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POTANSIYEL BiR CEVRE VERGISI OLARAK MOTORLU
TASITLAR VERGISI: AVRUPA BIRLiGI VE TURKIYE ARASINDA
KARSILASTIRMALI BiR ANALIZ.

A. Zafer YALCIN®

Ozet: Her gegen giin artan gevre kirliliginin en énemli nedenlerinden
biri de ulastirma faaliyetleridir. Giiniimiizde ulasgtirma faaliyetleri, CO2 yayan
faaliyetler iginde ikinci sirada yer almaktadir. Ulastirma faaliyetleri iginde
karayolu araglar1 ise agik ara en Onemli kirletici konumundadir. Cevre
kirliliginin dnlenmesinde, ¢evre vergilerinden yararlanma diisiincesi heniiz yeni
bir diislince olmakla birlikte, Ozellikle Avrupa Birligi (AB) icindeki
uygulamalar basarili sonuglar vermistir. Kara yolu araglarinin vergilendirme
yoluyla Co2 emisyonlarinin azaltilmasi i¢in AB iginde ¢ok genis bir goris
birligi bulunmakla birlikte, Tiirkiye, heniiz motorlu tagitlar vergisini ¢evreci bir
yapiya kavusturamamustir.

Anahtar Kelimeler: Cevre Kirliligi, Cevre Vergileri, Karbondioksit
Emisyonu, Motorlu Tasitlar Vergisi

AS A POTENTIAL ENVIRONMENTAL TAX ON MOTOR VEHICLES
TAX: A COMPARATIVE ANALYSIS BETWEEN THE EUROPEAN
UNION AND TURKEY

Abstract: Day by day increasing the acvities of transportation is one of
the most important causes of environmental pollution. Nowadays, tranporting
activities are rank second CO2 emitting activities. Environmental taxes that
preventation of environmental pollution are to benefit from new idea yet this
idea, espacially in appliciations, that have proven sucessfull in EU. Although the
very broad consensus to reduca Co2 emissions from road vehicles through
taxation with in the EU, it have not identified to eco- friendly tax system.

Key words: Environmental Pollution, Environmental Taxes, CO2
Emissions, Motor Vehicle Tax.

L.Giris

Diinya’da bat1 merkezli olaganiistii ekonomik biiyiime ve gelismenin en
onemli maliyeti hig¢ siiphesiz ki, ¢evre kirliligidir. 1950’den giinlimiize diinya’da
yapilan toplam mal ve hizmet iiretiminin 6 kat, diinya niifusunun ise 2 kat
artmas1 dogal olarak ¢evre kirliligi sorununu da beraberinde getirmistir. 1990’
yillara kadar c¢evre kirliliginin nedenleri ve sonuglariyla ugrasan bilim
adamlarmin uyarilarina aldiris etmeyen batili gelismis ilkeler, iklim
degisikliginin somut olumsuz sonuglar1 ortaya ¢ikmaya baglayimca artik ciddi
onlemler almaktan kacamayacaklarini1 da anlamis bulunmaktadirlar.

Cevre kirliliginin 6nlenmesi i¢in dnlemler alinmasi fikri, aslinda 1970’1i
yillara dayanmaktadir. 1970’ler ve 1980’lerin ilk yillarina kadar ¢evre koruma
faaliyetleri daha ¢ok yasal diizenlemeler ve teknolojik dnlemler gibi kumanda
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ve kontrol edici politika araclariyla gergeklestirilmeye calisilmistir (Ozdemir,
2009:7). Ancak, 1980’lerin sonu ve 6zellikle 1990’11 yillarin basindan itibaren
politika belirleyicilerin tercihleri, kumanda ve kontrol edici unsurlardan piyasa
temelli (cevre vergileri ve karbon ticareti) politika araglarina yonelmeye
baglamistir. Bu sayede, cevre vergilerine olan ilgi 1990’lardan itibaren giderek
artmaya baslamistir (Ekmekei, 2003: 12).

Glnlimiizde ¢evre vergilerinin kiiresel 6lgekte toplam vergiler i¢indeki
pay1 oldukea diisiiktiir ve ¢evre kirliliginin maliyetini tam olarak yansitmaktan
uzaktir. Ancak, ¢evre kirliligiyle miicadelede ¢evre vergileri gibi mali araglarin
Oonemi giderek artmaktadir. Bir yandan uluslararasi kuruluslarin son yillardaki
onemli ¢aligmalari, diger yandan gelismis tlilkelerde atilan bir¢ok somut adim,
cevre vergilerinin cevre kirliligiyle miicadelede O6neminin giderek artacagini
gostermektedir (Soydan, 2002: 46).

Cevre vergileri alaninda atilan en somut adimlardan biri de, motorlu
kara tasitlariin vergilendirilmesinde ¢evresel duyarliligin 6n plana ¢ikarilmasi
olmustur. Akademik alanda yapilan birgok ¢alisma, kiiresel 1sinmada karayolu
araglarinin ¢ok onemli bir payinin oldugunu gostermektedir. Dolayisiyla, gevre
kirliligiyle miicadelede motorlu tasitlarin daha c¢evreci bir bilingle
vergilendirilmesi, soruna hayati bir énem kazandirmaktadir. Ozellikle 1990’11
yillarin sonundan giiniimiize kadar gecen siirecte Avrupa Birligi (AB) i¢indeki
bir¢ok {ilkenin motorlu tasit vergilendirmesinde daha cevreci bir yaklagimin
benimsendigi gozlenirken, Tiirkiye’de ise motorlu tasitlara bir servet unsuru
olarak yaklasilmakta, motorlu tasitin eskidikge c¢evreyi daha fazla kirlettigi
gercegi heniiz vergilendirme anlaminda g6z ardi edilmektedir.

Bu ¢aligmanin amaci, motorlu tagitlarin neden oldugu cevre kirliginin
en aza indirilmesinde vergilendirmenin oynadigi roliin hem AB hem de Tiirkiye
acisindan degerlendirilmesidir. Bu amagla, 6nce ¢evre vergilerinin teorik
temelleri kisaca incelendikten sonra motorlu tasitlar vergisinin ¢evre kirliligini
onlemedeki potansiyel etkisi kirlilik verileriyle desteklenerek ele alinacaktir.
Ucgiincii ve dordiincii boliimde ise, AB ve Tiirkiye’deki motorlu tasitlar vergisi
uygulamalar1 ele almacaktir.

