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MIKRO VE MAKRO ETKILERI YONUNDEN ELEKTRIKLI
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Ayfer USTABAS*
Ozet

Otomotiv endiistrisi, tiim diinyada ekonomik biiyiimeyi saglayan en énemli en-
diistrilerden bir tanesi olarak kabul edilmektedir. Bu endiistrinin gelismesi, baglantili
oldugu diger sektorlerin de gelisimine neden olmaktadir. Tarihi 1800’ lii yillara da-
yanan elektrikli otomobiller, otomotiv endiistrisinin déniim noktalarindan biri olan
Icten Yanmali Motorlarin 1920'1i yillar sonrasinda yayginlasmast ile eski énemini
yitirmistir. Ote yandan, 2000’ li yillarda, fosil yakit rezervlerinin azalmasi, fiyatla-
rimin istikrarsizlagsmasi ve ¢evre iizerindeki olumsuz etkileri ile ilgili bilin¢lenmenin
artmasi sonucunda alternatif yakitly araglar ve bunlardan biri olan elektrikli otomo-
biller tekrar giindeme gelmistir. Bu ¢alismada, ¢evrenin korunmasi ve fosil yakitlara
bagimhiligin azaltilmas: baglanminda giindeme gelen elektrikli otomobillerin gelisimi
incelenmis ve bu otomobillerin Tiirkiye ekonomisine ve ozellikle dis ticaretine sagla-
yacagi katkilar arastirilnustir: Sonug olarak, ¢evre dostu olmalarinin yant sira yedek
parcalarinin ve ozellikle bataryalarinin yurt icinde iiretilmesi durumunda elektrikli
aracglarin dis ticaret iizerindeki olumlu etkileri artmaktadir. Araglarda kullanilacak
elektrik kaynaginin yurt icindeki yenilenebilir enerji kaynaklarindan iiretilmesi duru-
munda ise elektrikli otomobillerin olumlu etkileri en iist seviyeye ¢ikmaktadur.

Anahtar Kelimeler: Elektrikli Otomobiller, Elektrikli Araglar, Tiirkiye’ de Oto-
motiv Endiistrisi
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MICRO AND MACRO EFFECTS OF ELECTRIC CARS
(THE CASE OF THE TURKISH ECONOMY)

Abstract

Automotive is considered to be one of the most important industries providing
the economic growth. The development of this industry leads to the development of
other sectors linked to automotive. History of electric cars based on the late 1800s,
has lost its importance after the 1920s because of the spread of internal combustion

Opr. Gor. Dr. Galatasaray Universitesi, Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi, Isletme
Boliimii, ayferustabas1@ gmail.com

269



Ogr. Grv. Dr: Ayfer USTABAS

engines that is one of the turning points in the automotive industry. On the other hand,
in the 2000s, as a result of reduction of fossil fuel reserves and the destabilization of
their prices and increased awareness of the negative effects on the environment, alter-

native fuel vehicles and electric cars, have been emerged again. In this study, firstly,
the development of electric cars that came to the fore in the context of environmental
protection and reducing dependence on fossil fuels is stated. Secondly, contributions of
electric cars on Turkey’s economy and especially on its foreign trade have been inves-
tigated. According to the findings obtained, in addition to being eco-friendly, positive
impacts of electric cars on foreign trade increase in case of the production of spare
parts and especially of batteries belonging to electrical vehicles in the country. Finally,
in case of the supply of the electricity from renewable energy sources of the country the
positive impacts of electric cars of the production reaches to the highest level.

Keywords: Electrical Cars, Electrical Vehicles, Automotive Industry in Turkey

Jel Classification: L62

1. Giris

Otomotiv endiistrisi, lilke ekonomilerinin siiriikleyici giiciinii olusturan en-
diistri kollarindan bir tanesidir. Diinya genelinde, 2013 yilinda 86,2 milyon motorlu
arag liretilmigtir." Endiistri, 2 trilyon euro civarinda ciroya (briit gelir) sahiptir. Bu
gelir, diinyanin altinct en biiyiik iilke ekonomisine karsilik gelmektedir. Endiistride,
ARGE ve tiretim kapsaminda 85 milyar Euro’luk yatirim harcamasi gerceklestiril-
mekte ve yatirim yapilan iilkelerde 433 milyar Euro’nun iizerinde vergi geliri sag-
lanmaktadir.> Endiistri, ayrica, genis istihdam olanaklarini beraberinde getirmektedir.
Endiistri, diinya ekonomisi dl¢eginde, 8 milyon calisandan fazla dogrudan istihdama
sahiptir. Diinya otomotiv sektoriinde, dolayli istihdam ile birlikte 50 milyondan daha
fazla kisinin istihdam edildigi tahmin edilmektedir.’

Otomotiv endiistrisi, iilkemiz acisindan iiretim ve dis ticaret i¢indeki pay1 ve
ekonomik katki baglaminda imalat sanayinin 6nde gelen sektorleri arasinda yer al-
maktadir. Tiirkiye, 2013 yilit OSD (Otomotiv Sanayi Dernegi) istatistiklerine gore
toplam 1.126.000 adetlik arag iiretimi ile diinya motorlu arag iiretiminde on besinci
sirada(yiizde 1,29 pay ile) bulunmaktadir.* Ayrica, endiistri, 2013 yilinda gerceklesen
21,3 milyar dolar degerindeki ihracati ile Tiirkiye ihracatina ve ekonomisine katma
deger saglayan sektorler arasindaki sirasmi, 2006 °dan beri korumaktadir.?

I OSD, “Otomotiv Sanayi 2013 Y1li Degerlendirme Raporu”, 2014/03, s. 5.

T.C. Bilim, Sanayi ve Teknoloji Bakanligi, Otomotiv Sektorii Raporu, Sektorel
Raporlar ve Analizler Serisi, 2012/2, s. 8.

OICA (Organisation Internationale des Constructeurs d’ Automobiles) istatistikleri: http://
oica.net/category/economic-contributions/.(10.05.2013).

4 OSD, “Otomotiv Sanayi 2013 Y1li Degerlendirme Raporu”, 2014/03, s. 7.
5 OSD, “Otomotiv Sanayi 2013 Y1l Degerlendirme Raporu”, 2014/03, s.19.
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Otomotiv endiistrisi, ekonomik biiylime iizerindeki siiriikleyici etkileri nede-
niyle, ekonomi literatiirii igerisinde 6zel bir yere sahiptir. Endiistri ile ilgili icatlar ve
bunlarin ekonomik sonuglari, 1920’lerde Rus arastirmacisi N. Kondratieff tarafindan
kesfedilen “uzun dalgalar” baglaminda 1930’lar ve 40’larda Schumpeter tarafindan
teknolojik yorumla aciklanmistir. Daha sonra, modern bilim politikasi teorisinin or-
taya ¢ikmasi ve endojen-teknik ilerlemeye dayali iktisadi biiyiime modellerinin dog-
masiyla, 1960’lar ve 1970’lerde basta C. Freeman olmak iizere bircok aragtirmacinin
ilgi alanina girmistir.

Otomotiv endiistrisinin gelisimi her iilkede farkli yol izlese de genel olarak
bazi benzer egilimler tagimaktadir. Cardoso ve Faletto’nun, Latin Amerika ile bagim-
lilik arastirmalarinda, Jason P Abott’un Giineydogu Asya iilkeleri ile ilgili kalkinma
ve bagimlilik aragtirmalarinda bu egilimler incelenmistir.

Otomotiv endiistrisi, ekonomi ve ¢evre tizerindeki etkileri nedeniyle de bircok
ekonomik arastirmaya konu olmaktadir. Otomotiv ile ekonomik biiylime arasindaki
baglanti, iiretim ve tiikketim artigsina neden olan ti¢ unsur halinde ifade edilebilmekte-
dir: ulagimin esnek hale gelmesi ve diger sektorlerle ekonomik baglantilarin yaygin-
lasmast ve teknolojik yenilik. Uretilen araclar, insanlarin 6nceki donemlere gore daha
rahat seyahat etmesine olanak taniyan bir ulasim modelini yaratmistir. Kigisel hareket
ozglirliigi, tirtinlerin daha kolay taginmasina, dolayisiyla daha fazla iiriin ve hizmetin
satigina olanak vererek ekonomik biiyiimeye 6nemli oranda katkida bulunmustur.

Otomotiv endiistrisi, ayn1 zamanda c¢elik, aliiminyum, petrol, plastik, cam, kur-
sun, platin gibi tedarik zinciri baglantilari ve yakit istasyonlari, sigorta, saglik, reklam,
bakim, yedek parca gibi iiretim sonrasi baglantilart yoluyla diger sektorlerin geligi-
mine neden olmustur. Teknolojik yenilik ve 6zellikle iiretim siirecindeki ilerlemeler
ise, daha fazla 6nem tagimaktadir. Montaj bandinin gelisimi, artan is boliimii, meka-
niklesme, zamaninda teslimat, robot teknolojisi {iretim kazanglarina neden olmus ve
tiiketimin yayginlagmasini saglamistir.%

Otomotiv endiistrisindeki en 6nemli doniim noktalarindan biri olan I¢ten Yan-
mali Motor (IYM), 1970’li yillarin ortalarma kadar biiyiimenin en 6nemli motoru
olmustur ve hala da endiistriyel gelismeye temel katkis1 olan bir icat olarak kabul edil-
mektedir. Ote yandan, genel olarak tiim ekonomik faaliyetlerde oldugu gibi motorlu
tasit araclarinda kullanilan teknoloji, biiyiik oranda, komiir, petrol ve dogal gaz gibi
fosil kokenli yakitlara bagimlidir.

2011 yili itibariyle, kiiresel enerji tiiketiminin % 66,4 linii fosil yakitlar
(%40,8sini petrol, % 15,5’ini dogal gaz ve % 10,1 ini komiir) olu§turmaktad1r.7 Fo-
sil yakitlara bagimlilik, iilkeler acisindan ekonomik, politik ve ¢evresel acidan sorun
yaratmaktadir.

Ekonomik ac¢idan sorun, fosil yakit iiretmeyen tilkelerin fosil yakit ticaretinde
dis ticaret ac1g1 vermeleri ve fosil yakit iireticisi tilkelere bagimli olmalaridir. Diinya

Matthew Paterson, Automobile Politics, Ecology and Cultural Political Economy,
Cambridge University Press, 2007, ss.10-105.

