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Bu politika notu, “Policy Options to Reduce Emissions from the Road Transport Sector in Turkey” 
başlıklı politika notunun Türkçe çevirisidir. Bu makalede yer alan yorumlar ve görüşler tamamen 

yazara aittir ve İPM’nin resmi görüşünü yansıtmamaktadır.

Yönetici Özeti
Türkiye’de araç satışları ve emisyonları hızla artmaktadır. Gelecek yıllarda piyasaya sürülecek yeni araçların 
mümkün olan en iyi teknolojiye ve en düşük emisyon seviyelerine sahip olmaları sadece çevre ve sağlığın 
korunması açısından değil, aynı zamanda ekonomi ve uluslararası rekabet açısından da önem taşımaktadır. Bu 
yönde alınacak bir dizi önlem, Türkiye’deki taşıt filosunun verimliliğinin arttırılmasına ve emisyon seviyelerinin 
düşürülmesine yardımcı olabilir.

Yeni araçlara yönelik zorunlu karbondioksit emisyonu standartları başka piyasalarda başarıyla uygulanmakta, 
ancak Türkiye’de henüz uygulanmamaktadır. Yeni taşıt filosu karbondioksit emisyonu seviyelerinin 
düşürülmesine bağlı yakıt tasarrufu sayesinde, dört-beş yıl gibi kısa bir tüketici geri ödeme süresi ve 2023’e 
kadar yıllık %4 ve %6 azalma oranlarıyla, sırasıyla 84 g/km ve 69 g/km’lik ortalama karbondioksit seviyeleri elde 
edilebilecektir. Türkiye’nin mevcut taşıt vergilendirme sisteminin kısmen araçların karbondioksit emisyonlarını 
baz alacak şekilde revize edilmesi, müşterilerin daha düşük karbondioksit emisyon seviyelerine sahip ve 
daha verimli araçlar seçmeleri için güçlü bir finansal teşvik sağlayacaktır. Türkiye, yeni araç modellerine ve 
dolaşımda olan araçların resmi makamlar veya bağımsız üçüncü taraflarca belirli aralıklarla test edilmesine 
yönelik zorunlu karayolu emisyon testleri uygulaması olan Dünya Çapında Uyumlu Hafif Ticari Taşıtlar Test 
Prosedürünü (WLTP) uygulayarak, bütün politika önlemlerinin temeli olarak görülen araç emisyon verilerinin 
güvenilirliğini önemli ölçüde artıracaktır. 

Yukarıda bahsedilen politika önlemlerinin uygulanmasıyla, Türkiye’deki hafif ticari araç filosunun karbondioksit 
emisyonları yaklaşık %36 oranında azaltılabilir. Politika önlemlerinin, taşıt teknolojilerine daha fazla yatırım 
ve yakıt ile petrol ithalatına daha az harcamayla sonuçlanması beklenmektedir. Böylece, tüketicilerin yanı 
sıra, araç ve araç yedek parça imalatı sektörleri de dahil olmak üzere Türkiye’deki bütün paydaşlar bundan 
faydalanacaktır.
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Giriş

Türkiye, dünyanın en önemli taşıt üreticilerinden bi-
ridir. Ülkede her yıl üretilen 1,1 milyon aracın (binek 
otomobil, hafif ticari araç ve ağır vasıta) yaklaşık 
dörtte üçü yurtdışına ihraç edilmektedir.1 Aynı za-
manda, araç satışları da yılda %8 civarında olmak 
üzere süratle artmaktadır.2 Sonuç itibariyle, araç ve 
araç yedek parça üretimi sektörlerinde çok sayıda 
üretim tesisinin bulunduğu ve çalışanın istihdam 
edildiği Türkiye’de otomotiv sektörü ulusal ekono-
minin vazgeçilmez bir parçasıdır.

Türkiye ekonomisinin otomotiv sektörüne büyük 
ölçüde bağımlı olduğu göz önüne alındığında, kü-
resel ve ulusal piyasalarda rekabet edebilecek yeni-
likçi araçları piyasaya sunarak, sektörün yerel hava 
kirliliği, iklim değişikliği ve enerji güvenliği gibi 
mevcut ve geleceğe dönük sorunların üstesinden 
gelmeye hazır olmasının sağlanması büyük önem 
taşımaktadır. İhtiyaç duyulan yenilikleri gerçekleş-
tirmek için bir dizi politika önleminin uygulanması 
buna yardımcı olabilir.

Daha önce yayınlanmış olan bir raporda, Türki-
ye’deki taşıt piyasasının mevcut durumunun değer-
lendirmesine ve dünya çapındaki diğer önemli oto-
motiv piyasalarıyla karşılaştırmasına yer verilmişti.3 
Söz konusu raporun bulguları, Türkiye’deki yeni 
arabalar ve hafif ticari araçların verimlilik seviyeleri-
nin Avrupa Birliği’ndeki (AB) kıyaslanabilir araçların 
verimlilik seviyeleriyle benzer olduğunu sunmuştur. 
Ayrıca, mevcut durumun aynı kaldığı bir senaryo-
da, karayolu taşımacılığı kaynaklı petrol tüketimi ve 
karbondioksit emisyonlarının 2030’a kadar yaklaşık 
iki katına çıkacağı tahmininde bulunulmuştur.

Bu politika notunun amacı, Türkiye’nin otomotiv 
sektörüne ilişkin önceki politika notunda yer alan 
analizleri temel alarak, önümüzdeki yıllarda Türki-
ye’nin karayolu taşımacılığı sektörü kaynaklı yakıt 
tüketimi ve taşıt emisyonlarını azaltmaya yönelik 
bir dizi somut politika önlemine ilişkin değerlendir-
melerde bulunmaktır.a

a	 Daha ayrıntılı bilgi için, lütfen ICCT - Uluslararası Temiz 
Ulaşım Konseyi’nin ilgili raporuna başvurunuz. Raporun 
bazı önemli çıkarımları İPM-Mercator politika notunda 
sunulmuştur.7

Araçların Karbondioksit 
Standartları

Karbondioksit standardı, araç üreticilerinin satılan 
yeni araçların emisyonlarının belli bir hedef yıla kadar 
belli bir hedef değerin altında tutulmasını zorunlu kı-
lar. Karbondioksit standartları genellikle araç filosu 
seviyesinde uygulanır; yani, üretici firma emisyon se-
viyeleri hedef değerin üzerinde olan araçları satmayı 
sürdürebilir, ancak yeni araç filosu satışlarının ağırlıklı 
ortalaması ilgili hedef seviyenin altında kalmalıdır.

