapilan taslaga gore elektrikli otomobillerin, 2016’da tiim
verginin %20’sini, 2017°de %40°1n1, 2018’de %65’1ni, 2019°da %90’1n1 ve 2020 yilinda
tamamen muafiyet kaldirilip %100’inii 6demeye baslamasi kararlastirilmisti. (ACEA,
2017). Vergi muafiyetinin sonlandirilmasi karar1 sonrasi elektrikli otomobil satiglarinda
ciddi diigiis goriilmesi lizerine gecis asamalarinin daha piiriizsiiz hale getirilmesi
amaclanmistir (Lambert, 2017). Sonrasinda 3 kez ertelenerek 2021 yilindan itibaren
uygulamaya sokulmak iizere 2021-2025 yillar1 arasinda %40’min  6denmesi

kararlastirilmistir (ACEA, 2021).

Tablo 10: Danimarka'da Otomobil Kayit Vergisi

Vergilendirilebilir Deger (DKK) | Kayit Vergisi Orani

0-65.000 Vergilendirebilir degerin %251
65.000-202.00 Vergilendirilebilir degerin %851
>202.200 Vergilendirilebilir degerin %150’si

Kaynak: ACEA, 2021.

55



Vergi tesviklerini sinirlandirilan, yavas yavas ortadan kaldirmay1 planlayan hiikiimetin
elektrikli araglarin satisina dogrudan etki ettigi goriilmiistiir. Grafik 13’te goriildiigii tizere
hiikiimetin 2015 yilinda elektrikli otomobillerin kayit vergisinden muafiyetini
sonlandirmasi ve takip eden yillarda yavasca vergi indirimlerini de kaldiracagi karari,
elektrikli otomobil pazarmin kamu destegi olmadan biiyiimesinin zor olacagin
gostermektedir. 5 Iskandinav iilkesi arasinda yeni satilan elektrikli otomobil pazarmin en
diisiik oldugu iilke Danimarka’nin, en son sirada yer almasinin sebebi elektrikli otomobil
pazarinin heniiz olgunlasma asamasina gelmeden uygulanan tegviklerde ters ydnde

hareket etmis olusu olabilir.
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Grafik 13: Danimarka Elektrikli Otomobil Satis Adeti

Kaynak: IEA veri tabanindan yararlanilarak tarafimizca olusturulmustur.

2.4.6. izlanda ve Finlandiya

Izlanda’da 2020 yilinda 2 bin 551 adet tam elektrikli, 2 bin 355 adet ise fisli hibrit
otomobil satilmistir. 2020 yilinda satilan 100 otomobilden 52’sini tam elektrikli ve figli
hibrit otomobiller olusturmaktadir. Bu oran, bu konuda izlanda’y1 Norveg’ten sonra ikinci
siraya koymaktadir (IEA, 2021c).

Izlanda’da Otomobil kayit vergilendirmesinde yayilan emisyon miktart baz alindig1 igin
tam elektrikli otomobiller hi¢ kayit vergisi 6dememekte ve ¢ogu hibrit otomobil benzin
ve dizel yakit kullanan araglara gore daha az kayit vergisi 6demektedir. Yillik 6denen
miilkiyete bagl vergilemede toplam agirlig1 3,5 tondan az olan otomobillerin yaydigi
emisyon degeri 121 g/km altinda ise minimum oradan vergilendirilmektedirler.

Dolayistyla bu durum da g¢evreci otomobillere tesvik saglamaktadir (ACEA, 2021).
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Izlanda hakkinda bir diger husus, %24 KDV oranmin arag tiirlerine gére muaf
tutulmasidir. Tam elektrikli otomobillerin satis fiyatnin 6.500.000 Izlanda kronu altinda
olmas1 halinde KDV’den muaf tutulmaktadir. Bu degerin {istiindeki kisim KDV’ye tabi
olmaktadir. Fisli hibrit otomobillerin satis fiyatinin 4.000.000 Izlanda kronu altinda
olmasi durumda KDV’den muaf tutulmaktadir. 4.000.000 kronu asan kisim i¢cin KDV
uygulanmaktadir. Ancak figli hibrit otomobillerin yaymis oldugu emisyon degeri km’de
50 gramdan fazla olmasi durumunda KDV muafiyetinden yararlanamamaktadir (ACEA,
2021). Ayrica tam elektrikli araglara yonelik Reykjavik ve Akureyri schirlerinde 2 saate
kadar iicretsiz park hizmeti saglanmaktadir (EAFO, 2021).

Finlandiya’da 2020 yilinda 4 bin 245 adet tam elektrikli, 13 bin 231 adet fisli hibrit
otomobil satilmistir. 2019 yilinda satilan her 100 otomobilden 7’si elektrikli olurken 2020
yilinda 18’1 elektrikli olmustur (IEA, 2021c).

Finlandiya’da 2018 yilinda elektrikli otomobiller i¢in Satin alma hibe tesvik programi
aciklandi. 30 Kasim 2021 yilina kadar gegerli ve kullanilabilir olan tesvik, degeri en ¢cok
50 bin Euro kadar olan otomobillerde 2 bin Euro hibe destegi olarak uygulanmaktadir.
Otomobillerde kayit vergisi ve miilkiyete bagli vergiler aracin emisyon degerleri
hesaplamaya dahil edildigi i¢in ¢evreci araglar i¢in bir indirim unsuru olarak karsimiza

cikmaktadir (ACEA, 2021).
2.4.7. Hollanda

2020 yilinda otomobil pazart %22 oraninda daralmasina ragmen yeni satilan elektrikli
otomobiller 1,4 milyona ulasarak, satilan 100 otomobilden 10’u elektrikli olmustur. 2020
yilinda biiyliyen pazarlarda 6rnegin Almanya’da 395 bin, Fransa’da 185 bin elektrikli
otomobil satilmustir. Iskandinav iilkeleri haricinde ise yeni satilan otomobillerdeki

elektrikli otomobillerin pazar payi en yiiksek tilke %25 ile Hollanda’dir (IEA, 2021c).

Hollanda ve Norveg benzinli ve dizel otomobilleri daha fazla vergi yiikii altina soktugu
icin ¢evre dostu otomobiller bundan pozitif olarak yararlanmaktadir (Weken,
Bestebreurtje, Wilt ve Kroon, 2021). Elektrikli araglarin yaygin olusunun sebeplerinden
bazilari, satin alma tesvikleri, kayit ve yol vergisinde indirim ve diisiik yakit maliyetleri
gibi faktorlerdir. 2020 yilinda yeni satilan otomobiller i¢cinde tam elektrikli olanlarin oram

%21, fisli hibrit olanlarin oran1 %4 olarak gerceklesmistir (Wappelhorst, 2021).
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Tam elektrikli otomobillerin satiginda 4 bin euro, kiralanmasinda ise 2 bin euro satin alma
tesviki uygulanmaktadir. Hibeden yararlanmak i¢in, aracin menzilinin en az 120 km
olmasi, fiyatinin 45 bin eurodan yiiksek olmamasi gibi bazi sartlarin saglanmasi
gerekmektedir. Hollanda hiikiimeti, hibe destegi icin 2020 yilinda 17,2 milyon euro biitce
ayirmistir. Kayit vergisinde emisyon temelli vergilendirme yapildig1 i¢in tam elektrikli
araglar tamamen muaf olmakta ve hibrit otomobiller i¢in indirimli bir sekilde uygulama
yapilmaktadir. Yol vergisinden tam elektrikli araglar tamamen muaf iken figli hibrit

otomobiller %50 indirimli bir sekilde yararlanmaktadir (EAFO, 2021).
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Grafik 14: Hollanda'da Yeni Satin Alinan Otomobillerin 4 Yillik Maliyeti (2020)
Kaynak: (Wappelhorst, 2021).

Grafik 14’te gortldigi tizere fosil yakit kullanan araglar ile elektrikli olanlarin 4 yillik
maliyeti hesaplanmistir. Tam elektrikli otomobil almak en uygun segenek olarak
goziikmektedir. Bunun sebebi, elektrikli otomobillere verilen 4 bin euroluk hibe, kayit
vergisi ve miilkiyet vergisinden muaf tutulmalaridir. Figli hibrit otomobillerin ise
maliyetlerinin benzinli bir otomobille hemen hemen aymi seviyede gerceklesmesi, tam
elektrikli otomobillerin fisli hibritlere gore daha fazla talep gérmesini acgiklamaktadir

(Wappelhorst, 2021).

Hollanda o6zelinde sirket araglarmin vergilendirilmesinde yapilan degisikler vergi
degisikliklerine elektrikli otomobillerin ne kadar hassas olduklari hakkinda bilgi
vermektedir. Hollanda’da 2020 yilinda satilan elektrikli otomobillerin %731 sirketler
tarafindan kaydedilirken, %27’si kisiler tarafindan kaydedilmistir. Dolayisiyla sirket
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araclarmin vergilendirilmesi konusunda yapilan degisikliklere 6nemli Olgiide tepki
verilmektedir (Wappelhorst, 2021). Sirket araglarinin 6zel amagla kullanimi yillik 500
km’yi gegmesi durumunda aracin satis fiyatinin belli bir orani siiriiciiniin gelirinin bir
pargasi olarak diistiniilmekte ve vergiye tabi olmaktadir (ACEA, 2021). 2010-2014 yillar1
arasinda sirket araglarinin 6zel kullanimi vergiden muaf tutulmaktaydi. 2014 yilindan
2019 yil1 dahil olmak iizere tam elektrikli araclarin 6zel kullanima iliskin vergilendirme
orani %4 olarak belirlenmistir. 2020 yilinda %8, 2021 yilinda ise %12 olmustur. Hibrit
otomobiller i¢in 2013 yilinda %14 iken 2014-2015 yillarinda %7, 2016 yilinda %15
olarak uygulanarak daha fazla kirlilik araglarin vergilendirildigi %22 oranina kiyasla bir
indirim saglanmistir. Ancak 2018 yilinda itibaren hibrit otomobiller fosil yakit kullanan
araclarla ayni vergilendirmeye tabi tutulunca tesvik kismi sadece elektrikli araglar {izerine

yonelmistir (German, Nijland, Pridmore, Ahlgren ve Williamson, 2018: 43).
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Grafik 15: Hollanda Elektrikli Otomobil Satis Adeti (2010-2020)

Kaynak: IEA veri tabanindan olusturulmustur.

Grafik 15°te goriildiigii tizere 2017 yilinda fisli hibrit otomobillerin satis1 diismiis ve pazar
hakimiyeti bu yildan itibaren tam elektrikli araglara gegmistir. Bu durum vergi sisteminde
tesviklere yonelik degisikliklerin tiiketici kanadinda hemen tepkiye yol ac¢tigin1 ve mali

anlamda avantajin oldugu yone dogru hareket ettigini gostermektedir.
2.4.8. Almanya

Almanya’da 2020 yilinda 194 bin 474 tam elektrikli ve 200 bin 469 adet fisli hibrit
otomobil satilmigtir. 2020 yilinda satilan 100 otomobilden 13 adeti elektrikli
otomobillerden olusmaktadir (IEA, 2021c).
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Ik olarak 2016 yilinda satin alma tesvikleri kapsaminda hibe uygulamasini
baglatmislardir. Tam elektrikli araglara 4000 euro olarak uygulanmaktaydi (Weken ve
digerleri, 2021). Elektrikli otomobillerin tiiriine ve satin alimina veya kiralanmas1 baglh
olarak degisen c¢evre bonusu kapsaminda satin alma tesviki olarak hibe destegi
uygulanmaktadir. Liste fiyat1 40 bin euro altinda olan tam elektrikli otomobiller i¢in 6000
euro devlet ve 3000 eurosu liretici pay1 olmak tizere 9000 euro hibe verilmektedir. Liste
fiyat1 40 bin eurodan fazla olan tam elektrikli otomobiller i¢in 5000 euro devlet ve 2500
euro tiretici payr olmak tizere hibe verilmektedir. Kiralama yapilmasi durumunda
kiralama siiresi uzun ise kisaya gore daha fazla hibe kazamlmaktadir. Ornegin, 1 yillik
kiralama i¢in 2250 euro hibe alirken 2 seneden fazla olanlar 9000 euro almaktadir. Figli
hibrit otomobiller i¢in liste fiyat1 40 bin eurodan az olanlarda 4500 euro devlet ve 2250
euro liretici pay1 olmak {izere 6250 euro hibe alma hakki kazanmaktadir. Liste fiyati1 40
bin euronun iistiinde olanlar i¢in 3750 euro devlet ve 1875 euro {iretici pay1 olarak hibe
destegi uygulanmaktadir. Normal sartlarda hibe desteginin iiretici ve devlet arasinda ortak
paylasilarak 6denmesi planlanirken COVID-19 salgim1 dolayisiyla 2/3’lik payr devlet
iistlenmektedir. Ayrica Almanya’da 2016 ile 2025 yillar1 arasinda yeni satin alinan
elektrikli otomobillerde motorlu tasitlar vergisinde 10 yil muafiyet uygulanmaktadir.
Muafiyet sona erdikten sonra 6denen miktar %50 indirimli olarak uygulanacaktir (ACEA,

2021).

2020 yilinda salgin dolayisiyla normalde %19 olan KDV oran1 %16’ya diistiriilmustiir.
KDV indiriminin bitmesinin son ayinda bir 6nceki aya gore tam elektrikli ara¢ satiglart
yaklasik %50 oraninda artmistir (Weken ve digerleri, 2021). Yerel diizeyde ise licretsiz
park uygulamalari, 6zel ayrilmis park noktalar1 veya otoblis seritlerini kullanma hakki
gibi tesvikler de uygulanmaktadir (EAFO, 2021). Otobiis seritlerini kullanim hakki
trafigin yogun oldugu saatlerde sadece otobiislere ayrilan ve toplu tagima icin kullanilan

seritleri kullanma imkan1 sunarken zamandan tasarruf etmeyi saglayan bir tesvik tiirtidiir.
2.4.9. Fransa

2020 yilinda Fransa’da 110 bin adet tam elektrikli, 74 bin 587 adet fisli hibrit otomobil
satilmigtir. 2020 yilinda satilan 100 otomobilden 11 tanesi elektrikli olmustur (IEA,
2021c).
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Fransa 2008 yilindan itibaren otomobillerin kayit vergisinde bonus/malus denilen
odiil/ceza sistemi uygulamaya baglamistir. Diisiik emisyon seviyesi yayan araglarin satin
alinmasi durumunda dogrudan bir indirim veren, yiiksek emisyon seviyesine sahip
araclarin satin alinmasi durumunda ilave ek 6demeyi igeren sistem ¢evre dostu araglarin
yayginlasmasi, toplumsal farkindaligin artirilmasi ve tireticilerin daha az emisyon yayan
araglar {iretmesini saglamak icin bir baslangi¢ olmustur. ilk uygulanmaya basladig 2008
yilinda km’de 60 gramdan az emisyon yayan araglar en yiiksek perdeden 5000 bin euro
olarak indirim kazanmaktaydi. 60-101 g/km emisyon seviyesine sahip araglar 1000 euro
indirim kazanirken, 166-200 g/km emisyon seviyesine sahip araglar 750 euro fazladan
6deme yapmak zorundaydi. Ayni y1l 300 euro ile baslayan hurda tesviki, daha sonra 1000
euro yapilarak eski, emisyon seviyesi yiiksek araclarin piyasadan c¢ekilmesine yonelik

destekleme oldu (D’Haultfceuille, Givord ve Boutin, 2014).

1 Haziran 2020 ile 30 Haziran 2021 yil1 i¢in uygulanan bonus semasi emisyon miktar1 20
g/km’den daha az olan aracin fiyatinin 45 bin eurodan az olmasi durumda hanehalki igin
7000 euro, tiizel kisiler i¢in 5000 euro hibe destegi; aracin fiyatinin 45 bin ile 60 bin euro
arasinda olmasi durumunda hanehalki ve tiizel kisiler i¢in 3000 euro hibe destegi
saglanmaktadir. Arac¢ tarafindan yayilan emisyon miktarinin 21-50 g/km olmasi
durumunda ise arag¢ fiyati 50 bin eurodan az ise 2000 euro hibe destegi verilmektedir.
2011 model 6ncesi dizel ve 2006 model dncesi benzinli araglarin yararlanabildigi hurda
indiriminde ise hanehalki gelir durumuna gore ve yeni alinacak aracin emisyon degerine

gore farklilik gostermektedir ve yararlanilabilecek maksimum miktar 5000 eurodur
(ACEA, 2021).

2.4.10. Birlesik Krallhk

2020 yilinda Birlesik Krallik’ta 108 bin 329 adet tam elektrikli otomobil, 67 bin 717 adet
figli hibrit otomobil satilmistir. 2019 yilinda satilan 100 otomobilden yaklasik 3 adeti
elektrikliyken 2020 yilinda 11 adeti elektrikli otomobillerden olusmustur (IEA, 2021c).

Aracin degeri 50 bin sterlinden az olmak ve yayilan emisyon miktar1 50g/km’den az
olmak sartiyla 3000 sterline varan satin alma tesviki verilmektedir. 2017’den beri degeri
40 bin ve alt1 olan tam elektrikli otomobiller kayit vergisinden muaf tutulmaktadir. Hibrit

araglar ise fosil yakit kullanan araglara gore daha az kayit vergisi 6demektedirler. 2017
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yilindan beri degeri 40 bin sterlinden az olan sifir emisyonlu araglar, yillik plaka
vergisinden muaf tutulmaktadir. Elektrikli otomobiller, Londra’da uygulanan sikigik
bolge harcindan muaf tutulmaktadir. Ayrica yerel diizeyde iicretsiz park hizmeti gibi

tesvikler elektrikli araglara yonelik uygulanmaktadir (EAFO, 2021).
2.4.11. Diger Baz1 Avrupa Ulkeleri

Avrupa Birligi’nde sadece 6 iilkenin sayin almaya yodnelik hibe tesviki uygulamasi
yoktur. Bu iilkeler; Belgika, Bulgaristan, Giiney Kibris, Danimarka, Letonya ve
Malta’dir. Hibe tesvikinde en ¢ok destegi saglayan ilk 10 iilke soyledir; Romanya 11 bin
500 euroya kadar, Hirvatistan 9 bin 200 euroya kadar, Almanya 9 bin euroya kadar,
Polonya 8 bin 350 euroya kadar, Slovakya 8 bin euroya kadar, Slovenya 7 bin 500 euroya
kadar, Macaristan 7 bin 350 euroya kadar, Fransa 7 bin euroya kadar, Yunanistan 7 bin
euroya kadar ve Italya 6 bin euroya kadar hibe tesviki vermektedir. Verilen tesviklerin
bazilar1 sinirl fonlamaya sahip olup 6rnegin Hirvatistan 2020 yili i¢in 5,8 milyon euro

biit¢e ayirmistir (ACEA, 2020a).

Hibe tesviki uygulamalar1 iilke bazli olarak belirlenen kriterle gore farkli tarzda
belirlenmektedir. Romanya, tam elektrikli otomobillerin satin aliminda 10 bin euro hibe,
fisli hibrit otomobillerin satin aliminda 4 bin 500 euro hibe destegi saglarken, Polonya
sadece tam elektrikli otomobillere 37 bin 500 Polonya zlotysi destek saglamaktadir.
Portekiz, bir kisinin sadece defa yararlanabilecegi sekilde tam elektrikli araglar i¢in 3 bin
euro hibe tegviki sunmaktadir. Slovakya, tam elektrikli araglar i¢in 8 bin euro, fisli hibrit
araglar icin ise 5 bin euro hibe tesviki saglamaktadir. Italya’da KDV haric fiyat: 50 bin
euro altinda olup emisyon degeri 70g/km’den daha az olan araglar i¢in maksimum 6 bin
euroya kadar hibe destegi sunmaktadir. Macaristan fiyati 32 bin eurodan az olan tam
elektrikli araglar i¢in 7 bin 350 euro hibe sunarken, fiyati1 32 bin ve 44 bin euro arasinda
olanlar i¢in ise 1500 euro hibe saglamaktadir. Estonya, fiyatt 50 bin eurodan az olan
araclar i¢in 5 bin euro hibe destegi sunmaktadir. Irlanda’da tam elektrikli araglar igin 5
bin euro hibe destegi saglanmaktadir. ispanya’da tam elektrikli araglar i¢in 5 bin euroya
kadar, fisli hibrit araglar i¢in 2 bin 600 euroya kadar hibe destegi uygulanmaktadir
(ACEA, 2020b).
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Elektrikli otomobillere yonelik vergi tesvikleri; satin alimda uygulanan vergi tesvikleri,
sahiplik aninda yapilan vergi tesvikleri ve sirket araclarina yonelik vergi tesvikleri olmak
lizere ayrilmaktadir. Cogu iilke, 3 tiirden en az bir tanesi de olsa vergi tesviki
uygulamaktadir. Sadece Litvanya ve Estonya hicbir sekilde bir vergi tesviki
sunmamaktadir. Polonya, Bulgaristan ve Slovenya ise vergi tesviki sunup diger iilkelere

kiyasla nispeten daha az tesvik uygulamaktadir (ACEA, 2020a).

Avusturya’da 2016 yilindan itibaren uygulanmak iizere elektrikli araglart KDV’den muaf
tutmaktadir. Miilkiyete bagli vergilerde ise elektrikli araglar muaf tutulmaktadir.
Bulgaristan’da miilkiyete bagl vergilerde elektrikli araclar %100 indirim hakkina sahiptir
yani muaf tutulmaktadirlar. Cek Cumhuriyeti’nde elektrikli otomobiller yol vergisinden
muaf tutulmaktadir. Yunanistan’da tam elektrikli araclar kayit vergisinden tamamen muaf
iken; km bagina 50 gramdan daha az emisyon yayan figli hibrit araclar %75indirimli, km
basina 50 gramdan fazla emisyon yayan araclar i¢in %50 indirimli yararlanmaktadir.
Elektrikli araglar, otoyollar i¢in alinan vinyetlerden indirimli olarak yararlanmaktadirlar.
Macaristan’da gevre dostu olarak adlandirdiklari tam elektrikli ve fisli hibrit otomobiller
kayit vergisinden muaf tutulmaktadir. Ayrica yillik olarak 6denen motorlu tasitlar
vergisinden ¢evre dostu otomobilleri muaf tutmaktadirlar. Polonya’da ara¢ satin alirken
motor kapasitesine gore hesaplanan vergilerde, tam elektrikli ve 2000 cc alt1 figli hibrit
otomobiller tamamen muaf tutulmaktadir. Fosil yakit kullanan araglar i¢in 2000 silindir
ve alt1 olanlar %3, iistii olanlar %18,6 oraninda vergilendirilmektedir. Dolayisiyla bir
vergi tesviki s6z konusu ancak etkisi biraz zayif olabilir. Letonya’da emisyon degeri
50gr/km ve alt1 olan otomobiller yol vergisi 6dememektedir. Portekiz’de otomobil satin
aliminda %23 oraninda KDV uygulanmaktadir ancak degeri 62 bin eurodan az olan tam
elektrikli otomobiller i¢cin ve degeri 50 bin eurodan az olan figli hibrit otomobiller i¢in
KDV indirimi uygulanmaktadir (ACEA, 2021). Belgika’da Flanders bolgesinde 2020
yilindan beri sifir emisyonlu araglar satin alma vergisinden ve miilkiyet vergisinden muaf
tutulmustur. Hirvatistan’da elektrikli otomobiller i¢in satis vergisinden muafiyet ve gcevre

vergisinde indirim yapilmaktadir. (ACEA, 2020a)

63



Tablo 11: Avrupa'da Elektrikli Otomobillere Yo6nelik Tegvikler

3 VERGI TESVILERI
Ulkeler Satin Almaya Miilkiyete Bagli ~ Sirket Araglarina
Bagl Yonelik

HIBE
TESVIKI
Almanya
Avusturya
Belcika
Birlesik Kralhk
Bulgaristan
Cek
Cumbhuriyeti
Danimarka
Estonya
Finlandiya
Fransa

Giiney Kibris
Hirvatistan
Hollanda
Irlanda
Ispanya

Isvec

Italya

Letonya
Litvanya
Luxemburg
Macaristan
Malta

Polonya
Portekiz
Romanya
Slovakya
Slovenya

Yunanistan
Kaynak: (ACEA, 2020a).
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2.5. Tiirkiye’de Elektrikli Otomobillere Yonelik Tesvikler

Bu boéliimde Tiirkiye’de elektrikli otomobillere yonelik istatistiki bilgiler paylasilip,

uygulanan tegvik tiirlerinden bahsedilip, tarihi olarak siire¢ incelenecektir.
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2.5.1. Tiirkiye’de Elektrikli Otomobillere Yonelik Ger¢eklesmeler

Tiirkiye’de bilinen kayitlara gecen ilk tam elektrikli otomobil 2010 yilinda yalnizca 2
adettir. 2010 yilindan itibaren ¢ok az miktarda artan tam elektrikli otomobiller, 2018
yilinda 200 adet satis1 gecmis ve 2020 yilinda 1617 adet satis hacmine ulasmistir. 2021

yilinin ilk {i¢ aylik verisine gore ise 900 yeni tam elektrikli otomobilin trafige kaydi

yapilmustir.
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Grafik 16: Tiirkiye'de Y1l ve Tiir Bazinda Yeni Kaydedilen Elektrikli Otomobil Sayist

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumundan alinan verilerle yazar tarafindan olusturulmustur. Sol eksen
sadece tam elektrikli otomobilleri ifade etmektedir.