I1. Cevre Sorunlariyla Miicadelede Cevre Vergileri
A. Cevre Vergilerinin Genel Cergevesi

Cevre kirliliginin dogal ¢evreye olumsuz etkilerinin bariz bir sekilde
ortaya cikmasiyla birlikte, kontrol ve kumanda edici yaklasimlar hayata
gecirilmis ve uygulanmistir. Ancak, kontrol ve yasaklama seklindeki kurallar,
cevre kirliligiyle miicadelede standartlar1 ve cezalari belirlemis ve sabit kurallar
ve normlar seklinde kalmistir (Hoerner,1998:2). Kontrol ve yasaklama
diizenlemelerinin aksine, mali araglar dogal kaynaklarin kullanimi ve kirliligin
maliyeti agisindan {iretici ve tiiketicileri fiyatlar yoluyla dogrudan
etkilemektedir. Cevre kirliligi yaratan {iriinler i¢in nispi olarak daha yiiksek
fiyatlar, tiretim ve tiiketim kararlar1 iizerinde oldukga etkili olmaktadir. Bunun
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sonucunda ¢evresel agidan zararli {rlinlere olan talep diizeyi azalmakta,
sanayide iiriin ve iiretim yapilarin1 degistirmekte ve iiretimin daha gevre dostu
yontemlere dogru bir gegis siirecini baglatmaktadir (OECD, 2001:3).

Iktisat teorisi agisindan {iriin ve faaliyetlerin fiyatlarmin gevresel
maliyetleri yansitmadig1r silirece mallarin asir1 sekilde tiiketilecegi kabul
edilmektedir. Fiyat ve maliyet arasindaki fark, c¢evre kirliginin maliyeti
olabilecegi gibi, devletce verilen siibvansiyonlar da fiyatlarin yapay olarak
diisiik kalmasimi saglamaktadir. Mallarin asir1 tiilketimi ve kaynaklarin etkin
olmayan kullanimi, enerji ve kaynak tiiketimini arttirmakta ve ¢evre kirliligine
yol agmaktadir. Bu noktada, mal ve hizmetlerin vergilenmesi yoluyla
etkinsizligi ortadan kaldirmak ve sonugta diisiik bir kirlilik seviyesine ulagmak
icin mali araglara bagvurmak iktisadi a¢idan bir gerekliliktir. Bu konuda en fazla
verilen ornek, kisisel otomobil kullanimidir. Siiriiciiler, asgari ihtiyaglarindan
daha fazla otomobillerini kullandiklarinda karbondioksit (C02) emisyonlart ve
dolayistyla hava kirliligi yaratarak ekonomik, sosyal ve ¢evresel olarak toplum
genelinde refahi diislirecek sekilde bir maliyet ortaya gikarir. Bu problem,
otomobilin kendisi ve yakiti iizerine konacak bir vergiyle ¢oziimlenebilir
(Marshall, 2001: 6-7).

Cevre vergileri, ¢evresel sorunlarin dnlenmesi amaciyla gerekli mali
kaynaklar1 saglama diisiincesi temelinde bir reform olarak kabul edilmektedir.
“Yesil Vergi Reformu” ve “Ekolojik Vergi Reformu” olarak da adlandirilan bu
olgu, sadece cevresel agidan yeni vergilerin hayata gecirilmesinden ibaret
degildir. Dogaya zararli mali tegviklerin ve vergi indirimlerinin kaldirilmasi ve
mevcut vergilerin ¢evreye duyarli olarak yeniden yapilandirilmasi, bunlarin da
Otesinde ekonomik igleyisin her sathasinda ¢evre unsurunun dikkate alinarak
piyasa temelli bir¢ok yeni mali aracin uygulanmasini i¢ermektedir (OECD,
2001: 4).

B. Avrupa Birligi’'nde Cevre Vergilerinin Geligimi

AB’de c¢evre vergileri, ¢evresel politika hedeflerine ulasilmast
bakimindan ¢ok énemli mali araglar olarak kabul edilmektedir. Bunun yaninda,
cevre iizerinde olumsuz etkilere sahip mal ve hizmetlerin maliyetlerinin
arttirilmast ve daha iyi bir ¢evre yaratmak i¢in insan davraniglarinin, tiikketim
kaliplarmin degistirilmesinde ¢ok 6nemli bir tesvik olarak kabul edilmektedir
(Steinbach, 2007: 1).

2002°de yiiriirliige giren AB 6. Cevresel Eylem Plani'nda ve Lizbon
Stratejisi nde, siirdiiriilebilir ekonomik biiylime ve yenilik¢i bir ekonomi
yaratmanin temelinde g¢evre vergilerinin ¢ok onemli bir yere sahip oldugu
onemle vurgulanmaktadir. 2002°de yiiriirliige giren AB 6. Cevresel Eylem
Planinda iklim degisikliginin olumsuzluklarinin bertaraf edilmesinde ve dogal
kaynaklarinin siirdiiriilebilir kullanimin saglanmasinda kullanilacak mali araglar
icinde ¢evre vergileri oncelikli olarak yer almaktadir (Eurostat, 2010: 320-322).
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AB’de bugiin i¢in uygulanmakta olan ¢ok sayida g¢evre vergisi tiirii
olmakla birlikte AB resmi istatistik kurumu EUROSTAT’a gore dort tip gevre
vergisi bulunmaktadir. Bunlar; enerji, ulastirma, kirlilik ve dogal kaynak
vergileridir. Enerji vergileri, daha ¢ok karbon vergisi olarak adlandirilmakla
birlikte, enerji kaynaklarinin tasimacilikta ya da diger duragan kullanimlari
sirasinda alinmaktadir. Tagimacilikta kullanilan en 6nemli enerji kaynaklari,
benzin ve motorindir. Duragan olarak tiiketilen diger enerji kaynaklari ise
fueloil, dogal gaz, komiir ve elektrik enerjisidir. Tasimacilik vergileri ise bir
motorlu araca sahip olmayi ya da kullanmayir konu edinmektedir. Kirlilik
vergileri, kirli su, kati atik ve diger kirletici emisyon kaynaklari {izerinden
alinirken, dogal kaynak vergileri ise, daha ¢ok degerli maden ve petroliin
cikartildigr sahanin kira bedeli iizerinden alinmaktadir. Bu nedenle, dogal
kaynak vergileri dogrudan iiriin fiyatlari {izerine konulmadig i¢in diger ii¢ ¢evre
vergisinde oldugu gibi fiyatlar1 dogrudan arttirici etkiye sahip degillerdir
(Ferhatoglu, 2003: 3-4).

Avrupa Birligi’'nde c¢evre vergilerinden saglanan gelirin gelisimi
incelendiginde, 1980°den gilinimiize kadar gegen siiregte, gerek g¢evre
vergilerinin toplam vergi gelirleri i¢indeki payinin, gerekse de GSMH i¢indeki
payinin nispi éneminin arttig1 séylenebilir. 1980°de ¢evre vergilerinin GSMH
icindeki pay1 % 2.24 iken 1999°da 2.84’e ¢ikmig, 2007 yilinda ise bu oran %
2.5 olarak gerceklesmistir. Cevre vergilerinin toplam vergi gelirleri i¢indeki
payma baktigimizda, 1980’de % 5.84 olan payi, 1999’da % 6.72’ye ¢ikmus,
2007’ de ise % 6.2 olarak gerceklesmistir (Ferhatoglu, 2003: 4; Eurostat, 2010:
322).