Diğer piyasalara göre Türkiye piyasası 

G20 ülkeleri toplu olarak yılda 80 milyon aracın sa-
tışını gerçekleştirmektedirler ve bu da yıllık küresel 
araç satışlarının %90’ından fazlası demektir. Şimdiye 
kadar, G20 ülkelerinin yarısı yeni binek otomobil-
ler ve hafif ticari araçlar için zorunlu karbondioksit 
azaltma standartlarını uygulamışlardır (Tablo 1).

Amerika Birleşik Devletleri ve Kanada, hedef yıla göre 
en ileri tarihli standardı uygulamaktadırlar. Her iki ül-
kenin de 2025 yılı için zorunlu karbondioksit hedefleri 
belirlenmiş olup, buna göre binek otomobillerde 2015 
seviyelerine kıyasla %35-39 azalma, yani yıllık %4,2-
4,8’lik azalma oranı gerçekleştirmeleri gerekmektedir. 
Çin, belirlediği 2025 hedefine ulaşabilmek için %42 
oranında (yılda %5,3) azalma gerçekleştirmek duru-
mundadır. Yıllık karbondioksit emisyonunu azaltma 
konusunda en zorlayıcı standardı uygulayan Güney 
Kore, 2020 yılı için bir zorunlu standart koyarak yeni 
arabaların karbondioksit emisyonlarını 2015’e göre 
%34 azaltma hedefine ulaşmak için, yılda %8,0’lik 
bir azaltma oranı gerçekleştirmeyi planlamakta-
dır. AB, 2021’e kadar yeni otomobillerin ortalama  
95 g/km’den (gram bölü kilometre) fazla karbondiok-
sit emisyonuna izin vermemektedir. Bu da 2015’e göre 
%21 oranında bir azaltma seviyesine denk gelmekte 
ve yıllık %3,8 azaltma oranını temsil etmektedir.b

Türkiye, yeni otomobiller ve hafif ticari araçlara yö-
nelik zorunlu karbondioksit standartlarını henüz 

b	Verilen bütün karbondioksit emisyonu hedefleri ve 
azaltma oranları Yeni Avrupa Sürüş Çevrimi (New Euro-
pean Driving Cycle - NEDC) araç testleri prosedüründe 
ölçülmüş gibi ifade edilmiştir.
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Tablo 1. G20 ülkelerinde yeni binek otomobiller ve hafif ticari araçlara yönelik zorunlu karbondioksit emisyonu standartlarına 
genel bakış.3,4,5

uygulamamış olan G20 ülkelerinden biridir. Türki-
ye’deki binek otomobillerin AB’ye göre (genel ola-
rak) daha hafif ve daha az güçlü olmasına rağmen, 
bu segmente ilişkin ortalama karbondioksit emis-
yonu seviyesi (2014’te 121 g/km) AB-28 ortalaması-
nın (123 g/km) çok az altındadır (Şekil 1). Yeni oto-
mobil karbondioksit emisyonlarına ilişkin verilerin 

mevcut olduğu 2012-2014 yıllarında, yıllık emisyon 
azaltma oranı AB ortalamasına benzer bir seviye-
dedir. Karşılaştırma açısından, taşıt filosunun yapısı 
ve vergilendirme seviyelerinin Türkiye’yle benzerlik 
gösterdiği Hollanda’da, yeni otomobil filosu kar-
bondioksit emisyon seviyesi Türkiye’dekine göre 
önemli ölçüde daha düşük ve yıllık karbondioksit 
azaltma oranı da büyük ölçüde daha yüksektir.

Yeni binek otomobillere ilişkin yıllık karbondioksit 
azaltma oranları yan yana konup karşılaştırıldığın-
da, zorunlu karbondioksit standartları uygulayan ül-
kelerin şu anki tahmini azaltma oranlarının %2,8 ile 
8,0 arasında değiştiği görülmektedir (Şekil 2). He-
nüz yeni binek otomobillere yönelik olarak herhangi 
bir karbondioksit azaltma yönetmeliği uygulama-
masına rağmen, Türkiye’nin yıllık emisyon azaltma 
oranı (%3,0) bu aralığın alt sınırındadır. Bunun en 
önemli sebebi, ülkenin otomobil üretiminin yaklaşık 
%79’unun yurtdışına ihraç edilmesi ve ülkede satılan 
yeni otomobillerinin yaklaşık %73’ünün yurtdışından 
ithal edilmesi nedeniyle Türkiye’deki piyasanın AB’de 
uygulanan karbondioksit yönetmeliklerinden dolaylı 
olarak etkilenmesidir.1 Sonuç olarak, yurtdışında uy-
gulanan taşıt yönetmeliklerinin Türkiye’deki taşıt pi-
yasası ve aynı zamanda karbondioksit emisyon sevi-
yeleri üzerinde yayılma etkileri söz konusudur. Ancak 
daha da önemlisi, yakıt ve taşıt vergisi seviyelerinin 
dünyadaki en yüksek seviyeler arasında olması ve 
bu nedenle de yeni otomobil sektörünü daha küçük 

Şekil 1. Seçili ülkeler/bölgelere ilişkin, NEDC cinsinden normalize 
edilmiş ortalama yeni binek otomobil karbondioksit emisyon 
seviyeleri.3
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Şekil 2. Tahmini ortalama yıllık yeni otomobil karbondioksit emisyon azaltma oranlarının karşılaştırması.3,4

motor, daha düşük motor gücü ve (dolaylı olarak da) 
daha düşük karbondioksit emisyon seviyelerine sa-
hip modellere yönlendirmesidir.6 Bu durum göz önü-
ne alındığında, şu anki yıllık karbondioksit azaltma 
seviyeleri, örneğin Hollanda gibi taşıt filosu yapısı ve 
vergi seviyelerine göre Türkiye’ye benzeyen piyasa-
larla karşılaştırıldığında düşük görünmektedir.

