
OTOMOB‹L TALEB‹ SENARYOLARI
Türkiye’de 2008 y›l›nda otomobil sat›fllar›na uygulanan vergiler Tablo 1’de

gösterilmifltir. Buna göre, otomobil sat›fl fiyat› üzerinden, motor silindir hacmi  1600
cm3’den az olan otomobillerde özel tüketim vergisi (ÖTV) oran› %37, motor silindir
hacmi 1601-2000 cm3 aras› olan otomobillerde ÖTV oran› %60 ve motor silindir
hacmi 2000 cm3’ü geçen otomobiller için ÖTV oran› %84 vergi al›nmaktad›r. ÖTV
oran› eklenmifl fiyat üzerinden ayr›ca %18 katma de¤er vergisi (KDV) al›nd›¤› için
söz konusu gruplar için toplam vergi oranlar› s›ras›yla %61,7; %88,8 ve %117,1’e
ç›kmaktad›r. Türkiye’de son dört y›lda sat›lan toplam otomobillerin %86’s› birinci
gruba, yani %61,7’lik vergi oran›na; %10’luk k›sm› ikinci gruba ve %4’lük k›sm›
üçüncü gruptaki vergi oran›na tabi olmaktad›r.

Tablo 1:  Otomobil Sat›fl›na Uygulanan Vergi Oranlar› ve Otomobil Sat›fllar›n›n
Segmentlere Göre Da¤›l›m›

Türkiye’de yeni otomobil sat›fl›na uygulanan toplam vergi yükü, Danimarka’dan
sonra Avrupa’da ikinci en yüksek orand›r. Türkiye’deki vergi yükleri, Avrupa Birli¤i
üyesi ülkelerle Tablo 2’de karfl›laflt›r›labilir. Tablo 2’de ilk sütunda yer alan
ülkelerde yeni otomobil sat›fl›ndan sadece KDV al›nmaktad›r. ‹kinci sütunda yer
alan di¤er AB ülkelerinde ise, yeni araç sat›fl›nda KDV’ye ilave olarak “tescil
vergisi” ad› alt›nda sabit bir oranda veya miktarda vergi al›nmaktad›r. Tablo 2’de
gösterilmeyen di¤er AB ülkelerinde  ise KDV’ye ilave olarak de¤iflen oranlarda
tescil vergisi al›nmaktad›r. Tescil vergisi oranlar› genellikle otomobillerin
karbondioksit emisyonlar› ve/veya motor hacmi-yak›t tüketimleri dikkate al›narak
belirlenmektedir. Bununla birlikte, bu ülkelerin vergi yükleri, Danimarka hariç, yine

Vergi Türü 2008
Segment Da¤›l›m›

KDV (Temel Oran %) 18

ÖTV 1600 cm3’den az (%) 37
%86

Toplam Vergi Yükü 61,7

ÖTV 1601–2000 cm3 aras› (%) 60
%10

Toplam Vergi Yükü 88,8

ÖTV 2000 cm3’ü geçenler (%) 84
%4

Toplam Vergi Yükü 117,1



de Türkiye’deki vergi yüklerinin alt›ndad›r. Sat›n alma gücü paritesine göre
Danimarka’n›n 2007 y›l› kifli bafl›na milli geliri 35.961 ABD dolar› ve Türkiye’nin
2007 y›l› kifli bafl›na milli geliri 12.074 ABD dolar› oldu¤u göz önüne al›nd›¤›nda, kifli
bafl›na gelire oranla Avrupa’daki en yüksek vergi yükünün Türkiye’de oldu¤unu
söylemek hatal› olmaz.

Tablo 2:  AB Ülkeleri’nde Otomobil Sat›fl›na Uygulanan Vergi Oranlar›

Kaynak: Avrupa Otomobil Üreticileri Birli¤i (ACEA Tax Guide 2008)

Kal›c› bir vergi indiriminin otomobil talebi üzerindeki etkilerini tahmin edebilmek
için sektör için yapt›¤›m›z genel çal›flmada elde edilen otomobil talebi öngörüleri ile
yine bu çal›flmada tahmin edilen talep esneklik katsay›lar› kullan›lacakt›r. Afla¤›daki
tabloda verilen öngörüler, uzun dönemli e¤ilimin ve var olan ekonomik ve mali
koflullar›n devam edece¤i varsay›m›yla bulunmufltu.

Esneklik katsay›lar› de¤iflkenlerden herhangi birinde (örne¤in fiyatta) %1’lik bir
art›fl (azal›fl) olmas› durumunda talebin yüzde ne kadar azalaca¤›n› (artaca¤›n›)
gösterir. 1994–2008 y›llar›n› kapsayan ayl›k verilerle tahmin edilen talep
fonksiyonundan afla¤›daki tablodaki esneklik katsay›lar› elde edilmiflti. Otomobil
talebinin fiyat ve gelir esneklik katsay›lar› k›sa dönemde elastik olmakla birlikte
uzun dönemde daha da elastiktir.

YIL 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

ÖNGÖRÜ 352,263 360,663 369,064 377,464 385,865 394,265 402,666

Sadece KDV KDV+Tescil Vergisi

ÜLKE Oran (%) ÜLKE Oran (%)

Lüksemburg
‹ngiltere
Estonya
Litvanya
Çek Cum.
Almanya
Slovakya
Bulgaristan
‹sveç

15
17.5
18
18
19
19
19
20
25

Romanya
Fransa
‹talya
Belçika
Polonya
‹spanya
Slovenya
Avusturya

22.5
23
23
25
25
26
29
30
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16 Mart - 15 Haziran 2009 aras›nda geçici olarak ÖTV oran› %37’den %18’e
indirilmifltir. ÖTV indirimi uygulamas› ile en düflük gruptaki toplam vergi yükü
%61.7’den %39.2’ye inerek otomobil fiyatlar› ortalama %13,9 ucuzlam›flt›r. 16
Haziran-30 Eylül 2009 tarihleri aras›nda ise ÖTV oran› %27 olarak belirlenmifltir.
Otomobil fiyatlar›nda vergi indiriminden kaynaklanan ucuzluk, etkisini sat›fl
rakamlar›nda hemen göstermifltir. Afla¤›daki tabloda da gösterildi¤i gibi, 2009 y›l›
Mart, Nisan, May›s ve Haziran aylar› toplam otomobil sat›fllar› bir önceki y›l›n ayn›
aylardaki toplam sat›fllar›na göre %30 artm›flt›r. Üstelik, 2009 y›l›n›n ilk yar›s›ndaki
ekonomik durgunlu¤a ra¤men bu sonuçlara ulafl›lmas›, vergi indirimi
uygulamas›ndan çok önce tahmin edilen esneklik katsay›lar›n›n do¤rulu¤unu
ortaya koymaktad›r.

Kaynak: Otomotiv Distribütörleri Derne¤i Ayl›k ‹statistikleri

Yap›lan bir çok araflt›rmada geliflmifl ülkeler (özellikle ABD) için fiyat ve gelir
esneklik katsay›lar› uzun dönemde daha düflük (inelastik) olarak bulunmufltur. Fiyat
ve gelir esnekliklerinin uzun dönemde ülkemiz için daha esnek olmas›, Türkiye’de
otomotiv piyasas›n›n henüz doygunluk düzeyinin çok alt›nda oldu¤unun bir
kan›t›d›r. Türkiye’de bin kifliye yaklafl›k 95 otomobil düflerken, bir çok geliflmifl
ülkede bu say› 500’ün üzerindedir. Bu fark›n en önemli nedeni kifli bafl›na gelir
farkl›l›¤›na dayanmaktad›r. Örne¤in Dünya Bankas› verilerine göre 2007 y›l›nda
yüksek gelirli OECD ülkelerinde kifli bafl›na gayri safi gelir 39.158 dolar iken,
Türkiye’de kifli bafl›na gayri safi gelir 8.030 dolard›r. K›saca, gelir farkl›l›¤›

2008 2009 Art›fl

Mart 34.147 40.622 %19.0

Nisan 30.313 36.202 %19.4

May›s 31.477 44.188 %40.4

Haziran 28.724 41.019 %42.8

TOPLAM 124.661 162.031 %30.0

K›sa Dönem Uzun Dönem

Fiyat Esnekli¤i -1,96 -4,58

Gelir Esnekli¤i 1,99 4,64

Akaryak›t Fiyat Esnekli¤i -0,16 -0,39

Döviz Kuru Esnekli¤i -0,14 -0,34
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neredeyse ayn› oranda bin kifliye düflen otomobil say›lar›nda da görülmektedir.
Fakat Türkiye’nin genç ve dinamik nüfusu ile h›zla büyüyen ekonomisi dikkate
al›nd›¤›nda kifli bafl›na gelirdeki art›fla paralel olarak otomobil talebinin uzun y›llar
boyunca artmaya devam edece¤ini kestirmek güç olmaz. 

Burada öngörülecek dönem 2010-2015 y›llar›n› kapsayaca¤› için tahmin edilen
esneklik katsay›lar›n›n bu dönem boyunca fazla de¤iflmeyece¤ini varsaymaktay›z.
Tablolardaki öngörüler ve parametreler kullan›larak, çeflitli vergi indirimi oranlar›
için karfl›lafl›labilecek talep düzeyleri ile devletin vergi gelir veya kay›plar›n› (sadece
fiyatlar›n düflmesinden kaynaklanan ve zaman boyunca artacak olan tüketici
gelirinin de talep üzerindeki etkisinden kaynaklanan toplam etkiyi) gösteren
senaryolar afla¤›da gösterilmifltir.

