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OZET

Insan hayatim kolaylastiran otomobil, ulasim alaninda yolcu ve yiik tasimada en
Oonemli vasita haline doniismiistiir. Otomobil sektorii ¢evresel diizenlemelerin meydana
gelmesini saglayarak yollar, otoyollar, park alanlar1 ihtiyacin1 ortaya cikarmustir.

Sehirlesmenin artmasina paralel olarak da tiiketicilerin otomobil talebi artmaktadir.

Otomobil sektorii gelismekte olan iilkeler i¢in anahtar sektor gorevi géormektedir.
Kiiresel ekonomi i¢inde 6nemli bir yer tutan sektor, siirekli olarak teknolojik yapiyla ve
AR-GE yatirimlartyla beslenmektedir. Ekonomide ¢arpan etkisi olusturan sektor
istthdam, biiyiime, i¢ ve dis denge iizerinde olumlu katkilar saglamaktadir.
Sehirlesmenin hizla artmasi ve sehirlerin biiyiimesiyle de otomobilin giinliik hayat
icinde kullaniminin gitgide artmasi sonucu talebi siirekli artmaktadir. Heterojen bir mal
olan otomobil bir¢ok marka ve modelle farkli tiikketici gruplari i¢in farkli talepler

olusturmaktadir.

Bu calismanin igerigi Tiirkiye otomobil sektoriiniin nelerden etkilendiginin

arastirilmasidir.

Anahtar Kelimeler: Otomobil, talep analizi, ¢goklu regresyon modeli



ABSTRACT

Cars that make human life easier, have become the most important vehicles in
the field of passenger and freight transport. The auto industry, enabling environmental
planning, created need of parking areas, highways and roads. In parallel with increasing

urbanization, also consumer demands of cars are increasing.

The auto sector serves as a key sector for developing countries. The sector
taking important place in global economy, is supplied by constantly technological
structure and R&D investments. The sector which created multiplier effect on the
economy, made a positive contribution on employement, growth, internal and external
balance. As a result of increasingly using of cars in daily life, as well as the rapid
urbanization and growth of cities, demands are constantly increasing. With many brands

and models , the auto industry creates different demands for different consumer groups.

In this study is analysis demand of the auto sector in Turkey.

Key Words : Automobile, demand analysis, multiple regression model
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GIRIS

Otomotiv sektorii, diinyada ve Tiirkiye’de hem sektoriin kendi igindeki
iiretiminin hem de baska sektorlerde mal ve hizmet iiretiminde kullaniminin ekonomiye

sagladig katkist sebebiyle biiyiik 6nem kazanmustir.

Aileler i¢in vazgeg¢ilmez bir dayanikli mal olan otomobil artik hemen hemen her
gelir grubundan tiiketicilerde bulunmaktadir. Hatta ailenin gelir seviyesi arttikca iki ve
ya li¢ ara¢ sahibi aileler de bulunmaktadir. Otomobil ulasgim kolayligi, giivenlik, sosyal

tatmin v.b. bircok etken sebebiyle her insanin vazgecilmez bir ihtiyaci haline gelmistir.

Otomobil diisiincesi bazi kaynaklarda 15. yiizyila dayanmaktadir. Tam olarak bir
otomobil olmasa da ilk 6zitmeli tasit fikri Da Vinci tarafindan 6ne siiriilmiistiir. Fakat
bu diisiincenin gerceklesmesi 18. yiizyilda gerceklestirilebilmistir. Ilk onceleri askeri
amaglarla (top ve savag aletleri tasimak) icin iiretilen 6zitmeli tasitlar, 1900 yillarla
beraber Fordist tiretim denilen seri tiretim yontemiyle, tiretim miktar1 biiyiik rakamlara
ulasmustir. Ikinci diinya savasinda bu araglarin éneminin farkina varildiginda, kamyon,
jip tarzi1 arazi araglarindan ¢ok biiylik miktarlarda tiretilmistir. OPEC krizleri doneminde
iiretim yavaslasa da durmamis yeni {iretim ve satis yontemleri gelistirilmistir. Japonlarin
kendilerine has yalin iiretimi buna 6rnek olarak gosterilebilir. Uzak dogu iiretiminin
geligsmesi ve diinya pazarina ortak olmasi 1900 yillarin sonlarina dogru gerceklesmistir.
Giliney Kore ve Japonya iiretimi yiliksek seviyelere ge¢mis bazi donemler Japonya,
ABD’den daha fazla iiretim gergeklestirmeyi basarabilmistir. 2008 yilina kadar yiikselis
gosteren sektor, Kiiresel Finansal Krizin patlak vermesi bunun sonucu olarak, General
Motors’un batmasi ve buradan yayilan kelebek etkisi, biiyiik {iretim yapan filkeleri
etkilemis bunun sonucunda bir siire {retimlerini geriye disiirmiistiir. Tim bu

gelismelere ragmen sektoriin gelisimi hizli olmustur ve hala devam etmektedir.

Diinya’da 18. yiizyilda iiretimine baslanan otomobillerin, Anadolu topraklari
icerisindeki macerasi, Cumhuriyetin ilk yillarina dayanir. 1928 yilinda Ford sirketiyle
yapilan anlagsmayla ilk iiretim denemelerine gec¢ilmistir. Bu anlagsmadan sonra 1980
yillarina kadar siirekli ithalatin kisilip {iretimin arttirilmast amaclanmis hedeflere

ilkedeki ekonomik sikintilar, Diinya’da yasanan krizler ve iilkenin kendi siyasi



problemleri sebebiyle ¢ogu zaman ulagilamamistir. Buna ragmen sektor gelismeyi
basarmig ve sektorde 1980 itibariyle oOzellikle 1990 yili sonrasinda arttk AR-GE
caligmalarina 6nem verilmistir. 2010 yilindan sonra Avrupa’da ¢ogu iilkeden fazla
iiretim gerceklestirmistir. Fakat tilkenin kendine ait bir markasinin olmamasi, daha ¢ok

yan sanayinin gelismesine neden olmustur.

Tiirkiye otomotiv sektoriinlin giincel durumuna bakildigi zaman 2011 ve 2014
yillar1 aras1 2008°de yasanan Kiiresel Krizin etkisinde kalsa da gelismistir. Fakat bu
gelismeni, tasit kredi stoguna bakildigi zaman borgla birlikte bir gelisme oldugu
goriilmektedir. Bu durum ise borcun dondiiriilememesi halinde sektorii ve buna baglh

birgok sektorii etkileyebilme ihtimali vardir.

Bu gelismelerin yaninda otomotiv sektoriinde hala devam eden problemler
bulunmaktadir. Gelismis otomotiv sanayilerine sahip iilkelerde, son yillarda Tiirkiye’de
de otomotiv ana ve yan sanayi iliskilerinde 6nemli gelismeler olmasina ragmen, gerekli
seviyede is birligi saglanamamistir. Ana ve yan sanayi arasinda verimlilik artig1, maliyet
diisiirme ve iiriin gelistirmeye yonelik ortak faaliyetler yeterli diizeye ulagamamustir.
Ana ve yan sanayi arasindaki iligkiler sdzlesme cergevesinde gergceklesmektedir. Ancak,
sOzlesme siireleri genelde kisadir. Yan sanayi firmasi, tiretiminde agirligi teskil eden
iriinde tek bir ana firmayla c¢alismayip, bir c¢ok firmaya iirlin teslimati yapmak
durumunda oldugunda ana ve yan sanayi firmasi arasinda isbirliginde sorunlar ortaya
cikmaktadir. Yan sanayici seciminde maliyet faktorii gegmise gore onemini kaybetmis

olsa da halen 6ne ¢iktig1 goriilmektedir. Bu sebepler is birligini azaltmaktadir.

Talep analizi konusu son yillarda 6nemini giin gectikge arttiran bir konudur.
Sayisal veri alma, bilgisayar sistemlerinin gelismesi, internetten bilgi alabilmenin
hizlanmas1 v.b. gibi degiskenler sebebiyle kurulan bir modelde gelecekle ilgili bir
durumun tahmini yapilabilir veya modelde bulunan degiskenlerin birbiri ile olan iligkisi
rahatlikla incelenebilmektedir. Talep analizi degiskenlerin birbiri ile olan iliskisini

incelemeye yardimci olur.

Bu c¢alismaya hazirlanmadan O©nce birgok yerli ve yabanci arastirma
incelenmistir. Tiirkiye’de otomotiv sektorii ile ilgili iktisadi acidan yeterli kaynagin

olmadig goriilmiistiir. Ozellikle talep analizi alaninda kaynak sayisi cok azdir.



Diinya’da artan rekabet kosullari, iilkelerin ve firmalarin birbiri ile rekabet
durumlarinin daha zorlagsmasi karar alma ve planlama yapmay1 zorunlu hale getirmistir.
Belirsizlikler i¢inde plan yapmak ve karar almak zordur. Bu yiizden talep tahmin
yontemlerine ihtiya¢ vardir. Talep tahmini ger¢ege ne kadar yakin olursa basar1 o derece

yiiksek olur.

Mikro anlamda yapilacak bir projede, tiiketilecek olan mal ve hizmetlerin
pazarlama ve satisinda, iiretimde kullanilacak girdi ve iiretilmesi gereken mal miktarinin
hesaplanmasinda talep tahmininin kullanilmasi firmalar1 iiretilecek mal miktarini

belirlemede yardimc olabilmektedir.

Basarisiz hedefler ve kararlar hem iilke vatandaglarint hem de hiikiimetleri zor
durumda birakmaktadir. Hiikiimetler hedeflerine ulasamadiklarinda, bir krizi 6n
goremediklerinde, bu Ongoriiniin eksikligi sebebiyle onlem alamamalari ve iginde
bulunduklart durumu degerlendirememeleri sebebiyle hem hiikiimetler hem de
vatandaslar biiylik ekonomik bunalimlar yasamaktadirlar. Makro anlamda; {ilke
projeleri, gelecekle ilgili hedefler koyma ve enflasyon, faiz oranlar1 vb. gibi
degiskenlerin iilke milli gelirini nasil etkileyecegini hesaplamada talep tahmin

yontemleri sik¢a kullanilmaktadir.

Firmalar ve hiikiimetlerin bu zorluklarla bas edebilmeleri i¢in bazi tahmin
yontemleri gelistirilmistir. Bu yontemler sayisal olmayan tahmin yontemleri ve sayisal
tahmin yontemleridir. Kullanilan zamana, bireye, alinan karar tiiriine, veri tiirline vb.

ozelliklere gore kendi i¢lerinde siniflandirilir.

Tiiketici’nin talep fonksiyonu {izerinde nasil davrandigimin bilinmesi talep
analizi acisindan c¢ok Onemlidir. Tiiketicinin gosterdigi Ozelliklerin  bilinmesi
beklentilere kars1 ne tepkiler vermektedir, tiiketim mi yapacaktir, yoksa tasarruf yolunu
mu izleyecektir? Bunun yani sira tiiketicinin toplam tiiketimi arttikga otomobil talebinin
artmakta midir, yoksa tiiketici tiiketim firsatlarini ikame triinlere mi kaydirmaktadir?
Niifus sayist arttikca yani aileler genisledikge otomobil satislar etkilenmekte mi? Ne

kadar siddetle etkilenmektedir? Yukaridaki sorular tezin ana sorularini olusturmaktadir.

Bu arastirmada tiiketici beklentilerinin, faydalanan sayisinin (potansiyel) ve

tiketim harcamalarinin bir talep belirleyici 6zellik olarak baz alinip dl¢limlenmesi



amaclanmistir. Bu sebeple ortalama reel otomobil fiyatlari, tiiketici gliven endeksi,
hanehalki ulastirma ve haberlesme tiiketim harcamalari miktar1 ve niifus miktari
bagimsiz degiskenler olarak kullanilmustir. Veriler 2005-2014 yillar1 aras1 ¢eyreklik

verilerden olusmustur.

Tezin ilk boliimiinde otomotiv sektorii genel olarak ele alimistir. Tanimi, 6nemi,
tarihsel gelisimi, giincel durumuna deginilmistir. Ikinci béliimiinde literatiir taramasi ve
talep tahminin yontemlerine deginilmistir. Uciincii bdlimde uygulama kismu

aciklanmistir. Son olarak sonu¢ kisminda genel bir degerlendirme yapilmistir.



1. BOLUM

OTOMOTIV SEKTORU VE SEKTORUN TARIHSEL GELIiSiMi VE GUNCEL
DURUMU

Otomotiv sektoriindeki iirlinler dayanikli tiikketim mallar1  olduklarindan
piyasadaki baska mallarla ikame edilebilirler. Ayrica otomobil diisiik gelir seviyesine
sahip tliketiciler i¢cin normal mal sayilirken yiiksek gelir gruplarindaki kisiler icin

mevcut tirlinlerini daha liiks iiriinlerle ikame edebilecekleri litkks mal kategorisindedir.

Tiiketiciler herhangi bir otomobil se¢imi yaparken marka karsilastirmasi, kalite,
uygun fiyat, yedek parg¢a bulunurlugu, satis sonrast servis ve bakim hizmetleri gibi

faktorleri dikkate almaktadir.

Tiiketicilerin otomobil talebini etkileyen temel unsurlar; fiyat, gelir, GSMH,
niifus, kisi basma disen milli gelir, vergiler, yakit fiyatlari, yedek parca fiyatlari,
karayolu uzunluklar1 ve ortalama tasarruf orani gibi degiskenlerdir. Ayrica, tiiketiciler
bazi sosyal amaglarla; 6rnegin yasami kolaylastirma, gosteris, statli kazanma, 6zglirliik

gibi gerekcelerle de otomobil talep edebilmektedirler.

Otomotiv sektorii, diinyada ve Tiirkiye’de hem sektoriin kendi igindeki
tretiminin hem de baska sektorlerde mal ve hizmet iiretiminde kullaniminin ekonomiye

sagladig1 katkis1 sebebiyle biiylik 6nem kazanmugtir.

Calismanin Tiirkiye’deki otomobil sektdriiniin talep analizi yapildigr i¢in ilk
once sektoriin  “Ne oldugu?”, “Diinya’da ve Tirkiye’de gelisiminin nasil
gerceklestigi?”, “Sektoriin Tiirkiye’deki glincel durumu?” sorularinin cevaplanmasi
gerekmektedir. Kisaca bu boliimde otomotiv sektdriinii tanitmak amaglanmustir. Iktisat
biliminin varolus anlayisina gore toplumu olusturan insanlarin ihtiyaglari sinirsiz, bunu
karsilayacak dogal kaynaklar ise smirlidir. Insanlar var olduklari giinden bugiine kadar
bir noktadan diger noktaya cesitli araclarla hareket etmeye c¢alismis ve bunun daha hizl
nasil saglanacagina yonelik isteklerde bulunmuslardir. Bu istekleri yerine getirirken
teknolojik yonlii gelismeler ve yenilikler liretimi meydana getirmistir. Bu baglamda

otomotiv sektorii, belirli noktalar arasinda hareket edebilme siirelerini azaltan bir ulagim
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metodu olarak goriilmiistiir. Zamanla motorlu kara tasitlar1 gelistirilmis, ¢esitli marka ve
modelleri kapsayan bir sanayinin temelleri atilmistir. Giiniimiizde ise zaman tasarrufu
saglamasi ve sosyal hayatin gerekliligi olmasi nedeniyle tercih edilirligi hizla

artmaktadir.

Sektoriin  ortaya c¢iktigi ilk senelerde, lretimin tamami bir iilke iginde
gerceklesirken, gilinlimiizde sektordeki iiretim faaliyetleri kiiresel bir deger zinciri

bi¢iminde orgiitlenmistir.

Bu béliimde ilk olarak otomotiv sektdriiniin tanimi iizerinde durulmustur. ikinci
olarak Diinya’da otomotiv sektoriiniin gelisimi tarihsel bir yaklagimla anlatilmistir.
Uciincii olarak Tiirkiye’de otomotiv sektoriiniin kalkinma planlarindan 6nce ve
kalkinma planlar1 donemlerince nasil gelistigi tarihsel bir yaklasimla anlatilmistir.
Tarihi gelisimin anlatilmasinin ardindan sektoriin 2011-2014 yillar1 arasi giincel durumu

anlatilmistir.

1.1. Otomotiv Sektorii Tanimi

Otomotiv sektori, tiiketicilerin kullanim amacina (ticari ve bireysel kullanimina)
gore dort tekerli karayolu araglarini ve bunlarin yedek parcalarini {reten-satan

firmalarin olusturdugu sektor olarak tanimlanmaktadir.

“Standart bir tanim olarak motorlu kara yollar1 tasitlari, bir yanmali veya
patlamali motorla tahrik edilen, yiik veya yolcu tagimak ve karayolu trafiinde
seyretmek lizere belirli teknik mevzuata gore iiretilmis bulunan dort veya daha fazla
lastik tekerlekli tasit araglar1 seklinde tanimlanir. Bu araglar {ireten sanayiye ise “Ana
Sanayi” denir. Otomotiv “Yan Sanayi” ise, hem tasit araclar1 imalat sanayinde faaliyette
bulunan firmalara hem de parktaki araglarin par¢a yenileme istegine yonelik ana sanayi
tarafindan belirlenen teknik mevzuata uygun aksam, par¢ca modiil ve sistem iireten
sanayi dali olarak ifade edilir” (ISO, 2002: 1). ISO’nun kullandig1 bu tanim daha detayl

ve teknik bir tanim olarak kullanilmaktadir.



Otomotiv sanayi ana sanayi ve yan sanayi olmak {izere iki temel gruptan olusur.
Otomotiv ana sanayisi binek otomobil, otobiis, midibiis, minibiis, kamyon, kamyonet,

traktor ve benzeri tasit araclarini tireten sektoriidiir.

Otomotiv yan sanayisi ise hem ana sanayi firmalara taleplerine yonelik teknik
dokiimanlara uygun aksam, parca, modiil ve sistem gibi iriinleri lireten hem de
piyasadaki aktif araclarin taleplerine gore iiretim yapan bir sanayi koludur.
Karayollarinda yanmali ya da patlamali motorla calisan, 6zel ve ticari amaclar i¢in
kullanilabilen, belli bir teknik mevzuata gore iiretilmis, belli kurallar c¢ercevesinde

kullanilabilen motorlu araglara tasit araci denir (URL-1).

Sektor ticari faaliyetleri ve {iretimi ile ekonomiye, sagladigi kolayliklar
acisindan da bireylere faydalar saglamaktadir. Ana sanayi ve yan sanayi istthdam ve
iiretim gibi degiskenlere katma deger yaratirken, ayn1 zamanda diger sektorler icerisinde
kullanilan otomobil, ticari arag, kamyon, kamyonet ve treyler gibi araclar bu
sektorlerinde katma deger yaratmasma yardimei olmaktadir. Otomotiv sektorii, bir
iilkenin yiikk ve yolcu tasima ihtiyaglarin1 giderecek olan karayolu tasitlarini {ireten

sanayi kolu olarak tanimlanmaktadir.

Avrupa komisyonunun 1994 yili tebliginde yer alan bir baska ifadeye gore;
“Karayollar1 Tasit Aracglart Imalat Sanayi” olarak tanimlanmaktadir. Tiirkiye
Cumbhuriyeti Devlet Istatistik Enstitiisii tarafindan benimsenen Avrupa Komisyonu nun

tanimina gore, otomotiv sanayisinin kapsamina su araclar girmektedir:

1.Motorlu Kara Tasitlar
1 Otomobil

) Arazi Aract

] Otobiis

] Minibtis

1 Midibiis



(] Kamyon

[J Kamyonet

2. Traktorler

3. Motosikletler ve Bisikletler

4. Motorlu ve Motorsuz Diger Kara Tasitlar
[J Dozer

[ Kepge

) Forklift

[J Diger Is Makinalari

Otomotiv sektorii icerisinde yer alan motorlu karayollar: tasitlari, yiik veya yolcu
tasimak ve karayolu trafiginde seyretmek iizere belirli teknik mevzuata gore iiretilmis
olan dort veya daha fazla lastik tekerlekli tasit araglaridir. Bu araglarin parga yenileme
talebine yonelik ana sanayi tarafindan belirlenen teknik dokiimanlara uygun aksam,
parca, modiil ve sistem iireten sanayi otomotiv sanayi olarak tanimlanir. Diger bir
tanimlamaya gore ise, otomotiv endiistrisi, farkl iilkelerde iiretilen pargalarin farkli bir

ilkede birlestirildigi bir montaj endiistrisidir.

Otomotiv sektorii, otomotiv ana sanayi ve yan sanayi olmak {izere iki alt sektorii
kapsamaktadir. Otomotiv {irlinleri {ireten ana sanayi; otomobil, minibiis, otobiis,
midibiis, kamyon, kamyonet, ¢ekici ve traktor iiriinlerinin iiretimini kapsarken, otomotiv
yan sanayi; lastik, cam, boya, elektrik-elektronik gibi yan sanayi dallarim
kapsamaktadir. Otomotiv sektoriinde, parcalarin biiylik bir boliimii yan sanayide

iiretilmekte ve ana sanayi bunlari montaj yoluyla birlestirerek tasit aracini tiretmektedir.

Fransizca kokenli bir kelime olan otomobil kelimesi, kendi anlamina gelen
‘auto’ ve hareket anlamina gelen ‘mobile’ kelimelerinin birlesmesinden olugmus, kendi

kendine hareket eden anlamina gelmektedir.



Motorlu tasitlarin yaygin kullanimi her gecen giin artmaktadir. Kisiye 6zel ve
kisinin 6zel amaglari i¢in kullandig1 otomobilin, tercih edilmesinde bir¢ok etken vardir.
Otomobil bazi tiiketiciler i¢in marka, model, fiyat ve konforuyla statii saglayan bir arac
konumundadir. Is yerine ulasmada ve giinliik hayatta kolaylik saglamasi nedeniyle de
tilkketiciler tarafindan tercih edilmektedir. Bazi1 bireyler icin tasarruf kaynagi ya da
yatirim araci olabilmektedir. Bu arada tatile gitmek, gezintiye ve aligverise ¢ikmak gibi
eglence amagh olarak da tercih edilmektedir. Bireyler her ne kadar farkli amaclarla
talep ediyorsa da biiyiik bir kosusturmaca i¢inde gecen gliniimiizde toplumsal hayati

kolaylastirmasi nedeniyle otomobil ortaya ¢ikan bir ihtiyag durumundadir.

Otomobil ¢cogu zaman kullanicisinin statiistinii belirledigi gibi kimi zaman da bu
konuda fikir verir. Ornegin, Mercedes marka araba kullanan bir kadinmn genelde, yiiksek
prestijli bir statiiye sahip oldugu diisiiniilir. Bu kadin, ekonomik bagimsizligina
kavusmus ve iist diizey bir gelire sahip olmustur. Ayrica otomobilin sahip oldugu renk,
plaka tiirii ve tasidig1 sembollerde statii gostergesi olarak kullanilmaktadir. Ornegin,

aracin plakasindan resmi, askeri ya da sivil ara¢ olup olmadig1 anlasilabilir.

Otomotiv sektdriiniin ekonomik katkisinin yaninda sosyal yasama da 6nemli
katkilart bulunmaktadir. Otomobil sahibi olmanin, hareket serbestligi, zaman tasarrufu,
kiiltiir, eglence, dinlenme ve toplumsal itibar gibi getirileri bulunmaktadir. Aym
zamanda i c¢evresi, basar1 ve yasam motivasyonuna etkileri biiyiiktiir. Hepsi bir araya

geldiginde ise toplumsal refah olugmakta ve kalkinmada itici gili¢ olusturmaktadir.

1.2. Diinya’da Otomotiv Sektoriiniin Tarihsel Gelisimi

Diinya’da otomotiv sektorii, donemler boyunca yasanan siyasi, ekonomik ve
teknolojik gelismeler gibi bir¢ok degiskenin etkisi altinda gelisimini tamamlamistir.
Tasarimlar1 ¢cok eski zamanlara dayansa da 18. yiizyila dek gii¢ saglayacak bir kaynak
bulunamamistir. Modern anlamda ilk {iiretim ise 1800°li yillarin sonlarina dogru
gerceklestirilebilmistir. Sektor Avrupa’da dogmus ve Amerika Birlesik Devletleri
igerisinde gelismistir. Daha sonra Japonya ve Giiney Kore gibi Asya iilkeleri de pazara

ortak olmustur.



Ozitmeli bir tasit diisiincesi, bircok diisiiniir, mithendis ve mucit tarafindan

diisiiniilmistiir. Fakat 1700’11 yillara kadar bu tiir bir arag tiretilememistir.

1700’1i yillarin ortalarinda buhar giiciiyle hareket edebilen bir tasit tiretilmistir.
Bu arag¢ 1769 yilinda Nicholas Joseph Cugnot tarafindan, askeri amagla iiretilmis bir top
arabasidir (Kaymak,2009: 56). Ancak kullanimi elverigsiz oldugundan basarisiz

olmustur.

1800’1l yillarin baglarinda buharh ara¢ iiretimi cabalar1 devam etmistir. 1801
yilinda Ingiliz Richard Trevithick tarafindan buharla calisan bir arac iiretilmis fakat
oldukca agir olmasi kullanigsiz olmasina sebep olmustur. 1805 yilinda Amerikan Oliver
Evans buharla calisan bir ara¢ iiretmis iiretilen ara¢ daha ¢ok limanlarda kullanilmustir.
1829 yilinda Sir Goldsword Guyney 25 km hiz yapabilen, buharla ¢alisan bir arag
yapmistir  (Karabulut, 2002:6). 1800’lii yillarda araglarin hareket diizenekleri
konusundaki arayislar elektrik kullanilan diizeneklerin, benzinli motorlardan daha ¢abuk
gelistirilmesine neden olmustur. 1835 yilinda Sibrandus Stratingh, elektrik giiciiyle
calisan ilk elektrikli otomobili liretmeyi basarmistir (Kaymak, 2009: 57).

Bu gelismelerin ardinda 1800’lii yillarin ikinci yarisindan itibaren i¢ten yanmal
motorlarin bulunmasi ve benzinin kullanilmaya baslanmasi ile ger¢ek anlamda

giinlimiizdeki yakit 6zelligine sahip otomobillerin iiretimine geg¢ilmistir.

Igten yanmali ilk motor 1863 yilinda Belgikal1 bir miihendis olan Etienne Lenoir
tarafindan yapilmistir (Kaymak, 2009:58). Ardindan Koln’deki Gasmotorenfabrik
Deutz AG fabrikasinda i¢cten yanmali sabit motorlarin iiretimine baslanmistir. Fabrika
kurucularindan birisi olan Otto, 1876 yilinda ilk dort silindirli icten yanmali benzinli

motorun tiretimini yapmay1 basarmistir (Karabulut, 2002: 6).

