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OZET

OTOMOTIV SEKTORUNUN KREDI YOLU iLE FINANSMANININ
SATISLARA ETKISi VE TURKIYE UYGULAMASI

Otomotiv sektériindeki degisimin ekonomi tzerinde 6nemli etkileri mevcuttur. Birgok
sektoriin surikleyicisi olan bu sektdrde son yillarda artan rekabetle degisen pazar ve
kiresellesme nedeniyle gerceklesen sirketlerarasi birlesmeler ve satin almalar
sonucunda Uretici firmalarin  sayisinin  giderek azaldi§i da gorilmektedir.
Calismadaki anketin en 6nemli ampirik bulgusu, tim motorlu arag tiplerinde yeni bir
arac satin alinirken kredinin ¢ok blUyldk énem tasidiginin ispatlanmis olmasidir.
Calismadaki ekonometrik model analizinin en énemli ampirik bulgusu ise otomotiv
sektorl satiglar ile otomotiv finansmani (banka kredileri ve tuketici finansman sirketi
kredileri) ve mevduat faizi orani arasinda anlamli bir nedensellik (sebep-sonug)
iliskisinin bulunmus olmasidir. TUrkiye’de para arzi digsal gériinmektedir. Finansal
sistem fon arz edenler ile fon talep edenleri biraraya getirmektedir. Ekonomik geligim
icin krediler hayatidir. Para arzindaki artis kredileri artirmaktadir. Kredilerdeki artis
ise otomotiv satislarini tetiklemistir. Sonucta, otomotiv satislarindaki artis da
GSMH’y1 artirmistir.
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ABSTRACT

FINANCING OF THE AUTOMOTIVE SECTOR VIA CREDITS AND ITS
EFFECTS ON THE SALES WITH TURKEY IMPLEMENTATION

Changes in the automotive sector have sound impacts on the economy. As a result
of the competition that gained momentum, dynamic market conditions, and
globalisation, there have been mergers, acquisitions, and IPO’s observed in the
sector. So, it is crystal clear that the overall number of the automotive firms has
started to decline. The most important empirical finding of the questionnaire is that
the availability of automotive finance and car credits play a crucial role in the sales of
the motor vehicles. Furthermore, the most significant empirical finding of the
econometric model is that there exists an important causal relationship between the
automotive sector’s sales and the automotive finance with deposit’s interest rate. In
Turkey it seems that the monetary supply is external. Financial system brings
together the investors and the creditors. For economic development it is vital the
credits. Increase in the monetary supply results in increase in the credits. With this
increase in credits, sales of automotive products increase. In conclusion, increase in

automotive sales makes GNP gain momentum and sky-scrape.



ONSOz

Otomotiv sektori 6zellikle son yillarda gdstermis oldugu performansla ¢ok dnemili
mesafe katetmis ve tim dinyada oldugu gibi Tirk sanayisininde de lokomotif
sektorlerden biri ve en basta geleni olmustur. Finansal sektérin kredilendirdigi g
kesim sirasiyla kamu kesimi, reel kesim ve tiketici kesimidir. Bu ¢ kesim igerisinde,
finansal acgidan asgari dizeyde yetkinlik ve bilgiye sahip olan kesim tiketici
kesimidir. Otomotiv musterileri bu baglamda tiketici kesimi icinde yer alip, tasit
kredisi seklinde otomotiv finansmani kullanarak finansal sektoér icinde yer alan
bankalar ve tiketici finansman sirketleri ile borg iliskisi kurmakta, bu kredi imkani ile
ihtiyacini duydugu motorlu tasitlari satin almaktadir. Bu nedenle, otomotiv sektoru
finansmaninin satislara olumlu yénde etkileri mevcuttur. Ozellikle Giimrik Birligi
sonras! dedisen sektdér, ginimuizde bulundugu durum itibariyle Ulke ekonomisine
katkilar saglamaktadir. Bu noktada sektdérde mdisgsterilere saglanan otomotiv
finansmani otomotiv satiglarini arttirmakta ve bu artisin bir sonucu olarak sektor
gayri safi milli hasilayi, kisi basina disen milli geliri ve refah dizeyini ¢ok olumlu
yonde vyikseltmektedir. Tezimde bana yol goésterici olan degerli hocalarim
Prof.Dr.i.Uludag’a, Do¢.Dr.M.H.Eken’e, Prof.Dr.E.Ucdal’a, Dog.Dr.S.Aybar’a, dostum
Alper’e, ablam Nesrin’e, aileme ve destegini esirgemeyen esim Emriye’ye ¢ok

tesekklr ederim.

istanbul, 2008 Mehmet CICEK
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GIRIS

Tarihte tekerlekten sonra en dnemli bulug bankaciliktir ve bankacilik denilince de
akla ilk olarak finans ve krediler gelmektedir. Bu nokta tezin konusuna ilham kaynagi
olmustur. Otomotiv sektériinde tiketicilere saglanan finansmanin otomotiv
satiglarina pozitif yonde etkisi mevcuttur. Bu baglamda otomotiv sektorl birgok
gelismis ve gelismekte olan Ulkede oldugu gibi Turkiye’de de gayri safi milli hasila

icin itici gugtar.

Otomotiv sektort, Ulkelerin yolcu ve ylk tasimasi gereksinimlerini karsilayacak
karayolu tasitlarini iceren sektori ifade eder. Otomotiv sektérii ekonominin diger
sektorlerini de pesinden surlkleyen, stratejik ve 6ncelikli 6hem tasiyan sektérdir. Bu
sektor gelismis ekonomilerde teknolojik birikim, altyapi olanaklari, bireylerin degigsik
tercihlerini karsilama ve ihracat potansiyelini arttirma durumunda iken az gelismis ve
gelismekte olan ekonomilerde teknolojik yetersizlik, altyapi eksikleri, disa bagimlihgi
azaltma, istihdam yaratma ve bireylerin artan refah O6zlemlerini kargilama gibi
yukumliliiklerle karsi karsiya kalmistir. ilave olarak, gelismekte olan ekonomilerin
pek codunda oldugu gibi Tiurkiye’de de otomotiv sektéri montajciliktan dreticilige
gecis yapmig, yerlilesmeye 6nem vermis, ekonomik buyuklikler ve entegrasyon

sorunlarini gézme ¢abasi igine girmistir.

Turkiye’de yatirrm yapmis, fabrika kurmus ve Ulretim yapan yabanci otomotiv
sirketlerinin TUrkiye’de yatirirm yapma sebeplerinin basinda, Avrupa ve Amerika’ya
gore Turkiye’deki personel giderlerinin daha dislk olmasi gelmektedir. Bununla
beraber Turkiye'deki vergi yikl ve enerji giderlerinin ise nispeten ylksek oldugu

ifade edilebilir.

Sektoérdeki rekabetgi ortamda, "ekonomik dlgcek" hayati 6nem tasimakta ve bu
egilim ise sirket birlesmelerini hizlandirmaktadir. Bu baglamda yakin gelecekte
dinyada en c¢ok bes otomotiv firmasinin kiiresel 6lgekte Uretim yapacagi inanci
mevcuttur. Tuketici profilinin hizl degisimi; bol ¢esit, mikemmel kalite, uygun fiyat
ve glvenli araglari dngérmektedir. ilave olarak gevre faktorii, yeniden kazanim ve
enerji tasarrufunun da 6nem verilen faktorler arasinda olmasi sektérdeki rekabeti

daha da zorlu hale getirecektir.



Otomotiv sektdru istihdam yaratan, yan sanayinin bluyumesine ve teknolojinin
gelismesine katki saglayan kilit sektdr konumundadir. Sektor ilave olarak kuresel
nitelikte olup dinamik gelisme gostermektedir. Buglin diinya otomotiv sanayii ABD,

AB ve Japonya’nin olusturdugu u¢ blytk bdlgenin hakimiyeti altindadir.

Turkiye genc bir nifusa sahip olmakla birlikte Tlrkiye'de kisi basina disen tasit
sayis| dinya ortalamasinin ¢ok altindadir. Bu oranin artmasi ciddi anlamda bir pazar
olusturmaktir. Bu acigin kapatiimasi igin yerli Gretimin artmasi ve otomotiv sanayii
gelisimine katki yapmasi gerekmektedir. Bu noktada Turkiye’de otomobil satiglarina
uygulanmakta olan yuksek vergiler yaninda, gelismis Ulkelere kiyasla daha dusik
seviyelerde seyreden kisi basi milli gelir ve dengesiz gelir dagihmi, otomotiv

drinlerine olan talebi olumsuz yonde etkileyen faktorlerin baginda gelmektedir.

Bu baglamda otomotiv sanayiinin gelismesinde en 6nemli dayanak i¢ pazarda
istikrarli ve surdurulebilir bir gelismenin saglanmasidir. Bu istikrarli gelisme 6zellikle
satis vergileri, teknoloji ve otomotiv finansmani ile yakindan ilgilidir. Satis vergilerinin
AB Ulkelerine gore c¢ok yiksek ve Urlnler arasinda dengesiz dagilmis olmasi
pazarda surdurllebilir bir gelismeyi zorlastirmaktadir. Tasitlarda kullanilan
yakitlardaki ylksek vergi yiku dolayisiyla yakit fiyatlari diinya ortalamasinin oldukga
Uzerindedir. Diger taraftan Turkiye’'de ilk yatinm maliyeti ve enerii fiyatlarinin yliksek

olusu da sektorin gelismesinde 6nemli bir dezavantaj olusturmaktadir.

Otomotiv sanayii gelisimi icin énemli olan teknoloji ve teknolojik yenilikler ilave
olarak sektordeki rekabeti uluslararasi platformda da belirlemektedir. Yeni
teknolojiyi en randimanli sekilde kullanmak yatirimda buyulk tasarruf saglamaktadir.
Yeni teknoloji rekabeti olusturmakta ve kaliteyi iyilestirmektedir. Butiin bu teknolojik
micadeleye ragmen igsletmelerde kuresel degisiklik, sirket birlesmeleri ve ortak-
girisim isletmelerin yasamaya devam etmelerini saglamaktadir. Bu baglamda
geleneksel stratejistlerden Taylor, Gantt ve Gilbrent'in yirminci ylzyilin basinda
teorisini ve modelini olusturduklari yeni teknolojik gelismeler, geleneksel

yaklasimlara kok olusturmusglardir.

Otomotiv sektdri gelisimi icin énemli olan otomotiv finansmani sektérdeki satiglara
artirici yonde etki etmektedir. Bu baglamda 9 Mart 1989 tarihinde Turkiye'de ilk kez

Yapi Kredi Bankasi 'otomobil kredisi' uygulamasini baslatmistir. Renault marka
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otomobiller igin kredi saglanmigtir. Otomobil almak isteyenlere banka 5-25 milyon

lira kredi vermis, krediye 9-24 ay vade uygulanmistir.

Finansman sirketlerinin piyasalarda gergek yerini almasi ile birlikte, sektérdeki vade
farki ve pesin fiyatta gizli vade farki uygulamasi nedeniyle fiyatlar genel seviyesinin
yiikselmesi engellenmistir. Uretici firmalar, asil faaliyet alanlarinda faaliyet gostererek
gergek karlilik seviyesini saptayabilmiglerdir. Dagitim ve pazarlama firmalari da asli
faaliyet alanlarina donebilmiglerdir. Tiketiciler ciddi ihtisas kurumlar ile muhatap
olmuslar, tlketicilerin istismari engellenmigtir. Turkiye uygulamasindaki bayilik
sistemi kurumsallasma sUrecine girmis ve kayitdisi ekonomiye kugulticl etki
yapmistir. Varliga dayali menkul kiymet fonlari ile finansman saglanmasi nedeniyle,
alacak portféyinin menkul kiymetlestiriimesi saglanmig, krediler yine tiketicilerin

fonlari ile finanse edilmig, talep artigi yoluyla fiyatlar genel seviyesi etkilenmemistir.

Otomotiv sektdriindeki satiglari etkileyen faktérlerin basinda otomotiv amaglh
saglanan krediler, otomotiv fiyatlari, faiz orani, déviz kuru, enflasyon, gelir, vergiler,
konut satiglari, beyaz esya satiglari, petrol fiyatlari, karayollarindaki iyilesmeler,
demografik etkenler, gayri safi milli hasilanin ve kisibasina disen milli gelirin artiyor
olmasi, nufustaki artiglar, Universite mezunlarinin sayilarinin artiyor olmasi,
evlenenlerin sayilarinin artiyor olmasi, aile basina disen ¢ocuk sayisindaki artis,
issizligin azalmasi, ¢alisan isglicl iginde kadinlarin payinin artiyor olmasi, siyasal
guven, ulusal ve kiresel ekonomik istikrar, dinyadaki baris ortami ve her alanda

saglanan igbirlikleri siralanabilir.

Sonug olarak, otomotiv sektoriinde musterilere sunulmakta olan krediler ve tliketici
finansmani otomotiv satislarini, otomotiv satislari da GSMH’y1 artirmaktadir.
Gelecekte otomotiv Uretici firmalarinin sayisinda azalma olacak, ancak firma
basina dusen ciro ve karlarda artis olacak, bin kisiye dlsen arag sayisi artacak ve
gayri safi milli hasila Uzerinde de artirici etkiler tecriibe edilecektir. Bu noktada
krediler, otomotiv sektdriindeki satislar icin en buylk ve en énemli itici glic olmaya

devam edecektir.

Birinci boélimde; otomotiv sektdriine iliskin kavramsal yaklasim, ilgili literatdr,
otomotiv sektord ile ilgili genel bilgiler, Turkiye’de ve dinyada otomotiv sektorl, Turk

otomotiv sektorinin SWOT analizi, sektorde artan rekabet ve etkileri, otomotiv
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sirketleri birlesmeleri ve halka agilmalari, satis sonrasi hizmetlerin sektérde artan
onemi, teknoloji ve kapasite kullanimi, toplam otomotiv satiglari, kiresellesmenin

otomotiv sektdri gelisimine etkileri ve sektériin gelecegine yer verilmistir.

ikinci bolimde; otomotiv sektérii finansmaninin sektdr ve satiglar Uzerindeki
etkilerine, bu etkiler ile ilgili teorik boyuta, kredi ve otomotiv sektorl finansmaninin
tanimlanmalarina, otomotiv sektériindeki finansmanin gelecegine, finansal
liberalizasyona, menkul kiymetlestirmeye, otomotiv sektorindeki kredilendirme
faaliyetlerinin sektdér Uzerindeki etkilerinin incelenmesine, otomotiv finansmani
degigkenlerine ve kredi fiyatlamasina, disintermediasyon etkisine, otomotiv sektoru

satislarini etkileyen faktorlere ve ilgili literatlriin agiklanmasina yer verilmistir.

Uglincii bélimde; otomotiv sektdriiniin ekonomiye etkilerine, ilgili literatiire, sektér,
GSMH, kisibasi milli gelirdeki blylimeye ve istihdam iliskilerinin irdelenmesi,
gelismekte olan ulke olarak Cin ve gelismis llke olarak Japonya’daki durumlara yer

verilmigtir.

Dérdincu bdélimde; Turkiye’de otomotiv kredilerinin  ve otomotiv tiketici
finansmaninin otomotiv sektéri satiglarina etkileri Uzerine yapiimis olan anket
uygulamasina ve ekonometrik modele, bu iki c¢alismanin ampirik bulgularina,
sonuclarin yorumlanmasina ve nihai olarak reel sektdr-finansal sektér parasal
aktarim mekanizmasi etkinliginin  dlciimesine ve genel degerlendirmelerin

yapilmasina yer verilmistir.



1. OTOMOTIV SEKTORUNE iLISKIN KAVRAMSAL
YAKLASIM VE ILGILI LITERATUR

1.1. GENEL OLARAK OTOMOBIL VE OTOMOTIiV SEKTORU

Otomotiv sektérinde otomobilin yeri hi¢ stiphesiz ¢ok énemlidir. “Otomobil” kelime
olarak, “auto” Yunanca'daki anlamiyla kendiliginden ve “mobile”-Latince’deki
anlamiyla hareketli, anlamindaki iki kelimeden meydana gelir. TUm dinyada 1914’te
yaklasik iki milyon motorlu arag varken', 1990’ yillarda bu say1 600 milyon civarina,
giinimiizde ise 700 milyondan fazla bir adete erismistir’. Diinya genelinde kayitli
motorlu tasitlarin ise yaklasik %80’i otomobildir ve otomobil “gindelik hayatlarin
hamuruna karilmakta”, ilave olarak “hayatin kaginilmaz ve arzu edilen bir ¢gehresi”

olmaktadir®.

Bu baglamda modernlige ait olmanin ve modern olmanin gdstergesi, modern tiketim
nesnelerine sahip olmak ve onlari tiketmek olarak anlam kazanmaktadir. Otomobil,
modern tiketim kiltirinde glndelik hayat perspektifi icinde ele alinacak en iyi
ornektir®; clinkii bir ‘Kral-Nesne’, bir ‘Kilavuz-Sey’ olarak otomobil “ekonomiden
sdyleme kadar birgok alanda ¢ok sayida davranisi” dizenleyerek gundelik hayati
yapilandirmaktadir. Chrysler marka otomobilin 1939 tarihli bir reklamindaki sloganda
da “Modern ol, Chrysler al!” seklinde acik¢a ifade edildigi gibi cagimizda artik

“modern olmak”, “otomobil sahibi olmak’la 6zdeslesmistir®.

ilave olarak otomobil temel olarak iki nedenden dolayi toplumbilimciler igin de énemli
bir arastirma nesnesidir; birincisi, modern tiketiciyi gidileyen “arzu edilen nesneyi
ornekledigi icin, ikincisi, endustriyel kapitalizmin geligsimini Ornekleyen bir meta
oldugu igin®. Baska bir ifade ile, otomobilin icadi ve tarihsel gelisimi endiistriyel

kapitalizmin gelisimini meta olarak gosteren en iyi 6rneklerdendir.

! Mandiracioglu, A., Gévsa, F. ve Hanci, I. H. (Kasim 2004), “Dunyada ve Turkiye'de Kentlerde Otomobil
Bagimlihgr’, Ulasim ve Trafik Kongresi (Makina Mihendisleri Odasi, 2-3 Mayis 1997, Ankara) Bildiriler
Kitabl, s.21.

2 Urry, J. (2004), “The ‘System’ of Automobility”, Theory, Culture & Society, Vol. 21 (4/5), p.25-39.

® Freund, P., ve Martin, G. (1996), “Otomobilin Ekolojisi”, (Cev.: Glrol Koca), Istanbul: Ayrinti Yayinlari,

* Lefebvre, H. (1998), “Modern Diinyada Giindelik Hayat” (Cev.: Isin Giirbliz), istanbul: Metis Yayinlari,

5 Volti, R. (2004), “Automobiles and Leisure”, Encyclopedia of Recreation and Leisure in America, October,

Dant, T. (2004), “The Driver-Car”, Theory, Culture & Society, Vol. 21 (4/5), p.61- 79.
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Otomobilin kokleri ise 17. yluzyila kadar geri gitmektedir. Calisabilen ancak kullanigli
olmayan ilk i¢cten yanmali motor 1680 yilinda Hollandal Christiaan Huygens'’in
yaptigl barutun yanmasi ile galisan pistonlu makine olmustur. 1876 yilinda Nikolaus
August Otto ilk dért zamanli gaz motorunu Uretmistir. 1886’da Karl Benz tarafindan
calismanin otomobile donlstirilmesi ve 1887’de Gottlieb Daimler’'in motorlu aracini
devreye sokmasi ile ulasimda motorizasyon baslamistir’. Daha sonra 1900'lii
yillarda ABD'de, 1940'h yillarda ise Avrupa'da sirasiyla seri Uretime gegilmistir.
Otomotiv sanayiinin kurulmasiyla birlikte gelistiriimis olan "Seri Uretim" modeli,
sure¢ icerisinde ekonomide agirhgini arttirmis ve sektérin 6nder bir glc¢ olarak

sanayilesmis Ulkelerde surUkleyici bir nitelige kavusmasini saglamistir.

Otomobil icat edildigi ilk yillarda “toprak beyleri ve kapitalistler” veya doktorlar gibi
‘burjuva meslekleri’nden olan insanlar tarafindan kullanilan [Uks bir tiketim
nesnesiydi. 1900 dolaylarinda kentte calisip kirda yasamay! tercih eden Ust
tabakalardan insanlar yeni otomobil kullanicilari olmuglardir. 1920°'li yillarda
burjuvazinin daha genis bir kesimi otomobil kullanmaya baglamigtir. Bdylece
otomobil, “zenginlerin sportif edlencesi” olmaktan “herkesin arabasi” olmaya dogru
bir yolculuk yapmigs ve daha 1920’lerde o donemde sadece fantezi olarak da olsa,
kitle tiketiminin bir metasi haline dénismiistiir®. Otomobil ile beraber sektdriin de

temelleri atilmis olmustur.

1.2. DUNYADA OTOMOTIV SEKTORUNUN GELIiSimi

insanoglunun uygarlik olusumunu algilamasindaki en degerli aracin tarih oldugu
kabul edilir. Tekerlek ise kesfinden itibaren kainati etkilemistir. Tekerlegin icadindan
binlerce yil sonra ise insanoglu nihayet kendi kendine hareket edebilen &zitmeli
aracglara ulasmistir. Gergek anlamda ilk otomobili ise 1769 yilinda Nikolas Joseph
Cugnot’'un gelistirdigi kabul edilir’. Buhar giicliyle calisan bu ilk otomobil, otomobil
endustrisinin ¢ekirdegini teskil etmistir. Gottlieb Daimler, 1894'te ¢ift silindirli V tipi bir

motor gelistirip, Paris-Rouen arasinda dizenlenen otomobil yarigina katilarak

” Wikipedia, Otomobil, http:/tr.wikipedia.org/wiki/Otomobil, (4 Eylil 2008).

8 Sachs, W. (1992), “For Love of the Automobile”, (Cev.: Don Reneau), Berkeley: University of California
Press, p.98.

Ross, K. (1996), “Fast Cars, Clean Bodies”, Cambridge: The MIT Press, p.85.

® Ana Britannica (1989). “Otomobil”, cilt: 17, s.246.
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birinciligi kazanmigtir. 1896’da Rudolf Diesel, icat ettigi dizel motor sistemini

diinyaya tanitmistir'®.

ilk otomobiller, ilk kamyonlar, ilk traktorler ve ilk otobisler artik retilmistir. Gergek
anlamda bir otomotiv sanayii duslncesi ise Henry Ford’'un c¢abalariyla 1903’te
Birlesik Amerika’da atilmistir’. Bu arada (nlii Model T dogmustur. Model T, talep
arzdan daha fazla oldugu icin sadece siyah renkte Uretiimekteydi. Seri Uretim
tekniginin neticesi gok basarili olmustur. Uretim siireci gelismis ve yeni yoénelimlere
dogru hizh bir yol alinmistir. Kapitalist tretim sirecinde uygulanan Fordist-Keynesci
Uretim-tiketim modeli fabrika zemininde esneklestiriimis ve esneklestirme baskisi

tim dinyaya tasinmistir.

Fordist Gretimde Uretim bandinin hizi arttikga verim ylikselecek, birim zamanda imal
edilen Urln sayisi artacak, dolayisiyla ucuzlayacak ve bu arada daha az isgiye
gereksinim duyularak is¢i maliyetleri azalacaktir. Bu Uretim modeli emek surecinin
dikey, hiyerarsik ve merkezi 6rgitlenmesini ifade etmekteydi. Ancak kiresel dlcekte
sermayenin yasamakta oldugu kriz, sinirsiz Uretim ve kar oranlarinda yasanan
dusis egilimi kapitalist Gretimin 6rgUtlenmesinde yeni arayiglara neden olmaktadir.
Bu sure¢ emek sirecinin dikey, hiyerarsik ve merkezi 6rgltlenmesinin terk edilerek,

yatay ve ademi-merkeziyetci bir yapiya déniisiim egilimine giic kazandirmistir'?.

Bu baglamda o6rnek verilirse, Ford Escort bir otomobilin tekerlek bijonlari ve
camlari ABD'den, sanzumani Fransa'dan, silindir basliklari ve defrosteri italya'dan,
hava filtresi ve aynalar ispanya'dan, hiz gostergeleri isvigre'den, radyatérii ve
Isitma hortumlari Avusturya'dan, koltuk minderleri Belgika'dan, arka tekerlek rotlari
ve debriyaji Almanya'dan, kelepgeleri isveg'ten, ve egzoz borulari Norveg'ten temin

edilmektedir'.

Yine dunya genelinde otomotiv sektorinde uretim ve pazarlama sulrecinde
yasananlara General Motors'un Urettigi Pontiac Le Mans'in dretim politikasi da
ornek olarak verilirse, bir otomotiv musterisi General Motors'tan Pontiac Le Mans
otomobil satin aldiginda bilmeden uluslararasi bir anlasmaya girmektedir. General

Motors'a 6denen 10.000$'In yaklasik 3.000$'I isglci ve montaj icin Giliney

'% Wikipedia, Diesel, http://tr.wikipedia.org/wiki/Rudolf Diesel, (4 Eyliil 2008).

" Wikipedia, Ford, http://tr.wikipedia.org/wiki/Henry Ford, (4 Eylil 2008).

"2 Fordism, http://faculty.maxwell.syr.edu/merupert/fordism_and_keynesianism.htm, (5 Kasim 2008).
1 Wikipedia, FMC, http://en.wikipedia.org/wiki/Ford Motor Company, (5 Eylil 2008).
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Kore'ye, 1.850%"1 teknik aksam icin (motor, saft, elektronik aksam) Japonya'ya,
700%" stil ve tasarim mihendisligi icin Almanya'ya, 3.750$"1 kiglk pargalar igin
Tayvan, Singapur ve Japonya'ya, 250$% reklamcilik ve pazarlama hizmetleri igin
ingiltere'ye, 50$"1 bilgi islem icin irlanda ve Barbados'a ve kalan 400%'I da
Detroit'teki strateji uzmanlarina, New York'taki avukatlara ve bankaclilara,
Washington'daki lobicilere, Ulkenin her yanindaki sigorta ve saglik sektéri

calisanlarina ve General Motors hissedarlarina verilmektedir'.

ilave olarak, 2007 yil itibariyle dinyadaki otomotiv Uretiminin on Ulkede
yogunlastigi gorulmektedir. ABD, Almanya, Brezilya, Cin, Glney Kore, Fransa,
Japonya, ingiltere, ispanya ve italya'nin olusturdugu bu grup kiiresel dlgekte
toplam Uretimin %80'ine yakin bir kismini  gerceklestirmektedir'®>. Bu siirecte
dinya otomotiv Uretimi belirli Ulkelerde yogunlasirken benzer egilim belirli
firmalarda da gérulmektedir. Motorlu tagit araci ureten firmalarin sayisi azalmakta,
firma olgekleri ise giderek buyumektedir. Bu sektérdeki sirket birlesmeleri giderek
artmistir. Tezin ilerleyen bolimlerinde otomotiv sirketlerinin  birlesmelerine
deginilmistir. Literatlirde otomotiv sirketlerinin birlesme nedenleri ise; sinirh ve
giderek disen kar oranlari, asiri kapasite ve yeni teknolojilerin gelistiriimesinde

giderek artan maliyetler olarak siralanmaktadir.

Geligen rekabetci ortamda, "ekonomik Olgek" hayati 6nem tagimakta ve bu egilim
ise sirket birlesmelerini hizlandirmaktadir. Yakin gelecekte diinyada en ¢ok bes
otomotiv firmasinin dunya Olgeginde Uretim yapacagi inanci hakimdir. Tuketici
profilinin hizli degisimi; bol gesit, mikemmel kalite, uygun fiyat ve glvenli araclari
dngormektedir. ilave olarak, cevre faktéri, yeniden kazanim ve enerji tasarrufunun
da dnem verilen faktorler arasinda olmasi bu sektdrdeki rekabeti daha da zorlu bir
hale getirecektir. Bu donlsumler sirket birlesmelerini tesvik etmektedir. 1980’lerde
dinyada 85 bagimsiz otomobil Ureticisi Uretim yapmakta iken, bu rakam 2000

yilinda 18’e diismuistiir'®.

Otomotiv sektort dinyanin altinci biylk ekonomisi durumundadir. Sektér gayri
safi milli hasilayl artiran, istihdam yaratan ve teknolojinin gelismesine katki

saglayan kilit sektdérdir. Sektdr kiresel nitelikte olup dinamik gelisme

" Wikipedia, Pontiac, http://en.wikipedia.org/wiki/Pontiac_LeMans, (5 Eylul 2008).
'® Otomotiv Sanayii Dernegi (OSD), “2007 Yili Degerlendirme Raporu”, Ocak 2008, Istanbul, s.10.
'® oICA (Uluslararasi Otomobil Ureticileri Birligi), http://www.oica.net, (7 Mart 2007).
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g6stermektedir.. Asagida tablo 1-1’de gérildigu tGzere 2007 yili diinya otomotiv
Uretiminde Japonya 11,6 milyon adetlik Gretimi ile birinci sirada yer alirken, ikinci
sirada 10,8 milyon adetlik tretimi ile ABD ve Uglincu sirada ise 8.9 milyon adetlik

dretimi ile Cin yer almistir™.

Tablo 1-1: Diinya Otomotiv Uretimi

Oromoriv Oretimi fx 1.000)

Balge ! Ulke 2008 2007 Degigim %)
Avrupa 21.394 22,754 6.3

AB-15 16.284 18.702 2.8

AB-¥eni Uyeler 2.382 2088 252

AB-[ 2T dike) 18.678 18.870 63

D Avrups 1.732 1.858 13.0
Tiirkiye oaa 1.088 11,2
Amerika 19.099 19.138 0.2

MNAFTA 15.809 15.454 -248
G.Ameriks 3.180 3.684 15,5
Asya-Pasifik 28.288 30.672

Japonya 11.484 11.588

i 7.278 8.882 220
Hindiztan 2.0M7 2.307 14,4

G.Kore 3.840 4,028 G4
Tapfand 1.184 1.228 3.7
fran =it HET 10,2
Diger Azya Ulkelen 1.550 1.530 1.0
Diger Dinya Ulkeler A71 538 -5,8
TOPLAM B9.334 73102 54

Kaynak: OICA (Uluslararasi Otomobil Ureticileri Birligi), Subat-2008.

Turkiye ise, 2007 yili itibariyle AB (27) icinde toplam motorlu tasit araci tretiminde
besinci, kamyon Uretiminde yedinci, otomobil retiminde dokuzuncu ve hafif ticari
ara¢ Uretiminde ikinci sirada yer almistir. Tlrkiye, otobls Uretiminde ise birinci

sirada yer almaktadir'®.

7 Otomotiv Sanayii Dernedi, ibid, s.12.
'® Otomotiv Sanayii Dernegi, ibid, s.5.



1.3. TURK OTOMOTIV SEKTORU

Orduya arazi araci Uretmekle baslayan Tirk otomotiv sektérd, ilk ciddi tGretimini 1966
yilinda “Anadol” markasi ile gerceklestirmistir’®. Anadol marka otomobillerin seri
Uretimini, Tofas ve Renault firmalarinin seri otomobil montaji takip etmistir. Ana
sanayideki bu gelismeler, yan sanayiye de yansimig, 1960’li yillarin ilk yarisinda
sadece koltuk, dbéseme, lastik ve kauguk pargalar ile akUmulator Uretimi
yapilmaktayken 1970’li yillarin ortalarindan itibaren piston, sekman, supap gibi

hassas motor parcgalari da Uretiimeye baslanmistir®.

Tarkiye’de otomotiv sektdrd 1990°ll yillarda ihracata ydnelik rekabetgi bir sanayi
niteligi kazanmistir. 1990’ yillarin sonlarina dogru dinyanin 6nde gelen otomotiv
firmalar Tark ortaklarla Turkiye’de kurduklari tesislerle 6nemli bir konum elde
etmiglerdir. Bu firmalardan bazilari ortak olduklari yabanci otomotiv firmalarinin
ihracat UsslU haline gelmislerdir. Bu nedenlerle otomotiv sanayiinde uygulanan
Uretim yontem ve teknolojileri, uluslararasi dizeyde, ana firmalarin kullandiklari
yéntem ve teknolojilerle esdegerdedir. Turkiye’de su anda 17 firma motorlu tasit

Uretimi yapmaktadir?'.

Turkiye gencg bir nifusa sahip olmakla birlikte, Turkiye'de kisi basina disen tasit
sayisi dunya ortalamasinin c¢ok altindadir. Bu da ciddi bir potansiyele isaret
etmektedir. Bu acigin kapatilmasi icin yerli Uretimin artmasi ve otomotiv sanayii
gelisimine katki yapmasi gerekmektedir. Tlrkiye’de otomobil satiglarina
uygulanmakta olan yuksek vergiler yaninda, gelismis Ulkelere kiyasla daha dusuk
seviyelerde seyreden kisi basi milli gelir ve dengesiz gelir dagilimi ise otomotiv

drtinlerine olan talebi olumsuz yonde etkileyen faktorlerin basinda gelmektedir.

Otomotiv sanayiinin gelismesinde en Onemli dayanak i¢ pazarda istikrarl ve
surduridlebilir bir gelismenin saglanmasidir. Bu istikrarli gelisme &6zellikle satis
vergileri ile yakindan ilgilidir. Satig vergilerinin AB Ulkelerine gore cok yuksek ve

Urinler arasinda dengesiz bulunmasi pazarda surdirulebilir bir gelismeyi de

'® Demirer, A., Aydogan, O. (2008). “Baslangicindan Bitisine Anadol’'un Hikayesi”, Giincel Yayincilik,
istanbul. 5.47.
2 TAYSAD (Tasit Yan Sanayicileri Dernegi), http://www.taysad.org.tr/wwwi/tr/default.asp?x=sektorel, (2
ubat 2007).
'osb (Otomotiv Sanayii Dernegi), http://www.osd.org.tr, (30 Aralik 2008).
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zorlastirmaktadir. Tasitlarda kullanilan yakitlardaki ylUksek vergi yUki dolayisiyla
yakit fiyatlari dinya ortalamasinin olduk¢a Gzerindedir. Diger taraftan Turkiye'de ilk
yatirrm maliyetinin ve enerji fiyatlarinin yiksek olusu da sektoriin gelisimine karsi

onemli dezavantajlardandir.

Sektérin ekonomideki surtkleyici etkisi, ekonominin diger sektoérleri ile olan yakin
iliskisine dayanmaktadir. Otomotiv sanayi, demir-gelik, petro-kimya, lastik gibi temel
sanayi dallarinda, baslica alici ve bu sektorlerdeki teknolojik gelismelerin de
surtkleyicisi konumundadir. 1990'h yillardan gunimize kadar gecen slreg
icerisinde gelismis Ulkelerde ulasilan sermaye birikiminin boyutu yeni ekonomik
yonelimlerle birlikte tim ekonomik sektoérler gibi otomotiv sektorinl de blyik capta

etkilemistir.

Uygulanan kuresel politikalar sonucunda merkez ulkelerdeki teknoloji ve bilgi Gretimi
geligtiriimis, ¢evre Ulkelerde ise klasik emek yodun sanayi Uretimi
taseronlastirimistir?®, illave olarak Tiirkiye’de sektér altyapinin gelismesine ve

ekonomik gelismeye paralel bir gelisim gdstermistir®>.

Bu baglamda ara¢ parkinin %36 gibi 6nemli bir bélimi Marmara Bdlgesi'nde
bulunmaktadir. Bu bélgeyi %20 ile i¢ Anadolu ve %16 ile Ege Bolgesi, %12 ile
Akdeniz, %9 ile Karadeniz, %4 ile Glineydodu Anadolu ve %4 ile Dogu Anadolu
Bolgesi izlemektedir®. 2007 yili ara¢ parkinin bolgesel dagilimi ise asagida sekil 1-

1’de gosterilmektedir.

2 0sD, Otomotiv Sanayii Dernegi Genel Sekreterligi, http://www.osd.org.tr’haber2007.pdf, (6 Haziran

2007).

% pekarun, Izzet. (1977). “Otomotiv Sanayi Arastirmasi, Otomotiv Sanayi Urlinleri Arz ve Talebi”. istanbul:
T.S.K.B. A.S. Yayinlari. s.3.

u OSD, 2007 Yili Otomobil ve Toplam Motorlu Arag¢ Parki, “Dinya ve Turkiye”,
http://www.0sd.org.tr/2007dunyavetrkyepark.pdf, (31 Ocak 2008).
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Sekil 1-1: Tiirkiye Motorlu Tasit Parki, 2007

Kaynak: OSD, 2007 Yili Otomobil ve Toplam Motorlu Arag Parki, “Diinya ve Tirkiye”,
Ocak 2008; http://www.0sd.org.tr/2007dunyavetrkyepark.pdf

1.3.1. Turk Otomotiv Sektorunun Tarihi Gelisimi ve Genel Durumu

Cumbhuriyetin ilaniyla birlikte lke sanayisinin gelisimine paralel olarak bir liks
tiketim araci olarak kullaniimaya baslayan otomobil, gecen yillar boyunca milli
gelirin artis1, diger ekonomik gelismeler ve artan talep dogrultusunda genel olarak

[Uks tiketim GriinU olmaktan ¢ikmig ve bir ihtiyac haline gelmistir.

Ford Motor Company 1929'da istanbul’da montaj isine baslamistir®. “Devrim”
otomobili Tark otomotivinin temeli olmasi iddiasiyla ve kendisine 6zel ydntemlerle
emir altinda yapilmistir. Turkiye otomotiv sektdrli Gretime 1950'li yillarda
baglamigtir. ilk montaj hatti 1954 yilinda orduya arazi araci ve kamyonet tretmek
amaciyla kurulmus, 1955'te kamyon ve 1963'te otobls montaji ile devam etmistir.
Daha sonraki yillarda binek otomobili Greten montaj fabrikalari (Tofas-Fiat, Oyak-
Renault, Otosan-Ford) imalata geg¢mistir. 1966'da ise otomotiv sanayi kendi
modellerini gelistirerek montaja baslamis ve Otosan fiberglas dolgusuyla "Anadol"
marka yerli otomobili Gretmistir. ilk Gretime baslandigi 1966 Aralik ayindan 1984'e
kadar gecen 18 yilda 87 bin adet "Anadol" marka otomobil Uretilmistir. Bu silreci

iki blylk otomobil firmasi olan Tofas ve Oyak-Renault, italyan ve Fransiz

% Demirer, A., Aydogan, O. (2008), ibid, s.23.
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lisanslariyla 1971'de Murat 124 ve Renault 12 otomobil Uretmek Uzere imalat

hatlarini kurarak devam ettirmislerdir?.

Turk otomotiv sektorinin Uretim agisindan en hizli gelisiminin saglandigi dénem
1991-1993 yillan arasidir. Bu dénemde imalat sanayiindeki ve i¢ talepteki hizl
gelisime paralel olarak tasit araglarinda, 6zellikle de otomobil Gretiminde dnemli
Olgide dUretim artisi saglanmis ve sektordeki blyime ortalama %30'lara
ulasmistir”. Ancak 1994 yilinda yasanan kriz ve hikimetlerin uyguladiklari
ekonomik ve siyasi programlar ile bu donemde hizlandirilan AB entegrasyon sureci
ve Gumrik Birligi uygulamalari sonucunda ithalatin toplam pazardaki payi
artmistir. Yerli motorlu ara¢ satigi ise ithal araclarin aksine vyillar itibariyle
azalmistir. Ancak doéviz kurlarindaki artisin da etkisiyle 2001 yilindan itibaren ithal
aracglara olan talepteki azalma sonucunda yerli ara¢ payl artmaya baslamistir.
Gerek yasanan kriz gerekse otomotiv ithalatindaki artis ve i¢ pazarda yasanan
daralma otomotiv Ureticilerini ihracata yoneltmis ve 6zellikle 1995 yilindan itibaren
ihracatin Uretim igindeki payr devamlh yukselmistir. 2007 yilinda Turkiye'de

ihracatta sektorler arasinda otomotiv sektdrii birinci olmustur?®.

Ozellikle 2006’nin son déneminde konut kredileri faizlerinin digsmesi ve vadelerinin
10-15 yila ¢ikmasi nedeniyle tlketicilerin ara¢ yerine konuta ydnelmesi az da olsa
talebin bu alana kaymasina neden olmustur. Avro degerinin enflasyon degerinin
altinda gergeklesmesi, ithal otomobillerin cazibesini devam ettirebilmekte, pazarin
yaridan fazlasinin ithal otomobillerden olusmasina neden olabilmektedir.
Tirkiye’de Uretim, ihracattaki artisin destegi ile artisini siirdiirebilmektedir. ilave
olarak, 3 Ekim 2005 tarihinde baslayan AB miizakere slreci ile, faizlerdeki inis
trendi ve genel olarak ekonominin blylmesi otomotiv sanayisini olumlu yénde
etkilemektedir. Uzun vadeli kredi ile konut edinme sisteminin talep yonlenmesinde
kismen de olsa etkili oldugu goértlmektedir. 2006 basi ile 2008 ortasina kadar
durum bdyle iken kiresel mali kriz ile birlikte tim dlnyada otomotiv satislari darbe

almistir.

% pDemirer, A., Aydogan, O. (2008), ibid, s.36.
7 Demirer, A., Aydogan, O. (2008), ibid, s.111.
2 Otomotiv Sanayii Dernegi (OSD), http://www.osd.org.tr/haber2007.pdf, (9 Eyliil 2008).
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Otomobil talebi Ulkelerin gelir duzeylerinin, tlketim bigimlerinin ve altyapi
olanaklarinin etkisi altinda bigimlenmektedir. Bu mantik ¢ercevesi ile uyumlu
olarak, Turkiye’de otobls Uretimi diger otomotiv Urlini tiplerine kiyasla daha
gelismis bir gérinimdedir. Gerek Urin kalitesi, gerek Uretim kapasiteleri ve
gerekse de mukayeseli fiyatlar agisindan otobUs Ureticileri dis pazarlarda rekabet
etmektedirler. Sonug¢ olarak, Turkiye AB’de otobls Uretiminde birinci siradadir.
Otomotiv sektoriinde karayolu kalitesi ve uzunlugu da 6énemli bir konudur.
Tarkiye’de 1950 ve takip eden yillardan itibaren hizli bir gelisim slreci gosteren
karayolu yapimi, Tlrkiye’de montaj Uretim yapacak yabanci otomotiv sirketlerinin

gelmesi ile hiz kazanmistir.

Tarkiye 2003’te dunyada uretimde 18. sirada iken, 2005’te 17. siraya erismis ve
2007’de ise %1,5'luk pay ile 16. siraya yukselmistir. Avrupa Birligi Ulkeleri ile
kiyaslandiginda ise Turk otomotiv sektérinun yukselen egilimi devam etmektedir.
2003’te 7. sirada iken, 2005’te bu konumunu korumus ve 2007°de %5,6’lik pay ile
sirasini altincihda ylikseltebilmistir®. Sektoriin kisa vadeli hedefleri arasinda
dinyada onuncu siraya ulagsmak, AB Ulkeleri arasinda tglncu siraya yerlesmek ve
Ar-Ge harcamalari ile de yine ayni sekilde AB’de iigiincli sirada yer almaktir®®. Bu
baglamda, bankalar ve tiketici finansman sirketlerince saglanan otomotiv
kredilerinin dnemi devam edecektir. Turkiye'nin 2012 yilinda 6,4 milyon adedi
bulmasi hesaplanan otomobil Uretimi ile Orta ve Dogu Avrupa bdlgesinde

biiyimenin motoru olacadi diisiiniilmektedir".

Turkiye’de toplu tasimaciligin yetersiz olmasi ve karayolu ulasimina agirlik veren
politikalar sebebiyle, en azindan orta vadede, otomobilin en yaygin ulasim araci
olarak kullanilmasi devam edecektir. ilave olarak, otomotiv endiistrisi dnemli
Olclde istihdam vyaratarak; Turkiye'deki gelir dizeyinin artigi icin en o6nemili

sektorlerden biri olmaya devam edecektir.

Daha dénce de belirtiimis oldugu gibi, Turkiye’de otomotiv sektéri ekonominin
lokomotifi durumundadir. Sekil 1-2’de otomotiv sanayiinin ekonomideki yeri

sunulmustur. Gerek istihdam hacminin arttirilip issizligin 6nlenmesinde, gerek vergi

% Otomotiv Sanayii Dernegi (OSD), http://www.osd.org.tr/haber2007.pdf, (9 Eylil 2008).
%% Otomotiv Sanayii Dernegi (OSD), http://www.osd.org.tr/haber2007.pdf, (9 Eylil 2008).
" Ernst & Young, (2008). “Orta ve Dogu Avrupa Otomotiv Pazari Raporu”, s.5.
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gelirlerinin ve doviz kazanclarinin arttirlmasinda bu sektdér son derece buylk

onem arz etmektedir.

/oDEn-ﬂR CELIK ~ - ~ 7 N
o PETRO KIMYA OTOMOTIV o SAVUNMA
0 'I}:SKQ:iL SANAYII o TARIM
e P (Motorlu Tasit Araci P o TURIZM
oCAM ve o ULASTIRMA
0 ELEKTRIK - Aksam/Parca Uretimi) 0 ALT YAPI
o ELEKTRONIK o INSAAT
o MAKINE IMALAT _ _
N J \ y - /
v
o PAZARLAMA / BAY] A
0 SERVIS / Y PARCA
o FINANS / SIGORTA
0 AKARYAKIT y.

Sekil 1-2: Otomotiv Sanayiinin Ekonomideki Yeri

Kaynak: DPT, “9. Kalkinma Plani”, Otomotiv Sanayii Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu,
2007, Ankara.

1.3.2. Turk Otomotiv Sektoriiniin Toplam Satiglar

Turk otomotiv sektoért toplam satislari icinde motorlu kara tasitlar yurtici satislari,
ihracati, ithalati ve yedek parga satislari mevcuttur. ilave olarak, Tirkiye bulundugu
cografya nedeni ile uluslararasi stratejik bir énemdedir. Turkiye'nin gugld bir
ekonomiye sahip olmasi ve milli gelirini istikrarli bir sekilde arttirarak halkinin refah
dizeyini ylikseltmesi sanayilesmeye baglidir. Bu noktada en dnemli gérev otomotiv

sektoriine dismektedir.

Otomotiv sektort satislari bir cok sebepten etkilenir. Bu noktada literatlirde cgesitli
akademik ¢alismalar vardir. Motorlu bir tasit satin alma politikasinin arkasindaki
fikir, dmrini tamamlamis araca, mevcut piyasa degerinden daha fazlasinin teklif
edilmesi gerekliligidir. Buradaki temel motiv ise aracin hurdaya ayriimasinin
tesvikinin saglanmasidir. Ampirik bulgu ABD’deki ara¢ ortalama yasinin arttigini

gostermektedir’®: araclarin ortalama yasi 1970'de 5,6 yildan 2001’de 9,0 yila

%2 Davis, S.C., Diegel, S.W., (2006). “Transportation Energy Data Book: Edition 25", (ONRL-6974). The
Oak Ridge National Laboratory, p.45.
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yukselmistir. Bu ylUkseliste araclarin saglamliklarinin artmis olmasinin da olumlu
etkileri mevcuttur. Bu noktada petrol Gzerindeki vergilerin de payi vardir. Ortalama
ara¢ yasinin yukselmesi de kirliligi artirici yénde etki etmistir. Yasl araclar daha
¢ok Kkirletirler ve bu baglamda aracini yenilemeyi erteleyen tlketici ¢cevreye ilave

kirlilik sunmaktadir.