1999°dan 2007’e kadar ki silirecte cevre vergilerinden elde edilen
gelirlerin paymin azaldigini goriilmektedir. Bunun en onemli sebebi ¢evre
vergilerinin nominal degerlerinin erozyona ugramasidir. Cilinkii, son yillarda
AB icinde lokomotif durumundaki 6nemli ekonomilerin ekonomik biiylime
oranlarinda ciddi bir duraganlik s6z konusudur. Cevresel vergiler de tiiketimde
her bir {irlin basina toplandigi igin talep azalisina bagli olarak nispi bir azalma
gozlenmektedir (Eurostat, 2010: 323).
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Tablo 1: Avrupa Birligi’nde Cevre Vergisi Gelirlerinin Dagilimi (2009)

Toplam
Cevr.e. Toplam Enerji Ulastirma Dogrl}(_ian
Ulke Vergisi Ce_vr.e Vergileri Vergileri (% Kl.rhh.k
Tutar1 Vergisi (% (% Gsyih) Gsyih) Vergileri (%
(Milyon Gsyih) Gsyih)

Euro)
AB-27 286.603 2.43 1.80 0.53 0.10
Ortalamast
Almanya 54.164 2.26 1.92 0.34 -
Avusturya 6.658 243 1.62 0.78 0.02
Belgika 6.874 2.03 1.27 0.60 0.15
Bulgaristan 1.060 3.03 2.66 0.29 0.08
Cek Cumh. 3.418 2.49 2.32 0.14 0.03
Danimarka 10.663 4.79 2.20 1.51 1.09
Estonya 413 2.98 2.55 0.04 0.39
Finlandiya 8.213 2.82 2.28 0.53 0.01
Fransa 39.927 2.09 1.45 0.55 0.09
Hollanda 22.764 3.98 2.04 1.23 0.71
Ingiltere 40.603 2.59 1.94 0.57 0.08
Irlanda 3.781 2.37 1.47 0.90 -
Ispanya 17.163 1.63 1.33 0.29 0.01
Isveg 8.213 2.82 2.28 0.53 0.01
Italya 39.865 2.62 2.09 0.50 0.03
Letonya 429 2.32 2.04 0.22 0.06
Litvanya 543 2.05 1.94 0.04 0.07
Liiksemburg 931 2.45 2.26 0.19 -
Macaristan 2.436 2.62 1.99 0.46 0.17
Malta 195 3.34 1.49 1.62 0.24
Polonya 7.944 2.56 2.10 0.23 0.24
Portekiz 4.203 2.50 1.90 0.60 -
Romanya 2214 1.88 1.62 0.26 0.01
Slovakya 1.225 1.94 1.70 0.20 0.04
Slovenya 1.261 3.56 2.99 0.41 0.15
Yunanistan 4.611 1.98 1.19 0.78 -
Giiney Kibris 490 2.89 1.62 1.28 -

Kaynak . Eurostat Energy, Transport and Environment Statistics 2011, s.61.

Tablo 1’ den de goriilebilecegi gibi ¢evre kaynakli vergi gelirleri 2009
yilinda AB GSYIH’ sinin ortalama % 2.43’{ine tekabiil etmektedir. Cevre
vergileri icinde en biiyliik pay %73.2 ile enerji vergilerine aitken, ulagtirma
sektorii ilizerinden aliman gevre vergisi orami %21.8 ile ikinci sirada yer

almaktadir.

C. Tiirkiye’ de Cevre Vergilerinin Mevcut Durumu

Tiirkiye’de, AB ya da OECD iilkelerindeki anlamryla ¢evre vergilerinin
uygulama alani son derece smirlidir. Bu iilkelerdeki ¢evre vergileri, iizerine
konduklart mal ve hizmetlerin maliyetini arttirarak {iretici ya da tiiketici
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birimleri ¢evreye zararli olmayan faaliyetlere dogru yonlendirirken, ayni
zamanda teknolojik gelismeyi de saglamaktadir. Bu nedenle, bu iilkelerde
uygulanan c¢evre vergileri ilk planda “yonlendirme ve denetleme” amaci
giitmekte, ikinci planda ise mali amag glidiilmektedir.

AB Eurostat istatistik gruplandirmasina gore, ayni zamanda AB’nin
2003/96 sayili direktifinde de belirtildigi sekilde, ilk sirada yer alan ¢evre
vergisi tiirli olan enerji vergilerinin Tiirkiye’deki uygulamasinda akaryakit
iiriinleri ve elektrik iizerinden alinan vergiler dikkati ¢ekmektedir. Tiirkiye’de
akaryakit {iriinleri hem Ozel Tiiketim Vergisi (OTV) hem de Katma Deger
Vergisi (KDV) kapsaminda yer almaktadir. AB ve OECD iiyesi iilkeler i¢inde
akaryakit trlinleri iizerinden en yiliksek vergiyi alan tilke konumundadir.
Ortalama olarak kursunsuz benzinin litre fiyatinin % 69,51 ve motorinin litre
fiyatinin % 61,4’ 1 vergilerden olugsmaktadir (OECD, 2008:147). Bu agidan
bakildiginda, akaryakit iiriinleri iizerinden alinan OTV ve KDV’nin gevresel
amag i¢in degil de daha ¢ok mali amag igin yiiksek oranlarda alindig: dikkati
¢ekmektedir.

Tiirkiye’de OTV’nin ¢evre kirliligine olumlu etkisi ancak dolayli
sekilde akaryakit fiyatim1 yiikselterek talebin kisilma yoluyla miimkiin
olmaktadir. Vergilendirmede yakitin ¢evreye verdigi zarar (emisyon miktari)
degil, tiiketim miktar1 (litre) esas alinmakta ve yakitin tiiriine gore vergi orant
farklilasmaktadir. Bu da verginin c¢evresel amaglar i¢in degil mali amag icin
yiiksek oranda alindigi fikrini desteklemektedir (Celikkaya, 2011: 111).

AB’nin 2003/96 Direktifine gore enerji iiriinlerine uygulanan diger bir
vergi de elektrik tizerinden alinan vergilerdir. En fazla kirleticilik potansiyeline
sahip enerji iiriinlerinden olan elektrigin vergisinin fiyata oraninin en yiiksek
oldugu iki Avrupa iilkesi Italya ve Tiirkiye’dir. Diger yandan Almanya, Fransa
ve Yunanistan sanayi elektrigine vergi uygulamamaktadir. Tiirkiye’de, elektrige
% 18 KDV, % 1 enerji fonu alinmakta, ayrica yalnizca enerji bedeli lizerinden
olmak iizere % 2 TRT payr ve evsel kullanimlarda % 5 belediye pay1
alimmaktadir (Celikkaya, 2011: 112).

Tiirkiye’de kirlilik (atik) vergisi tiirli olarak alman Cevre Temizlik
Vergisi, dogrudan c¢evresel amaglara hizmet eden tek ¢evre vergisi tiiriidiir. Bu
vergi, belediye sinirlart ve miicavir alan iginde bulunan ve belediyelerin ¢evre
temizlik hizmetlerinden yararlanan konut, isyeri ve diger sekillerde kullanilan
binalardan maktu bir tarifeye gore alinmaktadir. Bagka bir deyisle, ticaret ve
sanayi igletmeleri tesisin tiirline ve boyutuna gore sabit bir yillik vergi
Oderlerken, konutlar ise su tiiketim faturasi ile sabit gotiirii bir bedel
O0demektedirler. Bu haliyle Cevre Temizlik Vergisi, iiretilen atik miktan ile
iliskilendirilemedigi ve atik toplama maliyetinin yalmzca % 15°lik bir
bolimiini kargilayabildigi i¢in ¢evresel etkinligi son derece sinirlidir (OECD,
2008: 167).

