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Bu ¢alisma Covid-19 pandemisinin otomotiv sektorii izerindeki etkilerini incelemek amaciyla
yapilmistir. Bu amag¢ dogrultusunda panel veri ekonometrisi yontemiyle, Tiirkiye dahil 22 AB
iilkesine ait veriler analiz edilmistir. Veriler toplamda 8 ¢eyrek yillik ddonemden olusmaktadir. Zaman
donemi pandemi oncesi 4 ve pandemi sonrasi 4 donem olarak seg¢ilmistir. Modelde bagimli degisken
olarak otomotiv satislart kullanilirken, bagimsiz degiskenler ise Gayri Safi Yurti¢i Hasila, Enflasyon,
Issizlik, Kur, Motorlu Tasitlar Sanayi Uretim Endeksi, Niifus ve Pandemi olarak belirlenmistir. Bu
kapsamda, Ortak Etkiler, Sabit Etkiler ve Rassal Etkiler modelleri tahmin edilmistir. Daha sonra, en
iyi modeli belirlemek adina ¢esitli sinamalar kullanilmistir. Testler sonucunda Sabit Etkiler
Modelinin en uygun model oldugu belirlenmistir. Modele dair ¢esitli ekonometrik varsayim testleri
uygulanmis ve varsayim ihlali sonucunda Direngli Tahminciler yontemine basvurulmustur. Sonucta
Covid-19 pandemisinin otomotiv satiglaria olan etkisinin incelendigi bu c¢aligmada pandeminin
otomotiv satiglarina olan etkisinin %6.7 oraninda azaltict yonde oldugu saptanmuistir.

Anahtar Kelimeler: Covid-19, Pandemi, Otomotiv Sektorii, Panel Veri Ekonometrisi.
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This study has been made for the purpose of analyzing the effect of Covid-19 pandemic on automotiv
sector. In this direction, including Turkey and 22 EU countries datas analyzed with panel data
econometrics method. Datas are consists of totally 8 quarterly period. Time period was chosen as
before pandemic 4 and after pandemic 4 period. In the model, dependent variable is automotive sales
and independent variables are GDP, Inflation, Unemployment, Exchange Rate, Motor Vehicle
Industrial Production Index, Population and Pandemic. In this context, Common Effect, Fixed Effect
and Random Effect models were estimated. Later to determine optimal model, various tests was used.
In the result of tests, optimal model was determined as Fixed Effect model. In the end various
econometric assumptions was applied to model and result of assumption violation robust estimators
was applied. As a result of this study we find that effect of Covid-19 on automotive sector is in a
negative way and pandemic reduced the automotive sales by %6.7.

Keywords: Covid-19, Pandemic, Automotive Sector, Panel Data Econometrics.



ONSOZ

Diinya genelinde milyonlarca insanin 6liimiine sebep olan Covid-19 pandemisi ekonomik
anlamda da ciddi sorunlara yol agmustir. Ekonomilerde 6nemli bir pay sahibi olan otomotiv
sektoriiniin Covid-19 pandemisi doneminden nasil etkilendigi ise merak konusu olmustur. Calisma
ile analizler yapilarak salginin etkileri 6l¢lilmeye calisilmistir. Calismanin basta otomotiv sektoriiyle
ilgilenenlere faydali olmasini ve ileride yasanmasini istemedigimiz herhangi bir pandeminin otomotiv
sektoriinli ne tiir sorunlarla kars1t karsiya birakabilecegine dair aragtirmacilara bir yol gosterici
niteliginde olmasini temenni ederim.

Bu ¢alisma uzun ugraslar sonucunda ortaya ¢ikarilmistir. Caligmanin ortaya ¢ikmasinda derin
bilgi birikimi ve deneyimlerini benimle paylasan ve her zaman sorunlarimizla yakindan ilgilenmeyi
kendine gorev edinen degerli hocam Prof. Dr. Mehmet CINAR’a sonsuz tesekkiirlerimi sunarim.
Bununla birlikte bu siirecte beni yalniz birakmayan ve tecriibelerini benimle paylasan ¢ok sevdigim
arkadasim Erdem SOYLER’e ayrica tesekkiir etmek isterim. Son olarak ise bana hep inanan ve her
daim arkamda duran hayattaki en 6nemli varligim olan aileme ¢ok tesekkiir ederim.
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GIRIS

Otomotiv sektorii sagladigi katma deger ve olusturmus oldugu genis istthdam
alanlar1 sayesinde iilke ekonomilerinde itici glic konumunda yer almaktadir. Glin gegtikce
gelismeye devam eden otomotiv sektorii liretim ig¢indeki payr ve ekonomiye olan
katkilarma bakildiginda imalat sanayi igerisinde en biiyiilk paya sahip sektorlerden
birisidir. Sektdr sahip oldugu oOzellikler sebebiyle birgok sanayi koluyla iliski
igerisindedir. Petro-kimya, demir-gelik, lastik, cam gibi sektorlerin baslica alicisi
konumunda bulunurken tarim, ulastirma ve turizm gibi sektorlere ihtiyag duydugu her
tirli Uriinii saglamaktadir. Bu konumu sebebiyle otomotiv sektoriinde yasanan bir

degisiklik ekonominin tiim birimlerini yakindan etkilemektedir.

Covid-19 pandemisi ¢ok ciddi bir hizda yayilarak saglik sistemlerinin ¢okmesine
ve milyonlarca insanm hayatin1 kaybetmesine sebep olmustur. Ulkelerde yasanan panik
hali ve genis karantina Onlemleri sebebiyle bu durum ekonomik ve toplumsal acgidan

biiyiik sorunlara yol agmustir.

Covid-19 salgin1 sebebiyle diinya ciddi ekonomik sikintilar yagamistir. Giintimiiz
ekonomilerinin birbirine bu denli bagimli olmasi nedeniyle herhangi bir iilkede yasanan
sorunlarin diger iilkelere sirayet etme hiz1 artik cok da zaman almamaktadir. Kiiresellesen
diinya ekonomilerinde énemli bir paya sahip olan otomotiv sektorii de salgin sebebiyle
onemli sorunlarla kars1 karsiya kalmistir. Tedarik zincirlerinde yasanan aksakliklar ve
uygulanan salgin 6nlemleri iiretim ve istihdami azaltmis ve otomotiv sektoriinii 6nemli

Olctlide etkilemistir.

Caligmanin temel gayesi ise ekonomilerde dnemli bir yere sahip olan otomotiv
sektoriiniin  Covid-19 salgimindan nasil etkilendigini ortaya koymaktir. Bu amag
dogrultusunda elde edilen veriler panel veri ekonometrisi yaklasimiyla analiz edilerek

sonuglar ortaya ¢ikarilmistir.

Calisma ii¢ boliimden olugsmaktadir. Birinci boliim otomotiv sektoriiniin Diinya,
Avrupa ve Tirkiye’deki tarihsel gelisimini, sektoriin genel durumunu, ekonomideki
onemini ve pazar ve liretim paylar1 noktasindaki seyrini ele almaktadir. Bununla birlikte

Covid-19 pandemisi ile ilgili genel bilgiler verilmekte, daha 6nceden yasanan salginlarin



tilke ekonomileri iizerine etkileri irdelenmekte ve son olarak Covid-19 pandemisinin

otomotiv sektori tizerindeki etkileri incelenmektedir.

Ikinci boliimde, ¢alismanin yontemi olan panel veri yaklasimi anlatilmaktadir.
Panel verilerin olumlu ve olumsuz taraflari, panel veri modelleri, model tahmin
yontemleri, uygun modeli belirlemek i¢in kullanilan model se¢im kriterleri, modellerin
ekonometrik varsayimlart ve son olarak varsayim ihlali varlifinda kullanilan direngli

tahminciler ele alinmaktadir.

Ucgiincii ve son boliimde ise, AB iilkeleri ve Tiirkiye’nin (N=22) 2019 ilk ¢eyrek
ve 2020 son ¢eyregi kapsayan (T=8) donem ele alinmakta ve toplamda 176 gbzlem

biriminden olusan veri seti panel veri ekonometrisi baglaminda analiz edilmektedir.



BIiRINCi BOLUM
OTOMOTIV SEKTORU

1.1. OTOMOTIV SEKTORU TANIMI

Insanoglu diinyaya geldigi ilk giinden itibaren devamli olarak baska diyarlara
gbcme, ulagsma ihtiyaci duymus ve bunun daha hizli, giivenli ve kolay bir yolunu aramaya
koyulmustur. Buradan yola ¢ikildiginda otomotiv sektorii, insanlarin yiiklerini ve ayni
zamanda kendilerini tasimak gayesiyle mazotlu, benzinli yahut elektrik giiciiyle ¢alisan
motosiklet, otobiis, kamyon, otomobil ve traktor gibi karayolu tasitlar: {ireten bir sanayi

dalidir (Karbuz vd., 2009: 3).

Otomotiv sanayinin birgok farkli sektorle bir arada galistig, iletisim ve etkilesim
halinde oldugu goriilmektedir. Daha agik bir ifadeyle; lastik, petrol ve cam benzeri
endiistri kollarinin en dnemli miisterisi ve bu sektdrlere yon veren bir konumdadir. Bu
konumu sebebiyle ekonominin itici glici durumunda olan otomotiv sektoriiniin,
toplumlarin endiistriyel kalkinmalarinda da 6nemli bir pay sahibi oldugu goriilmektedir.
Otomotiv sanayi milyonlarca kisiye istihdam saglayan, AR-GE’ye biiyiik oranda yatirim
yapan diinyadaki en rekabet¢i sanayilerden birisini olusturmaktadir. Sektor iilkemizin
ulagtirma ve tarim sektorlerinin gereksinim duydugu motorlu araglari saglamaktadir.
Bununla birlikte sektor kendisi haricinde yan sanayi ve hammadde ile son iiriinlerin
tilketiciye ulasmasina olanak taniyan servis, finans, akaryakit ve sigorta sektorleriyle

yakin miinasebet igerisindedir (Arslan, 2019: 3).
1.1.1. Otomotiv Ana Sanayi

Otomotiv sanayinde, motorlu kara tasitlarini nihai haline ulastiran ve artik trafige
katilabilir hale getiren sanayi dalina ana sanayi denir. Bir motorlu tagiti ortaya
cikarabilmek icin yaklasik bes bin civarinda parcanin birlestirilmesi gerekmektedir. Ana
sanayinin gayesi bu pargalar1 temin etmek ve son haline ulagtirabilmektir. Motorlu
tasitlar1 Uretebilmek icin kullanilan her bir parga farkli sektorler vasitasiyla
iretilmektedir. Dolayisiyla otomotiv ana sanayisi bu parcalar tedarik etmek zorunda
oldugu gibi teknolojik gelismeleri de yakindan takip etmesi gerekmektedir (Bayraktar,
1995: 3-10).



1.1.2. Otomotiv Yan Sanayi

Otomotiv yan sanayisi, ana sanayinin istekleri yoniinde tiretimini sekillendiren bir
sanayi dalidir. Yan sanayi, motorlu tasitlari iiretebilmek adina tiim parcalarin iiretildigi
sanayi dali olmasinin yani sira, nihai olarak tamamlanmis araglarin olasi ariza yapmalari

durumunda kullanacaklari yedek parga tiretimlerini de saglamak gorevini istlenmektedir.

Otomotiv sektoriinde 1960’1 yillara gelinceye kadar tiim pargalar ana sanayi
tarafindan tretilmekteydi. Bir otomotivin ortaya ¢ikabilmesi adina ihtiya¢ duyulan tiim
pargalarin bir liretim tesisinde Uretilmesi, maliyetleri ciddi boyutlara ulastirtyordu. Her
parganin ayr1 ayri1 tedarik edilebilmesi zorlugunun yaninda, isgiiciine duyulan gereksinim
ve siirecin uzun siirmesi de yan sanayinin ortaya ¢ikmasindaki temel sebeplerden birisi

olmustur.

Gilinlimiize gelindiginde ise otomotiv sanayinin ¢ok daha biiyiik hale ulasmasi,
tiretim kapasitelerinin ciddi 6l¢iide artmasi neticesinde yan sanayiye yonelik yatirimlar

artmakta ve ayri bir sanayi dal olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Basbug, 2017: 43).

Olusumunda ana sanayinin gerekli tiim ihtiyaglarini temin etmis oldugu yan
sanayi, ekonomiye olan katma degerinin yan sira, toplumsal yapiya da giizel katkilarda
bulunmaktadir. Bununla birlikte ana ve yan sanayiyi birbirinden ayri tutmamak gerekir.
Ciinkii ¢ok 1yi sekilde birbirine entegre olmus bu iki sanayi kolunun birisinin giiclii

olmasi, digerinin de ayni1 sekilde gii¢lii olmasina vesile olmaktadir (Aksu, 2011: 3).
1.2. DUNYADA OTOMOTIV SEKTORU

Otomotiv sektoril, yatirnrminin gerceklestirildigi iilkelerde ekonomiye biiyiik vergi
gelirleri kazandirmasinin yani sira, ¢ok ciddi istihdam alanlari olusturarak issizlik
sorunlarinin azaltilmasina biiylik katkilarda bulunmaktadir. Milli gelire olan bu denli
katkisi, AR-GE ve biiyiik iiretim alanlar1 olusturulmasina yonelik yatirimlart ile diinyada
en biiyiik yatinmlarin yapildigi sektorlerin basinda gelmektedir. Ge¢misten giiniimiize
ekonomik ve teknolojik anlamda kazandirdiklari ile diinya ekonomisindeki en dnemli
sektorlerden biri haline gelmis ve “Sanayilerin Sanayisi” yakistirmasina layik

gorilmistir.



1.2.1. Diinya’da Otomotiv Sektoriiniin Tarihsel Gelisimi

Otomotiv sanayi dogusunu oOncelikle Avrupa’da, Fransa ve Almanya’nin
onciiliigiinde gerceklestirmis ve daha sonra Amerika kitasina gecerek biiyiimesini
ABD’de siirdiirmiis ve kendisini daha da gelistirmistir. Yiiz yili agkin tarihi bulunan
otomotiv sanayi faaliyetleri, baslangigta otomobil iiretmis ve siirekli bir yenilenme,
degisim ve gelisim igerisinde bulunmustur. 1769 yilinda Fransiz Yiizbasi Nicholas Joseph
Cugnot tarafindan ilk defa buhar giicliyle caligma esasina sahip ve savasta kullanilan
silahlar1 tasimak, ¢ekmek amaciyla yeni bir arag tiretilmistir. Fakat maksimum 3-4 km
hiza ulasabilen arag, agir ve islevsiz olmasindan otlirii kullanigli bulunmamistir. Bu
calismalar daha sonra 1801 yilinda Ingiliz Richard Trevithick ve 1805 yilinda Amerikali
Oliver Evans tarafindan devam ettirilmistir. Zamanla ¢alismalar daha da gelistirilmis ve
1829 yilinda ingiliz Sir Goldswort Guyney saatte 25 km hiz yapabilme kapasitesine sahip
buharla galisabilen araci yapmistir (Ozatesler, 1994: 41). 1860 yilina gelindiginde ise
Paris’te yasayan Etienne Lenoir, igten yanmali motoru kesfetmis ve bu tarihi izleyen dort
y1l icinde de Koln’deki Gasmotorenfabrik Deutz AG fabrikasinda igten yanmali sabit
motorlarm {iretimine baslanmistir (Ozertem, 1998: 81). Bu fabrikanin kurucularindan
birisi olan Otto, yillar 1876’y1 gosterdiginde ilk olarak dort silindirli i¢ten yanmali
benzinli motor dretimini hayata ge¢irmistir. Bugiinkii anlamda modern, i¢ten yanmali
motorlu otomobil Karl Benz onciiligiinde 1886 yilinda iretilmistir. Daha sonra, 1893
yilinda Amerika’da da igten yanmali motorlu otomobil iiretimi faaliyete gecmis ve
giderek de iiretim ve kullaniminda artis meydana gelmistir. Otomobil marka sayisina
bakildiginda 1880 yilinda 8§, 1885°te 50 ve 1890 yilinda 500 rakamina ulasilmistir.
Baslangi¢ yillarinda arag tiretimi ufak capli atdlyelerde ve basit el aletleriyle iiretilmesine

ragmen ¢ok muazzam bir hizda ilerledigi anlasilmaktadir (Demir, 2007: 79).

Otomotiv sanayinin liderliginde gelistirilen ve tiim sanayileri derinden etkilemeyi
basarmis ¢ok biiyiik miktarlarda ve standart 6l¢iilerde liretim Henry Ford’a ait Model T
araciyla gergeklesmistir. Analize tabii tutulan biiylik pazar imkanlar1 sayesinde, ¢ok
biiylik miktarlarda arac tiretilebilmis ve bu liretim ayni1 zamanda diisiik maliyetiyle ¢cok

fayda saglamistir (Erdogan, 1990: 19).



Sekil 1 : Henry Ford'un Model T Araci

Kaynak: otoboom.com

Ticari araglarin iiretilmesi ise otomobil iiretiminden sonra meydana gelmistir.
1912 yilinda karavan otobiis iiretimi, 1.Diinya Savasi yillarinda ise kamyon iretilmeye
baslanmistir. 1892 yilinda kesfedilen dizel motor, baslangigta ticaret amaciyla kullanilan
araclarda kullanilmis, fakat yayginlagsmasi i¢in 1930°lu yillar1 beklemek gerekmistir.
Dizel motorun otomobillerde kullanimi ise 1952 yilinda Mercedes firmasi tarafindan

gerceklestirilmistir.

2. Diinya Savasi sebebiyle ilerlemesi duran otomotiv sanayinde, savas sonrasi
Avrupa’da ““Uriin Farklilasmasina Dayali Uretim”’ ile pazarin talebini 6n plana koyan
{iretim yontemi sistemi gelistirilmistir. Ozellikle, bu dSnemde Fransa, Ingiltere, Almanya
ve Italya’da otomotiv sanayi tekrardan insa edilmistir. Buna ek olarak, 1960’11 yillardan
itibaren Amerikan isletmeleri Avrupa pazarina yonelik iiriinleri gelistirerek, direkt olarak
veya yerel iireticiler ile isbirligi yapilmasi suretiyle, tiretim tesisleri kurmustur. Savasin
sona ermesiyle birlikte Avrupa ekonomisinde ortaya c¢ikan ulastirma alt yapisinin
ilerleyisi ve kisi basina diisen gelirdeki artiglar sonucunda, Bati Avrupa otomotiv sanayisi

yiiksek bir hiz kazanmis ve bliylimeye baslamistir. (Sorusbay, 1997: 61).



1.2.2. Diinyada Otomotiv Sektoriiniin Genel Durumu

1980’11 yillar itibariyle diinya otomobil sektorii deyim yerindeyse tamamen kabuk
degistirme siirecine girmistir. Bu yillarda, diinya capinda otomobil sektoriini
sekillendiren hadiselerden birincisi Avrupa ve Kuzey Amerika’daki biiyiik pazarlarin
doyum noktasina ulasmasidir. Ikinci durumsa Japon iireticilerin kalite calismalari,
tasarim ve tretim tekniklerinde gdstermis olduklar ilerleme neticesinde ¢ok daha fazla
otomobil iiretebilme kapasitesine ulasmalaridir (Yalkin, 1998: 21). 1980’ler boyunca
diinyadaki otomobil endiistrisini etkilemeyi basarmis {igiincii etken ise; tirtinleri ve tiretim
sistemini tamamen yenilik¢i bir sekilde degistirmeye baslayan yeni teknolojilerdir. Bu
etmenler ireticilere, Japonlarin bulmus oldugu bu yeni teknoloji ve {iretim sistemine
karsilik olarak, rekabet edebilmeleri adina yeniden olusum siirecine girmeleri ve yeni
teknolojileri yakindan takip etmeleri zorunlulugunu dogurmustur. 1980°li yillarda
tireticiler arasindaki rekabet birgok Avrupa iilkesinin Japonya’dan yapmis oldugu
digsalimlara smirlama koymasiyla neticelenmistir (Akdogan-Tenker, 2001: 19). OECD
tilkeleri otomobil sektorii 6zelinde bilhassa Japonlara kargt miktar sinirlamalari, giimriik
vergileri, teknik mevzuatlar ve ihracat sinirlamalarin1 kapsayan smirlayict onlemler
almak zorunda kalmistir (Akdogan, 1992: 18).

Gilinlimiizde otomotiv sanayine ii¢ biiyiik bolge liderlik etmektedir. Bu bolgeleri
AB, Asya-Okyanusya iilkeleri ve ABD’nin iginde yer aldigi Kuzey Amerika

olusturmaktadir.

Tablo 1 : Bélgeler Gore Otomotiv Uriinii Uretimi Sayilari

Toplam Uretim 2019 2020 Degisim (%)
Asya- Okyanusya 49.333.841 44.289.900 -10
Avrupa Birligi 18.002.188 13.771.668 -24
Kuzey Amerika 16.822.606 13.375.622 -20
Diger Avrupa 3.577.276 3.149.673 -12
Giiney Amerika 3.326.243 2.314.593 -30
Afrika 1.113.651 720.156 -35
Toplam 92.175.805 77.621.582 -16
Kaynak : OSD

Bolgelere gore iiretim rakamlart incelendiginde, 2019 yilinda Asya-Okyanusya
bolgesinin yaklasik 50 milyon otomotiv iiretimiyle diinya toplam iiretimin yarisindan

fazlasini irettigi goriilmektedir. Bu rakam 2020 yilinda pandemi etkisiyle diisiis



gostermis olsa da, 2020 yilinda da diinya tiretiminde %57°1ik bir pay ile yine ilk sirada
yer almaktadir. 2019 yilinda Avrupa Birligi’nde yaklasik 18 milyon adet otomotiv {iriinii
tiretilmistir. 2020 yilinda ise bu rakam %24’liik azalisla 13,7 milyon seviyelerine diistiigii
gorilmektedir. AB 2019 yilinda 18 milyonluk iiretimiyle diinyadaki toplam {iretim
icerisinde %19,5°lik bir pay ile ikinci en biiyiik tiretici konumundadir. Kuzey Amerika
bolgesine goz atildiginda ise 2019 yilinda yaklagik 17 milyon arag tiretmis ve yine o yilda

diinyadaki toplam tiretim igerisinde %18,2 pay alarak ii¢lincii sirada yer almaktadir.

Ekonomilerin gelismesi ve yasam standartlarindaki artis neticesinde 1990’1l
yillarin bagina kadar otomobil piyasalarinda yiiksek satis rakamlarina ulagilmistir. Daha
sonra Batida ve Japonya’da Korfez Savasi’nin yol agtigi sikintilar nedeniyle 1991
yilindan itibaren otomobile olan talep azalmis ve buna bagli olarak piyasalarda durgunluk
yasanmistir (Ban, 2005: 87). Bu yillar izleyen birkag yil igerisinde ii¢ biiyiik bolge
(Kuzey Amerika, Asya-Okyanusya, AB) olarak tabir edilen yerlerdeki durgunluk yavasca
ortadan kaybolmus ve yeniden diinya otomobil satiglarinda artis egiliminin yasandigina
sahit olunmustur. Belirli donem araliklarinda, ekonomilerde meydana gelen daralmalar
sebebiyle, tiretim miktarlarinda artis azaliglar yasansa da, 2000’li yillara gelindiginde
diinya otomobil iiretiminin siirekli olarak bir artis igerisinde oldugu gozlenmistir (Karan,

2001: 79-83).
1.2.3. Otomotiv Sektoriiniin Ekonomideki Onemi

“Otomotiv sektorii cok ¢esitlenmis bir {irlin yelpazesine sahiptir. Bu ana tiriin
gruplar talep, tiretim siireci, teknik donanim, pazarlama ve satis faaliyetleri agisindan
olduk¢a farkli Ozellikler igermektedir. Sektordeki genel egilimlere bakildiginda;
otomotiv sektorii tasidigi 6nem agiSindan diinyada rekabetin en yogun yasandigi,
teknolojik gelismelerin en Once uygulandigi, iretim tekniklerinin hizla degisip
gelistirildigi sanayilerden biridir. Ote yandan giiniimiizde birgok otomotiv firmas:
tiretiminin giderek artan bir boliimiinii kendi iilkesinin disinda gergeklestirmektedir.
Bunun arkasinda yatan temel neden ise uluslararasi rekabetin giderek artmasidir”
(Tanyilmaz-Erten, 2001: 7).

Tablo 2 : Bolgelere Gore Otomobil Uretimi Sayilari

Otomobil Uretim 2019 2020 Degisim (%)
Asya-Okyanusya 40.650.626 35.827.271 -12
Avrupa Birligi 15.838.743 12.034.837 -24



Kuzey Amerika 4.369.893 3.221.955 -26

Diger Avrupa 2.885.465 2.511.148 -13

Giliney Amerika 2.623.322 1.745.222 -33

Afrika 795.720 484.023 -39

Toplam 67.163.769 55.834.456 -17
Kaynak: OSD

Tablo 2’de bolgelere gore iiretilen otomobil sayilart verilmektedir. Otomobil
tiretimi, otomotiv {iretimi icerisinde en yliksek paya sahiptir. Tablo 2’deki deger Tablo
1’deki degere oranlandiginda 2020 yilinda otomobil iiretiminin, toplam otomotiv
tiretimindeki paymin yaklagik olarak %72’sine tekabiil ettigi goriilebilmektedir.
Boylesine yiiksek bir paya sahip olan otomobil bu nedenle, etkili bir yan sanayi

kurulmasina destek olarak ¢esitli motorlu tasitlarin iiretilebilmesini saglamaktadir.

Otomotiv sanayisi; Uzay-havacilik sanayinden sonra onemli miihendislik
alanlarimi igeren karmasik/multidisipliner bir teknoloji gerektirir. Sanayi motorlu tasit
araglarin niteligi, malzeme yapisi, siireci, teknolojisi ve tiretim yeri farkli olan bir¢ok
parcanin, ortak kalite yonetimi ve verimlilik anlayisini bir araya getirerek iiretimini
stirdiiriir. Bir motorlu aracin {liretimi ve trafige ¢ikabilmesi i¢in giivenlik, trafik ve ¢evre
ile ilgili 50 dolayinda kiiresel teknik mevzuata uyumlu olmasi ve bunun belgelendirilmesi
zorunludur. Bunun yam sira, istege bagli olarak uygulanabilen 100 dolayinda diger
uluslararas1 mevzuat bulunmaktadir. Ayrica s6z konusu kapsamli mevzuat, teknolojideki
gelismelere bagl olarak siirekli yenilenmektedir. Ozellikle gevre ile ilgili yeni mevzuat
hazirliklar, sektorii biiyiik baski altinda tutmaktadir. Pazardaki yogun rekabet nedeni ile
miisteri tatmini ancak teknolojik gelisme ile saglanmaktadir. Bu nedenle sektérde, yogun

AR-GE ve siirekli gelisme esastir.

Otomotiv sektorii kendisi disinda, hammadde ve yan sanayi ile otomotiv
tirtinlerinin tliketiciye ulagsmasini saglayan ve bunu destekleyen pazarlama, bayi, servis,
akaryakit, finans ve sigorta sektorlerinde genis is hacmi ve istthdam yaratmaktadir.
Sektor, savunma sanayinin gelismesinde ve teknolojik diizeyin yilikselmesinde de temel

olusturmaktadir.

Otomotiv sanayi, kiiresel Ol¢ekte hizla yenilenen pazar ve rekabet sartlari
sebebiyle siirekli ve dinamik bir sekilde gelisim kaydetmektedir. Bu 6zellikleri nedeniyle

otomotiv sanayi, 6nemli bir sanayi olarak tiim tilkelerin dikkatlerini {izerine ¢cekmekte ve



ilkeler sektore yonelik 6zel planlamalar yapmaktadir. Hizla kiiresellesen bu sektorde

rekabette biiyiik artis yasanmaktadir. Bunun neticesinde endiistrilesmis tlkeler ve
NAFTA, AB gibi ekonomik topluluklarda sektorii koruyarak

ilerlemesi adina 6zel politikalar uygulanmaktadir. (1SO, 2002: 3-4).

yasanan bu rekabetin

1.2.4. 2019-2020 Y1l Tiirlerine Gére Diinya Otomotiv Uretimi ve

Satislar:
Tablo 3 : 2019-2020 Yili Diinya Otomotiv Uretimi
Baolge Arac Tiirii 2019 2020 Degisim (%)
Otomobil 12.163 9.681 -20,4
H. Ticari 4.080 3.293 -19,3
Kuzey Amerika
A. Ticari 637 450 -29,5
Toplam 16.880 13.423 -20,5
Otomobil 2.652 1.758 -33,7
H. Ticari 608 483 -20,5
Giiney Amerika
A. Ticari 145 111 -23,3
Toplam 3.405 2.352 -30,9
Otomobil 11.883 8.868 -25,4
H. Ticari 1.562 1.200 -23,2
Bat1 Avrupa
A. Ticari 484 339 -30,1
Toplam 13.929 10.407 -25,3
Otomobil 6.981 5.854 -16,1
H. Ticari 798 707 -11,4
Dogu Avrupa o
A. Ticari 136 130 -4,6
Toplam 7.915 6.690 -15,5
Otomobil 39.490 34.659 -12,2
o H. Ticari 6.690 6.295 -5,9
Asya/Pasifik o
A. Ticari 2.305 2.436 57
Toplam 48.485 43.390 -10,5
Otomobil 634 832 31,2
H. Ticari 68 111 63,6
Ortadogu o
A. Ticari
Toplam 702 943 34,3
Otomobil 798 585 -26,7
H. Ticari 366 271 -25,9
Afrika o
A. Ticari
Toplam 1.164 857 -26,4
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Otomobil 159 173 8,7
H. Ticari 20 21 5,0
Digerleri
A. Ticari 9 7 -22,2
Toplam 188 201 6,8
Otomobil 74.760 62.409 -16,5
Diinya H. Ticari 14.191 12.381 -12,8
A. Ticari 3.716 3.472 -6,6
Toplam 92.668 78.263 -15,5

Kaynak: ODD Veriler bin adet cinsindendir.

Yukaridaki iiretim rakamlarinda Kuzey Amerika bolgesine ait veriler
incelendiginde, 2020 yilinda toplam otomotiv iiretimi bir 6nceki yil ile kiyaslandiginda

%20,5 oraninda azaldig1 goriilmektedir.

Giiney Amerika bdlgesi i¢in 2020 yili bir dnceki yil ile kiyaslandiginda otomobil
tretiminde %33,7, hafif ticari arag¢ tretiminde %20,5 ve agir ticari arag tiretiminde ise

%23,3 oraninda azalig oldugu goriilmektedir.

Bat1 Avrupa bolgesinin rakamlari incelendiginde, 2019 yilinda 1 milyon 562 bin
seviyesinde olan hafif ticari arag tiretiminin 2020 yilinda 1 milyon 200 bin civarina indigi

goriilmektedir.

Dogu Avrupa bdlgesine ait rakamlar incelendiginde, 2020 yilina ait otomotiv
dretim rakamlarmin 2019 yili ile kiyaslandiginda %15,5 oraninda azaldigi

izlenebilmektedir.

Asya Pasifik bolgesi i¢in rakamlara bakildiginda, 2020 yilinda bir 6nceki yila gore
otomobil tiretimi %12,2 hafif ticari arag tiretimi %35,9 oraninda azaldig1 ancak agir ticari

arag liretiminin ise ayn1 donemler i¢in %35,7 oraninda arttig1 goriilmektedir.

Ortadogu bolgesine ait veriler incelendiginde, 2020 yilinda bir 6nceki yila gore

toplam otomotiv iiretiminin %34,3 oraninda artt1ig1 goriilmektedir.