Kanun koyucular ise ara¢ yenileme siiresini ihmal etmislerdir®®. Hurda degeri
politikasi belirsizli§i ortadan kaldiracak sekilde uygulanmalidir. Benzin Gzerindeki
yiuksek vergilerden mamkin oldugunca kacinilmalidir. Bunun yerine ¢evreye zarar
vermeyen ya da daha az zarar veren araclar tesvik edilmelidir. Turk otomotiv
sektorlinun dis ticaret gelisimi Uzerine son yillarda yapilan bazi énemli calismalar

olmakla birlikte, bu ¢alismalar kapsam ve konu olarak sinirli kalmaktadir.

Otomotiv Urlnleri ihracati, tiketim mallari ihracatindan ¢ok farkh bir yapi ve nitelige
sahip olup, dinya piyasalarinda rekabetin en siddetli oldugu drlnlerin basinda
gelmektedir. ihracat, Tiirk otomotiv sanayiinin orta ve uzun vadeli hedefi olmali,

kisa vadede i¢ pazara yonelinmelidir®.

Tark lirasinin 1993 yilinda reel olarak deger kazanma egilimini surdirmesi ve i¢
talepteki canhlik nedeniyle genel ekonomideki ihracat daralmasina paralel olarak
otomotiv ihracati da gerileme kaydetmistir. 1994’e kadar otomotiv Uretimi daha ¢ok
yurtici talebi karsilamaya yonelik oldugu halde, 1994°Un ilk yarisinda ddviz
kurlarinin hizla ylikselmesiyle bas gosteren ekonomik kriz ve ardindan uygulamaya
konulan istikrar tedbirlerinin i¢ talebi 6énemli 6lglide daraltmasi sonucu Ureticiler

ihracata yonelmigslerdir.

Otomotiv ihracatinin 1992-2000 yillarinda toplam dis ticaret icindeki payi ortalama
olarak %30 seviyesinde gergeklesmistir. 2000 yilindan itibaren, otomotiv
firmalarinin ihracat projelerinin baglamasiyla birlikte, ihracatin dis ticaret icindeki

payl artmaya bagslamistir. Ancak, 2000 vyilinda otomotiv ithalatinin, pazarin

3 Gil-Pareja, S., (2003). “Pricing to market behaviour in European car markets”. European Economic
Review 47 (6), p.945-962.

English, G., Shwier, C., Lake, R., Hirshhorn, R., Barton, R., (2000). “Internalizing the Social Cost of
Transportation”. Prepared for Transport Canada, Research and Traffic Group, p.102.

% Gurkaner, Kayahan. (1992). “Turkiyede Otomobil Endustrisinin Ekonometrik Talep Analizi (1967-1986)”.
istanbul Universitesi, Sosyal Bilimler End(istrisi. Yayinlanmis Yiiksek Lisans Tezi, istanbul.
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blylmesiyle birlikte artmasi ve déviz kurlarinin dislk seyretmesi, otomotiv
ihracatinin toplam dis ticaret icindeki payinin %28 gibi disuk bir dizeyde

gerceklesmesine neden olmustur®®.

inracatin siirekli artan seyri, yeni proje ve tasarimlar sayesinde giin gectikge devam
etmektedir. Ayni donemdeki ithalatin seyrine bakildiginda ise 1996 yilinda Gimrik
Birligi ile ylUkselmeye baslamis oldugu ve 2000 yilinin 6zel makro ekonomik
kosullarinda artan talebe bagl olarak 8,3 milyar dolar ile en Ust dlizeyine ulastigi
tespit edilmistir. Ancak, ayni yilin sonunda 10 milyar dolarlik asiri cari agik ile
yasanan krizler akabinde 2001 yilinda 2,6 milyar dolar ile son 8 yilin en dusuk
dizeyinde gerceklesmistir. 2002 yilinda doviz kurlarindaki artisin enflasyon

degerlerinin altinda kalmasinin ithalatin yeniden artigsinda énemli etkisi oldugu ifade

ediebilir’®.
Tablo 1-2: Toplam Pazar (Otomobil & Ticari Arag)
1.000.000
O Toplam 0 kthalat |
730.000 — ]
500.000 | I
230.000
] _‘. _‘. T T T T T
1987 1993 1995 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2008 2007
1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007
Toplam 525,242 | 486.126 | 407.284| 650.077| 195.426| 175.046| 400.711] 745.812 | 763.186| 659.604| £41.315
ithalat 210.035|183.829| 175.457 | 342.174| 94.211 | 83.291 | 223.224] 432,293 | 438.114| 384.174| 359.083
ithalat (%) 40 38 43 52 48 48 56 58 57 57 56

Kaynak: OSD, “2007 Yili Degerlendirme Raporu”, Ocak 2008, istanbul, www.osd.org.tr

Yukarida tablo 1-2'de 1997-2007 yillari arasindaki dénem igin toplam pazar verileri
sunulmusgtur. 2007 yili otomobil pazari, 2006 yilina gére %4,2 oraninda azalarak

357 bin adet duzeyinde gerceklesmistir. 2006 yilinda oldugu gibi Avro degerinin

%% Otomotiv Sanayii Dernegi (OSD), Otomotiv Sanayiinde Dig Ticaret Yillari, Rapor 2005/2.
% Yeldan, Ering (2003). “Kiiresellesme Siirecinde Tiirkiye Ekonomisi”, iletisim Yayinlari, Ankara. s.102.
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enflasyon degerinin altinda gerceklesmesi, ithal otomobillerin cazibesini devam

ettirmis ve pazarin %66’sinin ithal riinlerden olusmasina neden olmustur®’.

Tablo 1-3’te goéruldugu tzere 2007 yilina ait sektoérel bazda toplam ihracat 2006
yilina gére %23,5 oraninda artis gostererek 106 milyar ABD Dolarina ulagmistir.
Tasit araglar ve yan sanayii ihracati ise %35,1 oraninda artarak 21,2 milyar ABD
Dolari dizeyinde gergeklesmistir. 2007 yili itibariyle otomotiv sektérl siralamada

birinci siraya yiikselmistir®.

Tablo 1-3: Sektorlere Gore ihracat (1.000 ABD Dolari)

Dcak-Arahk
Sira - Dedisim .
No Sektarler 2006 2007 2006/ 2006 Dag|llc||n 2007
(%a) (%)
1 |Tasit Araclan ve Yan Sanayi 15.728.515| 21.256.158 35,1 20,1
2 |Haazirgiyim ve Konfeksivon 13.966.002 16.049.056 14,8 13,2
3 |Demir Celik Uriinleri 3.672.586 11,389,129 31,3 10,8
4 |Kimyevi Maddeler ve Mamnilleri 8.781.063| 10.462.232 19,1 0.9
5 |Elektrik-Elektronik ve Makina 3.062.199 0.091.920 12,8 8.6
6 |Teksfil ve Hammaddeleri 5.576.708 6.551.786 17,5 6,2
7 |Making ve Aksamlan 3.676.855 5.552.333 43,2 5,2
8 |Demir ve Demir Dt Metaller 4.065.282 5.188.560 27.6 49
9 |Hububgat, Baklivat, ¥adh Tohumlar 2.584.614 2.806.375 8,6 2.6
10 |Madencilik Oriinleri 2.080.454 2.715.489 30,5 2.6
11 |Cimento ve Toprak Uriinleri 2.045.967 2.032.826 23,8 2.4
12 [Adac Mamdlleri, Orman Uridnleri 1.552.432 2.117.802 36,4 2.0
13 |Findik ve Mamillet 1.467.4110 1.520.393 3,6 1.4
14 |Yas Meyve ve Sebze 1.1536.817 1.479.164 27,9 1.4
15 [Dederli Maden ve Micevharat 1.172.444 1,478,824 26,1 1.4
16 |Deri ve Deri Mamiilleri 1.178.517 1,239,453 5,2 1.2
17 |Hali 7448710 1.003.831 348 0.9
18 [Meyve Sebze Mamdlleri B14.250 1.000.264 228 0.9
19 | Kuru Meyve ve Mamiilleri 730.604 004,831 23,8 0,9
20 [Tufin 683.401 42,457 -6,0 0,6
21 [Canli Havvan, Su Uriinleri va Mam. 453.460 592,115 27,8 0.6
22 | Zeytin ve Zeyvtinyad 270.144 246,866 -8,6 0,2
23 | Difer Sanayi Uriinleri 33.920 36,603 45,4 0,1
24 | Kesme Cicek 41.089 47.019 14,4 0.0
TOPLAM 85.774.643]| 105.925.4586 23,5 100,0

Kaynak: http://www.osd.org.tr/2007rapor.pdf

37 OSD, “2007 Yili Degerlendirme Raporu”, !stanbul, www.osd.org.tr, (30 Ocak 2008).
%8 0SD, “2007 Yili Degerlendirme Raporu”, Istanbul, www.osd.org.tr, (30 Ocak 2008).
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ithalat s6z konusu oldugunda ise, bir aracin Uretimi igin gerekli CKD ithalatinda
harcanacak ddvizin, ayni aracin komple ithali halinde harcanacak ddvize oraninin,
cesitli arac tiplerine gére 1/3 ile 1/5 arasinda degistigi gorilmektedir®®. Ayni sekilde,
Gurkaner (1992) de yapmis oldugu calismada, komple bir motorlu tasitin ithaline
o0denecek doéviz ile Turkiye’de 3 ile 5 adet arasinda degisen miktarda tasit araci

Uretebilmenin olasi oldugunu ifade etmistir.

Dinyadaki gelismeler ise ithalati artiran bir fonksiyona sahiptir. AB ve Uzak
Dogu’da kullanilmayan kapasitelerin ylksek olusu, Turkiye gibi gelisme potansiyeli
olan pazarlarda 6zel fiyat uygulamalarina sebep olmustur. Bunun yani sira, bu
alandaki yogun rekabet, otomotiv sektériinde yodun bir teknolojik gelismeye
sebebiyet vermektedir. Her yil yeni modellerin Uretilmesi ve bu modellerin ylksek
standartlara sahip olmasi musteri tercihlerinin bu modellere yénelmesi sonucunu

dogurmaktadir.

Hizl ithalat artisinin temel nedenleri ise sdyle 6zetlenebilir; 31.12.1995 tarihinde
yararlige giren 1/95 sayili Ortaklik Konseyi Karari geredi AB’den ithalatta tim
tarifelerin sifilanmasi ile ithalatta artis orani beklenenin tGzerinde olmus ve bu asiri
artis surekli ve kararli bir nitelik kazanmistir. Gimrak Birligi dncesinde sektor adina
ilgililerle yapilan bircok goérismede ithalatin artmasina karsi uygulanacak tek
aracin, kur politikasi olacad: aciklanmistir, ancak uygulama bunun aksine
gelismistir. Ozellikle 1997 ve onu izleyen yillarda Aliman Markr’'nin enflasyonunun
altinda deger kazanmasi Almanya’dan yapilan ithalatin asiri artmasina neden
olmustur. Otomotiv pazarinda ithalat gelismis Ulkelerde dahi belirli diizenlemelerle

denetim altinda tutulmaktadir.

Gumrik Birligi oncesinde Tirkiye ithalati icinde en blyik paya sahip ulkelerin
Almanya, Gliney Kore, Japonya ve Cek Cumhuriyeti ile Rusya olduklari
g6zlemlenmektedir. GUmrik Birli§i sonrasinda ise basta Almanya ve Fransa olmak
Uzere AB llkelerinin payi artarken, Giney Kore, Japonya ve Rusya’nin paylari ise

gerilemistir*'.

¥ DPT, (1985). “Karayolu Tagitlari Imalat Sanayii”. DPT Yayinlari, Ankara, s.45. )
0 Otomotiv Sanayii Dernegi (2000). “Otomotiv Sektoriinde Ithalatin Degerlendiriimesi”. Istanbul. s.11.
! Otomotiv Sanayii Dernegi (1999). “Otomotiv Sektdrl Veri Analizleri Raporu: 1999/5”. Istanbul. s.2.
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Otomotiv satiglari cirosunun belli bir kismi da yedek parga satis cirolarindan
olusmaktadir. Yedek parca iki ana segmentten olusur. Birincisi, daha kompleks ve
sofistike olan parcalardir. ikincisi, daha basit ve yavas hareket eden parcalardir.
ABD’de bu pargalara "Taiwan tin”*? denilmektedir. 1990’larin ortalarinda tilkelerin

dzellikle yedek parca ihracatlari artmis, parga Gretiminin %40’ ina erigmistir®.

Servise giren araclara en iyi hizmeti verebilmenin énemli bir kosulu iyi bir yedek
parga organizasyonudur. ilave olarak, hem ana firma, hem de bayi agdi acisindan
servislerden bagimsiz olarak ticari bir niteligi bulunmasi sebebi ile de yedek parga
hizmeti, satis sonrasi hizmetler blnyesinde vazgecilmez bir durumdadir. Bunun en
somut drnekleri kriz dénemlerinde yasanmaktadir**. Yedek parcanin karlilik, imaj,
misteri memnuniyeti ve yeni ara¢ satisina da ¢ok blyuk katkilari vardir. 1994
ekonomik krizi sirasinda otomobil satislari %50 oraninda duserken, yedek parca
satiglari zorunlu olarak devam etmig ve firmalarin finansal gereksinimlerini

karsilamistir (Erkenci, 1998).

Tarkiye’de yedek parga ile ilgili yan sanayi ise 1960’larda kurulmaya baslanmistir.
Montaj Sanayi Talimati 1964°’te ¢ikarilmis ve bu talimat ile koruma altina alinmistir.
Motorlu araglar yan sanayi, otomotiv sektéri ana sanayi firmalarina satis sonrasi
hizmet ylriten servislere ve yenileme piyasasina ham madde, yari mamdil ve

orijinal yedek parca ureten sanayi koludur®.

Otomotiv firmalan kalite, maliyet, teknoloji avantajlari icin yabanci ve yerli yan
sanayilerden yedek parca talep etmektedirler ve bu vesile ile de yan sanayi
drdnlerinin uluslararasi piyasalara katilma hizi artmaktadir. Teknoloji ve tasarim
fonksiyonlarinda parga (Ureticilerine artik daha fazla sorumluluk yiklenmektedir.

Otomotiv firmalart kendi blnyelerindeki arastirma gelistirme yatirimlarini

“2 Automotive News (1991). “Spare Parts”. July the 8th, p.261.

“3 Tayvan Nakliye Araglari Ureticileri Dernegi (Taiwan Transportation Vehicles Manufacturers’ Assoc.)

* Erkenci, Reyhan (1998). “Kiresellesme Sirecinde Otomotiv Sektéri’niin Durumu ve Otomotiv
Sektéri’nde Satis Sonrasi Hizmetlerle Ilgili Bir Arastirma”. istanbul Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii
Siyasal Bilimler Fakiiltesi Isletme Yiiksek Lisans Programi. Yayinlanmis Yiiksek Lisans Tezi.

* Tosun, Hakan (1996). “Turkiye ve AB’de Kobiler, GB’nin Tirkiye Kobilerine Muhtemel Etkileri, ve
Otomotiv Yan Sanayii Uzerine Bir Calisma’. Istanbul Universitesi SBE igletme ve Personel Yénetimi
Organizasyon Anabilim Dali Organizasyon ve isletme Yénetimi Bilim Dali. Yayinlanmamis Yiiksek Lisans
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azaltmakta ve daha kisa surelerde yeni model g¢ikarma imkanindan

yararlanmaktadirlar®®.

Otomotiv yan sanayiinde degisik birimlerle tanimlanan kapasiteyi miktarsal olarak
belirlemek mimkin olmadidi gibi bu konuda yapilmis bir calisma da mevcut
degildir'’. Otomotiv yan sanayii, mamul Uretim kapasitesi, mamul gesitliligi ve
ulastigi standartlar itibariyle, Turkiye'de imal edilen tasit araclari icin gerekli olan

parca ve komponentlerin en az %80’ini kargilayabilecek duzeye erigmistir.

Sonug olarak, ekonomik kriz nedeniyle yerli pazara yonelik arag Gretiminin dismesi
ve ihracata donuk yeni model araglarda yerli par¢ca kullanma oraninin ¢ok dusuk
olmasi nedeniyle 2000 ve 2001 yillarinda i¢ pazar satiglari 6nemli odlglde
gerilemigtir. 2003 ve 2004 yillarinda ise Uretimdeki hizli artis ana sanayiye
satiglarin payini artirmis olup, 2004 yilinda ana sanayiye satislar 2,1 Milyar $
olarak gerceklesmistir®®. Ana sanayi (retiminin diisiis gosterdigi 2001 ve 2002
yillarinda yan sanayi Uretiminin yaklasik %70’nin ihrag¢ edildigi gérulmektedir. 2004
yiinda ana sanayi Uuretiminin 2002 yilina gore %200°Gn Uzerinde artis
gdstermesine ragmen yan sanayinin {retiminin %57’sini ihrac ettigi goriilmektedir.
2004 yilinda yurt icindeki toplam talebin %74’Gndn ithalat yolu ile karsilandigi da
g6z o6nldne alindiginda, gerek Uretim esnekligi gerekse de kalite standartlari
acisindan yan sanayi Uretiminin yurt ici talebin beklentilerini tam anlamiyla

karsilayamadigi anlasiimaktadir.

1.3.3. Tirk Otomotiv Sektoriiniin SWOT Analizi

1.3.3.1. Gugliui Yonler

Gelisme potansiyeli bulunan yerli pazarin varligiyla birlikte, Turk Cumhuriyetleri ve
Ortadogu ulkeleri gibi gelismekte olan pazarlara ve 6zellikle gelismis AB pazarina
yakinlik sektor icin ¢ok énemli olan glgli yonlerin basinda gelmektedir. Varolan

kurulu kapasite ve yan endustri potansiyeli, yabanci ortaklarin glcd, c¢ok iyi

“T.C. Basbakanlik Devlet Planlama Tegkilati, (1992). “3. izmir iktisat Kongresi, Otomotiv Sanayi-
Ulastirma Gruplari Rapor ve Tartismalar”, 10. 4-7 Haziran. s.31-32.

" Morgues, S., Karabiber, M. (2002). “Otomotiv Ana Sanayi ve Yan Sanayi Sektor Arastirmas!”, Turkiye
Kalkinma Bankasi A.$. (Proje Il Midarlugu), s.47.

*8 TAYSAD Genel Sekreterligi, http://www.taysad.org.tr/www/tr/default.asp?x=sektorel, (4 Aralik 2008).
** TAYSAD, ibid.

21



yetismis girisimci insanglcl ve rekabetci isgicli maliyeti ise diger glugli yonlere

ornek olarak verilebilir.

ilave olarak, teknolojik bilgi birikimi, sektériin giiglii sermaye yapisi ve diinya
otomotiv endustrisinde lider durumda olan firmalarla gergeklestiriimis olan
ortakliklar, yabanci ortaklarin Turkiye'yi bir Gretim merkezi olarak kabullenmeleri ve
kalite ydnetim sisteminin varligi da gucli ydénlerdendir. Uriin yelpazesi genis
giderek glglenen bir yan endUstrinin varhdl da gucli yonlere 6rnek olarak

verilebilir.

Tlrk otomotiv endulstrisinin diger gucli yonleri ise ihracat deneyimi, gumrik birligi
basta olmak Uzere AB ile surdurtlen batunlegsme, tumu ile kayit altinda Uretim ve
ticari faaliyeti ile guUvenilir vergi kaynagr olmasi, dagitim/pazarlama 6rgutunun
yaygin olusu, uluslararasi kalite sistemlerinin ve uluslararasi teknik mevzuatin

uygulanmasi, is gucinin kalitesi ve Avrupa ulkelerine gére daha ucuz olmasidir.

1.3.3.2. Zayif Yonler

Tuark otomotiv endustrisinin zayif yonlerinin basinda ise pazarlama o6rgutindn
niteligi, asin kapasite, asiri firma sayisi ve ana endistri-yan endustri-pazarlama
orgutleri arasindaki yetersiz organizasyon gelmektedir. Teknik mevzuat ve ilgili
altyapi eksikligi, ithalat artisi, satis vergilerinin ylksekligi, Turkiye’ye ait markalarin
az olmasi, teknolojide sinirli Uretkenlik ve disa bagimhlik ise Turk otomotiv

endustrisinin diger zayif yonlerindendir.

Tarkiye, Avrupa Birligi karsisinda isgiucl maliyeti agisindan daha avantajli bir
durumda bulunmaktadir. Ancak isguclt verimliliginin digik olmasi bu avantaj
dezavantaja cevirmektedir. Turkiye’de saat Ucreti, Avrupa Birligi Ulkelerine gore
%65 daha dusuk olmasina ragmen, verimliligin disuk olmasi nedeniyle ayni Uretim

icin %100’( asan is saati gerekmektedir®®.

Ayrica, tam Uyelik statiisi kazanmadan Gumrik Birligi’ne gegis Turkiye’'nin Avrupa

Birligi'nin siyasi karar organlarinda yer almamasi c¢ikarlarini koruma sansini

% Orhan, Osman (1997). “Gumruk Birligi Strecinde Turk Otomotiv Sanayii'nin ve Otomotiv Yan Sanayii'nin
Rekabet Gicu”. Istanbul: Istanbul Ticaret Odasi Yayinlari. s.11-14.
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yitirmesine ve dis ticaretine yodnelik alacadi kararlarda ortak gumrik tarifeleri

nedeniyle Avrupa Birligi’'ne bagimhligina neden olmustur.

Bununla beraber markalararasi rekabetin gelistiriimesi blylik 6nem tasimaktadir.
Turkiye’de otomotiv pazarinda markalararasi rekabet diger sektérlere nazaran ¢ok
daha kuvvetlidir ve giderek de artmaktadir. Dolayisiyla, otomotiv disi diger
sektorlerde s6z konusu edilmeyen markalararasi rekabeti artirmaya ydnelik
tedbirlerin Turkiye’de uygulamasi tartismalidir. Turkiye’de Rekabet Kanunu ise

1997°den beri uygulanmaktadir.

ilave olarak, otomotiv grup muafiyetinde karara baglanmis rekabet ihlali ise
sinirhdir.  Yeni blok muafiyeti rejimi ile beraber satis ve servis birbirinden
ayrilmistir®'. Turkiye'deki otomotiv pazari, Avrupa Birligi'ndekine gére daha dardir.
Yilhik ara¢ satiglari Avrupa Birligi'nin 6-7 misli gerisindedir. Dolayisiyla bir bayinin
sadece satis veya servis ile ekonomik 6lgedi yakalamasi zor gérinmektedir. Satig
ve servisin birbirinden ayrilmasi ile ilgili tedbir ekonomik 0dlgcekte olmayan bir ¢cok
bayinin pazar disina gikmasina ve ekonomik 6lgekte olan blylk boyutlu bayilerin
pazara girmesine ve yogunlagsmalara neden olacaktir. Bu durumun marka igi

rekabete zarar vermesi muhtemeldir.

Bir diger zayif yon ise AB’ye uyum silirecinde atik yonetimi, doga koruma, gurualtt
ve gevresel etki degerlendirme konularinda ilerleme saglanmasina ragmen, gevre
alaninda hala ¢ok sayida dizenlemeye gereksinim duyuluyor olmasidir. Ancak,
uyumun gerektirdigi yiksek maliyetli yatirrmlarin fazlaligi bu alanda 6zel sektorin

katilimi da dahil yeni finansman yontemleri arayisini gindeme getirmistir.

Bu baglamda cevre, otomotiv sanayiinde ginlik faaliyetlerin ayrilmaz bir pargasi
olarak yer almaya devam etmektedir. Zira cevre, Ozellikle ihracatta en 6nemili
kriterlerden birisi haline gelmistir. AB bu konuda detayli dizenlemeler hazirlamistir.
Otomotiv sanayiinin gevreye olan etkileri ii¢ baslik ile ele alinabilir’®: iretim
asamasindaki cevresel etkiler, motorlu araglarin kullanim &mri boyunca

olusturdugu etkiler ve kullanim édmrinu dolduran araglardir.

*" Yeni Blok Muafiyeti Rejimi Teblidi: Motorlu Tasitlar Sektoriindeki Dikey Anlagsmalar ve Uyumlu Eylemlere
iliskin Grup Muafiyeti Tebligi, (Teblig No: 2005/4).

%% |ktisadi Kalkinma Vakfi (2007). “AB Miiktesebati ve Sektér Raporlari — Otomotiv Raporu”. IKV Vakfi
Yayinlari No.210. istanbul. s.15.
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Omrunii dolduran araglar ile ilgili erken hurdaya ayirma her ne kadar zayif bir yon
olsa da, bu bir firsata da donustirtlebilir. Bu politikanin arkasindaki fikir, dmrind
tamamlamis araca hurdaya ayrilmasinin tesvikinin saglanmasi i¢in mevcut piyasa
degerinden daha fazlasinin teklif edilmesi gerekliligidir. Ampirik bulgu ABD’deki
ara¢ ortalama yasinin arttigini gostermektedir (Davis ve Diegel, 2006): araclarin

ortalama yasi 1970°de 5,6 yildan 2001’de 9,0 yila yikselmistir.

Tarkiye’de ise omrund tamamlamis araglara iliskin ydnetmelik tamamlanma
asamasindadir. 2009 yili basinda bu yonetmeligin yurarlige girmesi T.C. Cevre ve
Orman Bakanligrnca kararlastinimistir. Bu yonetmelik ekonomik 6mrini
tamamlayan araclarin geri donlisimunu saglayacadi icin, hurda indirimi tesvigi gibi
gerekli yasal ve vergisel dizenlemeler de yapilirsa, motorlu arag satislarini 2003 ve

2004 yillarinda oldugu gibi artiracaktir.

Turk otomotiv endistrisinin bir diger zayif yonu ise, otomotiv firmalarinin musteri
memnuniyetini iyilestirmek igin ¢abalarinin stirmesine ragmen, literatirde yapiimis
olan birgok arastirma ve calismanin da isaret ettigi sekilde, arzulanilan asamaya
firmalarin hendiz ulasamamis olmalaridir. Bu baglamda gerekli olan organizasyonel
gereksinimler; servis organizasyonu, ag¢ik ve net iletisim, etkinlik (dogru isleri
yapma) ve etkililik (isleri dogru yapma), uygun maliyetlilik, migsteri icin seffaflik ve
surekliliktir. Servis organizasyonu ancak bu kriterleri karsiladi§i zaman musteri
memnuniyetine olumlu etki etmektedir. Misteri memnuniyeti ile beraber karllik

artar ve imaj yukselir. Sonug olarak satis cirolari da artar.

1.3.3.3. Firsatlar

Turk otomotiv endustrisi icin ¢cok 6nemli olan firsatlar; talep potansiyeli, ihracat
potansiyeli, Ustlin jeo-ekonomik konum ve bdlgesinde uluslararasi Uretim merkezi
icin aday ulke olma niteligi ve ihracata yonelik stratejik yapilandirma calismalarinin
baslamasi seklinde siralanabilir. Diger firsatlar ise; egitim kalitesi, yuksek geng
nafus, yatinmcilarin girisime yonelik cesaretleri, bankalarca ve tiketici finansman

sirketlerince saglanan yaygin otomotiv kredileridir.

Bu baglamda ¢ok énemli bir nokta ise, otomobil talebi agisindan kisi basina disen

GSMH ile gelir dagiliminin son derece hayati oldugudur. Tlrkiye bu noktada hem
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kisi basina disen GSMH ve hem de gelir dagilimi agisindan Avrupa Birligi
Ulkelerine kiyasla daha hizli gelisebilme firsatina ve potansiyeline sahip olan
Ulkedir. Bununla beraber, bir Avrupa Birligi vatandasi ortalama olarak bir Turk

vatandasindan 6-8 kat daha fazla satin alma giiciine sahiptir®.

ilave olarak, her ne kadar ihracat ve ithalat agisindan Avrupa Birligi Ulkeleri
Turkiye’ye nazaran daha olumlu bir yapiya sahip olsalar da, Turkiye’nin Avrupa
Birligi Glkeleri ile etkin bir bicimde rekabet edebilmesi icin toplam otomobil Uretimi
icinde ihracatin payini daha ylksek oranlara cikarabilme firsati mevcuttur. Tlrk
otomotiv sektori 2007 yilinda ihracatta sektorler arasinda birinci olarak bu

noktadaki kararligini gdstermistir®.

Bu noktada GUimruk Birligi'nin sektor Uzerindeki etkileri de belirtiimelidir. GUmruk
Birligi sonrasinda gimrik duvarlarinin kaldiriimasi ile ithalat artisi gergeklesmis ve
ariin ¢esidi artmigtir. Firmalar bu olgu sonucunda i¢ pazarda ¢ok yodun bir rekabet
ortamiyla karsilagsmiglardir. Buradaki firsat ise, otomotiv sektdriiniin yeni blok
muafiyeti rejimi tebliginde de belirtildigi sekilde, Rekabet Mevzuat’nin

uygulamasinda ayricaliklara sahip olmasidir.

Bir diger firsat ise, otomotiv sektdriinde faaliyet gésteren firmalarin ¢evreyi kirleten
yasli araglarin kullaniminin ylksek vergilerle caydirilmasini, yeni nesil araglarda
ise bu vergilerin disiriilmesini teklif etmeleridir®>. AB’de 1990’ yillardan
baslayarak havayi daha az kirleten motorlu araglar icin tesvik sistemleri
uygulanmaktadir. Avusturya’da ise yeni motorlu ara¢ aliminda, satis ek vergisinde

kirlilik ve yakit tiiketim degeri kriter olarak yer almaktadir (Aybar, 2007).

Sonug olarak, cok 6énemli diger bir firsat ise hizla gelisen tliketici bilinci kavrami ve
bu konuda yapilan yasal dizenlemeler, musteri iligkileri ve musteri odakli hareket
etme ile satis sonrasi hizmetlere hayati ve 6zel bir misyon ylklenmis olmasidir.
Satis asamasindan sonra ortaya c¢ikabilecek her tarli olumsuzluk, ginimiz

rekabet kosullarinda derhal ¢ézilmeyi gerektirmektedir. Bu baglamda, tiketici ile

%8 [ktisadi Kalkinma Vakfi (2007), ibid, s.16.

*T.C. Basbakanlik Dis Ticaret Mistesarligi, http://www.dtm.gov.tr/dtmadmin/upload/IHR/2007yillik.doc, (2
Eylil 2008).

% Aybar, ibrahim (2007). “ODD Otomotiv Distribiitérleri Dernegi Yénetim Kurulu Bagkan1”, “Cevreci otonun
vergisi dusuk olsun”, http://www.odd.org.tr, (5 Ocak 2008).
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firma arasinda kopri olabilecek, tiketicinin her tirli sorununun ¢ézilmesinde satis
sonrasi hizmetlerin diger birimleriyle koordinasyonunu saglayacak bir olusumun
gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir (Erkenci, 1998). Satis sonrasi hizmetlere verilen bu

ilave dnem ile sektérdeki yedek parga satis cirolari ve karlilik artacaktir.

1.3.3.4. Tehditler

Endustrideki tehditlerin basinda timayle vyerli bir markanin olmayisi, Tark
Urdnlerinin kalite agisindan Avrupa’da imajinin yeterli olmamasi, talep yetersizligi,
distk kur politikalari, yliksek satis vergisi ve yuksek reel faiz gelmektedir. Diger
tehditler ise plan ve strateji eksikligi, devlet kurumlari arasindaki burokrasi, varolan
yabanci sermaye nezdinde kredibilite eksikligi, teknik mevzuat altyapisinin
kurulmamasi, Ureticiler arasinda kuresel yapilanma ve yabanci yatirnmcilarin
cografi anlamda kolayca degiskenlik gosteren yatirnm kararlaridir. ilave olarak, Cin,
Hindistan ve diinyadaki kapasite fazlasi sektdr icin hayati 6nem tasiyan ve bertaraf

edilmesi gereken tehditlerdendir.

Bir diger tehdit ise ortak gumruk tarifelerinin benimsenmis olmasi ile Tarkiye’'nin
ikili anlagsmalarla ticaretini kolaylastirmaya calistigi Ulkelerden saglamis oldugu
avantajlardan vazge¢mis olmasidir. Birlik standartlarini saglayamayan firmalar
rekabet sanslarini yitirmiglerdir. GUmrik Birligi karari ile de Avrupa Birligi sanayi
mallarinin gimruk ve es etkili vergilerden muaf ve Avrupa Birligi disi olanlarindan
ortak glimruk tarifesi ile ithalati sonucu, otomotiv pazarinda markalar arasi ve

marka i¢i yogun rekabet vardir.

Gumrik Birligi ile olusan diger tehditler ise soyle siralanabilir; Gglncl Ulkelerle olan
distk fiyath girdi temini olanadinin kalkmasi, koruma oranlarinin kaldiriimasi ile
rekabetin glclesmesi, tesvikler kaldirilacagindan devlet desteginin eksilmesi, ithal
arin gesidinin artmasi, Avrupa Birligi standartlarina uyum saglamada gugluklerin
yasanmasi, getirilen 6zel tiketim vergisi ile maliyetlerin artmasi, ithal araglarin
ortalama satin alis maliyeti diiseceginden satis miktarlarinin artabilmesi, i¢ pazar
talebi icinde ithal araclarin oraninin artabilmesi, yerli Gretimin nisbi fiyatlarinin
artmasi ve yerli Uretimin i¢c pazar payinin azalabilmesi ve sektérde faaliyet

gOsteren firmalarin kar marjlarinin daralabilmesidir.
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Tarkiye konumu itibari ile ana sanayi firmalar i¢cin Avrupa pazarina yonelik bir
Uretim Ussl olarak degerlendiriimekle birlikte, yliksek nifusu ile potansiyel talebi
oldukga ylksek bir Ulkedir. Dogu Avrupa Ulkelerinin Avrupa Birligi'ne entegre
edilmesi slreci ile birlikte ana sanayi firmalari bu Ulkelerde blytk capl yatirimlar
gerceklestirmiglerdir. Dogu  Avrupa Ulkelerindeki otomotiv  yatirimlar ile
Turkiye’deki otomotiv yatirrmlarinin Avrupa pazarina hitap ediyor olmasi bu tlkeleri
yatinmlari ¢ekme konusunda karsi karsiya getirmistir. Avrupa Birligi'nin yeni
dyeleri olan Cek Cumbhuriyeti, Macaristan, Polonya ile Bulgaristan, Romanya ve
Tarkiye’nin 1996 ve 1999 vyillari arasinda rekabet glicu Uzerine yapmis oldugu

calismada bu bulgular elde edilmistir®®.

Bir diger nokta ise, AB uyum yasalari gergevesinde c¢evre ile ilgili uygulamalarin
otomotiv sektdriinde ana firma ve bayilere ilave gider ve harcama olusturmasidir.
Atik akd, yag, filtre ve lastikler ile ilgili harcamalar buna érnek olarak gdsterilebilir.
Otomotiv sektériinde gevre konusu kolay bir konu degildir. Ureticilerin Gretim
maliyetlerinde artis gézlemlenmektedir. Gerekli tedbirler alinmazsa, genel Uretim
seviyelerinde dususler olabilecektir. Yurtici gayri safi milli hasilanin %1,5’'una
tekabll eden hafifletici yatinmlar Gzerindeki %23’lUk yilhk vergi birincil ve ikincil

enerji girdi kullanimindan kaynaklanmaktadir®’.

ilave olarak, Telli ve digerleri (2007) iklim degisimi Uzerinde yapilan ¢alismalarin
kiresel dlgekte isinmanin dnemli noktalara eristigini gosterdigini ifade etmislerdir.
Avrupa Birligi 2006 sonlarinda aldii bir kararla 2020’ye kadar sera gazi
emisyonlarini 1990°daki seviyesine gore %20 azaltmayi hedeflemis ve gelismis
Ulkeleri Kyoto Protokoli’ne uygun davranmaya davet etmistir. Dolayisi ile Turkiye,
Avrupa Birligi ile muzakere silreci dogrultusunda, emisyon hedefleri ve ilgili
politikalar baglaminda iklim degisimi ile alakali ulusal planini hazirlamak
durumundadir. Bir diger nokta ise, CO, kotalarinin Ureticilerin Gzerine vergi yuki

getirmesidir. Telli ve digerleri (2007) yapmis olduklarn calismada %60 CO,

%6 Yiimaz, B. (2003). “Turkey’s Competitiveness in the European Union: A Comparison With Five
Candidate Countries — Bulgaria, The Czech Republic, Hungary, Poland, Romania — and The EU”,
Ezoneplus Working Paper, No:12, p.18.

" Telli, C., Voyvoda, E., and Yeldan, E. (2007), “Economics of environmental policy in Turkey: A general
equilibrium investigation of the economic evaluation of sectoral emission reduction policies for climate
change”, Journal of Policy Modeling. p.5629-5649.
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kotasinin %15-20 karbon vergisi ile 2006—-2020 vyillari arasinda uygulanmasi

durumunda yurtici gayri safi milli hasilanin %30 disecegini hesaplamiglardir.

Bu durumda vergiden kaginma sdzkonusu olabilecek ve kayitdigi ekonomiye
katkida bulunulacaktir. Uretim aktivitelerinden bir kismi kayitdisina kayabilecektir.
Bu durumdan istihdam da etkilenecektir. Enerji vergileri ile issizlik orani artacaktir
(Telli ve digerleri; 2007). Enerji maliyetlerinin artmasi Ureticileri gider kismaya
zorlayacak, sonugta da isten c¢ikarmalar da s6z konusu olabilecektir. Petrol
fiyatlarindaki artiglar da bir tehdittir ancak alternatif enerjilere uyumlu gelistirilen
araclar da bir firsat olabilir. Dogal gazh araclar ve hibrit araglar bu noktada drnek

olarak verilebilir.

Sonug olarak, sektor icin bir diger tehdit ise taklit, kacak ve sahte yedek parcgalardir.
Devletler, otomotiv Ureticileri, calisanlar, yan sanayi Ureticileri, toptan ve perakende
yedek parca ticareti yapan sirketler, servisler, bayiler ve ara¢ sahipleri bu
durumdan yogun bir sekilde zarar gérmektedirler. Daha kalitesiz hammaddelerden
Uretilen, ancak orijinali ile ayni ambalajda pazarlanan taklit yedek parcalar
piyasada orijinalinden daha disik fiyatlarla satildiklari i¢in fiyat dengesini de

bozmakta ve haksiz rekabete sebebiyet vermektedirler (Tosun, 1996).

1.4. OTOMOTIV SEKTORUNDE ARTAN REKABET VE ETKILERI

Turkiye’deki otomotiv pazarinin blyUkliglu ve gelisimi dikkate degerdir. Ayni
paralelde rekabet de artmistir. Bu noktada fiyat ve vergilerdeki gelismeler kayda
degerdir. Turkiye'nin ithalat-ihracat acgigi nedeniyle liks tiketim Grinu olarak
nitelendirilen otomobillerin vergilerindeki artis, ddnem dénem otomobil fiyatlarinin
yukselmesine sebep olmustur. Otomobil fiyatlarindaki artislar, 6zellikle pahall
otomobillere olan talebi azaltmaktadir. Uzerinde durulmasi gereken bir diger konu
da petrol fiyatlarindaki gelismelerdir. Son yillarda ham petrole olan talebin artmasi
petrol fiyatlarinin ylkselmesine sebep olmustur. Ayni zamanda YTL’nin déviz
karsisindaki performansi da Turkiye'deki petrol fiyatlarini etkilemistir. Fiyatlardaki
bu artis otomobil kullanicilarinin yolculuk mesafelerini kismalarina da sebep
olmaktadir. Turkiye'deki bu gelismelerin otomotiv sektorl Uzerindeki etkileri de

onemlidir.
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Her ne kadar degisken i¢ pazar ve ithal edilen ara¢ sayisindaki artis sebebiyle
Tarkiye’deki ara¢ Uretim kapasitesi yeteri kadar ylksek seviyelere ulasamamis olsa
da, Turkiye motorlu tasit Uretiminde Avrupa pazarinda gelecek yillarda ilk bes
Uretici arasina girebilecektir. Kiresel otomotiv endustrisindeki hemen hemen her
firma Turkiye'de faaliyet gostermektedir. Turkiye‘deki ylksek kapasite verimliligi,
artan yabanci ortakliklar ve Avrupa’yla karsilastirildiginda daha ucuz olan kalifiye
insan glcu  Tdarkiye’deki ara¢c  Ureticilerinin  ortak  &zellikleri  olarak
g6zlemlenmektedir. Otomotiv sektoriinde artan rekabet ve etkileri kendisini; sirket
birlesmeleri, halka acilmalar, satis sonrasi hizmetlere ilave 6nem verilmesi,

teknoloji ve kapasite kullanimi politikasi seklinde ortaya koymustur.

1.4.1. Otomotiv Sirketlerinin Birlegsmeleri

Otomotiv sanayinin kargilastiyi asiri kapasite sorununun getirdigi mali yuk, musteri
beklentilerinin ve seciciliginin yonlendirmesi neticesinde artan ar-ge harcamalari
gibi faktorler firmalarin 6lgcek ekonomilerinde galismalarini engellemektedir. Disen
karlilik oranlari firmalari giderek daha fazla birlesme ya da diger firmalari satin
alma egilimi icerisine sokmaktadir. Bu baglamda otomotiv Ureticileri de hizla
kiresellesen Uretim ve ticaret kosullari igerisinde, piyasada pazar paylarini

artirabilmek icin birlesme faaliyetlerine hiz vermislerdir.

Otomotiv sirketlerinin birlesmeleri, firmalarin gigli olmadiklari piyasalarda ya da
ardn cgesitlerinde pazar paylarini artirmalarini saglamistir. 1970’li yillarda 36 adet
buyuk Olgekli firma otomotiv ana sanayinde faaliyet gostermekteyken, bu sayi
1980’lerde 30’a, 1990’larda 22'ye, 2003'te ise 14’e diismistir®. Bu dénem
icerisinde GM; Isuzu, Suzuki ve SAAB ile, Ford; Mazda, Jaguar ve Volvo ile,
Renault; Nissan ile, Peugeot; Citroen ile, VW; Skoda ile, Daimler Benz; Chrysler ile;
ve BMW; Rover ile birlesmistir®®. Uretici sayisinin yakin bir gelecekte 10’un altina
disecedi inanci sektdrde hakimdir. Firma birlesmelerinde baska sebepler de rol
oynamistir. Ornek olarak Ford’'un 1989 yilinda Jaguar’i satin almasindaki amacinin
Avrupa pazarina uygun liks otomobil Uretimini saglamasi verilebilir. Bir diger érnek

ise, 1998 yilinda Daimler - Chrysler birlesmesi ile iki firmanin Avrupa ve

%8 Key Indicators on the Competitiveness of the EU’s Automotive Industry, 2005.
% Sturgeon, T., Florida, R. (2000). “Globalization and Jobs in the Automotive Industry”. MIT IPC Working
Paper, (01-002).
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Amerika’daki etkinliklerini batinlemis olmalaridir (Sturgeon ve Florida, 2000).

Bununla beraber 2007 yilinda Daimler, Chrysler’deki payini %19,9’a distrmustr.

Bu noktada, otomotiv kredisi verdikleri i¢in bankalara ve banka birlesmelerine
deginiimesi de o6nemlidir. Avrupa’daki banka birlesmelerine bakildiginda
literatlirdeki arastirmalarin genellikle birlesmelerin harcama minimizasyonu ve
kazang maksimizasyonuna yénelik oldugu gérilmektedir. Alman ve italyan
bankalarindaki birlesmelerin verimlilie olumlu etkilerinin sinirli oldugu sonucuna
variimistir®®.  Ayni durumun otomotiv sektdriindeki sirket birlesmeleri icin
soOylenmesi de yerinde olacaktir. Daimler ve Chrysler’in 2007 yilindaki ayrihdi da bu

durumu destekler niteliktedir.

1.4.2. Otomotiv Sirketlerinin Halka Agilmalari

Turkiye’de Uretim yapan ve Otomotiv Sanayii Derneg@i'ne lye olan toplam 17
otomotiv Ureticisi firmadan sadece 6’si istanbul Menkul Kiymetler Borsasi’nda
halka aciktir®'. Dolayisi ile Tirkiye’'de diger 11 otomotiv sirketinin de halka acilarak,
gerekli fonlara sahip olmalari ve kendi kuracaklari tiketici finansman sirketleri ile
misterilerine  uygun krediler sunarak satislarini arttirabilme potansiyelleri

mevcuttur.

Bununla beraber, sirketlerin halka aciimalarinda ¢ok 6énemli bir husus bu islemin
dogru zamanlama ile yapilmasi gerekliligidir. Literatiirde sirketlerin “Birincil Halka
Arz’larinda (IPO: Initial Public Offering) dogru zamanlamay! gosteren bir
arastirmanin yapilmamig oldugu gérultr. Bir sirketin IPO’su igin hayat déngutsinin
hangi asamada harekete ge¢cmesi gerektigini gdsteren optimal bir model mevcut
degildir®2. Genelde hakim olan kani ise hisse fiyatlari artti§i zaman birincil halka
arzlarin arttigr yonundedir. Bu noktada borglanma maliyetleri de 6nem arz
etmektedir. Arastirmalar IPO’larin uzun vadede olumsuz performans sergiledigini
ifade etmektedir. Ornek verilirse, ABD’deki IPO’larin ilk tg¢ yilinda zayif performans

sergiledikleri belirtiimistir®.

&0 Altunbas, Y., Molyneux, P., Thornton, J., (1997). “Big-bank Mergers in Europe: An analysis of the cost
implications”, Economica 64, p.317-329.

1 OSD, “http://www.osd.org.tr/Uyetanit.htm”, http://www.imkb.gov.tr/sirketler.htm, (8 Kasim 2008).

62 Pagano, M., Panetta, F., Zingales, L., (1998). “Why do firms go public?: an empirical analysis”. Journal
of Finance 53, p.27-64.

% Ritter, J., (1991). “The long-run performance of initial public offerings”. Journal of Finance 46, p.3-27.
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ilave olarak 25 Ulkede, devletin dahil oldugu birincil halka arzlarin ilk getirilerinin
daha yiiksek oldugu tespit edilmistir®*. Japon birincil halka arzlarinda, fiyat limitleri
atilip acik arttirma metodu secilmis, bunun kisa vadeli getiriler (izerindeki etkileri
calisiimig, fiyat limitleri kaldinlip kamu acik artirmalar takdim edildiginde ilk
getirilerin diistigli saptanmistir®. Kore’de, birincil halka arz piyasa degerinin
finansal degiskenlerden etkilendigi tespit edilmistir®® (hisse basi kar, arzin
blyUkligl, endistri tipi ve arzin tipi gibi). Bu firmalarin diger IPO firmalarindan
daha spekiilatif olmadiklari belirlenmistir®’. Malezya’da, 1996’daki pazar temelli
fiyatlama mekanizmasina yonelik dizenlemenin fiyatlama (zerine olumsuz
ornekleri bulunmustur®. Literatiirde arastirmalarin bu noktada 6zellikle Asya’da
zayif kaldigi tespit edilmistir. Birincil halka arzlarin pazarlanmasi da literatirde
arastirmalara konu olmustur. ABD’de, 1993-2000 arasi bir dizi IPO’da yapilan
calismada yatinm bankacilarinin IPO’lari pazarlamak igin ¢ok istekli olduklarini

tespit edilmistir®®.