SENARYO 1: ÖTV ‹ND‹R‹M‹N‹N DEVAM ETMES‹ DURUMU

16 Mart 2009’da geçici olarak ÖTV oran› %37’den %18’e indirilmifltir. 15
Haziran 2009’da sona eren %18 ÖTV uygulamas›n›n devam etmesi durumunda
olas› otomobil talebi bu senaryoda incelenmektedir. ÖTV oran›n›n %18’e
indirilmesi en düflük gruptaki toplam vergi yükünü %61.7’den %39.2’ye
indirmektedir. Bu durumda otomobil fiyatlar› ortalama %13,9 ucuzlamaktad›r. Bu
senaryoda 2010-2015 döneminde %18 ÖTV uygulamas›n›n devam etmifl olmas›
durumunda olas› talebin ne olabilece¤i öngörülmektedir. Kifli bafl›na milli gelirin
reel anlamda ortalama her y›l %3 büyüyece¤i, döviz ve akaryak›t fiyatlar›nda
önemli bir de¤ifliklik olmayaca¤› varsay›larak flu sonuçlar elde edilmektedir:

ÖTV oran›n›n %27 olarak devam ettirilmesi durumunda en düflük gruptaki
toplam vergi yükü %61.7’den %50’ye inmektedir. Bu durumda otomobil fiyatlar›
ortalama %7,3 ucuzlamaktad›r. Bu senaryoda 2010-2015 döneminde %18 ÖTV
uygulamas›na devam edilmesi durumunda olas› talep incelenmektedir. Kifli bafl›na
milli gelirin reel anlamda ortalama her y›l %3 büyüyece¤i, döviz ve akaryak›t
fiyatlar›nda önemli bir de¤ifliklik olmayaca¤› varsay›mlar› burada da yap›larak flu
sonuçlar elde edilmektedir:

YIL 2010 2011 2012 2013 2014 2015

SENARYO 1a
(%18 ÖTV)

480.000 590.000 730.000 860.000 940.000 1.020.000

VERG‹ GEL‹R‹
(Sadece Fiyat Etkisi)

-%6 %5 %15 %21 %21 %21

VERG‹ GEL‹R‹
(Gelir Art›fl Etkisi Dahil)

-%2 %18 %42 %64 %75 %87



ÖTV indiriminin sürekli hale gelmesi durumunda vergi gelirlerinde ilk y›l küçük
bir kay›p yaflanmakla birlikte izleyen y›llarda artan talep sonucunda vergi
gelirlerinde art›fl da öngörülmektedir. Ancak, senaryolarda hesaplanan vergi geliri
(veya kay›plar›) devletin sadece otomobil sat›fllar›ndan elde etti¤i vergi gelirlerini
göstermektedir. Artan otomobil sat›fllar› sonucunda Motorlu Tafl›tlar Vergisi ile
akaryak›t, ya¤ vb. ürünlerin sat›fl› üzerinden al›nan vergi gelirleri de artacakt›r.
Ayr›ca artan otomobil sat›fllar› otomotiv sektörünü daha da büyütece¤i için devletin
bu sektörden ald›¤› Gelir ve Kurumlar Vergisi gelirleri de artacakt›r. Bu nedenle,

tabloda gösterilen vergi art›fl› daha büyük boyutlarda olacakt›r.

SENARYO 2: HURDA OTOMOB‹L ÖTV ‹ND‹R‹M‹

2001 krizinin olumsuz yönde etkiledi¤i otomotiv sektörünü canland›rmak
amac›yla  2003 A¤ustos ile 2004 Aral›k aylar› aras›nda Türkiye’de 20 yafl›n
üzerindeki araçlar› hurdaya ç›kararak yeni araç alanlara ÖTV indirimi getiren yasa
uygulanm›flt›. Yasayla, 2003 y›l› sonuna kadar 3.5 milyar lira, 2004’te de 4.5 milyar
liral›k ÖTV indirimi öngörülmüfltü. Ancak gerek suiistimallerin artmas› gerekse artan
yabanc› otomobil ithalat›ndan dolay› d›fl ticaret dengesinin bozuldu¤u gerekçesiyle
May›s 2004’te 4.5 milyar liral›k indirim tutar› 2 milyar 250 milyon liraya
düflürülmüfltü. 1994 Ocak-2003 A¤ustos y›llar› aras›nda ayl›k ortalama 331 arac›n
kayd› silinirken, hurda otomobil için ÖTV indiriminin uyguland›¤› 2003 A¤ustos ile
2004 Aral›k aylar› aras›nda ayl›k ortalama 20.105 otomobilin kayd› silinmifltir. Bu
dönemde otomobil talebinde önemli bir canlanma görülmektedir. Bu uygulama
sonras›ndaki 2005-2008 döneminde ise ayl›k ortalama 2.296 otomobilin kayd›
silinmifltir. Bir baflka ifadeyle hurda otomobil ÖTV indiriminin uyguland›¤› dönemde
toplam yaklafl›k 322.000 otomobilin kayd› silinmifl ve bunun önemli bir k›sm› hurda
araç indiriminden yararlanm›flt›. 

2009 y›l› bafl›nda hurda araç için ÖTV indirimi yeniden gündeme gelmifl, fakat
bunun yerine 16 Mart 2009’da geçici olarak ÖTV oran›nda indirim uygulamas›na
gidilmiflti. ÖTV oran›nda indirim yerine e¤er 16 yafl›n üzerindeki araçlar› hurdaya

YIL 2010 2011 2012 2013 2014 2015

SENARYO 1b
(%27 ÖTV)

435.000 515.000 630.000 740.000 820.000 900.000

VERG‹ GEL‹R‹
(Sadece Fiyat Etkisi)

%0 %6 %13 %16 %16 %16

VERG‹ GEL‹R‹
(Gelir Art›fl Etkisi Dahil)

%5 %22 %45 %67 %81 %95
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ç›kararak yeni araç alanlara ÖTV indirimi (k›saca hurda indirimi) uygulanm›fl olsa idi
otomobil talebi nas›l etkilenirdi? Bu varsay›msal senaryoda; 

a.) Net 3.500 TL tutar›nda ÖTV indirimine kal›c› bir flekilde gidilmesi durumunda

olas› otomobil talebi afla¤›da incelenmifltir.
Türkiye’deki otomobil park›n›n yaklafl›k üçte biri 16 yafl›n üzerindedir ve yaklafl›k

2.170.000 adet civar›ndad›r. Bu durumda, hurda otomobil indirimi s›n›rl› say›da
tüketici kitlesine avantaj sa¤layabilecektir. Ayr›ca bas›nda yer ald›¤› gibi 3500 TL’lik
bir vergi indirimi, 2003-2004 y›llar›ndaki vergi indirimi tutar›n›n reel olarak
alt›ndad›r, dolay›s›yla etkisinin s›n›rl› olaca¤› düflünülmektedir. Motor silindir hacmi
1600 cm3’den az olan otomobiller için vergiler dahil  ortalama sat›fl fiyat›n›n 35.000
TL oldu¤u varsay›l›rsa 3500 TL’lik ÖTV indirimi ortalama otomobil fiyat›nda yaklafl›k
%10’luk bir indirim anlam›na gelmektedir. Fakat indirim miktar› sabit tutulursa,
enflasyondan dolay› artan otomobillerin cari fiyat› karfl›s›nda ÖTV indirim oran› her
y›l azalacak demektir. Son befl y›ll›k enflasyon ortalamas› yaklafl›k %9’dur. Gelecek
5 y›lda da y›ll›k enflasyonun %9 olaca¤›n› varsay›yoruz. Ayr›ca, di¤er senaryolarda
oldu¤u gibi kifli bafl›na milli gelirin reel anlamda ortalama her y›l %3 büyüyece¤i,
döviz ve akaryak›t fiyatlar›nda önemli bir de¤ifliklik olmayaca¤› varsay›l›rsa,
afla¤›daki öngörülere ulafl›lmaktad›r.

Hurda otomobil için ÖTV indiriminin olas› etkilerini öngören Senaryo 2.a’da
otomobil sat›fllar› Senaryo 1.a ve 1.b’ye göre daha düflüktür. Bunun nedeni, hurda
otomobil için ÖTV indiriminin s›n›rl› say›da tüketici kitlesine hitap etmesidir. Hurda
otomobil için ÖTV indirimi uygulamas›nda devletin hurda otomobil indiriminden
yararlanan otomobil bafl›na 3500 TL vergi kayb›na u¤rad›¤› düflünülebilir. Fakat,
böyle bir uygulaman›n olmad›¤› durumla k›yasland›¤›nda, hurda otomobil için ÖTV
indiriminden dolay› oluflan ilave otomobil talebi nedeniyle devletin vergi gelirlerinin
daha çok artt›¤› varsay›ld›¤› için tablodaki vergi gelirlerinde önemli bir art›fl ortaya
ç›kmaktad›r.