Afrika bolgesinin rakamlarina bakildiginda, toplam otomotiv tiretimi 2020 yilinda

bir 6nceki yila kiyasla %26,4 oraninda azaldig1 goriilmektedir.

Diger diinya iilkelerinin verileri incelendiginde, 2020 yilinda bir 6nceki yila gore

toplam otomotiv iiretiminin %6,8 oraninda arttig1 goriilmektedir.
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Diinyadaki toplam iiretim rakamlarina bakildiginda ise 2020 yilinda 2019 yilina

gore toplam otomotiv liretiminin %15,5 oraninda azaldig1 gortilmektedir.

Tablo 4 : 2019-2020 Diinya Otomotiv Satislari

Bolge Arag Tiirii 2019 2020 Degisim (%)
Otomobil 16.030 13.115 -18,2
) H. Ticari 4.198 3.843 -8,5
Kuzey Amerika o
A. Ticari 628 486 -22,6
Toplam 20.856 17.444 -16,4
Otomobil 3.419 2.405 -29,7
H. Ticari 698 585 -16,3
Giiney Amerika o
A. Ticari 125 97 -22,3
Toplam 4.242 3.086 -27,2
Otomobil 14.305 10.805 -245
H. Ticari 1.992 1.635 -17,9
Bat1 Avrupa
A. Ticari 336 249 -25,9
Toplam 16.634 12.689 -23,7
Otomobil 3.690 3.432 -7,0
H. Ticari 430 454 55
Dogu Avrupa _ A
A. Ticari 176 157 -10,7
Toplam 4.296 4.043 -5,9
Otomobil 34.930 31.670 -9,3
o H. Ticari 6.320 6.109 -3,4
Asya/Pasifik
A. Ticari 2.112 2.260 7,0
Toplam 43.362 40.039 -1,7
Otomohbil 1.974 1.891 -4,2
H. Ticari 256 274 7,1
Orta Dogu o
A. Ticari
Toplam 2.230 2.165 -2,9
Otomohbil 740 488 -34,1
H. Ticari 258 185 -28,3
Afrika
A. Ticari 29 23 -19,0
Toplam 1.028 697 -32,2
Otomobil 932 706 -24,2
H. Ticari 203 146 -28,0
Digerleri
A. Ticari 34 79 132,0
Toplam 1.170 932 -20,4
Diinya Otomobil 76.021 64.512 -15,1
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H. Ticari 14.357 13.231 -7.8
A. Ticari 3.440 3.352 -2,6

Toplam 93.818 81.095 -13,6
Kaynak: ODD Veriler Bin adet cinsindendir.

Diinyada bolgelere gore satis rakamlar1 incelendiginde 2020 yilinda Kuzey
Amerika bolgesi otomobil iiretimi %18,2, agir ticari arag %22,6 ve hafif ticari arag

tiretiminde %8,5 oraninda bir azalis yasandig1 goriilmektedir.

Giliney Amerika bolgesi i¢in rakamlar incelendiginde 2019 yilinda 3.4 milyon olan
otomobil satiglarinin %29,7 azalisla 2.4 milyon seviyelerine diistiigii, yine hafif ticari arag
iretiminin %16,3 oraninda azaldig1 ve agir ticari arag liretiminin de %22,3 oraninda azalis

yasandigi goriilebilmektedir.

Bat1 Avrupa bolgesi i¢in tabloya bakildiginda, otomobil satiglarinin 2019 yilinda
14,3 milyon adet iken 2020 yilinda 10.8 milyon adete diistiigii, hafif ticari ara¢ ve agir
ticari ara¢ iretimlerinin de swrasiyla % 17,9 ve %25,9 oraninda azalis yasandigi

izlenebilir.

Dogu Avrupa bolgesi otomobil satislar1 incelendiginde, 2019 yilinda 3.6 milyon
seviyesinden 2020 yilinda 3.4 milyon seviyesine geriledigi, hafif ticari araclarin bir
onceki yila gore %35,5 oraninda arttig1 ve agir ticari araglarin ise %10,7 oraninda azalig

gosterdigi goriilmektedir.

Asya/Pasifik bolgesi incelendiginde, otomobil satiglarinda %9,3 hafif ticari arag
satiglart %3.,4’liikk azalis yasanirken, agir ticari arag satiglar1 ise %7 oraninda bir artig
goriilmektedir. Toplam ara¢ satiglarinda ise %7,7 oraninda azalis yasandig

gorilmektedir.

Orta Dogu bolgesine ait rakamlara bakildiginda, otomobil satiglarinin 2020
yilinda bir 6nceki yila gére %4,2 oraninda azaldigi, hafif ticari arag¢ satiglarinin ise %7,1

oraninda artt1g1 goriilmektedir.

Afrika bolgesine ait rakamlar incelendiginde, 2020 yili bir onceki yil ile
kiyaslandiginda otomobil satiglar1 %34,1, hafif ticari ara¢ satislart %28,3 ve agir ticari

arac satiglarinin %19 oraninda azaldig1 izlenmektedir.

Diger iilkelerde de yine hafif ticari, agir ticari ve otomobil, satiglarinda 2020

yilinda bir 6nceki yila gore diislis yasandig1 goriilebilmektedir.
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Diinyadaki satis rakamlar1 incelendiginde, 2020 yilinda bir onceki yila gore
otomobil satiglarinda %15,1, hafif ticari ara¢ satislarinda %7,8 ve agir ticari arag
satiglarinda ise %2,6 oraninda bir azalis yasandig1 ve toplam arag¢ satiglarinin da %13,6

oraninda azaldig1 tabloya yansimaktadir.

1.3. AVRUPA’DA OTOMOTIV SEKTORU

1.3.1. Avrupa’da Otomotiv Sektoriiniin Tarihsel Gelisimi

Avrupa’da otomotiv sektdriine tarihi agidan bakildiginda, diinyada oldugu gibi el
isciliginden kitlesel iiretime hizlica gecis yapmustir. Uretimlerin biiyiik oranda artmasinin
yan1 sira, maliyetlerin azalmasina sebep olan sistem bu bakimdan olumlu olarak goriilse
de iiretim ¢esitliligi agisindan belirlenen kistaslar1 karsilayamamastir. Bununla birlikte, 2.
Diinya Savaginin sebep oldugu iiretim ve satislarda goriilen kotii seyir yeni bir boyuta
geemek anlaminda ilk adim olmustur. Nihayetinde Avrupa &nderliginde Uriin
Farklilasmasina Dayali Uretim sistemi olusturulmus ve sektdr yeni bir insa siirecine adim
atmustir. Bu siireci basta Almanya, Fransa, Ingiltere ve Italya gibi Avrupa’nin sz sahibi
tireticileri gergeklestirmistir. Bagka bir ifadeyle 1970 yilina kadar hakimiyeti elinde tutan
ABD, liderligi Avrupali {ireticilere kaptirmis ve bu 2000’1i yillara degin devam etmistir.
Bu donemden sonra ise Japon iireticilerin gelistirmis olduklar1 yalin tiretim yontemleri ile

Avrupa’nin elinden liderligi aldiklar1 goriilmiistiir.
1.3.2. AB’de Otomotiv Sektoriiniin Genel Durumu

Avrupa’da sektoriin durumu incelendiginde; agik pazarlarda bulunan firsatlar
elde etme gayesiyle yeni bolgeler arayisinda oldugu ve bolgesel yogunlasma faaliyeti
icerisinde bulundugu goriilmektedir. AB otomotiv pazarina yonelik duruma bakildiginda,

pazarin doyum noktasina ulastig1 goriilmektedir.

Uluslararast birgok firma iiretim tesisi yatirrmlarint Avrupa simirlari igerisinde
yapmay1 planlamaktadir. Bunun nedeni ise, rekabetci yapiya sahip olmalari, bilgi ve
ilerlemeye Oonem atfetmeleri, miisteri beklentilerine uygun yapida iiretim yapmalar1 ve
olgek ekonomisi temelinde tiretim yapmalaridir. Bu olumlu yonlere ek olarak yillardan
bu yana birikmis yliksek mithendislik bilgi ve birikimi de Avrupa’y1 se¢gmelerinde 6nemli

rol oynamaktadir. AB’nin asil gayesi ise kendi topluluklar1 dahilinde uygulamis olduklar
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rekabet politikalar1 ile rekabet karsiti fiilleri engellemek ve serbest piyasa kosullarina

uygun sekilde ¢alisan Tek Pazar sistemini olusturmaktir.

Avrupa’nin tlimiinii i¢ine alan bir sonug ¢ikarildiginda, bolge 6nemli miithendislik
ve iiretim merkezi olmasina karsin, rekabet seviyesini tehdit edici bir¢ok etmenle de basa
¢ikmak zorunda kalmistir. Bu etmenler, nitelikli isgiici kaybinin fazla olmasi, Asya ve
Dogu-Avrupa iilkelerinde kapasite artisinin hizla gerceklesmesi olarak goriilmiistiir.
Sektor 2008 yilinda yasanan kiiresel krizden oldukga etkilenmis ve kredilere erisimde
yasanan zorluklar sebebiyle krizi daha da agir olarak gegirmistir. Kriz neticesinde ABD’li
ve Avrupali tireticiler sektorde sahip olduklari s6z haklarini yitirmis ve Asya bolgesi daha

fazla hakimiyet saglamistir (Gabacl, 2018: 43-44).

1.3.3. AB’de AR-GE ve CARS Calismalan

1996 yilindan beri Glimriik Birligi iligkisi i¢erisinde bulunulan Avrupa Birligi’nde
otomotiv sanayi ve bu sanayinin siire¢ yonetimi son derece biiylik bir dneme sahiptir.
Otomotiv sanayi AR-GE, rekabet politikasi, enerji, ¢cevre, ulastirma vb. pek ¢ok dnemli
politika alanlarinin kavsak noktasindadir. AB dijital doniisiim, akilli ulagim sistemleri,
cevre kriterleri ve artan kiiresel rekabetgilik gibi gelismeler ¢ergevesinde, otomotiv
sanayinin biiylimesini Ve siirdiiriilebilir rekabet¢iligini saglamak amaciyla calismalar

yiirtitmektedir.
1.3.3.1. AR-GE Calismalar:

AB’ye iiye otomotiv liretici tilkeler, sektoriin ¢ok biiyiik olmasi ve devamli olarak
yiiksek rekabet kosullarinda olmalar1 sebebiyle cesitli tehditler ile kars1 karsiyadirlar. Bu
sebeple, sektorde rekabet disinda kalmamak ve sektorden istenilen paylarr alabilmek
amaciyla, siirekli olarak kendilerini yenilemeli ve arastirma gelistirme (AR-GE)

faaliyetlerine yeterli diizeyde 6nem vermeleri gerekmektedir (ITO 2008: 20).

Avrupa otomotiv sektoriiniin yillik AR-GE yatirimlarina harcadigi para toplam
cirosunun %35’1 olan 50 milyar avroya ulagmistir. Arastirma ve gelistirme faaliyetlerine
yapilan bu denli yatirimlar neticesinde tiretim teknolojisi gelistirilerek tiretimde verimli
ve c¢evre dostu bir sistem olusturulmustur. Avrupa’da bircok otomotiv iireticisinin

katkilariyla EUCAR ismiyle Avrupa Otomotiv AR-GE konseyi kurulmustur.
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AB’nin AR-GE faaliyetleri icin belirledikleri oncelikler; Karayolu ulagiminda
karbon saliniminin azaltilmasi, akilli ulasim sistemleri, gilivenlik, ileri iiretim ve
miithendislik, ileri hafif malzemeler olarak sayilabilir. Buna ek olarak AR-GE

faaliyetlerini hem kamu hem de 6zel sektor bir arada yiirtitmektedir.

1.3.3.2. CARS 2020

Avrupa Komisyonu 2012 yilinda CARS (Competitive Automotive Regulatory
System) 2020 Eylem Planin1 hazirlamis, 2014 yil1 sonunda Eylem Planinda yer alan hedef
ve eylemlerin gerceklesme durumunu degerlendiren bir rapor yaymlamistir. Rapor
sonucunda Avrupa otomotiv sanayinin yasadigi zorluklarin AB diizeyinde koordineli bir
yaklagimla ele alinmasini saglamak amaciyla Avrupa Komisyonu 19 Ekim 2015
tarihinde, yeni bir Ust Diizey Grup olusturulmasina karar vermistir. S6z konusu Grup
tarafindan hazirlanan “AB Otomotiv Sanayi Rekabet Giicii ve Siirdiiriilebilir Biiyiime
GEAR 2030 Raporu” Ekim 2017 tarihinde basilmistir.

Avrupa otomotiv sektorliniin Avrupa’daki ekonomik sorunlardan ciddi olarak
etkilenmesi ve sanayinin uzun vadeli kiiresel rekabet giiclinii tehdit etmeye baslamasi
sebebiyle otomotiv sanayinin yeniden biiylimesini saglamak iizere CARS 21 High Level
Grup tarafindan hazirlanan CARS 2020 Eylem Planin1 Avrupa Komisyonu 2012 yilinda
yayinlamistir. CARS 21 (Competitive Automotive Regulatory System for the 21st
Century) Avrupa otomotiv sektoriiniin hem kamu hem sanayi kesiminin 6nde gelen
temsilcilerinden olusmaktadir. CARS 2020 Eylem Plani, AB’nin otomotiv sektoriine
iligkin sektdrel sanayi politikasinin temelini olusturmasi agisindan 6nemli bir belgedir.

“Eylem Planinin iki temel hedefi vardir:

1. Otomotiv sektoriinlin Avrupa ve dis pazarlarda rekabet giiclinii arttirmak,

2. Sektori sliregelen mobilite devriminden basariyla ¢ikmak i¢in AB’yi yenilik¢i
ulastirma tiirleri ve akilli ulasim sistemleri konusunda kural koyucu, kilit bir konuma
getirmektir.

Otomotiv sanayiinin rekabet giiciinii attirmak i¢in dort konuya odaklanilmistir:

1. Akilli diizenleme: Tiiketicilerin glivenini arttirmak, idari yiikii azaltmak ve
herkese firsat esitligini daha iyi saglamak.

2. Uluslararas1 diizeyde uyumlagtirmanin devami: Kiiresel teknik uyum AB

otomotiv sanayinin rekabet giiclinii arttirmakta kilit Oneme sahiptir. BM-AEK
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kapsamindakine benzer ortak teknik gerekler, maliyeti diisiirmek, idari prosediirlerdeki
tekrarlar1 ortadan kaldirmak agisindan dnemlidir.

3. Ikili diyaloglar: Ugiincii iilkelerle diizenlemeler konusundaki ikili diyaloglar,
enerjiden tasarruf etmeyi, emisyon seviyesini diisiirmeyi, belgelendirme masraflarini
azaltmay1 saglayacaktir.

4. KOBI’lere yonelik finansman ve pazara giris destekleri: Ozellikle otomotiv
sektoriindeki KOBI’ler COSME programiyla desteklenecek, KOBI’lerin AR-GE

faaliyetleri i¢in finansman destegi saglanacaktir.”

Avrupa Komisyonu 2014 yili sonunda Eylem Planinda yer alan hedef ve
eylemlerin gergeklesme durumunu degerlendiren bir rapor yaymlamistir. Yapilan
degerlendirmede su tespitler yer almaktadir: Avrupa otomotiv sektorii Avrupa’daki
olumsuz ekonomik durumdan ciddi darbe almigtir. Satiglarin siirdiiriillemez diizeylere
diismesi, tireticileri istthdam ve toplam maliyetin diisiiriilmesi konularinda zor kararlar
almaya zorlamistir. Bu durum sonugta sektoriin kiiresel uzun vadeli rekabet edebilirligini
tehdit etmis ve Avrupa’daki pozisyonunu tehlikeye atmistir. Buna paralel olarak,
pazarlari gesitlendirmek ve Avrupa’da maruz kalinan kayiplar1 hafifletmek igin, birgok
sirket gelismekte olan ekonomileri bir kar ve biiyiime kaynagina doniistiirerek,

buralardaki varliklarini giiclendirmistir.

Avrupa otomotiv pazarini sinai yapisiyla birlikte tehlikeye atan durum, otomotiv
sanayisini bliylime yoluna geri sokmak i¢in dengeli, hedef odakli, akilli ve rekabet
agisindan notr eylemleri gerektirmektedir. Uygulanan eylemler sonug vermis ve gliniimiiz
ve 2020 yili sonras1 Avrupa’sinda canlanmanin, is yaratmanin ve endiistriyel yeniden
dogusun giiclii temellerini atmistir. Eylem Planimin dort ana bashigi altinda yer alan
taahhiitlerin basariyla uygulanmasimin ardindan gelen ilerlemeyi miiteakip, 2013 yili
otomotiv sektdriiniin Avrupa’daki ve iiclincii iilke pazarlarindaki 6nemli pozisyonunu

yeniden olusturma siirecinde bir doniim noktas1 olmustur (TCKB, 2018: 19-21).
1.3.4. Avrupa Otomotiv Pazar

Avrupa’daki otomotiv satislarina dair bilgiler asagidaki tabloda verilmistir.
Tablo 5 incelendiginde, Almanya’nin 2020 Aralik ayindaki satislart 2019 yili ile
kiyaslandiginda %9,4 oraninda arttig1 izlenirken, 2020 yilindaki toplam satis

rakamlarinin ise yine bir Onceki yil ile kiyaslandiginda %18,7 oraninda azaldig
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goriilebilmektedir. Ingiltere, Fransa, Ispanya, Italya gibi biiyiik pazarlarda 2020 yilinda
2019 yilina gore sirasiyla %28,3, %23,8, %31,3 ve%?26,5 oranlarinda daralma yasandigi

izlenmektedir.

Tablo 5 : Avrupa Otomotiv Pazari

Ulke Aralik Aralik Degisim Ulke 2019 2020 Degisim

2019 2020 (%) (%)
Tiirkiye 92.847 107.969 16,3 Tiirkiye 491.889 796.076 61,8
Almanya 312.987 342.403 9,4 Almanya 4.017.059 3.266.749 -18,7
Fransa 260.069 234.156 -10 Fransa 2.755.696 2.100.023  -23.8
Italya 162.197 139.589 -14 Italya 2.126.546 1.563.071 -26,5
Ispanya 123.821 124.224 0,33 Ispanya 1.501.284 1.030.733  -31,3
Ingiltere 181.573 164.006 -9,7 Ingiltere 2.738.990 1.963.949 -28,3
Belgika 40.513 36.786 -9,2 Belgika 644.049 511.107 -20,6
Polonya 61.851 61.882 0,05 Polonya 656.258 510.153 -22,3
Hollanda 47.262 47.210 -0,1 Hollanda 542.245 429.752 -20,7
Avusturya 26.178 27.151 3,72 Avusturya 382.033 291.823 -23,6
Isveg 59.964 39.603 -34 Isveg 418.478 330.215 211
Portekiz 22.697 18.290 -19 Portekiz 267.826 176.992 -33,9
Isvigre 39.089 32.754 -16 Isvigre 351.178 269.521 -23,3
Cekya 21.211 23.280 9,75 Cekya 281.423 228.798 -18,7
Danimarka  18.621 26.645 43,1 Danimarka 264.401 233.284 -11,8
irlanda 448 931 108 irlanda 145.424 113.799 -21,7
Norveg 14.549 24.645 69,4 Norveg 189.824 180.877 -4,71
Macaristan ~ 19.261 15.615 -19 Macaristan 190.076 153.960 -19
Romanya 15.378 18.268 18,8 Romanya 186.934 145.012 -22,4
Finlandiya 9.639 9.812 1,79 Finlandiya 133.484 112.952 -154
Yunanistan  7.322 7.095 -3,1 Yunanistan 122.874 88.607 -27,9
Slovakya 8.432 7.808 -7,4 Slovakya 113.997 84.915 -25,5
Slovenya 5.546 3.182 -43 Slovenya 87.126 63.242 -27,4
Liksemburg  3.474 3.806 9,56 Liiksemburg 61.572 50.814 -17,5
Litvanya 3.794 4,792 26,3 Litvanya 58.373 48.162 -17,5
Hirvatistan ~ 4.829 2.545 -47 Hirvatistan 73.697 43.803 -40,6
Bulgaristan  3.464 2.323 -33 Bulgaristan 41.356 29.271 -29,2
Estonya 2.135 1.670 -22 Estonya 32.226 22.756 -29,4
Letonya 1.568 1.333 -15 Letonya 22.146 16.773 -24,3
Kibris 1.083 793 -27 Kibris 14.614 11.981 -18
Izlanda 727 923 27 izlanda 13.475 10.590 -214
Toplam 1.572.579 1.531.489 -2,6 Toplam 18.926.553 14.879.760 -21,4

Kaynak: ODD

Tablo 5 incelendiginde Tiirkiye haricindeki tiim tilkelerin 2020 yilinda bir 6nceki

yila gore satislarinda azalma yasandig1 goriilmektedir. Tiirkiye’ye virilisiin Avrupa’ya

18



kiyasla daha sonra ulagsmasi, alinan giiglii 6nlemler ve Tiirkiye’deki otomotiv satin alma
istah1 sebebiyle Tiirk otomotiv sektdrii pandemi doneminde Avrupa’dan daha fazla

otomotiv satigi gergeklestirmistir (Durdak, 2020).

Son olarak 2020 yilindaki toplam otomotiv satislar1 bir onceki yil ile

kiyaslandiginda %21,4 oraninda bir daralma yasandigi goriilmektedir.

1.4. TURKIYE’DE OTOMOTIV SEKTORU

1.4.1. Tiirkiye’de Otomotiv Sektoriiniin Tarihsel Gelisimi

Tiirkiye’de Otomotiv sektdrii, 1. Diinya Savasi’nin ardindan American Foreigh
Trade sirketi vasitasiyla, Ford ve Chevrolet marka otomobil ve kamyonlarin piyasaya
girmesi ile baglamistir. Bu yillar Istanbul’un isgal altinda oldugu yillardir. Bu sirketlerin
yaninda o dénem Italya’nin Torino sehrinde iiretim gerceklestiren FIAT marka
otomobiller de piyasaya siiriilmiistiir (Durmus-Arat, 1997: 79-82). Ote yandan Ford
Motor Company sirketi de Istanbul serbest bolgesinde kurulum hatti denemelerine
baslamistir. Bu montaj fabrikasi kamyon, traktor ve otomobil iiretmek i¢in kurulmustur.
Montaj fabrikasinin kapasitesi giinliik 48 adet otomobil ve kamyon iiretebilecek diizeye
ulagsmis, fakat 1930°1u yillar1 ciddi derecede etkileyen Biiylik Buhran bu fabrikay1 da
yakindan etkilemis ve beklenen digsatim hedefleri ise tutturulamamistir (Kaynak-Ari,
2011: 49). Bu olumsuz durumlar sebebiyle iiretim durdurulmak zorunda kalmis ve ilk

montaj denemesinin basarisizlikla neticelenmesine sebep olmustur.

2. Diinya Savas1 bitimiyle birlikte tilkeye Marshall yardimlar1 girebilmistir. Bunun
neticesinde iilkemizde demiryollarina verilen 6nem karayollarina da verilmeye baglanmig
ve bununla birlikte yiiksek miktarda motorlu kara tasiti iilkemize girmistir. Fakat bu
tasitlara ait olan yedek parca ve bakim onarim maliyetlerinin ¢ok fazla olmasi sebebiyle
yiik kaldirilamaz hale gelmistir. Bunun neticesinde iilkemizde bu araglar1 ve ayni

zamanda yedek parcalarini da tliretme fikri o donemde akillara gelmistir (Giines, 2012:
220).

1950 yillarina gelindiginde yerli otomotiv sanayi yavas yavas kendini gostermeye
baslamistir. O yillarda bir tarim iilkesi konumunda olan Tiirkiye, Marshall yardimlar
sayesinde iilkeye giren traktorlerden biiyiik verim almis ve bunun iizerine traktor iiretmek

adina girisimler yapmaya baglamistir. Tirk otomotiv sanayisinin 1954 yilinda
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Minneapolis firmasina traktor iiretmesi i¢in verilen montaj izni ile bagladigi sdylenebilir.
Bu donemi izleyen yillarda Tiirk Traktor markasi adi altinda Tiirkiye’de ilk traktor
iretimi gergeklesmistir. Uzel firmas1 Massey Ferguson lisansin1 1962 yilinda almis ve

bunun sayesinde traktor tiretimleri ¢ok ciddi bir ivme kazanmustir (Yurtseven 2012: 37).
1.4.1.1. Montaj Sanayi Donemi

Tiirkiye’de otomotiv  sanayinin ilerlemesi temelde montaj sanayi ile
gerceklestirilmistir. 1963 yilinda Devlet Planlama Teskilati tarafindan hazirlanan Birinci
Bes Yillik Kalkinma Plani’nda, “Otomotiv sanayinin endiistrilesmedeki itici giiciinden
yararlanma” ilkesini temel alarak hazirlanan“Montaj Sanayi Talimati”, otomotiv
sanayinin ilerlemesine ciddi katki saglamistir (Bedir, 2002: 26).

Tiirkiye’de 1960 yillarinin sonu ve 1970’11 yillarin basinda hayata gegirilen
montaj fabrikalarinda, kapasitenin belli bir seviyeye ulagsmasi ve belirli yerlilik
oranlarinin yakalanabilmesi zaman almigtir. Otomotiv sanayi Uriinleri ilk defa 1954
yilinda Tiirk Willys Overland Ltd. sirketinin orduya kamyonet ve jip liretmesi sonucunda
baslamistir. Daha sonrada bu yatirimi, 1955 yilinda Tiirk Otomotiv Endiistrisi A.$ nin
kurmus oldugu kamyon fabrikasi, o fabrikay1 da, Otosan ve Cift¢iler A.S ye ait kamyon
fabrikalari takip etmistir.

Tiirk otomotiv sektoriinde yine ilk girisimlerden biride, Kog¢ Ticaret Sirketi’ne
aittir. Sirket Ford Motor Company’nin Tiirkiye bayiligini almistir. Ford’un 1934 yilinda
Istanbul’daki montaj fabrikasinda olumsuz sonuglanan girisimi neticesinde yetkililer
1950’11 yillarda kendileriyle temasa gecen Tiirk temsilcisi Kog¢ Ticaret Sirketi’ne
tereddiitlii yaklagmistir. Siirecin bu sekilde yasanmasinin ardindan dénemin Bagbakani
Adnan Menderes, Henry Ford’a mektup yazmis ve Kog¢ Ticaret Sirketi ile ortaklik
kurulabilmesi adina onlara tesviklerde bulunmustur. Bunu izleyen déonemde Ford, Kog
Ticaret Sirketine montaj hakkini elinde bulunduran bayi statiisiine kavusturmus ve ayni
yil igerisinde iki sirketin ortaklig: ile otomobil ve kamyon montaj fabrikasi1 kurulmustur.
Bu ayricaligin devaminda yine Ford’un ortakligi ile 1959 yilinda Otosan fabrikasi

kurulmus ve ticari tasit tiretimi baglamistir.

Minneapolis, Tirk Willys Overland, TOE-Federal, Tirk Kamyonlar1 gibi
firmalarin yaninda 1950-60 doneminde montaj izinlerini alarak iiretime baslayan diger

kuruluslar arasinda ise Tiirkiye Zirai Donatim Kurumu (TZDK), MAN, Chrysler, BMC,
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Tasit Sanayi, Otosan, Genoto, Ciftciler, Celik Montaj, ve Otoyol gibi firmalar sayilabilir
(Orhan, 1997:19).

Kamyon fabrikalar1 kurulumundan sonra, otobiis iireten Istanbul Otobiis Karoseri
San. A.S 1963 yilinda kurulmus ve Magirlis marka otobiisleri iiretmeye baslamistir. 1961
yilinda ise Eskisehir Devlet Demiryollar1 fabrikasi tarafindan sadece 4 adet prototip
{iretimle smirli olmak kaydiyla “DEVRIM” ad1 verilen ilk Tiirk otomobili iiretilmistir.
Uretimin devam etmeme sebebi ise o ddnemdeki talep yetersizligi olarak gosterilmistir.
Otomobillere yonelik talebin o donemlerde 5.000 adedin altinda olacagi diisiiniilmiis ve
bu kadar yetersiz derecede iiretim yapmanin maliyetleri ¢ok arttiracagi sebebiyle {iretim

yapilamamigtir.

Otomobil anlaminda ilk énemli {iretim ise 1966 yilinda Anadol marka otomobil
tiretimi ile gerceklesmistir. Anadol marka otomobil yilda en fazla 7200 adet {iretilebilmis
ve iretim 1982 yilina kadar devam etmistir. Bu yillar icerisinde gerceklesen toplam

iretim ise 87.000 adet olarak gerceklesmistir (DPT, 2002: 26).

1970’11 yillara gelindiginde ise, kuruluslar artik yerli-yabanci ortak yapimi
seklinde piyasaya giris yapmislardir. 1971 yilinda, Italya menseili FIAT firmasimin
lisansiyla TOFAS, Fransiz Renault firmasmin lisansiyla ise OYAK-Renault Bursa’da

fabrikalarin1 kurmus ve liretime ge¢mislerdir.
1.4.1.2. 1980’li Yillar

Mevzuat1 ve altyapist 1970’li yillarda olusturulan Tiirk otomotiv sanayi heniiz
daha ilk evrelerinde iken, 1975 sonrasi donemde yasanan petrol kriziyle kars1 karsiya
kalmis ve tiim diinyay etkileyen kriz Tirkiye’yi de ciddi sekilde etkilemistir. Ekonomik
ve ticari biitiin olumsuz durumlara ragmen, Tiirk otomotiv sanayi bilhassa 1980’11 yillarin
basindan beri yapmis oldugu biiyiik atilimlar sayesinde, diinya firmalariyla rekabet
edebilecek diizeye c¢ikmustir. Sektoriin tiretimi Kaliteli hale getirmesi, nitelikli insan
kaynagin1 arttirmasi ve kiiresel pazarlarin aradig1 yeni ve uygun bir {liretim merkezi olma
Ozelligini tagimasi sebebiyle, yabanci firmalar tarafindan tercih edilen bir nokta 6zelligini

kazanmustr.

24 Ocak 1980 tarihinde alinan kararlar ile yabanci sermayeyi ilgilendiren mevzuat

diizenlemeleri yapilmistir. Bu diizenlemeyle birlikte 80 donemi dncesinde yiiriirliikte olan
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ithal ikameci politika terk edilmis, ihracat odakli bir yol izlenmeye baslanmistir. Faiz
oranlari, doviz kurlar1 ve sermayeye yonelik serbesti, bankacilik sektoriiniin yeniden
yapilanmasi, finansal piyasalarin olugsmasi ve ekonomik politikalardaki yenilik sayesinde
sermaye kolayca lilkeye girebilmistir. Bu kararlar ile birlikte liberalizmi tam olarak
benimseyen Tirkiye’de 1984 ithalat rejimi karariyla birlikte ithalat politikalarinda
gevseme yaganmis ve sonucunda Tiirk otomotiv sektorii, tarihinde ilk defa rekabet etme
olanagina kavusmustur (Orhan, 1997: 51,52). Bu karar ile yabanci sermayenin giiciinden
faydalanmak istenilmis, sektoriin rekabetci ortama girerek daha iyi isler basarabilmesi

hedeflenmistir.