1893 yilinda Amerika’da da i¢ten yanmali motorlu otomobil iiretimi baglamis ve
gittikce de tiretim ve kullanimi artmigtir. Diinyada otomobil marka sayisi, 1880°de 8
adetten 1885°te 50’ye, 1890 da ise 500 adede ulasmistir (Blommfield, 1998: 16;
Karabulut, 2002: 7). Uretim adetlerine bakildiginda yiikselen iiretimin yiikselen bir
trend icerisinde oldugu ozellikle 1890 yilinda 1885 yilina gore %1000°lik bir artig

gostermesi, sektoriin ne kadar hizli bir sekilde gelistigini anlatmaktadir.
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1886 yilinda, bugiinkii anlamda modern otomobil olarak sayilabilecek ilk
otomobil iiretimi Karl Benz ve Gottliech Daimler tarafindan gerceklestirilmistir
(Arabaci, 2006: 4). Rudolf Diesel, 1897°de, dizel motoru gelistirilmistir ancak dizel
motorlar ¢ok hantal oldugu i¢in 20 yil boyunca otomobillerde kullanilmamistir (Ana

Britannica, 1990: ? ; Kaymak, 2009: 58-59).

Bu gelismelerin ardindan Daimler, otomobil tarihinin yarim asir boyunca
egemen olan gévde ve yerlesim tasarimini yapmistir. 1901 yilinda {iretilen Mercedes
ismiyle bilinen bu otomobil Bati’da bircok {iretici i¢in otomobillerin govde

tasarimlarina standart model olusturmustur (Kaymak, 2009: 59).

1900’1 yillardaki gelismeler otomotiv sektoriinii ¢ok ileri bir diizeye tagimistir.
Yeni iiretim teknikleri (kitlesel {iretim, iiriin farklilagtirmasi, yalin iiretim vb.) ve satis
stratejileri  gelistirilmistir. Bu durum {retim ve satis anlaminda sektoriin
modernlesmesini saglamistir. Bu gelismelerden biri olan seri iiretim bandi modern

tiretimin bag1 sayillmaktadir.

1900’1t yillara kadar otomobil iiretimi usta vasitasiyla emek yogun
gerceklestirilmistir. Bu ylizden maliyetler yiiksek olmustur. Otomobilleri zenginlerin bir
¢esit oyuncagl olmaktan ¢ikaran gelisme, ABD’li Henry Ford un seri iiretimle otomobil
iiretmeye baslamasi olmustur. Bir buhar makinesi egitmeni olan Ford, Daimler’in igten
yanmali motorunu inceledikten sonra bu motor tipi iizerinde c¢alismaya baslamistir.
1903 yilinda “Ford Motor Company” sirketini kurarak otomobil iiretimini
kurumsallagtirmistir. Satiglardan elde ettigi gelirle 1908 yilinda bir montaj hatti
olusturarak “Model T” adim1 verdigi otomobili toplu olarak iiretmeye baslamistir

(Kaymak, 2009: 63).

Model T iiretiminde uygulanan seri liretim teknigi, yalnizca otomotiv sanayinde
degil, diger tiim sanayilerde de bir devrim niteligi tasimaktadir. Pazarin genisliginden
faydalanarak, ¢ok biiyiik miktarlarda iiretim yapip, maliyetleri de diisiik tutmustur. Seri
iretim teknigiyle iiretilen bu otomobiller. 1920’de ABD’deki araglarin %65-70’1ni,
diinya da ise yilizde %50’sini olusturmuslardir (Karabulut, 2002: 7).

Otomobil gelisimi 1. Diinya Savagst’yla birlikte farkli alanlara kaymistir. Savagin

gereksinimlerini karsilanabilmesi i¢in askeri araclar iiretilmeye baslanmistir. Ulkelerin
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savunma sanayinden gelen talep sektoriin satiglarini yiikseltmistir. Otomobil sektoriinde
iiretim savag donemlerinde hep artmistir ve savasin ihtiyact olan teknolojik gelisimin

saglanmas1 adina bulunan yenilikler sektoriin teknolojik gelismine katki saglamistir.

1918’de ise General Motors’un Chevrolet modeli ile diisiik maliyetli otomobil
tiretimi ¢aligmasi siki1 bir rekabetin ortaya ¢ikmasina neden olmustur (Caligkan, 2009:
9). Otomobil i¢in estetik ve tasarimla ilgili kistaslar 1925°de Chrysler ve 1927°de
fabrikasina sanat ve renk bolimii kuran General Motors (GM) tarafindan ortaya
konulmustur. Uretilecek otomobillerin kullanicilara giizel goriinmesi ve ozgiin bir
karakteristik yapiya sahip olmasi, mekanik iyilestirme amaclariyla birlikte ele alinmaya
baslamistir. Tasarimcilarin baslica amaglarini otomobilin genel hatlarin1 yumusatmak ve

miikemmellestirmek olusturmustur (Kaymak, 2009: 65).

20. yiizyilin ilk yillarinda Diinya otomotiv sanayinin ¢ok hizli bir biiyiime
gosterdigi sOylenebilir. 1900 yilinda Fransa ve ABD agirlikli olmak iizere yilda toplam
9.500 adet olan iiretim, daha sonraki yillarda seri iiretimin sonucu olarak kazanilan
diisiik fiyat ustiinligli talep artisim1 desteklemis, 1915 yilinda yilda 1.000.000 adetin
tizerinde olmustur. 1900-1915 yillar arasinda tiretimde yillik ortalama %37°lik bir artis
saglanmistir (Karabulut, 2002: 8).

Otomotiv sanayi tarith boyunca krizlerden ve savaslardan etkilenen en hassas
sektorlerden biri olmustur. Fakat bu donemlerde gerceklestirilen yonetim teknikleri ve
savas sirasinda olusan talep sebebiyle, kriz donemlerinde de savas donemlerinde de

uyum saglamay1 basarmustir.

Biiyiik Buhran'i ve seri tiretimin etkisiyle birlikte arz-talep dengesinin yeniden
olusturulmaya calisildigr bu donemde otomobil satisi i¢in endiistriyel tasarimin énemi
fark edilmis ve satisin artirilmasi i¢in reklamecilikla birlikte en biiylik silah olarak

kullanilmaya baslamistir (Kaymak, 2009: 67).

Ikinci Diinya Savasi boyunca yapilan iiretimin askeri amagl oldugunu
gorilmektedir. Tank, Jeep vb. askeri amacli olarak iiretilen araglarin gelistirilip
tiretilmesi bu donem igerisinde goriilmektedir. Ayrica bu iiretimler ¢ok biiyiik

miktarlarda yapilmigtir.
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1939 yilinda Almanya’nin Polonya’y1r mekanize birliklerle hizli bir sekilde ele
gecirmesi kara ulasim araclarinin savastaki Odneminin anlagilmasina sebep olmustur.
Otomobil fabrikalar1 yine sivil ulagim araglarindan tank, askeri zirhli araglar ve kamyon
iiretimine yonelmistir. 1940 yilinda miihendis Karl Pabst ordu kullanimi i¢in Jeep adi
verilen 4 tekerlekli bir askeri arazi araci tasarlamistir. Dr. Ferdinand Porsche ise
1942°de zamaninin en saglam ve gelismis tasitt olan Tiger model tanki tasarlamistir.
Savas gereksinimleri otomobil fabrikalarinin tiretim kapasitelerini zorlayarak anormal
miktarlarda artiglara yol agmistir. 1945 yilinda ABD’deki toplam tasit iiretimi 2.600.000
kamyon, 126.000 zirhli arag, 49.000 tankla toplam diinya iiretiminde basi ¢ekmistir.
Ingiltere 301.000 ve Almanya 102.000 araglik iiretim yapmislardir (McShane 1997: ? ;
Kaymak, 2009: 70).

2. Diinya Savag1 sonrasinda devletlerin yerli iireticileri korumak i¢in koydugu
kotalar ve olusan rekabet ortaminin artmasi sebebiyle iretici firmalar tiretimlerini
artirmak, iretim maliyetlerini diisiirmek ve satiglarini artirmak igin ¢esitli stratejiler

gelistirmistir.

2. Diinya Savasi sonrasinda GM ve Ford otomotiv sanayinin liderleri olarak
giiniin gelismekte olan piyasalarinda rekabete baslamislardir. Bu donemde iilkeler,
otomotiv ticaretini diizenlemek amaciyla cesitli kota uygulamalari ve ithalat
kisitlamalar1 gibi yerli treticileri koruyucu politikalara 6nem vermislerdir. Bu
uygulamalar sonucunda GM ve Ford Avrupali yerel {ireticiler ile ortakliklar kurmaya
calisarak Avrupa’da yatirimlar yapmislardir (Caliskan, 2009: 9). Savasin ardindan
Japonya’da elektrikli otomobil iiretilmistir. Ulkede popiiler hale gelen elektrikli arag
ureticisi Tama Electric Sirketi 60 km hiz yapabilen elektrikli araglar iiretmistir.
Powercar isimli bu araclar, elektrikli araglarda o zamana kadar goriilmemis yiiksek
performans oOzelliklerine sahip olmuslardir. Bu donemde Fransa ve ABD’de hibrit
araglar tretilmistir. Yine de tiim bunlarin sonunda Petrol’iin iilkeye girmesiyle
Japonya’da i¢ten yanmali motorlara doniis yapmistir (Wakefield, 1994: ? ; Hayer, 2008:
65).

Avrupa’da savast izleyen yillarda “iiriin farklilasmasina dayali liretim” yontemi
ile pazar isteklerini 6ne alan bir sistem gelistirilmistir. Ozellikle Almanya basta olmak

iizere Ingiltere, Fransa ve Italya’da sanayi yeniden kurulmaya baslamistir. Bunun
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yaninda 1960’11 yillardan itibaren ABD firmalar1 Avrupa’da da dogrudan veya yerel
firmalarla igbirligi halinde kurduklar1 tesislerle yalniz Avrupa pazarina uygun liriinlerin
iiretimine baglamiglardir. Savas sonrasinda hizla gelisen Avrupa ekonomisi ve kisi
basina gelirdeki artis yaninda ulastirma alt yapisindaki gelismeler, Bati Avrupa

otomotiv sanayinin hizla biiylimesine neden olmustur (Karabulut, 2002: 8).

Otomotiv sektorii basta ABD ve Japonya olmak iizere sanayilesmis iilkelerin
ekonomisinde ©nemli bir yer tutmaktadir. Japonya otomotiv sanayine ABD ve
Avrupa’dan daha sonra girmistir, ancak iiretimde goOsterdigi performans ve kalitesi
nedeniyle 1960’larda yiliksek miktarlarda ihracat yapar duruma gelmistir. Pazar payini
gittikce arttirarak piyasadaki hakimiyetini gliglendirmistir. 1970’lerin sonunda otomotiv
endiistrisinde meydana gelen en biiyiikk sok, Japonlarin eristigi kalite ve iiretim
etkinliginin pazarda belirmesi olmustur (Caliskan, 2009: 9). Bu yillarda Japonya’da
gelistirilen “Yalin Uretim Teknigi” sayesinde maliyetler diismiis ve iiretim kalitesi

yiikselmistir.

1973-1982 yillarinda OECD filkelerinin petrol fiyatlarina yaptig1 yliksek zamlar
sebebiyle ortaya ¢ikan “Petrol Krizleri” sektorii zora sokmustur. 1973 yilinin petrol
krizi otomobil tiretimini 4.6 milyon disiirmiistiir. (...) 1978 yilinda 42 milyon otomobil
dretimi basarilmigtir. Fakat ikinci kriz sebebiyle 1982 yilinda ise 37 milyon

uretilebilmistir (Pop, 2013: 134).

1980°’li yillarda Avrupa Ekonomik Toplulugu'nun (Avrupa Birligi) hizla
gelismesi ve tek pazara dogru yapilanma, otomotiv sanayinin iiye iilkeler iginde
yayillmasm saglamistir. Bu arada yeni iiye iilke Ispanya’da 6zel tesviklerle yeni ve
onemli yatirimlar yapilmistir. Bu dénemde Japon firmalar1 da ABD ve AB tilkelerinde
yeni tesisler kurarak iretimlerini deniz asir1 iilke pazarlarina tasimiglardir. Bu
gelismeler 1960’11 yillarda ABD firmalarinin Bati Avrupa pazarinda yerel kosullara
uygun liretim yapmalari ile bir benzerlik tasimaktadir (Karabulut, 2002: 8-9).

1987 yili “Japon mucizesi” olarak adlandirilir. 16 milyon birimlik iiretimle
diinyanin en biiylik iiretim kapasitesine sahip olmustur. Japon mucizesi denmesinin
sebebi ise dogal kaynaklarinin olmamasi ve ABD’den ¢ok daha kiiciik bir iilke olmasina
ragmen hirsli insan giiciiyle ¢ok yiiksek miktarda iiretim yapmasi olmustur (Forbes,

2010: ? ; Pop, 2013: 134).
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1990’11 yillarin baslarinda Dogu Avrupa iilkeleri de pazarin i¢ine dahil olmustur.
Bu tarih ayn1 zamanda Giiney Kore’nin pazar icerisinde gelismeye basladigi donemdir.
Ozellikle Sovyetler Birligi’nin dagilmasiyla Diinya’da esen kiiresellesme riizgarlar

otomotiv sektoriinii de igerisine almistir.

1990’11 yillarin baslarinda, Dogu Avrupa iilkeleri yabanci sermayeyi ¢ekebilmek
icin Ozellestirme politikalarint uygulamaya bagslatmiglardir. Firmalar da gelismis
piyasalarda rekabet istiinliigii saglamak ve bdlgesel iiretim stratejilerini daha da
genisletmek amaciyla Avrupa Birligi’ne entegrasyon siireci ile birlikte Dogu Avrupa

tilkelerine yatirim yapmaya baslamistir (Caliskan, 2009: 10).

1990 yilindan itibaren uluslararasi otomotiv pazarinda Giiney Kore iiriinleri hizla
yayilmaya baslamistir. Giiney Kore firmalari, hiikiimetin 6zel ve istikrarli planlar ile
kisa zamanda gelismis ve otomotiv sanayi iiretimi 1996 yilinda 2.2 milyon adet ile
onemli bir diizeye ulasmistir. Bu firmalar, 1994 yilinda sonra 6zellikle Eski Dogu
Blok’u Ulkelerindeki tesisleri satin almak suretiyle AB pazari gevresinde yaklasik 500
bin adetlik otomobil iiretim kapasitesi olusturmak {izere yatirimlar baslamislardir
(Karabulut, 2002: 9). Bu gelisim ise 1998 yilinda ortaya ¢ikan “Asya Krizi” sebebiyle

bir siire yavaslamistir.

2000 yili ile beraber iiretim de biiyiik bir artis yasanmistir. Uretim miktari
58.295.557 adet iken bir onceki seneye gore %36’lik bir artis yasanmistir. Almanya’nin
tiretimi 5.526.615 adet, Japonya ise 10.114.357 adet iiretim gerceklestirmistir. Amerika
Birlesik Devletleri’nin {iretimi 12.799.857 adet olarak birinci sirada gergeklesmistir.
2006 yilinda Japonya iiretimde 11.484.233 adet {iretimle Amerika Birlesik
Devletleri’nin 6niine gegmistir. Bu yil igerisinde toplam iiretim bir dnceki seneye gore

%4,2°1ik iiretim artig1 olmustur (URL-2).

2008 yil1 ile baslayan “Kiiresel Kriz” iki senelik durgunluga yol agmistir. Bu yil
icerisinde iiretim miktarinda %3,7’lik bir azalis olmustur. Japonya’nin iiretim miktari
%0,3 azalirken, Almanya’da iiretim miktar1 %2 azalmistir. Amerika Birlesik
Devletleri’'nde baslayan bu kriz, ABD otomotiv sektoriindeki iiretimi %19 azaltmistir.
2009 yilinda krizin genislemesi, kiiresel pazarda yayilmasi ve General Motors’un iflas

etmesi toplam iiretim miktarin1 70.526.531 adetten 61.762.324 adete diisiirmiistiir.
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Amerika Birlesik Devletleri’nde iiretim 8.705.239 adetten 5.709.431 adete diismiistiir.

Yillara gore degisim asagidaki tabloda gosterilmistir (URL-3).

Tablo 1: 2000-2010 Yillar1 Aras1 Diinya'da Otomobil Uretimi

2005-2010 Yillar1 Aras1 Otomobil Uretimi

GUNEY o DUNYA

ABD | ALMANYA | KORE |JAPONYA | TURKIYE | TOPLAMI
2000 | 12799857 5526615 3114998 | 10144357 430947 58295557
2001 | 18730003 5691677 2946329| 9777191 270685 56304925
2002 | 18730003 5469309 | 3147584 10257690 346565 58840299
2003 | 12144971 5506629 | 3177870 10286218 533354 60663226
2004 | 11989387 5569954| 3469464 | 10511518 823408 64165255
2005 | 11946653 5757710 3699350 10799659 879452 66482439
2006 | 11263986 5819614| 3840102| 11484233 987780 69257914
2007 | 10780729 6213460 | 4086308 | 11596327| 1099413 73266061
2008| 8705239 6040582 | 3806682 | 11563629 1147110 70526531
2009 5709431 5209857| 3512926| 7934057 869605 61762324
2010 7743093 5905985| 4271741  9628920| 1094557 77583519

Kaynak: http://www.oica.net/category/production-statistics/

Tiirkiye’de otomotiv sektoriiniin  gelisimi ise 1950 yillardan itibaren bu

gelismelere paralel gerceklesmistir. Ciinkii 6zellikle 1980’lerden itibaren Tiirkiye’de

otomotiv sektorii uluslararasi pazara entegre olmus durumdadir.
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1.3.Tiirkiye’de Otomotiv Sektoriiniin Tarihsel Gelisimi

Otomotiv sektoriiniin tarihsel gelisimini ele alirken bulundugu dénem igerisinde
bulunan 6zellikleri de en azindan kabaca bilmek gerekmektedir. Bu sebepten otiirii bu
kisimda Tiirkiye’de otomotiv sektoriinii incelerken planli dénem Oncesi ve planl

donemler ayr1 ayr ele alarak incelenmistir.

Iktisat biliminin varolus anlayisina gore toplumu olusturan insanlarimn ihtiyaglart
sinirsiz, bunu karsilayacak dogal kaynaklar ise sinirhidir. Insanlar var olduklari giinden
bugiine kadar bir noktadan diger noktaya ¢esitli araclarla hareket etmeye calismis ve
bunun daha hizli nasil saglanacagina yonelik isteklerde bulunmuslardir. Bu istekleri
yerine getirirken teknolojik yonlii gelismeler ve yenilikler iiretimi meydana getirmistir.
Bu baglamda otomotiv sektorii, belirli noktalar arasinda hareket edebilme siirelerini
azaltan bir ulasim metodu olarak goriilmiistiir. Zamanla motorlu kara tasitlari
gelistirilmis, cesitli marka ve modelleri kapsayan bir sanayinin temelleri atilmistir.
Gliniimiizde ise zaman tasarrufu saglamasi ve sosyal hayatin gerekliligi olmasi

nedeniyle tercih edilirligi hizla artmaktadir.

Sektoriin  ortaya ¢iktigi ilk senelerde, iretimin tamami bir {ilke iginde
gerceklesirken, gilinlimiizde sektordeki tretim faaliyetleri kiiresel bir deger zinciri

biciminde orgiitlenmistir.

Otomotiv sektorii icerisinde yer alan motorlu karayollar tasitlari, yiik veya yolcu
tasimak ve karayolu trafiginde seyretmek iizere belirli teknik mevzuata gore iiretilmis
olan dort veya daha fazla lastik tekerlekli tasit araglaridir. Bu araglarin parga yenileme
talebine yonelik ana sanayi tarafindan belirlenen teknik dokiimanlara uygun aksam,
parca, modiil ve sistem iireten sanayi otomotiv sanayi olarak tanimlanir. Motorlu
tasitlarin yaygm kullanimi her gecen giin artmaktadir. Kisiye 6zel ve kisinin 6zel
amaglart i¢in kullandig1 otomobilin, tercih edilmesinde bir¢ok etken vardir. Otomobil
baz1 tiiketiciler i¢in marka, model, fiyat ve konforuyla statii saglayan bir arac
konumundadir. Is yerine ulasmada ve giinliik hayatta kolaylik saglamas1 nedeniyle de
tilkketiciler tarafindan tercih edilmektedir. Bazi1 bireyler icin tasarruf kaynagi ya da
yatirim araci olabilmektedir. Bu arada tatile gitmek, gezintiye ve aligverise ¢ikmak gibi

eglence amagh olarak da tercih edilmektedir. Bireyler her ne kadar farkli amaclarla
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talep ediyorsa da biiyiikk bir kosusturmaca i¢inde gegen gliniimiizde toplumsal hayati

kolaylastirmasi nedeniyle otomobil ortaya ¢ikan bir ihtiyag durumundadir.

Otomobil ¢ogu zaman kullanicisinin statiistinii belirledigi gibi kimi zaman da bu
konuda fikir verir. Ornegin, Mercedes marka araba kullanan bir kadinin genelde, yiiksek
prestijli bir statiiye sahip oldugu diisliniiliir. Bu kadin, ekonomik bagimsizligina
kavusmus ve iist diizey bir gelire sahip olmustur. Ayrica otomobilin sahip oldugu renk,
plaka tiirii ve tasidig1 sembollerde statii gostergesi olarak kullanilmaktadir. Ornegin,

aracin plakasindan resmi, askeri ya da sivil ara¢ olup olmadig1 anlasilabilir.

Otomotiv sektdriiniin ekonomik katkisinin yaninda sosyal yasama da onemli
katkilart bulunmaktadir. Otomobil sahibi olmanin, hareket serbestligi, zaman tasarrufu,
kiiltiir, eglence, dinlenme ve toplumsal itibar gibi getirileri bulunmaktadir. Ayni
zamanda is ¢evresi, basar1 ve yasam motivasyonuna etkileri biiyiiktiir. Hepsi bir araya

geldiginde ise toplumsal refah olugsmakta ve kalkinmada itici gli¢ olusturmaktadir.

1.3.1. Kalkinma Dénemleri Oncesi Tiirkiye’de Otomotiv Sektorii

Gelismekte olan iilkelerin bagli baslina en biiylik amaci iilkenin refah seviyesini
yiikselmek ve istikrarini saglamaktadir. Refah seviyesini yiikseltip istikrarini saglamak
ise Sanayi Inkilabindan giiniimiize kadar uzanan siire¢ icerisinde iiretim miktarina yani
sanayi sektoriiniin gelismesine bagli olmustur. Gelismis sanayilere sahip iilkelere
baktigimizda ise otomotiv sektdriiniin her zaman en 6nemli sektdrlerinden biri oldugu

ve bu sektdre 6zel bir onem verildigi goriiliir.

Tiirkiye Devleti’nin (Cumhuriyet ilanindan 6nce) ilk yillarinda ekonominin
gelismesi (6zellikle bagimsizligmin kazandirilmasi) ile ilgili kararlar almak igin Izmir

Iktisat Kongresi (Subat 1923) yapilmustir.

Cumhuriyetin ilan1 ile birlikte ilk on yil igerisinde sanayinin geligsmesi i¢in
Iktisat Kongresi'nde alinan kararlar dogrultusunda bazi 6nlemler alinmistir. Bu
onlemlerin en 6nemlileri Sanayi ve Maadin Bankasi’nin kurulmasi ve Sanayiyi Tesvik

Yasasi’nin ¢ikarilmasidir (Kepenek, 2012: 44).
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Bu gelismelerle birlikte dayanakli tiiketim mallarinda yerli iiretim denenmistir.
1927 yilinda Serbest Bolge Kanununun ¢ikarilmasi ile 1928 yilinda hiikiimetle Ford
Motor Company arasinda 25 yillik bir sozlesme yapilmistir. Bu uygulama ile monte
edilecek tasitlarin montaji ve parcalarinin hazirlanmasi i¢in tophane rihtiminda serbest
bolge muafiyetlilerinden faydalanma imkani getirilmistir (Karabulut, 2002: 31). 1929
sonunda Istanbul’da (Tophane) giinde 25 otomobil iiretecek bir fabrika agilmistir
(Cumbhuriyet gazetesi, 1929; Kepenek, 2012: 46). Bu girisim i¢ pazar yeterli olmadigi

ve Biiyiik Burhan’in etkilerinin baglamasi sebebiyle basarili olamamustir.

Bu basarisiz sonucun ardindan 2. Diinya Savasi’nin bitimine kadar bir girisim
olmamuistir. 2. Diinya Savasi’nin ardindan otomotivle ilgili bir gelisme tarim sektdriinde

goriilmiistiir.

1945 yihi itibariyle gercek bir traktor atesinden bahsedilebilmektedir. Yabanci
0zel sermaye ortakligiyla hiikiimetin Onciiliiglinde kurulan ilk sinai girisimlerden
birinin, 1954’te Ankara’da bir ABD ortakligiyla kurulan ve yurtdisindan getirilen
pargalarin birlestirilmesiyle baslayan yerli traktdr yapimi siireci, bu anlayisin bir
gostergesidir. Bununla birlikte traktor sayisinin hizli artist ilk yillardaki diizeyini,
donemin ikinci yarisinda koruyamamistir. Bunun baslica nedeni, disalim giigliiklerinin
belirmesiyle traktor parcalarinin disaliminda ortaya ¢ikan darbogaz olmustur. (Kepenek,

2012: 104-105). Asagidaki tabloda yillara bagl traktor sayisinin dagilimi verilmektedir.

Tablo 2: Tirkiye'de Tarim Sektoriinde Traktor Sayisinin Yillara Bagli Degisimi (1945-

1962)

YIL 1946 | 1948 | 1950| 1952 1954| 1956| 1958 1960| 1962
TRAKTOR

SAYISI 1356 | 1756 | 16585 | 31415 | 37743 | 43727 | 42525 | 42136| 43747

Kaynak: “Islenen alan ve traktor sayist: DIE, TIY 1968, s. 165”; Kepenek Y., Tiirkiye Ekonomisi,
Ankara: Remzi Kitabevi, 2012, s. 105
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1954 yilinda Tiirk Willy Overland Ltd.’nin orduya jeep ve kamyonet iiretmesi
amaglanmistir. S6z konusuz yatirimi, 1955 yilinda Tiirk Otomotiv Endiistirisi A.S.’nin
kamyon fabrikasi ve daha sonrada Otosan ve Ciftciler A.S.’nin ikinci kamyon
fabrikalar1 izlemistir. (....) Ilk Tiirk otomobili “Devrim” ise 1961 yilinda Eskisehir
Devlet Demiryollar1 fabrikasinda {iretilmistir. Otomobil dort adetlik 6rnek model
tiretimle sinirli kalmistir. S6z konusu yillarda talebin talep yetersizligi nedeniyle
ekonomik Olgegin ¢ok altinda kaldigi ve iiretim yapilamayacagi gerekgesiyle iiretimi

stirdiiriilememistir (Bedir, 1999: 79).

