T.C.
ISTANBUL UNIVERSITESI
SOSYAL BILIMLER ENSTITUSU
IKTISAT ANABILIM DALI

YUKSEK LiSANS TEZi

1994 EKONOMIK KRiZI SONRASI TURK
OTOMOTIV SEKTORUNUN GELISIMi VE
ANALIZI

Furkan SAFAK
2501100476

TEZ DANISMANI
Doc¢.Dr. Oguzhan OZCELEBI

ISTANBUL - 2018



T.C. ISTANBUL UNIVERSITESI

SOSYAL BIiLIMLLER
1982 ENSTITUST

YUKSEK LiSANS
" TEZ ONAYI

OGRENCININ
Ad1 ve Soyadi : FURKAN SAFAK Numarast : 2501100476

: Danisman :DOC. DR. OGUZHAN OZCELEBI
Anabilim/Bilim Dali : TEKNOLOJI VE SANAYI iIKTiSADI

Tez Savunma Tarihi : 03.05.2018

Tez Savunma Saati : 14:30
Tez Baslig . 1994 EKONOMIK KRiZi SONRASI TURK OTOMOTIV SEKTORUNUN GELISIMI VE
ANALIZI.

TEZ SAVUNMA SINAVI, Lisansiistii Ogretim Yénetm’ej_igmg& Maddesi uyarinca yapilmis, sorulan sorulara

—~

alinan cevaplar sonunda adayin tezinin KABULU’NE(OYBIRLIGIY OYCOKLUGUYLA karar verilmistir.

JURI UYESI iMzA | KANAATI
(KABUL / RED / DUZELTME)

1- DOC. DR. OGUZHAN OZCELEBI

2- DOC. DR. DEMET CAK

3- DR. OGR. UYESI KAYA TOKMAKCIOGLU /; /ffi/)( K ARUL
YEDEK JURI UYESI 7 IMZA KANAAT__i
: (KABUL / RED / DUZELTME)

1- PROF. DR. OKTAY TAS

2- DOC. DR. AYDAN KANSU




0z

1994 Krizi Sonrasi Tiirkiye’de Otomotiv Sektoriindeki Arz-Talebin
Ekonometrik Modelle Analiz Edilmesi

Sanayi tiretimindeki degisikler onemli 6lgiide kiiresel ekonomik aktivitedeki
degisiklere yon vermekte olup, otomotiv sektorii sanayi {retimi igerisinde
yadsinamaz boyutta bir agirliga sahip olarak kabul edilmektedir. Dolayisiyla,
iktisatcilar ve iktisat politikas1 yapicilar1 otomotiv sektoriiniin gelisiminin kiiresel
Olcekte teknoloji liretiminin ve innovasyon siire¢lerinin onciisii oldugunu kabul
etmekte ve sektdriin istikrarli biiylimesi ile siirdiiriilebilir biiyiime ve iktisadi
kalkinmanin yakalanabilecegini 6ne slirmektedirler. Bu ¢ercevede, otomotiv
sektoriinlin arz ve talep dinamiklerini etkileyen faktdrlerin zaman boyutu igerinde
kavranmasi sektorel ekonomi alaninda etkin iktisat politikalar1 {iretilmesi ve
makroekonomik dengesizliklere ¢oziim getirici iktisadi planlama anlayiginin
oturtulabilmesi agisindan 6nem kazanmaktadir. Caligmanin hipotezinin varsayimlari
sektorel biiylime ve kalkinma teorisi ile paralellik arz etmekte olup, makroekonomik
degiskenlerin Tiirkiye otomobil sektorii Ornegi iizerinden iilkemiz otomotiv
sektoriinde gelistirici etkiler saglayip saglayamayacaginin testidir. Bu ¢ergevede,
alternatif ileri zaman serisi teknikleri ile calismanin hipotezi test edilerek ileri zaman
serisi modellerinin ¢alismanin bulgulan {izerinde degisiklik olusturup olusturmadigi

1994 Ocak-2017 Mart dénemi i¢in degerlendirilmistir.

Otomobil sektoriinii zaman boyutu igerisinde etkileyecek makroekonomik
degiskenlerin etki yonlerin ve kayith otomobil sayisi lizerindeki degisiklikleri
aciklamadaki paymi ortaya konulmasi suretiyle, hangi iktisat politikalar1 yardimiyla
sektoriin biiylimesinin saglanabilecegi sorusuna cevaplar bulunacaktir. Bu tezde,
tiretilecek etkin iktisat politikalarinin otomotiv sektorii kapsaminda belirlenmesinin

iktisat politikas1 uygulamasinin da etki giicii ve siiresini kisaltacagi kabul edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Otomobil Sektori, Otomobil Arzi, Otomobil Talebi, 1994
Finansal Krizi, VAR Modeli.



ABSTRACT

After the 1994 Crisis, Econometric Modeling the Supply-Demand

Analysis of the Automotive Sector in Turkey

The changes in industrial production have led to significant changes in global
economic activity and the automotive industry has been recognized as having an
undeniable weight in industrial reproduction. Thus, economists and economic policy
makers acknowledge that the development of the automotive industry is the pioneer
of global technology production and innovation processes, and argue that sustainable
growth and economic development can be achieved with a steady growth in the
industry. In this respect, understanding the factors affecting the supply and demand
dynamics of the automotive sector within the time dimension is gaining importance
in terms of producing effective economic policies in the field of sectoral economy
and putting the economic planning approach that provides solution to
macroeconomic imbalances. The assumptions of the study’s hypothesis are in line
with the sectoral growth and development theory, whereupon it is tested whether
macroeconomic varables of Turkey can lead to significant on development of
automotive industry. In this framework, the hypothesis of study is tested with
alternative advanced time series techniques and it is also assessed whether alternative
advanced time series model between 1994 January and 2017 March cause to changes

in the findings of the study.

There will be answers to the question of which economic policies can help the
growth of the sector, by explaining the impacts of the macroeconomic variables that
will affect the automobile industry over the time dimension in terms of imoact
direction and weightiness. In this thesis, determining the effective economic policies
to be produced within the automotive sector is assumed to increase the influence of

economic policies and decrease their duration.

Keywords: Automobile Sector, Automobile Supply, Automobile Demand, 1994
Financial Crisis, VAR Model.



ONSOZ

2008-2009 Global Finansal Krizi kiiresellesmenin ekonomik etkilerini
goriilmesi hususunda bir diisiise neden olmamis, aksine gelismis iilke merkez
bankalar1 uygulamis olduklar1 para politikasinin uluslararasi yayilma etkisi giderek
artmustir. Amerika Birlesik Devletleri’nde uluslararas: ticaret sinirlandirilmasi
yoniinde bir siyasi irade ortay ¢ikmis ve soz konusu husus Brexit siireci ile
desteklenmis olsa da resmi istatistikler incelendiginde uluslararasi ticaretin bir ok
sektorde artmaya devam ettigi ve yerel {ireticilerin yabanci firmalar ile rekabetini
siddetlendigine taniklik edilmektedir. Bu ¢ergevede, ticaret kanali iizerinden reel
ekonomik aktivite kiiresel Olgcekte senkronize olmakta ve sektorler bazinda da
senkronizasyon goriilmektedir. S6z konusu siire¢ otomotiv sektoriinde de giderek
artan bir bigimde goriilmekte olup, arz ve talep dinamikleri iilkeler arasinda benzer
bir yapiya dogru evirilmektedir. Tiirkiye otomotiv sektoriinde de benzer bir durum
gecerli olmakta olup hem tiretim hem de tiiketimi stirecleri kiiresel faktorlerin etkisi
altinda sekillenmektedir. A¢ik ekonomik makro iktisat kapsaminda diisiiniildiigiinde,
Tiirkiye uygulanacak iktisat politikalarinin otomotiv sektdriinii hangi ydnde
etkileyecegi Onemli bir soru olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Bir basla deyisle,
otomotiv sektoriine yonelik talebi etkileyen faktorler iilkeler arasinda benzesmekte
olup, gelismekte olan {iilkelerin tiiketicilerin de gelismis iilke tiiketicilerine benzer
tiiketim kaliplar1 gozlemlenebilmektedir. Ilgili husus, Tiirkiye’de otomobil
tiikketicilerin otomobil talebinin gelismis {ilkelere yakin seviyede bir fayda
fonksiyonu ile ifade edilebilecek olmasi ile acilabilecektir. Benzer sekilde, iiretimi
kiiresellesmesi sonucunda gelismiste olan iilkelerde yapilan otomotiv {iretiminin de

gelismis tlkeler benzer yap1 gosterdigi goriilmektedir.

Tiirkiye ekonomisinde otomotiv sektorii incelendiginde sektdriin 6nemli
Olciide disa acildigr ve bunun sonucu olarak yurt i¢cinde satilan araglarin 6nemli bir
cogunlugunun ithal araglar oldugu resmi rakamlardan anlasilmaktadir. S6z konusu
husus, makroekonomik degiskenlerin otomotiv sektorii lizerinde kayda deger etkiler
olusturmasina neden olabilecektir. Bununla birlikte, Tiirkiye otomotiv sektoriinde
thracat 1996 Guimriik Birligi Anlagsmasi sonucu artan kiiresel rekabetten olumlu

yonde etkilenmistir. Otomotiv sektdriinde tliretimden tiikketime etkinligi yiikseltecek



politikalar iretilebilmesi icin Oncelikte sektoriindeki mevcut arz ve talep
dinamiklerinin seyrinin analiz edilmesi dnem tasimaktadir. Dolayisiyla, otomotiv
sektoriinde arz ve talebi ayrigtirma sektoriin genelini kapsayacak c¢oziimler
tiretilebilmesine engel teskil edebilecektir. Bu noktada, mevcut arz talep
uyumsuzlugunun giderilebilmesi i¢in otomotiv sektoriindeki birinci ve ikinci el
piyasasini bir arada degerlendirilmesi gerekmektedir. Otomotiv sektdriinde talep
fazlas1 enflasyon egilimlerini beraberinde getirecek ve ayni zamanda yeni
yatirimlarin yapilmasi i¢in uygun ortami saglayacaktir. Otomotiv sektdriinde arz
fazlasi ise Oncelikle sektorde deflasyonist baskilar1 arttiracak, sektorde isletmelerin
kar hadlerinden diisiirmeleri sonucunu doguracaktir. Otomotiv sektoriindeki arz
fazlasi isletmelerin yeni yatirimlar yapabilmek i¢in banaklardan almis olduklarin
bor¢larin geri donememesi sonucunu da sebep olacagindan kriz potansiyeli
tagimaktadir. Bu ¢alismada, otomotiv sektoriin igerinde birincil diizeyde agirligt olan
otomobil sektoriinii etkileyecek makroekonomik faktorler incelenmektedir. Bu
cercevede, calismanin temel hipotezi Tiirkiye’de iktisat politikast uygulamalar
otomobil sektoriin ve dolayisiyla otomotiv sektoriiniin gelisiminin ne 6l¢iide saglanip
saglanamayacagidir. Calismanin hipotezi sektorel biiylime ve kalkina teorisi
dogrultusunda olup, Tiirkiye’de otomotiv sektorii yardimiyla kalkinmasinin

saglanabilmesinin gegerli olup olmayacag1 degerlendirilecektir.

Bu kapsamda tez dort boliimden olugsmaktadir. Birinci boliimde Tiirkiye’de
otomotiv sektdrii i¢in kayda deger kirilmalar olusturan ekonomik krizler
degerlendirilmistir. Tezin ikinci bdliimiinde ise, otomotiv sektoriinde arz ve talep
dinamiklerin nasil c¢aligtig1 teorik diizlemde ortaya konularak kiiresel Olcekte
otomotiv sektoriin gelisimi ve Oniindeki firsat ve tehditler nitel bir analize tabi
tutulmustur. Tezin {li¢lincli béltimiinde ise ilk iki béltimde hipotezin olugsmasina temel
teskil edecek bilgiler dogrultusunda Tiirkiye’de otomotiv sektdriinlin arz ve talep
dinamikleri nitel bir analize tabi tutulmustur. Ozellikle de 200-2009 Global Finansal
Krizinin sektor lizerindeki sonuglar tartisilarak sektorii yonelik alinabilecek iktisat
politikasi tedbirleri sektoriin 6niindeki firsat ve engeller dikkate alinarak nitel agidan
analiz edilmistir. Tezin dordiincii boliimiinde ise alternatif ileri zaman seri modelleri
kullanarak Tiirkiye’de otomotiv sektorii iizerinde etkili olabilecek makroekonomik
degiskenlerin rolii otomobil sektorii lizerinden analiz edilecektir. Bu yolla, hangi

iktisat politikalar1 ile sektoriin gelisiminin saglanacagi iktisat biiylimeyenin

vi



saglanacag1 ve slrdiiriilebilir biliyiimenin saglanacagr hususlarin ¢ikarimlara
gidilecektir. Otomotiv sektoriiniin uluslararasi rekabet giiclinlin yiikseltilmesi igin
hangi Onlemlerin iiretimden satisa kadar kurgulanabilecegi sektor icin yapilacak

kalkinma planlarina temel teskil edebilecektir.

Calismanin hazirlanmasinda danismanim Dog. Dr. Oguzhan OZCELEBI ve

aileme tesekkiirii borg bilirim.
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GIRIS

Cumhuriyetin kurulmasi sonrasinda Tiirkiye ekonomisinin gelisim siireci
incelendiginde 1954 yihi itibariyle Tiirkiye’de otomotiv sektoriiniin daha belirgin bir
bicimde ekonominin lokomotif sektdr olarak kabul edilmeye baslanildigi
goriilmektedir. Daha ¢ok montaj sanayiye dayali otomotiv sektorii hane halkinin
ihtiyaglarii gidermekten ¢ok Tiirk Silahli Kuvvetlerinin ihtiyaglar1 dogrultusunda
sekillenmistir. 1954 yilinda ilk montaj hatt1 jip ve kamyonet iiretmek amaciyla
kurulmus olup, ayn1 yil Tiirk Traktor Fabrikast kurularak tarimsal iiretimin 6nemli
bir bileseni olan fiziki sermaye stokunun gelistirilmesi hususunda 6nemli bir
inisiyatif alinmistir. Benzer sekilde, yurt i¢inde ekonomik aktivitenin yiikseltilmesi
tiretilen mallarin nihai tiiketicilere ulastirilmasi hususunda kara tasimaciliginin 6nemi
kavranmis ve 1955 yilinda Tiirk Otomotiv A.S. kapsaminda ilk kamyon fabrikasi
kurulmustur. 1960 yilindan otomotiv sektorii ile biiylime ve kalkinmanin
saglanabilecegi bir hiikiimet politikasi kabulii halini almig ve Birinci Bes Yillik
Kalkinma Planinda belirtilen “Otomotiv Sanayinin Endiistrilesmedeki Itici Giiciinden
Yararlanma” ilkesi kapsaminda cergevesi olusturulmus Montaj Sanayi Talimati
ekonomi tizerinde olumlu sonuglar dogurmustur. Bebek endiistri tezi dogrultusunda
1960 yili ile birlikte iiretimde ithalata bagimliligin azaltilmasi ilkesi ile birlikte
ithalattaki koruma orami yiiksek tutulmustur. 19-22 Aralik 1960 tarihinde yapilan
Makine Sanayiyi Kongresi sonrasinda yakin gelecekte Tiirk mali otomobil, kamyon,

traktor ve lokomotif liretime gecilmesinin saglanabileceginin alt1 ¢izilmistir.

24 Ocak 1980 kararlar1 ile birlikte dis ticaretin serbestlestirilmesi siireci Tiirk
otomotiv sektoriine yonelik koruma tedbirleri devam etmekte oldugu sirada
uygulandigindan otomotiv sektoriintin korunmasi yaklagimi ile geliski bir dis ticaret
politikasi olarak degerlendirilebilecektir. Dolayisiyla, 24 Ocak 1980 kararlar1 sonrasi
stirecte otomotiv sektoriinde de ithal ikameci politikalarin yerini otomotiv sektoriinde
uluslararas1 rekabet giiciine sahip olmay1 hedefleyen ihracati 6zendirme politikalari
almistir. S0z konusu siirecte Tiirk otomotiv sektdrii hizli bir bliylime gostermis ve
ozellikle de 1991-1993 yillar1 arasinda basta otomobil olmak iizere diger tasit araclar

tiretiminde 6nemli artiglar goriilmiis, otomotiv sektoriindeki biliylime orant %30



olmustur. Bu olgunun varligi, korumacilik politikalar1 sonucunda ihtiyaglar1 tam
olarak karsilanamamus tiiketicilerin talebinin hizla yiikselmesine bagli olarak ortaya
ciktig1 iddia edilebilir. Bir bagka deyisle, tiiketicilerin bastirilmis otomobil talebi dis
ticaretin liberalize edilmesi ile birlikte Tiirk otomobil sektoriinde otomobil tiiketimi
ve dolayisiyla da hane halkini talebi belirleyici giic halini almistir. Tiirk otomobil
sektoriliniin talep yonli etkiler sonucunda iiretim yaparak biiylidiigi gézlemlenmis
olup, bu duruma Tiirk otomobil sektoriiniin heniiz pozitif arz soklart olusturacak

teknolojik seviyede olmamasinin da neden oldugu ileri siiriilebilir.

1994 krizi sonrasinda yasanan ekonomik gelismeler Tiirk otomotiv
sektoriiniin olumsuz etkilememsine neden olmus ve sektor ozellikle 1996 yilinda
imzalan Guimrik Birligi anlagsmasmin yiiriirlige konmasi ile birlikte dis rekabet
giderek daha fazla agik hale gelmistir. Glimriikk Birligi anlagmasi sonrasinda ¢ok
uluslu sirketler Tiirk otomobil pazarina girmistir. Honda ve Hyundai otomobil {iretim
issii olarak Gebze-Sakarya bolgesine yogunlagmistir. 24 Ocak 1980 ve Glimriik
Birligi anlagsmasi sonrasinda yurt iginde otomobil iiretimi yapan isletmeler
birbirleriyle rekabet etmenin yani sira yurt disindan ithal edilen otomobiller ile de
rekabet etmeye baslamigtir. Buna bagh olarak, 1996 yilinda imzalan Giimriik Birligi
anlagmasindan sonra yurt i¢i otomobil iiretiminde kapasite kullanim oran1 Otomobil
Sanayicileri Dernegi verilerine gore ortalamada %60 seviyesini asmistir. S6z konusu
stiregte ithal araglarin toplam arag satisi igerisinde pay1 %50 civarinda gergeklesmek
ile birlikte artan rekabet bir Olgiide ihracat artisina yansimis ve ihracatin iiretim

icerisindeki pay1 hizla yiikselmektedir.

Otomobil sektoriinlin teknik etkinligin artirtlmasi isletme bazli politikalar
sonucu olarak gerceklesebilmektedir. Bir bagka deyisle, isletmeler AR-GE
harcamalar ile teknolojik diizeylerini yiikseltmeye calisirken {iretim faktorlerinin
verimliginin artmasinin ise sektdrde arz soklari1 olusturabilecegi 6n goriilebilecektir.
Bu cergevedeki teknik bir inceleme multidisipliner bir ugras olacagindan tez
calismasinda kapsam dis1 birakilmigs ve Tirk otomobil sektoriiniin analizi
makroekonomik faktorler lizerinden yapilmistir. Tiirk otomobil sektdriiniin talep

yonlii faktorlere duyarli olarak iiretim kararlar1 verdigi kabuliinden hareketle, iktisat



politikas1 yapicisinin kayitli otomobil sayis1 hangi yonde ve agirlikta etkileyebilecegi
zaman boyutunda ¢ikartilmistir. Tez ¢aligmasinda uygulanan ileri zaman seri modeli
yaklasimu iktisat politikas1 yapicisinin para ve maliye politikalar1 bazinda otomobil
sektorii iizerinde kayda deger etkiler olusturarak Tiirkiye’de iktisadi biiylimeyi
hizlandirma giiciiniin var olup olmadig1 incelenecektir. Calismada alternatif ileri
zaman serisi modelleri kullanilarak iktisat politikasi uygulamalar1 ile otomotiv
sektoriin ekonomik biiylimenin istikrarli bir bigimde saglanip saglanamayacagi test
edilmektedir. Calismanin bulgu ve sonuglarinin otomotiv sektdriindeki karar
alicilara, ilgili iktisat politikas1 yapicilarina ve yapilmasi muhtemel iktisadi kalkinma

planlarina makroekonomik bir perspektiften 151k tutmasi1 amaglanmaktadir.



BIRINCI BOLUM
EKONOMIK KRiZ KAVRAMI VE TURKIYE’NIN
YASADIGI KRiZLERIN GENEL DEGERLENDIRILMESI

1.1. Ekonomik Kriz Tanimi

Bilimsel literatiir incelendiginde ekonomik kriz ile finansal kriz kavraminin
birinci nesil kriz modellerinden itibaren benzer manda anilmaya baslanildigi ve
finansal piyasalardaki hareketlerin ekonomik birimler {izerinde giivensizlik algisi
olusturarak spekiilatif atak ile sonuglandig1 kabul gormektedir. Bir baska deyisle, bir
tilkenin ekonomisinin finansal krizin beraberinde getirdigi ani bir bozulma yasadigi
donem ekonomik kriz olarak degerlendirilmektedir. Ekonomik krizle kars1 karsiya
olan bir ekonomide Gayri Safi Yurtici Hasila (GSYIH)'nin diismesi, likiditenin
azalmas1 ve enflasyon/stagflasyon olgulari gézlemlenebilmek ile birlikte ekonomik
krizi durgunluk veya depresyon bi¢iminde de tezahiir edebilecektir. Ekonomik
gidisata dair beklentilerin bozulmasi reel ekonomik aktivitede 6nemli degisiklere
neden olmak ile birlikte, 6zellikle de en temel ekonomik birim olarak degerlendirilen
hane halkinin tercihlerinde kayda deger degislikler olusturdugu bilinmektedir. Bu
husus ekonomik krizin mikro iktisadi agidan da cergevesinin ¢izilmesini zaruri hale
getirmektedir. Buna gore, ekonomik kriz i¢in, “ihtiyaglar1 karsilayamayacak duruma
getiren maddi ¢okiintli” seklinde bir tanimlama yapmak miimkiindiir. Ekonomik kriz,
cesitli nedenlere dayanarak mikro ve makro dengelerin maddi dengelerin kontrolden
cikmasi, ekonomik faaliyetlerin kontrol edilemez hale gelmesidir (Kibritgioglu,

2001: 2).

Ekonomik gidisata bagli olarak hane halki tiiketimi ve caligma kararlari
tercihleri yapmakta olup, ekonomik krizi zamanlarinda halk zaruri olmayan tiiketim
ihtiyaclarimi azaltma yoluna gitmektedir. Ekonomik krizden etkilenmen en temel
harcama kalemi otomobil olarak degerlendirilmekte ve ekonomik krizler sonrasinda
hane halkinin otomobil talebinden keskin diisiisler goriilmektedir. Otomobil sektdriin

ekonomini bir¢ok sektorii ile yakindan iligkili oldugundan, ekonomik krizin farkli



sektorler ve isletmeler lizerindeki sonucglarinin da degerlendirilmesi gerekmektedir.
Bu c¢ercevede, isletmeler i¢cin ekonomik krizi isletme bilancolardaki gelir gider
dengesinin bozulmasi olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Benzer bir yaklagim makro
acidan milli gelir denklemi tizerinden yapilabilecek olup, tasarruflarin yatirimlardan
az olmasit nedeniyle ekonomin dis finansman ihtiyact yiikselmekte ve doviz
rezervlerinin azalmasina bagli olarak ekonomik kriz ortaya ¢ikabilmektedir.
Ekonomik birimlerin bozulan beklentileri {ilkenin o6nde gelen sektorlerinin
isletmelerinin 6nemli dlglide etkilemektedir. Bununla birlikte, ekonomik kriz isletme
bazinda kamuoyunda olumsuz algi yaratan durum, ekonomik faaliyetlerde
aksakliklarla karsilagsma, devletin kontrol mekanizmalarint harekete gegirmesi,
finansal kaynaklar1 verimli kullanamama gibi durumlar1 getiren donemler olarak
aciklanabilmektedir (Brewton ve Reilly, 1987: 10). Aktan ve Sen (2001)’e gore ise,
ekonomik kriz, biiylik 6lcekte iilke yonetimlerinin, kiigiik Olgekte ize isletmelerin,
onceden Ongoriilemeyen kimi gelismeler sebebi ile finansal olarak faaliyetlerini

diizenleyememesi anlamina gelmektedir.

1.2. Ekonomik Krizlerin Nedenleri

Gliniimiizin rekabet ortaminda ve bagimli ekonomilerinde ekonomik
krizlerin nedenleri ve boyutlart da degismeye baglamigtir. Bu duruma, son
donemlerde hizla artan finansal kiiresellesme olgusu sonucunda artan sermaye
hareketlerinin neden oldugu sdylenebilir. Bu ¢ergevede, iktisat politikas1 yapicisinin
uyguladigi politikalara kars1 olusan beklentiler sermaye akimlarinin iilkeler arasinda
hizla hareket etmesine neden olmaktadir. Ozellikle de bir iilkede uygulanan para
politikasinin basarisinin sadece finansal piyasalara yonelik akimlar1 degil, dogrudan
yabanci sermaye yatirimlari lizerinde de etkili olarak otomotiv sektorii iizerinde
sonuclar doguracagi One siiriilebilir. Finansal kriz teorilerinin gelisimi dikkate
alindiginda faiz oranlar1 doviz kuru ve iilkelinin doviz rezervi seviyesi arasindaki
iliskilerin yani1 sira isletmelerin tabi olabilecekleri kur ve faiz riskinin kontrol altinda
tutulmasinin da iktisat politikas1 yapicisinin odaklanmasi gereken bir durum oldugu
one siiriilebilecektir. Ekonomik krizi onlemek i¢in yukarida belirtilen unsurlara

dikkat etmek ile birlikte ekonomik krizin gerg¢eklesmesi durumunda uygulanacak



makro ihtiyati politikalarin da dogru bir ¢ergeveye sahip olmasi gerekmektedir. Zira
ekonomik krizi Ozellikle isletmeler i¢in kaygi durumunu ortaya cikartmaktadir.
Ancak, kriz dogru bir bicimde degerlendirdigine isletmeler i¢in avantajli olabilecek
hamleler yapilmasi sonucunu dogurabileceginden, tam manasiyla bir ¢okiis olarak

adlandirilmamalidir (Brewton ve Reilly, 1987: 80).

Finansal Kriz olarak da adlandirilan ekonomik kriz donemlerinin tiirleri
mevcuttur. Tiirlerine gore sebepleri de degiskenlik gosterebilmektedir. Pek ¢ok temel
neden ekonomik krizlerin patlak vermesine neden olabilirken, krizlerin biiyiimesi ise
bu nedenlerden farkli faktorlere dayanabilmektedir. Bu nedenle, aslinda yasanan her
kriz kendi icinde analiz edilmeli ve digerleri ile kiyaslanmalidir (Seyidoglu, 2003:
143). Bu husus, her bir finansal krizi tiirline gore uygun ¢oziim Onerilerinin
gelistirilmesi ve en dogru iktisat politikas1 g¢ergevesinin olusturulmasi agisindan
Oonem arz etmektedir. Finansal krizler, cesitli arastirmacilar tarafindan
siiflandirilmistir. Ornegin, International Monetary Fund—Uluslararasi Para Fonu
(IMF), ekonomik krizleri, Ozel-kamu ve bankacilik-sirket krizleri, akim
dengesizlikleri, stok dengesizlikleri, likidite krizi ve bor¢ Odeyememe krizleri
biciminde siniflandirmaktadir (Yentiirk, 2008: 7). Radelet ve Sachs (2000) ise
ekonomik krizleri iktisat politikasinin neden oldugu krizler, finansal panikler,
finansal fiyatlardaki balonlarin (kopiik) patlamasi ve ahlaki risk krizleri seklinde
cesitlendirmislerdir (Delice, 2003: 58).Ekonomik krizlerin isletmelerde yaganmasina
neden olabilecek en onemli faktorler su bigimde siralanabilir (Aktan ve Sen, 2001:

1225):

. Isletmenin fazla biiyiimesi,

. Isletmenin pazardaki durumu ve isinin dzellikleri

. Isletme icindeki birimler arasinda iletisimin yetersiz olmasi

. Birimlerin kendi aralarinda, igletme i¢inde ya da isletme diginda gerceklesen

faaliyetlerin koordineli olmamasi

. Y oneticilerin yetersiz denetimler gerceklestirmesi ve yetersiz kontrol
. Esnek olmayan 6rgiit yapisi
. Sosyal ya da kiiltiirel olarak degisen dis ¢evre yapisi



. Hukuki problemler

. Degisen rekabet kosullari
. Gelisen teknolojiler
. Dogal felaketler

Isletmeler, yukarida sayilan gesitli sebeplerin bir ya da birkag1 nedeni ile krize
stiriiklenebilmektedirler. Burada isletme yoneticilerinin i¢ ve dis koordinasyonu
saglayacak elemanlara ihtiyaci vardir. Bu elemanlar ¢esitli iletisim yontemleri, veri

toplama ve depolama sistemleri ve egitim/deneyim sahibi personel bigimindedir.

Ekonomik krizler finansal krizlerden ayri1 tutulamamakta olup, birinci nesil
kriz modellerine gore finansal krizler yerli paranin uzun bir siire boyunca yabanci
paralar karsisinda asir1 degerli kalmasinin sonucunda ortaya c¢ikmaktadir. Yerli
paranin bu sekilde asir1 degerli kalamayacagina yonelik beklentilerin olusmasi ile
birlikte spekiilatif atak meydana gelmekte ve doviz kuru asirt deger kaybina
ugramaktadir (Turgut, 2007: 37). Yukarida &zetlenen bu siire¢ para/doviz kuru
krizleri olarak adlandirilmakta olup, ekonomik/finansla krizlerin bir diger ¢esidi ise
bankacilik krizleridir. Bu krizlerin temelinde bir ya da birka¢ bankanin hatta iilkedeki
tim bankalarin bilangolarindaki diismelerden kaynaklanmaktadir. Bu tiir krizlerde
bankalarin verdigi kredilerde geri doniislerin olmamasindan dolay1 bankanin kaynak
sikintisina diismesi s6z konusu olmaktadir. Ulkelerin, diger iilkelere borglarmin
artmasi ve 0deme giicliiklerinin dogmasi ile ortaya ¢ikan krizler ise dis borg krizleri
olarak tanimlanmaktadir. Hiikiimetler, dis bor¢lar hakkinda bor¢ alirken taahbhiit
ettikleri hiikiimlere uyamayacaklarini agikladiklar1 ve ek vade gibi isteklerini
sunduklarinda, bu siire¢ dis borg¢ krizi olarak nitelendirilmeye baslanmaktadir. Bu
durum piyasalar1 dogrudan olumsuz etkilemekte ve genellikle i¢ piyasada likidite
oranlarinin ani diismeler yasamasina neden olmaktadir. Sistematik krizlerde ise i¢
piyasalardaki nakit akislar1 yavaslamaktadir. Kurum ya da sektorde ¢ikan bir sorun,
diger sektorlere de sigrayarak isletmelerin nakitlerini ellerinde tutmalarina neden

olmakta, bu durum likidite sorununa yol agmaktadir (Eren ve Siislii, 2001: 664).



Yukarida izah edildigi tizere, ulusal ve/veya kiiresel boyuttaki krizlerin ¢ok
cesitli nedenleri bulunmaktadir. Bu nedenler ne olursa olsun, dalgalanarak biiyiime
ve bagka kiigiik olumsuzluklardan kolayca etkilenebilme egilimindedirler. Tiim bu
nedenler, ulusal ve hatta kiiresel boyutta finansal buhranlart beraberinde
getirebilmekte olup, ekonominin 6nde gelen sektorlerinden biri olan otomotiv
sektorii onemli Olgiide etkilenmekte ve ilgili sektorde istthdam disiisler

gostermektedir.

1.3. Ekonomik Krizlerin Olas1 Etkileri ve Krizler Karsisinda

Almmmasi Gereken Onlemler

Ekonomik/finansal krizleri 6nceden 6ngdrmek ve ¢ikis nedenlerinin ortadan
kaldirabilmek i¢in erken uyar1 mekanizmasi yaklagimlari gelistirilebilmekte olup, s6z
konusu yaklagimlar ekonomik ve diger kantitatif tekniklerin bir arada kullanimini
beraberinde getirebilmektedir. Bu yondeki yaklasimlar genelde iktisat politikasi
yapicisinin almasi gereken tedbirleri ortaya koymakta iken, hane halki ve isletmeler
gibi diger ekonomik birimlerin de ekonomik/finansal krizlerden korunmaya yonelik
tedbirleri hayata gecirmesine ihtiya¢ bulunmaktadir. Bir bagka deyisle, hane halki ve
isletmeler ekonomik krizlerinin genel ozelliklerinin ve c¢ikis nedenlerini dogru
kavrayabildiklerinde herhangi bir krizin yaklagmakta oldugunu fark edebilme
yetenegine de sahip olacaklardir. Tarih boyunca yasanmis ekonomik krizlerin
kavranmasi da han halki ve igletmelerin ilerleyen donemlerde vuku bulabilecek
krizleri anlamasina ve olasi ekonomik/finansal krizden en az zararla ¢ikmalarina yol
acacaktir. Bu yonde bir caba, para politikasi otoritesinin krize karsi1 gelistirebilecegi
onemler olusturulmasinda ve kriz sonrasi uygulanacak makro ihtiyati politikalarin
niteliginin ylikselmesi sonucunu dogurabilecektir. Bu sayede, isletmeler kendi
iclerinde ve faaliyet gosterdikleri pazarlarda; iilkeler ise merkez bankalar araciligiyla
ozellikle isletmeler ile esgiidiim halinde cesitli onlemler alarak gelecek ekonomik

krizden minimum zarar ile ¢ikabilme yontemleri gelistirebilmektedirler.



Olas1 ekonomik krizler i¢in isletme diizeyinde ve/veya para politikasi
otoritesi (bir baska deyisle ekonominin geneli kapsaminda) diizeyinde cesitli
senaryolar lretilerek 6n planlamalarin olmasi, ekonomik kriz dénemini avantaja
cevirme esnekligini de beraberinde getirmektedir. Ozellikle isletmeler i¢in dogru
degerlendirmeler yapildig1 takdirde, ekonomik kriz doneleri biiyiime donemlerine
doniistiiriilebilmekte, ortaya siradan durumlara oranla daha fazla firsat
cikabilmektedir. Bu asamada, otomotiv sektoriindeki isletmelerin dogru stratejileri
izlemesi hayati 6nem tasimaktadir. Aksi takdirde, ekonomik kriz donemi isletmelerin

kiiciilmesine, hatta yok olmasina neden olabilmektedir.

1.3.1. Makro Ekonomik Cercevede Olusan Etkiler ve Almnmasi

Gereken Onlemler

Giliniimiiziin kiiresellesen diinyasinda, teknolojik gelismeler ve bunlarin
sagladig1 iletisim kolayliklar1 nedeniyle, ekonomik faaliyetler de ulusal sinirlarin
disina ¢ikmaya baglamistir. Gumrilk anlagsmalar1 ve diger uluslararasi ticari
anlagmalarin yarattig1 rahat ticaret ortaminda, iilkelerin ekonomileri de birbirleri ile
uyumlu ve koordineli hale gelmistir. Bu siire¢ her zaman olumlu bir gercevede
tezahiir etmemekte, lilkelerden birinde bas gosteren finansal buhranin 6nce ig
piyasalari, ardindan dis piyasalan etkilemesi, dolayisiyla ekonomik krizin yayilmasi
kaginilmaz olmaktadir. Ekonomik krizlerin yayilmasi hususunda, baslica kanal artan
sermaye akimlar1 sonucunda finansal kanali olarak goriilmekte olup, farkli finansal
piyasa tiirleri arasinda oynakligin dahi bulasict oldugu son donemdeki gelismeler
takip edildiginde ortada bulunmaktadir. Bununla birlikte, ekonomik finansal kriz
artan ekonomik liberalizasyon ile birlikte ticaret kanali lizerinde de gerceklesmekte
olup, ozellikle lojistik faaliyetlerdeki hizli gelismeler, glimriik birlikleri ve yapilan
uluslararas1 anlagmalar ile ticari kolayliklarin saglanmasi, ekonomik krizlerin de

tilkeler arasinda bulagmasina yol agmaktadir (Seyidoglu, 2003: 143).

Finansal gelismislik dilizeyi diisiik olan iilkelerde iktisat politikasi

yapicilarinin ekonomik ve finansal dinamikleri kontrol giicii yliksek olarak kabul



edilmekte olup, iktisat politikasinin ekonomik krizlerin 6niinde ge¢ilmede etkin bir
silah olabilecegi iddia edilebilecektir. Finansal derinlik yiikseldikce ve ticaret hacmi
arttikca iktisat politikasinin krizleri kontrol giicii zorlasmakta ve alternatif politikalar
tireterek ekonomik/finansal krizlerin dniine gegmeye caligmaktadir. Bu noktada, hane
halki ve igletmelerin tabi olacaklar1 faiz ve kur riskinin yonetimi énem tasimakta
olup, 6zellikle de hane halkinin otomobil ve konut talebinin kontrol altinda tutulmasi
ve sOz konusu iki talebin finansman big¢imlerinin yakindan izlenmesinin makro
ihtiyati politikalarin basar1 sansini yiikseltecegi ileri siiriilebilecektir. Bu noktada,
siyasal istikrarin iktisat politikas1 belirsizlikleri azaltarak ekonominin lokomotifi
niteligindeki sektorleri olumlu yonde etkileyecegini ileri siirmek yanlis olmayacaktir

(Erkekoglu ve Bilgili, 2005: 17).

Ulusal boyutta krizlerin yasanmamasi i¢in llkelerin merkez bankalar
tarafindan dogru para politikalarinin belirlenmesi ve uygulanmasi gerekmektedir.
Merkez bankalar1 bagimsiz bi¢cimde ve dogru ekonomik analizler ile para
politikalarin1 belirlerse ve siirdiiriirse, iilkelerin krizlerden etkilenmesi minimum
diizeylere ¢ekilecektir. Ulkenin yerel parasinin degerinin kaybolmamasi ve
piyasalardaki likidite oranlarinin diismemesi i¢in merkez bankalar1 tarafindan ilgili
durumlarda izlenen stratejiler de mevcuttur. Bu stratejilerin belirlenmesi ve
piyasalara yon verilmesi asamasinda bankanin 6zerkligini koruyarak kararlar almasi
gerekmektedir. Bu sayede yasanan kiiresel krizlerden en az hasar ile ¢ikmak daha

miimkiin olacaktir (Erkekoglu ve Bilgili, 2005: 19).

1.3.2. isletmeler Cercevesinde Olusan Etkiler ve Alinmas1 Gereken

Onlemler

Isletmeler, ortaya ¢ikan kiiresel ya da ulusal diizeydeki ekonomik krizlerden
en fazla etkilenen ekonomik birimlerin basinda gelmektedir. Bu nedenle, hangi
sektorde faaliyet gOsterirse gostersin, organizasyonlarin ekonomik kriz hakkinda
bilgi sahibi olmalar1 ve bilinglilik diizeylerini arttirmalar1 gerekmektedir. Bu durum

isletmenin kendisi i¢in hayati 6neme sahipken, ulusal diizeyde ekonomik krizin
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atlatilmasi icin de 6nemlidir. Bu sayede isletmeler krizleri kolay ve etkin bigimde
yonetebilmekte, faaliyetlerini sinirlamadiklart i¢cin de i¢ piyasalardaki sorunlarin

azalmasina katkida bulunabilmektedirler (Karacor ve Alptekin, 2006: 242).

Isletmelerin gelecek ile ilgili planlarinda sapma ve aksakliklara yol acabilecek
ekonomik krizler i¢in alternatif ¢oziim yontemleri diisiinmesi ve stratejik planlamalar
ile bu donemi atlatmasi, gerekirse hedeflerine yeniden yon vermesi gerekmektedir
(Murat ve Misirl, 2005: 3). Ozellikle isletmelerin biiyiimek i¢in arka arkaya
yatirimlar gercgeklestirmesi ve finansal gii¢clerini bu yeni yatirnmlara baglamaya
baslamasi, kontrol giicliigiinii olustururken nakit sikintisina diismelerine de neden
olabilmektedir. Bu nedenle isletmeler yapacaklar1 yatirimlari dogru arastirmali,

gerekirse stratejik is birlikleri ile risklerini en aza indirmelidirler (Uluengin, 2011: 2).

Isletmelerin krize girmesindeki temel sorunlardan biri de taleplerin yén
degistirmesidir. Bir baska deyisle, arz ile talebin zamanlar arasi boyutta
uyumlastirilamamasi 6zellikle satiglarin donem basinda planlanan diizey ile ayni
olmamasi sonucunu dogurmakta ve isletmeler nakit sikintisi ile karsi karsiya
gelebilmektedir. Bu durum kredi 6demelerinde de gecikmeler yasanmasi anlamina
gelirken, isletmenin ticari sicilinde de ¢esitli bozulmalar s6z konusu olabilmektedir.
Tiim bu sebeplerden dolayi, isletmelerin siirekli olarak miisterilerin beklentilerini
sorgulamasi ve gerekli pazar analizlerini gergeklestirmesi gerekmektedir (Uluengin,

2011: 3).

Etkili bir kriz yonetimi sayesinde isletmeler tarafindan krizler avantaj
donemlerine doniistiiriilebilir ve piyasadaki ucuzlamis yatirim amaglar1 kullanilarak
isletmenin bliylimesi bile saglanabilir. Bunun i¢in kriz ydnetim asamalarinin
yoneticiler tarafindan iyi incelenmesi gerekmektedir. Pheng vd. (1999) tarafindan

hazirlanan kriz yonetim siireci Sekil 1°de verilmektedir:
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Sekil 1. isletmeler i¢in Kriz Yonetim Siirecinin Asamalar1

[ saretlerin Hazrlik ve Zaran
Farkina - Onleme Kontrol I},nl-&;hn'ne
WV arilmass Altma
Alma
Ogrerme “

Kaynak: Pheng vd. (1999)

Ozellikle ulusal diizeyde spekiilasyonlar ile ¢esitli yatirim araglarmimn
popiilaritesi arttirilmaktadir. Isletmeler bu nedenle yapacaklari yatirrmlar konusunda
oldukca dikkatli davranmali ve hassas bicimde incelemelidirler. Gelir ve gider
dengeleri isletmelerin planlamalar1 dogrultusunda gergeklestirmeleri kriz donemleri

icin hazirlikli olmalarina da yardimer olacaktir.

Isletmeler icin bilgi olduk¢a 6nemli bir kaynaktir ve bu bilgiler 1s1ginda
pazardaki degisimleri izlemek, krizlerin belirtilerini anlayabilmek agisindan
onemlidir. Sekil 1°de de gosterildigi gibi, isletmelerin kriz donelerine girmeden 6nce
piyasalardaki isaretlerin farkina varilmasi harekete ge¢mek igin ge¢ kalinmamasi
bakimindan olduk¢a onemlidir. Gelecek olan kriz dénemine iligskin krizin ¢esidine
gore isletmenin hazirlik yapmasi ve krizin isletmenin finansal faaliyetlerini olumsuz
etkilememesi icin Onlemlerin alinmasi kriz yOnetimi asamalarinin baglangicin
olusturmaktadir. Bu noktada, isletmelerin faaliyet gosterdikleri sektorlere iligkin
olarak gergeklestirebilecekleri tahminler giderek 6nem kazanmakta olup, ileri zaman
serisi modellerinin kullanilmasi1 talebin gelecek donemlerde hangi noktalara
everilebilecegi agisindan Onem tasimaktadir. Bununla birlikte, ileri zaman serisi
modellerinin etki-tepki fonksiyonlar1 yardimiyla otomotiv sektoriinlin arz ve talep
dinamiklerinin etkileyen faktorler ortaya konulabilmekte ve ilgili faktorlerin etki

yoniin ve derecesi hesap edilebilmektedir.
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Ote yandan, bir ekonomi meydana gelebilecek ekonomik veya finansal kriz
isletmelerin kontrol giiciinlin disinda olmak ile birlikte isletmelerin bilango kalemleri
tizerinde eksojen olarak etki sahibidir. Kriz doneminin gelmesi ile giderlerin artmasi,
gelirlerin ise azalmasi genellikle kaginilmaz olmakta ve isletmelerin finansal agidan
sagliginin olumsuz etkileyen sonuglara vuku bulmaktadir. Isletmeler kontrol edilmesi
giic ve yiiksek oradan zararlar ile kars1 karsiya kalmakta ve bu durum isletmelerin
uzun donemdeki faaliyetlerini olumsuz etkileyerek biiylime hizinin yavaglatmakta ve
istthdami diisirmektedir. Bu noktada, gerektigi takdirde ¢ok zarar getiren faaliyetlere
kisitlamalar getirilmelidir. Faaliyetlerin kontrol altina alinmasi ve gerekirse kimi
kisimlarin  kisitlanmast kriz donemindeki gelir-gider dengelerinin iyilestirilmesi
asamasini beraberinde getirecektir. Ekonomik kriz siireci isletmeleri yapisal agidan
onemli bir teste tabi tutmakta ve isletmeler kurumsal yonetim perspektifinden ciddi

bir deneyim kazanmaktadirlar.

Kriz doneminin en 6nemli seyi, sonuglandiginda isletmeye ciddi bir deneyim
kazandirmasidir. Krizler gerek hane halki gerek igletmeciler gerekse iktisat politikasi
yapicilan tarafindan iyi okunarak 6grenme siireci olarak degerlendirilmeli ve krizi
getiren durumlarin neler oldugu hakkinda sonrasinda kullanilmak iizere bilgi
toplanmalidir. Bu sayede gelecekteki krizlerin dnlenmesi de miimkiin olabilecektir.
Ulkenin genelinin etkileyecek krizlerin yani sira, sektdrel krizler de ekonomik
gidisatt olumsuz yonde etkileyebilecek faktorler olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu
noktada, otomotiv sektoriiniin ve talep dinamiklerinin kavranmasinin sektoriin uzun
vadeli etkinligi agisindan 6nem tasidig1 one siiriilebilecektir. Otomotiv sektoriiniin
hangi sektorler ile yakindan iligkili oldugunun daha net bir bi¢imde aydinlatilmasinin
yani sira hangi makroekonomik gdstergelerden de etkileneceginin saptanmasi mikro
ve makro dinamiklerin uyumlastirilmast ve istikrarli biiylimenin saglanmasi

ac¢isindan onem arz etmektedir.

1.4. Tiirkiye’de Yasanan Belli Bash Ekonomik Krizler

Cumbhuriyetin kurulmasinin ardindan 6zellikle ekonomik bakimdan ¢ok

gerilemis olan Anadolu’yu yeniden canlandirmak ve kendi kendine yeter hale
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getirebilmek i¢in siirekli olarak ekonomik iyilestirmeler yapilmaya c¢alisiimas,
devletin destekledigi 6zel sektor kalkindirilarak yerli malin tiiketimini arttirmay1
hedefleyen cesitli kota uygulamalari denenmis, kisacasi, ekonomik bakimdan da
bagimsiz bir Tiirkiye Cumhuriyeti Devleti hedeflenmistir. Cografi konumu geregi
uluslararasi ticarette de biliyiik 6neme sahip Tiirkiye, kiiresel krizlerden de bu nedenle
hizli etkilenir bir durumdadir. Ticari duraklamalar, dogrudan iilke ekonomisini
sarsabilmekte, bu durum ekonomik krizler olarak piyasalara yansiyabilmektedir
(Yildirim, 2002: 3). Otomotiv sektoriiniin derinden etkileyen 1994 krizi siirecini
Ozetlemeden once, Tirkiye’nin yasadigir diger ekonomik/finansal krizlerin genel

ozelliklerinin tanitilmas1 faydali olabilecektir.

1.4.1. 1980-2000 Donemi Krizleri

12 Eyliil 1980 askeri miidahelesi ve sonrasinda yasanan politik ve ekonomik
gelismeler Tiirkiye ekonomiisnde Onemli etkiler dogurmus olup, ekonomik kiriz
baglaminda ilk 6nemli etki bankacilik sektorii iizerinde goriilmiistiir. 1982 yilinda
ortaya ¢ikan ekonomik kriz, Tiirkiye Cumhuriyeti’nin yasadigi en énemli krizlerden
biridir. Bankerler krizi olarak da literatiire gecen bu kriz, yasal bosluklardan
kaynaklanmistir. 1982 krizine 24 Ocak 1980 kararlari sonrasinda hizli bir sekilde
ekonomik alanda kiiresellesmenin etkisine giren Tiirkiye’de arac1 kurum ve
sahislarin artmas1 ve yiiksek faizli borglarin verilmeye baglanmasi, bunlarin
engellenmesine yonelik yasal diizenlemelerin yetersiz kalmasiin krizin ¢ikmasina

yayilmasina neden oldugu ileri siiriilmektedir.

Bu ¢ercevede, 1980°1i yillar ile birlikte finansal sistemin liberalize edilmesi
ve ekonomik biiyiime hizlarinda istikrar saglanmasi sonucunda finansal sistemin
gelistigi ve aract kurumlarin islem hacimlerinin yiikseldigi 6nemli vakalar olarak
goriilmiistiir. Ancak, finansal liberalizasyonun bankacilik sektdriinde kriz olgusunun
finansal sistemi onemli Ol¢iide tehdit eden bir faktor olarak belirdigi goriilmiistiir
(Yildirim, 2002: 3). Miiteakiben 1982 yilinda bankerlik hizmeti veren finansal

kurumlara yonelik giivenin azalmasi s6z konusu kurumlardan mevduatlarin geri
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¢ekilmesine neden olmus ve bu suretle tetiklenene kriz, Merkez Bankasi’nin son
durak kredi islevini yerine getirmesiyle sonucunda finansal sitemin genelini
kapsayan bir sistematik bir yapiya doniismeden sinirli diizeyde tutulmustur.
Bankerlik kurumlarinin ve kapatilan bankalarin, sektordeki paylarinin goreceli olarak
diisiik olmasi sayesinde krizin etkileri ¢ok derin bicimde hissedilmemis ve Tirkiye
genelinde mevduat dagiliminin kamu bankalar1 lehine degismesi sonucunu

dogurmustur (Akdogdu, 2012: 194).

1982 yilindaki krize benzer ekonomik dinamiklerin uzantisindayasanan 1990
Krizi diger adi ile Korfez Krizi olarak da adlandirilmaktadir. Digsal politik risk soku
ile tetiklenen s6z konusu kriz en fazla bankalar etkilemistir ve piyasalarda ciddi
likidite sikintilarina neden olmustur. Verdikleri kredilere yiiksek faiz uygulamalari
baglatan bankalar, kredi doniisleri alamamislardir. Kiiresel bir kriz olan Korfez Krizi,
ilkemiz i¢in pahali ithal mallar anlamina gelmis, 6zellikle petrol fiyatlarinda kontrol
edilemez artiglar yasanmistir. Bu durum, ithalati dogrudan etkilemis, pek c¢ok

ithalat¢inin iflasi ile sonuglanmistir (Y1ldirim,2002: 4).

1.4.2. 2000-2001 Krizi

2000 yili Kasim ay1 ile birlikte sabit kur sisteminin siirdiriilebilirligine dair
artan kuskular dovize karsi spekiilasyonlarin artmasi sonucunu dogurmus, ortaya
cikan dalgalanmalar ardindan bagbakan ve cumhurbaskani arasinda basina yansiyan
gerginlik finansal krizin olusmasini neden olmustur. Dolayisiyla, i¢ piyasadaki giiven
ortami1 zedelenmis ve yatirimlar azalmaya baslamistir. Enflasyon oranlarinin
artacagimi diisiinen yatirimeilar, ozellikle de 2000 yili Kasim ayindan itibaren
IMF’den alinan borglarin da 6deme kosullarina uyulamayacagini diisiinmeye
baslamislardir. Bunula birlikte, sabit kur uygulamasimin tiiketim mallarina talebi
artirmasi, ancak Treticilerin yeterli arzi1 gergeklestirememesi, iiriin fiyatlarinda
artiglar1 beraberinde getirmis, Tiirkiye ekonomisi finansal piyasalar ile birlikte mal
piyasalarinda da 6nemli bir gerileme yasamis ve ciddi bir ekonomik krizle bas basa

kalmistir (Uygur, 2001: 19).
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1.4.3. 2008-2009 Global Finansal Krizi

Son yillarda yasanan bu kriz biiyiikliigli ile hemen hemen tiim diinyay: etkisi
altina almistir. Amerika Birlesik Devletleri’nde baslayan krize karst Avrupa Birligi
Merkez Bankas1 (ECB)’nin aldig1 dnlemler yeterli olmamis, kriz Amerika Birlesik
Devletleri (ABD) siirlarin1 asarak AB ve bunlarla ticari faaliyetler gerceklestiren
tim ilkelere hizla yayilmistir. 2001 yilindan itibaren ABD’de ev alimina karsi
taleplerin sekil degistirmeye baslamasi, artan kredi olanlar1 ve kiiresel pazardaki
durgunluk 2006 yilinda patlak vermeye baslamis ve 2008 yilinda dev bir kiiresel kriz
ile sonuclanmustir. Avrupa Birligi (AB) ile Euro para birimine gecis yapan iilkelerin
toplu bigimde kur farkindan etkilenmesi krizin biiyiimesinde etkili olmustur. Ote
yandan IMF’ye borcu olan iilkelerin bu borglar1 6deme konusunda yasadiklar
sorunlar, borg¢ faizlerinin yeniden diizenlenmesine neden olmaya baslamis, iilkelerin
i¢ ekonomik dengeleri de bozulmustur. Ardi ardina yasadigi krizler nedeni ile
Tiirkiye’nin de ekonomisi diinyadaki bu olumsuz ortama kars1 fazlasiyla dayanikli
olamamis, ekonomik dengelerin bozulmasi bi¢iminde kriz iilke i¢inde de hissedilir

hale gelmistir (Uygur, 2001: 21).

1.5. Otomotiv Sektoriine Yapisal Etkileri Bazinda 1994 Krizi

24 Ocak 1980 kararlarindan sonra Tiirkiye ekonomisinin yasadigl siire¢
incelendiginde iilkenin giderek artan dl¢iide uluslararasi ticarete ve finansal akimlara
entegreoldugu, ancak para ve maliye politikasi uygulamalarinda disiplin
saglanamadig1 dikkate c¢ekmektedir. Fiili olarak uygulanan genisletici iktisat
politikalart sonucunda ekonomik aktivite canlanmis ve sonuncuda cari islemler
dengesinde bozulmalar meydana genelmistir. Konu otomotiv sektorii agisindan
degerlendirildiginde otomotiv ithalati yiikselmis ve 6zellikle de hane halki otomobil
tilkketimi agisindan belirli bir tiiketim seviyesine ve kaliplarina aligir hale gelmistir.
1994 yilina gelindiginde ise Tiirk Liras1 yabanci paralar karsisinda 6nemli dlciide

deger kazanmis ve bu husus hiikiimete yonelik olarak artan giivensizlik ortamina
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bagl olarak piyasalar1 olumsuz yonde etkilemistir. Meydana gelen spekiilatif atak

sonucunda 1994 krizi vuku bulmustur.

Bir bagka deyisle, krizi getiren en Onemli makroekonomik nedenlerden
birinin de kroniklesmeye baslayan enflasyon oldugu kabul edilmektedir. Bununla
birlikte; yiiksek enflasyonla sonucunda repo islemlerine artan ilgi, bankalarin vade
acisindan vade uyumsuzlugu onlar1 faiz riskine daha duyarli kilarak, likidite
sikigikliginin goriilmesi sonucunu dogurmustur. 1990’11 yillarda ise kamu kesimi
aciklar1 ve enflasyon artisi ile birlikte yabanci para birimlerine yonelik talep
yiikselmis, yabanci para birimi cinsinden borg¢lu olan bankalar giderek artan 6l¢iide
kur riskine tabi olmustur (Akdogdu, 2012: 195). Bankalarin uyguladigi faiz
oranlarinin yaklasik olarak 2 katina ¢ikmasi, kredi doniislerini imkansiz hale
getirerek rezervlerin azalmasina neden olmaya baslamistir. Bir taraftan yiikselen
ABD dolari, isletmelerin ciddi maddi sikintilara girerek iiretimlerini azaltmalarina,
talepleri karsilayamamalarina da yol agmustir. Yaklasik olarak yiizde elli deger artis1
yasayan ABD dolari, bankalardaki bilango kayiplart olarak iilke piyasalarina
yansimistir. Bankacilik krizi olarak baslayan 5 Nisan krizi kisa siirede para krizine
doniiserek her ekonomik faaliyeti etkilemeye baslamistir. Kriz, Tiirk Lirasi’nin ¢ok

ciddi oranlarda devaliie edilmesini beraberinde getirmistir.