YIL 2010 2011 2012 2013 2014 2015

SENARYO 2 a
(3.500 TL Hurda ‹ndirimi)

450.000 540.000 650.000 750.000 810.000 880.000

VERG‹ GEL‹R‹
(Sadece Fiyat Etkisi)

%14 %21 %26 %28 %26 %25

VERG‹ GEL‹R‹
(Gelir Art›fl Etkisi Dahil)

%20 %39 %63 %86 %100 %115
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b.) Net 5.000 TL tutar›nda ÖTV indirimine kal›c› bir flekilde gidilmesi durumunda

olas› otomobil talebi afla¤›da incelenmifltir.
Motor silindir hacmi 1600 cm3’den az olan otomobiller için vergiler dahil

ortalama sat›fl fiyat›n›n 35.000 TL oldu¤u varsay›l›rsa 5000 TL’lik ÖTV indirimi
ortalama otomobil fiyat›nda yaklafl›k %14,3’lük bir indirim anlam›na gelmektedir.
Fakat indirim miktar› sabit tutulursa, enflasyondan dolay› artan otomobillerin cari
fiyat› karfl›s›nda ÖTV indirim oran› her y›l azalacak demektir. Son befl y›ll›k
enflasyon ortalamas› yaklafl›k %9’dur. Gelecek 5 y›lda da y›ll›k enflasyonun %9
olaca¤›n› varsay›yoruz. Ayr›ca, di¤er senaryolarda oldu¤u gibi kifli bafl›na milli
gelirin reel anlamda ortalama her y›l %3 büyüyece¤i, döviz ve akaryak›t fiyatlar›nda
önemli bir de¤ifliklik olmayaca¤› varsay›l›rsa, afla¤›daki öngörülere ulafl›lmaktad›r.

Hurda otomobil için 5000 TL ÖTV indiriminin olas› etkilerini öngören Senaryo
2.b’de otomobil sat›fllar› Senaryo 2.a’ya göre daha yüksek olmakta fakat devletin
vergi gelirlerinde göreli olarak bir azalma olmaktad›r. Bunun nedeni, hurda

otomobil için ÖTV indiriminin s›n›rl› say›da tüketici kitlesine hitap etmesidir. 

SENARYO 3: KDV’N‹N %18’DEN %8’E ‹ND‹R‹LMES‹ DURUMU

Katma de¤er vergisinin di¤er baz› ürünlerde oldu¤u gibi %8’e indirilmesi, yeni
otomobil sat›fllar› üzerinden al›nan %37 ÖTV’ye ilave olarak, bu de¤er üzerinden
%8 KDV al›nd›¤›nda toplam vergi yükü %48 olacakt›r. Toplam vergi yükünün
%61.7’den %48’e düflmesi reel otomobil fiyatlar›n›n %8.5 ucuzlamas›na neden
olacakt›r. Di¤er senaryolarda oldu¤u gibi, kifli bafl›na milli gelirin reel anlamda
ortalama her y›l %3 büyüyece¤i, döviz ve akaryak›t fiyatlar›nda önemli bir de¤ifliklik
olmayaca¤› varsay›ld›¤›nda, afla¤›daki öngörülere ulafl›lmaktad›r.

YIL 2010 2011 2012 2013 2014 2015

SENARYO 2.b 
(5.000 TL Hurda ‹ndirimi)

480.000 580.000 700.000 805.000 870.000 940.000

VERG‹ GEL‹R‹
(Sadece Fiyat Etkisi)

%-7 %1 %7 %9 %6 %3

VERG‹ GEL‹R‹
(Gelir Art›fl Etkisi Dahil)

%-3 %14 %34 %51 %59 %68
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Bu senaryoya göre otomobil talebi vergi indiriminden kaynaklanan fiyat indirimi
nedeniyle otomobil talebi artmas›na karfl›l›k, devletin vergi gelirleri de artmaktad›r. 

SENARYO 4: KDV ‹ND‹R‹M‹ VE HURDA OTOMOB‹L ÖTV ‹ND‹R‹M‹ DURUMU

Senaryo 3’te incelenen 16 yafl›n üzerindeki araçlar› hurdaya ç›kararak yeni araç
alanlara 3500 TL ÖTV indirimi etkisinin s›n›rl› olaca¤› belirtilmiflti. Öte yandan KDV
oran›n›n azalt›lmas› ise çok daha genifl tüketici kitlesini ilgilendirdi¤i için otomobil
talebi üzerinde daha büyük etkiye sahiptir. Bu nedenle, KDV oran›n›n %18’den
%8’e indirlmesinin yan› s›ra verimsiz ve sera gazlar› sal›n›mlar› yüksek olan eski
otomobillerin yeni ve daha etkin otomobiller ile ikamesini teflvik etmek amac›yla
hurda otomobil için ÖTV indirimini birlikte alan durum analiz edilerek afla¤›daki
sonuçlara ulafl›lm›flt›r. Otomobil talebini etkileyen di¤er faktörlerin di¤er
senaryolardaki gibi olaca¤› varsay›lm›flt›r.

Bu senaryoya göre hem otomobil talebinde hem de devletin vergi gelirlerinde
önemli bir art›fl olaca¤› öngörülmektedir.

DE⁄ERLEND‹RME

Burada dört farkl› flekilde yap›lmas› olas› vergi indirimlerinin otomobil talebi ve
devletin otomobil sat›fllar›ndan elde etti¤i vergi gelirleri üzerindeki etkileri ayr› ayr›

YIL 2010 2011 2012 2013 2014 2015

SENARYO 4 510.000 630.000 770.000 900.000 965.000 1.040.000

VERG‹ GEL‹R‹
(Sadece Fiyat Etkisi)

%14 %27 %40 %46 %44 %43

VERG‹ GEL‹R‹
(Gelir Art›fl Etkisi Dahil)

%19 %43 %71 %96 %107 %119

YIL 2010 2011 2012 2013 2014 2015

SENARYO 3 440.000 530.000 645.000 760.000 840.000 920.000

VERG‹ GEL‹R‹
(Sadece Fiyat Etkisi)

-%1 %7 %14 %18 %18 %18

VERG‹ GEL‹R‹
(Gelir Art›fl Etkisi Dahil)

%4 %22 %45 %67 %81 %95
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incelenmifltir. Her alt› senaryoda da di¤er koflullar›n ayn› kald›¤› varsay›lm›flt›r.
Tahmin edilen sonuçlar karfl›laflt›r›ld›¤›nda, hem otomobil sat›fllar› hem de devletin
vergi gelirlerindeki de¤iflim dikkate al›narak, en uygun sonucun dördüncü
senaryoda, yani KDV oran›n›n %8’e düflürülmesi ile birlikte hurda otomobil için
ÖTV indirimi uygulamas›nda elde edilmektedir. Bu senaryoya göre hem otomobil
talebinde hem de devletin vergi gelirlerinde önemli bir art›fl olaca¤›
öngörülmektedir.

OTOMOT‹V SEKTÖRÜ ÇEVRE SENARYOLARI

Türkiye, Kyoto protokolüne taraf olan bir ülke olarak emisyon kazanc› için devlet
politikalar›nda yeni düzenlemeler yapmak durumundad›r. Bu kapsamda, öncelikli

olarak yap›lmas› gereken düzenlemeler; endüstri, motorlu tafl›tlar ve ›s›tmadan
kaynaklanan sera gaz› miktar›n› azaltmaya yönelik mevzuatlar›n yeniden
düzenlenmesi, daha az enerji ile ›s›nma, daha az enerji tüketen araçlarla uzun
yol alma, daha az enerji tüketen teknoloji sistemlerini endüstriye yerlefltirmenin

sa¤lanmas›, ulafl›mda çevrecili¤in temel ilke olmas›n›n sa¤lanmas›, fazla yak›t
tüketen ve fazla karbon üretenden daha fazla vergi al›nmas› olarak

s›ralanabilir.

Bu rapor kapsam›nda, ulusal sera gaz› emisyonlar›m›z›n (CO2, CH4, N2O, CO,
HC ve NOx) azalt›lmas› için ulafl›m sektöründe önemli yer tutan tafl›tlarda,
yap›lmas› muhtemel farkl› senaryolar üretilmifl ve her senaryo için emisyon art›fl›
veya azal›fl› hesaplanm›flt›r. Sera gaz› emisyon tahminleri 6 farkl› senaryo dikkate
al›narak yap›lm›flt›r (Tablo 1). 6 senaryo için tahmin edilen emisyonlar, mevcut
koflullar (mevcut ekonomik ve mali koflullar›n devam etmesi durumu) ile
karfl›laflt›r›lm›flt›r. Tahmin edilen emisyonlar›n mevcut koflullara göre de¤iflim
oranlar› Tablo 2’de verilmifltir.

Tablo 1: Emisyon Tahminlerinde dikkate al›nan senaryolar

Aç›klama
MEVCUT KOfiULLAR Mevcut ekonomik ve mali koflullar›n devam etmesi 
1. SENARYO ÖTV’nin kald›r›lmas› 
2.SENARYO Hurda Otomobil ÖTV indirimi
3.SENARYO KDV’nin %18’den %8’e indirilmesi
4.SENARYO KDV indirimi ve Hurda Otomobil ÖTV indirimi durumu
5.SENARYO Hurda Araçlar›n (16 yafl üstü) tamam›n›n kayd›n›n silinmesi
6.SENARYO Hibrid araçlar›n araç park›nda %5 oran›nda bulunmas› 
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Bulunan sonuçlara göre yap›lan de¤erlendirme afla¤›da verilmifltir:

• Mevcut koflullar›n geçerli olmas› durumunda, 2010 - 2015 y›llar› için tahmin
edilen CO2 emisyonlar›nda bir önceki y›la göre ortalama % 3-4 aras›nda
emisyon art›fl› meydana gelecektir. Otomobil sektöründen kaynaklanan (hafif
ticari araç ve otomobil) do¤rudan sera gazlar› (CO2, N2O ve CH4), CO2 eflde¤eri
olarak ifade edildi¤inde mevcut koflullarda 2015 y›l›nda 18,29 milyon ton
olacakt›r.