Turkiye'de ise Istanbul Menkul Kiymetler Borsasr’'nda halka agiimak ABD ve AB’ye
gore daha maliyetlidir. Turkiye’de finansal piyasalar yeterince derinlige ve hacme
sahip degildir. Sirketlerin sermaye yapilart ABD ve AB’ye gbére daha zayiftir.
Piyasalar daha kirilgandir. Borsada spekilatif ve manipilatif islem yapanlar ve
iceriden bilgi saglayanlar olabilmektedir. Kisi bagina milli gelir daha dusuktar.
Bireysel ve kurumsal tasarruflar cok gugli degildir. Ayrica, halka arzlardan sonra
hisse fiyatlarinin 6nce klguk bir ylkselis yapmasi, sonrasinda ise dismesi ve
ancak uzun sureler sonra hisse fiyadinin halka arz fiyatini gegmesi 6zellikle kiiguk
yatirimci igin heves kiricidir. Sirketlerdeki tst diizey yoneticiler ise, cogunlukla ilave
denetim ve raporlama getirdigi igin, yonettikleri sirketlerin halka agilmasini tercih
etmemektedirler. Daha once de ifade edildigi gibi, Tirkiye'de 17 otomotiv

Ureticisinden sadece altisinin halka agik olmasi bu gergcedi destekler niteliktedir.

64 Loughran, T., Ritter, J.R., Rydqyvist, K., (1994). “Initial public offerings: international insights”. Pacific-
Basin Finance Journal 2, p.165-199.

€5 Pettway, R.H., Kaneko, T., (1996). “The effects of removing price limits and introducing auctions upon
short-term IPO returns: the case of Japanese IPOs”. Pacific-Basin Finance Journal 4, p.241-258.

% Kim, J.-B., Krinsky, I., Lee, J., (1995b). “The role of financial variables in the pricing of Korean initial

3

ublic offerings”. Pacific-Basin Finance Journal 3, p.449-464.
" Dewenter, K.L., Field, L.C., (2001). “Investment bank reputation and relaxed listing requirements:

evidence from infrastructure firm IPOs in Hong Kong”. Pacific-Basin Finance Journal 9, p.101-117.

68 Saadouni, B., How, J., Jelic, R., (2005). “Share allocation and the performance of the KLSE Second
Board IPOs”. Paper Presented at the AFA Conference, Kuala Lumpur, Malaysia, July 11-13.

69 Cook, D.O., Kieschnick, R., Van Ness, R.A., (2006). “On the marketing of IPOs”. Journal of Financial
Economics 82, p.35-61.
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Ozetlenirse, tim bu etkenler biraraya gelmekte ve Tirkiye'de hem otomotiv
sektoérinde ve hem de diger sektorlerde halka acgiklik ¢ok disuk oranlarda
kalmaktadir. Halbuki, otomotiv sirketleri halka agildiklarinda Gnleri, glvenilirlikleri,
kredibiliteleri, seffafliklari, ortaklik yapilari, sermaye yapilari daha gug¢li olur, daha
rahat fon bulurlar, daha ¢ok otomotiv tliketici kredisi verebilirler ve sonug¢ olarak
satis cirolarini artirirlar ve gayri safi milli hasilaya daha bulylk katkilarda

bulunabilirler.
1.4.3. Sektdérde Satis Sonrasi Hizmetlerinin Onemi

Satis sonrasi hizmetler, satis asamasinda satisin gergeklesmesi amacina yonelik
bir pazarlama stratejisi olarak, satisin gerceklesmesinden sonra ise, satilan aracin
bakim ve onarimini gerceklestirmek Uzere servis istasyonlari, yedek parca,
garanti, egitim, musteri iligkileri gibi yasal gerekliliklerin ve rekabet dinamiklerinin

olusturdugu bir hizmetler batinudir (Erkenci, 1998).

Literatirde otomobil kullanicilarinin servis segimleri ile alakall ¢ok fazla akademik
¢calisma mevcut degildir. Otomobil kullanicilarinin garanti suresi gegtikten sonra
aracglarinin periyodik bakimlarini yaptirmak igin yetkili servisi mi, 6ézel servisi mi
tercih ettikleri ve bu kararda etkin olan faktorler irdelenmistir’®. Ara¢ sahipleri
garanti periyodu iginde yetkili servisleri tercih etmekteler ve ortalama olarak arag
dort yasini gectikten sonra ise 6zel servisleri tercih etmektedirler, bunun sebepleri
ise; daha ekonomik fiyatlar, pazarlik imkani, tath dil, glleryliz ve randevusuz
servise gelebilmektir’’. Bu baglamda, otomotiv firmalari dért yasindan biyiik
otomobilleri tekrar satis sonrasi hizmetler baglaminda bayi ve yetkili servislerine
cekebilmek icin “hizli servis” konsepti gelistirmislerdir. Ornek olarak “Mercedes-
Benz / ExpressService” ve “Peugeot — Peugeot Rapide” verilebilir. Brito ve
Beneduzzi (2007) de benzer sonug elde etmislerdir; yetkili servislere kiyasla, 6zel

servisler pazar paylarini ve cirolarini daha buyuk bir hiz ile artirmaktadirlar.

GunUmuzde artik motorlu araglar birbirlerine daha ¢ok benzedikleri igin Uretici

firmalar muagterilerine sagladiklari ilave degeri ve farki satis sonrasi hizmetler ile

& Brito, Eliane P., Beneduzzi, R. (2007). “Customer choice of a car maintenance service provider: A model
to identify the service attributes that determine choice”. International Journal of Operations & Production
Management. Vol. 27 No.5, p.464-481.

7 Cicek, Mehmet (2002). “Istanbul Atatiirk Organize Oto Sanayi Sitesi Otomobil Miisterileri Anket
Uygulamasi”. Mercedes-Benz Tirk Pazarlama ve Satig Direktorligu.
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gerceklestirebilmektedirler. Bu sayede gunimiz rekabet ortaminda satis cirolarini

ve karlarini artirabilmektedirler.

1.4.4. Teknoloji ve Kapasite Kullanimi Politikasi

Otomotiv sektorinde rekabeti uluslararasi platformda belirleyen dnemli faktorlerden
biri de son yillarda yuksek bir hizla gelismekte olan teknoloji, teknolojik yenilikler ve
kapasite kullanimi politikasidir. Bu baglamda yeni teknolojiyi en randimanli sekilde
kullanmak vyatirmda buyuk tasarruf saglamaktadir. Yeni teknoloji rekabeti
olusturmakta ve kaliteyi iyilestirmektedir. Butlin bu teknolojik micadeleye ragmen
isletmelerde kiresel degisiklik, sirket birlesmeleri ve Ortak-Girisim igletmelerin
yasamaya devam etmelerini saglamaktadir. Yirminci ylzyilin basinda geleneksel
stratejistlerden Taylor, Gantt ve Gilbrent'in de teorisini ve modelini olusturduklari

sekilde yeni teknolojik gelismeler geleneksel yaklagimlara kdk olusturmuslardir.

Bu baglamda bilgiyi tretme, kullanma ve yayma yetenedi olarak tanimlanabilecek
teknolojik yetenek, uluslararasi rekabet glcinin ve ekonomik buylmenin,
dolayisiyla da toplumlarin refahinin en belirleyici unsuru haline gelmistir. Bir Glkenin
bilim ve teknoloji yetenegini yulkseltmesi, yeni teknoloji Uretmesi ve onu
6zimsemesi tim ekonomik faaliyet alanlarina yayarak ileri teknolojik kullanma
yetkinligidir. Ayrica bu sireg, s6z konusu teknolojileri bir st dlzeyde yeniden
Uretebilme becerisini kazanma ve bu becerileri teknolojiye kaynaklik eden bilimsel
bilgi Uretimi yoninde derinlestirmeyi de ifade etmektedir. Diger yandan, yeni
teknolojilerin kullanimi ve yenilik yapma kapasitesi rekabet gicunun ve bdylece,
“kuresel ekonomi” iginde firmalarin ayakta kalmasinin ve istihdam yaratabilmesinin

temel kosulu olarak gériilmektedir’.

Teknolojik yetenegin temel unsurlarindan olan Ar-Ge harcamalari bir dlkenin veya
sektorin  teknolojik  yetenegini tanimlamakta yaygin olarak kullanilan
degigkenlerdendir. Yeniligin varligi, yani teknolojik gelismenin somut Grin ve
hizmetlere doénistirilimesi Ar-Ge faaliyetleri ile yakindan iliskilidir. Ar-Ge
harcamasi, yeni driin ve/veya Uretim ydntemi gelistirme, mevcut ve/veya ithal

edilen teknolojinin etkin kullanilmasi, uyarlanmasi veya degistiriimesi sirecleri gibi

& Taymaz, Erol (1998), “Tiirkiye imalat Sanayinde Teknolojik Gelisme ve Istihdam” T.Bulutay (ed),
Teknoloji ve istihdam iginde, Ankara, DIE, s.12.
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teknolojik faaliyetlerin her asamasinda biiyilk énem tasimaktadir’®. Bu kapsamda
Ar-Ge harcamasi, sadece yeni bilimsel veya teknolojik bilgi ortaya koyma veya
mevcut bilgilerin mal ve hizmet Uretimine yonelik olarak uygulanmasi agisindan
degil, ayni zamanda teknoloji yetenegini kazanma surecinde bliyik énem arz eden
bilgi birikimi ve deneyim kazanmanin en temel araglarindan birisidir. Ar-Ge
harcamasi yuksek olan otomotiv firmalari teknoloji tretip markalasma yolunda bir

adim 6nde olmakta ve satiglarini arttirmaktadirlar.

Turkiye’de otomotiv sektdriinde yer alan yerli Ureticilerin teknolojik agidan AB, ABD,
Japonya ve Gliney Kore'ye gore rekabet imkanlari acgisindan birgok guglikle
karsilastiklari asikardir. Bununla beraber, Turk otomotiv sanayiinin sahip oldugu en
onemli rekabet avantaji ise sektérde calisan isglcunin, gelismis Ulkelerdeki
isguclne gore daha ucuz olmasidir. Uluslararasi rekabette s6z sahibi olabilmek igin
bir otomobil fabrikasinin asgari tretim miktarinin yilhk 150.000 adet seviyesinde
olmasi gerekmektedir’®. Bu dogrultuda, asagdida sekil 1-3'te gorildiigi sekilde, Tirk
otomotiv sektéri kapasite kullanim oranlar (KKO) 2002-2007 yillar arasindaki

dénemde surekli ve istikrarli bir sekilde artig sergilemistir.

& Cohen, W. M., Levinthal, D.A. (1989), “Innovation and learning: the two faces of R&D”, The Economic
Journal, 99, p.569-596.

™ Yilmaz, Gunran, (1994), “Dinyada ve Turkiye’de Otomotiv Sanayiinin Durumu, Sorunlari ve Cézim
Onerileri,” istanbul, T.C. istanbul Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitlisii, Yiiksek Lisans Tezi.

34



100

89
81

80 -

73
52
60
4 35
0 29
) j I
0 B T T T T T

Yi-2002  Yil-2003  Y1il-2004  Yil-2005  Yil-2006  Yil-2007

KKO (%)

Sekil 1-3: Turkiye 2002-2007 Yillar1 Arasi Donem Otomotiv Sektorii Kapasite
Kullanim Oranlari (KKO) Yiizdesel Dagihimlar

Kaynak: Turkiye Sinai Kalkinma Bankasi Arastirmasi, https://dataroom.tskb.com.tr/, (7
Mart 2008).

Dusuk fiyath ve kaliteli Japon ithal araglarinin 1970’li yillarda uluslararasi piyasada
rekabeti kizistirmasi ile birlikte Avrupali ve Amerikali Ureticiler maliyetleri
dusirebilmek igcin bdlgesel entegrasyon stratejileri uygulamaya koymuslardir.
Ozellikle NAFTA ve Avrupa Birligi gibi bolgesel entegrasyonu saglayan anlasmalar,
diger Uyelere nispeten daha dislik maliyette Uretim yapabilen taraf Ulkelerdeki
otomotiv sanayi yatirimlarinda ylksek artislara neden olmustur. NAFTA Uyesi
olmasi nedeniyle Meksika ve Kanada'’dan ABD’ye, Avrupa Birligi Gyesi olmasi
nedeniyle Ispanya’dan Avrupa Birligi'nin diger Uyelerine gergeklestirilen ihracat
rakamlarinda bu paralelde kayda deger artislar yasanmigtir (Sturgeon ve Florida,
2000).

Gelismis piyasalarda rekabet Gstlnligd saglamak amaciyla bolgesel Uretim
stratejilerinin son ayagi Avrupa Birligi'ne entegrasyon sireci ile birlikte Dogu
Avrupa Ulkelerinde uygulanmistir. 1990’larin baslarinda Dodu Avrupa hikimetleri
yabanci sermaye yatirimlarini bélgelerine ¢ekebilmek amaciyla 6zellestirme
politikalari uygulamislardir. Cek Cumhuriyetinde bulunan Skoda, Volkswagen

tarafindan; Polonya’da bulunan FSM, Fiat tarafindan ve FSO, Daewoo tarafindan;
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Romanya’da bulunan Dacia, Renault tarafindan ve Yugoslavya’da bulunan IMV

yine Renault tarafindan 6zellestirme yoluyla satin alinmigtir’®.

ilave olarak, otomotiv firmalari Polonya, Macaristan, Cek Cumhuriyeti, Slovakya ve
Tuarkiye’de 6nemli yatirimlar yapmislardir. Bu Ulkelerdeki Gretim faaliyetleri, ucuz ve
kalifiye is guclinin destegi ile teknolojik olarak ileri Uretim dizeylerini kisa slrede
yakalamiglardir. Dogu Avrupa ulkelerindeki Gretimin agirlikli olarak Avrupa
Ulkelerine ihra¢ amacli olmasi, kaliteli ve ucuz Uretim ile birlikte degerlendirildiginde
Guney Avrupa’daki Ureticiler icin bir tehdit olusturdugu dustnlebilir. Diger taraftan
ispanya ve Portekiz’deki firmalar, Avrupa’daki rekabet Ustinltgini kaybetmemek
icin Kuzey Afrika ile son 10 yil igerisinde isbirligi iliskilerini gelistirmistir. Bu nedenle
Guney Avrupa Ulkeleri Dodu Avrupa Ulkelerini kendi sanayileri i¢in bir tehdit olarak

gérmemektedirler’.

Otomotiv sanayi firmalarini gelismekte olan piyasalarda yatinm yapmaya iten bir
diger faktor ise gelismis piyasalarda pazarin doyum noktasina ulagsmasi ve
rekabetin giderek artmasidir. Genel bir kural olarak ara¢ basina disen Kisi
sayisinin Ugten az olan ulkeler igin pazarin doymus oldugu sdylenebilir. Bu
nedenle, otomotiv sanayi Ureticileri rekabetin daha az ve satisin daha kolay oldugu
Cin, Hindistan ve Brezilya gibi kalabalik ve kisi basina disen ara¢ sayisinin disuk
oldugu gelismekte olan piyasalarda lretim ve satis yapmaya yoénelmislerdir’”. Bu
baglamda, 1990’larin basinda Avrupali ve Amerikali Ureticilerin Meksika, Arjantin
ve Brezilya’da; Japon Uureticilerin ise Malezya, Tayland ve Endonezya’da yatirim

yapmaya yogunlastiklari gérilmektedir.

Sonug olarak, 1990’larin sonlarinda Avrupali ve Amerikali Ureticilerin Dogu
Avrupa’daki yatirimlara agirlik verdigi ve Gliney Amerika Ulkelerindeki yatirimlarini
artirdigi gorilmektedir. Amerikali, Avrupali ve Japon Ureticiler Hindistan ve Cin’de
cok sayida uretim sahasi agmislardir. Bir diger carpici nokta ise Japon ureticilerin

hakim oldugu Asya Ulkelerinde Amerikan Ureticilerinin yatirrm yapmasi ve buna

" Radosevic S., Rozeik A. (2005). “Foreign Direct Investment and Restructuring in the Automotive
Industry in Central and East Europe”. Centre For The Study of Economic & Social Change in Europe
Working Paper, No.53.

7 Lung, Y. (2004). “The Challenges of the European Automotive Industry at the Beginning of the 21st
Century”. Cahiers du GRES, Cahier no 2004-8.

" Otomotiv Sanayii Dernegi (OSD), http://www.osd.org.tr/2007dunyavetrkyepark.pdf, (30 Ocak 2008).
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karsin Japon Ureticilerin agirlikh olarak Amerikan Ureticilerin hakim oldugu Gliney
Amerika Ulkelerinde yatirrm yapmis olmalaridir. Bu da géstermektedir ki; Japon ve
Amerikan Ureticiler karsilikli olarak birbirlerinin pazarlarina girerek rekabeti
koruklemekten ¢ekinmemektedirler. Rekabet; kaliteyi, satiglari ve kapasite

kullanimini artirmistir ve artirmaya da devam edecektir.

1.5. OTOMOTIV SEKTORU VE KURESELLESME

Dinyada o6zellikle 1990’1 vyillarin basindan itibaren hizli bir kiresellesme
yasanmaya baslamistir. Literatirde klresellesme sirecinin temelinde yatan
gercekler arasinda iletisim ve bilisim teknolojisi alaninda ortaya ¢ikan gelismeler
vurgulanmaktadir. ilave olarak, diinyada hakim olan kiresellesme olgusu
cercevesinde gelisen teknoloji, haberlesme, ulasim ve benzeri faktorler Ulkeler
arasindaki mesafeyi kaldirtmis, ticari iliskiler énemli gelismeler kaydetmistir. Bu
baglamda, “ulasim” ile alakali olarak otomotiv sektdri, gelisimi ile kiresellesme
Uzerinde de etkili olmustur. Sosyo-kiiltirel kiresellesme ile de Ulkeler birbirlerinin
kiltdrlerini daha yakindan tanimakta ve bu da uzun dénemde dinya barisina
katkida bulunabilecektir’®. Diinya barisi ise Ulkelerin milli gelirlerine olumlu katkida

bulunmaktadir.

Ylzyili agkin sdredir ekonomistler uluslar arasindaki ticareti klasik ekonomi
teorisindeki karsilastirmali avantaj ilkesini kullanarak aciklama yoluna gitmislerdir.
Smith ve Ricardo’nun c¢alismalarinda bu konu ele alinmistir. Teoriye gore; eder her
Ulke kendine gbre uretimde uzmanlasir, en verimli sekilde Uretimi saglar ve diger
ulkelere satarsa, diger Uulkelerin buna bagh olarak en verimli Uretimi
gerceklestirmesinin sonucunda her Ulke bu isten kazang elde etmektedir. Bu
baglamda ekonomik agidan kiresellesmenin su U¢ boyutu 6zellikle dikkat ¢ekicidir;
uluslararasi ticaret, uluslararasi uretim ve uluslararasi mali akimlarla ilgili

gelismeler.

Kiresellesme ekonomik acidan ele alinmis, kiresellesme; ticaret, finansal akimlar,
teknoloji degisimi ile bilgi ve isgicinin mobilitesi yoluyla diinya ekonomilerinin

birbirleriyle entegrasyonu olarak tanimlanmistir’®. Bazilari ise kiiresellesmenin

8 Aktan, C.C., Sen, H. (1999), “Globallesme, Ekonomik Kriz ve Tiirkiye”, Ankara: TOSYQV, s.65.
& Ouattara, A. D. (1997), ‘The Challenges of Globalization for Africa’, The Southern African Economic
Summit, Sponsored by the World Economic Forum, Harare, May 21.
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ekonomik boyutu yaninda siyasal ve sosyo-kultlrel boyutuna da dikkat ¢ekerek
konuyu daha genis bir perspektiften ele almaktadir. Kiiresellesme, dinya devletleri
arasindaki mesafeyi kaldirarak Ulkelerarasi ticari iligkileri arttirmistir, bu iligkiler
ekonomik, siyasal ve kiiltiirel anlasmalarla giiglendirilmistir®®. Bu noktada otomotiv

sektoriiniin 6nemli katkilari olmustur.

Kiresellesme ile beraber mali liberallesme mikro dlizeyde tasarrufcular, mali
yatirmcilar ve isletme disi kaynak kullanmak isteyen firmalar agisindan 6nemli
avantajlar saglamaktadir’’. Bu sayede fon arz ve talep edenler kendi ic
piyasalarinin dar kaliplarindan kurtularak dis piyasalara aciimakta, bdylece
tasarruflarini daha iyi kosullarla degerlendirebilmekte veya daha uygun kosullarla

isletme disi kaynak saglama olanagi elde etmektedirler.

Bu baglamda dinyada rekabetin en acimasiz oldugu Urinlerin basinda otomotiv
sektdru urlnleri gelmektedir. Turkiye disa acgilmasina paralel olarak basta otobds,
kamyon, otomobil ve traktor olmak Uzere ¢esitli motorlu araglari ve yedek parcalari
ihrac etmektedir. Sonug olarak ifade edilebilir ki, otomotiv sektdri diinya genelinde
¢cok gugla bir tiketici talebine sahiptir. Bir baska ifade ile, kullanilan teknoloji, Gretim
miktari, istihdam hacmi, Uriin gesitliligi ve ticaret hacmi bakimindan kiresel etkiye

sahip bir konumdadir.

1.6. OTOMOTIV SEKTORUNUN GELECEGI

Otomotiv sektoériinde Bati Avrupa, Kuzey Amerika ve Japonya ne kadar rekabet-
odakli, yiksek yerel maliyetli ve doymus bir pazara sahip ise, Giney Amerika,
Asya ve Dogu Avrupa da o kadar gelisim vaat eden bir pazara sahiptir. Dolayisi ile
Uretimdeki aktorler de kendilerini kiresel olarak konumlandirmiglardir. Ayni sekilde
misteriler de kiresel nitelik kazanmiglardir. Bu noktada kiresellesmenin stratejik
Onemi irdelenmelidir. Buradaki faktdrlerden en dnemlileri, “blyume firsatlarindan

yararlanmak, birim maliyetleri azaltmak, karlihg arttirmak, evdeki pazari korumak,

80 Wolff (Paksoy), Reyhan Aysen (1997) “Uluslararasi isletmelerde Globallesme Siirecinde Gelisen
Yabanci Yatirim: Ortak Girigsimin Global Rekabette ve Otomotiv Sanayiinin Bir Kolu Olan Otomotiv
Sanayiinde incelenmesi”. istanbul Universitesi SBE Isletme Fakiiltesi Organizasyon ve Isletme Politikasi
Doktora Programi, Doktora Tezi.

8 Saxton, J. (1998). “Financial Crises in Emerging Markets : Incentives and the IMF”, Joint Economic
Committee, United States Congress. [Erisim adresi : http://www.house.gov/jec/imf/incentiv.pdf], (10 Eylul

2008).
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ekonomik dalgalanmalari ve kur riskini dengelemek, yerel Uretim ile pazar payi

elde etmek, fazla kapasite ve finansal risklerdir’®?.

Artan kuresel rekabet ve ¢evre duyarlihdir motorlu arag ureticilerini yeni arayislara
itmistir. Uretimde verimliligi korurken isletme maliyetlerini diisiirmeye ¢alisan bir
Uretim anlayisi ile ¢gevreyi daha az kirleten, malzeme geri dénlisiminin ¢ok daha
kolay oldugu, emniyet ve konforu bir arada bulunduran, alternatif enerji kaynaklari
kullanan araclar (hibrit araclar gibi) Uretiimeye baslanmistir. ilave olarak,
otomobillerde hafif metal kullaniminin yayginlasmasiyla birlikte yiksek mihendislik
Ozellikleri ile aliminyum da otomotiv endulstrisine girmis ve vazgecilemez bir
malzeme olmustur. Dlinyada artan motorlu arag Uretimi ile birlikte, sagladi§i katma
degerler nedeniyle “aliminyum”un gelecekte otomotiv uygulamalarindaki payini
arttirmasi kaginilmazdir. Turkiye acisindan bakildiginda ise otomotivde aliminyum

icin gerekli yatirim ve planlamanin yapilmasi gerekliligi ile karsilagiimaktadir®.

Blyuk otomobil plazalari ve bayilerin gelecekte ne olacagl sorusunun cevabi ise
pek acik degildir. Bunun yanisira saticilar, muasteriyi alikoymanin kiymetinin farkina
varmiglardir. Satis faaliyeti ve garanti hizmetine dayanan iligkileri gelistirmek igin
telefonla takip ve diger teknikleri ortak sekilde kullanmaktadirlar. Musterilerle

iliskileri gelistirmeyi rakiplere karsi bir Ustiinliik olarak gérmektedirler®.

Sonug olarak, gelecekte otomotiv sektdriinde Uretici firmalarinin sayisinda azalma
olacak, ancak firma basina disen ciro ve karlarda artis olacak, bin kisiye disen
ara¢ sayisi artacak ve gayri safi milli hasila Gzerinde de artirici etkiler tecriibe
edilecektir. Bu noktada krediler, otomotiv sektérlindeki satislar igin en blyUk ve en

onemli itici gu¢ olacaktir.

82 Landmann, R., Wolters, H., Bernhart, W., and Karsten, H. (2001) “The Future of the Automotive
Industry”, Warrendale: SAE International, p.44.

8 0sD, Otomotiv Sanayii Dernegi, www.osd.org.tr, (31 Agustos 2008).

# The Gallup Organisation (1998) “Survey of Attitudes and Perceptions Among Three Major Groups”
Automotive Retailing Today, Fall, p55-78.
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2. OTOMOTiV_ SEK_T@RU FiNANSMANI, SATISLARA
ETKILERI VE TEORIK BOYUT

Otomotiv sektorl finansmaninin, krediler ve tiketici finansmani ile, otomotiv satislari
Uzerinde arttirici bir etkisi vardir. Kiresel tiketici finansman endustrisi 2005'te $3,9
trilyonluk bir pazar degerine erismistir. 2010'da kuresel tlketici finansman
endustrisinin  $4,9 ftrilyonluk bir degere ulasmasi 6ngorilmektedir. Pazar
segmentasyonuna bakildiginda deger agisindan ABD pazarinin tim kuresel tiketici
finansmani pazarinin %55%’ini teskil ettigi gérilmektedir. Pazar payinda ise Citigroup

kiiresel pazarda %35 ile liderdir®°.

Avrupa piyasasl ise 2005'te $1,1 trilyon ciro ile bu piyasanin %26’sini tegkil etmistir.
Cin ise tlketici finansmaninda 1990’larin sonundan itibaren 6nemli bir ivme
kazanmistir. Cin’de bu dénemde ulusal bankacilik da gelismistir. Geleneksel olarak
Cin bankalari devletin elindedir. Cin bankalari, kisisel kullanicilarin dnemli fon
kullanicisi da olduklarini fark etmisglerdir. Ayrica Rusya ve Dogu Avrupa da blylime
ifade etmektedir. Rusya’da kisi bas! borgluluk $100’in altindadir. Bunun 2007-2010
arasinda %50 artmasi beklenmektedir. Tlrkiye'de ise tlketici kredileri otomotiv amagli
1989 yilindan itibaren miisterilere verilmektedir. ilk olarak Yapi Kredi Bankasi
tarafindan Renault marka otomobiller icin otomotiv kredisi saglanmigstir. Tirkiye'de
tiketici finansmani sirketlerince verilen otomotiv kredileri 2007 yili sonu itibariyle
toplam 2.731.470 bin YTLdir®. Tirkiye'de ozellikle 2000-2007 yillari arasinda
musterilere saglanan kredilerin miktarindaki artis ile otomotiv satislari cirosundaki
artis arasinda nedensel bir paralellik mevcuttur. ilave olarak, toplam otomotiv satiglari

icinde kredili satislarin payi da artmaktadir.

Tuketici finansmanindaki blytme, tlketici gelirleri ve tlketici gliveni arttikga sabit
kalmaktadir. Bu noktada kredilerin geri 6deniyor olmasi sistemin saglikli islemesi igin
¢ok onemlidir. Ayrica, sistemin saglikli islemeye devam edebilmesi icin henliz doyum
noktasina ulasmamis olan ve blylk potansiyele sahip olan gelismekte olan Ulke
ekonomileri dnemlidir. Bununla beraber, kiresel olarak diinyada 2004’te ¢ok disuk

seviyelerde kalmis olan faiz oranlari tlketici kredilerinin kullanimini tetiklemistir.

8 Datamonitor (2006). “ Global Consumer Finance, Industry Profile”. April, p.78.
% Tiiketici Finansman Sirketleri Dernegi (TUfider), http://tufider.org/istatislikler.aspx, (3 Mart 2008).
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Ancak, petrol fiyatlarindaki artiglar otomotiv Urlinleri satisini (tlketici faiz oranlarinin

disik olmasina ragmen) olumsuz yénde etkilemigtir.

21, KREDi

Kredi, tlketici finansmani ile beraber, otomotiv satislari Gzerinde 6nemli artirici etkiye
sahiptir. Kredi, son yarim asrin ekonomi literatlirinde ¢ok énemli bir yer tutmustur.
Kredi, geleneksel olarak bazi 6zel makro analizlerde gbze carpan bir rol
oynamaktadir. Bu 6zellikle, servet etkisi sorununda gerceklesmektedir. Nereye kadar
kredinin varliginin servetin varliginin sebebi oldugu ve toplam talebi etkileyebildigi
1950-1960’larda parasal teoride en adir sorunlardan biri olmustur®”. Buna gére net
servet etkisinin, servetin i¢ kompozisyonunu dizenlemeye yonelik taleplerden de

etkilenebilecegi ifade edilebilir.

Bu noktada kredi piyasalari da 6nemlidir. Bu 6nemin sebebi, kredi piyasalarinin
kapitalizmin ¢ercevesinde faaliyet gosteren ekonomiler icin Uretebilmeyi/tiketebilmeyi
veya en genel ekonomik anlamda bir degisiklik yapma gucinin dénemler arasi
naklini gerceklestirebilmesindendir. Bu baglamda tiketici kredileri de kredi
piyasalarindaki enstrimanlardan biridir ve otomotiv kredileri de tuketici kredileri icinde

yer almaktadir.

ilk olarak Fisher tarafindan formiile edilen zaman tercihi kavrami, en genel anlamiyla,
zaruri olarak simdiki tiiketimi gelecekteki tilketime tercih etmeyi icermektedir®®. Bu,
doénemler arasi tercih problemine ydnelik standart mikroekonomik aletleri kullanma
firsati ve kredi ile borg islemlerinin analitik ele aliniginin agik¢a anlasiimasi noktasinda
kolaylik saglamaktadir. ilave olarak, kredi piyasalarina bu Fisherci bakis, onun reel
ekonominin bir pargasi oldugunu agikhga kavusturmaktadir. Bir bagka ifade ile, kredi
piyasalari, ekonominin reel dengesini ve bireylerin ulastiklari tatmin dUzeyini
belirlemede gercek bir fonksiyon icra etmektedirler. Bankalar ise kredi piyasalarinda
farkl cesit ve kalitede kredi araglarinin satin alimini ve es zamanl satislarini yapan

uzmanlasmis finansal aracidirlar.

87 Brunner, K., Meltzer, A.H. (1968), “Liquidity Traps for Money, Bank Credit and Interest Rates”, Journal of
Political Economy, 76, January, p.1-37.

Tobin, J. (1969). “A General Equilibrium Approach to Monetary Theory”, Journal of Money, Credit and
Banking, 1 (1), p.15-29.

® Fisher, Irving (1930). “Theory of Interest”. (1st ed.) New York: Macmillan, p.12.
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Bu baglamda, kredi piyasasinin donemler arasi bir vaatler piyasasi olmasi dolayisiyla,
belirsizlik ya da eksik bilgi sorunlari sistemik olarak her zaman yasanabilmektedir.
Ortodoks teorinin iddia ettigi gibi, bilgi fiyat mekanizmasi araciligiyla piyasa iginde
simetrik olarak dagilmaz. Bu bilgi konusunda gergeklesen asimetrik durum bilgiye
ulasma ya da elde etme gerekliligini ortaya c¢ikarir. Sorun, bu bilgi elde etme
surecinin, belli bir maliyetle gerceklesmesinden kaynaklanmaktadir. Bu karsilagilan
maliyet, bilginin kamu mali olmasi niteliginden dolayi, fiyat icerisine i¢lendirilemez. Bu
temel durum, finansal sistem acisindan hem aracilik literatirindn olusmasina, hem

de kontrat teorisi etrafinda bir literatlir olusumuna neden olmaktadir.

Bu noktada kredinin para politikasi transferindeki fonksiyonu da 6énemlidir. Para
politikalarinin toplam talebi nasil etkiledigine dair geleneksel yerlesik gorius (Keynes-
Hicks-Modigliani IS/LM Modeli) merkez bankasinin mubadele aracinin arzini, talebine
nispetle degistirerek harcamalari etkileyebilece@i seklindedir. Kredi goérisl, para
politikalarinin kisa doénemli faiz oranlarina ek olarak toplam talebi, yani banka
kredilerinin elde edilebilirliklerini ve sartlarini  degistirerek etkileyebilecegini
savunmaktadir. Bu, en azindan 1950’lerin elde edilebilirlik doktrinine kadar uzanan
eski bir diisiincedir®. Bu fikri eksik bilgi iktisadi cercevesinde en erken inceleyen

calisma Blinder ve Stiglitz’e aittir®.

Klasik anlamda kurumsal borg veren kreditérlerin tasarrufla kredi arasinda nétr oldugu
sOylemine bu roliin o kadar basit olmadigi anlaminda doktrinden kaynaklanan elestiri
gelir. Bu mikro dizeydeki sorgulamanin yani sira, makro igerik olarak da para
politikalarinin ekonomiyi etkileme kanallarinin éneminin vurgulanmasi ve kurumsal
kredi kaynaklarinin yapisi ile para politikalarinin niifuz dereceleri inceleme alanlarini
teskil etmesi literatiir icinde 6nemli bir yere sahiptir. Sonug olarak, bir kredi tiirl olarak
banka kredileri otomotiv satiglar icin otomotiv musterilerine saglanmaktadir ve bu

baglamda menkul kiymetlestirme ile finansal liberalizasyonun da etkileri cok énemlidir.

% Roosa, R. (1951). “Interest Rates and Central Bank”, Money Trade and Economic Growth: in Honour of
John Henry Williams, The Macmillan Company, NY-USA, p.43.

% Blinder, A.S., Stiglitz, J. (1983). “Money Credit Constraints and Economic Activity”, American Economic
Review, 73, May, p.297-302.
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2.1.1. Bankalar Tarafindan Saglanan Tuketici Kredileri

Bir ekonomide mali sistem; mali aracilar, mali araclar ve mali piyasalardan
olusmaktadir. Mali sistemin temel unsurlarindan biri de bankacilik sektortdur.
Bankacilik sektért, mali sistem igerisinde Uzerinde kurulu oldugu édemeler sistemi
aracihgi ile tasarruflarin yatirma dénusturilimesinde kaynak (fon) aktarimina
aracilik eden sektérdir®. Bu baglamda bankalarca saglanan fonlardan olan banka
kredileri 6nemlidir ve bu banka kredilerinin bir kismi da otomotiv musterilerine
otomotiv finansmani amaci ile saglanmaktadir. Dolayisi ile banka kredilerinin

otomotiv satislarini arttirici etkisi vardir.

Ayrica, glglu bir ekonominin varhgi buyudyen ve saglikli ¢aligan bir finansal sektor
ile mumkundur. Finansal kaynaklarin toplanmasi ve kullanicilara aktariimasinda
¢ok dnemli bir iglevi Ustlenmis olan finansal sektor, piyasa mekanizmasinin beyni
durumundadir. Sermaye piyasasi henlz gelisme asamasinda olan Turkiye'de
finansal sektorin temelini geleneksel olarak bankacilik sistemi olugturmaktadir.
Mali kaynaklarin ¢ok buydk bir bélimd bankalar tarafindan toplanmakta ve
kullandiriimaktadir. Yurtdigi kaynaklarin da dnemli bir bolumi bankalar araciligiyla

saglanmaktadir.

Mali sistemde fon arz ve talebine aracilik yapan bankalar da bireylere ve isletmelere
genis bicimde finansal hizmet saglamaktadirlar. Bankacilik sistemi baslangigta daha
¢ok kurum ve kuruluglara hizmet vermekteyken Il. Diinya Savasr’ndan sonra baslayan
ve gelisen tiketim toplumu anlayisiyla birlikte bireylerin kesfedilmesi, dinamik bir
yaplya sahip olan finansman dinyasindaki rekabeti artirarak bankacilik sistematigi

icerisinde ‘Bireysel Bankacilik’ kavraminin olusumuna kaynaklik etmistir.

Turkiye'de tlketici kredileri benzeri ilk uygulama T.C. Ziraat Bankasrnin 1950’li
yillarda “Marshall Plani” gergevesinde baslatarak daha sonra kendi kaynaklarindan
finanse ettigi “Donatma ve Techiz” kredileridir®. Tirkiye'de 1980 yilindan itibaren
tlketici kredileri hizmete sunulmustur. Buginki anlamda tlketici kredisi uygulamasi

ise 1988 yilindan itibaren bankalarca uygulanmaya baslamistir. ilave olarak, uretici,

T Yildirim, Oguz (2004). “Tiirk Bankacilik Sektorirniin Temel Sorunlari ve Sektorde Yasanan Mali
Riskler”. Ankara Universitesi Dergisi, Sayi 1, s.15-16.

% Karadag, Nihat (1997). “Sermaye Piyasasi Kurulu. “Tuketici Finansmani Sirketlerinin Varliga Dayali
Menkul Kiymet ihraci”. SPK Yayinlari No.84. Agustos. Ankara. s.9.
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dagitim firmalari ve bayiler seviyesinde dayanikli tlketim Urlnleri ve otomotiv

satiglar kredilendirilmistir.

Turkiye’de son yillarda, dzellikle 2000 yili baglarinda alinan ekonomik istikrar tedbirleri
sonrasinda enflasyon oraninin yavaglamasi sonucunda kredi faiz oranlarinin
dismesiyle bankalarin kullandirdidi tlketici kredisi tutari énemli oranda artmistir.
Diger kredi turlerine gore, riskinin dlislik olmasi nedeniyle, bankalar tiketici kredisi

kullandirmaya buyuk énem vermektedirler.

Genel anlamda bankalar tarafindan saglanan tiketici kredileri, herhangi bir hizmetin
ya da malin satin alinmasina bagli olarak veya olmayarak, ticari amagclar disinda,
bireylere, sonradan belirli kosullarda geri 6demeleri sarti ile, verilen kredilerdir®®. ABD
Merkez Bankasi (Federal Reserve) ise tuketici kredilerini su sekilde
tanimlanmaktadir: "TUketici kredileri, tlketicinin mal ve hizmet taleplerini finanse
etmek ya da bu amagcla yapilan borglanmalarini yeniden finanse etmek amaciyla
kullanilan kisa ve orta vadeli kredilerdir.” Bu baglamda tlketici kredileri kisilerce
“tiketim iglemini” kolaylastirmak amaciyla kullanilan bir kredi taradir. Bu kredi tard,
gelecekte 6deme vaadiyle, kisisel veya ailevi tiketim icin bazi mal veya hizmetlerin
almiyla ilgili olarak kullanilmaktadir. Bu noktada tuketici kredileri, gelecekte
kazanilacak gelirin buginden kullaniimasini saglayan, harcamalarin gelirden
bagimsiz olarak organize edilmesi imkanini veren bir alternatif secenektir®. Kurumsal
krediler genelde borcun geri ddenmesine yarayacak gelir getirecegi diistindlen duran
varliklarin satin aliminda kullanilirken, tiketici kredileri tiketicinin maas ya da
Ucretinden kesilerek geri 6denmekte ve geri 6deme islemi de satin alinan mal veya

hizmetin kullanimiyla iligkilidir.

Diger taraftan tiketici kredileri, banka tarafindan musteriye bir defada kullaniimak
Uzere ve belirlenen limitte kullanma vyetkisi verilen, geri 6demelerin ise bankaca
masteriye bildirilen geri 6deme plani gergevesinde taksitlerle yapilacadi bir kredi
tirtddr. Tuketici kredileri bu noktada sahsi tlketim igin gerekli olan tim mal ve
hizmetlerin satin alinmasi ya da bu amaglara yonelik yapilan borglanmalarin

karsilanmasi icin kisilere saglanan kisa ve orta vadeli kredileri kapsamaktadir.

9 Turkiye'de Bireysel Bankaciligin 3.Y1li, Yapi ve Kredi Bankasi Yayinlari, 1991, istanbul, s.38.
% Karabulut, Zuhal (1992). “Tliketici Kredilerinde Riskin Azaltiimasi”. istanbul Universitesi Sosyal Bilimler
Enstitist Para-Banka Bilim Dali. Yayinlanmis Yuksek Lisans Tezi.
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Tuketici kredisi terimi, mal ya da hizmetlerin aliminda alicilara saglanan bir avans
fonu veya mal ya da hizmetler avansinin daha ileri bir tarihnte 6deme taahhudiyle
degis tokusu durumlarinda kullanilir. Tiketici kredilerinin tanimi i¢cin Gzerinde
durulmasi gerekli en dnemli kriter, “borglanilan tutarin kademeli olarak édenmesi’dir.
Bu paralelde tiiketici kredilerinde dayanikl tiiketim mali alimlarinin da kademeli olarak

belli taksitlerle 6denerek finanse edilmesi s6z konusudur.

Zaman igerisinde ekonomik kosullarda oldugu gibi sosyal kosullarda da meydana
gelen degismeler bankacilik alaninda da degismelerin olusumuna zemin hazirlamistir.
Dolayisiyla ticari bankacilikta tiketici kredisi sunmanin 6nemi ve gereKliligi
1950’lerden sonra anlasiimistir. Otomobil, buzdolabi, radyo, televizyon ve mobilya
satin almak igin kullanilan tiiketici kredilerinde énemli artislar olmustur. ikinci Diinya
Savagi’'ndan sonra ABD’de tiketici kredilerinin %60-70'i otomobil satiglari igin
kullaniimigtir. Tuketici kredilerinin kullanimi yGzyihn sonuna dogru belirgin bir artis
kaydetmigtir. Ancak bu artigin yani sira yukselen faiz oranlari da tuketici kredilerinde

Onemli bir sorun teskil etmistir (Karadag, 1997).

Turkiye’de bankalarca tiketici kredisi kullandirilmasi 1980’li yillarin sonlarina dogru
baslamistir. 1988 yilinda ilk olarak Yapi ve Kredi Bankasi tlketici kredisi vermeye
baglamistir. Daha sonra, kamu ve 06zel sektdr bankalarinin gogu tlketici kredisi
vermeye baslamislardir. Ozellikle 2000 yili basinda hiikiimet tarafindan alinan
ekonomik istikrar tedbirlerinden sonra, enflasyon oranindaki yavaslama ve bankalarca
uygulanan faiz oranlarinin disurdlmesiyle, tiketici kredilerinde 6nemli bir artis
olmustur. Bu dénemde, hem tiketici kredisi faiz orani distrilmis hem de bu kredinin
vadesi uzatimigtir. Glnimuzde ise 6zellikle konut kredilerinde vade 20 yila kadar
uzayabilmektedir. Bu durum tlketici kredileri kullandiriminin artmasinda 6nemli bir
etken olmustur. ilave olarak, ézel kredi subeleri ile, cep telefonundan kisa mesaj ile
kredi saglanmasi ile ve kredi makineleri ile tliketici kredisi alternatif dagitim kanallari

da geniglemigtir.

Bu baglamda bankalar agisindan tlketici kredileri cok 6nemlidir. Ticari bankalarin
islemlerinde temel olusturan énemli bir unsur, toplanan kaynaklarin ve diger fonlarin
getirisi olan cesitli alanlara plase edilebilmesidir. Bu paralelde tuketicilere verilen

krediler, ticari bankalarin portfdylerinde énemli bir yer teskil etmektedir. Bankalarin
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topluma karsi sorumluluklart agisindan konuya bakildiginda ise atil fonlarin bireylerin
ihtiyaclarinin  karsilanmasi i¢in kullandinldigr gérilmektedir. Boylece bankalarin

verdigi tiketici kredileriyle toplumsal refahin arttirimasi da desteklenmektedir.

Tuketici kredilerini diger kredilerden ayiran 6zellikler ise sdyle 6zetlenebilir. Tlketici
kredileri 6ncelikle, ticari amaglar disinda kullanmak Uzere alan bir gergek Kisi icin s6z
konusu iken ticari’/lkurumsal kredileri gercek veya tiizel kisi olmasina bakilmaksizin
ticari ya da sinai bir faaliyet icin kullanilan kredilerdir. Tiketici kredileri tliketime
yonelik bir ihtiyaci karsilamak amaci ile kullandirilirken, diger kredilerdeki amag
ileride bir kar saglamaya yonelik ticari bir faaliyettir. TUketici kredilerinde tlketicileri
korumaya yonelik bir yasal c¢ergceve varken diger kredilerde ticari hayatin
dizenlenmesine iliskin dizenlemeler vardir. Tuketici kredileri genellikle aylik taksitler
halinde o6denirken, diger krediler ¢ogdunlukla borglu cari hesap seklinde
kullandirimakta ve Odemeler de buna gore olmaktadir. Tulketici kredilerinin
teminatlar ile diger kredilerin teminatlari da farklilik gosterebilmektedir. Tuketici
kredilerinde teminatlar kiginin gelecekteki geliri veya satin aldigi malin kendisi
olabilirken, diger kredilerde ticari isletme rehni, teminat mektubu, ticari senetlerin
iskontosu gibi kendine has teminatlar vardir. Tuketici kredileri diger kredilere goére
daha standardize olmasi nedeniyle istatistiki hesaplara baz edilebilmektedir. ilave
olarak, kredi degerlendirme agisindan tiiketici kredileri ticari/kurumsal kredilere gore

daha az tekniktirler.

Tuketici kredilerinin amaci, duzenli ve yeterli geliri olan gergek kigilerin mal ve hizmet
alimlar sirasinda ortaya ¢ikan finansman ihtiyaglarinin piyasa sartlarina gére daha
ucuza saglanmasidir. Bankalar agisindan emniyetli ve verimli bir kredi olmasinin

yani sira plasmanin tabana yayilmasi yonuyle de tercih edilen bir kredi ttridur.

Bankalar tlketici kredilerini (ticari kredilere gb6re) daha ¢ok kullandirma
egilimindedirler. Bunun sebepleri arasinda pazarin blyukligu, boyutlari ve pazarin
karakteri bulunmaktadir. Ayrica tuketici kredilerine olan talep, is dinyasindaki
dalgalanmalara karsi, ticari kredilerin etkilendigi dlglilerde hassas degildir. Tlketici
kredilerinin 6zellikleri disinda, bu krediye olan ihtiya¢c genelde asagidaki konularla

ilgili olarak ortaya ¢cikmaktadir.
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Cari tiketim harcamalar ile ilgili gelismis mali piyasalarda tiketici kredileri oldukca
genis capli olarak uygulanmaktadir. Dayanikli tiketim mali alimlari ile alakal
gelismis mali piyasalarda bankalar dayanikli tiketim mali alimi kredilerini dizenli
sabit geliri olan tlketiciye vermektedirler. Tlrkiye'de bu tir krediler bayiler veya
dagitim sirketleri kanaliyla gerceklestiriimektedir. Yine ayni sekilde gelismis mali
piyasalarda bankalar otomobil alimi igin de kredi vermektedirler. Gelismis mali
piyasalarda konut alimlari icin tasarruf sandiklari, ipotek karsiligi kredi veren cesitli
finans kurumlari bulunmaktadir. Bu tir kredilerde, ¢odunlukla insaatcilara 6demeler

ingaat tesliminden dnce taksitlerle, avans seklinde yapiimaktadir.

Tuketici kredilerinde teminatli olup olmamalarina gére de bir ayrima gidilebilmektedir.
Bazi s6zlesmelerde teminat olarak, malin mulkiyeti tim taksitlerin ddenmesinden
sonra aliciya ge¢gmektedir. Bazen de malin mulkiyeti alisveristen hemen sonra
aliciya gegcmektedir. Ancak alici, teminat olarak malini saticiya ipoteklemektedir. Bu
thr tlketici kredileri, genellikle otomobil aliminda s6z konusu olmaktaysa da fiyati
yuksek diger dayanikli tuketim mallarinda da yaygin olarak kullaniimaktadir.
Teminatsiz ve taksitle geri ddemeli tiketici kredileri ise genelde kigik montanh ve

kisa vadeli finansman gereksinimlerini karsilamaya yoneliktir.