Tiirkiye’de kirlilik ve dogal kaynak vergisi tiirii olarak uygulanan Cevre
Temizlik Vergisi’nin disinda dogrudan ¢evresel amaclara yonelik bagkaca bir
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gevre vergisi tirii olmamakla birlikte, karsilasilan c¢evresel problemlerin
¢Oziimiine yonelik olarak kullanict harglart uygulanmaktadir. Bunlardan belli
baglilari, ugak giiriiltii harci, petrol arama ve isletme izin harci ve avlanma
harcidir.

Eurostat’in ¢evre vergileri tasnifine gdre son vergi tiirii, ulasim
vergileridir. Tiirk vergi sisteminde ulasim vergisi sinifina koyabilecegimiz tek
vergi tiirli, motorlu tasitlar vergisidir. Bunun diginda, ulastirma alaninda
cevresel amacglara hizmet edebilecek nitelikte vergiler bulunmamakla birlikte,
2003 ve 2004 yillarinda yirmi yasint doldurmus binek araglarin hurdaya
ayrilmasi karsiliginda yeni ara¢ aliminda OTV indirimine gidilmis, bu sekilde
274.000 adet eski binek arag hurdaya ayrilarak énemli miktarda karbon dioksit
emisyon kaynagi bertaraf edilmistir (OECD, 2008: 147).

I11. Motorlu Tagitlar Vergisinin Cevresel Ozelligi

1980 sonrasi biiyiik bir doniisiim yasayan Diinya Ekonomisi, mal ve
hizmet iretimi acisindan daha Onceki yillara hatta onceki yiizyillara gore
muazzam bir bliylikliige erigmistir. Bu biiyiikk degisimin gerisinde ozellikle
gelismis ve gelismekte olan ekonomilerde ekonomik altyapinin gelismesi
bulunmaktadir. S6z konusu ekonomik altyapinin en 6nemli unsurlarindan biri
de, iilkelerin ulagtirma aglarin gelismesidir. Gelismis ve gelismekte olan
iilkeler, ekonomik biiyiime ve kalkinma i¢in ulastirma aglarinin hayati derecede
onemli oldugunu bildiklerinden bu alana biiylik yatirnmlar yapmislardir. Bu
biiylik yatirnmlarin sonucu olarak iilke igi ve llkeler arasi mal ve hizmet
akisinda biiyiik bir artig kaydedilmistir.

Geligmis ve gelismekte olan {ilkelerin ulagtirma sektoriine yaptigi biiyiik
yatirimlar sonucu gelisen ulastirma sektorii beraberinde gevre kirliligi sorununu
da getirmistir. Giinlimiizde, en 6nemli hava kirleticileri arasinda birinci sirada
yer alan CO2 emisyon kaynagi olarak, ulastirma sektorii ikinci sirada yer
almaktadir.

45

W Avrupa Birligi
W Turkiye

Elektrik ve Sanayi Ulastirma Evsel
Is1 Uretim Kullanim

Kaynak: IEA, Co2 Emissions From Fuel Combustions, Highlights, 2012 Edition.
Grafik 1: AB ve Tiirkiye 'de Sektorlere Gore CO2 Emisyonu Dagilimi (2010)
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Grafik 1’den goriilebilecegi gibi, AB’de enerji sektoriiniin ardindan
ulagtirma sektdrii %24.5 ile ikinci biiylik CO2 emisyon kaynagi durumundadir.
Ulastirma sektorii icinde ise karayolu sektdriiniin pay1 % 94 gibi ¢ok dnemli bir
paya sahiptir. Tiirkiye’de ise AB’ye benzer bir sekilde Co2 emisyonu kaynagi
olarak %41.8 ile birinci sirada enerji sektorii yer alirken, ulastirma sektori %
16.5 ile ticiincii sirada yer almaktadir. Ulagtirma sektorii i¢inde ise yine AB’ne
benzer sekilde CO2 emisyonunun % 88’i karayolu ulagimindan
kaynaklanmaktadir (IEA, 2012: 60).

Diger yandan, Tiirkiye’de 2000 yilindan 2011 yilina kadar trafige tescili
yapilan motorlu kara tasiti sayis1 %93,3 artmistir. 1990’dan 2010 yilina kadar ki
20 yillik siiregte karayolu ulasimimdan kaynaklanan emisyon miktarinda % 115
oraninda artis meydana gelmistir (www.tuik.gov.tr/cevreistatistikleri.html).
Karayolu ile ulagtirma sektorii ile ilgili CO2 emisyon verileri incelendiginde,
motorlu tagitlarin g¢evresel anlamda c¢ok Onemli bir tehdit olusturdugu
goriilmektedir. Ozellikle AB’de karayolu ulastirma sektdriinden kaynaklanan
kirliligin oniine gegmek icin vergi disinda ¢ok farkli idari, mali ve teknik
onlemler alimmaktadir. S6z konusu oOnlemleri asagidaki gibi siralamak
miimkiindiir:

a) Kullanic1 Ucretleri (User Charges); karayolu araglarmin otoyollari
kullanma karsiliginda ddedikleri kullanici iicretleri uygulamasi1 AB
iilkelerinde ve Tiirkiye’de eski bir uygulama olmakla birlikte cevre
kirliligi amacina degil de karayollariin bakim ve onarim
masraflarmin finansmanina yonelik olmustur. Fakat, son yillarda
ozellikle Hollanda, Belgika, Almanya, Danimarka, Isve¢ ve
Finlandiya gibi Kuzey Avrupa iilkelerinde otomobillerin sehir igine
girislerinde 6dedikleri kullanim ticretlerinde temel amag, dogrudan
kentsel alanlardaki araglardan kaynaklanan CO2 emisyonlarinin
azaltilmasidir.

b) Tikaniklik Fiyatlandirmasi; trafigin en yogun oldugu saatlerde artan
tikaniklikla birlikte artan akaryakit tiikketiminden kaynaklanan CO2
emisyonunun, trafik kazalarmin, giiriiltii kirliliginin ve karayolu
bozulmalarinin maliyetinin kullanicilara Odetilmesi
amaclanmaktadir. Tikaniklik fiyatlandirmasi ayni zamanda, trafigin
en yogun oldugu saatlerdeki trafik yogunlugunun azalmasina olanak
saglamaktadir (Koymen, 2008: 124).

