
Vergilerin ve Do rudan Yabanc Sermaye Yatrmlarnn Ekonomik Kalknma Üzerindeki Etkisi: 
Avrupa Birli i Geçi  Ekonomileri Örne i 

336 Maliye Dergisi, Ocak-Haziran 2018; 174: 315-336 

Pedroni, P. (2000), “Full Modified OLS for Heterogeneous Cointegrated 
Panels”, Advances in Econometrics, 15, 93-130. 

Pedroni, P. (2004), “Panel Cointegration: Asymptotic and Finite Sample 
Properties of Pooled Time Series Tests with an Application to the PPP 
Hypothesis”, Econometric Theory, 20(3), 597-625. 

Saqib, S., Ali, T., Riaz, M.F., Anwar, S. ve Aslam, A. (2014), “Taxation 
Effects on Economic Activity in Pakistan”, Journal of Finance and 
Economics, 2(6), 215-219. 

Solow, R.M. (1956), A Contribution to the Theory of Economic 
Growth, The Quarterly Journal of Economics, 70(1), 65-94. 

Stoilova, D. ve Patonov, N. (2013), “An Empirical Evidence for the Impact 
of Taxation on Economy Growth in the European Union”. Encontros 
Científicos-Tourism & Management Studies, (3), 1031-1039. 

en, H., Saruç, N.T. ve Keskin, A. (2008), “ ktisadi Kalknmann 
Finansman”, S. Taban ve M. Kar (Ed.) Kalknma Ekonomisi Seçme 
Konular çinde (Gözden Geçirilmi  ve Güncellenmi  2. Bask) Bursa: 
Ekin Yaynevi, 227-270.

ener, O. (2008), Teori ve Uygulamada Kamu Ekonomisi (Tpk 10. Bask), 
stanbul: Beta Yaynclk. 

Tanzi, V. ve Shome, P. (1992), “The Role of Taxation in the Development 
of East Asian Economies, in the Political Economy of Tax Reform”, 
NBER-EASE, University of Chicago Press, 1, 31-65.

Türgay, T. (2011), “Kamu Gelirleri ve Vergi Politikalar”, A. Kökocak (Ed.), 
Kamu Ekonomisi çinde, Bursa: Ekin Yaynevi, 279-355.

Tüylüo lu, . ve Çe tepe, H. (2008), “Kalknma Teorilerinin Temelleri ve 
Geli imi”, M. Kar ve S. Taban (Ed.), Kalknma Ekonomisi Seçme 
Konular çinde (Gözden Geçirilmi  ve Güncellenmi  2. Bask), Bursa: 
Ekin Yaynevi, 35-87. 

UNDP (2017), United Nations Development Programme. Human 
Development Reports. http://hdr.undp.org/en/composite/HDI (Eri im 
Tarihi: 30.05.2018). 

World Bank (2017), Foreign Direct nvestment, Net Inflows (% of GDP),
https://data.worldbank.orgindicator  (Eri im Tarihi: 22.12.2017) 

K. ÖNDER, M. AH N 

Maliye Dergisi, Ocak-Haziran 2018; 174: 337-359  337 

 
 
 
 
 
Özel Tüketim Vergisi Art larnn 
Hanehalknn Binek Otomobil Talebi 
Üzerine Etkisi: Panel E bütünle me 
Analizi  
 

Kübra ÖNDER  
Muhammet AH N  

 
Öz  
Yüzyl a kn bir geçmi i olan otomobil sanayi üretim miktar, yaratt  

katma de er ve ihracat de eri bakmndan ülkelerin ekonomik büyüme ve 
kalknmasnda öncü sektörlerden biridir. Tüketicilerin otomobil talebi, 
otomobil üzerine uygulanan Özel Tüketim Vergi (ÖTV) politikasna ba l 
olarak sürekli de i kenlik göstermektedir. Çal mann amac, ÖTV 
oranlarnda ya anan de i imin Türkiye’de fabrikas bulunan Fiat, Ford, 
Toyota, Renault, Honda ve Hyundai marka araçlara yönelik talep üzerindeki 
etkisini panel e bütünle me yöntemi ile analiz etmektir. Çal mada, Ocak 
2014- ubat 2017 dönemine ait aylk zaman serileri kullanlm  olup, binek 
otomobil talebinin ÖTV oran, ta t kredisi faiz oran ve benzin fiyatlarndaki 
art tan negatif yönde etkilendi i tespit edilmi tir.  
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value. Consumer demand for automobiles exhibits a continuous fluctuation 
depending on the SCT (Special Consumption Tax) policy. The aim of this 
study is to analyze the impact of the change in SCT rates on automobile 
demand using panel co-integration method for Fiat, Ford, Toyota, Renault, 
Honda and Hyundai  brands which have factories in Turkey. In the study, 
monthly time series data of January 2014 and February 2017 period has 
been used and increase in SCT rate, auto loan interest rates and petrol 
prices have a negative impact on personal automobile demand. 

 
Keywords: Automobile Demand, Special Consumption Tax, Panel  

Co-Integration Method 
 
JEL Classification Codes: R22, D12, H71, C33 
 
Giri  
lk atsz araba denemeleri sanayi devriminin ba langç yllarna kadar 

uzanmakla birlikte günümüzdeki haliyle otomobilin ortaya çk  19’uncu 
yüzyln sonlarnda gerçekle ebilmi  ve nihayet Amerikal i adam Henry 
Ford’un montaj hatt yöntemini geli tirmesi ile de 20’nci yüzyln 
ba larndan itibaren seri otomobil üretimine geçilmi tir (Dutton, 2006). 
Günümüzde ise otomobil endüstrisi gerek üretim gerekse de sat  miktar 
bakmndan oldukça yüksek de erlere ula m tr. OICA (2017a; 2017b) 
verilerine göre 2015 yl itibaryla dünya genelinde toplam 68,5 milyon adet 
otomobil üretilirken bu de er 2005 ylndaki 47 milyon adetlik üretime göre 
yakla k olarak %45 orannda bir art  ifade etmektedir. Ayn ekilde söz 
konusu dönem içerisinde otomobil sat  adedinde de yllk 45,2 milyondan, 
66,3 milyona ula larak %46’y a an bir oranda art  gerçekle tirilmi tir. Bu 
de erler de göstermektedir ki küresel otomobil endüstrisi güçlü bir büyüme 
trendi içerisindedir.  

Benzer bir durum Türk otomobil endüstrisi için de geçerlidir. Türkiye’nin 
2015 yl otomobil üretim miktar bir önceki yla göre %8 art la 791.000 
adet, otomobil sat  miktar ise yine ayn dönem için %24 art la 725.600 
adet seviyesinde gerçekle mi tir (Otomotiv Sanayii Derne i-OSD, 2016a). 
Otomobil endüstrisindeki bu büyümeye ba l olarak trafik siciline kaytl 
araç saysnda da belirgin bir art  ya anm  ve 2015 ylnda yakla k olarak 
10,6 milyon adet sicile kaytl otomobil varken bu de er 2016 ylnda %6,9 
orannda artarak 11,3 milyon adede yükselmi tir (TÜ K, 2017a). Öte yandan 
Türkiye’de otomobil sanayinin ula m  oldu u noktay tarihsel verilere 
bakarak görmek de mümkündür. Zira Türkiye’de üretilen toplam otomobil 
adedi 1963 yl için yalnzca 30 iken bu de er 1970 ylnda 3.600, 1980 
ylnda 31.500, 1990 ylnda 167.500, 2000 ylnda 297.400 ve 2010 ylnda 
da yakla k olarak 603.300 düzeyine yükselmi tir (OSD, 2016b). 

Otomotiv sektörünün Türk imalat sanayi içerisinde görece a rlkl bir 
yeri vardr. Sektörün yllk üretim de eri 97 milyar TL, elde etti i ciro 106,4 
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milyar TL ve yaratt  katma de er de 18,8 milyar TL düzeyindedir. 
Otomotiv, Türkiye’nin istihdamna yapt  katk bakmndan da önemli olup, 
sektörde faaliyet gösteren 4.400’ü a kn i letmede yakla k olarak 190.000 
ki i ücretli olarak istihdam edilmektedir. Böylece imalat sanayi toplam 
cirosunun %9,5’i, katma de erinin %8,3’ü ve üretim de erinin de %9,1’i bu 
sektör tarafndan gerçekle tirilirken sektörün imalat sanayi istihdam 
içerisindeki pay da %5,5 seviyesini bulmaktadr (TÜ K, 2016). Bunun 
yansra otomotiv, Türkiye’nin d  ticaretinde de lokomotif sektörlerden biri 
olarak kabul edilmektedir. TÜ K (2017b) tarafndan yaymlanan d  ticaret 
verilerine göre Türkiye’nin 2016 ylnda gerçekle tirdi i 142,5 milyar 
dolarlk ihracatn yakla k olarak 19,2 milyar dolar, 198,6 milyar dolarlk 
ithalatn da 17,3 milyar dolar bu sektör tarafndan gerçekle tirilmi tir. Bu 
de erlerin d  ticaret içerisindeki nispi paylar srasyla %13,5 ve %8,7 
oranlarna kar lk gelmektedir.  