IEA(International Energy Agency): http://www.iea.org/publications/freepublications/
publication/KeyWorld2013.pdf (12.06.2014). s.28.
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petroliiniin dortte birini tiiketen ABD’nin 2008 yilinda, ham petrol ve petrol tiirevi
tirtinlerdeki dig ticaret agi81 toplam dis ticaretinin % 56’sin1 olusturmustur. [EA’ya
gore (Uluslar aras1 Enerji Ajansi) gore, gelismekte olan iilkelerin 2030’a kadar kiire-
sel petrol talebinde % 100 artisa neden olacagi ongoriilmektedir. Fosil yakitlara ba-
Simliligin politik agidan yarattig1 sorun, petrol tiiketicisi olan iilkelerin petrol arz1 ve
fiyatinin belirlenmesinde sadece sinirli etkisi olmasidir. IEA, petrol fiyatindaki her %
10’luk artigin diinyanin GSYIH’sinda % 0.5’lik daralmaya neden oldugunu tahmin
etmektedir.®

Fosil yakitlarin kullanimu ile ilgili cevresel risk, bu yakitlarin yanmasi sonucu
hizlanan kiiresel 1sinmadir. Son yiizyilda ciddi bir artis gosteren kiiresel iklim degi-
siminin en 6nemli nedeni, sanayilesmeyle birlikte atmosfer icindeki zararli sera gazi
ve bu gazlar i¢inde en 6nemlisi olan CO, gazi saliminin ekonominin her sektdriinde
kullanilan fosil yakitlarin yakilmasi sonucu tehlikeli oranda artis gostermesidir.”

Diinyada genel olarak tiiketilen enerjinin yaklasik % 20-25 kadar1 ve toplam
petrol tiiketiminin ise % 50’si deniz, hava ve kara tasimaciliginda gerceklesmekte-
dir. Kara tagitlarinin petrol tiirevi yakit tiiketimindeki pay1 gelismis tilkelerde % 50
civarindadir, lilkemizde ise % 84’e varmaktadir. Tagitlar tarafindan iiretilen ve ¢evre
kirliligine neden olan giiriiltiiniin ve egzoz gazlarindaki zehirli bilesenlerin toplam
kirlilikteki pay1 ise sehirlerde % 60’a ulasmaktadir. Ulkemizde ise CO,’nin yaklagik
% 14’linilin karayolu tasitlar1 tarafindan iiretildigi belirtilmektedir. Cevre iizerinde bu
sekilde pay1 olan otomotiv sektoriiniin bu sorunun ¢oziimiinde de payr olmasi kagi-
nilmazdir. Yiiksek enerji verimliligine sahip ve daha diisiik sera gazi emisyonu yayan
araclarin tasariminin yapilmasi ve liretilerek pazara arzi onem kazanmaktadir. Avrupa
Birligi’'nde, 2012 yilinda pazara giren otomobillerde CO, emisyonlarina bir yil igin-
de satilan markanin filo ortalamast olarak, 120 g CO,/km smnir1 getirilmistir. Ayrica
2020 yilinda 95 g CO,/km olarak hedef belirlenmistir. Yeni araglarla, mevcut parkin
diigiik CO, emisyon yayan araglara doniigtiiriilmesi hedeflenmektedir. '

Motorlu araglarda daha diisiik emisyon yayan motor teknolojilerinin yant sira,
alternatif yakutlar, hibrit ve elektrikli aracglar gibi bir¢ok sistemin kullanimi da giin-
deme getirmistir. Bu alternatif sistemler arasinda kullanimda sifir karbon emisyonuna
sahip olan elektrikli araclar, hedeflenen cevresel degerleri saglamak icin 6ngoriilen
adaylar arasinda yer almaktadir.

Otomotiv sektoriinde yeniden giindeme gelen elektrikli araglar, bir¢ok tar-
tismay1 da beraberinde getirmistir. Otomotiv endiistrisi ile ilgili bazi aragtirmacilar,
elektrikli otomobilin otomotiv endiistrisinde bir devrim yaratacagini, yeni bir ulagim
tarzi olmanin 6tesinde, yeni bir ideolojik, cevreci, ekonomik ve pratik bir secim hali-
ne gelecegini iddia ederken bazilar1 da bu otomobillerin fosil yakit kullanan otomo-
billerin yerini almasinin zor oldugunu, geleneksel araglarin fosil yakit tiiketiminin

8 Jan Lepetun, Flowing with the Current, U.S.A.: Lambert Academic Publishing, 2011,
ss.8-11.

H. Simay Karaalp, “Sektorel acidan iklim Degisikligi : Tarim, Ulagtirma ve Sanayi”.
Kiiresel Isinma ve Kyoto Protokolii icinde. Baglam Yayncilik, 2008. s. 286.

10 OTEP, “Stratejik Arastirma Programi raporu”, 06. 2011, s. 1-2.
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azaltilarak etkinliklerinin artirilacagini savunmaktadir. Cevreye saygili bu yeni ulasim
tiiriiniin basarili olmasi, sadece teknolojik bir doniisiimii degil, otomobilin yeniden
tanimlanmasi ile ilgili bir takim politik, ekonomik, sosyal ve kiiltiirel degisimi de
beraberinde gerektirmektedir.

Tiirkiye gibi otomotiv endiistrisi, ekonomisinde énemli yer tutan iilkelerde bu
araglarin ekonomi iizerindeki muhtemel katkilarinin ne yonde olacagi aydinlatilmasi
gereken bir konudur. Bu noktadan hareketle, calismanin amaci elektrikli arag tiretim
ve satiginin Tiirkiye ekonomisi iizerinde olusturacagi muhtemel mikro ve makro te-
melli etkilerin arastirilmasidir. Bu amagla, elektrikli ara¢ satislarinin ¢evre, tiiketiciler,
sarj altyapilari, vergiler, tesvikler ve dis ticaret acisindan etkileri incelenmistir. Ca-
lismaya gore, cevreye saygili elektrikli otomobillerin yedek pargalarinin ve 6zellikle
bataryalarinin yurt icinde iiretilmesi durumunda dig ticaret iizerindeki olumlu etki-
lerinin artt1g1 goriilmektedir. Elektrikli otomobillerde kullanilan elektrik kaynaginin
yurt icindeki yenilenebilir enerji kaynaklarindan iiretilmesi durumunda ise elektrikli
araglarin ekonomi tizerindeki olumlu etkileri en {ist seviyeye ¢ikmaktadir.

2. Otomotiv Endiistrisi ve Elektrikli Otomobiller

Kiiresel 1sinma ve fosil yakitlarin fiyatlarindaki istikrarsizlik sonucu giindeme
gelen elektrikli otomobilin icadinda bir¢ok mucidin ad1 gecmektedir. 1828°de, Macar
Anyos Jedlik tasarimini yaptig1 bir elektrik motoru ile ¢alisan kiigiik 6lgekli bir arag
modelini, 1832 ve 1839 (tam yil belirsiz) arasinda ise, Iskogyali Robert Anderson
elektrikle caligan bir araba icat etmistir. 1835°de, bagka bir kiiciik 6lcekli elektrikli
ara¢ modeli, Hollandali Profesor Stratingh tarafindan tasarlanmugtir. !

1834-1836 yillar1 arasinda Thomas Davenport tarafindan ABD’de elektrikli
yol aracinin gelistirildigi ve uygulamasinin yapildig1 raporlanmistir. Bu arag ti¢ teker-
lekli olmakla beraber sarj edilmeyen bataryalarla tahrik edilmistir. 4 y1l sonra Robert
Davidson sarj edilemeyen batarya ile tahrik edilen elektrikli lokomotifi gelistirmistir.
1859 yilindan sonra kursun-asit bataryalar: gelistirilmis ve kullanilmaya baglanmisgtir.
1882 yilinda Ingiltere’de Prof. William Ayrton ve John Perry elektrik tahrikli 3 adet
tekerlekli aracin uygulamasini yapmistir. Aracin menzili araziye baglh olarak 16-20
km arasinda olup azami hizi ise 14 km/saattir. Bundan 3 yil sonra, Carl Benz igten
yanmali motor (I'YM) ile 3 tekerlekli araci geligtirmistir. 19. yiizyilin son dénemleri-
ne dogru Amerika, Ingiltere ve Fransa’da bir ¢ok sirket elektrikli arag iiretmeye bas-
lamugtir. Elektrikli araglarla ilgili bu gelismeler olurken, TYM’ler de hizla gelismeye
baslamistir. 1900 yilinda Amerika’da iiretilen araclarin 1684 tanesi buhar tahrikli,
1575 tanesinin elektrik tahrikli ve 963 tanesinin de TYM’li oldugu belirtilmektedir.
Amerika’da bu gelismeler devam ederken, 1897 yilinda Ingiltere’de “Londra Elekt-
rikli Taksi Sirketi” (London Electrical Cab Company) tarafindan 15 tane taksi kulla-
nima alinmistir. 12

11 About.com, Inventors, History of Electrical Vehicles: http://inventors.about.com/od/

estartinventions/a/History-Of-Electric-Vehicles.htm, (10.06.2013).
12 TUBITAK Marmara Arastirma Merkezi, “Elektrikli Araglar”, 2003. ss.16-17.
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1900-1912 aras1 donemde menzil ve performansi arttirma diisiincesi olusmaya
baslamistir. Bu amacla 1900 yilinda French Electroautomobile ve 1903 yilinda Krie-
ger elektrikli-benzinli araclar1 gelistirmistir. Bu aracta elektrik motor, benzinli motor
ile birlikte kullanilmis ve ilk defa hibrit konfigiirasyonu denenmistir.Bu déonemlerde
Ferdinand Porsche ilk deneysel hibrit elektrikli aracin tasarimini yapmistir. Mixt Wa-
gen olarak adlandirilan bu aracta yardimet bir benzinli motor kullanilmistir. T'YM ba-
taryalar sarj eden jeneratorii tahrik etmektedir ve daha sonra elektrik motorunu don-
diirmektedir. 1916 yilinda Woods hibrit elektrikli arag tiretilmistir. 1920’lerin basinda
ise hemen tiim elektrikli arag iireticileri I'YM kullanarak iiretimlerini siirdiirmiislerdir.
1920’lerin ortasindan itibaren 1960 yillara dek IYM’li araglar, tiim diinyada tama-
men istiinliik kurmugtur. 1960’1 yillarda ve 1970°li yillarin baslarinda, Elektrikli
aracglara duyulan ilgi yeniden artmaya baglamistir. Bir¢ok gelismis iilkede yasanan
benzin sikintilar1 ve IYM’lardan kaynaklanan hava kirliligi bu araclarin iiretimine
gecis diisiincesini olusturmus ve bazi kiigiik iireticiler hava kirliligine karst Elektrikli
araglarin iiretimine ge¢mistir. Uretilen gogu elektrikli araclar, konvansiyonel araglarin
elektrikli hale doniistiiriilmiis seklidir. I'YM’li araglari elektrikli versiyona doniistiiren
bazi 6nemli otomotiv firmalari, bu donemlerde elektrikli arac1 bastan sona tasarlamak
iizere harekete gecmistir. Buna bir 6rnek, Ingiltere’deki Ford Motor firmasidir. 1967
yilinda ilk prototip yapilmis ve Comuta ad1 verilmistir. Comuta her biri 6n tekeri tah-
rik eden 2 tane DC motoruna sahiptir. Her motor 18 kg agirliginda ve 14 cm ¢apinda-
dir. Motorun titresimini kontrol eden bir sistem gelistirilmistir. Aracin giicii, toplam
agirligr 170 kg olan 4 adet kursun-asit bataryasindan saglanmaktadir. Ara¢ 40 km/saat
hiz ile 64 km menzile sahip olup; azami hizi 64 km/saattir.!3