Karbondioksit standardının Türkiye’de uygulanması 

Gelecekte Türkiye’nin zorunlu karbondioksit emis-
yonu standartlarını uygulaması durumunda, yıllık 
karbondioksit emisyonu azaltma oranının önemli 
ölçüde yükseleceği tahmin edilmektedir. Bununla 
birlikte, yürürlükteki AB karbondioksit yönetmeli-
ğinin şu anki haliyle Türkiye piyasasına uygulanma-
sıyla büyük bir ek karbondioksit azalması sağlana-
mayacaktır. Zira AB’nin binek otomobillere ilişkin 
2021’e yönelik 95 g/km’lik karbondioksit hedefi Tür-
kiye için yıllık yaklaşık %3,4 oranında bir karbondi-
oksit azalması sağlayacaktır ve bu da herhangi bir 
karbondioksit yönetmeliği uygulanmadan varolan 
orandan pek fazla yüksek değildir.

Şekil 3’te Türkiye’nin yeni binek otomobil piyasasının 
mevcut durumu görülmektedir ve buna 100’den faz-
lası 2014’te tescil edilmiş olan bütün farklı araç model-
leri dahildir. Dokuz adet seçili araç modeli işaretlen-
miştir. Bu seçili araç modelleri arasında segmentleri 

içinde en çok satan araç modelleri de vardır ve Tür-
kiye piyasasındaki hibrit (H) araçlara örnek olarak se-
çilen Toyota Yaris dışında tamamı dizeldir (D). AB’de 
yeni binek otomobillere uygulanan 2015 ve 2021 kar-
bondioksit emisyon hedefleri de gösterilmiştir. Türki-
ye’de tescilli araç modellerinin çoğunluğunun şu anda 
AB’nin 2015 hedefini aştığı da görülebilmektedir.c Ay-
rıca, bazı araç modelleri AB’de 2021’de geçerli ola-
cak karbondioksit emisyon hedeflerine uymaktadır. 
Bunun örnekleri, Toyota Yaris hibrit, Peugeot 208 ve 
Renault Megane’ın farklı modelleridir.

Türkiye’nin 2023 (Türkiye Cumhuriyeti’nin 100. yılı) 
yeni otomobil karbondioksit standardı (varsayım-
sal) hedeflerine baktığımızda, esas olarak %4,0 veya 
%6,0’lık yıllık azalma oranı (AB’deki %3,8’lik azalma 
oranına göre) alındığında, bunların AB’nin mevcut 
2021 yönetmeliğindeki standartların nasıl bir adım 
ötesine geçeceği görülebilmektedir. Aynı zamanda, 
standardın uygulanmasından neredeyse on yıl önce, 
2014’te Toyota Yaris hibrit gibi bazı araç modellerinin 
ilgili karbondioksit emisyonu hedeflerine uyması ya 
da neredeyse uyması da dikkat edilmesi gereken bir 
durumdur.

c	 AB’de 2015 ve 2021 yıllarına yönelik yürürlükteki taşıt 
araçları karbondioksit emisyon standartlarında araç 
ağırlığı temel hedef parametre olarak alınmıştır. Yani 
araç ne kadar ağır ise, izin verilen karbondioksit emis-
yon seviyesi o kadar yüksektir.

Güney 
Kore

Suudi 
Arabistan ABD Meksika Kanada AB Brezilya Hindistan TürkiyeÇin
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Şekil 3. Araç ağırlığı ve karbondioksit emisyon seviyelerine göre ayrılmış olarak, 2014’te Türkiye’deki yeni binek otomobil 
tescilleri. Bazı seçili araç modelleri vurgulanmıştır.

Bu gözlem, konvansiyonel içten yanmalı motor-
lu taşıtları biraz daha geliştirip, aynı zamanda yarı 
ve tam hibrit elektrikli araç teknolojisinden de fay-
dalanarak yıllık %4,0 ve hatta yıllık %6,0’lık 2023 
karbondioksit standardının büyük ölçüde yakala-
nabileceği beklentisiyle de paraleldir. 2023’e kadar 
84 g/km’lik ortalama yeni otomobil filosu karbon-
dioksit hedefi (yıllık %4 azalmaya eşdeğer) için, ek 
doğrudan maliyetin 2.400 Türk Lirası (TL) civarın-
da (≈720  AVRO) olacağı tahmin edilmektedir. 69 
g/km’lik (yıllık %-6,0) hedef için bu tutar 3.800 

(≈1,150 AVRO) civarında olacaktır. Gelişmiş tekno-
lojilere yapılması gereken yatırımlarla yakıt mali-
yetlerinde beklenen tasarruflar karşılaştırıldığında, 
tahmini amorti etme süresinin beş yılın altında ol-
duğu saptanmıştır. Bunun anlamı, aracın kullanıl-
maya başlanmasından beş yıl sonra, tasarruf edilen 
toplam yakıt maliyetlerinin ileri teknolojilere yapı-
lan yatırımdan daha fazla olmasıdır. Aracın kullanım 
ömrü boyunca, ikinci veya üçüncü sahibi için, kü-
mülatif yakıt maliyeti tasarrufu başlangıçta yapılan 
bütün teknoloji yatırımlarını amorti edecektir.
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Araç Karbondioksit Etiketi

Araç karbondioksit etiketi, aracın karbondioksit 
emisyonu seviyesine ilişkin verileri normalden daha 
erişilebilir ve kolay anlaşılır bir formatta sunarak, 
müşterilerin satın alma davranışlarına ilişkin bilgi-
lendirmede yardımcı olur. Standartlaştırılmış for-
mat aynı zamanda araçların karşılaştırılmasını da 
kolaylaştırarak, ideal olarak müşterinin daha düşük 
karbondioksit emisyon seviyesi olan aracı satın al-
masını da sağlar. Türkiye’de, yeni binek otomobille-
rin karbondioksit etiketlemesi Ocak 2009’da baş-
lamıştır.