1994 krizin en agir bigimde etkiledigi sektorlerin basinda Tiirk otomotiv
sektorii gelmis olup sektérde bulunan isletmelerin yapisi yiiksek enflasyon ve yerli
paranin kriz ile birlikte asir1 deger kaybina ugramasit sonucu olumsuz yonde
etkilenmistir. Dolayisiyla, 1994 krizinin Tiirk otomotiv sektoriiniin uluslararasi
rekabet giicliniin biiyiik 6l¢iide degistiren bir gelisme oldugu kabul edilmektedir.
Bununla birlikte, 1994 krizi sonrasi silirecte alinan makroekonomik istikrari
saglamaya yonelik tedbirler ile Tiirkiye’nin 1996 yilinda imzaladig1 Glimriik Birligi
anlagmasi ayni slirece denk gelmistir. Glimriik Birligi anlagmasi ile birlikte Tiirk
otomotiv sektorii dnemli Ol¢lide dis rekabet ile karsi karsiya kalir hale gelmis olup,
s0z konusu rekabet Honda ve Hyundai gibi ¢ok uluslu sirketleri Tiirkiye’de dogrudan
sermaye yatirimi yaparak iiretim tesisi kurmasi ile i¢ pazar boyutuna da tasinmustir.

Gumriik Birligi anlagsmas1 sonrasi siiregte, Otomobil Sanayicileri Dernegi verilerine
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gore, yurt i¢i otomobil {iretiminde kapasite kullanim oran1 ortalamada %60 seviyesini
gecmistir. S0z konusu siirecte ithal araglarin toplam ara¢ satist igerisinde pay1 %50
civarinda gerceklesmek ile birlikte artan rekabet bir 6l¢iide ihracat artisina yansimis
ve otomotiv ihracatinin liretim igerisindeki payi artmistir. Bu c¢ergevede, 1994
Ekonomik Krizinin otomotiv sektoriiniin incelenmesi agisindan kirilma olusturdugu
kabul edilmekte olup, otomobil sektdrii ile makroekonomik degiskenler arasi
iligkileri Slgen ileri zaman serisi modelleri agik ekonomi makro iktisadi kapsaminda

1994 yil1 sonrasi siireci kapsayacak bicimde kurulmasi gerekli hale gelmistir.
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IKINCi BOLUM
OTOMOTIV SEKTORUN ARZ-TALEP YAPISI VE DUNYA
GENELINDE OTOMOTIV SEKTORU

2.1. Otomotiv Sektoriinde Uretim Tiiketim Etkilesiminin Teorik

Temelleri

2.1.1. Uretim Fonksiyonunun Temel Yapisi

Otomotiv endiistrisi denildiginde akla ¢ok genis bir tirlin yelpazesi
gelmektedir. Otomobil, otobiis, kamyon ve kamyonet gibi baslica iiriinleri bulunan
sektor, ulagim, turizm, nakliyat ve savunma sanayisi i¢in de hayati 6neme sahiptir.
Diger yandan pek ¢ok sektdriin dogrudan alicist konumundadir ve bu 6zelligi nedeni
ile lokomotif sektorler arasinda yer almaktadir. Diinya genelinde en fazla iiretim ve
satig yapan ilk on sektor arasinda otomotiv sektorii bulunmaktadir (Tanyilmaz ve
Erten, 2001: 7). Bununla birlikte, otomotiv sektorii pek cok sektor ile girdi-cikti
iligkisi igerisinde bulunmakta olup, otomotiv sektoriinde meydana gelen soklarin
iligkili oldugu diger sektorler iizerinden ekonomik aktiviteyi kiiresel Olgekte
etkiledigi genel manada kabul goérmektedir. Bir bagka deyisle, otomotiv sektdriinde
meydana gelen soklar sektoriin dinamik iligkiler igerisinde bulundugu diger sektorler
tizerinde belirleyici olacaktir. Bu noktada, otomotiv sektdriinde bulunan isletmelerin
liretim yapilarinin iiretim fonksiyonu iizerinden ortaya konulmasinin 6zellikle de
otomotiv sektdriiniin arz yonlii etkilerinin nasil igleyeceginin anlagilmasina yardimci

olabilecektir.

Mikro iktisat teorisinden istifade edildiginde, otomotiv sektdriinde de liretim
fonksiyonunun Cobb-Douglas tipi biciminde yazilabilecektir. Otomobil iiretimi
ornegi dikkate alindiginda genel olarak iiretimini iki tip lretim faktoriine bagh

oldugu varsayilabilecek olup, fonksiyonel iliski genel olarak Q= f(A,K,L)

biciminde yazilabilecektir. Buna gore, Q iiretim miktarin1 temsil etmek ile birlikte,
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liretiminin bazi iiretimin teknoloji ve bazi iiretim faktorleri ile fonksiyonel iliski -

f (o) - icerisinde bulundugu ortaya konulmaktadir. Buna goére, A mevcut teknoloji

diizeyini gostermekte olup, bilimsel literatiirdeki bazi calismalar A katsayisinin
topla faktér verimliligi bi¢iminde de tanimlayabilmektedir. Atoplam faktor
verimliligi biciminde tanimlandiginda otomobil sektoriine iliskin iiretim fonksiyonu
Q=AK“L’ bigiminde yazilabilecek olup, ilgili iiretim fonksiyonu bilimsel
literatiirde Hicks-neutral olarak adlandirilmaktadir. Bu g¢ergevede, teknolojik
ilerlemenin 6zel olarak bir {iiretim faktori ile iliskili olmadigi toplam faktor
verimliligindeki artigin liretim faktorleri olan fiziki sermaye K ve emegin L her
ikisiyle de iliskili oldugu ve verimlilikteki artisin herhangi bir iiretim faktori ile
dogrudan iliskilendirilemeyecegi ortaya konulmaktadir. Ancak bu durum otomobil
iireten isletmeler ile bagdagmamakta olup, sektoriindeki iiretim yapisinin ve toplam
faktor  verimliligindeki artisin  genellikle  fiziki  sermayenin  kalitesinin

yiikselmesinden ileri geldigi kabul edilmektedir. Bu varsayim altinda, {iretim
fonksiyonu Solow-neutral tipte yazilabilecektir (Q =(AK)*L”). Gériilecegi iizere

toplam faktor verimliligindeki ilerleme otomobil {iretiminde kullanilan fiziki
sermayenin teknolojik seviyesinin artmasi ile iligkilidir. Fiziki sermayenin liretime
olan katkisint gdsteren o katsayisi oncekinden farkli olarak hem A hem de K ile

iliskilidir.

Solow-neutral tipteki bir tiretim fonksiyonu, genellikle konvansiyonel tipteki
otomobiller i¢in yazilabilecek olup, yeni nesil teknolojiler kullanan otomobillerin
modellerinin  gelistirilmesi hususunda yogun arastirma gelistirme (AR-GE)
faaliyetinin yiiriitiildiigii bilinmektedir. Bu olgu, 6zellikle elektrikli araglarda giderek
daha fazla 6n plana ¢ikmis olup, emek faktoriiniin ve 6zellikle de emegin iiretim
fonksiyonu igerisindeki onemi artmistir. Bu ¢ergevede, iiretim fonksiyonu Harrod-
neutral bigimde yazilabilecektir (Q =(AL)’K®). Bu ¢ercevede, emegin -L -
teknolojik ilerleme ve toplam faktor verimliligindeki artista birincil belirleyici
oldugu kabul edilse de, L ile tanimlanan emek igerisinde hem nitelikli hem de
niteliksiz emek bulunabilmektedir. Dolayisiyla, H ile beseri sermaye olarak bilinen

nitelikli emek niteliksiz emekten ayrigtirabilmekte ve L sadece niteliksiz emegi
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temsil edebilmektedir. AR-GE’nin otomobil iiretimindeki toplam faktor
verimliligindeki artisin temel belirleyici olarak kabul edilmesi halinde beseri sermaye
on plana ¢ikmakta olup  otomobil iiretim  fonksiyonu  bi¢iminde

Q = (AH)? K“L’ yazilabilecektir. Burada, = beseri sermayenin teknoloji diizeyi ile

iligkili olarak otomobil {iretiminde toplan faktdr verimligini yiikselttigi ve tiretilen
otomobillerin modellerinin gelistirildigini ortaya koymaktadir. Bununla birlikte,
otomobil iiretiminde meydana gelen verimlilik artisin1 tanimlama hususunda

teknoloji seviyesi, fiziki sermaye ve beseri sermaye birlikte degerlendirilebilecektir.
S6z konusu varsayim altinda Q =(AHK)?L’ bigimde bir iiretim fonksiyon soz

konusu olabilecektir. Ote yandan, A, H ve L ayr ayr1 bicimde yazilabilecek olup,
her bir faktdor Dinamik Stokastik Genel Denge (DSGE) modelleri baglaminda
Autoregresif  (1)-AR(1) sok silirecine tabi kilinarak otomobil {iretim

fonksiyonundameydana gelen soklar farkli tiirler altinda incelenebilecektir. Bu

durumda, otomobiliiretim fonksiyonu Q = AK“H "L’ biciminde olacaktir.

Otomotiv sektdrii teknolojinin geligmesi ile gelismeye agik bir sektordiir ve
siirekli gelisim halindedir. Istihdam saglama kapasitesindeki biiyiikliik nedeni ve
diger sanayi kollar1 ile siirekli etkilesim halinde olmasi nedeni ile de ekonomik
olarak iiretici iilkeler i¢in oldukc¢a onemlidir. Bu nedenlerle, kiiresel olarak otomotiv
sektoriinde  basarili  olmus  {ilkeler ekonomik gelisimlerini de hizla
tamamlayabilmektedirler. Otomotiv sektoriinde basarili olmak i¢in teknolojik
yatirrmlar yapmak ve AR-GE c¢alismalart ile stirekli bilgiyi taze tutmak
gerekmektedir. Bu durum, yalnizca otomotiv sektoriinii degil, iliskili olan tiim
sektorlerin de gelismesi anlamina gelmekte, lilkenin bilimsel ¢alismalarda yol kat
etmesi ile sonuclanmaktadir. Tiim bu sebeplerden dolayi, kalkinma vizyonu tasiyan
tilkeler, 6zellikle otomotiv sanayine yatirimlarini arttirmis, 6zel sektorii bu konuda
tesvik etmislerdir (Tepav, 2013: 3). Bu duruma, Alman sanayisini gelisimin 11k
tuttugu ileri siiriilebilecektir. Bir bagka deyisle, farkli gelir grubundaki tiiketicilere
yonelik otomobil {iretimi yapmayi hedefleyen II. Diinya savasi Oncesi
Almanya’sinda s6z konusu c¢abalar diger tasit araclari ve nihayetinde askeri arag

uretiminin Oncusi olarak kabul edilmektedir.
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Diinya genelinde degerlendirilmediginde uluslararasi ticaret ve finansal
akimlar ekonomik serbestleseme olgusu sonucunda cok yiiksek diizeye ¢ikmis ve
bir¢ok sektor kiiresel etkilere agik hale gelmistir. Artan rekabet sonucunda iireticiler
yalnizca kendi {ilkelerindeki {ireticiler ile rekabet etmemekte kiiresel pazarda
sertlesen bir rekabet ile karsi karsiya kalmaktadirlar. Kiiresel rekabet karsisinda
isletmelerin faaliyetlerini siirdiirilebilmeleri maliyet avantaji saglamalarina bagh
olmak ile birlikte tiiketici odakli ¢alisma yoluyla da pazarlarini
genisletebileceklerdir. Verimli ¢alismanin temel kosulu 6nceki donemlere gore elde
edilen cikt1 diizeylerinin daha az girdi kullanilarak saglanmasi veya kullandiklari
girdiler bazinda daha yiiksek c¢ikt1 diizeyine ulasilmasidir. S6z konusu hususlarin
gergeklesebilmesi teknoloji yogun {iiretim siireglerini adaptasyon derecesi ile iligkili
olup, otomotiv sektdrii bu alanda 6n plana ¢ikmaktadir (Ozdemir ve Diizgiin, 2009:

148).

Toplam faktdr verimliliginin gelistirilmesi baglaminda teknoloji yonetiminin
nasil ytiriitiilecegi hususu da bir diger dnemli konu halini almistir. Bu ¢ercevede,
isletmelerin kiiresel Olgekte artan rekabet ve talebin cesitlenmesi agiklarindan
teknolojik degisimlerden en sert bigimde etkilenen ekonomik birimler oldugu kabul
edilmektedir. Mal, hizmet ve bilgi iiretimi yapan isletmeler, ekonomik kosullardaki
degisim kapsaminda dogru karari hayata geg¢iremedikleri durumda faaliyetlerini
sirdiremez duruma gelmek de dahil g¢esitli sorunlar ile karst Kkarsiya
kalabilmektedirler. Bir baska deyisle, isletmeler yeni teknolojik gelismelere adapte
olamadiklarinda rekabet avantajlarim1 yitirmektedirler. Benzer durum, talep
perspektifinden de gegerli olmakta olup; miisteri talebine gerekli seviyede cevap
verilmesi gerekliligi, talep dinamiklerinin nabzini tutmay1 ve bu degisikliklere arz
yoniinden karsilik vermeyi beraberinde getirmektedir. Teknoloji ydnetimi
kapsaminda, {iretim ve yonetim teknolojileri degisen miisteri taleplerine adaptasyon
ve rekabetcilik agisindan dnem kazanmaktadir (Aydogan ve Semiz, 2004: 115-116).
Betz (1994)’e gore ise, teknoloji yonetimi isletmelerin amag ve faaliyetleriyle iliskili
hedeflerinin sekillenmesinde ve ulasilmasinda, teknik kapasite planlamasi, gelisimi
ve kullanimi i¢in yoOnetim, bilim ve miihendislik alanlar1 arasinda baglantinin

yapilmasini saglayan hususlar1 kapsamaktadir. Gaynor (1996) ise s6z konusu hususu

22



daha detaylandirmis ve teknoloji yonetimini belirlenen amaclarin, stratejilerin ve
faaliyetlerin isletme fonksiyon birimleri arasinda hem yapisal olarak hem de kaynak
yoniinden biitiinlestirme siireci olarak tanimlamistir. Dolayisiyla, otomotiv
sektoriinde teknoloji yonetiminin arz ve talep siireglerinin bir arada optimizasyonu

kapsaminda degerlendirilmesi gerektigi onerilebilecektir.

2.1.2.Tiiketicilerin Fayda Maksimizasyonu Yaklasimi

Diinya genelinde 2000 yilinda yapilan son degerlendirmede 750.000°1 asan
otomobil sayisi, ticari araglar da eklendiginde milyonlara ulasmaktadir. Bu durum
pazarin biyiikligini de gozler Oniine serdiginden, ekonomik olarak gelismis
iilkelerin otomotiv ana sanayi ve yan sanayisindeki rekabetini tahmin etmek gii¢
olmayacaktir. Giliniimiiz otomotiv sektorii 6nciileri ABD, Japonya, Giiney Kore ve
AB’dir (Teker ve Felekoglu, 2008: 27). Dolayisiyla, otomotiv sektdriiniin ve 6zelikle
de hane halkinin otomobil talebini etkileyen faktorlerin kiiresel 6lgekte ekonomik
aktiviteyi etkileyebilecegi iddia edilmektedir. Otomobil sektoriiniin talep yonlii
dinamiklerini anlayabilmek icin mikro iktisadi analize dayali olan hane halkinin
fayda optimizasyonu probleminin ortaya konulmasi gerekmektedir. Bu noktada,
DSGE modelleri talep yonlii dinamiklerin kavranmasi agisindan da yol gosterici

olabilecektir.

DSGE genel denge modelleri temsili tiiketici ile temsili iiretici iizerinden
calismakta olup, 6rnegimiz 6zelinde temsili tiiketici otomobil talep eden temsili bir
hane halki iizerinden kurgulanmaktadir. Bu noktada, Cobb-Douglas fonksiyon
kalibina sahip olan bir fayda fonksiyonu asagidaki bicimde ifade edilebilmekte olup
amag hane halkinin tiiketim faaliyeti ile faydasini maksimize etmektir. Ornegimiz
Ozelinde islem kolayligi saglamak agisinda hane halkinin tiiketiminin tamin
otomobile ayirdig1 varsayilmistir. Bu durumda asagidaki ifade DSGE kapsaminda

yazilabilmektedir.
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max)Lagl’angezi“ﬂt[ylogcl +(1-y)log(1-L,)] (D)

(Ct > I[ 701 t=0

1 no’lu ifade temsili hane halkinin fayda fonksiyonu gostermekte olup C,

otomobil tiikketimini gostermektedir. Otomobil tiikketerek ve tiiketim i¢in gerekli satin

alma giicline ulagmak i¢in g¢alismak (L ) suretiyle fayda maksimize edilmeye

calismaktadir. Temsili hane halki s6z konusu optimizasyon isleminde biitce
kisidinatabi olmaktadir. Hane halkinin otomobil tiiketim harcamalar1 ve yatirim
harcamalari iiretim faaliyeti sonucu elde edilen tiretim faktorii gelirleri ile iliskilidir.
Bir baska deyisle, otomobil tiikketimi i¢in ¢calismakta olan hane halki is¢i olabilecegi
gibi igveren olarak ayni zamanda iiretim faktorlerinin de sahibidir. Biit¢e kisidi ise

asagidaki bigimde yazilabilecektir.
Ci+ 1 =WL +RK, (2)

2 no’lu denklem biitgenin kullanim ve kaynaklarini i¢cinde bulunulan t
donemi icin goOstermekte olup, yatirimlar sermaye birikimi siireci ile

iliskilendirilmektedir.
I, =K, —(1-9)K, 3)

I, 2 ve 3 no’lu denklemler Lagrange optimizasyton islemi dahilinde

(C[JI[ﬂO[

max Lagrange =Y 4'([7logC, +(1- ) log(1 - L)]- 4[C, + Ky, WL, ~(R +1-8)K,)

degerlendirildiginde, asagidaki tlirev islemleri uygulanmaktadir.

oLagrange 1

°C th A 4)
oLagrange 1-y

o oA (%)
oLagrange _
= BAR+1-0) =7, =0 (©)
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oLagrange

C +K
oA

o~ (R +1-8)K, ~WL, =0 (7

4, 5, 6 ve 7 no’lu denklemler gerekli diizenlemeler tabi tutularak DSGE

modellemesi kapsaminda otomobil tiikketimi ve bos zaman (1-L, =0, )’in marjinal

ikame oranin bos zamanin firsat maliyetine esitleyen kosul gerceklesmektedir. Ote
yandan, DSGE modelleri kapsaminda iireticiler, para politikas1 yapicist ve diger
ekonomik birimlerin kendi i¢indeki optimizasyonu toplulastirilabilmekte olup, tez
calismasinin ¢ergevesinin dismna ¢ikilmamasi i¢in teorik modelleme siireci
genisletilmemistir. Ancak, otomobil tiiketen hane halkinin fayda fonksiyonu
otomobil tiiketimi sonucunda baz1 tiikketim aligkanlik kaliplarina sahip olacagindan, 1
no’lu  denklemdeki fayda fonksiyonu otomobil tiikketim aligkanliklar1 ile
genisletilebilecektir. Tiikketim aligkanliklart gegmis donemlerden devretmekte olup
bir katsayr ile agirliklandirilarak cari donemdeki fayda fonksiyonuna asagidaki

bicimde yazilabilecektir.

max Lagrange =3 §[log(C, —¢C, ,)+(1-)log(1-L,)] ()

(Ci,16,00) t=0

8 no’lu denklemde ¢ katsayisi tiikketim aligkanliklar1 gostermekte olup, ilgili

denklem 2 ve 3 no’lu denklemler ile birlikte ele alinarak gerekli tiirev islemleri
yapilarak tiiketiminin tamamina otomobile ayiran hane halki i¢in optimizasyon

kosullar ¢ikarttirilacaktir.

DSGE modellemesi yaklasimi kapsaminda otomotiv sektoriinde talep
dinamikleri ele alinabilecek olup, bilgi teknolojilerinin kullanimi ile talep
dinamiklerinin daha net bir bi¢imde anlasilmasi miimkiin olabilmektedir. Bununla
birlikte, bilgi teknolojileri ile iiretimde etkinlik ytkseltilerek rekabet giicii elde
edilebilecektir.  Bilgi  teknolojileri sadece biiyiik isletmeler tarafindan
kullanilmamakta olup, Kiigiik ve Orta Biiyiikliikteki Isletmeler (KOBI)’lerde bilgi
teknolojilerin kullanimi ile 6nemli avantajlar saglanabilmektedir. Otomotiv sektorii

bilgi teknolojilerinin yogun olarak kullanildig1 bir sektor olarak karsimiza ¢ikmakta
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olup, smirsiz kabul edilebilecek tiiketici beklentileri ve tercihleri, otomotiv
sektorlindeki isletmelerin liretim, pazarlama ve satis sonrasi hizmet hususlarinda
teknolojiye giderek artan bigciminde gereksinim tasimalarina neden olmaktadir. Bu
cergevede, otomotiv sektoriinde etkinligin ylikseltilmesi, liretici veya bayiler arasinda
iletisimin st seviyede saglanabilmesi ig¢in, bilgi ve iletisim teknolojisi araglar
kullanilmaktadir. Yapilan hesaplara gore, Avrupali bir otomotiv {ireticisinin, yeni bir
modeli pazardaki rakiplerine nazaran bir y1l gecikmeli olarak tiiketicilerin begenisine
sunmast 1,8 milyon ABD dolar1 civarinda bir kayba neden olmaktadir (May ve
Carter 2001: 172). Rekabet giicii kavrami arz bazli tanimlanabilecegi gibi talep
cercevesinden de bir tamimlamaya gidilebilecektir. Bir bagka deyisle, rekabet giicii
pazarda hakim durumda olma, miisteri beklentilerinde ve tercihlerinde rakiplerine
tistiinliikk kazanma, rakiplere gore birim basina daha az maliyete ve daha iyi bilango
verilerine sahip olma olarak tanmabilmektedir (Weerawardena ve O’Cass, 2004:
422). Dolayisiyla, rekabetgilik ile birlikte miisteri beklentilerine cevap veren etkin
pazarlama tekniklerinin kullanilmasi otomotiv sektdr agisindan 6nem tasimaktadir
(Aslan ve Ozata, 2007: 17-18). Gelismis iilkelerin aksine gelismekte olan iilkelerde
otomotiv {iretimi 6nemli 6l¢iide ucuz isgiiciinden yararlanilarak yapilmakta ve iiretim
montaja dayanmaktadir. Bununla birlikte, tasarim ve bununla iliskili AR-GE yabanci

tilkeler tarafindan yiiriitiilmektedir (Y1ldirim, 2009: 52).

2.2. Diinya’da Otomotiv Sektoriiniin Ana Hatlar1 ile Tarihsel

Gelisimi

2.2.1. Tarihsel Siirec

Insanlar milattan dncesinden beri tasima sistemleri iizerine diisiinmiisler ve
gilinlimiiziin modern otomobillerinin temellerini atmiglardir. Milattan 6nce 4000°’li
yillarda hayvanlarin yardim ile ¢ekilen arabalar yillar i¢inde yerini buhar ile ¢aligan
araclara birakmustir (ITO, 2003: 2). Otomotiv sanayisinde gelinen son noktanin
yaklagik 200 yillik bir gegmisi bulunmaktadir. 1770 yilinda buhar ile ¢alisgan motorun

icat edilmesinden sonra, bu teknoloji ile kullanilan ilk araglar kullaniimaya
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baslanmistir. Elektrik endiistrisindeki gelisme otomotiv sektoriine de yansimis ve
1830°1u yillarda elektrik enerjisi ile calisan araglar imal edilmistir. Maliyetlerdeki
yiikseklik, araglarin agir, hantal ve yavas olmasi, kullanimda beklenen diizeyi
getirmemis, otomobil {ireticileri yeni teknolojiler arastirmaya baslamislardir. Gaz
motoruna sahip ilk ara¢ 1860 yilinda ¢ikarilmistir ve saatte 4 km hiz yapabilmistir.
Benzinli arabalar i¢in ise ilk patenti 1886 yilinda alan kisi Karl Benz olmustur (Teker
ve Felekoglu, 2008: 27). Kimi kaynaklara gore benzinli motoru ilk piyasaya ¢ikaran
ise 1873 yilinda Julius Hock olmustur (ITO, 2003: 2).

1900°1i yillar otomobil sektorii icin hizla gelisim donemi olmustur. Biitceye
uygun ve kolay tamir edilebilen ilk araba Henry Ford tarafindan imal edilmistir ve o
doneme kadar Almanya’nin tekelinde olan otomotiv, seri iiretime Amerika’da
gecmistir. 1908 yili General Motors’un diinya piyasasinda ¢ok giiclendigi yil
olmustur ve Almanya ve Amerika’nin ardindan Ingiltere ve Fransa da, William R
Morris, Hebert Austin, Gustave Citroen ve Louis Renault gibi markalar
cikarmiglardir. S6z konusu siliregte patlak veren 1. Diinya Savasi esnasinda da
otomotiv iiretimi hizlanarak gelismistir. Bu donemde genel olarak giicii ABD elinde
tutarken, 2. Diinya Savasi Japonya’nin sektore ¢ok giiclii bi¢imde girmesine vesile
olmugtur (ITO, 2003: 2). 1980 sonrasi dénem ise Japonya, Almanya ve ABD’nin
yatirim bakimindan doyuma ulastig1 ve diger iilkelerin de ilerleme kat ettigi donem

olarak kabul edilmektedir (T.C. Bilim, Sanayi ve Teknoloji Bakanligi, 2013: 6).

2.2.2. 2000’1 Yillarda Diinya’da Otomotiv Sektorii

Otomotiv sektorii en hizli kiiresellesen sektorlerin basinda gelmektedir. Bu
nedenle sektorde ortaya c¢ikan kiiclik bir degisiklik tiim isletmeleri, hatta bunlara
sahip olan {iilke ekonomilerini dogrudan etkilemektedir. Diinya genelinde iiretim
yapan en biiylik 10 otomotiv firmasinin toplam iiretimin yaklasik olarak %70’ini
listleniyor olmas1 sektorde faaliyet gosteren firmalarin azligini ve rekabetin
yogunlugunu kanitlamaktadir (Teker ve Felekoglu, 2008: 27). Bununla birlikte, yeni

isletmeler otomobil iireterek otomobil pazarina girmeye ¢alismakta olup ilerleyen
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yillarda sektoriin daha rekabet¢i bir oligopolistik yapiya sahip olabilecegi
varsayilabilecektir. Bu noktada, elektrikli ara¢ {iretiminin ise konvansiyonel tipteki
araclart pazardan silerek uzun vadede sektoriin monopolistik bir yapiya dogru
everilebilecegi One siiriilebilecektir. Sekil 2’deki veriler ile otomotiv sektOriiniin
2008-2009 Global finansal krizinden ¢ok sert bicimde etkilenmedigi ve krizin sektor

tizerindeki olumsuz etkilerinin kisa stirede asildig1 gortilmektedir.

Sekil 2. Diinyadaki Motorlu Tasit Uretiminin Yillara Gére Gelisimi: 2006-2012
Doénemi (Milyon Adet)
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Kaynak: T.C. Bilim, Sanayi ve Teknoloji Bakanligi (2013)

Sekil 2°de de goriildiigi gibi, 2006 yilindan 2012 yilina kadar gegen 6 yillik
stirecte otomotiv sektoriinde yapilan tasit iiretimi 69.223 milyon’dan 84.141 milyon
adete artarak sektordeki iretim yaklasik %22’°lik bir biiylime gostermistir. 2009
yilina bakildiginda ise, 2008 yilina gore iliretimin yillik 1 milyon adet azaldigi
gozlemlenmektedir. Bu durum kiiresel olarak yasanan 2008 krizinin bir sonucu
olarak sektdre yansimistir. 2008 yilinda yasanan kriz ve ardindan 6zellikle petrol
fiyatlarindaki artisin, otomotiv iiretim ve satis rakamlarin1 dogrudan etkiledigini 6ne
sirmek yanlis olmayacaktir. 2014 yilinda Rusya-Ukrayna arasindaki gerginlik ve
Rusya’ya yonelik uygulanan yaptirimlarin etkisi Sekil 2.’de g6z ardi edilerek 2008-
2009 Global Finansal Krizinin etkilerinin hizlica agildiginin alt1 ¢izilmistir. Bu yolla,

siyasi faktorlerin sektor iizerindeki rolii géz ardi edilmistir. Ote yandan, otomotiv
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sektorlerinde uluslararasi ticaret hizla aratis gostermekte olmak ile birlikte sektordeki
isletmeler birlesme ve gesitli stratejiler izleyerek artan kiiresel rekabetten korunma
yolunu tercih edebilmektedirler. Sekil 3 otomotiv sektoriiniin uluslararasi ticaretteki
paymin 2008-2009 Global Finansal Krizi sonrasi diigse de hizli bir toparlanmaya
gidildigini gostermektedir.

Sekil 3. Otomotiv Sektoriiniin Uluslararasi Ticaretteki Pay1

Topglam Otomeotiv Kdrese
iRracat Pamyn

Fosmotiv  Arce Sacseyii
W imresel [Feracat Pargn 5.3%

Kaynak: Piskin (2017)

Otomotiv tretimi kiiresel gercevede diinya Ol¢egine yayilmis bir iiretim ag1
kapsaminda degerlendirilebilecek olup, iiretici firma ve iilkeler agisindan
incelendiginde sektdrde yogunlagmanin s6z konusu oldugu iddia edilebilecektir.
2016 yilinda 20 iilkede faaliyet gosteren yaklasik 50 motorlu tasit {ireticisi isletme
faaliyet gdstermekte olup, 2015 yilinda diinyanin en biiyiik 10 motorlu tasit iireticisi
diinya genelinde %71 ini lstlenmistir. Bununla birlikte, 6 tilkeye ait en biiyiik 20
firma toplam tiretimin yaklasik %901 gibi bir biiytlikliige hilkkmetmektedir (Piskin,
2017: 20).

Tablo 1. Firma Bazinda Kiiresel Uretim Siralamasi

Siralama Firma Ulke Uretim (Milyon)
1 Toyota Japonya 10.475
2 Volkswagen Almanya 9.894
3 G.M. ABD 9.609
4 Hyundai G.Kore 8.008
5 Ford ABD 5.969
6 Nissan Japonya 5.097
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7 Fiat Italya 4.865

8 Honda Japonya 4.513

9 Suzuki Japonya 3.016

10 PSA Fransa 2917
Kaynak:Piskin (2017)

Kiiresel dlgekte yiiksek rekabetin yani sira otomotiv sektoriinde birlegsmeleri
gerekli kilan diger hususlar; miisterilerin daha fazla 6zellik talep etmesi, bazi
pazarlardaki sirli biliylime, AR-GE c¢alismalart ve teknolojik gelismeler igin
iistlenilen maliyetlerin igletmelerin finansal durumlarini zorlastirmasidir. Dolayisiyla,
sirketler arasi stratejik ortakliklar kurulabilmektedir. Sirket birlesmeleri sonucunda
isletmelerin is birliklerini yiikselmekte ve isletmeler teknoloji ve platform
paylagimlari ile isletmelerin iirlin gelistirme siirelerinde ve maliyetlerinde tasarruf
edilmektedir. Ayrica, 6lcek ekonomisine gecis ve liriin yelpazesinin ¢esitlendirilmesi
icin de sirket birlesmeleri ve diger sirketler arasi isbirlikleri denenebilmektedir

(Piskin, 2017: 20).

2.3. 2008-2009 Global Finansal Krizi Oncesi Diinya’da Otomotiv

Pazan

Otomobil, giiniimiiz diinyasinda artik giinliik ihtiya¢ haline gelmistir. Insanlar
yolculuk ederek gecirdikleri zamani1 konforlu yasamak istemektedirler. Teknolojinin
gelismesi, miisterilerin beklentilerini de yiikseltmeye baslamistir. Motor bakimindan
cevreye zarar vermeyen, ayni zamanda az yakan, donanim konusunda zengin,
bilgisayar yazilimina sahip yeni nesil araglari uygun fiyatlara almak isteyen
miisteriler i¢in, otomotiv firmalari sert bir rekabet siireci igerisinde bulunmaya
baslamiglardir. Diinya genelinde hem {iretici hem de satici olan {ilkeler ABD, AB ve
Asya iilkeleridir. Diinya genelinde satiglarin % 74’1 Bati Avrupa, ABD ve Japonya
arasinda gerceklestirilmektedir (Tanyilmaz ve Erten, 2001: 7). Ozellikle motorda
yapilan TDI, GDI, HDI vb. gibi yakit ekonomisi diizenleyici yenilikler otomobil
satiglarina yon vermeye baslamistir. Bunun yani sira otomobil elektroniginde gii¢
kaynaklarmin voltajlarinin diisiiriilmesi de yakitin daha tasarruflu kullanilmas: i¢in

olanak saglamistir. Tiim bunlarin yani sira otomobillerin dig ve i¢ tasariminda ek
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fonksiyonlarin kurulmaya baslanmas1 (otomatik park, sensor, airbag, koltuk 1sitma
vb. gibi) tiliketicilerin otomobillerden beklentilerini de arttirmistir (Teker ve

Felekoglu, 2008: 28).

Miisteri beklentilerinin yani sira otomotiv endiistrisindeki satis rakamlarini
etkileyen en onemli faktér ekonomik yapidaki bozulmalardir. Petrol fiyatlarindaki
degisim ve yabanci parada artis olmasi, otomotiv alicilarinin aniden azalmasina yol
acmaktadir. 1973, 1982, 1990 ve 2001 yillarinda diinya petrol piyasalarinda yasanan
dalgalanmalar, otomotiv sektoriinii yakindan etkilemis ve satiglari olumsuz
etkilemistir. Bu c¢ercevede, otomobil talebi iizerinde hane halkinin tiiketim
aliskanliklar1 ve kaliplarinin yani sira tamamlayict mal olan benzin fiyatlarindaki
degisiklerin 6nem tasidig1 agiktir. Bir bagka deyisle, petrol fiyatlarinda meydana
gelebilecek soklarin yani sira hiikiimetlerin benzin {lizerinden alabilecegi vergiler de
toplam otomobil talebini etkileyebilmektedir. Diinya genelindeki dis ticaret verileri
incelendiginde bolgesel olarak en fazla satisin Avrupa’da ve ardindan ise ABD’de
gergeklestigi goriilmektedir. Ulkeler bazinda bakildiginda ise Japonya’nin en fazla
ithalat ve ihracat oranina sahip oldugu ortaya ¢ikmaktadir. En son Diinya Ticaret
Merkezi tarafindan 2008 yilinda giincellenen diinya otomotiv pazar1 dis ticaret
verileri Tablo 2’deki seklinde olup 2008-2009 Global Finansal Krizi 6éncesi durumu

yansitmaktadir.

Tablo 2. Diinya Otomotiv Thracat1 (Milyon ABD dolar1 ve %)

2002 2008
Ihracat % Ihracat %
Bolgeler Bazinda
AB 275,6 48,8 635,5 53,7
Kuzey Amerika 118.4 21,0 219.9 18,6
Asya 107,2 19,0 264,6 22,4
Ulkeler Bazinda
Japonya 80,1 14,2 158,8 13,4
ABD 69,2 12,2 108,8 9,2
Kanada 54,9 9,7 65.8 5,6
Tiirkiye 2,3 0,4 15,7 1,4
Toplam 1,183

Kaynak: Baskol (2009) Diinya Ticaret Orgiitii ve Birlesmis Milletler Comtrade
Veritabani
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Tablo 2’de goriildiigii tizere, AB’nin 275,6 milyon ABD dolarlik ihracat1 s6z
konusu olmaktadir. 2002 yilindan 2008’e kadar bu oran yaklasik 3 kat artmis, 635,5
milyon ABD dolarina yiikselmistir. ABD, bu siire¢ igerisinde ihracat rakamlarini
ikiye katlamis ve 2002 yilinda 118 milyon ABD dolar1 olan ihracat rakami, 2008’de
219,9 milyon ABD dolarina yiikselmistir. Ulkeler bazinda bakildiginda, en yiiksek
thracatin Japonya’ya ait oldugu goriilmektedir. Tirkiye’nin diinya ihracat payi
icindeki hacmi olduk¢a diisiik olmasina ragmen, yine de iilkemiz diinya
siralamasinda ilk 10 sira igerisinde kendisine yer bulmaktadir. Bu durum, G20 iilkesi
olan Tirkiye’nin otomobil sektoriiniin arz ve talep dinamiklerinin etkileyen
faktorlerin makroekonomik analize tabi tutulmasi gerekliligini beraberinde

getirmektedir.

2.4. 2008-2009 Global Finansal Krizi Sonrasinda Diinya’da

Otomotiv Uretimi

Otomotiv tretimi yiiksek teknoloji ile gerceklestirilmektedir. Bu nedenle
genellikle konusunda uzmanlagmis isletmeler tarafindan parga iretimleri
gergeklestirilmektedir. Otomotiv endiistrisinde yaygin olarak hat {iretimi “assembly
line” uygulanmakta olup, par¢a ve komponent liretimleri, gostergeler, distribiitor,
fren, direksiyon, lastik, jant, koltuk doseme, cam silecekleri, egzoz, hava yastigi, yol
bilgisayar1 vb. parcalar “otomotiv yan sanayi olarak adlandirilan ¢ok sayida bagimsiz

isletme tarafindan tiretilmektedir” (Teker ve Felekoglu, 2008: 26).

Tablo 3. 2009-2012 Dénemi Ulkelere Gére Motorlu Arag Uretim Rakamlari

(1000 adet)
2009 2010 2011 2012

Cin 13.790 Cin 18.264 Cin 18.418 Cin 19.271
Japonya 7.934 Japonya 9.625 ABD 8.653 ABD 10.328
ABD 5.708 ABD 7.761 Japonya 8.398 Japonya 9.942
Almanya 5.209 Almanya 5.905 Almanya 6.311 Almanya 5.649
G:kore 3.512 G.Kore 4.271 G.Kore 4.657 G.Kore 4.557
Brezilya 3.182 Brezilya 3.648 Hindistan 3.936 Hindistan 4.145
Hindistan 2.632 Hindistan 3.536 Brezilya 3.406 Brezilya 3.342
Ispanya 2.170 Ispanya 2.387 Meksika 2.680 Meksika 3.001
Fransa 2.047 Meksika 2.345 Ispanya 2.353 Tayland 2.483
Meksika 1.561 Fransa 2.229 Fransa 2.294 Kanada 2.463
Kanada 1.490 Kanada 2.071 Kanada 2.134 Rusya 2.231
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iran 1.395 Tayland 1.644 Rusya 1.988 ispanya 1.979
UK 1.090 iran 1.599 iran 1.648 Fransa 1.967
Tayland 999 Rusya 1.403 Tayland 1.478 UK 1.576
Cek C. 974 UK 1.393 UK 1.463 Cek C. 1.178
Polonya 884 Tiirkiye 1.094 Cek C. 1.199 Tiirkiye 1.072
Tiirkiye 869 Cek C. 1.076 Tiirkiye 1.189 Endonezya 1.065
italya 843 Polonya 869 Polonya 837 iran 989

Kaynak: T.C. Bilim, Sanayi ve Teknoloji Bakanligi (2013)

2008-2009 Global Finansal Krizi ile 2014 yilinda Rusya krizi ile petrol
fiyatlariin diismesi siireci arasi donem dikkate alindiginda, Tablo 3’de goriildigi
gibi, genel olarak otomotiv iiretimini en fazla arttiran iilke Japonya olmustur. 2012
yil1 sonunda iilkenin toplam iiretimi diger yillara oranla %18,4’e varan artis sahibi
olmustur. Amerika ve Kuzey Amerika Ulkeleri %17’lik artisla Japonya’y1 takip
etmektedirler. Cin, Asya iilkeleri arasinda ilk 3’e girebilen tek iilke haline gelmek ile
birlikte Cin iiretimini son 5 yilda %8’e yakin oranda arttirmay1 basarmis, pazarda
giiclii konuma ulagmistir. Tablo 2, AB iilkelerindeki otomotiv {iretiminin ise yaklasik
%7 oraninda azaldigin1 gostermektedir. Bu pazar acig1 Cin ve Japonya tarafindan
kapatilirken, Hindistan gibi gerideki iilkeler son yillarda yaptiklar1 teknolojik
atthmlar sayesinde pazarda yer edinmislerdir. Iran yine diisme gosteren iilkeler
arasinda dikkat ¢ekmektedir. Endonezya son 3 yildir otomotiv iiretiminde yiikselme
kazanmigtir. Tiirkiye i¢in bakildiginda ise, Avrupa genelinde 4.sirada ve S.sirada
oldugu goriilecektir. Ancak, AB iilkelerinde yasanan otomotiv iiretimindeki disiis
Tirkiye i¢in de s6z konusu olmustur. Bu cercevede, Tiirkiye’nin diinya otomotiv
pazarinda daha iyi bir rolde olabilmesi ve pazarda daha etkin yer alabilmesi i¢in
cesitli caligmalar yapilarak sektoriin teknolojik acidan da giiclendirilmesi

gerekmektedir.

Tabloya bakilarak yapilabilecek bir diger yorum ise, 2008 yilinda ABD’de
baslayan krizin, iilke otomotiv iiretimini daraltmadig1 seklindedir. Krizden etkilenen
diger iilkelerde iiretim hacmi diiserken, ABD diinya siralamasindaki yerini korumus,
sektorii iyilestirerek 2011 ve 2012 yilinda ise siralamada yiikselmistir. Bu durum
iilke i¢indeki sektoriin kriz yonetimini 1yi sekilde basardigi seklinde yorumlanabilir.
Adet bazinda diinya genelindeki otomotiv sektoriiniin gelisimi incelendiginde ise

2007-2013 yillar1 arasinda yalmizca 2009 yilinda diislis gerceklestigi ortaya
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konulmaktadir. 2009 yilinda iiretimin bariz bicimde azalmasi ise kiiresel olarak
yasanan ekonomik krizin sektorii ne denli etkiledigini de gozler oniine sermektedir.
Bununla birlikte, krizin etkileri ¢abuk asilmis ve sektor kriz Oncesinden liretim

rakamlar1 bazinda daha giiclii hale gelmistir.

Sekil 4. Diinyadaki Motorlu Ara¢ Uretiminin Yillara Gore Gelisimi: 2007-2013
Donemi (Milyon Adet)
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Kaynak: T.C. Bilim, Sanayi ve Teknoloji Bakanlig1 (2014)

Sekil 4 incelendiginde, diinya genelinde 2009 yili sonrasinda motorlu tasit
tiretiminin siirekli olarak arttig1 gézlemlenmektedir. 2009 yilinda sektoriin liretim ve
satis hacminde daralma goriilmiis olsa da, her {iilkenin kendi i¢cinde uyguladig
ekonomi politikalar1 sektorii diinya genelinde canlandirmis ve 2010 yilinda sektorde
2009 yilina oranla yaklasik olarak %26 tretim artig1 goriilmiistiir. 2011 yil1 diinya
genelinde otomotiv sanayisinin yaklagik %80’e ulastig1 yil olmus, 2012°de iiretim
yaklagik olarak %5 artis gostermistir. Bu duruma, hane halkinin diinya genelinde
otomobil tiiketimi agisinda belirli diizeyde bir tiiketim aligkanligina ulastiginin ve bu
tilketim aligkanliklarinda ¢ok sert kriz kosullarinda bile kolayca vazge¢cmediginin
neden oldugu ileri siiriilebilir. Ote yandan, otomotiv iiretiminden satisina kadar
miisteri memnuniyeti artiracak Ol¢iide teknolojinin adapte edilmesinin sektordeki

toparlanmanin hizli ger¢ceklesmesine neden oldugu 6ne siiriilebilecektir.

34



Sekil 5. Diinya Otomotiv Uretimi
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Kaynak: OSD (2017)

Diinya otomotiv {iiretiminin 2008-2009 Global Finansal Krizi sonrasinda
ylkselmeye devam etmesinin ardinda yatan bir diger neden olarak gelismis iilke
merkez bankalarmin uygulamis olduklar1 niceliksel genisleme politikalari
gosterilmektedir. S6z konusu sadece gelismis iilkelerin otomotiv talebini canli
tutmamig, niceliksel genislemenin finansal boyutu dikkate alindiginda para
politikasinin yayilma etkisinin gelismekte olan iilkelerde de giiclii bir bi¢cimde
hissedilmesine neden olmustur. Sekil 5°de goriilecegi iizere krizden sonra diinya
Ol¢eginde otomotiv iiretiminde istikrarli bir artis oldugu goriilmektedir. Emtia
fiyatlarindaki diislis petrol fiyatlarinda da diisise neden olarak tamamlayict mal
kapsaminda otomotiv talebini destekleyen o6nemli bir faktdr olarak karsimiza

¢ikmuistir.

Ote yandan, petrol fiyatlarinin makroekonomik degiskenlere etkisi hususunda
asimetrik etkiler ortaya c¢ikabilmektedir. Bir baska deyisle, petrol fiyatlarinin
yiikselmesinin enflasyon lizerindeki yiikseltici etkisi ile petrol fiyatlarindaki diisiisiin
enflasyonu azaltici etkisi mutlak deger olarak ayni olamamaktadir. Benzer durum,
petrol fiyatlarinin reel ekonomik aktivite lizerindeki etkisi i¢in de gegerlidir. Bununla
birlikte, petrol fiyatlarinin 2008-2009 Global Krizi sonrast diisiik seviyede
seyretmesi basta Rusya olmak iizere diger petrol ihracatcisi iilkeleri olumsuz yonde

etkileyebilecektir. Bu g¢ercevede, kiiresel otomotiv liretimini baskilayacak etkilerin
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gelmis oldugunu sdylemek yanlis olmayacaktir. Diinya ekonomisi agisindan
degerlendirildiginde 2016; petrol ve emtia fiyatlarinin zayif trendi, gelismekte olan
tilkelerin ekonomik sorunlart ve kiiresel ticaretteki azalmanin etkisiyle, kiiresel
krizden sonraki en diisiik biilyiimenin saglandig1 yil olarak karsimiza ¢ikmustir. 2017
yili ise, petrol ve diger emtia fiyatlarinin ylikselis igerisinde oldugu bir yil olarak
karsimiza ¢ikmis olup, 6zellikle petrol ihracatgisi iilkelerin yasadigi ekonomik
toparlanmanin otomotiv sektoriine olan etkilerinin hangi yonde oldugunu tespiti
ileriki donemde yapilacak ¢alismalarin konusudur. Ancak, kiiresel otomotiv talebinin
siiriikleyicisi olan ABD’de Trump’in insaat ve altyapiya daha fazla kaynak
ayiracagini belirtmesinin otomotiv sektdrii tizeninde baski olusturacagini ileri siirmek
yanlis olmayacaktir. ABD Merkez Bankasinin faiz oranlarini artirma yoniindeki
politikasinin da otomotiv sektorii izerinde sonuglar1 olacaktir (Otomotiv Sanayicileri

Dernegi-OSD, 2017: 5).

Talep acisindan ABD’nin ve diger gelismis iilkelerin diinya otomotiv
pazarinin striikleyici oldugu kabul edilmek ile birlikte, otomotiv sektoriiniin
ilerleyen donemlerdeki dinamiklerin anlagilabilmesi i¢in arz yonli etkilerin de
dikkate alinmasi gerekmektedir. Diinya 0Olg¢eginde otomotiv {iretimi verileri
incelendiginde, en fazla otomotiv iiretimin Asya-Okyanusya bolgesinde yapildigi
goriilmektedir. S6z konusu husus, Japonya’nin otomotiv liretiminde lider bir iilke
olmasindan kaynaklanmak ile birlikte, kiiresel dlgekte otomotiv iireten igletmelerin
maliyet avantaj1 sebebiyle bolgede iiretim tisleri kurmasindan ileri gelmektedir. 2016
yilina gelindiginde, diinyada otomotiv iiretiminin %54’liniin Asya-Okyanusya
bolgesinde yapildig1 goriilmektedir. Asya-Okyanusya bolgesinde otomotiv iiretimi
2015 yilina gore %8 oraninda artmis olup ve 51 milyon 521 bin adet olmustur. 2016
yilinda AB’e dahil 27 iilke diinya otomotiv iiretiminin %20’lik bir kismim
gerceklestirmigken, ayni yilda Kuzey Amerika iilkeleri ise %19’luk bir paya sahip
olmustur. 2016 yilinda otomotiv iiretiminde diisiis yasayan bolgeler de s6z konusu
olmus olup, AB disindaki iilkeler ve Giliney Amerika bolgesinde diislisler meydana
gelmistir. Bununla birlikte, Afrika {ilkeleri sektordeki biiytimelerini 2016 yilinda da
siirdiirmiis ve bir onceki yila gore %8’lik bir iiretim artis1 gerceklesmistir (OSD,

2017:5).
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Sekil 6. Bolgeler Bazinda Diinya Otomotiv Uretimi: 2007-2016 Dénemi
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Kaynak: OSD (2017)

2007-2016 donemi verileri incelendiginde ise, s6z konusu donemde Asya-
Okyanusya bdlgesinin payini 12 puan yiikselttigi; AB (27)’nin 7, Kuzey Amerika’nin
2, Diger Avrupa’min 1 ve Giliney Amerika’nin paylarimi 2 puan disiirdiigi
anlagilmaktadir. Diinya c¢apindaki iiretim igerisinde agirligini artiran tek bolge olan
Asya-Okyanusya bolgesi, kiiresel 6lgkete en dnemli biiyiik tiretim iissii pozisyonunu
korumaktadir (OSD, 2017: 6). Bununla birlikte, otomotiv iiretimi ana hatlar1 ile hane
halkinin talep ettigi binek olarak da adlandirilabilecek otomobiller ve ticari
araclardan olugsmakta olup, her iki tiirde diinya 6l¢eginde yapilan iiretimin de ortaya

konulmasi1 gerekmektedir.

Tablo 4. Bolgeler Bazinda Otomobil Uretimi: 2015-2016 Dénemi

2015 2016 % Degisim
Asya-OKyanusya 40.111.099 43.663.896 9
AB (27) 16.324.426 16.786.957 3
Kuzey Amerika 7.019.427 6.729.582 -4
Diger Avrupa 2.169.946 2.164.911 0
Giiney Amerika 2.375.112 2.086.404 -12
Afrika 604.130 673.685 12
Toplam 68.604.137 72.105.435 5

Kaynak: OSD (2017)

37




Hane halkinin tiiketim harcamalarinin 6nemli bir bolimii kapsayan ve
tilketim faaliyeti sonucunda elde edilen faydanin zamanlar arasi boyutta optimize
edebilecegi bir iirlin olan otomobil iiretiminde meydana gelebilecek gelismelerin
mikro ekonomik etkileri de mevcut olacaktir. 2016 yilindaki otomobil iiretiminin
diinya igerindeki bolgelere dagilimi incelendiginde Asya ve Okyanusya bolgesinin
acik ara ilk sirada bulundugu goéze carpmaktadir. S6z konusu bolge alim giicii yliksek
pazarlara nispeten uzak olmak ile birlikte diinyada niifus yogunlugunun fazla oldugu
bir bolge olarak kabul edilmektedir. Niifus yogunlugu ve dolayisiyla hane halki
sayisinl fazla olmasi sebebiyle bolgede iiretim {slerini konuslandigi kabul
edilebilecek olup, esas itibariyle maliyet avantajinin sadece isgiicii maliyetine bali
olarak olusmamasinin neden oldugunu o6ne siirmek yanlis olmayacaktir. Bolgedeki
lojistik sistemlerinin kurulus manti§inin yakindan incelenmesi Tiirkiye’'nin sz
konusu alandaki firsatlarinin netlesmesi agisindan faydali sonuglar iiretebilecektir.
Ote yandan, diinya genelinde otomobil iiretimi 2016 yilinda bir onceki seneye
kiyasla %35 oraninda genisleyerek 72 milyon 105 bin olarak ger¢eklesmistir.
Otomobil iiretiminde diisiise sahip olmus bolgeler ise %12 ile Giiney Amerika ve %4

ile Kuzey Amerika olarak gerceklesmistir (OSD, 2017: 6).

Tablo 5. Bolgeler Bazinda Ticari Arag Uretimi: 2015-2016 Dénemi

2015 2016 % Degisim

Kuzey Amerika 10.935.086 11.436.288 5
Asya-Okyanusya 7.767.793 7.857.318 1
AB (27) 1.929.903 2.022.308 5
Diger Avrupa 742.745 725.413 -2
Giiney Amerika 633.114 601.864 -5
Afrika 231.161 227.943 -1
Toplam 22.239.802 22.871.134 3

Kaynak: OSD (2017)

Tablo 5 incelendiginde ise, otomobil iiretiminden farkli bir durumun ortaya
oldugu goriilmektedir. S6z konusu {iriinlerin iiretiminde 2016 yili itibariyle Kuzey
Amerika bolgesi liderligi iistlenmekte olup, Asya-Okyanusya bdolgesi ikinci sirada

bulunmaktadir. 2016 yilinda 2015 yilina kiyasla, bolge bazinda ticari arag iiretiminde
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en fazla gerileme yasayan bolge, %5 ile Giiney Amerika olarak gergeklesmistir.
Ticari ara¢ Uretimindeki rakamlar ilgili araglarin farkli sektorlerde bir girdi olarak
kullanildigindan, gerekli teknolojilerin iiretimimde uzaman Kuzey Amerika
tilkelerinin 6n plana ¢iktig1 One siiriilebilecektir (OSD, 2017: 7). Ticari araglarin
icinde minibiis, midibiis, otobiis, hafif ve agir ticari araglar yer almaktadir. Uriin
cesitliligi ¢ok olmasina ragmen bu iirlinlerin iiretimi otomobiller kadar fazla sayida
gerceklesmemektedir. Diinya otomotiv pazarinda lider konumdaki markalar ise su

sekilde siralanabilir (Gorener ve Gorener, 2008: 1215).

. General Motors (Opel-Vauxhall-Daewoo)
. Toyota

o Ford (Jaguar-Volvo)

o Volkswagen Group

o Daimler Chrysler

Bu bes firma, diinya otomotiv iiretiminin yaklasik olarak yarisina yakinin
gergeklestirmekte olup, ilgili firmalarin daha ¢ok Almanya, ABD ve Japonya’da
faaliyet gosterdigi goriilmektedir. Ancak, iiretimin genel rakamlarina bakildiginda,
giiniimiizde hala sektérde lider konumunda olan {i¢ bdlge mevcuttur. 2008-2009
Global Finansal Krizi 6ncesi rakamlar incelendiginde ise, bolgesel olarak otomotiv

sektorliniin dagilimi asagidaki sekilde goriilmektedir.

Tablo 6. Diinya Otomotiv Uretiminin Bélgesel Dagilim

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Avrupa 20.043 19.898 20.004 20.829 20.816 21.408 19.717

Amerika 17.913 18.730 18.246 18.826 19.308 19.093 19.109

Asya

y 17.954 19.925 21.971 24.086 25.833 28.191 30.655
Pasifik
Afrika 393 285 395 422 521 566 542
Tiirkiye 270 346 533 823 879 987 1.099

Toplam 56.304 58.994 60.663 64.496 66.482 699.222 73.152

Kaynak: Baskol (2009)
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Tablo 6’dan goriildiigii iizere diinya genelinde en fazla otomotiv iiretim
Avrupa tllkeleri tarafindan yapilmaktadir. Avrupa {ilkelerinin uluslararasi rekabet
giicii avantaji teknolojiden ileri gelmektedir. Ikinci sirayr alan Asya Pasifik
tilkelerinin en biiyilk rekabet avantaji ise ucuz hammadde ve ucuz is giicliniin
mevcudiyetidir. ABD, iiretim adeti bakimindan ikinci siradayken son yillarda
3.siraya gerilemis olup, bu duruma ABD’de pazarda artana rekabetin ithalatin
yiikseltmesinin neden oldugu gosterilmektedir. Bununla birlikte, 2008-2009 Global
Krizinin otomotiv {iiretiminde bdlge gruplari bazinda keskin degisiklere neden

olmadigi ileri siirtilebilecektir.