¢) Biiyilk Olgekli Toplu Tasimmacilik Projeleri; Giiniimiizde
hiikiimetler igin, karayolu wulagimindan kaynaklanan CO2
kirliliginin 6niine gegilmesinde en etkili ve siirdiiriilebilir segenek
bu tip projelerdir. Bu projelerle toplu ulasim karayolundan yer alt1
rayli sistemlere ve deniz tagimaciligina kaydirilmakta, bu sayede
kirliligin &niine kalic1 bir sekilde gegilmeye ¢alisilmaktadir.

d) Emisyon Standartlari; lcarayolu ulasimindan kaynaklanan kirlilikle
miicadele i¢in yeni nesil akaryakit iirlinlerine getirilen emisyon
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standartlarina uygun yeni motor, egzoz sistemleri ve yakitlarin
kullanimi  her gegen giin yayginlagsmaktadir. AB iilkelerinin
ardindan 2009 yilindan itibaren Tiirkiye’de zorunlu hale gelen Euro
4 emisyon standartlan ile artik araglar ¢evreyi daha az kirletir hale
gelmistir (Celikkaya, 2011: 14).

Motorlu tasitlar, bir servet kaynagi olarak, bir¢ok iilkede 6nemli bir
vergi konusu iken, giinlimiizde 6zellikle AB ve OECD tarafindan yapilan mali
politika degerlendirmelerinde, bu konu ulasim, enerji, ticaret ve g¢evre
baglaminda ele alinmaya baslanmistir. Gergekten de Motorlu tasitlarin bir servet
unsuru olmasinin ¢ok Gtesinde iilkeler arasinda ulasim, ticaret, enerji ve gevre
unsurlarint  yakindan etkileyen oOnemli bir faktor olarak kabul etmek
gerekmektir. Dolayisiyla da CO2 temelli olarak diizenlenecek olan motorlu
tasitlar vergisinin ¢evre kirliliginin 6nlenmesinde ¢ok 6nemli bir yonlendirici
etkisi olacaktir.

IV.Avrupa Birligi’nde Cevreye Yonelik Motorlu Tasitlar
Vergisi Uygulamalan

AB, ulastirma sektdriinden kaynaklanan CO2 emisyonunun
azaltilmasini, Kyoto Protokolii ¢ercevesinde konulan c¢evresel hedeflerin
basarilmasinda temel bir unsur olarak kabul etmektedir. Cevre vergileri ve
ekonomik tesvikler, sadece kamusal bir gelir kaynagi olarak degil, aym
zamanda iretici ve tiiketicilerin ¢evreye zarar veren davraniglarinin
degistirilmesinde 6nemli rol oynamaktadirlar (Mityorn ve Rubik, 2011: 1).

2002 yilinda AB’ye iiye 15 iilkede motorlu tasitlarda motor hacmini
dikkate alan bir kayit ve tescil vergisi (registration tax) gegerli iken, giiniimiizde
AB’nin 27 fiye filkesinin 18’i CO2 emisyonunu azaltmayi1 hedefleyen bir
vergilendirme siirecine girmislerdir. S6z konusu 18 iilkedeki emisyon azaltigini
temel alan vergilendirmede de yekpare bir uygulama olmayip farkli uygulama
tiirleri bulunmaktadir. Almanya, Yunanistan, Isve¢ ve Ingiltere’de yillik
dolasim vergisi (circulation tax) ve yakit verimliligi {izerinden bir vergilendirme
yapilmaktadir. Avusturya, Belgika, Fransa, Romanya, Slovenya ve Ispanya’da
aracin kilometre basina tiikettigi CO2 miktar1 dikkate alinarak yillik bir defaya
mahsus (one-offpayment) bir vergilendirme yapilmaktayken, Giiney Kibris,
Danimarka, Finlandiya, Irlanda, Liikksemburg, Malta, Portekiz ve Hollanda’da
kayit ve tescil ile yillik dolasimi kapsayan kombine bir vergileme
uygulanmaktadir (Mityorn- Rubik, 2011:1).
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Tablo 2: AB Ulkelerinde CO2 Emisyonuna Baglh MTV Uygulamalar

ULKE VERGININ | YILLIK/BIR | KARBONDIOKSIT/ ACIKLAMALAR
ADI ADI DEFA YAKIT ETKINLIGI
Km’de 110 gramin iizerinde
CO2 yayan araglarda her
Motorlu giin i¢in 2 Euro ve lizerine
Almanya Tagitlar Yillik Karbondioksit her 100 cc motor hacmi i¢in
Vergisi benzinli araglarda 2, dizel
araglarda 9.5 euro temel
vergi
100 km’de 3 litrenin
izerinde benzin harcayan
araglarda arag bedelinin %
Arag Tescil . 2’si, Dizel araglarda 2
Avusturya Vergisi Bir Defa Yalat Tasarrufu litrenin {izerinde tiiketen
araglarda ara¢ bedelinin %
2’si temel vergi olarak
alinmaktadir.
Km’de 145 gramin iizerinde
Motorlu co2 lardan yillik
Belcika Tasitlar Yillik Karbondioksit yayal} aragiarcan yit
.. 2500 Euro’ya kadar cezali
Vergisi .
vergi alinmaktadir.
Yakat tiiketimi tizerinden
Akaryakit benzinli ve dizel araglarda
Tiiketim . yillik dolagim vergisi,
Danimarka | Vergisi ve Yillik/ Bir Yakit Tasarrufu Aracin fiyati lizerinden
Defalik -
Kayit yakit tasarrufuna bagl
Vergisi olarak bir defalik kay1t
vergisi
Yeni ara¢ aliminda km’de
Motorlu villik/ Bir 60 gram CO2 yayan o
Tagitlar Defalik araglardan arag¢ bedelinin
Finlandiya | Vergisi (Tescil Karbondioksit %12,2’si ve giderek artan
(otomobiller harcr) oranli, ayrica CO2 emisyon
icin) miktarina gére yillik 20-600
Euro arasinda MTV.
Motorlu 105 gr.’dan az CO2 yayan
Tasit . yeni otomobil aliminda
Fransa Vergisi ve Yillik/ Bir Karbondioksit odiil uygulamasi, 151 gr. ve
. Defalik . .
Arag Tescil iizeri CO2 yayan yeni
Vergisi araglarda artan oranli vergi.
Dizel araglarda 95gr.
benzinli araglarda
Motorlu 110gramin iizerinde CO2
Tasit . yayan araglardan artan
Hollanda Vergisi ve Elelf{;ll(l/kBlr Karbondioksit oranli kayit tescil vergisi,
Arag Tescil dizel araglarda 95gr.
Vergisi benzinli araglarda