Tiketicinin borcunu 6édeyememesi ve bunun sonugclari Uzerine literatir henlz yeni
yeni olusmaya baslamistir®™®. Bu nokta, kredi kisitlarinin anlasilma diizeyinin
gelistiriimesi icin de ¢ok faydalidir. ABD’deki tlketicilerin bir kisminin, kullandiklari
ipotekli konut kredilerini geri 6deyememeleri, finans aleminde mortgage krizine
sebebiyet vermis ve bu da dinyada ve Tirkiye’de olumsuz yansimalara sebep
olmustur. Bu paralelde, Turkiye’de kredi kartini ddeyemeyenlerin sayisi da her gegen
glin artmaktadir. 2007-2008 arasi %94 artis olmustur®®.

Literatirde bu konuda gelismis modeller de mevcuttur. Kantitatif Denge Teorisi belirli
politikalar ve kistaslar baglaminda modellerin gercek diinya ciktilari ile daha uyusur
hale gelebilmesini temin etmistir. Bu baglamda, bir tiiketici finansmani 6rnegi olarak

ipotek faiz oraninin hanehalki borglanmasi Uzerine etkileri incelenmistir. Kantitatif

% Kartik, Athreya, (2005). "Equilibrium models of personal bankruptcy : a survey," Economic Quarterly,
Federal Reserve Bank of Richmond, issue Spr, p.73-98.

Kartik, Athreya, (2005). "Opinion : The economics of bankruptcy," Region Focus, Federal Reserve Bank of
Richmond, issue Sum, p.56.

% Bankacilik Diizenleme ve Denetleme Kurumu, www.bddk.gov.tr, (30 Kasim 2008).
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Denge Teorisi “davranig parametreleri’ni (riskten kacinmak ve sabirsizlik gibi) ve
“teknolojik parametreleri” (6diung vermenin kaynak maliyeti) dikkate almigtir. Bu
parametreler bireylerin ve kurumlarin davranislarinin derinligini anlayabilmek igin

kullaniimistir.

Arastirmalarda, bir modelin veri setinin tutmasi igin parametre degerlerin bulunmasi
gereklidir. Veriyi bulmak, istatistiki analizi yapmak ve sonuglari yorumlamak
onemlidir. Bu baglamda Lucas, tarihsel ge¢cmis veri setini kullanarak gelecekteki
politikalarin etkilerini dlglimlemeyi hedeflemistir’’. Buna Lucas Kiritigi ismi verilmistir;
Lucas Kiritigi'ne gbre, ekonomideki vyapisal iligkiler gegmis politikalarin bir
parcasidirlar Bu noktada argiman basit ama gugclidir. Karar dnce kamu politikasinin

yarattigi tesviklere ve sonra da gelecekteki politikalarin beklentilerine bagimhdir.

Gorilmeyenler, gorilenlere etki etmektedirler. Segme 6nyargisi bu noktada 6nem
kazanmaktadir. Ornek verilirse, insanlarin galisma veya calismayip is gelirinden olup
evde bulunmayl segcme haklari mevcuttur. Vergi politikasindaki degisimlerin
davraniglari nasil degistirdigi baglaminda insanlarin is durumlarindaki degigimlere
verecekleri cevaplar dngérmek hig de kolay degildir. Ornegin, galismanin biiyik bir
sabit maliyeti olabilir. Buna mukabil, calismayi se¢cmemis pekcok hanehalki da yok
degildir. istatistiki analizin zittina, denge modeli daha avantajlidir. Bu baglamda,

insanlari siren gug tespit edilebilir.

Tuketici kredisi olmayan piyasalarda alicilar genellikle Ureticilerce veya mallarin
pazarlamasini yapan perakendecilerce finanse edilmektedirler. Bu durumda Uretici
pazarlamaciya, pazarlamaci da tiketiciye vade kolayhdi olan bir taksitli satis imkani
saglamaktadir. Boylece Uretici; firmasinin kaynaklarindan bir sure fedakarlik etmekte
ve eksilen bu kaynagi bir finansman kurumundan alacagi kredilerle telafi etmeye
calismaktadir. Bagka bir anlatimla banka, ureticiyle kredi iliskisine girmekte ve
tiketiciye dolayli yoldan finansman kolayli§i saglamaktadir. Ayni sekilde pazarlamaci

da kendi kaynaklariyla tiketiciyi dolayli olarak finanse etmektedir.

7 Lucas, Robert E. (1976). "Econometric Policy Evaluation: A Critique." Carnegie-Rochester Conference
Series on Public Policy 1, p.19-46.
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Tuketici kredilerine olan talebin konjonkturel dalgalanmalara duyarlihidinin ticari ve
sanayi kredilerinden daha diisiik oldugu tespit edilmistir®®. Béylece toplam talebin
daralmasiyla birlikte, yatirrm hacminin distiglu dénemlerde tiiketici kredileri Gretken
sektorlerde ve finansal sektorde faaliyetlerin belli bir hacmin altina dismesini
engellemektedir. Glinimuzde bankalar tiketici kredilerinde uzmanlasmiglardir. Bu
nedenle bankalar sunduklari kredilerde gesitlendirmeye gitmisler ve belli sektorlerdeki
durgunluk nedeniyle o sektdér mallarina talep dismesi karsisinda tlketici kredisi

sunarak énemli bir fonksiyonu yerine getirmiglerdir.

Geligmig uUlkelerde faiz oranlarinin dalgalanmasi ve finansal piyasalarin
serbestlestiriimesine paralel olarak degisken faizli tlketici kredileri yeni bir teknik
olarak geligtiriimigtir. Bu tlr kredilerde faiz oranlari baglangigta sabit faizli kredilere
uygulananlarin biraz altinda tutulmakta, daha sonra faiz oranlar belirli zaman
araliklarinda yeniden ayarlanmaktadir. Bunun krediyi kullananlar agisindan cekici
tarafl, baslangi¢c faiz oraninin disik olmasi ve gelecekte faizlerin disecegi
beklentisidir. Krediyi veren kurum agisindan ise oOnemli olan degisken faizle
(Tarkiye’de pek yok, son mortgage yasasinda var) birlikte riskin bir kisminin tiketiciye

aktarilabilmesidir.

Ucretliler tiiketici kredisini yogun olarak kullanmaktadirlar. Bankalarca saglanan ve
biylk o6lclide artan tlketici kredilerinin yarisindan fazlasi Ucretli olarak c¢alisanlar
tarafindan kullaniimaktadir. Boylece Ucretlere yeterince zam yapilmadiginda ic talepte
yasanan ylUksek canlanmada tiketici kredilerinin 6nemli bir roli bulundugu da ortaya

cikmaktadir.

Tlrkiye Bankalar Birligi'nin tlketici kredisi kullandiran bankalarin verilerini dikkate
alarak hazirladigi Tuketici Kredileri Konsolide Raporu’nda yer verilen bilgilere gdre
2007 yilinin Ocak-Eylil doneminde toplam 2,316,337 kisi bankalardan toplam 4
milyar 500.7 milyon Yeni Turk Lirasi tutarinda tuketici kredisi almiglardir. Raporda yer
alan veriler tuketici kredisini daha cok ucretlilerin kullandigini géstermektedir. Bu
dénemde toplam 1,436,207 Ucretlinin 2 milyar 381.8 milyon Yeni Turk Lirasi tutarinda
tiiketici kredisi kullandigi belirlenmistir®. Veriler, tiiketici kredilerinin daha cok otomobil

ve dayanikli tiketim mal alimlarinin finansmaninda kullanildigini goéstermektedir.

% Tiiketici Finansman Sirketleri Dernegi (Tufider), http://tufider.org/Haberler.aspx?Id=4, (30 Eylil 2008).
% TBB, Tiirkiye Bankalar Birligi, http://www.tbb.org.tr/net/donemsel/default.aspx?dil=TR, (29 Ekim 2008).
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2007°de acllan tuketici kredilerinin 1 milyar 860.7 milyon Yeni Turk Lirasindan olugan
kismi otomobil alimi igin kullanilmistir. Dayanikh tiketim mali ve benzeri nedenlerle
kullanilan tiketici kredilerinin miktari ise 2 milyar 152.6 milyon Yeni Turk Lirasi olarak
gerceklesmistir. Toplam 42,317 kisi de 496.4 milyon Yeni Turk Lirasi tutarinda konut
kredisi kullanmay tercih etmislerdir'®.

Mart 2008 itibariyle, Merkez Bankas! dahil Tlrk finans sektorintn aktif bayiklGga,
genel ekonomik faaliyetlerle uyumlu bir biylime egilimi icerisinde, bir édnceki yilin
ayni donemine gore %21 oraninda artarak 844,6 milyar YTL seviyesine

%" Yine ayni dénemde, finans sektériiniin toplam varliklarinin Gayri Safi

ulagsmistir
Yurtici Hasilaya (GSYIH) orani %95, banka aktiflerinin séz konusu biyiiklige orani
ise %71,3 olarak gerceklesmistir. 2008 yili ilk ¢ceyreginde bankacilik sektérinin
toplam kredi hacmi 320,4 milyar YTLye ulasmistir'® Toplam bilanco
biyiikligiunin milli gelire orani Avrupa tilkelerinin birgogunda ikiden biiyiktir. ilave
olarak, Turk bankalari kredi stogundaki artista basta konut ve otomobil kredileri
olmak Uzere, tuketici kredileri ve kredi kartlari yoluyla kullandirilan kredilerdeki artis

etkili olmustur.

Tablo 2-1’de Turk bankacilik sektdri gostergeleri Avrupa Birligi bankacilik sektorl
gostergeleri ile kiyaslanmaktadir. Avrupa Birligi bankacilik sektéri gostergelerinin
daha gig¢lU oldugu asikardir. Bu durum, Tiark bankacilik sektérinde gelisim igin

6nemli bir potansiyel oldugu seklinde de yorumlanabilir.

Tablo 2-1: Bankacilik Sektori Gostergelerinin Avrupa Birligi ile Karsilastiriimasi (%)

Tiirkiye AB-15%
2000 2004 2005 2004
Aaktif f GSYIH 83.7 71,2 815 2892
Kredi / GSYIH 275 24.0 34 122.2
Mevduat / GSYITH 53.6 444 499 08.6
Net Kar / Toplam Aktif 2.6 21 1,4 0.7
Tahsili Gecikmis Alacaklar / Krediler 11,5 6,2 4.9 2.5

Kaynak: TBB, BDDK, DPT, ECB Report on EU Banking Structure (Ekim 2005), IMF
Global Financial Stability Report (Eylal 2005), AB-15" rakamlari kredi kurulusu tanimina

giren mali kuruluglarin bilangolarini kapsamaktadir.

100 e
TBB, ibid.

19" Bankacilik Diizenleme ve Denetleme Kurumu, BDDK. (2008). “Finansal Piyasalar Raporu”, Mart.

192 BDDK (2008), ibid.
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Bu baglamda sektér henliz kiresel anlamda rekabet edecek glgte degildir.
Rekabet faiz marjlarini daraltmaya devam etmektedir. Olusturulan karlarin biyik
bir kismi, bankacilik disindaki yatirimlarin satilip sermayeye ilave edilmesiyle ve

103

bankacilik hizmet gelirlerinden olusmaktadir llave olarak, Tirk bankacilik

sektori otomobil saticilarina komisyon da 6demektedir.

Banka kredileri ile alakali olarak bankacilikta yasanan krizler ¢ok zarar vericidir.
Ozellikle, diinyanin artik kiresel bir kdy oldugu distnUlirse, bir Gilkedeki bankacilik
sektoriinde yasanan bir kriz, bagka Ulkelerdeki bankacilik sektérlerinde de krizleri
tetikleyebilmektedir. Bankacilik krizlerinin sebep oldugu =zararlar ekonomide
hissedildigi gibi, politik sistemde ve kamunun davraniglarinda da hissedilmektedir.
Bu krizlerin vergi 6deyenlere de maliyeti kacinilmazdir. Krizler iyi yonetilmezlerse
durgunluga, issizlije ve enflasyona sebebiyet verirler'®. ABD’de baslayan

mortgage krizi de kiresel finans alemine olumsuz etkiler olusturmustur.

Kiguk firmalara kredi veren bankalarin buyukllkleri ile alakal literatlirde bir dizi
calisma mevcuttur. Buylk bankalar, kiigik bankalara goére, aktiflerinin daha disuk
bir payini kredi olarak kiigiik isletmelere saglamaktadirlar'®. Bunun yaninda, sirket
birlesme ve satin almalarinda kuiigcuk igletmelere verilen kredilerin aktiflere orani
bilyiik bankalarda diismektedir'®. Bazi sirket birlesme ve satin almalari hakkindaki
calismalar da yerel piyasadaki “dis etkiler’ veya genel denge etkilerinin bankalarin
kicuk isletmelere sagladiklari kredi miktarini artirdigini goéstermistir. Bu artiglar
mevcut bankalardan'’ ve yeni kurulan yilksek sayidaki bankalardan'®

kaynaklanmigtir.

193 TBB, http://www.tbb.org/, (15 Kasim 2008).

1% Hausmann, R., Rojas-Suarez, L. (1996). “Banking Crises in Latin America”. Washington D.C., Inter-
American Development Bank, The John Hopkins University Press. p.171-172.
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commercial loans”. Journal of Financial Services Research 25, p.291-325.
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Turk bankalari tarafindan saglanan kredilere de deginmek bu noktada akademik
olarak énemlidir. Turk bankacilik sisteminde bir kisim bankalar 1988 yilinda ylksek
faiz oranlar ile topladiklari fonlari satabilmek igin tiketici kredisine yonelmisler ve
bu kredi tlriine gosterilen ilginin umulandan fazla olmasi karsisinda diger bankalar
da s6z konusu kredileri vermeye baslamislardir'®.

Turkiye’'de tuketici kredileri bankalarca saglanmazdan once tiketicilerin kredi
intiyaglari firmalarca karsilanmaktaydi. Bankalar, mevduat yolu ile elde ettikleri
kaynaklar sirketlere, sirketler de bayi ve pazarlama sirketleri araciligi ile tuketiciye
bor¢ vermekteydiler. Bu gsekilde, tlketiciye yansiyan fiyatlar ylksek olmakta,
firmalarin ve tiketicinin finansman maliyeti artmaktaydi. Bankalarca saglanan
tiketici kredilerinin devreye girmesi ile sanayici ve saticinin lzerindeki misteri

finansman yuku ortadan kalkmistir.

TUketici kredilerinin olustugu bu sistemde sanayicinin UrinlUnd pazarlayan bayi ile
anlasan banka, Urin almak isteyen ihtiyac sahiplerine ihtiyaglari oraninda kiguk
krediler vermek suretiyle tliketicinin finansman ihtiyacini kargilamaktadir. Bir bagka
deyisle; pazarlama sirketi mali musteriye verir, misteri senedi bankaya verir, banka
krediyi musteriye verir, musteri de parayl pazarlama sirketine verir. Bu sekilde,
aliclyi finanse eden banka olmustur. Firma, vadeli satis yerine pesin satis miktarini
yukselterek, mallarinin yerine yenisini koymakta kolaylik bulmustur. Bu sayede yeni
aliclyi finanse etmek icgin kullanilan kaynak isletme icinde kalmakta ve isletmenin
6zkaynaginin  kuvvetlenmesine ve saglikli bir yapiya ulagsmasina imkan

saglanmaktadir.

Turkiye’de ilk 9 Mart 1989 tarihinde Yapi Kredi Bankasi 'otomobil kredisi'
uygulamasini Renault marka otomobiller igin saglamistir. Otomobil almak
isteyenlere banka 5-25 milyon lira kredi vermis ve krediye 9-24 ay vade
uygulamistir''®. Tiketici kredilerinin bankalarca kullandiriimasi ise {¢ yénlii olarak
gelismistir. Birincisi, sanayici veya bayi ile anlagsan banka malin bedelini, tlketiciye

acmis oldugu kredi dahilinde firmanin hesabina gecer. Ikincisi, tiiketici bankadan

108 Berger, A.N., Bonime, S.D., Goldberg, L.G., White, L.J., (2004). “The dynamics of market entry: The
effects of mergers and acquisitions on entry in the banking industry”. Journal of Business 77, p.797—-834.
199 Cigtekin, S. Sinan (1989) “Tiirk Bankacilik Sisteminde Tiiketici Kredileri” istanbul Universitesi SBE
Para-Banka Bolimd, Yayinlanmis Yiksek Lisans Tezi, istanbul.

1o Turkiye’de Bir Banka Tarafindan Verilen ilk Otomobil Kredisi,
http://ekonomitarihi.blogspot.com/2006/03/1989.html, (24 Nisan 2008).
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almis oldugu parayi firmaya gétirmek suretiyle almak istedigi mah alir. Bu usdl
bankalarca en ¢ok uygulanan uslldir. Uglinclsi, tuketici malin bedeline ait
proforma fatura ve diger gerekli belgeleri bankaya ibraz eder. Banka, tiketicinin

talebini kabul ettiginde mal bedelini firmaya havale yolu ile ¢ikarir.

Bununla birlikte Turkiye’de son 20 yil bankacilik Griin ve hizmetlerinin oldukga
cesitlendigi bir dénem olmustur. Bankalar; ATM'ler, tiketici kredileri ve kredi kartlari
gibi tlketici bankacihgi Urunleri ile hizli bir sekilde tuketici piyasalarina girmislerdir.
1980’li yillarin sonlarinda Turkiye’de izlenen ekonomik politikalar da tiketici
kredilerinin gelismesinde etkili olmustur (Karabulut, 1992). Karabulut (1992)
¢alismasinda bu konuyu iki agidan ele almistir. Birincisi, bankalardaki likidite
bollugu ve yeni hizmet sunumunun tiketici piyasasindaki ylksek kredi talebiyle
cakismasi Turk kredi karti ve tlketici kredisi piyasalarinin blylmesi sonucunu
dogurmustur. ikincisi, 1980’li yillarin sonunda ekonomik durgunlugun bertarafi ve i¢
pazarin canlandiriimasina yodnelik dnlemlerin  alinmasi tlketici kredilerini
yayginlastiran diger bir dnemli etken olmustur. TUketici kredileri bankalarin rekabet

alanindaki en etkin araglarindandir.

ilave olarak, tiiketici kredisi vermek bankalara cesitli faydalar saglamaktadir. Bu
sayede plasman hacminin geniglemesi saglanmis olur. Risk tabana yayildidi icin
sektorel dalgalanmalardan etkilenme azaltiimis olur. Misteri hacminde genisleme
saglanmig olur. Bankalar aktiflerinde yer alan tuketici kredilerini teminat gostererek

menkul kiymet ihrag edebilmis olurlar.

GuUnUmuzde bankalarin toplam aktifleri icinde menkul kiymetlerin payi azalirken
kredilerin pay1 hizla yiikselmektedir'''. Bu paralelde kredi portféyii de cesitlenmistir.
Toplam krediler icinde bireysel kredilerin payl 2002°de %23 iken 2006’nin birinci
ceyredi sonunda bu oran %31 olmustur. Bireysel kredilerin %371’i konut, %12’si
otomobil, %22’si konut ve otomobil disindaki tiketici kredileri, %34’lU ise kredi
kartlarindan olusmaktadir (Ozince, 2006). Bu kredilerin artmasinda énemli rol
oynayan etkenler vardir. Bunlar; buylmeye bagli bireysel gelir artmistir,
gayrimenkul ve menkul kiymetlerin degeri arttigi icin bireylerin servetleri artmistir,
enflasyon ve faiz oranlari dusmustir, beklentiler iyilesmistir ve bireysel kredi

alacaklari teminatiyla uluslararasi piyasalardan fonlama imkanlari iyilesmigtir.

" Ozince, Ersin (2006). “Bankacilikta Risk Yénetimi”. Tirkiye Bankalar Birligi. 25 Nisan. istanbul.
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Sorunlu kredilerin toplam kredilere orani da dismustir. Tuketici finansman
sirketlerince saglanan kredilerin ise 2007 yili sonu itibariyle %92’si otomotiv Grtnleri
icin musterilere saglanmistir''2.

Bankalar, tuketici kredisi altinda piyasaya sunmus olduklari kredi tipini,
musterilerine veya halihazirda musteri olmayan ancak banka disinda genis bir
potansiyele sahip olan tiketici kesimine, cazip gostermek ve bankaya musteri
kabul etmek amaci ile pazarlama yodntemleri de kullanirlar. Tuketici kredisini
faizlendiriimis ve taksitlendiriimis tablo (zerinden musterilerine anlatabilirler.
Tuketici kredisinin pazarlama kolaylidini saglamak amaci ile dayanikli tuketim mali
satan magaza ve bayiler ile isbirligine gitmek sureti ile hem kendi reklamlarini
yapabilir, hem de musteri bulabilme olanaklarini genisletebilirler. Musterilerine,
Uzerinde taksitlendirilmis 3, 6, 12, 24, vs, ay gibi cesitli vade farklari bulunan bir
tablodan, degisik segenekler sunmak suretiyle, bu kredi sayesinde istedikleri mall
satin alabilme imkanlarinin bulundugunu anlatabilirler. Bankalar ayrica tuketici
kredisine c¢esitli isimler vererek musterilerine sunma ve bu yol ile misterileri gekme
yolunu da deneyebilirler. Turkiye’de bankalarca verilen tliketici kredileri 5 grupta
incelenmektedir: ferdi ihtiyag kredisi, tasit kredisi, gayrimenkul kredisi, kredili

mevduat hesabi ve kredi karti ile nakit ¢cekisi.

Bu noktada Turkiye’de yabanci bankalar tarafindan saglanan krediler de 6nemlidir.
Tlketici kredisi uygulamasi basta ABD olmak Uzere gelismis Ulkelerde yillardir
surdurdlmektedir. ABD, GSMH'nin Ugte ikisini tuketime ayirmaktadir. Yabanci
bankalara ya da bankaciliga iligskin uluslararasi literatirde belli sayida calisma
bulunmaktadir. Bunlarin bir kismi yabanci bankalarin gelisi ve ulusal piyasalardaki
geniglemesiyle ilgili teorik agirlikhi caligmalardir. Bir kismi da bu bankalar grubuna
iliskin ampirik arastirmalar seklindedir. S6z konusu c¢alismalarin biyik kismi
sanayilesmis ya da gelismis ekonomilerdeki yabanci bankalarla ilgilidir.
Turkiye’deki yabanci bankalar konusunda vyapilmis bir dizi calisma da

bulunmaktadir.

Yabanci bankacihdin gelisimi konusunda vyapilan c¢alismalarda bu bankalar

grubunun bilangolari gézénunde bulundurularak faaliyet dizeylerini ve etkilerini

"2 Tiifider Genel Sekreterligi, http://tufider.org/istatislikler.aspx, (6 Temmuz 2008).
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mikro cercevede aciklamaya yonelik bir dizi degerlendirme mevcuttur'™. Bu
¢alismalarda yabanci bankalarin toplam olcekleri ve gelisimleri degisik bankacilik
kurumlari (sube, acenta, yan veya bagli kurulus gibi) agisindan tartisiimaktadir.
Benzer calismalarda ise yabanci bankalarin ABD’deki faaliyetleri kronolojik bir

yaklasimla ve kapsamli bir sekilde ele alinmistir’™.

Bu calismalarda yabanci
bankalarin kurumsal yapilari, faaliyette bulunduklari yasal gergeve, faaliyet alanlari
ve finansal yapilari, cografi dagihmlari ve bazi temel Ozellikleri agiklanmaya
calisilmistir. Regresyon analizine dayali calismalarda ise yabanci bankalarin
herhangi bir ulusal piyasada faaliyette bulunmalarini veya bu piyasalara girmelerini
etkileyen faktorler ele alinmaktadir'’®. Diger ampirik calismalarda ise yabanci
bankalarin piyasa yapilari ve faaliyet alanlari anketler yardimiyla belirlenmeye

calisiimistir'®.

Yabanci bankalar ve bankaciliga iliskin Turkce literatlirdeki ¢calismalarda ise teorik
117

bazli ve istatistiki verilerle analiz edilmis agiklamalar yer almaktadir'"*.

Bu noktada Avrupa Birligi'ndeki mevcut durumun analiz edilmesi de Onemli
olacaktir. Entegre olan Avrupa’da bankacilik ve finansin degerlendiriimesi énemli
mesaijlar icermektedir. Entegrasyon buylk oOlgclide artmistir ve artik finansal
piyasalar benzer sekillerde hareket etmektedirler. Bu piyasalar gbzlem altinda
tutulmaktadirlar ve basarili bir piyasa disiplini de mevcuttur. Bununla beraber, kalan
farkliliklarin yorumlanmasi da kolay olmamaktadir. Bankalarin kredi riskleri ve

o6ding para verme davranislari incelendiginde, bankalarin farkhliklar géstermeye

"3 Terrell, H., and Key, S. (1977). “The Growth of Foreign banking in the U.S.: An Analitical Survey in the
Federal Reserve Bank of Boston”. Key Issues in International Banking, Proceedings of a Conference held
at Melvin Village, New Hampshire, October. p.54-86.
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222,

"% Goldberg, L, and Saunders, A, (1991). “The growth of organizational forms of foreign banks”, Journal of
Money, Credit and Banking, August. p.365-373.

Goldberg L, and Saunders A, (1992). “The determinants of foreign banking activity in the U.S.”, Journal of
Banking and Finance, March. p.17-32.

Hultman, C, and McGee, R, (1989). “Factors of Affecting the Foreign Banking Presence in the U.S.”,
Journal of Banking and Finance, July. p.383-396.

"6 Rabino, Samuel (1981). “The growth strategies of New York Based foreign banks”, Columbia Journal of
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Seung, K., and Miller, S. (1993). “Competitive Structure of International Banking Industry”. D.C. Health and
Comp., Lexington, p.137-160.

"r Vardar, N., ve Selef, F. (1982). “Yabanci bankalar tizerine bir calisma”, Finansal Yatirim ve Yatirim
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devam ettikleri gdzlemlenmistir''®.

Sistemik risk agisindan bunun entegrasyon
siirecinde aslinda istenmeyen bir sonu¢ olmadigi da ifade edilmistir''®. Degisik
mevduat pazarlarinin para politikasi degisimlerine hala farkli sekillerde reaksiyon
verdikleri belirtiimistir. Bankalarin kiyaslanmalari klglk fakat énemli farkliliklari da

g6zden kacirmamayi gerektirmektedir.

Yabanci banka buyuklikleri ve yabanci banka blylime hizlari arasindaki iliski ile
alakall literatiirde firma blyukIigii ile ilgili teorik ve ampirik galismalar mevcuttur'?°.

Yapilmig bir calismada, firma biyUkliga ve firma blylime hizi arasinda bir iligkinin

121

olmadigi ya da pozitif yonlU bir iliski oldugu tespit edilmigtir'=’. Literatlrdeki yeni

calismalar ise i¢ blyuklik-bluyime iliskisine isaret etmektedirler. Alhadeff ve

Alhadeff yapmis olduklari ¢calismada, 1930 ile 1960 yillari arasinda, ki¢uk o6lgekli

ABD bankalarinin, biiyiik dlgeklilerden daha hizl biyidigiini tespit etmislerdir'?.

1960’lar ve erken 1970’ler ABD verilerini kullanan Rhoades ve Yeats ile Yeats ve

digerleri ilave olarak ic biyiklik-biyime iliskisi oldugunu bulmuslardir'®.

Avrupa’da yeni yapilmis olan calismalardan olan Wilson ve Williams'in ile

124

Scholtens’in ¢alismalari ise bu noktada bir kanit bulmus degillerdir <*. Ayni sekilde,

Tschoegl'in calismasi da bir kanita isaret etmezken, Saunders ve Walter ile Vander

8 Bos, J.W.B. (2006), “Banking and Finance in an integrating Europe”, Journal of Banking & Finance,
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2 Goddard, J., Molyneux, P., Wilson, J., O., S. (2004). “Money and Firm”. Journal of Money, Credit, and
Banking, Vol. 36, No. 6, December. p.50-58.
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Vennet'in c¢alismalari ise 1980’ler icin bir i¢ buyUklik-biylime iliskisine isaret

etmektedirler'?.

Yeterli tiketim olmadan dretimin tesvik edilmeyece@i dustnuldiglnde bireylerin
tiketim mali satin almak icin yaptiklari harcamalarin finansmani énemli bir sorun
olarak ortaya gikmaktadir. Ozellikle, toplumun dnemli bir b8limiini olusturan dar ve
sabit gelirli bireylerin tiketim konusunda desteklenmeleri gerekmektedir. Bu agidan
bankalar, ekonominin Uretim, dagitim ve tiketim ¢emberi icinde tiketicilere direkt

finansman saglayan énemli finansal kurumlardir.

Bu noktada son yillarda (son ekonomik kriz dénemi hari¢) bankacilik sektérinin en
biyik ilgi odag: bireysel krediler olmustur. Ozellikle otomobil kredilerinde, tahminlerin
tizerinde bir ilgi oldugu ortaya cikmistir. ilginin en bilyllk nedeni de diisen faiz
oranlaridir. Aslinda dugen faiz oranlari da bir neden degil ama sonugtur. Esas neden
dinyadaki likidite bollugudur. Disen otomobil kredileri faiz orani bankalarin tliketici
kredisi kullandirma oranini arttirmistir. Ozellikle bazi otomobil sirketleri satiglarini
arttirmak i¢in bankalarla anlasma yoluna gitmislerdir. Burada amaglanan ise daha
fazla otomobil satarak pazar payinin arttirimasidir. Bu durumda faiz yUkindn bir

kismi otomobil sirketleri tarafindan Ustlenilmektedir.

Konut kredilerine olan ilgi ise bankacilarin goéziyle henlz istenilen dizeye
ulasamamistir. Ayni zamanda bankalar uzun vadeli konut kredilerine simdilik temkinli
bakmaktadirlar. Ancak konut pazarinda faizlerin disme egilimine girmesi durumunda

orta vadede potansiyel buyuk olacaktir.

Sonu¢ olarak, dinyadaki uygulamalardan edinilen tecribeler kredi kalitesindeki
zayiflik ve yetersiz kredi riski yonetiminin banka iflaslari ve bankacilik krizlerine yol
acan en 6nemli faktérler oldugunu gdstermistir. Bu nedenle kredi risklerinin yapisi ve
kredi riski yonetimi uygulamalarinin yeterliligini icermek Gzere bankalarin kredi risk
profillerine iligkin bilgi, piyasa katihmcilari ve denetim otoritelerinin bankalarin mevcut

durumunu, performansini ve uzun donemdeki faaliyetlerini strdurebilme yeterliligini
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deg@erlendirmeleri agisindan son derece Onemlidir. Bu bilgi, ayni zamanda tum

bankacilik sisteminin etkinligi ve gtvenirliligi agisindan da énem tasimaktadir.

2.1.2. Menkul Kiymetlestirmenin Etkileri

Menkul kiymetlestirmenin kredi piyasasina ve otomotiv satislarina olumlu etkileri
mevcuttur. Menkul kiymetlestirme 06zellikle uluslararasi bankacilikta son
donemlerde belirgin egilimlerden biri olmustur. Menkul kiymetlestirme genellikle
bankalarin ellerinde bulunan likit olmayan finansal haklarin alinip-satilabilir hale
getirilmesidir'?®. Genis anlamda araciliin ortadan kalkmasi (disintermediasyon),
borglularla tasarruf sahiplerinin finansal piyasalar yoluyla kismen veya tamamen
uyumlastiriimasidir'?’. Dar anlamda kredi veren kurumun krediden dogan alacagini
satmasi ve kredinin, bu alacaga bagli olarak ihra¢ edilen menkul kiymetleri satin

alan yatirimcilar tarafindan finanse edilmesidir (Aksoy, 1998).

Dinyada 1980'li yillarda blyik ivme kazanan menkul kiymetlestirmenin dogusu
ABD ipotek piyasasinin gelisimine dayanmaktadir. Menkul kiymetlestirme egiliminin
ortaya c¢cikmasinda devletin mali kurumlara muidahalesi, dolayisi ile maliyetlerin
yukselmesi, rekabetin artmasi sonucu kar marjlarinin dismesi, teknolojinin
sagladi§i olanaklar, kaynak aktarma maliyetini dislrme, piyasalari etkilestirme
cabalari, araciligin bertarafi ile deregilasyon ve/veya re-reglilasyon gibi etkenler

rol oynamistir'®,

Menkul kiymetlestirmenin 6zinde kredi kurumlarinin riskli aktiflerden olan kredileri
bilangodan ¢ikarma istekleri gorilmektedir. Bu baglamda sermaye yeterliliklerini
iyilestirmek icin kredi veren kurumlarin iki segcenegi bulunmaktadir; sermaye
artirmak veya riskli aktifleri azaltmak yoluyla bilancolarini kigultmek. Menkul
kiymetlestirmenin mali kurumlar tarafindan kabul gérmesinin bir baska nedeni de
aktif pasif ydnetiminde sagladigi esnekliktir. ilave olarak, rezerv zorunluluklari gibi
mevduata getirilen yasal sinirlamalar, bankalarin bu sinirlamalarin olmadigi menkul

kiymet ihraglarindan fonlama yapmalarina itici bir gli¢c olmustur.

126 Greenbaum, Thakor (1991). “Bank Funding Modes: Securitization versus Deposits”, Journal of Banking
and Finance, 11, p.379.
127 Aksoy, Tamer (1998). “Cagdas Bankaciliktaki Son Egilimler ve Turkiye’de Uluslartstu Bankacilik

|

Sis_@ematik ve Analitik Bir Yaklagim)”. Ocak, SPK, Ankara, s.17.
2 Ozmen, Riza, Diinya Gazatesi, 12.4.1993.

58



Menkul kiymetlestirmenin bir tirl olan “6deme aktarmali sertifikalar” ile vade, faiz
orani ve kalite olarak benzer 6zelliklere sahip alacaklardan olusan bir portfdyde
direkt olarak mulkiyet hakki temsil edilmektedir (Aksoy, 1998). Bu vyol ile tasit
kredileri ve tlketici kredilerine dayali olarak pek ¢ok ihra¢ gerceklestirilmistir. Cogu
tlketici kredisi, kiralamalardan dogan alacaklar ve ticari alacaklar Varliga Dayall
Tahvil (ABB-Asset Backed Bonds) tiirinde menkul kiymetlestiriimistir. Bankalarca
menkul kiymetlestiriimis olan ipoteksiz varliklar ¢ogunlukla tasit kredileri ve kredi
kartlari alacaklarindan olusmaktadir. Tarihsel gelisim agisindan bakildiginda ise ilk
olarak 1991'de Salomon Brothers tarafindan 60 milyon USD’lik tasit kredilerine
dayali menkul kiymet (CARs-Certificates of Automobile Receivables) ihraci

gergeklestirilmistir.

Tark bankacilik sistemi ise 1980°’li yillara kadar kapali bir ¢ercevede varligini
surdurmis, sonrasinda ekonominin liberallesmesini ve uluslararasi entegrasyonu
hedef alan ekonomik politikalar ile disa agiimistir. Turkiye’de bankalarin dogrudan
menkul kiymet ihracina dayanak teskil edebilecek alacaklarindan biri, bankalarin
gercek kisilere ticari amagla kullanilmamak kosuluyla mal ve hizmet alimlari

dolayisiyla agmis olduklari tiiketici kredileridir'?°.

ilave olarak, tiiketici kredilerinde riskin azaltiimasinda “varliya dayal menkul kiymet
ihraci’nin (VDMK) etkinligi mevcuttur. VDMK ihraci, igletmelerin aktiflerinde yer
alan ve gelecekteki bir zaman dilimine dagitiimis nakit giriglerini menkul kiymete
donustirmek suretiyle alim satim konusu yapabilmelerini saglamaktir (Karabulut,
1992). Bu noktada varlia dayali menkul kiymet ihraci iki tlirde olmaktadir;
“‘dogrudan”. ihrag edenlerin kredi ticari islemlerinden dogmus alacaklarin

karsiliginda ve “dolayli”; ihrag edenlerin devir alacaklari karsilhiginda.

Tarkiye’de otomotiv kredileri ile alakali ilk VDMK ihraci Volkswagen Dogus Finans
(VDF) tarafindan gercgeklestiriimis ve sonuglari basaril  olmustur. Tketici
finansman sirketleri arasinda %68 pazar payina sahip olan VDF, %51 sermayedari
olan Volkswagen Financial Services AG ve Societe Generale isbirligi ile TL cinsi iki

yil vadeli 91.2 trilyon liralik tahvil gikarmigtir ve tahvil yilda bir kez faiz 6demesi ve

129 ilgili Teblig, s.22. Varhiga dayali menkul kiymet (VDMK) ihraci, Tiirkiye’de 31 Temmuz 1992 tarihli
Resmi Gazete'de yayimlanan, Sermaye Piyasasi Kurulu'nun Seri lll., No.14 “Varliga Dayali Menkul
Kiymetlerin Kurul Kaydina Alinmasina ve Genel Finans Ortaklarinin Kurulus ve Faaliyet ilkelerine Dair
Esaslar Tebligi” ile uygulamaya girmistir.
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fiyatlamada yillik TL libor oraninin kullaniimasi kosullarini igermistir'®°. Volkswagen
masterileri uygun kredi ve faiz oranlari ile araglarini satin almiglar ve Volkswagen
Turkiye'de en gok satan ithal otomobil olmustur''. Buna mukabil, 2008’de kendisini
gOstermis olan finansal mali krizin de en bulylk nedenleri arasinda menkul

kiymetlestirme ve kaldirag kullanimi yer almaktadir.

2.1.3. Finansal Liberalizasyonun Etkileri

Finansal liberalizasyon otomotiv mugterilerine saglanan kredi hacmini arttirmis,
artan kredi hacmi otomotiv satiglarini tetiklemis, artan otomotiv satiglari da gayri
safi milli hasilayr artirmigtir. Dolayisi ile otomotiv sektérinde finansal
liberalizasyonun etkileri énemlidir. Finansal liberalizasyon kiresellesmeyi ortaya
¢ikaran 6nemli bir husus olup 6zellikle Il. Dinya Savasi sonrasinda hiz kazanmistir
(Aktan ve Sen, 1999).

Bununla birlikte 1980’li yillarin baslarindan 1990’h yillara kadar uzanan dénemde
gelismis ve gelismekte olan Ullkeler, mali sistemlerini serbestlestirmek amaciyla bir
dizi reformlar yapmislardir. Bunlarin en o6nemlileri; faiz oranlarinin serbest
birakilarak kredi tavanlarinin kaldiriimasi, bankalarin Merkez Bankasi’'nda tutmak
zorunda olduklari mevduat munzam karsilik oranlarinin indirilmesi ya da tamamen
kaldiriilmasi, bankacilik sektdériinin hem yabanci hem de yerlesiklere agiimasi ve

sermaye hareketlerinin serbestlestiriimesidir.

Bu tur politikalar genel olarak finansal serbestlesme politikalari olarak
adlandinimiglardir. Bu politikalar McKinnon ve Shaw’in énciliginde temeli atilan
ve daha sonra Kapur, Galbis ve Mathieson gibi ekonomistlerce gelistirilen finansal
serbestlesme teorisine dayanmaktadir'. Bu iktisatgllara goére finansal
serbestlegsme politikalarinin esas amaci ekonomik buyimeyi hizlandirmaktir. Bu da

iki sekilde gerceklesmektedir.

%0 jik VDMK Ihraci — Otomotiv Turkiye, http://arsiv.sabah.com.tr/2004/09/08/eko115.html, (23 Temmuz

2008).

1 ODD (Otomotiv Distribiitérleri Dernegi), http://www.odd.org.tr, (23 Temmuz 2008).

132

D.C.
Shaw,

McKinnon, R., (1973). “Money and Capital Economic Development”. Brookings Institution, Washington,

E.(1973), “ Financial Deeping in Economic Development ”, Oxford University Press, New York,

p.56-78.
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Birinci olarak, faiz oranlarinin serbest birakiimasiyla birlikte ekonomide tasarruflar
artar ve kisiler gelirlerinin buylk bir kismini finansal aktif bigiminde tutmaya
baslarlar. Finansal aktif stokunun artmasi likitide ihtiyacinin azalmasina yol acar ve
yatinmlar igin gerekli kredilerin bulunmasini kolaylastirir. Faiz oranlarinin artmasi
mutesebbislerin yatirim talebini bir miktar olumsuz etkilese de, ekonomide 6diing
verilebilir fonlarin miktari artacagindan yatirimlar ve dolayisiyla ekonomik biyime
artar. Ancak mevduat faiz orani sermayenin marjinal verimlik oranini asmamalidir.

Eger asarsa girisimciler yatirrm yapmak yerine faiz geliri elde etmeyi tercih ederler.

ikinci olarak, finansal liberalizasyon ile birlikte yatirimlarin finansmani icin ic ve dis
kredi bulma olanaklari artar. Mevcut bankacilik sistemi yatirilabilir kaynaklarin
sadece bir kismini yatinrma donusturse bile, tasarruflarin yatinmlara kanalize
edilmesinde buylk rol oynar. Finansal aracilar, gergceklesme ihtimali ylksek yatirim
projelerini bulup finanse ettigi sirece bankacilik sisteminin gelismesi ve rekabetin
artmasiyla birlikte gogalan ve daha verimli hale gelen araci kurum faaliyetleri,
getirisi ¢ok ylksek projelerin finansmanini saglar. Sonugta yatirmlarin ortalama

verimliligi ve yatinnm hacmi artarak ekonomik biyime hizlanir.

Bu baglamda, Ersel yapmis oldugu ¢alismada finansal liberalizasyonda basariyi iki
unsura baglamistir'?; birincisi devletin bu siirecteki rolii ve ydnetim kapasitesi,
ikincisi ise finansal sektoriin reform sireci, yani finansal liberalizasyon igindeki
rolidur. 1980’lerde finansal liberalizasyon yapan Ulkelerin tecribeleri; devletin nisbi
bagimsizhiginin korunmasi, devlet erkinin bir kisi ya da bir grup tarafindan ele
gegcirilememesi, yonetim kapasitesinin reform esnasinda ve sonrasinda

kullanilabilmesi ile basarili bir gegis ihtimalini arttirdigini géstermektedir.

Devlete dusen fonksiyonlar ile alakali daha genis teorik tartisma igin Fritscak’e
bakilabilir’*. Finans sektorii ile ilgili unsura gelince, biitiin bu reform siireci
piyasay! tahsis etkinligini saglayan bir ara¢ olarak buylimeyi tesvik eden ve onun
surddrdlebilirligini saglayan rolde &6n plana c¢ikmaktadir. Reform slrecini

savunanlar, belirsizlik kargisinda piyasadaki bireylerin yapmis olduklari tercihlerinin

133 Ersel, Hasan (1994), “Risk Taking Behaviour of Banks, Credit Rationing and Structural Adjustment”,
Workshop on Financial Market Development, Organized by the ERF for the Arab Countries, Turkey and
Iran, 15-16.July, Lebanon-Beirut.

13 Fritscak, L. (1992), “Antinomies of Development Governance Capacity Adjustment Responses”, PSD
Dep’t Working Paper, May. World Bank.
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sosyal refahi idari tercih mekanizmasina kiyasla daha fazla artirabilecegini Ustl
kapali olarak kabul ederler. Bu varsayim, Greenwald ve Stiglitz tarafindan ispati
yapilan bilginin igsel ya da piyasanin eksik olmasi halinde hemen hemen
tasarlanabilen butin durumlarda rekabet¢i tahsislerin Pareto etkinlikle
sinirlanmayacaklarini savunan temel desantralizasyon teorisince

gecersizlestirilir'™.

Bu noktada 6nem kazanan deregulasyon ise serbestlesme dnlemlerinin artiriimasi,
diger bir ifade ile bankacilik alanindaki yasal kisitlayici diizenlemelerin en aza
indiriimesi olarak tanimlanabilir'®. Burada cok &nemli bir husus da deregiilasyon
politikasinin ardindaki teorik destektir. Bu teorik destek endustriyel organizasyon
teorisinden gelmistir. Rekabete acik piyasalar teorisi'>’, tam rekabet modelini
asarak ayni optimum durumu veya sonuglari tekelci bir piyasanin da verebilecegini
ortaya koymustur. Buna gore, bir piyasada giris engelleri (yasal dizenlemeler veya
mevcut tekelleri caydirici stratejiler) ve piyasadan ¢ikista telafi edilemeyecek sabit
maliyetler (satisi mimkin olmayan fiziki yatinm mallari gibi) bulunmuyorsa, yani
piyasa itiraz edilebilir ise, tekellerin varliginda bile piyasa optimum dengededir.
Bagka bir deyigle, tam rekabetteki gibi fiyatlar yeni firmalarin girisini tesvik
etmeyecek dizeydedir. Yeni giris tehdidi altinda oligopol veya tekel durumundaki
firmalarin rekabet ortaminda faaliyet go6sterecekleri varsayimi deregllasyon
politikalarini cesaretlendirmistir. Ancak bankacilik sektoriinde bdyle vur-kag

hareketlerine izin verilmesi kolay gériinmemektedir.

Baslangici 1960’ yillara dayanan dereglilasyon sireci resmi otoritelerce bankalar
Uzerindeki siki kontrolin diger mali kuruluslar lehine haksiz rekabet dogurdugunun
ve aslinda fazla da etkili oimadiginin anlasiimasi Uzerine baslamistir. ABD’de
Merkez Bankasi (Federal Reserve), Regulation Q genelgesi ile faiz tavanlarini
1970’de arttirmis, 1973'te 100.000 ABD dolarindan fazla mevduat sertifikalari

(Certificate of Deposits) icin muafiyet getirilmistir.

135 Greenwald, B., Stiglitz, J. (1986), “Externalities in Economies with Imperfect Information and the
Incomplete Markets”, Quarterly Journal of Economics, 101, May. p.229-264.

136 Aksoy, Tamer, ibid, s.89.

37 Baumol, W. J., J. C. Panzar, R. D. Willig. (1982). “Contestable Markets and the Theory of Industry
Structure”, Harcourt Brace Jovanovich, Inc., New York, p.112-143.
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Finansal liberalizasyonda karsilastirilan iki géris mevcuttur. Finansal liberalizasyon
finansal gelisimi destekler, uzun vadede blylUmeyi tetikler. Liberalizasyon risk

almayi, makroekonomik volatiliteyi ve kriz olusabilmesi risklerini arttirir'.

Literatirdeki ampirik calismalarda finansal liberalizasyonun blyumeye, finansal
kirllganliga ve krizlere etkisi irdelenmistir. Finansal kriz literatirl, finansal
liberalizasyonun kriz riskini artirip artirmadigini test etmistir. Bankacilik ve kur

krizleri ile finansal liberalizasyon arasindaki ilinti irdelenmistir'®®.

Literatur,
liberalizasyonun uzun vadede biyiime ile iliskisine de isaret etmektedir. Ornek
verilirse, hisse piyasas! liberalizasyonunun ortalama GSYiH'da %1 artisa sebep

140

olduguna isaret edilmistir Bu sonug¢ ile mutabik kalarak, sermaye maliyeti

azaldidi icin firma dizeyinde finansal liberalizasyonun yatirim patlamasina sebep

oldugdu da ifade edilmistir'*".