Tablo 12: Tirkiye'de Yil ve Tiir Bazinda Yeni Kaydedilen Elektrikli Otomobil Sayisi

2010 2011 2012 | 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 @ 2020 2021

Tam 2 31 166 180 63 154 77 117 206 228 1617 900
Elektrikli
Benzin 20 27 27 128 138 385 3616 12110 18347 17109
Elektrikli
Dizel 1 72 48 9 103 934 1610 1958
Elektrikli

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumundan alinan verilerden yararlanilarak tarafimizca olusturulmustur.

Grafik 16’ya gore trafige yeni kaydedilen elektrikli ve hibrit otomobillerin payina
bakildiginda ise 2018 yilinda %]1°lik orana ulasilmistir. Yani 2018 yilinda satilan 100
otomobilden 1 tanesi elektrikli veya hibrit iken 2019 yilinda bu oran %3’e ¢ikarak satilan
her 100 otomobilden 3 tanesi tam elektrikli veya hibrit otomobilden olusmustur. 2020
yilinda ise yeni satilan otomobillerin i¢in tam elektrikli ve hibrit otomobillerin pay1 %4

olmustur. 2021 yilmin ilk ii¢ aylik verilerine gore toplam 252 bin 969 adet otomobil
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kaydedilmistir ve kaydedilen elektrikli ve hibrit otomobillerin sayisi ise 19 bin 967°dir.
Oransal olarak bakildiginda ise 2021 yilinin ilk ii¢ ayinda satilan tiim otomobillerin i¢inde
satilan elektrikli ve hibrit otomobillerin payr %8 olmaktadir. Yani satilan her 100
otomobilden 8 adeti elektrikli veya hibrit otomobildir. Diger yakit tiirlerinin satislarinda
ise, 2021 yili ilk ¢eyrekte satilan otomobillerin %581 benzinli, %28’i dizel ve %5’1
LPG’li aracglardan olugmaktadir. Yani hala pazarin %86’lik bir kism1 hala fosil yakit
kullanan araglar tarafindan olugsmaktadir. Baska bir degisler hala fosil yakitli otomobiller

piyasay1 domine etmektedir.

Elektrikli otomobillerin hibrit ve tam elektrikli olanlarin toplam stok sayis1 2011 yilinda
47 adet olarak kayda gec¢mistir. 2016 yilinda 1160 adete ulasan elektrikli otomobiller
2018 yilinda 5 bin 367 adet, 2019 yilinda 15 bin 53 adet, 2020 yilinda 36 bin 487 adete
ulagmistir. 2017 yilindan itibaren tam elektrikli ve hibrit otomobil niifusunda 6nemli
miktarda artis yasanmis ve son olarak 2021 yil1 ilk ti¢ aylik donem ile 56 bin 287 adet
olmustur. 2017 yilina kadar tam elektrikli otomobiller hibritlere gore daha fazla iken,
sonrasi yillarda 6zellikle benzin-elektrik motora sahip olan otomobiller piyasada daha
fazla yer edinmeye baslamistir. 2017 yilinda 760 tam elektrikli, 794 benzin-elektrikli
hibrit ve 131 dizel-elektrik hibrit otomobil mevcudu var iken 2018 yilinda tam elektrikli
952 adete yiikselmis, benzin-elektrik hibrit ise 4 bin 180 adete yilikselmistir. 2019 yilinda
1176 adet tam elektrikli, 12 bin 708 adet benzin-elektrik hibrit otomobil ve 235 adet dizel-
elektrik hibrit otomobil mevcuduna ulasilmistir. 2020 yilinda benzin-elektrik hibrit
otomobiller smnifindaki diger otomobillere agik ara fark atip 30 bin 903 adet mevcuda
ulasirken, tam elektrikli olanlar 2 bin 797 adet, dizel-elektrikli hibrit otomobiller ise 2 bin

787 adet mevcuda ulasmistir.

2021 yilmin ilk i¢ ayi itibariyle tam elektrikli otomobiller dizel-elektrik hibrit
otomobillerin gerisinde kalmistir ve benzin-elektrik hibrit otomobiller ise piyasada
hakimiyetini gii¢lendirmistir. 2021 y1l1 ilk {i¢ ay1 itibariyle toplam tam elektrikli 3 bin 599
adet, benzin-elektrik hibrit 47 bin 953 adet ve dizel-elektrik hibrit ise 4 bin 735 adet
mevcuda ulasmistir. Ancak bahsedildigi ilizere oransal olarak bakildiginda ise yani
elektrikli otomobillerin toplam otomobil stoku i¢indeki pay1 oldukga diistiktiir. 2021

yilinda trafige kayith otomobil sayisi Tiirkiye Istatistik Kurumu tarafindan alinan
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verilerce 13 milyon 349 bin 17 adettir. Bunun sadece 56 bin 287’si tam elektrikli ve hibrit

otomobilleri olusturmaktadir.

Toplam otomobil stoku i¢inde elektrikli ve hibrit otomobillerin pay1 incelendiginde 2021
yilina gelindiginde %1 bile degildir. Genel anlamda elektrikli otomobillerin otomobil
stoku i¢indeki payina ve yeni satilan otomobiller i¢indeki payina bakildiginda bu oranlar
bize, Tiirkiye’de elektrikli otomobillerin pek yaygin olmadigini satis ve stok agisindan

zay1f kaldigin1 gdstermektedir.

10 60 000
3 50 000
. 40 000

30 000
4 20 000
2 10 000
0 0

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Toplam Elektrikli Otomobil Stoku
«=@==Yeni Satilan Otomobillerin igindeki Cevre Dostu Araglarin pay!

Toplam Otomobil Stoku iginde Cevre Dostu Otomobillerin Payi

Grafik 17: Tiirkiye'de Cevre Dostu Otomobillerin Pazar Pay1 (%)

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumundan alinan verilerden yararlanilarak tarafimizca olusturulmustur. Sol
eksen %’yi temsil etmektedir.

2.5.2. Tiirkiye’de Elektrikli Otomobillere Uygulanan Tesvik Tiirleri

Tiirkiye’de otomobil iizerinden alinan vergiler KDV, OTV ve MTV’den olusmaktadir.
Resmi Gazete’nin 2007 yili1 13033 sayili kararina gore gilincel olarak motorlu tasitlarin
satin aliminda; elektrikli, hibrit, benzinli veya dizel gibi ayrimlara tutulmadan %18 KDV
orani uygulanmaktadir. 4760 numarali OTV Kanununa gore, otomobil satin aliminda
aracin motor tiiriiniin silindir hacmine veya elektrik giiciine gore ayrica aracin matrah
degerine gore degisen OTV oranlari uygulanmaktadir. 31349 numarali Resmi Gazete’de
yayimlanan Gelir Idaresi Baskanligi Genel Tebligine gére MTV tutarlari ise; otomobiller
icin I sayili listede belirtildigi iizere, aracin silindir hacmi, aracin degeri ve yasina gore
farkl1 tutarlara tabi tutulmaktadir. Alt basliklarda OTV ve MTV ’nin elektrikli otomobiller
acisindan tarihi gelisimi incelenecek ve giincel degerler paylasilacaktir. KDV oranlar

tiim otomobiller i¢in ayn1 oran olarak uygulandigindan ilave olarak bahsedilmeyecektir.
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2.5.2.1. Tam Elektrikli ve Hibrit Otomobillere Uygulanan OTV Oranlar

OTV 2002 yilinda hayatimiza girdiginde otomobiller igin sadece silindir hacmi iizerinden
uygulanan oranlara sahipti. Bu oranlar 2002 yil1 i¢in 1600 silindir alt1 olanlar igin %27,
1600-2000 silindir olanlar igin %46 ve 2000 silindir dsti i¢in %50 olarak
uygulanmaktaydi. Yillar itibariyle oranlar degiserek yiikseltilmeye baslanmistir ancak

zaman zaman indirildigi de olmustur (Gelir Idaresi Baskanlig1, 2021a).

Tablo 13: Tam Elektrikli Otomobillere Uygulanan OTV Oranlari

Motor Giicii 25.02.2011 itibariyle 02.02.2021 sonrasi
85 kW’1 gegmeyenler %3 %10
85 kW’1 gecip 120 kW’1 %7 %25
gecmeyenler
120 kW’1 gegenler %15 %60

Kaynak: Gelir Idaresi Baskanlig1.

Tam elektrikli otomobillere yonelik uygulanan OTV oranlar1 2011 yili itibariyle vergi
sistemi igine girmistir. Nispeten diger otomobillere goére daha az OTV oranlarmna tabi
tutulan elektrikli otomobiller, motor kW giiciine gére 3 gruba ayrilip %3, %7 ve %15
oranlarina tabi tutulmustur. 2011 yilinda benzinli ve dizel otomobiller ise motor silindir
hacimlerine gore; 1600 silindire kadar olanlar %37, 1600’i gegen fakat 2000’
gegmeyenler igin %60 ve 2000 silindir tizeri olanlar %84 olmak iizere
vergilendirilmekteydi. Bahsedildigi iizere fosil yakit kullanan araglara kiyasla daha az

vergi oranlarina tabi tutulmaktadir (Gelir Idaresi Baskanlig1, 2021a).

2021 yilinda yapilan degisiklik {izerine tam elektrikli otomobiller iizerine uygulanan OTV
oranlarinda artisa gidilmistir. 4 kata varan artislar sonrast OTV oranlar1, motor giicii 85
kW’1 gegmeyenler %10’a, 85 kW’1 ge¢ip 120 kW’1 gegmeyenler %25’e ve 120 kW’1
gegenler igin ise %60’a yikseltilmistir. Benzinli ve dizel otomobillerin
vergilendirilmesinde uygulanan OTV oranlart motor hacmi ve vergi matrahina gore
farklilasarak en diisik %45 ve en yiiksek %220 olarak uygulanmaktadir. Motor hacmi
1600 silindiri gegmeyen; OTV matrah1 85 bin Tiirk lirasini1 asmayan otomobiller %45,
OTV matrah1 85 bin Tiirk lirasin1 asip 130 bin Tiirk lirasina kadar olanlar i¢in ise %50 ve

130 bin Tiirk lirasini asanlar icin ise %80 OTV oranlar1 uygulanmaktadir (Gelir Idaresi
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Baskanligi, 2021a). Onceleri indirim miktar1 daha fazla iken OTV oranlarmin
yiikseltilmesi avantajlarin azalmasina yol agmistir. Yapilan son diizenleme 6ncesi tam
elektrikli otomobillere uygulanan en yiiksek OTV orani, fosil yakit kullanan otomobillere
uygulanan en diisiik OTV oranindan diisiik iken, giincel oranlar ile fosil yakit kullanan
otomobiller yukarida belirtilen bazi sartlar altinda daha az OTV oranma tabi
tutulmaktadir. Diinya’da elektrikli otomobillerin vergilendirilmesinde yapilan genel
egilim vergilerin diisiiriilmesi ve bu sayede fiyat dezavantajina sahip olan bu araglarin
tercih edilebilirligini saglamaktir. Ancak son vergi artisi, ters yonde yapilan bir politika

giincellemesi olmustur.

Hibrit otomobillerde ise 2016 yilinda OTV II sayili listeye girmistir. Ilk olarak diger
oranlara tabi tutulmus olsa da ayni yil tekrar yapilan giincelleme ile hibrit otomobillerde
motor giiciine gore bazi modellerde OTV avantaji dogmustur. 1600 silindir hacmi altinda
olan araglar icin hibrit olusunun herhangi bir avantaji yoktur. ik uygulama itibariyle
ortaya ¢ikan vergi avantaji 6rnek olarak sdyle agiklanabilir: silindir hacmi 1600 cm3 ve
2000 cm3 arasinda olup aym zamanda elektrikli motoru olan otomobiller %45 OTV
oranina tabi iken ayni1 kategoriye giren elektrikli motora sahip olmayan otomobiller %90
OTV oranina tabi tutulmaktaydi. Silindir hacmi 2000 cm3’ii gegip 2500 cm3’iin altinda
kalan elektrikli motora sahip otomobiller igin %90 OTV orami uygulanmirken ayni
kategoriye giren elektrikli motora sahip olmayan otomobiller %145 oraninda OTV’ye
tabi tutulmaktaydi. Yani hibrit otomobil satin almak isteyenlere, 2016 yilinda yapilan
diizenlemeyle birlikte OTV’den indirimli olarak yararlamilmasi saglanmistir (Gelir

Idaresi Bagkanlig1, 2021a).

2016 yili bitmeden yapilan son diizenlemeyle birlikte otomobillere uygulanan OTV
oranlarmin belirlenmesine kullanilan motor silindir hacmi ve tam elektrikli ve hibrit
otomobiller i¢in kW cinsinden motor giicii dikkate alinirken aracin matrah degeri de goz
Oniine alinarak ilave bir hesaplama faktorii eklenmistir. Baska bir deyisle 2016 yil1 sonu
itibariyle otomobillerin ne kadar OTV oranina tabi tutulacagi, motor silindir hacmine,
elektrikli motora sahip olanlarin motor kW giicline ve aracin matrah degerine gore
belirlenmeye baslanmistir. Aracin maddi degeri hesaplara da katildiktan sonra degeri
ylksek olan otomobiller daha fazla, degeri nispeten daha diisiik olan otomobiller daha az

OTV oranina tabi tutulmustur. Ornegin, diizenleme &ncesi elektrikli motoru olup giicii 50
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kW’1 gecip ve motor silindir hacmi 1800 cm3’ii asmayan hibrit otomobiller i¢in %45
OTV oran1 uygulanirken; diizenleme sonrasi ayni1 kategorideki hibrit otomobiller igin
matrah degeri 50 bin Tiirk lirasin1 agmayanlar i¢cin %45, 50 bin ve 80 bin Tiirk liras
arasinda olanlar igin %50 olarak uygulanmaya baslanmistir (Gelir idaresi Baskanlig,

2021a).

Yillar itibariyle matrah degerlerinde ve oranlarda genel itibariyle yukar1 yonlii degisiklik
yapilmistir. Ancak 2018 yilinda 1600 ¢cm3 silindir hacminin altinda kalan otomobiller igin
ve 1600 cm3 ve 2000 cm3 arasinda silindir hacmine sahip olup elektrikli motoru da olan
otomobiller i¢in uygulanan OTV oranlarinda indirime ~gidilmistir. Bir énceki dénemine
gore 1600 cm3-2000 cm3 hibrit otomobillere uygulanan OTV oranlar1 matrah1 85 bin
Tiirk lirasin1 agmayanlar i¢in %45, 85 bin ile 135 bin Tiirk liras1 arasinda olanlar i¢in %50
ve digerleri i¢in %60 oraninda uygulanirken 2018 Ekim ay1 itibariyle sirastyla %30, %35
ve %60 oraninda uygulanmaya baslanmistir. Yani bu kategoriye giren matrah degeri 135
bin Tiirk liras1 ve altinda olan otomobiller i¢in OTV’de indirme gidilmistir. Temmuz
2019 itibariyle ise eski oranlara geri donerek gecici indirim sonlandirilmigtir (Gelir

Idaresi Baskanligi, 2021a).

13 Agustos 2021 yil1 itibariyle otomobillere uygulanan OTV oranlar1 Tablo 14 ve Tablo
15°te gosterilmektedir. Tablo 14’te geleneksel otomobillere yani fosil yakit kullanan
otomobillere uygulanan OTV oranlar1 gdsterilmektedir. Tabloya gére 1500 cm3 silindir
hacmine sahip otomobilin vergisiz fiyat1 92 bin Tiirk lirasinin altinda ise %45 OTV
oranina tabi tutulmaktadir. Tablo 15 ise hibrit otomobillere yani hem benzinli veya dizel
motora sahip hem de elektrikli motoru da olan araglar uygulanan OTV oranlari

gosterilmektedir.

Hibrit otomobillere saglanan OTV avantaji Tablo 14 ve Tablo 15 kiyaslandiginda
goriilebilmektedir. Ornek olarak aciklamak gerekirse; silindir hacmi 1799 ¢cm3 olan
benzinli bir otomobilin vergisiz fiyatinin 120 bin Tiirk liras1 oldugunu ve ayn1 zamanda
ayni silindir hacmine sahip olup elektrikli motor giicii de 50 ile 100 kW arasinda olan
hibrit bir otomobilin vergisiz fiyatin1 da 120 bin Tiirk liras1 olarak ayni oldugunu
varsayalim. Bu varsayim ve sartlar altinda benzinli aracin tabi oldugu OTV oran1 %130

iken hibrit otomobilin tabi oldugu OTV oran1 %50 olmaktadir.
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Tablo 14: 2021 y1li Geleneksel Otomobillere Uygulanan OTV Oranlari

Silindir Hacmi OTV Matrah Degeri OTV Oram

92 bin TL’ye kadar 0045

1600 cm3 altinda olanlar 92 bin — 150 bin TL arast %50

150 bin TL ve tizeri %80

1600 cm3 ile 2000 cm3 170 bin TL’ye kadar %130
arasinda olanlar

170 bin TL tizeri %150

2000 cm3 iizeri - %0220

Kaynak: Gelir Idaresi Baskanlig1, 2021.

Tablo 15: 2021 yili Hibrit Otomobillere Uygulanan OTV Oranlari

Motor Giicii (cm3 ve OTV Matrah Degeri OTV Oram
kW)
50 KW’1 gecip 1800 114 bin TL ye kadar %45
em3’li gegmeyen 114 bin - 170 bin TL arast %50
170 bin TL iizeri %80
100 kW’1 gecip 2500 170 bin TL ye kadar %130
cm3’ii gecmeyen

170 bin TL tizeri %150

Kaynak: Gelir Idaresi Baskanlig1, 2021.

Daha liiks ve motor hacmi daha biiyiik otomobiller iizerinden bagka bir 6rnek vermek
gerekirse; 2400 cm3 silindir hacmine sahip olan ve ayn1 zamanda elektrikli motora da
sahip olup motor giicii 100 kW’1 gegen hibrit bir otomobil ile 2400 cm3 silindir hacmine
sahip olan benzinli bir otomobil karsilastirildigi varsayimi altinda her iki otomobilin
vergisiz fiyatinin 200 bin Tirk liras1 oldugunu kabul edelim. Bu varsayim ve sartlar
altinda hibrit otomobil %150 OTV oranina tabi olurken benzinli otomobil %220 oraninda
OTV’ye tabi olacaktir. Vergisiz fiyat 170 bin Tiirk lirasinin altinda olsaydi hibrit
otomobile uygulanan OTV %130’a diiserken benzinli otomobildeki OTV oran %220 ile

degismemis olacakti.

Tablo 16’da vergisiz fiyat1 200 bin Tiirk liras1 olan tam elektrikli, hibrit ve benzinli bir
otomobilin tabi oldugu OTV ve KDV oranlar goriilmektedir. Onceden de belirtildigi gibi
KDV smif ayrimi yapilmaksizin %18 oraninda hepsini kapsayacak sekilde
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uygulanmaktadir. Yani KDV iizerinden bir tesvik saglanmamaktadir. OTV konusunda
tabloda goriildiigii iizere vergisiz fiyatlarinin 200 bin Tiirk lirasi oldugu varsayimi altinda
tam elektrikli ve hibrit otomobillerin, benzinli veya dizel otomobillere kiyasla daha az
OTV oranlarina tabi tutuldugu goriilmektedir. Yapilan karsilastirmaya gore tam elektrikli
veya hibrit otomobillerin igten yanmali motor kullanan otomobillere kiyasla bir OTV

avantaj1 saglandig1 goriilmektedir.

Tablo 16: Otomobil Tiirlerine Gére OTV ve KDV Oranlar1 Karsilastirilmasi

Tam Elektrikli Hibrit Geleneksel
Motor - - 1799 cm3 2400 cm3 1799 2400
Giicii cm3 cm3

Elektrikli 85-120 120 kW | 50-120 kW | 100 kW - -

Motor kw uzeri uzeri
Giicii
KDV 18% 18% 18% 18% 18% 18%
Oranlari
o1V 25% 60% 80% 150% 150% 220%
Oranlan

Kaynak: Gelir Idaresi Baskanligindan yararlanilarak tarafimizca olusturulmustur. Not: Tiim

otomobillerin vergisiz fiyat1 200 bin Tiirk liras1 olarak kabul edilerek hazirlanmistir.

2.5.2.2. Tam Elektrikli ve Hibrit Otomobillere Uygulanan MTV Tutarlari

Motorlu Tasitlar Vergisi, araglarin silindir hacmine, tagitin yas1 ve degeri dikkate alinarak
her y1l 6denmesi gereken tekrarli bir vergidir. Motorlu Tasitlar Genel Tebliglerine gore
tam elektrikli otomobiller %75 daha az MTV tutar1 6derken, hibrit otomobiller igin
herhangi bir MTV avantaji bulunmamaktadir (Gelir Idaresi Baskanligi, 2021b).