1968 yilinda General Electric GE Delta aracinin uygulamasini ortaya ¢ikart-
mustir. Bu aracin menzili 64 km, azami hizi da 89 km/saattir. Bu aracta nikel-demir
bataryalar1 kullanilmistir. Ayn1 yil Ford nikel-kadmiyum bataryalar1 kullanarak de-
neysel E-Car aracinin prototipini yapmustir. 1970’lerin ortalarina dogru petrol krizi
ile birlikte basta Amerika, Ingiltere, Fransa, Almanya, italya ve Japonya gibi bir cok
lilke, elektrikli arac arastirmalarina tekrar hiz vermislerdir. Amerika’daki bazi kiigiik
firmalar konvansiyonel araglari elektrikli hale doniistiirme ¢abalarina girmistir. Avru-
pa’da 1970’1i yillar ¢cok aktif bir donemdir. 1973 de Electricite de France 80 tane kon-
vansiyonel araci elektrik tahrikli hale doniistiirmiistiir. Almanya’da Daimler — Benz
ve Volkswagen ise deneysel Elektrikli araglar yapmuglardir. 1975 yilinda italya’da Fiat
X1/23 B isimli deneysel bir prototip gelistirmistir. Bu arag¢ 2 kisilik olup kursun-asit
bataryalar1 icermekte ve DC elektrik motoru tarafindan tahrik edilmektedir. Menzili
48 km ve azami hiz1 64 km/saatin altindadir.

Japonya’da 1970’li yillar boyunca Daihatsu, Toyota, Mazda ve Mitsubishi
birlikte prototip Elektrikli araclar tizerine ¢alismuslardir. 1980°1i yillarda hiikiimet-
ler Elektrikli araclarin ¢evresel avantajlar1 nedeniyle bu araclara karsi ilgi duymaya
ve elektrikli ara¢ programlart i¢in resmi kaynaklardan parasal destek vermeye basla-
miglardir. Boylece 1980 yillarin ortalarinda ABD Enerji bakanli§inin sponsorlugu ile
Ford/GE tarafindan ETX-1 aracinin gelistirilmesi saglanmistir. 1988 yilinda Ford ve
GE birlikte ETX-1 isimli aracin AC tahrikli sistemini gelistirmis ve sodyum-siilfiir

13 TUBITAK Marmara Arastirma Merkezi, “Elektrikli Araclar”, 2003. ss.18-19.
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bataryalar1 kullanmiglardir. 160 km menzile sahip ve 96 km/saat hiz1 olan ve sod-
yum-siilfiir bataryalar1 da iceren 2 tane ETX-2 prototipi tiretilmistir. Bu 2 ara¢ 1988
yil1 Aralik ayinda ABD Enerji bakanligina teslim edilmistir.

Fransa’da 1988 yilinda 500 kadar elektrikli ara¢ deneysel olarak kullanilmistir.
Almanya’da 1970’lerin sonlarindaki deneysel araglar daha gelistirilmistir ve 1988 y1-
Iinda GES City Stromer isimli aracin doniisiimii gerceklestirilmistir. Tasit, o donemin
Avrupa Giivenlik Standartlarini karsilayacak sekilde tasarlanmigtir. Ayni donemde
Italya’da Fiat Panda Elettra modelinin doniisiimii olan elektrikli arac1 gelistirmistir.
1988°de Japonya’da DC tahriki AC’nin yerini almis hem kursun-asit hem de nikel-de-
mir bataryalari ile senkron ve indiiksiyon tahrik motorlar1 kullanilmugtir.!4

Gecmiste elektrikli otomobillerin yayginlasmamasinin 6niinde bazi temel en-
geller bulunuyordu. Bunlardan ilki menzil sorunuydu. Konvansiyonel araclar, tam
depo yakitla yaklagik 500-600 kilometre yol alirken elektrikli araglar ¢ogunlukla
menzili 45 kilometreyi zor goren kursun-asit veya nikel-kadmiyum kullaniyorlardi.
Ikinci sorun ise, sarj siiresinin uzunlugu ve sarj istasyonlarimn yaygin olmamasi
idi. Benzinli bir aracin deposunun doldurulmasinin birka¢ dakika almasina karsin,
bir elektrikli arac1 tamamen sarj etmek yaklasik 5-8 saatlik zaman gerektirmekteydi.
Menzili yetersiz olan elektrikli otomobilin tek sarjla sarj sebekesinin bulunmadigi
yerlere gotiiriilmesi yillardir yaygin benzin istasyonu sebekesini kullanmaya alisik
tiiketiciler acisindan basli basina bir sorundu. Elektrikli otomobillerde kullanilan ba-
taryanin arac fiyatim fosil yakith rakiplerine gore artirmasi da diger bir engeli
olusturuyordu. Bataryanin fiyatinin diigmesi i¢in, elektrikli araglarin tiretiminin kitle-
sel bir boyut kazanmasi gerekiyordu. '’

Ozetle, 1800’lii yillarda icat edilen elektrikli araglar, 1900-1912 yillar1 ara-
sinda altin dénemini yasamis, 1921-1960 doneminde igten Yanmali motorlu aracla-
rin yayginlagmasi ile yok olmaya baslamis, 1960-1990 déneminde ¢ok az sayida da
olsa tekrar goriilmeye baslamistir. Elektrikli araglar, 1990 sonrasinda, yakit tasarrufu
saglanmasi ve ¢evrenin korunmasi baglaminda yeni batarya teknolojileri ile ortaya
cikmusgtir.

IEA 2012 raporuna gore, diinya ¢capinda 2012 yilinda yaklasik 100.000 elekt-
rikli otomobil (sarj edilebilir hibrid ve tiimii elektrikli) satilmistir. Elektrikli araclar,
2012 yilinda toplam satiglarin % 0.13’iinii olusturmustur.

Satig orani, otomobil uzmanlari tarafindan 6ngoriilenin altinda kalmakla bir-
likte elektrikli ara¢ pazarmin yeni olugmasi ve kiiresel piyasalarda yasanmakta olan
ekonomik kriz nedeniyle dnemlidir. Tesla Model S’in Amerikan dergisi Motor Trend
tarafindan yilin otomobili secilmesi ve Avrupa’da Chevy Volt/Ampera’nin Nissan
LEAF’ten sonra yilin otomobili olmay1 basarmasi bu araclara gosterilen ilgiyi sergi-
lemektedir.'®

14 TUBITAK Marmara Arastirma Merkezi, “Elektrikli Araclar”, 2003. ss. 20-21.
15 Jan Lepetun, ss.3-5.

16 TEA, Tracking Clean Energy Progress, 2013, s. 82-85.
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Elektrikli otomobillerin gelecekteki yeri ile ilgili bircok tahminler yapilmak-
tadir. Kasim 2010 tarihli bir raporda, hibrit ve tiimii elektrikli araclar ayr1 olarak in-
celenmekte, 2020 yilinda, tiim diinyadaki binek arag¢ satiglarinin 70,9 milyon adete
ulasacagi ve bunun 3,88 milyon adetinin (% 5,5) hibrit ara¢ olacagi Ongoriilmekte-
dir.'” Ayni rapora gore, tiimii elektrikli arac satiglarinin ise tiim diinyada 2020’de 1,31
milyona ulasacagi (% 1,8) tahmin edilmektedir.'® Eyliil 2011 tarihli bagka bir rapora
gore ise, elektrikli ara¢ pazar paylariin 2020-2025 yillar1 arasinda toplam pazarin %
3’iiile % 10’u arasinda olacagi tahmin edilmektedir.'”

Cevreye saygili alternatif enerji kullanimi konusunda 6n plana ¢ikan Elektrikli
araclar, tiimii-elektrikli ara¢ (sadece elektrik motorlu), hibrit elektrikli araglar (6rne-
gin elektrik motor ve I¢ten Yanmali Motor birlikte) ve yakit pilli araclar (bataryali ya
da bataryasiz) olmak iizere ii¢ boliimde incelenmektedir.

Timi Elektrikli araglar, araci tahrik etmek igin elektrik motorunu ve enerji
depolamak i¢in bataryalart kullanmaktadir. Sebeke elektriginden ve frenleme sirasin-
daki geri kazanim enerjisinden sarj edilen bataryalardaki enerji, tim hareket giictinii
ve arag tizerindeki diger enerji ihtiyaclarini saglamaktadir. Bu araglarda, icten yanmali
motor (IYM) yerine elektrik motoru oldugu icin sessiz ¢alismaktadir. Yakit maliyeti
de dahil olmak iizere bakim maliyeti konvansiyonel araglara gore ¢cok daha diisiiktiir.
Elektrikli araglarin konvansiyonel IYM araglara gore avantajlar1 yiiksek verimlilik,
cok diisiik giiriiltii seviyeleri ve emisyon yaymayan goriintiileridir.

