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AVRUPA BiRLiGIi VE TURKIYE’DE ELEKTRIKLi OTOMOBILLERE
YONELIK VERGI TESVIKLERININ DEGERLENDIRILMESi

Ismail Orgun GUNDUZ!
Soner YAKAR?
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Elektrikli otomobiller, karbondioksit saliniminin azaltilmast ve enerji etkinliginin saglanmasi amaciyla igten
yanmal motora sahip otomobillere karst giiclii bir alternatif olarak 6n plana ¢ikmaktadir. Bu nedenle birgok
tilke elektrikli otomobillerin hem iiretimi hem de satisina yonelik gesitli tesvik politikalar1 uygulamaktadir.
Tiiketiciye yonelik vergi tesvikleri, elektrikli otomobillerin satisin1 dogrudan etkileyen 6nemli ve giiglii bir
mekanizmadir. AB’ye iiye birgok iilke elektrikli otomobillerin yayginlastirilmas: amaciyla gesitli vergisel
tesvik diizenlemelerine sahiptir. Tiirkiye’de ise tiiketici tercihini elektrikli otomobillere yonelik degistirmek
amactyla birtakim vergisel tesvik diizenlemeleri yapilmistir. Bu ¢alisjmada AB iilkelerinde ve Tiirkiye’de
gergek kisiler agisindan ilk el elektrikli otomobillere yonelik vergi tesvikleri ele alinacak ve karsilastirmali bir
degerlendirme yapilacaktir.
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EVALUATION OF TAX INCENTIVES AIMED AT ELECTRIC
AUTOMOBILES IN THE EUROPEAN UNION AND TURKEY

ABSTRACT

Electric automobiles come to the fore as a powerful alternative to automobiles with internal combustion
engines in order to reduce carbon dioxide emissions and ensure energy efficiency. For this reason, many
countries implement various incentive policies for both the production and sales of electric automobiles. In
this context, consumer oriented tax incentives are an important and powerful mechanism that directly affect
the sales of electric automobiles. Many EU member countries have various tax incentive arrangements in
order to diffuse electric automobiles. In Turkey, there are some tax incentive arrangements for driving
consumer preference to electric automobiles. In this study tax incentives in terms of natural people aimed at
first hand electric automobiles in EU countries and Turkey will be explained and then will be evaluated
comparatively.

Keywords: Electric Automabile, Tax Incentives, European Union, Turkey

Giris

Bir kavram olarak “mobilite” temel bir insani hakk: ifade eder. Giintiimiizde bu kavram
ulastirma sektorii ile fosil yakitlar arasindaki iliskiyi azaltmak anlaminda “siirdiiriilebilir
mobilite” olarak revize edilmistir (Birat ve Hoffman, 2013, s. 415). Bunun nedeni
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diinyada ulastirma sektoriinde kullanilan yakitlarin ylizde 90°dan fazlasinin fosil
yakitlardan olugmasidir (Vliet vd., 2010, s. 2298). Fosil yakitlarin yanmasi ile
karbondioksit, kiikiirt oksit, azot oksit, karbon monoksit ve partikiiler maddeleri
iceren birgok kirletici gaz ortaya ¢ikmaktadir. Karbondioksit, bu gazlarin i¢inde en ¢ok
sera etkisi yaratan gazdir (Bhattacharyya, 2011, s. 531; Hoeller ve Wallin, 1991, s. 8).
Ulastirma sektorii sera gazi emisyonuna Yol acan baslica sektdrlerden biri olup, kiiresel
diizeyde ortaya ¢ikan karbondioksit gazinin yiizde 24’tinden sorumludur (IEA, 2020a;
Gass vd., 2014, s. 96). Binek tasitlar ise ulagtirma sektoriiniin yarattigi sera gazi
emisyonun yaklagik yarisini olusturdugu i¢in sera gazi emisyonunun azaltilmasinda
anahtar bir hedeftir (Samos vd., 2019, s. 7).

Ulagtirma sektdrii karmagik bir diinyadir. Teknoloji, sosyal davraniglar ve
tercihler ile cografya, ¢evre ve ekonomi bu sektorii etkileyen baslica faktorlerdir
(Gennaro vd., 2016, s. 11-12). Dolayisiyla, fosil yakit kullanimini azaltmak igin
alinacak tek bir Onlem kendi basina yeterli olmayacaktir. Alternatif yakitlarin
kullanimiin saglanmasi, yeni ara¢ dizayn1 veya teknolojisinin gelistirilmesi ve
davramigsal degisimin gerceklestirilmesi olmak tiizere genellikle ¢ temel strateji
uygulanir (Krutilla ve Graham, 2012, s. 501). Elektrikli otomobiller karbondioksit
salimiminin azaltilmasi ve enerji etkinliginin saglanmasi amaciyla benzin ve dizel yakith
icten yanmali motora sahip geleneksel araglara kars: giiglii bir alternatif olarak 6n plana
cikmaktadir. Birgok iilke otomobil pazarini tesvik etmek ve iklim dengelenmesi ile
uyumlu bir ekonomiye uzun dénemli gecisi desteklemek icin elektrikli otomobillerin
pazar paymi artirmaya yonelik birtakim hedefler olusturmustur. Bu hedefleri
gerceklestirmek i¢in elektrikli otomobillerin hem iiretimi hem de satigsina yonelik gesitli
politikalar uygulanmaktadir. Uretim tarafinda yakit ekonomisi standartlari, arastirma
gelistirme destekleri gibi politikalar 6n plana ¢ikmaktadir. Tiiketici tarafinda ise benzin
ve dizel yakitlarin daha agir vergilendirilmesi ve gerekli altyapinin olusturulmasinin
yan1 sira bedava park olanaklarinin saglanmasi gibi tamamlayict politikalar da
uygulanmaktadir. Ancak vergi tesvikleri, elektrikli otomobillerin satisini dogrudan
etkileyen 6nemli ve gii¢lii bir mekanizmadir (Yan, 2018, s. 53).

Avrupa Birligi’nin (AB) siirdiiriilebilirlik agisindan en énemli hedeflerinden biri
ulastirma sektoriinde fosil yakit kullanimim azaltmaktir (Turkesin vd., 2013, s. 472).
Binek tasit kaynakli karbondioksit emisyonunu azaltmak hem AB’ye iiye iilkeler hem
de AB diizeyinde 6nemli bir politika hedefi olarak belirlenmistir (Kok, 2015, s. 137).
Bu dogrultuda AB’ye iiye birgok iilke elektrikli otomobillerin yayginlastirilmasi igin
ulusal hedefler koymus ve i¢ten yanmali motorlu otomobile sahip olmanin toplam
maliyeti ile elektrikli otomobile sahip olmanin maliyeti arasindaki agigi kapamak
amaciyla ¢esitli vergisel diizenlemeler yapmistir (Gass vd., 2014, s. 96,97). AB’de
oldugu gibi Tiirkiye’de de tiiketici tercihini elektrikli otomobillere yonelik degistirmek
amaciyla birtakim vergisel tesvik diizenlemeleri yapilmistir. Bu gergevede g¢aligmanin
amaci hem AB iilkelerinde hem de Tiirkiye’de gergek kisiler acisindan ilk el elektrikli
otomobillere  yonelik vergi tesviklerini ortaya koymak ve karsilagtirmali
degerlendirmede bulunmaktir.
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Elektrikli Otomobillerin Tarihsel Boyutu, Tiirleri ve Cevre Acisindan
Degerlendirilmesi