Tablo 17’de otomobillerin 2021 yili itibariyle 6demesi gereken MTV tutarlari
gosterilmektedir. Aracin motor silindir hacmine, degerine ve yasina gore degisen MTV
tutarlari, yas biiylidiikkce azalirken motor hacmi ve tasit degeri yiikseldikce artmaktadir.
Ornegin, 1799 cm3 motora sahip tasit degeri 141.600 Tiirk lirasim1 asan sifir otomobil
icin 6denmesi gereken MTV tutart 3 bin 881 liradir. Hibrit otomobillerin herhangi bir
vergi avantaji bulunmamaktadir. Ancak elektrikli otomobiller karsilik geldigi kismin
%25’ini 6demektedirler. Baska bir deyisle tam elektrikli otomobiller, %75 daha az MTV

odemektedirler. Ornek olarak, 105-120 kW arasi elektrikli motora sahip olan ve ayni
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zamanda degeri 141 bin 600 liray1 agan sifir tam elektrikli otomobil i¢in vergi indirimi
olmadan 6denmesi gereken MTV tutar1 6 bin 111 lira olacakti. Fakat %75 indirimli olarak
yararlandiklar1 icin ddenmesi gereken miktar 1.527,25 lira olmaktadir (Gelir Idaresi

Baskanlig1, 2021b)

Tablo 17: 2021 Y1ili Otomobil MTV Tutarlar:

Silindir Tasit Motor Tasitlarm Yaslari ve Odenecek MTV Tutarlar
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Kaynak: Gelir Idaresi Baskanlig1
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BOLUM 3: ELEKTRIKLI ARACLARA YONELIK KAMUSAL
TESVIKLERE iLISKIN ANKET UYGULAMASI

Bu boliimde oncelikle konu ile ilgili yapilan literatiir taramasi hakkinda bilgi
verilmektedir. Sonrasinda ise kamusal tesviklere yonelik Istanbul ili dlgeginde toplumsal
beklentileri 6l¢gmeye yonelik gergeklestirilen saha arastirmasina ait 6n bilgiler ve toplanan

verilerin analizlerinden elde edilen bulgulara yer verilmektedir.
3.1. Literatiir
3.1.1. Tiirkiye Disindaki Ulkeler Uzerine Yapilan Arastirmalar

Bilindigi tizere genellikle elektrikli otomobiller, geleneksel otomobillere kiyasla fiyati
daha yiiksektir. Khandakar, Rizqullah, Berbar, Ahmed, Igbal, Chowdhury ve Zaman
tarafindan 2020 yilinda Katar’da anket yontemiyle yapilan arastirmada elektrikli
otomobillerin yayginlagsmast saglayacak oOnemli faktorlerden biri Satin alma
maliyetlerinin yiiksek olmasi seklinde belirlenmistir. Dolayisiyla tiikketim kisminda kamu
kesiminin bu tiir araglarin yayginlagsmasini hedeflemesi durumunda fiyat avantaji

saglayacak sekilde birtakim tesvik uygulamalar1 uygulamasi gerekmektedir.

Castillo, Guillen, Herrera ve Cabanillas tarafindan 2020 yilinda yapilan ve verilerin anket
yontemiyle toplandig1 arastirmada diger faktorlerin yaninda 6zellikle tesviklerin, aracin
menzilinin ve gilivenirliliginin satin alma niyetini belirleyen en énemli faktorler oldugu
sonucuna ulasilmistir. Wang ve Zhou (2019) Cin iizerine yaptiklar arastirmada elektrikli
otomobil satin alma istekliligini etkileyen faktorleri belirlemeyi amaglamislardir.
Aragtirmanin sonuglarina gore sarj altyapisi, bireysel ¢evre farkindaligi ve algilanan
sosyal etkiye ilave olarak mali tesviklerin de satin alma istekliligi iizerinde anlamli ve

pozitif etkisinin oldugunu belirlemislerdir.

Sierzchula, Bakker, Maat ve Wee tarafindan 2014 yilinda elektrikli otomobil pazar payini
etkileyen faktorleri belirlemeye yonelik gergeklestirilen ve 30 {ilkeyi kapsayan
aragtirmada; gelir ve egitim diizeyi ile ¢evresel tutum gibi sosyo-ekonomik faktorler
elektrikli otomobillere adaptasyonu anlamli sekilde etkilememekle beraber mali
tesviklerin ve sarj altyapisinin anlamli ve pozitif etkisinin oldugu sonucuna ulasilmistir.

Peters ve Diitschke (2014) Almanya {izerine yaptiklar1 arastirmada; -elektrikli
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otomobillerin ¢evresel avantajlarinin giiglendirilmesinin ve bu otomobillerin satin
aliminda sunulan mali tesviklerin tiiketicilerin satin alma isteginde onemli faktorler

oldugunu belirlemislerdir.

Yukarida bahsi gegen ¢alismalarin tiimiinde ortak olarak tegviklerin elektrikli otomobil
satin alma istekliligi tizerine pozitif etkisi oldugu goriilmektedir. Baska bir ifade ile
tesviklerin arttirilmasi elektrikli otomobil piyasasinin biiyiimesine yardimci olabilecegini
diistintilebilir. Ancak tesvik artiglarinin piyasa iizerinde ne kadar biiyiikliikte bir etkiye

sahip olacagina iliskin merak uyandiran arastirma sorular1 olabilir.

Miinzel, P16tz, Sprei ve Gnann (2019) 32 Avrupa iilkesinin 2010-2017 yillar1 verilerini
kullanarak gerceklestirdikleri arastirmalarinda 1000 euroluk mali tesvikin elektrikli
otomobil satigin1 %5-7 arasinda arttirdigini tahmin etmislerdir. Jenn, Springel ve Gopal
(2018) ABD’de iizerine yaptiklari arastirmada olas1 1000 dolarlik elektrikli otomobillere
yonelik vergi iadesi ya da kredisinin ortalama satis miktarint %2,6 oraninda arttirdigini
belirlemislerdir. Wee, Cofmann ve Croix (2018) tarafindan yine ABD’de {izerine yapilan
diger bir arastirmanin sonuglarina gére 1000 dolar degerinde tesvik artisinin eyaletlere
gore degismekle beraber %5 ile %11 arasinda satis miktarini arttirdigini bulmuslardir.
Yan (2018) 28 Avrupa ilkesini kapsayan ve 2012-2014 wverilerini kullandig:
arastirmasinda vergi tesviklerindeki %10’luk artisin elektrikli otomobil satis payim

ortalama olarak %3 oraninda arttirdigini belirlemistir.

Genel olarak yapilan ¢aligmalarda uygulanan tesvik miktarina bagl olarak elektrikli
otomobil piyasasinda %2,6 ile %11 arasinda degisen biiyiime sonuglarina ulagilmistir.
Dolayisiyla kamu tarafindan elektrikli otomobil piyasasinda hedeflenen sayilarin, kamu

biitcesine olas1 maliyetlerinin belirlenmesinde yardimer olabilir.

Diger arastirmalarin sonuglarinin aksine 30 {ilkeyi kapsayan ve 2015 yilina ait verilerin
kullanildig1 arastirmalarinda Wang, Tang ve Pan (2019) vergi ayricaliklar1 ve
stibvansiyonlardan olusan mali tesviklerin elektrikli otomobil pazar pay1 iizerinde anlamli
etkisinin olmadigin1 buna karsilik yol dnceligi hakki seklindeki parasal olmayan tesvik
ile sarj istasyonu yogunlugunun ve yakit fiyatlarinin bu otomobillerin pazar paylari
tizerinde pozitif ve anlamli etkisinin oldugunu bulmuslardir. Bjerkan, Norbech ve

Nordtomme (2016) yol {icretlerinden muafiyet gibi mali tesviklere ek olarak otobiis seridi

75



kullanim hakki seklindeki parasal olmayan tesvikin katilimcilar tarafindan kismen

onemsendigi belirlenmistir.

Cin, ABD ve secilmis Avrupa iilkeleri lizerine yaptiklar arastirmalarinda Sienbenhofer,
Ajanovic ve Haas (2021) elektrikli otomobillere yonelik diisiik-emisyonlu ya da
emisyondan arindirilmis alanlara erisim ve otobiis seritlerini kullanma hakki gibi parasal
olmayan tesvikler ile diisiik elektrik fiyatlari, yiiksek kayit vergileri ve yakat fiyatlarindan
olusan kamu politikasinin elektrikli otomobillerin yayginlasmasinda oldukg¢a etkili
oldugunu belirlemislerdir. Ote yandan bu calismalarda ulasilan sonuglarm aksine,
Mersky, Sprei, Samaras ve Qian (2016) Norve¢’te yaptiklari aragtirmanin sonuglarina
gore, yol licretlerinden muafiyetin ve otobiis seridi kullanim hakkinin elektrikli otomobil
satig miktar1 lizerinde istatistiksel olarak anlamli bir etkisi bulunmadigini ifade

etmislerdir.

Kamusal tesvikler icerisinde hangi tesviklerin tiikketici satin alma niyeti agisindan daha
onemli oldugunu belirlemek tizere yapilmis olan ¢aligsmalar ise literatiirde su sekilde yer
edinmektedir; Cin’de Li, Long, Chen, Dou, Chen, Zheng ve He (2020) Cin fiizerine
yapilan ve ankete katilanlarin tesvik uygulamalarini 6nem derecesine gore siralamalari
istendigi arastirmanin sonuglarina gore katilimcilar tesvikleri 6nem derecesine gore
sirasiyla sarj istasyonuna, kullanima, ara¢ kayitlarina ve satin almaya yonelik tesvikler
seklinde yapmislardir. Norveg iizerine Haugneland, Bu ve Hauge (2016) tarafindan
yapilan diger bir arastirmanin sonuglarina gore elektrikli otomobil sahiplerinden hangi
tesvik uygulamalarin1 daha ¢ok tercih ettikleri siralamalari istenmis ve katilimcilar, sifir
ithalat vergisi, sifir KDV, iicretsiz yol gegisleri, diisiik elektrik maliyetleri seklinde bir
siralama yapmislardir. Yine Norveg’te Bjerkan, Norbech ve Nordtomme (2016) 3400
elektrikli otomobil sahibi katilimciya anket uygulamistir. Arastirma sonuglarina gore
satin alma vergisi ve KDV’den muafiyetin katilimcilar i¢cin en 6nemli (katilimcilarin
%80’1) kamusal tesvik tiiriidiir. Cin’de yapilan calismada elde edilen sonuglara gore
katilimcilar hibeler veya satin alim asamasina konu olan vergilerdeki tesvikleri son siraya
koymuslardir. Fakat Norveg’te yapilan arastirmada ise durum tamamen farkli olarak satin
alim asamasina yonelik tesvikler ilk iki sirada yer almaktadir. Bu durum bize elektrikli
otomobillere yonelik uygulanan tesvik tiirlerine yonelik talebin iilkeden iilkeye farkl

olarak degisebildigini gosterebilir.
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Xue, Zhou, Wu, Wu ve Xu (2021) 20 iilkenin 2015-2019 donemini kapsayan verileri
panel veri analizleriyle tahlil ettikleri arastirmalarinin sonuglarmma gore on faktor
icerisinde yalnizca vergi indirimlerinin, sarj istasyonu yogunlugunun ve hanehalki
gelirinin elektrikli otomobillerin pazar payinin artisinda pozitif ve anlamli etkisinin
oldugunu bulmuslardir. Kim, Lee, Park, Hong ve Park (2019) Kore’de anket yontemiyle
yapilan aragtirmanin sonuclarina gore hiikiimet tarafindan tesvik verilmesi ve iicretsiz ya
da indirimli park imkani saglanmasi katilimci tiiketicilerin elektrikli otomobilleri satin

alma niyetlerini arttirmaktadir.

Ayrica Levay, Drossinos ve Thiel (2017), 8 Avrupa iilkesinin 2014 yili verilerini
kullanarak toplam miilkiyet maliyetlerinin (TCO) elektrikli otomobil satislari izerindeki
etkisinde mali tegviklerin roliinii incelemiglerdir. Arastirma sonuglarina gore elektrikli
ara¢ satiglarinin artmasi igin ara¢ segmentlerine gore uygulanmasi gereken mali tesvik
tirleri farklilagmaktadir. Yazarlar sabit oranli vergilerde muafiyet uygulamasi biiyiik
elektrikli araclar icin etkin iken gotiirli stibvansiyon uygulamasi kiiciik elektrikli araclar
icin daha etkindir. Yazarlar uygulanan tesviklerin arag tiirlerine gore farkli etkiye sahip

oldugunu da ortaya koyarak konuya ayr1 bir bakis agis1 katmstir.
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Tablo 18: Elektrikli Otomobillerin Tesvikler ile Ozendirilmesine Yonelik Uluslararast Ampirik Calismalar
Yazar ve Y1l Ulke/Bolge Yontem Orneklem Sonug¢ ve Degerlendirme
Parasal olmayan tesvikler
Sienbenhofer, Cin, ABD, Elektrikli otomobillerin yaygimlasmasinda énemli bir faktor.
Ajanovic ve Haas, Avusturya, Almanya, TCO 2020 y1l1 verileri Bazi alanlara erisimin ve otobiis seritlerinin kullanimui ile kayit vergileri, diistik elektrik
(2021) Hollanda ve Norveg fiyatlar ile yiiksek akaryakit vergilerinin uygulandig: politika elektrikli araglarin
yayginlagmasi i¢in uygun bir ortam olusturmaktadir.
Xue, Zhou, Wu, Wu ve 20 Ulke Ekonometrik 2015-20_19 _ylllarl o o Vergi |nd|r|n:1|ler| ) . . o
Xu (2021) verileri Elektrikli otomobillerin yayginlagmasinda pozitif ve 6nemli derecede etkiye sahiptir.
Khandakar, Rizqullah, 95 Elektrikli otomobil Kamu Tesgvikleri
Berbar, Ahmed, Igbal, Katar Anket ile ilgili alanlarda Elektrikli otomobil talebini olumlu etkiliyor.
Chowdhury ve Zaman uzman katilimet Uzman katilicimlar, elektrikli otomobil satin alma isteginde tesvikleri daha énemli
(2020) 88 normal katilimci bulurken normal katilimcilar ¢ogunlukla nétr kalmislardar.
Li, Long, Chen, Dou, Katilimeilar 6nem dere(I;<elsli111'1aen1Iz)'lr,ekliyﬁa\llini?lzrzln?atii;iﬁle: i e satin almaya yonelik
1limet u Vi
Chen, Zheng ve He Cin Anket 1039 Katilime: ne gore X > arag xay vay
tesvikler seklinde siralama yapmuglardir.
(2020) . 1 . L
Sarj istasyonlarina yonelik tesvikler ise ilk sirada yer almaktadir.
. . K Tesvikleri
Castillo, Guillen, - an.m es\.ll. et -
. . Elektrikli otomobil talebini olumlu etkiliyor.
Herrera ve Cabanillas Ispanya Anket 404 Katilime1 o . R R . i . .
(2020) Elektrikli otomobil satin alma niyetini etkileyen 3 dnemli faktdrden biri olan tesvikler
one ¢ikmistir.
. Kamu tesvikleri
Wang ve Zh Ank 2
ang ve zhou Gin et 69 Elektrikli otomobil satin alma isteginde tesviklerin 6nemli etkiye sahiptir.
Otobiis seritlerine erisim hakki ve mali tesvikler
Wang, Tang ve Pan . . I - . e . L .
30 tilke Ekonometrik 2015 y1l verileri Elektrikli otomobil pazar pay1 agisindan yol dnceligi hakki en 6nemli pozitif faktor
(2019) . o . . .
iken dogrudan tesvikler iilkeler arasinda biiyiik fark yaratmamaktadir.
Mali tesvikler ve park avantajlari
Kim, Lee, Park, Hong Kore Anket 779 Katilimer B 4 ) E|ekt.l'lk|l otomobl.ll taleb.lnl olumlu etlﬁlllyor.. ) ~
ve Park (2019) Vergi iadeleri ve siibvansiyonlar daha énemli bulunurken iicretsiz park, park 6nceligi
gibi faktorlerin etkisinin daha diisiik oldugu ifade edilmistir.
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Yazar ve Y1l Ulke/Bolge Yéntem Orneklem Sonug ve Degerlendirme
. Vergi iadesi veya kredisi
Jenn, Springel ve ABD Ekonometrik 2010-20.1 > }.llllarl 1000 $ degerinde vergi iadesi veya kredisi elektrikli otomobil satigini ortalama %2,6
Gopal (2018) verileri
arttirmaktadir.
Vergi tesvikleri
Yan (2018) 28 Avrupa Ulkesi Ekonometrik | 2012-2014 yillar1 verisi | Vergilerde meydana gelen %10 diisiisiin elektrikli otomobillerin satisin1 ortalama %3
arttirmaktadr.
Wee, Cofmann ve . Kamu tesvikleri
Crioix (2018) ABD Ekonometrik 2010-215 yillart verisi 1000 $ degerinde tesvik artis elektrikli otomobil satigini ilave olarak %5-11 arasinda
arttirmaktadir.
Levay, Drossinos ve Mali tesvikler
' 8 Avrupa tilkesi TCO 2014 y1l1 verileri Elektrikli ara¢ satiglarinin artmasi i¢in ara¢ segmentlerine gore uygulanmasi gereken
Thiel (2017) . S
mali tesvik tiirleri farklilasmaktadir.
Haugneland, Bu ve 7780 katilimer (%33 o  Ithalat vergisi, KDV ve yol ficretleri muafiyeti .
Norveg Anket Elektrikli otomobil satin almaya ikna eden en 6nemli tegvik tiirleri sirastyla sifir ithalat
Hauge (2016) cevaplama orani) .. .. . S
vergisi, sifir KDV, iicretsiz yol gecisleridir.
Satin alma vergisi ve KDV muafiyeti
Bjerkan, Norbech ve Norveg Anket 3400 Elektrikli Elektrikli otomobil alma kararinda en 6nemli faktorler.
Nordtomme (2016) otomobil sahibi Ayrica yol ticretlerinde muafiyet ve arag plaka ticretlerinde indirimin de sonraki 6nemli
faktorler oldugu belirtilmektedir.
Mersky, Sprei, Yol ticretleri ve otobiis seritlerine erisim hakki
Samaras ve Qian Norveg Ekonometrik 2000-2013 yil1 verileri Elektrikli otomobil satis miktari tizerinde istatistiksel olarak anlamli bir etkisi
(2016) bulunmamaktadir.
. Finansal Tegvikler
Peters (szlD‘l‘;tSChke Almanya Anket 969 Elektrikli otomobiller icin Snemli bir faktr.
Ancak finansal tesviklerin 6nemli 6l¢iide fiyat avantaji saglamasi gerekmektedir.
Mali tesvikler
;I:;tzf,:u\:aé??;gf:) 30 iilke Ekonometrik 2012 yilt verileri Elektrikli otomobil talebini olumlu etkiliyor.

Ancak finansal tesviklerin uygulanmasi elektrikli otomobillere adaptasyonun daha
yiiksek olmasini garanti etmemektedir.
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3.1.2. Tiirkiye Uzerine Yapilan Arastirmalar

Yapilan ulusal literatiir incelemesi sonucunda kamusal tesviklerin elektrikli otomobillerin
talebi ya da pazar pay1 ilizerindeki etkisini ampirik olarak ele alan ¢ok smirli sayida
calismanin olduguna buna karsilik saha ¢alismalarinin daha ¢ok ¢evreci otomobillerin
satin alma niyeti ya da istekliligini etkileyen faktorleri belirlemeye calismistir. Ote
yandan elektrikli otomobillerin yayginlagsmasinda kamusal tesviklerin roliiniin ne
oldugunu inceleyen caligmalar ise siklikla konuyu kavramsal ve teorik diizeyde ele
almakta, diinya iilkelerindeki uygulamalar1 tanitmakta ve/veya Tiirkiye’deki durumu

basaril1 6rnekler ile karsilastirmaktadir.

Baz1 c¢aligmalar dogrudan elektrikli araglarin vergilendirilmesi siirecindeki vergi
tesviklerine odaklanmaktadirlar. Ozkan (2019) tez calismasinda cevreci yeni nesil
otomobillerin Norveg, Cin, ABD ve AB iilkelerinde nasil vergilendirildigini ve ne tiir
vergi tesviki uygulandigini tanitmakta ve Tiirkiye’deki durumu bu uygulamalar {izerinden
degerlendirmektedir. Yazar, ¢evreci yeni nesil otomobillerin talebinin arttirilmasi i¢in bu
tiir otomobiller iizerindeki vergi yiikiinlin azaltilmas: gerekliligine vurgu yapmaktadir.
Giindiiz ve Yakar (2020) calismalarinda Tiirkiye ve AB iilkelerinde gercek kisiler
acisindan sifir elektrikli otomobillere yonelik vergi tesviklerini karsilagtirmali olarak
incelemektedir. Yazarlar 6zellikle OTV ve MTV gibi vergilerde yapilacak indirim ile bu
otomobillerin tesvik edilmesini ve bu vergilerde daha gevreci bir vergi diizenlemesine

gidilmesini 6nermektedirler.

Diger baz1 ¢alismalarda elektrikli araglara yonelik tesvikler daha kapsamli olarak ele
almmistir. Ornegin; Sahin (2021) calismasinda tam elektrikli ve hibrit araglara yonelik
olarak diinyada ve Tirkiye’de uygulanan vergi ve vergi dis1 tesvik politikalarini
tanitmaktadir. Yazar Tiirkiye’de uygulanan tesviklerin olduk¢a kisitli olduguna vurgu
yaparak vergi tesviklerinin kapsaminin genisletilerek vergi ve diger tesvik uygulamalari
ile elektrikli otomobil piyasasinin 6zendirilebilecegini savunmaktadir. Elektrikli araglarin
hangi kamu tesvik politikalart ile sektordeki hacminin arttirilabilecegini tanittigi
caligmasinda Kenanoglu ve Tiirgay (2020) tesvik politikalarinin ayn1 zamanda gevreci

kazanim saglayacagina da dikkat cekmektedir.
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Goniil, Duman ve Giiler (2021) ise yeni nesil teknolojik araglar olarak tanimladiklari
elektrikli otomobillere Tirkiye’nin uyum diizeyini SWOT analiziyle incelemislerdir.
Yazarlar Tiirkiye’de elektrikli otomobillere yonelik yalnizca vergi avantaji seklinde zayif
bir tesvik uygulamasi olduguna dikkat ¢ekmektedirler. Elektrikli otomobillerin pazar
paymin arttirtlmasi igin hibe ile vergi indirimleri seklinde bir tesvik politikasinin kisa

donemde uygulamaya alinmasi gerekliligini ifade etmektedirler.

Erdem, Sentiirk ve Simsek (2010) Tiirkiye’de hibrit otomobilleri satin alma istekliligini
etkileyen faktorler tizerine yapmis olduklar1 arastirmada cinsiyet, gelir ve diizeyi, gevresel
farkindalik gibi gostergelerin etkili oldugu sonucuna ulagmiglardir. Benzer sekilde Uzel
(2015) elektrikli ara¢ satin alma istekliligi lizerinde ekolojik, finansal ve bagimsizlik
faktorlerinin olumlu, hedonik faktorlerin ise olumsuz etkisi oldugu bulgusuna ulagsmaistir.
Kéyliioglu, Acar ve Inan (2018), gevre dostu otomobilleri satin alma niyetini belirleyen
faktorler lizerine yapmis oldugu arastirma da ise ¢evre hassasiyeti ve geleneksel araglarin
yaymis oldugu kirliligin farkinda olan katilimcilarin daha yiiksek oranda elektrikli
otomobil satin alma niyetine sahip olduklar1 sonucuna ulasmislardir. Ote yandan
Pasalioglu ve Cengiz (2019) ise yenilik¢i, benzersiz ve kesifsel satin alma davranisina
sahip tiiketicilerin, elektrikli otomobil satin alma istekliligini kismen olumlu etkiledigi
sonucuna ulagmislardir. Bu ¢aligmalar genel olarak degerlendirildiginde tiiketicinin
yasam biciminden gelir diizeyine, zevk ve tercihlerinden g¢evresel farkindaliga kadar
bircok faktoriin elektrikli arac¢ tercih etme veya satin alma istekliligi etkiledigini
gostermektedir. Fakat yaygin literatiirde kamu tesviklerinin elektrikli ara¢ satin alma
tercihi ve istekliligini tizerinde etkili oldugu belirtilirken, bu calismalarda tesvik

faktoriine deginilmemistir.