1.3.2. Planh Donemde Tiirkiye’de Otomotiv Sektoriiniin Gelisimi

Bu baglik altinda otomotiv sektorii kalkinma planlart donemlerine boliinerek
incelenmistir. Dokuz adet kalkinma plan1 donemi her birinde otomotiv sektorii daha ¢ok
gelismis Tiirkiye nin kriz dénemlerinden giiclenerek ¢ikmayr basarmustir. Ik dnceleri
askeri amaglarla iiretim yapan, devlet kontrolii ve destegiyle gelisen sektor artik 6zel

tesebbiisiin dev endiistrilerinden biri haline doniigmiistiir.

1.3.2.1. Birinci Bes Yilhk Kalkinma Plamm Doénemi Otomotiv
Sektorii(1963-1967)

Birinci Bes Yillik Kalkinma Plant uzun donemli gelismenin birinci adimidir. En
onemli amaci ekonominin biliylimesini saglamaktir. Bu amaca uygun olarak sanayi
sektorliniin de amaci desteklemesi istenmistir. Askeri amagla yerli liretime Gnem
verilmigtir. Hafif ticari araglarin ve otomobillerine ithaline izin verilmis olsa da agir
ticari ara¢ grubu iiretimi yapilmas1 ve yedek parca iiretimi {izerinde durulmustur. Ilk

yerli otomobil ve ilk yerli kamyon bu donemde iiretilmeye baslanmistir.
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Planda otomotiv sektorii ile ilgili alinan tedbirler (T.C. Basbakanlik D.P.T. ,
1963: 351);

e Mevcut kapasitenin tam olarak kullanilmasini ve yerli sanayinin gelismesini
saglamak iizerek kamyon ithali durdurulacaktir.

e Sadece ucuz ve hafif binek otomobilinin ithaline miisaade edilecektir.

e Askeri yardimlardan gelen kamyonlarin da montaji ve bir kisim yerli
aksamin yurt i¢inde yapilmasi imkanlar1 {izerinde 6nemle durulacaktir.

e Yerlerine yerlileri ikame edilinceye kadar gerekli yedek parca ithaline devam
edilecektir.

Gelismis kapitalist toplumlardan yayilan tiikketim normlari, radyo, buzdolab,
camasir ve elektrik siiplirgesi makinesi, televizyon, otomobil, modern biiro, mutfak ve
ev esyalar tiirlinden ve iktisat yazininda “dayanikl tiiketim mallar1” ya da (daha once
anilan “li¢ beyazlardan farkli olarak) “beyazlar” diye adlandirilan mallara kars1 etkili bir
talep meydana gelmistir (....) Ilk basta salt montaj biciminde kurulan dayanikli tiiketim
mallar1 sanayi, zamanla daha fazla yerli katkiya ve c¢evresinde besledigi yan sanayi
kollartyla modern sanayi goriintiileri kazanmistir. Ancak bu tiretim kollar1 teknoloji ve
temel girdiler bakimindan digsa bagli olmaya, iiretim 6lgegi birim maliyetler ve kalite
bakimindan batili emsallerinden geri kalmaya devam etmistir; bu 6zellikleriyle de dis

pazarlara yonelme imkanlari ¢cok sinirli kalmistir. (Boratav, 2012: 119).

Tiirkiye’de 1963 yilinda planli doneme girilmesiyle, ¢ogunlugu kamyonet olmak
tizere 3180 adet tasitin montaj1 yapilmistir. Kamyonet disindaki tasitlar, bir prototip

niteliginde olup seri liretime gegilememistir (Karabulut, 2002: 35).

1963-1967  wyillarm1  kapsayan 1. BYKP’nde, otomotiv  sanayinin
endiistrilesmedeki itici gliciinden faydalanilmasi hedeflenmistir. Bu hedefe uygun
olarak 14 Nisan 1964 tarihinde sanayiye yon vermek, ithalata olan bagimlilig1 azaltmak,
yerli girdi kullanimint artirmak amactyla Montaj Sanayi Talimati yiiriirliie konmustur
(Caliskan, 2009: 40). Montaj Sanayi Talimat1 miidahaleci, ithalati kisitlayan bir yapiyla

olusturulmustur. Yerli sanayinin gelismesi ana amaclarindan biri olmustur.
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Kamyon talebini karsilamak iizere 1963’te General Otomotiv Sanayi ve Ticaret
Anonim Sirketi tarafindan GM firmasimin Ingiltere’de imal ettigi Bedford kamyonlarini
iretmek tlizere, Geneto kurulmustur ve yerli sermaye ile kurulan bu firma 1964’te

tiretime baglamistir (T.C. Sanayi ve Ticaret Bakanligi, 1974: 3; Karabulut, 2002: 36).

Ulkemizde ilk yerli otobiis, Otobiis Karoseri A.S. tarafindan Mangirus
otobiislerinin montajlartyla 1963’te piyasaya c¢ikmistir (Giilyaka, 1991: 4; Karabulut,
2002: 36). 1966°da ilk yerli otomobil “Anadol” ve Tiirkiye’nin ilk yerli kamyonu
iiretilmeye baslanmistir. Firma yetersizligi ve kapasite kullanim oraninin diisiik olmasi

sebebiyle yatirimlar beklenen hizla gelismemistir.

1.3.2.2. dkinci Bes Yilhk Kalkinma Plamm Dénemi Otomotiv
Sektorii(1968-1972)

Ikinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nin ana amaci da birincisinde oldugu gibi
ekonomik kalkinmadir. Bu donemde yerli imalata devlet tarafindan 6nem verilmistir.
Bunun yaninda 6zel sektérde yeni anlagmalar yapilmis ve yurtdisindan gelen firmalarla

icerine otomobil iiretimi yapilmaya devam edilmistir.

2. BYKP’nde ekonomik gelismenin tiim diger 0Ogeleri, ornegin is bulma,
tasarruflarin artirilmasi, ekonominin disa bagimhiliginin azaltilmasi vb. biiyiime hizina
bagimli olarak ele alinmistir. Denebilir ki 2. BYKP, 1. BYKP’nden daha agik, belki de
asir1 sayilabilecek bir bigimde biliylime hizini belirleyici amag¢ saymustir (Kepenek,
2012: 146).

2. BYKP’nde otomotiv sanayi i¢in alinan tedbirler sunlardir (T.C. Bagbakanlik
D.P.T., 1968: 519):
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e Talebi karsilamak i¢in firma basina diisen iiretim miktarlarini diisirmemek,
bliyiik tiretim verimliliginden yararlanmak icin firma sayisin1 bu Olgiilere
uygun sinirlar i¢inde tutacak birlestirici ve sinirlayict tedbirler alinacaktir.

e Montaj icin doviz tahsislerinde yerli parca oramini artirici ve talebi
karsilayic1 bir iiretim imkanlar1 saglamay1 esas alacak bir tahsis diizeni
uygulanacaktir.

e Motor ve aktarma cihazlarinin yerli imalatla yapimi tesvik edilecek ve

gergeklestirilecektir.

2. BYKP’nde otomobilin yerli imalatinin gerceklestirilmesi amaglanmistir.
Karayollar1 tagitlar1 imalat sanayi i¢in, karayolu tasitlari talebinin karsilanmasinda
yurtici imkanlarinin tam etkin kullanilmasi ve tasit imalindeki girdileri iireten yan
sanayinin gelismesi saglanarak imalat ve onarimin az miktarlarda déviz harcamasiyla
gercgeklestirilmesi istenmis ve ekonomik dlgeklerde tiretimin gergeklestirilerek 6demeler
dengesi icinde otomotiv sektoriiniin agirhiginin  azaltilmasi hedeflenmistir (T.C.

Basbakanlik D.P.T., 1968: 515).

Bu yillarda, Avrupa’da otomobil pazari daralmis ve Avrupal firmalar diinya
capinda faaliyetlerini artirmislardir. Fiat ve Renault, biiylime potansiyeli olan Tiirk
pazarma bu donemde girmeyi basarmislardir. Binek otomobillerin yerli imalatla
gerektirilmesi hedeflendiginden, 1971 yilinda Kog grubu ile italyan Fiat Spa Torino
grubu arasinda yapilan lisans anlagmasi ile Tofag firmas1 Murat 124°#i, Oyak ile Fransiz

Renault firmas1 ise Renault 12 otomobillerini tiretmislerdir (Karabulut, 2002: 42).

Buna karsilik, pahali ve kalitesiz tiretim, diisiik yerli liretim orani, ¢ok yetersiz
kapasite kullanim orani gibi sorunlar bu déonemde de devam etmistir. Bu donemde bir
yandan yeni liretime gegen otomobil firmalarinin etkisiyle ithalatta biiylik gerilemeler
goriiliirken. Bunun yaninda 1970 devaliiasyonunun etkisiyle talep gerilemesi, maliyet ve
fiyat artiglar1 yasanmasina neden olmustur. Bu gelismeler yaninda s6z konusu
donemden sanayide bliyiik atilimlar gozlenmekte, ¢ok sayida kiiciik orta Olgekli
firmanin piyasaya girisiyle donem sonunda yerli tiretim katki oraninin %60 diizeyine

ciktig1 dikkati cekmektedir (Alkan, 1996: 11; Caliskan 2009: 42).
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2. BYKP doéneminde traktor dahil toplam motorlu tasit araglari tiretimi 200.052
adet olarak gergeklesmistir. Toplam tretimin %37’°si traktor, %26’s1 otomobil ve
%37’si ticari araglar olarak ele alinan; ¢ekici, kamyon, kamyonet, otobiis, midibiis ve
minibiisten olugsmaktadir (....) Ayrica plan donemi basinda %85 olan ithalat payinin,
plan donemi sonunda %13’e diismiis olmasi, sektorde yerlestirme hedefinin kismen

gerceklesmesinin bir gostergesidir (Karabulut, 2002: 44).

Ozetle bu dénemde otomotiv sektdriiniin 1. BYKP’nda oldugu gibi biiyiimeye
katki saglanmasi istenmistir. Fakat kapasite kullanim orami yetersizligi, kalite
yetersizligi ve devalilasyon sebepleriyle istenilen basar1 saglanmamistir. Yine de
otomotiv sektorii firma artigi, lretime katki ve ithalat oranmin diigmesi (sektoriin

yerlilesmesi) vasitasiyla ekonominin gelisimde pozitif bir etki yaratmistir.

1.3.2.3. Ugiincii Bes Yilhk Kalkinma Plam Dénemi Otomotiv Sektorii
(1973-1977)

12 Mart 1971 askeri darbesinin ardindan olusturulan Ugiincii Bes Yillik
Kalkinma Plani diger 6nceki planlardan ayrilan bir¢ok 6zellige sahiptir. Genel olarak bu

donemde uzun donemli amaglari nicel ve nitel olarak tanimlanandir.

Sayisal amaglarin baginda katkili ulusal gelirin (GSYIH-KUG) biiyiimesi
gelmistir. ilk iki planda oldugu gibi biiyiime hiz1 tutkusu 3. BYKP’nde da varligim
stirdirmiigtiir. 3. BYKP’nde KUG’in sektorlerin biiylime hizlar1 onceki planlarda
ongoriilenin ¢ok iistiinde tutulmustur. Biiyiime hizinin 6nceki doneme oranla daha
yiiksek Ongoriilmesi, diger genel degiskenlerin de bu amaca uyumlu olarak
diizenlenmesini zorunlu kilmistir. 3. BYKP 6zellikle i¢ tasarruflarin artirilmasini ve
“marjinal tasarruf egiliminin yiizde 38” olmasini 6ngérmiistiir. Bunun sonucu olarak
1972°de yiizde 19,6 olan ortalama tasarruf orani, 1977°de yiizde 25,4’e ulasmistir. Daha
once, 2. BYKP’yle ilgili olarak belirtildigi gibi, tasarruflarin artirilmasi zorunlulugu,
bliylimeyi temel belirleyici amag¢ alan planlar i¢in kaginilmaz olmustur. Ancak,

tasarruflarin nasil artirillacagi boslukta birakilmistir (Kepenek, 2012: 151).
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3. BYKP’nin nitelige iliskin amaglarinin temeli, sinai {iretimde ara ve yatirim
mallar iiretimine Oncelik vermesine dayanmaktadir. Avrupa Ekonomik Toplulugu’na
(bugiinkii AB) tam tiyelik i¢in ongdriilen “liretim yapis1” ancak bu tiir bir degisimle
saglanabilirdi. Ikinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda amaglanan sanayi kesiminin
ekonominin siiriikleyici sektorii olmasi, Ugiincii Bes Yillik Kalkinma Plani’nda, “Nasil
bir sanayilesme?” sorusuna yanit getirmeyi amaglayan bir ¢ergceveye oturtulmustur. 3.
BYKP bu 6zelligi ile 2. BYKP’n1 mantiksal sonuglarina gotiirmiistiir (Kepenek, 2012:
151-152).

Bu donemde otomotiv sektoriine bakildiginda yine yerli liretime énem verilmis
bunun yaninda otomotiv ihracati yapilmasi amaglanmistir. Bu amaglar dogrultusunda

kapasite sorununu ¢ézmek i¢in ¢éziimler aranmistir.

Karayollar tasitlar1 talebinin uzun dénemde, ekonomideki genel gelisme hizina
bagli olarak artacagi, ayrica satis kolayliklar1 karayollarinin iyilesmesi gibi etkenlerin de
bu artis1 etkileyecegi kabul edilmistir. Talebin yurt i¢inden karsilanabilmesi igin
firmalarin optimum kapasitelere erisecek sekilde iiretim yapmalar1 veya aralarinda

birlesmeleri planlamistir (Caliskan, 2009: 43).

Tiirkiye’nin motor ve aktarma organlar1 ihtiyacin1 karsilamak tzere, 1975
yilinda “Tiirk Motor ve Ticaret A.S.” (TUMOSAN) kurulus kararnamesi
yayinlanmistir. Dordiincii plan donemi sonlarinda liretime gecilmesi hedeflenmistir. Bu
sitketin, yapisal degisim ve standardizasyonu saglamak amaciyla kuruldugu

belirtilmistir (T.C. Bagbakanlik D.T.P., 1979: 630).

1976 yilinda otomotiv sanayinde ana ve yan sanayi olmak iizere Oyak-Renault,
Tofas-Fiat, Tiirk-Traktor, Chrysler, Pirelli, Otomarsan, Uniroyal, Toe, MAN ve
Goodyear sirketleri bulunmaktadir (Karabulut, 2002: 47).

BYKP doneminde ilke olarak, talebin yurtici, liretimle karsilanmasi, daginik ve
kiigiik kapasitelerden kurulu firmalarin olusturdugu sektor yapisinin organizasyonu ile
birlesmelerin saglanmasi benimsenmistir. Bu doneme girerken sanayinin baslica sorunu,
cok sayida firmanin kapasite yetersizligi olmustur (Aksoy, 1990:61; Caligkan, 2009:
43).
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1.3.2.4. Dordiincii Bes Yillik Kalkinma Plam1 Donemi Otomotiv Sektorii
(1979-1983)

Bu plan donemi OPEC petrol krizleri donemine denk gelmektedir. Petrol
fiyatlarinin asir1 yiikselmesi tiim diinyada biiyiik bir durgunluk ve yiiksek enflasyon
oranlarina sebep olmustur. Ayrica bu donem Tiirkiye Cumhuriyeti’nin sag-sol
catismalari donemiyle kesigsmektedir. Bu donemde hem ekonomik hem de siyasal
belirsizlikler s6z konusudur. Bu belirsizlikler donemi igerisinde otomotiv sektoriine
baktigimizda, bu belirsizliklere ragmen ¢ok 6nemli gelismeler kaydedildigi sdylenebilir.
Bu donem igerisinde uzmanlagsmaya gidilmis bunun yaninda yeni otomobil modelleri

tiretilmeye baslanmistir.

Dérdiincii Plan agir bir ekonomik ve siyasal bunalim déneminde ve bu nedenle
olacak, bir yil gecikmeyle, 1978 yerine 1979’da uygulamaya konulmustur. Ekonomik
bunalim dig 6deme giigliigii ve enflasyon gibi geleneksel gostergeleriyle, fakat onceki
bunalimlardan daha agir bir nitelik tagimistir. Ham petrol fiyatlarinin 1974 basinda ve
izleyen yillarda siirekli olarak yiikselmesi art1 Tiirkiye’nin yogun ekonomik iliski i¢cinde
bulundugu iilkelerde ekonomik durgunluk ve enflasyonun birlikte goriilmesi,
kagiilmaz olarak, iilkenin dig 6demeler durumunu sarsmistir. Disalimin 6demelerinin
hizla artmasma karsilik digsatim siirli  kalmistir.  Buna yurtdisina 15 giicii
gonderilmesinin hemen hemen tiimiiyle durmasi da eklenirse ekonomik bunalimin dis

etmenleri agiklik kazanir (Kepenek, 2012: 152).

Bu dénemde genel itibariyle ilk ii¢ planla uyum saglamistir. Hizli biiyiime orani
yine Onemini korumustur. Digsatimini artirma baslica amaclardan biri olmustur.
Sanayide doniisiim ve gelisim gerceklestirilmeye calisilmistir. Gelir dagilimini esitleyici
ve diizenleyici politikalar izlenmistir. Bunlarin yani sira para ve kredi politikalar

yeniden diizenlenmeye caligilmistir.

Sektor agisindan bakacak olursak Dordiincii Kalkinma Plani’nin hedefleri;
sektoriin, binek otolar1 disinda kalan ve yatirim mali niteligi tagiyan iiriinlerinde, talebin
yilda ortalama %17,3 oraninda artmasi ongoriilmiistiir. Talep potansiyeli biiylik olan

otomobilde arz azaltilarak, talep yilda ortalama %y5,8 oraninda artacagi tahmin
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edilmistir. Toplam yurtici talebin yilda ortalama %10,9 oraninda artmasi beklenmistir

(Caliskan, 2009: 44).

Motorlu tasitlar tiretimi 1978 yilinda bir onceki yila gére %26,5 oraninda diislis
gostererek 131.037 adetten 96.360 adete gerilemistir. Otomobil iiretimi de onceki yila
gore %5,6 azalma gostererek 58.254 adetten 54,085 adete gerilemistir. Ayni1 yilda ticari
araglarin iiretimi 41.412 adetten 24.602 adete diiserken, traktor liretimi de 31.380
adetten 17.673 adete diismiistiir (Karabulut, 2002: 49).

Petrol fiyatlarindaki artislarin ekonomiye yansitilmasiyla baglayan enflasyon,
1978 ve 1979 yillarinda ¢ok yiiksek boyutlara ulagsmistir. Doviz sikintist énemli ithal
girdi gereksinimi olan otomotiv sanayinde dnemli iiretim diisiislerine neden olmustur

(Aksoy, 1990: 69; Caliskan, 2009: 44).

Otomotiv sektdrii iirlinlerinin cesitlerini degerlendirildiginde kentlesme etkisi ile
teknolojik gelismelere dnem verildigi ve pazarlama alaninda uzmanlagsmaya gidildigi

goriilmektedir.

Otomotiv {irlin ¢esitleri 1981 yilinda artis gostermis ama bu gelisme de talebi
canlandiramamustir. Uriin cesidi acisindan 1981 yili en fazla dikkati ¢eken yil olmustur.
Bu y1l Tofag, Murat 131°in yaninda “kus serisi” (kartal, dogan, sahin)’nin iiretimine de
baslamistir. Ancak 1981°de toplam tasit {iretimi ve kapasite kullanim oranmi1 6nceki yila
gore diismistiir ve 1981 yili toplam tiretiminin 1972 yili iiretim diizeyine geriledigi
goriilmiistiir. Renault-12, Murat 131, Kartal, Dogan, Sahin ve Anadol marka
otomobillerin iiretimi slirmesine ragmen, 1982 yili otomobil iiretimi, ancak 1980 yili
tretim diizeyine ulasabilmistir. Anadol, 1983 yilinda piyasadan ¢ekilirken, ayn1 yil
Tofag, Murat 124’1 Serce adiyla piyasaya siirmiistiir. Bu yil i¢ talepteki olumlu
gelismeyle iretim artmis ve toplam motorlu tasitlar tretimi 94173 adet olarak

gerceklestirilmistir. (Karabulut, 2002: 50-51).

Bu donemde, kamyon {iretimindeki artis, diger tasitlara gore daha fazla
olmustur. Kamyon 1980 yilina kadar artis gdstermistir. Daha sonra Iran- Irak savasi
nedeniyle, bu iilkelere olan ithalatin dolayisiyla bolgeye yapilan tasimaciligin giderek
zorlagsmasi ve talebinde bu nedenle azalmasi, kamyon iiretiminin 1980 yilinda 8.042

adete diismesine neden olmustur. Fakat 1980’lerin ortalarina dogru insaat sektoriiniin
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canlanmas1 ve yiik tagimaciligiin artmasi nedeniyle kamyon iiretimi yeniden artmaya
baslamis ve 1983 yilinda 16.474 adet iiretim seviyesine ulasmistir (Karabulut, 2002:
51).

Bu karisikliklarla donemin sonunda, biiyiik belirsizlikler olmasina ragmen
otomobil sektoriiniin gelismesi durmamig hatta 1980°li yillara iiretim miktarlarini

artirmistir.

1.3.2.5. Besinci Bes Yilhk Kalkinma Plami Donemi Otomotiv Sektorii
(1985-1989)

5. BYKP doneminde Tiirkiye Cumhuriyeti hizli bir liberallesme ortamina
sokulmustur. Bu déonemde otomotiv sektoriit AR-GE ye 6nem veren, kaliteyi arttiran ve

iiretimde modernlesmeye giden bir yapiya sokulmak istenmistir.

1980’11 yillarda benimsenen liberal ekonomi politikalar1 ¢ercevesinde sektoriin
disa agik, modern teknoloji kullanan, ekonomik Ol¢eklerde iiretim yapabilen, fiyat ve
kalite agisindan uluslararasi rekabet giiciine sahip bir konuma gelmesi amaglanmaistir.
Ancak s0z konusu yillarda da otomotiv sektdriinde koruma oranlarmin yiiksek
tutulmasina bagl olarak tiretimde istikrarli bir artis saglanmis ise de, bu sekilde uzun
donemli bir korumacilik anlayisim1 sektoriin yurtigi pazara doniik, az sayida iriin
cesitliliginde bir liretim yapisinda devam etmesine ve rekabetcilik kazanmasina neden

olmustur (Karabulut, 2002: 51).

Vergiler ve faizler alici kitlesini talebini olumsuz etkilemistir. Plan doneminde,
Karayollar1 Imalat Sanayi igin 1985-1989 yillar1 arasinda ortalama %11,5 oraninda
iretim artis1 tahmin edilmistir (T.C. Basbakanlik D.P.T., 1985: 102). Ancak doénem
icinde, talep, iiretim ve kapasite diisiikliigli nedeniyle hedeflerin gerisinde kalinmistir.
Ithal araglar yerli {iretime oran1 1985 yilinda %21’e kadar yiikselmis fakat 1986 yilinda
%9’a diigmiistiir (Orhan, 1997: 23).

5. plan déneminin ilk yillarinda kamyon, kamyonet ve otomobil talebinde devam
eden artis egilimine karsilik cekici, minibiis, otobiis ve midibiis talebinde goriilen

azalma donem boyunca devam etmistir. 1986 yilindan itibaren kamyon ve kamyonet
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talebi de bir diisiis egilimine girerken, otomobil talebi istikrarli bir artig egilimi
gostermis ve tiretici firmalar kapasite artirici yatirimlara baglamislardir. Ancak 1988 yili
ortalarinda otomobil talebinde meydana gelen durgunluk, yatirimlarin yavaslamasina
neden olmustur. Sektdrde, 1984 yilinda 168.600 tasit/yil olan kurulu kapasite, 1989
yilinda 243.900 tasit/yil’a yiikselmistir. 1989 yilindaki toplam kapasitenin %61,3’1
otomobil liretimine yoneliktir (Karabulut, 2002: 53).

Bu donemde, otomobil iireticileri disa agilabilmek ve yabanci markalarla rekabet
edebilmek amaciyla yabanci markalarin teknolojisi, kalitesi ve dizaynm ile otomobil
tiretimine baslanmigtir. Bu girisimlerin sonucunda Oyak-Renault, Renault-9’u ve
Otosan da Ford Taunus’u piyasaya siirmiistiir. Ozellikle otomobil iiretimi dénem
boyunca istikrarlt bir artis géstermis, 1984 yilinda 5.832 adet olan otomobil iiretimi
1989 yilinda 118.314 adete ulagmistir (Karabulut, 2002: 54).

Besinci yil yine {iretimin yiikseldigi ozellikle otomobil tretimi konusunda
onemli artiglarin oldugu bir donem olmustur. Ayrica teknoloji yede dnem verilmeye

baslanmistir.

1.3.2.6. Altinc1 Bes Yilhik Kalkinma Plami Donemi Otomotiv Sektorii
(1990-1994)

1990-1994 donemini kapsayan Altinci Bes Yillik Kalkinma Plani, arastirma-
gelistirme faaliyetlerine 6nem verilmesi, liretimde kalite ve standardizasyon konularina
onem verilmesi konularin1 oncellikli hale getirmis ve ihracat imkanlariin artirilmasi
amaciyla belgelendirme yapilmast geregini vurgulamistir (T.C. Basbakanlik D.P.T.,
1994: 243). ihracati artirmak igin kaliteyi yiikseltmek ve teknolojiyi yakalamak bir
amag olmustur. Bu yiizden iiriinlerin standart usullere gore belgelendirilmesi gerektigini

vurgulamastir.

6. BYKP’nde 5. plan doneminde daralan otomotiv sanayi talebinin, bu donemde
ekonomik hedefler paralelinde canlanmasi ve yillik ortalama %12,6 oraninda artis

gostermesi Ongoriilmiistiir. Sektor ihracatinin yilda ortalama %20,6 artmasi ve yan
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sanayi irlinlerinin ihracat icindeki agirliginin devam etmesi beklenmigtir. Sektor
iretiminin, talepteki artis ve ihracattaki gelismelerle uyumlu olarak yilda ortalama %13
artmast planlanmustir. Ithalatin bu donemde yillik ortalama artis hizi %13,5 olmasi
beklenmis ancak bu donemde glmriik vergileri ve fonlarda ongdriilen indirimlere
ragmen komple tasit ithalatinda bir gelisme beklenmemistir. Otomotiv sanayinde
giinimiiz teknolojisine uygun, cevre sorunlarini en aza indiren tasitlarin iiretimi,
isgiicliniin egitimi ve Arastirma-Gelistirme faaliyetleri bu donemde hedefler arasinda

olmustur (Caligkan, 2009: 45).