Sekil 7. Ulkeler Bazinda Diinya Otomotiv Uretimi: 2015-2016 Dénemi
Toplam Uretim/Diinya igindeki Pay
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Kaynak: OSD (2017)

Ulkeler bazinda diinya genelinde otomotiv iiretimi rakamlar1 incelendiginde
ise Asya-Okyanusya bolgesi iceresinde tasnif edilen Cin’in Diinya’da otomotiv
tiretimi hususunda 6n plan ¢iktig1 goriilmektedir. Bir baska deyisle, 2016 senesinde
Cin diinya otomotiv iretimi siralamasinda 28 milyon 119 bin adet {iretim
gergeklestirerek ilk siradaki yerini almistir. 2016 yilinda diinya genelinde yapilan
tiretimin yaklasik %30’una sahip olan Cin’de otomotiv iiretimi 2015 yilina kiyasla
%14°1liik bir artig gostermistir. S6z konusu artisin yalnizca isgiicii maliyetinden
kaynaklandigini ileri siirmek eksik bir analiz olabilecektir. ilgili iiretim artisin beseri

sermaye ve fiziki sermayenin toplam faktor verimliligindeki artistan kaynaklandigini
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diisinmemek ger¢ekei olmayacaktir. Diinya 6l¢eginde iiretimde ikinci sirada ABD
yer almakta olup, 2015 yilina gore iiretimin sadece %1 oraninda arttig1 Tablo 5’de
ortaya konusmustur. S6z konusu duruma, ABD ekonomisinin 2008-2009 Global
Krizinin etkilerini yeni yeni atlatmakta oldugu bigiminde bir yorum getirseler de, s6z
konus durum isgiicii bazli maliyet avantajinin énem tasidiginin altin1 ¢izmektedir.
Otomotiv tiretiminin bir diger siiriikleyici olan Japonya’da ise 2016 yilinda otomotiv
tiretiminin 2015 yilina gore %1 gerilemesi ise Asya-Okyanusuna bolgesinde Cin’in

giderek artan agirligi ile agiklanabilecektir (OSD, 2017: 6).

2.5. 2008-2009 Global Finansal Krizi Sonrasi1 Diinya’da Otomotiv

Sektoriinde Dis Ticaret ve Satislar

Otomotiv tiretimi gelismis bir arastirma-gelistirme sistemi ve teknolojik
otomasyon gerektiren iiretim faaliyetlerini i¢erdiginden dolay1 diinyanin en biiyiik
yatirimlariin gergeklestigi ana sektorler arasinda yer almaktadir (T.C. Bilim, Sanayi
ve Teknoloji Bakanligi, 2014: 8). Bu yonleri nedeni ile sektoriin arz ve talep
dinamikleri iilkelerdeki ekonomik aktivitedeki dalgalanmalara olan duyarlilig1 kayda
deger ol¢iide gerceklesmektedir. Bununla birlikte, bir lilkede faaliyet gosteren ve
otomobil iiretimi yapan isletmeler sadece ulusal pazar ile sinirli kalmamakta dis
ticaret sebebiyle diger lilkelerin pazarlar1 hususunda da bilgi sahibi olmalar1 gerekli
hale gelmektedir. Diinya geneline bakildiginda sektorde faaliyet gosteren 20 iilke ve
bu iilkelere ait 50 adet giiclii firma oldugu kabul edilmektedir. Diinya genelindeki
otomotiv ihtiyaci bu firmalar tarafindan gerceklestiginden, dis ticaret yogun bigimde

yasanmaktadir (T.C. Bilim, Sanayi ve Teknoloji Bakanligi, 2014: 8).

Otomotiv sektdrii, dayanikli mallar ve uzun kullanim siiresi nedeni ile ayni
misteriyi sik sik sirkete getiren bir sektor degildir. Rekabetin yiliksek olmasi ve
tirlinlerin birbirleri arasindaki benzerlik satislar acisindan zorlastirict bir faktor olarak
karsimiza c¢ikmaktadir. Yapilan arastirmalara gore sektorde en fazla satilan iiriin
otomobildir ve genellikle miisterilerin bireysel kullanim i¢in otomobil aldig1

goriilmektedir. Bu noktada, tezin dnceki kisimlarinda belirtildigi {izere hane halkinin
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optimizasyon igleminin otomotiv sektoriiniin diinya genelindeki gidisatinin analizi
acisindan hesaba katilmasi gerekli olmaktadir. Dolayisiyla, mikro iktisadi araglar
ilgili konudaki arastirmacilara yardimci olabilmek ile birlikte makro iktisadi analiz
temelli ileri zaman serisi modelleri ile otomotiv sektoriiniin makro seyri

incelenebilecektir.

Ote yandan, otomobil iiretim teknolojisindeki yeniliklerin yakindan izlenmesi
de sektoriin analizi agisindan 0nem tasimaktadir. Bu ¢ergevede, son yillarda tiretici
iilkeler ozellikle dis ticaret rakamlarini yiikseltmek i¢in transport iiretim tarzina
gecmislerdir. Bu iiretim bi¢ciminde iiretim merkezi, pazara yaklastirilmakta ve lojistik
maliyetler diistiriilmektedir. Diger taraftan, yatirimei olan sirkete ucuz isgiicii, uygun
kaynak ve hammadde saglama gibi avantajlar da getirmektedir. Ozellikle Tiirkiye
bulundugu cografi konum itibariyle transport {iretimi se¢en yatirnmcilarin da ilgi

odagindadir (Gorener ve Gorener, 2008: 1215).

Sekil 8. Otomotiv Sektdriiniin Diinya Ticaretinden Aldig1 Pay (%): 1996-2012
Doénemi

11 7

10 1

4 T T T T T T T 1

1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012

Kaynak: Tepav (2013)

Birlesmis Milletler Comtrade Veritabani’ndan edinilen bilgilere gore
hazirlanan Sekil 8, diinya genel otomotiv ticaretini gostermektedir. Kiiresel

ekonomide biiyiik bir paya sahip otomotiv sektdrii, 2008 yilinda krizden etkilenen
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tiim tilkelerde gerileme yasamistir. 2009 sonrasinda yeniden toparlanan sektdrde yeni
iilkeler s6z sahibi olmaya baslamigs ve pazarin dengeleri degisime ugramistir.
Ozellikle AB, sektordeki pazar paymda biiyiik kayiplar yasanus, bu payr Cin ve

Hindistan telafi etmistir.

Diinya genelinde otomotiv sektoriiniin 6nemi giin gectikce artmaktadir. Bati
Avrupa ve Amerika Pazar, kisi bagina diisen gelirin yiiksek oldugu iilkelerden
olustugundan dolay1, diger iiretici iilkeler siirekli olarak bu pazarda pay sahibi olmak
istemektedirler. Ozellikle 2000’li yillarmn basindan itibaren Tiirki Cumhuriyet
iilkeleri Rusya, Dogu Avrupa Ulkeleri ve Orta Dogu Ulkeleri otomotiv pazarinda yer
edinmek istemektedirler. Ancak, tilkeler, cografi konumlar1 geregi pazara ulagimda
sorun yasamaktadirlar. Yasanilan lojistik sorunun ortadan kaldirilabilmesi igin,
merkezi iilkelerde iiretim {islerinin kurulmaya basladigi goriilmektedir. Yapilan
tahminler 2020 yilina kadar yabanci yatirnmcilarin Tiirkiye’yi iiretim {ssii olarak
kullanma orani1 yaklasik olarak %25 olabilecegini ortaya koymaktadir. Tiirk
Otomotiv pazarinda genis paylara sahip kuruluslar arasinda yapilan arastirmaya gore,
bes yillik siire¢ icerisinde iiretim merkezi olarak kullanilacak tilke tahminleri asagida

Sekil 9°daki gibidir:

Sekil 9. Ulkelerin Avrupa Pazari’na Girerken Uretim Ussii Olarak Kullanacagi
Ulkeler

at Awrups
Ukzlen

= Dogu Avrupa
E — Ortadadu
LY
A 1

Kurey Adrika
Ul lexr

Kaynak: KPMG (2014)
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Sekil 9 incelendiginde, Avrupa pazarina girerken Ozellikle Tiirkiye iiretim
tissii olarak kullanilabilecek en gbzde iilkeler arasinda goriilmektedir. Rusya ve Orta
Dogu iilkelerinin uluslararas1 pazara acilma kapisi olarak Tiirkiye, Bati Avrupa
tilkeleri i¢in ise Dogu Avrupa iilkeleri iis olarak kullanabileceklerdir. Sektoriin
iiretim ve dis ticaret verileri karsilastirildiginda tliretim bakimindan oncelik verilen
liriinlerin analizini yapilabileceklerdir. Ozellikle son yillarda otomasyon sistemlerin
pazara gore esnek iiretim gerceklestirebilecek bigcimde tasarlanmasi, isletmelerin
degisen kosullara daha kolay ayak uydurmasina yardimci olmaktadir. Son on yillik
iiretim ve satis rakamlar1 incelendiginde iiriin bazinda ilk bes ¢ogunluk siralamasi su
bi¢cimde karsimiza ¢ikmaktadir (Komple motor ve motor pargalari, aktarma organlari,
fren sistemleri ve parcalari, hidrolik ve nomatik aksamlar, slispansiyon parcalari)

(T.C. Bilim, Sanayi ve Teknoloji bakanligi, 2014: 9).

Sekil 10. Diinya Otomotiv Pazari: 2007-2017 D6énemi
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Kaynak: OSD (2017)

Kiiresel otomotiv pazarinda faaliyet gosteren isletmelerin {iretim islerini
hangi  bolgelere kurarak pazara ulasma hususunda maliyet avantaji
olusturabileceklerini tespit edebilmeleri i¢in diinya otomotiv pazarindaki
dinamiklerin gelisimini dogru bir bi¢imde analiz etmeleri gerekmektedir. Bu
cer¢evede, 2016 yilindaki otomotiv iiriinlerinin satiglarinin %50 civarindaki kismi

Asya-Okyanusya-Orta Dogu bolgesinde gerceklesmis olup, ilgili rakam 2015 yilina
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kiyasla yaklasik olarak %8 oraninda artarak 46 milyon 858 bin adet diizeyinde
olmustur. S6z konusu duruma bolgede niifusun fazla olmasinin yol actig1 ileri siiriilse
de basta Cin olmak iizere ekonomik biiyiime hizlar1 yiiksek olan diger iilkelerde
tiketicilerin satin alma giiglerinin yiikselmeye baslamasinin neden oldugu
yadsinamaz bir gercektir. Ote yandan, kiiresel otomotiv pazarinda satislar bazinda 2.
ve 3. Sirada yer alan AB (28) + Avrupa Serbest Ticaret Birligi (EFTA) bolgesinde
satiglar 2015 yilina gore %7 oraninda artig gostermistir. S0z konusu durum gelismis
tilkelerin merkez bankalarinin uyguladigi niceliksel genisleme politikalar1 sonucunda
ekonomik toparlanmanin etkisi gostermesi bigiminde yorumlanabilecektir (OSD,

2017: 11).

Sekil 11.Bolgeler Bazinda Diinya Otomotiv Pazari: 2007-2016 Donemi
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Kaynak: OSD (2017)

Diinya otomobil pazart hacmi 2016 yilinda bir onceki yila kiyasla %5
oraninda biliylime kaydetmis olup, 69 milyon 464 bin adet seviyesinde satis
gergeklesmistir. Bolge bazinda ise otomobil pazarinda en yiiksek azalma %13 ile
Afrika’da gerceklesmek ile birlikte, satislar bazinda otomotiv sektoriinii daralmasi
%11 ile Gliney Amerika ve %6 ile Kuzey Amerika’da da goriilmiistiir (OSD, 2017:
12).
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Tablo 7. Satislar Bazinda Otomobil Pazari: 2015-2016 Donemi

2015 2016 % Degisim
Asya-Okyanusya 36.110.706 39.445.239 9
AB (28) + EFTA 14.287.881 15.160.239 6
Kuzey Amerika 9.121.342 8.599.729 -6
Giiney Amerika 3.543.111 3.146.431 -11
Diger Avrupa 2.122.682 2.131.580 0
Afrika 1.128.433 981.214 -13
Toplam 66.314.155 69.464.432 5

Kaynak: OSD (2017)

Benzer rakamlar ve oranlar ticari ara¢ satislar1 i¢in de gecerli olmustur.
2016°da diinya ticari ara¢ pazart onceki yila gbre, % 4 oraninda genisleyerek 24
milyon 392 bin adet olmustur. Bolge bazinda ticari ara¢ pazarinda en yiiksek azalma
%21 ile Afrika ile gozlemlenmis iken, Giiney Amerika’da %7 ve Diger Avrupa
tilkelerinde ise %5’lik daralmalar gOriilmiistiir. Diinya ekonomisini biiylimesi
stirecine uygun olarak ticari ara¢ satiglari Kuzey Amerika’da %7, Asya-Okyanusya-

Orta Dogu’da %2 ve AB (28)+EFTA’da %11 biiyiime saglamistir (OSD, 2017: 13).

Tablo 8. Satiglar Bazinda Ticari Arag Pazari: 2015-2016 Donemi

2015 2016 % Degisim
Asya-Okyanusya 12.053.273 12.897.512 7
AB (28) + EFTA 7.300.198 7.412.645 2
Kuzey Amerika 2.166.400 2.408.210 11
Giiney Amerika 970.433 905.540 -7
Diger Avrupa 459.026 434.800 -5
Afrika 421.123 333.249 -21
Toplam 23.370.453 24.391.956 4

Kaynak: OSD (2017)

2.6. Diinya’da Otomotiv Sektoriiniin Ilerleyen Doénemlerdeki

Seyrine Iliskin Yaklasimlar

Otomotiv sanayisi her iilke i¢in anahtar sektor olarak nitelendirilmektedir.
Diinya genelinde yaklasik olarak 4 milyon direk calisan ve 10 milyon otomotiv yan

sanayi calisani mevcut olup, yine yaklasik olarak 6 milyon kisi de satis amagh
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istihdam edilmektedir. Ilgili rakamlar rakamlar diinya genelinde sadece otomotiv
sektoriinde calisanlarin sayisinin 20 milyonu gectigini ortaya koymaktadir (Teker ve
Felekoglu, 2008: 26). Gelismis iilkeler otomotiv sektOriinii liretim ve satig rakamlari
acisindan siiriiklemekte olup, gelismekte olan iilkelerde de otomotiv sektorii ilgili
huslar iizerinden 6n plana ¢ikmaktadir. 2008-2009 Global Finansal Krizi sonrasinda
uluslararas1 ticaret ve finansa baglantilar1 dikkate alindiginda, gelismekte olan
tilkeler tizerinde en 6nemli etkinin kiiresel deger zinciri iizerinden olustugu kabul
edilmektedir. Kiiresel deger zinciri yaklasimina gore, bir isletmenin biiylime ve
istthdam i¢in hangi faaliyetleri yapmakta oldugu hangi iiriinii sattigindan daha
onemli halde bulunmaktadir. Bir baska deyisle, kiiresel deger zinciri isletmelere
endiistrinin tamamin1 gelistirmek zorunda kalmadan herhangi bir yerden temin edilen
ara mallart ve hizmetleri kullanarak kendilerini sadece en iyi olduklar1 alana
odaklanarak Ttretimlerini gerceklestirmelerini saglamaktadir. Bununla birlikte,
isletmelerin disaridan tedarik ve disarida gerceklestirme yoluna gitmesi daha nitelikli
girdilere erisim saglayarak uluslararasi rekabet giiclinii yiikseltmektedir (OECD,

2013).

ABD'de ve Avrupa'da azalan toplam talep, gelismekte olan iilkelerde bulunan
iretim {isleri sebebiyle s6z konusu ekonomileri 6nemli 6l¢iide olumsuz etkilemistir.
Yi (2009) ve Bems vd. (2009) ilgili hususu detaylandirmis ve farkl: {iretim agamalari
tizerindeki dikey baglantilarin ticaret soklarini artirdigini1 6ne stirmiistiir. Son finansal
kriz gelismis iilke ekonomilerinde finansal sektére yoOnelik diizenleme ve
miidahaleler bigimindeki iktisat politikalarin1 glindeme getirmis olmak ile birlikte,
iktisat politikas1 yapicilar1 biiylik olgekli isletmelerin iflaslarindan kaginmak igin
otomotiv sektoriindeki isletmeler desteklemistir. Bununla birlikte, c¢ok uluslu
isletmeler tarafindan gelismekte olan iilkelere yapilan dogrudan yabanci sermaye
yatirimlart s6z konusu iilkelerde otomotiv sektdriine ivme kazandiran bir faktor
olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Ilk asamalarda, gelismekte olan iilkelere yapilan
dogrudan yabanci sermaye yatirimlart liretilen {irtinlerin tekrardan gelismis iilke
pazarlarina ihracina odaklanmis iken ilerleyen asamalarda gelismekte olan tilkelerde
de otomotiv sektoriiniin gelismesine yardimci olunmustur. Otomotiv iiretim siirecinin

gelisimi kiiresel deger zinciri kapsaminda degerlendirilmediginde, iiretimin beseri
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sermaye yogun kisminin gelismis iilkelerde nispeten daha emek yogun kisminin ise
maliyet avantaji sebebiyle gelismekte olan iilkelerde yapildigi goriilmektedir. Son
donemlerdeki ekonomik gelismeler dikkate alindiginda, gelismekte olan iilkelerin
kiiresel otomotiv liretimi siirecinde kendilerine verilen roliin digina ¢ikmaya c¢alistigi
ve kendi markalarmi olusturarak otomotiv {iretmek istedikleri olgusu ortaya
c¢ikmaktadir. Bu c¢ercevede, kiiresel ticaretin kisitlanmasina varacak onlemler dahi
giindeme gelmek ile birlikte Brezilya, Cin, Hindistan ve Tiirkiye gibi gelismekte
olana {ilkelerin otomotiv sektorii icin asagidaki yaklasimlari glindeme almasi faydali

olabilecektir (Biesebroeck ve Sturgeon, 2010).

. Gelismekte olan iilkelerin 6nemli bir kismi otomotiv sektoriinde arag
montajinin gerceklestirebilecek yeterli finansal kaynaga sahip olup, s6z konusu

montaj tirtinlerini i¢ pazara ve diinya geneline sunabileceklerdir.

. Gelismekte olan iilkelerin 6nemli bir kismi geligmis iilke pazarlarina cografi
yakinliga sahip olup, emek-yogun teknolojiler ile iiretilen yedek pargalar1 ve diisiik

maliyetli araglar1 s6z konusu pazarlara ihra¢ edebileceklerdir.

o Ik iki maddeni gerceklestirilmesi, gelisilmekte olan iilkelerin rekabet giicii
yiiksek tirlinler tiretmeleri i¢in gerekli tecriibeye sahip olmalar1 sonucunu

doguracagindan, maliyet avantaji i¢in endiistride kiimelenme 6nem tasiyacaktir.

Gelismekte olan iilkelerde otomotiv sektorii istihdamin onemli bir kismi
saglamakta oldugundan, sektoriinlin gelisiminin izleyen dénemlerde diger sektorler
tizerinde toplam talep kanali lizerinden etkili olacagi one siiriilebilir. Gelismekte olan
tilkeler arasindan Tiirkiye Ornegi secildiginde sektoriin agirligi istihdam ve isyeri

sayis1 agisindan asagidaki sekil’de gosterilmektedir.
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Sekil 12. Otomotiv Imalati ile Ticareti, Bakimi1 ve Onariminda Istihdam ve Isyeri
Sayisinin Tiirkiye’deki Toplam Istihdam ve Isyeri Sayisina Orani (%): 2009-2013
Donemi

Otomotiv ticareti, bakimi wve onanminda istibdam ve isyer sayisimin Thrkiye"'deki toplam
istihdam we igyeri sayrsina oram, (%, 2009-2013)

Isyeri Says: Istihdam
1,99% 2.1% 2.2%
1.39% 1.4%
. 1.1% 1.1%
0.7% 0.7% 1,0%
2009 2010 2011 2012 2013

Otomotiv imalatinda kayrth istindam wve isyen sayisimmn imalat sanayindeki toplam istindam
we igyern sayisina oram, (%, 2000-2013)

Isyeri Sayisa Istihdam 3.8%
3.0% 3.3%
0_{_%‘9‘% 0.5%1'“ 1.1% 1.1% 1.2%
2009 2010 2011 2012 2013
Kaynak:Tepav (2013)

Sekil 12°de goriildiigii lizere, hem is yeri hem istihdam orani bakimindan
otomotiv sektdriiniin Tiirkiye ekonominde yeri oldukca 6nemlidir. Ozellikle 2008
yilinda diisiis gdsteren isyeri ve istihdam oranlar1 2009 ve sonrasinda artma egilimine
girmistir (Tepav, 2013: 25). Otomotiv sektorii, demir-gelik, cam, petrokimya, tekstil,
elektrik ve elektronik sektorlerinin dogrudan alicist konumundadir. Bu nedenle,
otomotiv sektoriinde yasanan bir gelisme ya da gerileme, diger sektorlere de
yansimaktadir (ITO, 2003: 2). Bununla birlikte, Tiirk otomotiv sektdriiniin kiiresel
deger zinciri i¢inde daha etkin rol oynamasi hususunda sektordeki kii¢iik ve orta boy
isletmelerin  birlesmesi veya kiimelenme yoluyla uluslararast rekabet giicii

saglamalar gereklidir.

Otomotiv sektoriiniin ekonomi icin katkilarmin arttirilabilmesi i¢in diinya
genelinde sektoriin gliindeminin her iiretici iilke tarafindan dikkatle takip edilmesi
gerekli olmaktadir. 2014 yilinda KPMG tarafindan yapilan arastirmaya gore, yasanan
kiiresel krizlerden de edinilen deneyimlere dayanilarak sonraki beg yil i¢in diinya
genelinde sektor i¢in onemli ve Oncelikli olacak konular ortaya c¢ikartilmistir. Buna
gore, Tiirkiye ve Tirkiye gibi gelisimini devam ettiren iilkelerde dikkat edilmesi

gereken konular asagidaki sekilde ortaya konulmaktadir.
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Sekil 13. Otomotiv Pazarinda Gelecek Bes Yillik Doénemde Oncelikli Olacak
Konular

Kaynak: KPMG (2014)

KPMG’nin kiiresel 06l¢ekte otomotiv sektoriiniin gelisimi dikkate alarak
iilkelerin 1ilgili sektordeki durumlarini dikkate alarak yaptigir calisma karsilasilan
sorunlar1 ve alinmasi gereken onlemleri 2013 ve 2014 yili i¢in ortaya koymustur.
Ulkelerin genel olarak sektdrdeki durumlarinin incelenerek hazirlandigi raporlara
gore, (Sekil 13) 2013 yilinda ve 2014 yilinda her iilkenin sektor i¢in almasi gereken
onlemlerin konular1 ayni olsa da, 2014 yilinda bu konularin 6nemleri 2013’e oranla
daha da ylikselmistir. Diinyanin ekonomik bakimdan sektoriin giiglii kalmasinin
ontinde ilk olarak dikkat edilmesi gereken hususun tiim iilkelerde vergiler konusunda
iyilestirme yapilmasi oldugu goze ¢arpmaktadir. Bu cercevede, tiiketicilerin satin
alma giicliniin nispeten diisiik oldugu tlkelerde otomotiv iizerine konulan vergiler
sektorli sikintiya siiriiklemekte ve isletmeler tiretim fazlasi sorunu yasamaktadirlar.
Uretim rakamlar1 ile satis rakamlarmm tutarsiz olmasi isletmelerin karliligim
diisiirmekte ve bu nedenle biiylimelerini engellemektedir. S6z konusu olgunun
varhig1 ise, dolayli olarak istthdama ve otomotiv sektoriiniin ilgili oldugu diger
sektorlere de yansimaktadir. Ote yandan, araglarm hurdaya ayrilmasi hususunda
diizenlemelerin yapilmasi1 ve tiiketicilerin araclarin1 degistirmeye tesvik edilmesi
pazarin canlanmasi i¢in firsat olusturabilecektir. Hurdaya ayrilan araglarin geri
doniigiimiiniin saglanmast hem otomotiv sektdriinde hem de iliskili sektorlerde ham

maddenin daha ucuza gelmesine olanak tanmiyacak olup, geri doniisiim yalniz
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otomotiv sektorii i¢in degil hem enerjinin tasarruflu kullanilmasi hem de ¢evrenin

daha az kirlenmesi i¢in de gerekli bir 6nlem olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Mikro iktisadi ¢er¢evedeki tedbirlerin yani sira, makro iktisat kapsaminda
iktisat politikast diizenlemelerinde sektoriin dinamikleri tiizerinde belirleyici
olabilecegi kabul gormektedir. Ancak, Sekil 13°de goriildiigii iizere, dis ticaret
politikalar1 hakkinda diizenlemelerin yapilmasinin 6nemi yillara gore degisiklik
gostermemistir. Yine de, ekonomik iliskilerin kiiresel Olgekte entegre olmasi
dogrudan yabanci sermaye yatirimlarini otomotiv sektérii i¢in kilit noktada
bulundurmaktadir. Bununla birlikte, otomotiv sektoriinde faaliyet gosteren
isletmelerin finansal durumlarinin gelismesinin ekonomik krizlerle yakindan ilgisinin
olmasi sebebi ile 2013 yilinda %16 oraninda 6nem arz eden Avrupa Krizinin
etkilerinin giderilmesine yonelik c¢alismalarin yapilmasi, 2014 yilinda krizin
etkilerinin azalmasinin da etkisiyle %8’e diismiistiir. Uriin &zelliklerinin
gelistirilmesi ve Cin’in diinya pazarinda hizla gli¢ kazanmasi da sektoriin iilkelere
ekonomik bakimdan dezavantajlar berberinde getirmektedir. Gelisen teknoloji
miisterilerin beklentilerini arttirirken Cin’in ucuz maliyetli araglar lireterek piyasa
fiyatlariin altinda satislar gerceklestirdigi goriilmektedir. Dolayisiyla, iilkelerin

sektor ile ilgili 6nlemler almalar1 6nem kazanmaktadir.

2.7. Diinya Genelinde Otomotiv Sektoriiniin Yasadig1 Sorunlar

Sanayi devriminin etkilerinin siirdiiriilmesi ve kiiresel 6l¢ekte tlilkeler arasinda
yayllma goOstermesi hususunda otomotiv sektorii belirleyici bir rol {istlenmis olup,
ozellikle otomotiv iiretiminde kitlesel iiretime gecilmesi ile birlikte sektdr sanayi
tiretiminin temel stiriikleyicisi halini almistir. Kitlesel iiretime bagli olarak otomotiv
sektorli isttihdam sorununa kiiresel Olgekte da kayda deger oOlglide ¢oziimler
getirmistir. Otomotiv sektoriindeki {iretimini issizlik problemine ¢éziim getirebilmesi
durumunun varligi, iiretim fonksiyonu igerisinde emek faktoriiniin agirligim
yiikseltici bir faktor olarak degerlendirilmemelidir. Zira herhangi bir sektoriin emek

veya fiziki sermaye yogun oldugu Cobb-Douglas tipi bir denklemin katsayilarina
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bakilarak genellestiremeyecektir. Uretim fonksiyonunun katsayilar1 her bir iiretim
faktoriiniin iiretim lizerine etkisini gostermekte olup, bir katsaymin diisiikk kalmasi
ilgili {iretim faktoriiniin verimliliginin diisiik kaldigina delalet etmektedir. Ornegin,
emek yogun olan tarim sektoriiniin bazi alt sektorlerinde is¢inin iiretim iizerindeki

katsayis1 diisiik iken, traktoriin katsayisi daha yiiksek bulunabilecektir.

Cobb-Douglas tipi biri iiretim fonksiyonunun katsayilari toplami bir baska
deyise Q = AK“L” tipi bir yapida a + £ toplamimin degerinin 1°den kiiciik esit veya
biiylik olmasi iiretim faktorlerinin %100 artmasinin liretimi % ka¢ degistirecegini
ortaya koymaktadir. Ornegin iistler toplaminin 1,5’den biiyiik olmasi durumunda
tiretim faktorlerinin %100 artmasi liretimi %150 artiracaktir. Bu durum, dlgege gore
artan getiri halini temsil etmekte olup; iistler toplaminin 0,50 olmasi halinde ise
tiretimini %100 artmas tiretimi %50 yiikseltecek ve dlgege gore azalan getiri hali s6z
konusu olacaktir. Ustler toplamimin 1 olmas: durumunda ise dlgege gore sabit getiri
hali gegerli olacak olup, iiretim faktorlerinin %100 artmasi iiretimi %100 artiracaktir.
Bununla birlikte, kitlesel iiretim yaklagimimma dayanan otomotiv {iretiminin yeni
gelisen teknolojilere ve iiretim tekniklerine adaptasyonunda zorluklar yaganmis ve bu
husus sektoriin ekonomik dinamiklere tepki verme siiresi uzatan bir faktoér olarak
karsimiza ¢ikmustir. Bir bagka deyisle, liretim teknigi statik hale gelmis ve 6lgege
artan getiri halinin ortaya ¢ikmasi zorlasmustir. Ilgili siireci dogru yéneten isletmeler
tiretimlerinde yeniliklere gitmis ve pazar paylarini yiikseltmistir. Taylor tipi liretim
tarzinin zorluklarina ilaveten, insan kaynaklar1 alaninda, liderlik ve yoneticilik
konularinda gerekli gelisimin saglanmamasi da iiretim siireglerini aksatmistir. Diinya
genelinde otomotiv sektoriiniin yasadigi tiim bu olumsuzluklar, yeni teknoloji ve
isletme yoOnetimi tekniklerinin arayislarini beraberinde getirmistir (T.C. Bilim,

Sanayi ve Teknoloji Bakanligi, 2013: 11).

Inovasyon siirecinin otomotiv sektdriine adaptasyonu sonucunda, pazarlama
teknikleri de 1ilgili boyutta ele alinmaya baslanmis olup, isletmeler ulusal ve
uluslararas1 pazarin ihtiyaglar1 dogrultusunda organize olmaya baslamiglardir.

Gliniimiiz ekonomik kosullarinda otomotiv sektoriinde uluslararasi boyutta c¢ok
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yogun bir rekabet siireci igerisinden ge¢cmektedir. Gegmiste agirlikli olarak fiyat
rekabeti mevcut bulunmak ile birlikte giliniimiizde fiyatla beraber kalite, iiriin
cesitliligi ve gelecege yatirim rekabet agisindan sektdriin 6onemli belirleyicileri halini
almigtir (Gorener ve Gorener, 2008: 1217). Bu durum, firmalarin AR-GE
caligmalarina agirlik vermesine yol agsa da, yeni sorunlarin olusmasina engel

olunamamustir.

2.7.1. Eksik Kapasite Sorunu

Kiiresel Olcekte artan rekabet sonucunda, otomotiv sektoriinde faaliyet
gosteren isletmeler yiiksek teknoloji igeren yatirimlara agirlik vermekte olup, bu
cercevede arastirma ve gelistirme faaliyetlerinin isletme biit¢elerinden aldig1 pay
giderek ylikselmekledir. Bununla birlikte, isletmelerin yiiksek teknolojik seviyeye
kavusmalar1 iiretim kapasitelerinin biiyiik 6l¢iide yiikseltmis ve bu durum talep
yetersizligi halinde isletmelerin agisindan yonetilmesi gereken arz fazlasi riski
sorununu beraberinde getirmistir. Dolayisiyla, otomotiv sektoriinde talebin ileri
zaman serisi teknikleri ile tahmin edilerek cari donemde arzin buna gére planlanmasi
giderek artan oneme sahip olmustur. Dikkate alinmasi1 gereken bir diger husus ise,

yeni yatirimlarin artig hizinin satiglarin artis hizi ile uyumsuz hale gelmesidir.

Satiglarin yavas olmasinin temelinde ise, hedeflenen pazardaki tiiketicilerin
alim gilicline kiyasla pahali drlinlerin olmast ve iiretim merkezlerinin
konumlandirildigr ucuz is giiciine sahip iilkelerdeki alim giiclinlin diisiik olmasi
yatmaktadir. Bu cercevede, arz-talep uyumsuzlugu yasanmis olup kapasitesinin
altinda calisan otomotiv sektoriine ait isletmeler ortaya c¢ikmustir. Talep
yetersizliginin giderilmesi hususunda, para politikasi otoritesince genigletici kredi
politikas1 devreye sokulmustur. Ilgili politika otomotiv sektdriiniin gelismesine
katkida bulunmus olup, tiretimi daha da yiikseltebilmek i¢in stratejik is ortakliklar
ile sirket birlesmelerini de tetiklenmistir (Tanyilmaz ve Erten, 2001: 15). Dolayisiyla,

otomotiv sektoriine dair kurulacak ileri zaman serisi modellerinin kredi biiyiikliiglinii
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kapsamasi modele sonuglarin1 daha etkin sonuglar {iretmesi agisindan elzem hale

gelmistir.

Otomotiv sektoriinde kapasite fazlaliginin olusmasinin bir diger 6nemli
sebebi de kiiresel pazara yeni isletme girisinin yiikselmesidir. Ekonomik
liberalizasyon olgusuna bagli olarak i¢ piyasanin korunmasina yonelik tedbirlerin
azaltilmasi, isletmelerin kendi iilkelerinde dahi pazar paylarimi koruyamamalari
sonucunu dogurmus ve islemler iretimlerini goreceli olarak azaltmiglardir (Bedir,

2002: 31).

2.7.2. D1 Ticaret Rejimi

Kiiresellesme olgusu kapsaminda uluslararasi ticaretin Oniindeki engellerin
kaldirilmas: yoniindeki yaklasimlar 6zellikle 80°1i yillardan itibaren iktisat politikasi
yapicilart nezdinde Onem kazanmistir. Bu c¢ergevede, korumacilik egilimlerinin
azalmas1 ile birlikte giimriik duvarlar1 kademeli olarak asagiya ¢ekilmis ve
gelismekte olan tilkeler ithal ikame politikasinda giderek vazge¢mistir. S6z konusu
egilimler yurt i¢i pazar kavrami ortadan kaldirmaya baglamistir. Kiiresel pazara
ulasim hususunda belirli cografi merkezlere lojistik tistleri kurulmasi fikri giderek 6n
plan ¢ikmistir. Bu cercevede, Cek Cumbhuriyeti, Polonya ve Tiirkiye uluslararasi

dogrudan sermaye yatirimlarindan payini almistir.

Dogrudan yabanci sermaye yatirimeilarin artigi ilgili tilkeleri olumlu yonde
etkilerken, kiiresellesmenin olumsuz etkisi ise Giimriik Birligi anlagmasi {izerinden
tezahiir etmistir. Ozellikle giimriik birliginden sonra Tiirkiye’de kolaylasan ithalat
yerli {iretici i¢in sorun haline gelmeye baslamis, i¢ pazardaki yogun talep ithal

tirtinlere dogru kaymistir (Bedir, 2002: 31).
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2.7.3. Yan Sanayi ile Ana Sanayi Arasindaki Koordinasyonun

Yetersizligi

Otomotiv endiistrisi ana sanayi ve yan sanayi olmak iizere iki temel iizerine
kurulmustur. Satis sonrasi servis hizmetleri ve otomotiv iriinlerinin kalitelerini
arttirmak icin gerekli yedek parcgalarin temini yan sanayiden karsilanmaktadir. Ana
ve yan sanayi Uriinlerini birbirleri ile uyumlu teknolojiye sahip olmalari otomotiv
sektoriiniin  niteliginin yiikselteceginden, otomotiv analinda sektorel planlama
yapicilarin alt sektor iist deger iligkilerine ve her iki alanin adaptasyonuna onem
vermeleri gerekmektedir. Otomotiv sektoriinde yapilacak yatirimlarin s6z konusu
cercevede planlamasinin yam sira, tiiketici agisinda da yedek parca fiyatlarim
ekonomik agidan uygun olmasi sektoriin talep yonlii bliylimesine hizmet edecektir.
Bir bagka deyisle, koordineli ¢alisan ana ve yan sanayi tiikketici memnuniyetini

artiracak, ana sanayinin satiglarini da yiikseltecektir.

2.7.4. Vergiler

Otomotiv sektorii ilizerinde vergilerin etkisinin talep ve arz yonlii olarak
calistig1 kabul edilmektedir. Dogrudan ve dolayli vergileri tiiketicilerin alim giictiniin
azaltacagindan otomotiv talebi sekteye ugrayabilecektir. Talep yonli olumsuz
etkilerin yani sira arz yonlii olumsuz etkiler ise sektordeki isletmelerden alinan
vergiler iizerinden degerlendirilebilecektir. Ozellikle, inovasyon faaliyeti sonucunda
yiiksek kara ulasan igletmelerden alinacak vergiler yeni yatirimlari tesvik edici bir rol
tistlenmeyecektir. Vergilerin yiikse olmasi durumunun daha diisiik kar ile c¢alisan
isletmeler acgisindan daha olumsuz etkiler olusturacaginin ileri siirmek yanlis

olmayacaktir.
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UCUNCU BOLUM
1994 EKONOMIK KRiZi SONRASI TURKIYE’DE OTOMOTIV
SEKTORUNUN GELISIiMi

3.1. Tiirkiye Ekonomisinde Otomotiv Sektoriiniin Yeri ve Onemi

3.1.1. Kalkinma Stratejisi Olarak Tiirk Otomotiv Sektorii ve

Gelisimi

Kurtulus savas1 zaferi sonrasinda kurulan gen¢ Tiirkiye Cumhuriyeti ekonomi
alaninda da atilim yapmay1 hedeflemistir. Bu cercevede, Tiirkiye Cumhuriyeti’nin
kurulus donemi sonrasi uyguladigi politikalar karma ekonomik yapida kabul
edilmekte olup, orta ve uzun vadede 6zel sektor ile ekonomik kalkinmaya ulagmak
icin gerekli olana fiziki altyapr sermaye birikimi ve beseri sermaye olusumunun
saglanmasi i¢in devlet cesitli alanlardapolitikalar yiiriitmiistiir. Ekonomik biiyiimenin
saglanarak siirdiiriilebilir kalkinma ile issizlik sorununa ¢6ziim bulunmasi hususunda
0zel sektorii tesvik yoniinde politikalar uygulanmigtir. Tiirkiye’nin sanayilesme
programikapsaminda degerlendirildiginde otomotiv sektorii kilit bir noktada
bulunmustur. i1k asamada otomotiv sektdrii ekonomik aktivitenin devanu saglayacak
ulagtirma faaliyeti i¢in gerekli olan diizeyde araclarin {iretimi yapmayi
hedeflenmistir. 1980°1i yillardan itibaren ise, otomotiv sektoriinde katma deger
olusturarak ihracat yapma stratejisi benimsenmistir. S6z konusu olgu, iktisat
politikas1 yapicilarinin ithal ikame politikasi stratejisi yerine ihracata dayali biiylime

stratejisinin se¢meleri ile dogru orantilidir.

1960’11 yillardan itibaren uygulanmaya baslayan kalkinma planlarinin
sonucunda otomotiv sektoriinlin Tiirkiye ekonomisi i¢inde pay1 agirlik kazanmis ve
sektor montajdan imalata yonelmeye baslamistir. 1980’11 yillar igerisinde Tiirkiye
ekonomisinde serbest piyasa kosullarinin gecerli olmasi ve 1996’da Gilimriik Birligi

anlagsmasinin imzalanmast sonucunda, Tiirk otomotiv ve AB iilkelerinin otomotiv
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sanayi arasindaki etkilesim seviyesi uluslararasi ticaret baglaminda yiikselmistir. Bu
stiregte, Tirkiye’nin otomobil ihracatinin 6nemli bir kismi (%60’1n iistiinde) AB
tilkelerine gergeklestirilmeye baslanmis ve biiyiliyen pazar ve ylikselen rekabet
kosullart ile Tiirk otomotiv sektoriinde ileri teknoloji kullanimina bazli bir yapilanma
siirecini tetiklemistir. Bununla birlikte, 1994 ve 2001 ekonomik krizleri otomotiv
sektorlinii olumsuz etkilemis ve sektor nitelikli isgliciiniin iicte birini kaybederek ve
kapasite kullanim oranlar1 %30 seviyesine inmigstir. Ekonomik krizlerin beraberinde
getirdigi i¢ pazardaki daralma ihracatta meydana gelen artislar ile telafi edilmistir ve
ekonomik krizlerin otomotiv sektdriine olan olumsuz etkileri hafifletilmistir. Ote
yandan, 2000’11 yillar ile birlikte enflasyon ve faiz oranlarinin 1990’11 yillara kiyas
daha diisiik seviyelere inmesi otomotiv sektoriindeki yasanan talep ve iiretim artisina

destek vermistir (Bayrakg¢eken, 2005: 3-9).

Sekil 14. Tiirkiye Otomotiv Sektoriiniin Gelisimi

1960 - 1980
—T — —
+ KORUNAN O -DONOSOM - SERBEST *FIRSATLAR
PIYASA - sURECI - PIYASA -
ITHALAT IHRACAT TAM « Ar-Ga
ikamesl ODAKLI REKABET el
URETIM teknoloji
* Montaj + Tam Entogroe Yanotimi
Uniteleri + Liberallegme Uretim Gellgimi
Kapasite « Modarn Tosishori
Artinimi Teknoloji + SOrdrdlebilic
*Yan Sanayl Kullanim Kiresol
Geligimi - Kapasite Rekabet
Artirimi
* |hracat
Baglangici

- i - "

Kaynak: T.C. Bilim, Sanayi ve Teknoloji Bakanligi (2013)

Sekil 14’den de gosterildigi lizere, 1960 ve sonrasinda oncelikle ithalatgi
politikalar izlenmis ve i¢ piyasanin ihtiyaci karsilanmistir. Bu noktada,
baslangigtahane halkinin kullanacagi otomobillerden ziyade tarimsal iiretim ve
sanayinin ihtiyaglariin giderisi tasit araglarmin iiretimine agirlik verilmistir. izleyen
stirecte ve hane halkinin talep edebilecegi yonde otomobillerimizin {iretimi i¢in de
caligmalar baslatilmistir. 1990 donemi ihracat¢i politikalarin izlendigi ve otomotiv
sektoriinde korumaci 6nemlerin ortadan kaldirilarak disa agik tedbirlerin uygulandigi

bir donem olarak gerceklesmistir. 1990’dan sonra yabanci yatirimcilara ortaklik
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kurma yolunda izinler verilerek yabanci otomotiv {ireticilerinin iiretim merkezlerini
tilkemizde kurmasi saglanmaya baglanmistir (T.C. Bilim, Sanayi ve Teknoloji

Bakanligi, 2013: 10).

Tirkiye’de otomotiv sektoriiniin gelisimi daha detayli incelendiginde,
otomotiv sektoril tirlinlerinin Tirkiye’ye ilk girisinin Birinci Diinya Savasi sonrasina
denk gelmekte oldugu goriilmektedir. ilk olarak Amerika Birlesik Devletleri’nden
"American Foreign Trade" sirketi aracilig1 ile Ford ve Chevrolet markali binek arag
ve ticari araglar1 getirilmistir. Ayn1 donemde ayrica, Tiirkiye pazarina giren bir bagka
marka da Italyan Fiat olurken,1929 yili sonrasinda Tiirkiye’ye satilan araglarin tamir
ve bakimi i¢in Ford tarafindan yedek parcalar da temin edilmistir. Benzer sekilde,
montajlarin yapilmasi ve iilke i¢inde otomotiv endiistrisine bagl olarak ilk tiretimler

gerceklesmesi de bu yila denk diismiistiir (Coban, 2007: 19).

Ulkemizde Ford tarafindan yapilan montajlar ile traktor ve kamyonet
tiretimlerin gergeklestirilmesi ve tiretilen tiriinlerin Sovyetler Birligi’ne de satilmasi
Ongoriilmiis olmak ile birlikte, 450 is¢i ¢alisan ilgili tesis 1930 yilinda tiim diinyay1
etkisi altina alan kiiresel krizden oldukca olumsuz etkilenmis ve planlanan satiglar
gergeklestirilememistir. 1934 yilinda fabrika {iiretimini tamamen durdurmus ve
Tiirkiye’de otomotiv sektdriindeki durgun sayilabilecek durum Ikinci Diinya
Savagi’na kadar devam etmistir. Bununla birlikte, 1950-60 arast donemde Tiirkiye
ekonomisinin biiylimesi silirecine bagli olarak otomotiv sektoriinde de hareketlenme
gerceklesmis ve yurt i¢inde arag¢ iiretimi yiikselmeye baslamistir. 1954 yili Tiirk
Silahli1 Kuvvetleri (TSK)’nin jip ve kamyon ihtiyacinin giderilmesi i¢in Istanbul
tarafinda bir iiretim merkezinin daha kurulmasi agisindan 6nem arz eder hale
gelmistir. 1954 yilinda ayrica tarimsal iiretimi ylikseltmek i¢in Ankara’da bir traktor
fabrikas1 faaliyete gecmistir (Coban, 2007: 19). Bu dogrultuda, Kog¢ Ticaret Sirketi
tarafindan Ford Motor un Tiirkiye Genel Temsilciliginin alinmasi sektordeki ilk 6zel
girigimi olarak kabul edilmekte olup, 1956°da ilk kez 6zel sektdr liretimi baslamigtir
(Karbuz, Silah¢1 ve Caliskan, 2007: 6). Ik Tiirk otomobilin iiretimi Eskisehir’de
“Devrim” adi ile cikarilan otomobil olmak ile ve bu iiretimin baslamasinda

cumhurbagkanligr etkili oldugu ve hane halkinin ihtiyacini karsilamaya yonelik
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otomobil iiretiminin baslamasmin hiikiimet politikasinin iistiine bir devlet vizyonu
oldugu one siiriilebilecektir (Coban, 2007: 19). 4 adet iiretildikten sonra iiretimi
devam etmeyen Devrim arabalari, yerini 1964 yilinda cikarilan Montaj imal Tadil

Talimatnamesi’ye Anadol araglarina birakmistir (Karbuz vd., 2007: 6).

1950-1960 donemi dikkate alindiginda, otomotiv sektoriinde en fazla iiretim
traktor icin gerceklestirilmigtir. S6z konusu duruma Tiirkiye ekonomisinin ilgili
yillarda tarim agirlikli bir ekonomik yapiya sahip olmasinin neden oldugu kabul
edilmektedir. Yillar icerisinde Tiirkiye ekonomisini yapisinin degigsmesi, otomotiv
talebinin ve dolayisiyla da otomotiv arzinin degismesine yol actig1 bilinmektedir. Bir
baska deyisle, sanayinin gelismesi ticari arag¢ iiretimi ve ithalatini tetiklemistir.
Otomotiv sektorii agisindan 1968 yili 6nem arz etmekte olup, ilgili yil igerisinde
otomobil iiretimin artirilmasi icin Kog Sirketi Italyan Fiat ile anlasms ve Tofas
markasinin lretimine {retimi baglanmistir. Bu siiregc 1969 yilinda Oyak ve
Renault’un ortaklig1 ile baslayan tiretim hamlesi ile desteklenmistir. 1990 yilindan
sonra ise, disa agik ekonomik politikalar ile uyumlu olarak ihracat i¢in atilan adimlar
ile Ttretim kapasiteleri gelistirilmeye ve yeni yatinmlar gerceklestirilmeye
baslanmigtir. 1994 yilinda Tiirkiye, Toyota, Hyundai ve Honda i¢in iiretim issii
haline gelmis ve ilgili durum Tirkiye’nin Glimrikk Birligi’nin imzalanmas: ile
kiiresel tiretim teknolojilerine gecis ile farkli bir boyut kazanmistir. Dolayisiyla,
Tiirkiye otomotiv sektorii ihracat ve ithalatin etkilerinin birlikte degerlendirilmesi
gerektigi bir yapiya kavusmustur. 2000°lere gelindiginde ise, Mercedes-Benz, BMC
ve MAN fabrikalar1 kurulmus, ilgili markalar kendi projelerini hayata gecirmeye

baslamis ve otomotiv sektoriiniin disa acik yapisi per¢inlenmistir (Coban, 2007: 21).

Almanya ve Japonya’ya benzer yapida bir otomotiv sektorii olusturmak
isteyen Tirkiye gibi tilkelerde sektoriin gelisimi acisindan kilit hususlara
bulunmaktadir. {lgili hususlarin basinda {iretilecek olan iiriiniin fiyatlamasi
gelmektedir, zira hangi ara¢ s6z konusu olursa olsun otomotiv iiretimi kompleks bir
siire¢ icermekte olup her bir asamanin kendine 6zgii maliyeti bulunmak ile birlikte
maliyet hesaplamasinda hatalar yapilabilmektedir. Bu olgunun varligi otomotiv

sektorde fiyatlamanin olmasi gereken gibi yapilamamasi ve hedeflenen karliliga
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ulasilamamasina neden olabilmektedir. Bununla birlikte, iretilen {iriinlerin ebat
bakimindan biiyiilk olmasi onlarin ¢ogu zaman uluslararasi pazarlara getirilmesi
hususunda yiiksek lojistik maliyetlerinin ortaya ¢ikmasina neden olmaktadir.
Maliyetlerin diigtiriilmesi ve nakliyat risklerinin disiiriilmesi amaciyla, iilkelerin
birbirleri ile yapacaklar1 giimriik anlagsmalar1 ve iiretim iissii olarak belirli yerlerin
kurulmasi ile firetici ve saticilarin kiimelenmesinin saglanmasi bu sanayideki
maliyetlerin azaltilmasina, satis rakamlarinin diismesine ve/veya karliligin artmasina

yardimci olacaktir (KPMG, 2014: 23).

Ote yandan, otomotiv sektdriinde iiretim statik bir siire¢ olmayip tiiketicinin
talepleri yakindan izlenerek zaman boyutu igerisinde yeni triinlerin gelistirilmesi
gerekli olmaktadir. Tiketicilerin talepleri igerisindegiivenlilik boyutu Onem
tasimakta olup, ayn1 zamanda riinlerin yakit tasarrufu saglayabilmesi tiiketicilerin
oncelikleri arasmnda yer almaktadir. Ilgili hususlara hane halkinin talep ettigi
otomobiller ¢ok sik goriilmekte olup, iiriinlerin dayanikli olmasi parca degistirme
imkanlarinin var olmasi sektér genelinde dikkate alinan diger hususlar olarak 6n
plana ¢ikmaktadir. Ozellikle de kullanilan otomobil tiiketiciler nezdinde prestij
gostergesi  olarak degerlendirilebildiginden markanin teknolojik gelismelere
adaptasyonu tiiketicilerin markaya olan bagimliligin1 artirabilecektir. Dolayisiyla,
Tiirkiye’de tretilecek otomobillerin istikrarli bigimde teknolojik gelismelere ile
dogru orantili olarak gelisme kat etmesi sektdorde zaman boyutu icerisinde arz ve
talep dengesinin saglanmasi agisindan onem tasimaktadir. Bu durum, Tiirkiye’de
otomotiv iireten isletmelerinin yeni yatimlarini finanse edebilecek karlilik seviyesine

ulagsmasina yardimeci olacaktir.

Otomotiv sektoriinde 6zellikle otomobil talebi hane halkinin gelir akisi ile
sinirli olmakta olup, tiiketici olan hane halkinin fayda maksimizasyonu ilkesi geregi
yuriittiigii islem elde edilebilecek maksimum fayda seviyesini gdstermektedir. Hane
halkinin harcama kapasitesi bor¢lanma imkanlari ile genisleyebilmekte ve tiiketiciler
daha iist fayda seviyesine ulasabilmektedir. Bu ¢ergevede, otomobil saticilarini ¢esitli
finans kurumlar1 ile anlagmalar yaparak kredilendirme gibi konularda miisteriye

saglayacagi faydalar pazarin hareketlenmesi agisindan fayda saglayacaktir. Bununla
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birlikte, vergilerin iyilestirilmesi, eski {iriiniin 1yi fiyatlara satin alinmasi1 ve sigorta
islemlerinde kolayliklarin saglanmasi hem miisteri memnuniyetini hem de sayisini
arttirabilecektir. Hane halkinin otomobil talebin karsilamak i¢in yaptig1
bor¢lanmanin maliyeti olan faiz oranlarmin diisiik seviyelere inmesi de talebi canli
tutarak arzin uzun vadede ylkselmesi icin gerekli kosullar1 olusturacaktir.
Dolayisiyla, otomobil sektoriiniin para politikast degisiklerinden yakinen
etkilendigini ve sektorii inceleyen kantitatif modellerin faiz faktoriinii dikkate almasi
gerekmektedir. Finansman kosullarinin iyilestirilmesi hususunda, Tiirkiye genelinde
faiz oranlarinin disiiriilmesinin  6nemli oldugu arastirmacilar ve iktisatcilar
tarafindan varsayilmaktadir. Otomotiv sektdriinde toplam talebin tetiklenmesi igin,
pazarlama faaliyetlerini niteliginin yiikseltilmesi gerekmektedir. Bu noktada,
yapilacak reklamlarin dogru acidan yonlendirici olmasi otomotiv sektoriiniin uuzn
vadede canli tutabilecektir. Aksi durumda, tiiketicilerin ihtiyaclar1 olmayan araglari
satin almalar1 sektore yonelik giiven duygusunu zayiflatabilecek ve otomotiv
sektorlinlin biiyiimesi sekteye ugratabilecektir. Tiirkiye gibi iilkelerde reklamin,
dikkat uyandirmasinin yaninda dogru bilgileri ile tiiketicileri yonlendirme vasfina
sahip olmasi1 onem arz etmekte oldugundan pazarlama faaliyetlerinin denetiminin

saglanmasi Onerilebilecektir.

Otomotiv sektdriinde tiikketim zaman boyutunda ger¢eklesmekte olup, toplam
talebi etkileyen faktorler arasinda tamamlayict mallarin  veya hizmetlerin
fiyatlarindaki degisikler Tiirkiye’de sektoriin gelisimi agisindan énem tagimaktadir.
Miisterinin ihtiyacina gore bakim ve tamiratin yapilabilecegi genis ve ucuz yedek
par¢anin pazarda bulunmasi ve kolay tedarik edilebilmesi, miisterinin iiriinii alma
asamasinda se¢imine yon veren en onemli unsurlar arasinda yer almaktadir. Bu
hizmetler i¢inde yol yardimi, kilometre kontrolii, bakim/onarim, kaza sonrasi tamirat
gibi iglemler sayilabilir (KPMG, 2014: 24). Otomotiv sektoriinde faaliyet gosteren
isletmelerin 6nemli bir ¢ogunlugu kiiresel dlgekte oldugundan bayi aginin genis
olmasi sebebiyle miisterinin diinya genelinde hizmete ulasabilmesi giderek onem
kazanmaktadir. Bu nedenle, Tiirkiye’de otomotiv sektoriine yatirim yapacak
isletmelerin yukarida belirtilen 6zelliklere sahip olmasi i¢in diinya geneline yayilmis

ve hizmet bakindan ayni standartlar1 yakalamis bir bayi aginin varligi gerekmektedir.
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Bu husus ayrica miisteriler i¢in biiyiik bir avantaj anlamina gelebilecek ve {iretici

markanin da imajina pozitif bir bigiminde yansiyacaktir (KPMG, 2014: 24).