1987 yilinda diisiikk faizler ve milli gelirde meydana gelen artis sonucunda
otomobil talebinde biiyiik bir sigrama yasanmistir. Sektordeki bu canlilik 1988 yilinin ilk
alt1 ayina kadar siirmiis, fakat enflasyonist etkileri azaltmak gayesiyle alinan kararlardan
etkilenerek azalis donemine girmistir. Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani ¢ergevesinde dig
rekabete olanak taniyan, uluslararasi standartlar1 yakalayabilmis ve modern teknolojilere
sahip araglar iiretmek amaci giidiilmiistiir. Fakat maliyetlerin biiyiik olmasi, kalitenin
istenilen seviyeye ulasamamis olmasi ve dagitim sorunlari ile karsilagan otomotiv sektorii

ihracat konusunda zorluklar yasamistir.

Bu yillar otomotiv sanayisinde talep diistikliigline bagli olarak tretim azalisi
yasanan ve hedeflerin tutmadigi bir donem olmustur. 1985 yilinda kapasite artirnmina
gidilmis ve modern teknolojik yontemlerinde kullanilmasiyla birlikte Otosan firmas: Ford
Taunus modeli araci, Renault 9 modeli ara¢ ise Oyak Renault tarafindan iiretilmeye
baslanmistir. Bu yillar1 izleyen dénemde ise ilk dizel motor iiretimi gerceklesmistir

(Kaynak: 2011, 47-48).
1.4.1.3. Giimriik Birligi Donemi

Tiirkiye’nin  Giimriikk Birligine adim atmasi1 ile birlikte sektoriin {iretim
rakamlarinda, liretim ¢esitliliginde, dis ticaret ve talepte dnemli gelismeler yasanmastir.
Bununla birlikte AB ve Gilimriik Birligi iilkeleri ile ticarette oldugu gibi, diger iilkeler ile
yapilan ticaretin de serbest bir sekilde yapilamamasindan kaynakli olarak otomotiv

sektorii zor zamanlar gegirmistir.

1991-1993 doéneminde otomotiv sektoriindeki yiikselme siireci, firma

kapasitelerindeki artisin en iist noktaya ulagmasiyla birlikte {iiretim artisin1 da
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tetiklemistir. Fakat 1994 donemine gelindiginde meydana gelen kriz talebin azalisina
sebep olmustur. Bu durumla birlikte tiretim miktarlar1 diismiis, dolayistyla sektor kapasite
oranlarinda yasanan azalma sebebiyle, firmalar atil kapasite ile calismak zorunda
kalmistir. 1998 yilinda yeniden yasanan kiiresel Olgekteki kriz tekrardan kapasite
kullanim oranlarinda azaliga neden olurken, 2000 yilindaki kriz ise 2001 yilin1 etkilemis
ve o yildaki iiretim ve kapasite kullanim oranlarini agagiya ¢ekmistir. Bu arada 2000
yilinda iiretimde yasanan rekor yiikselise ragmen kapasite kullanim oranlarinda 1994
krizi 6ncesinde yakalanmig olan seviyelere bir tiirlii ulasilamamustir. Fakat yavas yavas
ekonomik ilerlemenin kaydedilmesi ile birlikte kriz donemlerinden uzaklasilmis, kapasite

kullanim miktarlar1 ve iiretim artis1 saglanmistir.

12 Eyliil 1963 tarihinde Tiirkiye ve AET arasinda imzalanan Ankara antlasmasiyla
1996 yilinda ortaya ¢ikacak Glimriik Birligi siirecinin ilk adimlart atilmistir. 1996 yilinin
Ocak ayinda yiirtrliige konulan Giimriik Birligi ekonomiyi ¢ok fazla etkilemistir.
Gumriik Birligi ile birlikte, iiye Tllkeler arasinda mallarin serbest bir sekilde
dolasabilecegi ve giimriik vergisi disinda herhangi bir kisitlayici vergi vb. hi¢bir durumla
kars1 karsiya kalinmayacagina dair antlagsma onaylanmistir. Fakat birlige dahil olmayan
diger tlkelere, Ortak Guimriik Tarifesi’nin uygulanmasi sonrast o tlkelerden gelen
iriinler i¢in vergiler 6denmis ve daha sonrasinda o iiriinler kolayca dolasim hakkina sahip
olabilmistir. Ekonomide bu denli biitiinlesme hareketleri ekonomiyi ciddi o6l¢iide

etkilemistir.

Birlik dis1 iilkelerin mallarina uygulanan OGT, s6z konusu mallarin pahali bir hél
almasina sebep olmakta bu durum giimriik igi ticareti daha da siki bir hale getirmektedir.
Bu olaylar AB iilkeleri ticareti adina olumlu ve tek tarafli sonuglanirken giimriik disinda
kalan iilkelerin aleyhine olmus ve ticaretleri olumsuz bir sekilde etkilenmistir. Bilhassa
teknolojik seviyelerin birbirinden ¢ok uzak olmasi, gelismekte olan iilkeler acisindan
olumsuz bir tablo ortaya cikarirken, Giimriikk Birligi sonucunda, nispeten ucuzlama
yasanan AB iilkeleri mallarina olan talep artmis ve bu durum ithalat artisina yol agmaistir.
Tiirkiye’nin 96-97 donemi incelendiginde ihracatta diisiis ithalatta ise artis yasanmustir.
Bu hél, sektor pazar yapisinda degisiklige sebep olurken ihracat pazarint da Dogu Avrupa
ve Uzakdogu iilkelerine dogru kaydirmistir. Otomotivde ithalat artis1 ve ihracatin ithalat
yakalayamamasi neticesinde kapasite kullanim oranlarinda azalis yasanmistir (Ertugral:

2011, 78).
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Tiirkiye’nin AB ile yakin iligkiler icinde bulunmasi sonucu ortaya ¢ikan g¢ekici
tesvik rejimi sayesindeki yatirimlar, sanayiye dogrudan etki etmistir. Sanayiye dogrudan
yapilan yatirrmlarin bilhassa Uzak Dogu markalari (Toyota, Hyundai, Honda) eliyle
gergeklestirildigi goz oniine alininca, bu yatirimlarin yalnizca Tiirkiye i¢ pazaria yonelik
degil, ayn1 anda Avrupa pazarinin da yatirim kararlarinda ciddi rol oynadig1 ortaya
cikmistir. Tiirk otomotiv sektorii, 1990’11 yillardaki yabanci igbirlikleriyle iilkemize girisi
saglanan yabanci yatirnmlar, GB’nin otomotiv sektoriine direkt olarak yaptigr olumlu
dissalliklar(yeni modeller, kaliteli iiretim, teknik mevzuatlarin standartlastirilmasi vb.)
gibi gelismelerle birlikte biiyiik bir hiz kazanmistir. 2000°1i yillara gelindiginde ise
otomotiv sirketlerinin gézde ihracat ve liretim merkezlerinden bir tanesi haline gelmeyi

basarmustir.
1.4.2. Tiirkiye’de Otomotiv Ana Sanayi

Otomotiv ana sanayi ve yan sanayi, Tilirkiye’de imalat sanayi igerisinde 6nemli
bir paya sahiptir. Bu sanayi dali ayn1 zamanda gemi insaati sanayisi ve iilkemiz adina ¢ok
Oonemli olan savunma sanayisinin de temel yap1 taslarin1 olusturmaktadir. Tiirkiye su
donemde Avrupa’da otobiis ve hafif ticari arag iireticiliginde lider konumdadir. Ana ve
yan sanayiden olusan otomotiv endiistrisi yillardan beri Tiirkiye’de ihracat igerisinde de
en yiiksek paya sahip sektordiir. Asagidaki Tablo 6 incelendiginde 2020 yilinda ihracat
kalemleri arasinda otomotiv sektoriiniin yine en yiiksek pay1 aldig1 goriilmektedir. 2020
yilinda otomotiv sektoriiniin ihracati yaklagik olarak 25,5 milyar dolar seviyesinde
gerceklestigi ve bu rakamin da Tirkiye ihracatindaki payin %15,1%ini olusturdugu
goriilmektedir. Otomotiv ihracatin1 %10,8 ile Kimyevi Maddeler ve Mamulleri, %10,1

ile Hazir Giyim ve Konfeksiyon sektorleri izlemektedir.

Tablo 6 : Sektérlerin ihracat icindeki Pay:

Sektorler(10008$) 2020 Pay(%)
Otomotiv Endiistrisi 25.548.566 15,1
Kimyevi Maddeler ve Mamulleri 18.263.488 10,8
Hazir Giyim ve Konfeksiyon 17.143.441 10,1
Ihracatc1 Birlik Kaydindan Muaf Thracat ile Antrepo ve S. Bolge Farki  13.227.403 7,8
Celik 12.675.179 75
Elektrik Elektronik 11.055.082 6,5
Demir ve Demir Dis1 Metaller 8.255.705 49
Makine ve Aksamlari 7.542.789 4.4
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Hububat, Bakliyat, Yagli Tohumlar ve Mamulleri 7.301.341 4,3
Tekstil ve Hammaddeleri 7.286.561 43
Mobilya, Kagit ve Orman Uriinleri 5.566.505 3,3
iklimlendirme Sanayi 4.664.483 2,8
Madencilik Uriinleri 4,272.391 2,5
Cimento Cam Seramik ve Toprak Uriinleri 3.759.687 2,2
Miicevher 3.757.744 2,2
Yas Meyve ve Sebze 2.731.186 1,6
Hali 2.604.648 1,5
Su Uriinleri ve Hayvansal Mamuller 2.451.931 1,4
Savunma ve Havacilik Sanayi 2.279.027 1,3
Findik ve Mamulleri 1.946.989 1,1
Meyve Sebze Mamulleri 1.683.746 1,0
Kuru Meyve Mamulleri 1.399.574 0,8
Gemi ve Yat 1.375.006 0,8
Deri ve Deri Mamulleri 1.333.274 0,8
Tiitiin 910.531 0,5
Zeytin ve Zeytinyagl 271.182 0,2
Siis Bitkileri ve Mamulleri 160.157 0,1
Diger Sanayi Uriinleri 100.548 0,1
Toplam 169.514.167 100,0
Kaynak: OSD

Otomotiv sanayi biiylik istthdam sahalar1 olusturmaktadir. Tirkiye’de 2020

yilinda otomotiv ana sanayinde c¢alisan sayist 53.000 kisi civarinda iken, yan sanayi

kuruluslarinda istthdam edilen personel sayisi ise 200.000 civarinda oldugu tahmin

edilmektedir. Bununla birlikte toplamda ana ve yan sanayi kuruluslarinda 250.000

dolayinda bir istihdam olugmaktadir.

Tablo 7 : Ana Sanayide Cahisan Kisi Sayis1

Isci 38.884
URETIM YONETICISI 2.786
EKIP LIDERI 1.581
OFIS CALISANI 7.970
ORTA KADEME YONETICI 1.758
UST KADEME YONETICI 314
TOPLAM 53.293
Kaynak: OSD

25



Buna ek olarak daha dnceden bahsedildigi gibi otomotiv sektorii sadece kendi
alaninda ig sahalar1 yaratmayip ekonominin bir¢ok noktasinda ek istihdam olanaklar
saglamakta ve bu is kollarinin da dahil edilmesiyle birlikte otomotiv sektoriiniin sagladigi

isttihdamin yaklasik olarak 400.000 kisi civarina yiikseldigi soylenebilir.

Ulkemizde tasit arag sanayisi iiretimlerine 1950°1i yillarm ortalarinda baslamis ve
bu tarihten sonra siirekli olarak kendisini gelistirmistir. 1999 yilina gelindiginde ise
Tiirkiye’de tasarimi 6zgiin olarak yapilan kamyonetler Portekiz, Ingiltere ve ispanya’ya
ihra¢ edilmislerdir. Japon ve Giiney Koreli otomotiv iireticiler son yillarda Tiirkiye’de
ortak olarak girisimlerde bulunarak faaliyetlere baslamislardir. Tiirk otomotiv tireticileri,
lisanslar1 altinda iiretim yaptiklar biiyiik iiretici devletlerin diinyadaki iiretim merkezi

haline gelmeye baglamistir.

Giliniimiizde iilkemizde bir¢ok farkli tiirde arag¢ fretildigi goriilmektedir.
Asagidaki Tablo 8’de firmalar, nerede bulunduklari ve hangi tiir ara¢ imal ettiklerine dair

bilgiler yer almaktadir.

Tablo 8 : Firmalar ve Urettikleri Araclar

Firma Yeri Uriinler

Anadolu Isuzu O.S. Kocaeli Kamyon, kamyonet, minibiis

B.M.C {zmir Kamyon, kamyonet, otobiis, miniibiis, midibiis
Ford Otosan Eskisehir, Kocaeli Kamyon, kamyonet, minibiis

Honda Gebze/Kocaeli Binek otomobil

Hyundai Assan Kocaeli Binek otomobil, kamyonet, minibiis
Karsan Bursa Kamyon, kamyonet, minibiis, midibiis
M.A.N Ankara Kamyon, otobiis

M. Benz Istanbul/Aksaray Kamyon, otobiis

Otokar Sakarya Kamyonet, minibiis, midibiis

Oyak Renault Bursa Binek otomobil

Temsa Adana Kamyon, kamyonet, otobiis, midibiis
Tofas Bursa Binek otomobil, kamyonet

Toyota Sakarya Binek otomobil

Kaynak: OSD

Tiirkiye’de otomotiv sanayinin kurulus yerleri incelendiginde, Marmara bolgesi
agirlikl oldugu goze carpmaktadir. Bursa iki biiyiik otomobil iireticiSine ev sahipligi
yapmasinin yani sira gelismis organize sanayi bolgelerine sahip olmasi bakimindan da
otomotiv sektdriiniin en yogun oldugu illerin baginda gelmektedir. Ureticilerden 3’ii

Bursa’da 3 tanesi Kocaeli’nde 2 adedi Sakarya’da ve bunlari birer iiretim tesisiyle Izmir,
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Eskisehir, Ankara ve Istanbul izlemektedir. Adana ise otobiis iiretiminde iyi bir konuma
sahip olmakla birlikte otobiis ana ve yan sanayisine sahiptir. Honda, Hyundai, Tofas,
Oyak Renault ve Toyota gibi firmalar lilkemizde binek otomobil iiretmektedirler. M.A.N,
B.M.C, M.Benz ve Tofas firmalar1 otobiis iiretimini iistlenmektedirler. Istanbul ilinde
tiretimini yapmakta olan M.Benz firmasi otobiis iiretiminin yani sira kamyon da

uretmektedir.

Tablo 9 : Tiirkiye Otomotiv Uretimi

Yillar  Otomobil Kamyon Kamyonet Otobiis Minibiis Midibiis Traktér  Toplam

2015 791.027 35.838 468.933 8.789 47.078 7.131 51.238  1.410.034

2016 950.888 17.374 461.837 8.083 44.415 3.330 50.746  1.536.673

2017 1.142.906 23.502 462.389 8.166 55.036 3.732 53.841  1.749.572

2018 1.026.461 25.537 429.361 8.541 56.934 3.316 37.686  1.587.836

2019 982.642 19.003 386.245 9.199 61.629 2.526 23.899  1.485.143
Kaynak: OSD

Otomotiv iiretimine dair Tablo 9 incelendiginde, otomotiv iiretiminde en biiyiik
payin otomobile ait oldugu goriilmektedir. Tabloya gore otomobil iiretiminin en yiiksek
tiretim rakamia 2017 yilinda ulastig1 goriilmektedir. Otomobilden sonra iilkemizde
tiretimi en ¢ok yapilan arag ise kamyonettir. Tiirkiye’nin en diisiik {iretim diizeyine sahip
oldugu ara¢ tipi ise midibiisdiir. 2019 yilinda iiretilen toplam otomotiv rakamina

bakildiginda ise 1.485.143 seviyesinde ger¢eklestigi goriilmektedir.

Tablo 10 : Tiirkiye’de Firma Bazinda Uretim

Firma/Y1l 2015 2016 2017 2018 2019
Anadolu Isuzu O.S 11.162 5.240 6.366 4.461 3.380
Ford Otosan 334.622 333.749 373.005 373.702 369.035
Hattat Traktor 3.702 4.715 5.539 3.572 1.154
Honda 12.667 15.163 28.742 38.319 24.236
Hyundai Assan 226.500 230.010 226.979 203.000 177.993
Karsan 7.239 5.647 6.027 6.724 5.013
M.A.N 1.743 1.826 2.145 2.558 2.923
M.Benz 23.941 14.116 17.143 20.856 16.630
Otokar 4.613 2.361 2.707 2.369 1.839
Oyak-Renault 339.240 340.000 365.002 336.778 342.777
Temsa 2.922 3.084 3.539 2.549 1.273
Tofas 278.254 383.495 384.174 301.750 264.196
Toyota 115.893 151.236 279.902 257.084 251.949
Tiirk Traktor 47.536 46.031 48.302 34.114 22.745
Kaynak: OSD
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Tiirkiye’de iiretim yapan otomotiv firmalari incelendiginde, lilkemizde en ¢ok
tiretim yapan firma olarak Ford Otosan karsimiza ¢ikmaktadir. Ford Otosan firmasinin
2019 yilinda 369.035 arag iirettigi goriilmektedir. Tabloya bakildiginda iki adet traktor
iretimi yapan firma oldugu ve bunlardan ilki ve en fazla iiretim kapasitesine sahip olani
Tiirk Traktor iken diger bir traktor iireticisi firma ise Hattat Traktor’diir. Yine otomotiv
tiretiminde Tirkiye’de onde gelen ireticiler arasinda Oyak-Renault, Hyundai Assan,

Tofas ve Toyota sayilabilir.
1.4.3. Tiirkiye’de Otomotiv Yan Sanayi

Tarihler 1960 yilin1 gosterene kadar, imal edilen biitiin arag parcalari ana
sanayinin kendi biinyesinde iiretilirken, sektordeki kapasite ve yatirimlardaki artis yan
sanayinin kurulmasma sebep olmustur. 1964 yilinda Montaj Sanayi Talimati’nin
cikarilmasiyla birlikte yan sanayi tam bir koruma altina alinmistir. Ana sanayide
uygulanan yerlilesme hareketiyle birlikte yan sanayimiz gitgide giiclenmis ve ilerlemistir.
Tiirkiye otomotiv sanayisindeki hizli gelisimleriyle birlikte yan sanayisini de bu oranda
gelistirebilmeyi basarmistir. Zamaninda ana sanayi iireticilerinin ekonomik yardimlariyla
olusturulan yan sanayi, giinlimiizde artik kendi ayaklari {izerinde durabilen biiyiikk bir

sanayi kolu halini almistir.

Yan sanayi kapsaminda ortak yatirim ve lisanslama usuliiyle neredeyse 200 firma
faaliyet gostermektedir. Bu firmalar arasinda AB iilkelerinin daha fazla yer aldig1 da géze
carpan bir baska noktadir. Tiirk otomotiv yan sanayi sahip oldugu genis 6lcekli kapasitesi,
yiiksek diizeyli standartlar1 ve gesitli iirlin yelpazesi ile ana sanayiye ihtiya¢ duydugu
malzemeleri saglamasinin yani sira, Tiirkiye’de mevcut 20 milyonu agkin arag parkina da
yedek parca sunmaktadir. Hepsinin yaninda ise ihracata da onemli katkilar sunmayi

basarabilen bir sektor olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Tiirkiye’de yaklasik 5000 adet otomotiv yan sanayi kurulusu bulunmaktadir. Bu
kuruluglar otomotiv ana sanayisi ile yakin iliskili olarak ¢aligmaktadir. Giiniimiizde
otomotiv yan sanayi sahip oldugu yiiksek kapasite, iiriin ¢esitliligi ve standart bir tiretime
sahip olmasindan 6tiirii, tilkemizin iiretmekte oldugu araclarin ihtiya¢ duydugu pargalarin

%385’1ni karsilamaktadir. Bu pargalar soyle siralamak miimkiindiir:

* Aktarma organlari

e Akiiler
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¢ Elektrik ekipmanlar1 ve aydinlatma sistemleri
¢ Dovme ve dokiim parcalar

* Emniyet aksamlari

* Hidrolik ve havali aksamlar

* Fren sistemleri ve parcalari

* Kaucuk ve lastik bilesenler

* Koltuklar

*  Komple motor ve motor parcalari

* Siispansiyon bilesenleri

* Sasi aksamlari

Tirkiye’nin muhtelif yerlerinde dagiik bi¢imde faaliyetlerini siirdiiren ve
otomotiv ana sanayisine parga lireten TAYSAD (Tasit Araglart Yan Sanayicileri Dernegi)
tiyesi 210 tiyeden 40’1 birleserek, sorunlarina ¢oziim aramak {izere ortak bir girisim grubu
olan TOSB’u (TAYSAD Organize Sanayi Bolgesi) kurmuslardir. TOSB, Tiirkiye’de
yerli ve yabanci sermayeli otomotiv yan sanayi kuruluslarinin yatirimlarini yapmak i¢in
sectikleri en 6nemli merkez haline gelmistir. Bolge 80’in lizerinde firmaya ev sahipligi
yapmakla birlikte 15.000’in iizerinde ¢alisana da istthdam sahas1 olusturmustur. Tiirkiye
bulundugu avantajli konum, sektdrde yillar itibariyle elde edilmis tecriibe, yiiksek ihracat
potansiyeli ve ¢esitli iiriin yelpazesine sahip olmasi sebebiyle yabanci yatirimcilarin
gbzde noktalarindan biri haline gelmistir. Daha 6nce de ifade edildigi iizere 200’1 askin
yabanci sirket iilkemizde yan sanayi kapsaminda isler ytiriitmektedirler. Diinya ¢apinda
iiretim yapan biiyiik sirketlerden bircogu Tiirk firmalari ile ortaklik kurmus ve birlikte

yatirimlar yapmuslardir.

Otomotiv yan sanayi, kalite caligmalarina da biiyilk 6nem gostermektedir.
TAYSAD mensubu firmalar degisen ve siirekli yenilenen rekabet sartlarina uyabilmek
adina gelismeleri yakinen izlemektedirler. Bu amag¢ dogrultusunda yerli ve yabanci
sirketler ile AR-GE faaliyetleri siirdiirmekte ve yeni teknolojileri hemen kendi biinyeleri
dahiline almak i¢in ¢aba gostermektedirler. Bunlarla birlikte ISO 9001, ISO 16949, Q1,
OHSAS 18000, I1SO 14001, gibi kalite belgelerine de sahiptirler (TCEB, 2016: 2-6).
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1.4.4. Tiirkiye’de Otomotiv Sektoriiniin Ulke Ekonomisine
Katkilar

Otomotiv sektorii kendi alani haricinde, yan sanayiye ve ham madde sektoriine
katki vermesiyle birlikte, lilkemiz savunma sanayisine de ciddi olg¢ekte destekler
vermektedir. Tiiketici isteklerinin durmadan yenilenmesi ve biiyiik pazarlardaki ¢evre ve
giivenlige dair mevzuatlara uyum saglamak amaciyla her gegen giin kendini gelistiren
otomotiv sektord, ileri teknoloji kullanimina 6zen gostermektedir.

Bunun neticesinde, miisterilerin beklenti ve tercihleri biiyiik 6l¢iide degismekte ve bu da

hedef kitleye yonelik stratejilerin tamamiyla degismesine neden olmaktadir.

Tiirkiye sektorde sahip oldugu bilgi ve birikimleri ist diizeyde olan insan giicii ile
birlikte AR-GE caligmalarin1 kayda deger bicimde ilerletmis ve bilhassa uluslararasi
standartlara uyum siirecinde 6nemli basarilara ulagsmistir. Projelendirme, iiriin gelistirme
ve dizayn gibi konularda sorumluluklar1 artan yan sanayi de, tipki ana sanayi firmalar1

gibi bilgiye, kaliteye, insan kaynaklarina ve teknolojiye ¢ok ehemmiyet gostermislerdir

Ticari ve iretim ¢alismalar1 kayitlandirilabilen otomotiv sektorii kesin goziiyle
bakilan bir vergi kaynagi 6zelligini tasimaktadir. Fakat dengesiz i¢ pazar sartlari, asiri
kapasite, firma sayisinin fazlaligi, yiiksek ithalat rakamlari, satiglardaki yiiksek vergi,
ulusal planlama eksikligi ve bilhassa yan sanayi i¢in kullanilacak finansman desteginin
az olmasi sektoriin daha fazla gelisip lilke ekonomisindeki katkisini arttirmada 6niindeki

engellerdendir.

Otomotiv sanayi, kullanmis oldugu yiiksek teknolojiler nedeniyle nitelikli isgiicii
talebinde bulunmaktadir. Sektor nitelikli isgliclinii kendi igerisinde uygulamig oldugu
etkili egitimler sayesinde elde edebilmektedir. Sektor giiclinii 1yi yetistirilmis insan
kaynagindan almakta ve sektor dahilinde olusturulan devamli egitim rekabet giiciiniin
artirtlmasina 6nemli katkilar sunmaktadir. Otomotiv sektorii diger sektorlerde ki gibi is¢i
degistirme olanagina sahip degildir. Ciinkii sektor kendi igerisinde yiiksek bilgi ve
birikime dayali oldugundan, calisan kisilere ciddi egitim siireleri harcanmakta bu da
firmalara biiyiikk maliyetler getirmektedir. Bu durum neticesinde kriz déonemlerinde dahi
istihdamin korunmasina biiyiik 6nem atfedilmektedir. Asagida Tablo 11’°de tlilkemizdeki
otomotiv sektorii istihdamina yonelik bilgiler bulunmaktadir (Gorener-Gorener, 2008:
1223).
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Tablo 11 : Otomotiv Sektériinde Calisan Meslek Gruplarinin Dagilimi

Meslekler/Yillar 2015 2016 2017 2018 2019
Isci 37.554 41.860 42.772 40.259 38.673
Biiro Personeli ~ 4.210 4.320 4.340 4.484 3.792
Idareci 1.355 1.094 1.081 1.069 1.115
Miihendis 4.198 4.578 4.853 4.745 4.974
Idari Mithendis  1.431 1.525 1.549 1.509 1.550
Toplam 48.748 53.377 54.595 52.066 50.104
Kaynak: OSD

Tablo 11 incelendiginde, otomotiv sektoriinde, ¢calisan insan giiciiniin her sektérde
oldugu gibi iscilerde yogunlastid1 goriilmektedir. Miihendis ve Idari Miihendis olarak
calisanlarin, toplam istihdam i¢indeki payinin %5’ten fazla oldugu goriilmektedir. 2019
yilinda bir &nceki yila gore Isci ve Biiro Personeli azalirken, Idareci, Miihendis ve Idari
Miihendis sayisinda artis gozlenmektedir. Son olarak toplam ¢alisan sayisina bakildiginda
2017 yilina kadar bir artig goriiliirken son iki yilda isttihdamda bir azalisin meydana

geldigi goriilebilmektedir.
Tiirkiye’de Dis Ticaret

Dis ticaret verileri incelendiginde, Tiirkiye’nin toplam ithalatinin 2020 yilinda
2019 yilina gore %4,4 artt181, yine ayn1 yilda toplam ihracatin ise ytlizde 6,2°lik bir azalis
yasadig1 goriilmektedir.

Tablo 12 : Tiirkiye'de Dis Ticaret
Dis Ticaret 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2020/201

(1.000.000 9 (%)

$)

Toplam ith.  260.82  251.14 213.61 20218 238.71 23115 21034 21951 44
3 2 9 9 5 2 5 0

Toplamihr. 16148 16650 150.98 149.24 16449 177.16 180.83 169.66 -62
1 5 2 7 5 9 3 9

Toplam A¢tk  -99.342  -84.638 -62.637 -52.942 -74.221 -53.984 -29.512 -49.840 689

Otomotiv 17765 16.656 18.320 18541 17914 14386 10.008 15292 528

ith. 5 6

Otomotiv 17597 18.788  18.127 20.426 24599 27511 26901 22.098 -17,9
fhr.

Otomotiv -167 2.133 -193 2.009 6.685 13.125 16.893  6.807 -59,7
D1s
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Acig1/Fazlas

1

Thr/ith 0,99 1,13 0.99 1,11 1,37 1,91 2,69 1,45 -46,2
Oto Ith. TR 6,8 6,5 8.6 9,1 7,5 6,2 4.8 7,0 46,4
pay1

Oto fhr. TR 10,9 115 12.0 13,7 15,0 15,5 14,9 13,0 -12,4
pay1

Kaynak: OSD

Tablo 12 incelendiginde, otomotiv ithalatinin 2020 yilinda 2019 yilina gore arttigi
ithracatinin ise azaldig1 goriilmektedir. Bunun neticesinde 2020 yilinda verilen otomotiv

dis acig1 yiizde 59,7 olarak gergeklestigi izlenmektedir.

Sekil 2 : Tiirkiye'de Dis Ticaret

Son 10 Yillik Gelisim

ihr-ith  ==ihr-ith 10 Yil Ortalamasi ==ihr/ith

22,000 4

17.000 |

12,000 -

Milyon Dolar

7.000 -

2000

-3.000 075
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Kaynak: OSD

Sekil 2’ye bakildiginda en fazla ihracat yapilan donemin 2019 yili oldugu en az
thracat yapilan donemin ise 2011 yili oldugu goriilmektedir. Yine son 10 yildaki dis
ticarete bakildiginda yillik ortalama olarak 4,7 milyar dolar civarinda dis fazla verildigi

goriilebilmektedir.

1.5. SALGINLAR VE COVID 19°UN ULKE EKONOMILERI
UZERINE ETKILERI

Salgin olaylar1, diinya tarihinde sosyal ve ekonomik anlamda degisimlere sebep

olan ve kiiresel capta diinyay: etkilemekte olan saglik olaylaridir. Salgin hastaliklarinin
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neden oldugu en 6nemli risk, toplum sagligidir. Fakat bununla birlikte bu tiir salginlar,
iilke ekonomilerinde de derin yaralar agmay1 basarabilmektedirler (Bingiil vd., 2020:
191).

1.5.1. Daha Onceden Yasanmus Salginlar ve Ulke Ekonomileri
Uzerindeki Etkileri

Ulkelerinde halk saglig1 hizmetleri, ilk basamak saglik kuruluslari, yeterli saglik
altyapis1 ve enfeksiyonla miicadele kapsaminda etkili mekanizmalara sahip olmayan
devletler, insan oliimleri ve ekonomide biiyiik bir ¢okiis yasamaktadirlar. Salginlar
sebebiyle saglik hizmetlerine ulagimda biiyiik sikintilar yasanmakta, hatta saglik sistemi
cokme noktasina ulagabilmektedir. Bunun neticesinde ise daha fazla can kaybinin yani
sira ekonomik anlamda daha biiyiik etkiler meydana gelebilmektedir (GPMB 2019 :11).
Salgin ekonomik anlamda biiyiime oranlar1 ve ekonomik istikrari tehdit edebilecek uzun

siire devam eden mali soklara sebep olabilmektedir.

Asagida daha 6nceden yasanmis ekonomik ve sosyal anlamda derin izler birakan

salginlar incelenmektedir.
1.5.1.1. Biiyiik Influenza Pandemisi (Ispanyol Gribi) (1918-1919)

Biiyiik Influenza pandemisi diger bir ad1 ile Ispanyol Gribi 20. yiizyilda patlak
veren ve en fazla 6liimiin yasandig1 salginlardan biri olmustur. Ispanyol Gribi daha ¢ok
20-40 yas aras1 calisma cagindaki insanlar1 etkilemesi acisindan farkli bir 6zellik
gostermistir (Brainerd-Siegler, 2003: 5). Calisma cagindaki bu niifusun hastalik
neticesinde kaybedilmesi sonucu, ekonomik olarak biiyiik bir durgunluk yasanmistir.