Bu geligsmelerin yaninda Otosan’in iirettigi Anadol, Tofas’in iirettigi Murat ve
Oyak-Renault’un {irettigi Renault marka otomobillerden sonra, iilkemizde iiretilen
dordiincii otomobil olan “Opel Vectra” 1990 yilinda General Motors Tiirkiye Ltd. Sti.
Tarafindan piyasaya siiriilmiistiir. Ayrica 01.05.1990 tarih ve 20505 sayili Resmi

Gazetede yayimlanan 90-367 sayili bakanlar kurulu karariyla;

e Fransa’da yerlesik Peuguot S.A. ile Ingiltere’de yerlesik olan Polly Peck
PLC ve yerli ortaklarin katilimiyla,

e Japonya’da yerlesik bulunan Toyota Motors Corp. ve Mitsui Corp. ile
Sabanci Holding A.S.’nin ortakhigiyla Tiirkiye’de, Peugeout ve Toyota

otomobiller iiretimine izin verildigi goriilmektedir.

e Ulkemizde ilk kez 1990 yilinda modern teknoloji iiriinleri ve yiiksilindir
kapasiteli Opel Vectra, Tempra ve Renault-21 gibi tasitlar iretilmeye

baslanmistir.

1990 yilinda bankalarin verdigi tiiketici kredisi ve leasing uygulamasi yaninda
firmalarin otomobil reklam ve pazarlama faaliyetlerinin artmasi, tiiketicileri otomobil
sahibi olmaya Ozendirmis ve otomobile olan talep Onemli bir artis goOstermistir

(Karabulut, 2009: 57).

Yurti¢i talep 1990 maksimum seviyeye ulasmis olup bir Onceki yila gore
talepteki artig orant %100 olmustur. Altin, doviz, banka mevduat faizleri gibi yatirim

araglarinin enflasyonun altinda seyretmesi sonucunda otomobilin tiiketici kesiminde
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alternatif bir yatirim aract durumuna gelmesi talep artisinin nedenlerindendir (Erzen,

1991: ? ; Orhan, 1997: 24).

1980 yilinda otomobil iiretimi, toplam iiretimin ancak %46’smi1 olustururken,
talep artisina paralel olarak hizli bir artis trendi gostermis ve toplam tasit araglari
tiretimi icindeki payr 1990 yilina da %70’e 1994 yilinda da %80’e ¢ikmistir. Otomobil
disindaki diger araglarin toplam {iretim icindeki paylar1 ise gerilemistir (T.C.

Basbakanlik D.P.T., 1994: 112; Karabulut, 2002: 60).

1994 yilinda ekonomizmde yasanan olumsuzluklara ragmen, 6zellikler otomobil
talebindeki artis ve Tiirkiye’nin Avrupa pazarlarina yakinligi nedeniyle otomobil
tiretimine yonelik tevsi, modernizasyon yatirimlarit ve yabanci sermaye kaynakli olan
yeni yatirim girisimleri, 6. plan doneminde devam etmis, yilda 100.000 adet iiretim
kapasitesine sahip Toyotasa Adapazari iiretim tesisleri 1994 Ekim ayinda {iretime

baslamistir (T.C. Bagbakanlik D.P.T., 1995: 118-119; Karabulut, 2002: 60).

1.3.2.7. Yedinci Bes Yilhk Kalkinma Plam1 Donemi Otomotiv Sektorii
(1996-2000)

Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda otomotiv sektorii ile ilgili goze ¢arpan
ilkeler ve hedefler bulunmamaktadir. Planda, genel olarak Avrupa Ekonomik Toplulugu
ile tam Tyelik hedefi dogrultusunda giimrilk birligi siirecine giren {lkemiz,
kiiresellesmenin avantajlarindan en {ist diizeyde yararlanabilme firsatin1 yakalamis
bulundugu ve bu firsattan yaralanabilmek i¢in, egitim ve haberlesme altyapis ile iggiicii
piyasasi basta olmak {lizere ekonomik ve sosyal altyapida, devletin ekonomideki rolii ve
organizasyon yapisinda kokli degisiklilerin yapilmasi gerektigi lizerinde durulmustur.
Bu kapsamda egitim, bilim ve teknoloji, sanayilesme, ticaret, rekabet ve isgiicii
piyasalariyla 1ilgili politikalarin yeniden diizenlenmesi Onem tasimaktadir (T.C.

Basbakanlik D.P.T., 1997: 3; Caliskan, 2009: 46).

1995 yilinda 326.508 adet olan karayolu tasitlari tiretimi, 2000 yilinda 468.381
adete ulagmstir. Ozellikle 1997 yilindaki %24,7 gibi yiiksek bir iiretim artigina ragmen,
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1998 yil1 son ¢eyreginden itibaren hissedilen kiiresel krizin otomotiv sanayi iizerindeki
olumsuz etkisi 1999 yilinda da devam etmis ve sektor iiretiminde onemli oranda bir
diisis yasanmustir. Otomotiv sanayinde goriilen {retim diisiisii, yurti¢i talep
daralmasindan kaynaklanmistir. Tiirkiye’de faizlerin yiikselmesi, yurtici talebi olumsuz

yonde etkilemistir (Karabulut, 2002: 62).

1997 Kasim Ayinda Giiney Kore Hyundai firmasi otomobil ve ticari vasita, 1998
yili basinda Japon Honda firmasi otomobil iiretimine baslamistir. Ayrica Otosan
firmasimin Kocaeli ili Golctik ilgesinde 160.000 adet arag iiretecek, yatirnm tutari 550
milyon dolar olan, 500-70 milyon dolar civarinda ihracat yapmak iizere bir proje

yapilmistir (T.C. Bagbakanlik D.P.T. , 2000: ? ; Karabulut, 2002: 62-63).

2000 yillarin basinda ekonomik kriz sebebiyle sektér sancili bir doneme
girmistir. Enflasyon oranlart ve doviz kurunun birden yiiksek oranlara firlamasi

Tiirkiye’de tiim sektorleri etkiledigi gibi bu sektore de yaralamistir.

1.3.2.8. Sekizinci Bes Yilhik Kalkinma Plan1 Donemi Otomotiv Sektorii
(2001-2005)

8. plan doneminde son ii¢ plan doneminde oldugu gibi sanayide modernlesme ve
teknolojiyl yakalama cabasi devam etmistir. Bunun sonucu olarak alinan kararlar

otomotiv sektoriinii de kapsamistir.

Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nin temel amaglarindan birisi, Tiirk
sanayinin dig pazarlarda rekabet giicii kazanabilmesi i¢in, teknoloji {ireten, arastirma ve
gelistirme ¢alismalarina 6nem veren, ¢evre normlarina uygun iiretim yapan, tliketici
sagligin1 ve tercihlerini gozeten, yerel kaynaklar1 harekete geciren, nitelikli isgiicii
kullanan, kiiresellesmenin avantajlarin1 yakalayabilecek sekilde, cagdas isletmecilik ve
tiretim yontemlerini uygulayabilen, 6zgiin tasarim yapan, marka yaratabilen ve zaman
icinde bilgi ve teknoloji yogun alanlara kaymasina olanak saglayan esnek bir yapiya
kavusturulmasidir. Sanayi sektorii ile ilgili bu temel hedeflerin otomotiv sektorii i¢in de

vazgecilmez oldugunu sdylemek miimkiindiir (Karabulut, 2002: 64).
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Plan doneminde otomotiv sanayinde, ekonomik 6l¢ekte liretimin yapildigi, yani
teknolojilerin uygulandigi, ihracata dayali ve siirdiiriilebilir rekabet giiciiniin saglandigi
bir yap1 olusturulmasinin énemli oldugu kabul edilmistir (T.C. Basbakanlik D.P.T.,
2000: 21-26)

1.3.2.9. Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Plam1 Dénemi Otomotiv Sektorii
(2007-2013)

Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Plani’nda orta ve ileri teknolojik seviyesindeki
dayanikli tiikketim mallar1 (6zellikle beyaz esya, makine, elektronik ve otomotiv)
sektorlerinde Tiirkiye’nin onemli iretim merkezlerinden biri olmasi hedeflenmistir.
Otomotiv sanayinde rekabet gliciiniin siirdiiriile bilinmesi i¢in teknolojik gelistirme ve
Ar-Ge alanlarinda uzmanlagsmanin yaninda ana ve yan sanayi arasindaki isbirligi

arttirllmasi planlanmistir (T.C. Bagbakanlik D.P.T. , 2006: 79-80).

Bu donem 2007-2013 yillar1 arasini incelemektedir fakat bu ¢alismada 2011-
2014 yillar1 aras1 “Otomotiv Sektoriiniin Giincel Durumu (2011-2014)” bagligr altinda

incelenmistir. Bu yiizden bu boliim iizerinde detayli durulmamastir.

1.4. Tiirkiye’de Otomotiv Sektoriiniin Giincel Durumu (2011-2014)

Otomotiv sektorli ekonomiye sagladigi katma deger, devlete sagladigi vergi
gelirleri, firmalarin biinyesinde calistirdigr iscilere sagladigi istihdam, iilkeler arasi
yaptig1 ihracat-ithalat ve diger sektorlerle olan iligkisi sebebiyle bir¢ok gelismis ve

gelismekte olan iilkede stratejik sektor haline gelmistir.

Otomotiv sanayi, tim sanayilesmis {lilkelerde ekonominin lokomotifi olarak
kabul edilmektedir. Bunun sebebi, diger sanayi dallar1 ve ekonominin diger sektorleri
ile ¢cok yakindan iliskili olmasidir. Otomotiv sanayi; demir-gelik, petro-kimya ve lastik
gibi temel sanayi dallarinda baslica alict konumundadir. Ayrica, turizm, altyapi, insaat,

tarim ve ulagtirma gibi cesitli sektorlerin ihtiyag duyduklar1 bir¢ok motorlu arag
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otomotiv sektorii tarafindan saglanmaktadir. Bu sektorde meydana gelen degigmeler
ekonomiyi 6nemli derecede etkilemektedir (Gorener ve O. Gorener, 2008: 1214).
Otomobil iiretimi, yedek parca iireticileri ile olan iliskisi, teknik arastirmalar, petrol
irtinleri, yollarin yapimi ve dizayn edilmesi, turizm, pazarlama firmalari, ralli
organizasyonlar1 gibi baska sektorlerde igerdigi dengeler sebebiyle en Onemli

sektorlerden biri olmustur (Hagiu, 2012: 83).

Otomobiller insanlara kazandirdig1 konfor, prestij, hareket kolaylig1 ve giivenlik
gibi sagladig1 faydalar agisindan konut sahibi olmanin pesinden gelmektedir. Ulke igin
bu derece onemli bir sektorle ilgili ¢alisma yapilirken son yillardaki verilerinin bilinip

degerlendirilmesinde dnemlidir.

Arastirmanin bu boliimiinde otomobil sektdriiniin giincel durumu tiretim miktari,
kapasite kullanim orani, pazar toplami, ithalat ve ihracat miktarlar1 son olarakta tasit

kredileri stoku alt bagliklariyla incelenecektir.

2011-2014 yillar1 arasin1 kapsayan bu boliimde aylik veriler kullanilmistir.
Temmuz ay1 verileri ODD raporlarina dahil edilmedigi i¢in bu arastirmada bir dnceki ve
bir sonraki aymn toplaminin ortalamasi alinmistir (zaman serilerinde trendi bozmamak
icin bu yontem kullanilir). Otomotiv sanayisi i¢in 20. yiizyil diinya ekonomisinin itici
giicii-dinamosu denilmektedir. Sanayilesmis tlkelerin tamamina yakininda otomotiv
sanayi firmalari, iilkelerin biiytik sirket siralamasinda ilk siralarda yer almakta; otomotiv
sektorii, liretim biiyiikliigii agisindan toplam imalat sanayi {iretimi acisindan yine ilk

siralarda bulunmaktadir.

Otomotiv sanayi, ekonomi i¢inde hem {iretim asamasinda hem de kullanilan
girdiler agisindan ulusal iiretim, kalkinma, istthdam ve teknolojik gelismeye katkida
bulunmasi ayn1 zamanda ekonomi igin stratejik dnem tasiyan bir sektér olmasindan
dolay1 bir¢ok iilkede 6nemli bir sektordiir. Uzay-havacilik sanayisinden sonra dnemli
miithendislik alanlarini iceren ¢ok disiplinli bir teknoloji gerektirmektedir. Bu nedenle

sektorde yatirim miktarlar yiiksektir ve kalifiyeli isgiicii istthdamina ihtiya¢ vardir.

Istihdama olan dogrudan katkis1 ve teknolojik gelismeye onciiliik etmesi
nedeniyle lilkelerin kalkinmasinda 6nemli bir yere sahiptir. Teknolojik gelismelerin

sanayide uygulanmasiyla hem ekonomideki isgiiciine hem de teknik bilgi diizeyinin
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yiikselmesine katki saglamaktadir. Ayrica istihdam etkisiyle ekonomide en Onemli

imalat sanayi dallarindan birisidir.

Otomotiv sektoriinde, uluslar arasi rekabet icin liretimde ve yonetimde kalifiyeli
insan giicliniin var olmasi 6nemlidir. Otomotiv sanayisinin iilke ekonomisine yaptigi
katki sadece istihdam ile sinirli kalmamakta, ayrica sektoriin yarattigi dolayli istihdam
ile de ekonomiye katkida bulunmaktadir. Istihdam kapasitesi ticari ve kamusal alan
olarak 2’ye ayrilmaktadir. Ticari alanda yetkili bayiler, yetkili servisler, galeriler ve
tamirhaneler yer almaktadir. Kamusal kesimde ise trafik giivenlik, saglik, kayit tescil,
noterlik ve yol bakim onarim hizmetleri de dolayli olarak istihdam saglamaktadir.
Otomotiv irlinlerinin tliketiciye ulagsmasini saglayan sektdrde ise, tamir, bakim, yedek
parga satislari, sigortacilik hizmetleri ile bunlar1 destekleyen pazarlama, bayi, satis,
servis, akaryakit ve finans sektorlerinde genis is hacmi ve istihdam yaratan bir

sektordir.

Bu sanayi dalinda sirketler, sermaye ve {iirliiniin milliyetini kaldirarak {iretim
planlamalarini uluslararasi planlamaktadir. En avantajh iilkelerle isbirligine gidilerek
iretim saglanmaktadir. Bu durum ise iiretimde yogunlasmanin ve kiiresellesmenin

boyutunu en agik sekilde yansitmaktadir.

Aynmi1 zamanda endiistride lretilen araclarin, savunma, ulasim, turizm, insaat,
tarim, sanayi ve altyapi sektorlerinde de kullanilmasi ekonomi i¢in 6nem arz etmektedir.
Tiirkiye’de karayollarinda ve turizmdeki gelismeler, hizli kentlesme ve tiiketim
yapisinin degisimi, yliksek gen¢ niifus orani nedeniyle otomobilde potansiyel talep
vardir. Bu talebin yerli iiretim tarafindan karsilanmasi ise kalkinmada dogrudan etki

olusturacaktir.

1.4.1. Tiirkiye’de Otomotiv Sektérii Uretim Miktarlari

Otomotiv sanayi, imalat sanayisindeki diger dallarla 6nemli input-output iliskisi
icindedir. Bu dallar; demir-gelik, motor, lastik, boya, cam, deri, elektrik-elektronik v.b.
yer alir. Bu dallar, bircok malzeme ve pargayi, bagl olarak calistiklar1 ana firmalara

tedarik ederler. Ana kuruluslar ise yan sanayiden aldiklar1 pargalar1 kendi {riinlerinde
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kullanmakta ve bir boliimiinii de yedek parca olarak piyasaya vermektedirler. Otomotiv
sanayisinin sagladig1 bu doniisiimle sanayide kullanilan pargalar, kullanilan teknolojiyle

ve teknik bilgi birikimiyle gelisme gostermektedir.

Otomobil farkli gelir gruplarinda farkli bir mal olma 6zelligi gostermektedir.
Omegin diisiik gelir sevisine sahip tiiketiciler igin zorunlu ihtiya¢ mali olmadig1 icin
gelirdeki artis otomobil talebine yansimayacaktir. Gelir seviyesi daha yiliksek olan
tiikketiciler i¢in ise gelir seviyelerinde meydana gelen artis otomobil alma talebini
etkileyebilir. Gelir seviyesi daha yiiksek olan tiiketiciler i¢in otomobil normal bir mal
sayilirken gelir seviyesi artikga tiiketiciler iirtinden farkli 6zellikler beklediklerinden bu
tiketicilerin gelirlerinin artis1t mevecut otomobillerini daha liikks otomobil alma yoniinde
bir satin alma davranisina yoneltmektedir. Ayrica genel bir gelir artis1 toplam niifus
icinde otomobil satin almak isteyen tiiketicilerin sayisini artirarak otomobil talebinde bir
artis saglamaktadir. Bir iilkenin sosyal gelismislik diizeyini belirmek i¢in sehirlesme
oranina bakilmaktadir. Sehirlesme orani artikca tiiketicilerin piyasadan satin aldiklari
iiriinlerin sayis1 artmaktadir. Otomobil talebi de sehirlesme hizina bagli olarak artis

gostermektedir (Alper ve Mumcu, 2000).

Otomotiv sektoriiniin tiiketici satin alma davranisi incelendiginde ekonomik
amaclarin yaninda sosyal olarak yasami kolaylastirma, gosteris, statii kazanma,
ozgirliik gibi amaglar1 da vardir. Tiiketici herhangi bir otomobil se¢imi yaparken marka
karsilagtirmasi, kalite, uygun fiyat, yedek parca bulunurlugu, satis sonrasi servis ve

bakim hizmetleri gibi faktorleri de dikkate almaktadir.

Otomotiv sanayi, ayni zamanda iilke hazinesi icin siirekli bir gelir kaynag:
olusturmaktadir. Tirkiye’de otomotiv sektoriinde iiretim miktarlart 2011-2014 yillar
arasinda genel olarak 80000-100000 adet arasinda degisim goOstermistir. Agustos
aylarinda her y1l itibariyle dip gosterdigi goriilmistiir. 2011 yillarinda en ytiksek iiretim
miktarlarina ulagsmis geri kalan senelerde ise 2014 Mayis ayma kadar bu iiretim
miktarlarina ara ara ulasilmistir ama siireklilik saglanamamistir. 2014 Mayis ay1
itibariyle ise yeniden ylikselme egilimi goriilmiistir (ODD Raporlari, 2011-2014).
2011-2014 yillar1 aras1 Tiirkiye’de otomotiv sektorii tiretim miktarint Tablo 3 de oldugu

gibi gosterilmistir
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Tablo 3: Tiirkiye’de Aylik Otomotiv Sektorii Uretim Miktarlari (2011-2014)

Adet 2011 2012 2013 2014
OCAK 90974 84368 82509 75042
SUBAT 100179 94549 93519 83140
MART 113375 102324 99819 97310
NISAN 104005 88261 93308 98991
MAYIS 98085 99866 96916 101498

HAZIRAN 109189 95351 101975 108101
TEMMUZ 79853,5 66081,5 73791,5 82689,5
AGUSTOS 50518 36812 45608 57278
EYLUL 103280 99643 111516 116281
EKiM 103543 90673 88579 100977
KASIM 96520 100749 113678 113093
ARALIK 104453 86944 83169 120593

Kaynak: ODD Raporlari 2011 Ocak-2014 Aralik

Tablo 3’de gorildiigi tizere Tiirkiye’de otomotiv sektorii liretim miktar: son dort

yil i¢in daralmalarla gosterse de genel olarak istikrarl bir yiikselis gostermektedir.

1.4.2. Tirkiye’de Otomotiv Sektorii Kapasite Kullanim Oranlar (KKO)

Tiirkiye’de 2011-2014 yillar aras1 otomotiv sanayi KKO oranlarina bakildiginda
genel olarak %70 in {izerine bir seyir izlemistir. 2011 yilinda %80 sinirin1 zorlamistir ve
son on yilin KKO oraninin en yiiksek oldugu donem olmustur. 2012 yilinda KKO orani
diisiis yasamis ve %70 orani etrafinda dalgalanmistir. 2013 yilinin Mayis ayi itibariyle
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KKO oranlarina bir artig yasanmis olsa da 2014 Subat ayi itibariyle KKO oranlarinda
sert bir diisiis yasanmistir. 2014 Agustos ayma kadar yeniden yiizde %70 sinirini
gorememistir (ODD Raporlart; 2011-2014). KKO oranlarinin 2011-2014 yillar1 arasi

degisimini izlemek i¢in Tablo 4 asagidaki sekilde gosterilmistir.

Tablo 4: Tiirkiye’de Aylik Otomotiv Sektorii KKO Oranlari (2011-2014)

% 2011 2012 2013 2014
OCAK 74,7 73,6 68,9 73,8
SUBAT 71,8 67,7 70,1 64,8
MART 73,4 71,7 71,4 66,6
NISAN 76,4 72,4 71 68,7
MAYIS 75,4 72,7 74,5 65,5

HAZIRAN 78,6 71 75,8 68,2

TEMMUZ 78,1 70,95 76,65 69,25

AGUSTOS 77,6 70,9 77,5 70,3
EYLUL 78,8 67,2 76,7 67,9
EKIM 77,6 71,3 76,5 68,3
KASIM 78 69,7 74,6 70,6

ARALIK 76,4 70,4 77,4 72,1

Kaynak: ODD Raporlari 2011 Ocak-2014 Aralik

Sonug olarak Tablo 4’de goriildiigii gibi 2011 yilindaki yiiksek KKO oranlarini

tiretici firmalar 2012, 2013 ve 2014 yillarinda yakalayamamustir.
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1.4.3. Tiirkiye’de Otomotiv Sektorii Satis Miktarlar

2011-2014 yillart arasinda Tiirkiye’de otomotiv sektdriinde diger degiskenlerden
farkli olarak dalgalanmalarin Ocak aylarinda dip ve Aralik aylarinda tepe yapmasi
dikkati ¢ekmistir. En c¢ok satis aylar toplaminda yine otomotiv sektoriiniin basarili yili
olan 2011 yilinda olmustur. Tek bir ay baz alinacak olur ise en basar1 ay 2014’{in Aralik
ay1 olmustur. Aralik 2014°de 153941 adet satis olmustur (ODD Raporlari; 2011-2014).
2011-2014 yillar1 aras1 Tiirkiye’de otomotiv sektdrii pazar toplami asagida Tablo 5’de

goriilmiistiir.

Tablo 5: Tiirkiye’de Aylik Otomotiv Sektorii Satig Miktarlar: (2011-2014)

Adet 2011 2012 2013 2014
OCAK 47343 31196 37139 34288
SUBAT 62045 43778 50885 37502
MART 82973 68831 72380 51062
NISAN 81879 65954 77038 56741
MAYIS 84862 74773 85421 61866

HAZIRAN 85689 74781 78105 63826
TEMMUZ 73483 67826 72758,5 63331,5
AGUSTOS 61277 60871 67412 62837
EYLUL 63600 73305 71037 70143
EKIM 72411 62699 60399 69271
KASIM 66714 75039 83019 83875
ARALIK 134281 121113 135596 153941

Kaynak: ODD Raporlari 2011 Ocak-2014 Aralik
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1.4.4. Tiirkiye’de Otomotiv Sektorii Ithalat ve Thracat Miktarlar

Ithalat miktar1 toplam pazarla dalgalanmalar acisindan benzerlik gostermektedir.
Tablo 6’de en net goriilen benzerlik Ocak aylarinda dip Aralik aylarinda tepe noktasina
ulagmasidir. Genel olarak yillar itibariyle 60000-40000 adet arasinda dalgalanma
gostermistir. Aralik 2014°de 93779 adet ile en yliksek miktarda ithatlat yapildig:
goriilmektedir (ODD Raporlari; 2011-2014). Tiirkiye’de ithalat miktarinin 2011-2014

yillar1 arasinda aylar olarak degisimi asagidaki gibidir.

Tablo 6: Tiirkiye’de Aylik Otomotiv Sektdrii Ithalat Miktarlari (2011-2014)

Adet 2011 2012 2013 2014
OCAK 27797 18343 23669 22680
SUBAT 37188 25846 34283 24887
MART 50963 42218 50951 35126
NISAN 48727 40242 53831 37802
MAYIS 50289 46610 58976 41236

HAZIRAN 50119 46909 53803 42056

TEMMUZ 42315 436717,5 51134,5 42472

AGUSTOS 34511 40446 48466 42888
EYLUL 36993 45547 48442 42653
EKiM 41604 38902 41414 44067
KASIM 39600 48445 54407 52196

ARALIK 78765 76042 92430 93779

Kaynak: ODD Raporlar1 2011 Ocak-2014 Aralik
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Ihracat rakamlarina bakildiginda Tiirkiye’de 2014 yili acik ara bir sekilde
ondedir. 2014 Haziran ay1 84731 adet ile en ¢ok ihracat yapilan ay olmustur. genel
olarak 80000 adet iizerinde ihracat gerceklestirilmistir. Agustos aylar1 her yil o yilin en
diisiik ihracat miktarlarinin oldugu ay olmustur. 2012 Agustos ay1 26296 adet ile en
diisiik ihracatin yapildig1 ay olmustur (ODD Raporlar1; 2011-2014). Ihracatin aylar
itibariyle degisimi Tablo 7°da asagidaki gibi gosterilmistir.

Tablo 7: Tiirkiye’de Aylik Otomotiv Sektorii Thracat Miktarlari (2011-2014)

adet 2011 2012 2013 2014
OCAK 63230 58984 56578 51423
SUBAT 72021 65681 72826 69287
MART 78206 75720 74882 82320
NISAN 69942 61606 69996 82887
MAYIS 63016 65653 75353 81928

HAZIRAN 70705 65908 70141 84731

TEMMUZ 51650,5 46102 549135 61339

AGUSTOS 32596 26296 39686 37947
EYLUL 63820 60271 76682 83111
EKiM 68945 60253 65539 69187
KASIM 61972 68723 79973 80564

ARALIK 67195 64928 64999 82308

Kaynak: ODD Raporlari 2011 Ocak-2014 Aralik
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1.4.5. Tiirkiye’de Otomotiv Sektorii Tasit Kredileri Stoku

Tasit kredileri stoku Tiirkiye’de incelendiginde trendinin artan bi¢imli oldugu
hatta neredeyse son dort yildir bir 6nceki aya gore azalmadigr goriilmiistiir. 2011 yilinin
Ocak ayinda 24184000000 b olan tasit kredileri toplam1 artan trendi bir sekilde 2014
yilinin Aralik ayinda 38823000000 b olmustur. Son dort yilin tasit kredileri stoku Tablo
8’da asagidaki gibi gosterilmistir (ODD Raporlari; 2011-2014).