3.1.2. 2008-2009 Global Finansal Krizi Oncesinde Tiirkiye’de

Otomotiv Sektorii ve Diger Sektorler ile Etkilesimi

Diinya genelinde oldugu gibi otomotiv sektorii Tiirkiye’de de sanayi
tiretiminin ve dolayisiyla reel ekonomik aktivitenin temel belirleyicilerinden biri
kabul edilmektedir. Lokomotif sektor niteligindeki sektor; otomobil {ireticileri,
bayilikler, orijinal ekipman iireticileri ve otomobil bakimi girketleri ile ilgili finansal
performanst ve ekonomik degiskenleri temsil eden bir c¢ercevede
degerlendirilmektedir. Tiirkiye’de otomotiv sektoriinde yapilan isbirlikleri sonucunda
yalnizca otomotiv ana ve yan sanayi degil, tekstil sanayi, plastik sanayi, metal isleme
gibi sanayiler de 6nemli hale gelmektedir. Bununla birlikte, otomotiv sektoriiniin
onde gelen faaliyet alaninin bir parcasi olarak yedek parcalarin imalati, satisi, servis
ve imalati varsayilmaktadir. Arz yonli bir yaklagimin yani sira, otomotiv sektorii
ara¢ ve yedek parca satisi ile ugrasan toptan ve perakende alt sektorleri igermekte ve
toplam talep tlizerinde de kayda deger etkiler olusturmaktadir (Pehlivanoglu, 2014:
590).

Sekil 15. Otomotiv Sektoriiniin Diger Sektérler Ile Iliskisi

Demir Celik
Petro Kimya

Savunma
Tanm

Plastik )

i Turizm
éeakn?m Ulastirma
Elektronik Alt Yapi

Makine imalat ingaat

Elektrik

Pazarlama/Bayi
Servis MMedek
Parga
Finans/Sigorta
Akaryakit

Kaynak: Karbuz vd. (2007)
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Sekil 15 otomotiv sektoriiniin hammaddesinin demir celik, petro kimya,
plastik, tekstil, cam, elektronik, makine ve elektrik sektoriinden saglanmakta
oldugunu ortaya koymaktadir. Ote yandan, otomotiv sektdriiniin iirettigi iiriinler
genel olarak savunma, tarim, turizm, ulastirma, altyap1 ve ingaat sektorlerinde yaygin
olarak kullanilmaktadir. Tiirkiye’de otomotiv sektorii ayrica pazarlama, servis, parca,
finans gibi sektdrlerde de hizmet olusumun gelisimine hizmet etmektedir. Otomotiv
sektoriiniin girdi-¢cikt1 baglantilarinin yani sira iligkili oldugu diger sektorler ise,
tiretilen otomobillerin tiiketicilere ulasmasini saglayan pazarlama, bayi, servis,
akaryakit, finans ve sigorta sektorleri olarak kabul edilmektedir. Dolayisiyla, Tiirkiye
ekonomisinde cesitli sektorler ile sektorle yakindan iliski i¢inde olan otomotiv
sektoriliniin seyrinin mikro ve makro ¢er¢evede ekonomik etkiler olusturacag: aciktir

(Pehlivanoglu, 2014: 590).

Tiirkiye’deki otomotiv sektdriiniin mevcut yapinin, kiigiilk ve orta dlgekli
isletmeler diizeyinde iiretim ve cok yiiksek sayilmayacak verimlilik bi¢iminde
oldugu kabul edilmektedir (Yilmaz ve Karakadilar, 2010:502). 24 Ocak 1980
Kararlar1 sonucundaihracata dayali biiyiime stratejisinin giindeme alinmasi, 1980'li
yillara kadar hammadde ya da tekstil ve hazir giyim gibi emek-yogun mal ihracatgisi
konumunda olan Tiirkiye’yi otomotiv sanayi gibi sermaye yogun lriinlere iiretme
hususunda bir vizyona kavusturmustur (Inanghi ve Konak, 2011: 348). Bununla
birlikte, Tiirk otomotiv sektorii 1960 yilinda baglatilan iiretim hamlesi ile birlikte
yillar icinde gelisme gostermis ve sektoriin nispeten disa kapali yapist 1980°1i
yillardan itibaren uygulanan liberal ekonomik politikalar ile disa agik hale gelmistir.
1990 sonrasinda sektorde onemli gelismeler yasanmaya devam etmis ve kiiresel
Olcekteki otomotiv isletmeleri ile yapilan anlagmalar belirleyici hale gelmistir.
Gumriik Birligi anlagsmasinin imzalandig1 yil olan 1996 yilinda 276.700 adet olarak
gerceklesen otomotiv iiretimi, on yil sonunda {i¢ kattan biraz daha fazla bir artis
gostererek 2006 yilinda 987.600 olarak gerceklesmistir. S6z konusu rakamlar ile
ifade edilen {retim yalnizca i¢ pazarin ihtiyaglarimi karsilayacak bigimde
gerceklesmemis Giimriik Birligi anlagmasinin imzalandig1 yildan tam on yil sonra
697 bin tasit aracinin ihracat1 gerceklesmistir. Thracat igerisinde otomobil ihracatinin

pay1 en yiiksek diizeyde gergeklesmis ve 2006 yili itibariyle 430 bin olmustur. Ote
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yandan, 2006 yilinda otomotiv ihracati 6nceki yila gore %26 oraninda yiikselerek,
tim diger sektorler arsinda ihracat hususunda birinci siraya yerlesmistir (Teker ve

Felekoglu, 2008 29).

Otomotiv Sanayicileri Derneginin verilerine dayali olarak olusturulan
asagidaki sekil Tirk otomotiv sektoriinlin gelisimini ortaya koymaktadir. Sekilde
gbze carpan en Onemli husus, kiiresel 6lgekte ekonomik aktivitede onemli olgiide
diisiise neden olan 2008-2009 Global Finansal krizinin Tiirk otomotiv sektoriindeki
iiretim tlizerinde kalic1 olarak keskin diisiisler olusturmadig1 yoniindedir. Son global
finansal krizi sonrasinda da Tirkiye’de ortalama otomotiv iiretimi ylikselmeye
devam etmis olgu, bu durum Tiirkiye’de basta hane halkinin otomobil talebi olmak
iizere diger tasit araglarina yonelik talebin de canli kaldigina delalet etmektedir.
Asagidaki grafige gore, binek araclar ve ticari arag iiretimi kriz sonrasinda artmaya
devam etmistir. Bu duruma, Tiirkiye ekonomisinin biiylime siirecinin ve yiiksek olan
bliylime potansiyelinin neden oldugu kabul edilmek ile birlikte yiiksek sayilabilecek
faiz oranlarimin varlig1 altinda dahi kredilere dayali bir talep artiginin neden oldugu
ileri siirtilebilecektir. Bununla birlikte, Tirkiye ekonomisindeki tiiketicilerin
otomotiv talebinin etkileyen ekonomi dis1 faktorler olan psikolojik ve siyasi

unsurlarin da sektorii destekleyecek 6l¢iide galistigi One siiriilebilecektir.

Sekil 16. Binek Arag Uretimi ve Performans

1990 1999 2000 _200% 2010 2015 2009 W00 011 M00E 013 014 2015 2016

Kaynak: Basbakanlik Yatirimlar1 Tesvik ve Tanitim Ajansi (2018)
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Sekil 16’da mavi ile belirtilen siitunlar binek arag, turuncu ile belirtilen

slitunlar ticari arag iiretiminin temsil etmektedir. Bununla birlikte, yukarida belirtilen

hususlarin varligr otomotiv talebinin yurt ici iiretim ile karsilanamamasi sonucu

dogurmustur. Tablo 8’de gosterildigi tizere otomotiv sektoriinde ihracatin 1994 krizi

sonras1t donemde istikrarl bir artis gosterdigi goriilmektedir. S6z konusu rakamlar

ozellikle Tiirk otomotiv sektoriiniin Glimriik Birligi anlagsmasi ile disa daha agik hale

gelmesinin sektdriin ihracat performansmi yiikselttigi ileri siiriilebilecektir. Ote

yandan, ithalat talebi de yiikselmis ve 2008-2009 Global Finansal krizini hemen

oncesi ve sonrasi donemler hari¢ otomotiv sektorii dis ticarette acik veri duruma

geldigi goriilmektedir.

Tablo 9. Otomotiv Sektorii Dis Ticaret Gostergeleri (1992-2013) Bolgeler Bazinda

Bin ABD Dolar1
Ihracat ithalat
Yillar
aragan | varca | TP | S| g | ToPlam
1992 126.674 442910 569.584 536.147 2.068.749 | 2.604.896
1993 154.621 404.063 558.684 1.045.825 2.305.497 | 3.351.322
1994 201.029 593.579 794.608 308.585 1.015.401 1.323.986
1995 432.522 813.523 1.246.045 470.835 2.674.823 | 3.145.658
1996 485.442 886.377 1.371.819 1.433.069 2.927.971 | 4.361.040
1997 330.654 919.066 1.249.720 2.406.205 3.881.297 | 6.287.502
1998 354.175 1.320.989 | 1.675.164 2.104.750 | 4.544.529 | 6.649.279
1999 881.985 1.116.499 | 1.998.484 1.732.033 3.260.712 | 4.992.745
2000 1.015.705 | 2.259.169 | 3.274.874 3.442.076 | 4.833.855 | 8.275.931
2001 1.652.057 | 1.823.033 | 3.475.090 768.192 1.805.597 | 2.573.789
2002 | 2.191.614 | 2.127.685 | 4.319.299 1.153.186 2.755.034 | 3.908.220
2003 | 4.007.045 | 2.088.175 | 6.095.220 3.441.543 3.903.865 | 7.345.408
2004 | 6.874.841 | 3.031.395 | 9.906.236 6.711.175 6.567.023 | 13.278.198
2005 | 7.773.473 | 3.625.375 | 11.398.848 | 6.581.074 7.365.587 | 13.946.661
2006 | 9.725.327 | 4.284.006 | 14.009.333 | 6.391.651 7.943.394 | 14.335.045
2007 | 12.754.287 | 5.832.805 | 18.587.092 | 6.749.413 9.481.339 | 16.230.752
2008 | 14.655.928 | 6.394.033 | 21.049.961 | 6.695.909 | 10.239.185 | 16.935.094
2009 | 9.670.983 | 4.614.978 | 14.285.962 | 5.058.876 7.405.539 | 12.464.414
2010 | 9.908.569 | 5.862.261 | 15.770.830 | 8.410.688 6.608.004 | 15.018.692
2011 | 11.576.174 | 11.570.214 | 23.146.387 | 11.135.622 | 16.142.271 | 27.277.893
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2012

10.470.627

12.468.524

22.939.151

9.280.926

16.260.299

25.541.224

2013

11.997.970

10.370.755

22.368.725

11.032.564

12.904.642

23.937.205

Kaynak: OSD (2014).

Dolayistyla, 2008-2009 Global Finansal Krizinin otomotiv sektoriine bu

cercevede olumlu bir etkisi oldugu one siiriilebilecektir. Son finansal kriz siirecinde

otomotiv Uretimini

keskin diisiiler gdstermemesi

de

kriz ortamin

firsata

doniisebilecegi dinamiklerin s6z konusu olabilecegi biciminde yorumlanabilecektir.

1994-2009 donemi arasinda Tiirk otomotiv sektoriiniin AB+EFTA, Uzakdogu,

NAFTA ve Dogu Avrupa gibi bolgelere olan ihracati genel olarak ithalatinin altinda

kalmis ve bu husus cesitli tasit araglar1 ve aksam ve pargalar icin gecerli olmustur.

Tablo 10. Otomotiv Sektorii Dis Ticaret GOster

eleri Bolgeler Bazinda

AB+EFTA Toplam
Ithalat Ihracat Ak - Ithalat Ihracat |Acik - Fazla
Fazla

1992 1.785 318 -1.467 2.605 570 -2.035
1993 2.184 231 -1.953 3.351 559 -2.793
1994 949 382 -567 1.324 795 -529

1995 2.352 689 -1.663 3.146 1.246 -1.900
1996 3.421 693 -2.728 4.361 1.372 -2.989
1997 4.651 691 -3.960 6.288 1.250 -5.038
1998 4.653 829 -3.825 6.649 1.675 -4.974
1999 3.884 1.296 -2.588 4.993 1.998 -2.994
2000 6.559 2.156 -4.403 8.276 3.275 -5.001
2001 2.157 2.412 255 2.574 3.475 901

2002 3.263 2.806 -457 3.908 4.319 411

2003 6.048 4.090 -1.958 7.345 6.095 -1.250
2004 10.024 6.771 -3.252 13.278 9.906 -3.372
2005 10.176 7.291 -2.884 13.947 11.399 -2.548
2006 9.063 8.030 -1.032 14.335 14.009 -326

2007 9.140 14.853 5.713 16.231 18.587 2.356
2008 12.664 15.792 3.128 16.935 21.050 4.115
2009 9.701 10.966 1.265 12.464 14.286 1.822
2010 10.148 10.038 -110 15.019 15.771 752

2011 21.537 16.820 -4.717 27.278 23.146 -4.132
2012 20.194 15.817 -4.376 25.541 22.939 -2.602
2013 18.580 15.435 -3.145 22.369 23.937 -1.568

Kaynak: OSD (2014)
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3.2. 2008-2009 Finansal Krizi Sonrasi Siirecte Tiirk Otomotiv
Sektorii

3.2.1. Otomotiv Sektoriinde istihdam

2008-2009 Global Finansal Krizi sonrasinda Tiirkiye’de otomotiv sektdrii arz
ve talep agisindan biliylime siirecinin devam ettirmis krizin hemen sonrasinda
sektorde daralma meydana gelmis olsa da, otomotiv sektorii kendini hizla
toplamamis ve Tiirkiye ekonomisinin gelisimine Onemli katkilarda bulunmaya
devam etmistir. Bu agidan makroekonomik istikrarin saglanmasina katkida bulunan
otomotiv sektorii dis dengenin saglanmasi agisindan ise olumsuz bir etki sahibi
olmustur. Otomotiv sektoriinde dis ticaret acig1 verilmesi olumsuz bir durum olarak
degerlendirilecek olsa da, otomotiv sektorii diinya genelinde oldugu gibi Tiirkiye’de
de istihdami olumlu etkileyen bir belirleyici olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Toplam
biiytlikliigii yaklasik 4 trilyon ABD dolar1 olup diinya ekonomisi igerisinde %5’i
civarinda bir paya sahip otomotiv sektorii bu anlamda diinyanin 4. Sektorii olarak
kabul edilmektedir. Otomotiv sektorii diinya genelinde dogrudan ve dolayl: olarak 80
milyon kisiye istihdam olusturmaktadir. Bununla birlikte, otomotiv sektdriinde
istthdam kapasitesindeki 1 kisilik yiikselis, diger sektorlerde 5 kisilik istihdam
genislemesine neden olmaktadir. Sermaye yogun bir iiretim fonksiyonuna sahip olan
otomotiv sektdriinlin istthdam olusturma potansiyelinin yiiksekligi iilkelerin s6z
konusu alana yatirim yaptirmayi siirdiirmeye tesvik edici bir rol oynamaktadir
(Piskin, 2017: 12-13). Sektor istihdam acisindan Tiirkiye ekonomisi i¢in kayda deger
bir konuma sahiptir. Sanayi Genel Miidiirliigiiniin 2013 yilinda yaptig1 ¢alismaya
gore, Tiirkiye’de kayith istthdamin %13’ otomotiv sektdriinde olup, tekstil

sektoriinde ise ilgili oran %12 olarak tecelli etmistir.
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Sekil 17. istihdamda Sektdrel Paylar

H Otomotiv ETekstil mGida mDiger

Kaynak:T.C. Bilim, Sanayi ve Teknoloji Bakanligi (2013)

2014 verilerine gore ise, Tiirkiye’de otomotiv ana sanayinde kayitli ¢alisan
sayist 50 bin kisi olup, yan sanayinde ise s6z konusu rakam 200 olarak
gerceklesmistir. 250 bin kisilik isttihdamin yani sira sektoriin pazarlama ve satis
sonrast servis hizmetlerinde calisanlarin sayist dikkate alindiginda, otomotiv
sektoriiniin ~ istthdam ettigi  kisi sayisinin  400bin civarinda olabilecegi
varsayilmaktadir (T.C.Bilim, Sanayi ve Teknoloji bakanligi, 2014: 17). T.C. Bilim,
Sanayi ve Teknoloji Bakanlhigina gore, Tiirkiye ekonomisi Ozelinde otomotiv

sektorliniin olusturdugu is alanlar1 asagidaki tabloda 6zetlenmistir.

Tablo 11. Otomotiv Sektdriiniin Olusturdugu is Alanlari

Motorlu Arag
Trafik Giivenlik
Aksam, Parca Sistem
Kayit, Tescil ve Noter Ham Madde
Kamu Sanayi
Saglik Yenileme Pazari

Uretim ve Bakim Aragclar
Yol Bakim Onarim

Ust Yap1 ve Aksesuar
Finansman Distribiitor/ithalatcilar
Sigorta Yetkili Bayiler
Lojistik Yetkili Servisler
Hizmetler Ticaret
Tasimacilik Serbest Saticilar/Galeriler
Akaryakit ve Yag Dagitimi Serbest Servisler/Tamirhaneler
Siirticii Egitim Kuruluslari Yedek Parga Saticilar
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Medya, Halkla iliskiler ve
Reklam

Giivenlik, Yemek, Temizlik

Kaynak: T.C. Bilim, Sanayi ve Teknoloji Bakanlig1 (2014)

Fiziki sermaye yogun olan otomotiv sektdrii Onemli Ol¢lide istihdam
olusturmasi iiretim siirecinde emegin roliinii yadsinamaz boyuta gelmesi sonucunu
beraberinde getirmektedir. Solow tipi bir iiretim fonksiyona sahip otomotiv
sektoriinde oOzellikle arastirma ve gelistirme faaliyetlerinin sektdriin rekabeti
acisindan On plana ¢ikmasi ile birlikte emegin niteliginin artirtlmasi yoniindeki
tedbirler Tiirkiye’de politika yapicilan tarafindan alinmistir. Bir baska deyise,
sektorde siirdiirtilebilir uluslararasit rekabetin saglanmasi amaciyla nitelikli insan
giicline giderek fazla oranda 6nem verilmeye baglanilmistir. Otomotiv sektdriinde,
uluslararas1 rekabetciligin saglanmas1 hususunda iiretim ve yoOnetimde yetenekli
insan giiciiniin varlig1 belirleyici faktdr olarak degerlendirilmektedir. Ozellikle de,
otomotiv sektoriinde kriz sonrasinda ortaya ¢ikacak firsatlardan istifade edilmesi ve
artmast beklenen ihracat imkanlari sonucunda sanayide ihtiya¢ duyulan nitelikli
emek giicliniin karsilanmasi i¢in sektorde calisanlarin mesleki yeterlikleri igin
standartlar getirilmistir. Bu kapsamda, 5544 sayili Mesleki Yeterlilik Kurumu
(MYK) Kanunu ile otomotiv sanayinde ulusal meslek standartlarinin
belirlenmesinde, OSD, Tiirkiye Metal Sanayicileri Sendikasi (MESS) ve MYK
birlikte ¢alisma neticesinde MYK ile yapilan bir protokol ile MESS’e ilgili alanda
yetki ve sorumluluk verilmistir. 2008 yili Temmuz ayinda hazirlanan Temel
Programda yer alan 44 Ulusal Standart’tan 19 adedi bitirilmis ve Resmi Gazetede
kamuoyuna ilan edilmistir (T.C.Sanayi ve Ticaret Bakanligi, 2011: 14). Otomotiv
endiistrisinde temel olarak 4 alanin var oldugu kabul edilmek ile birlikte, s6z konusu

alanlar kamu, sanayi, hizmet sektorii ve ticari boyuttadir.
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3.2.2. Otomotiv Sektoriinde Uretim

Tiirkiye’de dnemli dlgiide istihdama olusturmakta olan otomotiv sektdrii ayni
zamanda sanayi iiretiminin de stiriikleyicisi olmaktadir. Yillar boyutu igerisinde
gergeklestirdigi iiretim ile Tiirkiye ekonomisinin biiyiimesinin lokomotiflerinden biri
olarak kabul edilen sektor 2008-2009 Global Finansal Krizi sonrasinda da mevcut
roliinii korumustur. Sekil 18 incelendiginde 2009 yili haricinde otomotiv iiretimi
otomobil ve ticari araglar i¢in istikrarli bir artig igerisinde bulunmus olup, ilgili
durumun sektérde yeni yatirimlar sonucu {iiretim kapasitesinin artmasindan ileri
geldigi one siiriilebilecektir. Bununla birlikte, otomotiv iiretiminde toplam faktor
verimliliginde meydana gelen artiglarin liretim artisini tetikledigini 6ne stirmek yanlis
olmayacaktir. Bu ¢ergevede, Tiirkiye’de iiretim iisleri bulunan ¢ok uluslu sirketlerin
sektore ilgili acilardan katki yaptigi kabul edilmektedir. 2016 yili resmi rakamlari
incelendiginde ise, 2016 yilinda Tiirkiye’de otomotiv iiretiminin bir dnceki yila gore
%9 oraninda yiikseldigi goriilmektedir. Benzer bir artis otomobil liretiminde de
mevcut olup, otomobil iiretimi bir dnceki yila gore %20 oraninda artis géstermistir.
S6z konusu duruma, Tiirkiye’de hane halkinin isletmelere kiyasla 2008-2009 Global
Finansal Krizinin etkilerini daha c¢abuk atti§1 bi¢ciminde yol actigt kabul
edilebilecektir. 2016 yilinda toplam otomotiv iretimi 1 milyon 486 bin adet,
otomobil iiretimi ise 951 bin adet olarak gerceklesmistir. Ote yandan, Tiirkiye’de
2016 yilinda yiik ve yolcu tasityan ticari araglar {iretimi bir dnceki yila gore %6

oraninda diisiis gostermistir (OSD, 2017: 17).

Sekil 18.Toplam Uretim ve Otomobil Uretimi (X 1.000) (Traktor Haric)
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Kaynak: OSD (2017)
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Sektor onemli bir istihdam olusturmak ile kalmayip, Tiirkiye’de son
donemlerde en yiiksek biiylime hizlarindan birinin yakalandigi 2011 yilinda otomotiv
sektoriiniin tiretim degeri 58,8 milyar TL’dir. 2011 yili igerisinde Tiirkiye’deki
toplam {iiretimin 703 Milyar TL oldugu goz oniine alindiginda otomotiv sektoriiniin
genel lretim degeri igerisindeki payr %8 oraninda gerceklestigi anlasilmaktadir.
(T.C.Bilim, Sanayi ve Teknoloji bakanligi, 2014: 17). Sektoriin arz ve talep
dinamiklerinin zaman boyutu igerisinde dengelenmesi otomotiv sektdriinde
cikabilecek krizlerin Oniine gegebilecek olmak ile birlikte sektoriin uzun vadede
istikrarl biiyiime patikasina oturmasi agisindan da 6nem arz etmektedir. Dolayisiyla,
yeni yatirnmlar ile birlikte artan kapasitenin ne oOlgiide kullanildiginin ortaya
konulmasi gerekli olmaktadir. Asagidaki tablo 2008-2009 Global Finansal Krizinin
etkilerini kapsayacak bi¢imde olusturulmus olup, kapasite kullaniminin seyrine isaret

etmektedir.

Tablo 12. Kapasite Kullanma Oranlar1 (%): 2007-2016 Dénemi

2007 | 2008 2009 | 2010 | 2011 2012 | 2013 | 2014 | 2015 2016
Hafif Araclar | 0,91 0,8 0,59 | 0,74 | 0,76 069 | 073 07 0,8 0,88
Midibiis 0,5 0,58 021 | 021 | 0,76 062 077 056 | 0,76 0,34
Otobiis 091 | 1,04 0,73 | 062 | 062 058 | 0,79 | 06 0,82 0,75
Kamyon 0,53 | 0,54 0,16 | 047 0,6 056 | 061 073 | 091 0,37
Agir Ticari | 50 | 59 023 | 044 | 0,61 057 | 066| 068 | 087 0,43
Araclar
Traktor 046 | 035 033 | 067 | 1.00 077 | 074 088 | 0,79 0,78

Kaynak: OSD (2017)

Tablo 12’deki rakamlar incelendiginde hafif araglarda kapasite kullanim
oraninin 2016 yili sonu itibariyle diger iiriin ¢esitlerine kiyasla en yiiksek diizeyde
oldugu goriilmektedir. Hafif araglar daha ¢ok hane halk: tarafindan talep edilmekte
olup, s6z konusu alanda arz ve talep dengesini yillar boyutunda en iyi Olgiide
saglandig1 géze carpmaktadir. Ilgili husus Tiirkiye ekonomisinin tiiketim harcamalari
bazli olarak biiyiimesi olgusu ile paralellik arz etmekte olup, son krizin etkilerini
asildig1 ortaya konulmustur. Bununla birlikte, tiiketicilerin hafif ara¢ talebinin hangi
kaynaklar ile finanse edildigi makro ihtiyati politikalarin odaklanmasi1 gereken bir
nokta olup, bor¢clanmaya dayali bir talep artisinin ileriki donemde riskleri

beraberinde getirecegi One siiriilebilir. Benzer sekilde, hafif ara¢ iiretimi yapan
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iletmelerin {iretimlerinin finansmaninm1 saglama bi¢imleri de uygulanabilecek makro
ithtiyati politikalarin odaklanmasi gereken hususlarin basinda gelmektedir. Traktor
alaninda da hafif araca benzer bir durum s6z konusu olmus olup, 2016 yili sonu
itibariyle kapasite kullanim oran1 %78 olarak gerceklesmistir. Hafif arag ve traktor
alanlarinda yeni yatirnmlara ihtiya¢ olabilecek olup, kapasite kullanim oranlari

%350’nin altinda oldugu alanlarda yeni yatirimlarin tesvik edilmesi gerekmektedir

(OSD, 2017: 17).

3.2.3. Otomotiv Pazarn

Tiirkiye otomotiv sektdrii 1996 Giimriik Birligi anlasmasi ile daha da disa
acik hale gelmis ve yurt i¢i arz ve talep dengesinin saglanmasi hususunda ithal edilen
araclarin hesaba katilmasi1 gerekli hale gelmistir. Otomobil ve ticari ara¢ satiglarindan
olusan pazarinda toplam biylikliigiiniin seyri 2006-2016 doénemi i¢in asagidaki

sekilde ortaya konulmustur.

Sekil 19. Toplam Pazar (Otomobil + Ticari Arag): 2006-2016 Dénemi

1.200.600

9657|%56|%58|%55|%58|%59|9ﬁ63|9669‘%65'%65'%6&‘-

2006 2007 2008 2009 200 2011 2012 2013 2014 2015 2016

mmm fthal 382450 | 355.752 | 306.087 | 313021 | 465408 | 5385327 | 511.684 | 615600 | 522842 | 658.600 | 681308
C—Yeri 283.055 | 278454 | 220457 | 261948 | 327.784 | 372.335 | 305.928 | 277.515 | 284.044 | 3I52.504 | 326.549
—o=Toplam| 665.515 | 634,206 | 5256.544 | 575860 | 783.172 | 910.867 | B17.620 | 893.12¢ | S07.486 | 1.011.194| 1.007.857

Kaynak: OSD (2017)

Yukaridaki sekilde gosterilmekte olan, grafige gore 2016 yili igerisinde
Tiirkiye’de toplam pazar biiyiikliigii 1 milyon 8 bin adet diizeyinde ger¢eklesmistir.
Bununla birlikte, 2016’da satiglar igerisinde ithalatin agirligt 3 puan diiserek %68
seviyesinde olmustur. Ithal otomotivlerin yurt igi pazardaki payr 2006-2006

donemimde %355 seviyesinin alina diigmemis olup, s6z konusu husus Tiirkiye’de
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yerli, ireticiler tarafinda dretilen {riinlerin tiiketicilerin ¢esitli husularda
beklentilerinin karsilamak hususunda yetersiz olduklarini ortaya koymaktadir. Yakit
tasarrufu, glivenlik ve konfor gibi maddeler basta gelen hususlar olup, iliretimden
satiga kadar Tiirk otomotiv sektorlinlin gerekli verimlilik artigin1 ve katma deger
olusumunu saglayamadigi degerlendirilmektedir. Benzer olumsuz durum otomobil
pazari i¢in de gecerli olmakta olup 2016 yil1 sonu itibariyle yerli otomobillerin yurt
ici otomobil pazari igeresindeki paylar1 diisiik diizeylerde seyretmektedir (OSD,
2017: 18).

Sekil 20. Otomobil Pazar1: 2006-2016 Donemi
%68 | %66 | %68 | %66 | %69 | %70 | %74 | %7s | %73 | wrs | w75 |

800.000
»
b
600.000
400.000 A
-

200.000 1

o 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
mmithal | 255494 | 236.725 | 206,793 | 243.542 | 354.150 | 414.031 | 409.676 | 517.527 | 425.982 | 537.715 | 565.045
C—Yeri [ 117.725)| 120.740 | 99.205 | 126.277 | 155.634 | 179.488 | 146.604 | 147.128 | 157.349 | 187.581 | 151.893
=O=Toplam| 373.219 | 357.465 | 305.998 | 369.819 | 500.784 | 593.519 | 556.280 | 664.655 | 587.331 | 725.596 | 756.938

Kaynak: OSD (2017)

2006-2016 doneminde yurt i¢i otomobil pazari 2008-2009 Global Finansal
Krizi doneminde dahi biiylimesini siirdiirmiis olup, 2016 yilinda otomobil pazarinin
toplam biiytikliigi bir onceki yila gore %4 ylikselerek 757 bin adet civarinda
gerceklesmistir. 2016 yilinda ise ithal otomobillerin yurt i¢i otomobil pazari
icerisindeki agirliklar1 %75 civarinda gergeklesmis olup, ilgili rakam Tiirk otomobil
sektoriinde iiretimden satisa kadar bir dizi yapisal donilistim tedbirlerinin alinmasi
gerekliliginin vurgulamistir. Bir bagka deyise, Tiirkiye’de otomobil sektoriinde
tiretim fonksiyonun c¢ikartilmasi ve toplam faktor verimliliginin hangi iiretim

faktorlerinin verimliliklerinin ytikseltilerek gerceklestirebilecegi net bir bigimde
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cikartilmalidir. Bu noktada, kantitatif tekniklerin yani sira iiretim bazli verilerin
derlenmesinin 6nemi ortaya c¢ikmaktadir. Hafif ticari araglar incelendiginde ise
ithalatin yurt i¢i pazardaki pay1 otomobiller kadar olumsuz olmamak ile birlikte s6z
konusu alanda da yapisal doniisiim ihtiyaci bulunmaktadir. 2016°da bir dnceki yila
kiyasla hafif ticari ara¢ pazar1 %6 oraninda diisiis gostererek 227 bin adet diizeyinde
gerceklesmistir. 2016°da ayrica, ithal hafif ticari ara¢ satislari %1 oraninda
yiikselirken, yerli hafif ticari arag satiglar1 da %12 oraninda gerilemistir (OSD, 2017:
19).

Yukarida belirtilen hususlar, 1960’lardan itibaren gelisim siireci ivmelenmeye
baslayan otomotiv sektdriiniin mevcut sartlar altinda katma deger olusturarak dis
ticaret fazla olusturmaya yonelmesi durumunun gecerliliginin altin1 ¢izmektedir.
Katma deger olusumu uluslararas1 rekabet avantajinin saglanmasindan ge¢mekte
olup, bu noktada toplam faktor verimliliginin artirmasina yonelik tedbirlerin devreye
sokulmasinin kalict olarak maliyet diislisii getirecegi acgiktir. Yurt iginde iiretilen
tirtinlerin ne kadarmi ihracata yonlendirilebildigi gostergesi sektoriin durumunun
netlestirilmesi ve tespit edilecek politikalarin olusturulmasi hususunda belirleyici

olabilecektir.

Sekil 21. Motorlu Tasit Araglar Ihracat/ Uretim
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Kaynak: OSD (2017)

Yukaridaki rakamlar incelendiginde, 2015°de %73 olan toplam iiretim

icindeki ihracat orani, 2016 yilinda %77 seviyesine ulasmistir. Bu husus iiretimi
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onemli dl¢iide ihracata yonlendirilebilme kabiliyetine isaret etmekte olup, olumlu bir
gosterge olarak degerlendirilebilecektir. Bir baska, deyisle, Tiirkiye’de iiretilen
otomotiv irlinlerinin belirli 6l¢iilerde rekabet avantajina sahip oldugu ve kiiresel
pazardaki tiiketicilerin beklentilerini karsilayabildigi iddia edilebilecektir. Ancak,
otomotiv {irtinleri dis ticareti rakamlar1 ortaya konuldugunda ise son 10 yilda genel
olarak i ihracattan ithalattan ¢ok az miktarda fazla gergeklestigi ve dolayisla yerli
otomotiv {rlinlerinin kiiresel Olgekte yeterli kaliteye ulasamadigi ortaya
konusmustur. Asagidaki sekildeki rakamlara gore, 2016°da 17,841 milyar $ otomotiv
tirtinii ithalat: ile birlikte 19,804 milyar $ ihracati gergeklestirilmistir. Son 10 yillik
donemde ise toplam otomotiv dis ticareti 16,368 milyar $ fazlaya sahip olmustur

(OSD, 2017: 23).

Tablo 13. Dis Ticaret Verileri: 2006-2016 Donemi

2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016

Tﬁrkiityheall;‘t’}"am 139,6 [ 170.1 12020 | 1409 | 185.5 | 240.8 | 2365 | 251,7 | 242.2 | 2072 | 198.6

Tirkiye Toplam | 5 5 | 1073113201102, 1139 1349 | 1525|1518 | 157.6 | 143.8 | 142,6
Thracati

Tiirkiye Toplam | 5, | & ¢| 699|388 |-71,7|-105.9|-84.1|-99.9 | -84.6 | -63.4 | -56.0
Dis Ticaret Acigi

Otomotiv ithalat1 | 11,4 | 12,4 | 12,8 | 9,0 | 134 | 17,2 | 145 | 16,8 | 157 | 17,5 | 17,8

Otomotiv ihracat: | 11,9 | 15,9 | 18,3 | 12,3 | 13,8 | 15,8 | 15,1 | 17,0 | 18,1 | 17,5 | 19,8

Otomotiv Dis
Ticaret 0,5 | 3,5 55 | 33 04 | -14 | 06 | 02 | 23 | -0,1 | 2,0
Acqig1/Fazlasi

Otomotiv ihracatin
ithalati Karsilama | 1.04 | 1.28 | 143 | 1.36 | 1.03 | 0.92 | 1.04 | 1.01 | 1.15 | 1.0 | 1.11

Oram

Otomotiv

Ithalatimn Tiirkiye | o) | 73 | 63 | 64 | 72 | 71 | 61 | 67 | 65| 85 | 90
Toplam Icindeki

Pay1 (%)

Otomotiv

Jhracatinin 13.9 | 148 | 13.9 | 120 | 121 | 11,7 | 99 | 112 | 11.5 | 12.1 | 13.9
Tiirkiye Toplam

Icindeki Pay1 (%)

Otomobil ithalatn | 43 | 47 | 46 | 43 | 68 8,5 72 | 9,1 7,7 1 92 | 9,8

Otomobil ihracati | 56 | 6,8 | 7,5 | 6,1 | 6,2 6,5 6,1 | 69 | 73 | 69 | 84

Otomobil Dis
Ticaret 14121129 1,8]-06]| -20]|-12]-23]-05]|-23]-15
Acig1/Fazlasi

Otomobil ihracatin
ithalatharsllama 1321144 | 1.64 | 1.43 | 091 | 0.77 | 0.84 | 0.75 | 0.94 | 0.75 | 0.85

Oram
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Otomobil
ithalatinin
Otomotiv icindeki
Pay1 (%)

374 | 383 | 35.6 | 47.5 | 50.8 | 49.3 | 49.9 | 543 | 49.0 | 52.6 | 55.2

Otomobil
ihracatinin
Otomotiv icindeki
Pay1 (%)

475 | 43.0 | 40.8 | 49.7 | 45.0 | 41.0 | 40.1 | 40.3 | 40.2 | 39.5 | 42.2

Kaynak: OSD (2017)

Otomotiv sektdriiniin istikrarh biiylimesi i¢in ihracat 6nem tagimak ile birlikte
Tiirkiye mevcut cografi konumu sebebiyle bu konuda avantaj sahibidir. lgili durum,
kiiresel Olcekteki otomotiv iireticilerinin Orta Dogu, Arap Diinyast ve Balkan
tilkelerine yakin olmasi sebebiyle Tirkiye’yi yatirim amaciyla tercih etmesi ile
desteklenmektedir. Uretim ve stok merkezi olan Tiirkiye otomotiv sektdrii alaninda
on plan ¢ikmistir (Teker ve Felekoglu, 2008: 30). Uluslararas1 rekabet avantaji
yakalamak hususunda toplam faktdr verimliginin artmasi1 gerekli olsa da,
maliyetlerini minimizasyonu i¢in lojistik avantajlar yadsinamaz boyuta gelmistir.
Dolayisiyla, yeni teknolojiler ile iiretim yapan tesislerin Tiirkiye’ye gelmesi
hususunda gerekli, ekonomik ve hukuki altyapinin olusturmasi tarafimca

Onerilebilecektir.

Tirkiye’de otomotiv sektorii gerekli uluslara arast rekabet avantajini
saglayamamis ve Tiirkiye’de cari acigin artisin siirecine olumsuz manada destek
vermekte olsa da, otomotiv sektdriinde ihracatin iilkenin diger sektdrleri igerisinde
goreceli olarak yiiksek oldugu bilinmektedir. Bununla birlikte, 2008-2009 Global
Finansal Krizi, o6zellikle Tirkiye’nin dig ticaret iligkisi igerinde bulundugu
partnerlerini olumsuz yonde etkilemis ve otomotiv ihracatinda diisiise yol agmistir.
2008 yilinda 18,3 milyar ABD dolar1 olan otomotiv sektorii ihracatimiz 6 milyar
ABD dolar1 azalarak 12,3 milyar ABD dolar1 nispetinde gergeklesmistir. [hracattaki
%33,1 oranindaki azalma, Tiirkiye’de otomotiv sektoriiniin kiiresel krizde daralan
sektorler arasinda oldugu bi¢imde yorumlanmaktadir (Tepav, 2013: 27). 2012
Istanbul Sanayi Odasi verilerine gore, 2012 yilinda otomotiv sektdriiniin ihracat

icerisindeki pay1 %24 olarak gergeklesmistir. Otomotiv sektoriinde en yakin ihracat
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paylarn gida ve tekstil sektoriimde olup, her iki sektor 2012 yili rakamlarina gore

%6’ sarlik paylara sahiptir.

Sekil 22. Thracatta Sektdrel Paylar

m Otomotiv
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Kaynak:T.C. Bilim, Sanayi ve Teknoloji Bakanligi (2013)

Asagidaki tabloda ortaya konulan firma bazli ihracat rakamlari da Tiirkiye’de

otomotiv sektoriiniin farkli alanlardaki ihracat kapasitesinin 2008-2009 Global

Finansal Krizinden sonra da yiikselmekte olduguna isaret etmektedir.

Tablo 14. Firma Bazinda Thracat (ABD Dolar1)

Firma 2014 2015 2016
Tasit Yedek Tasit Yedek Tasit Yedek
Araci Parca Araci Parca Araci Parca
ANADOLU ISUZU 53 3 30 2 60 3
FORD OTOSAN 3,225 30 3,613 29 3,744 26
HATTAT TRAKTOR 28 0 17 0 19 0
HONDA TURKIYE 28 6 33 4 45 12
HYUNDAI ASSAN 1,854 5 1,927 7 2,010 6
KARSAN 2 0 73 1 100 1
MAN TURKIYE 217 9 294 6 329 9
MERCEDES BENZ
TURK 597 4 584 4 903 4
OTOKAR 98 12 131 18 133 6
OYAK RENAULT 2,545 476 2,214 464 2,216 618
TEMSA GLOBAL 97 6 96 6 129 -
TOFAS 1,899 107 2,029 71 3,186 56
TOYOTA 1,773 250 1,160 22 1,776 25
TURK TRAKTOR 405 31 318 29 291 32
TOPLAM 12,819 939 12,518 663 14,943 797

Kaynak: OSD (2017)
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3.3. Tiirk Otomotiv Sektoriiniin Oniindeki Firsatlar ve Tehditler

Otomotiv sektoriinde toplam faktor verimliliginin artirilmasi suretiyle katma
deger olusturma siireci fiziki sermayeye dayali olmakta olup, mevcut fiziki
kapasitenin gelistirilmesi hususunda AR-GE harcamalart 6nem arz etmektedir.
Otomotiv sektdriinde {iretim siireci otomasyon faaliyetleri ile yakindan iligkili olmak
ile birlikte, tiretim planlama, satig ve satig sonrasi servis hizmetlerinde biiyiik bir is
giliciine ihtiya¢ bulunmaktadir. Dolayisiyla, otomotiv sektoriindeki inovasyon
siireclerinin iirlin inovasyonuna ilaveten pazarlama ile ilgili konular1 kapsamasi
gerekmektedir. Bir bagka deyise, otomotiv sektoriinde tiiketici talebinin izleyen
donemlerde hangi noktaya evirilecegi ve hangi faktdrlerin otomotiv talebi iizerinde
etki sahibi olacaginin anlasilmasi igin talep fonksiyonunun ¢ikartilmasi gereklidir.
Otomotiv sektdrili, miisterisinin ¢ok iyi analiz ederek beklentilere yonelik tanitima
yonelik faaliyetleri icermektedir. Bu noktada da, teknolojik gelismeler ve sosyal
medya giici kullanilarak talep dinamikleri zaman boyutu igerisinde
degerlendirilebilecektir. Dolayisiyla, otomotiv sektoriinde arz ve talep agisindan ileri
teknolojilerin ve insan giiciliniin koordineli bir bigimde ¢alismasi sektdriin sahip

oldugu firsatlar1 daha iyi degerlendirmesine yol agacaktir.

Otomotiv sektorliniin dniindeki firsatlarin gelistirilmesi sadece isletme bazl
mikroekonomik bir yaklasim ile ger¢eklesmeyecek olup, iktisat politikasi yapicisinin
da mikro ve makroekonomik yaklagim ile sektoriin Oniinii agmasi gerekmektedir. Bu
cergevede, sektorde toplam talebi tetikleyerek satislari yiikseltecek en Onemli
faktorler; kisi basima diisen gelirin artirilmasi, vergilerin diisiiriilerek satin alma
gliciiniin yiikseltilmesi, satis fiyatlarinin tizerindeki vergilerin diisiiriilmesi, bankalar
ile sektordeki satis firmalar1 arasinda stratejik is ortakliklarinin gelistirilerek kredi
maliyetlerinin azaltilmasi seklinde sayilabilir. KPMG tarafindan yapilan arastirma
sonuclar1 asagidaki sekilde gosterilmekte olup, sektoriin bilesenlerin goriislerindeki

degisimler 2013 ve 2014 i¢in dzetlenmistir.
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Sekil 23. Y1l Icerisinde Sektdriin Biiyiimesine Etki Edecek Baslica Faktorler

Kisi bagsna digen mill geliin artig hi |_

Sekttr Gzerindeki vergi viklerinin (0T, KDV vb.) azaltulmas: _

Avrupa borg, krizinin ortadan kalkmasimin kazandiracafi ivme |_ ’
c1 yatnmiar ve yatinm tegvikleri |— 11
Yan sanaynin geligmesi -
"l'L"|I marea I::;;".':."Z:Z" wretimi ve pagara sunumu |-
':I:\.':.'Z.I otomabillenn Gretimi v pazara sunumu - :
I

ENOAIONY UrEtimi v satigl I

W 2014 2013
Kaynak: KPMG (2014)

Sekil 23 incelendiginde, otomotiv sektoriiniin bilesenleri talep yonlii
iyilestirmeler ile sektoriin biiylimesinin devam edebilecegi ve dolayisiyla iktisat
politikas1 yapicisinin bu yonde tedbirler almasi gerektigi yoniinde fikir beyan ettigi
goriilmektedir. Bu cercevede, kisi basina gelirin artirilmasi sadece talep yonlii iktisat
politikas1 tedbirleri ile ger¢eklesmeyecek olup arz yonlii 6nemleri de iceren yapisal
doniisiim stirecidir. Benzer sekilde, vergilerin indirilerek talebin genisletilmesinin alt1
cizilmis olmak ile birlikte, knowhow {iretimi ve satisina diisiik diizeyde onem
verilmis sektoriin otomotiv sektoriiniin kisa ve ortada toplam faktdr verimliligini
yiikseltemeyerek uluslararasi rekabet giicli kazanmayacagina isaret etmektedir.
Dolayisiyla, otomotiv sektoriine dair iktisat politikact yapicilarinin ilgili bakis
acisindaki eksikligi giderecek bicimde o©n almasi gerekmektedir. Tirkiye
ekonomisinin yurt i¢i ekonomik aktivitesi i¢erisinde otomotiv sektoriiniin 6nemli bir
rol oynamasinin temel nedenleri olarak; diger sektorler ile etkilesim halinde olmast,

satig sonrasindaki servis hizmetlerinin yogunlugu ve séz konusu yogunlugun
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sonucunda yan sanayide satiglarinin artmasi gosterilmektedir. Pazarda yan sanayinin
tyilestirilmesi, otomotiv sektoriiniin de daha fazla biiylimesini ve istihdam
saglamasini saglayacak faktorler arasinda degerlendirilmektedir. KPMG tarafindan
2014 yilinda otomotiv sektoriine yonelik diizenlene ankete gére 2020 yilina kadar

Tirkiye’de otomotiv sektoriine dair beklentiler asagidaki sekilde ortaya konulmustur.

Sekil 24. Bes Yillik Dénemde Otomotiv Pazari ile ilgili Biiyiime Tahminleri
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Kaynak: KPMG (2014)

Sekil 24 incelendiginde, Tiirkiye’de otomotiv pazarinin biiylimesine iliskin
beklentilerinin 2013’den 2014 yilina gelindiginde bozuldugu goriilmektedir. Satig
rakamlarinin 1,5 milyonu asacagini degerlendirenlerin oraninin %36’dan %22’e
geriledigi ortaya konulmustur. S6z konusu durum, otomotiv sektoriine yapilabilecek
yatirimlar1 da diisiirebilecek bir etkiye sahip olabileceginden sektore iliskin biiyiime
beklentilerini yiiksek tutulmasi 6nem arz etmektedir. Bu noktada, iktisat politikasi
uygulamasindaki belirsizliklerin azaltilmasinin otomotiv sektoriine dair yatirimlari
tetikleyici role sahip olabilecegi ileri siiriilebilecektir. Ekonomik gidisatin olumlu
yonde seyretmeye devam edecegine dair giivenin giiclendirilmesi hususunda iletigim

politikalar1 kullanilmalidir (KPMG, 2014: 10).
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Otomotiv  sektorliniin ~ Oniindeki  firsatlarin  ylikseltilmesinde rekabet
avantajinin saglanmasi gerekli olup, genis tedarik ag1 bulunan otomotiv sektoriiniin
tedarik zinciri maliyetlerini disiiriilmesinin 6nemli oldugu kabul edilmektedir.
Sektoriin  tedarik  zincirinde maliyetlerinin  distiriilmesi  i¢in  Tiirkiye’de
kiimelenmelerin gerceklestirilmesi i¢in ¢abalar bulunmakta olup, bu yolla lojistik
sistemlerin kurulmasi i¢in gergeklestirilen yatirimlar paylasilmaktadir. Ayni zamanda
bu sistemlerin birbiri ile koordinasyon i¢inde bulunmasinin ilave istihdam olanaklari
olusturacagini ileri siirmek yanlis olmayacaktir (T.C.Bilim, Sanayi ve Teknoloji
bakanhigi, 2014: 14). Kiimelenme kavrami ¢ergevesinde Tirkiye otomotiv
sanayisinin durumu degerlendirildiginde otomotiv iireticileri ve yan sanayi
tirtinlerinin liretim yaptig1 isletmeler Marmara Bolgesi’nde yogunlagmis oldugu
goriilmektedir. S6z konusu yogunlagsma sadece tedarikgilerin bolgede daha fazla
olmasindan ileri gelmemekte, ayrica Avrupa pazari ile ticaret imkaninin maliyetler
acisindan daha kolay olmasinin kiimelenmenin bdlgede yapilmast sonucunu
dogurdugu kabul edilmektedir. Yogunlasma ile ¢esitli 6lcek ekonomisi ve devletin
sundugu altyapr imkanlarindan yararlanismis ve sonucunda otomotiv sektoriinde
isletmelerin kapasite kullanim oranlar1 2002-2013 doéneminde yaklasik %60 oraninda

gelisme gostermistir.

Sekil 25. Tiirkiye Marmara Otomotiv Kiimesinin Se¢ilmis Yillara Gore Uretim
Kapasitesi Miktarlarl (Adet)

11.021 Dﬂﬂ\@ 1.317. ﬂl‘;\@1 566.853

Kaynak: T.C. B111m Sanayi ve Teknoloji Bakan11g1 (2014)

Otomotiv sektoriinde meydana gelmis olan yogunlagma Tiirkiye’de otomotiv
sektorliniin geligimi i¢in dolayl firsatlar sunmak ile birlikte gerek tiretim gerekse de
tilkketim tarafindan otomotiv sektorii agisindan Onemli engeller s6z konusu
olmaktadir. Bu cercevede, kapasite kullanil oranlar1 yillar icerisinde giderek artis
gostermek ile birlikte kapasitelerinin 6nemli bir kismin halen kullanilamadigi bu s6z

konusu durumun zaman igerisinde arz ve talep arasinda olumsuzluk olusturarak
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otomotiv sektorlinii krize siiriikleyecegi varsayilabilecektir. Bununla birlikte,
otomotiv isletmelerinin ihracatlar1 otomotiv ithalatindan halen fazla olmaktadir.
Uluslararas1 rekabet giiciinii yiikseltecek toplam faktdr verimliginin otomotiv
tiretiminde gerceklestirilememis olmast durumu sektdrii talep yonlii iktisat politikasi
miidahalelerine asir1 duyarli hale getirmektedir. Vergi indirimleri ve kredi
imkanlarinin genisletilmesi suretiyle kapasite kullanimindaki eksiklikler giderilerek
teknolojik diizeyi yliksek yeni yatirimlarin yapilabilmesi icin gerekli ortam

olusturulabilecektir.

Sekil 26. Tiirk Otomotiv Ureticilerinin Kapasite Kullanim Oranlari

100
20

80 — T~
70 AN —
60 \ /

N

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Kaynak: T.C. Bilim, Sanayi ve Teknoloji Bakanligi, (2014)

Tirkiye’de enflasyon hedeflemesi rejiminin  uygulandigit  dénemde
makroekonomik istikrarin enflasyon oranlar1 bazinda saglandigi bilinmektedir.
Ancak, Sekil26’daki rakamlar incelendiginde 2006 ve 2007 yillar1 hari¢ kapasite
kullaniminin %80’nin {izerinde ¢ikmadig1 goriilmektedir. Son global finansal krizi ile
birlikte %57 seviyesine inen kapasite kullanim orani kriz sonrasi siirecte %75’in
tizerinde ¢ikmakta zorlanmaktadir. Bu husus arz ve talebin zaman boyutunda
dengelenemedigi ve yeni yatirimlarin yapilmasinin onilinde engel teskil eden bir
siirecin olduguna isaret etmektedir. ilgili husus isletmeler icin agir bir mali yiik
anlamina gelmekte, yatirimlarin amorti edilmesi i¢in satisa sunulan {iriinlerini
fiyatlarii yiikseltmekte ve sonucunda miisterilerin satin alimlarinin da diismesini

beraberinde gelmektedir.

82



Otomotiv sektoriinde toplam talebin ylikseltilebilmesi i¢in teknoloji dayali
olarak tiiketicilerin degisen ihtiyacglar1 karsilayacak araglarin {iretilmesi gerekli
olmakta olup, ilgili hususun en fazla goriildiigli alanin hane halkinin talep edecegi
binek otomobillerde gegerli oldugu bilinmektedir. Tiirkiye genelinde otomotiv
ireticilerini arastirma ve gelistirme faaliyetlerin kendi biit¢elerinden ayirdiklar: payin
yiiksek olmadig1 bilinmek ile birlikte 5746 sayili Arastirma ve Gelistirme
Faaliyetlerinin Desteklenmesi Hakkinda Kanun ¢ikarilmis ve iireticilerin aragtirma
ve gelistirme faaliyetlerinin tesvik edilmesi hedeflenmistir. Boylelikle pazarda
hareketin saglanmasi ve isletmelerin esnekliginin arttirilmasi amaclanmaktadir
(T.C.Bilim, Sanayi ve Teknoloji Bakanligi, 2014: 18). Ote yandan, 1996 yilinda
imzalanan Giimriik Birligi Anlasmasi neticesinde yurt disinda tretilen {riinlerde
otomotiv sektoriinde i¢ pazarda satilabilir hale gelmistir. Tiirkiye’de otomotiv
sektoriinde ihracat da ilgili anlagsma ile tetiklenmis ve Tiirk otomotiv sektdriiniin
kiiresel pazara entegrasyon siireci saglanmistir. 2006 yili rakamlar1 dikkate
alindiginda ise, Tiirkiye otomotiv pazarinda 669,604 adetlik satisin 384,322 adedinin
ithalat kaynakli oldugu tespit edilmistir. Tirkiye’de otomotiv sektoriiniin tiretim
kapasitesine gore yetersiz kabul edilen talebin ithalatla karsilanmast hem
ilkemizdeki otomotiv sanayi firmalarinin yeni yatirim yapmasinin Oniine ge¢cmekte
ve disg ticaret dengesini bozarak doviz ihtiyacini yiikseltmektedir (Gorener ve

Gorener, 2008: 1225).

Tirk otomotiv {iireticilerini kiiresel pazarda rekabet giiclerini yiikseltmeleri
hususunda bir diger 6nemli unsur ise uluslararasi ¢ercevede standardize edilmis
tiretimi saglanmasidir. Bu noktada, ana sanayi ile yan sanayi arasindaki
koordinasyonun yiikseltilmesi {iretim siirecinin standartlariin yiikselmesine yol
acabilecektir. Ote yandan, ilgili hususun Tiirk otomotiv sektdriinde yeterli dlgiide
saglanmadigr kabul edilmektedir. Bununla birlikte, otomotiv sektdriiniin diger
sektorler ile birlikte dengeli bir bi¢imde gelistigi ve kamu kurumlart ve
tiniversitelerden toplam faktor verimligini yiikseltecek projeler almalar1 sektoriin
oniindeki engellerin kalkmasi ve yasadigi problemlerin ¢6ziilmesine yardimci
olabilecektir. Universite-sanayi isbirliginin yani1 sira, otomotiv sektdriinii alt

sektorlerini kapsayacak bicimde isletmelerin birbirleri ile stratejik ortaliklara
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gitmeleri de maliyet avantaji saglayarak ana ve yan sanayi firmalarmi daha etkin
bicimde entegrasyonunun saglayacaktir. Tiirk otomotiv endiistrisinin ana ve yan
sanayisi arasindaki koordinasyon sorunlar1 asagidaki bigimde &zetlenmektedir

(Gorener ve Gorener, 2008: 1225):

. Otomotiv ana ve yan sanayi seviyede is birligi gerceklestirilememistir.

. Ana ve yan sanayi arasinda etkinlik diizeyinin iyilestirilmesi ve iiriin
gelistirmeye yonelik ortak faaliyetler gerekliseviyede degildir.

o Yan sanayi firmasi, liretiminde agirlia sahip irlinde tek bir ana firmayla
calismamakta ve farkli firmalara teslimat yaptigindan ana ve yan sanayi firmasi

arasinda isbirliginde giigliikler gériilmektedir.

Tiirkiye ekonomisi igin stratejik dnemi bulunan ve yliksek katma degere sahip
otomotiv sektdrli de son donemlerde teknolojik gelismelere bagli olarak dis sermaye
ve ara malina bagiml sektorlerden biri haline gelmistir. Bununla birlikte, 1990’11
yillara kadar otomobil imalati i¢in gerekli girdilerin 6nemli bir ¢cogunlugunun yurt
icinde iiretimi gerceklestirilememistir. Ilgili tarihten sonra, teknolojinin hizh
gelismesine ve rekabetin artmasina bagli olarak maliyetlerin distiriilmesi amaciyla
bazi girdiler ana firmanin bulundugu {ilkelerden temin edilmeye baslanmistir.
Dolayistyla, Tiirkiye’de otomotiv sektoriinlin girdi ithalatina bagimlilig: yiikselmistir

(Inangl ve Konak, 2011: 344).