Şekil 4’te Türkiye’de kullanılan motorlu araçların 
karbondioksit etiketi görülmektedir. Etiket, araca 
ilişkin bazı temel teknik bilgileri (üretim yılı ve mo-
deli, yakıt tipi, motor hacmi, şanzıman tipi) sağla-
masının yanı sıra, aracın şehir içinde ve şehir dışında 
kullanımda yakıt tüketimi (litre bölü 100 kilometre 

(l/100 km) cinsinden) ve farklı sürüş koşullarının 
ağırlıklı ortalaması gibi verileri de içermektedir. 
Aracın ortalama karbondioksit emisyon değeri 
mutlak sayı ve renk derecelendirmesi şeklinde veri-
lir. Türkiye’de yürürlükte olan karbondioksit etiketi 
yönetmeliği, satın alma noktasında verilen karbon-
dioksit etiketine ek olarak, piyasadaki araçların 
karbondioksit emisyon seviyelerine ilişkin verileri 
örneğin bir web sitesi şeklinde çevrimiçi sunarak, 
müşterileri bu konuda bilgilendirmenin ek yollarını 
öngörmektedir. 

Türkiye’nin araç karbondioksit etiket uygulamasını 
diğer ülkelerdeki benzer uygulamalarla karşılaştı-
rırken (Tablo 2), etiketlemenin yakıt verimliliğiyle 
ilgili diğer politikalarla bağlantılı olmadığına dikkat 
edilmesi önemlidir (1-2). Yani Türkiye’de karbon-
dioksit etiketinin müşterilerin satın alma davranış-
larını etkileyecek, yeni otomobillere ilişkin hiçbir 
zorunlu karbondioksit yönetmeliği yoktur. Benzer 
şekilde, Türkiye’nin karbondioksit etiketinin tüke-
ticinin farkındalık seviyesini yükseltebileceği, kar-
bondioksit emisyonunu baz alan herhangi bir taşıt 
vergisi de yoktur. Sonuç olarak bu üç öğe (karbon-
dioksit araç standartları, karbondioksit araç etiketi 
ve karbonsioksit emisyonunu baz alan taşıt vergi-
si), piyasada araç üreticileri tarafından düşük kar-
bondioksit seviyeli araçların üretileceği ve satışa 
sunulacağı (“itme”) ve bu tip araçların müşteriler 
tarafından talep edileceği ve satın alınacağı (“çek-
me”) bir “itme” ve “çekme” durumu yaratılmasına 
yardımcı olacaktır. Böylece söz konusu üç politika 
önleminin her birinin karbondioksit emisyonunu 
azaltma etkilerinden faydalanılacaktır. Başka ülke-
lere göre Türkiye’de karbondioksit uygulamasında 
eksik olan bir başka öğe ise işletme giderleri ve 
diğer finansal parametrelerin müşteriye bildirilme-
sidir (3-2). Bu bilgi müşterilerin satın alım karar-
larının finansal unsurlarını ve düşük karbondioksit 
emisyon seviyeli araçların aracın kullanım ömrü bo-
yunca yakıt harcamalarını azaltmaya nasıl yardımcı 
olduğunu daha iyi anlamalarını sağlayacaktır. Ayrı-
ca, taşıt karbondioksit verileri web sitesinin kullanı-
cı dostu bir biçimde geliştirilmesi (4-1), tüketicilere 
gerçek hayattaki yakıt tüketimi ve karbondioksit 
emisyon verilerinin sağlanması (2-4) ve elektrik-
li otomobiller gibi ileri teknolojilerin etkinliğinin 
özellikle dikkate alınması (3-4) karbondioksit eti-
keti uygulamasının Türkiye’de güçlendirilebileceği 
diğer önemli alanlardır.

Şekil 4. Türkiye’de uygulanan yeni otomobil karbondioksit 
etiketi.8
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Tablo 2. Seçili piyasalarda araçların karbondioksit etiket sistemlerinin karşılaştırmalı değerlendirmesi9 (VFEL = Vehicle Fuel 
Efficiency Labeling: Araç Yakıt Verimliliği Etiketi, AFVs = Alternative Fuel Vehicles: Alternatif Yakıtlı Araçlar)
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Tablo 3. 2015’te Türkiye’de uygulanan binek otomobil vergilerine genel bakış.

Motorlu Araçların Karbondioksit 
Bazında Vergilendirilmesi

Çoğu ülke araç satın alımı ve/veya mülkiyeti üze-
rinden vergi uygulamaktadır. Araç vergilerinin kar-
bondioksit emisyonlarının seviyesine göre belirlen-
mesi düşük karbondioksit emisyonuna sahip olan 
müşterilerin daha az vergi ödemesini sağlar. Bu da 
müşterilerin daha düşük karbondioksit emisyonla-
rına sahip araçları seçmelerini, yeni taşıt filosunun 
ortalama karbondioksit emisyon seviyesinin azaltıl-
masını ve araç üreticilerinin daha düşük karbondi-
oksit emisyonlarına sahip araçları satmaya yönel-
mesini beraberinde getirir.

Türkiye’deki durum

Türkiye’de hala yeni binek otomobiller genel nite-
likli katma değer vergisine (KDV) tâbidir ve bütün 
mallara uygulanan bu verginin oranı %18’dir. Ayrıca, 
Özel Tüketim Vergisi olarak da anılan Motorlu Ta-
şıtlara İlişkin Özel Tüketim Vergisi (ÖTV) uygulan-
maktadır.

Tahsil edilecek ÖTV tutarı motor hacmine bağlıdır 
ve %45 ile %145 arasında değişmektedir (Tablo 3). 
Hesaplama, vergiler dışında aracın net fiyatı bazın-
dadır. Net fiyat ve ÖTV toplamına KDV uygulanır 
ve aracın brüt satış fiyatı elde edilir. Aracın satın 
alınması sırasında bir kez uygulanan bu vergilere ek 
olarak, Türkiye’deki bütün binek otomobiller Motor-
lu Taşıtlar Vergisi (MTV) adı verilen yıllık araç mül-
kiyeti vergisine tâbidir. Bu yıllık vergi de yine aracın 
motor hacmine bağlıdır ve aracın yaşı arttıkça öde-
nen vergi tutarı azalır. 