110gramun altindaki araglar
yillik vergiden muaf.
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) Motorlu 2010 yilindan itibaren CO2 salinimina
Ingiltere ~~ Yillik Karbondioksit | bagili olarak 13 basamakli artan oranlt
Ara¢c OTV .
vergileme
Motorlu CO2 miktarma bagh olarak 104 ile 2100
Tasit Euro yillik MTV, arag degerinin % 14’1
.. Yillik/ . N . .\
; Vergisi ve . N ile % 36’s1 arasinda CO2 miktarina gore
Irlanda Bir Karbondioksit .. . . ..
Arag degisen bir defalik tescil vergisi
. Defalik
Tescil
Vergisi
Ara Km’de 121-159 gr. CO2 yayan araglar
: S Bir L i¢in ara¢ bedelinin %4.75°1, 200 gr.’dan
Ispanya Tescil Karbondioksit . N
. . Defalik fazla yayanlar i¢in Arag¢ bedelinin %
Vergisi .
14.75’i
Vergi yillik sabit 360 Isvec kronundan
Motorlu
Isveg Tasit Yillik Karbondioksit (SEK) balayarak120 gr. CO2 ..
Veraisi emisyonundan sonra her gram igin 20
g SEK.
Arag Bir Km’de 120 gr. CO2 i¢in 0.3 LVL ile 350
Litvanya Tescil Karbondioksit | gr. Co2 ‘e kadar 5 LVL
.. Defalik
Vergisi
Benzinli ve dizel araglarda Co2
Motorlu miktarina bagl olarak artan oranl
Liiksemburg | Tasit Yillik Karbondioksit . £10%
Vergisi vergileme ve diisiik CO2 yayan araglarda
cesitli tutarlarda vergi tesvikleri
Motorlu Arag tescil vergisi CO2, ara¢ degeri ve
Tasit Yillik/ agirhig: birlikte ele alinarak hesaplaniyor,
Malta Vergisi ve | Bir Karbondioksit | MTV ise, lk 5 yil igin 100 Co2 igin 100
Arag Defalik Euro ve 150- 180gr. arasi yillik 180 Euro
T.Vergisi
Motorlu Arag tescil vergisi, aracin motor
Arag hacmine ve CO2 emisyon miktarma
Dolasim Yillik/ bagli olarak alintyor. Motorlu ara
Portekiz S Bir Karbondioksit & VInLyor. u arag
Vergisi ve dolasim vergisi ise, motor hacmi, CO2
Defalik . .
Arag miktar1 ve yasa gore aliiyor.
T.Vergisi
Ozel Bir CO2 emisyon miktari,motor silindir
Romanya Kirlilik Karbondioksit | hacmi ve Euro Emisyon Standartlarina
. Defalik o . -
Vergisi (EMS) gore vergilendiriliyor.
Arag Bir Vergi, aracin piyasa fiyat1 ve CO2
Slovenya Tescil Karbondiosit emisyon miktari dikkate alinarak
.. Defalik
Vergisi hesaplaniyor.
Motorlu Km’de 101-120 gram aras1 0.90 Euro ve
Yunanistan Tasit Yillik Karbondioksit | 250 gramin iistii 3.4 Euro seklinde
Vergisi hesaplaniyor.
Motorlu Arag tescil vergisi, motor hacmi ve CO2
Tasit Villik/ emisyonuna gore hesaplantyor. MTV ise,
Giiney Vergisi ve . N yillik olarak, 150 gr. CO2 miktarindan
Bir Karbondioksit - . o
Kibris Arag diisiik araglar i¢in % 15 indirimli
. Defalik
Tescil uygulaniyor.
Vergisi

Kaynak: OECD, “ Incentives For CO2 Emission Reductions in Current Motor Vehicle Taxes”,
Environment Policy Committee, 2009, s.6 ve ACEA, “ Overwiew of CO2 Based Motor Vehicle
Taxes In The EU”, 2012, s. 1.
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Tablo 2’den de goriilebilecegi gibi AB’nin 18 iiye {iilkesi, motorlu
tagitlarin  vergilendirmesinde CO2 emisyonu ve yakit verimliligini esas
almaktadir. S6z konusu vergilendirme gostergelerinin yani sira AB i¢indeki bazi
iilkelerde &diil ve ceza uygulamalarina gegilmistir. Ornegin, Fransa’da km’deki
CO2 emisyonu 105 gramin altina distiikge 5000 Euro’ya kadar odiil
uygulanmaktadir. Ayrica, 15 yasimi asan aracini hurdaya c¢ikarana ilave 200
Euro o6diil verilmektedir. Litksemburg’ta, km’deki CO2 emisyonu 100 gramin
altinda olan araglara 750 Euro vergi tesvigi uygulanmaktadir. Avusturya’da,
km’de 120 gramin altinda CO2 yayan araglara yillik 300 Euro’ya kadar 6diil
uygulanmaktadir. Bunun yaninda, 180 gramin iizerinde CO2 yayan araglara ise
gram basina 25 euro ceza uygulanmaktadir (www.acea.be/ CO2taxoverview).

Esas itibartyla, AB’de 2000’li yillarda baslayan motorlu tasitlarin CO2
emisyonuna bagli olarak vergilendirilmesi uygulamasinin basarili sonuglar
verdigi sOylenebilir. Bununla birlikte, bu basarmin sinirli bir basar1 oldugu,
¢linkii motorlu tasit vergilendirme sistemlerinin hala biiyiik 6l¢iide kolay idare
edilebilen motor hacmine dayali olarak devam ettigi hususu ayrica
belirtilmelidir (Potter- Parkhurst- Lane, 2011, s. 328). Ancak, CO2 emisyonuna
dayal1 vergilemenin sonucunda CO2 emisyon miktarinda kayda deger diistisler
gozlenmektedir. 2000 yilinda AB iiyesi iilkelerin motorlu ara¢ stokunun 1
Km’deki CO2 emisyon miktar1 ortalama 172.2 gram iken, 2009 yilinda bu
ortalama 145.7 grama gerilemistir. Bu sonug, 10 yillik bir siirecte motorlu
araglardan kaynaklanan CO2 emisyonunda % 18.1’lik bir azalmaya tekabiil
etmektedir. Bu olumlu sonucun yaninda, AB Konseyi 2020 yilinda Km’deki
ortalama CO2 emisyon tutarini 95 grama indirmeyi hedeflemektedir (EU Final
Report 655, 2010: 3).

4. Tiirkiye’de Motorlu Tasitlar Vergisinin Cevre Acisindan Analizi

Tirkiye’de CO2 emisyonunun % 18’1 wulagtirma sektoriinden
kaynaklanmaktadir. Ulastirma sektorii i¢inde karayolu sektorii ise ulastirma
sektoriinden kaynaklanan CO2 emisyonunun % 87’ini olusturmaktadir.
Dolayisiyla, karayolu ulastirma sektorii Tiirkiye’de geleneksel ve Gnemli bir
cevre kirleticisi durumundadir (OECD, 2008: 64). Diger yandan, Tiirkiye’de bu
olumsuzlugu hafifletecek gerek teknolojik gerekse de idari ve mali 6nlemlerin
sayist son 10 yil iginde giderek artmaktadir. Normal benzin satiginin
yasaklanmasi, benzin ve motorinde kursunsuz iiriinlerin satiginin zorunlu
kilinmasi, 2009 yilinda Euro 4 emisyon standardi uygulamasina gecilmesi
bunlardan yalnizca bir kagidir.