Arz yonlii sayilabilecek yukaridaki sorunlara ek olarak talep acisindan en
onemli sorun {iriinler iizerindeki yiiksek Katma Deger Vergisi (KDV) ve Ozel
Tiiketim Vergisi (OTV)’dir. Sektoriin miisterilere ulagsmas: husunda kayda deger
Olgiide sorunlar bulunmamak ile birlikte satis fiyatlarinin iizerine eklenen yiiksek
vergiler isletmelerin iirlinlerine yonelik talebinin yeterli Olc¢lide yiikselmemesine
neden olabilmektedir. Ilgili durum mevcut yatirimlarin geri doniis siiresini
uzattigindan  isletmeler kaynak  yOnetimi yapma konusunda  sorunlar
yasayabilmektedirler (Lorcu, 2010: 278). Binek otomobillere uygulanan OTV’nin

otomobilin motor silindir hacmine gore farklilik gdsterdigi bilinmektedir. Motor
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silindir hacmi 1600 cm3’ii gegmeyenlere % 37, 1600-2000 cms arasindakilere % 60,

2000 cms’ii gegenlere % 84 oraminda OTV salinmaktadir. Bununla birlikte, KDV

orani ise % 18 olarak uygulanmaktadir. Bu ¢ercevede, satis fiyat1 40.000 TL olan bir

binek otomobiline énce OTV uygulanmakta ve elde edilen OTV’li tutar iizerinden

KDV alinmaktadir. Sonu¢ olarak satis fiyatinin yaklasik %60’ma yakin bir artis

tiiketiciye yiiklenmektedir (Gorener ve Gorener, 2008: 1226).

Tiirkiye’de otomotiv sektoriiniin tabi olacag: firsatlar ve tehditler T.C. Bilim,

Sanayi ve Teknoloji Bakanligi tarafindan da analiz konusu edilmis olup asagidaki

tablo ile sektoriin 2014 yili i¢cindeki durumu 6zetlenmistir.

Tablo 15. Tiirk Otomotiv Sanayisinin Giincel Durumu

Giiclii Yonler

Firsatlar

° AB ile Gimrik Birligi ve diger
uluslararasi teknik mevzuata uyum

o Avrupa pazarina yakinhk AB
iilkelerine gore daha diigik maliyetli
isglicii

o Rekabetci maliyetler sonucunda

esnek iiretim kabiliyeti

. Rekabetci ve giiclii tedarik zinciri
. Uretimde kalite standartlari

. Geng, dinamik, 6grenmeye agik
isglicii

o Teknik ve ticari beceri diizeyi

° Uluslararasit  yonetim  sistemleri

yayginligi (kalite, ¢evre, giivenlik vs.)

o Konjonktiir ve standart

degisimlerine karsi uyum becerisi, iiretim
ve teslimatta esneklik
ortakliklar1 ile

° Yabanci firma

gelismis yan sanayi “know-how” seviyesi

. Cografi konum sebebiyle uluslararasi
iiretim merkezi olma potansiyeli
° AR-GE ve tasarim merkezi olma ve i¢

pazar potansiyeli

o Kiiresel pazarlarda ve komsu tilkelerde
yeni ihracat pazarlari
kriz kiiresel

° Kiiresel sonrasindaki

yapilanma sonucunda iiretim merkezlerinin
degisiklik gostermesi

o AB ve kiiresel teknik mevzuata uyum
caligsmalar1

o Yeni yatirimlar i¢in ilkenin c¢ekici

halde bulunmasu

o AR-GE ve yatinm tegviklerinde
saglanan avantajlar

o Lojistik sektoriiniin gelisiyor olmasi

. Kiiresel pazarlara ihracat potansiyeli

o Yeni ara¢ projelerinde yan sanayinin
proje baslangicinda tasarima ortak olma
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° Girisimci kadrolarin bulunmasi

tasima araglarinda elde

bu

. Toplu

edilen tecriilbe ve alanda yerli

markalarin varligi

potansiyeli
° Yenilik¢i arag¢ teknolojileri hususunda
gelismis llkeleri ara¢ ve iiretim teknolojileri

anlaminda yakalama firsati

. Kiiresel pazarlara yapilan ihracat | ® Tiirk otomotiv sanayinin ihtisas1 haline
gelen toplu tasima ve ticari araglara diinya
genelin artan talebin beraberinde getirecegi
avantajlar

Zayif Yonler Tehditler
° Iklim degisikligi ve diisiik karbon | e Diisiik karbon ekonomisini amaglayan

ekonomisini amagclayan mevzuatin

yaratacagi ylkiimliiklere kars1 yetersizlik

. Ana-yan  sanayi iligkilerinin
yetersizligi ve etkin igbirligi
o AR-GE c¢aligmalarina  yonelik

yeterli finansal kaynak ayrilamamasi

. Ham madde yetersizligi ve disa
bagimlilik

Yeni ara¢ projelerinde ortak tasarim
becerisine yiksek diizeyde
rastlanilmamasi

° Tagit araglart ile aksam ve
parcalarda yerli katki paymin disik
olmast

o Motor ve aktarma organlari
teknolojisinde disa bagimlilik

° Kalite  kontrol  ve  miisteri
memnuniyeti igin yeterli test
merkezlerinin olmamasi

. Kapasite artirict ve teknolojik
yatirim kararlarinin gecikmesi

o Lojistik  altyapisinin  yetersiz
olmamasi

mevzuatin getirecegi yiikiimliiliikler

° Tasit araglann  satiglarindaki  vergi
yiikiiniin ytiksekligi

o Akaryakit tizerindeki vergi yiikiiniin
yiiksekligi

° Yiiksek OTV oranlar

° Ihracat-ithalat islemlerindeki biirokratik
islem ytikii

o Yiiksek girdi maliyetleri Kullanilmig

motorlu tasitlarin AB“de serbest dolasimi

(ikinci el arag ithalat1)

. “Enerji Verimliligi” ve “Cevre Kanunu”
ile ilgili yeni mevzuat c¢aligmalarindaki
belirsizlikler

° Alternatif ihracat pazarlarinin daralmasi
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o Teknik mevzuat ile ilgili idari ve
teknik altyap1 eksikligi
. Diisiik kapasite kullanim

oranindan kaynaklanan yiiksek maliyetler

o Nitelikli is giicli sayisinin sinirh
olmasi
. Dis pazarlarda yasanan sorunlar

Kaynak: T.C. Bilim, Sanayi ve Teknoloji Bakanlig1 (2014)

3.4. Ekonomik Kriz Sonrasi Tiirkiye’de Otomotiv Sanayisinin

Durumu ve Alinan Onlemler

2008-2009 Global Finansal Krizi ABD’de mortgage piyasasindaki
olumsuzluklarin sektor bazli bir krize doniismesiyle ile ¢iktig1 kabul edilmektedir.
Bir baska deyisle, ABD’de emlak sektoriinde yasanan arz ve talep dengesizlikleri
bankacilik kesimini ve finansal sektoriin diger bilesenlerini olumsuz etkilemis ve kriz
ABD ekonomisinin genelini etkileyen boyuta gelmistir. Emlak sektoriindeki krizin
tilke geneline yayilmasinin en 6nemli nedenleri olarak emlak talebinin 6nemli lgiide
bankacilik kesiminin sundugu kredilere bagimli olarak genislemesi ve kredilerin geri
O0denmesini aksatan faktorler gosterilmektedir. Bu noktada, hane halkinin elde ettigi
gelir akisi lizerinden olusturdugu biitgesinin tiiketime nasil ayirdig1 giderek 6n plana
¢ikmigtir. Hane halkinin barinma amacli konut talebine benzer nitelikteki bir diger
tilketim kalemi de otomobil olmak ile birlikte fayda fonksiyonu igerisinde yer ve
mekan faydasi olusturan ulastirma faaliyeti kapsaminda otomobil talebini nasil
tanimladig1 ve biitcesi dahlinde fayda maksimizasyonu iglemini nasil gerceklestirdigi
onem tagimaktadir. Konut talebine benzer sekilde, otomobil talebi de tiiketicinin
biitgesi disinda onemli Ol¢iide bankacilik sektoriiniin agmis oldugu krediler ile
finanse edilmektedir. Dolayisiyla, otomobil talebini karsilamak amaciyla farklh
basliklar altinda verilen kredilerin otomotiv sektoriine oldugu kadar geri 6denme
durumuna gore ililke ekonomisi {lizerinde de sonuglara sahip oldugu bilinmektedir.
Ticari arag talebinde de benzer kosullar gecerli olmakta olup, Tiirkiye’de otomotiv

sektorii bazli ¢ikabilecek olasi bir krizin Oniine gecmek hususunda makro ihtiyati
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politikalar kapsaminda tedbirler alinmasin1 6nermekteyim. Otomotiv sektorii Tiirkiye
ekonomisi igerisinde dnemli bir agirliga sahip olup, diger sektorlerdeki toplam arz ve
talep degisimlerinde de yakindan etkilenebilecektir. 1996 yilinda imzalanan Giimriik
Birligi Anlagmasi ile birlikte sektor disa agik bir yapiya da sahip oldugundan digsal
soklarin etkilerinin hangi kanallardan isleyebileceginin aydinlatilmasi onem arz

etmektedir.

Otomotiv sanayisinin ekonomik krizlere karst daha giicli durabilmesi
etkilesim 1iligkisi i¢erisinde bulundugu sektorler i¢in de alinmasi gereken tedbirler
bulunmaktadir. Bu yolla, krizin otomotiv sektorii {izerinde etkilerinin tezahiir etmesi
onlenebilecektir. Tktisat politikas1 yapicisi ile dzel sektdriin esgiidiim halinde olmasi
gerekmekte olup, otomotiv sektdrii i¢in alinabilecek Onlemler asagidaki bigimde

siralanabilir (Gorener ve Gorener, 2008: 1228):
o Sektor tarafindan uygulanabilir nitelikte olan ihracata dayali biliylime ve
kalkinma stratejisi kapsaminda sektoriin yeniden yapilanmasini saglamak i¢in gerekli

plan gercevesinin kamu ve 6zel sektoriin katilimi ile gergeklestirilmesi

. Glumrilk Birligi uyumu kapsaminda teknik uyumun yiikseltilerek

stirdiiriilebilir hale getirilmesi

. Glmriikk  Birligi’'ne mevzuat uyumu kapsamindaAB iilkeleri ile

vergilendirmede usullerinde ve oranlarda benzerlik saglanmasi

o Giimriik Kanununun sektdriin ihtiyaclarina gore yeniden diizenlenmesi ve

ihtisas glimriiklerinin aktif hale getirilmesi

o AB haricindeki iilkelerden ithal edilecek olan arag ve yedek parcalarin

standart kontrollerinin yapilmasi ve denetleme siirecinin titizlikle uygulanmasi
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. Verilmis olan tesviklerin denetlenmesi ve gereginin yerine getirilmesinin

saglanmast
. Ihracat hususunda tesvik edici dnlemlerin alinmasi
o Miisteriyeyonelik hizmet kalitesini yiikseltici diizenlemelere gidilmesi, servis

ve egitimli personel sayis1 hususlarina standartlar getirilmesi

Otomotiv sektoriiniin Tiirkiye ekonomisi igerisinde oynayacagi rol hiikiimet
tarafindan formiiliize edilen 2023 hedefleri baglaminda da ele alinabilecektir.
Otomotiv sektdriinlin yasanmis ekonomik krizlerden edinilmis tecriibeler ve olasi
ekonomik krizlere bagli olarak yapilandirilmasi diger sektorler ile otomotiv sektorii
arasindaki iligkilerin birlikte alinmasin1 gerektirmektedir. Bununla birlikte, otomotiv
sektorii ile yan sektorler arsi iligkilerin de incelenerek yeniden yapilandirilmaya tabi
tutulmas1 gerekmektedir. S6z konusu hususlar kapsaminda belirlenecek hedeflere
iktisat politikast uygulamasi1 ile ulasilamayacak olup, sektorel bazli planlarin
yapilmasi yapisal doniisim hamlesi i¢in gerekmektedir. Makroekonomik agidan
gelismis {ilkelerin politikalar1 incelendiginde, s6z konusu politikalarin sosyal,
kiiltiirel, egitim ve bilim politikalarinin entegre oldugu kapsamli planlar
dogrultusunda uygulandiklar1 goriilmektedir. Bu cercevede, siyasal hedefler ile
ekonomik hedeflerin bir arada planlanmasi da stratejik planlanin yasal zeminini
olusturulmasi ve planin hayata gecirilmesi agisindan 6nem arz etmektedir.
TUBITAK tarafindan Vizyon 2023 Teknoloji Ongérii Calismasi hazirlanmis ve
otomotiv sektdriiniin “Otomotiv Sanayinin 2023 Yilina Uzanan Gelecek Vizyonu ve

Hedefleri” belirlenmistir (T.C.Bilim, Sanayi ve Teknoloji Bakanligi, 2014: 21):

o Otomotiv sektoriinde isletmeler arasinda rekabetin ilerleyen donemlerde
artmasi sonucunda, isletmeler rekabetcilikleri yilikseltmek ve finansal durumlarini
kuvvetlendirmek amaciyla birlesebileceklerdir. Bunun sonucu olarak, izleyen

donemlerde her biri yaklasik 10 milyon adet/y1l kapasiteli en ¢ok 5 {iretici sirketin
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bulunacagi tahmin edilmektedir. Kiiresel rekabetin artmasi sonucunda sektor firma

sayist olarak daha az sayida isletmeden olusan bir oligopolistik yapiya evirilecektir.

o Otomotiv sektdriinde ylikselen kiiresel rekabet sonucunda iiretim iisleri bazi
maliyet avantajlar1 sebebiyle gelismekte olan iilkelere kaydirabilecek, gelismis
tilkelerde ise katma deger olusumuna hizmet edebilecek yeni tasarimlar ve yeni
teknolojileri araglara yonelik ugraslar goriilecektir. Cin Halk Cumhuriyeti de iiretim

ve AR-GE potansiyeli ile otomotiv sektoriinde onemli bir oyuncu haline gelecektir.

. Yedek parca ve bazi aksamlarin iiretiminde de isletme sayisinin azalmasi
beklenmekte olup, motorlu tasit lreticileri ile daha uzun vadeli isbirliklerine
gidilecektir. S6z konusu durumun gergeklesmesi halinde isletmelerin maliyelerini
hesaplama siireglerinde farkliliklar goriilecek ve otomotiv iireticileri uzun vadede
maliyetlerini daha net olarak hesaplayabilecektir. Yedek parca ve aksam
tireticilerinin motorlu tasit iireticileri ile uzun vadeli igbirligine dayali anlagmalar

yapmasit AR-GE harcamalarinin gelismesini saglayacaktir.

. Yeni teknolojilere dayal iiriin iiretiminde Tiirkiye’deki isletmelere daha fazla
gorev diisecegi beklenmekte olup, séz konusu siirecin inovasyon yetkinligini

yiikseltmesi hedeflenmektedir.

o Mekatronik, yeni malzemeler, yeni hurda ara¢ yonetimi, diisiik yakit tiiketimi
ve CO2 emisyonu, elektronik kontrol, yeni yakitlar ve tahrik sistemleri, siiriicii
konforu, ortak ara¢ platformu gelistirme, miisteri odakli tasarim ve ara¢ agirligini
diistirme AR-GE harcamalarinin odaklandigi hususlar olacaktir. Alternatif yakatlar,

sifir emisyon ve Ozellikle hidrojen yakiti konusunda AR-GE caligmalar artacaktir.

Otomotiv Sanayinin 2023 Yilina Uzanan Gelecek Vizyonu ve Hedefleri
cercevesinde Oncelikle 2015 yili i¢in satis hedefleri tespit edilmistir. Bu gercevede,
gerekli tiretimin yapilmasi sonucunda 2015 yili igerisinde 2 milyondan fazla arag

tiretimini yapilarak diinya genelinde {iretim agisindan ilk on arasina girilmesi
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hedeflenmistir. S6z konmusu iiretim rakami ile Tiirkiye AB igerisinde ilk ii¢ arasina
girebilecektir. Bununla birlikte, s6z konusu hedeflere ulasilarak siirdiiriilebilir
bicimde otomotiv sektoriinde kayda deger bir yer edinilmesi i¢in iiretim siirecinde
toplam faktor verimliligini yiikseltilerek rekabet avantaji saglanmasi kilit noktada

bulunmaktadir (T.C.Bilim, Sanayi ve Teknoloji Bakanligi, 2014: 23).

Yukarida detaylari olarak tanimlanan vizyon kapsaminda hedeflere
ulagilabilmesi icin Tiirkiye’de otomotiv sektdriiniin yapisal agidan ekonomik krizlere
gliclii bir yapiya sahip olmasi gerekmektedir. Otomotiv sektoriinde yapisla
doniisiimiin saglanmast ile birlikte sektor diinya genelinde yadsinamaz bir role sahip
olabilecektir. Tiirkiye’de otomotiv sektoriinli  hedefleri asagidaki bigimde

genellestirebilecektir (T.C.Bilim, Sanayi ve Teknoloji Bakanligi, 2014: 6).

. Sirketlerin tasarim, iiretim, markalagma beceri ve kapasitelerini gelistirmek
o Otomotiv sektoriinde i¢ ve dis pazar potansiyelini ylikseltmek
o Hukuki ve idari diizenlemeleri sektoriin rekabetcilik seviyesin destekleyecek

hale getirmek

. Uretim ve tiiketim siirecleri i¢in gerekli olan fiziki altyapiy gelistirmek

TUBITAK tarafindan ana cercevesi c¢izilen otomotiv sektoriinii kiiresel
dinamikler uzantisindaki seyri Tiirkiye’de sektore yonelik uygulanacak plan ve
projelerin gerektirdigi iktisat politikalarinin hangi hususlara dikkat edilerek

olusturmasi gerektigine 151k tutacaktir.

3.4.1. Yabanci Sermaye ve Krediler

Ozellikle 2008-2009 Global Finansal Krizi ABD’de finansal kesimi olumsuz
etkileyerek kiiresel 6lgekte likidite kosullarinit olumsuz hale getirmistir. Bunun dogal
sonucu olarak geligsmis lilkelerden gelismekte olan iilkelere yonelik sermaye akimlari
azalmis ve otomotiv sektdrii arz ve talep acisinda daraltici etkiler altinda kalmastir.

Bununla birlikte, kriz sonrasinda gelismis iilke merkez bankalar1 tarafindan
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uygulanan niceliksel genisleme politikasi ise uluslararas1 likidite kosullarini olumlu
yonde etkilemis ve para politikasinin uluslararasi yayilma etkisi Tiirkiye’de
ekonomik biiylimenin ve dolayisiyla otomotiv sektoriin aktivitesinin ylikselmesine
neden olmustur. Bu ¢ercevede, Tiirkiye’de {liretim yapan yabanci isletmelerin
faaliyetlerini  yiiriitmede daha rahat finansal imkénlara kavustugu ileri
siiriilebilecektir. Artan {iretim potansiyeli ve {iretimin kredi genislemesi ile
desteklenen talep artisindan ileri gelmis oldugu da bilinmektedir. Tiirkiye ekonomisi
dikkate alindigindan net i¢ varlik olusumun bet dis varlik olusuma bagli oldugu
dikkate alindiginda kriz sonrasinda gelismis iilke merkez bankalarinin uyguladig
niceliksel genisleme politikasinin sermaye akimlari iizerinden kredi genislemesine

katki yaptig1 bilinmektedir.

2009 yili otomotiv sektoriin en olumsuz etkilendigi yil olmus ve 2002
yilindan itibaren siirekli bliylime gosteren Tiirk otomotiv sektdriinde 2009 yilinda
istihdam diisiisleri ve liretimde biiyiik diisiislere rastlanilmistir. 2010 yilinda, kiiresel
krizin etkilerinin en aza indirilmesine yonelik alinan Onlemlerin olumlu etkileri
ortaya c¢ikmaya baslamis ve Tiirk otomotiv sektorii krizin olumsuz etkilerini
atlatmuigtir (T.C. Sanayi ve Ticaret Bakanligi, 2011: 8). Ote yandan, otomotiv
sektorline yabanci sermaye cekilebilmesi hususun sadece gelismis iilke merkez
bankalarinin uygulayacagi politikalarina bagli birakilmamalidir. Dogrudan yabanci
sermaye yatirimlarini Tiirkiye’de girmesi yeni teknolojilerin adaptasyonu i¢in gerekli
oldugundan tesvik edici bir yatirnm ikliminin olusturulmasi en az iktisat politikasi

uygulamasina giiven kadar 6nem tagimaktadir.

Bununla birlikte, 1994 krizin ardindan otomotiv sektoriiniin yeniden
yapilandirilmasi ve sektoriin toplam faktor verimliligini yiikseltilerek uluslararasi
rekabet giiciiniin saglanabilmesi i¢in c¢esitli tesvik edici Onlemler uygulamaya
sokulmustur. Ilgili tarihten itibaren, Tiirkiye otomotiv sektoriinde faaliyet gdsteren
cogu isletme yabanci sermaye ortakligina sahip olmus veya ya da yabanci lisans

sahibi olarak kiiresel pazarda faaliyet gosterir hale gelmistir.
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3.4.2. AR-GE Faaliyetleri

Tiirkiye otomotiv sektoriiniin diinya genelinde liretim ve satis agisindan daha
iist siralara yiikselebilmesi acgisindan AR-GE faaliyetleri kritik derecede ©Onem
tagimakta olup, tiretim fonksiyonu dikkate alinarak toplam faktér verimliliginin
yiikseltilerek maliyet avantaji saglamasi sektdriin uluslararasi rekabetciligini kalici
olarak iyilestirebilecektir. Bir baska deyisle, kamu ve 6zel sektoriin gergeklestirecegi
AR-GE harcamalarinin fiziki ve beseri sermayenin seviyesinin iyilestirme noktasina
odaklanmas1 gerekmektedir. Halihazirda, Tiirkiye otomotiv sektdrii diinya genelinde
en kotii 10. sirada olmakta olup s6z konusu siraya sahip olmasinda agir kamyonlarin
pay1 biiyiikk olmaktadir (T.C. Sanayi ve Ticaret Bakanligi, 2011: 7). Tiirkiye
ekonomisinin 2023 vizyonu dikkate alindiginda, Tirkiye otomotiv sektoriinde
diinyada ilk swralara yerlesmeyi hedeflemektedir. S6z konusu durumun
gerceklesebilmesi Tiirkiye’de otomotiv sektdriinde dis ticaret a¢ig1 vermesine neden
olan faktorlerin diizeltilmesine bagli olacaktir. Bununla birlikte, otomotiv sektorii
teknolojik gelismelerini biiyiik Olgiide etkisi altinda olan bir sektor ozelligine
sahiptir. Toplam faktor verimliligini yiikseltecek arz yonli tedbirlerin yani sira
tilketicilerin yakit tasarruf, konfor ve giivenlik hususlarinda sahip olabilecegi
avantajlar da teknolojik diizenlemeler ile iyilestirilerek yogun rekabet ortaminda

Tiirk otomotiv sektorii kiiresel 6lgekte hak ettigi yere ulagabilecektir.

Otomotiv sektoriinde yapilacak AR-GE harcamalarimin ve bu kapsamdaki
projelerin sektorlin ihtiyaglart dogrultusunda bilimsel Olgiitlerce sekillendirilmesi
ilgili harcamalarinin etkinligini saglanmas1 ve kamu ve 6zel sektor kaynaklarinin
tasarrufu acisindan Onem arz etmektedir. AR-GE harcamalarinda etkinligin
saglanmasi ile otomotiv sektdriin standartlar1 yiikselebilecektir, bir bagka deyisle
otomotiv sektoriindeki mevcut durumun hangi standartlara yakinsadiginin
belirlenmesi gelistirilecek tedbirlerin etkin bir bigimde belirlenmesi agisindan 6nem
tagimaktadir. Diinya Olceginde kalite belgelerine sahip olunmasi Tiirk otomotiv
sektoriiniin ihracat pazarlarinin g¢esitlenmesi sonucunu doguracaktir. Dolayisiyla,

otomotiv sektdriindeki tiim isletmeleri kapsayacak bicimde belgelendirme Istanbul
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Sanayi Odas1 (ISO) tesvikleri yapilmaktadir (KOSGEB, 2014). T.C.Sanayi Ticaret

Bakanliginin resmin rakamlarina goére, Onerilen proje bazli saglanan destekler

asagidaki tabloda 6zetlenmistir.

Tablo 16. 1995-2009 Yillar1 Arasinda Otomotiv Sektdriine Saglanan Hibe

Destekleri
Ana Yan Otomotiv (.}e.nel T?plam
. . . Icindeki Pay1
Sanayi | Sanayi | Sanayi Toplam (%)
(1)
Onerilen Proje Sayisi 190 613 803 8
Desteklenen Proje Sayisi 167 425 592 10
Desteklenen Projelerin
Biitcesi Milyon TL 1.557,70 | 518,44 2,076,10 22
Sunulan Harcama Tutan
Milyon TL 749,74 | 690,46 1.440,20 32
Destek Kapsamina Alinan
Harcama Tutar1 Milyon TL 261,75 300,93 862,68 29
Verilen Destek Tutar:
Milyon TL 310,91 169,66 480,57 30
Destek Orani (%) 55 56 56

Kaynak: T.C. Sanayi ve Ticaret Bakanlig1 (2011)

AR-GE kapsaminda otomotiv sektoriine saglanan proje destekleri son

finansal kriz siirecinde de devam etmis ve 2009 yili sonu itibariyle ilgili rakam 481

milyon TL olarak gerceklesmistiler. S6z konusu meblagin toplam AR-GE destekleri

icerisindeki payinin %30 civarinda oldugu kabul edilmekte iken, yine Sanayi Ticaret

Bakanliginin verilerine gore otomotiv sektoriine son 15 yilda verilen proje bazli hibe

desteginin yaklasik %60°1 2007-2009 arasinda 285 milyon TL olmustur. Son Global

Krize kadar saglanan AR-GE desteklerinin yillar i¢indeki degisimi asagidaki sekilde

gosterilmektedir.
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Sekil 27. AR-GE Devlet Yardimlari
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Kaynak:"T..C.Sanayi ve Ticaret Bakanligi, (2011)

Sekil27, Tirkiye genelinde otomotiv sektoriine verilen proje sayilarini
gostermek ile birlikte 2008-2009 Global Finansal Krizi verilen projeler sayilarinda
azalmaya neden olmustur. Bununla birlikte, krizin etkilerinin hizli bir bi¢imde
asildigr verilen proje miktarinin 2009 yilindan artmaya devam etmesinden
anlagilmaktadir.1994 krizi sonrasinda otomotiv sektoriine verilen proje destekleri
asagidaki basliklar kapsaminda degerlendirilebilecektir (T.C.Sanayi ve Ticaret
Bakanligi, 2011: 19-20).

o Tekno-girisim sermayesi destegi

o Sanayi tezleri programi (San-Tez) destegi
. AR-GE merkezleri destegi

. Rekabet 6ncesi isbirligi projeleri destegi

o Teknoloji gelistirme bolgeleri destegi

Otomotiv sektoriinde toplam faktor verimliligin yiikseltilmesi hususunda
fiziki sermaye ve emegin niteliginin yiikseltilmesi dnem tasimakta olup, tliniversite
sanayi isbirligi kapsaminda projeler ile sektdriin gelisimi siirdiiriilebilir hale

gelebilecektir. Bu cercevede, (Istanbul Teknik Universitesi) ITU’niin siirdiirdiigii
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lisans ve yiiksek lisans programlari ile otomotiv sektoriinde emek faktoriiniin
verimliliginin yiikseltilmesi i¢in ihtiya¢ duyulan, {iniversite-sanayi isbirliginin
kurumsallagtirilmas1 adimi atilmustir. ITU ile OSD arasinda, Tiirkiye Bilimsel ve
Teknolojik Arastirma Kurumu Universite-Sanayi Ortak Arastirma Merkezleri
Programi (TUBITAK-USAMP) kapsaminda “Otomotiv Teknoloji AR-GE Merkezi
(OTAM)” 2003 yilinda faaliyete gegmistir. Sonrasinda ilgili yap1 ITU, OSD, Tasit
Araclar1 Yan Sanayicileri Dernegi (TAYSAD) ve Uludag Tasit Araglart ve Yan
Sanayi Ihracatgilar1 Birliginin katihmi ile OTAM A.S. olarak sirketlesme siireci
igerisinde bulunmustur. S6z konusu merkezde tip onayi testleri yaninda, rakip
otomotiv firmalarmin ortaklasa destekledigi rekabet Oncesi AR-GE projeleri
gerceklestirilmektedir. Bununla birlikte, OTAM A.S.’nin yiiritiiciiliiglinii yapmakta
oldugu ve TUBITAK tarafindan desteklenmekte olan Otomotiv Teknoloji Platformu
(OTEP) ile otomotiv sanayi ile dogrudan veya dolayl iligkili, AR-GE yapan sanayi,
iniversite ve kamu temsilcilerinden toplam 27 iiyenin kapsandigi bir platform teskil
edilmistir. Otomotiv sektoriinde uzun vadeli rekabetciligin yiikseltilmesi amaciyla,
Otomotiv Sanayi Teknoloji Vizyonu ve Stratejik Aragtirma Plani hazirlama
caligmalar1 2008 yili1 sonundan beridir devam ettirmektedir (T.C.Sanayi ve Ticaret

Bakanligi, 2011: 18).
3.4.3. Ilgili Mevzuat ve Vergi Politikasi

1994 krizi Tiirkiye ekonomisi acgisindan 6nemli bir kirilma yili olmus olup,
1980 sonrasinda dig ticaret rejiminin serbestlestirilemesin politikasinin uygun
makroekonomik politikalar ile desteklenmemesinin dis finansman ihtiyacinin
kortikleyecegi fikri politika yapicilart nezdinde deger bulmustur. Bir baska deyise,
genisletici para ve maliye politikalarmin dis ticaret acignin temel nedeni oldugu
varsayimindan hareketle Giimriik Birligi ile Tirkiye’de sektorlerin yurt disi ile
rekabet ederek gelisim kaydetmesi gerektigi kabulii benimsenmistir. Bu cercevede,
Tiirkiye 1996 yilinda Gilimriik Birligi tiyesi olarak kendi isletmelerini uluslararasi
pazara agmis ve yabanci isletmelerin Tiirkiye’de yatirim yapabilmelerine olanak

saglamistir (Gorener ve Gorener, 2010: 1223).
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Tiirkiye’de otomotiv sektdrii soz konusu oldugunda, OTV KDV den de fazla
bir agirhikta olarak 6n plana ¢ikmaktadir. Ozel tiiketim vergisindeki degisikler satis
fiyatin1 6nemli Olciide etkilemekte olup 6zellikle kisith biitce imkanlarina sahip hane
halkinin otomobil talebi s6z konusu degiskenden 6nemli 6l¢iide etkilenmistir. Son
finansal krizin olumsuz etkilerinin otomotiv sektoriinde goriilmeye baslandigi 2006-
2008 yillarinda Tiirkiye’de bir maliye politikasi tedbiri olarak OTV indirimlerine
gidilmistir. Tlgili politika, otomotiv sektdriiniin canli kalmasina neden olmus ve kriz
sonrast sliregte otomotiv sektoriinde dis ticaret fazlasi verilmistir (T.C.Sanayi ve
Ticaret Bakanligi, 2011: 12-15). OTV indirimi politikas1 2009 yilinda da devam

etmis olup, ilgili politikanin 6zeti asagidaki tabloda sunulmustur.

Tablo 17. 16.03.2009-30.09.2009 Tarihleri Arasinda Bakanlar Kurulu Karari ile
Motorlu Tagit Araglarina Uygulanan OTV Indirimleri

16.06.2009 Tarihine 30.09.2009 Tarihine
Yiiriirliikte Olanlar
Kadar Kadar
ARAC TIiPi - - "
OTV |KDV |Toplam| OTV | KDV | Toplam | OTV | KDV | Toplam
(%) | (%) | (%) (%) | (%) (%) (%) (%) (%)
Otomobil
Silindir hacmi 37 18 61,7 18 18 39,2 27 18 499
<1600 cm?
Otomobil
Silindir >Hacmi
60 18 88,8 54 18 81,7 60 18 88,8
1601 cm3 <2000
cm?
Otomobil
silindir hacmi> 84 18 117,1 80 18 1124 84 18 117,1
2001 cm?
Minibiis 9 18 28,6 2 18 20,4 4 18 22,7
Midibiis 4 18 22,7 1 18 19,2 1 18 19,2
Otobiis 1 18 19,2 0 18 18,0 0 18 18,0
Kamyonetler 10 18 29,8 1 18 19,2 3 18 21,5
Kamyonlar 4 18 22,7 1 18 19,2 1 18 19,2

Kaynak: T.C.Sanayi ve Ticaret Bakanligi, (2011)
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1994 yilinda yasanan krizi otomotiv sektoriinde iiretimden satisa uzanan
cercevede etkenligin saglanarak rekabet avantaji saglamayi hedeflemistir. Bununla
birlikte, 2001 krizi sonucunda da otomotiv sektorinde AR-GE harcamalarini
artiracak zemini olusturan mevzuat degisikliklerine gidilmistir. S6z konusu
diizenlemeler asagida belirtilmis olup, lriinde ve iretim siireclerinde yenilik
yapilmasi, verimliligin yiikseltilmesi, {iretim maliyetlerinin azaltilmas1 ve AR-GE’ye
ve yenilige yonelik dogrudan yabanci sermaye yatirimlarinin iilkeye girisinin

yiikseltilmesi hedeflenmistir (T.C. Sanayi ve Ticaret Bakanligi, 2011: 20-21).

. 4691 sayil1 Teknoloji Gelistirme Bolgeleri Kanunu

. 5593 sayili, 3143 Sayili T.C.Sanayi ve Ticaret Bakanliginin Teskilat
Kanununda Degisiklik Yapilmasina Dair Kanun

. 5746 sayili Arastirma ve Gelistirme Faaliyetlerinin Desteklenmesine Iliskin

Kanun

2008-2009 Global Finansal Krizi de otomotiv sektoriine yonelik mevzuat
acisindan yeni diizenlemelerin yapilmasina neden olmus ve bu c¢ergevede
“Yatirnmlarda Devlet Yardimlar1” mevzuati 2009 yilinda yiiriirliige sokulmustur.
Benzer kapsamda, 2009°da,“Yatirimlarda Devlet Yardimlar1 Hakkinda Karar” Remi
Gazetede yaymlanarak yiriirlige konulmustur. Bolgesel arast gelismislik
farkliliklarin1 ortadan kaldirilmas: amaciyla ise, Tiirkiye’de her bir sektdrde
faaliyetlerin gelistirilmesi igin ¢esitli diizenlemeler yapilmistir. S6z konusu
diizenlemeler asagidaki gibi Ozetlenebilecektir (T.C.Sanayi ve Ticaret Bakanligi,

2011: 21).

L.ve I1. Bolgelerde

. Vergi indirimi (bdlgeye gore degisen oranlarda)
. Sigorta primi igveren hissesi destegi (bolgeye gore degisen siirelerde)
o Yatirim yeri tahsisi KDV istisnas1 Giimriik Vergisi muafiyeti
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II.ve IV. Bolgelerde

o Vergi indirimi (bdlgeye gore degisen oranlarda)
. Sigorta primi igveren hissesi destegi (bolgeye gore degisen siirelerde)
. Yatirim yeri tahsisi faiz destegi KDV istisnas1 ve giimriik vergisi muafiyeti

getirilerek iireticiler desteklenmeye baslanmistir.
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DORDUNCU BOLUM
MAKROEKONOMIK DEGISKENLERIN OTOMOTIV
SEKTORUNE ETKISi: OTOMOBIL SEKTORU iCIN ILERIi
ZAMAN SERISI ANALIZI

4.1. Teorik Cerceve ve Literatiir Taramasi

Otomotiv sektorii, motorlu tasitlarin tasarimi, gelistirilmesi, imalati,
pazarlanmasi ve satis1 ile ugrasan genis bir cergeve icindeki isletme ve diger
kurumlar1  biinyesinde  bulundurmaktadir.  Diinya  ekonomisinin isleyisi
diisiiniildiigiinde otomotiv sektorii ciro ve satis miktar1 bazinda basta gelen
sektorlerden biridir. Dolayisiyla, otomotiv sektoriiniin analizi ¢esitli amaglar igin
kullanilan tasit araglarinin {iretiminin ve satiginin yani sira otomotiv sektoriiniin
iceren talep unsurlar1 da dikkate almaktadir. Bununla birlikte, daha ¢ok bireysel
kullanim amagcli talep edilen otomobil otomotiv sektorii icinde diger amaclar igin
talep edilen tasit araglari icerisinde On plana c¢ikmaktadir. Otomobil talebi
incelenirken hane halki faktorii 6n plan ¢ikmis olan hane halkinin mensuplart zaman
ve mekan faydasi olusturmak amaciyla bir yerden bir yere gitmek i¢in otomobil
talebinde bulunabilmektedir. Otomotiv sektorii analiz edilirken hane halkinin zaman
ve mekan faydasi olusturmast hususun 6n plan ¢ikmis olmasi, bilimsel literatiirde
ekonomik analizler i¢in mikroekonomi bazli ve &zellikle de hane halkinin fayda
fonksiyonuna dayanan DSGE yontemi yaygin olarak kullanilmas1 ile de
iliskilendirilebilir. Ote yandan, bilimsel literatiir incelendiginde hane halki
kavraminin yerine aile kelimesinin de kullanilabildigine rastlanilmakta olup, daha

cok tiiketici kavrami otomobil sektoriine yonelik analizlerde dikkate alinmaktadir.

Bununla birlikte, otomotiv sektdriinii seyrinin analizinde arz yonlii etkilerin
analizi de gerekli olmaktadir. Otomotiv sektdriinde iiretim onemli 6l¢iide talebe bagl
olarak degigsmek ile birlikte otomotiv {irlinlerinin iriitelim fonksiyonundaki
gelismelerinde otomotiv arzi iizerinde kayda deger degisikler olusturacagi

bilinmektedir. Ozellikle de fizik ve beseri sermayenin gelistirilmesi sonucunda
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iretimde artiglar meydana gelmektedir. Petrol ve tiirevi iirtinler kullanan otomotiv
iriinlerinin yan1 sira, son donemlerde elektrik ile calisan otomobil teknoloji ortaya
¢ikmig ve s6z konusu hususunda otomotiv arz iizerinde kayda deger etkiler
doguracagi varsayilmaktadir. Otomotiv sektoriinii igerisinde 6nemli bir agirliga sahip
olan otomobil sektoriinde zaman boyutu icerisinde arz ve talep dengesinin
saglanmast 6nemli olup, ilgili husus sektdrde krizlerin yaganmamasi ve istikrarl
bliylimenin saglanmasi1 agilarindan 6nem arz etmektedir. Otomobil talebinin
etkileyen makroekonomik faktorler ekonometrik modeller ile olgiilebilecegi gibi
otomobil arz1 etkileyen makroekonomik faktorlerin de etkileri kantitiatif modeller ile
hesap edilebilmektedir. Ancak, bu durumda otomobil sektoriinii dinamikleri bir
biitlin halinde analiz edilerek etkin politika Onerileri yapilamama riski ortaya
¢ikmaktadir. Otomobil sektoriinde birinci el piyasasi kadar ikinci el piyasasi da onem
tasimakta olup, onceden trafige kayitli araglar da yeniden satilabilmektedir. Otomobil
liretimi sonucunda trafige kayitl otomobil sayis1 dolayli olarak yiikselmekte olup,
s6z konusu hususa pazarlama faaliyetleri ve iktisat politikalarin etki ettigi kabul
edilmektedir. Dolayisiyla, firmalar kayitli otomobil sayisina bakarak iiretimlerin
planlayabilmektedir. lktisat politikalar1 ile otomotiv sektdriinde biiyiimenin
saglanabilip saglanamayacaginin testinin dogru bir bicimde yapilabilmesi i¢in arz ve
talep dinamiklerinin her ikisin de temsil eden bir degiskeninin kantitatif modellere
dahil edilmesi Oonem tasimaktadir. Bu neden, tezin dordiincii boliimiinde tahmin
edilecek alternatif ileri zaman serisi modellerinde kayitli otomobil sayis1 degiskeni

bulunmaktadir.

Bu ¢ercevede, otomobil sektorii etkileyen faktorlerin daha ¢ok ekonometrik
ve ileri zaman serisi teknikleri kullanilarak gergeklestirildigi goriilmektedir.
Otomobil sektoriiniin ekonominin diger sektorleri ile birlikte DSGE modelleri
kapsaminda nasil iligkilendirilebilecegi ve otomobil sektoriindeki soklarin
makroekonomik degiskenler iizerinde zaman boyutundan nasil yansima bulacagina

dair bilimsel ¢abalar da s6z konusu olmaktadir.

Sehirlerin genislemesi ve ulasimin niifusun biiylik merkezlere dogru

yigilmasina olanak saglayan olan ulastirma bireyler ve aileler agisindan giderek daha
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fazla onemli hale gelmektedir. Ulkelerin ulastirma konusunda farkli segenekleri
mevcut olup, ulastirma hususunda yapilacak tercihler hiikiimet politikalarina,
ulagtirma altyap1 gelismelerine ve baska bircok faktdre baghdir. Bazi iilkelerde
hiikiimetler motorsuz tasitlarin ve toplu tasima sistemlerini gelismesini yillardir
desteklemektedir. Yakitin pahaliligi, ekstra maliyetler ve cevre kirliligine iliskin
koruyucu hiikiimet politikalar1 otomobil satisindaki diger engeller olarak karsimiza
cikmaktadir. (Yousefi ve Hadi-Vencheh, 2010: 8543). Otomobil iireticileri tirlinlerini
gelistirmeye, cevre koruma kurallarini takip etmeye, gorlinen yakit tiiketimini
azaltmaya, yeni teknikler yaratmaya ve giizellik, uygunluk ve kullanighlik
alanlarinda iirlinlerinin kalitelerini artirmaya cabasi icinde bulunmakta olup so6z
konusu ugraslar otomobil sektoriindeki toplam faktor verimliliginin artmasi
gerekliligini ortaya ¢ikarmaktadir. Bir bagka deyisle, emek ve fiziki sermayenin
verimliginin artmasinin otomobil sektoriin arz yonlii olarak gelistirecegi ileri
siriilebilir. Talep tarafi dikkate alindiginda ise kiiresellesme ve karsilastirmali
pazarlar dreticilerin  {irtin  kalitesini  yiikselten diger faktorler arasinda
gosterilmektedir. Dolayisiyla, kiiresel pazarda iiriinlerini uluslararasi standartlari
seviyesine uydurmayi basaran ve daha da Onemlisi diinyadaki tiim insanlarinin
kriterlerine uydurabilen (Chen vd., 2003) sirketler 6n plana ¢ikmaktadir. Bununla
birlikte, otomobil talebi genel olarak iilkeye 6zgii nitelikler sebebiyle iilkeler arasi
farklilik gostermekte olup, Pazar aragtirmasi vasitasiyla miisterilerin kriterlerini
dogru bir bicimde degerlendirmek otomobil sektoriindeki isletmelerin ve dolayisiyla
da sektorlin biiyiikliigii iizerinde belirleyici olmaktadir (Han & Hong, 2003).
Gergekte, bahsedilen noktay1 géz dniinde bulundurmadan sirketler tiriinlerinden emin
olamaz. Otomobil sektorii sadece gelismis iilkelerdeki kosullarin etkisi altinda
olmamakta gelismekte olan iilkeler ve s6z konusu tilkelere iligkin kosullar da Diinya
genelinde otomobil sektoriiniin gidisati agisindan 6nemli rol oynamaktadir. Bu
cercevede, Yousefi ve Hadi-Vencheh (2010) c¢alismalarinda Iran otomobil
sektoriiniin farkli yontemler kullanarak analiz etmistir. Ilgili calismada, Analitik
Hiyerarsi Siireci (AHS) ve En lyi Coziime Benzeyeni Secerek Siparis Karar1 Teknigi
(TOPSIS)’ne dayali olarak Veri Zarflama Analizi (DEA) modeli tahmin edilmistir.
Yousefi ve Hadi-Vencheh (2010)’nin ¢alismasinin bulgular giivenlik ve fiyatin iran

otomobil sektoriinde alicilar i¢in en onemli kriterler oldugunu ortaya g¢ikartmustir.
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Buna binaen, Yousefi ve Hadi-Vencheh (2010) Iran’daki otomobil iiretiminin
yabanci iiretim ile rekabet etmesinin {iriin yukarida belirtilen kistaslar ¢ercevesinde

gelistirmesine bagli oldugunu 6nermistir.

Otomobil sektoriinde diriin  gelistirmenin, Uretimin ve pazarlamanin
tilkketicilerin esasen dikkate aldigi kistaslar baglaminda gelistirilmesi otomobil
sektoriinde arz ve talep arasinda uyumun saglanmasina neden olabilecektir. Otomobil
sektoriinde arz ve talep arasinda uyumsuzluk yasanmasi sektdriin uzun vadeli
bliylimesini olumsuz yonde etkileyecektir. Bu noktada, otomobil sektoriinde
pazarlama faaliyetleri 6nemli hale gelmis belirli bir pazarda bir iiriiniin pazarlama
aktiviteleri, yalmizca aynmi {irlin kategorisindeki rakip iiriinlerin performanslarini
degil, ayn1 zamanda rekabet halinde olan diger kategorilerdeki iiriinlerinkileri da
etkileyebilir. Bu ¢ergevede, otomotiv sanayiinde, orta boyuttaki arabalar i¢in yapilan
reklam yalnizca diger orta boyuttaki arabalarin degil, ayn1 zamanda biiyiik boyuttaki
arabalarin ve kompakt arabalarin da satislar1 {izerinde belirleyici olabilecektir. Bir
baska deyisle, hiyerarsik yapili marketlerde etkili pazarlama kararlan verebilmek igin
pazardakiler, {riin kategorisi icindeki rekabet etkileri kadar rekabet halindeki
kategoriler arasindaki etkileri de g6z onlinde bulundurmak durumundadir. (Kim ve
Han, 2004: 829-833). Kim ve Han (2004) calismalarinda hiyerarsik yapili pazarlarda
etkin pazarlama stratejilerinin gelistirilmesi i¢in Oncelikle pazar arastirmasi
yapilmasi varsayimindan hareket etmislerdir. Kim ve Han (2004)’in Onerisi i¢in
pazar yapisi bilgisini i¢eren Lanchaster tipi bir reklam rekabet modeli olup, bu yolla
alt pazarlardaki arasindaki rekabet iliskisi dikkate alinabilmektedir. Kim ve Han
(2004) Kore ekonomisindeki otomotiv sektoriinii ilgili kapsamda incelemis ve giicli
markalarin pazar paylarin1 korumak i¢in daha az reklama ihtiya¢ duyduklarini ortaya
koymustur. Kim ve Han (2004)’{in sonuglarina gore gii¢lii marka olmasinin yolu ise
otomotiv sektoriindeki farkli alt sektoriine yonelik iirlin gelistirme kabiliyetinden

gecmekte oldugu iddia edilebilir.

Kiiresel oOlgekteki otomobil sektorii dikkate alindigindan tiiketicilerin
otomobillerden bekledikleri faktorler giderek gelismekte olup bu husus otomobil

tireticilerinin yeni teknolojilere yatirim yaparak inovasyon siirecinin geligmesine etki
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etmektedir. Bununla birlikte, yerli otomobil {ireticilerini yan1 sira yabanci otomobil
tireticilerin ulusal otomobil pazarina girmesi de rekabetin sertlesmesine yol acarak
toplam faktdr verimliliginin artirtlmasina yonelik tedbirlerin yani sira yatay ve dikey
entegrasyon yoOniinde olgularin ortaya ¢ikmasmma neden olmaktadir. Otomobil
sektoriinde arastirma ve gelistirmeye yonelik harcamalar ile birlikte reklam
harcamalar1 da yiikselmis olup sosyal medya bilesenleri reklam siirecinden aktif
olarak kullanilmaktadir. Bununla birlikte, sosyal medya mecrasinda tiiketicilerin yeni
¢ikan otomobil modellerin hakkinda ger¢eklestirdikleri konusmalar iirlin satiglarini
etkilemek ile birlikte miisteri beklentileri dogrultusunda yeni modellerin gelismesine
imkan tanimaktadir (Feng ve Papatla, 2012: 92-93). Feng ve Papatla (2012)
calismalarin otomobil sektorii lizerinde belirleyici olan consumerreports.org ve
edmunds.com sitelerinden derledigi veriler 1s18inda satiglarin  hangi ydnde
etkilendigini analiz etmistir. Feng ve Papatla (2012)’nin ampirik analiz sonuglari
tiikketicilerin gelistirilen yeni modellerden ziyade mevcut modellerin gelistirilmesine
yonelik ugraslart daha fazla giindemlerine aldiklarini ortaya koymustur. Otomobil
talebinin bilesenleri analiz edilirken tiiketicilerin marka tercihleri ve markalara olan
bagliliklar1 6nem tasiyan bir husus halini almaktadir. Bir bagka deyisle, otomobil
tilketiminde fayda maksimizasyonun ilkesinin yam sira spor kuliibii taraftarligina
benzer olgular olusmakta olup, diinya capinda biiyiik izleyici kitlesi olan Formula-1
ve benzeri yariglarin da tiiketicilerim her hangi bir otomobil markasima bagliligini
yiikselttigi bilinen bir olgudur. Bununla birlikte, otomobilin performansi ve
tiikketicinin fayda fonksiyonu iizerindeki etkilerinin 6l¢iilmesi miisteri bagliliginin ne

yonde degisebilecegi agisindan 6nem tasimaktadir.

Glinlimiiziin rekabet¢i diinyasinda basarilt olmak igin, sirketler miisterilerini
tutabilmek ve bagliliklarin1 kazanabilmek i¢in miisterilerine miikemmel hizmetler
saglamak i¢in ciddi ¢abalar sarf etmektedirler (Kaura vd., 2015; Su vd., 2016).
Bilimsel literatiir incelendiginde, miisterilerin isletmelerin kendilerine sunmus
olduklar1 {irtin ve hizmetlerden memnun olmalar1 durumunda sadik hale geldikleri
yoniinde bir kabul s6z konusudur. Dolayisiyla, otomobilden elde edilen performansin
siiresinin uzatilmast ve meydana gelen arizalarin ¢oziimii hususunda bakim ve

onarimdan sorumlu olan yetkili servis hizmetlerinin de tiikketicinin marka bagimlilig1
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tizerinde sonuclar dogurabilece§i One siiriilebilir. Binek otomobil 6rnegi dikkate
alindiginda, koruyucu bakim hizmetleri kapsaminda ¢esitli filtrelerin temizlenmesini,
yag degisimini, ve gerekirse mekanik pargalarin ayarlanmasini saglayarak aractan
alman performansin en st diizeyde tutulmasinda onemli bir rol oynamaktadir.
Koruyucu bakim, aracin normal omrii boyunca ortaya c¢ikabilecek arizalarin
azaltilmasmna ve otomobilin performans siiresinin uzatilmasmna da katkida
bulunabilmektedir. Bununla birlikte, otomobil tiiketicileri ¢ogu zaman garanti
kapsaminda olabilen diizenli bakim hizmetlerinden yararlanmamakta ve ilgili durum
otomobil sektdriiniin yan sanayisinde énemli bir ekonomik kayba yol acabilmektedir
(Kumar vd., 2017: 93). Bu gergevede, Kumar vd. (2017) ¢alismasinda Hindistan’da
ticretsiz yetkili servis hizmetleri sonras1 miisterinin markaya olan bagliliginda olan
degisimi incelemistir. Kumar vd. (2017) miisterinin markaya olan baghiligin1 hangi
faktorlerin etkileyebilecegini yoniinde detayli bir ¢caba sarf ederek bire bir goriisme
yontemi ile verileri olusturmustur. AHS ile faktorler arasi iliskiler 6nceliklendirilmis
ve bakim onarim servis hizmetin kalitesinin artirilarak hizmet siiresinin
diistiriilmesinin marka bagimliligin1 artiran en 6nemli faktér oldugu bulgusuna
ulagmistir. Bununla birlikte, tiiketicilerin aidiyet bagi kurduklar1 otomobilleri ve
onlarin markalarinin bakim onarim istasyonunda daha fazla vakit gecirmelerini

saglayacak ortamin olusturulmasi1 Kumar vd. (2017) tarafindan 6nerilmektedir.

Gliney-dogu Asya ekonomileri igerisinde otomobil {iretimi agisindan Japonya
lider bir rolde bulunmak ile birlikte Giiney Kore’nin de iirettigi markalar ile kiiresel
otomobil pazar1 6nemli Olciide etkiledigi kabul edilmektedir. Giiney-dogu Asya
otomobil pazar1 dikkate alindiginda ise genel manada oligopolistik bir yapinin
hiikiim siirdligii ve ilgili bolge iilkelerinin vatandaglarin ABD, Avrupa iilkelerinin
otomobillerini kullanma hususunda milliyetci bir tavir izledikleri ve bu durumun
marka bagimliligin1 ortaya ¢ikardigi goriilmiistiir. Oligopolistik yapida olan Giliney-
dogu Asya otomobil piyasasinda ise Stakelberg ve Bowley oligopoliine benzer lider
takipei iligkisinde rekabetin silirdiiriilmekte oldugu ileri siiriilebilir. Bu noktada,
Giliney-dogu Asya’nin kiiclik ekonomilerinden olan Tayvan’in da otomobil
piyasasinda gelistirdigi yeni teknolojiler ile birlikte var olmaya calistigi bir olgu

olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bununla birlikte, diger Giiney-dogu Asya iilkelerine
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kiyasla nispeten kii¢iik bir pazara sahip olan Tayvan’da otomobil iireticileri sert bir
fiyat rekabeti igerisinde bulunmaktadir. Bu ¢ercevede yiiriimekte olan rekabet {iriin
kalitesinin ~ artirillmasi, miisteri memnuniyetinin  yiikseltilmesi ve marka
bagimliliginin yiikseltilmesi hususlarinda da gelismektedir. Yeni bir miisteri
edinmenin maliyetinin eski bir miisteriyi korumanin maliyetinden 5-9 kat daha fazla
oldugunu ve miisteri sadakatinin %5 oraninda artirilmasinin sirketin karini % 25-85
oraninda artiracagini hesap edilmistir. Bilimsel literatiirde benzer nitelikteki bulgular
eski miisterilerin elde tutulmasinin yeni miisterileri edinilmesinden Onemli hale
geldigini Onermistir (Chiu vd., 2017: 9780). Bu c¢erceve, Chiu vd. (2017)
calismalarinda Tayvan otomobil sektoriine yonelik analizini Tiiketici Memnuiyeti
Endeksi {izerinden yiirlitmiistiir. Chiu vd. (2017) gelistirilen Tiiketici Memnuniyeti
Endeksinin %76 oraninda agiklama giiciine sahip oldugunu ve otomobil sektoriindeki
miisteri memnuniyeti incelemek i¢in kullanilabileceginin altin1 ¢izmistir. Bununla
birlikte, Chiu vd. (2017) Tayvan’daki tiiketicilerin ge¢mis donemlerde edindikleri
tecriibelere dayali olan tiiketim aligkanliklarinin 6nem tasladigini ortaya koymustur.
Chiu vd. (2017)’in bir diger bulgusu ise tiiketicilerim otomobil markalarina olan
baghligin markanin kamuoyundaki imaji ve miisterilerin memnuniyeti ile iligki
oldugu yoniindedir. Chiu vd. (2017)’nin sonuglarina gore, tiiketicilerin algilarinda
olusturmus olduklar1 ideal otomobil imajinin ne o6lgiide karsilandiginin otomobil
tireticileri tarafindan anlasilabilmesinin {iretici isletmelerin rekabet giicli yiikseltecegi
ileri siiriilebilir. Bir bagka deyisle, tiiketicilerin otomobil kullaniminin fayda ve

maliyet analizi siirecinin iireticilerce tahmin edilmesi 6nem tasimaktadir.