Hibrit elektrikli araclarda ise hem 1YM, hem de elektrik motoru bulunmakta-
dir. Aracta bulunan bataryalar, frenleme sirasinda geri kazanilan enerji ile ya da I'YM
tarafindan iiretilen elektrik ile sarj edilmektedir. I'YM yiiksek hizdaki siiriislerde kul-
lanilir, elektrik motoru ise yokus tirmanma, ivmelenme ve diger yiiksek gii¢ talepleri
sirasinda kullanilmaktadir. Elektrik enerji sebekesinden sarj edilme 6zelligi bulunan,
sarj edilebilir hibrit araclarm, hem hibrit elektrikli araclar gibi uzun menzile sahip
olmast hem de sarj 6zelligi ile enerji kaynagini ¢esitlendirmesi avantajli yonleridir.
Enerji kaynag1 olarak sadece bataryanin bulundugu tiimii elektrikli araclar ise giinii-
miiz batarya teknolojisi ile gorece kisitl menzillere sahip olduklar i¢in 6zellikle sehir
i¢i kullanim icin uygun olmaktadir.20

Yakat pilleri, yakitin kimyasal enerjisini dogrudan elektrik enerjisine doniis-
tiiren cihazlardir. Son yillarda ¢esitli uygulamalarda kullanilmaya baslanan yakit pil-
lerinin gelecekte daha yaygin olarak kullanilacagi ongoriilmektedir. Bir yakit pilinin
bilesenleri ve 6zellikleri bataryaya benzese de bazi1 acilardan bataryadan farklidir. Ya-
kit pili, enerji doniigiim cihazidir ve bu enerji doniistiirme iglemi elektrotlara yakit ve
oksitleyici saglandig1 siirece devam edebilmektedir.2! Ornek olarak, hidrojen yakit

17 J.D. Power 1.D Power, Drive Green 2020: More Hope than Reality? A Special Report by
J.D. Power and Associates. (Kasim 2010). s.2.

18 J.D. Power, 2010. s.13.
19 ACEA Position Paper on Electrically Chargeable Vehicles, 06.09.2011, s.2.

20 Otomotiv Teknoloji Platformu, “Elektrikli Arac Calisma Grubu Raporu”, 09.11.2010,
s.8.

2l TUBITAK Marmara Arastirma Merkezi, Elektrikli Araclar, 2003, s.11.
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kullanan araglar elektroliz prosesini tersine ¢eviren bataryalari kullanmaktadir. Bu
araglarin yakit hiicreleri, hidrojen ve oksijeni suya cevirip elektrik enerjisini ortaya
cikarmaktadir. Cevresel agidan, bunlar sadece su iiretmekte, toplam etkileri kullanilan
hidrojen ve metanoliin nasil iiretildigine bagl olarak degismektedir. 1830°lardan beri
bilinen ve uzay calismalarinda kullanilmis olan yakit hiicrelerinin kimyasi1 otomo-
billerde 1980’lerin basinda Kanada’da kullanilmig, daha sonra birgok iiretici kendi
ARGE programlarini gelistirmeye baslamistir.??

Tiirkiye’de elektrikli araglar ile ilgili calismalar, 6zellikle TUBITAK onciilii-
giinde yiiriitilmektedir. Elit-1, Tiirkiye’nin ilk hibrit elektrikli aracidir. Tiirkiye nin
ilk lityum iyon bataryali otomobilini gerceklestirmek icin calisan TUBITAK MAM 1n,
hibrit ve elektrikli araglar ile elektrikli arag alt sistemleri konularinda sonuclandirdigt
projeler arasinda; ELIT-1, FOHEV-1 ve Sultan araclar1 da yer almaktadir. Ulkemizde
cesitli iniversitelerde ya bagimsiz projeler halinde veya sanayi-iiniversite igbirliginde
elektrikli araba ve yan donanimlar1 gelistirme arastirmalar1 yapilmaktadir.23

Tiirkiye’de elektrikli otomobil iiretimi ve satis1 konusunda ilk faaliyete gecen
firmalardan olan Renault, elektrikli Fluence Z.E. modelini 2012 yilinda Tiirkiye’de
satisa sunmugtur. Fluence Z.E. konutlardaki 220 voltluk prizle 10 saatte, binalarin
girisine monte edilen elektrik sayaci gibi islev géren Wallbox sayesinde 6 ila 8 saatte
sarj olmaktadir. Menzili 185 kilometredir.2* Mart 2013 sonu itibariyle, Tiirkiye’de
yaklasik 200 adet elektrikli Fluence satis1 gerceklesmistir.?

Tiirkiye’de 2012’nin son aylarinda satigsa sunulan Opel Ampera, sadece batar-
yada depolanan enerjiyle 40-80 kilometre arast bir menzil yapabilmektedir. Batarya
giicii tiikenmek tizere oldugunda, jenerator gorevi goren 1.4 litrelik 16 supapli ben-
zinli motor devreye girmekte, bataryanin gorevini iistlenerek motor icin elektrik iiret-
mekte ve menzili 500 kilometreye kadar artirmaktadir.2 Tiirkiye’de satisa sunulan
diger elektrikli ara¢ Mitsubishi i-Miev’dir. Lityum iyon bataryali i-Miev, her sarjda
160 km menzil saglamaktadir ve 8 saatte tam sarj olmaktadir.2” Ayrica, Tofas Fiat,
Doblo aracinin elektrikli modelini hazirlamigtir.28

22 Matthew Paterson, Automobile Politics, Ecology and Cultural Political Economy,
Cambridge University Press, 2007, s.198.

23 Koray Haktanir, Elektrikli Araclar Konusuna Genel Bir Bakis, Yenilik¢ilik ve Cevre
Acisindan Ankara’da Elektrikli Araglar, Tiirkiye Cevre Vakfi Yaymni, No: 188, Ekim
2012, s. 13.

24

Renault internet sitesinden derlenmigtir. http://www.renaultelektrikliaraclar.com/page.

aspx?id=2018. (16.06.2013).

25 ODD Pazar Raporlar:  http://www.odd.org.tr/web_2837 1/neuralnetwork.
aspx?type=35.(20.05.2013).

26 QOpel internet sitesinden derlenmistir. http://www.opel.com.tr/opel-serisi/satis-

alani/arabalar/yeni-ampera/ % C3%B6zellikler/g% C3%BCnl% C3%BCk-

kullan % C4 % B1m.html. (16.06.2013).

Mitsubishi internet sitesinden derlenmistir. http://www.mitsubishi-motors.com.tr/sites/
default/files/i-miev_brosur 2013 orj 2.pdf (20.06. 2013), s. 4-5.

Otomotiv Sektor Kurulu Raporu, Elektrikli Araclarda Gecmisten Gelecege Bakis,
2012. s.49.

27

28
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3. Elektrikli Otomobillerin Ekonomi Uzerine Etkileri
3.1. Mikro Temelli Etkiler
3.1.1. Sarj Istasyonlar

Elektrikli araglar, evde / 6zel kullanima uygun (ev tipi sarj cihazi) ve kamuya
acik yerlerde olmak iizere (ticari kullanima uygun) iki ¢esit sarj cihazi yoluyla sarj
edilebilmektedir. Evde sarj etmek i¢in eve sarj cihazi almak ve evin elektrik altyapisi-
nin uygun olmasi gerekmektedir. Bunun disinda, bir ¢ok iilkede kamuya acik yerlerde
elektrikli araclarin sarj islemleri i¢in sarj istasyonlariin kurulumu ve yayginlastiril-
mas1 devam etmektedir.

Elektrikli araglarin ve sarj edilebilir hibrit araclarin, elektrik enerji sebekesin-
den sarj edilmesi, arac parki ile elektrik enerji sistemi arasinda yakin bir iligkiyi giin-
deme getirmektedir. Araclarin sarjlarinin enerji sisteminin yiikiiniin daha az oldugu
zamanlarda (6rnegin gece) yapilmasi ile mevcut enerji iiretim ve dagitim kapasitenin
daha verimli kullanilmas1 miimkiin olacak, sebeke icin de enerji depolama kapasitesi

yaratacaktir.?

Elektrikli arag¢ sayisi arttik¢a, bazilart yerel tedarik¢ilerden temin edilene gore
daha yiiksek voltajlarda ve akimlarda hizli sarji destekleyen olmak {iizere, yaygin
olarak kullanilan kamuya acik sarj istasyonlar: i¢in artan bir ihtiya¢ olmaktadir. Bu
durum, yeni bir is kolu olan elektrikli araglarin sarj istasyonlarinin kurulumu ve isle-
timini giindeme getirmistir.

Tiim diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de hizmet veren elektrikli ara¢ sarj istasyo-
nu sayist da her gecen giin artmaktadir. Haziran 2012 itibari ile 45 Otomobil Yetkili
saticisinda, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nin biiyiik otoparklarinda, baz1 alisveris
merkezlerinin, otellerinin ve Atatiirk havalimani otoparklarinda elektrikli ara¢ sarj
istasyonlar1 kurulmustur ve yeni kurulumlar devam etmektedir.3°

3.1.2. Cevresel Etkiler

Tiirkiye’de enerji kaynaklariin neden oldugu toplam ve kisi bag1 CO2 deger-
leri, diinya ve OECD ortalamalari ile karsilastirildiginda diisiik olmasina ragmen ener-
ji kaynagi basina diigen CO2 miktar: yiiksek ¢ikmaktadir. 2010 yilinda Tiirkiye nin
CO2 emisyonu yaklasik 266 milyon ton olarak gerceklesmistir. Bu emisyon, 30.326
milyon ton olarak gerceklesen diinya CO2 emisyonunun yaklagik binde birini olustur-
maktadir. Kisi bagt CO2 emisyonu degerleri ise diinya ortalamasi i¢in 4,44 ton/kisi,
OECD iilkeleri ortalamasi icin 10,10 ton/kisi, Tiirkiye icin ise 3,65 ton/kisidir. Ote
yandan, birim enerji bagina diisen CO2 emisyonu degerleri diinya ortalamasi i¢in 2,38
ton/TEP, OECD iilkeleri ortalamast i¢in 2,30 ton/TEP, Tiirkiye i¢in 2,53 ton/T EP’tir.3!

29 Otomotiv Teknoloji Platformu, “Elektrikli Arac Calisma Grubu Raporu”, 09.11.2010,
s.10.

30 Umit Cevik (Renault MAIS Elektrikli Araglar Proje sorumlusu), “Elektrikli Araclar”
konulu goriisme, Istanbul: 30.11.2012.

31 IEA Key World Energy Statistics, 2012, http://www.iea.org/publications/freepublications/

publication/kwes.pdf, (20.06.2013), ss. 48-49, 56-57.
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Enerjinin agirlikli olarak sanayide kullanildigi goz 6niinde bulunduruldugun-
da sanayilesmis tilkelere gore Tiirkiye’de enerji kaynakli CO2 oranin diisiik olmasi
normal bir gelismedir. Diger yandan, birim enerji basina diisen CO2 oraninin diinya
ve OECD ortalamasinin iizerinde olmasi enerji iiretiminde kullanilan yakitlardan ¢1-
kan CO2 miktarinin yiiksek oldugunu gostermektedir. Bu durum, Tiirkiye’de tiretilen
enerjinin biiylik bir kisminin ¢evre dostu olmayan enerji kaynaklar1 veya iiretim yon-
temleriyle karsilandigini ortaya koymaktadir.