Genel diisiinceye gore elektrikli otomobiller bugiiniin bir teknolojisi, bir alternatif
secenegi ya da gelecegin ulasim araci olarak disiiniilmektedir. Oysa, elektrikli
otomobillerin tarihsel gelisimi i¢ten yanmali motorlu otomobillerin gelisiminden
oncesine dayanmaktadir (Ayeridis, 2015). ilk elektrikli otomobil 1835 yilinda
Hollanda’da gelistirilmis, 1890’11 yillarda Avrupa ve Amerika Birlesik Devletleri’nde
(ABD) elektrikli otomobiller iiretilip satilmaya baslanmistir. Hatta 1900’lerin baginda
ABD’deki elektrikli otomobil sayisi benzinli otomobil sayisin1 gegmistir. Ancak 1920°1i
yillarda karayolu agmin gelismeye baslamasiyla daha uzun menzilli otomobil ihtiyaci
ortaya ¢ikmustir (Diinya Enerji Konseyi, 2018, s. 1). Diisiik menzilin yani sira goreli
olarak daha diisiik hiza sahip olmalar1 elektrikli otomobillerin kentsel alanlarda
kullanimini sinirlandirmustir. Yeni petrol rezervlerinin bulunmasi yakit teminini ve satin
alma olanaklarini artirmis, diisen yakat fiyatlar1 daha uzun ve daha hizli seyahat edebilen
icten yanmali motorlu otomobillere olan ilgiliyi artirmistir (LEMO, 2020, s. 5; Putnieks,
2012, s.7). Mars motorunun bulunmasi, igten yanmali motorlu otomobillerin seri
iiretimine baslanmasi ve iiretim maliyetlerinin diismesi bu siirecte etkili olmustur
(Diinya Enerji Konseyi, 2018, s. 1). Elektrikli otomobillerin tekrar popiiler hale geldigi
“ikinci dénem” 1960’11 yillarda ¢evresel sorunlar nedeniyle elektrikli otomobillere olan
ilginin tekrar artip 1973 petrol krizinden sonra da devam ettigi dénemdir (Putnieks,
2012, s. 7). Bu dénemde ABD, Ingiltere ve Fransa’da petrol krizi nedeniyle elektrikli
otomobillerin tiretimine hiz verilmistir. (Diinya Enerji Konseyi, 2018, s. 1). 1990’
yillarda baslayan ve giiniimiizde devam eden yesil hareket (green movement) gevre
dostu otomobilleri 6n plana ¢gikarmistir (LEMO, 2020, s. 5). Elektrikli otomobiller igin
“lictincii donem” olarak adlandirilan bu dénemde birgok iilke fosil yakit kullaniminin
azaltilmasini, alternatif yakitlarin ve sifir emisyonlu otomobillerin kullaniminin
artirilmasint hedeflemekte ve bu dogrultuda diizenlemeler yapmaktadir (Putnieks, 2012,
s. 7).

Tiim bu siireg, ulastirma ve ¢evrenin artik biitiinsel bir bakis agisiyla ele alinan
ve birinin digerinden ayr1 olarak degerlendirilmedigi konular oldugunu gostermektedir
(Sanchez-Braza vd., 2014, s. 1). Dogrudan yakit enjeksiyonu uygulamasi, motorun
fiziki Ol¢iisiiniin  kiigiiltiilmesi, aracin agirliginin azaltilmasi, start-stop sisteminin
uygulanmasi gibi teknoloji veya tasarimla ilgili birtakim gelistirmelerle geleneksel fosil
yakitli otomobillerin etkinligini artirarak tamamyla karbondioksit salinimini ortadan
kaldirmak miimkiin degildir (Santos ve Davies, 2020, s. 327; Samos vd., 2019, s. 7). Bu
nedenle elektrikli otomobiller diinya c¢apinda siirdiiriilebilir mobilitenin saglanmasinda
onemli bir secenek olarak 6n plana ¢ikmaktadir (Sanchez-Braza vd., 2014, s.1). Ayrica,
karbondioksit ve havay:r kirletici diger unsurlarin azaltilmasinin yam sira elektrikli
otomobiller petrole olan bagimliligi da azaltmaktadir (Miller, 2018, s. 377). Diinyada
fosil yakit rezervinin ¢ok uzak olmayan bir zamanda bitecegi gercegi goz Oniine
alindiginda, elektrikli otomobillerin ayn1 zamanda petrol rezerv dmriiniin uzamasini
saglayacak bir role de sahip oldugu ifade edilebilir (Tseng vd., 2013, s. 441).
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Giiniimiizde elektrikli motor teknolojisinin geligimiyle elektrikli otomobiller
geleneksel otomobillere gore diisiik hiz seviyelerinde daha ¢abuk siirede hizlanirlar ve
daha sessizdirler (Miller, 2018, s. 377). Ayrica, elektrikli otomobiller daha yiiksek
enerji degistirme verimine ve daha iyi motor performansina sahiptir (Tseng vd., 2013,
5.442). Bu baglamda elektrikli otomobiller dort temel siniflandirmaya tabi tutulur: Tam
elektrikli otomobiller, sarj edilebilir hibrit otomobiller, yakit hiicreli elektrikli
otomobiller ve hibrit elektrikli otomobiller (Samos vd., 2019, s. 10). Tam elektrikli
otomobiller, kisa menzile sahip olup sadece elektrik motoru kullanan araglardir. Bu
otomobillerde elektrik motorunun rettigi elektrik enerjisi bataryalar1 besler.
Bataryadaki enerji bittiginde sarj edilmesi gerekir. Diger elektrikli otomobiller gibi
rejeneratif frenleme sistemini kullanarak enerjinin bir kismini geri kazanmaya calisir.
Tam elektrikli otomobiller, higbir gaz agiga ¢ikarmadigi i¢in sifir emisyonlu araglar
olarak adlandirilir. Oysa sifir emisyon, kullanilan elektrigin hangi enerji kaynag: ile
tiretildigine bagl olarak degisir (Diinya Enerji Konseyi, 2018, s. 2; Carley, 2014, s. 3;
Vliet vd., 2010, s. 2298). Hatta, elektrik iiretiminde komiir kullaniliyorsa igten yanmali
motora sahip geleneksel otomobillerin daha az diizeyde kirletici olacagi ileri
stiriilmektedir (Pasdar ve Mansouri, 2020, s. 3). Bunun yani sira, elektrik sinir Gtesi
ticarete agiktir ve ithal edilen elektrigin hangi enerji kaynagindan iretildigini tespit
etmek zordur. Oysa, karbon sizintisi (carbon leakage) olarak bilinen olguya gore
karbondioksit kiiresel bir stoktur, cografi lokasyonu 6nemli degildir. Diinyanin herhangi
bir yerindeki emisyon azaligi diinyanin baska bir yerinde emisyon artisina neden olur
(Barde ve Braathen, 2005, s. 126; Branger ve Quirion, 2014, s. 53,54). Hane halkinin
elektrik tiiketiminin de artacagi beklentisi gdz Oniine alindiginda (Vliet vd., 2010, s.
2999), sifir emisyonun gergeklesmesi elektrik tretiminde yenilenebilir enerjinin
kullanilmasina bagl olacaktir (Gass vd., 2014, s. 96). Sarj edilebilir hibrit otomobiller
elektrik motoru ve sarj edilebilen bir bataryasi olan ve ayrica igten yanmali motora
sahip araglardir. Sarj edilebilir hibrit otomobiller tam elektrikli otomobillerden daha
uzun menzile sahiptir. Hem tam elektrikli otomobiller hem de sarj edilebilir hibrit
otomobiller i¢in sarj istasyonu ile ilgili altyapiya ve elektrik dagitim agimin
gelistirilmesine ihtiya¢ vardir. Sarj etme siiresinin uzun olmasi ve diisiik menzil de
bagka bir zorluk olarak 6ne ¢ikmaktadir (Carley, 2014, s. 7; Miller, 2018, s. 384). Yakt
hiicreli elektrikli otomobillerde digerlerinden farkli olarak hidrojen ve oksijenin
tepkimesinden gii¢ tiretilir. Yakit hiicreli elektrikli otomobillerin yakit ikmali kisa bir
stirede yapilmaktadir. Ancak burada hidrojenin taginmasi ve depolanmasi gibi sorunlar
ortaya ¢ikmaktadir. Diinyada yakit hiicreli elektrikli otomobiller igin yakit istasyon
sayisinin ¢ok az olmasi en Onemli dezavantaj olarak degerlendirilmektedir (Diinya
Enerji Konseyi, 2018, s. 1-2; BMW, 2020). Hibrit elektrikli otomobillerde elektrik
motoru ve i¢gten yanmali motor bir arada bulunmakta ve her iki motor tekerleklere giic
aktararak gerektiginde birbirini tamamlamaktadir. Hibrit elektrikli otomobiller sarj
edilmezler ve kullandig1 biitiin enerji fosil yakit ve rejeneratif frenleme sisteminden
gelir. Hibrit elektrikli otomobiller uzun menzile sahip olup i¢ten yanmali motorlu
otomobillere gore daha az yakit sarfiyatina ve emisyon iretimine sahiptir. Bu nedenle
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hibrit elektrikli otomobiller gorece daha avantajli olarak 6n plana ¢ikmaktadir (Vliet
vd., 2010, s. 2299; Carley, 2014, s.10; Rahmani ve Loureiro, 2018, s. 2).