Özellikle ÖTV müşterinin satın alma davranışı üze-
rinde güçlü bir etkiye sahiptir. Bunun bir göstergesi, 
Türkiye’deki bütün yeni otomobillerin %95’inin 1,6l 
veya altında motor hacmine sahip olmasıdır. AB’de 
ise 1,6l veya altında motor hacmine sahip araçla-
rın oranı yaklaşık %70’tir. Türkiye’deki otomobille-
rin yaklaşık %40’ının tam da vergi sınırı olan 1,6l’lik 
motorlara sahip olması, vergi oranındaki bu eşiğin 
önemini göstermektedir. Şekil 5’te, net satış fiyatı 
66.000 TL (≈20,000 AVRO) olan yeni bir otomobil 
örneği kullanılarak mevcut durum anlatılmaktadır. 
1,6l’lik motoru olan bir araç ile 1,7l’lik motoru olan 
bir araç için ödenen vergiler arasındaki fark, sadece 
ÖTV hesaba katıldığında 29.700 TL (≈9,000 AVRO), 
mülkiyetin ilk üç yılı için MTV de hesaba katıldığı tak-
dirde 31.866 TL’dir (≈9,700 AVRO). Vergilendirme 
seviyeleri arasındaki bu büyük fark, tüketicileri mo-
tor hacmi 1.6l veya daha düşük olan bir araç seçme-
ye önemli ölçüde yönlendirmektedir. 2.0l’lik motor 
hacmi için de benzer bir vergi sınırı söz konusudur. 
Yine 66.000 TL’lik bir araç örnek olarak alındığında, 
2,0l’lik bir araç ile 2,1l’lik bir araç arasındaki vergi far-
kı 40.239 TL’ye (≈12,200 AVRO) ulaşmaktadır. So-
nuçta ortaya çıkan tabloda yine 2,0l sınırı çevresinde 
yoğunlaşmış yeni araç satışları gözlemlenmekte ve 
bunlar araç satışlarının yaklaşık %5’ini temsil etmek-
tedir. Türkiye’nin yeni taşıt filosunda motor hacmi 
2,0l’nin üzerinde olan araç çok az yer alır.

Türkiye’de uygulanan araç vergilendirme sisteminin 
tüketici fiyatları üzerindeki etkilerini değerlendire-
bilmek üzere, beş araç modeli seçilmiş ve Almanya, 
Fransa ve Hollanda’daki aynı araç modelleriyle kar-
şılaştırılmıştır (Şekil 6). Seçilen araç modellerinin 
her biri ilgili motor hacmi segmentinin en popüler 
modelleridir. 
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Şekil 6. Türkiye, Almanya ve Fransa’da seçili araç modellerine ilişkin satış fiyatları ve vergi seviyeleri.

Şekil 5. Türkiye’de 66.000 TL’lik (≈20,000 AVRO) yeni bir otomobilin vergi seviyeleri ve araçların motor güçlerine göre yeni 
otomobil satışlarının dağılımı.
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İlk üç araç modeli olan VW Polo, Golf ve Passat 
Türkiye’de 2,0l eşiğinin altında yer almaktadırlar ve 
%45 oranında ÖTV’ye tâbidirler. Böylece, ÖTV etki-
sinin aracın değerine göre nasıl yükseldiği ve Pas-
sat için en yüksek seviyeye ulaştığı görülebilmekte-
dir. Yine bir VW Passat olan dördüncü araç 2,0l’lik 
motor hacmi vergi eşiğinin üzerinde yer aldığından, 
Türkiye’de %90 oranında ÖTV’ye tâbidir. ÖTV’nin, 
3,0l’lik motor hacmine sahip bir Mercedes-Benz 
E350 olan beşinci araç üzerindeki etkisi ise daha 
da fazladır.

Motor hacmi 1,6l’nin altında olan araçlara yönelik 
brüt araç fiyatlarının (vergi dahil tutarlar) Türkiye, 
Almanya ve Fransa için nispeten benzer seviyelerde 
olduğu görülürken, Hollanda’daki fiyatlar diğer üç 
ülkeden çok yüksektir. Bununla birlikte, 2,0l Passat 
ve 3,0l E350’ye bakıldığında, Türkiye’deki tüketici fi-
yatları Almanya ve Fransa’dakilerden önemli ölçüde 
daha yüksektir. Bu iki araca ilişkin vergi seviyeleri 
Hollanda’da yüksek olmakla birlikte, Hollanda’daki 
araç fiyatları yine de Türkiye’den daha düşüktür. 

Türkiye’nin vergi sisteminin yeniden düzenlenme 
potansiyeli 

Türkiye’deki motorlu araç vergilendirme seviyeleri di-
ğer ülkelere göre daha yüksektir ve sonuç olarak da 
tüketici satın alım davranışları üzerinde önemli etkile-
re sahiptir. Ancak, şu anda Türkiye’de binek otomo-
billere yönelik vergiler sadece motor hacmi ve ara-
cın fiyatıyla ilgilidir. Dolayısıyla daha düşük bir motor 
hacmi ve daha düşük net fiyatı olan araçların satın 
alınması teşvik edilmektedir, fakat daha düşük yakıt 
tüketimi ve karbondioksit emisyon seviyeleri olan 
yeni binek otomobillere yönelik artan talep üzerinde 
zayıf bir etki söz konusudur.

Şekil 7’de en iyi uygulamaya yönelik motorlu taşıt 
vergilendirme sistemi şematik olarak gösterilmek-
tedir. Bir aracın vergilendirme bazı, karbondioksit 
emisyon seviyesi olmalı ve herhangi bir vergi eşiği 
olmaksızın doğrusal bir vergi fonksiyonu uygulan-
malıdır. Yani, vergi oranı (karbondioksit g/km’si başı-
na TL cinsinden) her araç için aynı olmalı, bu şekilde 
teknolojinin tarafsızlığı sağlanmalı ve vergi eşikleri 
etrafındaki yoğunlaşma ortadan kaldırılmalıdır. Belli 
bir seviyenin altındaki araçlar prim kazanmalı, üze-
rindeki araçlar da ceza ödemelidir. Ceza ödemele-
rinden toplanan gelirler, düşük emisyonlu araçlara 

ödenecek primler için kullanılarak, devlet açısından 
bütçenin dengelenmesi sağlanmalıdır. Devlet tara-
fından ek vergi geliri toplanması istenildiği takdirde 
söz konusu eşik seviyesi, ceza ödemelerinden elde 
edilen gelir toplamının, düşük emisyonlu araçlara 
ödenecek prim için ayrılacak tutardan daha yüksek 
olacak şekilde belirlenebilir. 