CO2 emisyonunun sektorlere gore dagilimi da 6nem tagimaktadir. Tiirkiye’de
2011 yilinda CO2 emisyonlarinin sektorlere gore dagilimi incelendiginde, toplam
enerji kaynakli CO, emisyonunun % 13,83’{iniin ulagtirma sektoriinden kaynaklandi-
81 goriilmektedir.3? (Bkz. Tablo 1). 2010 yilinda, diinya genelinde ulastirma kaynakli
emisyonlarin dortte iicii karayolu ile ulagtirmadan kaynaklanmistir.33

Tablo 1: Tiirkiye’de CO, Emisyonlarinin Sektorlere Gore Dagilimi (%)

1990 1995 2000 2005 2010 2011

Cevrim ve Enerji Sektorii 24,03 27,18 34,03 34,09 34,42 35,32

Sanayi 26,51 24,12 26,54 25,95 17,41 16,61
Ulagtirma 18,33 18,86 15,5 15,6 13,61 13,83
Diger Sektorler 20,63 19,08 15,7 15,35 19,48 19,72
Endiistriyel Islemler 10,36 10,66 8,15 8,95 15,02 14,46

Kaynak: TUIK Sera Gazi Emisyon Rehberi, 1990-2011.

AB’nin 2020 y1l1 taahhiidii olarak tiim sera gazi emisyonlarint 1990 seviyesine
gore % 20 oraninda azaltma hedeflerine uygun olarak, 2012 yilindan itibaren otomo-
billerde arag teknolojileri ile 130 gr CO,/km, diger yontemleri de kullanarak 120 gr
CO,/km hedefi getirilmistir. Bu hedef, 2020 yili i¢in 95 gr CO,/km olarak belirlen-
mistir. Tiirkiye, 1995 yilinda, 171 iilke tarafindan imzalanan Kyoto protokoliine 2009
yilinda taraf olmustur. AB iiyeligi ¢caligmalarini da siirdiiren ilkemiz basta otomotiv
ve yan sanayi olmak {iizere iiriinlerinin en biiyiik alicis1 durumunda olan AB iilkeleri-
nin ortaya koydugu diisiik karbon salim1 standartlarini yakalamay1 hedeflemektedir.3*
Bununla birlikte, Tiirkiye’de, otomobil ara¢ parkinin mevcut durumu AB’nin ¢evre
konusundaki hedeflerinden uzaktir. 2011 yilindaki otomobil ara¢ parkina gore, top-
lamin % 14,3’tinti preEuro, % 65,6’sin1 Eurol modeller olusturmaktadir. Kalan %
20’lik kisim ise Euro4 ve Euro5 model otomobillerdir. 92 model ve altindaki preEuro
otomobiller 270g/km CO, emisyonu vermektedir. Buna karsin, Euro5 model bir oto-
mobil ortalama 140g/km CO, emisyonu olusturmaktadir.33

32 TUIK, Sera gazi Emisyon Envanteri, 1990-2011.
33 CO2 Emissions from Fuel Combustion, IEA (International Energy Agency) Statistics,
2012, s. 10.

34 OTEP, “Stratejik Aragtirma Programi raporu”, 06. 2011.

35 ODD, “Otomotiv Ticaretinde Yol Haritas1 Gelecek 10 yil, 2012-2016”, 2012, s. 35.
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Elektrikli araclarin egzoz sistemleri olmadigindan partikiil (kurum), ugucu
organik bilesikler, hidrokarbonlar, karbon monoksit, ozon, kursun ve ¢esitli nitrojen
oksitler olugturmamakta, dolayisiyla sehirlerde daha temiz havaya katkida bulunmak-
tadir. Bu araglar kullanimda sifir karbon emisyonuna sahip olsalar da, bataryalarin
sarj edildigi elektrigin iiretimine bagli emisyonlar1 da dahil etmek gerekmektedir.
Ciinkii elektrigin yenilenebilir enerjiler yardimiyla iiretilebildigi iilkelerde, elektrikli
arag gercekten sifir emisyonlu bir dongii icinde yer almaktadir. Ote yandan, elektrigin
karbon merkezli kaynaklarda iiretilmesi bu dongiiye kaynagin kullanim oraniyla degi-
sen miktarda CO, emisyonunu katmaktadir. Enerji {iretiminin tiim mevcut olanaklari
dikkate alindiginda, elektrikli araglar kilometrede ortalama 60 gram CO, emisyonu
ile ['YM araglara gére daha diisiik CO, emisyonuna sahiptir.>¢

Ortalama benzinli bir arag ile elektrikli ara¢ arasinda kilometrede yaklasik 93
gr. (155-62) CO, emisyon farkinin oldugu ve bir aracin yilda ortalama 20.000 ki-
lometre yaptig1 varsayildiginda, mevcut Pazar hedefleri baglaminda 2017’ye kadar
elektrikli araglarin toplam 84.042 ton daha az CO, salarak ¢evreye katkida bulun-
mas1 miimkiindiir. Tiirkiye’de ara¢ parkinin tiimiiniin elektrikli olmasi durumunda
ise iilkemizin karbon emisyonunun yilda yaklasik olarak 16 milyon ton azaltilmasi
miimkiindiir. TUIK verilerine gore, Tiirkiye’nin 2010 y1li toplam sera gazi emisyonu
CO, esdegeri olarak 401,9 milyon ton olarak tahmin edildiginden bu miktar, Tiirki-
ye’nin toplam karbondioksit emisyonunun % 5 azaltilmasi anlamina gelmektedir.3’

3.1.3. Tiiketici Acisindan Etkiler

Elektrikli araclarin, tiiketicilerin giindelik hayatinda yol agmasi beklenen de-
Sisiklikleri birka¢ ana baglikta toplamak miimkiindiir:

* Yiiksek batarya maliyetinden kaynaklanan ilk satin alma maliyetinin yiik-
sek olmasi,

e Kullanicr aligkanliklarindaki de8isimler (Menzilin siurlt olmasi, aragta
motora bagl sesin ¢ok diisiik olmasi, bakim maliyetlerinin diisiik olmasz),

e Kullanicilarin kolayca ulasabilecekleri yeterli sayida sarj istasyonlarinin
olmasi,

e FElektrikli araclarda giivenlik.

Elektrikli otomobillerin satin alma fiyatlari, yiiksek batarya fiyatlart nedeniyle
siradan IYM otomobillerin fiyatlarina gore pahalidir, hatta cesitli iilkelerdeki elektrik-
li otomobil i¢in devlet tegviklerine ragmen durum degismemektedir. 2010’°da Financi-
al Times icin Nielsen tarafindan yapilan bir ankete gore, Amerikan ve Ingiliz otomo-
bil miisterilerinin dortte {igii bir elektrikli otomobil almaya istekli olmalarina ragmen
elektrikli otomobil i¢cin daha fazla para vermeyi reddetmektedir. Anket sonuglarina
gore, Amerikalilarin yiizde 65’inin, Ingilizlerin yiizde 76’sinin siradan bir otomobile

36 Jan Lepetun, s.7.

37 Ayfer Ustabas, “Mikro ve Makro Etkileri Yoniinden Elektrikli Otomobiller (Tiirkiye
Ekonomisi Ornegi)”, Istanbul, Marmara Universitesi, SBE, 2013, 5.75 (Doktora Tezi).
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verilen bir iicretin iizerinde bir iicretle elektrikli otomobil almay istemedigi ortaya
cikmaktadir.

Tiimii elektrikli araclarda IYM aracta bulunan parcalar olmadig igin periyodik
bakimlar1 bu aracinkine gore ¢ok daha sinirhidir. Motor yagi, filtreler, triger kayi-
s1, debriyaj baski balata ve sanziman gibi bakim masraflar1 yoktur. Bu nedenle, bir
elektrikli aracin yillik bakim maliyeti fosil yakith esdegerinkine gore yilizde 20-30
daha ucuza mal olmaktadir. Ciinkii elektrikli araglarda bakim masraflarini sadece fren
balatalari-diskleri ve silecekler gibi sarf malzemeler olusturmaktadir.33

Yakit masraflar1 konusunda, elektrikli araclarin esdeger motor giiciindeki fosil
yakatl araglara gore avantajli oldugu belirtilmektedir. Nissan, elektrikli Leaf mode-
linin bes yillik kullanim masrafinin 1,800 dolar benzinli bir aracin ise 6,000 dolar
olacagim tahmin etmektedir. Nissan’a gore Leaf modelinin Ingiltere’deki kullanim
masrafi, tepe degerinde olmayan elektrik tarifesinde(gece tarifesi) sarj edildiginde
mil basina 1,75 Pens’tir. Fakat siradan bir benzinli bir aracin mil bagina masrafi 10
Pens’tir. Bu tahminler, ocak 2012 itibariyle Ingiliz Petrol Ekonomisi 7’nin ulusal orta-
lama degerleri ve gece boyunca yedi saatlik bir sarj ve giindiiz vakti Tier-2 tarifesinin
bir saatlik sarji kullanild1g1 varsayimlarina dayanmaktadir.>

3.2. Makro Temelli Etkiler

3.2.1. Tegvikler

Elektrikli araglarin aragtirma, gelistirme, iiretim ve satiglarinin desteklenmesi
amaciyla Avrupa iilkelerinde ve 6zellikle ABD’de 6nemli devlet destekleri verilmek-
tedir. Tablo 2°de, Elektrikli araglara saglanan ARGE ve tiretim tegvikleri iilkelere gore
ozetlenmektedir.

Tablo 2: Elektrikli Araclara Saglanan ARGE ve Uretim Tegvikleri

Ulke ARGE ve iiretim icin devlet destegi

Elektrikli otomobil teknolojileri gelistirilmesini desteklemek icin otomobil

Fransa iireticilerine 3 milyar Euro’luk devlet kredisi

Devlet tesviki 100 milyon euro

Ispanya
Elektrikli otomobil gelistirilmesi, kalip iiretimi ve arag iiretimi i¢in otomobil
iireticilerine 500 milyon Euro’luk devlet kredisi

Portekiz | Elektrikli otomobiller igin batarya iireten fabrika kurulmasi icin devlet tesviki

ABD | Chevrolet Volt Uretimi igin 4 milyar dolarhik destek

Kaynak : 1. Jeremy Korzeniewski (23.09.2008). “Breaking: Senate passes PHEV legislation —
Autoblog Green”. Autobloggreen.com. (10.10.2010).
2. “Federal Tax Credits for Energy Efficiency : ENERGY STAR”. Energystar.gov.
14.09.2009. (11.10.2010).