Otomobil sektoriinde arz kosullar1 dikkate alindiginda ise, otomobil {ireticileri
icinde bulunduklar piyasa kosullarina gore karlarini maksimize edebilecek iiretim
miktarinin hangi seviyede olacagini arastirdiklar1 varsayilmaktadir. Bununla birlikte,
otomobil iireticileri genellikle Cobb-Douglas tipi bir liretim fonksiyonuna sahip olup
isletmeler {iretim faktorii fiyatlarimi dikkate alarak karlarimi maksimize edecek
miktar1 liretmeye calismaktadirlar. Bununla birlikte, sanayi tiretiminin 6nemli bir
bileseni olan otomobil iiretimi hiikiimet politikalarinin digsal olarak etkisi altinda
bulunmaktadir. Bu ¢ercevede, fiyat kontorleri, yatirim tesvikleri, tiiketici kredisi

faizlerinin disiiriilmesi ve ithalat/ihracat kisitlamalar1 ve tesvikleri gibi uygulamalar
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ekonomini ihtiyaglar1 dogrultusunda iktisat politikasi yapicilar1 tarafindan
degerlendirilmekte ve otomobil sektdriiniin yapist ilgili uygulamalardan Onemli
ol¢iide etkilenebilmektedir. Otomobil sektoriine yonelik uygulanabilecek politikalar
sektoriin disa agik rekabet yapisindan da ileri gelebilmekte olup, iktisat politikasi
yapicilar sektordeki pazar paymin yerli veya yabanci iireticilerde olmasi yoniinde
inisiyatif alabilmektedir. Tiiketicilerin alim giicii itibariyle diinya 6l¢eginde en biiyiik
ulusal pazara sahip ABD’de otomobil sektoriinde rekabet yabanci otomobil
tireticilerinin de pazara girmesi ile artmig ve fiyatlamanin oligopolistik yapidan daha
rekabet¢i bir fiyatlamaya gittigi yoniinde genel bir kabul bulunsa da, fiyat ve dis
ticaret kontrolleri bazinda ABD otomotiv pazarina miidahale edildigi bilinmektedir.
Tansey ve Raju (2017) ise ¢alismalarin ABD otomobil sektoriindeki fiyatlamanin isgi
ticreti, ¢elik fiyati, faiz oranimin bir fonksiyonu oldugunu kabul etmis ve
gerceklestirdikleri panel veri analiz ile uygulanan miidahaleci politikalarin sektorii

daha rekabet¢i hale getirdigi bulgusuna ulasmistir.

Otomobil sektoriinde toplam faktor verimliligin artirilmasi ve iiretim siirecine
yeni teknolojilerini adapte edilmesi iiretim miktarim1 artiracagi gibi ortaya
cikabilecek yeni modeller vasitasiyla miisteri memnuniyetinin yiikselmesine neden
olabilecektir. Q = f(A,K,L) yapisindaki bir iiretim fonksiyon dikkate alindiginda
otomobil iiretiminin Hicks yansiz (Q = AK“L”), Harrod yansiz (Q =(AK)“L”)
olabilecegi ileri stiriilebilecektir. Bununla birlikte, bilimsel literatiir incelendiginde
inovasyon siirecini beseri sermaye kaynakli olabilecegi kabul edilmekte oldugundan
otomotiv sektoriindeki toplam faktor verimliligi yiikselisini Solow yansiz yapidaki
(Q =(AL)”K“) bir iiretim fonksiyonu ile izah edilebilir. Ote yandan, kiiresellesme
olgusu ile birlikte artan rekabet isgiiclinlin egitimin ve niteliklerinin gelistirilmesinin
yasam boyu 0grenme silirecine tabi olmasi sonucunu dogurmustur. Her gecen giin
hizlanan teknolojik degisimler ve yeniliklerle birlikte, bilgi ve becerilerin edinilmesi,
biriktirilmesi ve yayilmasi, firmalarin ve iilkelerin rekabet avantaji yakalamasi
acisindan git gide daha dnemli hale gelmistir. Glinlimiiziin iiretim faaliyetleri i¢in
gerekli olan bilgi ve beceriler her gecen giin daha da {istii kapali, elde edilmesi giic

ve firmalar arasinda aktarilmasi maliyetli bir hale gelmek ile birlikte bu bilgi ve
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becerileri firmaya 0zgii bir nitelige sahip olmaktadir. Bu nedenle, tiretkenligi ve
rekabetciligi gelistirmek icin gereken isgiicii becerilerini gelistirme hususunda
isletmeler kritik bir role sahip hale gelmektedir (Okada, 2004: 1265). Okada (2004)
ise otomobil sektoriinde ortaya ¢ikabilecek inovasyon beseri sermaye kaynakli olarak
kabul ederek ozellikle kiigiik firmalar olmak {izere yurt i¢i firmalarda ¢alisan Hintli
is¢ilerin beceri gelisiminin otomobil sektorii bazinda incelemistir. Okada (2004)
otomobil endiistrisinde faaliyet gosteren dnde gelen iki otomobil montaj firmasina
hizmet veren 50 parca tedarikgisi ilizerinde yapilan vaka c¢alismasi sonucunda,
1990'larda sanayi alaninda gergeklesen dinamik doniisiimlerin yurt i¢i tedarikgilerin
beceri gelisimlerinin niteligini, igerigini ve kapsamini 6nemli derecede degistirdigi
ortaya ¢ikarmistir. Bir bagka deyisle, Okada (2004) montaj firmalarinin olusturdugu
cesitli kurumsal mekanizmalarin, tedarik zincirini bir tiir 0grenme zincirine
dontstiirerek, tedarikgilerin becerilerinin gelistirilmesinde kritik bir rol oynadigi 6ne

stirmistur.

Isletmelerde toplam faktér verimliliginin artirilarak maliyet avantaji
saglanmas1 hususunda isletme ici tedbirlerin yani sira ayni is sahasinda faaliyet
gosteren igletmeler birlesme yoluna giderek 6zellikle rekabet giiclerini artirmaya
calisabilmektedirler. S6z konusu birlesme tiirii yatay birlesme olarak adlandirilmakta
ile birlikte; s6z konusu birlesmenin yapilmasina isletmelerin ¢aligma alanindaki
biiylikliigiiniin geniglemesinin yani sira, giiclii bir organizasyona, is alanindaki bilgi
seviyesine ve beseri sermayesi yiiksek kiiclik bir firmanin bilinyeye katilmasi gibi
faktorlerin neden oldugu kabul edilmektedir. Herhangi bir mal ve hizmet iiretiminin
ayn1 asamasindaolan birimlerin bir araya getirilmesi ile elde edilen biiyiime olarak
tanimlanan yatay biiyiimenin baslica Ornegi olarak kabul edilmektedir. Yatay
birlesmeleri ile (i) kaynak kullanimindaki etkinlik i¢in gerekli kosullarin tesis
edilmesi (ii) liretim maliyetlerinde tasarruf ve iiretimde uzmanlagmanin ytikseltilmesi
(i) mal ve hizmet pazarlamasinda kullanilan dagitim kanallarinda dstiinliik eld
edilmesi (iv) iiretim teknolojisi ve iligkili hususlarda isbirligini yiikseltmek (v)
birlesme ile ortak hedeflerin saptanmasi gibi hususlarda isletmenin olumlu yonde
etkilenmesi amaglanmaktadir (Yiicebas, 2005: 21). Bununla birlikte, yatay

birlesmeler sektdrde yogunlagsmay1 yiikseltmekte olup, tekelci yapilara dogru bir
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evirilme slirecinin ortaya ¢ikmasina sebebiyet verebilmektedir. 1998 yilinda, Gliney
Kore'de bulunan Hyundai ve Kia Motors % 60'tan fazla pazar payina sahip bir sirket
olusturacak sekilde birlesmistir. Bununla birlikte Kore rekabet kurulu bu birlesmeden
dogacak sirketin piyasa giiciinde onemli bir artis olacagina dair kaygi duymasina
ragmen, "bu endiistriyi orgitlii hale getirecegi ve uluslararasi rekabeti artiracagi"

gerekgesiyle bu birlesmeyi onaylamistir (Ohashi ve Toyama, 2017: 147).

Ote yandan, yatay birlesmeler otomobil sektoriinde de kiiresel dlgekte siddetli
rekabetin yasandig1 goriilebilmektedir. Dolayisiyla, ilgili konuyu ele alana
calismalarin acik ekonomi makro iktisadi kapsaminda ele alinmasi gerekmektedir.
Ohashi ve Toyama (2017) ise c¢aligmalarinda 1998 yilinda Koreli otomobil
tireticilerini yatay birlesmelerinin ihracat yapisi lizerine odaklanmistir. S6z konusu
calismada yapisal arz ve talep denklemlerinin katsayilar1 tahmin edilmis ve yatay
birlesmelerin birlesmeye katilan taraflarin etkinligini %3,8 oraninda yiikselttigini
ortaya koymustur. Ohashi ve Toyama (2017)’nin gerceklestirdigi simiilasyonlar
yatay birlesmenin tekelci bir fiyatlamaya neden olabilecegi varsayimina uygun
olarak yurt ici fiyatlarin ikiye katlandigi ve yurt i¢i pazara daha fazla hakim
olunmasinin ihracat hacmini iki katina ¢ikardigini gostermistir. Ohashi ve Toyama
(2017) yatay birlesmenin beklenen avantajlarin1 tamamina yakinini saglandigini
ortaya koymustur. Isletmeler arasindaki rekabetciligin artirilmasi hususunda yatay
birlesmeler ile birlikte yabanci firmalarin ulusal pazarlara girmesinin 6nemli rol
oynadig1 kabul edilmektedir. Bu cercevede, yabanci firmalarin yabanci iilkelerin
pazarlarina girmeleri hususunda is aglar1 kurumlar icin 6nem arz edebilmektedir
(Santos ve Ruffin, 2010). Bir baska deyisle, ¢ok uluslu sirketler gelismekte olan bir
pazara girdiklerin is aglar1 kurmaya ve yerel pazar ile bagliliklarini artirmaya
caligmaktadirlar. Bilimsel literatiir incelendiginde ¢ok uluslu sirketlerin yerel
aktorlerle kurduklan iliskilerin s6z konusu isletmelerin gelismekte olan iilke
piyasalarina piyasasina basarili bir sekilde yerlesmelerine yardimci oldugunu
gostermektedir (Lee vd., 2012: 27-28). Lee vd. (2012) c¢alismasinda ¢ok uluslu
sirketlerin 6nemli yerel oyuncular ile is ag1 kurmalarinin kendilerinin otomobil
piyasasina girmesini kolaylastirip kolaylagtirmadigini ve is ag1 baglaminda 6grenme

ve baghlik hususlarinin ¢ok uluslu sirketlerin Cin otomobil piyasasina giris
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siireclerini hizlandirip hizlandirmadigini incelemistir. Lee vd. (2012), ABD’li,
Avrupali ve Koreli isletmelere dayali olarak elde ettigi gdriisme yoluyla veriler
tizerinden etmistir. Lee vd. (2012)’nin bulgular1 Cin otomobil piyasasina ¢ok uluslu
sitketlerin giris siiresinin hizinin is aglarma be sosyo-politik faktdrlere bagh
olduguna isaret etmistir. Lee vd. (2012) ayrica, farkli 6zelliklerdeki is aglarin Cin
otomobil piyasasina dair Ogrenme siirecine ve pazara olan bagliligi artirdig

sonucuna ulagmustir.

Kiiresel oOlgekteki otomobil pazarma yonelik tliretim yapan uluslararasi
isletmelerin finansal performanslar1 2008-2009 Global Finansal Krizi sonucunda
olumsuz yonde etkilenmistir. Finansal kriz ozellikle hane halkinin mortgage
kredilerinin geri 6demeyesinden kaynaklandigindan, ilgili durumun tiiketicilerin
fayda fonksiyonlarinda ve harcama kaliplarinda degisiklere yol agarak otomobil
sektorlinli talep yonlii bir bicimde baskiladigir bilinmektedir. Bu sartlar altinda
General Motors, Ford ve Chrysler gibi ABD menseli sirketler sikintiya diismiis,
Japon otomobil treticisi Toyota kiiresel Olgcekte Pazar kaybina ugramistir. Alman
sanayisinin motor gii¢lerinden Volkswagen ise Avrupa’daki bor¢ krizinden olumsuz
yonde ve emisyon hususundan aldigi cezadan olumsuz etkilenmis, BMW, Hyundai
ve Kia gibi markalar ise mevcut kosullar dahilinde miitevazi bir biiylime oranina
sahip olmuslardir. Dolayisiyla, kiiresel Slgekte otomobil iireten igletmelerin artan
rekabet kosullar1 altinda etkinliklerini nasil artirabilecekleri isletme bazli teknik bir
aragtirmanin konusu halini almaktadir (Doner ve Wad, 2014; Muffatto, 1998).
Bununla birlikte, basta ABD merkez bankas1 olmak iizere diger gelismis lilke merkez
bankalarinin uyguladiklar1 niceliksel genisleme politikast ve FED’in kisa vadeli
faizleri yiikseltme politikasinin da otomobil sektoriiniin kiiresel dlgekteki gidisatini
etkileyecek digsal faktorler olabilecegi one siiriilebilecektir. Teknolojik gelismeler ile
birlikte yapis1 degismekte olan otomobil sektdriiniin teknik etkinliginin hangi yone
evirilebileceginin  izahinda g¢esitli yontemler kullanilabilecektir. Otomobil
sektorlindeki rekabet bir {ilke kapsaminda incelenebilecegi gibi (Choi ve Oh, 2010;
Gonzalez vd., 2015; Papahristodoulou, 1997; Yousefi ve Hadi-Vencheh, 2010),
otomobil iireticilerin teknik etkinligi ve rekabetciligi kiiresel Olcekte de analiz

edilebilir. Bununla birlikte, veri zarflama analiz teknigi bilimsel literatiirde teknik
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etkinligin analizi hususundaki en yaygin yontem olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Choi
vd. (2017) calismalarinda, veri zarflama analizi kullanarak kiiresel otomobil
tireticilerinin teknik etkinlikleri incelemistir. Choi vd. (2017) otomobil {ireticilerin
kapasitelerinin kullanim oranlarinin ve digsal makro ve mikro ekonomik gelismelerin
sektor acisindan 6nem tasidiginin altim1 ¢izmistir. Bu noktada, Choi vd. (2017)
tiretim kapasitesinin talep ile uyumlastirilmasinin otomobil iireticilerinin
rekabetcilikleri siirdiirmeleri agisinda 6nem tasidiginmi ileri siirmiistiir. Choi vd.
(2017) otomobil ireticilerin kiiresel boyutta rekabetgiliklerinin artmasini temel

kosulunun 6ncelikle kendi ulusal pazarlarinda 6ne ¢ikmaktan gectigini 6nermistir.

2008-2009 Global Finansal Krizi sonrasinda otomobil sektdriiniin kiiresel
Olcekteki pazar biyilikligi yeterli Olgiide biiyiimemis otomobil iireticileri
maliyetlerini azaltma amaciyla ¢esitli tedbirler alma yoluna gitmislerdir. Etkinlik ve
maliyet avantaji saglamak amaciyla otomobil sektoriinde de dis kaynak kullanimi
gerceklesmis olup, krizi sonrasi kosullar altinda dis kaynak kullanimindan feragat
edilmesi halinde otomobil fiireticilerin maliyetlerin ve etkinliklerinin hangi yonde
degisecegi incelenmesi gereken bir konu haline gelmistir. Ilgili konuda yapilan
arastirmalar, kriz sonrasinda tedarikciler yoluyla yiiriitillen islemlerin i¢ kaynak
yoluyla yiiriitiilmiis ve bu husus otomobil iireticilerinin iiretim kapasitelerinin daha
etkin kullanmalar1 sonucunu dogurdugunu gostermistir. S6z konusu bulgu dis kaynak
kullaniminin aleyhine olmak ile birlikte i¢ kaynak kullanimi hususunun yeniden
degerlendirilmesi gerekliligini yiikseltmistir (Drauz, 2014: 346). Bu cercevede,
Drauz (2014) Avrupa bulunan 6 otomobil iiretici ve tedarik¢isine yonelik vaka
analizi gerceklestirmis ve 2008-2009 Global Finansal Krizi sonrasi kapasite
kullanimin diismesinin etkinligi yiikseltmek amaciyla isletmelerin i¢ kaynak

kullanimina yonelmelerine yol agtigimin altini ¢izmistir.

Otomobil sektdriindeki iiretim ve satis faaliyeti biz dizi siire¢ icerisinde
gerceklesmekte olup, s6z konusu siirecin etkin yonetimi lojistik yonetimi agisindan
degerlendirilmesi gereken bir husustur. I¢inde bulunulan kiiresel ekonomik kosullar
dikkate alindiginda otomobil sektoriinde kar marjlar1 pazar rekabetinin yogun olarak

diisiik fiyath otomobil satiglar1 iizerine olmasi sebebiyle diismiistiir. Bu hususunda
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varlig1 otomobil iireticileri iiretim ve dagitim ile ilgili maliyetlerde yapabilecekleri
tim olast indirimleri dikkate almalari sonucunu dogurmustur. Cin, Hindistan ve
ABD gibi biiyiik yilizol¢iimiine sahip lilkelerde motorlu tagitlari tiretilerek dagitilmasi
karmasik lojistik siireclere tabi olmaktadir. Bir baska deyisle, intermodal ulagtirma
ad1 verilen farkli ulastirma modlarinin adaptasyonu 6nem arz etmektedir. Kiiresel
Olcekte onemli biiylikliikte pazara sahip otomobil {ireticileri maliyet minimizasyonu
saglamak amaciyla otomobil iiretim siirecini farkli iilkelerde siirdiirebilmektedirler.
Bu ¢ergevede, her fabrikanin iiretim alanindan elleglenecek bir ara¢ dagitim merkezi
ve iireticinin ayni zamanda fabrikanin oldugu iilkenin baska bir sehirlerinde, yiiksek
hacimli miisteriler icin ara¢ depolama merkezi bulunmaktadir. Otomobil dagitimi
ulasim ag1 bazinda kara, demir ve suyollarindan olugmakta olup, bu siirecte
otomobiller dagitim merkezlerinden depolama merkezlerine nihai miisteriye servis
edilecek seklide bir organisyon ile tasinmaktadir. Uretilen otomobiller cogu zaman
kamyon, tren ve gemilerle dagitim merkezlerinden dagitim merkezlerine ve depolara
sevk edilir. Bu ¢ercevede, kamyonlar dagitim merkezlerinden dagitim merkezlerine
veya dagitim merkezlerinden depolara teslimat yaparken, bu yondeki bir imkan deniz
ve demiryollar1 i¢in s6z konusu olamamaktadir. Deniz ve demiryollarinda dagitim
merkezinden dagitim merkezinin ve deponun oldugu sehrin limanina veya tren
istasyonuna sevkiyat gergeklesmektedir. S6z konusu islem sonrasinda ise kamyonlar
aktif olarak kullanilmaktadir. Bu nedenle, otomobil {iretiminin, dagitiminin ve
depolanmasinin deniz, demir ve karayolu aglarinin kullanildig1 intermodel bigimde

yapildig1 goriilmektedir (Meng vd., 2015: 38-40).

Nihai pazarda tiiketicilerin kars1 karsiya kalacaklari birim otomobil fiyati
tiretim kadar yukarida 6zetlenene tiim siire¢lerin sonucunda olusacak maliyetler ile
dogru orantili olarak kabul edilebileceginden otomobil sektoriinde fiyatlamanin ve
rekabetcilik analizinin lojistik yonetimi perspektifinden ele alinmasi tarafimca
Onerilmektedir. Meng vd. (2014) ¢alismalarinda iiretilen otomobillerin dagitilmasi ve
depolanmasi siireglerin hangi en uygun deniz ve karayolu ulastirmasi tipleri ile
yapilabilecegini Cin ekonomisinin dikkate alarak incelemistir. Meng vd. (2014)
calismalarinda stokastik programlara siireci olusturarak intermodal ulastirma ag:

icerisindeki kara verme problemini incelemistir. Bu yolla ayrica, gergeklestirilen
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vaka c¢alismalar1 tlizerinden sadece otomobil iireticilerinin siparisleri deniz ve
demiryolu kapasitesine optimize edilmemekte, otomobil iireticileri igin yararl
yonetim anlayislarini da ortaya konulabilmektedir. Meng vd. (2014) tarafindan
gelistirilen kantitatif yaklasim Cin ekonomisindeki otomobil iiretimi, dagitimi ve
depolanmasi ile ilgili olmak ile birlikte s6z konusu yontem iilkeye 6zgii kosullar
dikkate alinarak diger iilkeler icin gelistirilebilecektir. Ancak, maliyet minimizasunu
hususunda ekonomik sonuclar1 olabilecek ilgili ugrasin endiistri miihendisligi ve
lojistik yonetimi ¢ergevesinde oldugu ileri siirebilir. Dolayisiyla, ¢alismamizda bu
dogrultuda bir kantitatif model yerine otomobil sektdriiniin arz ve talep dinamiklerini
diger makroekonomik degiskenler ile iliskilendirerek ele alan yaklasim tercih

edilmistir.

Lojistik yonetimi c¢ercevesinde degerlendirme yapildiginda, {retilen
otomobillerin dagitilmas1 depolanmasi ve nihai pazarda tiiketiciler ile bulusturulmasi
hususunda otomobil iiretimi ile limancilik faaliyetleri arasindaki iliskinin dogru bir
bicimde tespit edilmesinin &nem tasimaktadir. Uretilen otomobillerin yurt ici
pazarlara getirilmesi hususunda deniz tasimacilig1 kara tasimaciligi kadar énemli rol
oynamasa da, Ozellikle ihracat hususunda navlun maliyetleri {izerinden otomobil
tireticilerinin rekabet diizeylerinin belirlenecegi ileri siiriilebilir. Glinlimiizde,
tonskilometre cinsinden Ol¢ililen uluslararast mal ticaretinin % 80't deniz yoluyla
saglanmakta ve tiim diinyadaki limanlardan dagitilmaktadir. Guerrero ve Itoh (2017)
caligmalarinda Japonya Ornegini ele almis ve yeni kurulan sanayi tesislerinin
limanlarin olusumunda belirleyici oldugu varsayimindan hareket etmistir. Guerrero
ve Itoh (2017) Japon otomobil sanayinin yeni yatirimlarinin son dénemlerde Japon
sanayinin ve ilkenin merkezinden kiy1 bdlgelerine kaydigini ve bu durumun
limancilik faaliyetlerin etkiledigin ortaya koymustur. Guerrero ve Itoh (2017)
Calismalarin vaka calismas1 geceklestirmis ve 0Ozellikle de Kuzey Kyushu’yu el
almustir. {lgili bélgenin dzelligi yeni kurulan otomobil iiretim tesislerinin Japonya'nin
merkezinden ve Gliney Kore ve Cin'den diisiik maliyetli tedarik saglayabilmeleridir.
Bununla birlikte, Guerrero ve Itoh (2017) otomobil iireten yeni tesislerin ihracat
kolaylig1 acisindan kiyr bolgelere kaydirilmasinin merkez bolgelerdeki Japon

sanayinin agirligin1 heniiz kayda deger bi¢cimde etkilemedigi sonucuna ulagmistir.
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Dolayisiyla, otomobil iireten isletmelerin lokasyonunun iktisadi cografya ve soz

konusu bolgelerdeki niifus hareketligini degistirebilecegi iddia edilebilir.

Otomobil sektoriine yonelik teknolojik gelismeler sadece iiretim fonksiyon
bazinda iiretim faktorlerinin verimliliginin artirilmasi bigiminde olmamakta olup,
fosil yakit disinda enerji tiirii kullanan araglarin gelistirilmesine yonelik ugraslar s6z
konusu olabilmektedir. Bu cergevede, ABD borsasinda birim hisse degeri bir¢ok
sanayi sektoriinii agmig durumda olan elektrikli otomobil iireticisi Tesla isletmesi
sektoriin onclisii durumunda kabul edilmektedir. Fosil yakit tiiketen tasit araglarinin
diinya genelindeki karbon salinimina olan olumsuz etkilerinin son donemlerde
gelismekte olan tilkelerin yakaladig: ytliksek biiylime hizlari dikkate alindiginda daha
da yiikseldigi varsayilmaktadir. Bununla birlikte s6z konusu konu ulastirma
sektoriiniin geneli dikkate alinarak da degerlendirilebilecektir. Zira ulastirma sektorii
komiir, benzin, mazot, fuel oil, dogalgaz ve enerji gibi bir¢ok birincil ve ikincil enerji
kaynaklarii kullanmaktadir. Uluslar arasi enerji ajansinin derledigi 2008 verilerine
gore global ulastirma sektorii toplam enerji tiiketiminin %29,6’sin1 olusturmakta olup
AB iiye tlilkelerinde ulastirma sektoriinii enerji tiiketiminin genel enerji tiiketimi
icerindeki payr %29 olarak gerceklesmistir. Japonya’nin %27 payr ise OECD
tilkelerinin tamamu i¢in %35 olarak tecelli etmistir. Ayni1 zamanda, petrol iiretici olan
ABD’de ulastirma sektoriinde enerji tiiketimi genel enerji tliketiminin payr %40
civarinda olup 2008 yili verilerine dayanan ilgili oranin ABD ekonomisin
gelismesinin  beklendigi ilerleyen yillarda daha da ylikselmesi beklenmektedir.
Uluslararast Enerji Ajansinin verilerine gore ise, 2008 yilinda diinya iizerinde petrol
tiiketiminin %50’si ulagtirma sektoriine ait olup ulastirma sektoriindeki yiiksek enerji
titketimi yiiksek kirlilik ve emiisyon sonucunu dogurabilecektir (Lin ve Xie, 2014).
Uluslararas1 Enerji Ajans1 2008 yilinda diinyadaki karbon emiisyonunun yaklasik
1/3’tinti ulastirma sektorii olusturmakta oldugunu belirterek s6z konusu oranin

2030’da %50’ye ¢ikmasi beklenmekte oldugunu belirtmistir (Lin ve Du, 2017: 120).

Otomobil tiiketiminin karbon salimimi iizerinden ¢evresel maliyetleri
bulunmakta olup, otomobil iiretim siirecinde kullanilan enerjinin ise ¢evresi iizerinde

Olciilebilen ve 6l¢iilemeyen olumsuz sonuglari s6z konusu olabilmektedir. Bir iiretim

114



faktorii olarak kabul edilebilecek enerjide etkililigin saglanmasi hem isletmeler
acisindan otomobil iiretim maliyetlerini diislirebilecek hem de otomobil iiretimi i¢in
kullanilan enerjinin toplum iizerindeki olumsuz etkilerinin azaltabilecektir. Bununla
birlikte, mevcut durumun ABD Cevre Koruma Ajansinin almis oldugu
inisiyatiflerden ayr diisiiniilmesi pek miimkiin goériilmemektedir. Bu ¢ergevede, 2001
yilinda baslatilan Energy Star programu ile etkin enerji kullanimina dair performans
kriterleri getirilmistir. Boyd (2014) calismalarinda s6z konusu kistaslarin ABD
otomobil {iretiminde enerji kullanimi ve yonetimine olan etkileri modellenerek
incelenmistir. Boyd (2014)’nin  2003-2005 donemine ait veri kullanarak
gerceklestirdigi tahminler otomobil {iretiminde elektrik ve diger fosil yakitlarin
kullaniminin diistiiglinii ortaya koymustur. Boyd (2014)’nin bulgular1 ABD’de
fabrikalar tarafindan 2005 yilinda {iretilen 7 milyondan fazla ara¢ {izerinde dikkate
alindiginda etkin enerji yonetimi programi olan Energy Star’in karbon salimimin

azalttigina isaret etmistir.

Gegtigimiz son 10 yilda yiiksek biliyime hizlar1 yakalamis Cin’de
olusabilecek cevre sorunlari nedeniyle Cin hiikiimeti karbon salinimi kontrol altina
almaya yonelik tedbirleri devreye sokmustur (Zhang vd.,2017). Cin ekonomisini
bliylime hizina bagli olarak artan sehirlesme olgusu hane halki kavraminin Cin
ekonomisinin igleyisinde 6nem kazanmasina neden olmustur. Hane halkinin yiikselen
talebi sonucunda Cin’in 2015°de yillik arag iiretimi ve satis1 sirastyla, 24,5 milyon ve
24,6 milyon olup yillik artis 3,3% ve 4,7% olarak gerceklesmistir. S6z konusu iiretim
ve satig rakamlart Cin’i 7 yil ard arda otomobil sektdriinlin gelisimi acisindan
diinyada birinci sirada tutmustur. 2015’in sonunda Cin’deki otomobil sayisi 172
milyon olup, 2015 yili itibariyle Cin’de ara¢ sayisinin 1 milyonu gectigi 40 sehir, 2
milyonu gectigi 11 sehir bulunmaktadir (Lin ve Du, 2017: 120). Bu ¢ercevede, Lin
ve Du (2017) calismalarinda logit/probit yapisinda bir ekonometrik model kullanarak
otomobil sektoriindeki gelisimin alternatif ulagima araclarinin gelismisindeki etkisi
incelemistir. Bir bagka deyisle, Lin ve Du (2017) otomobil sektoriindeki enerji
tilketiminin rayli sistemlerin kullanima olan etkisi ile birlikte rayli sistem

kullaniminin karbon salinimi iizerindeki sonuglarini degerlendirmistir. Lin ve Du
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(2017)’nin sonuglar1 rayli sitemlerin bir ulastirma alternatifi olarak adaptasyonunun

karbon salinimini kayda deger 6l¢iide diisiirecegi bulgusuna ulagmustir.

Fosil yakit tiiketen otomobiller karbon salinimi arttirmakta ve séz konusu
olumsuz c¢evresel etkilerin azaltilmasi hususunda alinacak 6nemler ayni zamanda
otomobil {reticilerine ilave maliyetler yiiklemektedir. Dolayisiyla, otomobil
tiketicileri de otomobil fiyatlarinin artma siirecinden olumsuz ydnde
etkilenmektedir. Otomobil tiiketicilerinin alim giiclinli diisiiren faktorlerin basindan
petrol fiyatlarinin ylikselmesi gelmektedir. Benzin fiyatlarinin bazi {ilkelerde vergiler
nedeniyle de artmasi ve kiiresel 1sinma, otomobil talep edenlerin alternatif giic
aktarimli teknolojilere dogru yonelmesine yol agabilmektedir. Bu durum, son
donemlerde diinya dlgeginde hibrid otomobillerin satiglarinda goriilen artig egilimi
ile de desteklenmektedir. Pil giicii ile calisan elektrikli araglar elektrik prizlerinden
diizenli olarak sarj edilebilir olmanin yani sira ve i¢ten yanmali motorlara nazaran
daha diisiik isletme maliyeti sunmaktadirlar. Elektrikli otomobiller zararli gaz
salamayarak karbon saliniminin diismesine katki sagladigi gibi sessiz ¢alistiklarindan
giriiltii kirliginin azalmasma olumlu etki yapmaktadirlar. Elektrigin sadece bir
kisminin yenilenebilir enerji kaynaklarindan saglanmasi durumunda sera gazi
emisyonlar1 6nemli bir sekilde diisiiriilebilecek olup, hibrid araglar elektrikli ve
yanmal1 motorlar1 bir araya getirmekte oldugundan halen fosil yakitlara bagimlilik
devam etmektedir. Bununla birlikte, ¢evresel dostu olma kavrami, elektrigin tam
olarak yenilenebilir kaynaklardan iiretilmesine baghdir (Eggers ve Eggers, 2011: 51-
52). Elektik ile ¢alisan otomobilleri tiiketiciler tarafindan daha fazla talep edilmesi
hususu ekonomik bir ¢ok faktdre bagli olup, ilgili kapsamda bir talep analizinin
gerceklestirilmesi onem arz etmektedir. Eggers ve Eggers (2011) gergeklestirdikleri
ampirik analiz ile satis fiyat1 araligi, piyasa girisinin zamanlamasi veya cevresel
gelisme gibi tamamen elektrikli araglarin kabuliine yonelik farkli kritik faktorleri
ortaya koymustur. Eggers ve Eggers (2011)’e gore, yukaridaki hususlara dikkat
edilmesi elektrikli otomobillere yonelik giiglii bir tiiketici tabani1 olugmasina neden
olacaktir. Eggers ve Eggers (2011) tek bir pil dolumu ile ortalama 300 km’lik bir
menzile ulasabilen otomobillerin halen diisiik kabul edebilecek oldugunun altim

cizmis ve fosik yakiot tiiketen otomobillerin ¢ok iistiinde bir satig fiyatina sahip
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elektrikli otomobillerin genis tiiketici kitleri i¢in cazip nitelikte olmadigin1 ortaya

koymustur.

Otomobil sektoriiniin ilerleyen yillardaki biiylimesinin ne olabileceginin
analizi edilebilmesi i¢in fosil yakit tiiketen araclar ile birlikte elektrik vasitasiyla
hareket eden araclarin hangi oranda olacaginin belirlenmesi gerekli olmaktadir. Bu
noktada, elektrik fiyatlarinin ilerleyen donemlerdeki seyri elektrikli otomobillere ve
fosil yakat tiiketen diger otomobillere yonelik talebin temel belirleyicisi olabilecektir.
Bununla birlikte, elektrikli otomobil iireten isletmelerin sektérdeki uzun vadeli
rekabet giicli ise elektrik fiyatlarinin seyri ile yakindan ilis-kili bir durum olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Talep yonlii faktorlerin yani sira elektrik bir iiretin faktorii
olarak otomobil iiretiminin maliyetini etkileyen onemli bir faktordiir. Bu nedenle,
elektrigin otomobil {ireticileri i¢in maliyeti kadar elektrik kullanimin1 verimliliginin
artmas1 otomobil ireticilerinin rekabet giiclerini dogrudan etkileyebilecektir. Bu
cercevede, Mordue (2017) calismasinda finansal analiz ve anket yoOntemleri
kullanarak elektrik fiyatlamasinin ABD ve Kanada’da otomobil iireticilerinin rekabet
giiciine olan etkisini analiz etmistir. Elektrik fiyatlamasinin ara¢ basina olan maliyet
bazli etkisinin otomobil basina 2-11 ABD dolar arasinda oldugun ve Kuzey
Amerika’nin farkli bolgelerin s6z konusu farkin kayda deger olgiide degismedigi

bulgusuna ulagmustir.

Elektrik fiyatlamasi ve diger enerji tiirlerinin fiyatlandirilmasi ¢ogu zaman
oligopolistik yapiya sahip piyasalarda gerceklesmekte olmak ile birlikte
hiikiimetlerin ekonomik ve/veya ekonomik olmayan sebepler ile enerji piyasalarin
isleyisine dogrudan miidahale ettigi goriilmektedir. Bununla birlikte, enerji
piyasalarini diizelemeye yonelik reformlar fosil yakit ve elektrik tiiketen otomobiller
acisindan arz ve talep yapist lizerinde dogrudan belirleyici olabilecektir. Bu
cercevede, Cin onemli bir 6rnek teskil etmekte olmak ile birlikte Cin’de enerji
sektorli devletin elektrik ve dogal gaz gibi hala agir bir sekilde fiyatlar diizenledigi
sektorlerin basinda gelmektedir (Fan wvd., 2007). Enerji piyasasina yonelik
diizenlemelerin otomobil sektorii arz yonlii etkilerinin olabileceginin yani sira talep

yonlii etkilerinin olabilecegi de one siiriilebilir. Sun vd. (2016) ise calismalarinda
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Cin’deki enerji-fiyatlandirma hususundaki pazara yonelik reformun {ilkedeki
otomobil sayis1 baglamindaki etkileri incelenmistir. Bir baska deyisle, Ocak 2008 —
Agustos 2013 donemini kapsayan aylik veri kullanarak benzin-fiyatlandirma
mekanizma reformunun Cin’in yeni ara¢ filosunun yakit etkinligini nasil etkiledigini
arastirilmistir. Bu cercevede, Sun vd. (2016) regresyon modeli kullanarak yeni arag
satiglarinin benzin fiyatlarindaki degisime olan hassasiyetini tahmin etmekte ve buna
binaen benzin-fiyatlandirma mekanizmasinin {ilkenin yeni otomotiv filosunun
ortalama yakit etkinligini hangi yonde etkiledigi arastirmistir. Sun vd. (2016)
caligmalarinda ayrica, benzin fiyatlama reformunun yami sira benzin vergi
degisikliklerinin de etkileri ayni metodoloji yardimiyla analiz etmistir. Sun vd.
(2016)’nin model bulgular1 yakit maliyetinin otomobil satiglar1 iizerinde kayda deger
bir etki sahibi oldugunu ortaya koymustur. Bununla birlikte, Sun vd. (2016) benzi
fiyatlamasina iliskin reformlar kapsamindaki diizenlemelerin yeni araglarin yakit
ekonomilerini %6,25 oraninda yiikselttigini, vergi artiglarinin ise yakit ekonomileri

tizerinde %3,43 oraninda artirici etkilere sahip oldugu bulgusuna ulagilmistir.

Bilimsel literatiir incelendiginde, Tiirk otomotiv sektoriinii temel alan
calismalar da rastlanilmaktadir. Ilgili caligmalar agirlikli olarak otomotiv sektorii ile
makroekonomik degiskenler arasi etkilesime dayanmakta olup, s6z konusu husus
Tiirkiye’de iktisat politikalarinin toplam arz ve talep dinamiklerinin etkileme giicii
dikkate alindiginda makul goziikmektedir. inangl ve Konak (2011) Tiirkiye’de 1998
yil1 sonrasinda otomotiv sektorii iiretimi ile ihracatinin nedenleri kantitatif teknikler
yardimiyla incelemistir. Bir baska deyisle, Inangli ve Konak (2011) otomotiv arzinin
makroekonomik belirleyicilerini hesaba katmis ve s6z konusu gostergeye etki eden
en onemli degiskenleri doviz kuru, ithal girdi kullaniminin toplam girdi kullanimi
igerisindeki payi, faiz oranlari, enerji maliyetleri ve yabanci sermaye girisindeki
degisikler olarak saptamustir. inangh ve Konak (2011)’e gore, yerli paranin deger
kaybetmesine bagli olarak ithal girdileri pahalilagmakta ve yurt i¢i otomotiv
{iretimini olumsuz etkilemektedir. Benzer sekilde, inangli ve Konak (2011) yurt ici
faiz oranlarindaki artiglarin da, kredi maliyetlerini artirarak otomotiv arzini
diisiirecegi bilgisine ulasmistir. Alper ve Serdar (2000) ise, Inanchi ve Konak
(2011)’den farkli olarak toplam talebi etkileyen makroekonomik degiskenlerin neler
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olabilecegi hususuna odaklanmistir. Panel veri analizi kullanarak 1996-1999
donemindeki otomobil satislarin incelendigi calismada otomobil fiyatlarindaki
%10’luk diisiislerin yurt icinde otomobil satiglarint %12 oraninda yiikselttigi
bulgusuna ulagilmistir. Bununla birlikte, Alper ve Serdar (2000) AB digindaki
ilkelerden ithal edilen otomobillerin fiyatinda meydana gelecek %10’luk diisiislerin
otomobil satiglarini yaklasik %17 artirdigr bulgusuna ulagmistir. Dolayisiyla, Alper
ve Serdar (2000) yurt icinde otomobil satislarinin fiyata olan duyarliliginin diisiik
olmadigini ima etmistir. Bir baska deyisle, otomobil talebinin fiyat esnekligi olarak
degerlendirilebilecek ilgili bulgular yurt i¢in otomobil satiglarinin normal mal
kategorisinde olabilecegini ortaya koymustur. Alper ve Serdar (2000) ayrica

otomobil satiginin gelir esnekligini de birden fazla olabilecegi bulgusuna ulagmustir.

Tiirkiye otomotiv sektdriinde tamamlayict mallarin roliinii de inceleyen
calismalar mevcut olmakta olup, Nisanc1 (2005) 1996:1 ile 2004:9 donemi igin
otomobil satislart ile yakit fiyatlarinin etkilesimini “es biitiinlesme ve hata diizeltme
modeli” yardimiyla incelemistir. Nisanct (2005)’in bulgulari otomobil satislari
tizerinde etkili olan faktdrler, kisi bagina diisen gelir, otomobil fiyati, yakit fiyati, faiz
orani ve otomobil stoku oldugunu bulgusuna ulasmistir. Faiz oranlarin1 otomobil
sektorlindeki talep dinamikleri iizerinde etkili oldugunu bulan bir diger calisma ise
Eken ve Cigek (2009) tarafindan, 900 otomotiv miisterisi ile yiliz ylize
gergeklestirdikleri anket galismasidir. Otomotiv sektoriiniin Tiirkiye ekonomisinin
yapisal sorunlardan ileri gelen cari igslemler agigini azalta lizerinde ne Olglide etki
sahibi olacaginin belirlenmesi de 6nem arz neden bir diger konu olarak 6n plana
cikmaktadir. Bu cergevede, Giiris ve Yasgiil (2012) esik degerli hata diizeltme
modeli ve nedensellik yontemleri ile otomotiv sektoriiniin mevcut yapist ile dis
ticaret agigmi kapatma hususunda yeterli olmayacagi bulgusuna ulagmstir.
Dolayisiyla, Tiirkiye otomotiv sektoriiniin yapisal Ozelliklerinin (toplam faktor
verimliligi ve kapasite kullanim orani) tespit edilmesi onem arz etmektedir. Lorcu
(2010) Tiirkiye’de faaliyette bulunan en biiyiik 14 otomotiv firmasinin 2003-2007
donemindeki verimliligini analiz etmistir ve otomotiv sektorii arzinda kayda deger
dalgalanmalar oldugu bulgusuna ulasmistir. Lorcu (2010)’a gore ise, Tiirk otomotiv

sanayi iiretiminde verimliliginin en yiiksek oldugu dénem 2003 ve 2004 yillar1 olarak
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saptanmistir. Coban (2007) ise “veri zarflama analizi” c¢ercevesinde otomotiv
sektorlin incelemis ve otomotiv sektorii arzinin ve kapasite kullanim oraninin
makroekonomik kriz yillarinda distiigiinii saptamigtir. Bununla birlikte, Tiirk
otomotiv sektdrli ekonomik krizlerin olumsuz etkilerinden daha hizli bir sekilde

kurtulmustur.

4.2. Ampirik Yontem

Hane halkinin tiketim ve tasarruf tercihleri ekonomideki harcama
dinamiklerinin temelini olusturmakta olup, hane halkinin tiikketimin onemli bir
unsuru olarak dayanikli tliketim mali 6n plana ¢ikmaktadir. Tiiketicilerin temel
ihtiyaglar1 arasinda ulasim ihtiyaci da gelmekte ve tiiketiciler yer ve zaman faydasi
olusturabilmek amaciyla konumlarini degistirmektedirler. Tiiketiciler faydalarimni
nesnel olarak tanimlayabilecekleri gibi 6nemli bir tiiketim birimi olan hane halkinin
otomobil talebindeki degisiklerin ¢arpan etkisinin kayda deger 6l¢iide olabilecegi
varsayllmaktadir. Otomobil talebi bircok faktdr ile aciklanabilecegi gibi
gozlemlenemeyen faktorlerin de etkisi altinda bulunmaktadir. Dolayisiyla, otomobil
talebinde meydana gelen soklarin kendi talebini belirleyen degiskenler iizerinde
izleyen donemlerde sonuclar olusturacagi ileri siiriilebilir. Otomobil talebi ile
otomobil talebinin etkileyen faktorler es-anli denklem yapisinda incelenebilecek
olup, talebi belirleyen faktorlerde meydana gelen degisiklerin otomobil talebi
tizerindeki etkilerinin zaman boyutunda ¢ikartilabilmesi i¢in VAR tipi modellerden
yararlanilabilmektedir. Bununla birlikte, otomobil talebini etkileyen faktorlerin
o6nemli bir kisminin otomobil iiretimini ve dolaysiyla otomobil arzim
etkileyebilmektedir. Bu nedenle, otomobil talebini dlgen gostergelerin ayn1 zamanda
otomobil arzina yonelik isaretler verdigi iddia edilebilecektir. Bir bagka deyisle,
otomobil talebinin kayitli otomobil sayis1 lizerinden oSlgiiliiliigiinde ilgili degiskenin
tilkedeki otomobil arzina dair ¢ikarimlar yapilmasina imkan verebilecektir. Zira
otomobil iiretiminde degisiklik meydana gelmeden kayitli otomobil sayisi istikrarl
bicimde artmamakta ve azalmamaktadir. Calismada, otomobil talebinin etkileyen

faktorlerde meydana gelen soklarin otomobil talebi lizerindeki artirict veya azaltici
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yonlii etkileri ve otomobil talebinde meydana gelebilecek degisikleri agiklamadaki

rolleri etki-tepki ve varyans ayrigtirmasi analizi ile incelenmistir.

Bu cergevede, VAR modeli yapisal 6zellik tastyarak yapisal VAR (SVAR)
haline doniiserek iktisat teorisi temelli varsayimlar modelleme siirecine dahil
edilmistir. Kisa ve uzun vadeli kisitlar ile tanimlanabilen yapisal VAR modeli kisit
tercihine gore hesaplanmaktadir. SVAR modelinin olusturulmasinda kullanilan
degiskenler iktisat politikas1 uygulamasinin etkilerini de barindirdigindan, modele
dahil edilmesi planlanan degiskenlerin otomobil talebini belli, bir gecikme ile
etkileyecektir. Dolayisiyla, uzun vadeli kisitlar ile Blanchard-Quah tipi SVAR
modeli ¢aligmada kullanilmigtir. 1994 Ocak-2017 Mart zaman araliginda aylik veri
kullanarak SVAR ile birlikte VEC modeli de tahmin edilmis ve otomobil talebi ve
arzinin belirleyicileri olan tiiketici fiyatlar1 enflasyonu, sanayi iiretimi, reel doviz
kuru, petrol fiyatlar1 ve kredilerdeki degisimin sonuglarini tartismistir. Calismada

kullanilan veriler katili otomobil sayisi (otsay,), tiiketici fiyatlar1 endeksi (tufiy,),
sanayi tretimi endeksi (sandr,), reel doviz kuru endeksi (rdov,), brent petrol
fiyatlar1 ( petf,) ve tiiketici kredileri (kre,)’den olusmaktadir. Ampirik modellere

dahil edilmesi disiiniilen tim degiskenler mevsimsellikten arindirilmig olup,
logaritmik doniisiime tabi tutulmustur. Veri setinin tiimi Tiirkiye Cumhuriyet
Merkez Bankas1 (TCMB) ve Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) ve tiimii St. Louis
Merkez Bankasi’nin istatistiksel veritabanindan elde edilmis olup, ampirik analizler

ise J-MuLTi yazilimi kullanilarak ger¢eklestirilmistir.

4.2.1. Vektor Otoregresyon Modeli (VAR) Modeli

Zaman serisi analizinde degiskenler arasinda es-anlilik sonucundailgili

modelin degiskenleri igsel ve digsal olarak simiflandirilmamakta, bir baska

deyislemodelin degiskenleri i¢sel olarak degerlendirlmektedir. Bu gergevede Y; ve

4 gibi iki degisken birbirlerinin cari ve ge¢gmis donemdeki degerlerini etkisi altinda

iseiki degiskenli bir model (9) ve (10) no’lu modeller kapsaminda yazilabilir.
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z =by-by Y, + 75 Yoy H 702 s (10)

Denklem (9) ve (10), gecikme uzunlugu 1 olan 2 degiskenli bir esanh

denklem sistemi takimini ortaya koymaktadir ve iki denklemden olusan bu sistem

VAR(1) olarak tammlanmaktadir. Ilgili denklemlerde Y;ve 7 degiskenleri

duragan, &, ve &, korelasyonu bulunmayan beyaz giiriiltii hata terimleridir (Enders,
2004: 264). Buna gore, Yy, degiskeni z, degiskenini birbirlerini es-anlh etkiledikleri
icin yapisal olarak geri beslemeli bir 6zellik mevcut olmaktadir. S6z konusu

etkilesimin bir boliimii 'blz ile gosterilmekte iken, y, 'nin z, tizerindeki es-anl etkisi
ise 'b21 ile temsil edilmektedir. 9 ve 10 no'lu denklemlerdeki &,ve &;terimleri

ise,y, ve z, tzerindeki soklardir. blzve b21 'nin sifirdan farkli oldugu varsayilmasi
halinde, &, (&) terimi z, (y,) degiskeni lizerinde dolayl es-anli bir etkiye

sahiptir.

Ote yandan, 9 ve 10 no'lu denklemlerde ifade edilen denklem sistemi ilkel
formda kabul edilmektedir. Dolayisiyla, y, ile & ve z, ile &, arasinda korelasyon

bulundugundan model En Kiiciik Kareler (EKK) yontemi kullanilarak tahmin
edilmez duruma gelmektedir. VAR(1) olarak formatinda ifade edilene yukaridaki
sistemin EKK ile tahmin edilebilmesi i¢in indirgenmis forma doniisiim gerekli hale
gelmektedir. Matris cebiri kullanilarak 9 ve 10 no'lu denklemdeki sistem asagidaki

gibi yazilabilecektir.

1 b12 Yi _ hO o T | Ya 8yt}
(bn 1J(ZJ [bzoj—i{?/m 722}[2[1]4_[82( (11)
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, , (1 b, (Y [ by
11 no'lu denklemi temel alarak;B = , X = , I'y= )
b, 1 Z, b,,

r = Yu o | En - < .. .
| = ve & = olarak tanimlandiginda asagidaki ifade elde edilir.
Y Vx

zt
Bx, =T, +I' X, +& (12)

12 no'lu ifadenin B ile 6n carpimi sonucunda ise esanlt denklem sistemi

icin VAR modelinin standart bi¢imi ortaya konulmaktadir.

X =A+AX, +g (13)

A, vektoriiniini. elemam a,,, A matrisinin i. satir j. siitunu a; ve g
vektoriiniin i.eleman1 e, ile temsil edildiginde ilkel formdaki sistem indirgenmis

form halini almaktadir.

Yi=a,ta, Y, ta,Z +€ (14)

Z, =ay tay Y, ta,Z  t€y (15)

indirgenmis formdaki e, ve e, hata terimleri, B~ 6n ¢arpimi sonucunda

asagidaki denklemlerdeki gibi yazilabileceklerdir.

€ = (gyt —-b,e,)/(1-b,b,) (16)

ey = (&4 _b218yt)/(1_b12b21)(17)

16 ve 17 no'lu denklemlerde e, ve e, sifir ortalama ve sabit varyansa sahip

otokorelasyon igermeyen artik terimler olarak tanimlandiginda, varyans-kovaryans
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Var(elt ) COV(en . eZt )

matrisi Zz( j formuna sahip olmaktadir (Enders, 2004:

cov(g,,e,) var(e,, )

264-266).
4.2.2. Yapisal Vektor Otoregresyon Modeli (SVAR) Modeli

VAR tipi modellerin hesaplanma siirecinde iktisat teorisine dayali bazi
varsayimlarin modelleme siirecine dahil edilmesi modellen iktisadi olgular1 yansitma
hususundaki giigliiliigii artirabilecektir. Bu cercevede, indirgenmis formdaki VAR
modelinin katsayilar iizerinde kisitlar konularak yapisal formdaki katsayilar hesap
edilebilir hale gelecektir. VAR modelinin ¢ergevesini ¢izen Sims (1980), yapisal

modelde esanl etkileri gosteren b, ve b, katsayilarinin sifira esitlenmesini
onermigtir. Ornegin, yapisal modele b, =0 kisiti konuldugunda ise asagidaki

denklem sistemi yazilabilecektir.

Y :blo_blzzt+7/11yt—1+7122t—1+8yt (18)

2, =by + 7, Yo T V0l T, (19)

18 ve 19 no'lu denklemler bir yapisal VAR modelini gdstermekte olup,

denklemlerin hata terimleri ise €, =&, —b,&, ve e, =g, olarak yazlabilecektir.
Dolayistyla, b, =0 kisit1 z,'nin Yy, iizerinde es-anli etkiye sahip oldugunu
gdstermektedir. Ilgili kisita gdre, y,'nin z, lizerinde es-anl etkisinin bulunmadig

varsayllmaktadir. b, =0kisiti dogrultusunda 1 ve 2 no'lu denklemlere B~ 6n

carpimi uygulandiginda asagidaki denklem elde edilecektir.

[ytj _ (blo _blzbzo]_'_[?/u b,y 7o _b12y22](yt—1]+[8y1 _bIZgztj (20)
Z, b,, 721 YV Zi, Ex
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20 no’lu denklemin En Kiigiik Kareler (EKK) yontemi ile tahmin edilmesi ile
birlikte indirgenmis sistem i¢in parametre tahminleri elde edilir. 18 ve 19 no'lu

denklemler vasitasiyla, indirgenmis sistemde z, serisi i¢in gdzlemlenen hatalar
tamamuiyla yapisal formdaki z, serisinin hatalar: tarafindan tanimlanir hale gelecektir.
Ote yandan, indirgenmis sistemde Y, serisi i¢in gdzlemlenen hatalar yapisal
formdaki y, ve z, serilerinin gézlemlenen hatalarinin fonksiyonu olacaktir (Enders,

2004: 271-272).

Sims (1980) tarafindan gelistirilen VAR modeli Vektor Hareketli Ortalama
(VMA) biciminde de ifade edilebilmektedir. Bu durum, sistemdeki degiskenlere
uygulanan soklarin modelin kapsadig1 degiskenler tizerindeki etkilerin zaman boyutu
icerisinde izlenebilmesi avantajinin dogurabilecektir. Bir bagka deyisle, 13 no'lu

VAR modelinin VMA bi¢iminde gosterimi asagidaki gibi olmaktadir.
X =+ Ne, 1)

21 no'lu denklemde, = {a,(1-a,)+ 8,8}/ A, fay(1-a,)+aa,} /A

seklinde yazilabilmektedir. Dolayisiyla, standart formdaki bir VAR siireci

(e,.€, ) soklar cinsinden yazilir hale gelecektir. 14 ve 15 no'lu indirgenmis formdaki

sistem ise VMA gosterimi ile asagidaki biciminde yazilabilecektir (Enders, 2004:
267-273).

y o Q4 A, j(en—i j
=| " |+ (22)
z j ;(aﬂ AT

22 no'lu denklem, 16 ve 17 no'lu denklemler ile birlestirildiginde 14 no'lu

denklemin (&, ¢, ) cinsinden yazilmasi saglanmaktadir.
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ol VI
€5 1_b12b21 _b21 1 Ex

22 ve 23 no'lu denklemler bir araya getirildiginde ise asagidaki denklem

tiretilmektedir.

— 7 + 1 i 1 _b12 gyt*i (24)
z 1- b12b21 i=0 _b2] 1 gzt i

i 1 r
24 no'lu denklem kapsaminda @, = A ( buj oldugunda ise, 24
1_b12b21 _b21 1

y > (D (i) D, (i .
no'lu denklem (ytJ = [Xj+2( 11(,) 12(,) (%_'j formatina sahip olmakta ve
Zt i=0 (DZI(I) CDZZ (I) th—i

z
kapal1 bicimde asagidaki sekilde yazilmaktadir.