Bu ¢alismalardan farkli olarak sinirli sayida arastirmada elektrikli otomobil satin alma
istekliligini etkileyen faktorler iceresinde tesviklerin roliine dikkat ¢ekilmektedir. 2021
yilinda Deloitte tarafindan anket yontemiyle otomotiv tiiketicileri iizerine yapilan ve
diinyadaki pek ¢ok iilkeyi kapsayan bir arastirmada tiiketicilerin elektrikli otomobil satin
alma tercihini etkilemesi muhtemel bes faktor arasinda siralama yapmalar1 istenmistir.
Tiirkiye’ye iliskin arastirma sonuclarina gore Tiirk otomobil tiiketicileri kamusal tesvik
programi sunulmasi secenegini son siraya koyarken yakit maliyetlerinin gorece daha

hesapli olmasini ise ilk tercih olarak belirtmislerdir. Ayrica elde diger bir bulguya gore
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elektrikli otomobil satin almak isteyenlerin %551 200 bin Tiirk liras1 ve altinda deger

O6demeye razi olduklarini belirtmislerdir.

Castrol tarafindan Tiirkiye’de tiiketici ve filo yoneticileri iizerinde yapilan ve elektrikli
otomobillere yonelik tutum ve talebi etkileyen faktorleri belirlemeye yonelik arastirmada;
fiyat, aracin markasi ve modeli, altyap1 imkanlar1, menzil ve sarj edilme siiresi bes onemli
faktor olarak belirtilmistir. Tiketicilere gore bu faktorler icerisinde aracin fiyati en
onemlisi olup, katilimci tiiketicilerin %631 elektrikli otomobillerin, i¢ten yanmali
motorlu araglara goére aynmi veya daha ucuz olmasi gerektigini belirtmistir.  Filo
yoneticileri ise ara¢ maliyetinin ortalama %30’u kadar kamu tesviki uygulanmasi
durumunda filo stoklarina elektrikli otomobilleri de ekleyebileceklerini belirtmislerdir

(Castrol, 2021).

Alternatif yakitli (elektrikli ve hibrit) otomobillerin satin alma istekliligini etkileyen
faktorleri belirlemeye yonelik arastirmalarinda Sengiil ve Pusa (2019) Adana-Mersin
illerinin kent merkezlerinde yasayan 563 katilimcidan toplanan anket verileri logit
regresyon yontemi ile analiz etmistir. Deloitte (2021) ve Castrol (2021)un
aragtirmalarinda oldugu gibi bu arastirmada da tesvik degiskeni dar kapsamda
tanimlanmis ve farkli kamusal tesvik tiirlerine yer verilmemistir. Arastirmanin
sonuglarina gore devletin alternatif yakith araglara tesvik vermesi durumunda
katilimcilarin bu tiir otomobil satin alma olasiligt %3 oraninda artmaktadir. Ayrica
calismanin diger bir sonucuna gore alternatif yakitli otomobil satin alma istekliligi egitim

durumu ile pozitif, hane halki biiytikliigii ile negatif iligkilidir.

Yukarida bahsi gegen ¢alismalardan farkli olarak bu tez ¢alismasinin saha aragtirmasinda
tesviklerin rolii daha kapsaml1 ve 6zgiin bir bigimde ele alinmistir. Birincisi ¢evreci ya da
alternatif yakitli otomobil olarak yalmzca elektrikli otomobillere odaklanilmustir. Ikincisi
devlet tarafindan uygulanmasit muhtemel olan her bir tesvik tiirii dikkate alinmistir. Bu
kapsamda kamusal tesvik uygulamalarina gore katilimeilar tarafindan hangilerinin daha
cok dnemsendigi ortaya konulmaya calistimistir. Ugiincii ve son olarak tesvik tiirleri satin
alma, kullanim ve miilkiyete bagli olacak sekilde smiflandirilarak nasil bir tegvik

paketinin katilimeilarin beklentilere daha uygun olacagi belirlenmeye ¢aligilmistir.
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3.2. Metodoloji

Bu tez caligmasinin amaci; Diinya’da ve Tiirkiye’deki elektrikli otomobillere yonelik
mevcutta uygulanmakta olan kamusal nitelikli tesvik uygulamalarim tanitmak ve Istanbul
ornekleminde halkin bu tesviklere yonelik tutumlarini ortaya koymaktir. Aragtirmanin ana
evreni Istanbul ilinde ikamet eden 18 yas iistii bireylerdir. TUIK (2021)’in 2020 y1il1 adrese
dayali niifus verilerine gore Istanbul ilinin toplam niifusu yaklasik 15,4 milyon kisi olup 18
yas ve lizeri niifus yaklasik 11,5 milyon kisidir. Bu arastirmada 6rneklem sayisi Tablo
yardimiyla belirlenmistir. %5 6rneklem hatasinda 1 milyon ve iizeri popiilasyon i¢in 384
orneklem hacminin yeterli temsil kabiliyetine sahip oldugu belirtilmektedir (Yazicioglu ve
Erdogan, 2004: 50). Arastirmada Ornekleme dahil edilen birimler olasilikli olmayan
ornekleme tekniklerinden kolayda 6rnekleme ile belirlenmis olup 6rneklem hacmi 438

katilimcidir.

Anketler 2021 Nisan ve Mayis tarihleri arasinda Istanbul il genelinde caddelerde, sifir ve
ikinci el arag satis bayilerinde goriisiilen katilimeilara uygulanmistir. Mayis ay1 igerisinde
COVID-19 tedbirlerinin arttirilmast nedeniyle bazi katilimcilarin online ortamda
anketleri doldurabilmesine imkan tanimak igin bayilere online ankete erisim linki
birakilmistir. Anketlerin yaklagik %40°1 elektronik ortamda uygulanmistir. Anket formu
iki bolimden olusmaktadir. ilk béliim katilimcilarm demografik ozelliklerinin
belirlenmesine yonelik ifadelerden olusurken ikinci bolim 5°1i Likert olgegiyle
Olgtimlenen kamusal tesviklere, tesvik bilgisine, hava kirliligi farkindaligina ve yerli

otomobil tercihine iliskin ifadelerden olusmaktadir.

Demografik 6zelliklere iliskin ifadeler olusturulurken literatiirde 6zellikle siklikla yer
verilen sosyo-demografik degiskenlerin kullanilmasina 6zen gosterilmistir. Anket
formundaki elektrikli otomobillere yonelik kamusa tesviklerle ilgili 18 ifade yapilan
literatiir incelemesinden hareketle diinyada siklikla uygulanan kamusal tesvik
alternatiflerine  yoneliktir. ~ Ankette  katilimcilarin  elektrikli ~ otomobillerin
vergilendirilmesiyle ilgili bilgi diizeyini 6lgmek amaciyla 4 ifade yer almaktadir.
Katilimcilarin hava kirliligine yonelik farkindalik ve yerli otomobil tercih diizeyini 6lgme

amaciyla birer ifade katilimcilara yoneltilmistir.

Ayrica daha kapsamli istatistiksel analizler uygulayabilmek ve sonuglara ulagabilmek

amaciyla her bir tegvik uygulamasi tasidigi ortak 6zelliklere gore farkli kategoriler altinda
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toplanmistir. Bu kapsamda 18 farkli tesvik tiirii i¢ bagimsiz kategori altinda toplanmustir.
Bu kategoriler satin alma asamasinda uygulanan tesvikler (6 tiir), kullanima bagh

tesvikler (7 tiir) ve miilkiyet ile iliskili tesviklerdir (5 tiir).

Toplanan verilerin analizinde kullanilan tekniklerinden olarak ilk olarak tanimlayici
istatistiklerin elde edilmesi adina siklik testi uygulanmistir. Gilivenirlik testinde
Cronbach’s Alpha analiz teknigi tercih edilmistir. Katilimcilardan elde edilen verilerin
normal veya normal dagilmayan dagilima sahip oldugunun tespiti i¢in basiklik ve

carpiklik testi uygulanmistir.

Verilerin normal dagilim izlediginin gdstergesi olarak sifira yakin degerler almasi, esnek
yaklagima gore carpiklik ve basiklik degerinin +1 ve -1 degerleri arasinda olmasi
gerekmektedir (Hair, Black, Babin, Anderson ve Tatham, 2013). Ancak verilerin
bazilarinin ¢arpiklik agisindan bazilarinin ise basiklik agisindan normal ve normal
olmayan dagilim 6zelligi gosterdigi goriilmiistiir. Bunun iizerine kesin sonug almak i¢in
Kolmogorov-Smirnov testi yapilmistir. Ayrica verilerin kendi igerisindeki iligkisine
bakmak amaciyla korelasyon testi uygulanmistir. Veriler normal dagilima sahip olmadigi
igin Spearman korelasyonu kullanilmistir. Korelasyon katsayisinin sonucuna gore; 0.00
degeri icin iliski yok, 0.01-0.29 degerleri icin diislik diizeyde iliski, 0.30-0.70 degerleri
i¢in orta diizeyde iligki, 0.71-0.99 degerleri i¢in yiiksek diizeyde iliski ve 1.00 degeri i¢in
mitkemmel diizeyde iliski vardir yorumu yapilabilmektedir. (Kokli, Biiyiikoztirk ve
Cokluk, 2006).

Son olarak bagimli degiskenler (vergi bilgisi, satin alma, miilkiyet ve kullanim tegvikleri,
yerli tercihi ve hava kirliligi) agisindan katilimc1 gruplar arasinda anlamli farklilik olup
olmadigina yonelik olarak uygulanan ikili gruplar icin Mann-Whitney U testi ile coklu
gruplar i¢in uygulanan Kruskall-Wallis H testi uygulanmaktadir. Verilerin analizinde

IBM SPSS v25 paket programindan yararlanilmistir.
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3.3. Analiz Bulgulan
3.3.1. Katimcilarin Demografik Ozellikleri

Calisma, 2021 yilinda Nisan ve Mayis aylarinda yiiz ylize ve online anket yontemiyle
yapilmustir. Calismaya katilan toplam 438 kisi éreklemi olusturmaktadir. Orneklemin

tanitilmasina yonelik katilimcilarin demografik bulgulari Tablo 19°da verilmistir.

Katilimcilarin 299 kisi ile %68,3’tinii erkekler, 139 kisi ile %31,7’sini kadinlar
olusturmaktadir. Yas gruplari 18 yas itibariyle baslanarak altisar sekilde artirilip gruplar
olusturulmustur. Orneklemi olusturan katilimcilar en ¢ok %37,7 oramyla 25-31 yas
grubunda, %29 ile 32-38 yas grubu i¢inde yer alirken en az ise 53 yas ve iizeri grup 23
kisi ile %5,3’1 olusturmaktadir. Kiimiilatif olarak bakildiginda 18-38 yaslari arasinda
kalan katilimcilar %78,3’1 temsil etmektedir. %21,7 ise 39 yas ve lizeri bireyleri temsil

etmektedir.

Katilimcilarin egitim diizeyi 5 grup halinde ilkogretim, lise, 6n lisans, lisans ve lisansiistii
olarak smiflandirilmistir. En ¢ok %28,8 ile lisans mezunlarindan ve %?26,3 ile lise
mezunlarindan olusmaktadir. {lkdgretim ve lisansiistii mezunlari ise %15,5 oran ile esit
paylasim saglamis ve egitim diizeyindeki en az pay1 temsil etmektedir. Katilimcilarin
meslekleri ise 6 gruba ayrilmis ve ¢alismada en ¢ok %52,1 ile bir isverene bagli olan 6zel
sektor calisanlart yer almaktadir. Kendi hesabina calisanlarin orani %20,3, kamu

calisanlarinin oran1 %13,2, 6grenci ve igsizlerin oran1 %5,7 ve emeklilerin oran1 %3 tiir.

Katilimcilara kag yildir ara¢ kullandiklar1 sorularak 4 gruba kategorize edilmistir. 182
kisi %41,6 orantyla 5 yila kadar arag¢ kullanma tecriibesi olan bireyleri ifade etmektedir.
Katilimcilar arasinda 6-10 yil arasi tecriibeye sahip olanlarin orant %29,5, 11-15 yil aras1
ve 16 yil ve iizeri arasi ara¢ kullanim tecriibesine sahip olanlarin oranmi %14,6°dir.
Katilimcilara kag araca sahipsiniz sorusu ise hi¢ otomobili olmayanlar, 1, 2 ve 3 ve daha
fazla otomobile sahip olanlar olarak kategorize edilmistir. Katilimcilarin %13’{iniin hig¢
araci yok iken; 1 araca sahip olanlarin oranm1 %73,1, 2 araca sahip olanlarin oran1 %8,4 ve

3 ve lstii araca sahip olanlarin orani 24 kisi ile %5,5tir.
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Tablo 19: Orneklemin Genel Ozellikleri

Frekans Yiizde (%)

Cinsiyet
Erkek 299 68,3
Kadin 139 31,7
Yas
18-24 51 11,6
25-31 165 37,7
32-38 127 29,0
39-45 46 10,5
46-52 26 59
53 ve lizeri 23 5,3
Egitim Diizeyi
Uk(’)gretim 68 15,5
Lise 115 26,3
On lisans 61 13,9
Lisans 126 28,8
Lisansiisti 68 15,5
Meslek
Bir Isverene Bagli Kamu 58 13,2
Bir Isverene Bagl Ozel 228 52,1
Kendi Hesabina Calisan 89 20,3
Ogrenci 25 5,7
Issiz 25 5,7
Emekli 13 3,0
Arac Kullanma Yih
0-5yil 182 41,6
6-10 yil 129 29,5
11-15 y1l 63 14,4
16 ve lizeri 64 14,6
Sahip Olunan Otomobil Sayisi
Hig 57 13,0
1 320 73,1
2 37 8,4
3 ve usti 24 55
Yillik Yapilan Km
0-5000 km 157 35,8
5001-10000 km 149 34,0
10001-20000 km 90 20,5
20001-30000 km 18 4,1
30001 ve iistii 24 55
Aylik Gelir Diizeyi
3000 TL'ye kadar 67 15,3
3001-6000 TL 215 49,1
6001-9000 TL 88 20,1
9001-12000 TL 31 7,1
12001-15000 TL 14 3,2
15001 TL ve tizeri 23 5,3

Toplam 438 100
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Katilimcilara yilda ka¢ km ara¢ kullandiklari sorulmustur. 0-5000 km arasinda cevap
verenlerin oran1 %35,8 ile en ¢ok cevap verilen grubu olusturmaktadir. Ayrica 5001-
10000 km aras1 %34, 10001-20000 km arast %20,5, 20001 km ustii ara¢ kullanan
katilimcilarin kiimiilatif toplami ise %9,6’dir. Katilimcilarin gelir diizeyi sorularak tiger
bin arayla 6 grup halinde kategorize edilmistir. Katilimcilarm %49,1°1 3001-6000 TL
arasinda aylik geliri oldugunu beyan etmislerdir. Aylik geliri; 3000 TL’ye kadar olanlarin
oran1 %15,3, 6001-9000 TL arasinda olanlarin orant %20,1 olurken 9001 TL ve {izeri

gelire sahip olduklarini beyan edenlerin oran1 kiimiilatif olarak %15,6 olmustur.
3.3.2. Katihmcilarin ifadelere iliskin Katiim Diizeyi Bulgular:

438 katilimciya elektrikli araglara yonelik uygulanan vergilere iligskin bilgisi 6l¢iilmek
adina ve elektrikli araglara yonelik uygulanan ve uygulanabilecek tesvik uygulamalarinin
tercihlerinde 6nem arz edip etmedigi 5°1i Likert 6l¢ekli sorularla sorulmustur. Toplamda
24 ifade yer almaktadir. Tablo 20’de ifadelere verilen cevaplarin frekansi, ylizdesi ve

aritmetik ortalamalar1 belirtilmistir.

Verilen cevaplarin aritmetik ortalamalariin en yiiksek oldugu soru 4,66 ile hava kirliligi
tizerine olan sorudur. Katilimcilarin %91,1 1 katilim ve kesinlikle katiliyorum ydniinde
cevap vererek olumlu goriis bildirmisleridir. Sonrasinda “yerli marka tercih ederim”
diyenlerin aritmetik ortalamasi ise 4,27°dir. Katilimcilarin %77,8°1 katilma yoniinde

olumlu cevap vermislerdir.

Katilimcilarin sirasiyla “elektrikli otomobillere uygulanan OTV, KDV oranlar1 ve MTV
tutarlar1 hakkinda bilgiliyim” sorularina verilen yanitlarin aritmetik ortalamalar1 2,71-
2,84-2,82 olmustur. Ortalama olarak katilmayan-kararsizlar bolgesi igerisinde yer alan
bilgi sorularinin yanitlar1 genel olarak dengeli bir dagilima s6z konusu olsa da olumsuz
kisimda daha fazla agirliga sahiptir. Elektrikli otomobillere yonelik vergi degisikliklerini

takip ederim diyenlerin aritmetik ortalamasi ise 3,26 dur.

Tesvikler yoniinden verilen cevaplara en diisiik aritmetik ortalamaya sahip uygulamalar;
indirimli kredi, muayene araliginin uzatilmasi, zorunlu trafik sigortasi indirimi ve
muayene TUcretlerinde indirim ile KDV’de indirimdir. Sirasiyla ifadelere verilen

cevaplarin aritmetik ortalamalar1 3,71-3,73-3,75-3,87 ve 3,87 seklindedir.
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Tablo 20: Katilimcilarin ifadelere Katilim Diizeyleri

Katiimcilarin ifadelere Katihm Diizeyleri

Ifadeler 1 > 3 4 5

SN Elektrikli AO
Otomobillere Yonelik; | " | 2 | " | ¥ |[n| % | n | % | n | %

9 gg‘i'"‘;ri;“.‘hakkmda 123 | 281 | 89 | 203 | 89 | 203 | 66 | 151 | 71 | 162 | 7%

10 KDYV oran1 hakkinda 116 | 26,5 | 82 | 18,7 | 81 | 185 | 72 | 16,4 | 87 | 19,9 | 2,84
bilgiliyim.

11 MTV tutar1 hakkinda 113 | 258 (81 | 185 |93 | 21,2 | 74 | 169 | 77 | 176 | 2,82
bilgiliyim.

12 KDV de indirim 25 57 | 35| 80 |89 203 | 111 | 253 | 178 | 40,6 | 3,87
tercihimde onemlidir.
KDV kaldirilmasi 14 32 | 29| 6,6 | 60 | 13,7 | 94 | 21,5 | 241 | 55,0 | 4,18

13 . .
halinde satin alabilirim.

14 OTV’de indirim 21 48 | 29| 6,6 | 65| 14,8 | 117 | 26,7 | 206 | 47,0 | 4,05
tercihimde 6nemlidir.
OTV kaldirilmasi 17 39 |16 | 3,7 |51 | 116 | 96 | 21,9 | 258 | 58,9 | 4,28

15 . .
halinde satin alabilirim.

16 %25 hibe tercihimde 20 46 | 25| 57 | 65| 14,8 | 121 | 27,6 | 207 | 47,3 | 4,07
Onemlidir.

17 Indirimli kredi 55 | 12,6 | 38 | 8,7 | 65 | 148 | 103 | 23,5 | 177 | 40,4 | 3,71
tercihimde 6nemlidir.

18 MTV’de indirim 22 50 (32| 73 | 78| 178 | 124 | 28,3 | 182 | 41,6 | 3,94
tercihimde 6nemlidir.

19 MTV’de muafiyet 22 50 | 27| 6,2 |50 | 11,4 | 122 | 27,9 | 217 | 49,5 | 4,11
tercithimde Onemlidir.

20 Muayene ticreti indirimi | 26 59 | 41| 94 |83 | 189 | 101 | 23,1 | 187 | 42,7 | 3,87
tercihimde onemlidir.

21 Muayene araligi 33 75 | 55| 12,6 | 82 | 18,7 | 97 | 22,1 | 171 | 39,0 | 3,73

tercithimde Onemlidir.

Zorunlu trafik sigortasi 30 68 | 511|116 |89 | 203 | 95 | 21,7 | 173 | 39,5 | 3,75
22 | indirimi tercihimde

Onemlidir.

23 Ucretsiz kopriiler 32 73 | 31| 7,1 | 54| 123 | 108 | 24,7 | 213 | 48,6 | 4,00
tercihimde onemlidir.

24 Ucretsiz Avrasya 29 66 | 29| 6,6 | 67 | 153 | 102 | 23,3 | 211 | 48,2 | 4,00
tercihimde 6nemlidir.
Ucretsiz otoyollar 28 64 | 30| 6,8 |49 | 112 | 98 | 22,4 | 233 | 53,2 | 4,09

25 o . .
tercihimde onemlidir

2% Ozel park yeri 29 66 | 27| 6,2 | 71| 16,2 | 102 | 23,3 | 209 | 47,7 | 3,99
tercihimde 6nemlidir.

27 Ucretsiz park 33 75 [ 29| 6,6 |59 | 13,5 | 108 | 24,7 | 209 | 47,7 | 3,98
tercihimde 6nemlidir.

28 Indirimli elektrik 18 41 | 21| 48 | 51| 116 | 133 | 30,4 | 215 | 49,1 | 4,16

tercihimde 6nemlidir.

Vergi degisikliklerini 77 | 176 | 75| 17,1 | 70 | 16,0 | 89 | 20,3 | 127 | 29,0 | 3,26

39 . .
takip ederim.
Sarj istasyonlari 22 50 (30| 68 |97 | 221 | 73 | 16,7 | 216 | 49,3 | 3,98
30 o . .
tercihimde 6nemlidir.
31 Yerli marka tercih 20 46 |14 | 3,2 | 63| 144 | 72 | 16,4 | 269 | 61,4 | 4,27
ederim.
32 Tesvikler sayesinde 9 2,1 7 16 | 23| 53 46 | 10,5 | 353 | 80,6 | 4,66

hava kirliligi azalir.

Aciklama: SN: Ankette ifade soru sira numarasi. n: Yanitin frekans sikligi. AO: Aritmetik ortalama. 1-
5 Likert 6l¢eginde ifadelere katilim diizeyini 6lgmektedir. (1=Kesinlikle katilmiyorum, 2=Katilmiyorum,
3=Kararsizim, 4=Katiliyorum ve 5=Kesinlikle katiltyorum)
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Cevaplar arasinda en yiiksek aritmetik ortalamaya sahip olanlar ise OTV muafiyeti, KDV
muafiyeti, indirimli elektrik, MTV muafiyeti, licretsiz otoyol kullanim1 ve hibe tesvikidir.
Bu ifadelere verilen cevaplarin aritmetik ortalamalar1 ise sirasiyla 4,28-4,18-4,16-4,11-
4,09 ve 4,07°dir. Ayrica Grafik 18’de diger tesvik uygulamalarina verilen cevaplarin

aritmetik oranlar1 gorsellestirilerek sunulmaktadir.
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Grafik 18: Tesvik Uygulamalarina Yonelik ifadelerin Aritmetik Ortalamalar

3.3.3. Degiskenlere Yonelik Normallik ve Giivenilirlik Analizleri

Calismada olusturulan temalara yonelik yapilan normallik ve giivenilirlik analizi
sonuclar1 Tablo 20°de gosterilmektedir. Sonuglara gore giivenilirligini dlgen alfa degeri
vergi bilgisi i¢in 0,881, satin almaya bagli tesvik ifadeleri i¢in 0,934, miilkiyete bagl
tesvik ifadeleri i¢in 0,909, kullanima bagl tesvik ifadeleri icin 0,928 verilmistir. Yerli
tercihi ve hava kirliligi degiskenleri tek bir ifadeden olustugu icin alfa degeri yoktur.