Tablo 8: Tiirkiye’de Aylik Tagsit Kredileri Stoku (2011-2014)

TL (*milyon) 2011 2012 2013 2014
OCAK 20322 27478 30220 34569
SUBAT 20717 27372 29971 34272
MART 21528 27881 30300 34091
NISAN 22300 28190 30741 33958
MAYIS 23056 28784 33826 34955

HAZIRAN 24184 28955 31916 35223
TEMMUZ 24539 29173,5 32260,5 35363
AGUSTOS 24894 29392 32605 35503
EYLUL 25370 29560 32985 35700
EKiM 25837 29447 33825 35709
KASIM 26134 29620 29620 29620
ARALIK 27652 30538 34569 38823

Kaynak: ODD Raporlar1 2011 Ocak-2014 Aralik
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Tablo 8’dan da anlasildig1 tizere Tiirkiye’de yillar itibariyle borglanarak tasit
sahibi olma durumu artmistir. Bu durum tasit kredi stokunun talebi arttiric1 etkisini

gosterse de siirekli artis 6denemeyen borglar sebebiyle bir borg krizi olusturabilir.
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2. BOLUM

LITERATUR ve TALEP ANALIZINE GIRIS

Arastirma yapilirken literatlir taramasi yapmak, ge¢misten bugiine tiim
aragtirmalarda 6nemli bir yere sahip olmustur. Literatiir taramasi, bir konuyla ilgili

calisirken, o konuyla ilgili yapilmig daha 6nceki ¢alismalar1 arastirmaktir.

Literatiir taramas1 yapmak bir konu iizerinde calisan kisiye o konu hakkinda
daha cok fikir verir. Kendi ¢aligmasinda benzer yontemleri izleyerek calismasina yon
vermesine saglar. Bunun yaninda ¢alismasinda kullanacagi bazi alintilar1 ve verileri

bulmasina yardimect olur.

Literatiir taramas1 yaparken bir konu hakkindaki tiim c¢aligmalar1 incelemek
dogru bir yontem degildir. Yapilmasi gereken, calismaya yakin ve benzer olan
calismalar1 incelemektir. Bu yiizden bu calismada da literatiirden kasit ayn1 konudan
tiim calismalar degildir. Bu ¢alismada da incelenen ¢alismalar, yapilan ¢alismaya yakin
konular ve yakin yontemlerle yapilmis caligmalardan olusmustur. Bu calismaya
hazirlanmadan énce bir ¢ok yerli ve yabanci arastirma incelenmistir. Incelenen bu

caligmalarin bir kismina yer verilmis ve bu kisimda tanitilmistir.

Diinya’da artan rekabet kosullari, iilkelerin ve firmalarin birbiri ile rekabet
durumlarinin daha zorlagsmasi karar alma ve planlama yapmay1 zorunlu hale getirmistir.
Belirsizlikler i¢inde plan yapmak ve karar almak zordur. Bu yiizden talep tahmin
yontemlerine ihtiyag¢ vardir. Talep tahmini ger¢cege ne kadar yakin olursa basar1 o derece
yiiksek olur. Talep tahmini degiskenlerin birbiri arasindaki iligkisini inceledigi zaman
talep analizi adim alir. Talep analizinde amag, gelecekle ilgili bir tahmin yapmaktan
ziyade degiskenlerin gegmis, simdi ve gelecekte birbiri lizerindeki etkilerini incelmeye

yardimci olur.

Mikro anlamda yapilacak bir projede, tiiketilecek olan mal ve hizmetlerin
pazarlama ve satiginda, iiretimde kullanilacak girdi ve iiretilmesi gereken mal miktarinin

hesaplanmasinda talep tahmininin kullanilmasi firmalar1 iretilecek mal miktarimni
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belirlemede yardimci olabilmektedir. Makro anlamda ise hiikiimet politikalarina destek

olmaktadirlar.

Firmalar ve hiikiimetlerin zorluklarla bas edebilmeleri icin bazi tahmin
yontemleri gelistirilmistir. Bu yontemler sayisal olmayan tahmin yontemleri ve sayisal
tahmin yontemleridir. Kullanilan zamana, bireye, alinan karar tiirline, veri tiirline v.b.
ozelliklere gore kendi iglerinde siniflandirilir. Sayisal tahmin yontemleri daha giivenilir

oldugu belirtilmistir ve tahmin yontemlerine kisaca deginilmistir.

2.1. Literatiir Calismalari

Gerekli materyaller hazirlanmadan 6nce yapilan literatiir ¢aligmasi, bir anlamda
konu ile ilgili yapilan ¢alismalarin taramasidir. Bu boéliimde literatiir ¢alismalar1 zaman
serileri ¢alismalari, yatay kesit calismalari, panel veri calismalar1 ve anket yontemiyle

yapilan ¢alismalardir.

2.1.1. Zaman Serisi Calismalar

Karabulut (2002) tarafindan hazirlanan calismada binek otomobil talep analizi
(1980-2000) calisilmistir. Binek otomobil talebi ile ilgili olarak, talebi etkileyen
faktorler dikkate alinarak ekonometri model olusturulmus ve olusturulan bu modelin
gecerliligi tizerinde durulmustur. Calismada zaman serileri yontemi kullanilmistir.
Ayrica binek otomobile yonelik talep projeksiyonu c¢alismasi yapilmistir. Caligmanin

sonucunda otomobil talebinin gelisme trendini devam ettirecegi sorucuna varilmastir.

Ergin ve Polat (2010) tarafindan hazirlanan c¢alisma iki kisimdan olusmustur.
Birinci kisimda 1996 ve 2009 yili yillar1 arasinda, Tiirkiye otomotiv sektoriinde tarihsel
gelisme incelenmistir. Ikinci kisimda ise Kiiresel Finansal Krizin Tiirkiye otomotiv
sektorii lizerindeki etkileri incelenmistir. Arastirmada 1996 ve 2009 yillar arasi ticaret
ve Uretim verileri incelenmistir. Bu veriler toplam pazar, toplam iiretim, kapasite

kullanim oranlari ve dis ticaret verilerinden olusmustur. Calisma sonucunda alinan OTV
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vergisinin otomotiv endiistrisinin canlanmasini olumsuz etkiledigi tespit edilmistir.

Ayrica AR-GE faaliyetlerine daha fazla 6nem verilmesi gerektigi vurgulanmaistir.

Hagiu (2012) tarafindan hazirlanan bir c¢alismada amag, Avrupa otomobil
endiistrisinin tanittminin yani sira, Romen seviyesi, otomobil endiistrisi lizerinde diinya
ekonomik krizinin etkisi ve Romen otomobil endiistrisinin evrim tahmininin
ekonometrik modeli olmustur. Arastirma sonucunda Romanya otomobil miktarinin
evrimini prognozda kullanilabilir oldugu goriilmiistiir. Bunun yani sira 2014 yili
icerisinde, Romanya’nin, Orta ve Dogu Avrupa’da iiglincii en hizli biliylime oranini

kaybedecegi tahmin edilmistir.

Ray (2012) tarafindan hazirlanan bir calismada, toplu diizeyde kapasite
kullanimi1 agisindan Hint otomobil endiistrisinin ekonomik performansini tahmin etmek
amaglanmistir. Ayn1 zamanda calismada 1991-1992 ve 2005-2006 ddnemleri arasi
kapasite kullanimi etkileyen c¢esitli faktorlerin etkisi degerlendirilmeye g¢aligilmistir.
Arastirma sonucunda biiyiiklik ve kapasite kullanimi arasinda pozitif bir iligki

bulunmustur ve bu iliski pazar pay1 ve kapasite kullanim1 arasindaki iliskiyle benzerdir.

2.1.2. Yatay Kesit Calismalan

Tiiter (1984) tarafindan hazirlanmis bu calismada ¢oklu regresyon yontemi ile
birlikte 1971 ve 1981 yillan1 arasinda, Tiirkiye’de binek otomobil talebini etkileyen
faktorlerin analizi yapilmasi amaclanmistir. Arastirma sonucunda, 1971-1981 yillar
arasinda Tirkiye’deki yerli binek otomobil talebini; yerli binek otomobili ortalama reel
fiyatlari, reel benzin fiyatlari, serbest piyasa doviz kuru, yerli binek otomobili reel borsa
fiyatlari/reel piyasa fiyatlari, reeskont faiz oranlar1 gibi faktorler degismelerin etkiledigi

anlasilmis olmaktadir.

Killian ve Sims (2006) tarafindan hazirlanan diger bir makalede araba
degerlemenin varlik fiyatlandirma modeli kullanilarak, kullanilan otomobillerin fiyatlar
tizerinde reel benzin fiyatlarindaki beklenmedik degisimin ¢ikarimi calisiimistir.
Arastirma sonucunda, otomobil talebi fiyatinin kabuliiniin, reel benzin fiyatlarindaki

degisimlerden iist sinirda etkilenmekte oldugu bulunmustur.
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Cam (2008) tarafindan hazirlanan bir diger arastirmada amag, ithal otomobil
kullanimimi  etkileyen faktorlerin  belirlenmesi, faktor etkilerinin  agiklanmaya
calisilmasidir. Bu amagla bir anket ¢alismasi yapilmis ve tercihleri etkileyen faktorleri
aciklayacak model olarak da “Logit Modeli” tercih edilmistir. Arastirma sonucunda
otomobil tercihini etkileyen faktorlerden otomobil sahibinin yasinin, motor hacminin,
aracin birinci-ikinci el olmasinin ve elden ¢ikarma kolayliginin yerli otomobil sahibi
olmanin log-bahis oranina pozitif etkisi oldugu, motor hacminin ise negatif etkisi
oldugu goriilmektedir. Bunun yaninda otomobil ihracatinin ve i¢ piyasada ithal

otomobil tiiketiminin artacagi bulunmustur.

Caligkan (2009) tarafindan hazirlanan ¢aligmada, otomobil satislarini etkileyen
degiskenler; tasit araglar1 imalat sanayi kapasite kullanim orani, binek otomobil ithalati,
doviz kuru, niifus, tasit kredileri toplami, kisi basina diisen gayri safi milli hasila,
mevduat faiz oranlari, motorlu kara araclart tiretim endeksi ve tiiketici fiyat endeksi
olarak se¢ilmis modele eklenmis ve incelenmesi amaclanmistir. Calismada elde edilen
sonuclara gore Tirkiye’de tasit kredilerine gelecek 1 birimlik artis otomobil satis

adedini %268 arttirmasi beklenmektedir.

2.1.3. Panel Veri Analizi Calismalar

Alper ve Mumcu-Serdar’in (2000) beraber hazirladigi bu ¢alismada, Tiirkiye
otomotiv sektorliniin 1996-1999 yillar1 aras1 genel goriiniimii gosterilmistir. Bunun
yaninda otomobil talep fonksiyonu tahmin edilmistir ve 2005 yil1 6ngdriisii yapilmastir.
Otomobil mensel goze alinmaksizin hesaplanmis talep egrisine gore, talep fiyata gore
esnek cikmistir. Otomobillerin mengelilerine gore ayrilarak yapilan hesaplamalara gore,
AB disindaki iilkelerden ithal edilen otomobillerin talebi esnek ¢ikmistir. Bunun yani
sira vergi indirimi yoluyla otomobil talebinin arttirilmasi sonucu vergi gelirlerinin
arttirllabilecegini destekleyecek kuvvetli bulgulara rastlanmamistir. Yapilan tahmin
sonucunda 1000 kisiye diisen otomobil sayist 2005 yilinda 119’a c¢ikacaktir

Ongoriisiinde bulunulmustur.
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Faustino (2010) tarafindan hazirlanan makalede emek market ayar1 maliyeti
tizerinde, endiistri ici ticaret artisinin etkisi agiklanmistir. Statik ve dinamik panel veri
yontemi kullanildiktan sonra, sonuglar istihdam ve marjinal endiistri i¢i ticaret arasinda
negatif kolerasyon oldugunu gostermistir. Yapilan tahminler sonucunda, yerli, Avrupa
Birligi’nden ve diger lilkelerden ithal edilen otomobil taleplerinin yapisal degisikler
gosterdigi ortaya ¢ikmistir. Bunun yani sira fiyatlardaki %10’luk bir diisiis, satislarda
%12’lik bir artisa neden olmaktadir.

Belenkiy ve Osborne (2012) tarafindan hazirlanan bu makalede, petrolde 1 dolar
degeri degisiminin vasitasiyla miisterilerin farkli otomobil tipleri arasinda fark gozettigi
thracat modeli tanimlanmistir. Arastirma sonucunda goreceli olarak daha az yakit
tasarrufu yapan araglarin, Birlesik Devletler tipi ham petrol fiyatlarinin yiiksek oldugu

durumda diinya ¢apinda rekabetci bir dezavantaj egilimde olacagi bulunmustur.

Brindha (2015) tarafindan hazirlanan diger bir calismada, ilk olarak sirketlerin
sermaye yapisi ve trendlerini hesaplanmustir. Ikinci olarak sermaye temelini etkileyen
belirleyicileri aragtiritlmistir. Son olarak sermaye yapisi lizerinde belirleyicilerin etkisini
analiz edilmistir. Aragtirma sonucunda otomotiv sektdriinlin giiglii bir carpan etkisine
sahip oldugu goriismiistiir ve ekonomik biiyiimede siiriicli olma yetenegine sahip oldugu

tespit edilmistir.

2.1.4. Anket Yontemiyle Yapilan Cahismalar

Akay (2003) tarafindan hazirlanan bir aragtirmada, tiiketici davraniglari, tiiketici
davraniglarina etki eden faktorler; psikolojik, sosyo-kiiltiirel, kisisel faktorler, otomobil
satin almada tiiketici kararlarin1 belirleyen faktorler ve verilen kararlara reklamlarin
etkisi konular1 incelenmistir. Otomobil satin alma davranisina etki eden faktorlerin
incelenmesi, konu ile ilgili ¢alisanlara, arastirmacilara, otomobil sektoriinde hizmet
veren firmalara, isletmelerin pazarlama ve reklam yetkililerine fikir verebilecek ve
gelecekteki calismalara 151k tutabilecektir. Arastirma sonucunda, tiiketicilerin
otomobillerini satin alirken dikkat ettigi 6zellikler sirasiyla; marka, ekonomik olmasi,

kalite, dayaniklilik, teknik iistiinliik tasimasi, konfor, 6deme kolayligi, yedek parca
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bulunabilirligi, yedek parga fiyati, kampanya olanagi, kredi alma olanagi ve servis
hizmetleri seklinde oldugu tespit edilmistir. Bunun yani sira satin alma kararinda

reklamin etkinin en son sirada oldugu bulunmustur.

Eker ve Cicek (2009) tarafindan yapilan bir ¢alismada amacg Tiirkiye’de
otomotiv satiglarina otomotiv kredilerinin etkilerinin belirlenmesi olmustur. Arastirma
sonucunda, Tiirkiye’de son yillarda kredi hacmi ve otomotiv kredileri hacmi artmustir.
Otomotiv kredileri hacmindeki bu artis, otomotiv {irtinleri satisin1 yiikseltmistir.
Otomotiv satiglarindaki bu artis ise, milli geliri, kisi basina diisen gayrisafi milli hasilay1

ve refah diizeyini arttirmistir.

Sahin (2013) tarafindan hazirlanan ¢alismada temel amaci krizlerin ve g¢evreci
tepkilerin etkisinin tiiketici davraniglari {izerindeki etkini incelemek olmustur. Ayrica
mevcut yakit tilketen araglara olan bakis acist ve bu bakis agisi icinde elektrikli
otomobillerin yerinin belirlenmesinde ikincil bir amag olarak gosterilmistir. Arastirma
anket yontemiyle yapilmistir. Istatistiksel analiz i¢in SPSS 2.0 paket programi
kullanilmistir. Iki bagimli 6rnek i¢in Wilcoxon testi uygulanmustir. Degiskenler arasi
iliski olup olmadigini anlayabilmek icin ki-kare bagimsizlik testi uygulanmistir. iliski
bulunduktan sonra “Continuity Corretion” ve “Cramer’s 7y~ iliski katsayilar
kullanilmistir. Arastirma sonucunda Tiirkiye’de otomobil satin aliminda yakit tiiketimi

ile miisterilerin tercihi arasinda iliski vardir sonucu ¢ikarilmistir.
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2.2. Talep Analizi

Talep analizi, talep tahmininin ihtiyacindan ortaya cikmistir. iki degisken
arasindaki iligkiyi incelemek i¢in kullanilan talep analizi yontemleri ikiye
ayrilmaktirlar. Sayisal olmayan ve sayisal olan talep tahmini yontemleri diye

adlandirilan bu yontemler sirastyla bu boliimde anlatilmistir.

2.2.1. Talebin, Talep Tahmininin ve Talep Analizinin Tanim

Iktisatgilar satin alma giicii ile desteklenen istege talep derler (Unsal, 2012: 63).
Tanimdan da anlasilacagi lizere talebin olusmasi igin bir istegin ve bu istegin satin alma

giicli ile desteklenmesi gerekir.

Talep tahmini, tiiketicilerin gelecekte ne miktar mal ve hizmet talep
edeceklerinin kestirilmesi iglevidir (Winston, 1994: ? ; Meydan, 2007: 8). Firmalar
departmanlarinda talep tahminini sik¢a kullanirlar. Bir iirline olan talebin ne miktar
oldugunu tahmin edebilmek yani satisinin ne kadar olabilecegini tahmin etmek ve o
iriinden ne miktar {iiretilecegine karar vermede kullanilir. Bu sayede maliyetlerin

azaltilmasi, fiyat belirleme ve verimliligin artirilmast amaclanir.

Tahminle 1ilgili yapilan c¢aligmalarda genellikle talep tahmini {izerinde
durulmaktaysa da karlar, gelirler, maliyet, verimlilik gibi degiskenlerle ilgili tahminler
ile gayrisafi milli hasila, enflasyon, devlet bor¢lanmasi gibi temel olan ekonomik
gostergelere ait tahminlerinde biiyiikk 6nem tasidiginin unutulmamasi gerekir. Talep
tahmininde kullanilan kavram ve yontemlerin diger tahmin alanlarina da aynm sekilde
uygulanmas1 miimkiindiir (Stevenson, 1989: ? ; Meydan, 2007: 8). Talep tahmini
yontemleri sadece mikro alanlarda yapilan tahminler i¢in degil ayn1 zamanda makro

alanlarda yapilan tahminlerde de 6nemli yer teskil eder.

Tahmin uygulama, gelecekte karar almalara ve ilgili alanda planlamaya yardimc1

olmay1 saglamak amaciyla yerine getirilir (Ismail, Ahmad, 2000: ? ; Ismail, 2008: 14).
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Talep tahmininin amaci kullanildig1 alana gore degismekte olsa da genel olarak bu

sekilde tanimlanir.

Gelecekle ilgili belirsizlikleri azaltmak, planlama yapmak veya herhangi bir
projenin yapilip yapilmayacag ile ilgili karar alma hem mikro anlamda firmalar i¢in
hem de makro anlamda {ilkeler icin biiyiik 6nem tasir. Ekonomide belirsizlik ¢ok biiyiik
bir tehlikedir. Belirsizligi azaltmaya yardim konusunda ise talep tahmini ¢ok énemli bir

yardimeidir.

Firmalarda o6zellikle iiretim, pazarlama ve yatirim projeleri degerlendirilmesi
alanlarinda talep tahmini 6nemli bir yer tutar. Talep tahmini bir {irliniin “Ne miktar
tretilecek?”, “Ne miktar is giici gerek?”, “Kalitesi nasil olacak?”, “Ne zaman
tiretilecek?” ve “Nerede iiretilecek?” gibi sorularin cevabina ulagabilmek i¢in iiretim

planlamasinda kullanilmaktadir.

Bir projenin gelecekte zarar ettirip ettirmeyeceginin anlagilmasi igin yatirim
projeleri degerlendirilmesinde talep tahmini kullanilmaktadir. Eger diizgiin bir talep
tahmini yapilmazsa projenin zarar1 firmanin kapanmasma neden olabilir. Bu gibi

durumlar milli gelire de zarar vermektedir.

Iyi bir pazarlama planlamasi iyi bir pazar talep tahmini gerektirir. Bir iiriiniin
gelecekteki satis rakamlarinin gercege yakin tahmini liretim planlamasi ile yakindan
iliskilidir. Iyi bir pazar tahmini {iriinlerin satilmasini saglar ve firmanm kar elde
etmesine yardimci olur. Aksi taktirde talep noksanlhigi ya da talep fazlaligi gibi

sebeplerle iirlinler stoklarda kalirlar veya talep karsilanamaz.

Talep analizi ise bu ihtiyactan dogmustur. Talep analizi tahmin yapilmadan 6nce
degiskenler arasi iliskiyi incelememizde kullanilir. Ornek olarak bir iiriiniin satist
enflasyondan, gelirden hatta ve hatta yabanci lilkelerin faiz oranlarindan etkilenir mi
etkilenmez mi? Eger bir etkilenme var ise bu hangi yonde ve ne siddettedir bunun

incelenmesine yardimci olur.

Makro anlamda ise hiikiimetler projeleri, gelecek enflasyon, gelecek milli gelir
hesaplamasi, kalkinma planlar1 ve ger¢ek¢i ekonomik hedefler koymak gibi amaglar

icin talep analizini kullanirlar.
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2.2.2.Talep Tahmin Cesitleri

Talep tahmin cesitleri yonetim alanlarina gore ve kullanilan zaman araligina

gore simiflandirilmistir. Bu smiflandirmaya gore yonetimsel tahmin ve zaman araligina

gore tahmin olmak {izere iki ana basliga ayrilirlar.

Yonetimsel tahmin ¢esitleri firmalarin yonetim béliimlerine gore asagidaki gibi

siniflandirilir. Yonetimsel tahmin cesitleri plan odaklidir. Asagidaki gibi siralanir

(Meydan, 2007: 14):

il.

1il.

1v.

Pazar tahmini: Bu tahmin ¢esidi bir yildan yirmi yila kadar uzun bir
donemin genisleme planlar1 ile arastirma ve gelistirme faaliyetlerine
rehberlik eder

Finansal tahmin: Gelecekteki karlar tahminde kullanilacagindan, finansal
tahminde nakit akis1 ve kapital ihtiyaglari saptanir

Satis tahmini: Kisa donem satiglar1 i¢in yapilan bu tahmin satig
kampanyalarinin ve diger pazar stratejilerinin planlamasinda kullanilir
Uretim tahmini: Her iiriinden kac birim talep edilecegini tahmin etmek

icin kullanilir.

Talep tahmini yontemleri alinan verilerin siiresinin uzunluguna gore kisa vadeli
tahminler, orta vadeli tahminler ve uzun vadeli tahminler olmak iizere {i¢ grupta
siiflandirilir (Meydan,2007: 15-16);

ii.

1il.

Kisa vadeli tahminler: Genellikle bir yildan daha az bir siireyi kapsayan
tahmin yontemleridir.

Orta vadeli tahminler: Bir yil ile bes yil aras1 bir siireyi kapsayan
tahminlerdir.

Uzun vadeli tahminler: Bes y1l ve daha uzun siireyi kapsayan tahminlerdir.
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2.2.3. Talep Tahmini Yontemleri

Talep tahmini yontemlerinden sayisal olmayan talep tahmini yontemleri alt
bashik altinda anlatilmistir. Sayisal talep tahmini yontemleri ise, basit regresyon ve
coklu regresyon modeli, zaman serileri modeli ve panel veri regresyon modeli olmak

lizere li¢ ana baslik altinda incelenmistir.

2.2.3.1. Sayisal Olmayan (Kalitatif, Niteliksel) Talep Tahmini Yontemleri

Talep tahminin daha ¢ok deneyim ve uzman goriislerine dayanan yontemlerdir.

Yeni iirlin veya kisa donemli alinan kararlarda daha ¢ok kullanilirlar.

Bu yontemlerden birincisi olan satig gilicii gruplar1 yontemi, satis elemanlarinin
tilkketiciler ile en yakin iliski kuranlar oldugunun varsayilmasi nedeniyle, tiiketicilerin
gelecekteki davranislart hakkinda kendilerinden bilgi alinamamasit durumunda en
saglikli bilginin satis elemanlarindan alinabilecegi diisiincesine dayanmaktadir
(Meydan, 2007: 21). Tiiketicilere ulasmak i¢in anket yapmanin maliyetli olmasi
durumunda veya tiiketicilere ulagsmanin miimkiin olmadig1 bir durumda bu teknik 6n

yargl tasimayan ve is birligi yapan satis elemanlariyla uygulanir.

Ikinci yontem olarak yonetici goriisleri yontemi, uzman ve ydnetici konumunda
olan kisilerin deneyim ve sezgilerine dayali olan en basit tahmin yontemidir. Bu
yontemde firmalarda veya kurumlarda gesitli boliimlerde bulunan deneyimli kisiler

tecriibeleri ve bu tecriibelerinin 15181nda sezgilerini kullanarak karar alirlar.

Ugiincii yontem olarak Delphi ydntemi, 1940’1 yillarda Santa Monica
California’daki Rant Corporation tarafindan gelistirilmistir (Cascio, 1987: 132;
Bayrammuradov, 2009: 33). Mevcut verilerin bir istatistiksel analizi
gerceklestiremeyecek kadar az oldugu ve gegmisteki talep verilerinin gelecekteki talebi
yansitmaktan uzak kaldigr durumlar oldugunda uzmanlarin goriislerin kullanildig1 bir
yontemdir. Delphi ydntemi belli bir siirec ile isler. ilk adim olarak bir koordinator
tarafindan tahmin konusu sdylenir. Uzmanlarin birbirini etkilememesi i¢in tahminlerini

aciklamali bir sekilde kagitlara yazmasi istenir. Koordinator yazili kagitlari toplu bir
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sekilde diizenler ve Ozetler. Diizenlenen ve 6zetlenen kagitlar tekrar uzmanlara dagitilir
ve ikinci tur baglar. Bu silire¢ uzmanlar arasinda bir goriis birligi saglanana kadar devam

eder (Meydan, 2007: 23).

Bir diger sayisal olmayan yontem olan nominal grup yontemi, Delphi yontemi
gibi uzmanlarin goriislerine basvurularak yapilir. Nominal grup ydnteminin Delphi
yonteminden tek farki uzmanlar bir biri iletisim igerisindedirler yani bir birlerini etki

altina alip ikna edebilirler.

Son olarak tarihi analog yontem yeni bir {iriin, yeni bir durum veya talebi yiiksek
derecede etkileyen yeni bir faktor ortaya ¢iktiginda talep tahmini herhangi bir sayisal
veri, anket, goriisme veya deneyimle tahmin edilemez. Bu durumlarda benzer bir iiriin
veya hizmetle karsilastirilma yapilir. Bu sekilde karsilastirilma yontemi ile tahmin

yapilmasini saglayan bir tahmin yontemidir (Meydan, 2007: 24).

2.3. Basit Regresyon Modeli ve Coklu Regresyon Modeli

Regresyon iki degisken arasindaki iliskiyi inceler. Bu iliski zit yonlii veya ayni
yonlii olabilir. Fiyat ile talep miktar1 ve arz miktar1 arasinda bir iligki bulundugu
bilinmektedir. Fiyat talep miktar ile zit yonlii arz miktar1 ise dogru yonli bir iliski

icerisindedir. Iste bu teori regresyonla bulunur.