Elektrikli otomobillerle ilgili 6ne ¢ikan konu yiiksek batarya maliyetleri ile
ilgilidir. Geleneksel otomobillerle kiyaslandiginda elektrikli otomobillerin iiretim
maliyeti batarya nedeniyle daha yiiksektir (Miller, 2018, s. 383). Bununla beraber,
izleyen yillarda belli bir iiretim hacmine ulasilinca Slgek ekonomisinden faydalanarak
birim bagina maliyetlerde diislis beklenmektedir. Batarya teknolojisinin de gelismesiyle
beraber maliyetlerdeki diisiigiin 2030 yilinda olacagi 6ngoriilmektedir (Tseng vd., 2013,
s. 442; Yan, 2018, s. 58). Elektrikli otomobillerin daha diisiik diizeyde emisyon
iretmesi dengeleyici bir unsur olarak goriilse de batarya nedeniyle tiretimleri goreli
olarak daha fazla sera gazi emisyonuna yol a¢maktadir (Miller, 2018, s. 384).
Bataryanin kadmiyum gibi bazi bilesenlerinin zararli olmast; lityum, kobalt, demir gibi
bazi bilesenlerin madenden ¢ikartilmasinin daha ucuz olmasi ve halihazirda biiyiik
Olgekli geri doniisiim tesislerinin olmamasi nedenleriyle bataryada hurda geri doniisiim
orami kiiresel diizeyde yiizde 1’in altinda kalmaktadir. Bu durum ise g¢evre agisindan
diger 6nemli bir konu bashgim olusturmaktadir. Ayrica, elektrikli otomobillerin
iiretiminde daha yogun enerji kullanilmasiyla ortaya ¢ikan yiiksek enerji gereksinimi
enerjinin kaynagina da bagl olarak daha fazla emisyon artisina neden olabilir (EEA,
2016, s. 41,43,44).

AB’de Elektrikli Otomobillere Yonelik Uygulanan Vergi Tesvikleri

Genel Olarak
Elektrikli otomobillerin yayginlasmasinda devlet, iireticiler ve tiiketiciler birbirleriyle
etkilesim igindedir ve bu etkilesim elektrikli otomobil sektoriiniin  gelisimini
etkilemektedir (Li vd., 2019, s. 4). Cevre dostu bir ulagim aracina sahip olmanin toplam
maliyeti ile i¢ten yanmali motora sahip bir araca sahip olma maliyeti arasindaki agigi
kapamak i¢in uygun politikalarin uygulanmasi gerekir (Gass vd., 2014, s. 96). Bu
nedenle ¢ogu iilke yakin gelecekte ulagtirmada birincil ulasim araci olacagi
perspektifiyle elektrikli otomobillere cesitli tesvikler uygulamaktadir. Tiiketicilerin
elektrikli otomobilleri tercih etmesi amaciyla tiiketici odakli tesvikler araciligr ile
yiiksek maliyetlerin diigiiriilmesi hedeflenmektedir. Zira elektrikli otomobil sektoriiniin
gelisimini saglamak igin en temel yol fiyatlart diisiirmektir (Bengang vd., 2020, s.
1715). Vergiler, bir mali tesvik araci olarak elektrikli otomobillerin hem alimini hem de
kullanim maliyetini diistirmek igin kullanilmaktadir (Shafei vd., 2018, s. 432).
Siirdiiriilebilir bir otomobil tercihini saglamak amaciyla nasil bir vergilendirme
rejiminin uygulanmasi gerektiginin belirlenmesinde “yasam dongiisii maliyet” (life
cycle cost) modeli analizi 6n plana ¢ikmaktadir. Yasam dongiisii maliyet modeli analizi,
otomobilin alimi ve kullanimu ile ilgili biitiin maliyetleri gbz oniine almaktadir. Bu
analiz alternatif bir otomobille geleneksel bir otomobilin mali ag¢idan ¢ekiciliginin
degerlendirilmesi amaciyla kullanilabilmektedir. Yasam dongiisii maliyet modeli ayrica
arag satin alim kararinda ii¢ 6nemli unsur olan alim fiyati, yakit tiiketimi ve isletim
maliyetlerini de kapsamaktadir. Asagidaki denklemde goriildiigii gibi model, arag
kullanim1 ve sahipligi ile ilgili s6z konusu tim maliyetlerin net bugiinkii degerini (net
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present value) g6z 6niinde bulundurur. (A;) t zamaninda maliyeti temsil ederken, (T) y1l
olarak amortisman omriinii, (i) faiz oranim temsil etmekte ve tiiketici igin bir arag
almanin firsat maliyetini gostermektedir (Shafei vd., 2018, s. 431).

PV = At* ———
(1+1)

Yagam dongiisii maliyet analizi, elektrikli otomobillerin i¢ten yanmali geleneksel
otomobillere gore rekabetgiligini azaltan unsurlarin belirlenmesine yardimer olmaktadir.
Boylece soz konusu unsurlarin etkinliginin artirtlmasinin - yan1  sira  elektrikli

otomobillere yapilacak tesvik ile ilgili devletin miidahale alan1 belirlenir (Kara vd.,
2017, s. 767).