38 Esarj, http://esarj.com/avantajlar/(10.04.2013).

39 Nissan, “Nissan launches LEAF “taxi” campaign in London”. Green Car Congress.
(23.06.2012).
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ARGE ve iiretim tegviklerinin yani sira satig destekleri de verilmektedir. Tiir-
kiye’de elektrikli araclara satin almada vergi tesviki saglanmistir. Buna goére, motor
giicii 85 kilovat1 gecmeyen elektrikli binek otomobillere % 3, 85-120 kilovat ara-
sindakilere % 7, motor giicii 120 kilovat1 asanlara da % 15 OTV uygulanmasina
karar verilmistir.

3.2.2. Vergiler

Tiirkiye’de elde edilen toplam vergi hasilatinin yaklasik 1/3’tinti dogrudan
veya dolayli bir bicimde otomotiv sektorii saglamaktadir. Bu vergiler, satin alma sii-
recinde, kullanim siiresinde ve akaryakit, yag tiikketiminde olmak iizere ii¢ asamada
odenmektedir.

Tiirkiye’de otomotiv sektoriinden dogrudan ya da dolayli bir bigcimde alinan
bu vergiler:

*  Motorlu Tasitlar Vergisi (MTV),
* Motorlu tasit satis1 iizerinden alinan OTV ve KDV,

e Otomotiv sektoriinde iiretim yapan iireten firmalarin karlari {izerinden ali-
nan Kurumlar vergisi ve kar dagitimi tizerinden alinan Gelir vergisi stopajt,

e Otomotiv sektoriinde is yapan yan sanayide iiretim yapan firmalarin karla-
rindan alinan Gelir ve Kurumlar Vergisi, oto yedek parca alim-satimi yapan
kisi veya firmalardan, tamir, bakim ve onarim yapan kisi veya firmalardan
alinan Gelir veya Kurumlar vergisi ve KDV,

e Otomotiv sanayi ve yan sanayinde caligan is¢i ve yoneticilerin gelirleri tize-
rinden alinan Gelir vergisi,

e Otomotiv satigi ile ugrasan distribiitor, bayii ve acentelerin karlarindan ali-
nan Gelir ve Kurumlar vergisi,

e Otomotiv satisi ile ugrasan distribiitor, bayii ve acentelerin ¢alistirdiklari
is¢i ve yoneticilerin gelirleri tizerinden alinan Gelir vergisi,

* Akaryakit, yag vb. iiriinlerin satig1 {izerinden alinan KDV, OTV ile bu sek-
torde alim-satim yapan kisi veya kurumlarin kazanglarindan alinan Gelir
ve Kurumlar vergisi ile bu sektorlerde calisan is¢i ve yoneticilerin gelirleri
tizerinden alinan Gelir vergisi,

e Ikinci el motorlu ara¢ alim-satimi icin noterde yapilan islemler iizerinden
alinan harclar olarak siralanabilir.

Tiirkiye’de 1980°1i yillarin ikinci yarisindan sonra harcamalar iizerinden ali-
nan dolayli vergilerin agirliginin giderek arttig1 ve 2002 sonrast donemde toplam ver-
gi gelirlerinin yaklasik yiizde 70’inin dolayl vergilerden olusmaya basladig1 goriil-
mektedir. Bu vergilerden KDV 1985 yilinda, OTV ise 2002 yilinda devreye girmistir.

40 ODD, “Otomotiv Ticaretinde Yol Haritas1 Gelecek 10 y11”, Istanbul, 2009, s.136.
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Tesvikler boliimiinde de belirtildigi gibi, elektrikli binek araclara tesvik
ongoren ve 26 Subat 2011°de yiiriirliige giren Bakanlar Kurulu kararma gore,
motor giicii 85 kilovati gecmeyen elektrikli binek otomobillere yiizde 3, 85-120
kilovat arasindakilere yiizde 7, motor giicii 120 kilovati asanlara da yiizde 15
OTYV uygulanmasina karar verilmistir. Kararnamede esya tasimaya mahsus elekt-
rikli motorlu araglar ve hibrit araglarla ilgili OTV oranlar1 ise diger araclara uygula-
nan OTYV ile ayni tutulmustur.

3.2.3. Uluslararasi Ticaret

Son yillarda gerek ihracat gerek ithalat acisindan ekonomide belirleyici sektor
konumunu kazanan otomotiv sanayinin dis ticaret {izerine etkileri iki acidan gergek-
lesmektedir. Bunlardan ilki, otomotiv iiretiminde kullanilan hammadde (demir-celik,
kaucuk, plastik, alagimlar) yar1 mamul (motor/aksamlar, elektronik, yazilim, dona-
nim, cam, elektrik) ve nihai iiriin (binek otomobil, hafif ticari arag, agir ticari arag,
otobiis) ihracati ve ithalati, ikincisi ise motorlu tasit araclarinda kullanilan yakitlarin
ithalat1 seklinde gerceklesmektedir.

3.2.3.1. Otomotiv Uretiminde Kullanilan Hammadde, Yar1 mamul ve Nihai
iiriin Thracati ve Ithalat1
Otomotiv sanayi dig ticaret ve iiretim yapisi, 2001 yili sonrasinda yeni ya-
tirnmlarin tamamlanarak devreye girmesi, otomotiv sanayinde kapasite ve iiretim
miktarinin 6nemli dl¢iide artmasini saglamistir. 2001 krizi sonrasinda tasit araglari
sanayi, verimlilik artiglar1 ve diisiik iicret politikasi araciligryla birim isgiicti mali-
yetlerini diistirmek suretiyle rekabet giiciinii korumus, 6zel imalat sanayi geneli ile
karsilastirildiginda daha basarili bir performans gostermistir. Boylelikle, Motorlu kara
tasitlart ihracatinin toplam ihracat icindeki pay1, 1992 yilinda % 4 iken, 2013’de %
14’e ulasmugtir.*!

Ote yandan, otomotiv sektorii firmalarinin maliyet ve satis yapilarina bakil-
diginda, otomotiv sektoriiniin ithalat ve ihracata oldukca bagimli bir iiretim yapisina
sahip oldugu goriilmektedir. Nitekim, Tablo 3’de belirtildigi gibi, tasit araglart dig
ticaretinde fazla verilmesine ragmen, otomotiv sektorii aksam ve parca dis ticaretin-
de ve toplam otomotiv sektorii dig ticaretinde acik verilmesi bu bagimli yapinin bir
sonucudur.

1992-2000 doneminde yillik ortalama 3,1 milyar dolar dis ticaret agig1 veren
otomotiv sektorii, 2013°de ise 1,5 milyar dolar agik vermistir. Aksam ve pargalarda
ise, 2001 yil1 harig¢ hi¢bir donemde fazla verilmemistir. 1992-2000 déoneminde aksam
ve parcalardaki dis agik yillik ortalama 2 milyar dolar iken sadece 2001 yilinda 17
milyon dolar fazla verilmistir. 2002-2013 doneminde ise aksam ve parcalardaki dis
acik yillik ortalama 2,9 milyar dolar olarak gergeklesmistir. Bu durum, Tiirkiye’de soz
konusu sektorde yaratilan katma degeri ve otomotiv yan sanayi sektoriiniin gelisimini
de smirlamaktadir.

41 Otomotiv Ihracat verileri icin bkz. OSD, 2013; Ihracat verileri icin bkz. TUIK 2013.
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Otomotiv sanayi aksam parga ithalatinin artiginin, otomobil ithalatinin ve ihra-
catinin artmasit ile iki ayri iliskisi oldugu goriilmektedir. Tasit parkinda ithal tagitlarin
artmasi ile birlikte, bakim ve onarim amacli aksam ve parga ihtiyaci ve dolayistyla it-
halat1 da artmaktadir. 2001 y1li sonrasinda ise, tasit ihracati ile aksam parga ithalatinin
ayn1 yonde gelistigi goriilmektedir. 2001-2012 doneminde tasit ticaretinde dis ticaret
fazlasi verilirken, ayn1 donemde aksam ve parga dis ticaretinde giderek artan olgiide
dis ticaret aci81 verilmesi yerli iiretimin ve ihracatin ithalata bagimli olma egilimini
net olarak gostermektedir.

Tablo 3: Tiirkiye Tasit Araclari, Aksam ve Parca Dis Ticareti (1992-2013)

; . . . DIS TICARET DENGESI
IHRACAT (milyon $) ITHALAT (milyon $) (milyon $)
Tasit
Yallar Tasit | Aksam, Toplam Tasit | Aksam, Toplam Tasit | Aksam, Toplam Sa}"lSl
araclari| parca araclari| parca araclar1| parca bin
adet

1992 126 442 568 536 2.068 | 2.604 -410 -1.626 | -2.036 | -59
1993 154 404 558 1.045 | 2305 | 3.350 -891 -1.901 | -2.792 | -128
1994 201 593 794 309 1.015 1.324 -108 -422 -530 -19
1995 432 813 1.245 470 2.675 | 3.145 -38 -1.862 | -1.900 2

1996 486 886 1.372 1.433 | 2928 | 4.361 -947 -2.042 | -2.989 | -67
1997 331 919 1.250 | 2.406 | 3.881 6.287  -2.075 | -2.962 | -5.037 | -175
1998 354 1.321 1.675 2.105 | 4.545 | 6.650 -1.751 | -3.224 | -4.975 | -154
1999 882 1.117 1.999 1.732 | 3.261 4.993 -850 -2.144 | -2.994 | -76
2000 | 1.016 | 2.259 | 3.275 3442 | 4834 | 8276  -2.426 | -2.575 | -5.001 | -253
2001 | 1.652 1.823 | 3.475 768 1.806 | 2.574 884 17 901 109
2002 | 2.192 | 2.128 | 4.320 1.153 | 2.755 | 3.908 1.039 -627 412 170
2003 | 4.007 | 2.088 | 6.095 3.442 | 3904 | 7.346 565 -1.816 | -1.251 76

2004 | 6.875 3.031 9.906 | 6.711 6.567 | 13.278 164 -3.536 | -3.372 | 59

2005 | 7.774 | 3.625 | 11.399 | 6.581 7.366 | 13.947 1.193 | -3.741 | -2.548 | 116
2006 | 9.725 | 4.284 | 14.009 | 6.392 | 7.943 | 14.335 3.333 | -3.659 | -326 334
2007 | 12.754 | 5.832 | 18.586 | 6.749 | 9.481 | 16.230  6.005 | -3.649 | 2.356 | 415
2008 | 14.655 | 6.394 | 21.049 | 6.696 | 10.239 | 16.935 7.959 | -3.845 | 4.114 | 582
2009 | 9.671 4.615 | 14286 | 5.059 | 7.405 | 12.464 4.612 | -2.790 | 1.822 | 349
2010 | 9.909 | 5.862 | 15.771 | 8.411 6.608 | 15.019  1.498 -746 752 266
2011 | 11.576 | 11.570 | 23.146 | 11.136 | 16.142 | 27.278 440 -4.572 | -4.132 | 192
2012 | 10.470 | 12.469 | 22.939 | 9.281 | 16.260 | 25.541  1.189 | -3.791 | -2.602 | 198
2013 | 11.997 | 10.370 | 22.367 | 11.032 | 12.904 | 23.937 965 -2.534 | -1.569 | 187

Kaynak: OSD, Otomotiv Sanayinde Dis Ticaret Raporu, Mayis 2014, s.5,9.