Dünya ve Türkiye ekonomisinde bu denli önemli bir yere sahip olan 
sektör birçok akademik çal maya da konu olmu tur. Ulusal ve uluslararas 
yazn incelendi inde; otomotiv sanayini konu edinen çok fazla çal mann 
mevcut oldu u ancak bu çal malarn genelinde otomotiv sanayinin bir bütün 
halinde dikkate alnarak sektörün ülke ekonomisine katks ile dünya rekabet 
ortamndaki yerinin makro boyutta incelendi i görülmektedir (Akn, 2010; 
Arabac, 2006; Görener ve Görener, 2008; Karabulut, 2002; Orhan, 1997; 
Öztekin, 2016; Pehlivano lu, Erarslan ve Be el, 2014; Uçan, 2005). Ayrca 
literatürde otomobil talebini konu edinen çal malar snrl sayda olup, 
otomobil üzerine uygulanan vergilerin talep üzerindeki etkisinin ara trma 
kapsamna do rudan dahil edilmedi i anla lmaktadr (Akn, 2010; Alper 
vd., 2000; Bülbül ve Orkuno lu, 2009). Dolaysyla otomotiv sektörünün 
üretiminde belirleyici bir role sahip olan tüketicinin tercihleri ve alnan 
iktisadi ve mali politikalar kar sndaki tutum ve davran lar akademik 
çal malarn gündeminde çok fazla yer bulamam tr. Bu nedenle çal mann 
amac, Kasm 2017 yl itibaryla motor hacmine göre Türk otomotiv 
sanayine uygulanan özel tüketim vergilerinin, tüketicinin binek otomobil 
talebine olan etkisini incelemektir. Çal ma dört ana ba lk altnda 
sunulacaktr. lk bölümde bireyin otomobil talebini etkileyen faktörler ve bu 
faktörler içerisinde önemli bir yere sahip olan Özel Tüketim Vergisi’ne 
(Special Consumption Tax), ikinci bölümde çal mada kullanlacak veri ve 
yöntemlere, üçüncü bölümde analiz sonucu elde edilen ampirik bulgulara ve 
son bölümde ise çal mada ula lan sonuçlar ile konuyla ilgili genel 
de erlendirmelere yer verilecektir. 

 
1. Özel Tüketim Vergisi’nin Türkiye’deki Otomobil Talebine Etkisi 
Piyasada alm satma konu olan bir mala yönelik tüketici talebi; o maln 

fiyat , tüketicinin geliri , di er mallarn fiyatlar , tüketicinin 
zevk ve tercihleri  ile gelece e ili kin fiyat  ve gelir  
beklentilerinin yansra nüfus ve tüketici says benzeri di er birçok 
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faktörden  etkilenir. Buradaki en temel belirleyicilerden birinin fiyat  
oldu u söylenebilir. Talep kanunu gere i fiyattaki bir art  talep miktarn 

 azaltrken tersine fiyat dü tü ünde talep miktar artmaktadr 
(Tregarthen, 1996:53-59; Bade ve Parkin, 2011:85-90; Melvin ve Boyes, 
2011:47-54; Sobel vd., 2013:52-58). 

  
  

Maln üzerine konulacak bir dolayl vergi , arz ve talep esnekliklerine 
de ba l olarak piyasa denge fiyatnda art a, denge miktarnda azal a neden 
olur (Musgrave ve Musgrave, 1989:249-255; Stiglitz, 2000:482-492; Rosen 
ve Gayer, 2008:304-314; Seidman, 2009:167-172). Buna paralel olarak 
dolayl bir vergi türü olan ÖTV de maln fiyat ve miktarnda ayn etkiyi 
yaratacaktr. Bütün tüketim mallarn kapsamayan ÖTV yalnzca baz 
spesifik mallara uygulanmaktadr. Verginin tarihsel arka plan antik ça lara 
kadar dayanmakta olup, bu dönemde daha çok tuz benzeri inelastik talep 
esnekli ine sahip mallarn üzerine konulmu tur (Greene, 2012:189). Ancak 
verginin kapsamnn asl geni ledi i dönem 16-17’nci yüzyl olmu , verginin 
Avrupa ktasndaki ilk uygulaycs olan Hollanda’da alkollü içecekler ve 
eker gibi tüketim mallarnn üzerine de ÖTV konulmaya ba lanm tr. 
lerleyen yllarda ise vergi daha fazla tüketim maln da kapsayacak ekilde 

Almanya, ngiltere ve onun kolonisi olan ABD’ye yaylm tr (Cnossen, 
2005:1-2).  

Esasen ÖTV ça lar boyunca en önemli kamu gelirleri arasnda yer 
alm tr. Buna kar n özellikle son yüzylda gelir vergisi, katma de er vergisi 
ve di er genel nitelikli tüketim vergilerinin devlet bütçesi içerisindeki artan 
paylar sonucunda kamu gelirleri içerisinde görece daha dü ük bir oranda yer 
i gal etmeye ba lam tr (Giertz, 2005:126). Bundan dolay da ÖTV konusu 
yakn zamana kadar vergi teorisinin pek de ilgi çekmeyen bir alann 
olu turmu tur. Ancak son yllarda çe itli nedenlerden dolay bu vergi türüne 
olan ilgi yeniden artm tr. lk olarak alkol ve sigara tüketiminin neden 
oldu u sa lk sorunlarna kar  toplumsal bilinç artm tr. kincisi artan trafik 
yo unlu u ve buna ba l olarak fosil yaktlarn neden oldu u çevre kirlili i 
ile mücadele etme iste inde belirgin bir art  ya anm tr. Son olarak da 
hükümetlerin, lüks tüketime yönelik daha yüksek bir vergi uygulama e ilimi 
güçlenmi tir (Cnossen, 2010:1-2).   

Günümüzde ÖTV, üç farkl amaca yönelik olarak alnmaktadr:  
(1) Devlet bütçesine gelir sa lama, (2) lüks tüketim mallarnn üzerine 
konulmasna ba l olarak üst gelir gruplar ile alt gelir gruplar arasnda gelir 
adaletini tesis etme ve (3) alkol ve tütün benzeri ürünlerin neden oldu u 
olumsuz d sallklarn önlenmesi. Ancak bu amaçlarn e anl varl , vergi 
uygulamalarnda zaman zaman çeli kili bir görünümün ortaya çkmasna da 
neden olabilmektedir. Öyle ki devlete gelir sa lama ve lüks tüketimi 
vergilendirme amaçlar daha fazla vergi toplanmasn ifade ederken alkol ve 
sigara tüketiminin kstlanmaya çal lmas söz konusu ürünlerin tüketim 
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2011:47-54; Sobel vd., 2013:52-58). 

  
  

Maln üzerine konulacak bir dolayl vergi , arz ve talep esnekliklerine 
de ba l olarak piyasa denge fiyatnda art a, denge miktarnda azal a neden 
olur (Musgrave ve Musgrave, 1989:249-255; Stiglitz, 2000:482-492; Rosen 
ve Gayer, 2008:304-314; Seidman, 2009:167-172). Buna paralel olarak 
dolayl bir vergi türü olan ÖTV de maln fiyat ve miktarnda ayn etkiyi 
yaratacaktr. Bütün tüketim mallarn kapsamayan ÖTV yalnzca baz 
spesifik mallara uygulanmaktadr. Verginin tarihsel arka plan antik ça lara 
kadar dayanmakta olup, bu dönemde daha çok tuz benzeri inelastik talep 
esnekli ine sahip mallarn üzerine konulmu tur (Greene, 2012:189). Ancak 
verginin kapsamnn asl geni ledi i dönem 16-17’nci yüzyl olmu , verginin 
Avrupa ktasndaki ilk uygulaycs olan Hollanda’da alkollü içecekler ve 
eker gibi tüketim mallarnn üzerine de ÖTV konulmaya ba lanm tr. 
lerleyen yllarda ise vergi daha fazla tüketim maln da kapsayacak ekilde 

Almanya, ngiltere ve onun kolonisi olan ABD’ye yaylm tr (Cnossen, 
2005:1-2).  

Esasen ÖTV ça lar boyunca en önemli kamu gelirleri arasnda yer 
alm tr. Buna kar n özellikle son yüzylda gelir vergisi, katma de er vergisi 
ve di er genel nitelikli tüketim vergilerinin devlet bütçesi içerisindeki artan 
paylar sonucunda kamu gelirleri içerisinde görece daha dü ük bir oranda yer 
i gal etmeye ba lam tr (Giertz, 2005:126). Bundan dolay da ÖTV konusu 
yakn zamana kadar vergi teorisinin pek de ilgi çekmeyen bir alann 
olu turmu tur. Ancak son yllarda çe itli nedenlerden dolay bu vergi türüne 
olan ilgi yeniden artm tr. lk olarak alkol ve sigara tüketiminin neden 
oldu u sa lk sorunlarna kar  toplumsal bilinç artm tr. kincisi artan trafik 
yo unlu u ve buna ba l olarak fosil yaktlarn neden oldu u çevre kirlili i 
ile mücadele etme iste inde belirgin bir art  ya anm tr. Son olarak da 
hükümetlerin, lüks tüketime yönelik daha yüksek bir vergi uygulama e ilimi 
güçlenmi tir (Cnossen, 2010:1-2).   

Günümüzde ÖTV, üç farkl amaca yönelik olarak alnmaktadr:  
(1) Devlet bütçesine gelir sa lama, (2) lüks tüketim mallarnn üzerine 
konulmasna ba l olarak üst gelir gruplar ile alt gelir gruplar arasnda gelir 
adaletini tesis etme ve (3) alkol ve tütün benzeri ürünlerin neden oldu u 
olumsuz d sallklarn önlenmesi. Ancak bu amaçlarn e anl varl , vergi 
uygulamalarnda zaman zaman çeli kili bir görünümün ortaya çkmasna da 
neden olabilmektedir. Öyle ki devlete gelir sa lama ve lüks tüketimi 
vergilendirme amaçlar daha fazla vergi toplanmasn ifade ederken alkol ve 
sigara tüketiminin kstlanmaya çal lmas söz konusu ürünlerin tüketim 
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miktarn snrlandrarak vergi tabannda a nmaya yol açmaktadr (Ulbrich, 
2011:235-236; Hyman, 2011:612-613). Durum böyle olunca ülkeden ülkeye 
farkllk gösteren ÖTV uygulamalarnda vergiye konu olan mal ve hizmetler; 
petrol ürünleri, içki, sigara, otel hizmetleri, uçak biletleri, pahal otomobiller 
ve di er benzeri lüks ürünleri kapsayan geni  bir yelpazeyi içerebilmektedir 
(Greene, 2012:190). 