AB’de Elektrikli Otomobillere Yonelik Uygulanan Vergi Tesvikleri

AB, 2005 yilinda yiiriirliige giren Kyoto Protokolii ¢ercevesinde sera gazi emisyonunu
2020 yilina kadar 1990 yili seviyesine gore yiizde 20 oraninda, 2050 yilinda ise yiizde
80-95 orami arasinda azaltmayi hedeflemistir (Gennaro vd., 2016, s. 11-12). Kyoto
Protokoliinii imzalayan iilkelerin bu cercevede ortaya koydugu ¢6ziim yolu enerji
etkinligi artirilmis geleneksel otomobiller veya elektrikli otomobillere odaklanmak
olmustur (Xiao vd., 2020, s. 1). Bu dogrultuda AB’ye iiye bir¢ok iilke 2007 yilindan
itibaren daha az karbondioksit salimmina sahip araglarin satin alinmasini tesvik etmek
icin vergi farklilagtirmasina gitmistir (Kok, 2015, s. 138). AB’nin ulagtirma sektoriinde
karbondioksit ve diger kirleticiler ile petrole olan bagimliligin azaltilmas: amaciyla
ulastirma sektoriinde temiz ve enerji etkin karayolu araglarinin desteklenmesine yonelik
2009/33/EC no’lu Direktifi ile yeni araglarin karbondioksit salimmini kademeli olarak
2015 yilinda 130 gram ve 2021 yilinda 95 gram kadar azaltma hedeflerini diizenleyen
443/2009 no’lu yasal diizenlemesi 6ne ¢ikmaktadir (Gass vd., 2014, s. 96; Samos vd.,
2019, s.7). Ayrica, ulagtirma kaynakli emisyonu azaltmak ve Kyoto Protokolii
hedeflerini karsilamak igin Avrupa Komisyonu tarafindan yayimlanan Beyaz Kitap
2011°de ulagtirma sektorii kaynakli karbondioksit salimiminin tamamen ortadan
kaldirilmast bir oOncelik olarak belirlenmis ve sehirlerde geleneksel otomobillerin
sayisinin 2030 yilina kadar yartya indirilmesi, 2050°ye kadar ise tamamiyla
kullaniminin sonlandirilmasi hedeflenmistir (Gennaro vd., 2016, s. 11).

Kyoto Protokolii’niin 2020 yilinda sona erecek olmasi nedeniyle 2015 yilinda
Paris’te yapilan Iklim Zirvesi’'nde 2020 yilindan sonra gegerli olmak iizere Paris
Anlagmasi kabul edilmistir. Paris Anlagmasi ¢ergevesinde AB, sera gazi emisyonunu
2030 yilinda 1990 yili seviyesine gore yiizde 40 oraninda azaltmayi, enerji etkinligini
ylizde 40 oraninda artirmay1 ve yenilenebilir enerjinin toplam enerji tiikketimi igindeki
paym yiizde 27 oranma ¢ikarmayr hedefledigini aciklamistir. Ozellikle karayolu
tasimaciligl sera gazi emisyonun 6nemli bir kaynagi oldugu i¢in AB, Paris Anlasmasi
dogrultusunda ulastirma sektoriiniin gelecegini sekillendirmeyi amaglamaktadir (CSB,
2020; Siskos vd., 2018, s. 48). Bu c¢ergevede AB’de elektrikli otomobillere yonelik
vergi tesvikleri bir mali tegvik araci olarak 6n plana ¢iksa da iye ilkeler elektrikli
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otomobillerin vergilendirilmesi ile ilgili nasil bir yaklagima sahip olacaklar1 konusunda
bagimsizdirlar (Samos vd., 2019, s. 7; Cavallaro vd., 2018, s. 82).

AB’de iilke uygulamalar1 goz oniine alindiginda elektrikli otomobillere yonelik
vergi tesviklerinin genellikle satin alma ve/veya miilkiyet kapsaminda uygulandigi
goriilmektedir. Bu ¢ergevede satin alma kapsamindaki vergiler genel olarak katma deger
vergisi (KDV), satis vergileri ve tescil vergisi (registration tax) olarak siniflandirilirken,
miilkiyet kapsaminda ise yillik olarak alinan motorlu tasitlar vergisi (MTV) yer
almaktadir (Greencarcongress, 2020). Satin alma kapsaminda alinan vergiler acik bir
fiyat sinyali gorevi gordiikleri i¢in tegvik bakimindan daha etkili olan vergilerdir.
Miilkiyet kapsaminda alinan vergiler ise genellikle yillik olarak alinan ve satin alma
kapsamindaki vergilerinden ¢ok daha diisiik diizeyde olan vergilerdir. Motor giicii,
motor hacmi veya silindir hacmi ile karbondioksit emisyonu miilkiyet kapsaminda
alinan vergilerin matrahimi olusturmaktadir (Runkel vd., 2018, s. 10,11, 17,19). Bu
caligma kapsaminda olmayan girketlere yonelik elektrikli otomobillere saglanan
tesvikler dikkate alindiginda; baz iye tilkelerde kurumlar vergisi, KDV, 6zel tiikketim
vergisi (OTV) gibi vergiler ve amortisman uygulamasi cercevesinde birtakim
diizenlemeler oldugu goriilmektedir. Hatta sirket otomobilinin ¢alisan tarafindan 6zel
kullanimi bazi tiye iilkelerde gelirin bir unsuru olarak degerlendirilmekte ve otomobilin
liste fiyatinin belli bir oran1 matraha dahil edilerek gelir vergisine tabi olmaktadir.
Ancak 6zel kullanima tabi sirket otomobili elektrikli otomobil ise birtakim tesvikler
burada da saglanmaktadir. Bu cergevede iiye iilkelerin elektrikli otomobillere yonelik
gercek kisi kapsaminda vergi tesvik diizenlemelerine asagida yer verilmektedir (Aksi
belirtilmedik¢e bolimde yer alan bilgiler, ACEA, 2020a; ACEA, 2020b; EAFO,
2020’den yararlanarak yazilmistir).

-Almanya’da 1 Temmuz 2020 tarihinde baglayan uygulamayla elektrikli
otomobiller i¢in KDV oran1 2020 yili sonuna kadar yiizde 19’dan yiizde 16’ya
indirilmistir. Ayrica 1 Ocak 2016’dan baslamak {izere 2025 yili sonuna kadar
tam elektrikli otomobiller ile yakit hiicreli elektrikli otomobiller MTV’den
muaf tutulmaktadir.

-Avusturya’da, kilometre basma 118 gramdan daha diisiikk karbondioksit
salimima sahip otomobiller tescil vergisinden muaf tutulmaktadir. Miilkiyet
kapsaminda motorun beygir giiciine bagli olarak alinan MTV’den tam
elektrikli otomobiller muaf tutulmaktadir. Sarj edilebilir hibrit otomobiller ise
icten yanmali motor igin vergi 6denmektedir.

-Belgika’da 1 Ocak 2013 tarihinden itibaren merkezi yonetim gevre ile ilgili
tesvikler uygulamamaktadir. Bu tiir diizenlemeler bdlge ydnetimlerine
birakilmigtir. Yine de merkezi yonetimin bazi uygulamalar1 yiirtirlikktedir.
Bunlardan biri elektrik motorlu otomobillerin satin alinmasiyla ilgilidir.
Maksimum 5,150 Avro’ya kadar olmak iizere satin alinan otomobilin yiizde
15’1 gelir vergisinden indirime tutulabilmektedir. Flaman Boélgesi’nde tam
elektrikli otomobiller bir tescil vergisi tiirii olan hizmete giris vergisinden (tax
on the entry into service) muaf tutulmaktadir. Briiksel ve Valon Bolgesi’nde ise
tam elektrikli otomobillere hizmete giris vergisi kapsaminda minimum tarife
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uygulanmaktadir. MTV kapsaminda sadece Flaman Bolgesi’nde tam elektrikli
otomobiller ve kilometre bagma en fazla 50 gram karbondioksit salinimina
sahip sarj edilebilir hibrit otomobiller muaf tutulmaktadir.