• ÖTV indirimin kald›r›lmas› durumunu gösteren 1.Senaryoda ve %10’luk KDV
indiriminin olmas› durumunu gösteren 3.Senaryoda araç sat›fl rakamlar›ndaki
art›fl nedeniyle sera gaz› emisyonlar›nda bir art›fl söz konusudur.

Tablo 2: Hurda Kanunu’nun ç›kar›lmas› halinde farkl› yaklafl›mlar için 2009-2015 y›llar›nda

tahmin edilen emisyon azal›mlar› ve art›fllar› (%) 

S:Senaryo

• 2. Senaryoda (Hurda otomobil ÖTV indirimi) kayd› silinen hurda araç
say›s›ndaki art›fl nedeniyle (Hurda araçlar›n %30’unun kayd› silindi¤i yaklafl›m›
yap›lm›flt›r) CO2 emisyonlar›ndaki art›fl daha azd›r, CH4 ve N2O emisyonlar›nda
ise kazan›m meydana gelmifltir. 4.Senaryoda ise (KDV indirimi ve Hurda
otomobil ÖTV indirimi) hurda araçlar›n %60’›n›n kayd›n›n silindi¤i yaklafl›m› ile
yap›lan hesaplamalarda ilk y›llarda CO2 emisyonunda bir kazan›m›n oldu¤u,
2015 y›l›nda ise sat›fl rakamlar›ndaki art›fl nedeniyle %1.8 oran›nda CO2

emisyonunda art›fl oldu¤u görülmüfltür ve 2015 y›l›nda sera gaz› toplam

Sera
Gazlar›

Y›llar
Her bir Senaryodaki Mevcut duruma k›yasla  Emisyon Art›fl›(+) ve Azal›fl›(-)

1.S 2.S 3.S 4.S 5.S 6.S

CO2 2010 +1,4 +0,2 +0,9 -0,5 -1,7 -0,28

2015 +18,6 +6,4 +14,7 +1,8 -8,3 -0,57

CH4 2010 +0,1 -1,7 0,0 -4,4 -7,5

2015 +1,4 -19,9 +1,1 -47,8 -64,7

N2O 2010 +0,5 -0,4 +0,3 -1,4 -2,6

2015 +9,1 -1,1 +7,2 -9,0 -21,1

NOx 2010 +0,3 -1,5 +0,2 -4,2 -7,3 -0,04

2015 +2,4 -19,0 +1,9 -45,7 -62,9 -0,10

HC 2010 +0,1 -2,4 +0,1 -6,2 -10,6 -0,03

2015 +1,0 -29,7 +0,8 -69,2 -91,0 -0,07

CO 2010 0,0 -2,3 0,0 -6,0 -10,2 -0,02

2015 +0,5 -28,6 +0,4 -66,5 -87,8 -0,05
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emisyonu CO2 eflde¤eri 18,53 milyon ton olarak hesaplanm›flt›r. Bu sonuçlar
de¤erlendirildi¤inde, 2010 - 2015 döneminde Sera gaz› emisyonlar›nda bir
kazan›m›n ancak kirletici emisyonlar› yüksek 16 yafl üstü araçlar›n trafikten
çekilmesi ile mümkün olaca¤› söylenebilir. 

• 16 yafl üstü otomobillerin ulaflt›rma kaynakl› emisyonlar içindeki pay›n› ortaya
koymak amac›yla 5. senaryoda 16 yafl üstü araçlar›n tümünün trafikten silindi¤i
yaklafl›m›yla hesaplama yap›lm›flt›r. 5. Senaryonun sonuçlar›na göre CO2, CH4

ve N2O sera gaz› emisyonlar›ndaki kazan›mlar 2015 y›l›nda s›ras›yla %8.3,
%64,7 ve %21,1 olarak bulunmufltur. 16 yafl üstü tüm hurda araçlar›n trafikten
çekilmesi durumunu gösteren 5.senaryonun gerçekleflmesi, sera gaz›
emisyonlar›n›n 18,29 milyon ton’dan 16,68 milyon tona düflmesini
sa¤layacakt›r. Sadece otomotiv sektörü kaynakl› emisyonlarda meydana
gelecek %8,8’lik kazan›m, di¤er tafl›t türlerinin de hurda kapsam›nda oldu¤u
düflünüldü¤ünde % 17’nin üzerinde bir CO2 eflde¤eri emisyon kazan›m›
sa¤lanaca¤› söylenebilir. Bu sonuçlar ulaflt›rma sektöründen meydana gelen
sera gazlar›n›n azalt›lmas›nda hurda araçlar›n trafikten çekilmesini sa¤layacak
yasal düzenlemelerin önemini ve gereklili¤ini aç›kça ortaya koymaktad›r. 
Hurda araçlarla ilgili yasal düzenlemenin emisyon kazan›m›ndaki önemi 2003
ve 2004 y›llar›nda tan›nan vergi avantaj› ile ortaya ç›km›flt›r. Bu yasal
düzenleme ile otomobil sat›fllar›ndaki art›fla ra¤men hurdaya ç›kar›lan 320 000
tafl›t›n CO2 emisyonlar›nda %4,87 azalma sa¤lad›¤› belirlenmifltir. 

• Alternatif yak›tl› araçlardan biri olarak kabul edilen Hibrid araçlar›n araç
park›nda %5 oran›nda olmas› durumunu gösteren 6.senaryoda 2015 y›l›nda
CO2 emisyonunda %0.57’lik bir kazan›m olaca¤› belirlenmifltir.  Hurda araçlarla
ilgili etkin yasal düzenlemeler yan›nda ulusal araç park›m›zdaki Hibrid araçlar›n
oran›n›n art›r›lmas› ile emisyon kazan›m›n›n daha çok olaca¤› aç›kt›r.   

HURDA P‹YASASI ‹LE ‹LG‹L‹ DÜZENLEMELER

- Geliflmifl ülkelerin otomobil üretim piyasalar› ile bu piyasalar›n hurda piyasas›
dahil alt piyasalar› zaman içinde birbirlerine dayanarak geliflmifl ve belirli bir
olgunluk düzeyine ulaflm›fllard›r. Bu nedenle de Türkiye gibi “geliflmekte olan”
ülkelerde, önce “montaj” üretimi olarak bafllam›fl, daha sonra da orijinal
say›labilecek üretim hatlar›na ulafl›lm›fl bir sektörde alt-piyasalar›n
entegrasyonu tam olarak sa¤lanamam›flt›r. Bu piyasalardan biri de “hurda
piyasas›d›r”.  

- Etkin bir hurda piyasas›n›n varl›¤› otomobil piyasas›ndaki yeni otomobil talebini
canland›racak en önemli etkenlerden biridir. Bu nedenle de hurda piyasas›n›n
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varl›¤› yaln›zca çevrenin kirlenmesini önlemek, sanayiye yeni girdiler sa¤lamak
bak›mlar›ndan de¤il, ayn› zamanda otomobile yeni talep yaratmak ve yeni
otomobil teknolojileri üretmek bak›mlar›ndan da vazgeçilmezdir. Bir baflka
deyiflle etkin bir hurda piyasas›n›n varl›¤› canl› bir otomobil talebinin varl›¤›n›n
da önkofluludur. 

- Bu nedenle de etkin bir “hurda piyasas›” oluflturmak Türkiye sanayii aç›s›ndan
vazgeçilmez bir öneme sahiptir. Bir piyasa, o piyasa için gerekli “insentifler”
yoksa ya da yeterli de¤ilse kendili¤inden oluflamaz. Bir baflka deyiflle yok olan
bir piyasan›n kendili¤inden oluflmas›n› beklemek çok uzun zaman al›r ve
maliyetlidir. Oysa piyasa oyuncular› içinde en “credible”, yani en “güvenilir”
oyuncu olan devlet bu eksikli¤i giderebilir. 

- Bu çal›flmada, devletin stratejik davranabilme yetene¤i en geliflmifl piyasa
oyuncusu olarak ÖTA niteli¤ini alm›fl eski araçlar›n varl›¤› üzerinden giderek
uygulayaca¤› bir “hurda teflvi¤i”nin sektörün talep art›fl› üzerinde oldu¤u kadar,
demir çelik sektörüne “ithal ikamesi” etkisi yaratacak bir sanayi politikas›
olaca¤› iddia edilmifltir. Ana temam›z›n “kriz” olmas› özellikle bu nokta üzerinde
durmam›z› gerektirmifltir ama böyle bir politikan›n “çevre” gibi bir baflka hayati
konu üzerinde de çok önemli olaca¤› aç›kt›r. 