Sonuglar verilerin giivenilir oldugu sonucunu vermektedir.

Carpiklik basiklik degerleri ise Tablo 21’de goriildiigli iizere verilmis ve ardindan
saglamas1 yapilmak iizere ilave olarak Kolmogorov-Smirnov testi yapilmistir. Vergi
bilgisi icin ¢arpiklik degeri 0,124 ve basiklik degeri -1,093’tiir. Carpiklik degeri normale
yakin olsa da basiklik degeri normalden uzaktir. Satin alma degiskeninin ¢arpiklik degeri
-1,078 ve basiklik degeri 0,960 olmustur. Iki degerde normalden uzaktir. Miilkiyet
degiskeninin carpiklik degeri -0,833 ve basiklik degeri 0,60 tir. Basiklik olarak normale
yakin davransa da g¢arpiklik agisindan normalden uzak hareket etmektedir. Kullanim

degiskeninin carpiklik degeri -1,023 ve basiklik degeri 0,451°dir.  Yerli tercihi
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degiskeninin carpiklik degeri -1,502 ve basiklik degeri 1,443’tiir. Hava kirliligi
degiskeninin ¢arpiklik degeri -2,917 ve basiklik degeri 7,992 olmustur.

Tablo 21: Normallik ve Giivenilirlik Analizi Sonuglari

Deisk Kolmogorov

isenf;s en iS|AO |SS |Alfa | Carpiklik | Basiklik | Smirnov
Istatistik | Olasihik

Vergi Bilgisi |4 | 2,908 | 1,24 | 881 | 124 1,003 | .125% | .000

Satm Alma | o\ ) 550 | 934 | 884 |-1.078 | 960 149* | 000

Tesvikleri

Milkiyet | 5| 3879 104|909 | -833 060 142% | 000

Tesvikleri

Kullanm 121 4 5071100 | 928 | -1.023 | 451 168* | .000

Tesvikleri

Yerli Tercihi |1 |4,270 | 1.10| - |-1502 |1443 | .359 000

Hava Kirliligi | 1 | 4,660 | 821 | - |-2817 |7.992 | 467 000

Aciklama: *: temel hipotezin en az %5 olasilik degeri ile reddedildigini, IS: degiskenin ifade sayisini,
Alfa: degigkenlerin giivenilirlik diizeyini, AO: degiskenin aritmetik ortalamasini, SS: degiskenin standart
sapmasini ifade etmektedir.

Degiskenlerin bazilarinin carpiklik agisindan bazilarinin ise basiklik agisindan normal
dagilim gostermesi bazilarinin ise normal olmayan dagilim gostermesi tizerine normallige
yonelik daha giiclii bulgulara ulasabilmek i¢in Kolmogorov-Smirnov testi yapilmustir.
Testin sonuglarina gére normallik iddiasindaki temel hipotez en az %S5 olasilik degeri ile
reddedilmektedir. Buna gore, degiskenlerin  gozlemleri normal  dagilim

gostermemektedir.
3.3.4. Korelasyon Analizi

Tablo 22’de ifadelere verilen cevaplar arasinda kendi iginde iliski olup olmadigina
yonelik yapilan korelasyon testinin sonuglar1 verilmistir. Verilerin normal dagilimi
saglanamadigi i¢in Spearman Korelasyon testi uygulanmistir. Korelasyon testi
sonuglarina gore Tablo 21°de yildizla belirtilen degerler en az %5 diizeyinde anlamlilik

ifade etmektedir.
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Tablo 22: Korelasyon Analizi Sonuglari

DEGISKENLER [1] [2] [3] [4] [5] [6] [7] [8] [] [10] | [11] | [12] | [13] | [14]
Cinsiyet [1] 1
Yas[2] | -174% | 1
Egitim Diizeyi [3] | ,281* 132'8* 1
Meslek [4] | -083* | 000 |-347%| 1
Kullanim Yih [5] | -,387* | ,595* | -223* | ,040 1
Otomobil Sayisi [6] | -118% | 204* | -112% | 131* | 280% | 1
Yapilan Km [7] | -257% | ,145% | 011 | -001 | 418 | 274 | 1
Gelir Diizeyi [8] | -032 | 243 | 268* | -252% | 258% | 188* | 266* | 1
Yerli Marka Tercihi [9] | -174* | 069 |-173*| 132* | 032 | -071 | 084* | 052 | 1
Hava Kirliligi [10] | -056 | 050 | -024 | 062 | 009% | 075 | 107 | 052 | 462% | 1
Vergi Bilgisi [11] | -072 | -060 | 055 | ,025 | -007 | ,082% | ,008* | -022 | 101* | 055 | 1
Sat‘“A'maT”V“‘[lf;]i 047 | 0L | 175% | -021 | 079 | -043 | ,187* | ,130% | 303* | 282* | 360* | 1
Milkiyet Te@v“‘['f;]i 012 | -051 | 182% | -043 | 059 | -024 | 179* | 098* | 278* | 253* | 201% | 777* | 1
Kullanim Tesv“‘[‘l"z]i 075 | -070 | 199% | -042 | 005 |-083% | 113* | ,084* | 270* | 284* | 288* | 671* | ,766* | 1

Aciklama: *: %5 olasilik diizeyinde anlamlilik ifade etmektedir.
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Spearman’in Korelasyon Katsayisi analizine gore, vergi bilgisi ile otomobil sayisi
arasinda diislik diizeyde pozitif ve anlamli iligki bulunmustur, rsperman = 0,082. Vergi
bilgisi ile yapilan km arasinda diisiik diizeyde pozitif ve anlamli iliski bulunmustur,
rsperman = 0,098. Satin alma tesvikleri degiskeni ile egitim diizeyi arasinda diisiik diizeyde
pozitif ve anlaml1 iliski bulunmustur, rsperman = 0,175. Satin alma tesvikleri degiskeni ile
egitim diizeyi arasinda diisiik diizeyde pozitif ve anlamli iligki bulunmustur, rsperman =
0,175. Satin alma tesvikleri degiskeni ile vergi bilgisi arasinda orta diizeyde pozitif ve
anlamli iliski bulunmustur, rsperman = 0,360. Satin alma tesvikleri degiskeni ile yerli tercihi

arasinda orta diizeyde pozitif ve anlamli iligki bulunmustur, rsperman = 0,303.

Miilkiyet tesvikleri degiskeni ile egitim diizeyi arasinda diisiik diizeyde pozitif ve anlaml
iligki bulunmustur, rsperman = 0,182. Miilkiyet tesvikleri degiskeni ile yapilan km arasinda
diisiik diizeyde pozitif ve anlamli iligski bulunmustur, rsperman = 0,179. Miilkiyet tesvikleri
degiskeni ile yapilan km arasinda diisiik diizeyde pozitif ve anlamli iligki bulunmustur,
rsperman = 0,175. Miilkiyet tesvikleri degiskeni ile vergi bilgisi arasinda diisiik diizeyde
pozitif ve anlamli iligki bulunmustur, rsperman = 0,291. Miilkiyet tesvikleri degiskeni ile
satin alma tesvikleri arasinda yiiksek diizeyde pozitif ve anlamh iligki bulunmustur,

I'sperman = 0,777.

Kullanim tegvikleri degiskeni ile egitim diizeyi arasinda diisiik diizeyde pozitif ve anlamli
iliski bulunmustur, rsperman = 0,199. Kullanim tesvikleri degiskeni ile otomobil sayisi
arasinda diistik diizeyde negatif ve anlamli iliski bulunmustur, rsperman = -0,083. Kullanim
tesvikleri degiskeni ile yapilan km arasinda diisiik diizeyde pozitif ve anlamli iligki
bulunmustur, rsperman = 0,113. Kullanim tesvikleri degiskeni ile gelir diizeyi arasinda
diisiik diizeyde pozitif ve anlamli iliski bulunmustur, rsperman = 0,084. Kullanim tesvikleri
degiskeni ile vergi bilgisi arasinda diisiik diizeyde pozitif ve anlamli iliski bulunmustur,
rsperman = 0,288. Kullanim tesvikleri degiskeni ile satin alma tesvikleri arasinda orta
diizeyde pozitif ve anlaml iligki bulunmustur, rsperman = 0,671. Kullanim tesvikleri
degiskeni ile miilkiyet tesvikleri arasinda yiiksek diizeyde pozitif ve anlamli iligki

bulunmustur, I'sperman = 0,766

Ayrica yapilan km degiskeni ile kullanim yil1 arasinda orta diizeyde pozitif ve anlaml
iligki bulunmustur, rsperman = 0,418. Gelir diizeyi degiskeni ile yapilan km arasinda diisiik

diizeyde pozitif ve anlaml1 iligki bulunmustur, rsperman = 0,266.
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3.3.5. Fark Testlerinin Sonuclari

Bu kisimda, bagimlhi degiskenler (vergi bilgisi, satin alma, miilkiyet ve kullanim
tesvikleri, yerli tercihi ve hava kirliligi) agisindan katilimer gruplar arasinda anlamli
farklilik olup olmadigina yonelik olarak uygulanan ikili gruplar igin Mann-Whitney U
testi ile ¢oklu gruplar i¢in uygulanan Kruskall-Wallis H testinin bulgular1 verilmektedir.

3.3.5.1. ikili Gruplar icin Uygulanan Fark Testinin Sonuclar

Tablo 23, bagimli degiskenler agisindan cinsiyet gruplari arasinda anlamli farklilik olup
olmadigim1 incelemek amaciyla uygulanan Mann-Whitney U testi sonuglarini
gostermektedir. 439 katilimcinin vergi bilgisi ortalamasi 2,90 ve standart sapmasi
1,24 tiir. Katilimeilarin satin alma tesviklerine yonelik katilim ortalamasi 4,02 ve standart
sapmasi 0,93 tlir. Miilkiyet tesviklerine yonelik katilim diizeyi ortalamasi 3,87 ve standart
sapmast 1,04’tlir. Kullanim tesviklerine yonelik katilim diizeyi ortalamast 4,02 ve
standart sapmast 1’dir. Yerli elektrikli otomobil tercihi ortalamasi 4,27 ve standart
sapmas1 1,1’dir. Elektrikli otomobillerin hava kirliligini azaltacagma yonelik katilim

diizeyi ortalamasi ise 4,66 ve standart sapmasi 0,821 dir.

Tablo 23: Cinsiyet Gruplari i¢in Uygulanan Fark Testi Sonuglar

= - Sira M-U
Bagimh Degisken Gruplar n Sira Ort. Top. Degeri Olasihik
0= Erkek 299 2256 | 67473
Vergi Bilgisi ! 18938 134
ergr Brigist 1= Kadm 139 2062 | 28668
Satmn alma 0= Erkek 299 22356 | 66845
Aima 19566 321
Tesvikleri 1= Kadmn 139 210,76 29296
Milkiyet 0= Erkek 299 218,49 | 65329
wayet 20479 805
Tesvikleri 1= Kadm 139 22167 | 30812
= Erkek 2 213.12 724
Kullanum 0= Erke 99 3 63 18874 117
Tesvikleri 1= Kadm 139 23322 | 32417
Yerli Tercihi  |-2-CKeK 299 2326 | 695475 | \oonax | 000
1= Kadm 139 1913 | 265935 ! !
0= Erkek 299 22282 | 666245
Hava Kirliligi 197865 242
ava Rl M- Kadm 139 212,35 | 295165

Tablo 23, bagimli degiskenler agisindan katilimer cinsiyet gruplari arasinda anlamli
farklillk olup olmadigini incelemek amaciyla uygulanan Mann-Whitney U testi
sonuglarini gostermektedir. Tablonun siitunlart sirasiyla bagimli degiskenleri, katilimet
grup Ozelliklerini ve frekanslarini, sira ortalamalarini, test istatistiklerini ve olasilik

degerlerini gostermektedir.
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Tabloda goriildiigii tizere katilimcilarin ortalama vergi bilgisi 2,908 ve standart sapmasi
1,24°tlir. Bulgulara gore vergi bilgisi acisindan cinsiyet gruplar1 arasinda anlamli bir
farklilik bulunmamaktadir (U=18938, p> 0,05). Hesaplanan sirali ortalama degerlerine
bakildiginda, erkeklerin ortalama degeri (225,6) kadinlarinkinden (206,2) daha ytiksektir.
Buna gore, testin temel hipotezi reddedilememistir. Sonug olarak katilimcilarin vergi

bilgisi cinsiyet 6zelliklerine gore farklilagmamaktadir.

Tabloda goriildiigii iizere katilimcilarin ortalama satin alma tesvikleri tercihi 4,027 ve
standart sapmasi 0,93tlir. Bulgulara gore satin alma tesvikleri agisindan cinsiyet gruplari
arasinda anlamli bir farklilik bulunmamaktadir (U=19566, p> 0,05). Hesaplanan sirali
ortalama degerlerine bakildiginda, erkeklerin ortalama degeri (223,5) kadinlarinkinden
(210,7) daha yiiksektir. Buna gore, testin temel hipotezi reddedilememistir. Sonug olarak

katilimcilarin satin alma tesvikleri cinsiyet 6zelliklerine gore farklilagmamaktadir.

Tabloda gortldigi tlizere katilimeilarin ortalama miilkiyet tesvikleri tercihi 3,879 ve
standart sapmasi 1,04 tiir. Bulgulara gore miilkiyet tesvikleri agisindan cinsiyet gruplari
arasinda anlamli bir farklilik bulunmamaktadir (U=20479, p> 0,05). Hesaplanan sirali
ortalama degerlerine bakildiginda, erkeklerin ortalama degeri (218,4) kadinlarinkinden
(221,6) daha diisiiktiir. Buna gore, testin temel hipotezi reddedilememistir. Sonug olarak

katilimcilarin miilkiyet tesvikleri tercihi cinsiyet 6zelliklerine gore farklilasmamaktadir.

Tabloda goriildiigli iizere katilimcilarin ortalama kullanim tesvikleri tercihi 4,027 ve
standart sapmas1 1°dir. Bulgulara goére kullanim tesvikleri agisindan cinsiyet gruplari
arasinda anlamli bir farklilik bulunmamaktadir (U=18874, p> 0,05). Hesaplanan sirali
ortalama degerlerine bakildiginda, erkeklerin ortalama degeri (213,1) kadinlarinkinden
(233,2) daha diisiiktiir. Buna gore, testin temel hipotezi reddedilememistir. Sonug olarak

katilimcilarin kullanim tesvikleri tercihi cinsiyet 6zelliklerine gore farklilasmamaktadir.

Tabloda goriildiigi lizere katilimeilarin ortalama yerli tercihi 4,27 ve standart sapmast
1,1’dir. Bulgulara gore yerli tercihi agisindan cinsiyet gruplart arasinda anlamli bir
farklilik bulunmaktadir (U=16863, p<0,05). Hesaplanan sirali ortalama degerlerine
bakildiginda, erkeklerin ortalama degeri (232,6) kadinlarinkinden (191,3) daha yiiksektir.
Buna gore, testin temel hipotezi reddedilmektedir. Sonug olarak katilimecilarin yerli

tercihi cinsiyet 6zelliklerine gore farklilagmaktadir.

94



Tabloda goriildiigii iizere katilimeilarin ortalama hava kirliligi ifadesine cevabi 4,66 ve
standart sapmas1 0,821’°dir. Bulgulara gore hava kirliligi agisindan cinsiyet gruplari
arasinda anlamli bir farklilik bulunmamaktadir (U=19786, p>0,05). Hesaplanan sirali
ortalama degerlerine bakildiginda, erkeklerin ortalama degeri (222,8) kadinlarinkinden
(212,3) daha ytiksektir. Buna gore, testin temel hipotezi reddedilememistir. Sonug olarak

katilimcilarin hava kirliligi ifadesi cinsiyet 6zelliklerine gore farklilagsmamaktadir.
3.3.5.2. Coklu Gruplar icin Uygulanan Fark Testinin Sonuclar

Bu kisimda bagimli degiskenler agisindan katilimci ¢oklu gruplar arasinda anlaml
farklilik olup olmadigina yonelik olarak uygulanan Kruskall-Wallis H testinin bulgulari
verilmektedir. 439 katilimcinin vergi bilgisi ortalamasi 2,90 ve standart sapmasi 1,24 tiir.
Katilimcilarin satin alma tesviklerine yonelik katilim ortalamasi 4,02 ve standart sapmasi
0,93’tiir. Miilkiyet tesviklerine yonelik katilim diizeyi ortalamasi 3,87 ve standart sapmasi
1,04°tiir. Kullanim tesviklerine yonelik katilim diizeyi ortalamasi 4,02 ve standart
sapmasi 1’dir. Yerli elektrikli otomobil tercihi ortalamasi 4,27 ve standart sapmasi
1,1°dir. Elektrikli otomobillerin hava kirliligini azaltacagina yonelik katilim diizeyi

ortalamasi ise 4,66 ve standart sapmasi 0,821 dir.

Tablo 24, bagimli degiskenler agisindan katilimci yas gruplart arasinda anlaml farklilik
olup olmadigin1 incelemek amaciyla uygulanan Kruskal-Wallis H testi sonuglarini
gostermektedir. Tablonun siitunlar1 sirasiyla bagimli degiskenleri, katilimer grup
ozelliklerini ve frekanslarini, sira ortalamalarini, test istatistiklerini ve olasilik degerlerini
gostermektedir. Tablonun son siitununda ise hangi gruplar arasinda anlamli farklilik

oldugu 6zet olarak verilmektedir.

Bulgulara gore vergi bilgi diizeyi agisindan yas gruplar1 arasinda anlamli farklilik
bulunmamaktadir (y2 = 2,506 ve p>0,05). Hesaplanan sirali ortalama degerlerine
bakildiginda vergi bilgi diizeyi en disiik yas grubu 195,49 ile 39-45 yas, en yiiksek ise
230,05 ile 18-24 yas grubudur. Buna gore, testin temel hipotezi reddedilememistir.
Katilimcilarin satin alma tegviklerine yonelik tercihleri acisindan yas gruplar1 arasinda
anlaml farklilik bulunmamaktadir (y2 = 5,807 ve p>0,05). Hesaplanan sirali ortalama
degerlerine bakildiginda satin alma tegvikleri tercih ortalamasi en diisiik yas grubu 184,17

ile 46-52, en yiiksek ise 230,23 ile 32-38 yas grubudur. Buna gore, testin temel hipotezi
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reddedilememistir. Katilimeilarin miilkiyet tesviklerine yonelik tercihleri agisindan yas
gruplart arasinda anlamli farklilik bulunmamaktadir (¥2 = 7,961 ve p>0,05). Hesaplanan
siral1 ortalama degerlerine bakildiginda miilkiyet tesvikleri tercih ortalamasi en diisiik yas
grubu 176,25 ile 46-52, en yiiksek ise 235,15 ile 25-31 yas grubudur. Buna gore, testin

temel hipotezi reddedilememistir.

Tablo 24: Yas Gruplari igin Uygulanan Fark Testi Sonuglari

Bagimh 2 CrLpkr
Degisken Gruplar N SO X Olasihik Arasi
Farkhhk
1= 18-24 51 | 230,05
2= 25-31 165 | 225,08 Gruplar
. |3=32-38 127 | 218,78
Vergi Bilgisi 4= 3945 46 195,49 2,506 776 amsglﬁjrfark
5= 46-52 26 | 209,75 yoxtur.
6= 53 ve tizeri 23 | 219,09
1= 18-24 51 | 193,99
2= 25-31 165 | 225,63 Gruplar
Satin Alma | 3= 32-38 127 | 230,23
Tesvikleri | 4= 39-45 26 | 21134 | 2807 | 8% ‘”“Sg’{(‘fjrf s
5= 46-52 26 | 184,17 yoxtur.
6= 53 ve lzeri 23 229,09
1= 18-24 51 | 199,66
2= 25-31 165 | 235,15 Gruplar
Miilkivet | 3= 32-38 127 | 222,99
Tesvik{eri 4= 39-45 46 | 20228 | 961 | 158 “”‘ng(”tl“{ ark
5= 46-52 26 | 176,25 yoxtur.
6= 53 ve lzeri 23 215,33
1= 18-24 51 | 220,82
2= 25-31 165 | 228,47 Gruplar
Kullamm | 3= 32-38 127 | 224,63
Tesvikleri | 4= 39-45 26 10410 | 4718 | 481 “”"Sg’fgjrf e
5= 46-52 26 | 188,63 YoKAr:
6= 53 ve lizeri 23 209,61
1= 18-24 51 | 213,47
2= 25-31 165 | 216,45 Gruplar
... |3=3238 127 | 208,77
Yerli Tercihi 4= 3945 16 245,60 9,986 0,076 arasgficjllfark
5= 46-52 26 | 208,40 yoxtur.
6= 53 ve lzeri 23 274,35
1= 18-24 51 | 201,01
2= 25-31 165 | 218,80 Gruplar
Hava Kirliligi 2; ggig 14267 ggigg 6,262 | ,282 arasnfg’a fark
5= 46-52 26 | 196,50 yoKHr.
6= 53 ve lizeri 23 230,98

Aciklama: N: gruplarin frekans sikligini, SO: sira ortalamalarini, ¥2: Kruskal-Wallis Test istatistigini ifade
etmektedir.
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Elde edilen bulgulara gore, katilimcilarin kullanim tesviklerine yonelik tercihleri
acisindan yas gruplari arasinda anlamli farklilik bulunmamaktadir (32 = 4,718 ve p>0,05).
Hesaplanan sirali ortalama degerlerine bakildiginda kullanim tesvikleri tercih ortalamasi
en diistik yas grubu 184,17 ile 46-52, en yiiksek ise 230,23 ile 32-38 yas grubudur. Buna
gore, testin temel hipotezi reddedilememistir. Katilimcilarin yerli tercihleri agisindan yas
gruplar arasinda anlamli farklilik bulunmamaktadir (32 = 9,986 ve p>0,05). Hesaplanan
sirali ortalama degerlerine bakildiginda yerli tercihi ortalamasi en diisiik yas grubu 208,40
ile 46-52, en yiiksek ise 245,60 ile 39-45 yas grubudur. Buna gore, testin temel hipotezi
reddedilememistir. Katilimcilarin hava kirliligine yonelik ifadesi agisindan yas gruplari
arasinda anlamli farklilik bulunmamaktadir (¥2 = 6,262 ve p>0,05). Hesaplanan sirali
ortalama degerlerine bakildiginda hava kirliligi ifade ortalamasi en diisiik yas grubu
196,50 ile 46-52, en yiiksek ise 230,98 ile 53 ve iizeri yas grubudur. Buna gore, testin

temel hipotezi reddedilememistir.