AB fiiyesi iilkelerde vergilemenin etkili bir ¢evre politikasi araci olarak
kullanilmasina ragmen, Tirkiye heniiz vergileme alaninda ¢evre’yi Oncelige
alacak bir vergi politikasi1 degisimine gidememistir. Ulkemizde halen yiiriirliikte
olan Motorlu Tagitlar Vergisi (MTV), bunun en somut drnegini olusturmaktadir.
Tiirkiye’de MTV uygulamas1 1963 yilindaki 197 sayih MTV Kanunu ile
baglamistir. 2003 yilina kadar vergilendirmede motorlu biitiin kara, hava ve
deniz tasitlarinda tasitin agirligr ve yast dikkate alinirken, 25.12.2003 tarihinde
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5035 sayili yasayla yapilan degisikligin sonucunda araglarin yasi ve silindir
hacimleri dikkate alinmaya basglanmis ve ayrica deniz araglari bu verginin
kapsamindan ¢ikarilmigtir.

Tiirkiye’de motorlu tagitlarin vergilendirmesiyle AB uygulamalar
karsilastirildiginda, {ilkemizde motorlu tasitlarin  bir servet gostergesi
oldugundan yola ¢ikarak, motorlu araglar servet vergisi kapsaminda
vergilendirilirken, AB {yesi {ilkelerde ise c¢evre kirliligi ile miicadele
edilebilecek bir ¢evre politikas1 aracit olarak goriilmekte, bu verginin mali
fonksiyonu ikinci planda degerlendirilmektedir. MTV Kanununda bir motorlu
aracin ne kadar vergi 6deyecegi, Oncelikle o aracin yagina ve silindir hacmine
baghdir. Aracin yasi arttikga Odeyecegi vergi miktart azalmaktadir. Aracin
yasinin vergilendirmede birinci kriter olarak alinmasinda, aracin yasi gegtikge
servet degerinin azaldigi varsayimi yatmaktadir. Diger yandan motor silindir
hacminin yiiksekligi de ikinci bir servet gostergesi olarak alimmakta, silindir
hacmi arttikga kisinin servetinin de yiikseldigi kabul edilmektedir
(Bozdoganoglu, 2008: 2). Oysa, ara¢larin vergilendirmede piyasa fiyat1 yerine
yasmin birinci kriter olarak alinmasi vergilemede adalet ve esitlik ilkelerine
aykiridir. Ciinkii ayn1 yasta olup ¢ok farkli piyasa fiyatina sahip araglar ayni
sartlarda  vergilendirildigi i¢in vergilendirmede yatay adaleti acikca
zedelemektedir. Diger yandan, araglarin yasi arttikca mevcut teknoloji diizeyi
giderek eskidigi i¢in yakit verimliligi azalmakta ve ¢evreye daha fazla CO2
yaymaktadirlar. Fakat, 2003 yilinda yapilan degisiklikle agirlik esasindan motor
silindir hacmine gecilmis olmasi, daha disiik silindir hacimli araglarin daha
diisiik vergilendirilmesine yol agmigtir. Bu g¢evresel acidan olumlu bir
uygulamadir. Ciinkii, motor silindir hacmi azaldikga motorun yaydigr CO2
miktar1 giderek azalmaktadir. Bu sayede, kiigiik motorlu araglarin
yayginlagmasi saglanmaktadir. Bu durum, dolayli olarak ta olsa CO2 emisyonu
iizerinde olumlu bir etki yapmaktadir. Fakat MTV nin dogrudan ¢evre koruma
amaclh olarak c¢ikarilmadigi da bir gercektir. Dolayistyla, MTV’nin ¢evreyi
koruma amagli ortaya ¢ikabilecek faydalari tamamen tesadiifi olacaktir (Jamali,
2007: 331).

Tiirkiye’de motorlu tasitlarin vergilendirilmesinde neden olunan g¢evre
kirliliginin heniiz dikkate alinmamasi modern vergileme egilimlerine onemli
Olciide ters diismektedir. 1982 Anayasa’sinin 56. maddesinin 2. bendinde “
cevreyi gelistirmek, ¢evre saglhigini korumak ve cevre kirliligini dnlemek
devletin ve vatandaslarin 6devidir” hiikkmii yer almaktadir. Bu hiikiim geregince,
vergilendirme yetkisinin kullaniminda ¢evrenin mutlak suretle géz Oniinde
bulundurulmas1 gerekmektedir. Cevrenin korunmasinda vergilerden de
yararlanilmasi, devlete anayasa ile yiiklenmis bir gorev niteligindedir (Ustiin,
2012: 175.). Diger yandan, yine 1982 Anayasa’sinin 73/1. Maddesi “Herkes,
kamu giderlerini karsilamak iizere, mali giiciine gore vergi Odemekle
ylikiimliidiir” ifadesi yer almaktadir. Vergi yiikiinlin toplumun farkli gelir
gruplar1 arasinda dengeli ve adil dagilimini saglamak iizere motorlu tagitlar
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iizerinden alinacak vergilerin ayn1 zamanda mali gii¢ ilkesine de uyulmasi
anayasal bir gerekliliktir.

Tiirkiye’deki mevcut MTV sisteminde eski araglar daha diisiik
miktarlarda vergilendirilmektedir. Ancak, tasitlarin modeli diistiikce yakit
tiketimi ve CO2 emisyonu giderek artmaktadir. Motorlu tasit
vergilendirmesinde AB yakit verimliligini ve CO2 emisyonu dikkate
almaktadir. Tabi ki, diisik CO2 emisyonlu araglarin vergilendirilmesinde
AB’deki uygulamalarin {ilkemize entegre edilmesi miimkiindiir. Ancak, diisiik
CO2 emisyonu yayan araglar, genellikle yiiksek modelli ve yiiksek fiyath
araglardir. Bu araglarin vergilendirilmesinde sadece CO2 saliniminin dikkate
alinmasi vergi adaletinin saglanmas1 bakimimdan istenen sonucu vermeyecektir
(Kaplan, 2012: 216).

Tiirkiye’de motorlu tasitlarin vergilendirilmesinde hem vergi adaletini
saglayacak, hem de motorlu tagitlarin hava kirliligini énlemede tesvik unsuru
olacak yeni bir vergi tarifesine ihtiya¢ bulunmaktadir. Bu agidan bakildiginda,
vergi adaleti ve mali gii¢ kriteri olarak aracin kasko degerinin belirlenmesi,
cevresel agidan ise Sanayi ve Ticaret Bakanligimmin 2005 yilinda yayinladigi
yonetmelik' dikkate alinabilir. S6z konusu yonetmelikte araglarin yakit
durumuna bagli olarak CO2 emisyonlar1 7 farkli sinifa ayrilmistir. En diisiik
emisyon sarfiyati kilometrede 100 gramin altt A grubu olarak belirlenmis, en
yiiksek emisyon sarfiyati ise kilometrede 225 gram ve G grubu olarak
belirlenmistir (Ustiin, 2012: 179). Dolayistyla bu y&netmelik, araglarin havaya
yaydiklart CO2 emisyonuna gore olusturulacak bir vergi tarifesinde artan oranli
tarife yapisina gegilmesi i¢in 6nemli bir ara¢ olarak kullanilabilir.