X =+ B, (25)

i=0

D, (1), ©,(1), D,,(i) ve ©,,(i) ilgili matrisin katsayilar1 olmak ile birlikte
etki-tepki fonksiyonlar1 ismini almaktadir. Etki-tepki fonksiyonlar1 ile herhangi bir
degiskene gelen sok sonucunda modelin degiskenlerinin cari ve gelecek
donemlerdeki tepkileri zaman siirecinde hesap edilebilmektedir. Bir baska deyisle,
®,,(1) katsayis1 &, deki bir birimlik degisimin Y, {izerindeki etkisini ortaya
koymaktadir (Enders, 2004: 273-274). Indirgenmis VAR modellerinde yapisal
formattaki sistemlere kisitlar konulabilmekte olup, gerekli kisitlarin konulmasinda
Choleski Ayristirmasi uygulanabilir. Ancak, Yapisal VAR modelinin iktisadi agidan
giiclendirilmesi amaciyla iktisat teorisi temelli varsayimlar kisitlar bi¢iminde
modelin tahmin siirecine dahil edilebilmektedir. Yapisal VAR modellerinde
degiskenlerin siralamast model sonuglarini etkileyeceginden, ilgili islemin titizlikle

yapilmasi gerekmektedir (Breitung vd., 2014: 159-160).
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Breitung vd. (2014) ve Liitkepohl (2005)’e gére SVAR modeli VAR modeli
yapisina dayali olmakta olup, SVAR modelini en temel avantalarindan biri de
modelin hesaplanmasi siirecine kisa ve uzun vadeli kisitlar konularak etki-tepki
fonksiyonlarin elde edilmesidir. SVAR modeli iizerinden elde edilen etki-tepki
fonksiyonlarinin elde edilisi VEC modelleri i¢in de benzer nitelik tagimaktadir.
Dolayisiyla, SVAR modelinin etki-tepki fonksiyonlar1 agisindan yol gosterici
nitelikte oldugu one siiriilebilir. Bu ¢ergevede, SVAR modelinin tiiretisi asagida

belirtilen K -boyutlu ve eksojen degiskenleri de igeren VAR(P)modeline

dayanmaktadir.

Ye =AY, +...F Ap Y, t+ D, +u, (26)

26 no’lu VAR modeli yazilisinda, Y, = (Y,,..., Y,) g0zlemlenebilir endojen
degiskenleri kapsayan K elemanli bir vektordiir. (K x K) boyutlarindaki katsay1
matrisi A 1ile gosterilmekteyken, D, sabit terim, lineer trend terimi ve kukla
degiskenleri gibi deterministik terimleri igermektedir. Hata terimlerinin kapsayan
U, =(Uy,.. Uy, ) ise, E(up)=2, bigimindeki pozitif tanimli kovaryans matrisini
temsil etmektedir (Liitkepohl, 2005: 13). y, 'nin tamamen duragan degiskenlerden

olusmast durumunda ise Wold hareketli ortalama kalibina uygun olarak yazilan
asagidaki denkleme bir degiskende meydana gelen sokun diger degiskenler

tizerindeki etkilerini ortaya koymaktadir.

Yy, =0,u +du,  +du, ,+.., (27)

27 no’lu denklemde (K xK) birim matrisi (I, )=®, olmakta ve dolayisiyla

@ asagidaki bicimde hesap edilmektedir.

O=> 0 A,S5=12,..., (28)

j=1
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28 no’lu denklemde j>p i¢in A;= 0 olmakta ve @ matrisinin (i, J) inci
elemanlart  y; ‘deki bir birim degisimey,,  tepkisini ortaya koymaktadir.

Dolayistyla, 26’lu  modelin katsayilar1 etki-tepki fonksiyonu katsayilarini
olusturmaktadir. Duragan ve duragan olmayan degiskenler iceren modeller i¢in ise

etki tepki matrisi @ ayn1 yolla hesap edilmekte olup, toplam uzun donemli etkiler

asagidaki gibi yazilabilecektir.
P=>d =(I, -A-..—A)" (29)
s=0

28 ve 29 no’lu denklemlerdeki etki-tepki katsayilarinin elde edilebilmesi igin

U, ‘nin bilesenlerinin anlik olarak korelasyona sahip olmamalar1 gerekmektedir.
Dolayistyla, VAR  (p) modelinde X, Cholesky ayristrmasmna  tabi
tutulmaktadir. B alt {iggensel matris olarak kabul edildiginde ¥, = BB olmakta ve
&, = B™'u, bir standart sapmalik soklar1 vermektedir. Duragan degiskenlerden olusan

bir VAR modelinde etki-tepki fonksiyonu asagidaki bigimde ifade edilebilir.
Yy, =¥, +¥ 6, +..., (30)

30 no’lu denklemde ¥, =®,B (i=0,1,2,...) halini almakta olup; ¥, =B alt

licgensel matrisdir. Buna gore, bir & soku veya birinci degiskendeki bir standart
sapmalik sokun diger degiskenler iizerinde anlik etkiye sahip oldugunu
gostermektedir. Bununla birlikte, VAR modelinin ikinci degiskeni birinci degisken

olan vy, ’1 etkilemezken diger degiskenler iizerinde anlik etkiye sahiptir. SVAR

modelinde de VAR modelinde oldugu gibi degiskenlerin siralamasi etki-tepki analizi
sonuglarin1 6nemli Olcilide etkileyecektir. Degiskenlerin siralanmasinda Cholesky
ayrigtirmas1 ve iktisat teorisi temelli kisitlardan istifade edilmektedir. Asagida
tanimlanan SVAR modelinin A ve B matrisleri iizerinde kisitlar konularak SVAR

modeli etki-tepki fonksiyonlar elde edilmektedir.
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AY, =AY, +..+AY,_, +Be (31)

31 no’lu denklemde ¢, (K x1) boyutlarindaki yapisal soklart igeren vektorii
gostermekte olup, ilgili vektdriin kovaryans matrisi E(¢,,) =2, bigimini almaktadir.
Modelin kalintilar1 Be, ile ifade edildiginde yapisal soklar anlik olarak korelasyona
sahip bulunmamaktadir. Dolayisiyla, SVAR modelinin A modeli (B=1,),
Bmodeli (A=1,) ve ABmodelinden olustugu ortaya konulmaktadir.

AB modelinde her iki matrise de kisitlar konulmakta olup, SVAR modelinin etki-

tepki fonksiyonun 30 no’lu denklemden ¥;=® J-A’IB islemi ile elde edilecegi

belirtilmektedir (Breitung et al., 2007: p.167). ABtipi SVAR modelindeki kisitlar

kisa vadeli etkililere dayali olarak konulabilmekte olup, uzun vadeli etkilere dayali

olarak da kisitlar ¥, =® J-A_lB vasitasiyla modelin hesaplanmasi siirecine dahil

edilebilecektir. Bu cercevede, bir sokun uzun donemli etkilerinin var olmadigi

varsayildiginda ilgili kisit uzun donemli etki matrisi olan ¥ =@ +¥, +... nin ilgili

elemanlar sifir olacak bi¢imde konulmaktadir. Uzun donemli kisitlarin hesaplama

stirecine dahil edildigi Blanchard-Quah tipi SVAR modelinde ise A=l ’e esit kabul
edilmekte ve uzun donemli etkile matrisi (I, —A —...— Ap)’lB kosegen matris

ozelligi gostermektedir (JMulti Help System, 2008).

Etki-tepki fonksiyonlarmin yani sira VAR tipi modellerde varyans
ayrigtirmasit analizi 6nemli bir rol oynamakta olup, ilgili analiz etki-tepki

fonksiyonlaria bagli olarak gelistirilmektedir. Etki-tepki katsayis1 matrisi (‘¥ ) nin

l).elemant @, ile gosterildiginde, tahmin hatasimn Yy, ;. =Y, r.,r  varyansi

asagidaki bigimde yazilabilir.

h-1 K
ol(h)= Z(wfl,n tot @)= Z(w;j,0 +ot @) (32)
j=l1

n=0
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32 no’lu denklemde (@y,+...+@, ) terimi jdegiskeninin k degiskenin
tahmin hatasinin varyansina h.donem itibariyle katkisini ortaya koymaktadir.
(@ o +...+ @y, ) teriminin oy, (h) ile boliinmesi sonucunda ise yiizdesel katki elde
edilmektedir (JMulti Help System). Varyans ayristirmas: sonuglar1 degiskenlerde
meydana gelen hareketlerin ne kadarinin kedisindeki ne kadariin ise modelin diger
degiskenlerindeki soklar tarafindan agiklandig1 hesap etmektedir (Brooks, 2008: 299-
300).Tezde kullanilan SVAR modeli Blanchard-Quah tipinde olup, uzun vadeli

kisitlarin modelin tahmin siirecinde kullanilmaktadir. Bu ¢ercevede, modelin tabi

olacag kisitlar asagidaki matriste gosterilmistir.

sanir, rdov, tufiy, kre, —petf, otsay,

sanir,  * 0 0 0 0 0

rdov, * * 0 0 0 0

tafiy,  * * * 0 0 0 (33)
kre, * * * * 0 0

petft % k & * % 0

Otsayt % * * * % %

Buna gore, tez ¢calismasinda kayitli otomobil sayisinin diger makroekonomik
degiskenlerin etkisi altinda olacag1 varsayilmistir. Ilgili husus, yukaridaki ifade
gosterilmekte olup, kayitliotomobil sayisini iizerinden tim diger makroekonomik
degiskenlerin etki sahibi olacagi etkilesim katsayilarini sifir kabul edilmemistir.
Modelin bir diger Onemli varsayimi ise, klasik yaklagimauygun olarak sanayi
tiretiminin yalnizca kendi soklarindan etkileniyor olmasidir. Benzer sekilde reel

doviz kuru da modelin sanayi iiretimi haricindeki degiskenlerinden etkilenmektedir.

4.2.3. Vektor Hata Diizeltme (VEC) Modeli

VAR-tipi modeller kapsaminda aralarindaki iliskilerin  Olglilecegi
degiskenlerinin  duraganlik  ozelliklerinin ~ saptanmasi en uygun model

spesifikasyonunu belirlenmesi acisindan 6nem arz etmektedir. Modele dahi edilecek
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degiskenlerin diizey degerinde duragan olmamasi ve fark islemleri ile duragan hale
getirilmesi halinde esbiitiinlesme (cointegration) yaklasimi uygulanmaktadir. Ilgili
yaklasim modelin degiskenlerinde uzun donem denge iligkisini saptamak i¢in tercih
edilmekte ve fark alma iglemi ile olusan bilgi kaybi ortadan kaldirilmaktadir.
Dolayisiyla, modele dahil edilmesi diisiiniilen degiskenlerin arasinda bir uzun dénem
denge iligkisinin bulunmasimodelin degiskenlerin ayn1 mertebeden biitiinlesik
olmalar1 anlamina gelmektedir. VAR modeli kapsaminda asagidaki denklem seti

esbiitiinlesme iliskisini ifade etmektedir (Bozoklu, 2005: 82).

Xy = B+ BoXoy + BiXgy + B X, +6 (34)
€ =X = B, = By X = BiXs = BiXay

Buna gore, duragan olmayan degiskenler uzun donem denge iliskisine
sahipse, degiskenlerin esbiitiinlesik oldugu kabul edilmektedir. Ote yandan,
degiskenler uzun donem denge iliskisinden sapabilseler bile izleyen donemlerde
dengeye dogru yonelme siirecine sahip olabilmektedirler (Brooks, 2002: 388). Bu
durum hata diizeltme siireci olarak tanimlanmakta ve denge degerlerinden sapmasi

(denge hatas1) e, ile temsil edilmektedir (Enders, 2004: 322). Bu g¢ergevede,

degiskenler arasindaki iliskinin duraganligiduurmunda denge hatasinin duragan

olmas1 s6z konusu olmakta ve e, asagidaki matris bigiminde ifade edilmektedir.

Xit
1

(=B =B,= L= B)| % | =& (35)

X3t

X

4t |

35 no’lu denklem kapali bir bicimde AX, =¢, seklinde ifade edildiginde, S

esbiitlinlesme vektoriiniin temsil etmektedir. Modele dahil edilmis degiskenler
arasinda esbiitiinlesme iligkisinin var olmast sistemin uzun donem dengesine

dondiigiine delalet edebilmektedir. Bir bagka deyisle, degikenlerden en az birinin
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kisa donem dengesizligine uydugu ortaya konulmaktadir. Ornegin, hata diizeltme
mekanizmas1 3 degiskenli, gecikmesiz bir modelde (36), (37) ve (38) no’lu
denklemler bigiminde yazilabilecektir (Bozoklu, 2005: 83-84).

AX, = o (X = By = Bk — BiXs) + &y (36)
AXy =, (X — B = BoXy — BiXs) + &,y (37)
AXy = a5 (X = By = BoX, — BiX5) + &5 (38)

Yukaridaki denklemlerdeki ortak ifade olan (X, —/f, —B,X, —3;X;) uzun

donem dengesinden sapmalar1 gostermekte olup, denklemlerdekic,,, o, ve o,

X1
katsayilar1 ise hata diizeltme veya uyum katsayisi olarak isimlendirilmektedir. 36, 37

ve 38 no’lu denklemlerdeki tiim /£ cinsinden katsayilar1 ise modelin uzun dénemli

katsayilarini olusturmaktadir. Hata terimleri olan ¢, &, ve &, ise beyaz giiriiltii

x1t >
ozeliklerine sahiptir. 36, 37 ve 38 no’lu modellerin kapali matris bi¢giminde gosterim
ise N adet degiskenden olusan VEC modelinin yazilisin1 ortaya cikartmaktadir
(Ozcan ve Ozgelebi, 2013: 9).

Ayt = Hyt—l +F1Ayt71 +... +rp—lAyt—n+l +U, (39)

39 no’lu modelde vektdr hata diizeltme mekanizmast siireci de tanimlanmakta
olup, IT matrisinin ranki esbiitiinlesik vektor sayisini gostermektedir. I'lmatrisinin
rankinin sifira esit olmasi durumunun varhigi degiskenler arasinda uzun donemli
iligkinin bulunmadigina isaret etmektedir. Dolayisiyla, VEC modeli tahmin
edilmemek ile birlikte modele katilmas1 diisiiniilen degiskenlerin gerekli diizeydeki
farki alinarak VAR modeli tahmin edilmektedir. VEC modelinin tahmin edilebilmesi
icin ise Il matrisinin rankinin bire esit veya biliylilk olmasi gerekmektedir
(Liitkepohl, 2007: 89-90). 39 no’lu modeldeki IT matrisi uzun donem denge ve kisa
donem uyum katsayilar1 ilizerinden tanimlandiginda, bir adet esbiitiinlesme vektorii
kapsamindall matrisinin uzun ve kisa donem katsayr matrisleri agagidaki gibi

yazilabilir (Ozcan ve Ozgelebi, 2013: 10).
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al 1 Xlt—l

’ a X2t—

IIx, =af X = . (1311 1312 ﬂ13 ﬁm) l (40)
a, 3t-1
oy Xyt

4.3. Ampirik Veri ve Analiz

4.3.1. Ampirik Veri

Zaman seri modellerine dahi edilmesi diisiiniilen degiskenlerinin duraganlik
ozelliklerinin tespit edilmesi istatistiksel agidan en dogru model tipinin belirlenmesi
hususunda yardimci olabilecektir. Serilerin duraganlik ozelliklerinin belirlenmesi
i¢in farkli varsayimlara dayali olan birim kok testleri kullanilmak ile birlikte bilimsel
literatiir incelendiginde en yaygin kullanilan testin Augmented Dickey-Fuller (ADF)
oldugu ile karsilagilmaktadir.

p-1
AY, =Y + ) FAY,  +U, (41)
i=1

ADF testinin gergeklestirilmesi i¢in 6ncelikle yukarida tanimlanmis 32 no’lu
modelin katsayilart EKK yontemi ile tahmin edilmektedir. Bu c¢ergevede
gerceklestirilenH, : 9 =0 ve H,:¢p<0 hipotezlerining 'nin t-istatistie dayal
testi,41 no’lu model ile incelenen zaman serisinin duragan olup olmadigina isaret
etmektedir. H hipotezi kabul edilirse seri duragan olmakta iken, Ho red edildiginde
iseincelenen zaman serisinin duragan olmadigina isaret edilmektedir. ADF
testiyukarida belirtilen regresyon modelinin tahminine dayali olmakta olup, tahmin
edilecek modele hangi deterministik terimlerin dahil edilecegi test sonuglarini
degistirebilecektir. Bu g¢ercevede, Pantula (1989) tarafindan gelistirilen prensip bir
karar kriteri olarak kullanilmaktadir. Pantula ilkesine gore; herhangi bir zaman serisi

olan Yy, i¢in yapilan ADF testinde lineer terim gerekliyse, lineer trendterimi
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gerekliyse, ilgili zaman serisinin birinci farki Ay, 'nin testinde sadece sabit terim
kullanilmaktadir. Benzer sekilde, y, zaman serisi i¢in yapilan ADF testinde sabit
terim kullanilmis ise, Ay, ’nin testinde herhangi bir deterministik terim

kullanilmamaktadir. ADF testine tabni tutulacak serilerin diizey degerleri gorsel
incelemeye tabi tutuldugunda serinin testinde trend teriminin gerekliligi
anlasilabilecektir (Liitkepohl, 2004: 55). Tablo 18, ADF test sonuglarin1 yansitmakta
olup, ampirik analize dahil edilmesi diisiiniilen tiim degiskenlerin farkli anlamlilik

diizeyleri i¢in diizey degerlerinde duragan olduklarigériinmektedir.

Tablo 18. ADF Birim Kok Testi Sonuglari

Degiskenler ADF-Test Istatistigi Gecikme Uzunlugu
otsay, (C) -2,90 7
Aotsay, -6,49 10
tufiy, (c,t) -3.91 10
Atlifiy, () -5,91 9
sandr, (c,t) -3,53
Asanlr, (C) -4.97 10
rdov, (c,t) -3,46 3
Ardov, (C) -7,65 4
petf, (C,t) -3,37 2
Apetf, (C) -11,05 0
kre, (C,t) -3,86 7
Akre, (C) -4,37 7

Not: Sabit terimli ( C ) ADF testi igin, %1, %5 ve %10 anlamlilik diizeyindeki kritik degerler sirasiyla
—3,43, —2,86 ve —2,57’dir. Sabit ve trend terimli (C,T) ADF testi i¢in, %1, %5 ve %10 anlamlilik

diizeyindeki kritik degerler sirasiyla —3,96, —3,41 ve —3,13’dir. ADF testi regresyon modelindeki
gecikme uzunlugu Akaike Bilgi Kriteri (AIC) tarafindan belirlenmistir.

Tablo 18 ADF birim kok testi sonuglarini yansitmakta olup, modele dahil
edilmesi planlanan tiim degiskenler (otsay,,tufiy,, sandr,, rdov,, petf , kre,) %5
anlamlilik diizeyinde diizey degerinde duragan kabul edilebilecektir. Bununla
birlikte, ADF testi sonuglar1 incelenmekte olan tiim seriler diizey degerlerinde %1
anlamhilik diizeyin icin duragan olmadiklar1 gostermektedir. Ote yandan, ampirik

modele dahil edilmesi planlanan tiim degiskenlerin 1. fark degerinde %1 anlamlilik
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diizeyinde duragan hale geldigi Tablo 18’de goriilmektedir. Dolayisiyla, birinci

farklar alindiginda %1 anlamlilik diizeyinde duragan hale gelen seriler olan otsay,,
tafiy,, sandr,, rdov,, petf,, kre, arasindaki olas1 esbiitiinlesim iliskisinin varlig

Johansen esbiitiinlesim testi ile arastirabilmektedir.

Ote yandan, kiiresel finansal krizler, para politikasindaki &nemli rejim
degisiklikleri, ekonomik belirsizlikler ve beklentilerdeki ani degisiklikler gibi
unsurlar degiskenler ilizerinde yapisal kirilmaya sebep olabilecektir. Dolayisiyla,
asagidaki bicimde ifade edilen model cercevesinde yapisal kirilmalar1 bilinyesinde
barindiran seviye kaymali birim kok testi de modele dahil edilmesi planlanan
degiskenlere uygulanmistir. Lanne vd. (2002) seviye kaymali birim kok testi

asagidaki modelin tahminine dayali olmak ile birlikte hipotezler olusturulmaktadir.

Y=Vt Vlt + ft(H)'y +X (42)

42 no’lu denklem cergevesinde testi yapilacak serilerinin gorsel incelemesi
yapildiginda serilerde 6nemli kirilmalarin varligindan siiphe edilebilecek durumlar
s06z konusu olabilmektedir. Boyle bir durumun varliginda, kirilma fonksiyonun birim
testinin yapildig1 modellere dahil edilmekte ve 42 no’lu model elde edilebilmektedir.

42 no’lu modelde, v, sabit terimi, t trend terimini, V, trend teriminin katsayisini
ve f,(0)'y kirllma fonksiyonunu temsil etmektedir. &vey bilinmeyen parametre ve

parametre vektorli olup, modelin hata terimi ise X, ile gosterilmektedir (Liitkepohl,

2004: 58).

Tablo 19. Seviye Kaymali Birim Kok Testi Sonuglari

Degiskenler ADF-Test Istatistigi Gecikme Uzunlugu Onerilen Yapisal
Kirilma Tarihi
otsay, (C) -2,97 7 2012 m02
Aotsay, -3,85 10 2012 m02
tafiy, (c,t) -0,21 10 2011 m08
Atfiy, (C) -3,99 9 2011 m08
sanir, (c,t) -2,95 2 2008 m02
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Asandr, (C) -4,14 10 2008 m02
rdov, (c,t) -1,81 3 2016 m12
Ardov, (C) -3,64 4 2016 m12
petf, (c,t) -3,05 2 2014 m07
Apetf, (C) -4,17 0 2014 m07
kre, (C,1) 2,47 7 2015 m05
Akre, (C) -3,57 7 2015 m05

Not: Yapisal kirilmali ve sabit terimli (C) test igin, %1, %5 ve %10 anlamlilik diizeyindeki kritik
degerler sirasiyla —3,48, —2,88 ve —2,58’dir. Yapisal kirilmali ve sabit ve trend terimli (C,1) test i¢in,
%1, %5 ve %10 anlamlilik diizeyindeki kritik degerler sirasiyla —3,55, —3,03 ve —2,76’dir. Testin
regresyon modelindeki gecikme uzunlugu Schwarz Bilgi Kriteri (SIC) tarafindan belirlenmistir.

Tablo 19°da goriilecegi tizere seviye kaymali birim kok testi sonuglar1 da
serilerin diizey degerlerinde farkli anlamlilik diizeylerinde duragan olabileceklerini
ortaya koymaktadir. Ancak, birinci fark islemi yapildiginda tiim serilerin %l

anlamlilik diizeyinde duragan hale geldigi saptanmistir. Calismada incelenen otsay,,
tlenf,, sandr,, rdov,, petf,, kre, seri arasindakiesbiitiinlesimin olup olmadigi

Johansen esbiitiinlesme testi yardimiyla test edilmistir. lgili test asagida agiklandig

uzere tahmin edilmektedir.

Yy, = D, +0, (43)

43 no’lu denklemde, Yy, Kboyutlarinda bir vektor olmak ile birlikte
gozlemlenebilir degiskenleri kapsamaktadir. D, = g, + st deterministik terimleri
icermek ile birlikte, 43 no’lu denklemin 0, boliimii ise 26 no’lu denklemdeki VAR

formatina sahiptir. 43 no’lu denklem uyarinca, asagidaki hipotezler test edilerek

VEC modelinin ranki tespit edilmektedir.

H, (f):rk(IT) = 1, (44)

H,(r,):k(M) > 1, 1, =0,.., K -1 (45)
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Calismada, kullanilmasi planlana degiskenlere 34, 35 ve 36 no’lu denklemler
tanimlanan Johansen Esbiitiinlesim testi de uygulanmis ve degiskenler arasinda
esbiitiinlesim iligkisinin var olabilecegine Tablo 19’da goriildiigl lizere saptanmistir.
Johansen Esbiitiinlesim testi sonuglart %5 anlamlilik diizeyinde otsay,, tifiy,,
sanur,, rdov,, petf,, kre, degiskenler arasinda esbiitiinlesim iliskisinin oldugunu
ortaya koymaktayken, %1 anlamlilik diizeyinde s6z konusu degiskenler arasinda
esbiitlinlesim iliskisinin olmadig1 gériilmektedir. Dolayisiyla, otsay,, tufiy,, sandr,,
rdov,, petf,, kre, degiskenleri igin VEC modeli tahmin edilebilecektir. Ote yandan,
%]1 anlamlilik diizeyi dikkate alindiginda ise, otsay,, tuenf,, sanir,, rdov,, petf,,
kre, degiskenleri arasinda esbiitlinlesim iliskisinin incelenemeyecegi anlasilmaktadir.
Bu nedenle, otsay,, tifiy,, sandr,, rdov,, petf,, kre, degiskenlerinin birinci farki

almarak (A fark operatoriiniin gostermektedir) SVAR modeli tahmin edilmistir. Bu
cercevede, Blanchard-Quah tipi SVAR modeli i¢in iktisat teorisinden hareketle
varsayimlar yapilmig ve ilgili varsayimlar modelin tahmin siirecine dahil edilmistir.
Her i1ki modellin etki-tepki fonksiyonlar1 ve varyans ayristirmasi analiz
sonuclarindaki farkliliklar ortaya konularak ¢alismamiz konusu kapsaminda yapilan

yorumlarin gli¢lendirilmesi saglanmustir.

Tablo 20. Johansen Esbiitiinlesim Testi Sonuglari

Seriler: Otsay, , tufiy,, sanur,, rdov,, petf,, kre,

Modelin Gecikme Uzunlugu: 1 (AIC)

H, Hipotezi Test Degeri %95 Kritik Deger %99 Kritik Deger
r=0 109,27 103,68 112,88
r=1 64,78 76,81 84,84
r=2 45,17 53,94 60,81

Calismada VEC modeline SVAR modeli de tahmin edilmistir. Ote yandan,
yapisal kirilma tarihleri degiskenler arasinda farklilik gosterdiginden SVAR ve VEC
modellerimiz spesifik bir tarihe dayali olarak boliimlere ayrilmamistir. Calismada
kullanilan ileri zaman serisi modellerine kriz donemlerinin varligir kukla degisken

olarak dahil edilmistir. Bu yolla, krizlerin etkileri modellerin tahmin siirecine adapte
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edilmistir. Calismanin donem 1994 Ocak-2017 Mart donemini kapsamakta olup,
aylik veri kullanan ¢alisma kriz donemleri 2000 Kasim-2001 Aralik ve 2007-2009
arasint kapsamakta olup, bu donemlerde 2001 Tiirkiye krizi ve son global finansal
kriz dikkate alinmistir. Krizin etkilerinin yogun oldugu donemlerde kukla degisken 1
degerinin almakta olup, normal kabul edilebilecek donemler ic¢in kukla degisken 0

degerini almaktadir.

4.3.2. Ampirik Analiz

4.3.2.1. Varyans Ayristirmasi Analizi Sonug¢lar:

Varyans ayristirmasi analizi bir degiskendeki meydana gelen degisikligin
aciklanmasinda ilgili degiskenin gecikmeli degerlerinin ve modelin diger
degiskenlerinde meydana gelen soklarin agirligini hesap etmektedir. Tablo 20 kayith
otomobil sayis1 i¢in gerceklestirilen varyans ayristirmasi analizi sonuglarini ortaya
koymakta olup, s6z konusu analiz VEC ve SVAR modelleri {iizerinden
gergeklestirilmistir Bu yolla, esbiitiinlesim iligkisini dikkate alan VEC modeli ile
birlikte esbiitiinlesim iligkisi hesaba katmayan Blanchard-Quah tipi SVAR modeli
lizerinden varyans ayristirmasi analizi yiiriitilmiistiir. Her iki model de uzun vadeli
etkileri biinyesinde barindirmaktadir. Tablo 20’ye gore, 36. donem sonu itibariyle
kayitlt otomobil sayisinda meydana gelen soklarin agiklanmasinda kendi gecikmeli
degerlerinin paymin %?25-30 arasinda degisebilecegi goriilmektedir. Bu husus,
Tirkiye’de otomobil piyasasinin makroekonomik degiskenler ile agiklanamayan arz
ve talep dinamiklerinin ilerleyen donemlerde etkili olabilecegini ortaya koymaktadir.
Bir bagka deyisle, otomobil talep eden tiiketicilerin ve 6zellikle de hane halkinin
finansal kosullarindaki degisikler, tiiketim ve tasarruf tercihleri, makroekonomik
gidisata dair beklentileri iizerinden kurguladiklar1 Oncelikleri ve fayda
fonksiyonlarinda diisiik bir mal olmayan otomobil tiiketime verdikleri agirlik gibi
faktorlerin 6nem tasiyacag: ileri siiriilebilir. Bununla birlikte, VEC ve SVAR modeli
tizerinden gergeklestirilen varyans yaristirmasi analizi sonuglart otomobil iireticinin

sektoriin yurt i¢i ve yurt digindaki gidisatina ve Tiirkiye’nin makroekonomik durumu
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dair beklentilerinin iiretilecek otomobil sayisini ve dolayisiyla da kayitli otomobil

sayist lizerinde kayda deger etkilere sahip oldugunu yansitmaktadir.

Kayith otomobil sayisindaki degisiklerin tabi oldugu arz ve talep dinamikleri
makroekonomik degiskenlerinde etkisi altinda bulunmaktadir. Varyans ayrigtirmasi
analizi sonuclarina gore, Tiirkiye’nin reel ekonomik aktivitesinin 6nemli bir
gostergesi olan sanayi liretim endeksindeki soklarin kayitli otomobil sayisindaki
degisikleri agiklamadaki payir 36. donem sonu itibariyle %10-25 arasinda
degisebilecektir. Sanayi iiretim endeksindeki degisikler ekonominin hem arz yonlii
hem de talep yonlii dinamiklerini net bir bi¢imde yansittigindan Tiirkiye’de tiiketim
ve yatirim harcamalarinin artmasinin sanayi iiretimi iizerinden otomobil arz ve
talebini yiikseltecegi ileri siiriilebilir. Ote yandan, sanayi iiretiminde meydana gelen
soklar arz soklarmin biri tiiri olan teknoloji soklari anlami tasiyabileceginden,
Tiirkiye’de toplam faktor verimliliginin artmasi ve teknolojisini ileri gitmesinin
otomobil piyasasinin bilyiikliigiiniin 6nemli 6l¢iide etkileyecegi ileri siiriilebilecektir.
Dolayisiyla, sanayi iiretimindeki daralmalarin otomobil iireten isletmelerin mali
durumunu olumsuz yonde etkileyecegi kabul edilebilir. Teknolojik gelismelere
dayal1 sanayi iiretimi artiginin ise, otomotiv sektoriiniin uluslararasi rekabet giiclinii
kaybetmemesi i¢in teknolojik seviyesinin gelismesi hususunda AR-GE harcamalarini

tetikleyecegi varsayilabilecektir.

Tablo 21. Varyans Ayristirmas1 Analizi Sonuglar (otsay, ve Aotsay, )

Tahmin Aotsay, | Atifiy, | Asantr | Ardov, Akre,
Doénemi —
&Zﬁi 100,0000 | 0,000000 | 0,000000 | 0,000000 | 0,000000 | 0,000000
1 otsay, sanur, rdov, kre,
VEC 1 100,000 | 0,000000 | 0000000 | 0000000 | 0000000 | 0,000000
Modeli
Aotsay, Asanur, | Ardoy, Akre,
SVAR | g528331 | 2320883 | 1140659 | 0448834 | 0187247 | 0353137
6 Modeli
otsay, — sanur, rdov, kre,
VEC | 8710540 | 2526475 | 8772665 | 0084074 | 0082108 | 15339260
Modeli
Aotsay, Asanur, | Ardoy, Akre,
120 I"svar
Modeli | 8365555 | 2518918 | 7821748 | 3238457 | 0517863 | 2,247464
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otsay, sanur, rdov, kre,
VEC | 7285354 | 4601416 | 8390063 | 3439187 | 0336449 | 1037935
Modeli
Aotsay, Asanir, | Ardoy, — | | Akre,
SVAR
.| 6938785 | 2313877 | 9512120 | 5896236 | 2217029 | 10,67289
18 Modeli
otsay, sanur, rdov, petf, kre,
VEC 1 5461823 | 3858106 | 6731186 | 1063788 | 1740597 | 22.41400
Modeli
Aotsay, | Atdfiy, | Asandr, | Ardov, Apetf, Akre,
SVAR | 5130083 | 3,628172 | 1553455 | 6468406 | 4619770 | 1834927
24 Modeli
otsay, tifiy, sanr, rdov, petf, kre,
VEC 1 3908002 | 2691949 | 7882582 | 1594740 | 3735802 | 2976126
Modeli
Aotsay, | Atdfiy, | Asanir, | Ardov, Apetf, Akre,
SVAR || 3591081 | 5437668 | 2141200 | 6234349 | 6571640 | 2143353
30 Modeli
otsay, tafiy, sanur, rdov, petf, kre,
VEC 13000130 | 1902167 | 10,6684 | 1832605 | 5528599 | 33,08504
Modeli
Aotsay, | Atufiy, | Asanir, | Ardov, Apetf, Akre,
SVAR | 3170386 | 7011521 | 2557384 | 6030776 | 7.892720 | 2178727
36 Modeli
otsay, tafiy, sanur, rdov, petf, kre,
VEC | 2575566 | 1417593 | 1239512 | 1898780 | 6945861 | 3449796
Modeli

Kayitli otomobil sayisinda degisikler sadece yurt i¢i talep ve iiretimin etkisi
altinda olmamakta, 6zellikle Giimriik Birligi sonrast1 donemden itibaren otomotiv
sektorlinde ithalat sektdriin dinamikleri iizerinde 6nemli bir yer teskil etmektedir. Bu
cergevede, reel doviz kuru endeksinde meydana gelen soklar otomobil ithalati
tizerinde Onemli bir belirleyici olabilecektir. VEC ve SVAR modeli tizerinden
gerceklestirilen varyans ayristirmasi analiz sonuglar1 reel doviz kurunda meydana
gelecek soklarin kayith otomobil sayisinda meydana gelen degisikleri agiklamadaki
payinin 36. donem sonu itibariyle %5-20 arasinda degisebilecegini ortaya koymustur.
Bu nedenle, yurt i¢i ve yurt disi fiyatlar genel diizeyi ile birlikte nominal kurun
diizeyindeki degisiklerin otomobil ithalati {izerinden kayithh otomobil sayisini
etkileyecegi ileri siiriilebilir. Reel doviz kurumundaki degisikler Tiirkiye’ nin rekabet
giicinii olumlu veya olumsuz etkileyeceginden yurt ici otomobil piyasasinin
biiylikliigii ve dolayisiyla otomobil fiyatlar1 izleyen donemlerde degisiklik

gosterebilecektir. Reel doviz kuru igerinde tanim geregi bulunan yurt i¢i fiyatlar
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genel diizeyindeki degisikler, bir baska deyisle tiiketici fiyatlar1 enflasyonu ise
tilketicilerin satin alma giiclinii etkilediginden otomobil talebini 6nemli Olciide
etkiledigi kabul edilebilecektir. Bu nedenle, VEC ve SVAR modelleri tiiketici
fiyatlar1 enflasyonu ayr1 bir degisken olarak ilave edilmistir. Varyans ayristirmasi
analizine gore, tiiketici fiyatlar1 enflasyonunda meydana gelen soklarin kayith
otomobil sayis1 iizerindeki etkisi 36. donem sonu itibariyle %8’ ge¢cmemektedir.
Elde edilen varyans ayristirmasi analiz sonuglarina gore, otomobil ithalati {izerinde
nominal doviz kurundaki degisiklerin Onemli olacagi, bir baska deyisle Tiirk
Lirasinin Euro karsisindaki degerinin ne olacaginin 6nem tasiyacagi ortaya
cikartilmistir. Otomobilin tamamlayict malinin benzin oldugu mikro iktisat teorisi
geregi kabul edildiginde petrol fiyatindaki degisiklerin kayitli otomobil sayisi
tizerinde kayda deger etkilere olusturtabilecegi varsayilabilecektir. VEC ve SVAR
modeli lizerinde gerceklestirilen varyans ayristirmasi analizi sonuglari, petrol
fiyatlarindaki soklarin kayith otomobil sayisindaki degisikleri aciklamadi payinin 36.
donem sonu itibariyle %6-7 arasinda olacagi bulunmustur. Buna gore, genel olarak
kabul edilenin aksine petrol fiyatlarinin ve reel doviz kuru endeksinin otomobil
ithalat1 ve kayitl otomobil sayis1 lizerinde birincil bir belirleyici olmadig1 varyans
ayrigtirmast  analizi sonuglar1 ile tespit edilmistir. Dolayisiyla, yurt igi
makroekonomik gelismelerin Tiirkiye’de otomobil piyasasinin biiyiikliigili izerinden
daha Onemli Oolgiide belirleyici olabilecegi varyans ayristirmasi analizi ile

saptanmistir.

Tiirkiye ekonomisine ait yurt i¢ci makroekonomik degiskenler iktisat politikasi
uygulamalarindan etkilenmekte olup, bu g¢ercevede para politikast uygulamasinin
genel cergevesi lizerinden belirleyeceginden kredi hacminin ekonomik birimlerin
tikketim ve yatirim harcamalarini etkileyecegi kabul edilebilecektir. Otomobil sektorii
tizerinden diisiintildiigiinde, kredi hacmindeki degisiklerin otomobil talebi ve arzi
tizerinde etkili olacagi VEC ve SVAR modelinin varyans ayrigtirmasi analizi
sonugclari ile de dogrulanmistir. 36. donem sonu itibariyle, kredi hacmindeki soklarin
kayith otomobil sayisindaki degisiklikleri aciklamadaki paymin %20-35 civarinda
olacag tespit edilmistir. Bu durum, 6zellikle hane halkinin otomobil talebinin kredi

hacmi ile tetiklenecegini; bir bagka deyisle de otomobil ihtiyacinin Tiirkiye’de
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tiikketicilerin zorunlu ihtiyaci olarak miitalaa edilmedigi gostermektedir. Dolayisiyla,
kayith otomobil sayisindaki dalgalanmalarin énemli bir boliimii kredi hacmindeki
degisikler ile agiklanmak ile birlikte, halen otomobil talebinin liikks bir mala ait
cinsten oldugu kabul edilebilecektir. Bu durum dikkate alindiginda, kredi hacmi ile
bliyiitiilen otomobil sektdriiniin yiikselen borgluluk oranlari {izerinden bankalar1 ve
hane halkim1 finansal a¢idan zor duruma sokarak finansal krizi siirecini dahi
baslatabilecegi one siiriilebilir. VEC ve SVAR modeli ilizerinden gergeklestirilen
varyans ayristirmasi analiz agirlikli olarak reel ekonomik gidisatin ve para politikasi

tedbirlerinin otomobil sektoriiniin biiylkliigii tizerinde etkili olacagina 1s1k tutmustur.

Elde edilen varyans ayristirmasi analizi sonuglari, benzer sekilde otomobil
sektoriiniin biiyiikliigiiniin reel ekonomik aktiviteye ve para politikas1 uygulamasina
tizerindeki roliiniin 6l¢lilmesin de gerekliginin altin1 ¢izmistir. Bu ¢er¢evede, VEC ve
SVAR modelleri iizerinden varyans ayristirmasi analizi sanayi Uretimi ve kredi
hacmi i¢in tekrarlanmis ve otomobil sektoriiniin s6z konusu iki biiytikliik tizerindeki

etkileri yorumlanmastir.

Tablo 22. Varyans Ayristirmas: Analizi Sonuglar1 (sanur, ve Asandr, )

Tahmin o
Dénemi Aotsay, | Atdfiy, | Asandr, | Ardov, Apetf, Akre,
SVAR 1 0230322 | 0546748 | 9922293 0 0 0
Modeli
1 otsay, tifiy, sandr, rdov, petf, kre,
VEC 1 0,4809825 | 1,1349685 | 98,38405 0 0 0
Modeli
Aotsay, | Atdfiy, | Asandr, | Ardov, Apetf, Akre,
SVAR | ) 75457220 | 43241408 | 8534725 1,95535 4234123 | 2,38456
6 Modeli
otsay, tifiy, sanr, rdov, petf, kre,
VEC | 2603385 | 6306979 | 83,64533 | 2097558 | 3,937693 | 1409059
Modeli
Aotsay, | Atdfiy, | Asanir, | Ardov, Apetf, Akre,
SVAR | 5 7807084 | 69967216 | 73,5978 8,063267 | 3,901608 | 4,659896
12 Modeli
otsay, tafiy, sanur, rdov, petf, kre,
VEC 13837975 | 9502195 | 72,35379 8,53111 2,786946 | 2,987983
Modeli
Aotsay, | Atdfiy, | Asanir, | Ardov, Apetf, Akre,
18 SVAR
.| 3555747 | 8,852636 | 60,54832 16,0632 3,772511 | 7,207587
Modeli
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otsay, tafiy, sanur, rdov, petf, kre,
VEC | 4642045 | 12,124947 | 59,15437 17,0112 2,396047 | 4,671195
Modeli
Aotsay, | Atdfiy, | Asandr, | Ardov, Apetf, Akre,
SVAR 1 4940026 | 10338496 | 52.86928 | 18,52957 343029 | 10,59144
24 Modeli
otsay, tafiy, sanur, rdov, petf, kre,
VEC | 5493474 | 14430108 | 51,5064 19,5268 2,108937 | 6,934275
Modeli
Aotsay, | Atdfiy, | Asandr, | Ardov, Apetf, Akre,
SVAR | 4785777 | 11513676 | 4699001 | 1956977 | 3,107608 | 14,03316
30 Modeli
otsay, tifiy, sanr, rdov, petf, kre,
VEC | 6182013 | 16083789 | 4560511 | 20,60746 | 2026374 | 9.494354
Modeli
Aotsay, | Atdfiy, | Asanir, | Ardov, Apetf, Akre,
SVAR 15201925 | 12,443087 | 41,98907 | 1993724 2,81076 | 17,61792
36 Modeli
otsay, tafiy, sanur, rdov, petf, kre,
VEC | 6700041 | 17214162 | 4049187 | 21,13855 | 2,024639 | 12,42984
Modeli

Tablo 22’ye gore, Tirkiye’de sanayi iiretiminde meydana gelebilecek
dalgalanmalar1 agiklamada kayitli otomobil sayisinda meydana gelebilecek soklarin
payinin 36. donem sonu itibariyle %5-6 arasinda degismekte oldugu tespit edilmistir.
Bu husus, Tiirkiye’de otomobil iiretiminin sanayi iiretimini énemli bir belirleyici
oldugunu ve otomobil iiretiminin sanayi {iretimindeki artiga gereksinim duydugu
seklindeki ¢ikarimlarin altim1 ¢izmektedir. Bir baska deyisle, otomobil iiretimi
etkiledigi yan sanayiler {izerinden sanayi liretiminin biiylime hizin1 artirmakta veya
azaltmaktadir. Otomobil {iretiminde meydana gelen soklar sanayi iiretimi iizerinden
izleyen donemlerde reel ekonomik aktiviteyi belirleyerek tiikketim ve yatirim
harcamalar1 iizerinde 6nemli degisikler olusturabilecektir. Dolayisiyla, VEC ve
SVAR modeli iizerinden yapilan varyans ayrigtirmasi analizi sonuglar1 otomobil
sektoriiniizdeki olas1 olumsuzluklarin reel ekonomik aktiviteyi daraltarak ekonomiyi
krize sokma potansiyelinin varligina isaret etmektedir. Varyans ayristirmasi analizi
ile otomobil sektoriiniin sanayi iiretimi iizerindeki arz yonlii etkiler saptanmis iken,
sanayi Uretimindekini soklar1 aciklamada sanayi iiretiminin ge¢mis degerlerinin
agirligmin 36. donem sonu itibariyle %40 olarak ger¢eklesmektedir. Bu durum,

sanayi iiretiminde meydana gelen soklarin bir baska deyisle teknolojik ve toplam
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faktor verimliligindeki degisim olarak ifade edilebilecek arz soklarmin Tiirkiye

ekonomisi i¢in Oneminin altin1 ¢izmistir. Petrol fiyatlarinda meydana gelen

degisiklikler onemli bir arz soku olarak kabul edilmekte olup, sanayi iiretimi

tizerinde Onemli bir belirleyici olarak kabul edilmektedir. VEC ve SVAR modeli

tizerinden gergeklestirilen varyans ayristirmasi analizi sonuglari sanayi iiretiminde

meydana gelecek degisikliklerin agiklanmasinda 36. donem sonu itibariyle petrol

fiyatlarinda meydana gelen soklarin paymin %2 civarinda olacagi saptanmustir.

Tablo 23. Varyans Ayristirmasi Analizi Sonuglar1 (kre, ve Akre,)

Tahmin

- Aotsay, | Atufiy, | Asanir, | Ardov, Apetf, Akre,
SVAR | 054455 0 2753558 | 0,135264 | 0,176957 | 96,87977
Modeli

1 otsay, tafiy, sanur, rdov, petf, kre,
VEC 1 072718 0 2,5224 0,308774 0,442886 | 96,65322
Modeli

Aotsay, | Atdfiy, | Asanir, | Ardov, Apetf, Akre,
SVAR 1402333 | 1268657 | 6439020 | 0,134845 | 0244516 | 9151062
6 Modeli
otsay, tifiy, sanr, rdov, petf, kre,
VEC 1 796868 0,586498 6,913206 0,106555 0,196112 | 91,40076
Modeli
Aotsay, | Atdfiy, | Asanir, | Ardov, Apetf, Akre,
SVAR 1 156387 1,491409 11,39011 1,303863 029721 | 84,26102
12 Modeli
otsay, tafiy, sanur, rdov, petf, kre,
VEC "1 1 102539 1,062181 11,97151 1,926576 0,16885 | 83,76834
Modeli
Aotsay, | Atdfiy, | Asanir, | Ardov, Apetf, Akre,
SVAR 15 614067 2,928761 13,71838 2,874503 0301242 | 77,56305
18 Modeli
otsay, tafiy, sanur, rdov, petf, kre,
VEC "1 2730075 | 2415862 | 1444429 | 3010672 | 0342048 | 77,05616
Modeli
Aotsay, | Atdfiy, | Asanlr, | Ardoy, Apetf, Akre,
SVAR 1 3 35101 6,656664 15,76993 3,232229 0,446803 | 70,05928
24 Modeli
otsay, tafiy, sanur, rdov, petf, kre,
VEC 1 4 303566 5,338059 16,50419 2,835349 0,908404 | 70,02043
Modeli
Aotsay, | Atdfiy, | Asandr, | Ardov, Apetf, Akre,
SVAR 1 4953712 | 1102986 | 1665405 | 3367022 | 0702654 | 63,2927
30 Modeli
otsay, tafiy, sanur, rdov, petf, kre,
VEC 1 5801129 9,004304 16,87844 2,772805 1,507025 | 64,0363
Modeli
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Aotsay, | Atdfiy, | Asandr, | Ardov, Apetf, Akre,
SVAR 6023338 | 1585779 16,5605 3,37576 1,049233 | 57,13337
36 Modeli
otsay, tafiy, sanur, rdov, petf, kre,
VEC | 7095742 | 1325333 | 1612365 | 2776222 | 2,094917 | 58,65615
Modeli

VEC ve SVAR modelleri iizerinden gergeklestirilen varyans ayristirmasi
analizi sonuclart kayitli otomobil sayisinda meydana gelebilecek degisiklilerin
aciklamasinda kredi hacmindeki soklarin 6neminin altinin ¢izmisti. Bu ¢ergevede,
Tiirkiye’deki para politikast uygulamalarin otomotiv sektoriiniin  6nemli bir
belirleyicisi oldugundan hareketle kredi hacmindeki degisikleri aciklamada kayith
otomobil sayisinda meydana gelen soklarin rolii de incelenmistir. Varyans
ayristirmast analizi sonuglarina goére, 36. donem sonu itibariyle kayitli otomobil
sayisinda meydana gelen soklarin kredi hacmindeki degisiklerin %6-7 kadarlik
boliimiin acikladigr goriilmektedir. Kredi hacmindeki degisikler daha ¢ok kendi
geemis degerleri ve yurt ici makroekonomik degiskenlerden etkilense de, otomobil
sektorliniin kayda deger bir kredi talebi unsuru oldugu ve finansal kesimin ve
TCMB’nin bilango biiyiikligiinii etkileyecegi one siirtilebilir.

4.3.2.2. Etki-Tepki Analizi Sonug¢lar

Varyans ayristirmasi analizi le bir degiskende izleyen donemlerde meydana
gelebilecek degisiklerin agiklanmasinda s6z konusu degiskenin kendi gecikmeli
degerleri ve modelin diger degiskenlerinde meydana gelen soklarin payr hesap
edilmektedir. Bununla birlikte, Tiirkiye’de otomobil sektorii hakkinda saglikli
yorumlar yapilmasi kayitli otomobil sayisini etkileyen makroekonomik faktorlerin
izleyen donemlerde ne yonde etkiler doguracaginin tespiti gerekli hale gelmektedir.
Dolayisiyla, bu ¢alismada tahmin edilen VAR ve VEC modelleri {izerinden hesap
edilecek etki-tepki fonksiyonlar1 ile modelin herhangi bir degiskeninde meydana
gelecek pozitif bir standart sapmalik sokun izleyen donemlerde kayitli otomobil

sayist lizere hangi yonde etki edebilecegi ortaya konulacaktir.
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Otomotiv sektoriiniin reel ekonomik aktivite ile yakindan iligkili olup,
ekonomik aktivitede meydana gelen degisikler tiiketicilerin servetinde degisikler
olusturarak onlarin tiiketim tercihleri tiizerinde Onemli etkiler doguracagi
varsayillmaktadir. Ekonomik gelismelere bagli olarak otomobil talebi normal veya
liikks mal statiisiinde kabul edilmekte olup, s6z konusu talep yonlii etkilerin yan1 sira
reel ekonomik aktivitedeki degisikler otomobil iiretiminde arz yonlii etkilere sebep
olabilmektedir. Otomobil iiretimi sanayi sektoriiniin diger alt sektorleri ile iliskisiz
kabul edilemeyeceginden sanayi sektoriiniin gelismesinin otomobil iiretimi iizerinde
farkl1 kanallardan pozitif digsallik yaratacagi iddia edilebilir. Etki-tepki analizi
sonuclar1 incelendiginde sanayi iiretiminde meydana gelen bir standart sapmalik
pozitif bir sokun kayitli otomobil sayisini istatistiksel olarak anlamli bir bigimde
artirdig1 goriilmektedir. VEC ve SVAR model i¢in olan etki-tepki analizi sonuglar
sanayi lretimin yiikselmesi sonucunda otomobil iiretiminin gecikmeksizin olumlu
yonde tepki verdigini gostermektedir. Bu husus, sanayi sektoriiniin diger alt
sektorleri ile otomotiv sektorii arasindaki arz iliskilerinin kuvvetli oldugunu ortaya
koymaktadir. Bir baska deyisle, sanayi {iretiminin artigini saglayan teknolojik
gelisme ve toplam faktor verimliligin artmasi gibi hususlarin otomobil {iretiminde ve
dolayistyla da kayitli otomobil sayisinda de artirict 6nemli yansimalar bunulacagi

iddia edilebilir.

Sekil 28. Kayitli Otomobil Sayisinin Sanayi Uretiminde Pozitif Soka Tepkisi

VEC modeli--- Otsay, "m sanur, *deki soka tepkisi
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SVAR modeli--- Aotsay, "m Asanur, *deki soka tepkisi
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Tiirkiye’de kayitlhi otomobil sayisint yurt i¢i otomobil tiretimi ile birlikte
etkileyen bir diger unsur ise otomobil ithalati olmaktadir. Dolayisiyla, otomobil
ithalatinin 6nemli Sl¢ilide yerli paranin yabanci paralar karsindaki reel degerine bagh
oldugunu iddia etmek yanlis olmayacaktir. Etki-tepki analizine gore, reel doviz
kurunda meydana gelen bir standart sapmalik pozitif sok yerli paranin deger
kazanmas1 anlamina gelmekte olup otomobil ithalatinin ve dolayisiyla da Tiirkiye’de
kayith otomobil sayisinin ylikselecegi goriilmektedir. Kayitli otomobil sayisinda
meydana gelen artigin etkileri sanayi liretiminin olumlu etkilerine kiyisala daha kisa
vadeli kalmaktadir. VEC modelinin etki-tepki analizine gore, reel doviz kurundaki
degerlenmeye gecikmeksizin tepki veren kayitli otomobil sayisi izleyen 12. aya
kadar artig gostermektedir. SVAR modeli iizerinden gergeklestirilen etki-tepki analizi
ise verilen tepki benzer sekilde izleyen 12. aya kadar devam etmektedir. Etki-tepki
analizi gercevesinde reel ekonomik aktivitenin bir gostergesi olan sanayi iiretimi ve
reel doviz kuruna verilen tepkiler dikkate alindiginda, Tiirkiye’de otomobil talebinin

fiyat esnekliginin gelir esnekliginden diisiik oldugu iddia edilebilir.
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Sekil 29. Kayitli Otomobil Sayisinin Reel Doviz Kurundaki Pozitif Soka Tepkisi

VEC Modeli--- OtSay, *m I’dOVt ’daki soka tepkisi
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SVAR Modeli--- Aotsay, “in Ardov, *daki soka tepkisi
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Bununla birlikte, tiiketicilerin otomobil talebi gelirleri ile iliskili oldugu gibi
tilkketicilerin borclanabilme kapasiteleri de harcamalar1 ve dolayisiyla otomobil
taleplerini belirleyen bir faktordiir. Etki-tepki analizine gore, kredi hacminde
meydana gelebilecek pozitif soklarin kayitli otomobil sayist iizerindeki sayisinin
pozitif yonde ve istatistiksel olarak anlaml1 oldugu ortaya konulmustur. Ote yandan,
kredi hacmine verilen soklara kayitli otomobil sayist gecikmeksizin tepki vermekte
ve artis yoniindeki tepki zaman i¢inde sanayi iiretimi ve reel doviz kurunda oldugu
gibi azalmamaktadir. VEC ve SVAR modellerinin etki-tepki analizinin s6z konusu
bulgusu, Tirkiye’de otomobil talebinin tiiketicilerin bor¢ bulabilme imkanlar1 bagl
olarak kalici olarak ylikselecegini ortaya koymaktadir. Dolayisiyla, bor¢ verme
imkanlarinin genislemesinin Tiirkiye’de tiliketicilerin iist tiikketim seviyelerine ve

kaliplarina ulagma arzunu yiikseltecegi olgusuna yol acacagi kabul edilebilecektir.
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Sekil 30. Kay1tli Otomobil Sayisinin Tiiketici Kredilerindeki Pozitif Soka Tepkisi

VEC Modeli--- 0tsay, *m Kre, *deki soka tepkisi
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SVAR Modeli---0tsay, > AKre, *deki soka tepkisi
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Otomobil talebi tiiketiciler {izerinde tiiketim aligkanliklar1 olusturmak olup,
tilkketicilerin otomobil talebinin olumsuz etkileyecek faktorlerin etkilerinin kisa
vadede goriilmeyecegi varsayilabilecektir. Bu c¢ercevede, otomobil talebi kendisini
tamamlayict mali olan benzin fiyatlarindaki degisimlerden Onemli olgiide
etkilenecektir. Benzin fiyatlari ise lilkelerdeki vergi politikasi sabit kabul edildiginde
petrol fiyatlar1 ile yakindan iliskilidir. VEC modeli etki-tepki analizi sonucunda,
petrol fiyatlarinda meydana gelen bir standart sapmalik pozitif sokun kayith
otomobil sayist lizerinde uzun vadede istatistiksel olarak anlamli bir etkiye sahip
oldugu saptanmistir. VEC modeline gore, kayitli otomobil sayisi izleyen 24. aydan
sonra petrol fiyatlarindaki artistan olumsuz etkilenmeye baslamaktayken s6z konusu

etki istatistiksel olarak anlamlidir. SVAR modelinin etki-tepki analizi ise, petrol
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fiyatlarindaki degisiklerin kayitli otomobil talebi {izerindeki etkisinin kalici
olamayacagina isaret etmistir. Etki tepki analizi ile otomotiv sektoriiniin
biiylikliigiiniin sanayi lretimi, reel doviz kuru ve kredi genislemesinden
gecikmeksizin olumlu yonde etkilendigi ortaya konulmustur. Dolayisiyla, s6z konusu
degiskenlerden olumlu yonde etkilene otomobil tiiketime yonelik aligkanliklarin,
olumsuz sayilabilecek gelismelerden ise ancak uzun vadede etkilenebilecegini ileri

surilebilir.