Tablo 25, bagimli degiskenler agisindan katilimci egitim (mezuniyet) diizeyi gruplar
arasinda anlaml farklilik olup olmadigini incelemek iizere uygulanan Kruskal-Wallis H
testi sonuglarin1 gdstermektedir. Bulgulara gore vergi bilgi diizeyi agisindan katilimcl
egitim gruplar1 arasinda anlamli farkliliklar bulunmaktadir (y2 = 18,456 ve p<0,05).
Hesaplanan sirali ortalama degerlerine gore vergi bilgi diizeyi 183,42 ile en diisiik lise
mezunlarinda, en yiiksek ise 235,15 ile 6n lisans mezunlarinda oldugu goriilmektedir.
Vergi bilgi diizeyi acisindan hangi gruplarin farklilastigini gérebilmek amaciyla ikili
karsilagtirmaya izin veren Mann-Whitney U testi uygulanmaigstir. Test sonucuna gore vergi
bilgi diizeyi agisindan ilkdgretim mezunlari, lise mezunlariyla; lise mezunlari, ilkdgretim,
On lisans ve lisans mezunlariyla; 6n lisans mezunlari, lise ve lisansiistii mezunlariyla ve

lisans mezunlari da lisansiistii mezunlariyla farklilagsmaktadir.

Bulgulara gore satin alma tesviklerine yonelik tercihler agisindan katilimci egitim
gruplari arasinda anlamli farkliliklar bulunmaktadir (}2 = 18,120 ve p<0,05). Hesaplanan
sirali ortalama degerlerine gore satin alma tegviklerine yonelik tercih ortalamasi 188,79
ile en diisiik ilkdgretim mezunlarinda, en yiiksek ise 243,48 ile 6n lisans mezunlarinda
oldugu goriilmektedir. Satin alma tesviklerine yonelik tercihler agisindan hangi gruplarin
farklilastigin1 gérebilmek amaciyla ikili kargilastirmaya izin veren Mann-Whitney U testi

uygulanmustir. Test sonucuna gore satin alma tesviklerine yonelik tercihler acisindan
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ilkdgretim mezunlari, 6n lisans, lisans ve lisansiistii mezunlariyla; lise mezunlari, 6n

lisans, lisans ve lisansiistii mezunlartyla farklilasmaktadir.

Tablo 25: Egitim Gruplarmin Bagimli Degiskenler Uzerine Fark Testi Bulgulari

Bagimh Gruplar
Ry Gruplar N SO x> Olasihk Arasi
Degisken Farklihk
1= flkégretim 68 | 224,11
2= Lise 115 | 183,42 (1)-(2)
Vergi Bilgisi | 3= On lisans 61 | 256,70 | 18,456% | 001 gggg)“)
4= Lisans 126 | 238,82 ( 4)_(53
5= Lisanststi 68 206,74
1= flkégretim 68 | 188,79
2= Lise 115 | 189,73
S]?Z;‘;lﬁ:;f‘ =G oo 61 | 24348 | 18120 | 001 8823
4= Lisans 126 | 241,27 Y
5= Lisanststi 68 238,71
1= {lkdgretim 68 | 176,54
o 2= Lise 115 | 195,67
x;vli‘lily::l 3= On lisans 61 | 242,01 |21,279* | ,000 8:8’335)
4= Lisans 126 | 248,43 !
5= Lisanststi 68 228,96
1= [lkégretim 68 | 168,01
2= Lise 115 | 199,81
ﬁ‘;‘vlf‘l?l‘e';‘l =Gt 61 | 23516 | 24.835* | 000 8:834’5)
4= Lisans 126 | 253,01
5= Lisansusti 68 228,14
1= ilké’)gretim 68 235,08
2= Lise 115 | 239,69
Yerli Tercihi | 3= On lisans 61 | 226,02 | 16,005* |,003 (5)-(1,2,3,4)
4= Lisans 126 | 212,45
5= Lisanststi 68 176,99
1= [lkégretim 68 | 204,41
2= Lise 115 | 231,62
Hava Kirlilii | 3= On lisans 6L | 21534 | 12227 | 015 gggg
4= Lisans 126 | 231,83 '
5= Lisanstisti 68 194,98

Aciklama: N: gruplarin frekans sikligini, SO: sira ortalamalarini, x2: Kruskal-Wallis Test istatistigini
ifade etmektedir.

Bulgulara gore miilkiyet tesviklerine yonelik tercihler agisindan katilime egitim gruplari
arasinda anlaml farkliliklar bulunmaktadir (}2 = 21,279 ve p<0,05). Hesaplanan sirali
ortalama degerlerine gore miilkiyet tesviklerine yonelik tercih ortalamasi 176,54 ile en
diisiik ilkogretim mezunlarinda, en yiiksek ise 248,43 ile lisans mezunlarinda oldugu

goriilmektedir. Miilkiyet tesviklerine yoOnelik tercihler agisindan hangi gruplarin
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farklilagtigin1 gorebilmek amaciyla ikili karsilastirmaya izin veren Mann-Whitney U testi
uygulanmistir. Test sonucuna gore miilkiyet tesviklerine yonelik tercihler acisindan
ilkogretim mezunlari, 6n lisans, lisans mezunlariyla; lise mezunlari, 6n lisans ve lisans
mezunlariyla farklilasmaktadir. Bulgulara gére kullanim tesviklerine yonelik tercihler
acisindan katilimci egitim gruplart arasinda anlamli farkliliklar bulunmaktadir (}2 =
24,835 ve p<0,05). Hesaplanan siral1 ortalama degerlerine gore kullanim tesvikleri tercih
ortalamasi 168,01 ile en diisiik ilkogretim mezunlarinda, en yiiksek ise 253,01 ile lisans
mezunlarinda oldugu goriilmektedir. Kullanim tesviklerine yonelik tercihler agisindan
hangi gruplarin farklilagtigini gérebilmek amaciyla ikili karsilastirmaya izin veren Mann-
Whitney U testi uygulanmistir. Test sonucuna gore kullanim tesviklerine yonelik tercihler
acisindan ilkogretim mezunlari, On lisans, lisans ve lisansiisti mezunlariyla; lise

mezunlari, lisans mezunlariyla farklilagsmaktadir.

Bulgulara gore yerli tercihi agisindan katilimer egitim gruplari arasinda anlamli
farkliliklar bulunmaktadir (y2 = 16,005 ve p<0,05). Hesaplanan sirali ortalama
degerlerine gore yerli tercihi ortalamasi 176,99 ile en diisiik lisansiistii mezunlarinda, en
yiiksek ise 239,69 ile lise mezunlarinda oldugu goriilmektedir. Yerli tercihi agisindan
hangi gruplarin farklilastigin1 gérebilmek amaciyla ikili karsilagtirmaya izin veren Mann-
Whitney U testi uygulanmigtir. Test sonucuna gore Yyerli tercihi agisindan lisansiisti

mezunlari, ilkégretim, lise, 6n lisans ve lisans mezunlariyla farklilagmaktadir.

Bulgulara gore hava kirliligi acisindan katilimcr egitim gruplari arasinda anlamh
farkliliklar bulunmaktadir (32 = 12,227 ve p<0,05). Hesaplanan sirali ortalama
degerlerine gore hava kirliligi ortalamasi 194,98 ile en diisiik lisansiistii mezunlarinda, en
yiiksek ise 231,83 ile lisans mezunlarinda oldugu goriilmektedir. Hava kirliligi agisindan
hangi gruplarin farklilagtigin1 gorebilmek amaciyla ikili kargilastirmaya izin veren Mann-
Whitney U testi uygulanmistir. Test sonucuna gore hava kirliligi agisindan ilkogretim
mezunlari, lise ve lisans mezunlariyla; lisansiistii mezunlari ise lise ve lisans mezunlariyla

farklilasmaktadir.

Tablo 26, bagimli degiskenler agisindan katilimci meslek gruplari arasinda anlamhi
farklilik olup olmadigini incelemek iizere uygulanan Kruskal-Wallis H testi sonuglarini

gostermektedir.
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Tablo 26: Meslek Gruplarmin Bagimh Degiskenler Uzerine Fark Testi Bulgulari

Bagimh 2 Gruplar
Degisken Gruplar N SO X Olasihk Arasl
Farkhhk
1= Isverene Bagli Kamu | 58 | 226,51
2= Isverene Bagl Ozel 228 | 214,70
Vergi 3= Kendi Hesabina 89 | 210,56 Gruplar
Bilgisi Cahﬂsan 3,632 ,604 arasinda
4= Ogrenci 25 | 243,20 fark yoktur.
5= Issiz 25 | 253,16
6= Emekli 13 | 223,38
1= Isverene Bagli Kamu | 58 | 228,39
2= Isverene Bagli Ozel | 228 | 219,83
Satin Alma 3= Kendi Hesabina 89 | 207,21 Gruplar
Tesvikleri Cahﬂsan . 2,346 ,800 arasinda
4= Ogrenci 25 | 238,12 fark yoktur.
5= Issiz 25 | 208,64
6= Emekli 13 | 243,27
1= Isverene Bagli Kamu | 58 | 234,93
2= Isverene Bagh Ozel | 228 | 219,78
vy 3= Kendi Hesabina 89 | 207,84 Gruplar
TN: ;l\{?g::i Cahﬂsan 2,419 ,789 arasinda
4= Ogrenci 25 | 226,68 fark yoktur.
5= Issiz 25 | 204,90
6= Emekli 13 | 239,77
1= Isverene Bagh Kamu | 58 | 228,53
2= Isverene Bagl Ozel 228 | 223,75
Kullanm 3= Kendi Hesabina 89 | 195,10 Gruplar
Tegvikleri Cahﬂsan 5,130 ,400 arasinda
4= Ogrenci 25 | 241,50 fark yoktur.
5= Issiz 25 | 214,26
6= Emekli 13 | 239,46
1= Isverene Bagli Kamu | 58 | 181,75
2= Isverene Bagh Ozel | 228 | 217,66
verli 3=Kendi Hesabina 89 | 250,93 (2)-(2,3)
Tercihi Cahsan 17,857* | 0,003 (2)-(3)
4= Ogrenci 25 ]191,50 (4)-(3,6)
5= Issiz 25 | 216,52
6= Emekli 13 | 264,65
1= Isverene Bagh Kamu | 58 | 213,72
2= Tsverene Bagl Ozel 228 | 214,80
Hava 3=Kendi Hesabina 89 | 237,39 Gruplar
Kirliligi Cah__san 7,409 ,192 arasinda
4= Ogrenci 25 | 198,18 fark yoktur.
5= Issiz 25 | 219,34
6= Emekli 13 | 246,65

Aciklama: N: gruplarin frekans sikligini, SO: sira ortalamalarini, x2: Kruskal-Wallis Test istatistigini

ifade etmektedir.
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Bulgulara gore vergi bilgi diizeyi agisindan meslek gruplari arasinda anlamli farklilik
bulunmamaktadir (y2 = 3,632 ve p>0,05). Hesaplanan sirali ortalama degerlerine
bakildiginda vergi bilgi diizeyi en diisiik meslek grubu 210,56 ile kendi hesabina
calisanlar, en yiiksek ise 253,16 ile issizlerdir. Buna gore, testin temel hipotezi
reddedilememistir. Katilimcilarin satin alma tesviklerine yonelik tercihleri agisindan
meslek gruplar1 arasinda anlamli farklilik bulunmamaktadir (32 = 2,346 ve p>0,05).
Hesaplanan sirali ortalama degerlerine bakildiginda satin alma tesvikleri tercih ortalamasi
en disiik meslek grubu 207,21 ile kendi hesabina calisanlar, en yiiksek ise 243,27 ile
emeklilerdir. Buna gore, testin temel hipotezi reddedilememistir. Katilimeilarin miilkiyet
tesviklerine yonelik tercihleri agisindan meslek gruplari arasinda anlamli farklilik
bulunmamaktadir (y2 = 2,419 ve p>0,05). Hesaplanan sirali ortalama degerlerine
bakildiginda miilkiyet tesvikleri tercih ortalamasi en diisiik yas grubu 204,9 ile issizler,
en yiiksek ise 239,77 ile emeklilerdir. Buna gore, testin temel hipotezi reddedilememistir.
Katilimcilarin kullanim tegviklerine yonelik tercihleri agisindan meslek gruplart arasinda
anlamli farklilik bulunmamaktadir (¥2 = 5,130 ve p>0,05). Hesaplanan sirali ortalama
degerlerine bakildiginda kullanim tesvikleri tercih ortalamasi en diisiik yas grubu 195,10
ile kendi hesabina ¢alisanlar, en yiiksek ise 241,50 ile 6grencilerdir. Buna gore, testin

temel hipotezi reddedilememistir.

Bulgulara gore yerli tercihi agisindan katilimct meslek gruplart arasinda anlamli
farkliliklar bulunmaktadir (y2 = 17,867 ve p<0,05). Hesaplanan sirali ortalama
degerlerine gore yerli tercih ortalamasi1 191,60 ile en diisiik kendi hesabina ¢alisanlarda,
en yiiksek ise 264,65 ile emeklilerde oldugu goriilmektedir. Yerli tercihi agisindan hangi
gruplarin farklilagtigini gorebilmek amaciyla ikili karsilastirmaya izin veren Mann-
Whitney U testi uygulanmistir. Test sonucuna gore yerli tercihi agisindan kamu
calisanlari, bir igverene bagli 6zel sektor galisanlart ve kendi hesabina ¢alisanlarla; bir
isverene bagli 6zel sektor galisanlari, kendi hesabina calisanlarla; 6grenciler ise kendi
hesabina ¢alisanlar ve emeklilerle farklilasmaktadir. Katilimcilarin hava kirliligine
yonelik ifadesi agisindan meslek gruplar1 arasinda anlamli farklilik bulunmamaktadir (%2
= 7,409 ve p>0,05). Hesaplanan siral1 ortalama degerlerine bakildiginda hava kirliligi
ifade ortalamasi en diisiik meslek grubu 198,18 ile 6grenciler, en yiiksek ise 246,65 ile

emeklilerdir. Buna gore, testin temel hipotezi reddedilememistir.
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Tablo 27: Otomobil Kullanim Y1l Gruplarinin Bagimli Degiskenler Uzerine Fark Testi Bulgular:

Bagimh Gruplar
Degisken Gruplar N SO x> Olasihk Arasi
Farkhlik
1=0-5 yil 182 222,86 Gruplar
Cer s 2=6-10 y1l 129 212,86 arasinda fark
VergiBilgisi oS (63 | 21674 | 089 | 876 yoktur
4= 16 ve uizeri 64 226,05
1=0-5 yil 182 212,20 Gruplar
Satin Alma 2=6-10 y1l 129 214,00 4,408 991 arasinda fark
Tesvikleri 3=11-15yil 63 221,89 : : yoktur
4= 16 ve lizeri 64 248,98
1=0-5yil 182 211,40 Gruplar
Miilkiyet 2=6-10 y1l 129 223,92 2187 534 arasinda fark
Tesvikleri 3=11-15yil 63 216,29 ' ' yoktur
4= 16 ve lizeri 64 236,79
1=0-5yil 182 219,32 Gruplar
Kullamim 2=6-10 y1l 129 220,54 745 863 arasinda fark
Tesvikleri 3=11-15yil 63 209,17 ' ' yoktur
4= 16 ve lizeri 64 228,09
1=0-5 yil 182 218,30 Gruplar
. .. | 2=6-10y1l 129 218,32 arasinda fark
Yerli Tercihi 3= 11-15 yil 63 196,36 7,092 ,069 yoktur
4= 16 ve lizeri 64 248,08
1=0-5 yil 182 212,96 Gruplar
oo, | 25 6-10 y1l 129 213,00 arasinda fark
Hava Kirliligi 3= 11-1 5yy11 63 234.11 6,033 ,110 yoktur
4= 16 ve lizeri 64 236,84

Aciklama: N: gruplarin frekans sikligini, SO: sira ortalamalarini, ¥2: Kruskal-Wallis Test istatistigini
ifade etmektedir.

Tablo 27, bagimli degiskenler agisindan katilimci otomobil kullanma yili gruplari
arasinda anlamli farklilik olup olmadigini incelemek ilizere uygulanan Kruskal-Wallis H
testi sonuglarin1 gostermektedir. Bulgulara gore vergi bilgi diizeyi agisindan otomobil
kullanma y1l1 gruplari arasinda anlamli farklilik bulunmamaktadir (y2 = 0,689 ve p>0,05).
Hesaplanan sirali ortalama degerlerine bakildiginda vergi bilgi diizeyi en diisiik otomobil
kullanma y1li grubu 212,86 ile 6-10 y1l otomobil kullanma tecriibesine sahip olanlar, en
yiiksek ise 226,05 ile 16 ve iizeri y1l otomobil kullanma tecriibesine sahip olanlardir. Buna
gore, testin temel hipotezi reddedilememistir. Katilimcilarin satin alma tegviklerine
yonelik tercihleri agisindan otomobil kullanma yili gruplar arasinda anlamli farklilik
bulunmamaktadir (2 = 4,408 ve p> 0,05). Hesaplanan sirali ortalama degerlerine
bakildiginda satin alma tesvikleri tercih ortalamasi en diisiik otomobil kullanma y1l1 grubu

212,20 ile 0-5 y1l otomobil kullanma tecriibesine sahip olanlar, en yiiksek ise 248,08 ile

102



16 ve lizeri y1l otomobil kullanma tecriibesine sahip olanlardir. Buna gore, testin temel

hipotezi reddedilememistir.

Katilimcilarin miilkiyet tesviklerine yonelik tercihleri agisindan meslek gruplart arasinda
anlaml farklilik bulunmamaktadir (y2 = 2,187 ve p>0,05). Hesaplanan sirali ortalama
degerlerine bakildiginda miilkiyet tesvikleri tercih ortalamasi en diisiik otomobil
kullanma y1l1 grubu 211,40 ile 0-5 yil otomobil kullanma tecriibesine sahip olanlar, en
yiiksek ise 236,79 ile 16 ve iizeri y1l otomobil kullanma tecriibesine sahip olanlardir. Buna
gore, testin temel hipotezi reddedilememistir. Katilimcilarin kullanim tesviklerine
yonelik tercihleri agisindan otomobil kullanma yili gruplar1 arasinda anlaml farklilik
bulunmamaktadir (y2 = 0,745 ve p>0,05). Hesaplanan sirali ortalama degerlerine
bakildiginda kullanim tesvikleri tercih ortalamasi en diisiik otomobil kullanma y1l1 grubu
209,17 ile 11-15 yil otomobil kullanma tecriibesine sahip olanlar, en yiiksek ise 228,09
ile 16 ve tizeri y1l otomobil kullanma tecriibesine sahip olanlardir. Buna gore, testin temel

hipotezi reddedilememistir.

Katilimcilarin yerli tercihine yonelik ifadesi agisindan otomobil kullanma yili gruplari
arasinda anlamli farklilik bulunmamaktadir (¥2 = 7,092 ve p>0,05). Hesaplanan sirali
ortalama degerlerine bakildiginda yerli tercihi ifade ortalamasi en diisilk otomobil
kullanma y1l1 grubu 196,36 ile 11-15 y1l otomobil kullanma tecriibesine sahip olanlar, en
yiiksek ise 248,08 ile 16 ve tizeri y1l otomobil kullanma tecriibesine sahip olanlardir. Buna
gore, testin temel hipotezi reddedilememistir. Katilimcilarin hava kirliligine yonelik
ifadesi agisindan otomobil kullanma yili gruplari arasinda anlamli farklilik
bulunmamaktadir (y2 = 6,033 ve p>0,05). Hesaplanan sirali ortalama degerlerine
bakildiginda hava kirliligi ifade ortalamasi en diisitk otomobil kullanma grubu 212,96 ile
0-5 y1l otomobil kullanma tecriibesine sahip olanlar, en yiiksek ise 236,84 ile 16 ve {izeri
y1l otomobil kullanma tecriibesine sahip olanlardir. Buna gore, testin temel hipotezi

reddedilememistir.

Tablo 28, bagimli degiskenler agisindan katilimci sahip olunan otomobil sayisi gruplari
arasinda anlaml farklilik olup olmadigini incelemek iizere uygulanan Kruskal-Wallis H
testi sonuglarin1 gostermektedir. Bulgulara gore vergi bilgi diizeyi agisindan katilimei
sahip olunan otomobil sayis1 gruplari arasinda anlamli farkliliklar bulunmaktadir (y2 =

7,900 ve p<0,05). Hesaplanan sirali ortalama degerlerine gore vergi bilgi diizeyi 186,32
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ile en diislik hi¢ otomobile sahip olmayanlarda, en yiiksek ise 261,73 ile 3 ve daha fazla
otomobile sahip olanlarda oldugu goriilmektedir. Vergi bilgi diizeyi agisindan hangi
gruplarin farklilastigini gorebilmek amaciyla ikili karsilagtirmaya izin veren Mann-
Whitney U testi uygulanmistir. Test sonucuna gore vergi bilgi diizeyi agisindan hig
otomobile sahip olmayanlar, 1 adet ve 3 ve {lizeri otomobile sahip olanlar ile

farklilagmaktadir.

Tablo 28: Sahip Olunan Otomobil Sayis1 Gruplarinin Bagimli Degiskenler Uzerine Fark Testi Bulgular

Bagimh Gruplar
Degi Ken Gruplar N SO x> Olasihk | Arasi
sl Farkhhk
1= Hig 57 186,32
. [2=1adet 320 | 22437 .
Vergi Bilgisi 3= 2 adet 37 201.09 7,900 ,048 1)-(2,4)
4=3 ve lizeri 24 261,73
1= Hig 57 243 42 Gruplar
Satin Alma 2= 1 adet 320 | 215,03
Tegvikleri 3= 2 adet 37 211,20 | 3003 391 “m”géﬁ{“rk
4= 3 ve tizeri 24 235.08 y
1= Hig 57 238,56 Gruplar
Miilkiyet 2= 1 adet 320 | 21537
Tesvikleri 3= 2 adet 37 197,12 | 8% 119 “”"Sl:ﬁﬁ{“’"k
A=3veizeri |24 | 26375 y
1= Hic 57 254 71
Kullanim 2= 1 adet 320 | 214.80 .
Tesvikleri 3= 2 adet 37 | 18828 | o8 | 037 (1-(2.3)
4= 3 ve lizeri 24 246,71
1= Hic 57 220,18 Gruplar
. [2=1adet 320 | 225,04
Yerli Tercihi 3= adet 37 175.47 6,802 ,079 arasz:ﬁﬁ{ark
A=3veizeri |24 | 21196 y
1= Hi¢ 57 213,07 Gruplar
. | 2= 1 adet 320 | 21743
Hava Kirliligi 3= adet 37 219.72 6,182 ,103 arasz:kc{[ﬁ{ark
4= 3 ve lizeri 24 262,00 y

Aciklama: N: gruplarin frekans sikligini, SO: sira ortalamalarini, ¥2: Kruskal-Wallis Test istatistigini
ifade etmektedir.

Katilimeilarin satin alma tegviklerine yonelik tercihleri agisindan sahip olunan otomobil
sayis1 gruplart arasinda anlamli farklilik bulunmamaktadir (2 = 3,003 ve p>0,05).
Hesaplanan siral1 ortalama degerlerine bakildiginda satin alma tegvikleri tercih ortalamasi
en diisiik sahip olunan otomobil sayis1 grubu 211,2 ile 2 otomobile sahip olanlar, en
yiiksek ise 243,42 ile hi¢ otomobile sahip olmayanlardir. Buna gore, testin temel hipotezi

reddedilememistir.
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Katilimcilarin miilkiyet tesviklerine yonelik tercihleri agisindan sahip olunan otomobil
sayisi gruplari arasinda anlamli farklilik bulunmamaktadir (2 = 5,854 ve p>0,05).
Hesaplanan siral1 ortalama degerlerine bakildiginda miilkiyet tesvikleri tercih ortalamasi
en diisiik sahip olunan otomobil sayis1 grubu 197,12 ile 2 otomobile sahip olanlar, en
yiiksek ise 263,75 ile 3 ve iizeri otomobile sahip olanlardir. Buna gore, testin temel
hipotezi reddedilememistir.