Tiirkiye nin 6nemli bir otomotiv iissii haline geldigi son 10 yilda, iiretimin
ithalata bagimlili§ini etkileyen dort 6nemli gelisme dikkati cekmektedir:

Ik olarak, 1990’1 yillarin sonuna kadar sektorde bulunan az sayida firma
otomobil aksam ve parcalarinin biiyiik bir boliimiinii yurt iginde iiretirken, izleyen
donemde bazi aksam ve parcalarin yurt i¢inde iiretildigi, bazilarinin ise ana firmanin
baska birimlerinden temin edilerek montajinin yapildi§1 modele gecilmistir. Onceki
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donemden farkli olarak, giiniimiizde araglarin motor, elektronik aksam ve aktarim
parcgalarinin ithal edildigi, diger aksam ve pargalarin ise yurt ici veya yurt digindan
karsilandi81 bir yapilanma s6z konusudur. Dolayisiyla, sektor son 10 yillik dénemde
tiretim hacmi yoniinden hizla biiylimesine ragmen, ana firmalarin kaliteli ve ucuz gir-
di teminini esas alan kiiresel rekabet stratejisine (iiretim birimleri arasinda olusturulan
isboliimii ve uzmanlagmaya) paralel olarak, birim {iretim degeri icerisinde yurt ici
katma deger payinin hizla gerilemesi s6z konusudur. Oniimiizdeki orta-uzun vadede
onem tagiyan husus, teknoloji ve iiretim yeteneginin gelistirilerek, yurt icinde bulunan
birimin ve ilgili yan sanayinin ana firmanin olusturdugu isboliimiinde daha fazla yer
almasidir. Bu stratejide saglanacak basari, sektoriin tiretimindeki yerli girdi paymni
artiracak temel faktordiir.

Ikinci olarak, otomotiv sektoriine yeni firma girislerinin sektor genelindeki
ithalata bagimlilik oranim yiikselttigi goriilmiistiir. Bu durum 6nemli 6l¢iide yeni fir-
manin baglangigta giiclii bir yan sanayiye sahip olmamasindan kaynaklanmaktadir.
Yan sanayi ile giiclii baglarin kurulmasi orta-uzun donemde miimkiin olabileceginden,
yeni kurulan firmanin mevcut firmalara oranla daha hizli biiylimesi durumunda, kisa
vadede ithalata bagimlilik oranindaki olumsuz seyrin stirmesi beklenebilmektedir.

Ulkemizin tagit araglar1 endiistrisindeki goreceli rekabet iistiinliigii hafif ve
agir ticari araglar (ile is makineleri) alt sektorlerinde daha giiclii olup iiretim teknolo-
jisinin daha emek yogun olmasi nedeniyle, bu alt sektor yurt i¢inde daha fazla katma
deger yaratma potansiyeline sahiptir. Gegmis donemde oldukga gii¢lii bir ivme ya-
kalamis olan hafif ve agir ticari arag ile is makineleri grubundaki firmalarin gelecek
donemde de bu basariy: siirdiirmeleri ithalata bagimlilik oraninin gerilemesine katki
yapabilecektir.

Son olarak, yan sanayi bu sektor grubu i¢in hayati 6nem tagimaktadir. Firma-
lar, yan sanayi zayifladig takdirde ana sanayinin de ayakta kalamayacagini, yabanci
ana ortagin faaliyetlerini yan sanayilerin daha giiclii oldugu iilkelere kaydirabilecegini
vurgulamistir. Buna ek olarak, iiretim siirecinin daha emek yogun boliimii agirlikla
yan sanayi firmalari tarafindan iistlenildiginden, sektoriin biiylimesinin daha fazla is-
tihdam ve katma deger yaratan nitelikte olmasi yan sanayinin gelismesiyle yakindan
iligkilidir.

Dis ticaret acigiin giderilmesinde ihracat performansi biiyiik 6nem tagimakta-
dir. Ancak, otomotiv gibi ihracata doniik sektorlerde ithalat bagimliliginin yiiksek ol-
mas1 durumunda, dig ticaret agiginin kapatilmasina bu sektorlerin yaptig1 katki sinirlt
olacaktir. Zira, artan ihracat ithalat artisim1 da beraberinde getirecektir. Ithalata bagim-
lilik sorununun yapisal bir nitelik tagimasi nedeniyle, sorunun kalic1 olarak ¢oziilmesi
ithalata bagimlilig1 azaltic1 orta-uzun vadeli politikalarmn gelistirilmesine baghdir. Ote
yandan, dis ticaret agiinin giderilmesinde ihracat performansi biiylik 6nem tasimak-
tadir. Bu cergevede, ihracat hacminin artirilmasi yaninda firmalarin yiiksek katma de-
gerli mallarin liretimde uzmanlagmasi ve/veya mevcut tiretim faaliyetini daha yiiksek
katma deger yaratacak bigimde doniistiirmesi gerekmektedir.*?

42 Seref Saygili vd. TCMB Arastirma ve Para Politikas1 Genel Miidiirliigii, Tiirkiye Imalat

Sanayinin ithalat Yapisi, Kasim 20009, s. 19.
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Konvansiyonel i¢ten yanmalt motor ve bununla ilgili donanimlarin yerini, yeni
nesil elektrikli araglarda batarya sistemi ve elektrik makinesi almaktadir. Enerji kay-
nag1 olarak sadece bataryanin oldugu ticari bir aracta batarya sistemi, elektrik maki-
nesi ve sarj ekipmani giiniimiiz kosullarinda ara¢ malzeme maliyetinin yaklasik yiizde
65’1 gibi 6nemli bir boliimiinii olusturmaktadir. Sadece batarya sistemi maliyeti ise,
ara¢ malzeme maliyetinin yaklasik yiizde 40’1 kadardur.

Elektrik motorlu araclarin tahrik sistemleri ve enerji depolama sistemlerindeki
alt sistem farkliliklar1 tedarik zincirinde aksam ve parca iiretimi konusunda bazi temel
farkliliklar dogurmakta ve bu alanda yeni sektorler ile bunlarin degisik ARGE alan-
larini ortaya ¢ikarmaktadir. Tiirkiye’nin hibrit ve elektrikli arag iretiminde s6z sahibi
olabilmesi i¢in batarya, siiper kapasitor gibi alt sistemlerde teknolojik ve maliyet iis-
tiinliiglinii elde etmesi gerekmektedir.

Sayet tedarik zincirinde yer alan aksam ve parca iireticileri gerekli yenilikleri
gerceklestiremez ise, Tiirkiye acisindan giiniimiizde motor ve motor aksesuarlarinda-
ki disa bagimlilik, 2020°1i yillarda her anlamda batarya ve elektrik makinesinin disa
bagimliligina doniisecektir. Bu nedenle iiniversiteler, arastirma kurumlari ile birlikte
sanayimizin inovasyona son derece agik olan batarya hiicre kimyasi, batarya modiilii,
batarya kontrol sistemi, elektrik makinesi ve sarj {initesi gibi alt sistemlerin ARGE
faaliyetlerinde dogrudan desteklenmesi gerekmektedir. Disiplinler arasi calismalar
gerektiren batarya gelistirme alt siirecleri bir biitliniin parcalar1 olarak ele alinmali,
caligmalar birbirini destekler nitelikte olmalidir. Elektrikli araclarin iiretiminin Tiirki-
ye’de yapilmasinin yani sira, bu araclarin alt sistemlerinin ve 6zellikle bataryalarinin
Tiirkiye’de tiretilmesi dis ticaretimize ve ekonomimize ¢ok biiyiik katki saglayacaktir.

Tiirkiye'nin en ¢ok satan araglarindan Clio Symbol’da yerlilesme orami %
90’larn iizerinde, Fluence’da ise % 60 seviyesindedir. Ote yandan, Tiirkiye’de iire-
tilen ilk elektrikli otomobil olan Fluence Z.E.’nin yerlilesme oran1 Haziran 2012
itibariyle yiizde 40’dir. Ote yandan, Pazar paymin gelisimiyle 6zellikle bataryanin
Tiirkiye’de iiretilmesi s6z konusu oldugunda bu oranin yiizde 70’lere ulasilabilecegi
ongoriilmektedir.*3

Lityum iyon batarya iiretimi konusunda Tiirkiye’de 6nemli adimlar atilmak-
tadir. Bunlardan Bilim Sanayi ve Teknoloji Bakanlig1 destekli, ODTU ve Yigit Akii
tarafindan arastirmasi yiiriitiilen San-Tez projesi kapsaminda, elektrikli araglar icin
nano teknoloji temelli aracin kullanim 6mrii kadar uzun omiirlii bir batarya sistemi
tizerinde ¢alisilmakta, bataryanin hammaddesinin (lityum iyon plaka) tiretildigi belir-
tilmektedir. Bataryanin 2015°te seri iiretime gegmesi hedeflenmektedir.