Barro vd. (2020), yapmis olduklart ilkelere ait karsilastirmali lilke regresyon
analizi ile salgmn, 6lim ve hastalik oranlari, GSYH ve finansal getiri gibi makro
ekonomik degiskenler lizerindeki etkilerini analiz etmislerdir. Calisma neticesinde, 43
iilkeye dair gribin sebebiyet verdigi 6liim oranlarinin dénem itibariyle diinya niifusunun
%?2’sine karsilik geldigi, bununda o yillarda 39 milyon kisiye tekabiil ettigi goriilmiistiir.
Boyle bir senaryonun tekrarlanmasi halinde ise giliniimiiz sartlarinda 7,5 milyarlik bir
niifusa sahip diinyada yaklasik olarak viriis yiiziinden 150 milyonluk bir can kabina neden

olacag tahmin edilmistir. Salginin kisi basina diisen GSYH’yi %6 oraninda azalttigi
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tahmini yapilmistir. Calisma finansal getiri agisindan incelendiginde ise, hisse senedi

getirilerinin grip 6liimlerinden 26 puan etkilendigi bulunmustur.

Correia vd. (2020), 1918 Biiyiik Influenza ve neticesinde meydana gelen ilag dis1
midahalelerin  ekonomik faaliyet ftizerinde olusturdugu etkileri inceledikleri
calismalarinda, pandeminin, ekonomik faaliyetler {izerinde gii¢lii ve kalic1 bir azalisa yol
actig1 ve dayanikl tiiketim mallar stogu, liretim faaliyeti ve banka varliklar1 tizerinde
negatif yonde hasarlar yarattig1 sonucuna ulagsmiglardir. Pandemi neticesinde ekonomik
faaliyetlerin arz ve talep anlaminda iki tarafli etkilendigi ve nihai tiretimde %18 oraninda
bir azalisa sebep oldugu goriilmiistiir. Bununla birlikte ¢alisma, zamaninda ve kati
onlemlerin hem vaka sayisini hizlica diisiirdiigi hem de ekonomik toparlanmanin daha

hizl bir sekilde gerceklestigini ortaya koymustur.
1.5.1.2. SARS Salgint (2003)

21. yiizyilda ilk bulasict ve Sliimciil hastalik SARS olmustur. Hastalik 2002
yilinda Cin’in Guandong sehrinde ortaya ¢ikmis ve en ¢ok Cin, Tayvan, Singapur ve
Hong Kong’u etkisi altina almigtir. Salgin 29 iilke ve 3 ayr1 bélgeye ulagsmistir. 2003
yilinda toplam vaka sayis1 8096 olmus ve 774 kisi hastalik sebebiyle hayatini kaybetmistir
(WHO, 2004).

SARS salgim diger salginlarda oldugu gibi yasanan can kayiplarmin yaninda,
ekonomi iizerine de olumsuz etkiler gostermistir. SARS salgin1 Cin’i ekonomik anlamda
turizm sektorii tizerinden vurmustur. Cin’de 2003 yilinda bir onceki yila gore yabanci
turist kaynakli ekonomik kayip %60 seviyelerini gérmiis ve ayni sekilde yerli turistlerde
de bu oran %10’lara ulagsmistir. Turizm sektoriiyle birlikte diger sektorler de etkilenmis
ve iilke ekonomisinde 25,3 milyar dolarlik bir zararin yam sira biiyiime oraninda 2

puanlik bir azalis meydana gelmistir (Hai vd., 2004).

Hong Kong'da hastaligin sebebiyet verdigi olumsuz durum talep yoniinde
gerceklesmistir. Kisa donemde turizm ile hava yolu isletmeciliginde 6nemli ekonomik
kayiplara neden olmus ve yerel tilketimde ciddi manada azalis yasanmistir. Pearl-River
deltasinda bulunan iiretim merkezinin salgindan cok fazla etkilenmemesi sayesinde
mallarin ihrac1 yapilabildiginden ekonomide arz anlaminda herhangi bir sikinti

yaganmamistir (Siu-Wong, 2004).
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Mal ve hizmet tilketiminde meydana gelen diisiisler, isletmelerin artan maliyetleri
gibi etmenler ekonomilerin lizerine biiyiik yiikler getirmistir. Vaka ve 6liim sayilar1 diger
salginlara nazaran az seyretsede kiiresel 6l¢ekte artan maliyetler onemli ve diger tlkeleri
de etkileme yoniinde olmustur. Bunun nedeni kiiresel diinyanin bir bdliimiinde bu tiir
soklar meydana geldiginde, ticaret igerisinde bulundugu iilkelerinde bundan kagabilme

sansinin olmamasi olarak goriilmiistiir (Lee-McKibbin, 2004: 93).
1.5.1.3. HIN1 Salgin: (Domuz Gribi)(2009-2010)

2009 yili Mart ayinda Meksika’da domuzlardan insanlara bulasan bir enfeksiyon
tiiri tanimlanmistir. Daha sonra kisa zaman igerisinde Meksika’nin ¢esitli bolgelerine
ulagmay1 basaran viriis ABD’ye ge¢mekte de ¢ok fazla zorluk yasamamistir. ABD’den
sonraki durag ise kitalararasinda yolculuk olmus ve diinyanin hemen hemen tiim
tilkelerinde goriilmeye baglanmistir. Bunlari seyreden siiregten sonra aylar Nisan 2009°u
gosterdiginde, Diinya Saglik Orgiitii tarafindan bu viriis Grip Pandemisi olarak ilan
edilmistir. Salginin ¢ikis yeri Meksika oldugundan en baglarda bu viriise “Meksika Gribi”
denilse de daha sonrasinda “Domuz Gribi” ismiyle telaffuz edilmeye baslanmis ve son

olarak HINT ismiyle anilmaya devam edilmistir.

1918’de yasanan pandemiye benzer bir salgin olacagi diisiiniilerek biiyiik
endiseler duyulan grip 30 ila 50 yaslar1 arasindaki yetigskinlerde ¢ok ciddi ve oliimle
karsilagilan sonuglara sebebiyet vermistir. Meksika’nin sahip oldugu saglik altyapisinin
iyi olmamasi ve vatandaslarmin sahip oldugu diistik bagisiklik seviyeleri gibi sebepler
Meksika’da pandemi siirecinde beklenenden daha fazla Oliimiin yasanmasina yol
agmugtir. Diinya Saglik Orgiitii 2010 yilinda HIN1 hastaligindan hayatin1 kaybedenlerin
sayisinin 18.000 kisi civarinda oldugunu agiklamistir (Verikios vd., 2011:4).

HINI1 pandemisi diger salginlarda oldugu gibi ulastigi tilkelerde ekonomik
anlamda tarimsal faaliyetlerden turizme, turizmden egitim, saglik, finans, teknoloji
sektorlerine kadar derin etkiler birakmistir. Salgindan ¢ok biiyiik ol¢iide yara alan
Meksika’da sadece turizm faaliyetlerinde yasanan aksamalar sebebiyle neredeyse 2,8

milyar dolarlik bir kayba ugradigi sdylenmektedir (Bingiil vd., 2020: 194).
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1.5.1.4. Ebola Salgini(2014)

2014 yilinda ortaya ¢ikan ve daha ¢ok geri kalmis iilkeler iizerinde etkisini
gosteren Ebola, Afrika’nin batisinda 1300°den fazla can kaybinin yasanmasinin yani sira
Gine, Liberya, Sierra Leone gibi Bat1 Afrika’nin ¢ok az gelismislik diizeylerine sahip

tilkelerinde biiyiik yaralara neden olmustur.

Bu iilkelerde tarim sektorii Gayri Safi Yurti¢i Hasilanin 6nemli bir kismini
olusturmaktadir. Liberya ve Sierra Leone’de tarim ekonomik faaliyetlerin hemen hemen

%40’ ma Gine de ise bu oran %25’e ulasmaktadir.

Salgin sonucunda sektdrde yasanan isgiicii kayiplari tarimsal {iretimi azaltmis ve
tarimsal paym bu denli 6nemli olmasi neticesinde Liberya’da %3,4 Gine’de %2,1 ve
Sierra Leone’de %3,3’liikk Gayri Safi Yurti¢i Hasila azalislar1 yagsanmuistir (World Bank,
2014). Pandemide yasanan mali etki sebebiyle gelirler azalmis daha sonrasinda olumlu
anlamda yapilan saglik harcamalar1 artmis ve ekonomik anlamda agiklar verilmeye
baslanmistir. 2015 yilindaki dis bor¢ miktarinin Gine’de GSYH’nin %9,4°1, Liberya’da

%8,5’ine tekabiil ederken Sierra Leone’de ise %4,8’ine denk diismiistiir.

1.5.2. Covid-19 Nedir? Nerede Ortaya Cikmstir?

Cin’in Wuhan kentinde 31 Aralik 2019 tarihinde, canli hayvanlarin satildigi bir
pazardan ortaya ¢iktig1 tahmin edilen bir hastalik, kisa siirede hizli bir sekilde yayilim
gostermis ve epidemik halini almistir. Yapilan incelemeler sonucunda hastalifa maruz
kalan kisilerin biiyiik cogunlugunun bu pazara ugradiklar1 ve temasta bulunduklar tespit

edilmistir.

Yarasa ve vahsi hayvanlar Koronaviriis ve Ebola gibi muhtelif viriislerin dogal
alanlart olarak bilinir ve bulagsma kisminda ¢ok 6nemli bir rol oynarlar. Analizler
sonucunda koronaviriisiin yarasalar tarafindan ¢ikmis olabilecegine dair kanitlar olsa da
kesin konusabilmek adina daha fazla arastirmaya ihtiya¢ duyulmaktadir (Ugras vd., 2020
:30).

SARS-Cov-2 viriisii kaynakli Covid-19, hizla birgok iilkeye yayilmis ve
koronaviriisler sebebiyle gergeklesen ilk pandemi olmustur. Ilk basta hastaliga yakalanan
insanlardan 7’sinin durumu ciddiyken bir kisi hastaliktan hayatini yitirmistir. Bu olaydan

sonra 9 giin igerisinde bilim adamlari, epidemiyolojistler ve hekimlerden olusan bir heyet
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tarafindan, daha onceden binlerce insanin 6liimiine sebebiyet vermis SARS-Cov;2002
MERS-Cov;2012 ve H5N1 gibi hastaliklardan farkli bir tiir oldugu saptanmis ve bu
viriistin yeni Koronaviriis Covid-19 oldugu tiim diinyaya duyurulmustur. Hastaligin ilk
ortaya ¢iktig1 andaki vaka sayilarina iligkin tam bir fikir birligi olmamakla birlikte kimi
kaynakta 41 kimi kaynakta ise 42 oldugundan s6z edilmis ve bu hastalarin tiimiiniin ise
Cin vatandas1 oldugu belirlenmistir. Diinya Saglik Orgiiti (WHO) Covid-19’u 11 Mart
2020 tarihinde pandemi olarak ilan etmistir. (Ustiin-Oz¢iftci 2020: 143).

1.5.3. KoronaViriisler ile Alakali Genel Bilgiler

Koronaviriisler tek zincirli, pozitif kutuplu, zarfli RNA viriisleridir. Pozitif
polariteye sahip olduklari sebebiyle RNA’ya bagimlilik gésterir ve RNA polimeraz ihtiva
etmezler. Ancak genetik yapilarinda bu enzimi kodladiklar1 sdylenebilir. Yiizeylerinde
bulunan ¢ubuga benzer uzantilara Latincede tag manasini tasiyan “corona” kelimesi bu

viriislere adin1 vermistir.

Koronaviriisler Coronaviridae, Orthocoronavirinae alt sinifinda bulunmaktadirlar.
Bu alt sinifta toplam dort cinsten olugmakta ve yine bu cinslerin altinda da oldukga fazla
sayida cins smiflanmaktadir. Bunlar: Alfa, Beta, Gama ve Delta vb. koronaviriis
cinsleridir. Bu cinsler altindaki virtisler kedi, kopek, domuz, yarasa, kanatlilar,
kemirgenler ve insanlar {izerinde de goriilebilmektedir. RNA viriisleri; baslangicta vahsi
hayvanlarda semptomatik 6zellik gdsterir ve oradan insanlara bulasabilme kabiliyetine
sahiplerdir. Kisa siirede degisim gosterebilme kabiliyetlerine sahip olmalar1 sebebiyle,
salgina sebebiyet verme yiizdelerinin yiiksek olmalari ile bilinmektedirler (Hernandez
vd., 2017: 344).

Covid-19 viriisiiniin su ana kadar goriilmiis en tipik nitelikleri; kuru oksiirik,
yiiksek ates ve yorgunluk olarak seyretmektedir. Bu belirtilerin yaninda kimi hastalarda
da daha nadir olarak goriilmek kaydiyla tat ve doku kayiplari, burun tikanikliklari, ishal,
bas agrisi, mide bulantisi, parmaklarda renk degisimleri ve viicutta meydana gelen

kizarikliklar gézlenmektedir.

Yapilan incelemelerde ve izlenen hastalarda vakalarin %80’lik bir kisminin
hastalig1 ayakta hi¢bir miidahaleye gerek kalmaksizin atlattigi, fakat agir vakalarin ise
zatiirreye dogru yol alip ciddi solunum yetersizligi sorunlariyla karsilagilmasina ve bu

insanlarin hayatta kalabilmeleri adina solunum cihazlarina gereksinim duyduklari tespit

37



edilmistir. Hastalig1 hafif atlatanlar i¢in evde dinlenme, bol s1v1 tiikketimi ve ates diisiiriicii
onlemler alinmaktadir. Bununla birlikte hastaliga yakalanan her bes kisiden birisi agir
olarak gec¢irmektedir. Bilhassa yiiksek tansiyon, seker hastaligi, kalp ve akciger
rahatsizliklar1 gibi kroniklesen yapida hastaliklar1 bulunan kisiler ve ihtiyar insanlar riskli
grupta yer almaktadirlar. Yaslilarin disinda hastaliga ¢ocuk ve geng yastaki insanlarda
yakalanabilmekte ve wviriisiin yayilmas: anlaminda da ciddi sorunlar meydana
getirmektedirler. Ayn1 zamanda genglerde de ciddi sekilde hastalig1 gegiren vakalar tespit
edilmektedir (Budak-Korkmaz: 2020, 65).

1.5.3.1. Bulasma Yollar:

Salginin dncelikle Wuhan’daki canli hayvan pazarindan alig veris yapanlarda
goriilmesi, sadece bu kisilerin bu hastalig1 kapacagi yoniinde bir alg1 uyandirmistir. Fakat
daha sonradan gergeklesen vakalar ile bulasin insandan insana kisa zamanda gegebildigi

gorilmiustir.

Bugiine geldigimizde sunu biliyoruz Ki; salgin, hasta kisilerin 6ksiirmesi ve yahut
hapsirmasi sonucunda ylizeylere biraktigi damlacik yoluyla kisiden kisiye ge¢mektedir.
Genellikle bulas hasta kisiler vasitasiyla meydana gelmekte iken, asemptomatik olgular
hastaligin yayiliminda hayati oneme sahiptir. Covid-19 aerosollerinin deneysel
caligmalarda ti¢ saate yakin havada asili olarak kalabildigi gosterilmis fakat klinik olarak

oneminin ne oldugu bilinmemektedir.

Koronaviriislerin genelde dis ortama, dezenfektanlara ve alkole dayanikli
olmadig1 tespit edilmis fakat celik ve plastik yiizeylerde 72 saate kadar kalabildigi
goriilmistiir. Covid-19 teshisi konulan 6 anneden elde edilen numunelere bakildiginda,
gebelikte anneden bebegine gegis olmadigi ve siitiinde herhangi bir viriise saptanilmadigi

goriilmiistiir. (Ugras vd., 2020: 31)
1.5.3.2. Inkiibasyon Siiresi

Inkiibasyon siiresi, bir enfeksiyonun viicuda girisinden hastalik belirtileri
gosterdigi siireye kadar gecen zaman dilimidir (TCSB). Covid-19 kapsaminda birgok
vakanin enfeksiyon kapildig1 giinden sonraki 14 giin igerisinde vuku buldugu bilinir.

Cogu vaka viriis mazuriyetinden 4-5 giin icerisinde gerceklesir. Nitekim Diinya Saglik
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Orgiitii de Subat 19°da yayinladig1 raporda ortalama olarak inkubasyon siiresinin 4 ila 5

giin arasinda oldugunu onaylamaktadir.

Cin’de yapilan basgka bir incelemeye gore ise ortalama inkubasyon siiresinin 5,1
giin ve viicudunda belirti gosterenlerin ise %97,5’inin ortalama olarak 11,5 giin boyunca
enfeksiyonu viicutlarinda barindirdigini tespit etmislerdir. Daha 6nce diinyada meydana
gelen SARS-CoV viriisiiniin ise ortalama olarak inkubasyon siiresi 4 ila 6 giin iken
hastalik baslangict ise hastalarda %95 oranminda ilk 10 giin icinde gergeklestigi

gorilmistiir.
1.5.3.3. Bulastiricilik Siiresi

Covid-19 viriisii kapsaminda kisinin ne kadar siire boyunca bulastirict oldugu tam
olarak bilinememektedir. Hastalik baslangicindaki numunelerde belirlenen viral-RNA
miktarindaki yiikselis, hastaligin baslangi¢ giinlerinin, bulastiriciligin en yiiksek oldugu
donem oldugu diistiniilmektedir. Hastalig1 hafif belirtilerle geciren 21 hasta iizerinde
yapilan arastirma sonucunda, calismaya katilan 18 hastanin belirtilerin baslangic
tarihinden itibaren gegen 10 giinliik siirenin ardindan alinan siirtintii numunelerinde, viral-
RNa saptanmamugtir. Fakat hastaligi daha agir geciren bireylerde ise pozitiflik siiresinin

daha uzun siirdiigii izlenmistir.
1.5.3.4. Onlem ve Korunma

Enfeksiyon kontrolii adina saglik kuruluslarina girislerde hastaneye basvuran
kisilere oksiiriik, ates, solunum darligi sikintilar1 gibi Covid-19 ile baglantis1 oldugu
diigiiniilen belirtileri olup olmadigi sorularak hizli bir sekilde tan1 konulabilmesine
kolaylik saglanmaktadir. Ihtiyag duyulmadik¢a saglk kuruluglarina gidilmemesi,
gerektiginde telefondan yardim alinabilecek bir sistem kurulmasi onemlidir. Saglik
merkezlerine solunum yolu rahatsizlifi sebebiyle basvuran hastalara maskelerini
takmalar1 ve onlar i¢in izole edilmis bekleme salonlarinda durmalar1 saglanmalidir. Eger
bdyle bir bekleme salonu saglanamiyorsa sosyal mesafelerini azami 6l¢iide korumalarina
olanak saglamak gerekmektedir. Gerektigi takdirde acil olmayan randevular, ameliyatlar
durdurulmali ve aciliyet kapsamindaki hastalara Oncelik taniyacak diizenlemelere
gidilmelidir.

Hastanelerde yatan hastalara yonelik yapilacak ziyaretler kisitlanmali ve bunun

neticesinde saglikl kisilerinde hastaliga yakalanma riski en aza indirilmelidir. Covid-19
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siiphelisi her vaka da temas yolu izolasyonu ve damlacik Onleyici Onlemlere

bagvurulmalidir (Ugras vd., 2020: 34)

1.5.4. Covid-19 Salginin Ekonomik Etkileri

Cin hiikiimetinin salgin1 6nlemek amaciyla Wuhan kentini karantinaya almasi ile
birlikte, salginin diinya ekonomisine nasil bir etki olusturacagmna dair inceleme ve
degerlendirmeler yapilmaya baglanmistir. Salginin daha sonradan ABD’ye ve Avrupa’ya
sigramasi sonucunda kiiresel 6l¢ekte ekonomik faaliyetler biiyiik oranda etkilenmistir. Bir
anda sokaga ¢ikma yasaklart uygulanmis, sanayi kuruluslari tiretimlerini durdurmus,
egitime ara verilmis, sinemalar, oteller, restoranlar kapatilmistir. Spor organizasyonlari
ertelenmis, {ilke sinirlar1 kapatilmis, hava, deniz ve karayolu ulasimi kesintiye ugrayarak

bir anlamda hayat durma noktasina gelmistir.

Salginin sonuclarinin bu denli agir olmasinda en dnemli sebep, kiiresellesen
diinyada ekonomilerin birbirine olan bagimliligr olarak goriilmektedir. Giiniimiiz
diinyasindaki ekonomilerde bir nihai malin tiretilebilmesi, birgok hammaddenin diinyanin
cesitli yerlerinden alinip bir noktada birlestirilmesiyle olusmaktadir. Viriis neticesinde,
ihtiyag duyulan ara mallarinin nakliyesi konusunda yasanan aksakliklar {iretimi biiyiik

oranda diistirmstiir.

Diinyada krizler stirekli olarak yasanmistir. Bunlardan bazilari; 1929 yilinda
yasanan biiyiik buhran, 1997 yilindaki Asya krizi, 2008 yilinda yasanan kiiresel finansal
krizlerdir (Meksika, Rusya, Brezilya, Tiirkiye ve Arjantin). 1997 Asya krizinde iilkelerin
krizle kars1 karstya gelmelerinin sebebi olarak, yiiksek borg stoklar1 ve dis ticaret aciklar
olarak goriilmiistiir. 2008 krizi i¢in gegerli sebebin ise daha fazla gelir elde etme amaciyla

olusturulan ytiksek kaldirag oranlarinin meydana getirdigi riskler olarak goriilmiistiir

2020 yilina gelindiginde ise daha Onceki krizlerden farkli olarak salgin
neticesinde gerceklesen fakat etki bakimindan onlardan ¢ok daha biiyiik bir kriz ortaya
cikmistir. Covid-19’un temelini olusturdugu bu kriz tamamen saglik sorunlartyla alakali

gerceklesmistir.

IMF, yasanan bu krizi 6teki krizlerden ayirmis ve nedenlerini sdyle sunmustur.
Oncelikle yasanan ekonomik ve finansal problem ¢ok ciddi derecededir. insan yasaminin

tehlikede oldugu, dolayisiyla hiikiimetlerin getirmis oldugu karantinalar ve kisitlamalar
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nedeniyle olusan tiretim kayiplari, gegmis kiiresel krizler ile kiyaslandiginda ¢ok daha
biiyiik olmustur. Ikinci olarak, savas yahut siyasi bir krizmiscesine yasanan sokun ne
zaman sona erecegine dair elde bir bilgi olmamasidir. Ugiincii bir durum ise, yasanan bu
kosullar altinda ekonomik canlanmay1 olusturacak politikalar iiretebilmek fazlasiyla
zorlagmaktadir. Normal sartlar altinda, ekonomiden sorumlu yoneticiler talebin artmasina
yonelik politikalar uygular ve piyasanin canlanmasina yonelik katkilarda bulunabilirler.
Fakat yasanan bu krizde, salginin bitirilmesine yonelik alinan zorunlu kararlar sebebiyle

ekonomik toparlanmay1 saglayabilecek politikalar hayata gecirilememektedir (Senol,
2020: 90-91).

Covid-19 Krizinin Temel Ozellikleri sunlardir:

1. Covid-19 la ortaya ¢ikan krizin asil nedeni hastaliktir.

2. Meydana gelen ekonomik ve finansal kayiplar 2008 kiiresel finansal kriz ile
karsilastirildiginda daha fazladir.

3. Krizin ne kadar siire devam edecegi ve siddetinin ne Slgiide olacagina dair
belirsizlikler devam etmektedir.

4. Asil amag salgin etkilerini azaltmak oldugundan ekonomik ve finansal
tedbirlerin alinabilmesi zorlasmaktadir.

5. Kirizin ast ve ilaglarin bulunmasiyla ancak ortadan kalkabilecegi
distiniilmektedir.

6. Salgin sebebiyle olusan kriz bulasic1 6zelliktedir, tedarik zinciri ile yayilimini
stirdiirmektedir ve ekonomik olarak bir¢ok olay1 etkilemektedir

7. Krizin getirdigi maliyet imkanlar1 kisith olan orta ve diistik gelirli tilkeler i¢in
daha yiiksektir.

8. Krizin etkisi sektorel bazda farklilik gostermektedir. Saglik ve perakende
alaninda Uiretim artis1 ve yogunluk yasanirken, turizm ve ulagim gibi sektorler ise olumsuz
anlamda etkilenmistir.

Yukarida maddeler halinde 6zetlenen nedenlerden farkli olarak krizin kendine has
ozellikleri de bulunmaktadir. Ortaya ¢ikan bu sok durumu ¢ok biiyiik ve kiiresel anlamda
zincirleme bigiminde ekonomileri etkilemektedir. Ayni anda hem arzi hem de talebi
olumsuz anlamda etkilenmesi, insanlarin karantinalar altina alinarak ¢alisgamamasina
sebep olmakta, dolayisiyla iiretimlerin azalmasini ve toplumdaki tiiketme istegini ve

aligkanligini ortadan kaldirmaktadir. Az gelire sahip olan iilkeler tedbir alma noktasinda
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kapasite ve kaynaklarinin kisith olmasi sebebiyle krizden daha fazla etkilenmektedirler.
Kriz gelismis iilkeler ig¢in de olumsuz anlamda biiyiik yaralar agmistir. Tedarik ve iiretim
sistemleri birbirleriyle daha siki bir iletisim igerisindeki bu ekonomilerin, sistemlerinin
herhangi bir noktasinda ortaya ¢ikan bir problem ekonomik faaliyetlerin tamaminda bir
duraksama yasanmasina neden olabilmektedir. Bu tip lilkelerde, ¢ogunlukla insanlar
sehirlerde kitlesel bir sekilde ikamet etmektedirler. Sokaga ¢ikma sinirlamalari ve sosyal
mesafe kurallar ile birlikte toplu halde yasanilan bu sehirler, kelimenin tam anlamiyla
hayalet schirlere doniismektedir (Senol, 2020: 94).

1.6. COVID-19 SALGINININ OTOMOTIV SEKTORUNE ETKIiSI

Ulasim, turizm ve havacilik gibi sektorlere ek olarak perakende tarim ve otomotiv
sektoriinii de derinden etkileyen Covid-19 pandemisi Diinya ekonomisinde biiyiik bir kriz
noktasina ulagsmistir. Covid-19 siirecinden 6nce bile durumlart kétiiye giden otomotiv
sektorii salgin sebebiyle daha da biiyiik yaralar almistir. Diisen talepler, uzaktan ¢aligma
yontemleri ve tedarik zincirlerindeki aksamalar sebebiyle de otomotiv sektoriiniin daha

zor durumlarda kalabilecegi yapilan tahminlere yansimistir.

Sekil 3 : Bolgelere Gore Satis Toplamlar:
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Kaynak: LMC

Covid-19 doneminin olusturdugu etkiler incelendiginde, 2020 yilinda Kuzey
Amerika bolgesi bir dnceki yila gore 4,5 milyon daha az arag satmistir. Avrupa bolgesine
bakildiginda, satiglarda 5,2 milyon dolayinda azalis yasandig1 gériilmektedir. Cin, Giiney

Amerika ve Asya’nin geri kalaninin da satislarinin azaldig: sekilden goriilmektedir.
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1.6.1. Uretim Diisiisii

Cin’in Wuhan sehrinin 23 Ocak 2020 tarihinde kisitlamalar kapsaminda
karantinaya alinmasi sonucu fabrikalar gecici siireligine kapatilmis ve sektorde sorunlar
goriilmeye baglanmistir. Salginin yasanmasiyla genis pazarlardaki siki tedbirler,
tiiketicilerde yasanan biiylik panik hali, ekonomik anlamda yasanan belirsizlikler ve
sokaga c¢ikma yasaklari, otomotiv satiglarinda biiyiik bir azalma yasanmasina sebep
olmustur. Cin’den sonra ayn1 durumlar Mart 2020 tarihinde Avrupa’ya sigramistir. Once
Kuzey Italya’da bulunan fabrikalar kapanmis, daha sonra Almanya’da Bavyera
eyaletinde bulunan otomotiv fabrikalar1 faaliyetlerini askiya almistir. Amerika’da ise
Mart 2020’de, baslangicta kisa siirecek sekilde daha sonradan uzun siireli olarak
fabrikalar kapanmistir. Fabrikalarin kapanmasiyla birlikte talepte de yasanan daralmanin

birlikte goriilmesi sonucunda iiretim diisiisii cok onemli seviyelere ulagmistir.

Otomotiv pazari 6zelinde Cin’de Subat ayinda %86, Avrupa’da ise takvimler Mart
aymi gosterdiginde %50 ve yine ABD’de Mart ayinin sonlarina dogru %30’luk bir azalis
meydana gelmistir. Uretimdeki azalislar Avrupa’nin yiiksek sayida arag iireten iilkelerini
de vurmustur. Mart ayinda Ispanya %69, Italya%85 ve Fransa’da %72’lik bir azalis
yasanmistir. Bunun sonucunda, Mart 2020'de diinyadaki toplam ara¢ satiglari, Mart
2019'a gore %39 azalisla 5,55 milyon adet seviyelerinde gerceklesmistir. Bu diisiis, 1980
yilinda veri toplamaya baglayan JATO Dynamics'in aylik temelde kaydettigi en ciddi
diislis olarak kayitlara gegmistir (JATO Dynamics 2020).
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Sekil 4 : Covid-19 Siirecinde isletmeler
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Krizin otomotiv sektoriinii bu denli etkilemesinin nedeni tedarik zincirinin
yaklasik %80’inin ve yine en biiyiik ara¢ pazarmin da salginimn patlak verdigi Cin’de
olmasidir. Salgin sebebiyle tedarik zincirlerinde yasanan kopmalar ve talep tarafinda
yasanan disiisler sonucunda Kuzey Amerika ve Avrupa’da bulanan otomotiv
fabrikalarinin yaklasik %95°i tiretimini durdurmak zorunda kalmistir. 2020 yilinda
fabrikalarin kapatilmasi diinya genelinde hizl bir iiretim diislisiine sebep olmustur. Daha
sonrasinda Asya’daki fabrikalar agilmaya baslansa da bu yildaki azalisin kapanmayacagi

asikar olarak giin yiiziine ¢ikmistir.
1.6.2. Istihdam Sorunu

Covid-19 pandemisi sebebiyle alinan 6nlemler ve kisitlamalar, otomotiv sektorii
de dahil olmak iizere bir¢ok sektorii kapsayan biiyiikk bir igsizlik sorununun ortaya
cikmasina sebep olmustur. Bilhassa, ABD’de Mart ayma gelindiginde olusan issizlik
tablosunun 35 milyon kisiye dayandig1 goriilmiistiir. Bunun sonucunda, meydana gelen
daha biiyiik bir igsizlik sorunu, yeniden otomotiv satiglarini etkilemis ve kisir bir

dongiiniin olugsmasina neden olmustur.