-Bulgaristan’da tam elektrikli otomobiller KDV’de yiizde 30 oraninda indirime
konu edilirken, sarj edilebilir hibrit otomobiller ise yiizde 15 oraninda indirime
tabi olmaktadir. Ayrica, elektrikli otomobiller MTV’den muaf tutulmaktadir.
-Cek Cumbhuriyeti’nde tam elektrikli otomobiller, yakit hiicreli elektrikli
otomobiller ile kilometre bagina 50 gramdan daha az karbondioksit salinimina
sahip diger elektrikli otomobiller tescil harcindan muaf tutulmaktadir. Ayrica
bu otomobiller plaka iicreti ve tasit pulundan da muaf tutulmaktadir.
-Danimarka’da tam elektrikli otomobillere tescil vergisinde yiizde 20 oraninda
indirim saglanmaktadir. Bu indirimin 2021 yilinda yiizde 65, 2022 yilinda
yiizde 90, 2023 yilinda yiizde 100 olarak yapilmasi planlanmistir. Bununla
birlikte hem tam elektrikli otomobiller hem de sarj edilebilir hibrit otomobiller
icin hesaplanan tescil vergisinde 2020 y1l1 i¢in 40.000 Danimarka Kronu kadar
indirim uygulanmaktadir. Ancak tescil vergisi bu indirim uygulandiktan sonra
negatif olamaz. Yakat hiicreli elektrikli otomobiller 2021 yilinin sonuna kadar
tescil vergisinden muaf tutulmaktadir. Bir miilkiyet vergisi olan yesil vergi
(green tax) benzin ve dizel yakitli otomobiller i¢cin gegerli olan yontem ile
hesaplanmaktadir. Buna gore tam elektrikli otomobiller i¢in kilometre bagina
kullandig1 fosil yakit yerine kilometre basina ne kadar watt/saat elektrik
harcadigina baglh olarak hesaplanmaktadir. Sarj edilebilir elektrikli otomobiller
i¢in benzin ve dizel yakitli otomobiller igin yapilan hesaba kilometre bagina ne
kadar watt/saat elektrik harcadig: bilgisi de dahil edilir. Yakit hiicreli elektrikli
otomobiller ise 2021 yilindan sonra yesil vergiye tabi olacaklardir.
-Finlandiya’da otomobilin satig fiyati ve karbondioksit salinimi temelinde
alinan tescil vergisi tam elektrikli otomobillerden indirimli oran olan yiizde 5
tizerinden alinir. Bir miilkiyet vergisi olan ve karbondioksit salinimi {izerinden
alinan temel vergi (basic tax) elektrikli otomobiller i¢in en diisiikk oran olan
ylizde 5 uygulanir.

-Fransa’da kilometre basina 120 gramdan daha az karbondioksit salinimina
sahip otomobiller icin tescil vergisinde istisna uygulanmaktadir. Istisna oram
bolgelere gore degismekle beraber elektrikli otomobillere bu kapsamda tesvik
uygulanmaktadir. Verginin karbondioksit salinimi ve kullanilan yakita gore
neden olunan hava kirliligi temelinde iki konusu vardir. Ilk konu kapsamida
kilometre bagina 20 gram ve altinda karbondioksit salinima sahip elektrikli
otomobiller muaf tutulmaktadir. ikinci konu kapsaminda ise 2015 yilindan
itibaren satin alinmis elektrikli otomobiller igin yillik 20 Avro 6denmektedir.
Fransa’da elektrikli otomobillere yonelik miilkiyet kapsaminda bir vergisel
tesvik diizenlemesi yoktur.

-Giliney Kibris’ta kilometre bagina 120 gramdan daha diigiik karbondioksit
salinimina sahip otomobiller tescil vergisinden muaf tutulmaktadir. Yine,
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kilometre bagmma 120 gramdan daha diisiik karbondioksit salinimma sahip
otomobillere MTV kapsaminda minimum oran uygulanmaktadir.
-Hirvatistan’da elektrikli otomobiller OTV ve miilkiyet kapsaminda alinan zel
gevre vergisinden (special environmental tax) muaf tutulmaktadir.

-Hollanda’da tam elektrikli otomobiller tescil vergisinden muaf tutulmaktadir.
Yakit hiicreli elektrikli otomobiller ise tescil vergisi kapsaminda sabit olarak
alinan 366 Avro 6demeye tabi olmasalar da kilometre basina sebep olduklari
karbondioksit salmima bagli olarak vergilendirilirler. Tam elektrikli
otomobiller MTV’den muaf tutulmaktadir. Yakat hiicreli elektrikli otomobillere
ise MTV’de yiizde 50 oraninda indirim uygulanmaktadir.

-Ispanya’da araclarin tescilinde alinan &zel vergi (special tax) karbondioksit
salmimina bagli olarak alinmaktadir. Bolgesel yonetimlere gére uygulamasi
degisse de km. basma 120 grama kadar karbondioksit salinimina sahip araglar
bu vergiden muaf tutulur. Madrid, Barselona, Zaragoza ve Valensiya gibi
sehirlerde tam elektrikli otomobiller igin MTV’de yiizde 75 oraninda indirim
uygulanmaktadir.

-Isve¢’te elektrikli otomobillerin satin alinmasi kapsaminda herhangi bir tesvik
diizenlemesi yoktur. Ancak, tam elektrikli otomobiller ilk kayit tarihinden
itibaren 5 y1l boyunca MTV’den muaf tutulurlar. Bu da yillik olarak ortalama
1179 Isve¢ Kronuna karsilik gelmektedir.

-irlanda’da tescil vergisinde 2020 yilimin sonuna kadar tam elektrikli
otomobiller i¢in 5000 Avro’ya kadar, kilometre bagina 66 gramdan daha diisiik
karbondioksit salinimina sahip sarj edilebilir hibrit otomobiller i¢in 2500
Avro’ya kadar, kilometre basina 81 gramdan daha diisiik karbondioksit
salinimina sahip hibrit elektrikli otomobiller i¢in ise 1500 Avro’ya kadar
indirim yapilmaktadir. MTV kapsaminda tam elektrikli otomobillerden yillik
en disiik miktar olan 120 Avro, kilometre basina 66 gramdan daha diisiik
karbondioksit salinimina sahip sarj edilebilir hibrit otomobillerden 170 Avro
alinmaktadir.

-Italya’da satin alma kapsaminda elektrikli otomobillere yonelik bir vergisel
tesvik diizenleme yoktur. Ancak elektrikli otomobiller tescil edildikleri tarihten
itibaren bes yil boyunca miilkiyet vergisinden muaf tutulmaktadir. Bes yildan
sonra ise yiizde 75 oraninda indirim uygulanmaktadir.

-Letonya’da elektrikli otomobiller tescil vergisinden muaf tutulmaktadir. MTV
kapsaminda ise sadece tam elektrikli otomobiller muaf tutulmaktadir.
-Litvanya’da elektrikli otomobiller ve karbondioksit salinimi kilometre bagina
130 grami gegmeyen otomobiller tescil vergisinden muaf tutulmaktadir.
Litvanya’da araglara yonelik miilkiyet vergisi kapsaminda bir vergi olmadig1
icin bu kapsamda elektrikli otomobiller i¢in herhangi bir diizenleme yoktur.
-Liiksemburg’da satin alma kapsaminda elektrikli otomobillere yonelik bir
vergisel tegvik diizenlemesi yoktur. MTV kapsaminda tam elektrikli
otomobiller ile yakit hiicreli elektrikli otomobillerden minimum miktar olarak
30 Avro alinmaktadir.
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-Macaristan’da  tam  elektrikli otomobiller tescil vergisinden muaf
tutulmaktadir. Ayrica, tam elektrikli otomobiller ile sarj edilebilir hibrit
otomobiller MTV’den de muaf tutulmaktadir.

-Malta’da karbondioksit salinimi ile aracin uzunlugu ve aracin degeri
tizerinden hesaplanan tescil vergisi elektrikli otomobillerden alinmamaktadir.
Icten yanmali motora sahip otomobillerden yas ve emisyon gibi faktérlere bagl
olarak daha yiiksek diizeyde alinan MTV, elektrikli otomobiller igin 10 Avro
olarak almmaktadir.