Regresyon uygulamalarinda korelasyon hesaplamalarina sik¢a rastlariz.
Korelasyon iki degisken arasindaki iliskinin derecesini dlcer. Iki degisken arasindaki
neden sonug iligkisinin zit yonlii veya ayni yonlii olarak ne kadar kuvvetli oldugunu

bulur(Tar1, 2011:15).
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Tarihsel gelisimlerine incelendiginde dnce regresyon kavraminin ortaya ¢iktigi,
korelasyon kavraminin onu izledigi goriiliir. Nitekim 19. ylizyilda kalitim {izerinde
yapilan bazi arastirmalar, uzun boylu ana-babalarin g¢ocuklarinin ortalama olarak
ebeveynlerinden daha kisa boylu, buna karsilik kisa boylu ana babalarin ¢ocuklarinin
ortalama olarak ebeveynlerinden daha uzun boylu olduklarini ortaya koymustur. Bunun
sonucu olarak, boylari ¢ok uzun veya ¢ok kisa olan ana-babalarin ¢ocuklarinin ortalama
olarak ebeveynlerinden daha uzun veya kisa olan ana- babalarin ¢ocuklarinin boy
uzunluklarinin grup ortalamasinda dogru egilim gostermesine regresyon olayr adi
verilmigtir. Regresyon kavrami daha sonralart bu olayin adina ek olarak, tahmin
isleminde kullanilan bir teknik anlamini kazanmistir. Korelasyon kavramina gelince,
oransal bir 6l¢ii (korelasyon katsayisi) ile belirtilir. Ne var ki, korelasyon katsayisi1 hangi
degiskenin neden, hangisinin sonu¢ niteliginde oldugunu belirtmez. Sadece
degiskenlerin birlikte degismesinin 6lgiisii anlamini tagir. Diger bir deyisle, bu durumda
degiskenler bakimindan simetri s6z konusudur. Hemen ekleyelim ki, degiskenler
arasinda neden sonug iligkisi bulundugunda korelasyon katsayist yiiksek ¢ikmaktadir

(Serper, 2010:528).

Korelasyon katsayisi 0 ise degiskenler arasi iliski yoktur. Katsay1 +1 veya -1 ise
degiskenlerden biri biliniyorsa digeri de tahmin edilebilir. 0 dan farkli olarak bu iki
degerden biiylik veya kiiciik sonuglar ¢ikabilir bu degerlerden uzaklastikca tahminde

hata yapma olasilig1 artar.

Serbest degiskenlerin sayist 1 veya daha fazla olabilir. Hemen ekleyelim ki,
korelasyonda degiskenlerin serbest degisken ve bagh degisken seklinde bir ayirima tabi
tutulmasi1 onemli degilken, regresyonda bunu yapmak kesin bir zorunluluktur (Serper,

2010:529).

Degiskenler aras1 neden-sonug iligkisi kesin iligki ve olasiliga dayali iliski olmak
tizere ikiye ayrilir. Kesin iliski Y=f(X) tipinde bir fonksiyonla gosterilir. X’in degeri
belli iken Y’nin degeri rahatlikla bulunabilir. Olasilig1 dayal iliskide ise (u) seklinde bir
rassal degisken denkleme eklenir. Y=f(X,u) seklinde bir fonksiyon seklini alir. Y’ nin
aciklanmasinda X gereklidir fakat yeterli degildir.
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2.1.1.1.Basit Regresyon Modeli

Regresyon analizi, bagimli veya agiklanan degisken Y ile bagimsiz veya
aciklayict degisken X (ya da X’ler) arasindaki iligkiyi tanimlama ve bu iligkinin
derecesini hesaplamayla ilgilidir (Tar1, 2011:15). Basit regresyon modeli tek bagimsiz

degisken ile tek bir bagimli degisken arasi iliskiyi inceler.

Bagimli ve bagimsiz degisken Y= f(X) fonksiyonel iligkisiyle gosterilir. Y, X’in
bir fonksiyonudur. Bu durumda X’deki degismeler Y’yi etkilemekte demektir.
Asagidaki 3.7 ve 3.8 denklemlerinde bu kapali fonksiyon iliskisi, agik fonksiyon iligkisi

haline getirilerek gosterilmistir:

Y:b()"'le (37)

Y=b0+b1X+u (38)

Burada by katsayisi, X = 0 oldugunda Y ’nin sahip olacag1 degeri ve b; katsayisi
ise, X’te meydana gelecek bir birimlik degisme karsisinda Y’de kag¢ birimlik bir
degisme olacagini gosterir. by, basit sabit terim veya kesisme noktasi katsayisi olarak; b;
ise regresyon parametresi veya katsayisi olarak adlandirilmaktadir. Yukaridaki
esitliklerden birincisi kesin (determenistic) veya matematiksel iliski, ikincisi de
olasilikli (probabilistic, stochastic) veya istatistiksel iliski olarak adlandirilmaktadir

(Tar1, 2011:16).

2.3.2.Coklu Regresyon Modeli

Basit regresyon konusunda tek bir bagimsiz degiskenli model goriiliir. Gergek

hayatta ise bir bagimli degisken bir¢cok bagimsiz degiskene baghdir. Coklu regresyon
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analizi modeli bir tek bagimli degisken ve birden fazla bagimsiz degiskenin analiz

edilmesine yardimci olur.

Bagimhi degisken k-1 sayida bagimsiz degisken arasindaki regresyon iliskisi

genel olarak denklem 3.9 deki gibi gosterilir (Tar1, 2011:65):

Y=by+b; X;j+b, Xo+...+b Xy+u 3.9

Bu iliskide, bagimli degisken Y, k-1 sayida bagimsiz degisken’in dogrusal bir
bilesimi tarafindan belirlenmektedir. Burada, X’lerin her biri ayr1 bir degiskendir (Tari,

2011:65).

2.3.Zaman Serileri Yontemi

Gozlem degerlerinin zaman vasfinin (degiskeninin) siklarina gore siralanmasiyla
elde edilen serilere zaman serisi denilir (Serper, 2010: 607). Zaman serileri gegmisten
belli bir zamana kadar alman degerlerden olusur. Ornek olarak 1990°dan 2010°a kadar

olan siirede igerisindeki giinliik doviz kurlar1 degerleri verilebilir.

Zaman serileri giinliik, aylik, ti¢ aylik (¢eyrek yillik), alt1 aylik, yillik veya daha
uzun donemli araliklarla derlenir ve toplanir (Seviiktekin ve Nargelegekenler, 2010: 2).
Devamli derlemelerden sonuclarindan olusan serilere siirekli zaman serileri, anlik

derleme sonuclarindan olusan serilere kesikli zaman serileri denir (Serper, 2010: 608).

2.3.1. Zaman Serisi Cesitleri

Fkonometri dalinda zaman serileri kullanildiklar1 bilim dallarinin ve alanlarin
ozelliklerine gore siniflandirilmistir. Bu gruplar asagidaki gibi 6zetlenebilir (Seviiktekin

ve Nargelecekenler, 2010: 5-6):
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i.  Ekonomik ve finansal zaman serileri: Iktisadi ve finansal verilerin
kullanildig1 zaman serileridir.

1.  Fiziksel zaman serileri: Fen bilimlerinde, meteoroloji ve cografya gibi
alanlarda kullanilan zaman serileridir.

iii.  Firma zaman serileri: Firmalarm gelecekle ilgili karar almak i¢in
kullandiklar1 zaman serileridir.

iv.  Demografik zaman serileri: Niifusla ilgili caligmalar yapilirken kullanilan
zaman serileridir.

v.  Siire¢ kontrol verileri: Siire¢ kontroliinde ele alinan bir problem, siirecin
kalitesini gosteren bir dl¢iim yardimiyla bir imalat veya iiretim siirecinin
calismalarindaki degisimleri inceler.

vi.  Ikili siire¢ verileri: Zaman serilerinin 6zel bir tipidir. Bu tiir verilerde
gozlemler 0 veya 1 gibi yalnizca iki degerden birisini alir. Bu 6zelliginden
otiirli bu tiir zaman serisi verileri ikili siire¢ olarak adlandirilir.

vil.  Nokta siire¢ verileri: Belirli bir donem igerisinde rassal olarak ortaya ¢ikan
bir olay dizisi bi¢iminde olusur.

2.3.2. Zaman Serisi Kaliplar:

Zaman serisi kaliplar1 grafiklerin izledigi yollara gore belirlenmektedir. Ornegin
yukar1 veya asagi yonlii artis ve azalis var ise bu trendli zaman serisi anlami tasir veya
normal seyri icerisinde izledigi yolda ani artig veya azaliglar var ise sapan degerli zaman

serilert adinmi alir. Burada bu kaliplarin ¢esitleri 6zetlenmistir.

Zaman serisini olusturan gozlemlerin zaman boyunca seyrini gdsteren sagalim
diyagramlarinin yapist ayni zamanda kabaca s6z konusu serinin 0zelligini de ortaya
koyar. Yani, serinin zaman boyunca bir trendi, bir rassal yapiy1, bir mevsimsel etkiyi,
bir konjonktiirel kalib1 vs. icerip icermedigini yansitir. Dolayisiyla veri setinin zaman
boyunca gosterdigi seyir, serinin nasil bir matematiksel kaliba sahip oldugu hakkinda
onemli bilgiler verir. Ayrica bu kaliplarin istatistiksel modelleme siirecinde ele
alinmasimna da yardimci olur (Meydan, 2007: 34). Asagida sirasiyla bu kaliplar

gosterilmistir. Bu kaliplar rassal zaman serisi kaliplari, trentli zaman serisi kaliplari,
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mevsimsel zaman serileri kaliplari, konjonktiirel zaman serisi kaliplari, otokorelasyonlu

zaman serisi kaliplar1 ve sapan degerli zaman serisi kaliplardir.

Rassal kaliplar genelde verilerin sabit bir ortalama civarinda dalgalandig:
kaliplardir. Bu tiir seriler ortalamaya gore duragan bir yapiya sahiptirler. Rassal serileri
olusturan verilerin belirli bir sistematik yapiya sahip kaliplar1 yoktur. Dolayistyla piir
rassal bir serinin sabit bir ortalamaya sahip oldugu soOylenebilir (Seviiktekin ve

Nargelegekenler, 2010: 12).

Zaman serilerinde trendli kaliplar genelde seride uzun siireli artiglar veya
azalislart yansitir. Trend degismeleri bir serinin adeta ortalamasi gibidir (Seviiktekin ve
Nargelegekenler, 2010: 13). Yaklasik 15-18 yil aras1 uzun bir donemde ortaya ¢ikarlar.

Dogrusal ya da dogrusal olmayan yapilarda olusabilirler.

Y1ilin baz1 dénemlerinde mevsim etkisinden sebeple bazi verilerde (6rnegin kisin
dondurma satiglar1 veya yazin su satiglari) degismeler goriiliir. Kisa donemli
aragtirmalarda bunu fark etmek zordur ama zaman serileri gibi uzun dénemi inceleyen
analizlerin grafiklerinde bu durumu ¢ok net bir sekilde goriiliir. Mevsim etkisinde olan
degiskenler yilin baz1 donemlerinde digerlerine oranla daha yiiksek veya daha diisiik

degerlere ulasirlar (Seviiktekin ve Nargelegekenler, 2010: 14).

Ekonomilerin refah donemleri ve durgunluk donemlerini iceren degismeler
zaman serilerinde goriilmektedir bunlara konjonktiirel hareket denir. Bu donemler
birbirlerini yaklasik 5-8 yillik bir donem igerisindedir (Seviiktekin ve Nargelecekenler,
2010: 15).

Otokorelasyonlu zaman serileri kaliplarindan 6nce otokorelasyon kavramina
deginmek gerekmektedir. Otokorelasyon kavramsal olarak bir serinin herhangi bir
donemindeki degeri ile, bir onceki veya bir sonraki donem degeri arasindaki birlikte
hareket etme iliskisini ima eder. Pozitif otokorelasyonlu zaman serisi ve negatif
korelasyonlu zaman serisi olmak iizere iki grupta incelenir. Pozitif otokorelasyonlu
seriler birer rassal yiriiylis serine benzer yap1 gosterir. Ekonomide negatif
otokorelasyonlu seriler, pozitif otokorelasyonlu serilere nispeten ¢ok daha az gozlenir.

Genelde bu tiir seriler rassal olmayan siireglerin neticesidir. Bu tiir serilerde ¢ok diisiik
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ve ¢ok yiiksek gozlem degerleri birbirlerini izler (Seviiktekin ve Nargelecekenler, 2010:
18).

Zaman serileri grafikleri igerisinde olagandisi durumlarin sebep oldugu ani
azalis ve artislar1 gosteren grafiklere sapan degerli grafikler denir. Bu azalis ve artislar
ortalamanin ¢ok altinda veya ¢ok iistiindedir (Seviiktekin ve Nargelecekenler, 2010:

20).

2.3.3. Zaman Serisi Modelleri

ARIMA modeli otoregresif biitiinlesik hareketli ortalama modeli anlamina
gelmektedir. ARIMA modeli bir siire¢ halinde incelenirse AR, MA ve ARMA
modellerine bakmak gerekir. Zaman serisi modellerinde AR, MA, ARMA, ARIMA ve
VAR modelleri bulunmaktadir. Bu tezde bu modeller ayr1 ayr1 asagidaki gibi

incelenmistir.

Otoregresif (AR) modelde, Y kendi ge¢mis degerlerinin agirlikli toplami ile
hata terimine baghdir. (Tar1, 2011: 445). P’inci dereceden otoregresif modeller (AR(p)
modelleri), Y yi p tane gecikmeli degerin dogrusal bir fonksiyonu olarak ifade
edilmektedir (Stock ve Watson, 2011: 544).

Yt:al Yt_1+5+ut (2 1)

2.1 denkleminde bulunan esitlik AR (1) olarak tanimlanir. Birinci dereceden
otoregresif stokastik siirecli bir modeldir. Burada u;, sifir ortalmali sabit varyansh ve
otokorelasyonlu bir hata terimidir. 6 ise, stokastik siirecin ortalamasi ile iligki saglayan

bir sabit terimdir (Tar1, 2011: 445).

P’inci dereceden otoregresif bir siireci gostermek i¢in ise denklem 2.2 kullanilir

(Tar1, 2011:445)
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Yt=al Yt_l+a2Yt_2+...+ath_p+5+ut (22)

Hareketli ortalama (MA) modelinde, Y siireci, tamamen cari ve gecikmeli hata

terimlerinin agirlikli toplami ile tanimlanir.

Yi=p+u-brug (2.3)

Yukaridaki esitlik MA (1) yani birinci dereceden hareketli ortalama modeli
olarak ifade edilir. Burada, p bir sabit ve u hicbir belirli kalib1 olmayan stokastik bir
hata terimidir (Tar1, 2011: 446).

MA (q) yani q’uncu dereceden hareketli ortalama modelinin denklemi i¢in ise

denklem 2.4 kullanilanir (Tar1, 2011: 446).

Yt:H+ut-b] ut.l-bzut.z-...-bqut_q (2 4)

q dereceden hareketli ortalama siirecinin tam olarakq donemli bir bellege sahip

oldugunu s6ylemek miimkiindiir (Seviiktekin ve Nargelecekenler, 2010: 161).

Otoregresif hareketli ortalama (ARMA) modelinde Y; siireci, hem Y nin
gecikmeli degerlerinin agirlikli toplami ve hem de terimin cari ve gecikmeli
degerlerinin agirlikli toplaminin bir fonksiyonudur (Tar1, 2011: 446). Baska bir ifadeyle
zaman serisi modeli hem AR, hem de MA bilesenleri p ve q’uncu dereceden olmak
tizere ARMA(p,q) olarak tanimlanir (Seviiktekin ve Nargelegekenler, 2010: 165).
ARMA (p,q) modeli denklem 2.5°deki gibi kullanilir (Tar1, 2011: 446).

Yt::al Yt-l + ... +ath_p+5+ut-b1 Ul - ... -bqut_q (2 5)
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Bu modeller, homojen duragan siireclerdir. Uygulamada, ¢ogunlukla duragan
olmayan zaman serileri ile ¢alisilmaktadir. Duragan olmayan seriler birinci veya daha
fazla dereceden farklar1 alinarak duragan hale doniistiiriilebilmektedirler. Herhangi bir
homojen duragan olmayan zaman serisi, bir ARIMA siireci olarak

modellenebilmektedir (Tar1, 2011: 447).

Y, serisi duragan ise sifirinct dereceden entegre olmus veya I (0) denir. Serinin
duragan olmasi i¢in, d’inci dereceden entegre olmasi gerekiyorsa, o zaman duraganlik I
(d) seklinde olur. Bir seriyi duragan hale getirdikten sonra ARMA (p,q) modelini
uygulamak gerekir. Bu sekilde serinin AR (p), MA (q) ve I (d) unsurlar1 bir araya
geldiginde ARIMA (p,d,q) modeli ortaya ¢ikar. Gortildiigii gibi ARIMA (p,d,q), zaman

serilerinin ii¢ unsurunu kaplayan genel bir modeldir.

2.3.4. VAR (Vektor Otoregresyon) Modeli

VAR modeli bir model iizerindeki degiskenlerin birbiriyle iliskisinin
incelenmesinde kullanilir. Degisken sayis1 kadar denklem olusturulur ve bu denklemler
tizerinde sirayla bagimli degisken olan degiskenlerin bagimsiz degiskenlerden etkilenisi

incelenir. VAR modelinde etki tepki analizi ve varyans ayristirilmasi analizi kullanilir.

Esanli bir modeldeki herhangi bir denklemin uygun bir sekilde tahmin
edilebilmesi i¢in belirlenmis olmas1 gerekir. Modelin belirlenmesi sira ve rank kosullar
olarak adlandirilan bazi kosullarin saglanmasina baghdir. Sims, esanli modelleri
belirlemenin saglanmasi i¢in cogu kez degiskenlerin i¢sel-digsal ayrimi ve parametreler
tizerine kisitlama koymada keyfi davrandigi konusunda elestirilerek, biitiin
degiskenlerin igsel olarak kabul edildigi vektor otoregresyon (vector autoregression)

kisaca VAR modelini gelistirmistir (Tar1, 2011: 451).

Bir VAR modeli k tane serinin gecikmeli degerlerinin aciklatici degiskenleri
olusturdugu k tane zaman serisi regresyonlarinin bir kiimesidir. Bir VAR modeli tek

degiskenli otoregresyonu zaman serisi degiskenlerinin bir listesine veya vektoriine
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genisletir. Denklemlerin herbiri i¢in gecikme uzunlugunun p’ye esit ve ayni oldugu
denklemlerin her biri i¢in gecikme uzunlugunun p’ye esit oldugu denklemler sistemi

VAR(p) olarak adlandirilir (Stock ve Watson, 2011: 647).

VAR modelinde ii¢ dnemli ara¢ vardir. Bunlardan ilki Granger nedensellik
testidir. Ikinci Onemli ara¢ etki-tepki analizidir. Bir degiskenin kendi ve diger
degiskenlerin hatalarina verdigi tepkidir. Sonuncu Onemli arag ise varyans

arastirmasidir.

Granger nedensellik testi; iki degisken arasindaki iliskilerin yoniinii belirlemek
icin kullanilir. Birbirlerini etkileyip etkilemedikleri daha dogru olarak bir bagimli

degiskendeki degisimin nedeninin bagimsiz degiskenin olup olmadigini gosterir.

Etki tepki analizi; IR fonksiyonlar1 soklar1 degiskenler tizerindeki etkilerini ve
hangi zamanda etkisinin ne oldugunu tablolar ya da grafik yardimiyla gosterimlerini
ortaya koyar. Bu iglem ile soklarin hangi degiskende meydana geldigini ve bu soklara

degiskenlerin ne tepki verecegi arastirilir (TARIL 2011: 65).

Varyans ayristirmada bir degiskendeki degisimin % kac¢1 kendi, % kag1 diger
degiskenler tarafindan kaynakladigini arastirilir. Sayet varyanstaki degisimin %100’e
yakin bir degerini kendi basma agikliyorsa digsal degisken olarak nitelendirilir.
Degiskenlerin siralanmasi onemlidir. Siralama dissaldan ig¢sele dogru yapilir. Makro
degiskenler arasindaki iliskileri ortaya ¢ikarmayi amaclayan bir yaklasimdir. VAR’da
hedeflenen ikinci fonksiyondur. Degigkenin igsel ya da dissal olup olmadiklar1 hakkinda
bir yan degerlendirme olarakta kullanilabilir. Serinin varyansin daki degismeye sok

stiresince her bir degiskenin katkis1 dl¢tiliir (TARI, 2011: 469).

2.3.5. Zaman Serilerinde Duraganhk

Zaman serilerinde analiz yapabilmek i¢in serilerin duragan olmasi
gerekmektedir. Yoksa modeller yaniltici sonuglar ortaya c¢ikarir. Bu ylizden zaman

serilerinde duraganlik 6nemli bir konudur.
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Zaman serisi regresyonu kapsaminda, gecmis ve gelecek degerler arasindaki
tarihsel iligkiler duraganlik kavrami ile bigimlendirilmektedir (Stock ve Watson, 2011:
550). Zaman serisi verilerinin belirli bir zaman siirecinde siirekli artma veya azalmanin
olmadigi, verileri zaman boyunca yatay eksen boyunca sacilim gosterdigi bigimde
tanimlanmaktadir (Seviiktekin ve Nargelegekenler, 2010: 229). Duraganlik kavrami
modeller iizerinde islem yapmak icin 6nemlidir. Seri duragan degilse ¢ogu model

lizerinde islem yapilamaz.

Duragan olmanin cesitleri bulunmaktadir. Bunlar asagidaki gibi siralanir

(Seviiktekin ve Nargelecekenler, 2010: 229, 231, 232, 234);

1. Ortalama duraganlik: Bir zaman serisinin zaman yolu grafi§inde zaman
boyunca ortalamada bir degisme s6z konusu olmadig1 durumdur.

2. Varyans duraganlik: Bir zaman serisinin zaman yolu grafigi ¢izildiginde
zaman boyunca varyansta bir degisme olmadig1 durumdur.

3. Fark duraganlik: Fark alma islemi yapilarak zaman serisinin stokastik
trendden arindirildiginda olusan duraganlik durumudur.

4. Trend Duraganlik: Deterministik trend etkisinin olmadigi duraganlik

durumudur.

Bir zaman serisinde duragan-disiligin ortaya c¢ikarilmas: icin iki yol
bulunmaktadir (Johnston ve Dinardo, 1997: 215; Seviiktekin ve Nargelecekenler, 2010:
236):

e Serinin zaman yolu grafiginde ve onun korelograminda otokorelsyon ve
kismi otokorelasyon katsayilar1 {izerinde yapilan siibjektif yargilara
dayanmak.

e Birim koklerin varlig1 i¢in formel istatistiksel testlere bagvurmak.

Duraganlik arastirmasi yapmak icin ¢esitli testler gelistirilmistir. Artik bilgisayar
uygulamalar1 ile birlikte iglemler c¢ok kolay bir sekilde yapilsa da tanimlarinin
bilinmesinde fayda bulunmaktadir. Duraganlik analizi testleri asagida maddeler halinde

siralanmistir;
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1. Korelogram testi: Orneklem otokorelasyonlarinin, kismi korelasyonlarn ve
Q- istatistiklerinin serinin 6zelligine gore yaklasik olarak secilen k sayida
gecikmeye gore isaretlenerek grafiginin cizilmesine denir (Seviiktekin ve
Nargelegekenler, 2010: 271).

2. Birim kok testi: Stokastik trendin varligimin olup olmadigini inceler (Stock
ve Watson, 2011: 563). Stokastik trend varsa birim koke sahiptir, stokastik
trend yoksa birim kok yoktur.

3. Yapisal karima testi: Zaman serilerinde duragan-disiligin bir baska nedeni
ana kiitle denklemi boyunca farkli 6rneklemler acisindan degisikler (yapisal
kirilmalar) gdstermesidir (Seviiktekin ve Nargelecekenler, 2010: 399).

Yapisal kirilma testi bu durumu analiz eder.

Serisinin duragan olup olmadigina bakildiktan sonra eger seri duragan degilse,
duraganligin saglanmasi i¢in uygulamalarda iki islem yapilmaktadir (Seviiktekin ve

Nargelecekenler, 2010: 236):

e Farklarin alinmasi
e Deterministik trendin elimine degisilmesi. Yani zaman {izerinde regreson
uygulayip artiklarla calisarak veya modele bir zaman trendi ilave edilerek

gerceklestirilir.

2.3.6. Zaman Serilerinde Estiimlesme ve Hata Diizeltme Modeli

Zaman serileri analizlerinde duraganligin 6nemli oldugu belirtilmisti. Fakat
duraganlik islemi yaparken modeller {izerinde bilgi kayiplar1 olusur bu yiizden VAR
modelleri iizerinde hata diizeltme modelleri kullanilir. Estiimlesme ise hata diizeltme
modelinin kullanilmas1 i¢in yapilan testlerden biridir. Ayni derecen duragan olan

estiimlesik sartin1 yerine getiren degiskenlerde hata diizeltme modelleri kullanilir.

Duragan olmayan serilerde duraganligi saglamak icin, serilerin birinci, ikinci,

liclinii v.d. farklar1 alinmaktadir. Ancak farklarin alinmasi, sadece degiskenin ge¢mis
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donemlerde maruz kaldig1 kalic1 soklarin etkisini yok etmekle kalmayip, ayn1 zamanda
donemler arasinda, bu soklar disinda var olabilecek, uzun déonemli iligkilerin de ortadan
kalmasina neden olmaktadir. Dolayisiyla, bu sekilde duraganlastirilmis seriler arasinda
bulunacak bir regresyon ise, uzun doneme ait tiim bilginin de yok edilmesi nedeniyle,
bir uzun donem denge iliskisi vermeyecektir (Tar1, 2011: 415). Stokastik trendlere sahip
iki veya daha fazla zaman serisi uzun donemde birbirlerine ¢ok yakin hareket
edebilirler, boylece ayni trend birlesenine, yani ortak tende sahipmis gibi goriiniirler

(Stock ve Watson, 2011: 663). Bu duruma estiimlesme denmektedir.

Estiimlesme analizi igin bir ¢ok yontem gelistirilmistir. Bu yontemler asagida

siralanmistir (Seviiktekin ve Nargelecekenler, 2010: 485, 498, 500, 504);

e Engle- Granger yaklagimi
e Durbin-Watson yaklagimi
e Otoregresif dagitilmig gecikme modeli: ARDL yaklasimi

e Johansen yaklagimi

Degiskenler duragan olmamakla birlikte, es biitiinlesik ise, VAR modelinin
birinci farklarmin kullanimi dogru degildir bunun yerine VECM kullanilmas1 daha
dogru olacaktir (Tar1, 2001: 454). Vektor hata diizeltme modeli (VECM) iki degiskenin
birinci farklar1 es tiimlesik (ortak stokastik trende sahip) ise VAR modeli ile
modellenmesi miimkiindiir, Y 1— 60X ek aciklayic1 degiskenini modele dahil ederek
genisletilir. Y 0X; burada hata diizeltme terimidir. Trend yok etmede kullanilir.
Asagida gosterilen birlestirilmis modeller ie VECM olarak adlandirilir (Stock ve
Watson, 2011: 665-666).
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AY(=Bio+ Bt AY i+ ... ¥ Bip AYip+ 711 AXit + oo+ y1p AXip + o (Yir- 0Xi) + e

(2. 6)

AXi=Bao + Pat AY i+ .. + Bop AYip+ 721 AXit + .o+ y2p AXip + 02(Yir- 0Xi) + uy

2.7)

Estiimlesme modelleri ve hata diizeltme modeli duraganligin olmadig
durumlarda ve ayni stokastik trende sahip olma durumu var ise kullanilmasi daha

faydali olan yontemlerdir.