Şekil 8’de böyle ödül-ceza benzeri bir vergi sistemi-
nin Türkiye’de pratikte nasıl uygulanabileceği gös-
terilmektedir. Yakın vadede piyasada oluşabilecek 
herhangi bir ani dalgalanmanın önIenmesi adına, 
mevcut durumda olduğu gibi motor hacmi ve satış 
fiyatı temelli vergi oranı uygulanarak vergi gelirleri-
nin büyük bir çoğunluğu toplanacaktır. Motor hac-
mine dayalı vergilendirme seviyeleri mevcut durum-
daki gibi %45, %90 ve %145 olmak yerine, %30, %80 
ve %140’a düşürülebilir. Bu değişiklik vergi gelirlerini 
yaklaşık 4,1 milyar TL (≈1,1 milyar AVRO) kadar azalta-
caktır. Söz konusu gelir kaybı, karbondioksit g/km’s 
başına 270 TL’lik (≈95 AVRO) vergi oranının uygu-
landığı ödül-ceza benzeri bir sistemle dengelenebilir.

Önerilen modifiye edilmiş araç vergilendirme sistemi 
çerçevesinde, bir aracın vergilendirme seviyesi artık 
sadece motor hacmi ve net satış fiyatına değil, aynı 
zamanda aracın karbondioksit emisyon seviyesine 
de bağlı olacaktır. Bütünüyle karbondioksite daya-
lı yeni bir sistem getirmek yerine, mevcut sistemin 
modifiye edilmesi sayesinde piyasa yapısında ani bir 
değişim yaşanmamış olurken, yine de güçlü bir itici 
güç beklenebilecektir. Bunun nedeni, taşıt vergisi  

Şekil 7. Ödül-Ceza benzeri bir araç vergilendirme sistemine 
yönelik en iyi uygulama tasarımının şematik gösterimi. 
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Şekil 8. Motor gücü ve karbondioksit emisyon seviyesine bağlı, araç modeli versiyonu seviyesinde, alternatif vergilendirme 
sistemi çerçevesinde, 2016 yılında Türkiye’deki özel tüketim vergisi (ÖTV) seviyesi. Revize edilmiş vergilendirme sisteminin 
her iki sütununun birlikte vergi geliri dengesini sağladığına dikkat ediniz (14,5 milyar TL).

seviyelerinin Türkiye’de zaten yeterince yüksek 
olması nedeniyle, karbondioksit emisyonunu baz 
alan bir ödül-ceza sistemi yönündeki kısmi bir de-
ğişikliğin bile önemli bir itici gücün sağlanmasında 
yeterli olacağıdır. Vergi sisteminin motor gücü/fiyat 
kısmından kaybedilen gelirler yeni karbondioksit 
emisyonları kısmı ile telafi edileceğinden, hükümet 

bütçesinin dengesi de korunabilecektir. Son ola-
rak, motor gücüne dayalı vergilendirme seviyeleri-
nin daha küçük araç kategorileri için daha yüksek 
oranlarda düşürülmesiyle, sosyal eşitlik de sağlan-
mış olacaktır.

Müşterinin bakış açısından ele alındığında, karbondi-
oksit emisyonuna dayalı vergilendirme sistemi, satın 
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alma noktasında düşük karbondioksit emisyonlu bir 
araç seçmeyi daha çekici kılacaktır. Bunun nedeni, 
hibrit araçlar gibi karbondioksit emisyonunu azaltan 
teknolojilere başta yapılacak yatırımın kendini daha 
çabuk amorti etmesidir. Müşterinin yakıt için daha 
az ödemesinin yanı sıra, daha düşük karbondiok-
sit emisyonu ile daha düşük yakıt tüketimi arasında 
doğrudan bir bağlantı olduğundan, ödenecek vergi 
seviyesi de daha düşük olacaktır. Sadece satın alım 
vergisi ÖTV değil de, aynı zamanda yıllık mülkiyet 
vergisi MTV de karbondioksit emisyonuna adapte 
edildiğinde, bu etki daha güçlü olacaktır.

Geliştiri lmiş Motorlu Araç 
Emisyon Testleri

Araçlara ilişkin emisyon yönetmeliklerinin temelinde 
güvenilir veriler yatar; bu durum karbondioksit için 
de, havayı kirleten diğer gazlar için de aynıdır. Yeni 
araç modelleri önceden belirlenmiş test programları 
ve sistemin test koşulları çerçevesinde laboratuvarda 
test edilmektedir. Volkswagen’in yanlış emisyon de-
ğerleri bildirmesinden bu yana, laboratuvar emisyon 
sonuçlarının yolda sürüş esnasında ölçülen emisyon 
değerleri ile farklılıklar gösterdiği bilinmektedir.

İlk olarak 1970’lerde geliştirilen ve artık geçerliliğini 
yitirmiş durumda olan Yeni Avrupa Sürüş Çevrimi 
(New European Drive Cycle, NEDC) test prosedü-
rüne alternatif olarak, Birleşmiş Milletler (UNECE) 
seviyesinde yeni bir motorlu taşıt emisyon test pro-
sedürü geliştirilmiştir. Dünya Çapında Uyumlu Hafif 
Ticari Araçlar Test Prosedürü (WLTP) adı verilen bu 
prosedür, müşterilerin ortalama sürüş modellerini 
daha gerçekçi bir biçimde temsil eden bir test dön-
güsünü ve izin verilen toleranslar ile esnekliklerin 
sıkılaştırılması gibi doğrudan test prosedüründe 
yapılan bir dizi iyileştirmeyi içermektedir.10 AB, söz 
konusu WLTP’yi 2017’ye kadar uygulamaya sokma-
yı, daha sonra da hala uygulanan NEDC’nin yerine 
bu prosedürü getirmeyi planlamaktadır. Benzer şe-
kilde, Japonya ve Güney Kore de kendi test pro-
sedürleri yerine WLTP’yi uygulamaya başlayacak-
larını açıklamışlardır. AB’nin emisyon yönetmeliğini 
uygulayan Türkiye için, WLTP’ye mümkün olduğu 
kadar kısa bir sürede geçiş yapmak önemli bir adım 
olarak görülmektedir. 