Kullanim tesviklerine yonelik tercihler agisindan katilimct sahip olunan otomobil sayisi
gruplari arasinda anlamli farkliliklar bulunmaktadir (32 = 8,458 ve p<0,05). Hesaplanan
sirali ortalama degerlerine gore kullanim tesvikleri ortalamasi1 188,28 ile 2 otomobile
sahip olanlarda, en yiiksek ise 254,71 ile hi¢ otomobile sahip olmayanlarda oldugu
goriilmektedir. Kullanim tesviklerine yonelik tercihler agisindan hangi gruplarin
farklilastigin1 gérebilmek amaciyla ikili kargilagtirmaya izin veren Mann-Whitney U testi
uygulanmistir. Test sonucuna gore kullanim tesviklerine yonelik tercihler acisindan hig

otomobili olmayanlar, 1 ve 2 otomobile sahip olanlarla farklilagsmaktadir.

Katilimcilarin yerli tercihine yonelik ifadesi agisindan sahip olunan otomobil sayisi
gruplari arasinda anlamli farklilik bulunmamaktadir (y2 = 6,802 ve p>0,05). Hesaplanan
sirali ortalama degerlerine bakildiginda yerli tercihi ifade ortalamasi en diisiik sahip
olunan otomobil say1s1 grubu 175,47 ile 2 otomobile sahip olanlarda, en yiiksek ise 225,04
ile 1 otomobile sahip olanlardadir. Buna gore, testin temel hipotezi reddedilememistir.
Katilimcilarin hava kirliligine yonelik ifadesi agisindan sahip olunan otomobil sayisi
gruplari arasinda anlamli farklilik bulunmamaktadir (y2 = 6,182 ve p>0,05). Hesaplanan
sirali ortalama degerlerine bakildiginda hava kirliligi ifade ortalamasi en diigiik sahip
olunan otomobil sayis1 grubu 213,07 ile hi¢ otomobili olmayanlarda, en yiiksek ise 262,0
ile 3 ve {lizeri otomobile sahip olanlardadir. Buna gore, testin temel hipotezi

reddedilememistir.

Tablo 29, bagimli degiskenler agisindan katilimei gelir gruplari arasinda anlamli farklilik
olup olmadigin1 incelemek {izere uygulanan Kruskal-Wallis H testi sonuglarimi
gostermektedir. Bulgulara gore vergi bilgi diizeyi agisindan gelir gruplart arasinda
anlaml farklilik bulunmamaktadir (y2 = 4,583 ve p>0,05). Hesaplanan sirali ortalama
degerlerine bakildiginda vergi bilgi diizeyi en diisiik gelir grubu 168,25 ile 12001-15000
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gelir diizeyine sahip olanlar, en yiiksek ise 228,74 ile 3001-6000 TL gelir diizeyine sahip

olanlardir. Buna gore, testin temel hipotezi reddedilememistir.

Tablo 29: Gelir Gruplarinin Bagimli Degiskenler Uzerine Fark Testi Bulgular

Bagimh Gruplar
De“gi Ken Gruplar N SO x? Olasiik Arasi
gis Farklilik
1=3000 TL’ye kadar 67 | 207,25
2=3001-6000 TL 215 | 228,74
Gruplar
Vergi Bilgisi | 3= 6001-9000 TL 88 | 216,30 | 4583 469 | arasinda fark
4=9001-12000 TL 31 | 225,71 yoktur.
5=12001-15000 TL 14 | 168,25
6= 15001 TL ve tizeri 23 | 203,87
1= 3000 TL’ye kadar 67 | 193,22
2=3001-6000 TL 215 | 211,88
Gruplar
Satin Alma | 3= 6001-9000 TL 88 | 24528 | gg77 110 | arasinda fark
Tegvikleri  ["4=9001-12000 TL 31 | 246,03 yoktur.
5=12001-15000 TL 14 | 229,04
6= 15001 TL ve tizeri 23 | 227,11
1=3000 TL’ye kadar 67 | 197,25
2=3001-6000 TL 215 | 216,39
R Gruplar
Mul!{lyet' 3=6001-9000 TL 88 | 231,90 5,081 ,406 araswinda fark
Tesvikleri  74="9001-12000 TL 31 | 222,66 yoktur.
5=12001-15000 TL 14 | 260,68
6= 15001 TL ve tizeri 23 | 236,65
1=3000 TL’ye kadar 67 | 207,58
2=3001-6000 TL 215 | 213,69
Gruplar
Ku“f‘mm. 3=6001-9000 TL 88 | 229,05 4,489 481 arasinda fark
Tesvikleri  [74=9001-12000 TL 31 | 216,92 yoktur.
5=12001-15000 TL 14 | 255,36
6= 15001 TL ve uizeri 23 | 253,65
1=3000 TL’ye kadar 67 | 210,70
2=3001-6000 TL 215 | 217,37
Gruplar
Yerli Tercihi | 3= 6001-9000 TL 88 | 21856 | 7153 210 | arasinda fark
4=9001-12000 TL 31 | 268,82 yoktur.
5=12001-15000 TL 14 | 201,32
6= 15001 TL ve tizeri 23 | 213,17
1=3000 TL’ye kadar 67 | 213,98
2=3001-6000 TL 215 | 216,13
Gruplar
Hava | 3= 6001-9000 TL 88 | 22804 | 2500 777 | arasinda fark
Kirliligi  [77="9001-12000 TL 31 | 23515 yoktur.
5=12001-15000 TL 14 | 215,71
6= 15001 TL ve uizeri 23 | 215,63

Aciklama: N: gruplarin frekans sikligini, SO: sira ortalamalarini, x2: Kruskal-Wallis Test istatistigini

ifade etmektedir.

Katilimcilarin satin alma tegviklerine yonelik tercihleri agisindan gelir gruplari arasinda

anlaml farklilik bulunmamaktadir (y2 = 8,977 ve p>0,05). Hesaplanan sirali ortalama
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degerlerine bakildiginda satin alma tesvikleri tercih ortalamasi en disiik gelir grubu
193,27 ile 3000 TL’ye kadar gelire sahip olanlar, en yiiksek ise 245,28 ile 6001-9000 TL

gelire sahip olanlardir. Buna gore, testin temel hipotezi reddedilememistir.

Katilimcilarin miilkiyet tesviklerine yonelik tercihleri agisindan gelir gruplari arasinda
anlaml farklilik bulunmamaktadir (2 = 5,081ve p>0,05). Hesaplanan sirali ortalama
degerlerine bakildiginda miilkiyet tesvikleri tercih ortalamasi en gelir grubu 197,25 ile
3000 TL’ye kadar gelire sahip olanlar, en yiiksek ise 260,68 ile 12001-15000 TL gelire
sahip olanlardir. Buna gore, testin temel hipotezi reddedilememistir. Katilimcilarin
kullanim tesviklerine yonelik tercihleri agisindan otomobil kullanma yili gruplari
arasinda anlamli farklilik bulunmamaktadir (¥2 = 4,489 ve p>0,05). Hesaplanan siral
ortalama degerlerine bakildiginda kullanim tesvikleri tercih ortalamasi en disiik gelir
grubu 207,58 ile 3000 TL’ye kadar gelire sahip olanlar, en yiiksek ise 255,36 ile 12001-

15000 TL gelire sahip olanlardir. Buna gore, testin temel hipotezi reddedilememistir.

Katilimcilarin yerli tercihine yonelik ifadesi agisindan gelir gruplari arasinda anlamli
farklilik bulunmamaktadir (y2 = 7,153 ve p> 0,05). Hesaplanan sirali ortalama degerlerine
bakildiginda yerli tercihi ifade ortalamasi en diisiik gelir grubu 201,32 ile 12001-15000
TL gelire sahip olanlar, en yiiksek ise 268,82 ile 9001-12000 TL gelire sahip olanlardir.
Buna gore, testin temel hipotezi reddedilememistir. Katilimcilarin hava kirliligine yonelik
ifadesi agisindan gelir gruplart arasinda anlamli farklilik bulunmamaktadir (x2 = 2,500 ve
p>0,05). Hesaplanan sirali ortalama degerlerine bakildiginda hava kirliligi ifade
ortalamasi en diisiikk gelir grubu 213,98 ile 3000 TL’ye kadar gelire sahip olanlar, en
yiiksek ise 235,15 ile 9001-12000 TL gelire sahip olanlardir. Buna gore, testin temel

hipotezi reddedilememistir.

Tablo 30, bagimli degiskenler agisindan katilimc1 yapilan km gruplari arasinda anlaml
farklilik olup olmadigini incelemek iizere uygulanan Kruskal-Wallis H testi sonuglarini
gostermektedir. Bulgulara gore vergi bilgi diizeyi agisindan yapilan km gruplari arasinda
anlamli farkliliklar bulunmaktadir (y2 = 18,202 ve p<0,05). Hesaplanan sirali ortalama
degerlerine gore vergi bilgi diizeyi 163,36 ile en diisiik yilda 20001-30000 km yapanlarda,
en yiiksek ise 265,13 ile yilda 10001-20000 km yapanlarda oldugu goriilmektedir. Vergi
bilgi diizeyi acisindan hangi gruplarin farklilastigini gorebilmek amaciyla ikili

karsilastirmaya izin veren Mann-Whitney U testi uygulanmistir. Test sonucuna gore vergi
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bilgi diizeyi agisindan yilda 10001-20000 km yapanlar; yilda 0-5000 km, 5001-10000 km
ve 20001-30000 km yapanlarla farklilasmaktadir.

Tablo 30: Yapilan Km Gruplarinin Bagimli Degiskenler Uzerine Fark Testi Bulgular

Bagimh Gruplar
Degisken Gruplar N SO x? Olasihk Arasl
Farkhhk
1=0-5000 km | 157 | 208,67
2=5001-10000 | 149 | 207,59
Vergi Bilgisi | 3= 10001-20000 | 90 | 265,13 | 18,202% | ,001 | (3)-(1,2,4)
4=20001-30000 | 18 | 163,36
5=30001 ve iizeri | 24 | 235,29
1=0-5000 km | 157 | 202,01
2=5001-10000 | 149 | 199,38
S]’;‘et;‘v‘l‘li‘ll:;f‘ 3= 10001-20000 | 90 | 262,77 | 23,474* | ,000 gggg;
4=20001-30000 | 18 | 243,94 !
5=30001 ve iizeri | 24 | 278,25
1=0-5000km | 157 [ 207,75
- 2=5001-10000 | 149 | 191,32
"}Ve[:\lri(lg:; 3= 10001-20000 | 90 | 258,59 | 28,732* | 000 8338’3)5)
4=20001-30000 | 18 | 254,06 o
5=30001 ve tizeri | 24 | 298,81
1=0-5000km | 157 | 217,70
2=5001-10000 | 149 | 189,39
fe‘;'vlf‘l?l‘e‘;‘l 3=10001-20000 | 90 [ 253,41 | 22,731* | ,000 g;gig
4=20001-30000 | 18 | 222,89 |
5=30001 ve tizeri | 24 | 288,52
1=0-5000 km | 157 | 203,49
Veri | 2=5001-10000 | 149 [ 234,78 (L)-(2.5)
Tercihi | 3= 10001-20000 | 90 [ 211,25 | 10,857 | ,028 | (2)-(3)
4=20001-30000 | 18 | 212,78 (3)-()
5=30001 ve lzeri | 24 | 265,33
1=0-5000 km | 157 | 213,06
Hava | 2=5001-10000 | 149 [ 21162
Kirliligi | -3=10001-20000 | 90 | 232,81 | 9,863 |,043 (4)-(1.2,4)
4=20001-30000 | 18 | 217,67
5=30001 ve tizeri | 24 | 262,00

Aciklama: N: gruplarin frekans sikligini, SO: sira ortalamalarini, x2: Kruskal-Wallis Test istatistigini
ifade etmektedir.

Bulgulara gore satin alma tesviklerine yonelik tercihler acisindan katilimci yapilan km
gruplari arasinda anlamli farkliliklar bulunmaktadir (%2 = 23,474 ve p<0,05). Hesaplanan
sirali ortalama degerlerine gore satin alma tegviklerine yonelik tercih ortalamasi 199,38

ile en diisiik yi1lda 5001-10000 km yapanlarda, en yiiksek ise 278,25 ile yilda 30001 ve
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daha fazla km yapanlarda oldugu goriilmektedir. Satin alma tesviklerine yonelik tercihler
acisindan hangi gruplarmn farklilastigini gorebilmek amaciyla ikili karsilastirmaya izin
veren Mann-Whitney U testi uygulanmistir. Test sonucuna gore satin alma tesviklerine
yonelik tercihler agisindan yilda 0-5000 km yapanlar, yilda 10001-20000 ve 20001-30000
km yapanlarla; yilda 5001-10000 km yapanlar, yilda 10001-20000 ve 20001-30000 km
yapanlarla farklilasmaktadir.

Bulgulara gore miilkiyet tesviklerine yonelik tercihler agisindan katilimci yapilan km
gruplari arasinda anlamli farkliliklar bulunmaktadir (32 = 28,732 ve p<0,05). Hesaplanan
sirali ortalama degerlerine gore miilkiyet tesviklerine yonelik tercih ortalamasi 191,32 ile
en diisiik yilda 5001-10000 km yapanlarda, en yiiksek ise 298,81 ile yilda 30001 ve daha
fazla km yapanlarda oldugu goriilmektedir. Miilkiyet tesviklerine yonelik tercihler
acisindan hangi gruplarin farklilastigini gorebilmek amaciyla ikili karsilagtirmaya izin
veren Mann-Whitney U testi uygulanmistir. Test sonucuna gore miilkiyet tesviklerine
yonelik tercihler agisindan yilda 0-5000 km yapanlar, yilda 10001-20000 km yapanlarla
ve 30001 ve daha fazla km yapanlarla; yilda 5001-10000 km yapanlar ise yilda 10001-
20000 km, 20001-30000 km ve 30001 ve daha fazla km yapanlarla farklilagmaktadir.

Bulgulara gore kullanim tesviklerine yonelik tercihler agisindan katilimci yapilan km
gruplari arasinda anlamli farkliliklar bulunmaktadir (32 = 22,731 ve p<0,05). Hesaplanan
sirali ortalama degerlerine gore kullanim tesvikleri tercih ortalamasi 189,39 ile en diistik
yilda 5001-10000 km yapanlarda, en yiiksek ise 288,52 ile yilda 30001 ve daha fazla km
yapanlarda oldugu goriilmektedir. Kullanim tesviklerine yonelik tercihler agisindan hangi
gruplarin farklilastigini gorebilmek amaciyla ikili karsilagtirmaya izin veren Mann-
Whitney U testi uygulanmistir. Test sonucuna gore kullanim tesviklerine yonelik tercihler
acisindan ilkogretim yilda 0-5000 km yapanlar, yilda 10001-20000 km yapanlarla ve
yilda 30001 ve daha fazla km yapanlarla; yilda 5001-1000 km yapanlar, yilda 10001-
20000 km yapanlarla ve yilda 20001-30000 km yapanlarla farklilasmaktadir.

Bulgulara gore yerli tercihi agisindan katilimer yapilan km gruplar arasinda anlamhi
farkliliklar bulunmaktadir (y2 = 10,857 ve p<0,05). Hesaplanan sirali ortalama
degerlerine gore yerli tercihi ortalamasi 203,49 ile en diisiik yi1lda 0-5000 km yapanlarda,
en yiiksek ise 265,33 ile yilda 30001 ve daha fazla km yapanlarda oldugu goriilmektedir.

Yerli tercihi agisindan hangi gruplarin farklilastigini  gorebilmek amaciyla ikili
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karsilastirmaya izin veren Mann-Whitney U testi uygulanmistir. Test sonucuna gore yerli
tercihi agisindan yilda 0-5000 km yapanlar, yilda 5001-10000 ve 30001 ve daha fazla km
yapanlarla; yilda 5001-10000 km yapanlar, 10001-20000 km yapanlarla; yilda 10001-
20000 km yapanlar ise 30001 ve daha fazla km yapanlarla farklilasmaktadir.

Bulgulara gore hava kirliligi agisindan katilimer yapilan km gruplar arasinda anlamli
farkliliklar bulunmaktadir (%2 = 9,863 ve p<0,05). Hesaplanan sirali ortalama degerlerine
gore hava kirliligi ortalamasi 211,62 ile en diisiik yilda 5001-10000 km yapanlarda, en
yiiksek ise 262,0 ile yilda 30001 ve daha fazla km yapanlarda oldugu goriillmektedir. Hava
kirliligi acisindan hangi gruplarin  farklilagtigin1  gorebilmek amaciyla ikili
karsilagtirmaya izin veren Mann-Whitney U testi uygulanmistir. Test sonucuna gore hava
kirliligi a¢isindan yilda 30001 ve daha fazla km yapanlar, yilda 0-5000 km, 5001-10000
km ve 20001-30000 km yapanlarla farklilagmaktadir.
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SONUC

Motorlu tasitlarin sayisinda meydana gelen artisla birlikte kiiresel 1sinma ve gevre kirliligi
gibi konular diinya giindeminde daha fazla 6nem arz eden konular olmaya baslamistir.
Kiiresel 1sinmanin ve ¢evre kirliliginin tek sebebi motorlu tasitlar olmamasina karsilik,
motorlu tagitlardan kaynaklanan CO, emisyonlarinin sera etkisi yaparak ve ek olarak
egzozlardan ¢ikan partikiil maddelerin ve gesitli zehirli gazlarin ¢evre kirliligine yapmis
oldugu zarar azimsanmayacak kadar onemlidir. Nitekim toplam enerji {iretiminden
kaynakli CO2 saliniminin yaklagik %24’ tasimacilik sektoriinden kaynaklanirken bunun
yaklastk  %75’i  karayolu ulasimindan kaynaklanmaktadir. ~ Otomobillerden,
motosikletlerden ve otobiislerden kaynaklanan CO; emisyonu ise karayolu ulagimindan
kaynakli emisyon saliniminin neredeyse yarisini olusturmaktir. Sera gazlarinin artigi sera
etkisi yaparak kiiresel 1sinmaya sebep olmakta ve insanoglu sert hava olaylari, buzullarin
erimesi, deniz seviyesi ylikselmesi, sicaklik artis1 ve kuraklik tehlikeleri gibi olaylarla
kars1 karstya kalmaktadir. Elektrikli otomobillerin iiretiminden ve enerji kaynagi olarak
elektrik {iretiminden kaynaklanan sera gazi emisyon miktar1 nedeniyle elektrikli
otomobillere elestirel gozle bakanlar olmakla beraber yakin tarihte yapilan bir galismada
yasam dongiisii analizi ile yesil araglarin iiretim ve yakit tiiketimi agsamalar1 da dahil
olmak tizere i¢ten yanmali motorlu araglara kiyasla ¢ok daha az emisyon salinimi yaptigi
ortaya konulmustur. Bu fark Avrupa’da daha ¢ok iken elektrik iiretimi yogun bir sekilde
komiirden saglanan Cin ve Hindistan’da daha az olmakta ve halen yesil araclar her

asamada i¢ten yanmali otomobillere gore daha az emisyon salinimina sebep olmaktadir.

Ayrica egzozlardan ¢ikan zehirli gazlar ve partikiil maddeler sebebiyle olusan hava
kirliligi diinyada her yil 4,2 milyon insanin 6liim sebeplerinden biri haline gelmistir.
Diinya’da her 10 kisiden 9’u saglik icin risk olusturacak kirlilik diizeyine maruz
kalmaktadir. Oliimle sonuglanmayan durumlarda bile hava kirliligi pek ¢ok saglk
sorunlarina sebep olmakta ve yasam kalitesini diisiirmektedir. Hava kirliligi ve kiiresel
1sinma disinda motorlu tasitlar giiriiltii kirliligine de sebep olmaktadir. Avrupa’da giindiiz
vakti karayolu kaynakli giiriiltii kirligine maruz kalan insan sayis1 yaklasik 78 milyondur.
Ustelik elektrikli otomobillerin enerji kaynagi geleneksel otomobiller gibi petrol iiriinleri
olmadigindan enerji verimliliginde daha st bir sinifta yer almakta diger bir ifade ile daha
az enerji tilkketimi ile daha fazla mesafenin alinmasi anlamina gelmektedir. Tam elektrikli

bir otomobil, benzinli bir otomobile kiyasla kullanicisina ii¢ kata varan yakit ekonomisi
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saglamaktadir. Ilave olarak petrol iiriinlerinde yasanan fiyat dalgalanmalari ve bilinen

rezervlerin omriiniin az olusu geleneksel otomobiller agisindan olumsuz durumlardan

biridir.

Yukarida bahsedilen olumsuz durumlarin ¢6ziimii olarak elektrikli otomobillerin sahneye
¢ikis1 sorunlarin azalmasina yardimer olabilecek firsat olarak goriilmektedir. Diinya’da
varligt 1900°1i yillara kadar uzanmasina ragmen 2010 yilindan itibaren yayginlagmaya
basladig1 goriilen elektrikli otomobillerin hava ve giiriiltii kirligine sebebiyet vermemesi
ve yakit ekonomisi saglamasi bu tiir otomobillerin yayginlastiritlmasinin talep edilme
sebeplerinin zeminini olusturmaktadir. Her ne kadar 2020 yili itibariyle yeni satilan
otomobillerde elektrikli otomobillerin pay1 %4,6 ve bilinen tam elektrikli, fisli hibrit ve
yakit hiicreli otomobillerin stoku 10 milyona ulagmis olsa da otomobil pazarinda istenen
seviyeye gelmis degildir. Elektrikli otomobillerin yukarida sayili faydalarina karsilik sarj
istasyonlarinin az olusu, menzil mesafesi kisiti, sarj siiresi, giivenlik endiseleri, toplum
nezdinde kabul ve tercih diizeyi ve belki de en 6nemlisi batarya maliyetleri nedeniyle
fiyatinin gorece yiiksek olusu gibi olumsuz yonleri de mevcuttur. Ancak teknolojik
ilerleme sayesinde batarya maliyetlerinde ve sarj olma siirelerinde zamanla azalma ve
menzil mesafelerinde artis saglanmakta ve daha fazla yollarda goriiniir olmasi, ¢evresel
farkindalik artis1 ile elektrikli otomobillere yonelik bilgi ve ilgi toplumsal kabul nezdinde
giiclenmistir. Fakat yine de fiyat dezavantaj1 hentiz kirilamamis ve bu dezavantaj iilkeden
iilkeye, miktarna, oranimna ve uygulama tarzina gore degisen tesvik politikalariyla
desteklenerek geleneksel otomobillere gore fiyati avantajli  hale getirilmeye

calisiilmaktadir.

Tesviklerin genel olarak amaclar1 yatirimlarin 6zendirilmesi, istthdamin artirilmasi,
bolgesel farkliliklarin azaltilmasi, kalkinmanin desteklenmesi ve teknolojik gelismenin
siirdiiriilmesi olarak sayilabilir. Ustelik karakteristik dzelliklerinden biri olan cevreyi
koruma amac1 gevreci-¢cevre dostu-yesil veya yeni nesil otomobil olarak adlandirilan
elektrikli otomobillerin yayginlagsmasinda tesviklerin uygulanmasina “ne igin tesvik”
sorusunun cevabina zemin olusturmaktadir. Ayrica tesviklerin; kamu tarafindan
saglaniyor olusu, dogrudan ve dolayli olabilecegi, merkezi veya yerel yonetimler

tarafindan verilebilecegi, siiresiz veya sinirli olusu gibi 6zellikleri ¢ergevesinde elektrikli
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otomobillere yonelik tesviklerin nasil, ne zaman, ne kadar, kim tarafindan, kime gibi

sorularina cevap olusturmada yol gostericidir.