Türkiye’de ÖTV’nin uygulanmaya ba lanmas çok yakn bir tarihte 
gerçekle mi , Avrupa Birli i’ne (AB) üyelik sürecinin bir parças olan vergi 
uyumla trmas (tax harmonization) politikalar çerçevesinde 2002 ylndan 
itibaren bu vergi türü kullanlmaya ba lanm tr. Ancak vergi her ne kadar 
AB üyelik süreci çerçevesinde uygulanmaya ba lasa da Türkiye’deki ÖTV 
uygulamalar AB’den belirgin bir ekilde farkllk göstermektedir. Zira 
AB’de ÖTV yalnzca alkollü içecekler, tütün mamulleri ve enerji ürünleri 
üzerinden alnrken Türkiye’de motorlu ta tlar, lüks tüketim mallar ve 
alkolsüz kolal içecekler gibi çok daha geni  bir ürün yelpazesine 
uygulanmaktadr (Yldrm, 2015:246-247). Böylece Türkiye’nin ÖTV 
uygulamas bu haliyle adeta geni  kapsaml bir KDV görünümü 
sergilemektedir (Taylar, 2010:443-444).   

ÖTV, Türkiye’deki otomobil sat  fiyatlar üzerinde önemli bir etkiye 
sahiptir. Uluslararas istatistikler OECD ülkeleri içerisinde en yüksek 
otomobil sat  fiyatlarnn Danimarka ve Norveç ile birlikte Türkiye’de 
oldu unu göstermektedir (CESIFO, 2012:11-16). Bu durum büyük ölçüde 
otomobil sat  fiyatna eklenen vergilerden kaynaklanmaktadr. Türkiye’de 
özellikle ÖTV oranlarnn görece yüksek olu u otomobil fiyatlarnn da 
artmasna yol açmaktadr. 25.11.2016 tarihinde gerçekle tirilen son ÖTV 
düzenlemesi otomobil sat  fiyatlarn daha da yükseltmi  olup; fiyat, aracn 
teknik özelliklerine göre %3,4 ile %10,5 arasnda de i en oranlarda 
artm tr. Art tan önce motor silindir hacmi 1.600 cc’nin altndaki bir binek 
otomobilin üzerindeki ÖTV yükü %45 düzeyinde iken art tan sonra bu oran 
vergisiz fiyat 40.000-70.000 TL de erindeki otomobiller için %50, 70.000 
TL’nin üzerindeki otomobiller için ise %60 seviyesine yükselmi tir. Benzer 
ekilde 1.600-2.000 cc motor hacmindeki araçlarda %90 olan ÖTV oran, 

vergisiz fiyat 100.000 TL’nin altndaki araçlar için %100’e, üstündeki 
araçlar için ise %110’a çkm tr. Son olarak 2.000 cc motor silindir 
hacminin üstündeki araçlarda oran vergisiz fiyatna baklmakszn %145’den 
%160’a yükseltilmi tir. Ayrca bu de erlerin üzerine bir de %18 orannda 
KDV uygulanmaktadr. Böylece toplam dolayl vergi yükünün otomobil 
sat  fiyat içerisindeki pay 2.000 cc’nin altndaki otomobillerde yakla k 
olarak %71 ile %148 arasnda de i irken 2.000 cc’nin üzerinde ise %207 
düzeyine ula maktadr (Pi kin, 2017a:9-11).  

 
  



Özel Tüketim Vergisi Art larnn Hanehalknn Binek Otomobil Talebi Üzerine Etkisi: Panel 
E bütünle me Analizi  

342 Maliye Dergisi, Ocak-Haziran 2018; 174: 337-359 

ekil 1: Vergisiz Sat  Fiyat 40.000 TL Olan Bir Otomobilin Baz 
OECD Ülkelerindeki Vergi Sonras Sat  Fiyat 

 
Kaynak: Pi kin, 2017b:60. 

 
Türkiye’deki ÖTV ve KDV uygulamalarnn otomobil sat  fiyatna etkisi 

ekil 1’de gösterilmi tir. Burada ele alnan otomobilin türü motor silindir 
hacmi 1.600 cc’nin altnda olan ve lüks otomobil snfnda saylmayan bir 
otomobil olmasna kar n dolayl vergilerin belirgin bir fiyat art na neden 
oldu u görülmektedir. Örne in vergi öncesi sat  fiyat ile vergi sonras sat  
fiyat arasndaki fark ABD’de %8,40, Japonya’da %13 ve Almanya’da 
%19,10 düzeyinde kalrken Türkiye’de %71,10 seviyesine ula maktadr. 
Öyle ki Türkiye’den sonra en yüksek vergili sat  fiyatna sahip Hollanda ile 
Türkiye arasndaki vergi sonras otomobil sat  fiyat fark bile %48,32 
düzeyine varmaktadr.  

Türkiye’nin otomobil iç pazar Kasm 2016’daki son ÖTV art ndan 
olumsuz yönde etkilenmi tir. Otomobil Distribütörleri Derne i (ODD-2017) 
tarafndan yaymlanan sektörel raporlara göre yeni vergi düzenlemesi 
sonrasnda ba ta 2.000 cc’den daha yüksek motor silindir hacmine sahip 
otomobiller olmak üzere otomobil sat larnda önemli bir azalma meydana 
gelmi tir. Buna göre 2017 yl Ocak-Nisan dönemindeki otomobil sat  
miktar bir önceki yln ayn dönemine göre %10,12 orannda azalarak 
193.500 adetten 173.900 adet düzeyine gerilemi tir. Söz konusu dü ü ün en 
az ya and  araç snf %10,20 ile 1.600 cc’den dü ük otomobiller, en çok 
ya and  araç snf ise %46,50 ile 2.000 cc’den yüksek araçlar olurken 
1.600-2.000 cc aras motor silindir hacmine sahip araçlarda dü ü  oran 
%11,90 olarak gerçekle mi tir. Öte yandan bu trendin gelecekte de sürme 
riski bulunmaktadr. Pi kin (2017b:88) ÖTV oranndaki her %10’luk art n, 
otomobil iç pazarnn büyümesini %6,9 orannda basklad n hesaplam tr. 
Bu da ÖTV’nin yol açm  oldu u talep daralmasnn orta ve uzun vadede de 
etkili olabilece ini göstermektedir. 
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ekil 2: Türkiye’de Bir Önceki Yln Ayn Ayna Göre Otomobil 
Sat  Miktarndaki De i imler (Adet) 

 
Kaynak: OSD, 2017; ODD, 2017. 

 
Otomobil iç pazarndaki ÖTV art  sonras daralma ekil 2’den 

görülebilir. ÖTV art nn gerçekle ti i 25.11.2016 öncesinde vergi 
art ndan etkilenmek istemeyen tüketicilerin yo un bir araç almna 
gittikleri anla lmaktadr. Keza 2016 ylnn Kasm aynda araç sat  bir 
önceki yln ayn ayna göre yakla k olarak 33.400 adet artarak ola an d  
bir yükseli  sergilemi tir. 2017 ylnn ubat, Mart ve Nisan aylarnda ise 
yurt içi otomobil sat lar önemli ölçüde gerilemi tir. Bu da ÖTV 
oranlarndaki art n neden oldu u fiyat art nn bir sonucu olarak 
gerçekle en talep daralmas eklinde yorumlanabilir.  

 
2. Veri Seti  
ÖTV oranndaki de i imin, hanehalknn Türkiye’de üretimi 

gerçekle tirilen binek otomobillere yönelik talebinin incelendi i bu 
çal mada, Fiat (Tofa ), Ford, Honda, Hyundai, Renault ve Toyota markalar 
baz alnm tr. Binek otomobiller motor hacimlerine göre üç kategoride 
(1.600’den küçük, 1.600 ile 2.000 aras ve 2.000’den büyük) incelenmi tir. 
Kategorilerin olu turulmasnda ÖTV Kanunu’nda yer alan snflandrma göz 
önünde bulundurulmu tur. Bu çal mada ÖTV yeni dönem vergi 
uygulamalarnn binek otomobil talebine etkisini tahmin etmek için a a da 
yer alan talep fonksiyonundan yararlanlm tr. Söz konusu analizlerde 
Eviews 9.0 ve Stata 14.1 paket programlar kullanlm tr. 

  

1i=1,2,3 ifadesi srasyla motor hacmi 1.600’den küçük, 1.600 ile 2.000 motor aras ve 2.000 üstü motor 
hacmini ifade etmektedir. 
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Çal mada, Ocak 2014- ubat 2017 dönemlerine ait aylk veriler 
kullanlm  olup, yukarda bahsi geçen firmalara ait otomotiv fiyatnn 
belirlenmesinde kesintisiz üretimi devam eden modeller tercih edilmi tir. 
Firmann ayn motor gücüne ait birkaç modelinin bulunmas durumunda ise 
en fazla sat  gerçekle en model esas alnm tr. Motor hacmine göre fiyat 
bilgileri otomobile ait vergisiz sat  fiyat olup, söz konusu fiyatlar ilgili 
firmalarn pazarlama bölümlerinden, pazarlama bölümlerine ula lamayan 
firmalara ait modellerde ise tavsiye edilen anahtar teslim araba sat  fiyat 
olarak arabalar.com.tr veya yenimodelarabalar.com.tr internet adreslerinden 
temin edilmi tir. Firmalarn pazarlama birimlerinden elde edilen anahtar 
teslim sat  fiyatlar, yazarlar tarafndan, vergisiz sat  fiyatna 
dönü türülmü tür. Çal mada yer alan bir di er veri otomobil sat  
miktardr. Bu veri ODD’nin resmi internet adresinden sayfasndan 
alnm tr. Bunun yansra binek otomobil talep fonksiyonu için önemli bir 
yere sahip olan akaryakt fiyatlar ile ta t kredisi faiz oranlar de i kenlerine 
ait istatistiki veriler de Türkiye statistik Kurumunun (TÜ K) ve Türkiye 
Cumhuriyet Merkez Bankasnn (TCMB) resmi internet adreslerinden 
yazarlar tarafndan derlenmi tir. Geleneksel talep fonksiyonunda önemli bir 
belirleyici olmasna ra men, çal mada aylk düzeyde veriler kullanlmas ve 
panel veri yönteminin getirdi i de i ken girdi kst nedenleri ile hanehalk 
geliri de i keni modele dahil edilememi tir. Çal mada yer alan de i kenler 
tüketici fiyat indeksi (TÜFE) (2003=100) kullanlarak reelle tirildikten sonra 
modele dahil edilmi tir. Binek otomobil talep denkleminde yer alan 
de i kenlere ait tanmlayc bilgiler Tablo 1’de özetlenmi tir.  