WLTP’nin yanı sıra, karayolu emisyon seviyelerine 
yönelik aşılmaması gereken bir sınırın (Not to Ex-
ceed - NTE) da yürürlüğe konulması gerekecek-
tir. AB’nin Gerçek Sürüş Emisyonları (Real Driving 
Emissions - RDE) yönetmeliği çerçevesinde kısa bir 
süre önce azot oksit (NOx) emisyonları için böyle 
bir “aşılmaması gereken sınır” uygulamaya baş-
lanmıştır.11 Türkiye’de satılan yeni araçların gerçek 
emisyon seviyelerini düşürmeye yönelik bir başka 
önemli sonraki adım da, RDE benzeri karayolu test 
prosedürünü uygulamaya başlamak ve kapsamını 
sadece havayı kirleten gazlar yerine karbondioksiti 
de kapsayacak şekilde genişletmek olacaktır.

WLTP ve RDE’nin uygulanmasına ek, üçüncü bir 
destekleyici unsur olarak, gelecekte doğrudan araç 
emisyonları test sisteminin de düzenleyicilere daha 
fazla kontrol ve uygulama gücünü sağlayacak şe-
kilde güncellenmesi gerekecektir. Kısa bir süre 
önce Avrupa Birliği Komisyonu, AB’deki motorlu 
araç emisyonları test programının güçlendirilmesini 
amaçlayan öğeler içeren bir düzenleme teklifi orta-
ya koymuştur.12 Türkiye’nin AB’nin emisyon yönet-
meliğini yakından takip ettiği düşünüldüğünde, söz 
konusu revizyonların bir sonraki adım olarak Türki-
ye piyasasına da yansıtılması gerekecektir. 

Ulusal düzeyde emisyon testlerinin yukarıda belir-
tildiği gibi güçlendirilmesine ek olarak, yerel düzey-
de de politika önlemleriyle desteklenmesi müm-
kündür. Özellikle, yerel yönetimler şehir merkezine 
erişimi yeni emisyon değerlerine uyan araçlarla 
sınırlandırma kararı alabilirler. Örneğin, birçok Av-
rupa kenti (Londra, Paris, Berlin ve daha pek çok 
kent) şehir merkezine sadece yeni emisyon stan-
dartlarına uyan araçlara giriş izni verilen, eski emis-
yon standartlarına uyanlara ücret uygulanan, düşük 
emisyonlu bölge sistemi uygulamaktadırlar. İstan-
bul için de tarihi yarımadaya araç girişini kısıtlayan 
bir proje ayrıntılı olarak ele alınmaktadır.13 Şehir 
merkezinin daha geniş bir kısmını kapsamak üzere 
böyle bir projenin geliştirilmesi ve araçlar arasında 
emisyon seviyelerini temel alacak şekilde ayrım ya-
pılması düşünülebilir. Sonuç olarak, bu uygulama, 
Türkiye’deki şehirlerin hava kalitesinin iyileştirilme-
sine yardımcı olmanın yanında müşterilere düşük 
emisyonlu araç modelleri seçmeleri konusunda teş-
vik edici olacaktır.
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Sonuçlar ve Genel 
Değerlendirme

Türkiye, otomobiller ve hafif ticari araçlar için zo-
runlu karbondioksit standartlarını uygulamayan, 
dünya çapındaki birkaç önemli otomotiv merkezin-
den biridir. Bununla birlikte, yeni araçlara yönelik 
AB karbondioksit hedefleri Türkiye piyasasındaki 
duruma aktarıldığında, ancak sınırlı bir yönlendirme 
etkisi beklenebilir. Yıllık karbondioksit azalma oranı 
%4 ve %6 olan ve 2023’e kadar ortalama yeni oto-
mobil filosu karbondioksit seviyesi için sırasıyla 84 
g/km ve 69 g/km sonuçlarını sağlayan standartlar 
değerlendirildiğinde, geleceğe dönük karbondiok-
sit hedeflerini yerine getirmek üzere yeni araç tek-
nolojilerine yapılması gereken yatırımın, üretici açı-
sından yeterli seviyede düşük olacağı (maksimum 
2.400-3.800 TL (≈720-1.150  AVRO)) saptanmıştır. 
Aynı zamanda, modern teknolojilere sahip bu araç-
lar daha yüksek verimlilik seviyelerine sahip olduk-
larından, tüketici açısından yakıt maliyeti tasarrufu 
sağlarlar ve dört-beş yıl gibi kısa bir sürede kendi 
kendilerini amorti ederler. Dolayısıyla, karbondi-
oksit standartlarının uygulanması bütün paydaşlar 
için kazançlı olmanın yanında yakıt maliyeti, petrol 
ithalatı ve emisyon indirimleri kaynaklı önemli ta-
sarrufları, teknolojik yenilikleri ve uluslararası reka-
beti beraberinde getirir.

Türkiye’de uygulanan diğer politika önlemi de, tü-
keticinin araç karbondioksit emisyonları etiketleri 
ile bilgilendirilmesidir. Türkiye’de yürürlükte olan 
etiketleme sistemi diğer ülkelerle karşılaştırıldığın-
da geliştirilmeye açık bazı alanların olduğu ortaya 
çıkmaktadır. Bunun örnekleri arasında, web siteleri-
nin müşteriler için piyasadaki araç modelleri ve bu 
araçların karbondioksit seviyelerine ilişkin bilgileri 
sağlayacak şekilde revize edilmesi ile etikete araç-
ların vergilendirilme seviyelerinin ve karayolunda 
sürüş emisyon seviyelerinin yazılması sayılabilir. 
Aracın karbondioksit etiketinin tek başına müşte-
rinin satın alma davranışı üzerinde önemli seviyede 
etkili olmasının beklenemeyeceği, ancak etiketleme 
sistemiyle birlikte uygulandığında karbondioksit 
standartları ve karbondioksit emisyonunu baz alan 
taşıt vergisi gibi başka politika önlemlerinin etkile-
rinden faydalanılmasına yardımcı olabileceğinin al-
tının çizilmesi gerekir. 