Kiiresel piyasalarda ortaya ¢ikan bu kriz sonucunda AB ve ABD’de tiiketici gliven
endekslerinde biiyiik bir diisiis meydana gelmis, bu kapsamda ABD’de Mart ayinda
tilkketici harcamalarinda %7,5 oraninda bir azalma yasanmistir. Bu azalistaki en 6nemli

sebeplerden bir tanesi ise motorlu araglara ve pargalarina olan talepteki azalma oldugu
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goriilmiistiir. Issizlik oran1 %14,7 olarak gercekleserek 1940 yilindan giiniimiize en
yiiksek diizeyine ulasmustir. Issizligin sebep oldugu bu talep daralmas ile birlikte Mart
aymda %34 Nisan ayinda ise %48 dolayinda bir azalis ger¢eklesmistir (Fendoglu ve
Polat, 2021: 519-521).
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IKiINCIi BOLUM
PANEL VERI MODELLERI

2.1. PANEL VERI KAVRAMI

Ekonometrik analizlerde, yatay kesit verisi, zaman serisi verisi ve panel veri
olmak iizere ti¢ ¢esit veri kullanilmaktadir. Yatay kesit verisi, birimlere ait belli bir zaman
donemini, zaman serisi verileri ise birimlerin zaman i¢indeki degisimlerini
incelemektedir. Zaman serisi verileri, bir donemden digerine ardisik bir bigimde gézlenen
sayisal degerler hakkinda bilgiler verir. Gozlenen verilerin zaman dahilinde ardigik
sekilde gergeklesmesi bir sart degil fakat diizenli zaman dilimlerinde serinin gelisiminin
izlenmesi bakimindan dogru analiz igin gereklidir (Seviiktekin-Cinar, 2014: 2). Panel
verilerde ise, hem birimler hem de zaman birlikte degismektedir. Panel veri, yatay kesit
birimlerinin birden fazla zaman biriminde bir araya getirilmesi olarak tanimlanir (Baltagi,
2005: 1). Panel verilere 6rnek olarak Tiirkiye’deki illerin yillar itibariyle siit tiretimleri,
yine illerde bulunan fabrika sayilari, iilkelerin enflasyon oranlari, iilkelerin Gayri Safi

Yurti¢i Hasilalarinin zaman igindeki degerleri verilebilir.
2.1.1. Panel Verilerle Calismanin Olumlu Yonleri

* Birim ve zaman boyutlu veriler birlikte ele alindigindan 6rneklem hacimleri biiyiik
oranda artar. Orneklem hacmindeki artis serbestlik derecelerinde artisa neden
olacagindan model gegerliligini saglayan varsayimlar daha az kisitlayict hale
gelmektedir. Bununla birlikte serbestlik derecesi artan modelde parametre tahminlerine

daha fazla giiven duyulur.
« Orneklem hacminin artis1 nedeniyle verilerden elde edilen bilgi artmaktadir.

* Ayni1 anakiitleden, zamanin farkli noktalarinda ¢ekilen rassal 6rneklemi birlestirerek
daha kati tahminciler ve daha iyi test istatistikleri elde edilebilmektedir (Wooldridge,
2013: 445).

* Panel veri analizi ¢ok daha karmasik yapidaki modellerle galisilmasina olanak
saglamaktadir. Bu 6zelligi sebebiyle sadece zaman degisimlerini dikkate alan zaman
serisi ve sadece birimler arasindaki farklilagmaya odaklanan yatay kesit verisi

modellerine gore daha faydali bir yap1 olusturmaktadir.

46



« Panel veri analizi, kesit birimlerin bir 6zelligi olan birimlerin baska egilim ve
davraniglar1 gostermesi gibi farkliliklar: géz Oniine alarak, bu farkliliklarin kurulan model

dahilinde izlenmesini, 6l¢iilebilmesini ve analizinin yapilabilmesini saglamaktadir (Tar1,

2016: 475).

» Coklu dogrusallik probleminin 6niine gegmek adina panel verilerde bir¢ok farkli
birimin birlikte kullanilmasi ve bunun neticesinde o6rneklem hacminin yiikselmesi

problemin ¢oziilmesine yonelik ¢ok ideal bir yaklasimi ortaya ¢ikarmaktadir.

* Aciklayict degiskenler ile hata teriminin iliskili olmas1 hali tahmincilerin sapmali
olmasina sebebiyet vermektedir. Panel veri sayesinde bu iliskiler denetlenerek tahminci

sapmasinda meydana gelen artiglar azaltilabilmektedir.

» Modelden diglanan yahut bilinmeyen sebeplerden 6tiirii modele dahil edilemeyen
degiskenlerin varligi tahminci sapmasina neden olmaktadir. Modelden g6z ardi edilmis
bu degiskenler birimlere veya zamana gore ayni kalan degiskenler olabilir. Boyle bir
durumla karsilagildiginda panel verilerin kullanimi sayesinde sapma kontrolii

yapilabilmektedir (Gtirig, 2018: 11).

*Panel veri yatay kesit ve zaman boyutunda degisiklik sagladigi i¢in gozlem sayisi
artisina sebep olur ve bu sayede saglanan degiskenlikle birlikte bagimsiz degiskenlerin

aralarindaki iliski azalmaktadir (Cinar, 2021: 5).

* Modele ayri ayri dahil edilebilen birim ve zaman etkileri sayesinde ortaya

cikabilecek olan trend etkisi azalmaktadir.

» Ekonometrik modellerin tanimlanmasinda yapilan hatalardan biriside modele
katilan degiskenlerin 6l¢tim hatasi i¢cermeleridir. Panel veri yontemi sayesinde birden
fazla birim ve yine zaman degerlerinin birden fazla olmasi nedeniyle, arastirmaci
tahmincilere yonelik uygun doniisim faaliyetleri yaparak daha dogru bir model

tanimlama olanagina kavusur (Hsiao, 2003: 5).

» Tahmin siireclerinde biiylik 6rneklem hacmine sahip olmanin yarar1i hem modele

dair daha fazla bilgi saglayabilmek hem de kisitlamalarin daha az olmasini saglamaktadir.

* Panel veri, yalnizca yatay kesit veya zaman serisi verileri ile goriilemeyen etkileri

gosterebilmesi sayesinde daha iyi bir yontem oldugu sdylenebilir (Baltagi, 2005: 6).

47



2.1.2. Panel Verilerle Calismanin Olumsuz Yonleri

Panel veri analizinin yukarida agiklanan olumlu yonleri yaninda bazi kisitlamalari
ve olumsuz durumlart da mevcuttur. Bu olumsuz durumlar asagida maddeler halinde

stralanmustir.

* Analiz kapsaminda modele dahil edilen birimlerin belirli yillara ait veriler kayit
altina alinmamus olabilmektedir. Bu durum veri agigimin olusmasini kaginilmaz kilmakta
ve dengesiz panele sebebiyet vermektedir. Tiim bunlarin neticesinde gerceklestirilecek

olan tahminin giicii zayiflamaktadir.

« Olgiim hatalar1 nedeniyle ortaya ¢ikan bozukluklar olabilmektedir. Toplanan
verilerin dogru kaydedilmemesi, veri toplama sirasinda alinan cevaplarin cevaplayici
tarafindan bilerek yanlis verilmesi gibi sorunlar bu bozukluklarin basglica
sebeplerindendir (Baltagi, 2005: 7).

e Zaman donemi uzun olan birimleri igeren makro panellerde yatay Kkesit

bagimliligin géz ardi1 edilmesi yanlis ¢ikarimlara neden olabilmektedir (Cinar, 2021: 9).

 Panel veri kullaniminda, veri bulma ve maliyet problemleri ile ¢ok fazla

karsilagilmaktadir.

* Tahmin siireclerinde birim ve zaman etkilerinin birlikte kullanilmasi sebebiyle
hem birime dair hem de zamana dair varsayimlarin model dahilinde sinanmasi

gerekmektedir. Bu nedenle varsayim sinamalari artmaktadir.

* Diger bir olumsuz durum ise, birimler arasinda ortaya ¢ikabilecek yatay kesit

bagimlilig1 varsayiminin genel anlamda saglanamamasidir.
2.2. PANEL VERI MODELLERI

Panel veri modelleri N sayida birim ve T sayida zaman boyutundan olugmaktadir.
Genel olarak ifade etmek gerekirse dogrusal panel veri modeli asagidaki gibidir (Gujarati,
2004: 640).

Yit = Boit + pitxtit + .... + PeitXkit + Ui =1,....Nt=1,.....N (2.1)
Genel haliyle gosterilen bu modeldeki indis ve isaretlerin anlamlar1 ise sdyledir:

. i alt indisi; birimi

. t alt indisi; zamani
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. k alt indisi; bagimsiz degisken sayisini

. Boit; sabit terimi

. Buit; K. aciklayict degiskenin t zamaninda i. birim i¢in egim parametresinin
degerini

. Xkit; k. bagimsiz degiskenin t zamaninda i. birim i¢in degerini

. Yit; t zamaninda i. birim i¢in bagimli degiskenin aldig1 degeri

. uit; hata terimini ifade etmektedir.

Panel veri modelleri ti¢ alt baslikta incelenecektir. Bunlardan ilki klasik (ortak
etkiler) model, ikinci olarak kesme teriminin sirasiyla birime, zamana ve zaman ile
birimin birlikte etkiledigi sabit etkiler modeli, tigiincii olarak da bireysel etkileri hata
terimi lizerinde gosteren rassal etkiler modelini, yine birime, zamana ve birim ile zamanin

birlikte etkilerinin gosterildigi modeller kapsaminda incelenecektir.

Bu ii¢ model arasindaki fark, klasik modelde tek bir kesme terimi mevcut iken
sabit etkiler modelinde sabit(kesme) terim her bir birim ya da zamana gore farkli degerler
almaktadir. Rassal etkili modellerde ise birim ve zamana dair etkiler hata terimi tizerinde
goriilmektedir (Greene, 2010: 360).

Panel veri modelleri katsayilarin zaman veya birime gore deger almasina bagh

olarak soyle smiflandirilabilir:

1) Hem sabit, hem de egim parametrelerinin birimlere ve zamana gore sabit
oldugu modeller:
Yie=Bo+ Yk_q BiXuit + it i=1,eeeen. N; =1, T (2.2)
Bu modellerin klasik ekonometride kullanilan modellerden bir farki olmadigi igin klasik
model denilmektedir.
2) Egim parametresinin sabit olup, sabit terimin birimlere gore degisken oldugu
modeller:
Yit = Boi+ Yk_y BiXit + €t i=1,..ueen. N; =1, T (2.3)
3) Egim parametresinin degismedigi, kesme(sabit) teriminin zamana gore
degisken oldugu modeller:
Yit = Bor+ YK_, BiXiit + €it i=1 e N; t=1,.......... T (2.4)
4)Egim parametresinin ayni kaldigi, sabit terimin birimlere ve zamana gore

farklilik gosterdigi modeller:
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Yit = Poit+ YK_1 BrXit + €it i=1,.eeee... N;t=1,.......... T (2.5)
5)Tim parametrelerin birimlere goére degisken, zamana gore sabit oldugu

modeller:

Yit=Poi+ Yk_1 PriXkit + €it i=1,ueeeee... N;t=1,.......... T (2.6)
6)Tim parametrelerin birimlere gore degismeden kalip zamana gore degisir

olduklar1 modeller:

Yit = Boc+ Xk_y BreXiit + €t 1=1,..c... N; t=1,.......... T (2.7)
7)Tim parametrelerin zamana ve birimlere gore degisken halde oldugu model

kalib1 ise:

Yit = Boit+ Yk_q PritXkit + €it i=1,..ee...... N;t=1,.......... T (2.8)

Yukarida agik¢a belirtilen model kaliplarindan, panel veri uygulamalarinda
genellikle egim parametrelerinin degismedigi ve kesme teriminin degistigi modeller daha
yogun sekilde kullanilmaktadir. Bu ¢alisma kapsaminda da egim parametresinin sabit,

kesme parametresinin degisiklik gosterdigi model kaliplar1 tahmin edilmektedir.
2.2.1. Klasik (Ortak Etkiler) Model (CE Modeli)

Panel verilerde ilk olarak birim ve zamana gore degisimleri dikkate almayan
klasik model tahmini yapilmaktadir. Klasik modelde, egim ve kesme terimleri birim ve
zamana gore degismez homojen bir yapidadir. Boyle bir durumda panel veri modeli su

sekilde gosterilir; (Tatoglu, 2016: 40).

Yit=Bo+ XK_; BrXit + €it (2.9)
Yada;
Yit = XitB+uit (2.10)

seklinde yazilabilir. Burada B kesme ve egimi igerisinde barindirmaktadir.

Bununla birlikte p tahmincisi ise su sekilde bulunur:
B= L 21 X Xi) T Bl 21 Xie Vo) (2.11)
2.2.2. Sabit Etkiler Modeli (FE Modeli)

Sabit etkiler modeli, birey, bolge veya baska yatay kesit birimleri arasindaki
farkliligi g6z oniinde bulunduran bir yaklasimdir. Sabit etkiler modelini basit olarak
tanimlamak gerekirse, sabit ve egim terimlerinin birim ve zaman dénemi boyunca

o

degistigi dogrusal regresyon modelidir (Cinar, 2021: 16).
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Sabit etkili modellerin katsayilar1 birime, zamana veya birim ile zamana gore
degisim gosterirler. Birimlere veya zamana gore degisimi belirlemek i¢in kurulan
modeller ‘tek faktorlii sabit ekili modeller’ olarak adlandirilirken; birimler ile zamanin
ortak etkilerine gore degisimi belirlemek igin kurulan modeller ise ‘iki faktorlii sabit etkili
model’ seklinde adlandirilir (Tatoglu, 2013: 80).

Birim Boyutlu Sabit Etkiler Modeli: Bu modelde sabit terim iizerinde sadece

birim etkileri gormek miimkiindiir.

Yit = Boi + XK_; BiXit + €it (2.13)

Zaman Boyutlu Sabit Etkiler Modeli: Bu modelde ise sabit terim tizerinde

zaman etkileri goriilmektedir.

Yit = Boc+ Yk _ BrXit + €it (2.14)

Birim ve Zaman Boyutlu Sabit Etkiler Modeli: Ele alinan bu model kesme
terimi lizerinde hem zamansal etkilerin hem de kesitsel (birim) etkilerin birlikte

goriilebilmesine olanak saglar.

Yit = Boit+ Yok BiXiit + Eit (2.15)

Sabit Etkiler modelinin tahmin edilmesi ig¢in Siradan En Kii¢iik Kareler yontemi
yansiz, tutarl ve etkin tahminler tiretmektedir. Bagka bir ifadeyle, Sabit Etkiler modelinde
Siradan En kiiciik Kareler tahmincisi, En Iyi Dogrusal Yansiz Tahminci (BLUE)
ozelligini gostermektedir (Cinar, 2020: 71).

2.2.3. Rassal Etkiler Modeli (RE Modeli)

Sabit etkiler modelleri kolayca uygulanabilmesine ragmen, ¢ok sayida birim s6z
konusu ise modellerde cogu zaman serbestlik derecesi sorunu olmaktadir. Yani egim ve
kesmelerin birim ve zaman boyunca degismesi bir¢cok kukla degiskenin modele
katilmasimni gerekli kilmaktadir. Oysaki bu durum serbestlik derecesi sorununun ortaya
cikmasina neden olmaktadir. Bu nedenle ai’nin rassal oldugu varsayilirsa, model rassal
etkiler modeli formunda sunulabilecegi icin serbestlik derecesi sorunundan kagimnilmis
olacaktir. Diger bir ifadeyle rassal etkiler modelinde kesme terimleri (ai) sabit kabul

edilmek yerine rassal bir degiskenmis gibi alinmaktadir (Cinar, 2021: 22).

Panel verilerde, kesme terimi (Bo) ile agiklayici degiskenler (Xit) arasinda iliski

varsa sabit etkiler modelini, eger iliski yoksa rassal etkiler modelini kullanmak daha
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uygundur. Rassal etkiler modelinde birim etkiyi gdsteren kesme teriminin (o) yatay
kesitte yer alan birimler arasinda rassal olarak dagildig1 varsayilmaktadir. Sabit etkiler
modeli belirli N sayida se¢ilmis iilke, firma veya hane halki birimlerinden olusan verilerle

ilgili yapilan analizler i¢in daha uygundur (Harris-Sollis, 2003: 192).

Rassal etkiler modelinde, birim etki bagimsiz degiskenlerle korelasyona sahip
olmayan rastgele bir degiskendir (Schmidheiny, 2011: 4). Sabit etkili modelin aksine,

birim etki ile bagimsiz degiskenler arasinda iliskinin varligindan s6z edilemez.

Rassal Etkiler Modeli soyle gosterilebilir:
Yit = Bo +B1 Xuit +P2Xait +...... Pk Xkit +vit i1=1,2,...,N t=1,2,..., T (2.16)
Vit=pi + Uit (2.17)

Rassal etkiler modelinde hata terimi (vit); artik hatalar (uif) ve zaman yolu

itibariyle sabit kalan birim etki (uit) olmak iizere iki kisimdan meydana gelmektedir
(Verbeek, 2004: 352).

Rassal etkiler modeli de yine yukarida belirtilen sekilde ti¢ farkli durumda
incelenecektir. Bunlar birim boyutlu rassal etkiler modeli zaman boyutlu rassal etkiler
modeli ve birim ve zamanin birlikte gbzlendigi birim ve zaman boyutlu rassal etkiler

modeli olacaktir.
2.3. MODEL TAHMIN YONTEMLERI

Yukarida agiklanan modelleri tahmin edebilmek i¢in belirli tahmin yontemleri

gelistirilmistir. Bu yontemlerden bazilar1 soyledir:
2.3.1. Havuzlanms En Kkiiciik kareler (EKK) Tahmin Yontemi

En kii¢lik kareler yontemi (EKK), panel veriler i¢in kullanildiginda havuzlanmis
en kiiciik kareler yontemi adini1 almaktadir. Birim ve zaman etkilerinin olmadig1 géz
oniinde bulundurularak havuzlanmis verilerle agiklayici degiskenlerin, bagimli degisken

tizerindeki etkilerini aragtiran modeldir.

Temel denklemi tahmin etmenin en basit yontemi olarak EKK modeli kullanilir.
Birim etkilerin birimler arasinda ortak ve sabit oldugu varsayimina dayanir. Bu
varsayimlarla model klasik dogrusal regresyon modeline doniisiir. Klasik model matris

ile su sekilde gosterilir:

52



Y=XS+¢ (2.18)
bigiminde gosterilir. Burada f hem sabiti hem de egim katsayilarini bir arada ihtiva eden
katsayilar vektoriidiir. Katsayilar klasik en kii¢lik kareler metodu ile asagidaki sekilde

elde edilir.

ﬁpoLs = (XX)_l(X’Y) (219)

Bu yontem ile elde edilen tahmincilerin (BLUE) en iyi dogrusal sapmasiz
tahminci olabilmesi adina bazi varsayimlar1 karsilamasi gerekmektedir. Bu varsayimlar

ise sunlardir:

. Modelde birim ve zaman etkileri bulunmamaktadir.

. Hata terimleri ve bagimsiz degiskenler arasinda iliski yoktur:

Ee | x,%5,.0%,) =0 (2.20)
. Hata terimlerinin varyansi aciklayict degiskenler ile iliskisizdir ve her

donem i¢in esit yayilim gostermektedir:
Var (g | X, Xypyes Xg) = 07 (2.21)
. Hata terimlerinin donemler arasinda bir iligkileri bulunmamaktadir:
Cor(ge. | Xy X)) =0t #s (2.22)
. Aciklayict degiskenler arasinda tam ¢oklu dogrusal baglanti sorunu
yoktur.
rank{zz E(Xi'txh} =k
Pt (2.23)
k bagimsiz degiskenlerin sayisini ifade etmektedir.
. Hata terimleri 0 ortalama ve sabit bir varyansla normal dagilima

uymaktadir & ~ N(0,6°) (AndreB vd., 2013: 122).

Gozlenmeyen birim etkileri bagimsiz degiskenlerle iligkili degilse katsay1
tahminleri sapmasiz sekilde gerceklestirilir. Fakat genellikle panelde birimlerin etkisi
bagimsiz degiskenler ile korelasyonludur. Bu sebeple bu etkileri géz dniinde bulunduran

tahminciler ile galisilmas1 gerekmektedir.

EKK modeli iki farkli birim arasinda veya ayni birimdeki farkli zamanlar igin bir

ayrim yapmamaktadir. Eger birimler arasi farklilhik varsa, EKK modeliyle dogru
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tahminler elde edilemez. Buna ragmen, yatay kesit verisinin yaninda zaman boyutunun
da yer almas1 daha fazla veri ile caligma imkani sagladigindan yatay-kesit modellerine

gore modelin etkinligi daha yiiksektir.

2.3.2. Kukla Degiskenli En Kiiciik Kareler (LSDV) Tahmin

Yontemi

Havuzlanmig en kiiglik kareler yonteminde zaman ve birim etkileri hesaba
katilmamaktadir. Ancak panel veri modellerinde bdyle durumlarla daha nadir karsilasilir.
Yani genelde birim ve zaman etkileri modelde yer almaktadir. Bu nedenle zaman ve birim
etkilerinin modele dahil edildigi Kukla Degiskenli En Kii¢iik Kareler Yo6ntemi (LSDV)
kullanilabilir. Sabit etkili bir model ile ¢alisildiginda, birim etkilerini gérmenin bir yolu,
modele her birim i¢in bir kukla eklemektir. Bu kuklalar zamana bagli olarak degismeyen
yapidadir ve model sabit etkili oldugundan, birer sabit parametre olarak tahmin
edilebilirler. Burada dikkat edilmesi gereken bir konu modele eklenecek kukla degisken
sayisidir. Eger modelde birim ve zamandan bagimsiz bir sabit terim yoksa modele birim
sayis1 kadar kukla degisken eklenir. Ancak sabit terim bulunuyorsa, bu durumda kukla
degisken tuzagindan kag¢inmak icin birim sayisinin bir eksigi kadar kukla degisken
eklenmelidir. Boylece segilen bir birimin etkisi sabit terim tarafindan temsil edilirken,
kukla degiskenler yardimiyla, diger her bir birimin etkisinin se¢ilen birimin etkisinden ne

kadar farkli oldugu elde edilmis olur (Gujarati, 2004: 642).

Yit = PBo+ XiLy B, DiXuie + Ty Xjie B+ €it (2.24)
Burada; Dj, i. birim i¢in 1, diger birimler i¢in 0 degeri alan kukla degiskendir. Bu
degiskenlerin katsayilar1 olan Bi’ler birim etkilerini gosteren parametreler olarak tahmin
edilecektir. Bu durumda ilk birimin etkisi sabit terim olan Po ile belirlenecek, diger her
birimin etkisinin ilk biriminkinden ne kadar farkli oldugu diger B katsayilar1 ile ortaya
konmus olacaktir. Yukarida verilen denkleme En Kii¢lik Kareler metodu uygulanarak Po
ve PBj katsayilar1 elde edilmis olur. Klasik varsayimlar saglaniyorsa LSDV tahmincisi
sapmasizdir diyebiliriz. Bununla birlikte kukla degiskenli modellerle ¢alismanin olumsuz
tarafi ise serbestlik derecesinin diismesine neden oldugundan yanlis bir hipotezin kabul
edilme olasiligini arttirir (Seviiktekin, 2013: 515). Ayrica bu kadar fazla sayida kukla

degisken eklenerek olusturulan matrisin boyutu c¢ok fazla uzayacagindan matrisin
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¢Oziimii, dolayisiyla tahmincilerin elde edilmesi islemini zorlastirir (Judge vd., 1985:

520).
2.3.3. Grup I¢i Tahmin Yontemi

Bir onceki yontemde anlatildig1 {izere modele birim etkileri dahil etmek adina
kullanilan kukla degiskenler serbestlik derecesi kaybi olusturmaktadir. Ayn1 modeli birim
etkileri géz oniinde bulundurarak tahmin etmenin baska bir yolu ise Grup i¢i Tahminci

yontemidir. Y6ntem basit bir regresyon modelinde gosterilecek olursa;

Yie =0+ By + 14 + & (2.25)
modeli i¢in
1L 1S L 1
Yi :_Zyit;xﬂ =_int'8it =_Z‘9it
T3 T3 T3 (2.26)

olmak kaydiyla degiskenlerin zamana gore ortalamalar1 modeli:

V. =a+pX, +u +& (2.27)
bigiminde kurulur. Elde edilen iki denklemin farkini alirsak;

(Vi = %) = Blx, — %) +&,—§ (2.28)
denklemi olusturulur ve bu model kisaca

Vi = B+ (2.29)
biciminde gosterilir. Bu denkleme En Kiiciik Kareler yontemi uygulanarak egim
katsayilar1 ortaya ¢ikarilir. Denklemde yapilan fark doniisiimii islemi, degiskenlerin her
birim icinde ortalamadan farklar1 alindig1 icin, Grup I¢i (Within) Déniisiimii, bu
tahminciye ise Grup Igi Tahmincisi ad1 verilir. Bu katsayilar kukla degisken (LSDV)
yonteminden elde edilenler ile ayn1 katsayilardir. Dikkatli incelendiginde iki denklemin
fark alma islemi neticesinde modeldeki sabit terim ve birim etkileri gosteren terim
modelden diismistiir. Bu terimleri tekrardan elde edebilmek i¢in siire¢ ters bir sekilde
isletilerek yerine koyma islemi yapilmaktadir. Daha dnceden yalnizca zaman boyutu
anlaminda yapilan ortalama alma islemi simdi hem birim hem de zaman ig¢in

yapilmaktadir. Tk denklemde degiskenlerin birim ve zamana gore ortalamalari alinirsa;

B 1 NT B 1 NI 1 &T
Vit :ﬁzzyit » Xit :ﬁzzxit » &t :ﬁzzgit

i1t ) il 1 (2.30)

olmak iizere, ortalamasi alinan degiskenler ile kurulan model;
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Vi = o+ fiX + & (2.31)
bi¢iminde elde edilir. Bu modelde birim etkiler, toplam1 0 kabul edilmesi sebebiyle yer
almamaktadir. Kesme terimi birim ve zamandan iligkisiz kabul edildiginden ortalamasi

kendisine esittir. (2.31) no.lu regresyonun yardimiyla sabit terim;

6=y~ %, (2.32)
seklinde elde edilir. Bir sonraki asamada ise , (2.27) ve (2.31) no.lu denklemler yardimi
ile birim etkiler;

i =G -5)-BE -X,) (2.33)
seklinde bulunur (Baltagi, 2011: 307).

Grup ici tahmincisinin ¢oklu regresyon modeli i¢in elde edilisi matrisler vasitasiyla
gosterilebilir. Sabit etkili modelin genel matris gosterimi su bigimde yapilmaktadir.

Y=g +XB+Z p+e (2.34)

Yukaridaki denklemde Y NTx1 boyutunda bir bagimh degisken vektori, X
NTxk boyutunda bagimsiz degiskenler matrisi, j;, NT boyutlu 1’ler vektortdiir. u
birim etkilerin gosterildigi N boyutunda katsayilar vektoridiir: p'= (u, tty, .., 1) Z,, i€

birim etkilerin modele dahil olabilmesi i¢in eklenen kuklalari gostermektedir. Matris O ve
1I’lerden meydana gelir ve N boyutunda birim matris ile T boyutunda 1’ler vektoriiniin

Kronecker ¢arpimindan elde edilir: z, =1, ® j,. Bu matris sayesinde asagida bulunan iki

donilisiim matrisi ortaya ¢ikarilabilir: J1, T boyutlu 1’ler matrisi olmak kaydiyla ;

2,2, =1,01, (2.35)

olmaktadir ve buradan Z  igin projeksiyon matrisi P;

_ ' 1=
P=2,(2/2)'Z, (2.36)

biciminde tamimlanir. Bu matris yukaridaki verildigi sekliyle, her birim adina
degiskenlerin zamana gore ortalamasini alan matristir. Buradan

Q=lw -P (2.37)
bi¢iminde adlandirilan doniisiim matrisi ortaya ¢ikarilir. Bu matris ise degiskenlerin birim

ortalamalarindan sapmalarin1 gosteren bir matristir (Qy;, = Y, —¥;). Bu doniisiim birim

etkilerini modelden diisiirecektir. Burada agiklanan P ve Q matrisleri idempotent ve
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ortogonal matrislerdir: P’=P, P> =P, PQ=0. Q matrisi yardimi ile modele doniisiim
uygulandiktan sonra:

Qy =QXp+ Qe (2.38)
seklini alir. Ciinkii Qj; =QZ, =0 olacaktir. Daha sonra en kiigiik kareler yontemiyle

katsay1 vektorii ortaya cikarilir.
Bee =(X0X) " X0y (2.39)

Zaman boyutu sonsuza dogru yonelirken Sabit Etkiler tahmincisi tutarl bir seyir
gosterir. Fakat zaman boyutu sabitken birim boyutunun sonsuza yonelmesi durumunda
egim katsayilarina ait sabit etkiler tahmincisi tutarli bile olsa birim etkilerin sabit etkiler
tahmincisinde tutarsizlik ortaya c¢ikar. Bunun sebebi birim sayis1 arttikga bu

parametrelerin sayisi fazlalagacaktir (Baltagi, 2011: 308).
2.3.4. Gruplararasi1 Tahmin Yontemi

Grup I¢i Tahmincisinde birimlerdeki zamana bagl olarak meydana gelen
degisimler goz oniine alinirken, bu tahminci de ise birimlerin kendi arasinda bir degisime
sahip oldugu varsayimi dikkate alinmaktadir. Bu yiizden biraz 6nce anlatilan yonteme
benzer sekilde bir doniisiime gidilecektir. Esasen Gruplar Arasi Tahminci, Grup I¢i
Tahmincilere uygulanan islemlerin ilk agamasidir. Basit regresyon modeli i¢in daha dnce
verilen (2.25) no.lu model ele alindiginda her bir degiskenin zamana gore birim
ortalamalari alindiginda (2.27) modeline gecis yapilmaktadir. Gruplar Aras1 Tahmincisi
zaten bu (2.27) modeline uygulanan EKK yontemi ile elde edilmektedir. Baska bir ifade
ile yontem, degiskenlerin zaman bazinda alinmis ortalamalarina dayanilarak kurulan
regresyonu temel almaktadir. Matris bi¢ciminde gosterilecek olursa, yukaridaki
projeksiyon matrisi P degiskenlere doniisiim seklinde uygulanir. Daha sonra
doniistiiriilen bu degiskenlere EKK uygulanmasiyla Gruplar Arast Tahminci elde
edilmektedir. P doniisiimii degiskenlerin zaman temelinde ortalamasini almaya yarayan

matris doniisiimiidiir.

—|
el

1 T 5 T
Pyit = ?z Yi =Y » Pxit = int =
= =1 (2.40)

Buradan Gruplar Arasi Tahminci su sekilde elde edilir; (Cameron-Trivedi, 2005: 703).
Bow = (XPX) " X'Py (2.41)
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2.3.5. Genellestirilmis En Kiiciik Kareler (GLS) Tahmin Yontemi

Sabit etkili modellerde, birim etkiler ile bagimsiz degiskenler arasindaki iliskiye
izin verilmektedir. Fakat birim etkiler ile bagimsiz degiskenlerin iliskisiz olmasi durumu
gerceklesirse, boyle bir durumda birim etkileri temsil eden terim, hata teriminin bir
pargasi olan bir degisken olarak model i¢ine katilabilir. Bu sekilde rassal etkili modele
gecis yapilir. Rassal etkiler modelinde, birim etkileri bir degiskenmisgesine goz Oniine
alip tahmin etmenin bir yontemi Genellestirilmis En Kiiciik Kareler (GLS) yontemidir.
Bu yontemin, modelin hata terimine ait varyans kovaryans matrisine ihtiyact vardir.
Tahmin edilecek model:

Vo =0+ + x5 +g, (2.42)
olarak kabul edilsin. Burada birim etkiler hata teriminin bir bilesenidir:

Vie = H G (2.43)
Boyle bir durumda rassal etkili model varsayimlarindan biri olan kat1 digsallik

varsayiminin gegerliligi géz ardi edilmemelidir. o, dlgiilemeyen hata terimi varyansini,
oj ise birim etkinin varyansi anlamina gelmektedir. Modele ait varyans kovaryans
matrisi su sekildedir:

2 2 .. .,
0, t0, 1=, t=5s

SUAM R i=jt=s
0 ;diger
& (2.44)
Bu ifade matris notasyonu ile gosterilirse, i.birime ait T gozlemleri igin;
ol +o. o, o,
2 .
’ 0-/‘ B : 2 2. o
ZZE(V|V|): : 2 =O.L‘[T+O-/4.]TJT
: c,
2 2 2
o, 0,...0,+0 (2.45)

bigiminde olmaktadir. Bu denklemde j; terimi, Grup Igi Tahmincisindeki gibi T boyutlu

I’ler vektoriinii temsil etmektedir. Bu matris biitiin NT gozlemleri adina genisletilirse,

varyans kovaryans matrisi;
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=, A b “1,®Y

0 0. > (2.46)

olarak ortaya ¢ikarilir. Bu islemlerden yararlanilarak doniisiim yapilan degiskenlere En

kiiciik kareler yontemi uygulanirsa GLS tahmincisi;
Bos = (XQX) 1 XQ Ty (2.47)
bigiminde elde edilir (Greene, 2010: 202).