 
Tablo 1: Modelde Kullanlan De i kenler 

Ba ml De i ken 
Qdi Satn Alnan Araba Miktar (Motor Hacmine Göre, Adet) 
Ba msz De i kenler 
Pi Sat  Fiyat (Motor Hacmine Göre, TL) 
OL Benzin Fiyat (TL) (2003=100) 
CR Ta t Kredi Faizi (Oran-Yüzde) 
T1 ÖTV Kukla De i keni (2016 yl Ocak Ay Öncesi 0, Sonras 1) 
T2 ÖTV Kukla De i keni (2016 yl Kasm Ay Öncesi 0, Sonras 1) 

 
3. Yöntem 
Ekonometrik analiz içeren çal malarn ço unda panel veri analizinin 

kullanm giderek yaygnla maktadr. Panel veri analizinin ekonometri 
literatürünün en aktif ve yenilikçi parças olmasnn nedenlerinden biri, 
tahmin yöntemlerinin ve teorik altyapsnn hzl geli mesidir (Greene, 
2003:284). Panel veri iki boyutlu bir veri türü oldu undan içerisinde birçok 
avantaj barndrmaktadr. Yaps itibaryla hem zaman hem de yatay kesit 
verilerini bir araya getiren panel veri analizi, daha fazla veriyle çal may ve 
daha yüksek serbestlik derecesi ile tahminler yapmay mümkün klmaktadr. 
Gözlem saysnda ya anan bu art  ise çoklu do rusal ba nt sorununu 
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Çal mada, Ocak 2014- ubat 2017 dönemlerine ait aylk veriler 
kullanlm  olup, yukarda bahsi geçen firmalara ait otomotiv fiyatnn 
belirlenmesinde kesintisiz üretimi devam eden modeller tercih edilmi tir. 
Firmann ayn motor gücüne ait birkaç modelinin bulunmas durumunda ise 
en fazla sat  gerçekle en model esas alnm tr. Motor hacmine göre fiyat 
bilgileri otomobile ait vergisiz sat  fiyat olup, söz konusu fiyatlar ilgili 
firmalarn pazarlama bölümlerinden, pazarlama bölümlerine ula lamayan 
firmalara ait modellerde ise tavsiye edilen anahtar teslim araba sat  fiyat 
olarak arabalar.com.tr veya yenimodelarabalar.com.tr internet adreslerinden 
temin edilmi tir. Firmalarn pazarlama birimlerinden elde edilen anahtar 
teslim sat  fiyatlar, yazarlar tarafndan, vergisiz sat  fiyatna 
dönü türülmü tür. Çal mada yer alan bir di er veri otomobil sat  
miktardr. Bu veri ODD’nin resmi internet adresinden sayfasndan 
alnm tr. Bunun yansra binek otomobil talep fonksiyonu için önemli bir 
yere sahip olan akaryakt fiyatlar ile ta t kredisi faiz oranlar de i kenlerine 
ait istatistiki veriler de Türkiye statistik Kurumunun (TÜ K) ve Türkiye 
Cumhuriyet Merkez Bankasnn (TCMB) resmi internet adreslerinden 
yazarlar tarafndan derlenmi tir. Geleneksel talep fonksiyonunda önemli bir 
belirleyici olmasna ra men, çal mada aylk düzeyde veriler kullanlmas ve 
panel veri yönteminin getirdi i de i ken girdi kst nedenleri ile hanehalk 
geliri de i keni modele dahil edilememi tir. Çal mada yer alan de i kenler 
tüketici fiyat indeksi (TÜFE) (2003=100) kullanlarak reelle tirildikten sonra 
modele dahil edilmi tir. Binek otomobil talep denkleminde yer alan 
de i kenlere ait tanmlayc bilgiler Tablo 1’de özetlenmi tir.  

 
Tablo 1: Modelde Kullanlan De i kenler 

Ba ml De i ken 
Qdi Satn Alnan Araba Miktar (Motor Hacmine Göre, Adet) 
Ba msz De i kenler 
Pi Sat  Fiyat (Motor Hacmine Göre, TL) 
OL Benzin Fiyat (TL) (2003=100) 
CR Ta t Kredi Faizi (Oran-Yüzde) 
T1 ÖTV Kukla De i keni (2016 yl Ocak Ay Öncesi 0, Sonras 1) 
T2 ÖTV Kukla De i keni (2016 yl Kasm Ay Öncesi 0, Sonras 1) 

 
3. Yöntem 
Ekonometrik analiz içeren çal malarn ço unda panel veri analizinin 

kullanm giderek yaygnla maktadr. Panel veri analizinin ekonometri 
literatürünün en aktif ve yenilikçi parças olmasnn nedenlerinden biri, 
tahmin yöntemlerinin ve teorik altyapsnn hzl geli mesidir (Greene, 
2003:284). Panel veri iki boyutlu bir veri türü oldu undan içerisinde birçok 
avantaj barndrmaktadr. Yaps itibaryla hem zaman hem de yatay kesit 
verilerini bir araya getiren panel veri analizi, daha fazla veriyle çal may ve 
daha yüksek serbestlik derecesi ile tahminler yapmay mümkün klmaktadr. 
Gözlem saysnda ya anan bu art  ise çoklu do rusal ba nt sorununu 
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ortadan kaldrmaktadr (Hsiao, 2002:1). Ayrca yatay kesitlere özgü 
heterojenli i dikkate alma, model spesifikasyon hatas nedeniyle ortaya 
çkan sorunlara çözüm getiren yöntemler içerme, çoklu do rusal ba lant 
sorununu azaltma ve kapsaml davran sal modelleri test edebilme panel 
verinin getirdi i di er önemli avantajlardandr (Baltagi, 2005:5-9). Panel 
veri regresyon modeli a a daki denklem kullanlarak analiz edilmektedir 
(Baltagi, 2011:305): 

  (4) 
E itlik 4’de    kesiti,  ise  zaman 

periyodunu ifade etmektedir.  hata teriminin tüm zaman ve birimler için 
ba msz oldu u ve  da lm gösterdi i varsaylmaktadr.  

Panel veri analizinde yatay kesit ve zaman serileri birlikte 
kullanld ndan, yatay kesit serilerde kar la lan yatay kesit ba mll  ve 
zaman serilerinde kar la lan birim kökün varl  problemleri ortaya 
çkabilmektedir. Panel regresyon analizi sonucu elde edilen tahminlerin 
yansz ve tutarl olmas için gerek zaman serilerinin birim kök içermemesi 
gerek ise birimler arasnda yatay kesit ba mll nn olmamas 
gerekmektedir. Dolaysyla panel veri analizinde yatay kesit ba mll  ve 
birim kökün varl  problemlerine dikkat edilmelidir (Bilman, 2014:167). 
Son dönemde geli tirilen panel birim kök testleri, birim kökün varl n test 
etmeden önce yatay kesit ba mll nn test edilmesini ve elde edilen sonuç 
göz önünde bulundurularak çal mada hangi tür birim kök testinin 
kullanlaca na karar verilmesini önermektedir (Baltagi ve Pesaran, 
2007:229). Literatürde yatay kesit ba mll , gözlem says (N) ve zaman 
boyutunun (T) büyüklü üne ba l olarak geli tirilen Breusch-Pagan LM 
(1980), Pesaran (2004), Friedman (1937) ve Frees (1995; 2004) testleri ile 
analiz edilmektedir (Tato lu, 2013:215-220). Çal mada, Breusch-Pagan LM 
test istatisti i kullanlacaktr. Breusch-Pagan LM testi a a daki e itlik 
kullanlarak hesaplanmaktadr. 

 (5)  

lgili e itlikte  artklarn ikili korelasyonlarnn örneklem tahminidir 
(Hoyos ve Sarafidis, 2006:483-485). 

Panel veri analizi serilerinin dura anl  ise a a daki denklem yardm 
ile analiz edilmektedir.  

 (6) 
Panel veri modelleri; hata teriminin birimler arasnda korelasyon (yatay 

kesit ba mll ) barndrmad , birim içinde ve birimler arasnda e it 
varyansl oldu u (homoskedasite) ve birim içinde de korelasyon 
(otokorelasyon) barndrmad  varsaymlarna dayanmaktadr. Modelde 
temel varsaymlarn hepsinin sa land  ko ulu altnda analiz, uygun panel 
veri yöntemi tercih edilerek gerçekle tirilmelidir (Hsiao, 2002:55-59; 

2Detayl bilgi için bkz. Hoyos ve Sarafidis, 2006:483-485.
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Baltagi, 2013:91-96). Panel veri modeli, Havuzlanmış En Küçük Kareler 
(HEKK-Pooled OLS, Klasik Model), Sabit Etkiler (Fixed Effects) ve Rassal 
Etkiler (Random Effects) yaklaşımlarından biri kullanılarak tahmin 
edilmektedir. Panel veri analizinde; eğer birim ve zaman etkileri 
homojenken hata terimi birim ve zaman etkisine sahipse HEKK yöntemi, 
eğer eğim parametresi tüm yatay kesit birimlerinde aynı sabit parametre ise 
birimler arasında farklılaşıyorsa sabit etkiler yaklaşımı, eğer eğim 
parametresi yatay kesitler arasında farklılaşıyor ve birimler rassal olarak 
seçilmiş ise rassal etkiler yaklaşımı kullanılmalıdır. Panel veri modellerinden 
hangisinin uygun yöntem olduğuna karar verebilmek için F, Olabilirlik 
Oranı, Breusch-Pagan LM, Score, Woldridge ve Hausman testleri yaygın 
olarak kullanılmaktadır (Çatalbaş ve Yarar, 2015:107; Tatoğlu, 2013:164-
184).  