Tayland ve Hindistan’in yasadigi tecribeler ise finansal liberalizasyonun dual
etkisini gun 1s1gina ¢ikarmistir. Tayland finansal olarak liberal bir ekonomidir, kredi
patlamalari ve krizler yasamistir. Hindistan liberal olmayan bir ekonomidir, yavas
ama gucli ve saglam bir biylime yolunda gtivenli adimlarla yoluna devam etmistir.
Hindistan’da 1980-2001 yillari arasinda GSYiH %99 biyimistir, biyik bir kriz
yasamis olmasina ragmen (Ranciere ve digerleri, 2006) Tayland’da GSYiH %148

blylumustar.

Dell’Ariccia ve Marquez, finansal liberalizasyonun hizli kredi gelisimine sebep
oldugunu ifade etmislerdir'*?. Modellerinde bankalarin diger bankalarin test edip

reddettikleri firmalarin projelerini degerlendirmekten kacindiklarini belirtmislerdir.

'3 Ranciere, R., Tornell, A., Westermann, F. (2006). “Decomposing the effects of financial liberalization:
Crises vs. Growth”, Journal of Banking & Finance 30, p.3331-3348.

139 Kaminsky, G., Reinhart, C., (1999). “The twin crises: the causes of banking and balance of payments
problems”. The American Economic Review 89 (3), p.473-500.

Demirguc-Kunt, A., Detragiache, E. (1998). “Financial Liberalization and Financial Fragility”. IMF Working
Paper 98/83.

Glick, R., Hutchinson, M., (2001). “Banking crises and currency crises: How common are the twins”. In:
Glick, R., Moreno, R., Spiegel, M. (Eds.), Financial Crises in Emerging Markets. Cambridge University
Press, New York, p.234-237.

140 Bekaert, G., Harvey, C., Lundblad, R., (2005). “Does financial liberalization spur growth?” Journal of
Financial Economics 77, p.3-56.

" Henry, P. (2000). “Stock market liberalization, economic reform, and emerging market equity prices”.
Journal of Finance 55, p.529-564.

%2 Dell'Ariccia, G., Marquez, R. (2004). “Lending Booms and Lending Standards”. Mimeo, IMF.
Dell’Ariccia, G., Marquez, R. (2004). “Information and bank credit allocation”. Journal of Financial
Economics 72 (1), p.185-214.
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Finansal piyasalar liberallestiklerinde bankalar proje fon basvuru havuzunu
degerlendirme hususunda pek de istekli dedildirler. Verecekleri kredi miktarini
artirmak istemektedirler. Bu baglamda finansal liberalizasyon yatirimi ve blylimeyi
tetikler, ancak bankalarin ortalama aktif portfoylerinin kalitesini bozabildigi icin
finansal kirilganh@i da arttirmaktadir. Bu noktada makroekonomik seviyede negatif
soklar olustukga finansal kirilganlik finansal krizlere ve GSMH dususlerine sebep

olacaktir.

Demirguc-Kunt ve Detragiache, finansal liberalizasyon ve finansal kirilganlik
arasindaki iliskiyi inceledikleri ¢alismalarinda 53 Ulkenin verilerinden panel veri seti
olusturmuslardir'. Elde edilen bulgular; finansal serbestlesme ile birlikte kurumsal
kalkinmanin hiz kazanmadigi ulkelerde agir maliyetli krizler yasandidini ve
operasyonel cercevedeki eksikliklerin ise kirilganligi arttirici bir faktor oldugunu

ortaya koymustur.

Bunun yani sira finansal liberalizasyon 6zel kredi hacminde genisleme ve kredi
dagiliminda risk artisi getirir. Mishkin, Meksika’da finansal liberalizasyon &éncesi
donemde (1988) 6zel kredilerin GSYiH'ya oraninin %10, liberalizasyon sonrasi
dénemde ise (1994) %40 oldugunu vurgulamistir’**. Bunun bir sebebi de daha
serbest bir finansal piyasanin tegvik ettigi pazara yeni giren kurumlardir.
Endonezya serbestlestirme sireci icinde (1988-1994) 6zel banka sayisini 74’ten
206'ya cikartmistir. Sonug¢ olarak Ozellikle gelismekte olan (lkelerde
serbestlestirme ile artan rekabet bankalari daha riskli faaliyetlere yéneltmis, eski

blylk bankalarin degerleri dismus, sistem daha kirilgan bir hal almigtir.

Sonug olarak, finansal liberalizasyon sayesinde bankalar daha rahat kaynak
saglamaktadirlar, bu da kredi tlrlerini godaltip kredi hacmine olumlu etki edip ilave
katki ve deger saglamaktadir. Bu vesile ile, daha fazla otomotiv Grini
kredilendirilebilir ve satilabilir. Gayri safi milli hasilaya da olumlu bir etki saglanmis
olur. Ancak unutulmamalidir ki 2008’de kendisini gosteren finansal mali krizde

finansal liberalizasyonun da payi buyuk olmustur. Yeterince denetim yapilamamis

143

Demirguc-Kunt, A., Detragiache, E. (2001). “Financial Liberalization and Financial Fragility”, Financial

Liberalization: How Far, How Fast, edited by Gerard Caprio, Patrick Honohan and Joseph E. Stiglitz,
Cambridge University Press, p.96-122.

%4 Mishkin, Frederic S., (1997), “Understanding Financial Crises: A Developing Country Perspective”,
NBER Working Paper, No. 5600.
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olmasindan dolay! bankalar asiri risk ylklenmislerdir. CDS (Credit Default Swap)

ve hedge fon portfyleri yeterince denetimden hala uzaktirlar.

2.2, TUKETICi FINANSMANI

2.21. Tiketici Finansmaninin Geligimi

Otomotiv satiglari lizerinde banka kredileri yaninda tlketici finansmaninin da biylk
etkileri mevcuttur. Tlketici finansmani ile alakali ilk ¢alismalar Fisher (1930)
tarafindan kanonik'*® tiiketici finansi (izerinde gergeklestirilmistir. Hanehalki gelirleri ile
giderlerini kargilayamaz: temel tlketici finansmani “problem”i ve bu noktada aktif ve
pasif yonetiminin 6nemi devreye girmektedir. Aksi takdirde insanlar borglanamaz veya
tasarruf yapamazlardi ve tlketici finansmani anlamini vyitirirdi. Temelde insanlar
istikrarli ve sabit bir yasam tarzi igin bazen tasarruf yaparlar, bazen de tuketici kredisi

kullanirlar.

Fisher (1930) faiz teorisinde; “yatirim durtusu ile harcama durtisu arasinda sonsuz bir
catisma” oldugunu ileri sirmustir. Harcama dartistnde, zevkleri ertelemeden bugin
kullanmak yer alirken, tasarruf durtisiinde zevkleri kendisi veya bir baskasi i¢in, ama
daha yuksek duzeyde bir zevk i¢in ancak ileri bir tarihe ertelemek vardir. Bu noktada
bir kisinin gelecekteki gelir akisi ¢gok dnemli olmaktadir. Bu noktada Fisher (1930),
gelecek ile ilgili beklentilerin dGneminin altini gizmis ve tiketici finansmaninda belirleyici

oldugunu ileri stirmustdir.

Ekonomistlerin tiketici finansmani anlayislari zaman ile gelismistir. Kisilerin tasarruf
ve harcama davraniglarini agiklayan modellerin sayisinda artis olmustur. Bu artista
teknoloji, matematik ve hesaplamalarin gelisiminin énemli payi vardir. insanlarin
harcama ve tasarruf sekillerini idrak edebilmek igin &éncelikli olarak saglam bir
ekonomik teori insa edebilmek dnemlidir. insanlar harcar, tasarruf eder, bor¢ alir. Bu
baglamda finansal aracilik gelismis ve kredi kullanabilmek kolaylasmistir. Bireylerin
gelecekteki gelirlerinin artacagini distinmeleri de bugunkl harcamalarini tetiklemistir.
Modern ekonomi bilimi matematik modeller seklinde ekonomi teorileri gelistirmektedir.
Bu, “denge” yaklagsimi olarak bilinir. Bu noktada tlketici kredisi alanlar ile bu krediyi

verenler arasindaki etkilesim énemlidir.

45 Kanonik: Yunanca kanon "yasa, kanun, kural" kdkiinden tiremis bir sifattir, "genel olarak kabul edilen"
veya "otoritelerce dogrulanmis" anlamlarinda kullanilir.
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Bu baglamda aktdrlerden olan hanehalki, gelirleri ile giderlerini idare etmeyi
amaclamaktadir. Giderleri arasinda ev ipotek o6demeleri, kredi karti 6demeleri,
krediler, araba kredileri, glinliik harcama giderleri, egitim giderleri ve diger giderler
vardir. Hanehalkinin maas ve Ucret gelirleri vardir. Faiz getiren varliklardan kazandigi
gelirler vardir. 1950'de ortalama bir ABD hanehalki dogrudan bir hisse senedi
almiyordu, tasimiyordu. Buglin ¢odu hisse senedi sahibidir, opsiyon ve yapilandiriimig
urGnler gibi komplike finansal enstrimanlari kullanmaktadirlar. Yatinm fonlari ve
sigorta poligeleri de kullanilan enstrimanlar arasindadir. Bu noktada bireyler gelirleri
ve giderleri arasindaki dengede “fayda maksimizasyonu” yapmaktadirlar. Hanehalki
icindeki bireylerin davraniglarini gézlemlemek kolay degildir. Burada diger bir aktor ise
finansal kurumlardir. Tiketici finansmanindaki bu ikinci grup oyuncu, fon arzini fon
talebine yonlendiren kdpruddr. Bu kurumlara drnek olarak bankalar ve kredi karti

sirketleri verilebilir. Bu kurumlar kar maksimizasyonu amaci gitmektedirler.

Tuketici finansmanindaki enstrimanlar ise bu kurumlarin o6nerdidi ve sundugu
finansal UrGnlerdir. Kredi kartlari, krediler, ipotek kredileri, ara¢ kredileri ve ticari
krediler bunlara 6rnektir. Bu sayede hanehalki, gelirinden daha fazlasini belirli bir

zaman dilimi igcinde harcayabilmektedir.

Rekabetci piyasalarda fon arzi ve fon talebi bulusmaktadir. Fon arz edenler arasinda
yogun bir rekabet yasanmaktadir. Bu rekabet, diizenleyiciler ve akademik arastirma
yapanlar tarafindan cok iyi analiz edilmelidir. Bu rekabet, fon talep edenlerin kar
maksimizasyonuna da olumsuz etki etmektedir. Fisher (1930), yaptigi ¢calismasinda,
tiketicilerin buglin ne kadar harcayip ne kadar tasarruf edeceklerine karar verebilmek
icin gelecekte ne kadar kazanacaklarini 6ngormeleri gerektigini ifade etmigtir.
Finansta, zaman ve risk ¢cok énemli iki husustur. Zaman arttikga belirsizlik artar. Risk
arttikga ise getirinin artmasi beklenmektedir. Dogal olarak bireyler, gelecekte tam

olarak ne kadar kazanacaklarini bilememektedirler.

ilave olarak, 1950’lerde “siirekli gelir’ ve “yasam déngiisi” hipotezleri dogmustur.
Birincisinin mimari Milton Friedman’dir, 1957°deki kitabi “Tuketim Fonksiyonunun Bir
Teorisi’nde tuketici finansi problemi ile ilgili Fisher'in (1930) g6zlemlerine ilavelerde
bulunmustur. Friedman, tiketimde mevcut gelirin, “sirekli gelir'den (uzun vadeli

ortalama gelir) daha az &énemli oldugunu ileri sirmds, insanlarin tiketimlerinin
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yasamlari boyunca belli bir bantta oldugunu ifade etmistir'*®. ilave olarak, Ando ve
Modigliani yayimladiklari “Tasarrufun Yasam Doénglsu Hipotezinin Testleri” ile

Fisher'in (1930) calismasinin rafine edilmis bir hali olarak kabul gérmiislerdir'’.

Friedman (1957) ile Ando ve Modigliani'nin (1957) c¢alismalari ekonomistlere
insanlarin yasamlari boyunca harcamalari ve tasarruflari tGzerinde etkiye sahip olan
zaman, belirsizlik ve o6ngorulebilir degisimler (emekli olmak gibi) hakkindaki ilk
kurallar ve bunlarin yansimalari hakkinda i1sik tutmustur. Ando ve Modigliani (1957)
genclerin mevcut kazancglarindan daha fazlasini harcadiklarini, orta yashlarin
kazandiklarindan daha azini harcadiklarini (bir bagka deyisle tasarruf ettiklerini) ve

yaslilarin ise harcadiklarini ifade etmislerdir.

Akademik galismalarda yagsam donglsl modelinin ABD zenginliginin sadece 1/5'ini
acikladigi goérialmastir. 1970’lerde yapilan ampirik ¢alismalar esasinda hanehalkinin
tasarruftan ziyade tim gelirini harcadigini, su andaki harcamalarini yaparken ise
gelecekteki gelirlerini dikkate almadigini, ya da distnmedigini géstermistir. Hall ve
Mishkin yapmis olduklari g¢alismada tiketicilerin %Z20’sinin surekli gelir hipotezine
karsi geldiklerini ifade etmistir, ¢lnkl harcamalar mevcut gelirlere daha
duyarlhdirlar'*®. Bu tespit, Friedman’in (1957) tespitinin tam tersi bir sekildedir. Clinkii
Friedman’in (1957) analizinde yer almamis olan borglanamamanin yaygin oldugu

durumlari Hall ve Mishkin (1982) dikkate almiglar ve akademik olarak tartismiglardir.

Bu baglamda hanehalki ile alakali iki ana varsayim vardir; birincisi, gelecek ile ilgili
muikemmel 6ngorlye sahiptirler ve ikincisi, ortalamalara yogunlagmiglardir ve ug
noktalari ¢cok az dikkate almislardir. 1980’lerde bilgisayarlarin ¢gok gelismis olmasi bu
konuda yapilan ekonometrik modellerin sayisini ve kalitesini artirmigtir. Bu baglamda
gelecek ile ilgili gelir belirsizlikleri minimize edilmis ve tasarruf ve harcamalarda artislar
olmustur. Likidite kistasi olmaksizin tiketici finans problemini ilk kez analiz edenler ise
Zeldes ve Carroll'dir. Calismalari gostermistir ki, borglanma Uzerinde baglayici

kistaslarin olmadigi belirsizlik ve istikrarsizlik durumlarinda tiketiciler tlketimlerini

Friedman, Milton (1957). “A Theory of the Consumption Function”. (1st ed.) Princeton, N.J.: Princeton
University Press, p.56-59.

Ando, Albert, Franco Modigliani (1957). "Tests of the Life Cycle Hypothesis of Saving: Comments and
Suggestions." Oxford Institute of Statistics Bulletin, May, vol. 19, p.99-124.

%8 Hall, Robert E., Frederic Mishkin (1982). "The Sensitivity of Consumption to Transitory Income:
Estimates from Panel Data on Households." Econometrica, March, vol. 50, no. 2, p.461-481.
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ertelemektedirler'*®. Tiirkiye’deki tasarruf ABD’dekine gére oransal olarak daha fazla

olmakla beraber Japonya’dakinden daha azdr.

Ozellikle orta gelirli tiiketicilerin finansal hizmetlerden yararlandiriimasi hedef alinarak
olusturulan tuketici kredileri piyasasi, bankalar ve banka digi kuruluslarin yaratmig
olduklari yogun rekabet, tlketicinin bilinglenmesi ve bireylerin yasam standartlarinin
yukselmesi sebebi ile baslangicindan itibaren gelisimini artan oranli bir ivme

yakalayarak surdUrmustar.

Finansman sirketleri 6zel ve tlzel tlketicilere otomobilden is ekipmanlarina, tibbi
malzemelerden ev arag-gereclerine kadar ¢cok genis bir yelpazede kredi kullandiran
kurumlardir. Kimi kurumlar sadece tlketici ve ticari kredide uzmanlagmig, kimi
kurumlar ise ¢ok genis bir yelpazede hizmet vermektedirler. Bu hizmetler geleneksel
arac kredilerinden kredi kartlarina, yatirim finansmanindan finansal kiralamaya kadar
uzanmaktadir. Bu tur sirketlerin mevduat toplama yetkisi olmadigindan ihtiyaclari
olan kaynaklari bankalardan veya yatirrmcilardan temin etmekte ve bu paralar gercek

veya tlzel tiketicilere plase etmektedirler.

Bu baglamda, tiketim ekonomik blylimenin en &nemli atesleyicilerindendir.
Tuketicilere 6deme kolayligi saglayarak ekonomik blUylimeye katki saglamayi
hedefleyen tlketici finansman sirketleri mali piyasalarin énemli kurumlarindandir.
1990°h yillarla birlikte énemli bir gelisim gosteren mali sektériin bir pargcasi olarak
finansman sirketleri kavrami ortaya ¢ikmis ve gerekli yasal diizenlemelerle tiketici
finansman sektorl ve sirketleri kurulusunun alt yapisi hazirlanmistir. 1990’ yillarin

ikinci yarisinda da Tiirkiye’'de ilk sirketler kurulmaya baslanmistir'®.

Yaganan geligsmeler yabanci sermayenin de dikkatini cekmis ve bu sektére dnemli
miktarda yatirrm yapilmistir. Ancak yasanan ekonomik krizler diger bir ¢cok sektor
gibi tiketici finansmani sektérini de olumsuz ydnde etkilemistir. Ayrica sektdri

gelistrmeye imkan taniyabilecek yasal duzenlemelerin tam  olarak

149 Zeldes, Stephen P. (1989). "Consumption and Liquidity Constraints: An Empirical Investigation."

Journal of Political Economy, April, vol. 97, no. 2, p.305-346.

Carroll, Christopher D. (1997). "Buffer Stock Saving and the Life Cycle/Permanent Income Hypothesis."
The Quarterly Journal of Economics, February, vol. 112, no. 1, p.1-55.

180 TBB, http://www.tbb.org.tr/turkce/duyurular/iktisat kongresi/Mali%20Sektor%20%20Raporu.pdf, (25
Agustos 2008).
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gergeklestiriimemis olmasi bu sektérin gergcek performansinin goérilmesini de

engellemistir.

Tuketici finansmani ABD'de ticaret bankalarinin tlketici kredisi veren finans araci
kurumlari olarak devreye girmesi ile 1925 yilinda baslamistir. Bu tarihten sonra ticaret
bankalari "kisisel kredi dairelerini" kurmusglar ve tilketici kredilerinin gelisimindeki ilk
adimi atmiglardir. ABD'de ilk tliketici kredileri otomobil alimlarini finanse etmistir.
Daha sonraki yilarda ise kredi uygulamasi her tirlii dayanikli, hatta dayaniksiz
tiketim mallari satin alinmasi ile hizmet alimlarinin finansmanini da igine alacak

151 Guniimizde Amerika'da tiiketici

sekilde yatay olarak genisleme gdstermistir
kredileri finansal sistemin ayrilmaz bir pargasi olmus ve bireylerin daha genis bir
finansman agiyla daha rahat aligveris yapmalarini saglamistir. Bunun sonucunda da

ticaret hizla gelismis ve kredili satiglarin genel satis toplami igindeki pay! yukselmistir.

Russel Sage Vakfi (kurulusu 1907) tiketici kredisi lzerine sistemli ve organize bir
bicimde egilen ve bu amagla arastirma ve girisimleri destekleyen ilk muiessese
olmustur (Karadag, 1997). 1909 yilinda New Hampshire eyaletinde ilk "Amerikan
Kredi Birligi" kurulmustur (Karadag, 1997). 1910°’da Arthur J. Norris (Nortfolk'lu bir
avukat) ilk endustri bankasinin kurulmasini saglamistir. 1911 yilinda ise ABD'de ilk
defa tlketiciyi korumak amaciyla Massachusestts Eyalet Meclisi kii¢uk kredileri diizen-
leyen vyasalari yiriurlige koymustur. 1915 yilindan baslamak U(zere finans
piyasasinda gorllmeye baslayan satis finansman sirketleri tiketici kredisi alaninda

onemli rol almaya baglamiglardir.

ilave olarak, tiiketici kredilerinin en yaygin ve gelismis oldugu ABD'de toplam kisa
vadeli kredilerin %40 ve Bati Avrupa'da ise %20'ye yakin bir bolimi tlketici
finansmanina tahsis edilmistir (Karadag, 1997). Dolayisiyla bu Ulkelerde tlketici
kredileri ve tiketici kartlarinin gerektirdigi bilgi bankasi gibi altyapi kurumlari da kredi

hacmindeki genislemeye paralel olarak yerlerini almislardir.

Sonug olarak tuketiciler kendi maddi gugclerinin Gzerinde bir aligveris yapma

olanagina kavusmuslardir. Kredi kullanan tlketici 6nce satin alip sonra gelecekteki

151

Wikipedia, Consumer Finance,

http://en.wikipedia.org/wiki/Consumer finance#The term as used in_the United States, (27 Temmuz

2007).
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gelirini tasarruf ederek borcunu édemektedir. Tiketiciler normal kosullarda alim
glglerinin yetmedigi Urlnleri de satin almaya baslamiglardir. Boylece, tlketimin
zamanlamasi ve malin karakterinin degismesi tiketim mali satan isletmeler Gizerinde

onemli derecede olumlu bir katki yapmistir.

Tuketicilerin harcamalarini  kolaylastirmaya yoénelik girisimler ise taksitli satis
kampanyalari ile baslamistir. Buginku tiketici finansmani yontemine benzer (belirli
bir malin satisina yonelik) ilk uygulamalar ise 1950'li yillarda T.C. Ziraat Bankasi'nin
zirai arag gerecleri finanse etmesi ile gindeme gelmistir (Karadag, 1997). Bu konuya
iliskin hukuki dizenlemeler ise ilk olarak 1980'li yillarda yapilmistir. 23 Ocak 1986
tarihinde cikarilan tebligle T.C. Merkez Bankasi Turkiye'deki taksitli satislari yasal bir

dlzenlemeye tabi tutmustur.

Turkiye’de, 1988'de bagslayan tlketici kredileri ile, banka ve tlketicilerin yani sira
tiketim mall satan sanayi isletmeleri de fayda saglamislardir. Ekonomide meydana
gelen gelismeler talebi canlandiracak dogrudan bir metot olarak tiketici kredilerini ve
bunu saglayan finansman sirketlerini giindeme getirmistir. Bu ¢ercevede 27 Haziran
1994 tarih ve 21793 sayili Resmi Gazete'de yayimlanan 545 sayilli K.H.K. ile
30/09/1983 tarih ve 90 sayili Odiing Para Verme Isleri Hakkinda Kanun Hilkmiinde
Kararname’nin bazi maddeleri degistiriimis ve finansman sirketlerinin  kurulup
¢alismasina imkan saglanmistir. Boylece, tilketici kredisi verme imtiyazi bankalar

yaninda finansman sirketlerine de taninmistir.

Turkiye'de tuketici finansman sirketi kurulmasina yonelik caligmalar 1990'l yillarda
baslamasina ragmen konu ile ilgili yasal dizenlemeler ancak 1994 yilinda uygu-
lamaya gecirilebilmistir. Yasal dizenlemelerin yapilmasini takiben 1995 yilinda Kog¢
Grubu tarafindan ilk tlketici finansman sirketi olan Kog¢ Tuketici Finansmani A.S.
kurulmustur. 2008 yili Eylul ay itibariyle Tuketici Finansmani Sirketleri Dernedi'ne

Uiye toplam sekiz sirket mevcuttur'®2.

Finansman sirketlerinin piyasalarda gercek yerini almasi ile birlikte sektordeki vade
farki ve pesin fiyatta gizli vade farki uygulamasi nedeniyle fiyatlar genel seviyesinin

yiikselmesi engellenecektir. Uretici firmalar, asil faaliyet alanlarinda faaliyet

132 Tiifider, http://tufider.org/dernekorganlari.aspx?ld=1, (30 Eyliil 2008).
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gOstererek gercek karlilik seviyesini saptayabileceklerdir. Dagitim ve pazarlama
firmalari da asli faaliyet alanlarina doneceklerdir. Tuketiciler ciddi ihtisas kurumlari ile
muhatap olacaklar, tlketicilerin istismari engellenecektir. Tlrkiye uygulamasindaki
bayilik sistemi kurumsallasma strecine girecek, kayitdisi ekonomi kuigulecektir.
V.D.M.K. fonlari ile finansman saglanmasi nedeniyle, alacak portféytnin menkul
kiymetlestiriimesi saglanarak, krediler yine tiketicilerin fonlari ile finanse edilecek,
talep artisi yoluyla fiyatlar genel seviyesi etkilenmeyecektir. Sonug olarak, krediler
ve tiketici finansmani otomotiv satislarini, otomotiv satiglari da GSMH’yi artirmaya

devam edecektir.

2.2.2. Tiketici Finansmani Sirket Turleri ve Disintermediasyon
Etkisi

Uz, calismasinda tlketici finansman sirketlerinin  bir fizibilite c¢alismasini

gerceklestirmistir'*®

. Uz (1969) pazardaki perakende sirketlerini dikkate alarak
istanbul'da kredili satis piyasasinin eksiklerine deginmistir. Bu baglamda, tiiketici
kredileri mekanizmasi, mdasterilerin  ihtiyaglarinin  karsilanmasinda yetersiz
kalmaktadir. Uz (1969) piyasanin ancak yeniden organize edilmesiyle bu sorunlarin
asllacagina karar vermistir. Ancak, sadece istanbul dikkate alinmistir. Kredi verenler
sik sk nakit sikintisi yasamiglardir. Banka kredisi ¢ok pahali oldugu igin
kullaniimaktan kaginilmistir. Musterilere uygulanan faiz oranlari arasinda dikkate
deger farkliklar mevcuttur. Taksit miktarlari musteri ihtiyaglarina gére belirlenmistir.
Vadeler 2 yili gegmemigtir. Uz (1969), kullanilan kredi miktar arttik¢ca satislarin da
arttigr sonucuna varmistir. TUketici finansman sirketlerinin uzmanlasmis olmasi da
bu noktada c¢ok dnemlidir. Tlketici kredileri ile likidite arttigi igin satislar ivme
kazanmigtir. Bankalar ile tiketici finansman sirketleri arasindaki rekabet ise marijinal

olarak degerlendirilmistir.

Fiyat baglaminda bir Grindn pesin satis fiyati ile kredili (taksitlendirilmis) satis fiyati
arasinda fark vardir. Kredi vadeleri farklilik gostermektedir. Bazi firmalar disuk fiyat
ve kisa vade sunarken, bazi firmalar yiksek fiyat ve uzun vade sunmaktadirlar.
Taksit noktasinda perakende firmalari igin iki se¢enek bulunmaktadir. Taksit miktarini
ya musteri segmekte, ya da firma kendisi belirleyip musterisine teklif etmektedir.

Firmalarin indirim konusunda genel politikalari vardir. Hizli 6demelerde musteriye

%% Uz, Reha (1969). “A Feasibility Study on Consumer Finance Companies”. Istanbul, Robert College.
Yayinlanmis Yuksek Lisans Tezi.
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tesvik amagcl indirim sunulmaktadir. Satilan GUrtnlerin cesitliligi ile ilgili ¢cok genis

secenekler mevcuttur.

Sonug olarak, tlketici finansmaninin ekonomiye katkilar ise sdyle Ozetlenebilir.
Harcama olanagini artiran tiketici finansmani toplam talebi uyararak ekonomiye
canliik kazandirir. Talep artmasi sanayide kapasite kullanim oranlarini yukseltir,
birim maliyetleri dislrur. Biylime hizinda artis saglanir. Yeni yatirimlar tesvik edilmis
olur ve istihdam artar. Kalite ve fiyata dayali rekabet 6n plana gegmis olur. Refah ve
yasam standartlari yikselir. Ekonomideki tasarruf egilimi artar. Harcanabilir gelir
arttigi icin talep daralmasina ve satislarin dismesine karsi 6nemli bir bariyer
olusturulmus olur. Bu baglamda otomotiv satiglar cirosu da artar ve sonugta GSMH

artisina da katkida bulunulmus olur.

Literatirde finansman sirketleri lge ayriimaktadir. Bunlar; tilketici finansman
sirketleri, satis finansman sirketleri ve ticari finansman sirketleridir. Finansman
sirketlerinin ortaya ¢cikmasinda 6nemli rol oynamis olan bes husus ise musterileri igin
¢ok énemlidir. Bunlar; fiyat, vade, taksit, indirim ve s6z konusu drinlerin gesitliligidir.
Banka kredilerine kargsi tiketici finansmaninin disintermediasyon etkisi ise kayda

degerdir.
2221. Tuketici Finansman Sirketleri

Tuketim, ekonomik blylimenin en dnemli atesleyicilerindendir. Tilketicilere 6deme
kolayligi saglayarak ekonomik blylimeye katki saglamayi hedefleyen tlketici
finansman sirketleri, mali piyasalarin énemli kurumlarindandirlar. Tirkiye’de 1990l
yillarda 6nemli gelisim gosteren ve mali sektoriin bir pargasi olan finansman sirketleri
gerekli yasal dizenlemelerle beraber tliketici finansman sektoriini teskil etmislerdir.

1990l yillarin ikinci yarisinda da ilk sirketler kurulmaya baglanmistir.

Bu baglamda, 27 Temmuz 1994'te tlketici finansmani ile ilgili yasa Turkiye'de
yurdarlige girdikten sonra Turkiye'ye gelen ilk yabanci sermayeli tliketici finansmani
sirketi bir Fransiz sirketi olan Cetelem’dir. Anadolu Cetelem Tiketici Finansman A.S.
1995'te %50 Cetelem ve %50 Anadolu Grubu ortakhdi ile kurulmustur. Bu sirket
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miisterilerine kredi karti vermemistir'®*

. Turkiye'de tuketici finansman sirketleri
tarafindan kurulmus olan Tlketici Finansmani Sirketleri Derneg@i'nin (Tufider) Gyeleri
ise Kog Tuketici Finansmani A.S., TEB Tiketici Finansman A.S., Volkswagen Dogus
Tuketici Finansmani A.S., Kog Fiat Kredi Tuketici Finansmani A.S., Mercedes-Benz
Finansman Turk A.$., Man Financal Services Tlketici Finansmani A.S., Scania

Tiketici Finansmani A.S. ve DD Konut Finansman A.S.’dir'*°.

Tlketici finansman sirketlerini bankalardan ayiran 6nemli hususlar; tiketiciye
dogrudan nakit kredi tahsisi yapmayip finansman sirketinin anlagsmali oldugu satici
firma veya bayilerden tiketicinin satin alacagi mal ve hizmetleri taksitlendirmek
suretiyle kredi saglaniyor olmasi, finansman sirketlerinin mevduat toplama
yetkilerinin olmamasi ve teminat mektubu verme yetkilerinin bulunmamasi olarak Ug¢
onemli noktada toplanabilir. Talep yaratma 06zelligi olan finansman sirketlerinin
isleyisine paralel olarak yatirrmlarda artis kaydedilmemis olmasinin nedeni, bu
sirketlerin kendi 6zkaynaklar ile faaliyette bulunmalar ve finansman ihtiyaglarini
genellikle yabanci finans kurumlarindan saglamalarinin yanisira, ekonomideki
olumsuz gelismelerden gok etkilenmeleridir. ilave olarak, Avrupa Birligi'ne uyum
surecinde yapilan mevzuat degisikligi ile yabanci sirketlere izin verilmig, buna bagl
olarak da dzellikle ithal otomobil ve diger nakil araglarinin kredilendirme islemlerinde

onemli artiglar kaydedilmis ve sonugta satislar da artmistir.

Bu paralelde, tiketici finansman sirketleri tlketici kredisi veren finansal kurumlardir.
Tuketici finansman sirketlerini digerlerinden ayiran temel 6zellik bu sirketlerin tlketici
ile direkt muhatap olmasi ve kredi vermesidir. Paraya ihtiyaci olan tiketiciler bu
sirketlerin blrolarina dogrudan gidebildigi gibi elektronik posta, kredi makinesi ve cep

telefonundan kisa mesaj vasitasiyla da kredi talep edebilmektedirler.

Tuketici finansman girketleri ¢cok sayida bireysel kredi kullandirdiklarindan ayni
zamanda kuclk kredi sirketleri olarak da bilinmektedir. Kullandirilan kredilerin blyuk
kismi otomobil kredileri ve ev gerecleri icin saglanan kredilerdir. Bununla birlikte
hastane harcamalari, egitim ve tatil giderleri, ev tadilati ve eneriji faturalar da tiketici

finansman sirketleri tarafindan saglanan kredilerinin odagdi olmaya baslamistir. Bu

% &zmen, H.Ugur (2002). “The Threat of Retailers Over the Banks on the Consumer Financing Market”.
Marmara Universitesi SBE ingilizce isletme Anabilim Dali ingilizce igletme Bilim Dali. Doktora Tezi.
%5 Tifider, http://tufider.org/dernekorganlari.aspx, (30 Eylil 2008).
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krediler nakit krediler veya dayanikli tiiketim Grlnlerine verilenler olmak Uzere iki
baslikta incelenebilir. Otomotiv kredilerinde borcun 6denmeme riskine karsilik
motorlu arag¢ teminat olarak alinmaktadir. Ote yandan nakit kredilerde kredi geri
dondsleri 6ding alanin gelecekteki kazanma kapasitesine bagh oldugundan,
finansman sirketleri bu durumda alinan teminata giivenememektedirler. imza
karsihdi alinan bu krediler dayanikh tlketim Grtnleri karsihdinda alinan krediden

daha riskli oldugundan bu tiir kredilerin faiz orani daha yliksek olabilmektedir.

Tlketici finansman sirketleri tarafindan verilen krediler tiiketicinin borglanmasini
konsolide etmek amaciyla da kullanilabilmektedir. DUsuUk miktarli kredi geri
dondslerinin maliyetinin ylksek olmasi ve donmeme riskinin de mevcut olmasi farkl
faiz oranlarinin uygulanmasina yol agmaktadir. Genel olarak tliketici tarafindan
kullanilan kredinin maliyeti kredi miktar1 arttikga azalmakta, buyuk tutarli krediler igin
uygulanan faiz orani imza karsiligi alinan kredilere gére daha dusuk olabilmektedir.
Ticari bankalardan kredi kullanamayan tuketiciler tiketici finansman sirketlerine

genelde guvenmektedirler.

Tuketici finansman sirketlerinin ekonomiye en buylk katkilarindan biri kayit disi
ekonominin kayit altina alinmasinin saglanmasidir. Satis noktalarinda “tek noktada
¢bzUm” stratejisi ile kredi hizmeti veren tiketici finansman sirketleri burokratik
nedenler ile bankalara gitmek istemeyen veya ¢ekinen ve bu nedenle kayit disinda
kredi kullanan kisilere kredi saglamakta ve bu kredileri kayit altina alarak ekonomiye
destek vermektedirler. Tlketici finansman sirketleri satis noktasinda sundugu
musteri-odakh 6zel hizmet anlayigi ile tiketicilerin mal alimlarini kolaylastirmakta ve

tiketimi artirmaktadir.

Gelismis llkelerde tiketici finansman sirketlerince kullandirilan tliketici kredilerinin
toplam tuketici kredileri icindeki payr %50’lerde iken, ayni oran Turkiye'de 2007

yihinda %15 seviyelerinde gergeklesmistir'®

. Turkiye’deki oranin daha duslk
olmasinin sebepleri arasinda mevzuattaki sikintilar ve tiketici finansman sirketlerinin
kaynak saglamada yasadigi zorluklar vardir. Bu iki oran kiyaslandiginda, tlketici
finansman sirketlerinin Turkiye ekonomisinde daha fazla aktif rol alabilecegi, katkida

bulunabilecegi alanin buylk oldugu ve sektérin gelisme ve ekonomiye Kkatki

1% OSD, http://www.osd.org.tr/tskb2007.pdf, (30 Mart 2008).
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potansiyelinin yuksek oldugu asikardir. Tlketici finansman sirketleri hedeflerini bu
dogrultuda belirleyerek faaliyetlerini koordine etmelidirler. ilave olarak, tiiketici
finansman sirketleri daha fazla katki saglayabilmek i¢in gelismis Ulkelerde oldugu gibi
mevduat kabul eden ve mevduat kabul etmeyen sirketler seklinde ikiye ayrilarak

daha verimli galisma ortami yakalayabilirler.

Bunun yaninda, tlketici finansman sirketlerinin kaynak yaratmada en ¢ok
basvurduklari ydntemler banka kredileri, finansman bonosu ihraci ve yine bankalara,
sigorta sirketlerine ve mali olmayan kurumlara sattiklari uzun vadeli tahvillerdir
(Karadag, 1997). Rasyonel olarak, uzun vadeli faiz oranlarinin yiksek oldugu
donemlerde kaynak olarak kisa vadeli banka kredilerini ve finansman bonosu ihracini

tercih ederler. DusUk oldugu donemlerde ise tahvil ihracina agirlik verirler.

Sonug olarak, tiketici finansman sektéri ekonomik blylimenin 6nemli dayanak
noktalarindandir. Bu sektérlin gelisimi beraberinde bir ¢ok sektdrl de blylime
yoniunde tetiklemektedir. Bu ylzden butin gelismis llkelerde oldugu gibi Turkiye'de
de bu sektorin dizenlenmesi sadece sektordeki sirketleri degil, tuketim
harcamalarinin unsurlarini olusturan tiketicileri, Ureticileri ve saticilari olumlu yénde
etkileyecektir. Diger taraftan, Turkiye'nin ekonomik gelisimini engelleyen, gelir
dagilimini bozan, haksiz rekabet ortami yaratan, yerli ve yabanci semayenin yatirm
kararlarini olumsuz ydnde etkileyen kayitdisi ekonomiyle micadele mevcut
ekonomik politikalarin merkezindedir. Ozetle, tiiketici finansmani sektdrii otomotiv
satiglari cirosunu ve otomotiv satiglari cirosunun GSMH’ya katkisini énemli derecede

desteklemekte ve arttirmaktadir.

2.2.2.2. Satis Finansman Sirketleri

Satis finansman sirketleri (Tirkiye’de su anda yoktur), otomobil ve diger dayanikli
tiketim Urlnleri satan bayilerden taksitli satiglarin senetlerini satin almak suretiyle
tiketicilere dolayl kredi veren kuruluslardir. Bu sirketlerin gogu bir bayi ya da Uretici
tarafindan kontrol edilmektedir. Bunlarin ana fonksiyonu sponsor firmanin Uriin ve
hizmetlerini kredilendirerek satislarini arttirmaktir. Bu tir satis finansman sirketlerine
sahip olan kuruluglara General Motors, General Electric, Motorola, Sears ve Wards

ornek verilebilir (Karadag, 1997).
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Genellikle satis finansman sirketleri perakendeci bayilere sézlesmenin vade,
minimum &demeler ve kredi oranlari gibi kabul edebilecekleri unsurlari dnceden
bildirirler. Bu sirketler, bayilere 6nceden satis yapildigi zaman dolduracaklari "kapali
uclu perakende taksit" formunu génderirler. Bu kontrat geregince tlketici belirli
zaman dilimlerinde finansman sirketine taksitlerini 6demekle yukiUmltdir. Bu tar
krediler tiketim mallarinin finansmaninda agirlikli olarak kullanildigi gibi Uretim
mallarinin finansmaninda da kullanilabilmektedir. Perakende finansmaninin yaninda,
bircok sirket toptan finansmanla da ugrasmakta, bayiye Ureticiden mallari satin

almasi igin gereken kaynagi saglamaktadir.

Satis finansman sirketleri kendi aralarinda operasyonlarina goére bolimlere
ayrilmaktadir. Bazilari sadece otomobil satislarini finanse etmekte iken digerleri
cesitlendirilmis GrUnleri kabul etmektedir. Bir kisim gsirketler de her ikisi ile
ilgilenmektedir. Bu girketlerden Uretici firma kontrolli olanlara "Captive Finansman
Sirketi" denilmektedir. Satis finansman girketleri Ulkenin her yerinde faaliyet
gOsterebilmelerine ragmen tiketici finansman sirketleri belirli cografi alanlarda hizmet

verebilmektedirler.

Satis finansman sirketlerince otomobil satiglari finansmani énemli bir yer tutmaktadir.
Otomobil satin almak isteyen musteriler bu islemi kredi kullanarak yapmak
istediklerinde cesitli yollar mevcuttur. Bu asamada bayi tlketiciyi cesitli finansal
kuruluslara yonlendirebilecegi gibi kendi kaynaklarindan da finanse edebilmektedir.
Genellikle bayi, satis finansman sirketini tercih etmektedir. Bu sirketlerce satin alinan
satis kontrati; komisyon, pesin dédenen tutar, sigorta tirl ve taksit sayisini ihtiva
etmektedir. Araba satin alan kisi gerekli yasal formlari imzalamasinin yaninda
musteri beyannamesini de doldurmaktadir. Bayi komisyon tutarini, finans sirketinin
kendisine yansittigi plani dikkate alarak belirlemektedir. Bu plan asgari pesinat
tutarini ve azami taksit vadesini icermektedir. Sigorta islemleri genellikle finansman
sirketi tarafindan yerine getiriimektedir. Mlsteri beyannamesi ya da kredi basvuru
formu satin alinan otomobil hakkindaki detayli bilgi yaninda musteri mali bilgilerini de

icermektedir.

Bayi ciro ettigi kontrati misteri beyannamesi ile birlikte finansman sirketine sunmakta
ve karsihginda finans masraflari ve sigorta masraflari kadar eksik tutarda satmis

oldugu arabanin bedelini finansman sirketinden almaktadir. Bayinin finansman sirketi
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ile yapmis oldugu anlagma tlrtine gdre bayinin bu asamadan sonra finansman sirketi
ile iligkisi bitebildigi gibi tuketici 6demelerinin sonuna kadar bu iligki devam da

edebilmektedir.

Finansman sirketi saticlya édeme yaptiktan sonra, tiketiciye mektup gdndererek
bayi ile yapmis oldugu kontrati satin aldigini bildirmektedir. Bu mektupta tlketici
o6demelerinin finansman sirketine ne sekilde yapilacadi aciklanmaktadir. Genellikle
finansman sirketi tiketici ile tiketici 6demelerini dizenli bir sekilde yaptigi middetce
yakin temas iginde degildir. Diger taraftan, finansman sirketince gunlik olarak agik
kredi dosyalari gozden gecirilmektedir. Eger tlketici vadesinde ddemez ve vadeden
itibaren 2 ile 5 glin gecmesine ragmen 6deme yapmaz ise, finansman sirketince
tiketiciye uyari mektubu goénderilmektedir. TUm uyarilara ragmen tlketici 6demede
bulunmaz ise musteri hesabi normal tahsilat dosyalarindan ayristirilarak acil
islemlerin  ylritilmesi igin kredi personeline aktarilimaktadir. ilk dért taksit
O0demesindeki gecikmeler veya 6dememe durumu genellikle krediye konu olan mala
el konulmasini dogurdugundan finansman sirketince bu tir hesaplara daha ¢ok

onem verilmektedir.

Tuketici 6demeyi 15-25 glin igerisinde yapmaz ise finansman sirketince daha etkin
tedbirler uygulamaya alinmaktadir. Sirket yoneticilerince bu tur musteriler ile 6zel
goOrusmeler yapiimaktadir. Bu gérismede tiketiciye 6demesini bir an énce yapmasi
gerektigi, aksi taktirde otomobiline el konulacagi ifade edilmektedir. Finansman
sirketi ve bayi agisindan arabaya el konulmasindan ziyade tiketicinin édemesini
saglatmak daha 6énemlidir. Bu amagla finansman sirketince tiketiciye alternatif
kosullar 6ne surulebilmektedir. Bunlar; kontrat déneminin uzatiimasi, taksit sayisinin
arttirlarak 6deme tutarlarinin dusurilmesi veya tiketicinin bor¢ bulmasi icin baska
finansal kurumlara yonlendiriimesi seklinde olabilmektedir. TUm bu ¢abalara ragmen

tiketici 6demede bulunmazsa araca el konulmaktadir.

Finansman sirketi ile bayi arasindaki iliski ise finansman sirketinin bayinin taksitli
satiglarini finanse etmesi seklindedir. Bayinin finansal guvenilirligi finansman sirketi
acisindan son derece 6nemlidir. Finansman sirketinin pazarlama boéliminin bu
konuda ¢ok siki ¢calisma yaparak bayinin riskini analiz etmesi gerekmektedir. Bayiye
acilacak olan kredi limiti bayinin finansal performansinin élgiimlenmesinde en iyi
goOstergelerden biridir. Finansman sirketi ile bayi arasindaki iliski arabaya el
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konulmasindan sonra perakende plan cergevesinde yUrutlilimektedir. Bu plan
genellikle ¢ kisma ayrilir; geri donulemez, geri donulebilir ve yeniden satinalma
seklindedir (Karadag, 1997).

Geri donulemez planda kontrat bayi tarafindan "Geri Dénlilemez" olarak finansman
sirketine ciro edilmis ve bayice yeniden satin alma anlasmasi yapilmamis ise bayinin
sorumlulugu kontratin finansman sirketi tarafindan satin alinmasiyla sona
ermektedir. Olagan olmamakla birlikte bayinin konrat geregi kefil olmasi veya cironun
gecerli olmamasi halinde sorumlulugundan s6z edilebilmektedir. Genellikle

finansman sirketi el konulan teminatin satiimasindan sorumludur.

Geri dondlebilir planda finansman sirketinin kredi riski énemli élglide tlketicinin
6dememesi halinde bayinin sorumlulugundan dolayi azalmaktadir. Bu durumda bayi
tiketici tarafindan 6denmeyen kismin tamamini finansman sirketine 6demekle
yukumlldir. Otomobile finansman sirketince el konulsa bile bayi 6demeyi yapmakla
yukimladur. Finansman sirketince otomobilin satilmasindan elde edilen para bayiye

transfer edilmektedir.

Yeniden satinalma planinda ise saticinin yukimlulugu ciro ettigi her bir kontrattan
gelmemekte, fakat finansman sirketi ile imzalamis oldugu ayri bir anlasma ile
olmaktadir. Bu anlagsmaya goére bayi ddenmeyen bor¢ oldugu veya finansman
sirketince teminata el konulmasi halinde tiketici tarafindan 6denmeyen kisimdan
sorumludur. Bazi duzenlemelerle bayi belli miktara kadar veya tlketici tarafindan
belli sayida taksitin 6denmis olmasi kosuluyla zarari tstlenmektedir. Bu tir cirolarda
ve hatta geri déndurilebilir planda finansman sirketi tiketicinin 6deme yapmamasi
ihtimali karsisinda bayi rezervi olarak kontrat fiyatinin %1 ile %3’G arasindaki bir
tutari kontratin buyukligune, otomobilin eski veya yeni olmasina gére ayirmaktadir.
Bayinin kontrat ile ilgili yukimlGligu tamamlandikga bu rezerv tutar bayiye iade

edilmektedir.

2.2.2.3. Ticari Finansman Sirketleri

Ticari finansman sirketleri ¢ogunlukla sirketlere kredi kullandirmaktadirlar. Bu

sirketlerin buylk bir kismi kiigik ve orta Olgekli Uretici ve toptancilara alacak

senetleri finansmani ya da faktoring hizmeti temin etmektedirler. Alacak senedi

finansmani yoluyla ticari finansman sirketi alacak senetlerini elinde bulunduran
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firmaya dogrudan bir nakit kredi agmis olmaktadir. Alternatif olarak, finansman
sirketince alacak senetleri olan firmanin bu senetlerini uygun bir orandan iskonto
ederek satin alabilecedi bir faktoring diizenlemesi yapilabilmektedir. Ticari
finansman sirketlerinin pek ¢ogu buglin kredi verme hizmetlerini sadece alacaklarin
finansmaniyla sinirlamamakta, ayni zamanda is makineleri ve diger sabit
kiymetlerle teminatlandirilan krediler igin de vermektedirler. Bunlarin yaninda ucgak,
demiryolu araglari ve bilylk ekipmanlarin alimi igin finansal kiralama hizmeti

verebildikleri gibi kisa vadeli teminatsiz nakit krediler de vermektedirler.