Türkiye’de binek otomobillerin satın alımı ve mül-
kiyetiyle ilgili vergiler diğer ülkelere göre daha 
yüksektir ve araç piyasasının satış yapısı üzerinde 
güçlü etkiye sahiptir. Özellikle ÖTV çok güçlü et-
kiye sahiptir, çünkü bu tutar aracın net fiyatı kadar, 
hatta daha da yüksek olabilmektedir. Bununla bir-
likte, söz konusu vergi motor hacmi ile satın alma 
fiyatını baz almaktadır ve yeni araçların karbondi-
oksit emisyon seviyeleri üzerinde ya hiç etkili de-
ğildir ya da çok az etkilidir. Türkiye’de yürürlükte 
olan taşıt vergilendirme sisteminin kısmen araçla-
rın karbondioksit emisyonları bazında olacak şekil-
de güncellenmesinin üreticilerin düşük emisyonlu 
araç teknolojilerini pazarlamalarını kolaylaştırması 
beklenmektedir. Bu durum müşterilerin piyasadaki 
diğer araçlardan daha düşük emisyonlu olan oto-
mobilleri seçmeleri için güçlü bir teşvik sunacaktır. 
Taşıt vergilerinin Türkiye’deki devlet makamlarının 
gelir bütçesinin önemli bir bölümünü oluşturduğu 
göz önüne alınarak, karbondioksit emisyonunu baz 
alan bir taşıt vergilendirme sistemine geçişin, büt-
çenin dengesini bozmadan, devletin gelir akışını 
herhangi bir şekilde azaltmadan yapılabileceğinin 
de vurgulanması gerekir. 

Yukarıda belirtilen politika önerilerinin tümü emis-
yon seviyelerine ilişkin doğru verilere dayanmakta-
dır. Yeni araçların resmi ve gerçek hayattaki emis-
yon seviyelerinin mümkün olduğu kadar uyumlu 
olmasını sağlamak üzere, Türkiye’nin en kısa za-
manda yeni WLTP test prosedürünü uygulamaya 
koymasının yanı sıra, yeni araç modelleri için gerek 
karbondioksit, gerekse havayı kirleten diğer gazla-
ra yönelik karayolunda zorunlu emisyon testlerini 
başlatması tavsiye edilir. Üçüncü bir önlem olarak, 
kullanılan motorlu araçların emisyon seviyelerinin 
devlet makamları veya bağımsız üçüncü taraflar-
ca düzenli olarak test edilmesi önerilir. Geliştirilmiş 
emisyon testlerinin uygulanmasına yönelik bu ön-
lemler bir araya geldiğinde, araçların kağıt üzerin-
deki emisyon verileriyle gerçek hayattaki verileri 
arasındaki tutarsızlıklar azalacak, geleceğe dönük 
politika önlemleri için de sağlam bir temel atılmış 
olacaktır.

Şekil 9 ve 10’da, ele alınan politika önlemlerinin 
beklenen etkisine ilişkin öngörüler şu şekildedir: 
Herhangi bir politika önlemi uygulanmadığında, 
Türkiye’deki hafif ticari araç filosunun toplam kar-
bondioksit emisyonları 2015’teki 16 Mt’den, 2030’a 
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Şekil 9. Türkiye’de hafif ticari araçların tahmini karbondioksit 
emisyonları (2010-2030).

kadar 22 Mt’ye yükselecektir. Sadece zorunlu kar-
bondioksit standardı uygulamasıyla, 2030’a gelin-
diğinde emisyon seviyeleri biraz daha düşük sey-
rederek, 17-19 Mt civarında olacaktır. Karbondioksit 
standartlarının, karbondioksit emisyonunu baz alan 
vergilendirme sistemi ve geliştirilmiş emisyon test-
leriyle tamamlanması durumunda ise, 2030’a ka-
dar emisyon seviyelerinin 14 ila 16 Mt seviyelerine 
inmesi sağlanabilecektir. Bu seviye, her şeyin aynı 
kaldığı senaryoya göre %36’ya kadar bir azalmayı 
temsil etmektedir. Benzer şekilde, hafif ticari araç 
sektörünün yakıt tüketiminde de aynı ölçüde azal-
ma sağlanabilecektir.

Ele alınan bu politika önlemlerinden hiçbirinin 
devlete ek maliyet getirmemesinin yanı sıra, tü-
ketici üzerindeki finansal yükün hafifletilmesine 
de yardımcı olacağının vurgulanması gerekir. Bu-
nun nedeni, dört ile beş yıllık bir amorti süresinin 
ardından, tüketicilerin araçlarının kullanım ömrü 
süresince önemli ölçüde daha düşük yakıt mali-
yetlerinden faydalanacak olmaları, dolayısıyla oto-
mobillerin ikinci ve üçüncü sahiplerinin de bundan 
faydalanacak olmalarıdır. Özetle, bahsedilen poli-
tika önlemleri, motorlu araç teknolojilerine daha 
fazla yatırım, yakıt ve petrol ithalatına daha az 
harcama yapılmasıyla sonuçlanacak ve bu sayede 
araç ve yedek parça üretim sektörü de dahil olmak 
üzere Türkiye’deki bütün paydaşlara faydalar sağ-
lanmış olacaktır. 

Bu politika notunda ele alınmak üzere seçilen po-
litika önlemleri (motorlu araçların karbondioksit 
standartları, karbondioksit etiketleri, karbondiok-
sit emisyonu bazında vergilendirme ve geliştirilmiş 
emisyon testleri) tam kapsamlı değildir. Burada, 
dünyadaki diğer otomotiv piyasalarında yaygın 
olarak uygulanan ve bu araştırma projesi süresince 
paydaşlarla gerçekleştirilen görüşmelerde Türkiye 
uyarlanabilecek önlemlerin ele alınması amaçlan-
mıştır. Ayrıca, bu çalışmanın odak noktasında binek 
araçların emisyon seviyelerinin azaltılmasına yöne-
lik politika önlemlerinin yer aldığının da unutulma-
ması gerekir. Hafif ticari araçlar, Türkiye piyasası-
nın yaklaşık %15’ini oluşturduğundan emisyonların 
azaltılmasına yönelik her türlü politika önleminin 
bu araçları da kapsayacak şekilde yaygınlaştırılması 
gerekir. Aynı şekilde, ağır vasıtaların da Türkiye’nin 
yakıt tüketimi ve emisyonlarının yarıdan fazlasın-
dan sorumlu olmaları açısından, bu araçlar da gele-
cekteki araştırmalar ve politika çalışmalarına dahil 
edilmelidir.
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