 
4. Araştırma Bulguları 
ÖTV oranlarındaki artışın binek otomobil talebi üzerine etkisinin 

araştırıldığı bu çalışmada, ilk olarak uygun panel veri yöntemi Hausman testi 
kullanılarak analiz edilmiş ve Hausman testi sonuçları doğrultusunda analiz 
için rassal etkiler yönteminin uygun model olduğuna karar verilmiştir (Ek 1). 
Zaman serilerine uygulanacak birim kök testine karar vermek için ise 
değişkenlere ve denklemlere ait yatay kesit bağımlılığı, Breusch-Pagan LM 
ve Peseran CD testleri ile incelenmiştir. Denklemlere ait yatay kesit 
bağımlılık testi olasılık değerlerine göre (0,0000, 0,0002 ve 0,0000) paneli 
oluşturan araba markaları arasında yatay kesit bağımlılığının varlığı, 
değişkenlere ait yatay kesit bağımlılığı testi sonuçlarına göre de (Tablo 2) 
serilerde yatay kesit bağımlılığının varlığı tespit edilmiştir. Bu durumda 
paneli oluşturan araba markalarının birini etkileyen bir şok diğer araba 
markalarını da etkilemektedir.  

 

Tablo 2: Serilere Ait Yatay Kesit Bağımlılığı Testi Sonuçları 
Değişkenler Breusch-Pagan LM Peseran CD 

 217,3508   
(0,0000) 

11,1273 
(0,0000) 

 81,8576 
(0,0000) 

-3,0731 
(0,0021) 

 251,246 
(0,0000) 

13,0570 
(0,0000) 

 91,637 
(0,0000) 

8,01990 
(0,0000) 

 94,5476 
(0,0000) 

5,6949 
(0,0000) 

 17,0511 
(0,0091) 

3,1361 
(0,0014) 

OL 228,000 
(0,0000) 

15,0996 
(0,0000) 

CR 570,000 
(0,0000) 

23,874 
(0,0000) 

Not: Parantez içerisinde yer alan değerler değişkene ait olasılık değerleridir. 



Özel Tüketim Vergisi Art larnn Hanehalknn Binek Otomobil Talebi Üzerine Etkisi: Panel 
E bütünle me Analizi  

346 Maliye Dergisi, Ocak-Haziran 2018; 174: 337-359 

Baltagi, 2013:91-96). Panel veri modeli, Havuzlanm  En Küçük Kareler 
(HEKK-Pooled OLS, Klasik Model), Sabit Etkiler (Fixed Effects) ve Rassal 
Etkiler (Random Effects) yakla mlarndan biri kullanlarak tahmin 
edilmektedir. Panel veri analizinde; e er birim ve zaman etkileri 
homojenken hata terimi birim ve zaman etkisine sahipse HEKK yöntemi, 
e er e im parametresi tüm yatay kesit birimlerinde ayn sabit parametre ise 
birimler arasnda farklla yorsa sabit etkiler yakla m, e er e im 
parametresi yatay kesitler arasnda farklla yor ve birimler rassal olarak 
seçilmi  ise rassal etkiler yakla m kullanlmaldr. Panel veri modellerinden 
hangisinin uygun yöntem oldu una karar verebilmek için F, Olabilirlik 
Oran, Breusch-Pagan LM, Score, Woldridge ve Hausman testleri yaygn 
olarak kullanlmaktadr (Çatalba  ve Yarar, 2015:107; Tato lu, 2013:164-
184).  

 
4. Ara trma Bulgular 
ÖTV oranlarndaki art n binek otomobil talebi üzerine etkisinin 

ara trld  bu çal mada, ilk olarak uygun panel veri yöntemi Hausman testi 
kullanlarak analiz edilmi  ve Hausman testi sonuçlar do rultusunda analiz 
için rassal etkiler yönteminin uygun model oldu una karar verilmi tir (Ek 1). 
Zaman serilerine uygulanacak birim kök testine karar vermek için ise 
de i kenlere ve denklemlere ait yatay kesit ba mll , Breusch-Pagan LM 
ve Peseran CD testleri ile incelenmi tir. Denklemlere ait yatay kesit 
ba mllk testi olaslk de erlerine göre (0,0000, 0,0002 ve 0,0000) paneli 
olu turan araba markalar arasnda yatay kesit ba mll nn varl , 
de i kenlere ait yatay kesit ba mll  testi sonuçlarna göre de (Tablo 2) 
serilerde yatay kesit ba mll nn varl  tespit edilmi tir. Bu durumda 
paneli olu turan araba markalarnn birini etkileyen bir ok di er araba 
markalarn da etkilemektedir.  

 

Tablo 2: Serilere Ait Yatay Kesit Ba mll  Testi Sonuçlar 
De i kenler Breusch-Pagan LM Peseran CD 

 217,3508   
(0,0000) 

11,1273 
(0,0000) 

 81,8576 
(0,0000) 

-3,0731 
(0,0021) 

 251,246 
(0,0000) 

13,0570 
(0,0000) 

 91,637 
(0,0000) 

8,01990 
(0,0000) 

 94,5476 
(0,0000) 

5,6949 
(0,0000) 

 17,0511 
(0,0091) 

3,1361 
(0,0014) 

OL 228,000 
(0,0000) 

15,0996 
(0,0000) 

CR 570,000 
(0,0000) 

23,874 
(0,0000) 

Not: Parantez içerisinde yer alan de erler de i kene ait olaslk de erleridir. 
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Yatay kesit ba mll nn varl  kabul edilen seriler için birim kökün 
varl  birinci nesil ve ikinci nesil birim kök testleri ile incelenmi tir. Birinci 
nesil birim kök testi sonuçlar Tablo 3’de sunulmu tur. 

 
Tablo 3: Panel Birim Kök Testi Sonuçlar (Düzey ve 1.Farklarda) 

Not: Gecikme uzunlu u Akaike Info Criterion (AIC) ile belirlenmi tir.  *  ve  ** 
de i kenlerin sras ile %1 ve %5 düzeylerinde istatistiksel olarak anlaml oldu unu 
göstermektedir.  

 
Tablo 3’de yer alan panel birim kök testi sonuçlar incelendi inde, yatay 

kesit birimlerine ait ,  de i kenlerinin düzey de erlerinde 
dura an olmad , birinci sra fark dura an oldu u görülmektedir. 
Dolaysyla serilerin fark de erleri ile yaplacak analizlerde sahte regresyon 
sorunu ile kar la lmayaca  görülmektedir.  

Yatay kesit ba mll  tespit edilen seriler için ise yatay kesit 
ba mll n dikkate alan ikinci nesil birim kök testleri uygulanm tr. 

 
I(0) I(I) 

statistik 
De eri 

Olaslk (p) 
De eri 

statistik 
De eri 

Olaslk (p) 
De eri 

Levin, Lin & Chu t 0,2279 0,5902 -10,755 0,0000* 
ADF - Fisher Chi-square 9,5269 0,6574 134,394 0,0000* 
PP - Fisher Chi-square 28,775 0,0043* 140,890 0,0000* 

   
Levin, Lin & Chu t -0,9076 0,1820 -21,692 0,0000* 
ADF - Fisher Chi-square 7,6538 0,8116 536,864 0,0000* 
PP - Fisher Chi-square 8,1136 0,7762 944,050 0,0000* 

   
Levin, Lin & Chu t -2,9993 0,0140** -11,1113 0,0000* 
ADF - Fisher Chi-square 19,058 0,5441 131,140 0,0000* 
PP - Fisher Chi-square 19,448 0,6210 852,072 0,0000* 

   
Levin, Lin & Chu t 0,0585 0,5233 -13,873 0,0000* 
ADF - Fisher Chi-square 10,3863 0,4073 135,465 0,0000* 
PP - Fisher Chi-square 10,5059 0,3973 152,754 0,0000* 

   
Levin, Lin & Chu t 0,4607 0,6775 -15,2602 0,0000* 
ADF - Fisher Chi-square 3,9790 0,9838 214,661 0,0000* 
PP - Fisher Chi-square 3,2196 0,9938 220,874 0,0000* 

   
Levin, Lin & Chu t -0,2992 0,3824 -8,9182 0,0000* 
ADF - Fisher Chi-square 4,1764 0,8409 79,344 0,0000* 
PP - Fisher Chi-square 3,9668 0,8601 167,146 0,0000* 

   
Levin, Lin & Chu t 0,0872 0,5347 -8,3603 0,0000* 
ADF - Fisher Chi-square 6,5439 0,7677 88,343 0,0000* 
PP - Fisher Chi-square 9,0852 0,5240 88,120 0,0000* 

   
Levin, Lin & Chu t -0,8645 0,1937 -15,4505 0,0000* 
ADF - Fisher Chi-square 13,566 0,1150 152,009 0,0000* 
PP - Fisher Chi-square 12,965 0,2256 148,927 0,0000* 
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Breuer, McNown ve Wallace (1999) tarafndan geli tirilen SURADF 
(Seemingly Unrelated Regrission Augmented Dickey-Fuller) ikinci nesil 
birim kök testi3 sonuçlar Tablo 4’de sunulmu tur.  

 
Tablo 4: SURADF Testi Sonuçlar (Sabit) 

 SURADF 0,01 0,05 0,10 

Q 
Fiat -3.714* -5.139 -4.407 -4.104 
Ford -2.045* -4.192 -3.210 -3.013 
Honda -3.397* -5.202 -4.909 -5.937 
Hyundai -3.592* -4.637 -4.262 -5.392 
Renault -1.843* -3.681 -3.449 -4.438 
Toyota -1.963* -3.183 -2.785 -3.963 
P 
Fiat -3.471* -6.056 -5.282 -4.827 
Ford -2.505* -4.871 -3.913 -3.489 
Honda -1.937* -5.824 -5.021 -4.427 
Hyundai -2.359* -5.545 -4.664 -4.173 
Renault -1.437* -3.664 -3.348 -4.437 
Toyota -1.373* -4.047 -4.136 -5.373 
CR 

 -1,117* -5.040 -4.547 -4.053 
OL 

  -1,583* -5.036 -4.392 -2,690  
Not: Maksimum gecikme uzunlu u olarak 4 alnm tr. Optimal gecikme uzunlu u CADF 
birim kök testi yardmyla elde edilmi tir. Kritik de erler, 1000 bootstrap da lmndan elde 
edilmi tir. *, %1 düzeyinde anlaml oldu unu ifade etmektedir.  

 
SURADF Testi sonuçlar incelendi inde; yatay kesit birimlerine ait 

SURADF test istatistik de erlerinin kritik de erlerin sa nda yer ald  
görülmü  ve paneli olu turan birimlerin dura an olmad na karar 
verilmi tir.  