Ayrica, Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanligi, TUBITAK ve Ulusal Bor Aras-
tirma Enstitiisii (BOREN) biinyesinde yiiriitiilen diger bir proje kapsaminda, arag
tizerinde bulunan yakit pilini besleyen entegre bor hidriirden hidrojen iireten sistem
gelistirilmektedir. Bor kullanilan yakit pillerindeki verimliligin oldukca yiiksek de-
gerlerde olmasi, elektrik iiretim siirecinde hareketli hi¢bir parca bulunmamasi nede-

43 Umit Cevik, -Renault MAIS Elektrikli Ara¢ Proje sorumlusu-“Elektrikli Araclar” konulu
goriisme, Istanbul: 14.11. 2012.
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niyle gayet sessiz ¢aligmasi, diisiik hacimli ve uzun 6miirlii olmas1 ve motorlardaki
gaz emisyonlarinin da oldukca diisiik olmasi diger pillere gore bor yakitl pillerin
onemli avantajlar1 arasindadir. Gelistirilecek piller sadece otomotivde degil elektronik
esyalar, savunma sanayi gibi farkli sektorlerde de kullanilabilmektedir. Bor rezervleri-
nin yilizde 70’inden fazlasi Tiirkiye’de bulundugundan ve bu piller hem enerji kaynagi
olarak hem de sanayi tiretim girdisi olarak kullanilacagindan iilkemizin cari dengesi
tizerinde olumlu etkilerde bulunabilecegi tahmin edilmektedir.

3.2.3.2. Motorlu Tagit Araclarinda Kullamilan Yakitlarin Ithalat:

Tiirkiye enerji acisindan disa bagimli ve bu bagimhilig1 da gittikce artan bir
tilkedir. 2012 y1l1 toplam ithalat miktari olan 236,5 milyar dolarin 60,1 milyar dolar1
enerji ithalatina ayrilmistir. Boylece, 2011 yilinda enerji ithalatinin toplam ithalat
i¢indeki pay1 yiizde 22,5 iken bu oran 2012 yilinda yiizde 25,1’e yiikselmistir.** Ayri-
ca, Tiirkiye’ nin net petrol giderinin Tiirkiye’nin toplam ithalatina oranm incelendigin-
de, 2003 y1ilinda bu oranin yiizde 8,66 iken 2011 yilinda yiizde 10.8’e ulastig1 goriil-
mektedir. Yine 2011 yilinda dis ticaret acig1 105,9 milyar dolar olarak gerceklesmistir.
Bunun yiizde 24.6’sin1 net petrol gideri olusturmustur.*>

Goriildiigii gibi, lilkemizin cari a¢igimin en 6nemli nedenlerinden biri ithal
edilen petroldiir ve tasimacilik biiyiik oranda karayollar: tarafindan saglanmaktadir.
Elektrikli araclara yonelmenin en énemli nedenlerinden biri petrol tasarrufunun sag-
lanmasidur.

4. Sonuc¢

Uretim ve tiiketim sistemini besleyen enerjinin petrol ve dogal gaz gibi cevreye
zararl sinirh kaynaklar yerine yenilenebilir enerji kaynaklarindan temin edilmesi, gii-
niimiiziin en 6nemli tartisma konularindan birini olusturmaktadir. Coziim, kaynaklar
acisindan daha tutumlu ve iklim iizerinde daha az hasar veren bir sistemin, ¢cevreye
saygili ekonominin olusturulmasi olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Sinirh kaynaklarin tiiketimini dikkate alan sistemlere doniisiim hedefine hiz-
met etmeye aday tirtinlerden biri de elektrikli araglardir. Elektrikli araglar, devletler ta-
rafindan belirlenen politika ve kanunlar, cok uluslu sirketlerin iiretim tarzi ve {iriin se-
cimleri, toplumun bu politikalara ve se¢imlere tepkileri gibi bir takim faktorlere bagl
olarak her iilkenin kendine 6zgii kosullarina bagl olarak pazardaki yerini almaktadir.

Elektrikli araglar, Tiirkiye ekonomisi icin birden fazla konu acisindan onem
tagimaktadir. Tlk olarak, bu araglar, 2023 yili hedefleri arasinda 4 milyon arag iiret-
meyi hedefleyen Tiirkiye’'nin ¢evreye verdigi zararlart azaltmasi konusunda katkida
bulunmay1 ongérmektedir. Ulkemizde yolcu tagimaciliginin yiizde 84’iiniin karayolu
vasitasiyla gerceklestirildigi ve ulastirma sektoriiniin sera gazi emisyonlarinin yakla-

44 Seta Perspektif, No: 16, http:/file.setav.org/Files/Pdf/20130425152443 perspektif 16-
4renk.pdf, (22.04.2013)

45 Muammer Ekim, ICCI, Petrol ve Tiirkiye’ye Etkileri, : http://icci.com.tr/2012sunumlar/
035 Muammer EKim.pdf, Nisan 2012. s.8.

287



Ogr. Grv. Dr. Ayfer USTABAS

sik ylizde 14’tinden sorumlu oldugu diisiiniildiigiinde elektrikli araclarin yayginlag-
masiin ulagim sektorii kaynakli CO, artiginin kontrol edilmesinde iddiali ve dnemli
bir adim olmast muhtemeldir.

Tiirkiye’de ara¢ parkinin 6nemli bir boliimii Istanbul, Ankara, izmir gibi bii-
yiik sehirlerde bulunmaktadir. Biiyilik sehirlerde yogun trafik sikigikliginin olmasi,
kullanicilarin giinliik yaptig1 yollarin ortalama 50 kilometrenin altinda olmasi elekt-
rikli araglarin yayginlagsmasi i¢in onemli bir avantajdir. Ciinkii bu araclarin menzili,
sehir i¢i kisa siireli kullanimlar icin yeterlidir. Ayrica, bu araglar trafik sikisikligindaki
beklemelerde yakit harcamamakta tam tersine sarj olmaktadir.

Elektrikli araclarin ve bu araglarin iiretimi i¢in ithal edilen bilesenlerin 6zel-
likle ara¢ maliyetinin en 6nemli katma degerini teskil eden batarya teknolojilerinin
Tiirkiye’de iiretilebilmesi, diger onemli noktadir. Tiirkiye nin elektrik ve elektrikli
arag sistemlerindeki yerlilesme oraninin artmasinin yani sira, tilkemizin taklit degil
yenilikci ve katma degeri yiiksek teknolojik iiriin tiretiminin gelistirilmesi, sonug ola-
rak kronik cari acigmin azaltilmasi ve saglikli, siirdiiriilebilir ekonomik biiyiimenin
saglanmasina hizmet edecektir.

Tiirkiye, 2012 yil1 OSD istatistiklerine gore Avrupa’da AB 27 iilkeleri i¢inde
toplam arag liretiminde 6., otobiis iiretiminde 2., hafif ticari arag tiretiminde 1., binek
otomobili iiretiminde 8., agir kamyon {iretiminde 7. sirada bulunmaktadir. Uretimde
zaten sahip oldugu bu biiyiik kapasite avantajim Icten yanmali motor teknolojisinden
elektrikli ara¢ teknolojisinde yaratici bir sekilde kullanilmasi, Tiirkiye’de birgok fir-
ma ve lilke i¢in firsatlar yaratabilir.

Son olarak, elektrikli araclarn kullaniminin yayginlagsmasi, petrol konusunda
disa bagimli ve diinyanin en pahali akaryakitini kullanan Tiirkiye nin bu acidan tasar-
ruf etmesini saglayacaktir. Ote yandan, Tiirkiye sadece petrolde degil elektrik temi-
ninde de yurtdisina bagimli bir iilkedir. Bu araclarin elektrik kullanimi toplam elektrik
sarfiyatinda 6nemli bir paya sahip olmasa dahi gelecek acisindan Tiirkiye nin elektrik
tiretimini disa bagimli oldugu dogal gaz yerine 6zellikle kendi yenilenebilir enerji
kaynaklarini (giines, riizgar, vb...) kullanarak temin etmesi hem cari a¢igin azaltilma-
sinda, hem de karbon emisyonunu azaltmasinda olumlu etkilerde bulunacaktir.

Boylece, bir yandan Elektrikli arag¢ tiretiminde kullanilan yedek pargalarin ve
ozellikle bataryanin Tiirkiye’de tiretilmesi diger yandan Elektrikli arac iiretim ve arag
kullaniminda kullanilan elektrik kaynaginin yurt i¢inden temin edilmesi Tiirkiye nin
hem cevre kirliligini azaltmasi hem de ekonomisinde biiylime yasamasi acisindan
onemli faydalar saglayabilir. Sadece elektrikli araclar degil kaynag1 yurt icinden sag-
lanan alternatif enerji kaynagina bagli diger araclarin iiretimi de ayn1 sonuca ulastlma-
sina neden olabilir. Bu konuda diinya rezervlerinin yiizde 75’1 lilkemizde bulunan bor
ve Giiney Kore’nin yayginlastirmaya c¢alistig1 hidrojen verilebilir.

Ote yandan, mevcut menzil, altyap1 ve en miihimi de tiiketici algisindaki eksik-
likler nedeni ile otomobil sektoriiniin ARGE boliimleri ve prototip atdlyelerinden seri
tiretim bantlarina kadar ilerleyen Elektrikli araclarin yakin gelecekte 6nemli bir Pazar
paymna sahip olmasi miimkiin goriinmiiyor. Kétiimser ve iyimser tahminlere gore bu
araglarin 2020 yilinda yiizde 3 ile yiizde 10 arasinda Pazar payina sahip olacagi 6n-
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goriiliiyor. Ayrica yine yakin gelecekte IYM araclarin baskinligini korumasi ve icten
yanmalt motorlarla elektrigi birlestiren hibrit araglarin Pazar payini yavas yavas artir-
masi1 beklenmektedir. Elektrikli ara¢ teknolojisinin ilk yapim maliyeti yiiksek olmast
ve menzil engeli nedeniyle tiimii elektrikli araclarda oncelikli olarak kiiciik, hafif,
sehir i¢i tiirlindeki araclarin 6ne ¢ikmasi, biiyiik araglarda ise daha ¢ok hibrit araclarin
tercih edilecegi diisiiniilmektedir.

Diinyada elektrikli araclarin yayginlasmasi konusunda hiikiimetler ¢esitli yon-
temler kullanilmaktadir. Bunlar arasinda geleneksel fosil yakit kullanan araclara ver-
gilerinin artirilmasi veya cevre dostu araglar tizerindeki vergilerin azaltilmasi ve tes-
viklerin verilmesi 6n sirada yer almaktadir. Tiirkiye’de elektrik motorlu araglara uy-
gulanan OTV nin yiizde 3 olarak belirlenmesi bu araclarin fiyatini erisilebilir diizeye
cekmisse de devlet desteklerinin devami gerekmektedir. Bu amagla, kamu filolarinda
elektrik motorlu araglarin kullanilmasi, bir yandan kamu akaryakit masraflarindan ta-
sarruf saglanarak cari agik sorununun 6nemli oranda azaltilmasinda 6te yandan halka
ornek olarak “Siirdiiriilebilir Ulasim” amacina ulasilmasinda faydali olabilecektir.
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