-Norveg’te uzun yillar boyu istikrarli bir elektrikli arag piyasasi olusturulmaya
calisilmakta ve bu kapsamda elektrikli otomobillerin tesviki 1990 yilina kadar
dayanmaktadir. Giiniimiizde AB iginde elektrikli otomobillere saglanan vergi
tesvikleri en genis sekliyle Norveg’te uygulanmaktadir (Siskos vd., 2018, s.
49). Tam elektrikli otomobiller tescil vergisi ile KDV’den muaf tutulmaktadir.
Vergi tesvikleri nedeniyle tam elektrikli otomobiller sarj edilebilir hibrit
otomobillerden daha diisiik alim fiyatina sahiptir. Ancak Norveg¢’te sarj
edilebilir hibrit otomobiller daha uzun menzile sahip olduklari i¢in daha ¢ok
tercih edilmektedir. Bu nedenle sarj edilebilir hibrit otomobiller i¢in tescil
vergisinde yeni tesvikler uygulanmaktadir. MTV kapsaminda ise tam elektrikli
otomobiller ile sarj edilebilir hibrit otomobiller i¢in en diisiik miktar olan 455
Norveg¢ Kronu alinmaktadir.

-Polonya’da tam elektrikli otomobiller ile motor hacmi 2000 cc ve altinda olan
sarj edilebilir hibrit otomobiller OTV’den muaf tutulmaktadir. Motor hacmi
2000 cc ve altinda olan hibrit elektrikli otomobiller ise muadili olan igten
yanmali motora sahip geleneksel otomobillere gore daha diisiik vergi oranina
tabidir. Polonya’da miilkiyet kapsaminda elektrikli otomobillere yonelik bir
vergisel tesvik diizenlemesi yoktur.

-Portekiz’de arag satin alinirken 6denen ve agirligr 3,5 tona kadar olan araglara
uygulanan arag vergisinde (imposto sobre veiculos) elektrikli otomobillere
karbondioksit salinimina bagh olarak muafiyet veya indirim uygulanmaktadir.
Agirligr 2,5 tona kadar olan ve motor hacmi ile beraber karbondioksit salinimi
g6z Oniinde bulundurularak elektrikli otomobillere MTV kapsaminda muafiyet
veya belli oranlar itibariyla indirim uygulanmaktadir.

-Romanya’da elektrikli otomobillerin satin alinmasi kapsaminda herhangi bir
tesvik diizenlemesi yoktur. Yillik olarak alinan ve miilkiyet kapsaminda alinan
ara¢ vergisinden (vehicle tax) tam elektrikli otomobiller muaf tutulmaktadir.
Hibrit elektrikli otomobiller i¢in ise yerel meclisin diizenlemesine bagl olarak
en az yiizde 50 oraninda ara¢ vergisinde indirim yapilmaktadir (PWC, 2019, s.
334).

-Slovakya’da tam elektrikli otomobillerden en diisiik kayit harci olan 33 Avro
alinmaktadir. Tam elektrikli otomobiller MTV’ye tabi degildir. Hibrit
otomobiller i¢in ise yiizde 50 oraninda indirim uygulanmaktadir.
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-Slovenya’da tam elektrikli otomobiller en diisik MTV oranma (yiizde 0,5)
tabidir. Ayrica tam elektrikli otomobiller karayollarinin kullanimi i¢in 6denen
har¢tan muaf tutulmaktadir.

-Yunanistan’da tam elektrikli otomobiller tescil vergisinden muaf
tutulmaktadir. Hibrit elektrikli otomobiller ile yakit hiicreli hibrit otomobiller
i¢in tescil vergisinde yiizde 50 oraninda indirim saglanmaktadir. Tam elektrikli
otomobiller MTV’den de muaf tutulmaktadir. Hibrit otomobillerin
vergilendirilmesi ilk tescil tarihine ve motor hacmine gore degisiklik
gostermektedir. 31 Ekim 2010 tarihinden once tescil edilen otomobiller motor
hacmi 1,549 cc’ye kadar ise MTV’den muaf tutulmaktadir. Motor hacmi 1,550
cc’den yiiksek ise karbondioksit salinimi ve karsiliginda belirlenen katsayiya
gore hesaplanan tutarin yiizde 60’1 kadar MTV alinmaktadir. 31 Ekim 2010
tarihinden sonra tescil edilen hibrit otomobiller i¢in ise motor hacmine
bakilmaksizin kilometre basina neden oldugu karbondioksit salimimi ile
kargiliginda belirlenmis bir katsay: ile c¢arpimi kadar vergi alinmaktadir.
Ayrica, yapilan diizenleme ile 2012 yilindan itibaren 10 yasindan biiyilik
olmayan ve motor kapasitesi 1,929 cc’den yiiksek olan binek otomobillerden
yillik vergi olan likks yasam vergisi (luxury living tax) alinmaktadir. Elektrikli
otomobiller liiks yasam vergisinden muaf tutulmaktadir.

Ulke uygulamalar1 géz Oniine alindiginda Estonya disinda AB’ye iiye 26 iilkenin
tamaminda elektrikli otomobillerle ilgili gergek kisilere yonelik vergi tesvikleri
uygulandig1 goriilmektedir. Ozellikle tam elektrikli otomobillere yonelik daha yiiksek
vergisel tesvik diizenlemeleri oldugu dikkat ¢ekmektedir. Her ne kadar AB diinyada
Cin’den sonra en fazla elektrik otomobil stokuna sahip olsa da, uygulanan gesitli
tesviklerin sonucunda elektrikli otomobillerde pazar penetrasyonun hala disiik oldugu
ifade edilebilir (IEA, 2020b, s. 44; Rahmani ve Loureiro, 2018, s. 14). Avrupa Otomobil
Ureticileri Birligi’nin raporuna gore 2018 yili itibariyla AB genelinde kullanilan
otomobillerin yaklagik yiizde 96’s1 benzin ve dizel yakitli, yiizde 3’ii LPG ve dogal
gazli olup sadece yiizde 1’i elektrikli otomobillerden olusmaktadir. Elektrikli
otomobiller ig¢inde en biiyiik pay ise hibrit elektrikli otomobillere aittir (ACEA, 2019, s.
13).

Tiirkiye’de Elektrikli Otomobillere Yonelik Vergi Tesvikleri

Tirkiye’de kullanilan otomobillerin dagilimma bakildiginda elektrikli otomobillerin
toplam igindeki pay1 olduk¢a dusiiktiir. 2020 yilinin ilk dokuz ay1 itibariyla benzinli ve
dizel yakitli otomobillerin pay1 yiizde 62,6, LPG yakitli otomobillerin pay1 yiizde 37,
elektrikli otomobillerin pay: ise yiizde 0,2°dir (TUIK, 2020). Elektrikli otomobiller
icinde en biiyiik pay hibrit elektrikli otomobillere aittir (ODD, 2020, s. 5). Elektrikli
otomobillere yonelik vergisel diizenlemelerin, otomobil alim ile ilgili KDV ve OTV,
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miilkiyet ile ilgili ise MTV’de oldugu goriilmektedir. Bu gergevede ilgili diizenlemelere
asagida ayrmtili sekilde yer verilmektedir,

3065 sayili KDV Kanunun (KDVK) 28. maddesinde yer alan oran belirleme
yetkisine dayanilarak c¢ikarilan 2007/13033 sayili Bakanlar Kurulu Kararnamesine
(BKK) gore KDV oranlari; BKK eki I sayili listede yer alan teslim ve hizmetler i¢in
ylizde 1, II sayili listede yer alan teslim ve hizmetler i¢in yiizde 8, bu listelerde yer
almayan vergiye tabi islemler icin yiizde 18 olarak belirlenmistir. Elektrikli araclar
2007/13033 sayili BKK eki listelerde yer almadigindan bu araglarin teslimi genel oran
olan yiizde 18’c tabi olmaktadir (Antalya Vergi Dairesi Baskanligi, Ozelge, 2017).
Dolayistyla KDVK’da elektrikli otomobillere yonelik vergi tesvik diizenlemesi
bulunmamaktadir.