2.4.Panel Veri Regresyon Modeli

Panel wveriler farkli isimler alabilmektedir. Zaman serileri ve yatay kesit
gozlemlerinin birlestirilmesi sebebiyle zenginlestirilmis veriler, karma veriler veya
havuzlanmis veriler (pooled data) dendigi gibi; bir degisken veya denekler grubunun
zaman boyunca gozlemlenmesi dolayisiyla uzun kesit veriler (longitudinal data) da
denilmektedir. Her ne kadar ince farkliliklar olsa da, biitiin bu isimler, esasen yatay
kesit birimlerinin zaman i¢indeki hareketlerini ifade eder. Bunun i¢in, panel veri terimi
diger biitilin terimleri kapsayacak sekilde genel anlamda kullanilmaktadir. Bu tip verilere
dayali regresyon modelleri panel veri regresyon modelleri olarak isimlendirilmektedir
(Tari, 2011,475). Panel veri regresyon modeli zaman serileri ile kullanilsa da bir

regresyon modeli oldugu i¢in bu baglik altinda incelenmektedir.

Panel veri analizi hem zaman serisi hem de yatay kesit veri analizlerine 6zgii
teknikleri tasimakla birlikte, bu analizlere ait dezavantajlart da ortadan
kaldirabilmektedir. Panel veri analizinin avantajlar1 asagidaki sekilde siralanmaktadir

(Tar1, 2011:475-476).
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1) Panel veri analizi kesit birimlere 6zgi farklilig1 dikkate alarak, bu farkliligin
model i¢inde kontroliine ve dl¢giilebilmesine izin vermektedir.

2) Yatay kesit gozlemleri ile zaman serilerini birlestirmekle, panel veri, daha
aydinlatic1 bilgi, degiskenler aras1 daha dogrusal baglanti, daha fazla
serbestlik derecesi ve daha fazla etkinlik saglamaktadir.

3) Tekrarlanan yatay kesit gozlemlerini incelemekle, panel veri, degisme
dinamiklerini arastirmak i¢in daha uygundur.

4) Panel veriler, plir zaman serisi verileri veya piir yatay kesit verilerinde
kolayca gozlenemeyen etkileri daha iyi ve belirleyebilir ve olgebilir. Panel
veri analizi, zamana gore degismeyen ve kesit boyunca farkli olan
gbzlenemeyen etkilerle birlikte zaman ve kesit boyunca degisen etkilerin
bagimli degisken lizerindeki olasi etkilerini de hesaba katabilmektedir.

5) Panel veri analizi, daha karmasik davranis modelleri ile ¢alisabilme imkani
sunmas1 agisindan, zaman serisi ve yatay kesit verisi modellerine gore

uistiinliik saglamaktadir.

Yukaridaki maddelerden anlasilacagi ilizere panel veri analizi zaman serileri
verileri ve yatay kesit verilerini kullanmanin miimkiin olmadigr durumlarda analiz

yapabilme imkan1 saglamaktadir.
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3. BOLUM

TURKIYE OTOMOBIL SEKTORUNUN TALEP ANALIZi UYGULAMASI
(2005-2014)

Ekonometrik Analiz programlarinda son yillarda 6nemli gelismeler olmustur.
Cok degisik paket programlar kullanilarak, birgcok ekonometrik model igin
parametrelerin tahmini daha hizli ve daha c¢abuk yapilabilmektedir. Bu g¢alismada
Tiirkiye otomobil sektoriiniin talep analizi i¢in “E-views 77 paket programi

kullanilmustir.

Bu boliimde once uygulamanin amact ve beklentileri agiklanmistir. Ardindan
uygulanan yontemlerin neler olduguna deginilmistir. Yontemler agiklandiktan sonra
verilere deginilmistir. Son olarak model ve modelin bulgular1 gosterilmis ve bu bulgular

sonucunda degerlendirme yapilmistir.

Aragtirma sonucunda model anlamli bulunmustur ve bagimli degiskenin

bagimsiz degiskenlerden etkilendigi goriilmiistiir.

3.1. Amag ve Beklentiler

Bu ¢alismada, otomobil fiyatlarindaki degisimi etkileyen degiskenlerin neler
oldugunu tiiketici nicelikleri acgisindan belirlemektir. Olusturulan modelin anlamli olup
olmadigi, secilen bagimsiz degiskenlerin (ortalama reel otomobil fiyatlari, tiiketici
giiven endeksi, hanehalkinin ulastirma ve haberlesme tiiketim harcamalar1 miktar1 ve
niifus miktar1), bagimli degiskeni (binek otomobil satis miktar1) ne oranda ve hangi

yonde etkiledigi arastirilmistir.

Talep kanununa gore talep miktari, fiyat ile ters orantilidir. Bunun yani sira talep
fonksiyonuna gore talep miktari, tamamlayict malin fiyat: ile ters orantili, ikame malin
fiyatiyla dogru orantili, tiikketici beklentileriyle dogru ve gelir ile dogru yonli iliski

igerisindedir.
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Tiitlineker’e gore 1980 sonrasi iilkemizde hizli sehirlesme, ulasim zorlugu ve
ihtiya¢ otomobil kullanimi zorunlu hale getirmistir. Niifusun artis1 ve tiliketicilerin

tuketim miktarinin artmasi otomobil talebini etkilemektedir.

Bu arastirmada, tiiketici beklentilerinin, faydalanan sayisinin (potansiyel) ve
tiketim harcamalarinin binek otomobil satis miktarint ne yonde ve ne derece
etkiledigini tespit etmek amaglanmistir. Kisaca tliketici niceliklerinin otomobil

satislarina olan etkisini incelemek amacglanmastir.

Calismada bagimli degisken olan binek otomobil satis miktar1 iizerinde etkili
oldugu varsayilan ve modelde bagimsiz degisken olarak yer alan degiskenlerin verdigi

sonuglarin beklentileri agsagida gosterilmistir.

e Binek otomobil satis miktar1 ve ortalama reel otomobil fiyatlar1 arasinda
negatif ve ters yonlil bir iligki olmasi,

e Binek otomobil satig miktart ve tiiketici gliven endeksi arasinda pozitif ve
dogru yonlii bir iligki olmast,

e Binek otomobil satis miktar1 ve hanehalki ulastirma ve haberlesme tiiketim
harcamalar1 miktar1 poztif ve dogru yonlii bir iligski olmasi,

e Binek otomobil satis miktar1 ve nufus miktar1 arasinda pozitif ve dogru

yonlii bir iliski olmas1 beklenmektedir.

3.2. Model (Coklu Regreyon Modeli)

Basit regresyon konusunda tek bir bagimsiz degiskenli model goriiliir. Gergek
hayatta ise bir bagimli degisken bir¢ok bagimsiz degiskene baghdir. Coklu regresyon
analizi modeli bir tek bagimli degisken ve birden fazla bagimsiz degiskenin analiz

edilmesine yardimeci olur.

Bagimli degigsken k-1 sayida bagimsiz degisken arasindaki regresyon iligkisi

genel olarak denklem 3.9 deki gibi gosterilir (Tar1, 2011:65).
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Y=by+b; Xgj+b, Xo+...+b Xy+u 3.9

Bu iliskide, bagimli degisken Y, k-1 sayida bagimsiz degisken’in dogrusal bir
bilesimi tarafindan belirlenmektedir. Burada, X’lerin her biri ayr1 bir degiskendir (Tar1,

2011:65).

3.3. Yontemler

Bu béliimde kullanilan ¢oklu dogrusal regresyon modelinin parametreleri EKK
yontemi ile tahmin edilerek degiskenler arasindaki iliski tespit edilerek, Modelin
gercekei bir model olup olmadigi, degiskenler arasindaki iliskinin istatistiksel olarak
anlamli olup olmadigi, Determinasyon katsayist, t testi, F testi ve DW (Durbin-Watson )

testi yapilarak ortaya konmustur.

3.3.1. Determinasyon (Belirlilik) Katsayisi1 ve Diizeltilmis Determinasyon

Katsayisi

Determinasyon katsayis1 yontemi modellerin gergekg¢iliginin belirlenmesi i¢in en
cok kullanilan ydntemlerden biridir. 0 ve 1 arasi1 degerler alir. R*=1 ise bagimh
degiskendeki degismelerin tamaminin, bagimsiz degiskenlerde meydana gelen
degismelerden kaynaklandigini, R? = 0 ise iki degiskenler arasinda bir iliski olmadig

anlamina gelmektedir.

Agiklayict degiskenlerin bagimhi degiskendeki degismeleri yiiksek oranda mi
yoksa diisiik oranda m1 acikladiklarini géstermekte kullanilan bu yontem, regresyonun
R?’si Yi’nin Orneklem varyansinin X; tarafindan aciklanan kismina oranlamasiyla
bulunmaktadir. (Stock ve Watson, 2011:123). Determinasyon katsayis1 deger olarak 0
ve 1 arasinda deger almaktadir (Dikmen, 2012:109). 0 degeri aldiginda bagimsiz
degiskenler bagimli degiseni aciklayamamakta, 1 degerini aldigi zaman ise bagimsiz

degiskenler bagimli degiskeni tam olarak agiklamaktadir.
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Diizeltilmis determinasyon katsayisi ise determinasyon katsayisinin modele yeni

bir degisken eklendiginde artmayacak sekilde degistirilmis halidir (Stock ve Watson,
2011:201). Serbestlik derecesin dikkate alarak hesaplanmaktadir.

Bu iki yontem kullanilirken 6nlem alinmasi gereken muhtemel dort adet tuzak

bulunmaktadir (Stock ve Watson: 2011, 239);

Belirlilik katsayis1 ve diizeltilmis belirlilik katsayisinda meydana gelen bir
yiikselis ilave edilen agiklayici degiskenlerin mutlaka istatiksel olarak
onemli oldugu anlamina gelmemektedir. Modele agiklayici degisken ilave
edildikce, bunlar istatiksel olarak anlamli olsun ya da olmasin belirlilik
katsayis1 ylikselir. Diizeltilmis belirlilik katsayisi ise her zaman
yiilkselmemektedir fakat yiikselirse modele ilave edilen degiskenlerin
mutlaka istatistiksel olarak anlamli oldugunu gdéstermemektedir. t-istatistigi
yapilarak hipotez sinamalarina ihtiya¢ vardir.

Yiiksek bir belirlilik katsayis1 ve diizeltilmis belirlilik katsayisi, aciklayict
degisilenlerin,  bagimli  degiskenin  gercek  nedeni  oldugunu
gostermemektedir.

Yiiksek bir belirlilik katsayis1 ve diizeltilmis belirlilik katsayisi, regresyonda
dislanan degisken yanliliginin bulunmadigin1 géstermemektedir.

Yiiksek bir belirlilik katsayis1 ve diizeltilmis belirlilik katsayis1t mutlaka ne
en uygun aciklayici degisken kiimesine sahip oldugunuzu ve ne de diistik bir
belirlilik katsayis1 ve diizeltilmis belirlilik katsayis1 mutlaka yetersiz

aciklayict degiskenler kiimesine sahip oldugunuzu gostermez.

Determinasyon katsayisi (3.1) ve diizeltilmis determinasyon katsayilarini (3.2)

hesaplamak i¢in asagidaki denklemler kullanilir (Dikmen, 2012: 110-111) :
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p'(x'v)

2 1 —
R*=1 Y'y-nY 3.1)

2 _1_(1_R2yn1t
R*=1-(1-R)— (3.2)

3.3.2. t- Istatistik testi

Tahmin Modelinin degisken katsayilarinin anlamli olup olmadiklarini test etmek

belli bir anlamlilik seviyesinde t- testi yapilir.

t- testi tahmin edilen parametrelerin bireysel olarak sifirdan farkli olup
olmadiginin veya belirli bir degerden farkli olup olmadiginin test edilmesi amactyla
kullanilmaktadir. t-testi ¢ift yonlii veya tek tarafli olarak yapilabilir. Hipotezleri asagida
gosterildigi gibi kurulur (Dikmen, 2012: 111-112):

-Cift tarafl test icin;

H()Z Bi =0

Hli Bi 75 0

-Tek tarafh hipotez icin;

-Sag tarafli t- testi

Hp: Bi<0

H]Z Bi>0
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-Sol tarafli t- testi

H()Z BIZO

Hli Bi<0

Karar asamasinda tablo degeri hesaplanan degerden biiyiik ise temel hipotez
(Hy) kabul edilir. Kiiglik ise alternatif hipotez (H;)reddedilir. Diger bir agidan
yaklagilacak olursa hesaplanan degerlerin mutlak degeri tablo degerinden biiyiik ise

alternatif hipotez reddedilir.

3.3.3. F- istatistik Testi

F- testi parametrelerin topluca anlamliliginin test edilmesinde kullanilan bir
yontemdir. F testinde sabit terim teste dahil edilmez. Test sonucuna gore degisken
katsayilarinin anlamli olup olmadiklarina karar verilir. Tek tarafli test miimkiin degildir.

Cift tarafli test kullanilir.

F- testinde sabit terim disinda kalan biitiin parametre degerleri test edilmektedir.
Regresyon modelcide bir biitlin olarak parametrelerin sifira esit olup olmadiklar1 ¢ift
tarafli test edilerek anlamlilik seviyesi incelenmektedir (Dikmen, 2012:115). F-testinde

Hipotez asagidaki gibi kurulur (Dikmen, 2012:116);

H()Z Bi =0

Hli [31#0

Karar agsamasinda tablo degeri hesaplanan degerden biiyiik ise alternatif hipotez
(Ho) kabul edilir. Tersi durumda temel hipotez (Hy) reddedilir. Diger bir deyisle

hesaplanan, tablo degerinden kiiciik ise alternatif hipotez reddedilir.
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3.3.4. Otokorelasyon (Ardisik Bagimlilik) ve Durbin Watson Testi

Otokorelasyon, regresyon modellerinde hata terimleri arasinda birebir iligkili
olmast anlamina gelmektedir. Otokorelayson dogrusal regresyon modelinin temel

varsayimlarindan sapmasi anlamina da gelmektedir.

Bir regresyon modelinde ardisik bagimlilik olup olmadigmni anlamak igin
kullanilan en sik yontem Durbin Watson (d) testidir. Durbin ve Watson tarafindan
birinci derece otokorelasyon olup olmadigini belirlemek i¢in ortaya atilan d testi,
uygulamada tiim istatistik ekonometri programlarinda yaygin olarak kullanilmaktadir.

Otokorelasyon testi yapmak i¢in belirli sartlar gerekmektedir (Dikmen, 2012:173).

e Regresyon modelinde sabit terim olmali

e Hata terimleri arasinda sadece birinci dereceden otokorelasyon olup
olmadig1 incelenmeli

e Regresyon denkleminin sa§ tarafinda bagimli degiskenin gecikmeli

degerleri agiklayict degisken olarak yer almamalidir.

DW- testi uygulanirken EKK ¢6ziimii yapilarak hata terimleri hesaplanmaktadir
(Dikmen, 2012:173).

Hesaplanan d istatistigi tablo kritik degerleriyle (D ve Dy) karsilastirilarak hata
termleri arasinda otokorelasyon olup olmadigina karar verilir. Tablo degerinin diistiigii

bolgeye gore kararlar (Dikmen, 2012:174-175);
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Tablo 9: Durbin-Watson Otokorelasyon Karar Bolgeleri

Pozitif Kararsizlik | Otokorelasyon | Kararsizlik Bolgesi Negatif
Otokorelasyon Bolgesi Yok Otokorelasyon
0<d<dp di<d<dy | dy<d<4-dy | 4-dysd<4-d. 4—-dp<4

e (0 <d <dyise pozitif otokorelasyon

e d; <d<dykarar verilemez

e dy<d <4 -dyotokorelasyon yok

e 4 -dy<d<4-dykarar verilemez

e 4 —d; <4 negatif otokorelasyon seklinde gerceklesir.

Bunun yaninda ardisik baglamli modellerde bagimli degiskenin gecikmeli

degerlerinin regresyon denkleminin sag tarafinda agiklayici degisken olarak yer almasi

nedeniyle X matrisi stokastik 6zelligini kaybeder. Cilinkii hata terimleri otokorelasyonl

olsa bile Durbin Watson d istatistigi degeri genel olarak 2’ye yakin ¢ikma egilimi

tasimaktadir. Diger yandan d testi teorik olarak X matrisnin stokastik oldugu

varsayimina baglidir buna karsin, otoregresif modeller i¢in Durbin tarafindan biiyiik

orneklerde oldukca iyi sonuglar veren Durbin h istatistigi gelistirilmistir (Dikmen,

2012:251).

Durbin-Watson’un hesaplanan degerleri ek-1 tablo da karsilastirilarak bir sonuca

ulagilir (URL-4).

3.4. Veriler

Bu calismada amag¢ otomobil fiyati iizerinde etkili degiskenlere ait veriler

kullanilmistir.

Secilen bagimsiz degiskenler; ortalama otomobil fiyatlari (URL-7), tiiketici

giiven endeksi (URL-8), hanehalkinin ulastirma ve haberlesme tiiketim harcamalari
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miktart (URL-

9) ve niifus miktar1 (Kalkinma Bakanligi, 2015:243), bagimli degisken

ise binek otomobil satig miktart (ODD Raporlart 2005-2014) olarak belirtilmistir.

Modelde bu degiskenler sirasiyla asagidaki sebeplerle;

Otomobil talebini gostermek amaciyla bagimli degisken olarak binek
otomobil satis miktari,

Otomobil fiyatlarini belirtmek amaciyla ortalama reel otomobil fiyatlar.
Tiiketici beklentilerini agiklamak amaciyla tiiketicilerin piyasaya olan
giivenlerini olgiimleyen tiiketici giiven endeksi,

Tiikketim harcamalarim1 gostermek amaciyla hanehalki ulastirma ve
haberlesme tiiketim harcamalar1 miktari,

Faydalanan (potansiyel) sayisi belirlemek amaciyla niifus miktari

kullanilmastir.

Verilerin kisaltmas1 Tablo 10°da verilerin izledigi seyir Tablo 11°de asagidaki

gibi gosterilmistir.

Tablo 10: Model degiskenlerinin Kisaltmalari

BOS BINEK OTOMOBIL SATIS MIKTARI
FIYAT ORTALAMA REEL OTOMOBIL SATIS FIYATLARI
TGE TUGETICI GUVEN ENDEKSI

HANEHALKI ULASTIRMA VE HABERLESME TUKETIM
ULASHABER |HARCAMALARI MIKTARI
NUFUS NUFUS MIKTARI
SLNBOS MEVSIMSELLIKTEN ARINDIRILMIS LOGARITMIK BOS
SLNFIYAT MEVSIMSELLIKTEN ARINDIRILMIS LOGARITMIK FIYAT
SLNTGE MEVSIMSELLIKTEN ARINDIRILMIS LOGARITMIK TGE
SLNULASH MEVSIMSELLIKTEN ARINDIRILMIS LOGARITMIK ULASHABER
LNNUFUS LOGARITMIK NUFUS
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Tablo 11. Model Degiskenlerinin Yillar Itibariyle Degisimi (2005-2014)

BOS FIYAT TGE ULASH NUFUS
2005-Q1 70739 25402,7 91,00866 2215467 68294000
2005-Q2 115586 | 26116,85 86,69417 2694624 68483000
2005-Q3 114027 | 25880,11 84,17577 2806124 68672000
2005-Q4 138248 | 25876,85 85,79217 2907257 68861000
2006-Q1 78431 25178,95 88,28963 2625923 69073250
2006-Q2 121680 | 27349,68 84,94612 3077965 69285500
2006-Q3 75043 29149,03 77,23222 2813711 69497750
2006-Q4 98065| 30638,32 79,0944 2896985 69730000
2007-Q1 54734| 35107,49 79,10746 2701183 69944000
2007-Q2 84397 | 34734,62 81,04093 3045839 70158000
2007-Q3 84377 34316,01 83,72667 3197324 70372000
2007-Q4 133957 33655,58 80,97985 3309700 70586000
2008-Q1 73931 | 33844,31 74,00284 3163402 70818750
2008-Q2 90514 | 34896,17 62,31458 3231648 71051500
2008-Q3 78685 | 33862,45 65,97043 3167032 71284250
2008-Q4 62868 33171,6 57,78358 2689923 71517000
2009-Q1 68287 | 33716,32 60,22304 2414624,375 71778000
2009-Q2 121409 | 31508,04 69,8769 3094141,697 72039000
2009-Q3 91336| 33457,63 68,64201 3090997,124 72300000
2009-Q4 88787 | 35864,86 65,98662 2915152,317 72561000
2010-Q1 67203 | 36349,06 68,71942 2816998 72851500
2010-Q2 119102 36487,07 73,58207 3171558 73142000
2010-Q3 126098 | 36495,88 75,1894 3327613 73432500
2010-Q4 197381 3623731 77,22521 3622122 73723000
2011-Q1 122895 35634,11 79,52671 3380593 73973250
2011-Q2 166851 | 37494,09 81,01891 3539063 74223500
2011-Q3 122357 | 39454,85 80,20208 3522484 74473750
2011-Q4 181416| 41207,49 77,7145 3613442 74724000
2012-Q1 97536| 43286,92 79,33814 3162864 74949750
2012-Q2 146954 | 4423205 76,87219 3429618 75175500
2012-Q3 135127 | 44410,67 74,48729 3516715 75401250
2012-Q4 176663 | 44133,51 71,84475 3595645 75627000
2013-Q1 114434 | 44730,34 75,78644 3437495 75887250
2013-Q2 177672 45052,69 76,438 3692501 76147500
2013-Q3 160248 46959.,4 75,91943 3966201 76407750
2013-Q4 212301 48429,5 76,0046 3933311 76668000
2014-Q1 89347| 49383,72 71,43574 3466757 76925000
2014-Q2 136426 | 51607,69 76,06437 3777187 77182000
2014-Q3 140995| 51168,94 73,70239 4022368 77439000
2014-Q4 220563 | 50822,29 68,91992 4292165 77696000

78




3.5. Model ve Model Bulgular:

EViews.7 Paket programi kullanilarak tahmin edilen ¢oklu dogrusal regresyon
modeli bulgular1 asagida gosterilmistir. Modelin iki tarafininda logaritmasi1 alinmis ve
niifus miktar1 disindaki degiskenler mevsimsellikten arindirilmistir. Kurulan model

asagidaki gibidir (denklem 3.3);

SLNBOS = SLNFIYAT + SLNTGE + SLNULASH + LNNUFUS+u  (3.3)
Dependent Variable: SLNBOS
Method: Least Squares
Date: 080716 Time: 21:30
Sample: 2005Q1 201404
Included observations: 40
Variable Coefficient Std. Error t-Statistic FProb.
SLMNFIYAT -1.717802 0.29T7445 -5.F¥TH202 0.0000
SLNTGE 1.089606 0.204433 5.329904 0.0000
SLHULASH 1.2510324 0306189 4 085831 0.0002
LMMUFUS 10.86635 1.614893 6. 728840 0.0000
C -1890.4970 25 39978 -7 499946 0.0000
F-squared 0.87v9165 Mean dependentvar 11.62238
Adjusted R-squared 08658355 S.D.dependentwvar 0.291728a
S.E. of regression 0107046  Akaike info criterion -1.514640
Sum squared resid 04010632 Schwarz criterion -1.303530
Log likelihood 3528281 Hannan-Qwinn criter. -1.438310
F-statistic 6366283 Durbin-Watson stat 1.810104
Prob{F-statistic) 0000000

Sekil 1 Binek Otomobil Satigs Miktar1 Modeli (2005-2014)

Tahmin sonucu belirlilik katsayis1 R? = 0.88 ¢ikmustir, diizeltilmis belirlilik
katsayis1 ise R? = 0,87 olarak hesaplanmustir. F-istatistik degeri ise 63,6628’diir. t
SLNFIYAT -5,7752, SLNTGE 5,3299,

istatistik  degerleri icin  bakildiginda
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SLNULASH 4,0858, LNNUFUS 6,7288 ve sabit terim (C) i¢in -7,4999 sonuglarini
vermistir. Tahmin modelinde Durbin-Watson test istatistik degeri 1.8101 olarak

bulunmustur.

Bulgu sonuglarma gore tiim denklemin F istatistik testinin %35 hata pay: ile
istatistiksel anlamli oldugu ve bagimsiz degiskenlerin ve sabit terimin, katsayilarnin t

istatistik degerleri , otokorelasyonun olmadigiin sonucuna varilmistir.

3.6. Degerlendirme

Arastirma sonucu bir biitiin olarak model anlamli bulunmustur. Binek otomobil
satig miktar1 ile bagimsiz degisken olan ortalama otomobil fiyatlari, ortalama akaryakit
fiyatlar1, ortalama taksi {icretleri ve tiiketici giiven endeksi arasinda iliski oldugu
saptanmistir. Otokorelasyon varlig1 kararsizlik bolgesinde goriindiigii i¢in hata terimleri
arasinda otokorelasyon varlig1 veya yoklugu ile ilgili bir sonuca ulasilamamistir. Model

bulgular1 sonucunda:

e Bulgu sonuglarina gore bagimsiz degisken katsayilarinin t tablo degerinin
2,042 tespit edilmistir.

e F tablo degerinin 2,69 oldugu saptanmistir F hesaplanan deger 63,6628
oldugu icin Hy reddedilir, modelin %35 hata pay: ile istatistiksel olarak
anlamli oldugu sonucu ¢ikarilmistir.

e Durbin-Watson tablo degerleri d;=1,230 ve dy=1,786 olarak tespit
edilmistir ve Durbin-Watson hesaplanan degeri 1,8101 olarak tespit
edilmistir. Bunun sonucunda 1,786<1,8101<2,214 (dy < d <4 — dy) oldugu
icin otokorelasyon olmadigi sonucuna varilmaistir.

e Degiskenler binek otomobil satis miktarin1 yani talebi %88 oraninda
aciklayabilmektedir. Bagimsiz degiskenlerin, bagimli degiskeni aciklama
giicli oldukca yiiksektir.

e Ortalama reel otomobil fiyatlar1 t-hesaplanan degeri -5,775 olarak
hesaplanmistir mutlak deger olarak 2,042°den biiyiikk oldugu ic¢in Hj

reddedilir, anlamlidir. Binek otomobil satis miktar1 ve ortama otomobil
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fiyatlar1 arasinda ters yonlil bir iliski vardir. Otomobil fiyatlarindaki %1 lik
degisme, otomobil satis miktarinda %1,7178’lik azalisa sebep olmaktadir.
Talep kanununa uygundur.