Kamunun, gelecek nesillere yasanabilir bir ¢evre birakmak amaciyla gevre politikasinda
kullanmis oldugu mali araglardan biri olan tesviklerin elektrikli otomobillere yonelik
olarak uygulama sekli iilkeden iilkeye degismektedir. Elektrikli otomobillerle ilgili
istatistiklere bakildiginda Iskandinav iilkelerinde ve ozellikle Norveg’te otomobil
pazarinda yesil araglarin yayginlastirilma siirecinin diger iilkelere kiyasla daha basarili
oldugu goriilmektedir. 2020 yilinda Norveg’te satilan otomobillerin yaklasik %75°1
elektrikli otomobillerden olusmaktadir. Diinya’da bu istatistik yaklagik %4,5 iken
Avrupa’da %10’dur. Elektrikli otomobillerin pazar pay1, kisi basina diisen gelir diizeyine
bagli olarak iilkeler ve bolgeler arasinda farklilagmaktadir. Bunun bir sonucu olarak
ozelikle Avrupa’da Kuzey Avrupa’nin Bati Avrupa’ya ve Dogu Avrupa’ya kiyasla
elektrikli otomobillerin pazar paymin daha fazla oldugu goriilmektedir. Yapilan
arastirmalarin sonuglarina gore her zaman ve her 6rneklem igin ortak sonug elde
edilmemis olmakla birlikte 6zellikle gelir diizeyi farkliliklarinin, kamusal tesvikler,
kisinin egitim diizeyi, yasi, sahip oldugu otomobil sayisi, hane halkinin biiytkligi, bir
otomobilden beklentileri, ¢cevre bilinci ve farkindalik diizeyi gibi faktorlerin elektrikli

otomobil talebinde etkili olabildigi sonuglarina ulasilmstir.

Elektrikli otomobillerin yayginlagsmasina yonelik kiiresel baglayici ¢evre anlagmalar
cercevesinde, ulusal hedefler ve yasaklar belirlenerek, bolgeler ve {ilkeler arasi is birligi
ve bilgi aktarict uluslararas: kuruluslar ve olusumlar ile, iilke i¢inde diizenleyici ve
zorunlu sartlar getirilerek birtakim aksiyonlar alinmaktadir. Ornegin Avrupa 2025 yil
itibariyle 13 milyon sifir ve diisiik emisyonlu arag¢ stokuna sahip olmay1 hedeflemekte;
iilke olarak ise 6rnegin Fransa 2040 yilinda petrol iirtinleri kullanan otomobillerin satisini
yasaklamay1 planlamaktadir. Ayrica pek ¢ok sehirde emisyondan arindirilmis bolgeler
kurarak dizel araglarin sehir merkezlerindeki hareketlerinin  sinirlandirilmasi

planlanmaktadir.

[k satim alim maliyetini azaltmak yani satin alirken ortaya ¢ikan mali yiikleri diisiirmek,
kullanima ve miilkiyete bagli mali yiiklerin hafifletilmesi adina Diinya’nin pek c¢ok
iilkesinde bir dizi tesvik politikast uygulanmaktadir. Uygulanan tesvik politikalar

arasinda finansal tesvikler kapsaminda hibe tesviki; mali tesvikler kapsaminda OTV,
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KDV, MTV, plaka vergisi, agirlik ve ¢evre vergileri gibi ¢esitli vergi tiirlerinde vergi
kredisi, iadesi, indirimi ve istisnas1 ile muayene iicretlerinde ve zorunlu trafik sigortasinda
indirim gibi tesvik uygulamalar1 bulunmaktadir. Ayrica kullanim asamasinda ¢evre dostu
araclan tercih eden tiiketiciler i¢in kullanima bagli mali ytiklerin azaltilmasina yonelik
otoyol, koprii, feribot kullaniminin ve park hizmetlerinin indirimli veya iicretsiz
saglanmasi, sikisiklik ve diisiik emisyon bdlgesi har¢larindan muafiyet veya indirim gibi
tesvik uygulamalart da mevcuttur. Elektrikli otomobillerin enerji kaynagi elektrigin
temininde indirimli sarj imkani ve sarj istasyonlariin kurulumuna yonelik destekler de
mali tesvikler arasinda yer almaktadir. Herhangi bir mali veya finansal olmayan ancak
zamandan tasarruf etmeye yonelik 6zel ayricalikli serit kullanimi ve 6zel rezerve edilmis
park yeri tahsisi gibi uygulamalar da elektrikli otomobillerin yayginlasmasina yonelik

kamu tarafindan uygulanan diger tesvik politikalarindandir.

Elektrikli otomobil konusunda Oncii ve basarisi rakamlarla kanitlanmis iilke olan
Norveg’te elektrikli otomobiller, oran1 %25 olan KDV’den muaf tutulmaktadir. Cevre
bazli vergilendirme sayesinde CO> ve NOXx vergilerinden ve agirlik vergisinden muaf
tutulmaktadir. Ayrica elektrikli otomobiller yol, feribot ve park hizmetlerinden indirimli
olarak yararlanmaktadir. Genel olarak bakildiginda, Norveg’te elektrikli otomobiller
kullanim ve satin alim asamasinda geleneksel icten yanmali motora sahip olan
otomobillere kiyasla ekonomik olarak daha uygun seviyeye getirilmektedir. Satin alim
asamasinda hibe uygulamasi Norveg’te politika yapicilar tarafindan tercih edilmemesine
ragmen diinyada pek ¢ok iilke tarafindan uygulanmaktadir. Hibe tesvikinin miktar olarak
en fazla verildigi tilke 11 bin 500 euroya kadar Romanya’da saglanirken liste sirasiyla
Hirvatistan 9 bin 200 euroya ve Almanya 9 bin euroya kadar hibe destegi saglanmaktadir.
Saglanan hibe destegi otomobilin parasal degerine, yararlanma hakkina ve tam elektrikli
veya hibrit olusuna gore degismektedir. Ornegin, Ispanya tam elektrikli otomobiller igin
5 bin euroya kadar, fisli hibrit otomobiller i¢in 2 bin 600 euroya kadar hibe destegi
uygularken Portekiz bir kisinin sadece bir defa yararlanabilecegi sekilde tam elektrikli

otomobiller i¢in 3 bin euro hibe tesviki sunmaktadir.

Tiurkiye’de elektrikli ve hibrit otomobillerin sayilar1 karsilastirildiginda  hibrit
otomobillerin 6nemli oranda daha fazla oldugu goriilmektedir. Ancak elektrikli

otomobiller genel anlamda yavas yavas biiylime gdstermis olsa da otomotiv pazarinda
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belirgin bir pay elde etmis degildir. Halihazirda tam elektrikli otomobiller MTV
yoniinden indirim uygulanarak tesvik edilmektedir. Icten yanmali otomobillere kiyasla
O6denmesi gereken MTV tutarinin 4 line tabi olmaktadirlar. Tam elektrikli otomobillere
uygulanan OTV oranlari, igten yanmali motora sahip olan araglara kiyasla daha diisiiktiir.
Dolayisiyla vergi oranlari nispeten daha diigiik tutularak bu araglar tesvik edilmektedir.
Ancak 2021 yilinda elektrikli otomobillere uygulanan OTV oranlarinda artisa gidilmistir.
Diinya’da ve Ozellikle Avrupa’da 1srarla tegvik edilip yayginlastirilmasi amaglanan
elektrikli otomobillerin Tiirkiye’de vergi artis1 yagamasi genel egilim ile uyumlu degildir.
Hibrit otomobiller ise benzinli ve dizel motora sahip otomobillere kiyasla nispeten daha
az OTV oranlarina tabi tutularak tesvik edilmektedir. Ancak bu otomobillerde de

cezbedici bir fiyat avantaji sunulmamaktadir.

Elektrikli otomobillere yonelik kamusal tesviklerin rolii iizerine yabanci literatiirde
doyurucu bir galisma zenginligi bulunmakla beraber Tiirkg¢e literatiir 6zellikle saha
arastirmasi agisindan zayif kalmaktadir. Bu agigi kapatmaya yonelik olarak bu tez
calismasinda Istanbul’da 438 katilmciyla vyiiriitiilen saha arastirmasiyla elektrikli
otomobil tercihlerinde onemli olan tesvik uygulamalarinin hangileri oldugu tespit
edilmeye calisilmistir. Elde edilen bulgulara gore katilimcilarin elektrikli otomobillere
uygulanan KDV, OTV ve MTV ye iliskin bilgi diizeyleri ve ilgili vergi mevzuatindaki
degisikleri takip etme ifadelerinden olusan vergi bilgisi degiskeninin 2,9 aritmetik
ortalama ile cok yiiksek olmadigi goriilmektedir. Dolayisiyla bu sonuca gore,
katilmcilarin  uygulanan vergi oranlarindan ve ayni zamanda tesvik oran ve

miktarlarindan ¢ok farkinda olmadiklar1 goriilmektedir.

Analiz sonuglarina gore, tesvik uygulamalarinin tamamina katilimeilar genellikle olumlu
yonde katilim gostermektedirler. Katilimeilarin %76,5’i KDV’ nin tamamen kaldirilmasi
halinde; %80,8’i OTV’nin tamamen kaldirilmasi halinde elektrikli otomobil satin
alabilecegini belirtmislerdir. Avrupa’daki uygulama orneklerinde onemli bir fiyat
avantaji saglayan hibelerin Tirkiye’de satig fiyatinin %25’i diizeyinde uygulanmasi
durumunda elektrikli otomobil tercihinde 6nemli oldugunu belirten katilimcilarin orani
%74,9°dur. KDV ve OTV muafiyeti haricinde diger kamusal tesviklere yonelik
katilimcilarin katilim diizeyleri aritmetik ortalamalar dikkate alinarak karsilagtirildiginda;

sirastyla indirimli elektrik tiiketimi, MTV muafiyeti, iicretsiz otoyollar, hibe destegi,
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OTV’de indirim, iicretsiz koprii Ve tiinel gegisi ile 6zel park yeri uygulamas: en fazla
tercih edilen kamusal tesviklerdir. Katilim diizeyi yiiksek olmakla beraber sirasiyla
indirimli kredi, muayene araliginin uzatilmasi, zorunlu trafik sigortasinda ve muayene
ticretlerinde indirim gibi kamusal tesvikler yukarida sayilanlara gére gorece daha diistik
katilim diizeyine sahiptir. Buna gore katilimcilarin yalnizca vergi tesviklerini degil vergi

dis1 tesvikleri de onemsedikleri ifade edilebilir.

Bulgulardan hareketle katilimcilarin en ¢ok dnem atfettigi tesvik tiirlerine bakildiginda
katilimcilarin otomobil satin alma esnasinda &nemli mali yiik olan KDV ve OTV
yiikiinden kurtulmay1 ve kullanim esnasinda da yakit maliyetinde indirim olmasini talep
ettigi ifade edilebilir. MTV yillik 6denen bir vergi olmasina karsilik elektrikli otomobil
miilkiyetine sahip katilimcilarin bu vergiden muafiyetin olmasimni da beklemektedir.
Tiirkiye’de yakin tarihe kadar elektrikli otomobillerde MTV muafiyeti mevcut iken bu
muafiyetin yakin tarihte kaldirildigi disiiniiliirse kamusal tesvikler igerisinde ilk
uygulamaya konabilecek olan tesvik uygulamast MTV muafiyeti olabilir. Ayrica otoyol,
koprii ve tiinel kullaniminin 6zellikle yogun oldugu sehir olan Istanbul’da, elektrikli
otomobil kullaniminda kullanima y6nelik bu yondeki tesviklerin katilimcilarin tercihinde

onemli olabilecegi ifade edilebilir.

Katilimcilara yoneltilen ifadelerden hareketle olusturulan satin alma, miilkiyet ve
kullanim tegvikleri seklindeki ti¢ degiskenin aritmetik ortalamalari karsilastirildiginda
katilimcilar tarafindan en ¢ok 6nem atfedilen iki tesvik tiirii 4,027 aritmetik ortalama ile
satin alma ve kullanim tesvikleridir. Miilkiyet tesviklerine atfedilen 6nem nispeten daha

diisiik olmakla beraber yine de 3,879 gibi yiiksek bir aritmetik ortalamaya sahiptir.

Arastirma sonuglarina gore otomobil kullanim yili ile gelir diizeyi gruplar1 arasinda
kamusal tesvikler, vergi bilgisi, yerli otomobil tercihi ve hava kirliligi etkisi degiskenleri
acisindan katilimer gruplar arasinda farkliliklar olmadigi goriilmektedir. Mezuniyet
diizeylerine gore tiniversite mezunu katilimcilarin daha diisiik egitim diizeyine sahip
katilimcilara gore satin almaya, kullanima ve miilkiyete bagli tesviklere daha fazla 6nem
atfettigi goriilmektedir. Sahip olunan otomobil sayisi agisindan hi¢ otomobili olmayan ve
2’den fazla otomobili olan katilimcilar, 1 veya 2 adet otomobile sahip olan katilimcilara
kiyasla tesvik tiirleri icerisinde 6zellikle kullanima bagl tesviklere yonelik daha yiiksek
beklentiye sahiptir.
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Kamusal tegviklere yonelik katilim diizeyi agisindan yapilan km miktara gore gruplar
arasinda farkliliklar bulunmaktadir. Yilda 10 bin km ve altinda mesafe kat edenler, 10 bin
km tizeri mesafe kat eden gruplara kiyasla satin alma tegviklerine daha az Onem
atfetmislerdir. Diger bir ifade ile 10 bin km tizeri arag¢ kullananlar, daha az kullananlara
kiyasla satin alma tegviklerinin daha énemli oldugunu belirtmislerdir. Benzer sonuglar
miilkiyet tesvikleri i¢in de gegerlidir. Kullanim tesviklerine ise en fazla 6nem atfeden
grup yilda 30 bin km ve lizeri ara¢ kullananlardir. Diger bir ifade ile katilimcilar arasinda

en fazla seyahat edenler kullanim tesvikleri igin daha fazla 6nem belirtmektedirler.

Katilmeilarin  %91,1°1 sayet elektrikli otomobillere yonelik tesvikler uygulanirsa
elektrikli otomobillerin sayisinin artmasina bagli olarak hava kirliliginin azalacagina
yiiksek katilm gostermektedirler. Bu bulgu, arastirmaya katilanlarin geleneksel
otomobillerin aksine elektrikli otomobillerin daha ¢evre dostu araglar olduguna yonelik
yiiksek bir bilince sahip oldugunu da gostermektedir. Buradan hareketle ¢evre dostu
otomobillerin tesvik edilmesinin halk tarafindan benimsenen g¢evreci bir politika olacagi
ifade edilebilir. Cevresel bir kamu politikasinin sera gazi salinimi konusunda ulusal
hedeflerin iyilestirilmesine ve gerceklestirilmesine de katki saglayabilir. Katilimcilarin
%77,8’1 elektrikli yerli otomobil iiretilmesi halinde tercih edebileceklerini belirtmistir.
Ozellikle serbest calisanlar ile emekli katilimcilari yerli elektrikli otomobil tercihi
gorece daha yliksek iken kamu calisanlarinin yerli elektrikli otomobil tercihi daha
diisiiktiir. Ayrica bulgulara gore katilimcilarin eitim seviyesi arttikca yerli elektrikli
otomobil tercih diizeyi diigmekle beraber yine de genel olarak yiiksek bir tercih edilme

orani oldugu goriilmektedir.

Sonug olarak, Diinya’daki basarili 6rnekler ile karsilastirildiginda Tiirkiye’de mevcut olan
tesvik uygulamalarinin olduk¢a zayif kaldigi ve tesvik uygulamalarmin kisitl oldugu
goriilmektedir. Politika yapicilart tarafindan uygulamaya sokulacak tesviklerin dncelikle
satin alma ve kullanim asamasinda ortaya ¢ikan mali ve ekonomik ytikleri azaltict
tesvikler olmas1 onemlidir. Kamuoyunun beklentilerini karsilama noktasinda boyle bir
tesvik politikasinin daha 1iyi bir tercih olacag: ifade edilebilir. Ayrica tesvik politikasi
yalmzca vergi tesviklerini icermemeli KDV, OTV ve MTV muafiyeti veya indirimi

seklindeki vergi tesviklerine ilave olarak hibe, indirimli elektrik ve tcretsiz/indirimli
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otoyol, kopri, tiinel ve otopark kullanimi gibi tesviklerin de politika yapicilari tarafindan

dikkate alinmasi gereklidir.

Bu calismanin saha arastirmasi bulgular1 katilimeilarin tesviklere yonelik beklentileri
acisindan hi¢ otomobili olmayanlar ile ikiden fazla otomobili olan ya da yiiksek km yapan
(yillik 10 bin km {izeri) otomobil kullanicilariin elektrikli otomobil piyasasina dahil
olmaya gorece daha egilimli olduklarin1 gostermektedir. Bu baglamda ozellikle satin
alma ve kullanima yonelik kamusal tegviklerin uygulanmasi durumunda elektrikli
otomobillerin pazar paymin arttiritlmasi ve tesvikler ile ¢evresel kazanim saglanmasi

noktasinda daha etkin bir tercih olacag ifade edilebilir.

Ote yandan Diinya’daki genel egilimin aksine yakin tarihlerde Tiirkiye’de elektrikli
otomobiller iizerindeki OTV’de vergi oram artist yapilmustir. Ulkemizde elektrikli
otomobillere yonelik kamusal tesvik politikalarindaki zayiflik ve bu otomobiller
tizerindeki yliksek vergi yiikii birlikte dikkate alindiginda 2023 yilinda kullanimda olmasi
planlanan yerli elektrikli otomobilin ¢ikis tarihine kadar elektrikli otomobil talebini
ertelemeye yonelik bir politika tercihi oldugu iddia edilebilir. Yerel markanin tiretime
baslanmasiyla birlikte zay1f olan kamusal tesviklerin daha da gii¢lendirilerek ve kapsami
genisletilerek elektrikli otomobillerin daha fazla kullanimda goriiniir hale gelmesi, bu
otomobillere yonelik giiven ve bilgi diizeyinin iyilesmesi ve ertelenmis gibi goriinen

talebin yeniden canlanmas: gelecek yillarda beklenebilir.

Bu tez caligmast saha arastirmasi ile dnemli sonuglar ortaya koymakla beraber bazi
sinirhliklart da bulunmaktadir. izleyen calismalar bu smrhiliklarr da dikkate alarak
aragtirma kapsamini genisletebilir. Bu baglamda birtakim oneriler sunulabilir. Tiirkiye
geneli i¢cin benzer saha arastirmasi yapilabilir. Elektrikli araglarin kapsami genis
tutulabilir. Toplumsal beklentilere ilave olarak ya da tek basina tesviklerin talep
tizerindeki etkisi ele alinabilir. Nicel saha arastirmasina ilave olarak konu nitel arastirma

teknikleri kullanilarak genisletilebilir.
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EK

EK 1: Anket Formu
SAYGIDEGER KATILIMCI

Aragtirmamiz, elektrikli araglara yonelik kamusal tesviklere iliskin goriislerinize
ulagsmay1 hedeflemektedir. Sizden kesinlikle bir kimlik bilgisi istenmemektedir.
Vereceginiz yanitlar bilimsel ahlaka uygun olarak gizli tutulacak ve veriler kimse ile
paylasilmadan toplu olarak degerlendirilecektir. Anketi cevaplayarak calismaya
sagladiginiz katkilardan otiirii tesekkiir ederiz.

Yusuf Cengiz (Sakarya Universitesi, yusufcengiz@Kklu.edu.tr)

Cinsiyetiniz:  Erkek ( ) Kadm ()

Dogum Yiliniz:

Egitim Durumunuz: {lkdgretim ( ) Lise () Onlisans () Lisans ( )
Lisansiistii ()

Mesleginiz: Isci ( ) Memur ( ) Esnaf/Tacir ( ) Ciftci ( ) Serbest Meslek Erbabi ( )
Emekli () EvHanmui () Issiz( ) Ozel Sektor ( ) Diger (......... )

Kac Yildir Ara¢ Kullaniyorsunuz: 0-5 yi1 ( ) 6-10yil ( ) 11-15( )

16 ve tizeri ()

Sahip Oldugunuz Otomobil Sayisi:

Yilda Ka¢ Km Ara¢ Kullaniyorsunuz?

Aylik Gelir Diizeyiniz: 3000 TL’ye kadar () 3001-6000 TL aras1 ()
6001-9000 TL aras1 ()

9001-12000 TL aras1 () 12001-15000 TL aras1( ) 15001 TL ve iistii ()

(Asagidaki ifadeler katihmeilarin elektrikli £ £
. C e . . o s | E @
otomobil tercihini ifade etmektedir.) X¢ s | 8 g x
Size uygun olan yandaki kutucuklara isaretleme = £ ﬁ 2| £
) p— R = X
yapiniz. YEE 8| ® ¥
SS M|x¥ Tx

Elektrikli Otomobillere Yonelik;
Ozel Tiiketim Vergisinin (OTV) oran1 hakkinda bilgiliyim.
Katma Deger Vergisi (KDV) orani hakkinda bilgiliyim.
Motorlu Tasitlar Vergisi (MTV) miktar1 hakkinda bilgiyim.
Katma Deger Vergisinde (KDV) indirim yapilmasi tercihimde
onemli bir sebeptir.
KDV’nin tamamen kaldirilmasi halinde satin alabilirim.
Ozel Tiiketim Vergisinde (OTV) indirim yapilmas: tercihimde
onemli bir sebeptir.
OTV’nin tamamen kaldirilmasi halinde satin alabilirim.
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Fiyatinin %25 ine kadar satin alma tesviki uygulanmasi
tercihimde 6nemli bir sebeptir.

Devlet bankalarinin indirimli kredi faizi uygulamasi
tercihimde 6nemli bir sebeptir.

Motorlu Tagitlar Vergisinde (MTV) indirim yapilmasi
tercihimde 6nemli sebeptir.

MTV muafiyeti tercihimde 6nemli bir sebeptir.

Muayene ticretlerinde indirim yapilmasi tercihimde 6nemli bir
sebeptir.

Muayene araliginin uzatilmasi tercihimde 6nemli bir sebeptir.

“Zorunlu Trafik Sigortas1” indirimi tercihimde 6nemli bir
sebeptir.

Kopriilerden iicretsiz ge¢is hakki tercihimde 6nemli bir
sebeptir.

Avrasya Tiineli’nden ticretsiz gecis hakki tercihimde 6nemli
bir sebeptir.

Otoyollardan iicretsiz gegis hakki tercihimde 6nemli bir
sebeptir.

Ozel park yeri tahsisi, tercihimde 6nemli bir sebeptir.

Kamuya ait park alanlarinin ticretsiz olmasi, tercihimde
onemli bir sebeptir.

Indirimli elektrik fiyati uygulamasi, tercihimde bir énemli
sebeptir.

Vergi degisikliklerini takip ederim.

Sarj istasyonlarinin yayginlastirilmasi tercihimde bir 6nemli
sebeptir.

Yerli marka tiretilmesi halinde satin almak isterim.

Tesvikler sayesinde bu araglarin sayisinin artmasi hava
kirliligini azaltir.
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