Birinci farklar alnarak dura an duruma getirilen seriler arasndaki 
e bütünle me ili kisi Pedroni ve Kao e bütünle me testleri ile incelenmi  ve 
analiz sonuçlar Tablo 5’de verilmi tir.  

 
  

3SURADF testinde kullanlacak olan, birimlere ait uygun optimum gecikme uzunluklarnn belirlenmesi 
için öncelikle CADF Birim Kök Testi (Pesaran, 2006) yaplm tr.  
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Breuer, McNown ve Wallace (1999) tarafndan geli tirilen SURADF 
(Seemingly Unrelated Regrission Augmented Dickey-Fuller) ikinci nesil 
birim kök testi3 sonuçlar Tablo 4’de sunulmu tur.  

 
Tablo 4: SURADF Testi Sonuçlar (Sabit) 

 SURADF 0,01 0,05 0,10 

Q 
Fiat -3.714* -5.139 -4.407 -4.104 
Ford -2.045* -4.192 -3.210 -3.013 
Honda -3.397* -5.202 -4.909 -5.937 
Hyundai -3.592* -4.637 -4.262 -5.392 
Renault -1.843* -3.681 -3.449 -4.438 
Toyota -1.963* -3.183 -2.785 -3.963 
P 
Fiat -3.471* -6.056 -5.282 -4.827 
Ford -2.505* -4.871 -3.913 -3.489 
Honda -1.937* -5.824 -5.021 -4.427 
Hyundai -2.359* -5.545 -4.664 -4.173 
Renault -1.437* -3.664 -3.348 -4.437 
Toyota -1.373* -4.047 -4.136 -5.373 
CR 

 -1,117* -5.040 -4.547 -4.053 
OL 

  -1,583* -5.036 -4.392 -2,690  
Not: Maksimum gecikme uzunlu u olarak 4 alnm tr. Optimal gecikme uzunlu u CADF 
birim kök testi yardmyla elde edilmi tir. Kritik de erler, 1000 bootstrap da lmndan elde 
edilmi tir. *, %1 düzeyinde anlaml oldu unu ifade etmektedir.  

 
SURADF Testi sonuçlar incelendi inde; yatay kesit birimlerine ait 

SURADF test istatistik de erlerinin kritik de erlerin sa nda yer ald  
görülmü  ve paneli olu turan birimlerin dura an olmad na karar 
verilmi tir.  

Birinci farklar alnarak dura an duruma getirilen seriler arasndaki 
e bütünle me ili kisi Pedroni ve Kao e bütünle me testleri ile incelenmi  ve 
analiz sonuçlar Tablo 5’de verilmi tir.  

 
  

3SURADF testinde kullanlacak olan, birimlere ait uygun optimum gecikme uzunluklarnn belirlenmesi 
için öncelikle CADF Birim Kök Testi (Pesaran, 2006) yaplm tr.  
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Tablo 5: Panel E bütünle me (Pedroni ve Kao) Testleri 
M

ot
or

 H
ac

m
i<

1.
60

0 
Pedroni E bütünle me Testi 
 Test 

statisti i
Olaslk (p) 
De eri

Test 
statisti i

Olaslk (p) 
De eri

Panel v- statisti i 2,88667 0,0019* 2,92098 0,0017* 

Panel rho- statisti i -2,37927 0,0087* -1,54276 0,0614*** 

Panel PP- statisti i -7,37600 0,0000* -9,48048 0,0000* 

Panel ADF- statisti i -7,30033 0,0000* -8,11445 0,0000* 

Group rho- statisti i -0,74418 0,2284 -- -- 

Group PP- statisti i -17,6608 0,0000* -- -- 
Group ADF- statisti i -9,20003 0,0000* -- -- 

Kao E bütünle me Testi 
Test statisti i Olaslk (p) De eri 

ADF -8,77857 0,0000* 

1.
60

0 
< 

M
ot

or
 H

ac
m

i <
20

00
 

Pedroni E bütünle me Testi 
 Test 

statisti i 
Olaslk (p) 
De eri 

Test 
statisti i 

Olaslk (p) 
De eri 

Panel v- statisti i 2,57670 0,0050* 2,51430 0,0060* 
Panel rho- statisti i -1,37288 0,0849*** -1,37215 0,0850*** 
Panel PP- statisti i -10,9829 0,0000** -11,0916 0,0000* 
Panel ADF- statisti i -7,94420 0,0000* -7,89306 0,0000* 
Group rho- statisti i -0,68688 0,2461 -- -- 
Group PP- statisti i -14,6571 0,0000* -- -- 
Group ADF- statisti i -9,51193 0,0000* -- -- 
Kao E bütünle me Testi 

Test statisti i Olaslk (p) De eri 
ADF -7,44660 0,0000* 

 M
ot

or
 H

ac
m

i>
20

00
 

Pedroni E bütünle me Testi 
 Test 

statisti i 
Olaslk (p) 
De eri 

Test 
statisti i 

Olaslk (p) 
De eri 

Panel v- statisti i 1,30780 0,0955*** 1,33581 0,0908*** 
Panel rho- statisti i -0,13462 0,4465 -0,28005 0,3897 
Panel PP- statisti i -5,24840 0,0000* -5,32056 0,0000* 
Panel ADF- statisti i -4,94182 0,0000* -5,11070 0,0000* 
Group rho- statisti i 0,46376 0,6786 -- -- 
Group PP- statisti i -6,27485 0,0000* -- -- 
Group ADF- statisti i -6,17426 0,0000* -- -- 

Kao E bütünle me Testi 
  Test statisti i  Olaslk (p) De eri 
ADF -4,06655 0,0000* 

Not: *%1, **%5 ve ***%10 düzeylerinde istatiksel olarak anlaml oldu unu göstermektedir. 
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Pedroni testi sonuçlar incelendi inde; motor hacmi 1.600 cc’den küçük 
ve 1.600 cc ile 2.000 cc arasnda olan binek otomobillere ait 11 adet 
e bütünle me testi sonucu elde edilmi tir. Elde edilen e bütünle me testi 
olaslk de erlerine göre sabitli modellerden 10 adedinin anlaml oldu u 
tespit edilmi tir. Dolaysyla uzun dönemli ili kinin varl n gösteren 
alternatif hipotez kabul edilmi tir. Motor hacmi 2.000 cc’nin üzerinde olan 
binek otomobillere ait e bütünle me testi sonuçlar incelendi inde ise 11 
adet e bütünle me testi sonucundan 9 adedinin sabitli durumda uzun 
dönemli bir ili kiye sahip oldu u ve alternatif hipotezin kabul edildi i 
görülmektedir. Sadece sabitli durumda uygulanabilen Kao testi 
e bütünle me analizi sonuçlar incelendi inde de tüm motor hacimlerinde 
seriler arasnda uzun dönemli ili kinin varl  kabul edilmi tir. Dolaysyla 
Pedroni ve Kao e bütünle me testi sonuçlarna göre her üç model için birim 
de erleri ile zaman serilerinin uzun dönemde birlikte hareket etti i sonucuna 
ula lm tr.  

E bütünle ik serilerin analizinden önce rassal etkiler yöntemi ile 
olu turulan binek otomobil talep fonksiyonlarnn temel varsaymlar4 
sa layp sa lamad  incelenmi tir.  Yatay kesit ba mll  olan panel veri 
de i kenlerinin de i en varyansa sahip olup olmad  De i tirilmi  Wald 
testi ile snanm  ve elde edilen analiz sonuçlarna göre (0,1208; 0,1734 ve 
0,1507) motor hacmine göre olu turulan her üç modelin %1 anlamllk 
düzeyinde sabit varyans varsaymn sa lad  görülmü tür. Otokorelasyon 
sorunu ise Durbin-Watson (dw) testi ile analiz edilmi  ve elde edilen test 
istatistik sonuçlarna göre (0,4452; 0,7599 ve 1,032) birinci mertebeden 
otokorelasyonun var oldu u tespit edilmi tir. Modellerin barndrd  
otokorelasyon sorunundan kurtulmak için çal mada yer alan üç model için 
AR(1) süreci i letilmi  ve elde edilen rassal etkili panel veri modellerine ait 
sonuçlar Tablo 6’da sunulmu tur.   

 
Tablo 6: Panel Veri Analizi Rassal Etkili Modelin Tahmin Sonuçlar 

M
ot

or
 H

ac
m

i<
1.

60
0 

Katsay Standart Hata t istatistik Olaslk 
P -0,6170 0,9322 -0,6619 0,5088 

CR -1,4287 0,4953 -2,8839 0,0043* 
OL -0,6265 0,3333 -1,8796 0,0691** 
T1 -0,1609 0,1166 -1,3797 0,1692 
T2 -0,3767 0,1268 -2,9707 0,0033* 

AR(1) 0,1904 0,0638 2,9819 0,0032* 
Sabit 18,2278 9,2437 1,9719 0,0500** 
R2 0,76 F- statistik 59,67

dw istatistik 2,061 F- statistik 0,0000

4Panel veri modellerinde; (i)  hata teriminin birim içerisinde ve birimlere göre homoskedastik (e it 
varyansl), (ii) yatay kesitler ile hata terimleri arasnda ili ki (yatay kesit ba mllk) yok ve (iii)  hata 
terimleri arasnda ili ki yok temel varsaymlar yaplmaktadr (Tato lu, 2013:197).
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Pedroni testi sonuçlar incelendi inde; motor hacmi 1.600 cc’den küçük 
ve 1.600 cc ile 2.000 cc arasnda olan binek otomobillere ait 11 adet 
e bütünle me testi sonucu elde edilmi tir. Elde edilen e bütünle me testi 
olaslk de erlerine göre sabitli modellerden 10 adedinin anlaml oldu u 
tespit edilmi tir. Dolaysyla uzun dönemli ili kinin varl n gösteren 
alternatif hipotez kabul edilmi tir. Motor hacmi 2.000 cc’nin üzerinde olan 
binek otomobillere ait e bütünle me testi sonuçlar incelendi inde ise 11 
adet e bütünle me testi sonucundan 9 adedinin sabitli durumda uzun 
dönemli bir ili kiye sahip oldu u ve alternatif hipotezin kabul edildi i 
görülmektedir. Sadece sabitli durumda uygulanabilen Kao testi 
e bütünle me analizi sonuçlar incelendi inde de tüm motor hacimlerinde 
seriler arasnda uzun dönemli ili kinin varl  kabul edilmi tir. Dolaysyla 
Pedroni ve Kao e bütünle me testi sonuçlarna göre her üç model için birim 
de erleri ile zaman serilerinin uzun dönemde birlikte hareket etti i sonucuna 
ula lm tr.  