Tiiketici giiven endeksi t-hesaplanan degeri 5,3299 olarak hesaplanmistir
mutlak deger olarak 2,042’den biiyiik oldugu i¢in Hy reddedilir, anlamlidir.
Binek otomobil satis miktar1 ve tiiketici giiven endeksi arasinda dogru yonlii
bir iligki vardir. Tiketici giiven endeksindeki %]1°lik bir artig, otomobil
satiglarinda %1,0896°liik bir artisa sebep olmaktadir. Talep fonksiyonuna
uygundur.

Hane halkinin ulastirma ve haberlesme tliketim harcamalar1 miktar t-
hesaplanan degeri 4,0858 olarak hesaplanmistir mutlak deger olarak
2,042°den biiyiik oldugu i¢in Hy reddedilir, anlamlidir. Binek otomobil satis
miktart ve hanehalkinin ulastirma ve haberlesme tiikketim harcamalari
miktar1 dogru yonlii bir iligski vardir. Hanehalkinin ulastirma ve haberlesme
tilketim harcamalar1 miktarindaki %1°lik bir artis, otomobil satiglarinda
%1,251°1ik bir artiga sebep olmaktadir.

Niifus miktar1 t-hesaplanan degeri 10,8663 olarak hesaplanmistir mutlak
deger olarak 2,042’den biiylik oldugu i¢in Hy reddedilir, anlamlidir. Binek
otomobil satis miktar1 ve niifus miktar1 arasinda dogru yonlii bir iligki
vardir. Niifus miktarindaki %1°lik bir artis, otomobil satislarinda %10,8664

oraninda bir artiga sebep olmaktadir.
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SONUC

Insan yasaminin her aninda 6nemli bir yeri olan tiiketim olgusu giiniimiizde
degisik boyutlara tasinmistir. Tercih asamasinda bir¢cok secenegi olan tiiketiciler karar
verme siireclerince birgok faktor tarafindan etkilenir. Kisisel, sosyo kiiltiirel ve
psikolojik etkenler olarak smiflandirilan bu faktorler, tiiketicilerin karar verme
stireclerinde etkili olmaktadir. Ancak bu faktorlerin etkisi, her karar verici lizerinde ayn1
etkiye sahip degildir. Bu baglamda ¢alismamizin birinci boliimiinde davranis ve tiiketici

davranis1 konular ele alinmistir.

Iktisat bir secim iken, psikoloji ise davramis bilimidir. Secim davranisin en
yaygn tiiriidiir. Iktisadi davranis tiiketicilerin fayda maksimizasyonuna ulasmak igin
para, zaman ve gii¢ harcamay1 iceren davranislaridir. Tiiketicilerin tercihlerini etkileyen
kisisel, sosyo Kkiiltiirel ve psikolojik faktorler s6z konusu oldugunda iktisat ve
psikolojinin ortakligi goriilmektedir. Tiiketici davranigi, insan davranmiginin alt
boliimlerini kapsamaktadir. Tiiketim ihtiyact yagamin her aninda ortaya ¢ikmakta ve
farkl1 faktorlerin etkisi altinda kalmaktadir. Tiiketici davranislarini anlamak, agiklamak
ve tahmin etmek ihtiyaci ortaya c¢ikmaktadir. Bireylerin hangi mali kimden, nasil,
nereden, ne zaman satin alacagina dair kararlar1 belirlerken ayn1 zamanda kisisel ve

cevresel faktorlerin etkisi altinda kalarak uyariciya tepki gostermektedir.

Bu siirecte ayni kiiltiirde biiyiimiis, ayn1 yas ve ayni meslege sahip bireylerin
satin alma davraniglarmin farkli oldugu goriilmektedir. Bunun nedeni bireylerin sahip
oldugu degerleri, ge¢misteki deneyimleri, duygular1 ve kisilikleri gibi icsel ve dissal
cesitli faktorlerden etkilenen yasam tarzlarinin farkli olmasidir. Bu c¢alismada ise

davranig farkliliklar1 detayli olarak otomotiv sektorii tizerine ele alinmaktadir.

Insanoglunun var olus siirecinde énemli bir yere sahip olan otomobillerin énemi
19. yiizyilin ikinci yarisindan itibaren dnemini arttirmustir. Ik zamanlar ihtiyag olarak
ortaya ¢ikan otomobil kullanim1 daha sonra zevk, kisisel gelisim, begeni gérme ve statii
kazanma gibi nedenlerden dolay1 ilgi gérmeye baslamistir. Ayn1 zamanda ise gitme,
seyahat etme, giinliikk ihtiyaglar1 karsilama, toplumda statii kazanma ve tasarruf
saglamas1 gibi nedenlerden dolayr da talep artmaktadir. Otomobilin tiiketicilere

sagladig1 maddi ve manevi degerler birgok iirtinden daha fazla oldugundan bu sektor ele
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alimmustir. Aileler igin vazgecilmez bir dayanikli esya olan otomobil artik hemen hemen
her gelir grubundan insanlarda bulunmaktadir. Hatta ailenin gelir seviyesi arttikca iki ve
ya li¢ arag¢ sahibi ailelerde bulunmaktadir. Otomobil ulasim kolayligi, giivenlik, sosyal
tatmin v.b. bir ¢ok etken sebebiyle her insanin bir ihtiyaci haline gelmistir. Otomotiv
sektorli, gelismis ve gelismekte olan iilkeler i¢in 6dnemli bir yere sahip olmustur. Gii¢li
bir otomotiv sektorii, sanayilesmis iilkelerin ortak 6zelliklerindendir. Ayn1 zamanda
diger sektdrlere olan katkisi nedeniyle énemi her gecen giin artmaktadir. Ulkelerin
gelisim siirecinde yarattigl istthdamla hem de ulastirma, turizm, imalat, milli savunma
ve finansal sektorlere yaptigi katkilar agisindan iilke ekonomileri i¢in biiyiik Olctide
onemi artmistir. Dinamik iiretim yapisi, ticaret hacmi, kullanilan teknoloji ve yarattigi
geliriyle, gelismis iilkelerde ilk ii¢ sektdr arasinda yer almaktadir. Otomotiv sektortl,
cam, demir-gelik, petro- kimya, lastik, tekstil, cam, elektrik- elektronik, makine gibi
bir¢ok sektdrle olan iliskisi nedeniyle bu alanlara 6nemli kaynak aktarmaktadir. Bu
baglamda, uygulama konusu i¢in segilen otomotiv sektoriiniin Tiirkiye ekonomisi igin

de 6nemli bir yere sahip oldugu goriilmiistiir.

Otomobil diislincesi baz1 kaynaklarda 15. yilizyila dayanmaktadir. Tam olarak bir
otomobil olmasada ilk 6zitmeli tasit fikri Da Vinci tarafindan one siiriilmiistiir. Fakat bu
diisiincenin gergeklesmesi 18. yiizyilda gerceklestirilebilmistir. Ilk onceleri askeri
amaclarla (top ve savag aletleri tasimak) icin iiretilen ozitmeli tasitlar, 1900 yillarla
beraber Fordist iiretim denilen seri liretim yontemiyle moderne anlamda tiretimde biiyiik
rakamlara ulasmustir. Ikinci diinya savasinda bu araclarin éneminin farkina varildiginda,
kamyon, jip tarzi arazi araglarindan ¢ok biiyiik miktarlarda tiretilmistir. OPEC krizleri
doneminde iiretim yavaslasada durmamis yeni {iretim ve satis yontemleri gelistirilmistir.
Japonlarin kensine has yalin iiretimi buna Ornek olarak gosterilebilir. Uzak dogu
iretiminin gelismesi diinya pazarna ortak olmasit 1900 yillarin sonlarina dogru
olmustur. Giiney Kore ve Japonya iiretimini yiiksek seviyelere gecmis, bazi donemler
Japonya, ABD’den daha fazla iiretim gerceklestirmistir. Kiiresel finansal krizin patlak
vermesi General Motor’un batmasi ve buradan yayilan kelebek etkisi, biiyiik {iretim
yapan llkeleri etkilemis ve bir siire iretimlerini geriye dislirmistiir. Tim bu

gelismelere ragmen sektoriin gelisimi hizli olmustur ve devam etmektedir.

Diinya’da 18. yiizyilda iiretimine baslanan otomobillerin, anadolu topraklar

icerisindeki tiretimi, Cumhuriyetin ilk yillarina dayanir. 1928 yilinda Ford sirketiyle
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yapilan anlagsmayla ilk iiretim denemelerine gec¢ilmistir. Bu anlagsmadan sonra 1980
yillarma kadar stirekli ithalatin kisilip iiretimin arttirillmasi amaglanmis hedeflere
iilkedeki ekonomik sikintilar, Diinya’da yasanan krizler ve iilkenin kendi siyasi
problemleri sebebiyle ¢cogu zaman ulasilamamistir. Buna ragmen sektor gelismeyi
basarmig ve 1980 itibariyle o6zellikle 1990 yili sonrasinda artik AR-GE c¢alismalarina
onem verilmistir. 2010 yilindan sonra Avrupa’da c¢ogu iilkeden fazla {iretim

gerceklestirmistir.

Tiirkiye’de otomotiv sektoriinde iiretim miktarlar1 2011-2014 yillar1 arasinda
genel olarak 80000-100000 adet arasinda degisim gostermistir. Agustos aylarinda her
yil itibariyle dip gosterdigi goriilmiistiir. 2011 yillarinda en yiiksek tiretim miktarlarina
ulagsmis geri kalan senelerde ise 2014 Mayis ayina kadar bu liretim miktarlarina ara ara
ulagilmistir ama siireklilik saglanamamistir. 2014 Mayis ay1 itibariyle ise yeniden
yiikselme egilimi goriilmiistiir. Tiirkiye’de 2011-2014 yillar1 arasi otomotiv sanayi
KKO oranlarina bakildiginda genel olarak %70 in {izerine bir seyir izlemigtir. 2011
yilinda %80 siirmi zorlamistir ve son on yilin KKO oraninin en yiiksek oldugu dénem
olmustur. 2012 yilinda KKO orani diisiis yasamis ve %70 oran1 etrafinda dalgalanmaistir.
2013 yilinin Mayzis ay1 itibariyle KKO oranlarina bir artis yasanmis olsa da 2014 Subat
ay1 itibariyle KKO oranlarinda sert bir diisiis yasanmistir. 2014 Agustos ayina kadar
yeniden yiizde %70 smirmmi gérememistir. KKO oranlarinin artis1 iilkenin makro
anlamdaki gelisimi i¢in 6nemli faktordiir ve bankalarin satislar i¢in yaptigi kredi destegi
kadar tiretim iginde destek verip kapasite kullanim oranlarinin artirilmasi gerektigi

diistiniilmektedir.

Satis miktarlarinda, 2011-2014 yillar1 arasinda Tiirkiye’de otomotiv sektoriinde
diger degiskenlerden farkli olarak dalgalanmalarin Ocak aylarinda dip ve Aralik
aylarinda tepe yapmas1 dikkati ¢ekmistir. En ¢ok satis aylar toplaminda yine otomotiv
sektoriiniin basarili yili olan 2011 yilinda olmustur. Tek bir ay baz alinacak olur ise en
basarili ay 2014°lin Aralik ayr olmustur. Aralik 2014°de 153941 adet satis olmustur.
Genel olarak yillar itibariyle 60000-40000 adet arasinda dalgalanma gostermistir. Aralik
2014°de 93779 adet ile en yiiksek miktarda ithatlat yapildigi goriilmektedir. Thracat
rakamlarina bakildiginda Tirkiye’de 2014 yili acik ara bir sekilde ondedir. 2014
Haziran ay1 84731 adet ile en ¢ok ihracat yapilan ay olmustur. genel olarak 80000 adet

tizerinde ihracat gerceklestirilmistir. Agustos aylari her yil o yilin en diislik ihracat
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miktarlarmin oldugu ay olmustur. 2012 Agustos ay1 26296 adet ile en diisiik ihracatin
yapildig1 ay olmustur. Tasit kredileri stogu Tiirkiye’de incelendiginde trendinin artan
bicimli oldugu hatta neredeyse son dort yildir bir Onceki aya gore azalmadigi
gorilmistiir. 2011 yilimin Ocak ayinda 24184000000 b olan tasit kredileri toplami1 artan
trendli bir sekilde 2014 yilinin Aralik ayinda 38823000000 b olmustur. Bu durum tasit
kredi stogunun talebi arttirici etkisini gosterse de siirekli artis 6denemeyen borglar
sebebiyle bir borg krizi olusturabilir. Uretimin desteklenmesi ve KKO artirilmasinin bu

durumu engellenecegi diisiiniilmektedir.

Tiirkiye’deki otomotiv sektorii daha c¢ok yabanci ortakliklara dayali olarak
faaliyet gostermektedir. Tiirkiye etkin ¢alisan bir yan sanayine ve gii¢lii bir sermaye
yapisina sahip olmasima ragmen halen kendi yerli markasini tiretememistir. Otomotiv
sektorli saglam bir vergi kaynagi saglamasi, istidami artirmasi ve ddemeler dengesi
tizerindeki iyilestirici Ozellikleri bakimindan iilke ekonomisi i¢in Snemlidir. Kendi
markasini olusturacak donanim ve isgiicline sahip olan Tiirkiye yerli iiretim yaparak

sektorde daha giiclii konuma ge¢melidir.

Bu firmalarin gereksim duydugu iirlinleri yan sanayi etkin bi¢cimde tedarik
etmektedir. Yan sanayi AR-GE calismalarina agirlik vermekte, tasarim ve bilgi
birikimine ve yetkin eleman sayisina sahip olmaktadir. Yerli otomobil yan sanayi bu
tecriibesinden gii¢ alarak kendisine agilan firsat pencerelerini i1yi degerlendirmelidir.
Tiirk otomotiv sanayisi de etkili fiyatlandirma politikalar1 ve satis tesvikleri ile

desteklenmelidir.

Degiskenler binek otomobil satis miktarin1 yani talebi %88 oraninda
aciklayabilmektedir. Bagimsiz degiskenlerin, bagimli degiskeni agiklama giicli oldukca
yiiksektir. Binek otomobil satis miktar1 ve ortama otomobil fiyatlar1 arasinda ters yonlii
bir iliski vardir. Otomobil fiyatlarindaki %1’lik degisme, otomobil satis miktarinda
%1,7178’lik azalisa sebep olmaktadir. Talep kanununa uygundur. Binek otomobil satig
miktar1 ve tiiketici giiven endeksi arasinda dogru yonlii bir iligki vardir. Tiiketici gliven
endeksindeki %1°lik bir artig, otomobil satislarinda %1,0896’liikk bir artisa sebep
olmaktadir. Talep fonksiyonuna uygundur. Binek otomobil satig miktar1 ve hanehalkinin
ulastirma ve haberlesme tliketim harcamalar1 miktar1 dogru yonlii bir iliski vardir.

Hanehalkinin ulastirma ve haberlesme tiiketim miktarindaki %1’lik bir artis, otomobil
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satiglarinda %1,251°lik bir artisa sebep olmaktadir. Binek otomobil satis miktar1 ve
niifus miktar1 arasinda dogru yonli bir iliski vardir. Niifus miktarindaki %1°lik bir artis,

otomobil satislarinda %10,8664 oraninda bir artisa sebep olmaktadir.

Tiiketici Ozelliklerinden tiiketicinin beklentisi, tiiketicilerin tiiketim miktar1 ve
tilkketici sayisi acisindan bu arastirma sonuglarma bakildigi zaman; tiiketicilerin
piyasalardan beklentisinin artmasinin otomobil satiglarini arttiracagi goriilmustiir. Ayn
sekilde piyasalara olan giiven tiiketim miktarinida artiracagi i¢in hanehalkinin ulagtirma
ve haberlesme alanindaki harcamalarinin artacagt yani bu alandaki tiiketim
harcamalarinin makro anlamda artacagi anlasilabilir. Bu da birinci durumu
desteklemektedir. Niifus artist model igerisinde diger degiskenlerden daha yiliksek
oranda otomobil talebini etkilemektedir. Esneklik katsayilarinin 1’den biiyiik olmasi
sebebiyle, Tiirkiye’de otomobil satis miktarinin, niifus artisina ragmen halen zorunluluk
asamasina gelemedigi sonucu c¢ikarilmistir. Tiketici Ozellikleri agisindan otomobil
talebi yiiksek duyarlilik gostermektedir. Esneklik katsayilari tiim degiskenlerde
yiiksektir. Bunun yani sira fiyat esenekligi ters yonde ve esnek bir 6zellik tasimaktadir.

Talebin fiyat kargisindaki esnek durumu devam etmektedir.

Hiikiimetlerin otomobil sektorii gibi bir ¢ok sektdrle baglantili bir pazar
desteklemesi gerekmektedir. Tiiketicinin beklentilerini pozitif yonde tutmak i¢in daha
istikrarli ekonomi politikalart izleyerek tiiketicilere giliven asilanmasi otomobil
sektoriiniin pazari biiyiitecektir. Ayni sekilde tiiketicinin gliveni, hanehalki tiiketimini
etkileyecegi i¢in bu iki degisken otomobil satisina beraber etki edeceklerdir. Gelisen
teknolojilerle insan dmriiniin uzamasi ve saglikli dogumlarin saglanmasi niifus miktarimni
artirarak otomobillere olan ihtiyaci arttiracaktir. Fiyatlar icerisinde bulunan yiiksek
OTV orami gibi tiiketicinin iistiine ek maliyet olarak gelen harcamalar kaldirilirsa

bunlarda otomobil talebini arttiracaktir.
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EKLER

EK 1. Durbin-Watson Tablosu (0.05 Onemlilik Derecesi i¢in)

1

2

3

4

3

7

9

1363
1373
1.383
1.393

1.635

1645
1654
1720
1758

RN R T R R R
F
g

1496
1502
15038
1.514
1.519
1525
L5330
L3535
L340
1544
L566
L1535
Laeo
L616
1629
Lodl
1.652
1.662
L671
L6
1637
1694
L A7
L9

L7
1309
1in
1333
1.343
1.354
L1364
L33
1332

1391
1430
1462
1490
1514
1.536
1554
1571
L5836
1L.600
1.612
1623

1.634

L6
L3

1570
1574
1577
1.580
1584
1087
1590
1.5%4
1597
1.600
1615
1628

1641

L7115
1760
1739

1LXM
1244
158
1LX1
1233
1295
L1307
1318
1328
1338
1383
14N
1452
1430
1563
1525
1.543

B 1560

L5375
1539
1662
1613
1693
L7338

1650
1650
1651
1652
1653
1654
1655
1656
1653
1659
1666
164
1681
1689
1696
13
1.9
1715
17
1726
1732
1736
1L7A
1799

1.160
1177
1193
1.8
1222
12326
1249
1.261
1273
135
1.336
1373
1414
1444
1471
1494
1.515
1.534
1550
1.566
1579
1.592
1679
1728

L1735
1732
1730
1728
1726
1724
L7223
L2
L2
L
L7
L
1724
L7227
L7321
1735
1739
1LHM3
L A47|
Lhl
L5
L7758
L7338
L339

1090
L1109
1127
1144
1160
1175
L1%
L4
LH3
L2130
L2387
1335
134
1408
14338
1464
1.487
1507
L35S
L2
L.557
L5371
L665
L7113

L35
1819
1813
1308
1803
L7
L5
L7792
L339
L7386
L7776
Ll
1763
L7767
L7767
1763
L7
1772
LA
L7776
Li78
L7330
1302
L3

1020
1p41
1.bal
1079
1097
1114
L1131
1.146
1161
L1755
1233
1L
1334
1372
1404
1433
14538
1430
L5600
L5138
L1535
L3550
L6531
L7

1.920
1.909
1.900
1391
1.384
1376
L3/
1364
1359
L35
1335
1322
1314
1308
1305
1.302
1301
1301
1301
1301
1302
1303
L3317
1331

0.950
0.972
0.994
1m5
1034
1053
1071
1043
1104
1120
1149
1.246
14
1335
13m
1401
1423
1453
147
1494
1512
1528
1637
1697

2018
2,004
199
1978
1.967|
1.957|
L3438
1939
1.932
1924
L3395
L35
1361
1350
1343
1338
1.834]
1331
L3
1327
1827
L3326
1332
L3

0379
0.904
0.927
0.950
0971
0.9
Lol
1.029
1047
1.064
1139
101
1253
1298
1.336
1.369
1.399
145
1448
1.469
14389
1.506
1633

1.636

2019
2007
2007
1.997|
L9538
1930
1909
1894
1382
187
1867
1361
L3857
1L.354
1352
L350
1346
1352

0.310
0.826
0.861
0.835
0.903
0.9320
0951
0.9/
0.99%0
1003
1039
L1156
112
1.260
13m
1337
1.369
1.397
1422
1445
1465
14384
1603
L6755

2. 206
203
211
2162
2144
2127
2112
2093
2085
2072
2022
1.936
1959
1939
1923
1910
1.901
1.393
L3386
L3
L3377
L3A
1.362
1363

0.1
0. 769
0.796
03N
D345
0.363
0.391
0.912
0.932
0.952
1033
1110
117D
1222
1.266
1.305
1.3329
1.369
1396

1593
1665

2333
2.306
2m
2,057
2.736
216
2.197|
2.130
2,164
2149
2.088
2.044
2010
1.984
1.964]
1.948
1.935
1925
L0916
1L.909
1903
1398
L3877
L3

Kaynak: http://www.real-statistics.com/statistics-tables/durbin-watson-table/
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EK 1. t-istatisigi Tablosu

Serbestlik Derecesi

1

L-2- - - - P

SE2LEEUBIRRRYN

120
Sonsuz icin

Tek yinlii hipotez

05
6.314
2.920
2.353
2.132
2.015
1.943
1.895
1.860
1.833
1.812
1.796
1.782
1.771
1.761
1.753
1.746
1.740
1.734
1.729
1.725
1.721
1.717
1.714
1.711
1.708
1.706
1.703
1.701
1.699
1.697
1.684
1.676
1.671
1.664
1.660
1.658
1.645

.01
31.821
6.965
4.541
3.747
3.365
3.143
2.998
2.896
2.821
2. 764
2.718
2.681
2.650
2.624
2.602
2.583
2.567
2.552
2.539
2.528
2.518
2.508
2.5
2.492
2.485
2.479
2.473
2.467
2.462
2.457
2.423
2.403
2.390
2.374
2.364
2.358
2.326

Cift yinlii hipotez
.05 01
12.706 63.656
4.303 9.925
3.182 5.841
2.776 4.604
2.571 4.032
2.447 3.707
2.365 3.499
2.3006 3.355
2.262 3.250
2.228 3.169
2.201 3.106
2.179 3.055
2.160 3.012
2.145 2977
2.131 2.947
2.120 2.921
2.110 2.898
2.101 2.878
2.093 2.861
2.086 2.845
2.080 2.831
2.074 2.819
2.069 2.807
2.064 2.797
2.060 2.787
2.056 2.779
2.052 2771
2.048 2.763
2.045 2.756
2.042 2.750
2.021 2.704
2.009 2.678
2.000 2.660
1.990 2.639
1.984 2.626
1.980 2.617
1.960 2.576

Kaynak: http://mustafaotrar.net/istatistik/t-degerleri-tablosu/
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EK 3. F-istatistik Tablosu (0.05 Onemlilik Derecesi)

Sd | 2 i 4 5 6 3 12 24 &0 o
I 161 200 216 225 230 234 239 244 249 252 254
2 1851 1900 19.16 19.25 19.30 19.33 19.37 19.41 19.45 19.45 19.50
3 10.13 9.55 9.28 a1z 9.01 594 8.84 8.74 B.64 8.57 8.53
4 71 6.94 6.59 6.19 6.26 6.16 6.04 LR | 5.77 5.69 5.63
5 6.61 5.79 541 5.19 5.05 4.95 4.82 4.68 4,53 4.43 4.36
& 5.99 5.4 4.76 4.53 4,39 4.28 4.15 4.00 384 74 3.67
T 5.59 4.74 4.35 412 397 387 Ay 3.57 34l 3.30 3.23
8 532 4.46 4.07 3.84 3.69 358 344 328 312 3.00 293
g b A I 4.26 kR 3.63 3.48 iw 3.23 07 2.90 27 2N
10 4.96 4.10 ATl 348 k) L 3.07 29 274 2,682 2.54
11 4.84 3.98 3159 336 .20 109 .95 27 2.61 2.49 2.40
12 4.75 389 349 3.26 ER Y 3.00 185 2.69 2:51 138 230
13 4.67 1.8l 341 118 3.03 2.92 A 2.60 2.42 2.30 2.21
14 4.60 374 3.34 3.1 2.96 2.85 2.70 153 2,38 2.1 213
15 4.54 168 3.29 3.06 2,50 .19 2.64 248 229 2.16 .07
16 4.49 163 324 LX) 2.85 .74 2.59 242 2. 2.1 200
17 4,45 159 320 2.96 2.81 2.70 2.55 238 2.19 2.06 1.96
18 441 155 3.16 293 .77 2.66 2.51 234 215 202 1.92
19 4.38 152 3.13 290 2,74 2.63 2.48 2.31 21 1.9% 1.88
20 435 149 3.10 1.87 27 2.60 2.45 228 2,08 1.95 1.84
21 432 147 307 284 2.68 .57 2.42 2.25 2.05 1.92 1.81
22 4,30 144 3,05 2.82 2.66 2,53 2.40 223 2,03 1.89 1.78
13 4.28 342 im 2.80 2.64 2.53 23 2.20 201 1.86 1.76
4 4.26 3.40 301 278 2.62 2.51 2.36 218 1.98 1.54 1.73
25 4.24 .39 2,99 2.76 2.60 249 234 216 1.96 1.82 1.71
6 4.23 337 198 274 2.59 247 232 .15 1.95 1.80 1.69
27 4.21 3135 196 273 2.57 246 2.31 2.13 1.93 1.9 1.67
2 4.20 334 295 27 1.56 245 .29 2.12 1.91 1.77 1.65
29 418 133 293 2.70 2,55 243 2.28 2.10 1.90 1.75 1.64
30 4.17 32 292 269 253 242 227 2.09 1.89 1.74 1.62
a0 4.08 123 184 261 245 134 2.18 200 1.79 1.64 1.51
60 4,00 LH L 276 2.33 237 225 210 1.92 1.70 1.53 1.39
120 392 307 268 245 229 217 2.02 1.83 1.61 1.43 1.25
ad 134 3.00 2.60 237 221 110 1.94 1.75 1.52 .32 1.00

Kaynakga: http://byrmzkn.50webs.com/istatistik/tablolar/fdagilimi05.html
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