4760 sayili Ozel Tiiketim Vergisi Kanunun (OTVK) ekli II nolu listede 2011
yilina kadar elektrikli otomobillere iliskin olarak herhangi bir diizenleme yer almadigi
icin bu araclardan OTV almmamustir. Ancak daha sonra tam elektrikli ve hibrit
otomobillere yonelik OTV oranma iliskin diizenlemeler yapilnustir. Bu diizenlemelere
iliskin siire¢ asagida yer almaktadir (GIB, 2020a):

-Elektrikli otomobillerden 6zel tiiketim vergisi alinmasina iligkin olarak ilk
diizenleme 25.02.2011 tarihli Resmi Gazete’de yayimlanan 2011/1435 sayili BKK ile
OTVK ekli I nolu listede yapilan ekleme ile olmustur. Bu diizenleme ile sadece
elektrikli motoru olanlar igin motor giicii 85 kW’1 gegmeyenler yiizde 3, motor giicii 85
kKW’1 gecen ancak 120 kW’1 gegmeyenler yiizde 7 ve motor giicii 120 kW’1 gecenler
icin ise yiizde 15 oraninda OTV alinacag belirtilmistir.

- 07.09.2016 tarihinde 29824 Sayili Resmi Gazete’de yayimlanan 6745 Sayili
Yatirimlarin Proje Bazinda Desteklenmesi ile Bazi Kanun ve Kanun Hiikmiinde
Kararnamelerde Degisiklik Yapilmasina Dair Kanun ile 4760 sayih OTVK’da yapilan
degisiklik ile hibrit otomobillere iliskin olarak OTVK ’ya ekli II nolu listede diizenleme
yapilmigtir. Bu diizenleme ile elektrik motoru da olanlardan elektrik motor giicii 50
kW’1 gecip motor silindir hacmi 1800 cm? ii gegmeyenler i¢in yiizde 90, digerleri yiizde
90, elektrik motoru da olanlardan elektrik motor giicii 100 kW’1 gecip motor silindir
hacmi 2500 cm®ii gegmeyenler yiizde 145, digerleri yiizde 145 oraninda OTV
alinmasina karar verilmistir.

-05.10.2016 tarihinde Resmi Gazete’de yayimlanan 2016/9256 sayili BKK ile
elektrik motoru da olanlardan elektrik motor giicii 50 kW’1 ge¢ip motor silindir hacmi
1800 cm®ii gegmeyenler igin yiizde 90 olan oran yiizde 45’e, elektrik motoru da
olanlardan elektrik motor giicii 100 kW’1 gecip motor silindir hacmi 2500 cm?’i
gecmeyenler yiizde 145 olan oran ise ylizde 90’a diistiriilmiistiir.

Silgili boliimde bahsedildigi iizere, elektrikli otomobiller dort temel smiflandirmaya ayrilmistir. Ancak vergi
mevzuatimizda elektrikli otomobiller bu siiflandirmaya gére ayrima tabi tutulmamistir. Vergi mevzuatinda
elektrikli araglar, sadece elektrikli motoru olanlar ve igten yanmali motoru da olanlar disinda elektrik motoru
da olanlar seklinde ayrima tabi tutulmustur. Dolayisiyla bu ¢alismada sadece elektrik motoru olan otomobiller
tam elektrikli otomobil, elektrik motoru da olan igten yanmali motora sahip otomobiller ise hibrit otomobil
olarak kabul edilmistir. Ayrica, hibrit elektrikli otomobiller ile sarj edilebilir hibrit otomobillerin
vergilendirilmesi tarafimizdan olusturulan Tablo 1’de hibrit otomobiller baslig1 altinda ele alinmaktadir.
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-25.11.2016 ve 29899 sayili Resmi Gazete’de yayimlanan 2016/9542 sayili BKK
ile hibrit otomobillerin OTV oraninin belirlenmesinde aracin vergisiz fiyat1 da bir kriter
olarak belirlenmistir. Bu karara gore, elektrik motoru da olanlardan elektrik motor giicii
50 kW’1 gegip motor silindir hacmi 1800 ¢cm®ii gegmeyenler yiizde 60, OTV matrah
50.000 TL’yi agmayanlar i¢in yiizde 45, 80.000 TL’yi asmayanlar i¢in ise yiizde 50
oranimin uygulanacag belirtilmistir. Elektrik motoru da olanlardan elektrik motor giicii
100 KW’1 gecip motor silindir hacmi 2500 cm® ‘i gecmeyenler yiizde 110, elektrik
motoru da olanlardan elektrik motor giicii 100 kW’1 ge¢ip motor silindir hacmi 2000
cm?® ile 2500 cm?® arasinda olanlardan OTV matrah1 100.000 TL’yi asmayanlar igin
yiizde 100 olarak belirlenmistir.

-31 Ekim 2018 tarih ve 30581 sayili miikerrer Resmi Gazete’de yayimlanan
Cumhurbagkan1 Karar1 (Karar no: 287) ile hibrit otomobillerin OTV oraninda indirim
yapilmistir. Bu karara gore, elektrik motoru da olanlardan elektrik motor giicii 50 kW1
gecip motor silindir hacmi 1800 cm®ii gegmeyenler icin OTV matrah1 85.000 TL’yi
asmayanlar yiizde 30, OTV matrah1 85.000 TL’yi asip 135.000 TL’yi asmayanlar yiizde
35, digerleri yiizde 60 olarak belirlenmistir.

-01.07.2020 tarihinde itibaren ise elektrik motoru da olanlardan elektrik motor
giicii 50 kW" gecip motor silindir hacmi 1800 cm®ii gegmeyenler i¢cin OTV matrahi
85.000 TL’yi asmayanlar yiizde 45, OTV matrah1 85.000 TL’yi asip 135.000 TL’yi
asmayanlar yiizde 50, digerleri yiizde 60 olarak belirlenmistir (GIB. 2020a). Boylece
hibrit otomobillerde OTV orani yiikseltilmistir. Ancak elektrik motoru da olanlardan
elektrik motor giicii 100 kW' gecip motor silindir hacmi 2500 cm®ii gegmeyenlerde
oran ayni kalmistir.

Bu kapsamda yukarida agiklanan oranlar g¢ergevesinde, tam elektrikli
otomobillere uygulanan OTV 2011 yilindan beri degisiklise ugramazken, hibrit
elektrikli otomobillerde ise 2016 yilinda yapilan diizenlemeden sonra OTV orani1 birgok
kez degistirilmistir. Tam elektrikli otomobiller i¢in gegerli oranlar 30.08.2020°de 31229
sayili Resmi Gazete’de yayimlanan 2913 sayili Cumhurbaskani Karari ile belirlenmistir.
Bu oranlar Tablo 1°de gosterilmektedir.