Yukarida varyans kovaryans matrisi ile agiklanan GLS tahmincisi, aslinda Grup i¢i ve
Gruplar Aras1 Tahminciler bulunurken ki gibi degiskenlere bir doniisiim uygulamaktadir.
Bu doniisiim sdyle gosterilebilir.

2
o

0=1-—

2 T 2
,/08 +71o, (2.48)

olmak tizere; degiskenlere
Y =V~ x =x,—6% (2.49)
biciminde doniisim yapildiktan sonra, donistiiriilen bu verilere En Kiiciik Kareler

yontemi uygulanarak katsayilara ait GLS tahmincisi:
Pors = (X*'X*)_lX*'y* (2.50)
seklinde elde edilmektedir. Yukaridaki doniisiimde, 6 =0olmasi halinde bulunacak

tahminciler klasik havuzlanmis yontemle ayni tahminciler olurken, € =1durumunda ise

Grup i¢i yahut LSDV tahmincisi ile ayn1 olmaktadir (Cameron-Trivedi, 2005: 75).

2.3.6. Uygulanabilir Genellestirilmis En Kiiciik Kareler (FGLS)

Tahmin Yontemi

GLS yontemi etkin tahminciler vermesine ragmen, bu yontemi uygulayabilmek
i¢in varyans kovaryans matrisine sahip olmak gerekmektedir. Fakat uygulamada bunu
yapmak pek de miimkiin goriinmemektedir. Bu sebeple, bu iki varyans terimi yerine farkl
yontemlerle ortaya cikarilan tahminler kullanilmaktadir. Siire¢ iki asama seklinde

meydana gelmekte ve bu yonteme Uygulanabilir Genellestirilmis En Kiiciik
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Kareler(FGLS) yontemi ad1 verilmektedir. Bu yontem sayesinde elde edilen tahmincilere

baska bir isimle Rassal Etkiler Tahmincisi de denilmektedir (Verbeek, 2004: 350).

GLS i¢in gereken varyans degerlerini ve hata terimleri i¢in varyans kovaryans
matrisini bulmak adina kullanilan bazi yontemler vardir. Bu yontemler su sekilde ifade
edilebilir (Maddala-Mount, 1973: 325).

Wallace ve Hussain Yontemi

Bu yontem, varyanslar1 tahmin etmek adina En Kii¢iik Kareler tahmini sonucu
elde edilen kalintilar1 kullanmaktadir. Bu yontemle ortaya ¢ikarilan tahminciler sapmasiz
degildir, fakat tutarlidir.

Amemiya Yontemi

Bu yontem yukaridaki yonteme benzer niteliktedir fakat En Kiigiik Kareler
kalintilarin1 kullanmak yerine LSDV tahmini sonucundaki kalintilar1 kullanmaktadir.
Tahmincilerde yine sapmali, fakat tutarhidir.

Nerlove Yontemi

Bu yontem, LSDV tahminleri yardimiyla hata terimlerinin varyansin
hesaplamanin yaninda, kukla degiskenlerin katsayilart yardimiyla birim etkilerin
varyansini hesaplamayi teklif etmektedir.

Swamy-Arora Yontemi

Bu ydntem, varyanslarin sapmasiz birer tahminlerini bulmak adina, Grup Ici ve
Gruplar Arasi regresyonlarin hesaplanmasi sonucunda ortaya ¢ikan toplam hata karelerini

kullanmaktadir. Bir¢ok paket program Rassal Etkiler tahmincisini bu yolla bulmaktadir.
2.3.7. Maksimum Olabilirlik (ML) Tahmin Yontemi

Rassal etkiler modeli, ML yontemi ile de tahmin edilebilir. x4 ve v, rassal

dagildig1 takdirde, olabilirlik fonksiyonuna ait logaritma su sekildedir:

2 — d'Qd — Zz(dit_d_i)z
? S (T-Dd'(P-J)d T(T-1)> (d,-d)’ ¢ (2.51)

-1
L(ﬂo,ﬁ,¢2,02)=C—M|0905+ﬂ|09¢2—i26'2“
2 2 20, (2.52)

Burada:
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Q=0'52 0=0210] ve Z:Q+(|)_2P 259

=)'V (@) = (@) @), 00 <o0,0<¢ <1

Model igin S, Ve o degiskenlerinin /’)\’O’m, y—XPB, veol, =0 NT )é’z e iligkileri

dikkate alinarak € ve Z . p.¢°ve B,’in maksimum olabilirlik formiiliinden
hesaplanmaktadir.  d=y-XB., kabul edildiginde, Sy, =@/ NT)', ve
e=d-I,e, =d-J o esitlikleri bulunur ve . asagidaki sekilde ifade edilebilir:
oo =d'[Q+¢°P-Jy;) |d/ NT (254)
Buradan da sadelestirilmis olabilirlik fonksiyonu asagidaki bi¢imi alir.
4 = N
L(B.9%) = c——log{ [Q+¢(P=Jy, Jd}+= log¢?
2 (2.55)
Bu fonksiyonun verilen g ve ¢* iizerinden en ¢oklastirilmas;
yo_dod 2.2 (4, ~d)°
T-Dd'(P-J)d TT-1> (d—d)y (2.56)

Verilen ¢° ve f iizerinden en goklastirilmast ise;
5 [ v 2 TNT 1 2 TNT
P = X'©Q+*(P=I")x] X[ Q+¢*(P-I") |y (257)
bigiminde yazilabilir (Baltagi, 2005: 33).
2.4. MODEL SECIM KRITERLERI

En uygun modeli belirlemek adina baz1 model se¢im kriterleri bulunmaktadir. Bu

sinamalar asagida sunulmaktadir.
2.4.1. Lagrange Carpani (LM) Sinamasi

Breusch ve Pagan, rassal etkiler modelinin gegerliligini sinamak adina En Kiigiik
Kareler tahmincisinin hata terimlerini dikkate alan, Lagrange Carpan1 (LM) sinamasini

bulmuslardir.

Sinama, modelde rassal bir etkinin olup olmadigini sinamaktadir. LM test

istatistigi su sekildedir;
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(2.58)

Yukaridaki test istatistigi y° dagilimi gostermektedir. LM test istatistigi

tablosu ile karsilastirilmasiyla birlikte Ho hipotezi reddedilemezse, birimsel etkilerin
oldugu sonucu reddedilir. Bunun aksine Ho hipotezi reddedilirse, gegerli modelin rassal

etkiler oldugu kanisina varilir.

Yapilan bu test ile yalnizca rassal etkiler modelinin gecerliligi sinanir. Eger rassal
etkiler modeli gegerli degilse hangi modelin segilecegini belirlemek i¢in farkl testlere

bagvurmak gerekmektedir. (Tatoglu, 2012: 173).
2.4.2. F Homojenlik Sitnamasi

F homojenlik sinamasi1 genel olarak Ortak Etkiler modeli ile Sabit Etkiler
modelleri arasinda tercihte bulunmak i¢in kullanilmaktadir. Smama siireci incelendiginde
stirecin birka¢ asamadan olustugu goriilmektedir. Siire¢ Ortak Etkiler ile Sabit Etkiler
modelleri arasinda karar vermenin yaninda, uygun Sabit Etkiler modelinin de

belirlenmesini saglamaktadir (Cinar, 2020: 280).

Moulton-Randolph, (1989) calismalarinda birim boyutlu etkilerin 6nemini
sinayan ANOVA F testini gelistirmisler ve testin tek yonlii rassal etkiler modeli igin iyi
performans gosterdigi belirlenmistir (Baltagi, 2005: 63). Bununla birlikte heterojenlik
simnamas1 diye de bilinen F testi, egim parametresi biitiin birimler itibariyle ortak iken
kesme terimlerinin yani « ’nin birime ve/veya zamana goére farkli bir deger alip
almadigini incelemektedir. Panel veri modellerinin 6nemli yararlarindan bir tanesi, yatay
kesit birimleri arasinda farklilasmaya izin vermesidir (Frees, 2004: 38-39). Bu yiizden
once heterojenlik incelemesi yani birim boyutunda bir etki olup olmadiginin incelenmesi
uygun goriilmektedir. Eger Birim etki varsa klasik ekonometrik model yerine birim
etkilerin modele katilmis oldugu model yapisi ve tahmin yontemleri tercih edilmelidir.
Test siirecinde, sifir hipotezi birim etkilerin olmadigin1 yani modelde bulunan birimlerin
homojen yapiya sahip oldugu tezini, buna karsilik olarak alternatif hipotez ise birim

etkilerin farklilik gosterdigi tezini savunmaktadir.
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F testi Chow testinin adapte edilmis halidir ve siire¢ 4 adimda ger¢eklesmektedir.
1- Oncelikle kisith model yani klasik model tahmin edilir ve bu modele ait kalintt
kareler toplam1 bulunur. (SSR;, )
2- Daha sonra kisitsiz model yani sabit etkiler modeline dair tahmin siireci yiiritiiliir
ve modele ait kalint1 kareler toplamu elde edilir. (SSR )
3- Bu iki modelden alinan sonuglar ile test istatistigi hesaplanir.
F_ (SSR; —SSR ;) /(N -1)
SSR; / (N(T —-1)—k) (2.59)

4- Admm igte elde edilen F istatistigi (N-1) ve (N(T-1)-k) serbestlik dereceleriyle

kritik deger hesaplanan deger ile karsilastirilir ve buna gore bir karar kurali
uygulanir. F istatistigi kritik degerden biiyilik ¢ikarsa Ho reddedilir ve alternatif
hipotez kabul edilir. Alternatif hipotezde ise birim etkilerin farklilik gdsterdigi
kabul edilmekle birlikte her birimin homojen sayildig1 klasik yaklagimin gegersiz

oldugu kanisina varilir.
2.4.3. Olabilirlik Orani (LR) Sinamasi

LM testi yapilarak rassal etkiler modelinin klasik modele olan gegerliligi sinandig1
gibi, LR testide sabit etkiler modelinin klasik modele karsin gdstermis oldugu
performansi 6lgmeye yarar. Ho hipotezi alfa terimi itibariyle modelde gosterilen birim
yahut zaman etkilerinin sifira esit oldugunu savunmakta buna karsin alternatif hipotez ise
bu etkilerin sifirdan anlamli bir sekilde farklilagtigini yani modele dahil edilmesi

gerektigini savunmaktadir.

Test istatistik degeri ise klasik ve sabit etkiler modelinden elde edilen degerler ile
su sekilde hesaplanmaktadir.
LR = 2[1(kisith) — 1(kisitsiz)] (2.60)
Denklemdeki 1(kisitll) degeri klasik modele ait olan olabilirlik fonksiyonunu oteki
1 (kisits1z) degeri ise sabit etkiler modeline ait olan olabilirlik degerini tanimlamaktadir.
LR istatistigi q (kisitlama sayis1) serbestlik derecesinde y* dagilimina uymaktadir.
Alternatif hipotezin kabul edilmesi durumunda sabit etkiler modelinin klasik modele gére

daha iyi sonug¢ verdigi anlasilmaktadir.
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2.4.4. Hausman Sinamasi

Rassal ve sabit etkili modellerden hangisinin gegerli oldugunu bulabilmek adina
Hausman sinamasi kullanilmaktadir. Rassal ve sabit etkili modelleri birbirinden ayiran
temel fark aciklayici degiskenlerle birim etki iligkisinin olup olmamasidir. Eger
aralarinda bir korelasyon bulunmuyorsa rassal modelin gegerli oldugu sdylenir (Tatoglu,
2005: 49). Daha sonra Hausman test istatistigi yardimiyla arastirilan durum, sabit ve
rassal etkiler modeli arasinda bulunan farkin istatistiksel acidan anlamliligidir. Bu
dogrultuda kurulan modelde Ho hipotezi rassal etkilerin gecerli oldugu kanisina karsilik
alternatif olarak kullanilan hipotez ise sabit etkiler modelinin gegerli oldugu yoniindedir.
Hesaplanan test istatistigi ve ilgili karar kurami gergeklestirildiginde hata terimleri ile
bagimsiz degiskenler arasinda iliski olmadigi sonucuna varilirsa aragtirma hipotezi
reddedilemez dolayisiyla rassal etkiler modelinin sabit modele karsin daha iyi bir tahmin
modeli oldugu sdylenebilir. Tersi durumda ise sabit etkiler modeli kullanmak daha yararl

olmaktadir.

Hausman test istatistigi hesaplanmasinda Wald testinden yararlanilir.

H = (/éFE r BRE )(Var (BFE) _Var(IBRE ))_l(BFE _ﬁRE) (2.61)
Ho = cor(,x,)=0 Rassal etkiler modeli gegerli.
Hi=cor(u,x,)#0 Sabit etkiler modeli gegerli.

Esitlik kisaca su sekilde de gosterilebilir:
H= (bwithin - bFGLS ) (\/bwithin _VbFGLS )71 (bwithin - bFGLS)
Yukaridaki denklemde b

within

sabit etkiler modeli tahmincisini b., ; rassal modeli

hesaplamada kullanilan genellestirilmis en kiiciik kareler tahmincisini Vb, ;;, V& Vbeg s

within

varyans kovaryans matrislerini temsil etmektedir.

H > 7*(K,;,) seklinde bulunursa Ho reddedilir, dolayisiyla rassal etkiler modelinin
gecerli oldugu varsayimi reddedilip sabit etkiler modelinin gecerli oldugu sonucuna
varilir. Bunun tam tersi durumunda ise Hausman istatistigi ki kare dagilimindan kiiciik
cikar ve Ho reddedilemezse Rassal etkiler modelinin daha uygun bir model oldugu ortaya

konulmaktadir.
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25. PANEL VERI MODELLERINDE EKONOMETRIK
VARSAYIMLAR

Panel veri analizleri, klasik ekonometri ve zaman serilerinde oldugu gibi bazi
varsayimlara dayanmaktadir. Bu varsayimlar; otokorelasyon, degisen varyans ve birimler
arasi korelasyondur. Yukarida sayilan varsayimlardan birinin yahut birkaginin modelde
saglanamamasi sonucunda standart hata tahminlerinde sapmalar yasanir, tahmincilerin
niteliklerini kaybetmesine sebebiyet verir ve bu sebepten dolayir yanlis hesaplanan t
istatistikleri ve giiven araliklarina olan giiven Yyitirilmektedir. Boyle bir durumda
varsayimlarin saglanabilmesi adina daha sonradan anlatilacagi iizere bazi diizeltici

islemler yapilmasi gerekmektedir
2.5.1. Degisen Varyans (Heteroskedastisiti)

Ekonometrik ¢alismalarda birimler arasindaki hata terimlerine ait varyanslarin
sabit, degismez olmasi istenmektedir. Panel verilerde de kesit yapida veriler
bulundugundan bu varsayimin sinanmasi onemli goriilmektedir. Modelde degisen
varyans problemi oldugu tespit edilip analize devam edilirse, hesaplanan standart hatalar
sapmali, katsayilar ise yansizlik ve tutarliliklarini korumakla birlikte etkinliklerini

kaybetmektedirler (Cinar, 2021: 414)
2.5.1.1. Klasik Modelde Kullanilan Degisen Varyans Stnamalari

Degisen varyans probleminin sinanmasi i¢in her bir panel veri modeline yonelik
farkli testler gelistirilmistir. Asagida klasik model i¢in gelistirilen testlerden bazilari

sunulmaktadir.
2.5.1.1.1. Breuch-Pagan Sinamast

Klasik modelde homoskedastisiti varsayiminin test edilebilmesi adina 6ncelikle
model en kiiclik kareler yontemiyle tahmin edilir ve daha sonra modelin kalintilar

hesaplanarak asagidaki denklem ortaya ¢ikarilir.

Al =8, +h S+ (2.63)
Denklemde bulunan hi, Xit'nin tamamini, agiklanan degiskenin tahminini yahut bir alt

kiimesini icerebilmektedir. Kurulan hipotez ise sdyledir:
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Ho= Varyanslar sabittir (Ho: & =0).
Hi= Varyanslar sabit degildir (H1: & #0).
Yukaridaki hipotez [i’ile Xj; fonksiyonlar1 arasinda bir iliski bulunmadigim

sOylemektedir. Test siireci f testi ile gergeklestirilmektedir. Bunun yaninda bir segenek
olarak yukarida hesaplanan modelin R? degerinden hareketle NR? istatistigi elde edilebilir
ve Ki kare dagilimina uyan bu istatistik kullanilarak da Ho hipotezinin test edilebilmesi
miimkiindiir (Tatoglu, 2013: 200).

2.5.1.1.2. White Sinamasi

White sinamasinda esit varyans olup olmadiginin simnanmasi adina asagidaki adimlar
uygulanmaktadir:

* V. = +PX, +¢, olarak tanimlanan klasik (CE) modeli tahmin edilir.
* Daha sonra modelin kalintilar1 (€, ) elde edilir. Kalintilarin karesi & kullamlarak,

&2 =7y, +7,X, +7,X> +m, yardimci regresyon tahmin edilir ve modelin determinasyon

katsayist elde edilir. Yardimcr regresyona bagimsiz degisken(ler)in karesinin yaninda

degiskenlerin c¢arpimlart da kullanilabilmektedir. Yardimci regresyon istatistikleri
kullanilarak, White testi White = n*R§ seklinde hesaplanir. Burada yardimci
regresyondan elde edilen test istatistigi bagimsiz degisken sayisini iceren serbestlik
dereceli ki-kare dagilimia sahip olacaktir. Test istatistigi kritik degerden () biiyiik ise

sifir hipotezi reddedilecektir. Yani esit varyans varsayimi ihlal edildigi, dagilan varyans
durumunun oldugu anlamina gelmektedir. Aksine test istatistigi kritik degerden kiiciik ise
sifir hipotezi red edilemeyecektir. Yani esit varyans varsaymminin ihlal edilmedigi

sonucuna varilacaktir (Cinar, 2021: 419).

2.5.1.2. Sabit Etkiler Modelinde Kullanilan Degisen Varyans

Stnamasi

Sabit etkili modeller i¢in de degisen varyansin varligini sinamak adina testler

bulunmaktadir. Bunlardan bazilar1 asagida verilmektedir.

Modifiye edilmis Wald sinamasi
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Sabit etkiler modelinde varyanslarin homojenligini sinamak i¢in modifiye edilmis wald

testi yararl bilgiler saglamaktadir.

Wald test istatistiginde Ho hipotezi olarak her bir birime ait varyansin panel veri

ortalamasina esit oldugu varsayimai lizerine kurulmaktadir.

Ho = o’ =o” ve i=1,2,...,N olmak iizere

Vi (2.64)

denklemi yardimiyla test edilmektedir. Arastirma hipotezi ise panelde bulunan

N (A2 2\2
W:Z(Gi G)
= .

birimlerden en az bir tanesinin ortalamadan sapmis oldugunu séylemektedir (Gtiris, 2018:
76). Burada Walt test istatistigi n serbestlik derecesine sahip ve ki kare dagiliminda elde

edilen kritik deger ile karsilagtirilarak karar kurali uygulanir.
2.5.1.3. Rassal Etkiler Modeline Ait Degisen Varyans Sinamasi

Rassal etkiler modeli de klasik ve sabit etkili modellerdeki gibi degisen varyans
sorunlarma sahip olabilmektedir. Bunun iistesinden gelebilmek adina, bazi testler

bulunmaktadir. Gelistirilen bu testler asagida sunulmaktadir.

Levene Browne ve Forsythe sitnamasi
Rassal etkiler modellerinde sabit varyansin ihlalini sinamak i¢in Levene (1960)
ile Browne ve Forsythe (1974) nin gelistirmis olduklar test siireci isletilmektedir. Buna

gore ¢, 1’inci grup i¢in kalintilarin j’inci gozlemini gostermektedir. Burada LBF

ij°

sinamasinda kullanilmak tizere Z; = ‘sij —Ei‘ degiskeni hesaplanir. Burada & kalintilarin

1’nci grubunun ortalamasini gostermektedir. Daha sonra LBF istatistigi

W 2.z —_2)2/(9—1)
202.Zi=2% 1 3 (=D (2.65)

Burada nj, i’nci gruptaki gézlem sayisi ve g ise grup sayisidir. Wo, istatistigi iki alternatif

sekilde daha ele alinmaktadir. Wsp istatistigi hesaplanirken, & degeri g; nin i’inci
grubunun medyan degeri kullanilmaktadir. W1 istatistigi hesaplanirken ise, ¢; degeri g;

’nin 1’inci grubunun ortalamasi %10 kirpilarak elde edilen ortalamasidir.
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Hesaplanan test istatistik degeri secilen anlamlilik diizeyinde F* kritik

degerinden daha biiyiik ise, sifir hipotezi red edilecektir. Yani homoskedastisiti (esit
varyans) varsayimi ihlal edildigi, heteroskedastisiti (degisen varyans) durumunun oldugu
anlamina gelmektedir. Aksi durumda varsayimin ihlal edilmedigi durumu ortaya

cikacaktir (Cinar, 2021: 424).
2.5.2. Otokorelasyon Sinamalari

Otokorelasyon testi bilindigi lizere zaman serisi igeren verilerde ¢ok 6nemli bir
yere sahiptir. Panel veri analizlerinde kesit verilerin yaninda, zamana dair toplanan veriler
birlikte kullanildigindan otokorelasyon testi uygulama ihtiyaci duyulmustur. Asagida tiim

modellere ait ¢esitli sayida gelistirilmis sinamalar incelenmektedir.
2.5.2.1. Klasik Modele Ait Otokorelasyon Sinamalart

Klasik (Ortak Etkiler) modele ait gesitli otokorelasyon sinamalari bulunmaktadir. Bu

sinamalar asagida sunulmaktadir.
2.5.2.1.1. Durbin Watson sinamasi

Durbin Watson sinamasi zaman serisi verilerinde kullanilan en genel
otokorelasyon simamasidir. Klasik modelde veri yapisinin panel kismi arka planda

birakildigindan sinama kullanilabilmektedir.

2.5.2.1.2. Durbinin Alternatif stnamasi

Yukaridaki test aciklayici degiskenlerdeki kati digsallik varsayimina

dayanmaktadir, eger bu varsayim ihlal edilirse alternatif test kullanilmaktadir.
2.5.2.1.3. Breusch-Godfrey sinamast

Bu testte yine kati digsallik varsayimina uyulmadigi takdirde uygulamaya

koyulabilen bir testtir.
2.5.2.1.4. Woodlridge sinamast

Wooldridge (2002) simamasinda degiskenlerin birinci derece farklarinin

regresyonundan elde edilen kalintilar kullanilmaktadir. Birinci derece farkin alindigi
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verilerin kullanilmas1 durumunda birimsel diizey etkiler arindirilmis olmaktadir. Diger

bir ifadeyle
Yi,t _Ti,t—l = B(Xi,t - Xi,t—l) + (Si,t _gi,t—l) (2.66)
AYi't = AXLt +Ag; (2.67)

olur. Burada A fark alma islemcisidir. Wooldridge sinamasini uygulamak i¢in yukaridaki
model tahmin edilerek kalintilar elde edilir. Wooldridge eger kalintilarda serisel

korelasyon yoksa Corr(Ag,;,A; ;) =-0.5 oldugunu gostermistir (Drukker, 2003: 168-

177). Dolayisiyla kalintilarin gecikmeli degeri lizerine regresyondan elde edilen
parametrenin istatistiksel olarak -0.5’ten farkli olup olmadigi sinanmaktadir (Cinar, 2021:
431).

2.5.2.2. Rassal Etkiler ve Sabit Etkiler Modeli Icin Otokorelasyon
Sinamalar
Literatiirde rassal ve sabit etkiler modellerindeki otokorelasyon varligini stnamak

adina asagida incelenen bazi ortak simnama yontemleri gelistirilmistir. Bu sinamalar

sirastyla sunulmaktadir.

2.5.2.2.1. Baltagi Wu sitnamast

Baltagi-Wu, (1999) tarafindan gelistirilmis olan Yerel En Iyi Degismez testi (LBI)
rassal ve sabit etkiler modelinde kullanilabilmektedir. Bu testin hipotezleri ise su sekilde
kurulmaktadir:

Ho:p=0
H,:p<0 H,:p>0

2.5.2.2.2. Bharagava, Franzini ve Narendranathan’in Durbin-
Watson stnamasi

Bharagava, Franzini ve Narendranathan (1982) yilinda panel yapidaki modeller
icin otokorelasyon testi gelistirmislerdir. Otokorelasyonun olmadigi yoniindeki Ho
hipotezine karsilik, otokorelasyon varhiginin smandigi Hi hipotezi asagidaki sekilde

kurulmaktadir:

H,:p=0
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H :p>1

Test istatistiginin hesaplanmas1 adina kurulan denklem su sekildedir:

i=l t=1 - (2.68)
2.5.3. Birimlerarasi Korelasyonsuzluk Sinamasi

Panel verilerde sinamasi yapilan bir diger varsayim ise hata terimlerinin birimlere
gore korelasyonsuz olmasidir. Smama ozetlenirse, veri yapisinda bulunan herhangi bir
birimde meydana gelen degisimin diger birimler iizerinde de ayni sekilde bir etki yaratip

yaratmadig1 konusunu 6l¢meye ¢alismaktadir.

2.5.3.1. Rassal Etkiler Modeli ve Sabit Etkiler Modelleri I¢in

Birimleraras: Korelasyonsuzluk Sinamalart

Asagida sabit etkiler modeli ve rassal etkiler modelinde Birimlerarasi

korelasyonun varligini tespit etmeye yonelik olusturulan test siirecleri incelenmektedir.

Friedman sinamasi

Birimleraras1 korelasyonsuzlugu sinamak adina kullanilacak testlerden biri,
Friedman’in (1937) spearman sira korelasyonuna dayanan parametrik olmayan testidir.
Bu test genelde birim sayisinin zaman sayisindan fazla oldugu durumlarda kullanildig:
testlerden bir tanesidir. Siirecle ilgili test istatistigi su sekilde hesaplanir:
FR=[(T-1)(N-1)Rave+1)] (2.69)
Denklemde bulunan Rave ortalama spearman korelasyon katsayisini gostermekte ve su

sekilde hesaplanmaktadir: (Tatoglu, 2013: 218)

2 N-1 N R
R ave —mzz T (2.70)

i=1 j=i+l

Peseran CD sinamasi

Peseran (2004), panel verilerde kullanilan modellerdeki birim boyutunun zaman
boyutundan biiyiik oldugu durumlarda, Birimlerarasi korelasyonsuzluk i¢in sabit ve rassal
etkiler modellerinin her ikisi iginde kullanilabilen testi gelistirmistir. Test siireci igin

hipotezler su sekildedir:
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HO:pij =P;i =0
H,:p; #p; #0
Test istatistigi su sekildedir:

N(N 1) er‘i)

i=1 j=i+l (2.71)

2.6. DIRENCLI (ROBUST) TAHMINCILER

Panel veri ¢aligmalarinda otokorelasyon, degisen varyans ve birimler arasinda bir
korelasyon olmasi halinde tahmincilerin etkinlik durumlarinda problemler ortaya
cikmaktadir. Bu problemler sebebiyle basta standart hatalar olmak tizere degismekte ve
dolayistyla katsayilarin giiven araliklari, t degerleri, agiklama giicii diizeylerinde farklilik
meydana gelmektedir. Boyle durumlari ¢6zmek amaciyla standart hatalarda diizeltmeye

giden direngli tahminciler bulunmaktadir. Bunlardan bazilar1 asagida sunulmaktadir.

2.6.1. Huber Eicker White Tahmincisi

Robust (direngli) standart hatalar1 ilk kez Huber (1967) Eicker (1967) ve White
(1980) incelemeye baslamistir. Bu calismalar kdsegen matris elemanlariin birbirinden
farkli oldugu, yani degisen varyans problemine sahip olan modeller i¢in bir tahminci
tretmislerdir.

Tahminci asagidaki sekilde ifade edilir:
Var(B) = (X'X) X VX(X'X) ™ 2.72)

Var () = (X'X)* X'diag(02)X (X'X)™ 2.73)

Burada V=c>Q diag(0’) seklindedir. Bu model deisen varyanshi direngli varyans

tahmincisidir.
2.6.2. Newey-West Tahmincisi

Newey-West (1987,1994) tarafindan bulunan yontem sayesinde otokorelasyon ve
degisen varyans durumunda tutarli tahminciler iretilebilmektedir. Newey Westin
genellestirilmis  kovaryans matrisi White testinin genisletilmis halidir. Eger
otokorelasyon durumu i¢in gecikme uzunlugu sifir alinirsa bu iki tahminci birbirine esit

hale gelmektedir.
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t—tt

T T-1 T
Var(B) =120$xtx; +12W D (X 0,,0,X+ X,0,X )
T= T= m(T)® t=t+1 (2.74)

2.6.3. Driscoll ve Kraay Tahmincisi

Driscoll ve Kraay, (1998) tarafindan diger tahminciler birim boyutunun biiyiik
oldugu durumda zayif tahminciler tiretmesi sebebiyle Driscoll ve Kraay tahmincisi
dretilmistir. Bu tahminci T veya N biiyiikliigline bakmaksizin, degisen varyans
durumunda tutarli ve direngli standart hatalar1 bulabilmektedir.

Yit = Bxit + U (2.75)

Bu sekildeki panel veri modellerinde havuzlanmis en kiiciik kareler yontemi ile
birimlerarasi1 korelasyon, otokorelasyon ve degisen varyans problemlerinin bulunmasi

altinda parametre tahmini tutarlilik gosterebilir.
p=XX)"XY (2.76)
Discroll ve Kraay standart hatalari, direngli kovaryans matrisinin késegen elemanlarinin

karekoklerinin alinmasiyla olusur.

V(B)=XX) 'S (XX)"

(2.77)

ét su sekilde tanimlanmaktadir:
A A @ A A
Se=0+ Y, wii,m)| Q@+ ]

= (2.78)
Gecikme uzunlugu m(T) bigiminde yazilir.
Q; matrisi su sekilde gosterilir:
A T ~ A
Q; > hBh,B) (2.79)

t=j+1

Bu tahminci N sonsuza giderken dahi tutarlilik 6zelligini basarili bir sekilde korumaktadir
(Tatoglu, 2013: 266).