- Hurda piyasas› oluflturmak için izlenecek model, “Araç Muayene
‹stasyonlar›”n›n oluflumunda izlenmifl olan model olabilir. Yani, hurda
piyasas›n›n etkin bir biçimde örgütlenmesi ifli belirli bir süreli¤ine (örne¤in 10 y›l)
ihale yoluyla özel bir flirkete verilebilir. Bir baflka yöntem ise bu görevi belirli bir
bedel karfl›l›¤›nda hurda piyasas›n›n temel aktörlerinin (otomotiv, demir çelik,
yedek parça ve plastik sektörleri gibi) temsil edildi¤i bir giriflime verilmesi
olabilir. Kanaatimizce böyle bir giriflim zaman›m›z›n “kat›l›mc›” yönetim
anlay›fl›na da uygun olacakt›r. 

- Son olarak, yukar›da öneminin alt›n› çizdi¤imiz hurda piyasas› olmaks›z›n
uygulanacak herhangi bir devlet teflviki, yaflanmakta olan krizden ç›kmada
geçici olarak olumlu bir katk› yapabilir ama uzun dönemli kal›c› bir dönüflüme
izin vermez. Oysa yukar›da da alt›n› çizdi¤imiz gibi “etkin bir hurda piyasas›n›n
varl›¤› canl› bir otomobil talebinin varl›¤›n›n da önkofluludur”.

HURDA P‹YASASININ TAHM‹N‹ BÜYÜKLÜ⁄Ü

Sökücü, ö¤ütücü ve metal d›fl› sökücünün yarataca¤› has›latlar da dikkate
al›narak afla¤›da iki tahmini de¤er üzerinden hurdaya ayr›lacak otomobillerin
yarataca¤› hurda piyasas›n›n muhtemel büyüklü¤ü dolar cinsinden tahmin
edilmeye çal›fl›lm›flt›r. Bu ifllem süresince hurda piyasas›n›n aktörlerine ait
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fiyatlarda bir de¤ifliklik olmayaca¤› varsay›lm›flt›r.

1[1] Bir adet oto 750 kg hesab›yla

[2] Hurda ifllemlerinden elde edilecek olan tahmini gelir 

Bu hesab› yaparken “sökücü”nün araç bafl›na sökme ifli için 200$,
“Ö¤ütücü”nün ise ton bafl›na 1000$ gelir elde etti¤ini varsayd›k. Burada metal
parçalar› 100$/ton demir çelik piyasas›na, metal d›fl› parçalar› ise 900$/ton metal
d›fl› parça al›c›lar›na satt›¤›n› varsayd›k. II.Tahmin’de ise bu de¤erleri s›ras›yla
300$/ton ve 900$/ton olarak ald›k. Tabloda ayr›ca araç say›s› içine her y›l için 30
bin adet normal olarak trafikten kayd› silinen araçlar dahil edilmifltir.

I. ÖMRÜ TÜKENM‹fi ARAÇLARIN GER‹ DÖNÜfiÜMÜ PAZARLARINDA
REKABET‹N  TES‹S‹

Ömrü tükenmifl araçlar›n (K›saca: ÖTA) geri dönüflümünde üç farkl› pazar
seviyesinde faaliyet gösterilmektedir. Bunlardan ilki sistemlerdir. Sistemler ömrü
tükenmifl araçlar›n toplanmas› ve geri dönüfltürülmesi iflini organize etmektedir. Bu
çerçevede bir sistem birden fazla araç üreticisi veya ithalatç›s› flirketin kat›ld›¤›
kolektif bir yap› arz edebilece¤i gibi, sadece tek bir teflebbüs taraf›ndan da kontrol
edilebilir. Örne¤in bir araç üreticisi kendi üretmifl oldu¤u ancak ömrü tükenmifl olan
araçlar›n geri dönüflümünü sa¤lamak üzere bir sistem gelifltirebilir. Sistemler
toplad›klar› ömrü tükenmifl araçlar› demonte edilmek ve ö¤ütülmek üzere iflleme
ad› verilen ikinci pazar seviyesinde faaliyet gösteren teflebbüslere teslim
edilmesinden sorumludur. ‹kinci pazar seviyesinde demonte edilen ve/ veya
ö¤ütülen parçalar ayn› zamanda s›n›fland›r›lmaktad›r. Belirtilen ifllemlerden geçen
ÖTA’lar›n daha sonra geri dönüfltürülmek üzere üçüncü pazar seviyesinde faaliyet
gösteren teflebbüslere teslim edilmesinden de yine sistemler sorumludur.
ÖTA’lardan ç›kar›lan ve geri dönüfltürülen maddeler daha sonra tekrar hammadde
olarak kullan›lmak üzere sistemlere iletilmektedir. 

I.Tahmin II.Tahmin
Sökücü Ö¤ütücü [1] Toplam [2] Ö¤ütücü [1] Toplam [2]

Y›l Adet 200$/araç 1000$/Ton 1200$/Ton
2010 100.528 20.105.600 75.396.000 95.501.600 90.475.200 110.580.800
2011 131.304 26.260.800 98.478.000 124.738.800 118.173.600 144.434.400
2012 156.690 31.338.000 117.517.500 148.855.500 141.021.000 172.359.000
2013 165.990 33.198.000 124.492.500 157.690.500 149.391.000 182.589.000
2014 157.426 31.485.200 118.069.500 149.554.700 141.683.400 173.168.600
2015 149.348 29.869.600 112.011.000 141.880.600 134.413.200 164.282.800
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Avrupa Komisyonu’nun 22 Eylül 2005 tarihinde yay›nlam›fl oldu¤u at›k yönetim
sistemlerine iliflkin ba¤lay›c› olmayan raporu (22 Eylül 2005) ilgili pazarlar›n ne
flekilde ifllemesi gerekti¤ine iliflkin teflebbüsler için kilit nitelikli baz› bilgiler
vermektedir.  

Rapor uyar›nca birinci pazar seviyesi olan sistemler ve çözümler ile ilgili olarak
flu tespitlerde bulunulabilir: 

1. Türkiye genelinde birden fazla sistem kurulabilir. 
2. Sistemlere sadece üreticiler ve ithalatç›lar de¤il, ayr›ca da¤›t›c›lar, sigorta

flirketleri, toplay›c›lar, sökücüler, ö¤ütücüler, geri kazand›ranlar ve di¤er iflleme
faaliyetinde bulunan teflebbüsler de üye olabilir. 

3. Yaln›zca üretici ve ithalatç›lardan oluflan bir sistem gelecekte ÖTA’lardan elde
edilen kaynak pazar›n›n sadece araç üreticileri taraf›ndan kontrol edilmesine
neden olacak ve rekabet endiflelerini beraberinde getirecektir. Bu nedenle
kolektif sistemlerin sadece üretici ve ithalatç›lardan oluflmamas› önerilir. 

4. Ayr›ca Türkiye genelinde tüm araç üreticilerinin ve ithalatç›lar›n›n dahil oldu¤u
tek bir sistem kurulmas› yerine, ilgili teflebbüslerin kurulacak birden fazla
sisteme da¤›t›lmas› ve bir sistemdeki araç üreticisi ve ithalatç›s› teflebbüslerin
motorlu tafl›tlar pazar›ndaki toplam Pazar paylar›n›n % 40’› aflmamas› önerilir. 

5. E¤er bir sistemde yer alan üretici ve ithalatç› teflebbüslerin motorlu araçlar
pazar›ndaki toplam Pazar paylar› % 40’› afl›yorsa sistem hakim durumda
say›labilir. 

6. Hakim durumdaki sistemin ise üyelik kriterlerini ve ücretlerini fleffaf ve ayr›mc›
olmayacak flekilde belirlemesi gerekir. 

7. Nihayet hakim durumdaki sistemlerin kendilerine üye olmak isteyen
teflebbüsleri tüm at›klar› için sözleflme yapmaya zorlamamalar›,
sözleflmelerinde “ya hep ya hiç” flart› getirmemeleri gerekir. 

Rapor uyar›nca ikinci ve üçüncü pazar seviyeleri olan toplama, s›n›fland›rma
(k›saca iflleme) ve geri dönüflüm ile ilgili flu tespitlerde bulunulabilir:

1. Bu seviyede arac›n ekonomik de¤eri olan motor, lastik gibi parçalar ç›kar›l›p
s›n›fland›r›lacak, geri kalan k›s›mlar› (özellikle gövdesi) ö¤ütücüler taraf›ndan
ezilecektir. 

2. Ö¤ütücüler ba¤›ms›z flirket olabilecekleri gibi iflleme flirketleri ile dikey entegre
olabilirler. 
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3. Araç üreticisi kendi araçlar› için bireysel sistem kurar ise, bu araçlar bak›m›ndan
toplama ve iflleme pazar› da ayr› olabilir. 

4. Toplama, s›n›fland›rma pazar› bölgesel veya ulusal olabilir. Türkiye’nin büyük bir
ülke oldu¤u göz önünde bulundurulursa birden fazla bölgede farkl› toplama ve
s›n›fland›rma flirketlerinin kurulmas› gerekece¤i ve pazar›n bölgesel olaca¤›
ifade edilebilir. 

5. Sistemlerin belirli bir bölgedeki toplama, s›n›fland›rma flirketi ile veya geri
dönüflüm firmas› ile münhas›r sözleflmeler akdetmesi ilgili sözleflmelerin
süresinin belirli süreyi (üç y›l veya befl y›l) aflmamas› ve/ veya münhas›r
çal›fl›lacak flirketin ihale yöntemi ile belirlenmesi koflullar› ile mümkün
olabilecektir. 