Tablo 1 goz 6niine alindiginda, tam elektrikli otomobillerin, hibrit elektrikli ve
icten yanmali motora sahip otomobillere gore daha diisik OTV orani1 uygulanarak
tegvik uygulandig tespiti yapilabilir. Hibrit otomobillerin i¢ten yanmali motora sahip
otomobillere gore OTV orani agisindan fakli bir vergilendirmeye tabi tutulmadigi
acikca goriilmektedir. Ancak OTV oranimmn belirlenmesinde kullanilan otomobilin
vergisiz fiyat1 (OTV matrahi) acisindan i¢ten yanmali motora sahip otomobillere gére
daha yiiksek diizeyde belirlenerek bir tesvik saglandigi ifade edilebilir. Bu anlamda
OTYV orani agisindan sadece tam elektrikli otomobillere tesvik uygulanmaktadir.
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Tablo 1. Otomobillere Uygulanan OTV Oranlar

Tam Elektrikli Otomobiller

Hibrit Otomobiller

icten Yanmah Motora

Sahip Otomobiller

- Motor giicii 85 kW'l gegmeyenler
%3
- Motor giicii 85 kW' gecen fakat

-- Elektrik motoru da olanlardan
elektrik motor giicii 50 kW' gecip

motor silindir hacmi 1800 cm*'ii

-- Motor silindir hacmi 1600
cm®'ii gegmeyenler
-Ozel tiiketim vergisi matrahi

120 kW' gegmeyenler %7 gecmeyenler; 70.000 TL’yi asmayanlar

- Motor giici 120 kW' gecenler | -Ozel tiiketim vergisi matrah1 | %45

%15 85.000 TL’yi asmayanlar %45 -Ozel tiiketim vergisi matrahi
-Ozel tiikketim vergisi matrah1 | 70.000 TL'yi asip, 120.000
85.000 TL’yi asip, 135.000 TL’yi | TL’yi agsmayanlar
asmayanlar %50 %50
-Digerleri %80 -Digerleri %80

-- Motor silindir hacmi 1600
cmii  gecen fakat 2000
cm’'ii gegmeyenler

-Ozel tiiketim vergisi matrah1

--Elektrik motoru da olanlardan
elektrik motor giicii 100 kW"
gecip motor silindir hacmi 2500
cm®'ii gegmeyenler

-Ozel tiikketim vergisi matrah1 | 170.000 TL’yi asmayanlar
170.000 TL’yi agsmayanlar %100 %100
-Digerleri %110 -Digerleri %110

-- Motor silindir hacmi 2000
cm®'ii gecenler
-Digerleri %160

Kaynak: (GIB, 2020b)

197 sayilt Motorlu Tasitlar Vergisi Kanunu’nda (MTVK) elektrikli otomobillere
yonelik ilk diizenleme 27/3/2018 30373 sayili (2. Mikerrer) Resmi Gazete’de
yayimlanan 7103 sayili Vergi Kanunlari ile Bazi Kanun Hiikmiinde Kararnamelerde
Degisiklik Yapilmasi Hakkinda Kanun ile yapilmistir. Bu diizenleme ile MTVK 5/2.
maddesinde; 1 sayili tarifenin “1- Otomobil, kaptikacti, arazi tasitlari ve benzerleri”
baglikli boliimiinde yer alan ve sadece elektrik motoru olan tasitlardan, I sayili tarifede
yer alan i¢ten yanmali motora sahip otomobillerin tasit degerlerine ve yasina isabet eden
vergi tutarlarinin yiizde 25°i oraninda vergi almacagi belirtilmistir. Dolayisiyla
diizenleme oncesi tam elektrikli otomobillerden MTV alinmiyorken, bu diizenleme ile
tam elektrikli otomobillere yonelik Onemli bir vergi tesviki kismen kaldirilmig
olmaktadir. Ancak igten yanmali motora sahip otomobillerden alinan MTV’ye goére gok

daha diisik oranda alindigi igin tam elektrikli otomobillere vergi tesviki
uygulanmaktadir. Bu diizenlemeden sonra MTV kapsaminda bir degisiklik
yapilmamuistir.

Sonug

Ozellikle 1990’11 yillardan itibaren ulagtirma sektdriinde fosil yakit kullanimimin
azaltilmast amaciyla elektrikli otomobiller igten yanmali motora sahip otomobillere
gore Oonemli bir alternatif ¢oziim olarak goriilmeye baslanmigtir. Bu dogrultuda bir¢ok
iilkede elektrikli otomobillerin hem {iretimi hem de satisina yonelik gesitli tesvikler
saglanmaktadir. Tiketici tarafinda elektrikli otomobillerin satisina yonelik saglanan
vergi tesvikleri onemli ve giiclil bir mekanizma olarak 6n plana ¢ikmaktadir.
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AB’de ulastirma sektoriinde fosil yakit kullamminin ve buna bagli olarak
ozellikle karbondioksit olmak {izere sera gazi salimiminin azaltilmasi gergevesinde
elektrikli otomobillere yonelik birtakim vergisel tesvikler saglanmaktadir. AB’ye iiye
tilkelerin uygulamalari g6z Oniine alindiginda elektrikli otomobillere yonelik vergisel
tesviklerin genellikle satin alma ve/veya miilkiyet kapsaminda uygulandigi
gorlilmektedir. Bu tegvikler ise daha ¢ok tam elektrikli otomobiller iizerine
yogunlagsmaktadir. Tiirkiye’de ise tam elektrikli ve hibrit otomobillere yonelik vergi
mevzuatinda OTV ve MTV olmak iizere iki vergide diizenleme oldugu goriilmektedir.
OTV’de tam elektrikli otomobillere yonelik oran konusunda bir vergi tesviki oldugu,
hibrit elektrikli otomobillere yonelik ise sadece OTV oranin belirlenmesinde bir unsur
olarak kullanilan otomobilin vergisiz fiyatinin i¢ten yanmali motora sahip otomobillere
gore daha yiikksek diizeyde belirlenerek bir tesvik diizenlemesinin yapildigt
goriilmektedir. Ancak bu tegvik tam elektrikli otomobillere verilen tesvike gore ¢ok
simirlt bir diizenlemedir. MTV kapsaminda ise 2018 yilina kadar tam -elektrikli
otomobillerden vergi alinmamistir. 2018 yilinda yapilan diizenleme ile tam elektrikli
otomobillerden alinan vergi miktar1 igten yanmali motora sahip otomobiller igin
belirlenen MTV’nin yiizde 25’1 olarak belirlenmistir. Hibrit elektrikli otomobillerden
ise icten yanmali motora sahip otomobiller ile ayn1 miktarda MTV alinmaktadir.

Otomobillerin dagilimina bakildiginda elektrikli otomobillerin toplam ic¢indeki
paymin hem AB’de hem Tiirkiye’de diisiik bir paya sahip oldugu goriilmektedir. Ancak
ortak bir nokta olarak elektrikli otomobiller i¢inde hibrit elektrikli otomobillerin yiiksek
bir paya sahip olmasi ve buna karsin tam elektrikli otomobillere yonelik vergi
tesviklerinin daha yiliksek olmasi dikkat cekicidir. Oysa hibrit elektrikli otomobiller
icten yanmali motorlu otomobillere gore daha diisik emisyon diizeyi ve yakit
sarfiyatina sahiptir. Ayrica, uzun menzile sahip olmalar1 ve sarj edilme ihtiyaci
olmamasi gibi teknik avantajlarinin yani sira sarj istasyonu ve elektrik dagitim ag1 gibi
gerekli altyap1 insaatinin zaman ve maliyet boyutunun olmasi hibrit elektrikli
otomobilleri 6n plana ¢gikarmaktadir. Bu cercevede hibrit elektrikli otomobiller igten
yanmali motora sahip otomobillerden elektrikli otomobillere bir gecis asamasi olarak
degerlendirilmeli ve hibrit elektrikli otomobillere yonelik vergi tesviklerinin artirilarak
icten yanmali motorlu otomobillere gore daha diisiik oranda OTV ve MTV alinmasi
Onerilmektedir. Daha genis bir perspektiften ele alindiginda ise AB’de oldugu gibi
cevreci O0zellikleri 6n plana ¢ikaran ve karbondioksit salinimini goz dniinde bulunduran
yeni bir vergi yapisina gegilmesi varilan sonuglardan bir digeridir.
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