2.6.4. Arellano, Froot ve Rogers Tahmincisi

Arellano (1987), Froot (1989), Rogers (1993), calismalarinda, model sayet
degisen varyans ve otokorelasyon problemlerini birlikte ihtiva ediyorsa, bu durum
karsisinda basarili  sekilde direngli standart hatalar iiretebilen bir tahminci

gelistirmislerdir. Katsayilara ait varyans tahmincisi su sekilde hesaplanir:
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Var() =2 M osyi(3 xeman, xx)

N—kM-1 (2.80)

Burada;
M: kiime sayisini
N: kiimelerde bulunan birimlerin sayisini

0, : j. kiimede bulunan i. kalintidir (Tatoglu, 2013: 246).
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UCUNCU BOLUM
ANALIZ VE AMPIiRiK BULGULAR

Bu boélimde otomotiv sektoriiyle alakali daha onceden yapilmis caligsmalar
irdelenerek literatiir arastirmasi yapilmistir. Literatiir arastirmast sonucunda modele dahil
edilecek degiskenler belirlenmistir. Daha sonrasinda degiskenlere dair 6zet istatistikler
sunulmustur. Model olusturularak klasik model, birim boyutlu sabit etkiler, zaman
boyutlu sabit etkiler ve birim ile zaman boyutlu sabit etkiler modeli, birim boyutlu rassal
etkiler, zaman boyutlu rassal etkiler ve birim ile zaman boyutlu rassal etkiler modelleri
tahmin edilmistir. Modellere yonelik esit varyans, otokorelasyon ve birimlerarasi
korelasyon varsayimlari sinanmis ve varsayimlarin ihlali durumuna karsilik olarak

direncli tahminciler ile tekrardan model tahmin edilerek nihai olarak yorumlanmustir.
3.1. LITERATUR TARAMASI

Otomotiv sektorii lizerine yapilan caligmalar irdelendiginde genel olarak iki
baglikta ele alinabilecegi goriilmektedir. Bunlardan birincisi zaman serileri temelli

calismalar ve ikincisi ise panel veriler temelli ¢aligmalardir.

Zaman Serileri Analizi Yontemiyle Yapilan Caliymalar

Cigek (2008), Tiirkiye otomotiv sektoriinde kredi finansmaninin satiglara olan
etkisini zaman serileri analiziyle 6lgmeye ¢alismistir. Analiz 1989 ile 2007 yillar1 arasini
kapsamistir. Bagimli degisken olarak Otomotiv Satiglar1 Cirosu, bagimsiz degisken
olarak ise Otomotiv kredi miktarlari (Banka ve Tiiketici Finansman Sirketleri) ve
Mevduat Faiz Orami kullanilmistir. Kredi kullanim miktarindaki artisin  otomotiv
satiglarint arttirdigr ve mevduat faizlerindeki artisin ise otomotiv satiglarini azalttigini

tespit etmistir.

Caligkan (2009) calismasinda, Tiirkiye’ye ait 1992-2008 yillar1 arasindaki
otomotiv satiglarini etkiledigini diisiindiigii degiskenleri kullanarak model tahminini
zaman serileri analizi yontemiyle gergeklestirmistir. Analiz kapsaminda bagimsiz
degiskenler olarak; doviz kuru, sanayi kapasite kullanim orani, binek otomobil ithalati,
kisi basma diisen gayri safi milli hasila, niifus, motorlu kara tasitlar1 sanayi {iretim
endeksi, tasit kredileri toplami, mevduat faiz oranlar1 ve enflasyonu kullanmistir. Analiz

kapsaminda ilk olarak, otomobil ithalati, kapasite kullanim orani, kisi bas1 gelir, niifus,
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enflasyon, faiz oranlar1 degiskenleri modele dahil edilmis ancak bu degiskenler
istatistiksel olarak anlamsiz bulundugundan modelden ¢ikarilmistir. Model tahmini daha
sonra otomotiv satiglarinin logaritmik hali, tasit kredi miktarlari, doviz kuru, motorlu
tagitlar sanayi liretim endeksi seklinde yapilmistir. Doviz kurundaki artis satislari
diisiirmekteyken, motorlu tasitlar sanayi iiretim endeksi ve tasit kredi kullananlarin

artmasi ise satislart arttirdigl sonucuna ulagmistir.

Shahabuddin (2009) c¢alismasinda, 19562006 yillar1 arasinda gergeklesen
otomobil satis verilerini kullanarak zaman serileri analiziyle otomobil talebini tahmin
etmistir. Calismada agiklayict degiskenler olarak, dayanikli mal piyasa talebi, gayrisafi
milli hasila, bireysel talep, dayaniksiz endiistriyel mal talebi, faiz oranlari, dayaniksiz mal
kisisel tiiketim, niifus ve gayrisafi yurti¢i hasila kullanilmigtir. Modelin belirlilik katsay1

0,75 olarak hesaplanmustir.

Kitapgr vd. (2014) yayinladiklar1 makalede, Tiirkiye’nin 2005-2010 yillarina ait
72 aylik donemi baz alinarak ekonomik politikalarin otomotiv satiglart iizerindeki
etkilerini aragtirmislardir. Model zaman serileri analizi yontemi ile tahmin edilmistir.
Model tahmininde kullandiklar1 degiskenler ise Euro kuru, enflasyon orani, vergi
indirimi, ara¢ kredi faiz oranlari, petrol fiyatlari, tiiketici gelirleri, GSYH, otomobil
fiyatlar1 olmustur. Bu degiskenler arasindan Euro kuru, vergi indirimi ve arag kredi faiz
oranlarinin otomotiv satislarini etkiledigine yonelik anlamli iligki bulunmustur. Ayrica bu

ic degisken ile satislar arasinda negatif bir iliski oldugu da ortaya c¢ikarilmistir.

Isik, Yilmaz ve Kiling (2017) ¢alismalarinda doviz kurunun Tiirkiye’deki ithal
otomobil satiglarina olan etkisini arastirmiglardir. Kur degiskenini, %20 dolar ve %80
Euro seklinde agirliklandirarak sepet bir kur olusturmuslardir. Bu amagla, zaman serileri
analizi yontemini kullanmiglardir. 2011 Ocak-2016 Subat donemine ait aylik verilerin
logaritmalar1 alinmis ve sonugta kurda meydana gelen artisin otomotiv satiglarini azalttig

tespit edilmistir.

Basbug (2017) calismasinda, 1998-2016 yillar1 arasinda otomotiv sektori
satiglarinin milli gelirle olan iliskisini zaman serileri analizi yontemi ile arastirmistir. Bu
amagla otomotiv satiglar1 bagimli degisken iken, milli gelir, Tiirkiye’de iiretilen motorlu

arac sayisi, Tirkiye otomotiv sanayisinin ihracat adedi ise bagimsiz degisken olarak
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secilmigtir. Analiz sonucunda milli gelirdeki artisin otomotiv satiglarini arttirdig1 yoniinde

bir netice elde edilmistir.

Kaya vd. (2019) ¢alismalarinda Tiirkiye’de otomobil satislarini etkileyen 6nemli
etkenleri ortaya ¢ikarmak ve otomobil satislarini kestirmek adina, Yapay Sinir Aglari,
ARIMA ve Zaman Serisi Analizi yontemleri kullanmiglardir. Analizde bagimli degisken
olarak otomobil satiglar1 alinmis, bagimsiz degiskenler ise Euro ve Dolar kuru, isttihdam
orani, tiiketici gliven endeksi, hane halklarinin finansal durum beklentisi, sanayi tiretimi
giiven endeksi ve petrol fiyatlar1 gibi degiskenler kullanilmistir. Regresyon sonucunda
Dolar kuru, hane halklarinin finansal durum beklentisi, mevsimsel olarak diizeltilmis
sanayi lretim endeksi ve bir ay Oncesine ait otomobil satiglarinin logaritmik bigimi,
degiskenleri modeli olumlu anlamda etkiledigi ve anlamli bulunduklar1 sonucu ¢ikmastir.

Bu degiskenler ile modelin %73’{iniin agiklanabildigi goriilmustiir.

Barro vd. (2020), Calismalarinda 43 iilkeye dair Biiyiik Influenza gribinin
tilkelere ait karsilagtirmali iilke regresyon analizi ile salginin, 6liim ve hastalik oranlari,
GSYH ve finansal getiri gibi makro ekonomik degiskenler tizerindeki etkilerini analiz
etmislerdir. Calisma neticesinde, 43 {ilkeye dair gribin sebebiyet verdigi 6liim oranlarinin
donem itibariyle diinya niifusunun %?2’sine karsilik geldigi, bununda o yillarda 39 milyon
kisiye tekabiil ettigi goriilmiistiir. Boyle bir senaryonun tekrarlanmasi halinde ise
giniimiiz sartlarinda 7,5 milyarlik bir niifusa sahip diinya da yaklasik olarak viriis
yiizinden 150 milyonluk bir can kabina neden olacagi tahmin edilmistir. Salgmin kisi
basina diisen GSYH’yi %6 oraninda azalttigi tahmini yapilmistir. Calisma finansal getiri
acisindan incelendiginde ise, hisse senedi getirilerinin grip Oliimlerinden 26 puan

etkilendigi bulunmustur.

Correia vd. (2020), 1918 Biiyiik Influenza ve neticesinde meydana gelen ilag dist
miidahalelerin  ekonomik faaliyet {izerinde olusturdugu etkileri inceledikleri
calismalarinda, pandeminin, ekonomik faaliyetler tizerinde gii¢lii ve kalic1 bir azalisa yol
actig1 ve dayanikl tiikketim mallar1 stogu, iiretim faaliyeti ve banka varliklar {izerinde
negatif yonde hasarlar yarattigi sonucuna ulagsmiglardir. Pandemi neticesinde ekonomik
faaliyetlerin arz ve talep anlaminda iki tarafl etkilendigi ve nihai tiretimde %18 oraninda

bir azalisa sebep oldugu goriilmiistiir. Bununla birlikte ¢aligma, zamaninda ve kati
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onlemlerin hem vaka sayisini hizlica diisiirdiigi hem de ekonomik toparlanmanin daha

hizl1 bir sekilde gergeklestigini ortaya koymustur.
Panel Veri Analizi Yontemiyle Yapilan Calismalar

Carlson ve Umble (1978), 1979-1983 yillarinda Amerika’da otomobile olan talebi
iyimser ve kotiimser iki farkli senaryo kurgulayarak panel veri analizi yontemiyle tahmin
etmislerdir. Calismada otomobiller bes ayr1 kategoride (B sinifi, C sinifi, D smifi, E sinifi
ve F sinifi) degerlendirilmistir. Daha sonra tiim Kkategoriler i¢in ayrica tahminler
yapilmistir. Otomobil talebini etkiledigi diisiiniilen agiklayici degiskenler ise, ortalama
arag fiyatlari, harcanabilir gelir ve yakit fiyatlar1 olarak alinmistir. O donemde yasanan
yakit bulunamamasi sorununu ve is¢i grevlerini kukla degisken olarak modele dahil edip

bunlarin etkileri de tahmin edilmistir.

Muhammad vd. (2012), 1996-2010 yillar1 arasinda Asya iilkeleri Endonezya,
Malezya, Singapur, Tayland ve Filipinler i¢in makro ekonomik degiskenler ile arag
satiglart arasindaki iligkiyi panel veri analizi yontemiyle arastirmistir. Arastirma da
bagimsiz degiskenler olarak GSYH, Issizlik Oram, Enflasyon Orani, Kredi faiz orani
kullanilmigtir. Sonug olarak GSYH’de ki artisin otomobil satiglarini olumlu olarak
etkiledigi fakat enflasyon orani igsizlik orani ve kredi faiz oran1 degiskenlerinin satiglar

tizerinde olumsuz anlamda etkisi oldugu sonucuna varilmstir.
3.2. DEGISKENLER ve MODEL

Bu kisimda literatiir taramasi ¢ergevesinde sekillenen modelde kullanilan
degiskenlere dair bilgiler verilmistir. Arastirmada Tiirkiye ile birlikte 22 Avrupa iilkesine
ait veriler (N=22), ceyrek yillik toplamda 8 donemi kapsamakta (T=8) ve ilgili donemler
2019’un ilk ceyregi ve 2020’nin son ¢eyregi olacak sekilde alinmistir. Dolayisiyla
calismada NxT=176 gozlem yer almaktadir. Calismada pandemi etkisini gostermek
amactyla pandemi oOncesi 4 ve pandemi sonrast 4 ceyrek kullanilmistir. Modelde
kullanilan degiskenler ise sunlardir; Bagimli degisken olarak Otomotiv satislari, bagimsiz
degiskenler; Gayri Safi Yurtici Hasila, Issizlik, Niifus, Kur, Enflasyon, Motorlu Tasitlar
Sanayi Uretim Endeksi ve Pandemi etkisini ortaya koymak amaciyla nitel (kukla)

degisken olarak alinmistir.
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Gayri Safi Yurti¢i Hasila degiskeni Milyon Euro cinsinden alinmistir. Enflasyon
degiskeni 2015 yili baz alinarak hesaplanmistir. Kur degiskeni ise ortak bir déviz kuru
elde etmek amaciyla SDR’ye doniistiiriilerek kullanilmistir. Bagimli degisken olarak
kullanilan otomotiv satiglarina ait veriler, Otomotiv Distribiitorleri Dernegi’nden elde
edilmistir. Niifus, Issizlik, Enflasyon, Gayri Safi Yurti¢i Hasila, Motorlu Tasitlar Sanayi
Uretim Endeksi degiskenleri EuroStat sitesi vasitasiyla elde edilmistir. Son olarak Kur
degiskeni IMF sitesinden ve pandemi degiskeni ise bir kukla degisken olarak modele
dahil edilmistir. Analizlerde degiskenlerin logaritmasi alinarak islem yapilmstir.
Ampirik sonuglarin ¢iktilarinda degiskenler su sekilde kisaltilmaktadir: Otomotiv
satislar1 (STS), Gayri Safi Yurtici Hasila (GSYH), Issizlik (ISSIZLIK), Kur (KUR),
Enflasyon (ENFLASYON), Niifus (NUFUS), Motorlu tasitlar sanayi iiretim endeksi
(MSUE), Pandemi(PANDEMI).

Calismada iizerinde durulan en genel yapidaki panel veri modeli su sekilde

gosterilmektedir:
STS;t = Bo + B1GSYH;; + B,ISSIZLIK;, + B3KUR;,
+B,ENFLASYON;, + BsNUFUS;; + BMSUE;; + B,PANDEMI;; + &4 (3.2)

Burada &;;~NID(0,0%)olan hata terimidir. Bagimsiz degiskenlere iliskin onsel
bekleyisleri su sekilde 6zetlemek miimkiindiir: GSYH, NUFUS, MSUE degiskenlerinin
Otomotiv Satislar1 (STS) iizerinde pozitif (olumlu) etkiledigi, buna karsin ISSIZLIK,
KUR, ENFLASYON ve PANDEMI degiskenlerinin ise negatif (olumsuz) etkilemesi
beklenmektedir.

3.3. BETIMSEL iSTATISTIKLER

Tablo 13’teki betimsel istatistikler incelendiginde, her bir degiskene ait 176

gbzlem oldugu goriilmektedir. Yani ¢aligmada ele alinan veriler bir dengeli panel yapisina

sahiptir.
Tablo 13 : Betimsel istatistikler
Degiskenler STS GSYH MSUE NUFUS KUR ENFLASYON iSSiZLIK
Gézlem Sayist 176 176 176 176 176 176 176
Ortalama 11.2205 11.3569 4.6820  9.4959 1.1736 4.6932 1.7520
Medyan 11.1528  11.4388 4.7251  9.2783 0.2231 4.6760 1.6677
Maksimum 13.8950 13.6946 5.4302 11.3289 6.0833 5.2493 2.9549
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Minimum 8.09651 8.7707  3.1527  7.1890 0.0676 4.6069 0.6418

Degisim Araligt ~ 5.79849 49239 22775 41399 6.0157 0.6424 2.3131
Standart Sapma 1.4460 1.3458  0.3109 1.1306  1.4792 0.1015 0.5246
Carpiklik -0.14389  -0.1994 -1.1960 -0.1166 1.7270 3.9682 0.3903
Basiklik 2.3708 2.3445  6.3438 2.3592  5.8090 18.7681 2.5157

Tablo 13’te ortalama ve medyan degerlerine bakildiginda en yiiksek degerlerin
sirastyla 11.35 ve 11.44 ile GSYH degiskenine ait oldugu goriilmektedir. Ortalamadan en
fazla sapan degiskenin ise 1.47 degeri ile KUR degiskeni oldugu sdylenebilir. STS
degiskeninin en diisiikk degeri 8.09 iken en yiiksek degeri ise 13.89 oldugu sdylenebilir.
Ancak degisim aralig1 incelendiginde yine en yiiksek degerin KUR degiskeninde oldugu

gbzlenmektedir.

Basiklik ve carpiklik degerleri incelendiginde, en ¢ok saga carpik degiskenin
ENFLASYON, en ¢ok sola carpik olan degisken ise MSUE degiskenidir. Basiklik
degerleri incelendiginde ise en dik olan seri yine ENFLASYON’da oldugu en basik
serinin ise GSYH’de oldugu gozlenmektedir.

3.4. MODEL TAHMIN SONUCLARI

Bir onceki baglikta Ozet istatistikleri verilen degiskenler yardimiyla Denklem
(3.1)’deki gibi kurulan model tahmin edilmistir. Model tahminleri farkli kombinasyonlar
kullanilarak elde edilmistir. Nihayetinde temel panel veri modelleri: Klasik (Ortak
Etkiler) Model, Birim Boyutlu Sabit Etkiler Modeli, Zaman Boyutlu Sabit Etkiler Modeli,
Birim ve Zaman Boyutlu Sabit Etkiler Modeli, Birim Boyutlu Rassal Etkiler Modeli,
Zaman Boyutlu Rassal Etkiler Modeli ile Birim ve Zaman Boyutlu Rassal Etkiler
Modelleridir.

Ik olarak tiim degiskenlerin modelde yer aldig1 klasik model ya da diger adiyla
Ortak Etkiler (Common Effect, CE) modeli sonuglar1 Tablo 14°te verilmektedir.

Tablo 14 : Tiim Degiskenler ile Klasik Model

Katsayilar Standart Hatalar t istatistikleri p degerleri
SABIT -2.77401800 1.2297220 -2.26 0.025
GSYH 0.9791665 0.0443418 22.08 0.000
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MSUE 0.2146659 0.0920593 2.33 0.021

KUR 0.0216947 0.0178534 1.22 0.226
ENFLASYON 0.1741039 0.2513556 0.69 0.489
issizLiK -0.0395241 0.0500805 -0.79 0.431
NUFUS 0.1232885 0.051552 2.39 0.018
PANDEMI -0.1498511 0.0493867 -3.03 0.003
R? 0.9579 F istatistigi 545.91
Diizeltilmis R? 0.9561 p degeri 0.0000

Tablo 14’te elde edilen sonuglar incelendiginde, bakildiginda yiiksek bir agiklama
giiciine sahip (%96) olmasiyla birlikte modelin genel olarak anlamli oldugu sdylenebilir.
KUR, ENFLASYON ve ISSIZLIK gibi degiskenler anlamsiz olmasina ragmen, geriye

kalan degiskenler anlamli bir sekilde modelde yer almaktadir.

Sonraki agamada sabit etkiler modeli ve rassal etkiler model tahminleriyle analize
devam edilebilir. Fakat ileri analizlere gegmeden dnce ekonometrik varsayimlardan birisi
olan ¢oklu dogrusal baglant1 varsayiminin testi gergeklestirilerek, modelde kullanilan
aciklayict degiskenler arasinda dogrusal bir iliski olup olmadigimnin tespit edilmesi

gerekmektedir.

Tablo 15 : Coklu Dogrusal Baglant1 Testi

Degisken VIF SQRT VIF TOLERANCE R?

GSYH 6.80 2.61 0.1472 0.8528
MSUE 1.56 1.25 0.6396 0.3604
KUR 1.33 1.15 0.7514 0.2486
ENFLASYON 1.24 111 0.8045 0.1955
ISSiZLiK 1.32 1.15 0.7591 0.2409
NUFUS 6.48 2.55 0.1543 0.8457
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PANDEMI 1.17 1.08 0.8547 0.1453

Tablo 15’te Coklu Dogrusal Baglantilar1 belirlemek amaciyla test edilen
aciklayici degiskenlerin VIF degerlerine bakildiginda; NUFUS ve GSYH degiskenlerinin
5’ten yiiksek bir deger aldiklarini, bununda ¢oklu dogrusal baglanti problemine neden

olacag sebebiyle modelden en az birisinin diisiiriilmesi gerekmektedir.

Bu ¢alisma kapsaminda GSYH degiskeni daha fazla 6nem arz ettiginden, NUFUS
degiskeni modelden dislanarak analize devam edilmektedir. Tablo 16’da NUFUS
degiskeni modelden diisiiriilerek tekrardan klasik model yardimiyla tahmin edilen halini

gostermektedir.

Tablo 16 : Degisken Cikarilmis Klasik Model

Katsayilar Standart Hatalar tistatistikleri p degerleri
SABIT -2.4096520 1.2371680 -1.95 0.053
GSYH 1.0733420 0.0206666 51.94 0.000
MSUE 0.2025659 0.0931948 2.17 0.031
KUR 0.0245367 0.0180608 1.36 0.176
ENFLASYON 0.1259643 0.2540226 0.50 0.621
ISSIZLIK -0.0309465 0.0506445 -0.61 0.542
PANDEMI -0.1477681 0.0500638 -2.95 0.004
R? 0.9565 F istatistigi 618.67
Diizeltilmis R? 0.9549 P degeri 0.0000

Tablo 16’da F istatistigine ait p degeri incelendiginde 0.000 degerinin 0.05
anlamlilik diizeyinden diisik olmast modelin genel olarak anlamli oldugunu
gostermektedir. Ayrica Diizeltilmis R? degerinin de gayet yiiksek bir deger olan 0.9549
olarak ciktig1 goriilmektedir. Bununla birlikte modeldeki KUR, ISSIZLIK ve
ENFLASYON degiskenleri anlamsiz olarak bulunmustur. ilaveten ENFLASYON ve

KUR degiskenleri ileriki adimlarda da tahmin edilen modellerde anlamsiz veya anlamli
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cikmis olsalar dahi 6nsel beklentilere uygun ¢ikmamaiglardir. Bu sebeple bu iki degiskenin
pandemi etkisi altindaki sonuglari iizerinde durulmaya karar verilmistir. Asagidaki

basliklarda model tahmin sonuglarina yer verilmektedir.

3.4.1. Klasik (Ortak Etkiler) Model

Tablo 17 : Klasik Model

Katsayilar Standart Hatalar t istatistikleri p degerleri
SABIT -1.5640180 0.5979425 -2.62 0.010
GSYH 1.0683360 0.0199870 53.45 0.000
MSUE 0.1751243 0.090875 1.93 0.056
ISSIZLIK -0.0537356 0.0456466 -1.18 0.241
PAN*KUR 0.0283688 0.0233206 1.22 0.226
PAN*ENF 0.8068158 0.3067037 2.63 0.009
PANDEMI -3.9735970 1.4344050 -2.77 0.006
R? 0.9585 F istatistigi 651.07
Diizeltilmis R? 0.9571 P degeri 0.0000

Tablo 17 incelendiginde, tahmin edilen Ortak Etkiler modelinin agiklama
giicinlin  0.9585 diizeltilmis determinasyon katsayisinin ise 0.9571 gibi yiiksek
seviyelerinde oldugu goriilmektedir. Yani bu degere bakilarak modelin yiiksek bir
aciklama giiciine isaret ettigi soylenebilir. Modelin genel anlamlilig: i¢in hesaplanan F
istatistigi 651.07 ve ilgili istatistigin p degeri 0.0000 bulunmustur. O halde bu deger Ortak
Ekiler modelinin genel olarak anlamli ¢iktigini izah etmektedir.

Tahmin edilen modelin bireysel parametreleri pandemi etkisindeki kur
(PAN*KUR) ve ISSIZLIK degiskenlerinin anlamsiz ¢iktig1 gériilmektedir. Ancak diger
bagimsiz degiskenlerin en az %10’da anlaml1 oldugu Tablo 17’den goriilmektedir.

Ayrica bu modele bakilarak GSYH’de ki %1 lik bir artisin otomotiv satiglarini
(STS) %1.06 arttirdig1 ve Motorlu tasitlar sanayi iiretim endeksindeki (MSUE) %]1°lik
artisin ise otomotiv satiglarinda (STS) %0.17°lik bir artisa neden oldugu yorumlari

yapilabilir. Pandemi etkisindeki enflasyon (PAN*ENF) beklentilere uygun olarak
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otomotiv satislarmi %0.80 oraninda arttirdig1 ve PANDEMI etkisinin otomotiv satiglarini

beklentilere uygun olarak %3.97 oraninda azalttig1 sdylenebilir.

3.4.2. Sabit Etkili Modeller

Bu baslik altinda ii¢c model tahmini bulunmaktadir. Tahmin edilen modeller;

Birim, zaman ve birim ve zaman boyutlu Sabit Etkiler modelleridir.

3.4.2.1. Birim Boyutlu Sabit Etkiler Modeli

Tablo 18’deki Birim Boyutlu Sabit Etkiler Modeli incelendiginde, modelin
determinasyon katsayis1 %65 aciklama giiclinii gostermektedir. Modelin genel olarak

anlamli oldugu (p=0.0000) sdylenebilir.
Tablo 18 : Birim Boyutlu Sabit Etkiler Modeli

Katsayilar Standart Hatalar tistatistikleri p degerleri

SABIT 4.2681370 1.9756480 2.16 0.032
GSYH 0.4237580 0.1823824 2.32 0.022
MSUE 0.4694491 0.0591669 7.93 0.000
ISSiZLiK 0.0044704 0.1131985 0.04 0.969
PAN*KUR 0.0088562 0.016162 0.55 0.585
PAN*ENF 1.4359910 0.2135414 6.72 0.000
PANDEMI -6.8907990 1.0003840 -6.89 0.000
R? 0.6502

F istatistigi 45.85

P degeri 0.0000

Bu modelde de yine ISSIZLIK ve PAN*KUR degiskenlerinin 0.05 anlamlilik
diizeyinde anlamsiz ¢ikt1g1 gériilebilmektedir. Buna karsin GSYH, MSUE, PAN*ENF ve
PANDEMI degiskenleri 6nsel bekleyislerle uyumlu ve istatistiksel olarak anlamli oldugu
Tablo 18 yardimiyla gériilebilir. Motorlu tasitlar sanayi iiretim endeksindeki (MSUE)
%1°1ik artis otomotiv satiglarini (STS) %0.4 diizeyinde arttiracagi goriillmektedir. Gayri
Safi Yurti¢i Hasila (GSYH) degiskenindeki %1 lik artis otomotiv satislarini (STS) %0.42
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oraninda arttirmaktadir. Pandemi etkisindeki enflasyon (PAN*ENF) %] arttiginda
otomotiv satislar1 (STS) %1.43 oraninda arttirdig1 ve PANDEMI déneminin ise otomotiv

satiglarini (STS) %6.89 oraninda azalttig1 goriilmektedir.

3.4.2.2. Zaman Boyutlu Sabit Etkiler Modeli

Tablo 19°daki Zaman Boyutlu Sabit Etkiler Modeli incelendiginde, PANDEMI
etkisinin ¢oklu dogrusal baglant1 sebebiyle modelden dislandig1 goriilmektedir. Modelin
aciklama giicii olan R? degerine bakildiginda %96.24’liik bir aciklama oraniyla iyi bir
temsil giicline sahip oldugu sdylenebilir. Yine modelin genel anlamliligini gosteren p
degeri de 0.0000 olarak hesaplanmis ve bu da modelin genel olarak anlamli oldugunu

gostermektedir.
Tablo 19 : Zaman Boyutlu Sabit Etkiler Modeli

Katsayilar Standart Hatalar tistatistikleri p degerleri

SABIT -1.767599 0.9819293 -1.80 0.074
GSYH 1.028824 0.0225601 45.60 0.000
MSUE -0.1530748 0.1299514 -1.18 0.241
ISSIZLIK -0.0720706 0.0442758 -1.63 0.106
PAN*KUR 0.0279317 0.0224569 1.24 0.215
PAN*ENF 0.9066282 0.296642 3.06 0.003
PANDEMI Modelden Diglanmigtir

R? 0.9624

F istatistigi 833.67

P degeri 0.0000

Modelde bulunan Gayri Safi Yurti¢i Hasila (GSYH) degiskenindeki %1°lik bir
artis otomotiv satislarin1 (STS) %1.02 oraninda arttirdig1 yine ISSIZLIK oranlarindaki
%1’lik artisin ise otomotiv satislarini (STS) %0.07 oraninda azalttig1 goriilebilmektedir.
Fakat dikkat edilirse ISSIZLIK degiskeni istatistiksel olarak %10 diizeyinde anlamli
degildir. Pandemi etkisindeki kur (PAN*KUR) ve pandemi etkisindeki enflasyon
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PAN*ENF) onsel bekleyislerle uyumlu olarak otomotiv satislarini (STS) sirastyla 9%0.02

ve %0.90 oraninda arttirmakta oldugu goriilmektedir.
3.4.2.3. Birim ve Zaman Boyutlu Sabit Etkiler Modeli

Tablo 20 incelendiginde, modele ait p degerinin %5 anlamlilik diizeyinden kii¢iik
olmasi sebebiyle model genel olarak anlamlidir. Model 0.7149’luk iyi bir agiklama

giiciine sahiptir.
Tablo 20 : Birim ve Zaman Boyutlu Sabit Etkiler Modeli

Katsayilar Standart Hatalar tistatistikleri p degerleri

SABIT 6.3392010 2.428308 2.61 0.009
GSYH 0.3778306 0.206143 1.83 0.067
MSUE 0.2745139 0.0824254 3.33 0.001
ISSiZLiK -0.1976328 0.1099644 -1.80 0.072
PAN*KUR 0.0173631 0.0134907 1.29 0.198
PAN*ENF 1.389284 0.1778077 7.81 0.000
PANDEMI -6.662941 0.8352888 -7.98 0.000
R? 0.7149

F istatistigi 26.142

P degeri 0.0000

%10 anlamlilik diizeyine gore, PAN*KUR degiskeni haricindeki bireysel
katsayilarin tlimiiniin anlamli oldugu goriilmektedir. GSYH degiskenindeki %1
diizeyindeki artis Onsel bekleyislerle uyumlu olarak otomotiv satiglarint (STS) %0.4
arttirmaktadir. Motorlu tasitlar sanayi iiretim endeksindeki (MSUE) %1’lik artis ise
satislar1 binde 2 olarak arttirmaktadir. ISSIZLIK oranlarinin %1 artis1 otomotiv satislarini
(STS) %0.19 oraninda azaltmaktadir. PAN*KUR degiskeni anlamsiz iken, PAN*ENF
degiskeni ise pandemi doneminde enflasyon artsa dahi otomotiv satiglarinin (STS) %1.39
oraninda arttiracag1 goriilmektedir. PANDEMI déneminin otomotiv satislari (STS)

%6.66 oraninda azalttig1 goriilebilmektedir.
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3.4.3. Rassal Etkili Modeller

Calismanin bu bashiginda Rassal Etkiler model tahmin sonuglar1 iizerinde

durulmaktadir. Rassal Etkiler modelleri yine ti¢ baslik altinda analiz edilmektedir.

Bunlardan birincisi birim boyutlu rassal etkiler, ikincisi zaman boyutlu rassal etkiler,

sonuncu model ise birim ve zaman boyutlu rassal etkiler modelidir.

3.4.3.1. Birim Boyutlu Rassal Etkiler Modeli

Tablo 21°de 0.6232°lik bir R? ile iyi bir agiklama giiciine sahip oldugu

sOylenebilir. Birim boyutlu Rassal Etkiler modelinin genel anlamlilig1 incelendiginde p

olasilik degerinin 0.05°ten diisiik bir degere sahip olmasi sebebiyle modelin genel olarak

anlamli oldugu sonucuna varilmaktadir.