2224, Tiiketici Finansmaninin Disintermediasyon Etkisi

Kavramlar zitlariyla bilindiklerinden dolayi, disintermediasyon etkisinden o&nce
intermediasyon etkisi lzerinde durulmasi énemlidir. intermediasyon, aracilik
etmektir. Bu noktada finansal aracilik fonksiyonu genel olarak mevduat bankalari

tarafindan gercgeklestiriimektedir.

Disintermediasyon ise hanehalkinin bankalari safdisi ederek diger finansal
kurumlara yonlenmesi olarak tanimlanabilir. Buna “surtinmesiz kapitalizm” ismi de
veriimektedir, boylelikle verimsizlikler bertaraf edilmekte ve maliyetler asagdi
cekilmektedir. Disintermediasyon ile bankalarca saglanan aracilik bertaraf
edilmektedir. Bir bagka ifade ile, bankalarin bu fonksiyonu tlketici finansman
sirketlerince karsilanmaktadir. Otomobil satin alacak bir musteri kullanacagi krediyi
bir bankadan degil de bir tlketici finansman sirketinden temin etmektedir. Mevduat
bankalari disindaki bu finansal kuruluglar aracilik islevini Ustlenerek fon talep eden

kisi ve kurumlara gereken fonu saglamaktadirlar.

Bununla beraber, geleneksel aracilik teorisi islem maliyetlerini ve asimetrik bilgiyi
dikkate almaktadir. Finansal aracilar mevduat ve sigorta policelerinden sagladiklari
fonlari fon talebi olan firmalara ve bireylere saglamaktadirlar. Ancak son yillarda
onemli degisimler tecribe edilmistir. Aracilik maliyetleri ve asimetrik bilgi azalmis,
aracilik yikselmistir. Finansal aracilarin yeni enstrimanlari arasina opsiyon ve
vadeli islemler de girmistir. Bu degisimlerin mevcut geleneksel teoriler ile

yorumlanmasi kolay degildir'®"

187 Allen, F., Santomero, A., M. (1998). “The theory of financial intermediation”, Journal of Banking &
Finance 21, p.1461-1485.
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ilave olarak, geleneksel Arrow-Debreu kaynak tahsisi modeline’® gére firmalar ve
bireyler piyasalar kanali ile etkilesime girerler, finansal aracilar rol oynamazlar.
Piyasalar mikemmel ve tam olduklarinda kaynaklarin dagitimi Pareto etkindir ve
aracilar icin refahi artiracak bir kapsam yoktur. Modigliani-Miller teoremi™® de
finansal yapinin fark etmedigini, bireylerin finansal aracilik ilave katma degeri

olmadan da portfdy olusturabileceklerini ifade etmektedir'®.

Ote yandan, finansal aracilarin gelisimi finansal piyasalarin gelisimine de sebep
olmustur (McKinnon, 1973). Gurley ve Shaw, islem maliyetlerinin rollni
vurgulamislardir®'. Ornek verilirse, varlik degerlemenin sabit gideri aracilarin
bireyler Uzerinden avantaj saglamasidir, ¢inkl giderler paylasiimaktadir. Benzer
sekilde islem giderleri, aracilarin bireylerden daha kolay cesitlenebilecedi anlamina

gelmektedir.

Gurley ve Shaw finansal aracilik teorisi ise finansal sektortn rolunu gérmezden
gelerek ekonomik analiz gelenegdine cok iyi bilinen bir istisna olusturmustur'®.
Buna goére bankalar agigi olanlar ile fazlasi olanlar arasinda gidip gelen finansal
aracidirlar. Fon fazlasi olan bireylerden mevduat toplarlar, fon eksigi olan sirketlere
ve kamuya kredi verirler. Vade, miktar, tlr, faiz ve riske aracilik ederler. Bu
baglamda bankalar tretken aracidirlar, sermayenin sosyal degerini ytkseltirler, onu

daha kullanilabilir bir sekle sokarlar.

Gurley ve Shaw (1955) analizlerinde bankalarin ve sermaye piyasalarinin
etkilesimini tam calismamislardir. Gurley ve Shaw (1960) belirli sartlar altinda
sermaye piyasalarinin aracilik gorevlerini ifa edebilecegi gercegini de gbz ardi
etmislerdir. Araci olarak sadece bankalari degerlendirmigler, self-finansmani,

direkt-finansmani ya da finansal derinligi calismamislardir'®®. Bu zayifliga ragmen

%8 Arrow K. J., G. Debreu (1954). "The Existence of an Equilibrium for a Competitive Economy"
Econometrica, vol. XXIl, p.265-290.

%9 Modigliani, F., Miller, M. (1958). "The Cost of Capital, Corporation Finance and the Theory of
Investment". American Economic Review 48 (3): p.261-297.

%0 Fama, E.F. (1980). “Banking in the theory of finance”. Journal of Monetary Economics 6, p.39-58.

%" Gurley, J.G., Shaw, E.S. (1960). “Money in a Theory of Finance”. Brookings Institution, Washington,
D.C.

162 Gurley, J.G., Shaw, E.S. (1955). “Financial aspects of economic development”, Amer. Econ. Rev. 45,
p.515-538.

183 Finansal derinlik, finansal sistemin gelismisliginin bir géstergesidir (World Bank, 1989).
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finansal aracilik teorisi bankalarin rolleri hakkinda c¢ok isik verir; bu noktada

bankalarin yaptiklari aracilik ile 6nem dereceleri dogru orantilidir.

Yeni finansal aracilik teorisi; Townsend, Diamond, Dybvig, Allen, Calomiris ve
Kahn'in calismalarina dayanmaktadir'®. Bankalar, ézel bir finansal araci olmakla
beraber, aslinda gok daha fazlasini yapabilirler; ¢linkii giiclii yénleri coktur®.

Deregilasyon, konsolidasyon ve disintermediasyon tiketici kredisi veren
kurumlarin rekabet, istikrar ve verimlilikleri agisindan genis akademik arastirmalara
sebebiyet vermis trendler arasindadir'®®. Bos ve Kool (2006) cevresel faktorlerin de
onemli rol oynadigini belirtmiglerdir, buna gore yerel bankalar; dikkatli bir merkez,
sube ve ATM konumlandirmalari ile maliyet ve kar verimliliklerine etki
edebilmektedirler. ilgingtir ki disintermediasyon trendi isiginda bu tam da bir
merkezilesme  stratejisi anlamina gelmemektedir. Bazi durumlarda
desentralizasyonun maliyet ve kar verimliligine olumlu bir etkisi oldugu asikardir.
Piyasa ve makro dediskenler burada sinirli bir rol oynamaktadirlar. Yiksek buyime

ve yatirim bolgelerinde maliyet ve kar verimliligi géreceli olarak dusuktar.

Bu paralelde Fransa, Almanya ve Iingiltere’de finansal sistemde disintermediasyon
ve seklritizasyon agirhk kazanmig, bankalarin ekonomideki gdrevleri

hafiflemistir'®’.

Gelecekte bankaciliga disintermediasyon bakimindan bir tehdit de perakende
sektoriinden gelecektir. Perakendeciler artik tlketici finansmani alaninda
yogunlasmislardir. Daha 6énce bankalar tarafindan yerine getirilen bazi fonksiyonlar

artik perakendeciler tarafindan da saglanmaktadir. Dolayisi ile perakendeciler ve

%% Townsend, R. M. (1979). “Optimal contracts and competitive markets with costly state verification”, J.
Econ. Theory 22, p.265-293.

Diamond, D.W., and Dybvig, P. (1983). “Bank runs, deposit insurance, and liquidity”, J. Polit. Economy 91,
p.401-419.

Diamond, D.W, (1984). “Financial intermediation and delegated monitoring”. Review of Economic Studies
51, p.393-414.

Allen, F. (1990). “The market for information and the origin of financial intermediation”, Journal of Financial
Intermediation 1, p.3-30.

Calomiris, C.W., Kahn, C. M. (1991). “The role of demandable debt in structuring optimal banking
arrangements”, American Economic Review, 81, p.497-513.

165 Bhattacharya, S., Thakor, A.V., (1993). “Contemporary banking theory”. Journal of Financial
Intermediation 3, p.2-50.

166 Bos, J.W.B., Kool, C.J.M. (2006). “Bank efficiency: The role of bank strategy and local market
conditions”, Journal of Banking & Finance 30, p.1953-1974.

167 Schmidt, H.R., Hackethal, A., Tyrell, M. (1999). “Disintermediation and the Role of Banks in Europe: An
International Comparison”, Journal of Financial Intermediation 8, p.36-67.
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bankalar isbirli§i yapmaktadirlar ve yapmaya da devam edeceklerdir (Ozmen,
2002). Ozmen (2002) ise 2012 yilindan itibaren bankalarin perakende hizmetlerinin

tamamiyla perakendeciler ve GSM operatoérierince saglanacagini éngérmustar.

2.3. OTOMOTIV SEKTORUNDE TUKETICi FINANSMANI VE
GELECEGiI

Diinyada ve Turkiye’de otomotiv firmalarindan bir kismi musterilerine motorlu tasit
kredisi vermek amaci ile finansman sirketi kurmuslardir. Burada amaclanan
satislarin kolaylastiriimasi, satiglarin artinimasi, karlarin artirlmasi ve sonucta
sirketlerin hisse senedi fiyatlarinin yukseltiimesidir. Bunun diginda, finansman
sirketi kurmak, otomotiv firmasini misgsterisine yakinlagtirmakta ve onu kontrol
etmesini saglamaktadir. Bu noktada, sirketlerin bu finansman sirketleri ile kredi

riskine ve is riskine maruz kaldiklari da ifade edilmelidir.

Motorlu tasit satin almak isteyenlere bor¢ para veriimesinden otomotiv tlketici
finansmani dogmustur. ihtiyaclari sinirsiz olan bireyler bugiinkii mali olanaklarinin
Uzerinde mal tiketerek tatmine ulasmak icin gelecekteki gelirlerini buginden

kullanmak istemektedirler'®.

Bankalarca saglanan otomotiv kredilerine goére tiketici finansmani sirketlerince
saglanan otomotiv kredileri bir kisim avantajlara sahiptir. Tek noktadan kredi,
formaliteden uzak olmak, hizli sonug, rekabet¢i faiz oranlari, tasit kredisinde uzman
olmak ve internetten basvuru bunlardan bazilaridir. Bu sirketler tek noktadan
bayide hizmet vermektedirler. Esnektirler, sektéri yakindan takip ederler ve musteri
odakl Grunler sunarlar. Misteriye given saglarlar. Bu sirketlerin fon kaynaklarinin
%10’u sermaye, %75'i banka kredisi, kalan %1%’i ise varliga dayalh menkul

169

kiymettir Bu sirketler Bankacilik Dizenleme ve Denetleme Kurumu’'na

raporlama yapmaktadirlar.

168 Zenoff, B.David, (1991). “Perspectives on Financial Services Marketing”. M.U., Business Academic
Papers, Vol 1.

169 Aksoy, O.N. (2008), “TUFIDER Yénetim Kurulu Uyesi”, Otomotiv Sektériinde Tiiketici Finansmani ve
Gelecegi Toplantisi, Uzman Goérisu, Subat.
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Tablo 2-2: Otomobil ve Hafif Ticari Araglar Satin Alma Fonlama Bazinda Dagilimi

Otomobil ve Hafif Ticari Araglar

Nakit Ope.rasyonel F!nansal Kredi
Kiralama Kiralama
33% 15% 2% 50%

Kredi = Ticari Krediler + Tiiketici Kredileri

. ] Tuketici
Ticari Krediler Kredileri
40% 60%

Tiiketici Kredileri = Banka + Tiiketici Finansman Sirketi

Kaynak: Aksoy, O.N. (2008), “TUFIDER Yénetim Kurulu Uyesi’, Otomotiv

Sektoriinde Tiketici Finansmani ve Gelecegi Toplantisi, Uzman Goérisl, Subat.

Yukarida tablo 2-2’de otomobil ve hafif ticari araglar satin alma fonlama bazinda
dagihmi tablosu sunulmustur. Yakin gelecekte (daha verimli ve karl oldugu igin)
operasyonel kiralamanin payinin artmasi ve ticari kredilerin payinin azalmasi
ongorilmektedir. Operasyonel kiralamada ise kira konusu olan mal bir leasing
anlagsmasi ile sézkonusu varligin ekonomik émrind kapsamayan daha kisa bir stire
icin kiralanmaktadir. Burada sézlesme belirli bir siireyi kapsadigi halde énceden
belirtilen sureler icinde ihbar yapilarak feshedilebilmektedir. Ayrica operasyonel
kiralama ile; sigorta, kasko, servis, bakim, yedek parga, onarim, donanim
degistirme, operatorlik, vergi ve donanimin tlrine bagh olarak daha pekgok

hizmet tlrl beraber sunulmaktadir.

Finansal kiralama (leasing) ise bir kiralama tGruddr, bir yatirrm malinin mulkiyeti
leasing sirketinde kalarak belirli bir kira karsiliginda kullanim hakkinin kiraciya
verilmesi ve yapilan sézlesmede belirlenen deger Uzerinden soézlesme siresi
sonunda miulkiyetin kiraciya gegmesini saglayan ¢agdas bir finansman yéntemidir.
KOBI'ler tarafindan, daha verimli ve karl oldugu icin, etkin bir sekilde kullaniimasi

beklenen operasyonel kiralama yatirimlarin canlanmasini, yan hizmet aglarinin
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gelismesini, yeni teknoloji girisinin hizlanmasini ve kaynak kullaniminda esneklik ve
170

verimliligin artmasini saglayacaktir'"".

Asagida tablo 2-3’te ise ticari araglar satin alma fonlama bazinda dagilimi tablosu
sunulmustur. Yakin gelecekte nakitin payinin %20’den %25’e ¢ikmasi, finansal
kiralamanin %30’dan sifira inmesi ve kredilerin payinin da %50’den %75’e ¢ikmasi
ongorilmektedir. Finansal kiralamanin payi sifira inebilecektir, ¢linki KDV
degisikligi ile vergi orani %18’e c¢ikariimistir. Operasyonel kiralamanin hi¢ pay
almamasinin sebebi 9235 numarali Karayolu Tasima Kanunu’nun buna izin

vermiyor olmasidir’”".

Tablo 2-3: Ticari Araglar Satin Alma Fonlama Bazinda Dagilimi

Ticari Araglar

. Operasyonel Finansal .
Nakit Kieal Kiralama Kredi
20% 0% 30% 50%

Kredi = Ticari Krediler

Ticari Krediler Kredileri
100% 0%

Kaynak: Aksoy, O.N. (2008), “TUFIDER Yénetim Kurulu Uyesi’, Otomotiv

Sektoriinde Tiketici Finansmani ve Gelecegi Toplantisi, Uzman Goérisl, Subat.

Tuketici finansman sirketleri musterilerine yakin bir gelecekte bir motorlu aragla ilgili
tim konulari kapsayan tam ve anahtar teslimi bir paket sunacaklardir. Sirketlerin
bununla ilgili galismalari devam etmektedir. Klasik yaklagsimda misteri ara¢ satin
almak icin bayiye gider, ya pesin alir ya da tiketici kredisi ile aracini satin alirdi.
Kullanilan tiketici kredisi aracin satis fiyatini kapsardi. Gelecekteki yaklagim ise
arag ile ilgili tim konulari kredinin kapsamasi seklinde olacaktir. $éyle ki, misteriye
finansman paketinde tam bir paket sunulacaktir. Bu paketin icinde aracin fiyatina;

ilk dort yilda yapacagi servis bakimlari tcreti, uzatiimis garanti bedeli, kasko bedeli,

170 Kobiefor, (2008). “Operasyonel Leasing”, Say!.102, Mart, s.60-61.
e Aksoy, O.N. (2008), “TUFIDER Ydénetim Kurulu Uyesi”, Otomotiv Sektdriinde Tiiketici Finansmani ve
Gelecegi Toplantisi, Uzman Goérisu, Subat.
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trafik sigortalari bedeli, motorlu tasit vergileri ve diger giderlerin hepsi eklenecek,
bu sekilde musteri aracini kullanirken yakit ve kredi taksitleri disinda baska higbir
bedel 6demeyecektir. Vade ise 72 aya cikarilacaktir'’.

Son 20 yilda teknoloji o kadar hizli gelismistir ki banka olmayan finans kurumlari da
neredeyse tum bankacilik islemlerini ayni verimlilikte yapabilmektedirler. Turkiye'de
ise bankacilik sektdrt diger finansal sektér kurumlarindan daha ileri bir noktadadir.
Buna mukabil, finanstaki gelisim geleneksel finansal aracilikta artik bankalara daha

173

az gorev vermektedir Fama (1980) bankaciligi islemleri gergeklestirme ve

portfdy yonetim hizmetleri ile tanimlamaktadir. Kareken, bankacihgin ana gorevi

174

olarak O6demeler sistemini ydnetmesini yazmigtir Corrigan, bankaciligin bu

gbrevleri arasina diger kurumlara likidite saglama gorevi de oldugunu eklemistir'’®.
Diamond ve Rajan, bankalarin insan sermayesini gercek (likit olmayan) varliklara
bagladigini ifade etmislerdir'’®.

Yakin gelecekte finansal aracilar iletisim, enformasyon ve finansal bilgiyi gtivenilir
takas mekanizmasi icin birbirine baglayacaklardir. Bireyler de tasarruf ve yatirrmda
daha aktif rol aldiklari sirece banka olmayan aracilar artarak daha da 6nemli
olacaklardir. Bu paralelde gelecekte daha az bankacilik ve daha cok banka-

177

disicilik olacaktir'”’. internetin gelisimi ile ddemeler sistemi artik sadece bankalar

ile kisitl kalmayacaktir (Ozmen, 2002).

Otomotiv kredisi veren tuketici finansman sirketlerini yakin gelecekte bekleyen en
blylk risk ve tehdit; “marka cerceve so6zlesmeleri’dir. Buna gore otomotiv
markalari bankalar ile s6zlesme yapacaklar, sézlesme yapilan banka o otomotiv
markasina bagli bayi ara¢ satis teshir salonlarina bir banka gorevlisi ve masasi

koyacak, ara¢ satin alanlara hemen aninda arag kredisi sunacaklardir. Bu

72 pAksoy, O.N. (2008), “TUFIDER Yénetim Kurulu Uyesi”, Otomotiv Sektériinde Tiiketici Finansmani ve
Gelecegi Toplantisi, Uzman Gorisu, Subat.

173 Allen, F., Santomero, A., M., (2001). “What do financial intermediaries do?”. Journal of Banking &
Finance 25 (2) p.271-294.

7% Kareken, J.H., (1985). “Ensuring financial stability. The search for financial stability: the past fifty years”.

Conference sponsored by the Federal Reserve Bank of SF, Asilomar, CA, June, p.53-77.

75 Corrigan, E.G., (1982). “Are banks special?”. Annual Report Essay, Federal Reserve Bank of
Minneapolis, MN.

76 Diamond, D.W., Rajan, R.G., (1999). “A theory of bank capital. NBER working paper no. W7431,
December.

Diamond, D.W., Rajan, R.G., (1998). “Liquidity Risk, liquidity creation and financial fragility: a theory of
banking”. NBER working paper no. W7430, December.

7 Bossone, B, (2001). “Do Banks have a future? A study on banking and finance as we move into the
third millenium”. Journal of Banking and Finance, 25, p.2239-2276.
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baglamda musteri odakh davranilarak musteri hizmetleri gagri merkezi ile 444’0 ve
0800’l0 hatlar tesis edilir, banka genel miduarliginde konu ile alakali takim kurulur,
bilgi birikimi paylasilir, veri-tabani kurulur, gitiven tesis edilir ve sonugta musteriye
daha disuk faiz oranh kredi saglanir. Bu noktada otomotiv kredisi veren otomotiv
markalarina bagh tiketici finansman sirketleri varolma savasi verecekler, bir kismi
kapanacak, bir kismi diger bir kismiyla birlesecek, ¢cok glicli olanlar ise kendileri bu

amagcla bir banka kurma yoluna gidebileceklerdir.

2.4. OTOMOTIV FINANSMANI DEGISKENLERI VE KREDI
FIYATLAMA

Batili bankalar 1980’lerin sonlarina dogru faaliyetlerini giderek daha risk odakli bir
eksende yuritmeye baslamislardir. Kredi verenlerin temel amaci; fon sahipleri ile
kaynak ihtiyaci olanlar arasindaki fon aktarim islemine aracilik etmektir. Kredi
fiyatlamada risk yonetim uygulamalari ¢cok énemlidir. Bu noktada etkin olabilmek
icin  6nemli bir husus, maruz kalinan risk seviyelerinin sermaye ile
iliskilendirilmesidir'’®. Basel Il diizenlemesinin temel amaclarindan biri de, kredi
veren kurumlardaki risk yonetimi uygulamalarini gelistirmek ve finansal sektore
yonelik denetimlerde risk ydnetimi uygulamalarini én plana c¢ikartmak suretiyle

finansal istikrari saglamaktir.

Kredi karhhgini, genel ydnetim giderleri ve fonlama maliyetlerine goére kredi
faizlerinin ve diger hizmetlerin fiyatlandiriimasi belirler'”®. Kredinin fiyatlandiriimasi,
kredi veren kurulugun karhliginda buyudk rol oynamaktadir. Bankacilikta kredi
faizlerini agik piyasa islemlerinde olusan oranlar belirlemektedir. Maliyetleri
belirleyen faktorler arasinda mevduat faizi, disponibilite orani, personel giderleri,
blro tesis donanim bakim giderleri, bina ve kira giderleri, pazarlama giderleri,
iletisim giderleri, temsilcilik giderleri, komisyonlar, egitim ve gelistirme giderleri ve
diger giderler bulunmaktadir. Kredi veren kurumun musterisi ile iligkisinin
yogunlugu da ¢ok 6nemlidir. iliski yogun ise misteriye uygulanan fiyat disik
olmaktadir. Sonug¢ olarak, otomotiv finansmani degiskenleri ve kredi fiyatlamada;

vade, faiz orani, doviz kuru, risk teorisi ve kredibilite 6nemlidir.

178 Uludag, ilhan (2006). “Finans Kuliip Konferansi Acilis Konusmasi”. Risk Yonetimi, 25 Nisan. istanbul.
179 Berk, Niyazi (2001). “Bankacilikta pazara yonelik kredi yonetimi”. 3.baski, Betas, istanbul, Mart. s.162.
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2.41. Vade ve Faiz Orani

Kredilerle ilgili “vade” ve “faiz orani” Uzerinde en cok durulan iki kriter olarak
literatlrdeki ampirik ¢alismalarda yer almaktadir. Juster ve Shay, kredilere olan
talepte, borclanma kistaslari ile alakal olarak, faiz orani ve vadenin esnekliklerini
inceleyen ilk kisilerdendir'®. Krediye olan talepte faiz orani ve vadenin etkilerini
ampirik olarak ve verilere dayanarak 1960 yilinda degerlendirmiglerdir. Sullivan ise
calismasinda tuketici kredilerinin %39’unun motorlu tasit satin aliminda
kullanildigini ifade etmistir'®’.

Vade (kredinin suresi) kredi maliyetini ve fiyatlamasini etkileyen 6nemli bir
faktordur. Kredi kullananlar uzun sireli kredileri tercih etmektedirler. Bunun sebebi
de kisa vadeli kredilerin sidresinin uzatilmamasinin kredi kullanan Gzerindeki
olumsuz etkisidir. Bu noktada igletmeler agisindan uzun streli kredinin bir
sakincas! ise gercekte krediyi kullananin hareket esnekligini sinirlandiriyor
olmasidir. Baska bir ifade ile, kredi gereksinmesi azaldiginda, kredi hacmi istenen
dizeyde azaltimamakta, bu da asiri bir likiditeyi ortaya cikarabilmektedir (Berk,
2001). Tarkiye’'de ise faizin disecedine inanildigi icin en uzun vadeler tercih

edilmemektedir.

Kredi verenlerin kisa kredi surelerini segcmelerinin sebebi ise sirenin artmasina
paralel olarak kredinin geri ddenmeme riskinin artmasidir. Vade uzadikga belirsizlik
artmaktadir. Finansta iki énemli kavramdan biri zaman, dideri ise risktir. Zaman
uzadikca belirsizlik artar. Risk arttikga ise getirinin artmasi beklenir. Otomobiller

182

dayanikli tuketim mali™ olduklar igin, tuketicilere kredi saglayanlar uzun vadeli

kredi sunabilmektedirler ve genelde kredinin stresi otomobilin ekonomik émriinden
kisadir, ancak 1 vyidan da fazladir, ¢Unkl araca satista ipotek de

183

konulabilmektedir Motorlu araglarin dayanikli tiketim mali olmasi da vade

Uzerinde belirleyicidir.

180 juster, F. T., Shay, R.P. (1964). “Consumer Sensitivity to Finance Rates: An Empirical and Analytical
Investigation,” NBER Occasional Paper No. 88.

'®1 Sullivan, C. (1987). “Consumer Credit: Are There Limits?” Journal of Retail Banking, VIII, p.5-18.

182 Hendel, 1., Lizzeri, A. (2002). “The Role of Leasing under Adverse Selection,” Journal of Political
Economy 110, p.113-143.

183 Attanasio, O.P., Goldberg, P.K., Kyriazidou, E. (2008), “Credit constraints in the market for consumer
durables: evidence from micro data on car loans”. International Economic Review, Vol. 49, No. 2, May,
p.401-436.
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Dewatripont ve Maksin ile Chang ve Valesco bankalarin sosyal optimum
olmamasina ragmen nicin kisa vadeli krediyi tercih ettiklerini aciklamaya
calismislardir'®. Bunlardan Dewatripont ve Maksin (1995) uzun dénemli finansman
kithginin bankalararasi koordinasyon eksikliginden kaynaklandigini savunmustur.
Modelde uzun dénemli projelerin tamamlanamamasi halinde bir maliyetin ortaya
cikacagi, bu tur projelerin finansmaninda ise bankalarin ortak hareket edecegine
dair varsayimlar s6z konusudur. Yatirimin karlihdi, projeyi finanse eden bankalarin
birlikte projenin isleyisini takip etmelerinden gecer. Ancak bu durumda da bankalar
diger bankanin kontroli layikiyla yapacagina inanirlar. Goézlemleme maliyetini
digerlerinin Uzerine ylkleyerek projeyi takipten kacarlar (free-rider problemi). Bu
sayede uzun vadeli projelerin karliligi duserken bankalar da uzun vadeli

finansmandan kaginirlar.

Chang ve Valesco (1999) ise yine kisa vadeli bor¢lanma tercihini, olusturduklari
modelle agiklamaya calismislardir. Buna gore, likidite sikisikligi s6z konusu iken
actigi krediyi geri cekmek isteyen ilk yatirimci, fonunun hepsini geri alabilecektir.
Ancak, ardi ardina gelen geri c¢ekim talepleri bir noktadan sonra
karsilanamayacaktir. Bu nedenle yatirimci tarafindan kisa vadeli krediler daha
cekicidir ve geri cekilmesi kolaydir. Borglu tarafindan bakildiginda ise kisa vadeli
krediler likidite sikisikligini arttiracaktir. Bu da eldeki varliklarin acilen ve zararina
satisina neden olacagindan, riski sevmeyen bor¢lu uzun vadeli finansmani tercih

etmektedir.

Attanasio ve digerleri (2008) yaptiklari calismada otomotiv kredilerindeki en énemli
faktorler olarak faiz orani ve vadenin Uzerinde durmuslardir. Ampirik bulgulari,
kredilere olan toplam talebin vadeye ¢ok duyarli oldugu ydénindedir. Buna gore,
kredideki vadenin 1 yil uzatilmasi, krediye olan talebi %88,5 arttirmaktadir. ilave
olarak, krediye olan talebin faiz oranindan da etkileniyor olmasi yanls degildir.
Attanasio ve digerleri (2008) bir diger bulgu olarak da, distk gelir grubundakilerin
vadeye, ylksek gelir grubundakilerin ise faiz oranina daha ¢ok énem verdiklerini
ifade etmiglerdir. YUksek gelir grubundakiler icin faiz oranindaki %1 artis krediye

olan talebi %14 azaltmaktadir. Duslk gelir grubundakiler igin, vade arttikga aylik

184 Dewatripont, M., and E. Maksin,(1995), “Credit and Efficiency in Centralized and Decentralized
Economies”, Review of Economic Studies, No.62, p.541-555.

Chang, Roberto, and Andres Velasco, (1999), “Liquidity Crises in Emerging Markets: Theory and Policy”,
NBER Working Paper, No.7272.
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Odeyecekleri miktar azaldigi i¢cin ve gelirleri de disik oldugu icin, vade faiz
oranindan daha o&nceliklidir. Attanasio ve digerleri (2008), c¢ok sik kredi

kullananlarin distik faiz oranli ve kisa vadeli kredi tercih ettiklerini tespit etmislerdir.

Stiglitz’in'®, Modigliani ve Millerin (1958) temel katkisi (izerine giderek
piyasalardaki vade-bor¢ secimi ile dogan aksakhgl glindeme getirmesi konu
uzerinde caligan birgok iktisat¢cly! vade secimini agiklamaya yoneltmistir. Stiglitz ve
Rey, kisa vadeli kredilerin disipline edici roliinii ortaya ¢ikarmislardir'®. Diamond,
asimetrik bilgi varsayimi altinda bor¢ sdzlesmelerindeki vade segiminde taraflarin
kidem ve itibarinin devreye girdigini vurgulamigtir'®’.

Gelismekte olan llkelerde ardi ardina yasanan krizler arastirmacilari uluslararasi
dizeyde borg vade iligkisi, faiz oranlari ve bankacilik krizlerinin yasanma ihtimali
gibi konularda calismaya itmistir. Bu baglamda Diamond ve Rajan, gelismekte olan
Ulkelerdeki kisa vadeli borg birikimini yeteriz dizenleme ve kurumsallasma sonucu
var olan diisiik kaliteli ve likit olamayan projelere baglamistir'®®. Detragiache ve
Spilimbergo, bu teoriyi destekleyen ampirik sonuglara ulasmistir'®®. Sonug olarak
bu baglamda, gelismekte olan bir Ulke olan Turkiye’de de otomotiv satiglari igin cok
onemli olan otomotiv finansmaninda “vade” ve “faiz orani” hem fon arz edenler,

hem de fon talep edenler agisindan ¢ok énemlidir.

2.4.2. Doviz Kuru

Otomotiv finansmani degiskenleri ve kredi fiyatlamada vade ve faiz oranindan
sonra doviz kuru da ¢ok 6nemlidir. Ulusal ekonomiler arasindaki uyum ve dengeyi
saglayan makroekonomik bir degisken olarak déviz kuru bir dlkenin parasinin
bagka bir Glke parasina donisimunu saglayan orantidir. Bu baglamda nominal ve
reel olmak Uzere iki tlr déviz kuru vardir. Nominal déviz kuru iki Glkenin paralarinin

karsilikli goreli fiyatidir. Reel déviz kuru ise ticaret hadleri, iki tGlkenin mallarinin

185 Stiglitz, Joseph E., (1974), “On the irrelevance of corporate financial policy”, American Economic
Review, No.64, p.851-866.

'8 stiglitz, Joseph E., and P. Rey, (1993), “Short-term Contracts as a Monitoring Device”, NBER Working
Paper, No. 4514.

187 Diamond, D.W., (1993), “Seniority and Maturity of Debt Contracts”, Journal of Financial Economics, No.
33, p.341-368.

188 Diamond, D.W., and R.G. Rajan, (2000), “Banks, Short Term debt and Financial Crises: Theory, Policy
Implications and Applications”, NBER Working Paper, No.7764.

189 Detragiache, Enrica, and Antonio Spilimbergo, (2002), “Short-term Debt and Crises”, mimeo,
Internatioal Monetary Fund, Washington, D.C.
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goreli fiyatidir'®.

Déviz kuru bir Ulkenin uluslararasi iligkileri g¢ergevesinde
distnutlmekle beraber, milli seviyedeki ekonomik politikalardan ayirt edilemez.
Déviz kuru genellikle belli bir yabanci para birimi temel alinarak ifade edilir. Buna
gore, doviz kuru bir birim yabanci paranin degistirilebildigi ulusal para miktari olarak
da tanimlanabilir™*.

Doviz kurlari ilave olarak ekonomik faaliyetleri etkileyen 6nemli gostergelerdendir.
Doviz kurlari diger fiyatlar gibi bir fiyattir ve mal piyasalar ile ilgilidir. Doviz
kurlarindaki degismeler ekonomik faaliyetlerin seyrini etkilediginden, déviz kuru
degigsmelerinin istikrarh bir ¢izgi izlemesi ekonomik istikrari olumlu ydnde
etkileyecektir. Bu nedenle ddviz kurlarindaki degisim de tipki diger fiyatlarda oldugu
gibi ekonomik istikrar agisindan incelenmeli ve énemli bir ekonomik gdsterge olarak
ekonomik faaliyetleri etkileme ve ekonomik faaliyetlerden etkilenme glcu olarak

dikkate alinmalidir.

Doviz kurlarinin dalgalanmaya birakildi§i uygulamalarda teorik olarak uzun
donemde satinalma gulclu paritesinin saglanmasi gerekmektedir. Satinalma gici
paritesi'®, ikinci Diinya savasi sirasinda sabit ddviz kuru sisteminin isleyisinin
bozulmasindan sonra yeni ddviz kuru paritesinin ne olmasi gerektigi sorusuna
¢6zum aramak amaciyla ortaya atiimig bir teoridir. Bu teoriye gore; doviz kurlarinin
piyasalarda serbestce belirlenmesi durumunda alacadi deger, Ulkeler arasindaki
goreli fiyat degisim oranlarinin bir élglist olacaktir. Bir bagka ifade ile, denge ddviz

kuru fiyat diizeylerinin orani ile dogrusal bir iligkiye sahiptir.

Bu noktada Balassa—Samuelson etkisi ise reel degerlenme ve takaslanamayan
fiyatlara' gére kullanilan bir model olup, ekonomik biiyiime ile alakali ve
takaslanamayan Urln fiyatlari s6z konusu oldugunda kur ve ekonomi biylrken
aclklayici olan modeldir. Bu modele goére ekonomi takaslanabilen ve
takaslanamayan urlnler olarak iki sektore ayrilir. Satin alma paritesi agik sektor
icindir, ayni para biriminden, llkeler boyunca takaslanabilir fiyatlar aynidir. Maas ve

Ucretlerin dlzeyini Uretim seviyesi vermektedir. Buna gore, az gelismis Ulkelerde

190 Egilmez, M., Kumcu, E. (2005). “Ekonomi Politikasi — Teori ve Tirkiye Uygulamasi”’. Remzi Kitabeuvi,
istanbul, Mart. s.198.

91 Seyidoglu, Halil (1996). “Uluslararasi Iktisat Teori Politika ve Uygulama”. Giizem Yayinlari, s.289.

192 Wikipedia, Satinalma Glcu Paritesi, http://en.wikipedia.org/wiki/Gustav_Cassel, (16 Haziran 2008).
193 Egert, B., Lommatzsch, K., Lahreche-Revil, A. (2006). “Real exchange rates in small open OECD and
transition economies: Comparing apples with oranges?”. Journal of Banking & Finance, 30. p.3393-3406.
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dislk Uretim seviyesi vardir ve buralarda maas ve Ucretler de daha disuk
seviyelerdedir. Bu durum takaslanamayan Urinlerin fiyat seviyeleri igin énemlidir.
Az gelismis Ulkenin Uretim seviyesi artar ise maas ve Ucretlerden dolayi
takaslanamayan Urinlerde enflasyon artmaktadir. Bu baglamda Dixit, Stiglitz,
MacDonald, Ricci, Benigno, Thoenissen ve Unayama calismalarinda takaslanabilir
sektordeki Uretim artisinin doviz kurunun deger kaybetmesine sebep oldugunu
ifade etmislerdir'®.

Literatirde doviz kurunun nasil belirlendigine iligkin teoriler de bulunmaktadir.
Bunlardan en ¢ok bilineni, déviz kurundaki degisimi i¢ ve dis enflasyon oranlari
arasindaki farka baglayan Satinalma Gicl Paritesi (SGP) teorisidir. Faiz Haddi
Paritesi (FHP), Esnek Fiyath Parasal Model (EFPM), Kati Fiyatli Parasal Model
(KFPM), Reel Faiz Oranlari Farki Modeli (RFOFM) ve Portféy Dengesi Modeli
(PDM) gibi diger teorilerde ise igin i¢ine faiz oranlari da girmektedir. Fakat faiz orani
ile doviz kuru arasindaki iligkinin yoni konusunda literatirde bir gérus birligi yoktur.
Disa acik ve sermaye hareketlerinin serbest oldugu bir ekonomide yurtici faiz
oranlarinin yikselmesi sermaye girisini artirarak ulusal paranin degerlenmesine ve
sonugta doviz kurunun gerilemesine neden olabilir. Fakat faiz oraninin para
talebinin belirleyicilerinden biri olmasi doéviz kuru ile arasinda pozitif yonli bir
iliskinin dogabilmesine de imkan vermektedir. Soyle ki, faiz oranlarinin ylkselmesi
yurticinde ulusal paraya olan talebi kisip enflasyonun ylkselmesine yol
acgabilecektir. Bu durumda ulusal para deger kaybedecek ve doviz Kkuru

yukselecektir.

Ampirik literatiirde ddéviz kuru ile faiz orani arasindaki iliskinin daha g¢ok kriz
donemleri icin arastinldigi goériimektedir. Bu calismalarda kriz dénemlerinde
uygulanan yuksek faiz politikasiyla ddéviz kurunun savunulup savunulamadigi
arastiriimistir. Kraay, 1960-1997 déneminde 75 gelismis ve gelismekte olan Ulkede
spekilatif atak doénemlerindeki faiz orani ile doviz kuru iligskisini arastirmis ve

yuksek faiz orani politikasi ile dodviz kurunun savunulamadigi sonucuna

%4 Dixit, A.K., Stiglitz, J., (1977). “ Monopolistic competition and optimum product diversity”. American
Economic Review 67 (3), p.297-308.
MacDonald, R., Ricci, L., (2002). “Purchasing power parity and new trade theory”. IMF Working Paper No.

32.

Benigno, G., Thoenissen, C., (2003). “Equilibrium exchange rates and capital and supply side
performance”. Economic Journal 113 (486), p.103-124.

Unayama, T., (2003). “Product variety and real exchange rates: The Balassa—samuelson model
reconsidered”. Journal of Economics 79 (1), p.41-60.
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varmistir'®®.

Dekle ve digerleri; Kore, Malezya ve Tayland’'da Asya Krizi
doénemindeki faiz orani ve déviz kuru iligkisini incelemis ve bu iki degisken arasinda
negatif yonlii fakat zayif bir iliski oldugu bulgusuna ulasmistir'®. Tirkiye’de 1994
krizi dénemindeki faiz orani ile doviz kuru arasindaki iligkiyi arastiran Guimdus ise
pozitif yonli bir iliski bulmustur'®’. Hindistan’daki faiz orani ile déviz kuru arasindaki
iliskiyi kriz donemleri ile sinirlamaksizin inceleyen Dash ise glgcli bir negatif iligki
tespit etmistir'®.

Sonug olarak ifade edilebilir ki déviz kurlarindaki artis ithal otomobillere olan talebi
olumsuz yonde etkilemektedir. DOviz kurlar arttidi zaman ithal yedek parcalara
olan talep de artisini kesmekte ve hatta dismektedir. Servislere giren arag sayilari
ve yedek parca satiglari dismekte, bu noktada otomotiv sektériinde faaliyet
gbsteren bayi ve yetkili servisler ciro kaybetmektedirler. Déviz kurlarindaki artis
ilave olarak yabanci para ile verilen otomotiv kredilerine olan talebi de azaltmakta,

bu baglamda bu araclara olan talep tekrar dismekte ve satiglar azalmaktadir.

2.4.3. Risk Teorisi ve Kredibilite

Otomotiv finansmani degiskenleri ve kredi fiyatlamada vade, faiz orani ve doviz
kuru ile beraber risk teorisi ve kredibilite de 6nemli faktérlerdir. Bu baglamda
otomotiv sektdriinde satislari etkileyen krediler ile ilgili olarak kredi verenler
acisindan onemli riskler mevcuttur. Sirket risk yonetimi, misteri riski, operasyonel

riskler ve diger riskler bunlardandir.

Risk teorisinde risk, sermaye harcamalari kararlarinin temel unsuru olarak kabul
edilebilir. Bundan dolayidir ki harcamaya konu olan yatirrm, ara¢ veya projenin

daima verimi ya da getirisi yaninda riski de hesaplanmaktadir.

195 Kraay, A. (2000). “Do High Interest Rates Defend Currencies during Speculative Attacks?”. World Bank
Policy Research Working Paper, No: 2267.

Dekle, R., Hsiao, C. ve Wang, S. (2002). “High Interest Rates and Exchange Rate Stabilization in
Korea, Malaysia and Thailand: An Empirical Investigation of the Traditional and Revisionist Views”. Review
of International Economics, 10 (1), p.64-78.

7 Gumds, I. (2002) “Effects of the Interest Rate Defense on Exchange Rates during the 1994 Crisis in
Turkey”. TCMB Working Paper, No: 14.

%8 Dash, P. (2004) “The Relationship between Interest Rate and Exchange Rate in India”. Sixth Annual
Conference on Money and Finance in the Indian Economy, March 25-27, Mumbai.
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X = 3" (Xi.Py)

X = beklenen getiri

Xi = i'nci hal igin getiri

P; = i'nci hal igin gergeklesme olasiligi
n = muhtemel sonuglarin sayisi

Bu baglamda beklenen getiri belirlendikten sonra riskin dl¢tiimesi icin kullanilacak
risk Olcltleri istatistik literatirinin sagladigi tekniklerden faydalanilarak
degerlendirilir. istatistikte bir dagiimin ortalama ya da beklenen deger etrafindaki
degisimi mutlak ya da nisbi sekillerde olgliimektedir. Mutlak degisim olcutleri sinif
araligi, varyans ve standart sapmadir. Belirlenen getiri ve riske badgli olarak
de@erlendirme yapilir ve karar verilir. Riske bazen katlanilir, bazen de riskten
kacinilir. Bu durum risk yaninda belirsizlik kavramini da getirir. Bu noktada risk ve

belirsizlik birbirinden farkli kavramlardir.

V=0o/X

o = standart sapma

V = degisme katsayisi
X = beklenen getiri

Risk ve getiriye olan yaklasimlar subjektif degerlendirme olduklari igin farklilk
gosterirler. Bu konu, fayda kurami (utility theory) ismi altinda finansal yonetimde
ayrintill incelemelere tabi tutulmustur. Modern yatirrm teorisinin baslangici
Markowitz tarafindan yayinlanan “Portfolio Selection” isimli calismaya dayanir'®.
Calismada, veri risk dizeyinde olasi en blylk getiriyi sadlayan portféydn siniri

belirlenir.

=Y [r-E®r)].P
Var [ E(Rp) ] = W?x . o%x + W?y . 0%y + 2Wx.Wy.Cov(xy)

Riskli finansal varkliklar risksiz finansal varliklarla birlestirilerek portfoy

olusturuldugunda toplam risk azaltilabilir, ¢gesitlendirme sayesinde riskin minimum

199 Markowitz, Harry M. (1952). "Portfolio Selection". Journal of Finance 7 (1): p.77-91.
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kilnmasi hedeflenir (Markowitz, 1952). Portfdy yaklagimina verilen 6énem risk

teorisinin temelini olusturur.

Sharpe, sdz konusu teknigi basitlestirerek yeni bir yaklasim gelistirmistir’®®. Sharpe
(1964) portfoy olusturulmasinin fiyatlandirmaya olan etkilerini arastirmasi sonucu
Finansal Varlik Fiyatlama Modeli'ni (Capital Asset Pricing Model — CAPM)
gelistirmistir. Sharpe (1964) ve Tobin’in®' calismalari i1si§inda risksiz ve riskli
getiriler, toplam getirinin iki alt grubu olarak dikkate alinmistir. CAPM’nin

gelisiminde Tobin’in (1958) katkilari gok 6nemlidir.

Bu baglamda CAPM, sistematik ve sistematik olmayan risk Uzerine kuruludur.
Sistematik olmayan risk, portféydeki iyi bir cesitlendirme ile bertaraf edilebilir. iyi bir
cesitlendirme yapmis olan yatirimci igin risk bu noktada sistematik risk olmaktadir.
Sistematik risk ayni zamanda pazar riski olarak da tanimlanir. Enflasyon, vergi
orani ve kur, sistematik riske ornektir. ilave olarak, CAPM’e alternatif modeller de
geligtiriimistir. Bunlardan biri Ross tarafindan ortaya atillan Arbitraj Fiyatlama

Modeli'dir®2. Bu model CAPM'nin tersine birden fazla beta’nin oldugunu savunur.

Otomotiv finansmani ise esas itibariyla bir kredibilite ve bir prestij isidir; dolayisiyla
otomotiv kredisi veren bankalar ve tiketici finansman sirketleri de birer itibar
miessesesidirler. S6z konusu itibarin dizeyi de — isin dogasi geredi — her bir kredi

musterisi icin farklidir. Bu noktada kredi riski ve kredibilite 6Gnem kazanmaktadir.

Kredi riski en basit anlamiyla kredi bor¢lusunun ya da kendisiyle bir anlasmaya
taraf olanin anlasma kosullarina uygun bicimde yukumliliklerini karsilayamama
olasihgidir. Hodgman, geri 6denmeme riskini rasyonel bir bankanin verdigi kredi
icin fazla talep ile karsilagsa dahi dnerdigi kredi faizini ylikseltmemesinin bir sebebi
olarak gésteren ilk kisidir*®>. Hodgman’'in (1960) modeli bir firmaya tek dénemlik

kredi acan risk-notr bir bankayi ele alir.

200 Sharpe, William F. (1964). "Capital Asset Prices - A Theory of Market Equilibrium Under Conditions of
Risk". Journal of Finance XIX (3): p.425-442.

21 Tobin, James (1958). "Liquidity Preference as Behavior Towards Risk". Review of Economic Studies
25.1: p.65-86.

22 Ross, Stephen (1976), “The arbitrage theory of capital asset pricing”, Journal of Economic Theory,
v.13, issue 3, p.1136-1149.

203 Hodgman, Donald (1960), “Credit Risk and Credit Rationing”, Quarterly Journal of Economics, 74. May,
p.258-278.
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Bu noktada krediyi veren krediyi kime verecegini bilmek durumundadir. Bu sebeple
yeni bir kredi iligkisine girmeden 6nce kredi veren bir sirket kredi alacak olani
tanimali, givenilir bir itibar ve “kredibilitesi” oldugundan emin olmahdir. Ozellikle
hileli ve yasal olmayan faaliyetlerle ugrasan Kkisilerle birlikte is yapmaktan
kacginilmasi igin gugli politikalar olusturulmalidir. Bu dogrultuda cesitli yollar vardir.
Kredi kayitlarina ulagsmak, referans almak, sirketin yénetiminden sorumlu yetkilileri
tanimak, kisisel referanslari ve finansal kayitlari kontrol etmek bunlara 6érnek olarak

verilebilir.

ilave olarak, riskli bir kisi veya kuruma kredi veriimesi kadar risksiz bir kisi veya
kuruma kredi verilmemesi de hatal bir karardir. Riskli kigi veya kuruma verilen
kredi slpheli alacaklarin artmasina sebep olur. Bu durumun surekli hale gelmesi
sirketi iflasa kadar surtkleyebilir. Risksiz kisi veya kuruma kredi verilmemesi ise bir

firsat kaybi olarak ortaya ¢ikan alternatif bir maliyet olacaktir.