E bütünle ik serilerin analizinden önce rassal etkiler yöntemi ile 
olu turulan binek otomobil talep fonksiyonlarnn temel varsaymlar4 
sa layp sa lamad  incelenmi tir.  Yatay kesit ba mll  olan panel veri 
de i kenlerinin de i en varyansa sahip olup olmad  De i tirilmi  Wald 
testi ile snanm  ve elde edilen analiz sonuçlarna göre (0,1208; 0,1734 ve 
0,1507) motor hacmine göre olu turulan her üç modelin %1 anlamllk 
düzeyinde sabit varyans varsaymn sa lad  görülmü tür. Otokorelasyon 
sorunu ise Durbin-Watson (dw) testi ile analiz edilmi  ve elde edilen test 
istatistik sonuçlarna göre (0,4452; 0,7599 ve 1,032) birinci mertebeden 
otokorelasyonun var oldu u tespit edilmi tir. Modellerin barndrd  
otokorelasyon sorunundan kurtulmak için çal mada yer alan üç model için 
AR(1) süreci i letilmi  ve elde edilen rassal etkili panel veri modellerine ait 
sonuçlar Tablo 6’da sunulmu tur.   

 
Tablo 6: Panel Veri Analizi Rassal Etkili Modelin Tahmin Sonuçlar 

M
ot

or
 H

ac
m

i<
1.

60
0 

Katsay Standart Hata t istatistik Olaslk 
P -0,6170 0,9322 -0,6619 0,5088 

CR -1,4287 0,4953 -2,8839 0,0043* 
OL -0,6265 0,3333 -1,8796 0,0691** 
T1 -0,1609 0,1166 -1,3797 0,1692 
T2 -0,3767 0,1268 -2,9707 0,0033* 

AR(1) 0,1904 0,0638 2,9819 0,0032* 
Sabit 18,2278 9,2437 1,9719 0,0500** 
R2 0,76 F- statistik 59,67

dw istatistik 2,061 F- statistik 0,0000

4Panel veri modellerinde; (i)  hata teriminin birim içerisinde ve birimlere göre homoskedastik (e it 
varyansl), (ii) yatay kesitler ile hata terimleri arasnda ili ki (yatay kesit ba mllk) yok ve (iii)  hata 
terimleri arasnda ili ki yok temel varsaymlar yaplmaktadr (Tato lu, 2013:197).
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1.
60

0<
 M

ot
or

 H
ac

m
i <

2.
00

0 Katsay Standart Hata t istatistik Olaslk 
P -0,0587 1,0787 -0,0544 0,9566 

CR -0,9405 0,5252 -1,7907   0,0753*** 
OL -0,7600 0,5156 -1,4740 0,1420 
T1 -0,2155 0,1245 -1,7306    0,0850*** 
T2 -0,2203 0,1330 -1,6558    0,0993*** 

AR(1) 0,2340 0,0679 3,4451 0,0007* 
Sabit 10,249 11,0258 0,9294 0,3537 
R2 0,77 F- statistik 63,587

dw istatistik 2,001 F- statistik 0,0000

M
ot

or
 H

ac
m

i>
2.

00
0 

Katsay Standart Hata t istatistik Olaslk 
P -1,1891 1,7899 -0,6643 0,5072 

CR -0,1241 0,0371 3,3450 0,0023* 
OL -0,1989 0,1123 -1,7711    0,0781*** 
T1 -0,5871 0,4686 -1,2528 0,3874 
T2 -0,2678 0,1284 -2,0861 0,0036* 

AR(1) 0,3930 0,0676 5,8105 0,0000* 
Sabit 0,5770 12,995 0,0444 0,9646 
R2 0,72 F- statistik 47,57

dw istatistik 1,933 F- statistik 0,0000
Not: *%1, **%5 ve ***%10 düzeylerinde istatistiksel olarak anlaml oldu unu 
göstermektedir. 

 
Tablo 6 incelendi inde, üç modelde de F testi istatistik de erinin anlaml 

oldu u ve modellerin genel anlamllk düzeyini ifade eden  de erlerinin 
(0,76; 0,77 ve 0,72) yüksek oldu u görülmektedir. Modellerde yer alan 
ba msz de i kenlere ait t-istatistik ve olaslk de erleri incelendi inde; P 
(binek otomobil fiyat) de i keninin bütün modellerde istatistiki olarak 
anlamsz oldu u, T1 (2016 yl Ocak aynda binek otomobillere getirilen 
ÖTV oran de i ikli i kukla de i keni) de i kenin motor hacmi 1.600 cc’nin 
altnda ve motor hacmi 2.000 cc’nin üstünde olan binek otomobillerde 
anlamsz oldu u ve OL (benzin fiyat) de i keninin ise motor hacmi  
1.600 cc ile 2.000 cc arasnda olan binek otomobillerde istatistiksel olarak 
anlamsz oldu u görülmektedir. Her üç modelde yer alan di er açklayc 
de i kenler ise %10 anlamllk düzeyinde istatistiksel olarak anlaml 
bulunmu tur. statistiki açdan anlaml olan de i kenlere ait i aretler 
incelendi inde; i aretlerin iktisadi beklentiler ile uyumlu oldu u 
görülmektedir. Model tahmin sonuçlarna göre; motor hacmi 1.600 cc’nin 
altnda olan binek otomobil talebinin ta t kredisi faiz oran (CR), benzin 
fiyat (OL) ve 2016 yl Kasm aynda uygulamaya konulan ÖTV 
de i ikli ini ifade eden kukla (T2) de i kenden negatif yönde 
etkilenmektedir. Ba msz de i kenlerde (CR, OL ve T2) ortaya çkan 
%1’lik bir art  ba ml de i keni sras ile %142, %62 ve %37 oranlarnda 
ve negatif yönde etkilemektedir. 1.600 cc ile 2.000 cc aras motor hacmine 
sahip otomobil talebi, CR, T1 ve T2 ba msz de i kenlerinde ortaya çkan 
%1’lik bir de i imden sras ile %94, %21 ve %22 oranlarnda ve negatif 
yönde etkilenmektedir. 2.000 cc üstü motor hacmine sahip binek otomobil 
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talebi ise CR, OL ve T2 ba msz de i kenlerinden negatif yönde 
etkilenmekte ve bu etki sras ile %12, %19 ve %26 oranlarnda 
gerçekle mektedir.  

 
Sonuç ve De erlendirme 
Bu çal mada, motor hacmine göre hanehalknn Türkiye’de fabrikas 

bulunan binek otomobillerde yönelik talep fonksiyonu; Ocak 2014- ubat 
2017 dönemlerine ait aylk zaman serileri kullanlarak panel e bütünle me 
yöntemi ile analiz edilmi tir. Analizde ilk olarak binek otomobiller, ÖTV 
Kanunu’nda yer alan motor hacim snflandrmas göz önünde 
bulundurularak 1.600 cc, 1.600 cc ile 2.000 cc aras ve 2.000 cc üstü olmak 
üzere üç ana çat altnda tasnif edilmi tir. Ardndan modellerde kullanlacak 
panel veri yöntemi Hausman ve Wald testleri kullanlarak analiz edilmi  ve 
rassal etkiler modelinin kullanlmasna karar verilmi tir. Rassal etkiler 
modelinin kullanlaca  bütün modeller için sahte regresyon sorununu 
ortadan kaldrmak için zaman serilerinin tamamna birim kök testleri 
uygulanm  ve bütün de i kenlerin birinci sra fark dura an oldu una karar 
verilmi tir. Modellere uygulanan birim kök testlerinin ardndan zaman 
serilerine Pedroni ve Kao e bütünle me testleri uygulanm tr. Pedroni ve 
Kao e bütünle me testi sonuçlarna göre modellerde e bütünle me ili kisinin 
var oldu u sonucuna ula lm  ve uzun dönemde binek otomobil talebi ile 
otomobil fiyatlar, kredi kart faiz oran, benzin fiyatlar ve 2016 Ocak ve 
Kasm aylarnda de i ikli e gidilen ÖTV oranlar arasnda ili ki oldu u 
tespit edilmi tir. Son olarak birinci dereceden otokorelasyonun var oldu u 
tespit edilen modeller için AR(1) süreci i letilerek de i kenlere ait panel veri 
analizi yaplm tr. Üç modele ait analiz sonuçlar incelendi inde; fiyat 
de i keninin bütün modellerde istatistiki olarak anlamsz olmasna ra men 
her üç modelde geleneksel talep kanunundaki gibi otomobil talebini negatif 
yönde etkiledi i görülmektedir. Söz konusu bulgularn istatistiki olarak 
anlaml çkmama sebebinin, otomobil fiyatlar içerisinde yer alan yüksek 
oranl harcama vergileri olabilece i dü ünülmektedir. Türkiye’de binek 
otomobillerde yüksek oranlarda ÖTV ve KDV uygulanmaktadr. Öyle ki 
araç sat  vergilerinin tutar arabann fabrika çk  fiyatn bile 
geçebilmektedir.  