6. Araç üreticilerinin kendi araçlar›ndan elde edilen geri dönüfltürülmüfl, ikincil
maddeleri kullanmak konusunda menfaatleri olabilir. Geri dönüflüm flirketlerinin
üretti¤i ikincil maddelerin serbest ticareti bu amaçla s›n›rland›r›labilecektir.

II. ÖTA’LARIN GER‹ DÖNÜfiTÜRÜLMES‹NDE D‹KKAT ED‹LMES‹ GEREKEN
HUSUSLAR

Öncelikle belirtilmelidir ki Avrupa mevzuat› uyar›nca Ömrü Tükenmifl Araç
kapsam›na M1, N1 kategorisindeki araçlar ile iki veya üç tekerlekli motorlu araçlar
girmektedir. Yolcular›n tafl›nmas› amac› ile kullan›lan ve sürücü dahil 8’den fazla
koltuk içermeyen araçlar M1; mallar›n tafl›nmas› amac› ile kullan›lan ve a¤›rl›¤› 3.75
bin kilogram› geçmeyen araçlar N1 kategorisindedir.

ÖTA’lara iliflkin Avrupa mevzuat›nda benimsenen ve ayn› flekilde Türkiye’de de
uygulanmas› gerekti¤i düflünülen baz› kilit noktalar afla¤›da ilginize sunulmaktad›r:

1. Bir arac›n ne zaman ÖTA say›laca¤›na, yani at›k say›laca¤›na ilgili kendi
politikas› çerçevesinde devlet karar vermelidir. 

2. ÖTA’lar›n çevreye zarar vermeden ifllenmesi için gereken her türlü demontaj
bilgisini araç üreticileri iflleme teflebbüslerine sa¤lamal›d›r. 

3. Üreticiler demontajda materyallerin tan›nmas›na yard›mc› olacak bir kodlama
standard› oluflturmal›d›r. 

4. Araçlar dizayn edilirken tehlikeli at›k kullan›m› azalt›lmal›, yeni araçlar a¤›r metal
içermemelidir.

5. Araç üretiminde geri dönüflmüfl materyal kullan›m› artt›r›lmal›d›r. Hedef, 2015
y›l›nda yeni üretilmifl arac›n % 95’inin geri dönüflmüfl malzemeler kullan›larak
üretilebilmesi olmal›d›r. 

6. Kirleten öder kural› uyar›nca ÖTA’lar›n toplanmas› maliyetine üretici ve ithalatç›
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teflebbüsler katlanmal›d›r. Buna ücretsiz geri alma prensibi de denilmektedir.
7. ÖTA iflleme tesisine gitti¤inde ilgili flirket taraf›ndan ücretsiz olarak imha

sertifikas› verilmelidir. ‹mha sertifikas›n›n sunulmas› üzerine arac›n sicil kayd›
terkin edilmelidir. 

8. Yeni araç alan tüketici geri dönüflüm konusunda üretici taraf›ndan
bilgilendirilmelidir. 

9. Araçlar› gereken izinleri alm›fl, lisansl› iflletmeler hurda haline getirmelidir.
10. Sadece metaller de¤il di¤er maddeler de (örn: cam, plastik) geri

dönüfltürülmelidir. 
11. Üretici- demontajc› aras›nda ç›kan uyuflmazl›klar›n çözümünde arabuluculuk

yapacak idari merciler tesis edilmelidir. Avrupa’da bu görevi takas odalar›
üstlenmektedir.

12. E¤er devlet hem sistem hem de iflleyici olacak ise bu ifli yapacak tüzel kiflinin
tekel hakk›n›n olmamas› gerekir. Böyle bir ihtimalde sistemin her yeni tescil
edilen araçtan matbu bir ücret al›narak finanse edilmesi mümkündür. Örne¤in
sistem ilk kuruldu¤unda Hollanda’da her bir yeni araç bafl›na 45$ al›nm›fl, daha
sonra bu ücret 15$’a düflürülmüfltür. 

III. AKÜLER‹N VE ATIK YA⁄LARIN GER‹ DÖNÜfiTÜRÜLMES‹NDE D‹KKAT
ED‹LMES‹ GEREKEN HUSUSLAR

Akülere ve at›k ya¤lara iliflkin Avrupa mevzuat›nda benimsenen ve ayn› flekilde
Türkiye’de de uygulanmas› gerekti¤i düflünülen baz› kilit noktalar afla¤›da ilginize
sunulmaktad›r:

1. Aküler belirli oranlardan fazla a¤›r metal içermemeli (civa %0,0005, kadmiyum
% 0,0002, kurflun) içerdikleri a¤›r metaller de geri dönüfltürülmelidir. 

2. Akülerin içerdikleri nikel, kobalt, gümüfl gibi de¤erli madenlerin de geri
dönüflümü sa¤lanmal›d›r. 

3. Aküler a¤›r metal içerdikleri gösterilecek flekilde iflaretlenmelidir.
4. Akülerin toplanma oran› hedefi 2012’de % 45 olmal›d›r. 
5. Aküler üreticiler taraf›ndan ücretsiz olarak geri al›nmal›, nihai kullan›c›lar at›k

aküleri sat›fl noktalar›na b›rakabilmelidir. 
6. Akülerin toplanmas›, ifllenmesi, geri dönüfltürülmesi maliyetlerine ve bu amaçla

yap›lacak kampanyalar›n maliyetlerine üreticiler katlanmal›d›r. 
7. Araçlar akülerin kolayl›kla ç›kar›labilece¤i flekilde dizayn edilmelidir.
8. Akülerin 2012’ye kadar ortalama a¤›rl›klar›n›n % 50’si geri dönüfltürülmelidir. 
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9. Akülerin toprak alt›nda depolanmas› veya yak›lmas› yasaklanmal›d›r.
10. At›k ya¤lar›n ifllenmesinde yeniden üretime öncelik verilmelidir.
11. At›k ya¤lar›n ülke içindeki yüzey sular›na, yer alt› sular›na, kara sular›na, drenaj

sistemlerine, topra¤a boflalt›lmas› yasaklanmal›d›r.
12. At›k ya¤ toplama iflinin izne tabi olmas› ve bu iflle ifltigal eden teflebbüslerin

kay›t alt›na al›narak devletin s›k› gözetimi alt›nda olmas› gerekir.
13. At›k ya¤lar›n klorlu hidrokarbonlar (PCB, PCT) veya toksik tehlikeli at›klar ile

kar›flmalar› engellenmelidir.  
1. Güvenlik ve çevre performans›n› artt›ran teknoloji projeleri için düflük faizli ve

devlet garantili krediler verilmelidir. 
2. Kriz süresince yeflil, yak›t verimli (CO2 emisyonu az) teknolojilere yat›r›m

yap›lmal›d›r. 
3. Yeni araç talebini artt›rmak, eski araçlar›n yenileri ile de¤ifltirilmesini

sa¤lamak için, tescil ücreti ve motorlu tafl›tlar vergisi düflük CO2 emisyonlu
araçlar için azalt›lmal›d›r. 

4. Eski araçlar›n hurdalaflt›r›lmas› teflvik edilmelidir.
5. Yerel idarelerin ve di¤er kamu kurulufllar›n›n otobüs, minibüs gibi motorlu

araç taleplerinin karfl›lanmas›nda çevre dostu teknolojilere öncelik
tan›nmal›d›r. (Filo yenileme projeleri)

6. Vas›fl› iflgücü elde tutulmal›d›r. Bunlar›n kal›c› olarak iflsiz kalmalar›
engellenmelidir. Vas›fl› iflçileri iflten ç›karmak yerine; geçici ve/ veya k›sa
süreli sözleflmelerin yenilenmemesi, boflalan yerlere yeni eleman
al›nmamas›, tatillerin geniflletilmesi, baz› haftalarda üretimde
bulunulmamas›, çal›flma haftas›n›n ve saatlerinin k›salt›lmas›, üretimin düflük
araç talebine göre uyarlanmas› gibi alternatifler de¤erlendirilmelidir. 

7. Genel harcamalar ve çevre dostu teknolojiler için gerekli AR- GE yat›r›mlar›
d›fl›nda kalan yat›r›m harcamalar› k›s›lmal›d›r.

Otomotiv Sektörü ile ‹liflkili Vergiler

Otomotiv sektörü, Türk ekonomisinin son dönemde lokomotif sektörlerinden
biri olmufl hatta toplam ihracat hacminin 1/5’ni tek bafl›na gerçeklefltirir hale
gelmifltir. Türk ekonomisinde bu denli büyük bir üretim ve istihdam potansiyeli
yaratan otomotiv sektörü üzerinden do¤rudan ya da dolayl› olarak al›nan vergilerin
de toplam vergi gelirleri içindeki pay› da do¤al olarak büyüktür. Türkiye’de elde
edilen toplam vergi has›lat›n›n yaklafl›k 1/3’ünü do¤rudan ya da dolayl› bir biçimde
otomotiv sektörü sa¤lamaktad›r. Türkiye’de otomotiv sektöründen do¤rudan ya da
dolayl› bir biçimde al›nan vergileri;
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• Motorlu Tafl›tlar Vergisi (MTV),
• Motorlu tafl›t sat›fl› üzerinden al›nan ÖTV ve KDV,
• Otomotiv sektöründe üretim yapan üreten firmalar›n karlar› üzerinden al›nan

Kurumlar Vergisi ve kar da¤›t›m› üzerinden al›nan Gelir Vergisi stopaj›,
• Otomotiv sektöründe ifl yapan yan sanayide üretim yapan firmalar›n

karlar›ndan al›nan Gelir ve Kurumlar Vergisi, oto yedek parça al›m-sat›m›
yapan kifli veya firmalardan, tamir, bak›m ve onar›m yapan kifli veya
firmalardan al›nan Gelir veya Kurumlar Vergisi ve hatta KDV,

• Otomotiv sanayi ve yan sanayinde çal›flan iflçi ve yöneticilerin gelirleri
üzerinden al›nan Gelir Vergisi,

• Otomotiv sat›fl› ile u¤raflan distribütör, bayii ve acentelerin karlar›ndan al›nan
Gelir ve Kurumlar Vergisi,

• Otomotiv sat›fl› ile u¤raflan distribütör, bayii ve acentelerin çal›flt›rd›klar› iflçi
ve yöneticilerin gelirleri üzerinden al›nan Gelir Vergisi.