Bunun yaninda, finansal aracilik teorisinde banka ve tiketici finansman sirketlerinin
asil-vekil sorunuyla (principal-agent problem) karsi karsiya kaldiklar
vurgulanmaktadir. Bu noktada denetim otoritesinin durusu ve davranigi 6n plana
cikmaktadir. Dolayisiyla denetim otoritesi sorunlu kurum ve kuruluslari en erken
zamanda belirleyecek ve dogabilecek riskleri en aza indirebilecek 6ngoéri ve
araclara sahip olmalidir. Denetim otoritesince banka ve tiketici finansman sirketinin
bilango ici ya da bilango disi yuksek riskli islemlerinden zamaninda haberdar
olunmasi ve olasi risklerin gerceklesmesi durumunda fon kaynagi olan kurumun bu
zarari karsilayabilecek dizeyde sermaye ile birlikte Ustlendigi riskleri geregince
ydnetecek ve bertaraf edebilecek bir takim yonetsel araglara ve yeteneklere sahip

olup olmadigi belirlenmelidir.

Kredi kullananlar getiri ve risk agisindan optimum sonuca ulasabilecekleri stratejiyi
izlerler. Getiriyi artirmak amaciyla Ustlenilen riskler arttikga kredinin sorunlu bir
krediye doénisme olasiligi da artmaktadir. Bdyle bir durumda da kredinin
o6denmesindeki guglikler kredi kullananin likidite yonetimini zorlastirmaktadir. Bu
noktada kredi kullananin piyasadaki ismi negatif yonde etkilenir ve kredibilitesi
duser. Kredinin geri 6denme kosullari da fiyatlamayi ve kredibiliteyi etkilemektedir.
Sonug olarak risk azaldigi ve kredibilite arttigi zaman musterilere saglanan krediler

artmakta, krediler zamaninda ve eksiksiz olarak geri 6denmekte, krediler arttig
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zaman da otomotiv satiglari artmaktadir. Bu baglamda risk ve kredibilite agisindan

sirket risk ydnetimi, musteri riski, operasyonel riskler ve diger riskler cok énemlidir.

24.31. Sirket Risk Yonetimi

Sirket risk yonetiminden Once risk yonetimine deginilmesi faydali olacaktir. Risk
yonetimi sirketin karsi karsiya bulundugu tehditlerin etkisini en aza indirgeyerek
maliyet kontrolli yaklasimlar sistematik olarak se¢gmektir. Risk yonetimi gelecekte
meydana gelebilecek bir olayin sirkete zarar verme olasiliginin belirlenmesi ve
bunun yonetilmesidir. Risk yonetimi gelecekteki olaylarin sirket faaliyetleri
Uzerindeki muhtemel olumsuz etkilerinin olma olasiliginin en aza indiriimesi
disiplinidir. Risk ve belirsizligin sebep oldugu tim sorunlari engellemek igin

uygulanan bir politika ve programdir.

Risk olgllip degerlendirildikten sonra riski dogru ydnetebilmek icin stratejiler
geligtirilir. Bu noktada risk yénetimi belirli bir senaryo igerisinde zarar olmasi
olasiligini azaltmak ve/veya bertaraf etmek icin izlenilen planh ve sistematik bir
suregctir. Bu basarili bir yonetim stratejisinin cok dnemli bir unsurudur. Faiz oranlari,
doviz, ticari mallar ve kredi derecelendirmelerine iligskin gogu tlrev arag 20 yil dnce
yoktu. Ancak bunlar son 10 yildir giindemin ilk siralarinda yer almaktadirlar. Cogu
sirket icin risk yonetimi finansal yonetimin dogal bir parcasi olmustur. Finans
sirketleri, yatinmcilarinin istedikleri getiriyi saglayabilmek icin her gun risk

ustlenmektedirler.

Etkin bir risk ydnetimi zaman kaybini da engellemektedir, ¢linkii denetgiler denetim
surecinde sadece dnemli riskler Ustlenmis birimlerin faaliyet alanlarina odaklanmis
olurlar. is diinyasinda risk her yerdedir; yanginlar, dogal afetler, déviz kurlarindaki
dalgalanmalar, faiz oranlarindaki degisimler, kredi derecelendirmeleri ve ticari mal
fiyatlari bu risklere drnektir. Ozellikle sirket yétecileri, karar alma sirecini iyi
ybnetebilmek icin ileriki dénemde ortaya cikabilecek risklere hazirlikli olmak
zorundadirlar. Bunun bilinen tek yolu ise tim dinyada buylk bir uygulama alani
bulan risk yonetiminin sirket karar alma stireclerine adapte edilmesi ve sirkette risk
yonetim sureglerinin olusturulmasidir. Risk yonetimi édnemli bir konudur ve ihmal

edilmemesi gerekir.
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Sirket risk yonetimi ise slrekli ve proaktif bir yaklasimdir. Bu yaklasimla sirketin
karsilastigi simdiki ve gelecekteki tim riskler belirlenmektedir. Risk yénetiminin bir
sonu yoktur, sirketin genel stratejisinin ve idaresinin bir pargasidir. Risk analizi
kazang yollarini belirlemede ve gugli bir stratejik planin uygulanmasinda dnemli bir
rol oynamaktadir. Sirket risk yonetimi dinamiktir, ¢lnkd risk denkleminin tim
unsurlarini denetler ve bdylece yeni riskleri ortaya c¢iktikca belirler, dlgcer ve
tanimlar. Risk ydnetim kavramlari ve ilkeleri rekabet ortaminda ¢ok cabuk ve
basarili bir sekilde uygulanabilir. Risk analizi temel olarak sirketin finansal
verilerinin analizi ile yapilir ve zamaninda elde edilen dogru veriler karar verme

surecinde énemli bir rol oynar.

Risk analizi sirket stratejilerinin dnemli bir unsuru olmustur. Risk ydnetimi planlama,
veri toplama, analiz, raporlama ve danismanlik iglevlerini destekleyen teknoloji
gerektirir. Risk yonetimi gunimizde kiresel sirket yoneticilerinin  dncelikleri
arasindadir ve planlama, organizasyon, personel, yonetim ve kontrol agisindan
yénetim yapisinin ayrilmaz bir parcasidir. Sirket risk yonetimi ginuibirlik bir faaliyet
degildir, bir strectir. Sirketin maruz kaldigi risklerin seviyesini Olcer ve kari
maksimize etmek icin riski yonetir. Potansiyel riskler belirlenir ve Ustesinden
gelinmeye calisilir. Risk yonetimi, dogrudan sorumlu olsun veya olmasin sirket
calisanlarin hepsinin katimini gerektiren ortak bir sorumluluktur. Ozellikle karar
verme surecine katilan tim personelin risk yonetimi konusunda bilgi sahibi olmasi
ve sorumluluk tasimasi gerekir. Risk ydnetimi kapsaminda gerceklestirilecek risk
analizleri ile sirketin karsi karsiya bulundugu riskler belirlenip zamaninda tedbir

almak ve bu sekilde sirketin performansini artirmak mimkundur.

Fon saglayan finansal sirketlerde ise risk yonetimi uygulamalarinin etkin olabilmesi
ve stratejik karar alma sirecinde beklenen faydayi saglayabilmesi icin geligtirilen
sistem ve uygulamalarin kurulusun risk profiline uygun olmasi énemli bir husustur.
Zira, kaynak saglamayi geleneksel Urinlerle gerceklestiren ve muhafazakar bir
anlayisa sahip olan finansal kuruluglarla musterilerine sirekli yeni Grinler sunan ve
surekli yeni alanlarda faaliyet gésteren kuruluslarin risk yonetimi fonksiyonlarinin

gelismiglik dlizeyinin ayni olmasi beklenmemelidir (Uludag, 2006).

Sonug olarak, tek bir risk tdrind kontrol altina almaya yoénelik ¢alismalar sirketi

¢ogu zaman operasyonel ve finansal bagka risklere daha acik hale
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getirebilmektedir. Bu noktada sirketlerin karsi karsiya olduklari riskler arasindaki
karsilikli iligkilerin belirlenebilmesi ve daha iyi yonetilebilmesi igin toplam risk
yonetimi uygulamalari gerekmektedir. Gugli bir etik ve kontrol kultiri
desteklenmelidir. Tamamlayici kontroller olmaksizin yutksek getiriye odaklanan
kurumsal kultir ve tesvik sistemleri sirketleri pazar ve marka degerlerinde blyuk
kayiplarla kargi karsiya birakabilir. Ust yonetimin etik davranig, kalite kontrol ve risk
yonetimi unsurlarinin énemini éne ¢ikaran bir kiltir yaratmasi gereklidir. Maas
tesvikleri, uzun vadeli deger yaratma ve marka koruma c¢alismalari ile uyumlu hale
getirilmelidir. Bu baglamda risk ve kredibilite acisindan sirket risk yonetimi blyik

onem tasimaktadir.

2.4.3.2. Musteri Riski

Risk ve kredibilite agisindan sirket risk yonetimi yaninda mdsteri riski de énemlidir.
Risk, kaybetme olasiligi olarak ifade edilebilir. Risk yonetimi ise varliklardaki olasi
kayiplari bertaraf etmek igin gelistiriimis dnlemlerden olusur. Bu baglamda musteri
riski misterilerin Gzerlerine disen sorumluluklardan bir kismini veya tamamini vakti

geldiginde yerine getirememeleridir.

Otomotiv finansmani ile alakal olarak ise tlketici kredilerindeki en blylk tehdit,
malsterinin - korunmasi  sirasinda  kredi  verenin  alacaginin  tahsilinin
zorlastirilabilmesidir. Bir baska ifade ile, musteri riskinin artmasina zemin
saglanmasidir. Daha 6nceki donemlerde temerrit faizi oranlarinin yiksek oldugu
aclktir ancak bu durumun dizeltiimesi i¢in yapilan ¢alismalar bu kez kredi veren
aleyhine bazi zorluklar getirmistir. Borglar kanunu ve bankacilik yasasi tiketiciyi
korumaktadir. Borg vereni (alacakliyl) daha az korumaktadir. Bu baglamda musteri

riskinin kontrolU i¢in yasa koyucularin destegi gereklidir.

Kredi faiz oranlarinin kredi sliresince sabit tutulmasi, buna karsin tiketici
finansmani sirketlerinin karsilastigi fonlama sorunlarina ¢éziim bulunamamasi ve
verilen krediler ile fonlama yapmak Uzere alinan krediler arasindaki vade farkliliklari
ve verilen kredilerde faizin sabitlenmesine ragmen alinan kredilerde faiz
sabitlemenin miimkiin olmamasi kredi veren aleyhine énemli zorluklardandir. ilave
olarak, kredi verenin kiymetli evrak almasinin yasaklanmasi, kredi borg¢lusuna
sadece bir itirazi ile hakkinda yapilan takibi durdurma ve bdylece zaman kazanma

yolunun agilmasi, yeni yasa ile tiketici ile ilgili konularda tiketici mahkemelerinin
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yetkili kilnmasi, sadece tuketici kredisi ile ilgili olan konularda tuketici mahkemesi
yetkili olacak iken bu kez 6dememe halinde kredi kurumunun alacak talebinin de
bu kapsama alinmis olmasi ve daha once asliye ticaret mahkemelerinde
gorilebilen davalarin tiketici mahkemelerinde gorilmeye baslanmis olmasi da
diger zorluklardandir. istanbul'da sadece bir tiiketici mahkemesinin olmasi ilgili

davalarinin sonuglanma surelerinin uzamasina sebep olmaktadir.

Sonug olarak, tim bu kosullar musteri lehine ve tiketici finansman sirketleri
aleyhine islemektedir. Buna mukabil, musteri riski azaldiginda musterilere saglanan
krediler artacak, bu da otomotiv satiglarini ytkseltecektir. Bu durumda herkes igin

kazan-kazan ilkesi saglanmig olacaktir.

24.3.3. Operasyonel Risk

Risk agisindan musteri riski yaninda operasyonel risk de 6nem tasimaktadir.
Bankacilik dizenlemeleri alaninda otorite olarak kabul edilen Basel Komitesi 2001
yilinda yayimladigi ve Basel Il olarak da bilinen yeni sermaye uzlasisi taslaginda
operasyonel riski “uygun olmayan ya da islemeyen i¢ slregler, insanlar ve sistemler
ya da dis etkenler nedeniyle ortaya cikabilecek zarara ugrama riski” olarak

tanimlamaktadir.

Turkiye’de ise BDDK'nin 8 Subat 2001 tarih 24312 Sayili Resmi Gazete'de
yayimladi§i “Bankalarin i¢ Denetim ve Risk Yoénetimi Hakkinda Yénetmelik’te
operasyonel risk; “Banka i¢i kontrollerdeki aksamalar sonucu hata ve
usulstzliklerin gbézden kagmasindan, banka yonetimi ve personeli tarafindan
zaman ve kosullara uygun hareket edilmemesinden, banka yoénetimindeki
hatalardan, bilgi teknolojisi sistemlerindeki hata ve aksamalar ile deprem, yangin,
sel gibi felaketlerden kaynaklanabilecek kayiplara ya da zarara ugrama ihtimali”

olarak tanimlanmaktadir.

Finans sektdriinde yasanan gelismeler, teknolojik ilerlemeler ile ortaya konan
sistemlerin karmasikliginin artmasi ve otomotiv finansmani saglayan kurumlarin
sunmus olduklari finansal urin ve hizmetlerdeki degisimler bu kurumlarin
operasyonlarini 6nemli dl¢cude etkilemektedir. Piyasalarda yasanan bu degisimler

sonucu maugterilere otomotiv finansmani saglayan banka ve tuketici finansman
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sirketleri her gegen gun daha farkl bir risk tirine maruz kalmaktadirlar. Bu alanda

tanimlanan en son risk turt operasyonel risktir.

Cummins ve Embrechts yapmis olduklari ¢alismada operasyonel risklere ornek
vermislerdir®®; 1977-Credit Suisse Chiasso, 1994-Nasdaq tek-sekizler fiyatlama

skandali®®, 1995-Barings Bank'in iflasi®®, 1996-Deutsche Morgan Grenfell ve

7 208

Sumitomo olaylar®”’ ve Daiwa Bank’in maruz kaldi§i zararlardir’®®. En &nemli
orneklerden biri de Fransa’nin ikinci blylk bankasi olan Societe Generale’de
2008’de ortaya cikan 7 milyar dolardan fazla tutardaki yolsuzluktur. 2007 ve 2008
yillarinda Avrupa borsa endekslerinin vadeli iglemlerinde yetkisini asarak alim-

satim yapan bir ¢alisan bu zarara neden olmustur.

ilave olarak finans sektoriinde faaliyet gosteren sigorta sirketleri de operasyonel
riskten kaynaklanan zararlara maruz kalmiglardir. Ornek olarak Prudential
Financial'in maruz kaldi§i 1990’lardaki $2 milyar ve $1.2 milyar jenerik araba yedek
parcalari®® verilebilir. Basel Komitesi, Basel Il Sermaye Uygunlugu ve operasyonel
risk acilarindan asgari sermaye yeterliligi ile ilgili yayimda bulunmustur?'®. Artik
finansal kurumlar operasyonel risk Olgimlemesi igin sofistike 6lgim sistemleri
gelistirmektedirler’’*. 2001°de Avrupa Birligi sigortacilik diizenlemesi igin Solvency
Il projesi lizerinde calismaya baslamistir®'2.

Son yillarda finansal piyasalarda yasanan krizler sebebiyle, operasyonel riskin
onemi ve gergeklesmesi durumunda finansal kuruma verecegdi zararin blyUkIigu

daha agik bir sekilde anlasilmaya baslamistir. Bu amagla bankalari da i¢ine alan

204 Cummins, J.D., Embrechts, P. (2006), “Special section on operational risk”. Journal of Banking &
Finance, (30), June. p.2599-2604.

25 Christie, William G., Schultz, Paul H., (1994). “Why do Nasdaq market makers avoid odd-eighth
%uotes?”. Journal of Finance, 49. p.1813-1840.

2% Brown, Stephen J., Steenbeek, Onno W., (2001). “Doubling: Nick Leeson’s trading strategy”. Pacific
Basin Finance Journal, 9. p.83-99.

27 Geiger, H. (2000), “Regulating and Supervising Operational Risk for Banks”, Institut fiir
schweizerisches Bankenwesen, Working Paper, No.25, Zurich.

28 1to, T., Harada, K. (2000). “Japan premium and stock prices: Two mirrors of Japanese banking crises”.
Working paper 7997, National Bureau of Economic Research, Cambridge, MA.

299 ohse, Deborah. (1999). “Policyholders of state farm mutual are awarded $730 million in damage”. Wall
Street Journal, October 11.

210 Basel Committee. (2005). “International Convergence of Capital Measurement and Capital Standards:
A Revised Framework”. Bank for International Settlements, Basel, Switzerland.

2" Moody's Investors Service. (2003). “Moody’s analytical framework for operational risk management of
banks”. London.

%12 Swiss Federal Office of Private Insurance. (2004). “White Paper of the Swiss Solvency Test”.
Sandstrom, Arne. (2005). “Solvency: Models, Assessment and Regulation”. Chapman & Hall/CRC,
London.
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tim finansal piyasalar, “operasyonel risk yonetimi” kavraminin farkina varmistir.
Operasyonel riskin yodnetilebilmesi icin bankalarin operasyonel riske neden
olabilecek faaliyetleri belirlemeleri ve bunlari 6lgerek gerekli sermayeyi ayirmalari
gerekmektedir. Sermaye gereksiniminin hesaplanmasinda Basel Komitesi dort
farkh yontem énermistir. Temel Gdsterge Yaklasimi, Standart Yaklasim, Alternatif
Standart Yaklasim ve Gelismis Olgiim Yaklasimi olarak bilinen bu yéntemlerin
seciminde bankalar serbest birakilmistir. Basel Komitesi, G10 (lkelerinde faaliyet
gosteren uluslararasi bankalarin 2006 yili sonundan itibaren operasyonel risk dahil

edilmis sermaye yeterliliklerini aciklamalarini hedeflemistir.

Sonug¢ olarak, kredi veren kurumlarin kargilastiklari en eski risk tiri olan
operasyonel risk, kredi veren kurumlarin kredi islemleri veya piyasa pozisyonuyla
ilgili karar vermeden &énce maruz kaldiklari risktir (Geiger, 2000). islemlerin
karmasikhdiyla beraber tamamlanma hizi ve verilere olan ihtiyag artmistir. Bu
gelismelere paralel olarak finansal kurumlarin teknolojik sistemlere ve Kilit
personele bagimlii§i daha da belirginlesmistir’’>. Ozetle, bu gelismeler
dogrultusunda denetim otoritelerinin operasyonel riske yonelik ilgileri artmis ve
operasyonel risk yonetimi bankalar igin oldugu kadar otomotiv kredisi veren tiketici
finansman sirketleri icin de kredi ve piyasa riski disinda ayri bir disiplin olarak

gorilmeye baslanmistir (Geiger, 2000).

2434. Diger Riskler

Risk ve kredibilite acisindan diger riskler de onemlidir. Otomotiv kredisi veren
bankalarin ve tlketici finansman sirketlerinin maruz kaldiklari diger risklere faiz
orani riski, dijital riskler, likidite riski, piyasa riski ve sermaye yetersizligi riski dahil

edilmigtir.

Piyasalarin tam olduklari ve transfer masraflarinin olmadigi durumlarda ekonomik
teori, ulusal sinirlar arasinda mikemmel risk paylasimi olacagini 6ngérmektedir.
Bdyle durumlarda ilave faydanin artis orani tlkeler arasinda esit olmaktadir. Bunun
sebebi, uluslararasi yatirimcilarin karsilastiklari tim diger risklerden bir karigim

214

yapabiliyor olmalaridir®™. Ayrica, toplam harcamalar lzerine yapilan birgok ampirik

213 Keck, W., Jovic, D. (1999), “Das Management von operationellen Risiken bei Banken”, Der Schweizer
Treuhaender 10/99.

214 lwata, S., Wu, S. (2005). “International Investment Risks”. Journal of Money, Credit, and Banking, Vol.
37, No. 6, December. p.1121-1141.
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calisma, uluslararasi risk paylasiminin gok zayif oldugunu gdstermistir?'®. Ulkeler
arasl harcama artis orani korelasyonlari zayifken, Uretim artis orani korelasyonlari
daha da zayiftir’'®. Bu gézlem, bireylerin Ulkeler arasi risklerini hedge edemedikleri
goriisiinii destekler?’” ve bundan dolayi uluslararasi risk kazanimi paylasimi biiyiik

olabilecektir®'®.

Basarili bir kredi kurulusu ile basarisiz olani arasindaki farki ¢cogu kez bu diger
risklerin dogru olarak degerlendirilememesi ve taginan riski dengeleyici, kabul
edilebilir bir katki yaratacak fiyatlama yetenegi olmamasi belirlemektedir. Fonlama
maliyetinin kredilendirme ile elde edilecek gelirden daha hizli artmasi riski diger
risklerin ilki olan faiz orani riskidir’'®. Tiketici kredisi veren kurumlar bu riskleri
dogru degerlendirmelidirler. Tlketici kredisi veren bankalarin ise Turkiye’de blyuk

fon kaynaklari mevduattir.

Diger risklerin ikincisi gunimuzde dijital cagda yogun olarak karsilasiimakta olan
dijital risklerdir. Bunlar; dijital sahtekarlik, gizli/6zel bilgilere erisim, kredi kart
guvenlik bilgilerine erisim, e-postalarin okunmasi ve yanhs ydnlendirilmesi, dijital

korsanlar arasi isbirligi, dijital yasal altyapi eksiklikleri ve yetersizlikleridir??°.

Bankalar ve tuketici finansman girketleri, taahhutlerini zamaninda vyerine
getirebilmek amaciyla, mevcutlarinda nakit degderler ya da likiditesi ylksek finansal
araglar bulundurmak durumundadirlar. Eger bir kredi kurumu, taahhutlerini

karsilayabilecek s6z konusu araglara sahip degilse, diger risklerin Gglincisi olan

15 Canova, Fabio, and Morten Ravn (1996). “International Consumption Risk Sharing.” International
Economic Review 37, p.573-601.

Crucini, Mario (1999). “On International and National Dimensions of Risk Sharing.” Review of Economics
and Statistics 81, p.73-84.

Lewis, Karen (1996). “What Can Explain the Apparent Lack of International Consumption”. Journal of
Economic Literature 27, p.372—-404.

Pakko, Michael (1998). “Characterizing Cross-country Consumption Correlations.” Review of Economics
and Statistics 80, p.169-174.

216 Backus, David, Patrick Kehoe, and Finn Kydland (1992). “International Real Business Cycle.” Journal of
Political Economy 100, p.745-775.

217 L ewis, Karen (1999). “Trying to Explain Home Bias in Equities and Consumption.” Journal of Economic
Literature 37, p.571-608.

218 \Jan Wincoop, Eric (1999). “How Big are Potential Welfare Gains from International Risk Sharing?”
Journal of International Economics 47, p.109—-135.

219 Berk, Niyazi. (2001), “Bankacilikta Pazara Yonelik Kredi Yénetimi”, istanbul, Beta, 3.baski, s.183.

20 Kiiciikézmen, C. (2006). “Bankaciliyin Matematigi ve Risk Olgiim Modelleri, TC Merkez Bankas!”.
Finans Kullip, 25 Nisan, istanbul.
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likidite riski ile karsi karsiya demektir. Bu risk, 6zellikle kisa vadeli varliklarin yine
221

kisa vadeli taahh(tleri karsilayamamasi durumunda ortaya ¢ikmaktadire'.

Likidite riskine bakildiginda, mevduat sahiplerinin kisa vadeleri tercih ettikleri,
yatirrm sahiplerinin ise enflasyon beklentisi ve belirsizlik yénlendirmesiyle daha
uzun vadeleri tercih ettikleri goralir. Dolayisiyla bankalar ve tiketici finansman
sirketleri likidite riskine daha duyarli hale gelmislerdir. Ozellikle son dénemlerde
dinya ekonomisinde yaganan mali sikintilar ve kuresel mali krizler sonrasinda,
gelismekte olan ekonomilerin birgogu riskli gérilmeye baslanmistir. Bu durumda,
uluslararasi yatirnmcilar Turkiye gibi gelismekte olan piyasalara yatirrm yapma
konusunda daha ihtiyath davranmaya ve bu piyasalara kredi kullandirimlarinda
daha segici olmaya baslamislardir. Bunun sonucunda Turk bankacilik sektord kredi

dagitimlarini azaltarak likit kalmayi tercih etmistir®®2.

Genel olarak incelendiginde, blylk bankalar kiigik bankalara oranla daha az
likidite riski ile karsilasmakta ve s6z konusu durum iki nedenden
kaynaklanmaktadir’®. Bunlardan birincisi, blyiik bankalardan cekilen mevduatin
toplam mevduat icinde kiglk bir kismi olusturmasidir. Bunun sebebi, blylk
bankalarin mevduatlarinin kligik bankalara oranla daha genis bir alana yayilmis
olmasidir. ikincisi ise, 6lgekleri nedeni ile biiylik bankalarin genellikle bankalararasi

piyasaya daha iyi faiz oranlariyla ve daha elverigli ddnemlerde giriyor olmalaridir.

Dorduncu diger risk ise piyasa riskidir. Bu risk bankalarin sahip olduklari bir ya da
birden fazla ticari varligin isleme tabi tutulabilecegi siire dahilinde, piyasada
meydana gelen beklenmeyen olumsuz dalgalanmalarin sebep oldugu kayip veya
beklenenden disuk seviyedeki kar halini ifade etmektedir (Celik, 2001). Bu piyasa
riski herhangi bir zaman zarfinda meydana gelebilmektedir. Piyasa riskinin en aza
indirilmesi piyasa disiplinin saglanmasiyla mimkindir. Piyasa disiplini; piyasadaki
kurumlarla ilgili bilgilerin zamaninda dogru ve seffaf sekilde alinmasini icerir.

Bankacilik sektériinde piyasa disiplinin saglanmasiyla birlikte piyasadaki ilgili

221

Celik, Faik. (2001). “Tirk Bankaciliginda Risk Yénetimi Yénetmeligi Dénemi ve Piyasa Riski Olgiim

Metodlari”. iktisat Dergisi, Eylil.

222 Ergel, Gazi. (2000). “Konusmalar-1999, Bankaciliktaki Son Gelismeler, TCMB”. Iktisadi Kalkinma Vakfi-
Akdenet, Eylill, Istanbul.

3 Ozkan, Turgut. (1999). “Ulusal ve Uluslararasi Bankacilikta Rekabet”. iktisat Dergisi, Sayi: 387, Subat-

Mart.
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birimler ¢cok daha saglikli dederlendirmeler yapabilecekler ve bdylece istenmeyen

riskler en aza indirilecektir (Ergel, 2000).

Besinci ve sonuncu diger risk olan sermaye yetersizligi riski ise bankalarin ve
tiketici finansman sirketlerinin mevcut sermayeleri ile gergeklesen risklerinden
olusan kayiplarini telafi edebilme glcind ifade etmektedir (Celik, 2001). Mevcut
sermayesi sdz konusu risklerin sebep oldugu kayiplari kargsilamaya yeterliyse risk
distk demektir. Mevcut sermaye kayiplari karsilayamayacak durumda ise risk
blylk demektir. Bu baglamda diger risklerdeki olasi artiglar saglanan kredileri
azaltacak, saglanan kredilerdeki azalis otomotiv satiglarini azaltacak ve sonugcta

GSMH da bu durumdan olumsuz yénde etkilenmis olacaktir.

2.5. OTOMOTIV SATISLARINI ETKILEYEN FAKTORLER VE iLGILI
LITERATUR

Belirli bir zaman iginde tlketicinin satin almak istedigi Grtin miktari bireysel taleptir.
Tuketicinin talebini etkileyen ¢esitli unsurlar vardir. Bu unsurlar kapali bir fonksiyon

seklinde genellestirilerek sozle yazilabilir®®*:

Qq = f(Px, Ps, Pc, Y, Z)

Burada;

Qq = Talep edilen miktar,

P, = Talep edilen malin fiyati,

P, = ikame mallarin fiyati,

P. = Tamamlayici mallarin fiyati,
Y = Tuketicinin geliri,

Z = Tuketicinin zevkleridir.

Bu baglamda talebi talep fonksiyonu boyutlarinda ve matematik kaliplardan
yararlanarak ¢ézmeye c¢alisan ilk iktisatcilar “Marjinal Kiymet Teorisi’nin de énculeri
olan Cournot, Dupuit ve Bernoulli’'dir. Walras ve Pareto ise matematiksel genel
denge analizleri ile talep ve arz fonksiyonlari Uzerinde belirleyici gelismeler
saglamiglardir. Hicks’in ¢alismalari ise talebin; gelirin ve tiketilen bitin mallarin

fiyatlarinin bir fonksiyonu oldugunu ortaya cikarmistir. ilave olarak, Hicks

224
u

Iken, Yiiksel. (1982). “Fiyat Teorisi-Mal Piyasas!”. istanbul Universitesi iktisat Fakiiltesi Yayini,

No:458, Istanbul, s.18.
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calismalarina kayitsizlik egrilerini ve fayda fonksiyonunu da dahil ederek
gelecekteki ¢alismalara isik tutmustur. Otomotiv Urlnleri, glnlik yasamin artik bir
vazgecilmezi ve 6nemli bir ihtiyaci haline gelmistir?®® ve tiiketim harcamalari
bireylerin butcelerinde ¢cok dnemli bir yer tutmaktadir; 25 AB Ulkesinde bu oran
yaklasik %13-%18 arasidir’®,

Otomotiv Urlnleri ise dayanikl tiketim mali olduklari icin bu Grinlere olan talebin
ongorulmesi kolay degildir. Bunun sebebi, talebin dnemli ve blyldk bir kisminin
mevcut Uriiniin yenisi ile degistirilmesi olarak gerceklesmekte olmasidir’?’. Bir
baska ifade ile yeni Urlne olan talep, piyasadaki mevcut Urinin sayisindan
etkilenmektedir. Birey mevcut otomobilini tamir ettirir ve kullanmaya devam eder,
veya finansal durumuna da bagli olarak, daha tstin 6zellikli ve daha kaliteli yeni bir
ara¢ satin alir (Lorie, 1954). Literatlirde otomotiv satislarini etkileyen faktorler ile
ilgili bircok arastirma ve ¢alisma yapilmistir.

Bu baglamda otomobille ilgili ilk calisma Roos ve Szeliski tarafindan yapilmistir®®.
Roos ve Szeliski (1939) otomobile olan talebin kisinin gelirine, aracin fiyatina,
piyasadaki mevcut araglarin sayisina, ailelerin sayisina, yenileme baskisina ve
hurdaya ayrilma oranina bagli oldugunu ifade etmislerdir. Atkinson®?® ve Cohen®*
ise otomobile olan talebi formlle ederken geliri ve kigi basina gelirdeki degisimi
dikkate almiglardir.

231

Otomobille ilgili sonraki calismalar ise Suits®' ve Griliches®* tarafindan yapiimistir.

Suits (1958) otomobile olan talebi harcanabilir reel gelire, yollardaki mevcut arag

2% Bernanke, B.S., (1984). “Permanent income, liquidity, and expenditure on automobiles: evidence from
panel data”. The Quarterly Journal of Economics, August, p.587-614.

Hallstrom, A., (1998). “Price-setting on the market for cars”. A study of externalities and trends in the
distribution and retailing of cars. Master Thesis in Economics, No. 98/10, Linkd ping University.

Levedahl, J.W., (1980). “The impact of permanent and transitory income on household automobile
expenditure”. Journal of Consumer Research 7 (1), p.55-66.

28 Eyrostat, (2006). “The family in the EU25 seen through figures”. In: Eurostat News Release, vol. 59,
May 12th. The Statistical Office of the European Communities.

221 Lorie, J.H. (1954). “Forecasting the Demand for Consumer Durable Goods”, The Journal of Business,
Vol.27, No.1, Jan., p.62-70.

228 Roos, C.F., Szeliski, von V. (1939). “Factors Governing Change in Domestic Automobile Demand”,
Dgnamics of Automobile Demand, General Motors Corporation, p.35-36.

= Atkinson, L.J., (1950). "Demand for Consumer Durable Goods," Survey of Current Business, June, p.5-
10.

20 Cohen, M., (1956). "How Big is the Automobile Market?" National Industrial Conference Board,
Business Record, January, p.7-12.

=1 Suits, D. (1958). “The Demand for Automobiles in the U.S.A.”, Review of Economics and Statistics, 40,
p.273-280.
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sayisina ve yeni arag bayi perakende satis fiyati ortalamasinin otomobil kredi
s6zlesmeleri sureleri ay say! ortalamasina baglamistir. Bu baglamda Suits (1958)’e
gbre yeni ara¢ piyasasi dort denklem ile temsil edilmektedir; yeni araglara olan

talep, yeni arag arzi, kullaniimis arag arzi ve kullaniimis aracglara olan talep.

Sonrasinda Ohta ve Griliches?*® hedonik bir yaklasim ile calismalari ilerletmislerdir.
Bu calisma, bireysel Urlin olarak otomobil piyasasini ilk ele alan calismadir.

236

Berkovec ve Rust?®®*, Toder ve digerleri®®* ve Levinsohn®* akademik olarak ampirik

calismalari ile bu ¢calismaya derinlik kazandirmislardir.

Otomotiv piyasasini talep ve oligopolistik fiyatlar ile ik modelleyen Bresnahan®’
olmustur. Feenstra ve Levinsohn?*® bu calismaya otomobilin farklilasabilecegi
agisindan c¢oklu yonler katmistir. Manski®®® ise konuya Israil otomobil piyasasindaki

arz ve talep acilarindan yaklagmistir.

ilave olarak, misteriler énce satin alacaklari otomobilin sinifini (kompakt, sedan,
coupe) segerler, sonra bu siniftan belirli bir model (station wagon, slper araba)
secerler. Bazen de siirecin ilk asamasinda belirli saticilari segerler®®. Tiirkiye'de
otomobil (6zellikle yerli otomobiller igin) bir yatirim niteligindedir ve tipik bir otomobil
musterisi su sekilde dusinmektedir; “bir otomobil satin alirrm, birkag sene
kullanirrm ve otomobilimi sattigimda da param degerini belli bir élglide de olsa

korumus olur” (Girkaner, 1992).

232 Griliches, Z. (1971). “Hedonic Price Indices for Automobiles: An econometric analysis of quality

change”, in price indices and quality change, ed. by Z. Griliches. Cambridge: Harvard University Press.

233 Ohta, M., Griliches, Z. (1976). “Automobile prices revisited: extensions of the hedonic hypothesis”, in

Household Production and Consumption, ed. by N. Terlecky, NY: NBER.

24 Berkovec, J., Rust, J. (1985). “A nested logit model of automobile holdings for one vehicle households”,

Transportation Research, 19B, p.275-285.

25 Toder, E., Cardell, N., Burton, E. (1975). “Trade policy and the US Automobile Industry”, NY: Praeger.

236 | evinsohn, J. (1988). “Emprics of Taxes on Differentiated Products: The Case in the US Automobile

Industry,” in Robert E. Baldwin (ed.) Trade Policy Issues and Emprical Analysis. Chicago: University of

Chicago Press. p.11-40.

237 Bresnahan, T.F., (1987). “Competition and Collusion in the American Automobile Oligopoly: The 1955

Price War”, Journal of Industrial Economics, 35, p.457-482.

238 Feenstra, R., Levinsohn, J. (1995). “Estimating markups and market conduct with multidimensional
roduct attributes”, Review of Economic Studies, 62, p.19-52.

% Manski, C. (1983). “Analysis of equilibrium automobile holdings in Israel with aggregate discrete choice

models”, Transportation Research, 17B, p.373-389.

240 Engin, E.S. (2002). “Tlrkiye’de liks otomobil sektériinde showroom tecriibesinin satinalma davranisina

etkisi”. Yayinlanmis Yiiksek lisans tezi, T.C. istanbul Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, istanbul.
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Bunun yaninda, yeni otomobil satin almig olanlar ile yapilan aragtirmanin sonucuna
gore, otomobil musgterilerinin %80’i teshir salonlarini ziyaretten énce satin almayi
disindikleri otomobil hakkinda karar vermekte, %28’i ise belirli bir otomobilin
modeline énceden karar vermektedirler’*'. Sadece yeni otomobil satmak bayilere
cekici olmayan kar marji sunmaktadir. Bu sebeple bayiler; ikinci el ara¢ satisi,
servis, yedek parca, finansal hizmetler ve sigorta ile cirolarini ve Kkarlarini

artirmaktadirlar.

Bununla beraber otomobil talebinin; gelir, gelir dagihminin esitsizligi ve sehirlesme
oranina bagli olarak da degistigi varsayilabilir. Diger degiskenler sabit tutuldugunda
otomobil talebinin gelire ve sehirlesme oranina badli olarak artmasi, gelir dagilimi
esitsizligine bagli olarak da azalmasi beklenebilir. Sehirlesme orani bir Glkenin
sosyal gelismiglik dizeyini 6lgcer. Sehirlesme arttikca otomobil talebinin artmasi
beklenir. Gelir dagilimi bozuldukga orta gelir diizeyindeki nifus erozyona ugramaya
baglar. Orta gelir diizeyinin azalmasi otomobil talebinin daha disuk seviyelerde

seyretmesine neden olur.

ilave olarak otomobil talebinin fiyat esnekliginin®*? biyikligiu vergi politikalarinin
sonuglarinin degerlendiriimesi acgisindan énem tasimaktadir. Talebin fiyata goére
esnek oldugu durumlarda, vergi oranlarindaki indirimlerden dogacak olan %71’lik
fiyat azalmasi talebin %1’den fazla artmasina neden olacaktir. Bu yuzden, vergi
orani dusurilmesine regmen, vergi geliri artacaktir. Talebin esnek olmadigi
durumlarda ise vergi oraninin dusurilmesiyle vergi gelirinde bir azalma

olabilecektir.

Ote yandan, vergi oranlarinin degistirimesi suretiyle bitin fiyatlarda yaratilacak
toplu degismelerin talep Uzerindeki etkisi, pazar fiyat esnekliine gore
hesaplanmaldir. Cunkl fiyatlar toplu olarak degistigi zaman talep sadece
otomobilin kendi fiyatindaki degisiklije cevaben degil ayni zamanda rakip
modellerin ortalama fiyatlarinda meydana gelen degisikliklere gdre de
degismektedir. Pazar fiyat esnekligine bakildiginda, uzun vadede AB menseili

otomobillerin talebi fiyata gore esnek degil (0,94) iken, diger Ulkelerden ithal edilen

241

Transportation Research Board, National Research Council, National Academy Press,

http://lab.nap.edu, (15 Aralik 2008).

Talep esnekligi: fiyattaki ve/veya gelirdeki artis yada azaliglarin, talep hacminde yarattigi degismeler ve

tuketicilerin bu degismeler karsisindaki tepkileridir.
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otomobiller icin talep fiyata gére esnektir (1,56)**. Diger taraftan, fiyatlardaki toplu
talebin batin pazar Uzerindeki etkisine bakildiginda, talep kisa vadede fiyata karsi
hassasiyet gostermezken, uzun vadede esnek davranmaktadir. Dolayisiyla, batin
otomobil fiyatlarinda genel bir distsi saglayacak vergi indirimi uzun vadede talebi

daha fazla arttirarak vergi gelirlerinde artis yaratabilecektir.

Sonug olarak, otomotiv satislarini en ¢ok etkileyen faktorler olarak kredi, otomotiv
fiyatlar, reel faiz orani, reel doéviz kuru, enflasyon, vergiler, petrol fiyatlari,
karayollarindaki iyilesmeler, bayi/yetkili servis agi, konut satislari, beyaz esya

satislari ve demografik etkenlere ilgili literatlirde yer verilmistir.

2.5.1. Otomotiv Kredileri ve Otomotiv Satiglari

Otomotiv satiglari Gzerinde kredilerin olumlu bir etkisi vardir. Attanasio ve digerleri
(2008) 11.666 hanehalki Uzerinde ABD’de yaptiklari ampirik galismada otomobil
satin alanlarin %46’sinin kredi kullandigini, kredi kullananlarin %18’inin aracin
tamami icin kredi kullandigini, %33’Unlin aracin %901 igin kredi kullandigini,
%44’Gnidn bankalardan kredi kullandigini, %22’sinin bayilere ait tiketici finansman
sirketlerinden kredi kullandigini ve %17’sinin de kredi birliklerinden kredi

kullandigini tespit etmislerdir.

Diger yandan, otomobil satin alirken kullanilabilen birden fazla kredi kaynaginin
olmasi, asimetrik enformasyon 1s1ginda, denge igin kredi tayinlamasi oldugunun bir
gbstergesidir?®*. Tirkiye’de de ayni sekilde krediler kisilerin otomobil satin almak
istedikleri zaman yeteri kadar varliklari veya gelirleri olmadi§i zaman basvurduklari
bir fon kaynagidir. Girkaner (1992) calismasinda, yillik geliri yerli otomobil fiyatlari
tartili aritmetik ortalamasinin iki kati olan hanelerin, otomobil satin alabilecek gelir

elde ettigini dngérmastar.

243

Alper, C.Emre, Mumcu, Ayse (2005). “Tlrkiye’de Otomobil Talebinin Tahmini”. Ekonomi B&Iuma, ve

Ekonoml ve Ekonometri Merkezi Bogazm;l Universitesi, Bebek-istanbul, Mart.

44 Jaffee, D.M., Russell, T. (1976). “Imperfect Information, Uncertainty, and Credit Rationing,” Quarterly

Journal of Economlcs 90, p.651-666.
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Tablo 2-4: 1990-2005 Yillan Arasinda Tirkiye’de Tiiketici Kredisi ile Satilan Motorlu

Tasit Sayisi

Kredili Satis Kredili Satig
Yillar Orani (%) Adeti
1990 27 60.972
1991 15 33.667
1992 45 137.456
1993 42 184.393
1994 14 32.373
1995 37 86.884
1996 35 80.193
1997 51 176.428
1998 48 156.019
1999 38 144.222
2000 67 416.410
2001 36 66.858
2002 60 94.899
2003 74 271.503
2004 67 466.263
2005 65 463.099

Kaynak: istanbul Ticaret Odasi®*®®

Tablo 2-4’te goruldugu Uzere kredili satis oraninin %14 ile en dusuk oldugu yil
Turkiye'de gok ciddi bir ekonomik krizin yagandigi 1994 yili olmustur. ileriki yillarda
kredili satis oranlari artmis ve bu paralelde toplam arag¢ satis adetleri ve cirolari da
artmistir. Bu baglamda otomotiv Urlnleri satin aliminda krediler dnemlidir. Kredi
veren kurumlar bu tip kredileri agirlikh olarak bayiler ile kampanya dénemlerinde
musterilerine sunmaktadirlar. Belirli bir komisyon ve faiz oranlari Gzerinden yapilan
anlagsmalar gercevesinde bayiler musterilerini tasit kredilerine
yonlendirebilmektedirler. ikinci el araglarda tasit kredisi sadece otomobilleri
kapsamaktadir. Kredilendirmeye, iki yasina kadar olan otomobillerin en fazla
50.000 km’de olanlari ve ¢ yasina olan kadar olan otomobillerin en fazla 75.000

km’de olanlari kabul edilmektedir.

Literatirde bu konuda cesitli calismalar mevcuttur. Otomobil Uretimine olan talep

tilketicilerin sahip olduklari otomobil sayisina ve kredinin maliyetine bagldir?*®.

2451990 — 1995 yillarina ait veriler, Bankalar Birligi tarafindan otomobil alicilarina verilen tiketici tagit
kredilerini kapsamaktadir. 1996 — 1998 yillarina ait veriler, Bankalar Birligi ve bazi finans kuruluslar
tarafindan otomobil alicilarina verilen tlketici tasit kredilerini kapsamaktadir. 1999 — 2005 yillarina ait
veriler, Bankalar Birligi ve Tuketici Finansman Dernegi verilerine gére otomobil ve hafif ticari arag
alicilarina verilen déviz veya YTL cinsinden tlketici tagit kredilerini kapsamaktadir.
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Miller (1961) calismasinda tuketicilerin otomobillerini ellerinde tutma surelerinin,
maliyetleri azaltmak istemeleri ile alakali oldugunu ileri sGrmustur. Literatirde
bircok ampirik galismanin harcama verisi lzerinde odaklandigi ve krediler tizerinde
odaklanmig ampirik c¢alismalarin ise daha az oldugu tespit edilmistir. Bu
calismalarin buyuk kismi yasam déngusi—surekli gelir hipotezi ¢cergcevesinde olup,
beklenen is gelirine tiketimin fazla duyarli olmasi Gizerinde odaklanmislardir (Hall
ve Mishkin (1982), Altonji ve Siow?*’, Zeldes (1989), Runkle®**®). Bu noktadaki
sorun ise, yaklasimdaki sonuglarin yorumlanmasinda fayda fonksiyonundaki
varsayimlara bagli kaliniyor olmasidir. Bu gelenekten farkli olarak Jappelli kredi
talepleri reddedilen veya basvursalar idi reddedilebilecek olan kisilere uyguladigi
anket calismasina dayanmistir®*®. Japelli (1990) likidite kistaslarini énemli olarak

ifade etmistir.

Otomobil kredileri tuketiciye farkli miktarlarda kredi paketlerinin, gesitli faiz oranlari
ve vade demetleri ile sunulabiliyor olmasini saglamaktadir. Bir banka otomobil satin
almak isteyen bir misterisine belli miktarda bir kredi sunar, otomobil eski veya
yenidir ve bu kredinin belli bir faiz orani ve vadesi vardir. Bu noktada kredi veren
kurumlar kendilerini korumak icin c¢esitli refleksler gelistirebilmektedirler. Bu
baglamda Jaffee ve Stiglitz ¢oklu sdzlesmelerin kredi masterisinin yanlis tercihine

veya ahlaki gokiintiisiine karsi gelistirildigini belirtmislerdir?>°.

Krediler ayrica likidite saglayarak da otomotiv satislari Uzerinde olumlu etki
yapmaktadirlar. Literatirdeki ilk modellerde borglanmadaki likidite kistasi dikkate
alinmamisti. Bireylerin kredi limitlerinin yeterince blyuk oldugu varsayiimaktaydi.
Ancak bu varsayimlarin dogrulugu kuskuludur. Bu baglamda Deaton’un ¢alismasi,
ampirik calismalarin surekli gelir hipotezini neden reddettiklerini agiklamaya galisan

ilk modelleme calismalarindandir®®'. Buna gére Deaton (1991) insanlarin aslinda

246 Miller, Jr.H.L., (1961). “On The Theory of Demand for Consumer Durables”, Southern Economic
Journal, April, p.298-304.

247 Altonji, J. G., Siow, A. (1987). “Testing the Response of Consumption to Income Changes with (Noisy)
Panel Data,” Quarterly Journal of Economics 102, p.293-328.

248 Runkle, D. (1991). “Liquidity Constraints and the Permanent Income Hypothesis,” Journal of Monetary
Economics 27, p.73-98.

249 Japelli, T. (1990). “Who Is Credit Constrained in the US Economy?” Quarterly Journal of Economics
105, p.219-234.

%0 Jaffee, D.M., Stiglitz, J. (1990). “Credit Rationing” inB. M. Friedman and F. H. Hahn, eds., Handbook of
Monetary Economics Vol. 2. (Amsterdam: North Holland), p.129-134.