Diger yandan, MTV’de CO2 temelli bir vergilendirme tarifesine
gecerken ortaya ¢ikabilecek bir vergi adaletsizligi sorununun Oniine ge¢mek
acisindan kasko degerinin dikkate alinmasinda, 6zellikle de ikinci el araglarda,
Tiirkiye Sigorta ve Reasiirans Sirketleri Birligi tarafindan aylik olarak
yayinlanan motorlu kara tasitlar1 kasko degeri listesi bu konuda yol gosterici
olabilir (Kaplan, 2012: 216). Vergilendirmede motor silindir hacminin
korunmasi yerinde olacaktir. Zira, motor silindir hacmi araglarda servet
gostergelerinden biridir. Diger yandan, vergilendirmede araglarin yas
faktoriinlin ne olacagi sorusu giindeme gelebilir. Mevcut sistemde, aracin yasi
arttikca d6denen vergi miktar1 giderek azalmaktadir. Bu durum, ¢evresel agidan
cok onemli bir g¢eliski olusturmaktadir. Bu nedenle, CO2 emisyonu temelli
vergilendirme esasina gecildiginde yas faktoriiniin artik vergilendirmede bir

' “Yeni Binek Otomobillerde Yakit Ekonomisi ve CO2 Emisyonu hakkinda Tiiketicilerin
Bilgilendirilmesine Iliskin Yénetmelik”, RG 28.12.2005, S. 25330 Yoénetmeligin 1. Maddesine
gore bu yonetmeligin amaci, “tiiketicilerin bilingli tercih yapabilmesine imkan vermek igin,
piyasada satisa sunulan yeni binek otolarin CO2 emisyonu ve yakit ekonomisi ile ilgili bilgi
edinilmesinin saglanmasi1” olarak belirtilmistir.
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kriter olarak kullanilmamasi vergi adaleti ve ¢evre koruma diisiincesi agisindan
olumlu bir adim olacaktir.

V. Sonug¢

1950’11 yillardan itibaren gelismis iilkelerin Onciiliigiinde ¢ok
bliylik bir artig gosteren mal ve hizmet {iretimine paralel olarak cevre
kirliligi de diinya tarihinde daha 6nce goriilmemis bir tahribata yol agti.
Bir yandan, giderek artan niifus ve iiretim, diger yandan artan niifusa ve
iiretime paralel olarak kirlenen cevre ve bozulan ekolojik denge.
Glinlimiizde, diinya ekonomisi artan niifus ve iretimle cevre kirliligi
arasinda serbest piyasa odakli optimal bir denge arayisina girmis
bulunmaktadir. Cevre kirliligine yol acan ekonomik faaliyetler
incelendiginde enerji eldesine yonelik faaliyetler birinci siradayken,
ulagtirma faaliyetleri ise ikinci sirada yer almaktadir.

Cevre kirliligi ile miicadelede piyasa sistemini bozmayacak, en az
devlet miidahalesiyle en az c¢evre kirliligi sonucuna ulasilmak
istenmektedir. Bu sonuca ulasabilmek i¢in son yillarda gelistirilen en
onemli araglardan biri de ¢evre vergileridir. AB i¢inden dogan ve giderek
diinyaya yayilan c¢evre vergileri, g¢evreye zarar veren ekonomik
faaliyetlerin “kirleten Oder” prensibi gere§ince piyasa mekanizmasi
icinde optimize edilmesine yoneliktir. Ulagtirma faaliyetleri en dnemli
ikinci kirletici faaliyet grubunu olusturduguna gore, yine bu faaliyetlerin
cevre vergileri yoluyla serbest piyasa sistemi i¢inde ¢evreye en az zarar
verir duruma getirilmeleri miimkiin goziikmektedir. Bu bakimdan
ozellikle motorlu tasitlarin g¢evreyi kirletici etkisi esas alinarak
vergilendirilmesi olduk¢a dnemlidir.

Bu itibarla, AB i¢inde ¢ok sayida iilke, 2000’li yillarin basindan
itibaren motorlu tasitlarin vergilendirilmesinde CO2 tiiketimini esas alan
yeni bir vergi tarifesi uygulanmaya baslamistir. Glinlimiizde 18 AB
iilkesinde uygulanan CO2 emisyonunu azaltmaya yonelik motorlu tagitlar
vergisinin olumlu sonuclar verdigi sdylenebilir. Zira AB, bu tip vergilere
kars1 toplumda ve ekonomide énemli bir direng olmadigin1 gorerek 2020
yilinda araglardan yayilan CO2 miktarin1 km. basia 95 grama indirmeyi
hedef olarak belirlemistir. Bu vergilerin uygulanmaya basladigr 2000
yilinda bu rakamin ortalama 175 gram, 2010 yilinda ise 145 gram oldugu
diisiiniildiiglinde bu diisiincemizin dogru oldugu ortaya ¢ikmaktadir.

Motorlu tagitlar vergisinin AB’nde bir servet unsuru olmaktan
cikip, etkili bir ¢cevre politikasi araci olmasina ragmen, lilkemizde bugiine
kadar AB’ne benzer ciddi adimlarin atilmadigini gériiyoruz. 2004 yilinda
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5035 sayili kanunla MTV’de yapilan degisikle, araclarin agirlig
vergilendirmede bir kriter olmaktan ¢ikarilmis yerine aracin silindir
hacmi ve yas1 temel belirleyici olarak yer almistir. Fakat, bu diizenleme
AB iiyesi iilkelerin ayni zaman dilimi icinde yaptig1 diizenlemelerle
karsilastirildiginda 6nemsiz kalmaktadir.

Bugiin Tiirk Vergi Sistemi icinde MTV, 6zel bir servet vergisi
uygulamasi seklinde varligin1 devam ettirmektedir. Uygulamada, aracin
yas1 arttikca 6deyecegi vergi miktari azalmaktadir. Motor silindir hacmi
bliyiidiikce, 6denecek vergi de artmaktadir. Tirkiye’de MTV mevcut
durumuyla c¢evre kirliligi ile miicadele edebilecek bir 6zellik
tasimamaktadir. Clinkili aracin yasi arttik¢a teknolojisi eskimekte, yakit
sarfiyati artmakta ve c¢evreye daha fazla CO2 yaymaktadir. Fakat,
iilkemizde yash araglarin sahipleri nispeten o6deme giicleri diisiik
kesimlerden olusmaktadir. CO2 esash bir vergilendirmeye gecildiginde
bu kesimler degisiklikten olumsuz etkilenecek ve bir vergi adaletsizligi
ortaya cikacaktir.

Tirkiye’de ¢ok kisa zaman dilimi icinde motorlu araglarin
vergilendirilmesinde CO2 emisyonuna dayanan vergi tarifesi yapisina
gecilmesi gerekmektedir. Bu gecisi yaparken mali gii¢ ve adalet ilkelerini
birlikte dikkate almak gerekmektedir. Bunun igin de, araglarin kasko
degerlerinin birinci olarak dikkate alinmasi, kasko degerinin iizerine ise
aracin CO2 tiiketimine dayanan artan oranli bir tarife gelistirilmesi,
iilkemizde ¢evre kirliligiyle miicadele ve saglikli nesiller yetistirilmesi
acisindan son derece 6nem arz etmektedir.
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