• Akaryak›t, ya¤ vb. ürünlerin sat›fl› üzerinden al›nan ÖTV, KDV ile bu sektörde
al›m-sat›m yapan kifli veya kurumlar›n kazançlar›ndan al›nan Gelir ve
Kurumlar Vergisi ile bu sektörlerde çal›flan iflçi ve yöneticilerin gelirleri
üzerinden al›nan Gelir Vergisi.

• ‹kinci el motorlu araç al›m-sat›m› için noterde yap›lan ifllemler üzerinden
al›nan harçlar olarak s›raland›r›labilir.

MTV, gerçek veya tüzel kiflilerin, motorlu tafl›ta sahip olmas› sonucunda, ödeme
gücünün bir göstergesi olarak, servet üzerinden al›nan bir vergidir. Türkiye’de
al›nan MTV, spesifik nitelikte olup arac›n cinsi (kara, hava, deniz tafl›t› olmas› ya da
ticari amaçl› veya binek amaçl› kullan›lmas›), yafl›, a¤›rl›¤› veya kalk›fl a¤›rl›¤›, silindir
hacmi veya beygir gücü, arac›n sahip oldu¤u koltuk say›s› gibi ölçütler üzerinden
vergi hesaplanmaktad›r.

Otomotiv sektörü de bu dolayl› vergilerden fazlas›yla nasibini alan bir sektördür.
Özellikle otomobil sat›fl› üzerinden al›nan ÖTV ve KDV ile akaryak›t ve türevleri
üzerinde al›nan ÖTV ve KDV gelirleri, toplam vergi gelirleri içinde önemli bir paya
sahiptir. Türkiye hem otomobil sat›fl› üzerinden al›nan vergiler hem de akaryak›t
üzerinden al›nan vergiler aç›s›ndan dünyan›n en yüksek vergisini alan ülkelerinden
birisidir. Nitekim, akaryak›t üzerinden al›nan vergiler aç›s›ndan dünyada birinci
s›rada yer alan Türkiye, ald›¤› vergiler nedeniyle akaryak›t fiyat› aç›s›ndan da dünya
birincisidir. 

Türkiye’de sadece akaryak›t sat›fl›ndan elde edilen ÖTV’nin; say›s› 700
bine yaklaflm›fl kurumlar vergisi mükellefinin ödedi¤i toplam verginin yaklafl›k
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iki kat›ndan fazla olmas› düflündürücüdür. Akaryak›ttan al›nan vergilerin

toplam›, akaryak›t fiyat›n›n 3/4’nü oluflturmakta, söz konusu oran nedeniyle Türkiye
dünyan›n en pahal› benzinini tüketmektedir. 

Otomotiv Vergileri Bak›m›ndan Baz› Sorunlar

Motorlu Tafl›tlar Vergisi Yönünden 

• Binek otomobil ve jeeplerin MTV’sinin (Tafl›t kiralama faaliyeti ile u¤raflan
iflletmeler d›fl›nda) gider yaz›lamay›fl›,

• S›f›r yafl›ndaki araçla, 3 yafl›ndaki arac›n sat›fl fiyatlar› farkl› olmas›na ra¤men
MTV’sinin ayn› oluflu,

• Silindir hacmine dayal› MTV’nin adil olmay›fl›, 
• Türkiye’de, yabanc› ülkelerde al›nan MTV’nin 5-10 kat›n›n al›nmas›,
• Temmuz 2008 ay›nda al›nan tafl›t ile 31 Aral›k 2008 günü al›nan tafl›ttan ayn›

verginin al›nmas›. 

ÖTV Yönünden

• AB’ye uyum gerekçesiyle ÖTV getirilmesine ra¤men, AB üyesi ülkelerde
otomobillerden ÖTV al›nmay›fl›, 

• Türkiye’de, tafl›t al›m›nda yabanc› ülkelerin 3-5 kat› vergi al›n›yor ve
toplamda yüzde 117.1’i buluyor. Bu bir “dünya rekoru”. Yüzde 117.1’lik oran
AB d›fl›ndaki ülkelerden ithal edilen araçlarda yüzde 10 daha art›yor,

• Verginin de vergisi yani ÖTV’nin de KDV’sinin al›nmas›, vergileri art›r›yor.
• Üretimde kullan›lan a¤›r ya¤, müzik seti vb. donan›m, baflka bir firmadan

al›n›yorsa, ÖTV’si indirilemiyor. 

KDV Yönünden

• Binek otomobillerde KDV (araç kiralayanlar d›fl›nda) indirilemiyor.
• ÖTV’den de ayr›ca KDV al›n›yor.

Gelir-Kurumlar Vergileri Yönünden

• Otomobillerde amortisman hesaplamas›nda k›st dönem uygulan›yor. Oysa
kamyon, minibüs, otobüs vs.de k›st dönem uygulanm›yor. 

• Ödenen Motorlu Tafl›tlar Vergisinin gider yaz›lmas› bak›m›ndan, binek
otolarda sorun var. Gider yaz›lam›yor.
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Vergi Politikas› Ba¤lam›nda Yap›lmas› Gerekenler

Genel Olarak 

Çal›flmam›zda aktar›lan bilgiler, Türk Vergi Sisteminin önemli eksikliklerinin
oldu¤unu, bunun ise izlenen ve izlenmeye devam eden yanl›fl vergi politikalar›ndan
kaynakland›¤›n› ortaya koymaktad›r. Buna göre uygulanan vergi politikalar›n›n,
yeniden gözden geçirilerek küresel dünya düzenine ayak uydurabilecek, vergi
adaletini sa¤layan, üretim ve istihdam art›fl›n› engellemeyen ve teflvik eden bir
yap›ya uydurulmas› gerekmektedir. Bu çerçevede;

• Ça¤dafl ülkelerin ço¤unda oldu¤u gibi, kay›t d›fl› yollardan edinilen servetin,
kayna¤› sorgulanabilmeli. Vergi mükellefleri için “gider bildirimi” esas›
getirilmelidir,

• Nakit para kullan›m› azalt›lmal›d›r,
• ‹stihdam üzerindeki yükler afla¤› çekilmelidir,
• Hamiline ifllemler s›n›rland›r›lmal›d›r,
• Düflük bedelle gayrimenkul sat›fl› önlenebilmelidir,
• Gider yaz›lacak harcamalar›n kapsam› geniflletilmelidir,
• Kald›r›lan vergi iadesi belge al›fl-veriflini olumsuz yönde etkiledi. Kaz›-kazan

ya da kredi kart› ile yap›lan ödemelere prim gibi alternatifler düflünülmelidir,
• Vergi sistemi ve vergi yasalar› basit ve anlafl›labilir olmal›d›r,
• Yüksek vergi oranlar› (özellikle kaçakç›l›¤›n yayg›n oldu¤u sigara, alkollü içki

ve akaryak›tta) afla¤› çekilmelidir,
• Odac›, kap›c›, amele, bulafl›kç›, alkolik gibi kiflilerin, flirket yöneticisi ve

denetçisi olabilmesi, yasa ile engellenmelidir,
• Denetim etkinlefltirilmeli. Vergi denetim kadrolar›n›n yüzde 65’i y›llard›r bofl,

kadrolar, zaman içinde doldurulmal›d›r,
• Vergi tarifesi yeniden gözden geçirilmeli, tarifedeki dilim say›s› art›r›lmal›,

dilimler aras› uzunluk fark› ve yükseklik fark› azalt›larak, vergi yükünün daha
adil da¤›l›m› sa¤lanmal›d›r,

• Teflvik sistemi gözden geçirilmeli ve yeniden yap›land›r›larak, ihtiyaca ve
ça¤›n gereklerine uygun bir teflvik sistemine geçilmelidir.

Otomotiv Sektörü Aç›s›ndan Yap›lmas› Gerekenler

Otomotiv sektörünün Türkiye aç›s›ndan ne denli önemli bir sektör oldu¤una
çal›flmam›z›n ilgili k›s›mlar›nda dikkat çekilmiflti. Kamu kesimi strateji ve
politikalar›n› olufltururken bu önemi dikkate almak durumundad›r. Böylesine önemli
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bir sektörün özellikle kriz dönemlerinde canl› tutulmas›n›n önemi ortadad›r.