Kredi faiz orannn ise motor hacmine göre tahmin edilen her üç modelde 
de negatif ve istatistiksel olarak anlaml bir etkiye sahip oldu u 
görülmektedir. Bununla birlikte otomobil talebi üzerindeki negatif etkinin 
binek otomobilin motor hacmi yükseldikçe dü tü ü görülmektedir. Kredi 
faiz orannda ortaya çkan %1’lik bir art ; motor hacmi 1.600 cc’nin altnda 
olan binek otomobil talebini %142, 1.600-2.000 cc arasnda bulunan binek 
otomobil talebini %90 ve 2.000 cc’nin üzerindeki otomobillere ait talebi ise 
%12 düzeyinde azaltmaktadr. Bu sonuç, binek otomobillerin lüks tüketim 
mal grubunda yer ald  algsnn de i ti ini i aret etmektedir. Ancak 
hanehalknn içinde yer ald  gelir grubu dü ünüldü ünde, kredi ile binek 
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talebi ise CR, OL ve T2 ba msz de i kenlerinden negatif yönde 
etkilenmekte ve bu etki sras ile %12, %19 ve %26 oranlarnda 
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Sonuç ve De erlendirme 
Bu çal mada, motor hacmine göre hanehalknn Türkiye’de fabrikas 

bulunan binek otomobillerde yönelik talep fonksiyonu; Ocak 2014- ubat 
2017 dönemlerine ait aylk zaman serileri kullanlarak panel e bütünle me 
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anlaml çkmama sebebinin, otomobil fiyatlar içerisinde yer alan yüksek 
oranl harcama vergileri olabilece i dü ünülmektedir. Türkiye’de binek 
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faiz orannda ortaya çkan %1’lik bir art ; motor hacmi 1.600 cc’nin altnda 
olan binek otomobil talebini %142, 1.600-2.000 cc arasnda bulunan binek 
otomobil talebini %90 ve 2.000 cc’nin üzerindeki otomobillere ait talebi ise 
%12 düzeyinde azaltmaktadr. Bu sonuç, binek otomobillerin lüks tüketim 
mal grubunda yer ald  algsnn de i ti ini i aret etmektedir. Ancak 
hanehalknn içinde yer ald  gelir grubu dü ünüldü ünde, kredi ile binek 

K. ÖNDER, M. AH N 

Maliye Dergisi, Ocak-Haziran 2018; 174: 337-359  353 

otomobil alan dü ük gelir grubunun otomobil için bütçesinden ayrd  nispi 
de er ile yüksek gelir grubunda yer alan hanehalknn bütçesinden ayrd  
nispi de er ayn de ildir. Dü ük gelir grubunda bu oran yüksekken yüksek 
gelir grubunda bu oran daha dü üktür. Dolaysyla kredi faiz oran dü ük 
gelir grubunda yer alan hanehalknn otomobil talebini yüksek gelir 
grubunda yer alan hanehalkna göre daha fazla etkilemektedir. Ayrca araba 
satn almak isteyen yüksek gelir grubundaki hanehalklar, dü ük gelir 
grubunda yer alanlara göre otomobil satn almak için daha az kredi çekme 
gereksinimine sahip olmaktadr.  

Otomobil talep fonksiyonu için önemli bir ba ka unsur benzin fiyatdr. 
Benzin fiyat 1.600 cc ile 2.000 cc aras motor hacmine sahip otomobil talebi 
için istatistiksel olarak anlamsz bulunurken, motor hacmi 1.600 cc’nin 
altnda ve 2.000 cc’nin üzerinde olan otomobil talebini ise negatif yönde 
etkilemektedir. Bu etki dü ük motor hacmine sahip otomobillerde (0,62) 
daha yüksekken motor hacmi yüksek otomobillerde (0,19) daha dü ük 
oranda gerçekle mi tir. Bu durumun da kredi faiz oranna benzer ekilde, 
hanehalk geliri içerisinde tamamlayc mal olan benzine ayrlan tutarn 
göreli büyüklü ünden kaynakland  dü ünülmektedir.  

2016 yl Ocak ve Kasm aylarnda binek otomobile uygulanan ÖTV 
oranna yönelik yaplan yasal düzenlemelerin kukla de i ken olarak dahil 
edildi i çal mada; 2016 yl Ocak aynda yaplan ÖTV oran de i ikli inin 
motor hacmi 1.600-2.000 cc arasnda olan araçlarda istatistiksel olarak 
anlaml oldu u ve otomobil talebini %21 orannda azaltt  görülmektedir. 
Motor hacmi 1.600 cc’nin altnda ve 2.000 cc’nin üzerinde olan araçlarda ise 
sonucun istatistiksel olarak anlamsz oldu u bunun 2016 yl Kasm aynda 
yürürlü e giren ve daha güncel olan ÖTV vergi oranndaki art tan kaynakl 
olabilece i dü ünülmektedir. Nitekim Kasm aynda yaplan vergi oran 
art larna ba l sonuçlar bütün modeller için istatistiksel olarak anlaml ve 
daha büyük orandadr. ÖTV’nin azaltc etkisi motor hacmi 1.600 cc’nin 
altnda bulunan araçlarda %37, 1.600 ile 2.000 cc arasndakilerde %22 ve 
2.000 cc’nin üzerindekilerde ise yakla k olarak %27 düzeyinde 
gerçekle mi tir.  

Elde edilen bu bulgular   nda Türkiye’de otomobil iç talebinin sat  
fiyatna eklenen dolayl vergilerdeki art lardan olumsuz yönde etkilendi i 
söylenebilir. Vergilerin otomobil talebi üzerinde etkili olu u, sat  fiyatn 
arttrmasndan kaynaklanmaktadr. Türkiye’de ÖTV’nin otomobil fiyatlar 
üzerinde önemli bir etkisi söz konusudur. Dünya standartlarna göre oldukça 
yüksek bir oranda uygulanan ÖTV, vergi öncesi fiyat ile vergi sonras fiyat 
arasnda belirgin bir farklla maya yol açmaktadr. Türkiye’de otomobil 
sat larna bu denli yüksek oranl bir ÖTV’nin uygulanmas, Türk vergi 
sisteminin genel yaps ile ili kilendirilebilir. Zira Türkiye’de vergiler 
a rlkl olarak tüketim vergilerine dayanmakta olup, toplam vergi 
gelirlerinin %44,3’ü bu kaynaktan elde edilmektedir. Oysa bu oran OECD 
ülkelerinde ortalama %32,4 düzeyindedir. Buna kar lk gelir ve kârlar 
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üzerinden alnan vergilerde ise tam tersi bir durum söz konusudur. 
Türkiye’de bu alandaki vergi gelirlerinin toplam vergi gelirleri içerisindeki 
pay %20,3 iken OECD ortalamas ise %34,1’e ula maktadr (Gelir daresi 
Ba kanl , 2015). Bu da Türk vergi sisteminin a rlkl olarak tüketim 
vergilerine dayand n ve KDV ve ÖTV gibi vergilerin, gelir üzerinden 
alnan vergilere göre daha önemli bir yere sahip oldu unu göstermektedir.    

Sonuç itibaryla Türkiye’de vergi gelirlerinin a rlkl olarak tüketim 
vergilerine dayanmas, ÖTV’nin orannn yüksek, kapsamnn ise geni  
olmasna yol açmaktadr. Bu durumun ortadan kaldrlabilmesi için 
vergilerin tüketim vergilerinden gelir vergilerine do ru kaydrlmas yararl 
olacaktr. Böylesi bir politika vergi adaletinin sa lanabilmesi bakmndan da 
önemlidir. Öte yandan Türkiye’de 2000’li yllar hanehalk borçlulu unun 
artt  bir dönem olmu , borcun harcanabilir gelire oran 2003 ylnda %3 
iken 2013 ylnda %55 düzeyine yükselmi tir (Tamer, 2015). Bu da Türk 
halknn son yllardaki otomobil ve konut talebinde borçlanmann belirleyici 
oldu unu göstermektedir. Böylece hanehalknn otomobil talebi üzerinde 
hem borçlanma hem de ÖTV art ndan kaynaklanan ikili bir basknn söz 
konusu oldu u söylenebilir. Bu ise orta ve uzun vadede otomobil iç pazarn 
olumsuz yönde etkileyebilir. Böylesi bir olumsuzlu unun ortaya çkmamas 
için iki temel politika önerisinde bulunmak mümkündür. lk olarak vergi 
sisteminin köklü bir reforma tabi tutularak ÖTV ve KDV gibi tüketim 
vergilerinin hanehalk üzerindeki basksnn ortadan kaldrlmas gerekir. 
kinci olarak da hanehalknn gelir durumu iyile tirilerek, borçlanma 

yükünün dü ürülmesi sa lanmaldr. Bu iki politikann e anl 
gerçekle tirilmesi halinde, otomobil iç pazarndaki talep daralmasnn 
önlenmesinde ba arl olunabilir. 
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Ekler 
Ek 1: Hausman Testi statisti i  
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Yatay Kesit Rassal Etki Testi 

Test Özeti   Chi-Sq.  
statisti i 

Chi-Sq. Serb. 
Derecesi Olaslk 

Yatay Kesit Rassal   0,0000 5 0,9800 
Yatay Kesit Rassal Etkiler   
De i ken Sabit Rassal Varyans Olaslk 
P -0,8923 -1,7367 0,0936 0,2294 
CR -1,2250 -1,1588 0,0022 0,1601 
OL -2,4258 -2,5589 0,0148 0,2754 
T1 -0,1063 -0,0970 0,0000 0,2292 
T2 0,5047 0,5229 0,0002 0,2461 
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statisti i 

Chi-Sq. Serb. 
Derecesi Olaslk 

Yatay Kesit Rassal  0,0000 5 1,0000 
Yatay Kesit Rassal Etkiler  
De i ken Sabit Rassal Varyans Olaslk 
P 1,3266 1,3025 0,0294 0,8885 
CR -0,0568 -0,0556 0,0000 0,8588 
OL -0,4154 -0,4197 0,0000 0,8385 
T1 0,0578 0,0576 0,0000 0,8731 
T2 0,1281 0,1287 0,0000 0,7998 
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statisti i 

Chi-Sq. Serb. 
Derecesi Olaslk 

Yatay Kesit Rassal  0,0000 5 1,0000 
Yatay Kesit Rassal Etkiler  
De i ken Sabit Rassal Varyans Olaslk 
P 3,6210 -0,1160 2,6575 0,0219 
CR -0,6399 -0,5434 0,0017 0,0220 
OL -0,6889 -0,3623 0,0207 0,0235 
T1 -0,3974 -0,3940 0,0000 0,0827 
T2 -0,2291 -0,1712 0,0005 0,0166 
 