Tablo 21 : Birim Boyutlu Rassal Etkiler Modeli

Katsayilar Standart Hatalar t istatistikleri p degerleri

SABIT -2.3657710 0.5839327 -4.05 0.000
GSYH 1.055750 0.0438066 24.10 0.000
MSUE 0.3663524 0.0543505 6.74 0.000
ISSIZLIK -0.0351036 0.0831486 -0.42 0.673
PAN*KUR 0.0129764 0.0162958 0.80 0.426
PAN*ENF 1.406079 0.2162624 6.50 0.000
PANDEMI -6.738194 0.5839327 -6.66 0.000
R? 0.6232

F istatistigi 775.19

P degeri 0.0000

ISSIZLIK ve PAN*KUR disindaki degiskenlerin bireysel olarak anlamli oldugu

gorilmektedir. Bunun disinda GSYH degiskenindeki %1°lik artis otomotiv satiglarini

(STS) %1.05 arttirmakta iken, motorlu tasitlar sanayi iiretim endeksindeki (MSUE) %1

oranindaki artis sonucunda otomotiv satiglarini (STS) %0.3 oraninda bir artis olacagini
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yorumu yapilabilir. ISSIZLIK o6nsel bekleyislere uygun olarak otomotiv satislarimi
azaltict yonde ¢ikmig ancak istatistiksel olarak anlamsiz bir degisken olarak karsimiza
cikmaktadir. Onsel bekleyislere uygun olarak pandemi etkisindeki kur (PAN*KUR) ve
pandemi etkisindeki enflasyon (PAN*ENF) otomotiv satiglarini arttiric1 (STS) yonde ve
sirastyla %1.40 ve %0.01 oraninda etki etmektedirler. Otomotiv satiglarina (STS)
PANDEMI déneminin etkisi ise yine onsel bekleyislere uygun ve pandemi 6ncesi ile

kiyaslandiginda %6.73 oraninda azalttig1 yoniinde oldugu sonucuna ulasilmistir.
3.4.3.2. Zaman Boyutlu Rassal Etkiler Modeli

Tablo 22°de Zaman boyutlu rassal etkiler modeli sonuglar1 ele alindiginda,
modelin genel anlamlilik test istatistik degeri F=4030.90 bulunmus ve p=0.0000 degeri
de modelin anlamli oldugunu séylemektedir. Modele ait agiklama giiciiniin 0.96 degeriyle

oldukga iyi bir agiklama giicli oldugu gortilmektedir.

Tablo 22 : Zaman Boyutlu Rassal Etkiler Modeli

Katsayilar Standart Hatalar t istatistikleri p degerleri

SABIT -1.0097000 0.6678221 0.131 0.131
GSYH 1.0577830 0.1027310 51.37 0.000
MSUE 0.0864626 0.0449446 0.84 0.400
ISSIZLIK -0.0600428 0.0228975 -1.34 0.182
PAN*KUR 0.0281221 0.3015006 1.23 0.219
PAN*ENF 0.8348039 1.4111700 2.77 0.006
PANDEMI -4.1214370 0.6678221 -1.51 0.003
R? 0.9616

F istatistigi 4030.90

P degeri 0.0000

Bireysel olarak tahmin edilen parametrelerin anlamliliklar1 incelendiginde
MSUE, ISSiZLIK, PAN*KUR ve SABIT katsayilarin istatistiksel olarak anlamsiz
bulunmustur. Geriye kalan GSYH, PAN*ENF ve PANDEMI degiskenleri ise istatistiksel
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olarak anlamli ve onsel bekleyislere uygundur. Gayri Safi Yurtici Hasila (GSYH)
degiskenindeki %1 miktarindaki artis otomotiv satislarin1 (STS) %1.05 diizeyinde
arttirmaktadir. Pandemi etkisindeki enflasyondaki (PAN*ENF) %1 oranindaki artisin
otomotiv satiglarinda (STS) %0.8’lik bir artis meydana getirmektedir.

En son olarak PANDEMI degiskeni ise pandemi ddnemindeki otomotiv

satiglarinin pandemi 6ncesi doneme gore %4.12 oraninda azaldigini gostermektedir.
3.4.3.3. Birim ve Zaman Boyutlu Rassal Etkiler Modeli

Tablo 23’te Birim ve zaman boyutlu rassal etkiler model tahmin sonuglarina yer
verilmektedir. Birim ve zaman boyutlu rassal etkiler modelini sonuglar1 incelendiginde
modelin genel anlamlilik test istatistik degeri F=728.99 bulunmus ve p=0.0000 degeri de
modelin genel olarak anlamli oldugu sonucuna varilmaktadir. Modelin aciklama giicii ise

0.69 degeriyle iyi bir agiklama giiciine sahip oldugu goriilmektedir.

Tablo 23 : Birim ve Zaman Boyutlu Rassal Etkiler Modeli

Katsayilar Standart Hatalar t istatistikleri p degerleri

SABIT -1.6883440 0.6521464 -2.59 0.010
GSYH 1.0547980 0.0415376 25.39 0.001
MSUE 0.2566401 0.0758941 3.38 0.139
ISSIZLIK -0.1194008 0.0806755 -1.48 0.276
PAN*KUR 0.0161038 0.0147778 1.09 0.000
PAN*ENF 1.4027710 0.1958197 7.16 0.000
PANDEMI -6.736840 0.91841 -7.34 0.010
R? 0.6972

F istatistigi 728.99

P degeri 0.0000

Bireysel olarak tahmin edilen katsayilar degerlendirildiginde, MSUE ve
ISSIZLIK  degiskenlerinin anlamsiz  olduklari  goriilmektedir. ~Geriye kalan
degiskenlerden GSYH degiskenindeki %1 diizeyindeki artis otomotiv satiglarini (STS) %
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1.05 oraninda arttirdigi sdylenebilmektedir. Pandemi etkisindeki kur (PAN*KUR)
degiskeni onsel bekleyislere uygun olarak otomotiv satiglarint (STS) %0.02 oraninda,
pandemi etkisindeki enflasyon ise yine 6nsel bekleyislerle uyumlu olarak %1.40 oraninda
arttirmaktadir. PANDEMI donemi ise pandemiden onceki donem ile kiyasladiginda

otomotiv satiglarini (STS) %6.73 oraninda azalttig1 goriilmektedir.

3.5. UYGUN MODELIN BELIRLENMESI

Daha once de tizerinde duruldugu iizere otomotiv satiglart i¢in uygun modeli
belirleyebilmek adina gesitli sinamalar uygulanmaktadir. Bunlar i¢in oncelikle klasik
model ile sabit etkiler modeli ikinci olarak klasik model ile rassal etkiler modeli
kiyaslanmaktadir. Bu iki model de klasik modele gore gecerli bulunursa, bu durumda da

sabit etkiler modeli ile rassal etkiler modelleri karsilastirilmaktadir
3.5.1. LR (Olabilirlik Orani) Sinamasi

Bu test ile sabit etkiler modelleri ve klasik model karsilastirilarak hem birim hem

zaman hem de birim ve zaman etkilerinin gegerliligi stnanmaktadir.

Tablo 24 : LR Test Sonuglari

Test Edilen Etki Istatistikler Serbestlik Derecesi P degeri
Birim F 29.046146 (21,141) 0.0000
BirimKi-kare 294.378403 21 0.0000
Zaman F 12.891053 (7,141) 0.0000
ZamanKi-kare 87.064536 7 0.0000
Birim/Zaman F 26.197288 (28,141) 0.0000
Birim/ZamanKi-kare 321.185907 28 0.0000

Tablo 24’°te uygulanan birinci sinama birim etkilerin anlamli olup olmadig ile

ilgilidir. Tlgili hipotezler su sekilde kurulur:

Ho: Birim etkisi yoktur. (Zaman Etkisi Oldugu Kosulu Altinda)
Hi: Birim etkisi vardir. (Zaman Etkisi Oldugu Kosulu Altinda)
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Buna gore ilk iki satirda birim etkilerin anlamlilig1 i¢in sirasiyla dnce F sonra da
Ki-kare testleri sonuglarina yer verilmektedir. F=29.046 ve Ki-kare=294.378 olarak elde
edilmistir. Her iki test istatistigi i¢cin de p degerine bakildiginda, 0.05 anlamlilik diizeyiyle
kiyaslanirsa, hesaplanan p degerleri anlamlilik diizeyinden kiigiik bir deger almasi
sonucunda Ho reddedilir ve dolayisiyla birim etkisinin anlamli oldugu sonucuna

ulasilmaktadir.

Tablo 24’te ikinci olarak zaman etkisinin anlamlilig1 i¢in hipotezler de su sekilde

kurulur:

Ho: Zaman etkisi yoktur. (Birim Etkisi Oldugu Kosulu Altinda)
Hi: Zaman etkisi vardir. (Birim Etkisi Oldugu Kosulu Altinda)

Burada F=12.891 ve Ki-kare=87.064 istatistikleri hesaplanmustir. Her iki istatistik
icin de p degeri 0.0000 oldugu ve 0.05 degerinden kiiciik olmasi sebebiyle Ho

reddedilmekte ve dolayisiyla modelde zaman etkisinin anlamli oldugu goriilmektedir.

Tablo 24’lin son iki satirinda ise birim ve zaman etkilerinin modelde birlikte

anlamli olup olmadig1 sinanmaktadir. Sinanacak hipotezler su sekildedir:

Ho: Birim ve zaman birlikte etkileri yoktur.

Hi: Birim ve zaman birlikte etkileri vardir.

Burada F=26.197 ve Ki-kare=321.186 istatistikleri hesaplanmistir. Her iki
istatistik i¢in de p degeri 0.0000 oldugu ve 0.05 degerinden kiigiik olmas1 sebebiyle Ho
reddedilmekte ve dolayisiyla modelde birim ve zaman etkisinin anlamli oldugu

goriilmektedir.

Her ne kadar ilk iki sinama kosullar altinda uygulanmigsa da son asamada birim
ve zaman etkilerinin bir arada anlamli olmas1 sonucunda artik sonraki analize birim ve
zaman etkili sabit etkiler modeli temeliyle devam edilmektedir. Diger bir ifadeyle bu

asamada otomotiv satislar1 i¢cin uygun model birim ve zaman etkili sabit etkiler modelidir.
3.5.2. LM (Lagrange Carpani) Sinamasi

LR testi ile klasik model ile sabit etkiler modeli karsilastirilmistir. Bu kisimda da
LM testi vasitasiyla klasik model ile rassal etkiler modelinin tim etkileri

kiyaslanmaktadir.
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Tablo 25 : LM Test Sonuglari

Birim Zaman Birim ve Zaman
Breusch-Pagan 226.4752 4.080487 230.5557
p degeri (0.0000) (0.0434) (0.0000)

Tablo 25°te dikkat edilirse hesaplanan LR sonuglari; birim, zaman ve birim ve
zaman etkileri i¢in hesaplanmistir. Her ne kadar burada hipotez formunda yer verilmese
de sinamalar ayn1 zamanda hipotezleri de gostermektedir.

Breusch Pagan sinamasi sonuglart incelendiginde birim ve zaman etkisi i¢in
hesaplanan istatistigin %5 anlamlilik diizeyine gore anlamli oldugu goriilebilir. Bu etki
birim ve/veya zamandan kaynaklanabilecegi i¢in her iki etkiyi de ayr1 ayr1 tekrar sinamak
gerekmektedir. Birim etkisi i¢in hesaplanan LM = 226.475 ve zaman etkisi i¢in
hesaplanan LM = 4.0804 istatistiklerinin p-degerlerine gore karsilastirildiginda, her ikisi
de %5 anlamlilik diizeyinden daha diisiiktiir. Yani hem birim etkisi hem de zaman etkisi
ayr1 ayr1 anlamlhidir. O halde yukarida elde edilen bilesik sinamanin red edilmesinin
sebebi hem birim hem de zaman etkisinden kaynaklanmaktadir. O halde bu ikinci
asamada otomotiv satiglar1 i¢in uygun model birim ve zaman etkili rassal etkiler

modelidir.
3.5.3. Hausman Simamasi

Yukaridaki basliklarda birinci asamada birim ve zaman etkili sabit etkiler modeli,
ikinci agamada ise birim ve zaman etkili rassal etkiler modeli uygun model olarak
belirlenmistir. Bu baslikta ise ii¢lincli asama olarak bu iki modelden hangisinin gecerli
oldugunu belirlemek amaciyla Hausman testi sonuclaria yer verilmektedir.

Hausman testi asagida da agikca gosterildigi tizere rassal etkiler modelinin gegerli

oldugu sifir hipotezine karsilik sabit etkiler modeli sitnanmaktadir.

Ho: Rassal Etkiler Gegerlidir.
Hi: Sabit Etkiler Gegerlidir.

Sifir hipotezinin red edilememesi durumunda uygun modelin rassal etkiler modeli
oldugu, sifir hipotezinin red edilmesi durumda ise uygun modelin sabit etkiler modeli

oldugu sonucuna ulasilmaktadir. Tablo 26’da Hausman test sonuglar1 yer almaktadir.
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Tablo 26 : Hausman Testi Sonuglar:

(b-B)[(V_b-V_B)*(-1)](b-B)

Chi2(6) 10.85

Prob>chi2 0.0931

Hesaplanan Hausman Ki-kare istatistigi 10.85’tir. Bu istatistik i¢in hesaplanan p-
degeri, testin %10 anlamlilik diizeyine gore Ho hipotezinin red edildigini ortaya
koymaktadir. Yani bu {igiincli asamada otomotiv satislari i¢in uygun modelin Birim ve
Zaman Boyutlu Sabit Etkiler Modeli oldugu belirlenmektedir. Eger alinan 6rneklem
cografik bolgeler ve endiistriyel sektorler gibi sinirli ve belirli ise sabit etkiler modelinin
kullanilmast daha uygun olacaktir. Diger taraftan 6rneklem sinirli degilse, yani birimler
biiyiik bir anakiitleden olusturulmus ise rassal etkiler modeli daha uygun olacaktir. (Cinar,
2021: 26). Calismamizda, AB {ilkeleri belirli bir anakiitleyi olusturdugundan sabit etkiler

modelinin daha uygun olacag tespit edilerek analiz bu sekilde siirdiiriilmiistiir.
3.6. VARSAYIM SINAMALARI

Model se¢im siireci tamamlandiktan sonra, tahmin edilen Birim ve Zaman
Boyutlu Sabit Etkiler Modelinin ekonometrik varsayimlari saglayip saglamadigini
arastirmak gerekmektedir. Zira tahmin edilen modelin varsayimlardan en az birini ihlal

ettigi tespit edilirse, direncli tahminciler kullanilarak ilgili problemler ¢oziilmelidir.
3.6.1. Homoskedastisiti (Esit Yayilim) Varsayimi

Bu smama ile hata varyanslarinin esit dagilim gosterip gostermedigi
sinanmaktadir. Model se¢im kistaslar1 ¢ercevesinde uygulanan model sonucunda en iyi
modelin Birim ve Zaman Boyutlu Sabit Etkiler modeli oldugu belirlenmistir. Bu model
yapist i¢in varyanslarin esit dagiliminin sinamasini yapan test, modifiye edilmis Wald

Sinamasidir. Test siireci i¢in kurulan hipotezler su sekildedir:

Ho: Varyanslar esit dagilim gostermektedir.

Hi: Varyanslar esit dagilim gostermemektedir.

Tablo 27°de hesaplanan Ki-kare istatistiginin p degerine bakildiginda %5 anlamlilik

diizeyi i¢in Ho hipotezinin reddedildigi goriilmektedir.
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Tablo 27 : Degisen Varyans Test Sonuclari
Chi?(22) 760.66

Prob>chi? 0.000

Bu sonug esit dagilan varyans varsayiminin ihlal edildigi anlamina gelmektedir.
Analizin devaminda bir diger varsayim olan otokorelasyonsuzluk varsayimi bir sonraki

baglikta ele alinmaktadir.
3.6.2. Otokorelasyonsuzluk Varsayimi

Panel verilerin zaman boyutu i¢in hata terimlerinin birbirlerini zaman dénemleri
boyunca sistematik olarak etkileyip etkilemediginin sinanmasi gerekmektedir.

Otokorelasyon testleri i¢in temel hipotez su sekildedir:

Ho: Otokorelasyon problemi yoktur.

Hi: Otokorelasyon problemi vardir.

Otokorelasyonsuzluk varsayiminin sinamasi amactyla Durbin Watson ve Baltagi-Wu

istatistiklerinin 1.8 ile 2.2 arasinda olmast makul kabul edilmektedir.

Tablo 28 : Otokorelasyon Testi
Modified Bhargava et al. Durbin Watson 2.2520895

Baltagi-Wu LBI 2.4074329

Tablo 28’deki otokorelasyon testi sonuglarina bakildiginda, her iki test i¢in de
tahmin edilen Birim ve Zaman Boyutlu Sabit Etkiler modelinin hata teriminin

otokorelasyonlu oldugu sdylenebilir.
3.6.3. Birimlerarasi Korelasyonsuzluk Varsayimi

Panel verilerde bir diger ekonometrik varsayim birimlerarasi korelasyonsuzluk

varsayimidir. Bu varsayimin sinanmasinda kurulan hipotezler su sekildedir:

Ho: Birimleraras1 korelasyon yoktur.

Hi: Birimlerarasi korelasyon vardir.

Tablo 29°daki iki test sonucu da incelendiginde, Ho hipotezinin reddedilemedigi

goriilmektedir.
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Tablo 29 : Birimlerarasi Korelasyonsuzluk Testi

Peseran 0.1160

Friedman 1.0000

Diger bir ifadeyle birimlerarasi korelasyonsuzluk varsayimi ihlal edilmemektedir.
3.7. DIRENCLI (ROBUST) TAHMINCILER

Pandeminin Otomotiv satiglari iizerindeki etkisini ortaya koymak amaciyla Birim
ve Zaman Boyutlu Sabit Etkiler modeli uygun model olarak belirlenmistir. Daha sonra
ekonometrik varsayimlarin saglanip saglanmadigi ilgili testler yardimiyla belirlenmistir.
Buna goére Birim ve Zaman Boyutlu Sabit Etkiler modelinde ekonometrik varsayimlardan
esit varyans ve otokorelasyon varsayimlarinin saglanmadigi, buna karsin birimlerarasi
korelasyonsuzluk varsayiminin saglandig belirlenmistir. Nihayetinde ilgili ekonometrik
varsayimlarin saglanmamasi durumunda direngli standart hatalar1 iceren Huber, Eicker

ve White, Arellano-Froot ve Rogers, Driscoll-Kraay tahmincileri kullanilabilmektedir.

Tablo 30’da Huber, Eicker ve White tahmincisi kullanilarak elde edilen direngli

tahminci sonuglar1 verilmektedir.

Tablo 30 : Direncli(Robust) Tahminci Sonuc¢lar:

Katsayilar Standart Hatalar t istatistikleri p degerleri

SABIT 6.3392010 2.234715 2.84 0.005
GSYH 0.3778306 0.1879823 2.01 0.044
MSUE 0.2745139 0.117521 2.34 0.019
ISSIZLIK -0.1976328 0.1008988 -1.96 0.050
PAN*KUR 0.0173631 0.0102099 1.70 0.089
PAN*ENF 1.389284 0.335522 4.14 0.000
PANDEMI -6.662941 1.5676210 -4.25 0.000
R? 0.7149

F istatistigi 75458.34
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P degeri 0.0000

Tablo 30°da modelin determinasyon katsayisi 0.7149 olarak hesaplanmistir. Diger
bir ifadeyle modelde kullanilan bagimsiz degiskenler otomotiv satiglarinin %71.49°unu
aciklamaktadir. Yani tahmin edilen model i¢in yiiksek bir agiklama giicii s6z konusudur.
Modelin genel anlamlilig1 i¢in hesaplanan p degerine bakildiginda, modelin genel olarak

anlamli oldugu goriilmektedir.

Tahmin edilen parametreler bireysel olarak incelendiginde oOncelikle %10
anlamlilik diizeyine gore tiim parametreler anlamli bulunmustur. {laveten tahmin edilen

parametrelerin isaretleri de beklentiler yoniinde bulunmustur.

Katsayilar1 teker teker yorumlamak gerekirse, diger bagimsiz degiskenler
sabitken; GSYH’deki %1°lik bir artis otomotiv satislarini1 (STS) %0.37, Motorlu tagitlar
sanayi iiretim endeksindeki (MSUE) %1 lik artis otomotiv satislarmi (STS) %0.27°lik bir
oranda artirmaktadir. Yine diger bagimsiz degiskenler sabitken ISSIZLIK %1 oraninda

artarsa otomotiv satiglarinin (STS) %0.19 oraninda azalacag: goriilmektedir.

PANDEMI kukla (nitel) degiskeni pandemi sonrasindaki otomotiv satiglari (STS)
pandemi Oncesine gore ortalama %6.7 azaldigim1 gostermektedir. Dikkat edilirse %6.7
birgok alanda oldugu gibi pandeminin otomotiv satiglar1 lizerinde de Onemli etkisi

oldugunu ortaya koymaktadir.

Pandemi etkisindeki kur (PAN*KUR) ve enflasyondaki (PAN*ENF) artislarinda
otomotiv satiglarini arttirma egiliminde oldugu goriilmektedir. Diger bir ifadeyle diger
bagimsiz degiskenler sabitken, pandemi etkisindeki kurdaki (PAN*KUR) %]1’lik artis
otomotiv satiglarin1 (STS) %0.017 ve pandemi etkisindeki enflasyondaki (PAN*ENF)
%1°lik artis otomotiv satiglarini (STS) %1.389 oraninda artirmaktadir. Burada dikkat
edilirse kur ve enflasyonda artis olmasina ragmen pandemi doneminde otomotiv satiglari
(STS) artmaya devam etmektedir. Burada elde edilen bu iki interaksiyon parametresi
bireylerin saglik konusundaki hassasiyetlerini 6n plana koymaktadir. Zira pandemi
olmasaydi kur ve enflasyonun otomotiv satiglari {izerinde negatif etkisi olmasi

beklenmektedir.

95



SONUC VE DEGERLENDIRME

Bu ¢alismanin amaci Covid-19 pandemisinin otomotiv sektorii tizerinde nasil ve
hangi yonde bir etki olusturdugunun arastirilmasidir. Bu amag¢ dogrultusunda panel veri
ekonometrisi yontemiyle Tiirkiye ve 21 AB iilkesine ait veriler pandemi dncesi 4 donem
ve pandemi sonrast 4 donem olmak iizere 8 c¢eyreklik zaman donemi boyunca analiz

edilmistir.

Literatiir taramas1 yapilarak modele dahil edilecek degiskenler ortaya
cikartlmistir. Modelde bagimli degisken olarak otomotiv satiglar1 kullanilirken, bagimsiz
degiskenler ise Gayri Safi Yurtici Hasila, Enflasyon, Issizlik, Kur, Motorlu Tasitlar
Sanayi Uretim Endeksi, Niifus ve Pandemi olarak belirlenmistir. Model tahmini
gerceklestirildiginde ilk olarak, modeldeki bagimsiz degiskenler arasinda ¢oklu dogrusal
baglant1 olup olmadigi sinanmis ve test sonucunda Niifus ve Gayri Safi Yurti¢i Hasila
degiskenleri arasinda dogrusal bir iliski varlig1 tespit edilmistir. Bunun sonucunda

modelde daha az 6neme sahip oldugu diisiiniilen Niifus degiskeni modelden diglanmistir.

Model tahmini asamasinda toplamda 7 model kullanilmis ve bu modeller
arasindan en uygun olani belirlenmistir. Model tahminlerine ilk olarak birim ve zaman
etkilerinin dislandig1 Ortak Etkiler modeli ile baslanmistir. Daha sonra birim boyutlu,
zaman boyutlu ve birim ve zaman boyutlu Sabit ve Rassal Etkiler modelleri tahmin
edilmistir. En uygun modeli belirleyebilmek i¢in dncelikle LR (Olabilirlik Orani) testi
vasitastyla, Sabit Etkiler modeli tiim boyutlariyla Ortak Etkiler modeli ile kiyaslanmis ve
Birim ve Zaman Boyutlu Sabit Etkiler modelinin Ortak Etkiler modeline gore gecerli
oldugu tespit edilmistir. ikinci asamada LM (Lagrange Carpani) testi vasitasiyla, Rassal
Etkiler modeli yine tiim boyutlariyla Ortak Etkiler modeli ile kiyaslanmis ve test
sonucunda Birim ve Zaman Boyutlu Rassal Etkiler modelinin Ortak Etkiler modeline
listiin geldigi sonucuna ulasilmistir. Son asamada ise Hausman simamasi ile Birim ve
Zaman Boyutlu Rassal Etkiler modeli Birim ve Zaman Boyutlu Sabit Etkiler modeli ile
kiyaslanmis ve test sonucunda Birim ve Zaman Boyutlu Sabit Etkiler modelinin en uygun
model oldugu bulunmustur. Uygun model ekonometrik varsayimlara tabi tutularak
otokorelasyon ve degisen varyans problemleri tespit edilmistir. Bunun neticesinde
modele direngli tahminciler uygulanarak diizeltilmeye gidilmis ve model nihai halini

almistir.

96



En uygun modele ait degiskenlerin bazilari literatiirde daha dnceden yapilan
calismalar ile uyumluluk gosterirken birkagi farklilik gostermistir. Nitekim degiskenlere
dair baz1 6nsel bekleyisler bulunmaktadir. Model sonuglarinda Gayri Safi Yurti¢i Hasila,
Motorlu Tasitlar Sanayi Uretim Endeksi ve Niifus degiskenlerinin pozitif, Issizlik, Kur,
Enflasyon ve Pandemi degiskenlerinin ise negatif yonde bulunmasi beklenmektedir. Kur
ve Enflasyon degiskenleri haricindeki tiim degiskenler onsel bekleyislere uygun
cikmistir. Ancak Kur ve Enflasyon degiskenlerinin 6nsel bekleyisleri karsilayamamasi

sonucunda bu degiskenlerin pandemi etkisi altinda incelenmesine karar verilmistir.

Gayri Safi Yurtici Hasila degiskeni Muhammad vd. (2012) ve Basbug (2017)
calismalari ile uyumlu olarak otomotiv satiglarint olumlu yonde etkilemistir. Bu durum
ulusal gelir diizeyinin otomotiv endiistrisi iizerinde 6énemli bir belirleyici oldugunun

gostergesidir.

Motorlu tasitlar sanayi iiretim endeksi, Caligkan’in (2009) yapmis oldugu
calismaya benzer sekilde otomotiv satislarini olumlu yonde etkiledigi goriilmiistiir.
Otomotiv satiglarini arttiran etkenlerden 6nemli bir gosterge olarak motorlu tasitlarin
tiretilmesi gosterilebilir. Dolayisiyla motorlu tasitlar sanayi iiretim endeksinde yasanan

artig otomotiv iiriinlerinin artmasina ve bu da dogrudan satislara yanstyabilmektedir.

Issizlik degiskeni Muhammad vd. (2012)’nin ¢alismalartyla uyumlu olarak
otomotiv satislarini olumsuz yonde etkilemistir. Bireylerin islerini kaybetmeleri dolayl
olarak gelirlerini de kaybetmeleri anlamina gelmektedir. Boyle bir durumda arag
satiglarinda bir azalma yasanmasi kaginilmaz hale gelmektedir. Bu sorunlar1 yasamamak

i¢in finansal ve mali politikalarin dikkatle uygulanmasi gerekmektedir.

Covid-19 viriisiiniin yol agtig1 hastalik tiim diinyay1 hizli bir sekilde etkisi altina
almay1 basarmis ve kisa zamanda pandemi halini almigtir. Salgin sebebiyle bir¢ok insan
yasamini yitirmistir ve yitirmeye devam etmektedir. Ulkeler hizli bir sekilde salginin
oniine gegmek adina Onlemler almis fakat yine de hastaligin yayillimii tiimiiyle
engelleyememislerdir. insanlar evlerinde karantina altinda tutulmus ve zorunlu ihtiyaclar
disinda sokaga ¢ikmalarina izin verilmemistir. Tiim bu yasanan olaylar neticesinde bir¢ok
isyeri kapisina kilit vurmak zorunda kalirken o isyerlerinde ¢alisan insanlarda issiz
kalmislardir. Issizlik artis1 ve iiretimlerin biiyiik oranda azalmasi sonucunda neredeyse

tiim sektorlerde ciddi sorunlar ortaya ¢ikmistir. Bu ¢calismada tilke ekonomilerinde 6nemli
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bir paya sahip olan otomotiv sektdriiniin salgin karsisinda nasil bir seyir izledigi ortaya
konulmaya ¢alisilmigtir. Barro vd. (2020) giiniimiizde yasanan salginin bir benzeri
niteligindeki Biiyiik Influenza Gribi salgmin etkilerini inceledikleri ¢alismada, salginin
makroekonomik bir 6l¢iit olan GSYH {izerinde %6 oraninda azaltic1 yonde etki ettigi
sonucuna ulagmislardir. Bu ¢aligma kapsaminda Barro vd. (2020)’nin caligmalariyla
uyumlu olarak Covid-19 pandemisi neticesinde AB iilkeleri ve Tiirkiye’deki otomotiv

satislarinin %6.7 oraninda azaldig1 bulunmustur.

Kur degiskeni Caliskan (2009), Kitap¢1 vd. (2014) ve Kaya vd. (2019)’ne ait
calismalarda otomotiv satislarini olumsuz yonde etkiledigi bulunmustur. Fakat pandemi
kosullart ¢ergevesinde etkilerine bakmamislardir. Calismamizda ise Kur degiskeni
pandemi etkisi altinda ele alinmistir. Pandeminin getirmis oldugu kosullar neticesinde
insanlar toplu ulasim araglarindan kaginmis ve kurdaki artislar1 goz ardi ederek bireysel

ara¢ alimina yonelmislerdir.

Muhammad vd. (2012) otomotiv satislar1 ve enflasyon arasinda ters yonde iligki
oldugunu belirlemistir. Fakat pandemi kosullari ¢ergevesinde etkilerine bakmamislardir.
Calismamizda ise Enflasyon degiskeni pandemi etkisi altinda ele alinmistir. Fiyatlar
genel diizeyindeki artiglar talebi her zaman olumsuz yonde etkilemeyi basarmistir. Ancak
kosullarin olaganiistii bir seyir gostermesi, insanlarin saglik konusundaki endiseleri,

beklenenin aksine otomotiv satiglarinda artisa sebep olmustur.

Tiim agiklamalar 1s5181nda ¢alismanin bazi kisitlari izerinde durmakta yarar vardir.
Panel veri ekonometrisi kapsaminda bir¢ok birim ve zaman dénemi boyunca verilerin
ulasilabilir olmasi gerekmektedir. Calisma dahilinde bazi degiskenler icin aylik yahut
ceyrek yillik gibi birbirinden farkli zaman donemine sahip veriler analiz yapilabilmesini
miimkiin kilmamistir. Bu ylizden modele dahil edilmesi diisiiniilen baz1 degiskenler
model diginda birakilmistir. Bir diger kisit modele dahil edilmesi planlanan iilkelere dair
verilerin bazi degiskenler icin veri bulunamamasi sebebiyle modelden c¢ikarilmistir.
Dolayistyla bundan sonraki caligmalarda daha uzun zaman donemi kullanilarak
pandeminin otomotiv sektorii izerindeki dinamik panel veri modelleri ile de tahminleri
yapilabilir. Bu sonuglar kullanilarak otomotiv sektorii 6zelinde yeni politika arayiglaria

151k tutulabilecek ¢aligsmalarin ¢ikmasina olanak saglanabilir.
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