Vergiler ba¤lam›nda bir süredir gündeme gelen oran indirimi konusunda Maliye
Bakanl›¤›’n›n tutumunu anlamak mümkün de¤ildir. Üstelik kendi yapt›rm›fl olduklar›
çal›flmada1; kay›t d›fl› ekonominin temel nedeni olarak vergi oranlar›n›n yüksekli¤i
vurgulanmas›na ve mükelleflerin % 71,7’sinin vergi oranlar›nda yap›lacak
indirimlerin vergi ödemeyi teflvik edece¤ine iliflkin ampirik bir araflt›rma olmas›na
karfl›n oranlarda indirim yap›lmayaca¤›n›n aç›klanmas› taraf›m›zca anlams›z olarak
de¤erlendirilmektedir.

Yak›n bir geçmiflte kurumlar vergisi oran›n›n düflürülmesinin kurumlar vergisi
has›lat›nda ortaya ç›kard›¤› art›fl bu konuda önemli bir deneyim niteli¤indedir.
Ayr›ca, 2001 krizinde vergi oranlar›ndaki indirimin hem vergi has›lat›na yapm›fl
oldu¤u katk› ve hem de ekonomiye sa¤lad›¤› canl›l›k haf›zalardan silinmemifltir.

Bütün bu gerçekler ortadayken, öncelikle sat›fllara uygulanan ÖTV ve KDV
oranlar›n›n indirilmesi gerekti¤i aç›kt›r.

Önce sat›fl canland›r›lmal› ki, buna ba¤l› olarak üretim ve istihdam canl›l›¤›
yaflanabilsin.

Bütün dünyay› etkisi alt›na alan krizden Türkiye’nin de etkilenece¤i geç de olsa
yetkililerce de kabul edilmektedir. Her ülke krize karfl› alaca¤› kamusal önlemleri
kendi öznel koflullar›na göre belirlemektedir. Türkiye’nin önlemlerini belirleyip
uygulamaya koyarken uluslar aras› finans kurulufllar›n›n dayatt›¤› politikalar yerine;
kendi özel koflullar›na göre oluflturulmufl politikalara öncelik vermesi
gerekmektedir.

Bu ba¤lamda, içeride “kemer s›karak” ticaret fazlas› oluflturma ve oluflan bu
fazlay› ihraç ederek “ka¤›t üzerinde” iyi bir görüntü sa¤layan ekonomik modelin
modas›n›n geçti¤ini düflünüyoruz. Buna iliflkin iki temel gerekçe ortaya koyabiliriz.
‹lk olarak, bu politikalarla uzun y›llard›r geldi¤imiz ekonomik tablo ortada...

‹kinci olarak ise d›flsat›m olanaklar›nda yaflanacak daralman›n böyle bir
politikan›n baflar› flans›n› en az›ndan k›sa vadede ortadan kald›rmas›...

Y›llard›r uygulanan monetarist politikalar yerine Keynezyen yöntemler
uygulanmas› gerekti¤i görüflündeyiz. Kald› ki, bütün dünya flu anda bu politikalara
dönmüfl durumdad›r.

Parasalc› politikalar›n aksine Keynezyen politikalarda amaç talebi canl›
tutmakt›r. Bunun do¤rudan ya da dolayl› yollar› vard›r. Baz› odaklar› do¤rudan
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fonlayabilirsiniz. Ki, bu KOB‹’lere “can suyu” ad› alt›nda yap›ld› ve daha da sürmesi
bekleniyor. Böylesi desteklerin kurals›z olmas› ifllevini önemli ölçüde azalt›r. Bu
noktada, destek kredisinin istihdam ve üretime iliflkin baz› kurallara ba¤lanmas›
yerinde olur.

‹kinci olarak, devlet do¤rudan para aktarmak yerine; alaca¤› gelirin bir
k›sm›ndan vazgeçerek de talebi canland›rabilir. Bu yöntem vergiler nedeniyle
fiyatlar genel seviyesindeki yüksekli¤i afla¤›ya çekti¤i için talep art›fl› ortaya ç›kar›r.
Kan›m›zca bu yöntem daha etkin sonuç verebilecektir. Bu çerçevede otomotiv
sat›fl›nda ve akaryak›t sat›fl›ndaki vergi oranlar›n›n öncelikli olarak düflürülmesi
gerekti¤i düflüncesindeyiz.

Bunlar›n d›fl›nda ortaya konulan aksakl›klar›n ve çeliflkilerin acilen giderilmesi
gerekmektedir. Bu ba¤lamda, Motorlu Tafl›tlar Vergisi tarifesinde de¤er esas›na
geçilmesi yerinde olacakt›r. Ayr›ca k›st amortisman uygulamas›ndan vazgeçilerek
talebin canl› tutulmas› yerinde olacakt›r.

Türkiye’nin kendine özgü gerçekleri dikkate al›nd›¤›nda baz› vergilerin
kald›r›lmas› k›sa vadede mümkün görünmemektedir. Ancak, bu vergiler makul
düzeye indirilerek “dünya rekorunu” baflka ülkelere devretmemiz gerekti¤i aç›kt›r.

Unutulmamal›d›r ki, bu yüksek vergi düzeyi toplanan vergilerin giderek
azalmas›na hatta giderek erimesine yol açacakt›r. Bu bizim iddia ya da tespitimiz

de¤il, dünyaca ünlü Frans›z maliyeci Paul Leroy BEAULIEU’nun atasözü haline

gelmifl tespiti: “Fazla vergi vergiyi öldürür.” Nitekim son aylara iliflkin vergi

gelirleri verileri bu hususu aç›kça teyit etmektedir.

N‹HA‹ DE⁄ERLEND‹RME VE ÖNER‹LER

1. Türkiye’de otomobil talebini etkileyen en temel iki faktör tüketici gelirindeki
art›fl ve otomobil fiyatlar›d›r. Buna göre önümüzdeki y›llarda gelire ba¤l› talep
art›fl› Türkiye’nin ekonomik geliflmesine paralellik gösterecektir. Lokomotif
sektör olarak tan›mlanan, yat›r›m ve istihdam imkanlar›yla Türkiye’nin
geliflmesine önemli katk›lar sa¤layan bu sektörün geliflmesini h›zland›rmak
otomobil fiyatlar›n›n afla¤› çekilmesiyle mümkündür. Reel otomobil fiyatlar›
uluslar aras› koflullardan kaynaklanan rekabet, girdi fiyatlar› ve benzer etkiler
dikkate al›narak belirlenmektedir. Türkiye’de otomobil fiyatlar›n›n yüksek
oluflunun temel nedeni yüksek vergi oranlar›d›r. Bu oranlar nedeniyle otomobil
talebi düflük seyretmektedir. Yukar›da yer alan çeflitli senaryolarda vergi
oranlar›n›n düflürülmesiyle otomobil talebinde meydana gelen art›fl net bir
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flekilde görülmektedir. Bu durumda Türkiye’de otomobil ticaretinin geliflmesine
engel olan vergi oranlar›n›n düflürülmesi birinci gündem maddesi olarak
de¤erlendirilmelidir.

2. Vergi oranlar›n›n düflürülmesinin vergi gelirleri üzerinde olumsuz etki yarataca¤›
varsay›m›n›n yanl›fl oldu¤u yine bu hesaplamalardan net bir flekilde
görülmektedir. Bu aç›dan de¤erlendirildi¤inde vergi oranlar›n›n düflürülmesi
ekonomik canlanmay› sa¤lad›¤› gibi vergi gelirlerinde de art›fl yaratmaktad›r. 

3. Hurda piyasas›na ba¤l› olarak bir hurda teflvikinin ç›kar›lmas›n›n da yarataca¤›
katma de¤er yukar›da verilen tablolarda aç›k olarak görülmektedir. ‹kinci
gündem maddesi hurda piyasas›n›n kurulmas›na yönelik çal›flmalard›r. Bu
konuda önerilen modelin, demir çelik sektörü, plastik sektörü, kimyasal at›k
sektörü ve benzeri at›k iflleyen sektör aktörleriyle bir araya gelinerek
gelifltirilmesi ve kamuoyuna sunulmas› gerekmektedir.

4. Karbon emisyonlar›nda Kyoto Protokolü’nün imzalanmas› nedeniyle taahhüt
edilen oranlarda bir indirim sa¤lanmas› da ekonomik ömrünü tamamlam›fl
araçlar›n piyasadan çekilmesiyle mümkün olabilmektedir. Bir baflka gündem
maddesi olarak hurda araçlar›n piyasadan çekilmesinin yaratt›¤› etkinin baflta
Çevre Bakanl›¤› olmak üzeri ilgili kurulufllara anlat›lmas› düflünülmelidir.

5. Otomobil piyasas›n›n geliflmesi toplam sat›fllar›n 1. milyon üzerinde
gerçekleflmesi ticaretin organizasyonu ile ilgili olarak yat›r›m ve istihdam art›fl›
sa¤layacakt›r. Servis ve sat›fl organizasyonunun 1 milyon üzerinde bir araç
sat›fl›na yönelik olarak düzenlenmesi yeni sat›fl sonras› hizmet istasyonlar› ile
sat›fl noktalar›n›n oluflturulmas› ile ilgili olarak yeni yat›r›mlar›n yap›lmas›n›
sa¤layacakt›r. Ayr›ca ek istihdam olanaklar› da yarat›lacakt›r.

6. Sektörün daralmas›n›n yarataca¤› iflsizlik sigortas› ve eksik çal›flma ödene¤i
ödemeleri de dikkate al›nd›¤›nda otomotiv sektöründe talep sorununun
çözülmesinin önemi ortaya ç›kmaktad›r. 
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