Sekil 31. Kayitli Otomobil Sayisinin Petrol Fiyatlarindaki Pozitif Soka Tepkisi

VEC Modeli--- 0tsay, i petf, *deki soka tepkisi
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SVAR Modeli-—- Aotsay, ‘i Apetf, *deki soka tepkisi
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Tiirkiye’de yurt i¢i fiyatlar genel diizeyi tanim geregi olarak reel doviz kuru
endeksinin i¢inde bulunmakta olup, tliketici ve lretici fiyatlar genel diizeyindeki

degisiklerin alternatif reel déviz kuru tanimlar {izerinde etki sahibi oldugu kabul
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edilmektedir. Bununla birlikte, fiyatlar genel diizeyindeki degisikler tiiketicilerin
satin alma giiciinii dogrudan etkilediginden reel ekonomik aktiviteyi temsil eden
degiskenler ile birlikte otomobil talebini 6nemli Olciide degistirebilecektir. VEC
modeli etki-tepki analizi sonuglarina gore, tiiketici fiyatlarinda meydana gelen pozitif
soklarin kayithi otomobil sayisinin izleyen 6. aydan itibaren istikrarli olarak azalttig
ortaya konusmustur. Dolayisiyla, tiiketici fiyatlar1 endeksindeki degisikliklerin
otomobil talebinin belirleyen 6nemli bir unsur oldugu 6ne siiriilebilecektir. Bununla
birlikte, tiiketici fiyatlarindaki artisin kayitli otomobil sayinin azaltici etkisinin petrol
fiyatlarindaki artisindan daha once gerceklestigini ve Tiirkiye’de tiiketicilerin satin
alma giiciindeki degisiklerin tiiketim aligkanliklarini belirleyen diger unsurlardan
(tamamlayic1 mal fiyatlar1 gibi) daha kisa siirede tepki verdigi saptanmistir. Bununla
birlikte, SVAR modeli etki-tepki analizi kayithh otomobil sayisinin tiiketici

fiyatlarindaki soklardan kalici olarak etkileneceginin alt1 ¢izilmistir.

Sekil 32.Kayitli Otomobil Sayisinin Tiiketici Fiyatlar1 Endeksindeki Pozitif Soka
Tepkisi

VEC Modeli--- 0tsay, i tUfiy, *daki soka tepkisi
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SVAR Modeli--- Aotsay, " Atlfiy, *daki soka tepkisi
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Varyans Ayristirmasi Analizi ile kayith otomobil sayisindaki soklarin izleyen
donemlerde Tiirkiye’de sanayi iiretimindeki degisikleri agiklamada kayda deger bir
paya sahip oldugu saptanmistir. Bununla birlikte, otomobil piyasasindaki
gelismelerin kayitli otomobil sayisi lizerinden sanayi iiretimi iizerindeki etkilerinin
hangi yonde olacag etki-tepki analizi yardimiyla elde edilmistir. VEC modeli etki-
tepki analizi kayitli otomobil sayisinda meydana gelen bir standart sapmalik pozitif
bir sokun sanayi iiretimini yiikselteceginin bu s6z konusu ekinin izleyen 20. aya
kadar devam edecegini ortaya koymustur. SVAR modeli etki-tepki analizi ise
verilecek tepkinin daha kisa siireli olacaginin ortaya koymaktadir. Buna ragmen, her
iki modelin etki-tepki fonksiyonlar1 otomobil sektorii ile sanayi sektoriintin diger alt
sektorleri arasinda giiclii pozitif bir baglanti bulunduguna isaret etmektedir.
Dolayistyla, otomobil iiretiminin iilke genelinde teknolojik ilerleme ve toplam faktor
verimliginde artigsa neden olarak sanayi liretimin de yiikseltecegi one siiriilebilir. Bir
baska deyisle, Tiirkiye’de otomotiv sektoriiniin biiyiitiilerek ekonomik biiyliimede ve

istihdamda artis saglanabilecegi iddia edilebilir.
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Sekil 33. Sanayi Uretiminin Kayitli Otomobil Sayisindaki Soka Tepkisi

VEC Modeli--- saniir, *iin otsay, *daki soka tepkisi
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Sanayi iiretimine benzer sekilde, varyans ayristirmasi analiz ile kayith
otomobil sayisinda meydana gelen soklarin kredi hacmindeki degisiklikleri 6nemli
Olciide etkileyebilecegi saptanmistir. VEC ve SVAR modeli etki-tepki analizine gore,
kayitli otomobil sayisinda degisimin Tiirkiye’de kredi hacminin uzun dénemli olarak
olumlu yonde etkileyecegi bulgusuna ulasilmistir. Bu ¢ergevede, otomobil talebinin
tiiketicilerin tiiketici kredileri {izerinden Tiirkiye’de kredi hacminin genelini olumlu
yonde etkileyecegi One siiriilebilir. Bununla birlikte, otomobil iiretiminin
yukseltilmesi i¢in gerekli kapasite artigin1 saglayacak yatirimlarin krediler ile finanse
edilmesinin bir olgu olarak karsimiza ¢ikacagi ve bu yonde olusacak kredi riskinden

tiiketicilerin ve iireticilerin korunmasi gerektiginin alt1 ¢izilmektedir.
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Sekil 34. Kredi Hacminin Kayitli Otomobil Sayisindaki Soka Tepkisi

VEC Modeli--- kret ’nin OtSay, *daki soka tepkisi
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SONUC

Bu tezde, Tirkiye’de otomobil sektoriiniin  dinamiklerinin  hangi
makroekonomik degiskenlerin etkisi altinda kalacagi incelenerek uzun vadede
otomobil sektdriinli hangi noktaya evirilebilecegi ve iktisat politikas1 uygulamalari
ile otomobil sektdriiniin gelisimi hakkinda ¢ikarimlar yapilmistir. Konuyla ilgili
bilimsel literatiir incelendiginde, otomobil sektdriiniin arz ve talep yonlii bir bakis
acisiyla incelendigi goriilmektedir. S6z konusu bakis agis1 otomobil sektoriinii ¢cogu
zaman miihendislik biliminden yararlanilarak tasnif edilmesi anlamina gelebilecektir.
Bununla birlikte, Tirk otomotiv sektdriiniin teknolojik diizeyi otomobil {iretimin
daha ¢ok talep yanli faktorlerce tetiklendigi olgusunu ortaya koymaktadir. Ancak,
Tirkiye’nin fosil yakit tiiketen veya elektrik kullanan otomobil iiretme vizyonu
dikkate alindiginda otomobil sektoriindeki teknolojik ilerlemelerin ve toplam faktor
verimliligi degisimlerinin de ampirik analizde hesaba katilmasi 6énem arz eder hale
gelmigtir. Dolayisiyla, tez ¢calismasinda hem talep hem de arz yonli etkileri igeren
kayitli otomobil sayisi ileri zaman serisi modellerine dahil edilmis ve izleyen
donemlerde hangi makroekonomik faktorlerin etkisi altinda kalabilecegi

belirlenmistir.

Doért boliim olan tezin birinci boliimiinde ekonomik kriz kavrami hakkinda
bilgi verilerek verilerek Tiirkiye’nin yasadigi ekonomik kriziler ve s6z konusu
krizlerin otomotiv sektorii iizerinde dogurabilecegi etkiler degerlendirilmistir. Bu
cer¢evede, ekonomik krizlerin makro ve mikro dlgekteki etkileri ortaya konulmus ve
krizler karsisinda alinmasi gereken makro ve mikro tedbirlerin analiz edilmistir.
Birinci boliimdeki nitel analizler 1994 ekonomik krizinin ve sonrasinda 1996 yilinda
imzalanan Gilimriik Birligi Anlasmasmin Tiirk otomotiv sektoriinde dissal olarak
olusturdugu yapisal degisiklerin Oneminin altin1 ¢izmis olup, tezin ilerleyen
boliimlerde hangi metodolojik cerceveyi takip etmesi gerektigi ortaya konulmustur.
Bununla birlikte, otomotiv sektoriiniin tiiketiciler ve freticiler bazindaki mikro
ekonomik dinamiklerin nasil islediginin ortaya konulmasi énem arz ettiginden tezin

ikinci boliimiinde otomotiv sektdriinde ekonomik birimlerin gerceklestirecekleri
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optimizasyon davranisinin matematiksel kosullar1 c¢ikartilmistir. S6z konusu
dinamikler uzantisinda diinya genelinde otomotiv sektoriiniin arz ve talep dinamikleri
hususlarinda nitel bir analiz gergeklestirilmistir. Tezin ikinci bdliimiinde otomotiv
sektorliniin tarihsel gelisimi ortaya konulduktan sonra, otomotiv sektorii iizerinde
etkili olabilecek kiiresel arz ve talep dinamiklerindeki degisikler yasanilan ekonomik
krizler ¢er¢evesinde degerlendirilmistir. 2008-2009 Global krizinin diinya genelinde
otomotiv sektoriinde kayda deger kirilmalar olusturdugu varsayiminda hareketle
gerekli nitel analizler yiiriitiilmiistir. Son donemde yasanilan krizin otomotiv
sektoriinde arz ve talep agisindan bir daralmaya neden oldugu nitel analiz ile
saptanmig, ancak sektordeki daralmanin hizli bir sekilde bertaraf edildigi ve
kiireselolgekte otomotiv sektdriiniin biliylime dinamiklerinin artan oranda devam
ettigine isaret edilmistir. S6z konusu duruma otomotiv sektoriinde yeni teknolojilerin
tiretimden satisa kadar adapte edilmesinin yol actig1 belirtilmis ve 6zellikle iiretim
faktorlerinin verimliliginin yilikselmekte olmasinin otomotiv sektoriiniin ileri

tagimakta oldugunun alt1 ¢izilmistir.

Tezin iiglincii bolimiinde ise Tiirkiye otomotiv sektoriiniin tabi olabilecegi
arz ve talep dinamikleri Tiirkiye’nin yasadigi ekonomik krizler ve 1996 yilinda
imzalanan Giimriik Birligi anlagmasi1 g6z 6niinde bulundurularak nitel bir analize tabi
tutulmustur. Bu c¢ercevede, oOncelikle Tiirkiye’de otomotiv sektoriinii gelisimi
degerlendirilerek Gilimriik Birligi anlasmasinin sektoriin daha disa agik bir yapiya
dontistiirdiigli nitel bir analiz ile resmi istatistikler ile desteklenerek ortaya
konulmustur. Otomotiv sektoriiniin disa acilmasi sonucunda yurt icinde satilan
{iriinlerini gogunlugunun ithalata dayali oldugu olgusun varlig1 belirtilmistir. Tlgili
husus, yurt i¢inde iiretilen otomotiv {riinlerinin Tiirk tiiketicisinin standartlarini
karsilamaktan uzak oldugu ve otomotiv iriinlerinin kalitesinin artirilmasi
gerektiginin altin1 ¢izmistir. Ayrica, yurt icinde {iretilen otomotiv iirlinlerini
tiiketicilerin beklentilerinin karsilamak hususunda yakit tasarrufu, giivenlik, konfor
ve servis hizmetleri gibi hususlarda kendilerini gelistirmeleri gerektigi onerilmistir.
Bunlar birlikte, pazarin ithal mallar1 agirligina sahip olmasi Tiirk tiiketicisinin fayda
seviyesinin yiikselmis oldugu ve ulasilan fayda seviyesinde feragat ederek yurt

icinde {iretilen otomotiv iriinlerine yonelimde zorluklar yasanacagina isaret
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etmektedir. Ote yandan, yurt i¢i pazarin mevcut durumuna bakilarak yurt i¢inde
iiretilen otomotiv {riinlerinin verimlik artig1 saglayamadiklar1 tek basina one
siiriilemeyecektir. Ozellikle de 1996 sonrasi Tiirk otomotiv sektdriin ihracati
yiikselmis ve bazi yillarda otomotiv sektoriinde cari acgik verilmig olsa da ihracat
rakamlar1 acisindan otomotiv sektoriintin olumlu bir gidisata sahip oldugu ortaya
konulmustur. 2008-2009 Global Finansal Krizinin disa agik olan Tiirk otomotiv
sektorli lizerindeki olumsuz etkileri kisa siirmiis olup, iiretim ve satig rakamlari
acisindan ortaya c¢ikan daralma hizli bir sekilde asilmistir. Nitel analiz yardimiyla
saptanan bu husus, diinya geneline uygun seklide Tiirk otomotiv sektoriiniin arz ve
talepteki dinamik gelisimin altini ¢izmistir. Bununla birlikte, Tiirkiye otomotiv
sektoriliniin Oniindeki firsat ve tehditler tezin ii¢lincli boliimiinde degerlendirilmistir.
Uretim agisinda yan sanayi ile otomotiv iiretimi arasinda maliyet avantaji olusturacak
iliskilerin tesis edilmesinin énemimin alt1 ¢izilmistir. Uretim agisindan ayrica, toplam
faktor verimliligini yikseltilmesi ve miisteri beklentilerindeki degisimin dogru
analizi ile buna uygun otomotiv tiirlinlerinin gelistirilmesi ve pazarlanmasinin 6nemli
oldugu belirtilmistir. Uretim {issii olusturmak hususunda Tiirkiye’nin &nemli bir
avantaja sahip oldugu ve etkin tedarik zinciri yonetimi yaklagimlar1 ile maliyet
avantaji saglanarak otomotiv sektdrliimiiniiz diinya geneli icindeki siralamasini

yiikselecegi Onerilmistir.

Tezin {iglincli boliimiinde talep acisindan otomotiv sektoriiniin yasanabilecegi
degerlendirilmis olup, vergi oranlarim1 ve faiz oranlarinin sektoriin biiyiikligi
acisindan kritik degiskenler olarak 6n plana ¢ikabileceginin alt1 ¢izilmistir. Bununla
birlikte, otomotiv sektdriine ait baz1 gostergeler hem arz hem de talep degisiklerini
etkilerini biinyelerinde barindirmaktadir. Dolayisiyla, arz veya talep yonlii bir
gostergeler olup olmadigina net bir bi¢imde cevap vermek miimkiin olamamaktadir.
Otomotiv sektoriin temel siiriikleyicisi olarak otomobil sektorii olarak goriilmekte
olup, otomobil sektorii 6zellikle hane halkini talebindeki degisiklerden dogrudan
etkilenmektedir. Degisen otomobil talebi sonuucnda otomobil satiglar1 artmakta veya
azalma ve trafige kayitl otomobil sayis degisiklik gostermektedir. Otomobil satiglari
izerinde yapilan analizler sektdriin sadece talep dinamiklerini ihtiva etmek olup, azr

dinamiklerine bagli sektordeki gelisimin de analiz edilmesi 6nemli hale gelmistir. Bu
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noktada, kayitli otomobil sayis1 gostergesi arz ve talep yonii dinamiklerin sektor
tizerindeki etkilerini zaman boyutunda ortaya koyabilecektir. Otomotiv sektoriiniin
geneli birinci ve ikinci el piyasasindan olusmakta oldugundan zaman boyutu igerinde
otomobil talebi ve arzi arasinda bir dengenin sagalabilmesi i¢in kayitli otomobil
sayisinin  yakindan degerlendirilmesi gerekmektedir. Bir baska deyise, kayith
otomobil sayisini etkileyen makroekonomik faktérlerin etki yonii ve agirliklarinin
tespit edilmesi suretiyle otomotiv sektoriinde etkin bir planlama yapilabilecektir.
Tezin dordiincii bolimiinde Tiirk otomobil sektdriin makroekonomik degiskenler ile
arasindaki iliskiler ileri zaman seri analiz modelleri ile ortaya konulmus ve bilimsel
literatlirdeki bosluklar literatiir taramasi ile belirlenerek modellerinin kapsami ortaya
konulmugstur. Modellere katilmas: diisiiniilen degiskenlere duraganlik analiz
gergeklestirilmis ve uygun model tipleri belirlenerek VAR ve VEC modeli

varyansyaristirmasi analizi sonuglar1 sekil ve tablolar yardimiyla sunulmustur.

Varyans ayristirmasit analizi ile Tiirkiye’de kayith otomobil sayisinda
meydana gelen soklari/degisikleri agiklamada modellerin diger makroekonomik
degiskenlerinin agirliklar1 yiizdeler bazinda ortaya konusmustur. Buna gore, sanayi
tiretim endeksinin kayitli otomobil sayisinda meydana gelen soklar1 agiklamadaki
pay1 36. donem sonu itibariyle %10-25 arasinda degisiklik arz etmektedir. Bu husus,
Tiirkiye’de otomobil sektoriiniin ve dolaylisiyla liretimini sanayi iiretimi ile yakindan
iligkiliolabilecegi ve sanayi tiretiminde sok etkisi olusturacak teknolojik ilerlemelerin
ve Uretim faktorlerinin verimliliklerinin artmasinin otomobil sektdriinde de benzer
yonlii etkiler olusturabilecegi biciminde degerlendirilebilecektir. Bir bagka deyisle,
tilkenin farkli alanlarinda ortaya ¢ikan teknolojik ilerlemelerin otomobil iiretiminden
soyutlanamayacagi bulgusuna ulasilmistir. Bu ¢ergevede, otomobil sektdriinlin arz
soklarina agik bir yapida oldugu one siiriilebilecektir. SVAR ve VEC modeli
lizerinden yapilan varyans ayristirmast analizi sonuglari incelendiginde, kayith
otomobil sayisinda soklarin agiklanmasinda kendi gecmis degerlerin 6nemli 6l¢iide
belirleyici oldugu goriilmektedir. Bir bagka deyisle, 36. donem sonu itibariyle kayith
otomobil sayisindaki soklarin  %25-31 arast1 kendi ge¢mis degerleri ile
aciklanmaktadir. Dolayisiyla, otomobil {iretimindeki arz soklarinin (teknolojik

ilerlemeler ve toplam faktor verimliligin artmasi) etkili oldugu ortaya konulmustur.
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Ancak, kayith otomobil sayis1 6nemli dlgiide talep faktorlerinden etkilendiginden sz
konusu bulgunun talep soklarina dair bilgiler barindirdigi da iddia edilebilir. ileri
zaman seri modellerinde otomobil talebini etkileyecek faktorler bulundugu i¢in, s6z
konusu talep soklarimi tiiketicilerin zevk ve tercihlerinde degisikler, miisteri
memnuiyeti ve marka bagimliligi gibi faktorlerin 6nemli oldugunun bulundugu 6ne
stiriilebilecektir. Bununla birlikte, ekonomilerin geneli i¢in bir arz soku niteliginde
bulunan ancak tamamlayict mal olmasi 6zelligi nedeniyle de otomobil talebi
tizerinden kayith otomobil sayisinietkileyebilecek bir degisken olan petrol
fiyatlarinin etkileri de varyans ayrigtirmasi analizi ile incelenmistir. Varyans
ayristirmast analizi sonuclarina gore, kayitli otomobil sayisinda meydan gelen
soklarin aciklanmasinda petrol fiyatlarini agirliginin 36. Dénem sonu itibariyle %6-7
civarinda olacagi saptanmistir. Bu noktada, tamamlayici mallarin fiyatlarindaki
degisimin Tiirk tiiketicilerin otomobil talebindeki roliiniin ikincil seviyede oldugu

ancak ihmal edilmesi gerektigi tarafimca 6nerilmektedir.

Varyans ayristirmasi analizi ile tiiketicilerin zevk ve tercihlerindeki degisimin
ve dolayisiyla otomobil talebinde psikolojik faktorlerin 6nem tasidigi bulgusuna
ulagilmis olup, otomobil sektoriine yonelik ilgili ¢ercevedeki bir analiz daha ¢ok
vaka c¢alismalar1 yardimiyla analiz edilebileceginden makroekonomik analizin
kapsami1 disinda kalmaktadir. Dolayistyla, miisteri memnuiyeti ve marka bagimlilig
gibi faktorlerin etkine agik olan otomobil talebinin kayitli otomobil saymin hangi
Olclide etkileyebileceginin anlasilabilmesi i¢in tiiketicilerin alim giiclinii etkileyen
faktorlerin roliiniin varyans ayristirmasi analizine tabi tutulmasi 6nem arz etmektedir.
Bu cercevede, tiiketici kredilerinin izleyen 36. Donemde kayitli otomobil sayisinda
meydana gelen soklar1 agiklamadaki pay1 %20-35 arasinda degisiklik gosterecektir.
Dolayisiyla, Tiirkiye’de para politikasi uygulamasi ile kredi kosullar1 {izerinden
otomobil talebinin tetikleyebilecegi bulgusuna ulasilmistir. Bir baska deyisle, TCMB
elindeki araglar olan kisa vadeli faiz oranlar1 ve zorunlu karsiliklart kullanarak para
piyasasinin ve bankalarin likiditesini ayarlayarak otomobil talebi iizerinde onemli
Olclide etkili olabilecektir. Bununla birlikte, modellere dahil edilen sanayi iiretimi
degiseni ayn1 zamanda reel ekonomik aktivitenin diizeyi ilizerinden toplam talep

lizerinden fikir verici olabileceginden GSYIH degiskeni ileri zaman serisi
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modellerinedahil edilmemistir. Dolayisiyla, tiiketicileri gelir seviyesi etkileyen bir
faktor olarak sanayi tretimindeki degisikler degerlendirilebilir. Bu g¢ercevede,
otomobil talebinin baglica belirleyici olan hane halkinin gelirinin ve kredi temin
edebilme imkanlarindaki degisiklerin kayitli otomobil sayisi1 {izerinde Onemli
dalgalanmalar olusturacagi tezin bulgularina gore One siiriilebilir. Bu noktada,
bankacilik sektoriiniin istikrarli bir yapiya sahip olmasi ve kredi kanalinin etkin bir
bicimde calismasinin otomobil talebi canli tutacagi one siirlilebilecektir. Yillar
itibariyle  ekonomik  biiylimede  siireklilikkazanmas1 ile  makroekonomik
istikrariartirtlmasinin -~ finansal  istikrar ile  birlikte  otomobil  sektoriiniin
gelisimininmakroekonomik kosullarini hazirladigi tezin en 6nemli ¢ikarimlarindan
biridir. Bununla birlikte, otomobil talebinde bulunan tiiketicilerin satin alma
giiclerini enflasyon oranin etkisi altinda kalabilecegi varyans ayristirmasi analizi ile
saptanmistir. Ancak, s6z konusu etkinin agirligi izleyen donemlerde en fazla %7
biciminde olabilecektir. Dolayisiyla, Tiirk otomobil tiiketicilerin talebini en 6nemli
belirleyicilerin gelir seviyesi ve harcama kapasitesindeki degisikler kadar psikolojik
faktorler oldugu tezin varyans ayrigtirmasi analiz bulgular1 kapsaminda ortaya
konulmustur. Ote yandan, yurt i¢i fiyatlar1 enflasyonunun i¢inde bulundugu reel
doviz kuru endeksindeki degisiklerin kayithotomobil sayisindaki soklari
aciklamadaki pay1 izleyen 36. donem sonu itibariyle %6-18 arasinda degisiklik
gostermekte olup, s6z konusu orana kayitli otomobil sayisinin otomobil ithalati
iizerinden kayda deger 6lciide etkilenecegini isaret etmektedir. ilgili bulgu yurt igi
otomobil pazarindaki rekabetin disa agik bir yapida oldugunu ve acik ekonomi makro
iktisadi kapsamindaki ileri zaman serisi modellerimin uygun olduguna delalet

etmektedir.

Tez galismasinda, etki-tepki analiz yardimiyla makroekonomik degiskenlerde
meydana gelen soklarin Tiirkiye’de kayithh otomobil sayisim1 hangi yonde
etkileyecegi tespit edilerek ekonomik ¢ikarimlar yapilmaya da c¢alisilmistir. Reel
ekonomik aktivitenin Onemli gostergelerinden olan sanayi iiretimindeki pozitif
soklarin bir baska deyisle olumlu degisiklerin her iki modelde de kayitli otomobil
sayisin izleyen donemlerde olumlu yonde etkileyecegi bulgusuna ulasilmistir. S6z

konusu bulgu istatiksel olarak anlamli olup sanayi iiretimi yiikselten teknolojik
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ilerlemelerin ve toplam faktor verimliliginde artisin otomobil {iretimi artirarak kayith
otomobil sayisint olumlu yonde etkileyebilecegi iddia edilebilir. Bununla birlikte, bir
sanayilesme politikas1 olarak kullanilan organize sanayi bdlgelerinin otomobil
sektoriine yonelik tretim yapan tesisler ile birlikte sanayi sektoriiniin diger
alanlarinda calisan isletmelerin bir arada bulunabilece§i ve bu yolla etkinlik
saglanarak maliyet avantaji kazanilabilecegi bir diger politika Onerisi olarak
tarafimca sunulmaktadir. Tez caligmasindaki ileri zaman serisi modellerinde
kullanilan sanayi iretimi endeksi ayni zamanda ekonomideki toplam talep yonlii
dinamikleri i¢erdiginde tiiketicilerin ve 6zellikle de hane halkinin gelir seviyesinin
yiikselmesinin otomobil talebini ve dolayisiyla otomobil iiretimi yiikseltecegi
iddiaedilmektedir. Ancak, otomobil talebindeki artigta siireklik kazanilmasi icin
ekonomik aktivitedeki olumlu yondeki degisimim yakin oranda istihdam artisi
olusturmasi Onemli bir kosula olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Benzer sekilde,
ekonomik aktivitenin gelisiminin {icret diizeyine etkinin ne oldugu da 6nemli bir
husus olarak kabul edilebilecektir. Bu noktada, tiiketicilerin alim giiciiniin 6nemli bir
belirleyicisi olan yurt i¢i enflasyon oranindaki degisiklerin otomobil talebi {izerinden
kayitli otomobil sayisini izleyen donemlerde hangi yonde etkileyecegi analiz
edilmistir. SVAR ve VEC modeli etki-tepki analizi sonuclari tiiketici fiyatlar
enflasyonunda meydana gelen soklarin kayith otomobil sayisini izleyen donemlerde
istatistiksel olarak anlamli bir bigimde diisiirecegi bulgusunu ortaya koymustur. Bu
nedenle, para ve maliye politikasinin es-giidiim halinde c¢alisarak tiiketicifiyatlari
enflasyon oranini diisiirmelerinin tiiketicilerin ve hane halkinin alim giiciinii
yiikselterek otomobil talebini ve arzi etkileyecegi One siiriilebilecektir. Dolayisiyla,
enflasyondaki degisiklerden tiiketicilerin alim giiclerinin otomobil talebi bazinda
etkilediginin detaylandirilmasinin &neminin alt1 ¢izilmistir. Ilgili konu bir bakima
tiikketicinin fayda fonksiyonu bazli bir analizin konusu olup hesaplanabilir genel
denge modelleri ile tiiketiciler ve otomobil sektorii arasindaki iligkiler
mikroekonomik diizlemde ileriki calismalarda degerlendirilecektir. Makroekonomik
perspektiften analiz yapan tez calismasi yarica tiiketici kredilerinde meydan gelen
soklarin kayith otomobil sayisin1 olumlu yonde etkiledigini ortaya koymustur. Buna
gbre, bankacilik sektoriiniin kredi hacminin istikrarli bir bicimde yiikselebilmesi

Tiirkiye’ye istikrarli bir bi¢imde yabanci sermaye girisi ile de iliski bir husus olarak
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degerlendirilebilecektir. Bu nedenle, iktisat politikast belirsizliklerin azaltilmasi
sermaye giriliglerini tetikleyerek kredi kosullari olumlu yonde etkileyebilecektir.
Bununla birlikte, TCMB kisa vadeli faiz oranlarin1 diisiirerek ve zorunlu karsilik
oranlarini indirerek bankacilik sektoriiniin otomobil sektdriiniin biiylimesine destek
vermesinde yardimci olabilen politikalar1 devreye sokabilecektir. Etki-tepki analizi le
kredi kanalinin etkin olarak kullanilmasini otomobil talebini ve arzini izleyen
donemlerde yiikseltecegi ve karlar1 artan otomobil {ireticilerin arastirma ve gelistirme
faaliyetlerini daha basar1 bir bigimde yapabilme imkanina kavusabilecekleri tezimin

Oonemli bir ¢cikarimidir.

Etki-tepki analizi ile reel doviz kurunda meydan gelen soklarin, bir baska
deyisle yerli paranin yabanci paralar karsida bir sepete gore deger kaybetmesinin
otomobil ithalati ve ihracati {izerinden kayithh otomobil sayisinin hangi yonde
etkileyebilecegini incelenmistir. TCMB’ni reel doviz kuru endeksinin yiikselmesi
yerli paranin deger kaybetmesi anlamina geldiginden, etki-tepki analizi ile kayith
otomobil saymnin izleyen donemlerde pozitif yonde etkileyen reel doviz kurunda
meydana gelen soklarin soklar sektoriin disa agik yapisini ortaya koymustur. Ayrica,
Tiirk otomobil tiiketicilerin zevklerine ithal otomobillerin énemli dl¢iide etki ettigi
ortaya cikartilmistir. Dolayisiyla, yurt i¢inde iiretilmesi planlanan yerli otomobillerin
sadece maliyet agisindan degil Tiirk tiiketicisinin beklentilerine uygun bir bi¢cimde
dizayn edilmesi zorunlulugu tezimin bulgularina gore hasil olmaktadir. Reel doviz
kuru  diistiiglinde  otomobil  ihracati  yiikselebileceginden  Tiirkiye’de
tiretilebilecekotomobillerin yurt disina hangi tiiketici gruplarina hitap edilebilecegi
ve miisteri ¢esitliliginin nasil artirilabileceginin saptanmasi tarafimca onerilmektedir.
Varyans yaristirmasi analizi ile Tiirk tiiketicilerinin otomobil talebi hususunda ¢ok
fazla bir 6nemi olmayan petrol fiyatlarindaki degisiklerin ise otomobil talebini

olumsuz yonde degistirecegi etki-tepki analizi ile saptanmistir.

Etki-tepki analizi ile ayrica, kayitli otomobil sayisindaki degisimim bir baska
deyisle, otomobil talebi ve arzindaki artiglarin belli bagli makroekonomik degiskenler
tizerindeki hangi yonde etki olusturabilecegi saptanmistir. Buna gore, otomobil

sektoriinii  gelismesi ~ Tiirkiye’de  sanayi  iiretimini izleyen ddnemlerde
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yukseltmektedir. Dolayisiyla, otomobil iiretimi yiikseltecek teknolojik ilerlemeler ve
tiretim faktorlerini verimlili§inin artmasini sanayi sektoriiniin diger alanlarini da
olumlu yonde etkileme potansiyelinin varligr saptanmistir. Bu nedenle, otomobil
iretimi yapan tesisler ile sanayi {iretimi yapan tesislerin organize atin organize sanayi
bolgelerinde bulunmasinin iktisadi biliylime ve kalkinma olusturacagi one
stiriilebilecektir. Benzer sekilde, otomobil sektoriin gelistigini gosteren kayith
otomobil artis1 tiiketicilerin refah sevilerinin yiikseldigine delalet edebileceginden
iilke genelinde diger tikketim ve yatinm harcamalarini da tetikleyebilecektir.
Yukarida belirtilen kanallardan ortaya ¢ikabilecek ekonomik gelisme kredi hacminin
yiikselmesi sonucunu dogurabilecektir. Etki-tepki analizi ile saptanan s6z konusu
durum makro ihtiyati politikalarin basta bankalar olmak iizere diger ekonomik
birimlerin {istlenebilecegi riski kontrol altinda tutacak bigimde olmasini gerekliligine

isaret etmektedir.

163



Abreu, Paulina:

Aktan, Coskun Can,
Hiiseyin Sen:

Alper, C. Emre, Ayse
Mumcu Serdar:

Aslan, Sebnem, Musa
Ozata:

Aydin, Kadir:

Aydogan, Enver,
Siileyman Semiz:

Baskol, Murat O.:

Bayrak¢eken, Hiiseyin:

Bedir, Atila:

Bems, Rudolfs, Robert
Johnson, Kei-Mu Yi:

KAYNAKCA

The World's Only Electric Sports Car: 2010 Tesla Roadster
https://www.motorauthority.com/news/1044161_the-worlds-only-
electric-sports-car-2010-tesla-roadster

(Cevrimigi: 23.02.2018).

Ekonomik Kriz: Nedenler ve Coziim Onerileri, Yeni Tiirkiye,
Ekonomik Kriz Ozel Sayisi, Kasim-Aralik 2001, Say1:42, Cilt:II,
$s.1225-1230.

“Tiirkiye’de Otomobil Talebinin Tahmini”,
http://www.econ.boun.edu.tr , s.1-38.(Cevrimigi: 18.08.2017).

““Kobilerde Bilgi Teknolojisi Kullaniminin Rekabet Giicii,
Yenilik¢ilik, Girisimcilik ve Pazarlama Kapasitesiyle Iliskileri:
Otomotiv Sektériinde Bir Arastirma’, C. U. Sosyal Bilimler
Enstitiisii Dergisi, Cilt 16, Say1 2, 2007, s.15-28.

Cukurova Universitesi Miihendislik Mimarlik Fakiiltesi—
Otomotiv Miihendisligi 16.12.2015 Tarihli Kamoyu Aciklamasi
http://autoeng.cu.edu.tr/tr/Belgeler/duyurt/KAMUOYUNA%20D
UYURU_Volkswagen.pdf (Cevrimici: 07.09.2017).

“Isletmelerde Teknoloji Yonetimi Baglaminda ileri Uretim
Teknolojileri Ve Otomotiv  Sektériinde Bir Uygulama”,
http://www.sosyalbil.selcuk.edu.tr/sos_mak/makaleler%SCEnver
%0AYDO%C4%9, (Cevrimigi: 30.01.2018).

Tirk Otomotiv Sektoriiniin Uluslararast Rekabet Giicli (1996-
2010), Paradoks Ekonomi, Sosyoloji ve Politika Dergisi, 201,
Cilt/Vol: 7, Say1/Num: 2, Page: 63-78.

“Diinya’da ve Tiirkiye’de Otomotiv Sektoriiniin  Sektorel
Analizi”, Makine Teknolojileri Elektronik Dergisi, 2005/2, s.1-
11.

Tiirkiye’de Otomotiv Sanayii Gelisme Perspektifi, Devlet
Planlama Teskilati, Iktisadi Sektdrler ve Koordinasyon Genel
Midiirligii, Kasim 2002.

“The collapse of global trade: update on the role of vertical
linkages”, https://voxeu.org/article/collapse-global-trade-update-
role-vertical-linkages (Cevrimigi: 04.02.2018).

164



Betz, Frederick:

Biesebroeck, Johannes
V., Timothy Sturgeon,:

Boyd, Gale A.:

Bozoklu, Seref:

Breitung, J., R.
Bruggemann, Helmut
Luetkepohl:

Brewton, Charles:

Brooks, Chris:

Biiyiik, Yasemin:

Chen, Chun-Hsien, Li
Pheng Khoo, Wei Yan:

Chiu, Shao-I, Ching-
Chan Cheng, Tieh-Min
Yen, Hsiu-Yuan Hu:

Choi, Hyundo, Inha Oh:

Choi, Kanghwa,
Changhee Kim, Hyun
J. Kim:

“‘Strategic Technology Management: Engineering Technology
Series’’, Mc Graw Hill International Editions, Singapore,
1994,pp. 52-160.

“The  automotive industry in developing countries”
https://voxeu.org/article/automotive-industry-developing-
countries-ready-move-gear (Cevrimigi: 04.02.2018).

“Estimating the Changes in the Distribution of Energy Efficiency
in the U.S Automobile Assembly Industry” Energy Economics,
V.42, March 2014, pp. 81-87.

Banka Kredisi Aktarim Mekanizmasi: VAR  Yaklagim,
Basilmamus Yiiksek Lisans Tezi, 2015, Istanbul Universitesi.

“Structural Vector Autoregressive Modeling and Impulse
Responses’’ H. Liitkepohl & M. Kritzig (Ed.), Applied Time
Series Econometrics iginde, New York: Cambridge University
Press, 2004, s. 159-196.

Managing a Crisis: A Model for the Lodging Industry, The
Cornell HRA Quarterly,Vol.28, No.3, 1987, s.10-15.
New York:

Introductory Econometrics for Finance,

Cambridge University Press, 2008.

Yeni Yiizy1l Universitesi Tesla Motors Marka Incelemesi, 2016.
https://www.slideshare.net/yaseminbig/tesla-motors-marka-
inceleme (Cevrimigi: 06.09.2017).

Evaluation of Multicultural Factors from Elicited Customer
Requirements for New Product Development, Research in
Engineering Design 14, 2003,119-130.

Preliminary Research on Customer Satisfaction Models in
Taiwan: A Case Study from the Automobile Industry, Expert
Systems with Applications 38, 2011, 9780-9787.

Analysis of Product Efficiency of Hybrid Vehicles and
Promotion Policies, Energy Policy, 2010, Volume 38, Issue 5,
pp. 2262-2271.

““Multi-Period Efficiency and Productivity Changes in Global
Automobile: A VRS-VRM and SML Productivity Index
Approach” Expert Systems with Applications 86, 2017, pp. 77-
86.

165



Coban, Orhan:

Delice, Giiven:

Doner, Richard F.,
Peter Wad:

Drauz, Ralf:

Eggers, Felix, Fabian
Eggers:

Eken, M. Hasan, Mehmet
Cigek:

Enders, Walter:

Eren, A.,B.Suslii:

Erkekoglu, Hatice,
Emine Bilgili:

Fan, Ying, Hua Liao, Yi-
Ming Wei:

Feng, Jie, Purushotham
Papatla:

“Tirk Otomotiv Sanayiinde Endiistriyel Verimlilik ve
Etkinlik>, Erciyes Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler
Fakiiltesi Dergisi, Say1: 29, Temmuz-Aralik 2007, s.17-36.

“Finansal Krizler: Teorik ve Tarihsel Bir Perspektif”, Erciyes
Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi,
Say1:20, Ocak-Haziran 2003.

Financial Crises and Automotive Industry Development in
Southeast Asia, Journal of Contemporary Asia, 2014, 44:4,
664-687.

‘‘Re-insourcing as a Manufacturing-Strategic Option During a
Crisis-Cases from the Automobile Industry”, Journal of
Business Research 67, 2014, pp. 346-353.

““Where Have all the Flowers Gone? Forecasting Green Trends
in the Automobile Industry with a Choice-Based Conjoint
Adoption Model”, Technological Forecasting & Social
Change 78, 2011, pp.51-62.

“Tiirkiye’de Otomotiv Sektdriindeki Uriinlerin  Kredilerle
Finansmaninin  Satislara Etkisi”’, Maliye-Finans Yazilari
Dergisi, Y11.23, Say1.84, 2009, 5.61-77.

Applied Econometric Time Series, New York, John Willey &
Sons, 1995.

"Finansal Kriz Teorileri Isiginda Tiirkiye'de Yasanan Krizlerin
Genel Bir Degerlendirmesi", Yeni Tiirkiye Dergisi, Say1: 41,
Yil: 7, Eylil-Ekim 2001, s. 662-674.

“‘Parasal Krizlerin Tahmin Edilmesi: Teori ve Uygulama”,
Erciyes Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi
Dergisi, Say1: 24, Ocak - Haziran 2005.

Can Market Oriented Economic Reforms Contribute to Energy
Efficiency Improvement? Evidence from China, Energy
Policy, 2007, Volume 35, Issue 4, 2287-2295.

“Is Online Word of Mouth Higher for New Models of
Redesigns? An Investigation of the Automobile Industry”,
Journal of Interactive Marketing 26, 2012, pp. 92-101.

166



Gaynor, G. H. G.:

Gonzalez, Eduardo, Ana
Carcaba, Juan Ventura:

Gorener, Ali, Omer
Gorener:

Guerrero, David,
Hidekazu Ito:

Giiris, Burak, Yasar S.
Yasgiil:

Han, Sung H., Sang W.
Hong:
Hirsch, Ernst E.

Inancly, Selim, Ali
Konak:

SO 500:

Istanbul Ticaret Odast:

JMulTi (Time Series
Analysis with Java):

Kahraman Akdogu,
Serpil:

“Measuring The Benefits From Managing Technology”,
Handbook Of Technology Management, McGraw Hill,New
York, 1996, 33-1, 33-33.

How Car Dealers Adjust Prices to Reach the Product Efficiency
Frontier in the Spanish Automobile Market, Omega, Volume
51, March 2015, Pages 38-48.

Tiirk Otomotiv Sektoriiniin Ulke Ekonomisine Katkilar1 ve
Gelecege Yonelik Sektorel Beklentiler, Journal of Yasar
University, Cilt:3, Say1:10, 2008, s.1213-1232.

“Ports, Regions and Manufacturing Systems:Automobile
manufacturing in Kyeshu, Japan”: Case Studies on Transport
Policy, Paris, 2017, pp. 332-341.

““Tiirkiye’de Otomotiv Uretiminin Dis Ticaret Agigina Etkileri:
Esik Degerli Hata Diizeltme Modeli’’, Trakya Universitesi
Sosyal Bilimler Dergisi, Cilt 14 Say1 1, 2012, s.167-176.

A Systematic Approach for Coupling User Satisfaction with
Product Design, Ergonomics, 2003, 46(13-14): 1441-1461.

“Iktidar ve Hukuk”, Hukuk Arastirmalani, C.II, No:3, Eyliil-
Aralik 1987, s. 40-49.

“Tiirkiye’de Ihracatin ithalata Bagimlilig1: Otomotiv Sektorii’’,
Eskisehir Osmangazi Universitesi IIBF Dergisi, , 6(2), Ekim
2011, s. 343-362.

http://www.iso.org.tr/haberler/diger-haberler/iso-turkiyenin-
500-buyuk-sanayi-kurulusu2016-arastirmasini-acikladi/
(Cevrimigi: 08.09.2017).

“Otomotiv  Sanayi Sektéor Raporu”, Subat
14 .http://www.ito.org.tr/Dokuman/Sektor/1-70.pdf
(Cevrimigi: 26.03.2015).

2003, s.2-

Econometric Software Help System, 2008, Version 4.23.

“Tiirkiye’de Mali Serbestlesme Siireci ve Krizlerin Kisa Bir
Ozeti”, Afyon Kocatepe Universitesi IIBF Dergisi, C.XIV, S
I1, 2012, s.189-208.

167



Karbuz, Fatih, And
Silah¢1, Emrah Caliskan:

KAP (Kamu Aydimnlatma
Platformu):

Karagor, Zeynep, Volkan
Alptekin:

Kaura, Vinita, Ch. S.
Durga Prasad, Sourabh
Sharma:

Kibrit¢ioglu, Aykut:

Kim, Oknam, Minhi
Hann:

KOSGEB:

KPMG- Tiirkiye 2014
Otomotiv Yoneticileri
Arastirmasi:

Kumar, Anil, Sunil
Luthra, Dinesh Kumar
Khandelwala, Rajneesh
Mehtaa, Nityanand
Chaudharya, Sukhdev
Bhatiaa:

Lanne, Markku, Helmut
Liitkepohl, Penntti
Saikkonen:

Lee, Joong-Woo, Ibrahim
Abosag, Jooyoung Kwak:

Otomotiv Sektdr Raporu, Istanbul Ticaret Odasi, Ekonomik ve
Sosyal Aragtirmalar Subesi, 2017.

https://www.kap.org.tr/tr/ (Cevrimici: 08.09.2017).

““Finansal Krizlerin Onceden Tahmin Yoluyla
Degerlendirilmesi: Tiirkiye Ornegi”’, Yoénetim ve Ekonomi
Dergisi, Cilt:13, Say1: 2, 2006.

Service Quality, Service Convenience, Price and Fairness,
Customer Loyalty, and the Mediating Role of Customer
Satisfaction, International Journal of Bank Marketing,
2015, Vol. 33, Issue: 4, pp. 404-422.

““Tiirkiye’de Ekonomik Krizler ve Hiikiimetler, 1969-2001"’,
Yeni Tiirkiye Dergisi, Ekonomik Kriz Ozel Sayisi, 2001.

An Advertising Model for Hierarchically Structured Markets:
Application to the Automobile Industry, Journal of Business
Research 57, 2004, 829-833.

T.C. Kiiciik ve Orta Olgekli Isletmeleri Gelistirme ve
Destekleme Idaresi Baskanlig1, www.kosgeb.gov.tr
(Cevrimigi: 29.05.2015).

Tiirkiye Otomotiv Sektoriinde Siirdiiriilebilir Biiyiime, 2014.

“Measuring and Improving Customer Retention at Authorised
Automobile Workshops after free Services”, Journal of
Retailing and Consumer Services 39, 2017, 93-102.

Comparison of Unit Root Tests for Time Series with Level
Shifts, Journal of Time Series Analysis, 2002, 23(6), s. 667-
685.

The Role of Networking and Commitment in Foreign Market
Entry Process: Multinational Corporations in the Chinese
Automobile Industry, International Business Review 21,
2012, 27-39.

168



Lin, Bogiang, Chunping
Xie:

Lin, Bogiang, Zhili Du:

Lorcu, Fatma:

Lutkepohl, Helmut:

Lutkepohl, Helmut:

May, Andrew, Chris
Carter:

Meng, Quiang, Xiuling
Hei, Shuaian Wang,
Haijun Mao:

Mordue, Greig:

Muffatto, Moreno:

Murat, Giiven, Kamuran
Masirl:

Nisanci, Murat:

OECD:

Reduction potential of CO2 emissions in China's transport
industry, Renewable and Sustainable Energy Reviews, 2014,
Volume 33, Pages 689-700.

““Can Urban Rail Transit Curb Automobile Energy
Consuption?”, Energy Policy, V. 105, 2017, pp. 120-127.

“Malmquist Toplam Faktor Verimlilik Endeksi: Tiirk Otomotiv
Sanayi Uygulamasi”, Istanbul Universitesi isletme Fakiiltesi
Dergisi, Cilt.39, No.2, 2010, s.276-289.

Univariate Time Series Analysis. H. Liitkepohl & M. Kritzig
(Ed.), Applied Time Series Econometrics i¢inde s. 8-8, New
York: Cambridge University Press 2007.

New Introduction to Multiple Time Series
Springer, 2005, Berlin.

Analysis,

“A Case Study of Virtual Team Working inThe European
Automotive Industry”, International Journal of Industrial
Ergonomics, (27) 3,2001, 171-186.

“‘Carrying Capacity Procurement of Rail and Shipping Services
for Automobile Delivery with Uncertain Demand”
Transportation Research, V. 82, October 2015, pp. 38-54.

““Electricity Prices and Industrial Competitiveness: A Case
Study of Final Assembly Automobile Manufacturing in the
United States Automobile Manufacturing in the United States
and Canada”, Energy Policy, V. 111, 2017, pp.32-40.

Evidence from Japanese Automobile Firms, International
Journal of Production Economics, 1998, 56-57, 20, 483-493.

“Kiiciik ve Orta Olgekli isletmelerde Kriz Yénetimi Caycuma
Ornegi’’, ZKU Sosyal Bilimler Dergisi, Cilt 1, Sayil, 2005,
s.3-19.

“Tiirkiye’de Arag Talebi ve Yakit Fiyatlar1 Arasindaki iliskinin
Esbiitinlesme Teknigi ile incelenmesi”, AUEHFD Dergisi,
Cilt.IX, Say1. 1-2, 2005, s.689-701.

Interconnected Economies. Benefiting from Global Value
Chains, OECD Publishing, 2013.

169



Ohashi, Hiroshi, Yuta
Toyama:

Okada, Aya:

OSD:

OSD:

OSD:

Otomotiv Sektorii:

Ozcan, Burcu, Oguzhan
Ozcelebi:

Ozdemir, A. Ihsan, Recep
Diizgiin:

Pantula, Sastry G.:

Papahristodoulou,
Christos:

Pehlivanoglu, Ferhat,
Cemil Erarslan, Furkan
Besel:

Pheng, Low Sui, David
K. H. Ho, Yeap Soon
Ann:

Piskin, Sercan:

Radelet, Steven, Jeffrey
Sachs:

“ The Effects of Domestic Merger on Exports: A Case Study of
the 1998 Korean Automobile Industry”, Journal of Industial
Economics, 2017, pp. 147-164.

Skills Development and Interfirm Learning Linkages Under
Globalization: Lessons from the Indian Automobile Industry
World Development, 2004, Vol. 32, No. 7, pp. 1265-1288.

Otomotiv Sanayiinde Dig Ticaret (1992-2013), 2014.

http://www.osd.org.tr/2015/05/12/2015-nisan-otomotiv-
sonuclari-aciklandi (Cevrimici:30.05.2015).

"Otomotiv Sanayii 2016 Y1l Kiiresel Degerlendirme Raporu”
http://www.osd.org.tr/sites/1/upload/files/2016_Degerlendirme _
Raporu-2250.pdf(Cevrimici: 30.11.2017).

Eskisehir Osmangazi Universitesi I.I.B.F. Dergisi, Cilt.6,
No.2, Ekim-2011, s.343-362.

““Thracata Dayali Biiyiime Hipotezi Tiirkiye icin Gegerli mi?",
Yonetim ve Ekonomi Dergisi, Cilt.20 No.1,2013, 1-14.

Iktisadi ve Idari Bilimler Dergisi, Cilt: 23, Say1: 1, 2009, 147-
164.

“Testing for Unit Roots in Time Series Data’’, Econometric
Theory,5(2), 1989, 256-271.

A DEA Model to Evaluate Car Efficiency, Applied Economics,
2010, 29:11, 1493-1508.

“Tiirkiye Otomotiv Piyasasinda Arz Soklari: 1963-2012
Doénemi’’, Gaziantep University Journal of Social Sciences,
13(2), 2014, 589-612.

"Crisis Management: a Survey of Property Development
Firms", Property Management, 1999, Vol. 17 Issue: 3, pp.231-
251.

Otomotiv Sektor Raporu Tiirkiye Otomotiv Sanayii Rekabet
Giicii ve Talep Dinamikleri Perspektifinde 2020 I¢ Pazar
Beklentileri, TSKB Ekonomik Arastirmalar, 2017.

The Onset of the East Asian Financial Crisis, NBER Working
Paper No. 6680, 1998.

170



Reilly, Anne H.:

Rivera-Santos, Miguel,
Carlos Rufin:

Seyidoglu, Halil:

Sims, Christopher A.:

Su, Lujun, Scott R.
Swanson, Xiaohong
Chen:

Sun, Qui, Lin Xu, Hua
Yin:

Tansey, Michael,
Sudhakar Raju:

T.C. Bilim, Sanayi ve
Teknoloji Bakanlig::

T.C. Bilim, Sanayi ve
Teknoloji Bakanligi:

T.C. Kalkinma Bakanlig1:

T.C. Sanayi ve Ticaret
Bakanlig1 Sanayi Genel
Midiirlugi

TD-IHK:

“Are Organizations Ready for Crisis? A Managerial Scorecard”,
Columbia Journal of World Business, Spring, 1987, pp. 79-
88.

Global Village vs. Smalltown: Understanding Networks at the
Base of the Pyramid, International Business Review, 2010,
Volume 19, Issue 2, Pages 126-139.

Uluslararas1 Mali Krizler, IMF Politikalari, Az Gelismis
Ulkeler, Tiirkiye ve Doniisim Ekonomileri, Dogus
Universitesi Dergisi, 2003, 4 (2).

“Macroeconomics and Reality,” Econometrica, 48, 1980, pp.
1-48.

The Effects of Perceived Service Quality on Repurchase
Intentions and Subjective Well-being of Chinese Tourists: The
mediating Role of Relationship Quality, Tourism
Management, February 2016, Volume 52, Pages 8§2-95.

““Energy Pricing Reform and Energy Efficiency in China:
Evidence from the Automobile Market” Resource and Energy
Economics 44, 2016, pp. 39-51.

Pricing, Concentration & Publicpolicy: The U.S. Automobile
Market, Journal of Policy Modeling39, 2017, 762—774.

Otomotiv Sektorii Raporu, Sanayi Genel Miidiirliigii Sektorel
Raporlar ve Analizler Serisi, 2013, Ankara.

Otomotiv Sektdrii Raporu, Sanayi Genel Midiirliigii Sektorel
Raporlar ve Analizler Serisi, 2014, Ankara.

10. Kalkinma Plan1 2014-2018 Otomotiv Sanayi Calisma Grubu
Raporu 2023, Ankara, 2014.

Tiirkiye Otomotiv Sektorii Strateji Belgesi ve Eylem Plam
2011-2014, Ankara, 2011.

Tirkisch-Deutsche  Industrie- wund  Handelskammer -
Unternehmerverband e.v.- Tiirk Alman Ticaret ve Sanayi
Odasi- Almanya’daki Otomotiv Sanayisi, 2009, http://www.td-
ihk.de/tr/home (Cevrimigi: 07.09.2017).

171



Teker, Edip, Burcu
Felekoglu:

Tepav:

Turgut, Ahmet:

Uluengin, K.:

Uygur, Ercan:

Weerawardena, Jay, Aron

O’Class:

Yentiirk, Nurhan:

Yi, Kei-Mu:

Yildirim, Oguz:

Yildirim, Yilmaz:

Yilmaz, Nurgiin
Komsuoglu, Ibrahim S.
Karakadilar:

“Diinya Otomotiv Endiistrisinde Kiiresel Gelismeler ve Bu
Gelismelerin Tiirk Otomotiv Endiistrisi Uzerindeki Etkileri”,
Miihendis ve Makine Dergisi, Cilt: 48, Say1:568, 2008, s.26-
30.

Diinya ve Tiirkiye Otomotiv Sektorii, 2013.

“Tiirleri, Gostergeleri ve Nedenleriyle Finansal Krizler”, TUHIS
Is Hukuku ve Iktisat Dergisi, Cilt: 20, Say1: 4-5, 2007, 5.35-46.

“Ekonomik Kriz ve Olusma Siirecleri”, 2011.
http://www.saglamaltin.com.tr/makaleler/ekonomik-kriz-ve-
olusma-surecleri.394.aspx (Cevrimigi: 19.02.2015).

Krizden Krize Tiirkiye:2000 Kasim ve 2001 Subat Krizleri,
Tiirkiye Ekonomi Kurumu, Tartisma Metni, Ankara,
2001 .http://www.tek.org.tr/dosyalar/KRIZ-2000-20013.pdf
(Cevrimigi: 02.07.2017).

“Exploring the Characteristics Of The Market-Driven Firms and
Antecedents to Sustained Competitive Advantage”, Industrial
Marketing Management, (33), 2004, 419-428.

Ulusal Gelirin Yapist ve Gelisimi, Ozer, M. (edt.) Tiirkiye
Ekonomisi i¢inde, Anadolu Universitesi Yayinlari, No:1853, 2008.

“The Collapse of Global Trade: The Role of Vertical
Specialisation”, in Richard Baldwin and Simon Evenett (eds.),The
Collapse of Global Trade, Murky Protectionism and the Crisis:
Recommendations for the G20,5 March 2009.

“Tirk Bankacilik Sektoriinde Yasanan Finansal Krizler (1980-
2002): Nedenleri, Sonuglar1 ve Ekonomik Etkileri”, Anadolu
Universitesi, 2002, s. 7-11.

“Binek Otomobil-Yerli Sanayi”’, Miihendis ve Makine
Dergisi,50(596), 2009, 50-54.

“Tirk Otomobil Pazarinda Yerli Uretim ve Ithal Araclarm
Verimliliklerinin Veri Zarflama Analizi ile Degerlendirilmesi”,
Marmara Universitesi I.I.B.F. Dergisi, 28(1), 2010, 499-521.

172



Yousefi, Ali, Abdollah ““An Integrated Group Decision Making Model and Its
Hadi-Vencheh: Evaluationby DEA for Automobile Industry’’,Expert Systems
with Applications 37, 2010, pp. 8543-8556.

Yiicebas, Onder: Sirket Birlesmeleri ve Tiirkiye Uygulamasi, Yiiksek Lisans Tezi,
T.C. Ankara Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Isletme
Anabilim Dali, 2005.

Zhang, Zhe, Aizhen How to Improve the Performance of Carbon Tax in China?,
Zhang, Daoping Wang, Journal of Cleaner Production 142, 2017, 2060-2072.
Aijun Li, Huixuan Song:

173