%1 Deaton, Angus (1991). "Saving and Liquidity Constraints." Econometrica, September, vol. 59, no. 5,
p.1221-1248.
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borclanma ve borglanabilme hususlarinda kistaslari oldugunu da gdstermigtir.
Deaton (1991) ilave olarak geleneksel yasam donglst modellerinin agiklamadigi
onemli gergek dinya borglanmalari ile ilgili noktalarin ekonomistlerce dikkate
alinmasini saglamistir. Deaton’'un (1991) calismasini Aiyagari bir adim ileri
gotiirmustiir®®?. Aiyagari (1994) genel denge modeli ile, ABD’de bireylerin tasarruf
olarak yagmurlu gunler icin hazirhk yaptiklari donemlerde, bu tasarruf miktarinin
bireysel ekonomik dizey belirsizligi ile dogru orantili olarak arttigini élgimlemeyi

basarmistir.

Onemli bir diger bulgu da gelir diizeyi diisiik insanlarin neredeyse hi¢ tasarruf
yapamadiklari yéniindedir?®®. Bir diger bulgu ise, gelir diizeyi yiiksek insanlarin
gelir duzeyi dusik insanlara gore gelirlerinin daha buyuk bir yuzdesini tasarruf
ettikleridir®®. Bu noktada, tiiketici kredilerinin mevcudiyeti ve kolay alinabilirligi,
zamanlar arasi geliri dagitmak suretiyle duguk gelir seviyelerindeki tuketicilerin de
otomobil satin almasini kolaylastirip talebi artirici yonde etkileyebilir (Alper ve
Mumcu, 2005).

Cocco ve digerleri ilk defa hanehalki tiketici finansmani ile alakali 4¢ anahtar
unsuru entegre etmislerdir®®®. Bunlar; portfdy secimi, sigorta edilemeyen
maasg/Ucret geliri riski ve borglanma kistaslaridir. Bu baglamda Davis ve digerleri de
borglanma maliyetlerinin yasam doénglsiu boyunca borglanmayi nasil kisitladigini

gostermislerdir®®.

Attanasio ve digerleri (2008) ise otomotiv kredilerindeki en 6nemli nokta olarak faiz
orani ve vade Uzerinde durmusglardir. Attanasio ve digerleri (2008) ylksek gelir
grubundakilerin faiz oranina daha c¢ok ©Onem verdiklerini, duasik gelir
grubundakilerin ise vadeye daha cok 6nem verdiklerini tespit etmislerdir. Bu

baglamda, yiksek gelir ile vade esnekligi azalirken, faiz orani esnekligi artmaktadir.

252 Aiyagari, S.Rao (1994). "Uninsured Idiosyncratic Risk and Aggregate Saving." The Quarterly Journal of
Economics, August, vol.109, no.3, p.659-684.

23 Hubbard, R. Glenn, Skinner, J., Zeldes, S.P. (1995). "Precautionary Saving and Social Insurance,"
Journal of Political Economy, April, vol. 103, no. 2, p.360-399.

4 Huggett, M., Ventura, G. (2000). “Understanding why high income households save more than low
income households”. Journal of Monetary Economics, Volume 45, Issue 2, April, p.361-397.

25 Cocco, J., Gomes, F., Maenhout, P. (2005). “Consumption and portfolio choice over the life-cycle”.
Review of Financial Studies, 18, p.491-533.

%6 Davis, S., Kubler, F., Willen, P. (2005). “Borrowing costs and the demand for equity over the life cycle”.
Forthcoming, Review of Economics and Statistics, p.67-89.
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Gelir ile ilgili belirsizlikler ve sosyal glvenlik mekanizmasi insanlarin tasarruf
davraniglarini gesitlendirmektedir. Sonucta ylksek gelir tasarruflari arttirdigi gibi,
otomotiv kredilerinin geri 6denmesini de temin etmekte ve otomotiv kredileri de
otomotiv satislarini olumlu bir sekilde artirmaktadir. Otomotiv satislarindaki artis da

GSMH igin itici bir glic olmaktadir.
2.5.2. Otomotiv Fiyatlari ve Otomotiv Satiglari

Cogu kez de otomobile olan talebi etkileyen faktor olarak akla ilk otomobilin fiyati
gelmektedir. Otomobilin fiyati otomobile olan talebi iki sekilde etkileyebilir. Birincisi,
ayni kalitedeki otomobillerin fiyatlari ve taleplerinde zamanla ortaya c¢ikan
degismelerin incelenmesiyle anlasilabilir. ikincisi ise, belirli bir devrede ayni
otomobilin farkl kaliteleri icin fiyat-miktar iliskisinin analiz edilmesidir (Gurkaner,
1992).

Berry ve digerleri otomobil fiyatlari ile alakali yapmig olduklari ampirik ¢calismada,
ucuz Yugo ile pahali Mercedes®*”in ayni pazar payina sahip olmalari durumunda,
Uclncu bir tip araca karsi ayni g¢apraz fiyat tlrevine sahip olacaklarini ifade
etmislerdir®™®?. Bir baska ifade ile, bir BMW’nin fiyatindaki artis, bir Yugo'ya ve bir
Mercedes’e olan talebi ayni oranda artiracaktir. Bu bulgu, benzer Grlnlerin ¢capraz
fiyat esneklikleri yliksek olur teorisi ile gatismaktadir. Ote yandan, yeni otomobillere
olan talep piyasadaki ikinci el otomobillerin fiyat, kalite ve miktarlarina da

baglhdir?®®.

Tuketiciler otomobil tercihlerini genis bir Griin yelpazesi iginden yapmaktadirlar.
Berry ve digerleri (1995) oligopolistik pazar yapisina sahip otomotiv enduistrisinde
ABD’deki arz, talep ve denge noktasindaki otomobil fiyatlarini analiz etmislerdir. Bu
baglamda, zevkler esneklikleri, esneklikler de marjinal maliyet ve Nash varsayimi
ile denge fiyatlarini belirlemektedir. Nash varsayimina gore, her bireyin faydasini

encokladigi ve diger bireylerin katkilarini sabit tuttuklari noktada, bir denge

%7 Mercedes, 2007 yili diinyanin en iyi korunan otomotiv markasi 6dili sahibi ve 24 milyar ABD dolari ile
diinyadaki en degerli 10 markadan biridir, Mehmet Cicek (Daimler AG Mercedes-Benz Marka Koruma
Yoéneticisi).

258 Berry, S., J. Levinsohn and A. Pakes (1995), ‘Automobile Prices in Market Equilibrium,” Econometrica,
63, p.841-890.

259 Aizcorbe, A., Starr, M., Hickman, J.T. (2004). “Vehicle Purchases, Leasing, and Replacement
Demand”. Evidence from the Federsal Reserve’s Survey of Consumer Finances, Business Economics,
April, p.7-17.
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mevcuttur. Ancak, ndtralite teoremi bu varsayimi daha kompleks pazarlik

modellerine tasiyamamaktadir®®°.

ilave olarak Berry ve digerleri (1995) piyasa seviye yaklasimina alternatif olarak
cesitli  Ozelliklere  sahip  otomobiller  Gzerinde  tiketicinin  tercihlerine
odaklanmislardir. Bir anlamda Lancaster®®' tarafindan temelleri atilan bir galismayi
ilerletmiglerdir. Lancaster’in (1971) calismasina ekonometrik derinlik kazandiran ise
McFadden olmustur?®®®. Bu calismanin piyasa seviye talep sistemine uyarlanmasi
ise Berkovec ile Morrison ve Winston tarafindan gerceklestirilmistir’®. Bu
baglamda, marjinal maliyet ve talebi oligopolistik fiyat belirleme ¢alismasi ile analiz
eden de Bresnahan (1987) olmustur. Pakes calismaya benzetisim eklemistir®®*.

Berry ise endojen fiyatlar igin dogrusal olmayan denklemleri kullanmigtir?®.

Otomobil fiyatlarinin satiglar Gzerindeki etkisi ayrica farkh gelir gruplarinda da
incelenmelidir. Yuksek fiyata sahip prestijli otomobil markalar fiyatlarini
dUsurduklerinde satislarinin artmak yerine disebildigini gézlemlemislerdir. Alper ve
Mumcu (2005) dusuk gelir gruplari icin fiyat esnekliginin normal oldugunu ileri
sturmastir. Ancak, otomobil zaruri bir ihtiya¢c mali olmadigindan bu iliski gok kuvvetli
olmayabilir. Daha ylksek gelir gruplarina gecilince esneklik diser. Bunun nedeni

de, artan gelirin daha ¢ok otomobil yerine daha liiks otomobillere yénelmesidir.

Daha liks otomobiller ayni zamanda daha kaliteli otomobillerdir. Bu baglamda,
otomobil talebini etkileyen unsurlar arasinda fiyatin yaninda kalite de 6nemlidir.
Ancak otomobil piyasasi oligopol bir pazar oldugu igin, GrlUnler karsilastirilirken
rakip urlnlerin (fiyat yaninda) kalite durumlari da dikkate alinmalidir. Dolayisi ile,
otomobile olan talep aciklanirken badimsiz degisken olarak kalite endeksi de

kullaniimahdir (Alper ve Mumcu, 2005). Literatlirden 6rnek verilirse, Amerika

260

Bergstrom, T. C., Blume, L., Varian, H. (1986). “On the Private Provision of Public Goods”. Journal of

Public Economics 29, p.25-49.

%1 ancaster, K.J. (1971). “Consumer Demand: A new approach”. NY: Columbia University Press, p.79.
%2 \cFadden, D. (1973). “Conditional Logit Analysis of Qualitative Choice Behaviour”, in frontiers of
Econometrics, ed. by P.Zarembka. NY: Academic Press, p.89.

263 Berkovec, J. (1985). “New Car Sales and Used Car Stocks: A model of the automobile market”, RAND
Journal of Economics, 16, p.195-214.

Morrison, S., Winston, C. (1989). “Enhancing the Performance of the Deregulated Air Transportation
System”, Brookings Papers on Economic Activity: Microeconomics, 2, p.61-112.

%% pakes, A. (1986). “Patents as Options: Some Estimates of the Value of Holding European Patent
Stocks”, Econometrica, 54, p.755-784.

265 Berry, S.J. (1994). “Voluntary Export Restraints on Automobiles: Evaluating a strategic trade policy”,
mimeo.
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otomobil piyasasi icin yapilan bu tip ¢alismalarda kalite endeksi olusturulmus ve bu
endeks olusturulurken otomobilin tiketici gdézinde kalitesini dlgmek icin TUketici
Raporlar’'nda yer alan guvenilirik verileri kullanilmistir (Levinsohn (1988);
Trandel®®®; Berry ve digerleri (1995)).

Ancak Tirkiye'de bu konuda vyapilmis tiketici anket sonuglar hazirda
bulunmadigindan, Alper ve Mumcu (2005) OtoHaber dergisinde yayinlanmis test
surlsu verilerinden yararlanarak elde verisi bulunan otomobillerin 1 (zayif) - 10
(mikemmel) araliginda degisen kalite endeksi, konfor, glvenlik, yakit tiketimi,
tasarim ve iscilik verilerinin basit ortalamasini alarak hesaplamalarda
bulunmuslardir. Bunu, kalite endeksini regresyona agiklayici degisken olarak ilave
ederek muimkin kilmiglardir. Yapmis olduklari degisik modellemeler sonucu kalite
verisinin talep egrisi tahmininde katsayilarin dlgimuni anlamli bir sekilde nitel ve

nicel olarak degistirdigini gézlemlemislerdir.

Tuketicinin gézinde dusuk fiyatlar dusuk kaliteyi ima edebileceginden vyerli
arabalara olan talep, fiyatlar distikge degismiyor olabilir (Alper ve Mumcu (2005)).
Ornegin, AB menseili otomobillerin anlik fiyat esnekligi kalite ve rakip modellerin
satis agirlikli kalite verilerinin regresyona dahil edilmesiyle %25 oraninda artis
gbstermis ve bu artis diger Ulkelerden ithal edilen otomobiller igin %77 olarak
gerceklesmistir®®’. Daha yiiksek gelir diizeylerinde ise tiiketiciler kaliteye daha cok
onem verdiklerinden, gelir artisi toplam otomobil satis artisi yerine daha liks

otomobillere dogru ikameye yol agabilmektedir.

Alper ve Mumcu (2005) heterojen bir mal olan otomobilin talebinin sadece kendi
fiyatindan degil, rekabet icinde bulundugu ikame edilebilir mallarin fiyatlarindan da
etkilendigini ifade etmislerdir. Her rakip modelin fiyatinin ayri bir agiklayici degisken
olarak regresyona eklenmesi, hesaplanmasi gereken capraz fiyat esnekligi sayisini
cok fazla arttirdigindan rakip modellerin satis agirlikli ortalama fiyati aciklayici

degigken olarak kullaniimistir (Levinsohn 1988).

%6 Trandel, G.A. (1991) “The Bias Due to Omitting Quality When Estimating Automobile Demand,” The
Review of Economics and Statistics 73 (3), p.522-525.

267

AB ve diger menseli otomobiller normal mal olma 6zelligi gésterirken (fiyat azaliglari talep artisina yol

acmakta), yerli otomobiller diisiik kaliteli (inferior) mal olma 6zelligi géstermektedir (fiyat azaliglari talep
azalisina yol agmaktadir).
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Batin otomobil fiyatlarinin ayni anda degistigi bir durumda ise goérece fiyatlar
degismeyecek ve tlketicilerin fiyat degisikligi 6ncesi otomobil modelleri arasinda
yaptiklari segim etkilenmeyecektir. Dolayisi ile, ayni oranda gerceklesen bir fiyat
degisikligi modeller arasi ikameye yol agmayacaktir. Bu sebeple fiyatlardaki
degisiklik, otomobil talebini sadece gelir etkisi yolu ile etkileyecektir (Alper ve
Mumcu, 2005).

Bu noktada bir vergi politikasi olarak sadece diger ulkelerden ithal edilen
otomobiller Uzerindeki gimrik vergisi oraninin dusUriimesinin talep Uzerindeki
sonuglari da incelenebilir. Bu durumda, diger Ulkelerden ithal edilen bir otomobil
modeli i¢in rakip teskil eden modeller, sadece diger Ulkelerden degil yerli veya AB
menseili de olabilir. Ancak fiyat dislstu sadece diger Ulkelerden ithal edilen
otomobiller i¢in gercekleseceginden talebin rakip fiyat esnekligi daha az olabilir.
Bunun yanisira, diger ulkelerden ithal edilen otomobillere uygulanan bir vergi
indirimi, yerli ve AB menseili otomobillerin talebini rakip fiyatlardaki degismeden
dolayi etkileyecektir. Eldeki tahmin sonuglari ile tek tarafli vergi indiriminin toplam
otomobil talebi Uzerindeki etkilerinin net olarak ifade edilmesi mumkin degildir
(Alper ve Mumcu, 2005).

Gurkaner (1992) ise otomobil talebinin fiyatlardan ve gelirden badimsiz olarak
gelistigini ifade etmistir. Bu durum Turkiye agisindan séyle yorumlanabilir; otomobil
Turkiye’de her gelir dilimindeki hanenin alabilecedi bir mal niteligine henlz
kavusmamistir. Bir imaj, prestij, statli semboli ya da liks tiiketim mali olarak kabul
edilebilir. Glurkaner (1992), otomobilin ¢cok spesifik ve niteliksel yonleri agir basan
bir yapida oldugunu da ifade etmistir. Otomobil talebini etkileyen faktorler olarak
ise, “satin alinabilen benzin miktar1””, “konut talebi” ve “yol agdindaki gelisimi”

siralamistir.

Literatirde fiyat anormallikleri ile alakali akademik calismalar da mevcuttur.
Kooreman ve Haan calismalarini  kullanilmig  otomobiller ile alakah
gerceklestirmislerdir?®®. Bulgulari gok ilgingtir. Ikinci el bir otomobilin eger plakasi
Ozel ise satis fiyati %4’e kadar yukselebilmektedir. Eger kilometresi 100.000km’den

yuksek ise fiyati %7’ye kadar daha duslk olabilmektedir. Misteriler otomobillerin

268 Kooreman, P., Haan, Marco A. (2006), “Price Anomalies in The Used Car Market”’, De Economist 154,
No. 1, p.41-62.
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yasini ay bazinda degil fakat yil bazinda dikkate almaktadir (Kooreman ve Haan,
2006).

Otomobillerin fiyatlari ile ilgili literatiirde bagka ¢alismalar da mevcuttur. Onemli bir
calisma Berry ve digerleri (1995) tarafindan yapilmistir. Ancak bu ¢alisma, sadece
yeni otomobillerin fiyatlari ile ilgili olarak yapiimistir. Kullaniimis otomobil fiyatlari ile
alakali calismalar Kooreman ve Haan’in (2006) calismalarindaki anormallikleri
dikkate almamislardir, bununla beraber Akerlofun secim modelini®®® test
etmislerdir. Bir diger alakali calisma ise Pashigian ve digerleri tarafindan

yapilmistir?’.

Bulgulari ¢ok anlamhdir; 1980’lerde yeni otomobiller Kasim ayi
basinda Ekim ayi sonuna gbre %2 daha fazla satilmiglardir. Yeni model yih
s6zkonusu oldugu icin bu durum Turkiye’de de gecerlidir. Cinkl yeni model yili ile
beraber otomobillerde ilave moda eklemeleri de mevcut olmaktadir. Satarken de
ikinci el degeri daha yuksek olmaktadir. Bu baglamda yeni bir model piyasaya
ciktiginda ilk sahip olmak isteyenler rasyonel olarak daha ylksek fiyat 6demeyi
kabul etmektedirler. Ancak aracin ikinci el fiyatna bu oran tam olarak
yansitilamamaktadir. Berry ve digerleri (1995) yapmis olduklari ampirik ¢alismada,
yuksek fiyatli otomobillerin fiyatinda olacak 1.000 ABD dolari miktarindaki artigin,
dusuk fiyath bir otomobil fiyatinda yapilacak ayni artisa gore, tuketici Uzerindeki

etkisinin daha kuclik olacagi sonucuna varmislardir.

ilave olarak, birgok insan icin otomobilin duygusal bir yénii de vardir?”’, bu
baglamda bireyler arabalara (6zellikle pahali marka arabalara) yiiksek bedeller
odedikleri gibi, Ureticiler de bu sinif araglara prestij, imaj ve marka anlaminda 6zel
bir 6nem vermektedirler’’?. Burada cok &nemli bir nokta, Uretim, gelistirme ve

pazarlama icin gereken ylksek maliyetleri 6deyebilmeleri icin araba Ureticilerinin

%9 Akerlof, G. (1970), ‘The Market for ‘Lemons’: Quality Uncertainty and the Market Mechanism,’
Quarterly Journal of Economics, 84, p.488-500.

270 Pashigian, B.P., B. Bowen and E. Gould (1995), ‘Fashion, Styling, and the Within-Season Decline
in Automobile Prices,” Journal of Law and Economics, 38, p.281-309.

21 Merritt, P., (1998). “Gendered Mobility: A Study of Women’s and Men’s Relations to Automobility in
Sweden”. Department for Interdisciplinary Studies of the Human Condition, Gothenburg.

Sandqyist, K., (1997). “The appeal of automobiles—human desires and the proliferation of cars”. KFB
Rapport, p.21.

%12 Cooney, J., (2005). Brand Drivers. License! 8 (8), p.24—25.

Kirmani, A., Sood, S., Bridges, S., (1999). “The ownership effect in consumer responses to brand line
stretches”. Journal of Marketing 63 (1), p.88-101.

Silverstein, M.J., Fiske, N., (2003). “Luxury for the Masses”. In: Harvard Business Review, April, p.48-57.

116



belirli adetleri yakalamalari gerektigidir. Genelde satis tahminleri, gerceklesen satis

adetlerinden yiiksek gikmaktadir?”>.

Son yillarda markaya ¢ok 6énem verildigi ve piyasada doyum noktasina ulasildigi
tespit edilmistir’’*. Alvesson, calismasinda bu egilimi “nesneden imaja” diye

tanimlamistir’”®. Pazarlama teorisyenleri de bu noktada mutabiktirlar?’®.

Daha oncede ifade edildigi sekilde, liks markalara tlketiciler daha ylksek bedeller
odemektedirler. Ancak bu noktada markanin payi cok onemlidir (Allsopp, 2005).
Liks ve standart markalarin dagitim stratejileri arasindaki farklara odaklanan bir
calisma ise yapilmis degildir. Kapferer (1997) calismasinda insanin sosyal bir varlik
olarak neden logo ve markalara biylk 6nem verdigini irdelemistir. Kapferer'e
(1997) gore markadan alinan haz baska birsey ile ikame edilemez ve kalite bu
noktada blyuk 6nem tasir: “bir BMW satin alip kullanmak bireye haz verir, sosyal
tatmin ve psikolojik kabul saglar, bu haz baska birsey ile saglanamaz, bu bir inang
meselesidir, bu inanci satin alanlar da, alamayanlar da paylasirlar’. Liks markalar
s6z konusu oldugunda Kapferer (1997) fiyatin prensipte bilingli olarak yukari
itildigini ve herkesin o markayi satin alabilmesinin bilin¢li olarak engellendigini ileri
sirmustdr. Jaguar araglarin fiyati distiglinde satis adetleri de dismdustir. Bir
baska ifade ile, liks markalari herkes ister, ancak sadece mutlu azinlik onlara
sahip olabilir. Sonugta otomobil fiyatlari agiklandigi sekilde ¢ok boyutlu olarak

otomotiv satislarini etkilemektedir.

Otomobil fiyatlari ve satislar baglaminda otomobil fiyatlari endeksi de satiglarin
incelenmesinde énemlidir. Otomobil mensei géze alinmaksizin hesaplanmis talep
egrisine gore talep fiyata gore esnektir. Fiyatlardaki %10’luk bir disus satiglarda

%12’lik bir artisa neden olmaktadir. Otomobillerin mengeilerine gbére ayrilarak

213 EMCC (European Monitoring Centre on Change), (2004). “Trends and drivers of change in the
European automotive industry: Mapping report”. European Foundation for the Improvement of Living and
Working Conditions, Dublin.

274 Herrmann, A., Huber, F., (1997). “Utility-oriented product distribution”. The International Review of
Retail, Distribution and Consumer Research 7 (4), p.369-381.

Johnsson, A., Elg, U., (2006). “Knowledge and knowledge sharing in retail internationalization: IKEA’s
entry into Russia”. International Review of Retail, Distribution & Consumer Research 16 (2), p.239-256.
215 Alvesson, M., (1990). “Organization: from substance to image?”. Organization Studies 11 (3), p.373—
394.

216 Aaker, J., Fournier, S., Brasel, S.A., (2004). “When good brands do bad”. Journal of Consumer
Research 31, p.1-17.
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second ed. Kogan Page, London, p.78.
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yapilan hesaplamalara gbére AB disindaki Ulkelerden ithal edilen otomobillerin
talebi esnektir. Bu otomobillerin fiyatinda meydana gelecek %10’luk bir disUs,

talepte %16,8’den daha blyuk bir artisa yol agacaktir (Alper ve Mumcu, 2005).

Bu baglamda otomobiller icin fiyat endeksi c¢esitli sekillerde olusturulabilir.
Gulnumuzde aritmetik ortalama yerine geometrik ortalamali modeller yogunlukla
kullaniimaktadir. Fiyat endeksleri; liste fiyatlari ile pazar payinin ¢arpimi ile elde
edilir. Ortalama fiyattaki bir ylkselis ya gercek bir fiyat artisinin sonucudur, ya da
musterinin daha yuksek kalitede bir araci talep ve tercih etmesi sebebi iledir.
Reisa ve Santos yapmis olduklari ¢alismada bu iki etkiyi dogru olcimlemek ve
ortalama kalite artisini ve kalite dizeltilmis fiyat endekslerini olusturmak amaci ile
hedonik regresyonlarin kullanilabilecegini géstermislerdir’’’. Sonug olarak, fiyat
arttigi zaman otomotiv Urlinlerine olan talep azalmakta ve otomotiv satiglari
dismektedir. Bunun istisnasi ise liks otomobillerdir. ClUnkl Iiks otomobillerde

fiyat dUstigi zaman talep de dismektedir.

2.5.3. Reel Faiz Orani ve Otomotiv Satiglari

Dayanikli tiketim mali olma 6zelliginden dolayi otomobil talebi reel faiz oranindan
da etkilenmektedir. Ozellikle, gelismekte olan piyasa (lkelerinden biri olan
Turkiye’de 1980’lerden itibaren ortaya cikan yiksek ve degisken enflasyonun
yarattigi istikrarsizlik, reel faizlerde dalgalanmalara neden olmustur. Her ne kadar
diger gelismis Ulke otomobil piyasalari talep tahminlerinde reel faiz
kullanilmamigsa da, Tarkiye modeli igin reel faizin otomobil talebini agiklamada

onemli bir rolu oldugu ifade edilebilir.

Alper ve Mumcu (2005) Turkiye'’de otomobil talebinin tahmini ile ilgili yapmig
olduklari ¢alismada kullandiklar reel faiz verisini, nominal yillik banka mevduat
faizi ve gergeklesmis enflasyon verileri kullanarak tiretmislerdir. Alper ve Mumcu
(2005) reel faizin yanisira 1987 fiyatlari cinsinden mevduat bankalari tarafindan
verilen hanehalki tlketici kredileri, ortalama enflasyon, enflasyonun degiskenligi

ve 1987 fiyatlari cinsinden normal benzin fiyatlari ile gayri safi yurtici hasiladaki
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biyume verilerini de kullanmislardir. Alper ve Mumcu (2005) reel faiz orani arttigi

zaman otomobil satiglarinin distigunu tespit etmislerdir.

Bu noktada, parasal makro bulyukliklerdeki dedisikliklerin reel ekonomiyi
etkilemesinde onemli bir faktor olan faiz kavraminin teorik olarak incelenmesi
onemli olacaktir. Bu konudaki kuramsal goérisler bes baslik altinda 6zetlenebilir:

Klasik, Wicksell, Keynes, Hicks-Hansen ve Tobin’in gérusleri.

Klasik kuramda faiz orani reel bir degisken olup denge faiz dizeyini belirleyen
faktorler tasarruf arzi ve talebidir. Burada faiz; tasarrufun arz fiyati olarak
distnilmektedir?’®. Faiz haddi yiikselince (disiince) tasarruf miktari da
artmaktadir (azalmaktadir). Faiz haddinin ikinci belirleyicisi olan yatirim talebi ise
faiz haddi ile ters bir iligki icindedir. Paranin faiz orani Uzerinde bir etkisi yoktur.
Parayi sadece bir ortl olarak goérirler. Parasal artis olsa bile uzun dénemde faiz
orani degismeyecektir. Ancak reel faktorlerin degismesi faiz haddini etkileyecektir.
1930’lara kadar birgok ekonomist faiz oranlarinin klasik kuramin acgiklamalarina
gobre olustuguna inaniyordu. Uzun dénemde, enflasyondaki bir artis timayle
nominal faiz oranlarina yansir?”®. Bunun sebebi, uzun dénemde reel faiz

oranlarinin sabit kabul edilmesidir.

Wicksell ise klasik reel faiz analizine parasal unsuru katarak teoriyi daha gercekgi
bir tabana oturtmustur. Wicksell’'e goére iki faiz orani bulunmaktadir: dogal ve
parasal faiz oranlari. Dogal faiz orani, igletilen reel sermayeden saglanan kar
orani; parasal faiz orani ise bankalarin kredi Uzerinden talep ettikleri faiz
oranidir®’. Bu iki oran birbirine esitse ekonomide fiyatlar degismemekte, bu iki
oran birbirinden farkhlik gosterdiginde ise ekonomide tepkiler olusmaktadir.
Ekonomide parasal faiz orani dogal faiz oraninin Gzerine ¢iktiginda yatirimlar
azalacak ve ekonomide durgunluk baslayacaktir. Tersi durumda ise, ekonomi
enflasyon slrecine girecektir. Wickselle gore sermaye piyasasindaki odlng
verilebilir fon arzini tasarruflar ve parasal genigleme belirlerken, fon talebini
yatirnm talebi ve atil para talebi belirlemektedir. Bu durumda denge faiz orani,

6dung verilebilir fonlar arzi ve talebini esitleyen parasal faiz oranidir.
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Klasik ve neoklasiklerin faiz hakkindaki teorileri ve paranin énemli bir degisken
olmadigi yénundeki gortsleri Keynes tarafindan elestirilmistir. Faiz icin insanlarin
tasarruf yapmasi ve bunu saklamasi degil, tasarruflarin 6ding verilmesi, bir bagka
ifade ile paranin likiditesinden vazgecilmesi gerekmektedir. Bu noktada faiz
likiditeden vazgecmenin bir bedelidir. Keynes’e goére faiz orani parasal bir
degiskendir. Faiz orani (i), tasarruf ve yatirrm harcamalarindan bagimsiz olarak
para arz ve talebine gore belirlenmektedir. Keynes, para arzinin (M) mevcut para
stokundan olustugunu sdylerken para talebinin (L) cesitli faiz seviyelerinde
insanlarin islem, ihtiyat ve spekilasyon saikiyle ellerinde tutmak istedikleri para
miktarindan olustugunu belirtmektedir®®’. O halde faiz haddi su sekilde ifade
edilebilir:

i=f(M, L)

Bu paralelde Keynes'’in faiz teorisinde tasarruf ve yatirm harcamalarinin faiz
haddinin belirlenmesinde bir dnemi yoktur. Keynes'in faiz teorisi tamamen para

82 Faiz,

stoku analizidir. Keynes'in analizinde faizin iki temel iglevi vardir
tasarrufun finansal aktiflere yatirilmasi ile para olarak tutulmasi arasindaki segimi
belirler. Gelirin tiketim ve tasarruf arasindaki dagilimina karar verildikten sonra
insanlar tasarruflarini ne sekilde tutacaklarina karar verirler. Faiz orani ne kadar
yiksekse spekilatif para talebi de o kadar dislk olacaktir. Faiz oraninin ikinci
islevi ise para piyasasi ile reel piyasa arasinda iliski kurmaktir. Parasal kesimde

belirlenen faiz orani yatirim talebi yoluyla reel sektoru etkilemektedir.

Hicks-Hansen’in faiz kurami ise Klasik ve Keynesci kuramlarin bir sentezi olarak
kabul edilebilir. Faiz orani ile gelir dizeyinin belirlenmesi, reel ve parasal kesimde
birlikte gerceklesmektedir. Bu yaklasima I1S-LM analizi adi verilir. IS egrisi, mal
piyasasini dengeye getiren faiz orani-gelir bilesimlerini gosterirken; LM egrisi,
para talebini para arzina esit kilan faiz orani-gelir bilesimlerini gosterir. IS-LM'’in
kesistigi noktada mal ve para piyasasini ayni anda dengeye getiren faiz orani-

gelir bilesimi elde edilmis olur.

insanlar  servetlerini  degisik yatinm araglari arasinda  bdliistiirerek

degerlendirmektedirler. Boylece degisik servet unsurlari degerlendirilerek karma

21 Aren, S. (1992), ibid, s.29.
22 Keyder, N. (1996), ibid, s.296.
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portféyler olusturulmaktadir. Tobin de bu gergcegi gdézoninde bulundurarak bir
bakima Keynes'in yaklasimini gelistirmistir. Bu kurama gore, insanlar degisik
servet kalemleri arasinda sec¢im yaparlarken, bunlarin getirileri yaninda risklerini
de hesaba katmaktadirlar. Bu sekilde risk ve getiri hesabi yaparak degisik servet
kalemlerinden olusan optimal bir portfdy olusturulabilmektedir. Burada portféy
dengesi, alternatif yatirrm araclarinin getiri oranlari esitlendiginde kurulmaktadir.
Portféy secimi kuramina gore, insanlar parasal, finansal ve reel aktiflerden olusan
portfoylerini her an aktiflerin goreli fiyatlarina ve randimanlarina gére dizenlerler.
Yatirimcl, fiyatlar belirsiz bir sekilde degisen varliklarin risklerine karsi glivence
olarak portfdylerinde giivenli bir varlik tutmak ister’®®. Para bu acidan giivenli bir
varliktir. Bu cercevede, para talebi diger varliklarin beklenen getirileri kadar
riskine de baghdir. Portfdy dengesi yaklasimina goére, faiz oraninin
belirlenmesinde sadece para arzi ve talebi degil diger yatinm araclari da énemli

bir rol oynamaktadir.

Reel faiz oranlarindaki hareketlenmeler faiz riskine de sebebiyet vermektedirler.
Faiz riski, aktif kalemleriyle pasif kalemleri arasinda vade ya da faiz bazinda bir
uyumsuzluk olmasi veya degisken faizli mali ydkimltlGklerin gelecekteki nakit
akimlari ve gelir—gider Uzerinde belirsizlige yol agmasi halinde ortaya ¢ikmaktadir
(Celik, 2001). ilave olarak, genis capta kabul géren finansal serbestlestirme
uygulamalari tim dinyada ekonomileri giderek birbirine daha da bagimli hale
getirmektedir. Bu nedenle yerli ekonomiler, uluslararasi finansal hareketlerden
olduk¢a etkilenmektedirler. Bu etkilerin en yaygin olani ve en hizli

gerceklesebileni faiz oranlarindaki degisimlerdir.

Ornegin, 1994 yilinda ABD’de enflasyonu kontrol altina almak igin yiikseltilen faiz
oranlari Meksika'da kisa donemli faizleri ylkseltmis ve Meksika bankacilik
sektorl bu gelismelerden olumsuz etkilenmistir. Buna ek olarak, ABD’de 19. ve
20. yuzyillarda kisa donemli faizlerin ani ylkselisiyle olusan bir¢ok krizin ardinda

Londra’da meydana gelen faiz deg@isimleri yatmaktadir (Mishkin, 1997).

ilave olarak, makroekonomik gdstergelerden faiz ve kur dalgalanmalari ile

baglayan ve 6demeler sistemini ¢alisamaz duruma getiren bankacilik krizleri,

83 Dornbusch, R., Fischer, S. (1998). “Makroekonomi”. McGraw Hill-Akademi, s.383.
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bankacilik sisteminde sorunlu varliklarin hizla artmasina ve reel sektor
sirketlerinin de krize suriklenmesine neden olmaktadir. Kriz zamanlarinda her iki
sektort birlikte yapilandiracak ¢6zim stratejilerinin uygulanmasi ile finansal
yeniden yapilandirma son yillarda en fazla kullanilan yéntemlerdir’®*. Bu
baglamda Fisher Hipotezi’'ne gbre, nominal faiz oranlari enflasyon ile risk primi ya

da reel faizin bir fonksiyonu olarak ifade edilmektedir.

Son yillarda yasanan bankacilik krizlerinde faiz oranlari, bankacilik sektérini
(acik pozisyonlarindan dolayl) daha dogrudan etkilemistir. Ozellikle gelismekte
olan ulkeler, uzun vadeli yatinmlari ve but¢e aciklari sebebiyle kisa vadeli
borclanmaya gitmiglerdir. Bu fonksiyon ise sistemde baskin araci kurum olan
bankalar Uzerinden; faiz oranlarinin yurt disina nazaran ¢ok daha ylksek
tutulmasiyla yerine getirilmistir. Bu tur bir vade dénusimu bankalari faiz riskine
oldukga duyarli hale getirmigtir. Yurtdisi faiz oranlarindaki ani bir yukselis,

finansman kaynaklarinin maliyetini arttirarak sistemi sikintiya sokmustur.

Stiglitz ve Weiss, ylksek reel faizlerin ters se¢im ve ahlaki ¢ékintl problemlerini
koriikledigini belirtmislerdir®®®. Yiiksek faiz geri ddemeli kredi olanaklarina ancak
cok fazla risk Ustlenen, sagliksiz ve kaybedecek fazla bir seyi olmayan yatirim
projeleri ragbet gdsterecektir. Bu nedenle problemli krediler artabilecekken,

bankalar onlem olarak kredi arzlarini azaltabilecektir.

Reel faiz oranindaki artis veya azalis genelde reel blyime ile baglantili olup, cari
dengenin doénemselligi goéristini destekler niteliktedir. Freund’'un ampirik
sonuglarina gore, cari acgikta artis veya kotllesme goézlemlenen 3 yil icerisinde
faiz oranlan yaklasik %2 artmig, takip eden 3 yillik iyilesme déneminde ise

yaklasik %3 azalmistir®®,

Uluslararasi sermaye hareketlerini tamamen serbestlestiren ve tam anlamiyla

disa acik bir ekonomiye sahip olan Tidrk ekonomisinde finans piyasasi (faiz

284 Sakar, Birgll (2004) “Banka Yapilandinima Sirecinde Varlik Yonetimi Sirketleri Secilmig Ulkeler ve
Tarkiye Uygulamasi” Marmara Universitesi, Bankacilik ve Sigortacilik Enstitiisti, Doktora Tezi.
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oranlari, déviz kurlari ve uluslararasi sermaye akimlarinda yasanan volatiliteye
paralel olarak) dalgalanmalar géstermistir’®’. Reel faizlerin diismekte oldugu ve
YTL'nin deger kazandi§gi doénemlerde ise bankadisi kesimlerin yurtdigi
borclanmasi artmaktadir. Kredi kullanan sektorlerin bankalardan 6nemli talebi
uzun vadeli kredilerdir. Bu baglamda, yurtdisindan saglanan kredilerin

vadelerinde iyilesme olmasi bu gelismeleri tetikler niteliktedir?.

Ozetle, otomotiv kredilerindeki diisiik faizler nedeniyle 2000 yilinin otomotiv
satislari Turkiye'de yuksek gerceklesmistir. 2000 yilinin son aylarinda faiz
oranlarinin yikselmesi ve tuketici kredilerinin durma noktasina gelmesi nedeniyle
ise otomotiv alimlarinda disUsler meydana gelmistir. Hatta bazi firmalar retime
ara vermek zorunda kalmiglardir. Sektoérde ithalatin payr artmis ve Uretimin payi
azalmigtir. Tarkiye’de 2006 yilinin ilk yarisinda toplam satislar %13 ve otomobil
satislart %15 oraninda daralmistir. Ancak, ikinci yarida toplam pazar %25,
otomobil pazari ise %30 azalmistir. Ozellikle yilin ikinci yarisinda gergeklesen
pazardaki bu daralmada YTL'nin %25 deger kaybetmesi ve tasit kredisi
faizlerindeki artis etkili olmustur®®. Sonuc olarak, reel faiz orani arttigi zaman
otomobil satiglarinin distugu ifade edilebilir. Cunku, faiz yuUksekse harcama

yerine tasarruf edilir.

2.5.4. Reel Doviz Kuru ve Otomotiv Satiglari

Reel déviz kurundaki degisimler de otomotiv satislarini etkilemektedir. Bu etki iki
sekilde gergeklesmektedir. DOviz kuru dustugunde (YTL deger kazandiginda)
ithal araclarin satisi hiz kazanmakta, ddéviz kuru yikseldiginde (YTL deger
kaybettiginde) ise vyerli araglarin satisi hiz kazanmaktadir. Kurun istikrara
kavusmasi, piyasalari ydnlendirmek ve enflasyonu disirmek agisindan énemlidir.
Kur arttigi zaman ithal motorlu araglara olan talep azalmaktadir, satiglar
yavaslamaktadir. Kur dalgalandiginda kredi bulmak glglesmektedir. Faizler arttigi
zaman ise, krediye olan talep azalmaktadir ve otomotiv satiglari ayni sekilde
dismektedir. Faiz oranlari bir yana birakilirsa, ekonomik istikrarin saglanmasi igin

ekonominin éninde nominal g¢ipa olarak tek secenek enflasyon hedeflemesidir.
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Tarkiye’de enflasyon hedeflemesine gegildigi icin, doviz kuruna ancak kisa vadeli

sinirl midahaleler olmaktadir. Cipa gdrevini ise enflasyonun kendisi Ustlenmistir.

Bretton Woods sistemi 1973 vyilinda sanayilesmis Ulkelerin déviz kurlarini
dalgalanmaya birakmasi ile yikilmistir; doéviz kuru kontrollerinin terk edilip gegici
olarak dalgali déviz kuru rejimine gecilmesi ise sureklilik kazanmistir. 1980’li
yillarin ortalarindan itibaren baslayan ve 1990l yillarda hizlanan kiresellesme
egilimiyle sekillenen yeni ekonomik yapida dalgali doviz kuru rejiminin déviz
kurlari belirsizligini arttirdigina dair argimanlar ortaya atilmis ve doviz kuru
degiskenliginin uluslararasi ticaret hacmi Gzerindeki etkileri, hem ampirik alanda
hem de teorik alanda arastirma konusu olmustur. Enflasyon orani, faiz orani ve
6demeler dengesinin daha degisken hale gelmesi, sermayenin uluslararasi
boyutta hareketlilik kazanmasi, teknolojik gelismeler ve spekulasyonlar, doviz

kuru degiskenliginin kaynagini olusturmustur®®.

Bu baglamda déviz kuru degiskenligi, doviz kurlar riskinin de kaynagidir ve dis
ticaret hacmi Uzerinde, 6zellikle de 6demeler dengesi Uzerinde, kesin etkileri
bulunmaktadir. Hooper ve Kohlhagen’e gore doviz kuru degiskenligi, riskten
kaginan tlccarlar Uzerinde ylksek maliyete ve daha az dis ticaret hacminin

olusmasina neden olur®’

. Gunkd, ticari anlagma tarihindeki déviz kuru ile 6deme
tarihindeki doviz kuru farkh olacagindan, dis ticaret faaliyetinde bulunan ekonomik
ajanlarin gelecekte elde edecekleri kar ile ilgili belirsizlik ortaya ¢ikar. Sonug
olarak, iki tarafli déviz kuru degiskenligi ticaret hacmini azaltir. Bir bagka ifade ile,
doviz kurlarindaki degiskenligin artmasi, gelecekteki doviz kurlarinda belirsizlige

sebep olacaktir. Boylece, doviz kurundaki degiskenlik bir risk olusturacaktir.

Obiir taraftan, riskten kacinma derecesi ve ddviz kuru belirsizliginin ihracat
Uzerindeki etkileri belirlemede 6nemli rol oynadigi savunulabilir. S6zgelimi, eger
bir otomotiv ihracatgisi riskten kacinmak istiyorsa, doéviz kuru degiskenliginin
artmasi beklenen otomotiv ihracat gelirinin marjinal faydasini arttiracaktir. Clnka,
otomotiv ihracatgisi bu durumda ihracat gelirinin azalmasindan kaginmak icin

daha fazla otomotiv Uretimi yapmay tercih edecektir. Bundan dolayi, déviz kuru

20 Hook, L.S., Boon, T.H., (2000), “Real exchange rate volatility and Malaysian exports to its major trading
Eartners”, Working Paper 6, Universiti Putra Malaysia.

o Hooper, P., Kohlhagen, S. (1978). “The effect of exchange rate uncertainty on the price and volume of
international trade”. Journal of International Economics, 8 (4) November, p.483-511.
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volatilitesinin otomotiv ihracati Uzerindeki etkileri pozitif ya da negatif olabilir ve

teori bu iligkiyi yalniz basina belirleyemez.

Doviz kurlan ile alakali teorik modellerin amaci ise ddviz kuru davranislarini
yoneten ekonomi mekanizmalarini agiklayan bir anlayis olusturmaktir. Diger bir
amag ise, doviz kurlarinin diger 6nemli ekonomik degiskenler ile arasindaki iliskiyi
acglklayan tatmin edici agiklamalar sunmaktir. Reel doviz kurunun birgok modeli
satin alma paritesini test etmektedir. Bu konudaki ampirik calismalarin
arastirmalari da sunulmustur®®. Edwards®®, Elbadawi*®, Cottani ve digerleri*®,
Ghura ve Grenness®® reel déviz kurunun denge degeri ile alakali model

calismalar yapmiglardir.

Teori; dis ticaret ve doviz kuru volatilitesi arasindaki iligskinin yonini tek basina
belirleyemediginden dolayi, déviz kuru degiskenliginin dis ticaret Gzerindeki etkisi
ampiriktir. Ayrica, doviz kuru degigskenliginin ihracat hacmi Uzerinde negatif bir
etkisi bulunmaktadir. Bu durumda otomotiv ihracati da diismektedir. ilave olarak,
doviz kuru, faiz orani ve enflasyon orani birgok modellemede ara enstrimandir ve

bunlarla ilgili birgok calisma yapilmistir®’.

Déviz kurlarinin degiskenliginin®® artmasinin dis ticaret (izerindeki etkisi, Bretton
Woods sisteminin yikilmasindan sonra iktisatcilarin ilgisini ¢ekmistir. Ancak bu
etkinin yonu konusunda bir goéris birligine ulasiimis degildir. Déviz kurlarindaki
degiskenligin artmasinin dis ticareti olumsuz etkileyeceginin ileri strldigu teorik

calismalar oldugu gibi, olumlu etkileyebileceginin iddia edildigi ¢alismalar da

292 Breuer, J.B. (1994): “An Assessment of the Evidence on PPP” in J. Williamson(ed.), Estimating
Equilibrium Exchange Rates, Washington; Institute for International Economics: p.245-277.
Bleaney, M and Mizen, P. (1993): “Empirical Tests of Mean Reversion in the Real Exchange Rates: A
Survey”, Discussion Papers in Economics, no: 93/8, University of Nottingham.
23 Edwards, S. (1988): “Exchange Rate Misalignment in Developing Countries” (World Bank Occasional
Papers, no: 2), Baltimore: The John Hopkins University Press.
Edwards, S. (1989): “Real Exchange Rates, Devaluation and Adjustment”’, Cambridge(Mass.): The MIT
Press, p.65.
29 Elbadawi, I.A. (1994): “Estimating Long Run Equilibrium Exchange Rates” in J. Williamson (ed.),
Estimating Equilibrium Exchange Rates, Washington; Institute for International Economics: p.93-131.
2% Cottani, J.A., Cavallo, D.F. and Khan, M.S. (1990): “Real exchange rate behaviour and economic
E)Q%rformance in LDCs”, Economic Development and Cultural Change, 39, p.61-76.

Ghura, D. and Grennes, T.J. (1993): “The real exchange rate and macroeconomic performance in Sub-
Saharan Africa”, Journal of Development Economics, 42(1), p.155-174.
27 Giiloglu, B., Erdal, F. (2001). “Modelling Real Exchange Rate Behaviour with the Taylor Rule: An
Empirical Analysis”, Journal of Economics, p.67-79.
28 Balirsizlik dogrudan gdzlemlenemedigi icin, ilgili literatlirde, temsili gésterge olarak degiskenlik
(volatilite) kullaniimistir.
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vardir. Ozellikle 1990’h yillarda yogunlasan ampirik caligmalar, teorideki bu
anlasmazligi ¢ézime kavusturamamistir. Déviz kuru degiskenligi ile dis ticaret
arasinda istatistiki olarak anlamli bir iligki olmadigi bulgusuna ulasan galismalar

mevcuttur?®.

Déviz kurundaki belirsizlik reel ihracati negatif yénde etkilemektedir®®. Tirkiye
ekonomisi icin doviz kuru belirsizligi ihracati olumsuz etkilese de, bu etki kalic
degildir. Doviz kuru belirsizliginin dis ticareti olumsuz etkileyecedi goérusu,
firmalarin riskten kaginma davranisina dayanmaktadir. Bu goriise gore doviz kuru
degiskenligindeki artis riskten kaginan firmalarin maliyetlerini artirir ve daha az
dis ticaret yapmalarina yol agar. Bunun nedeni ticari anlasma yapilirken o andaki
doviz kurunun kabul edilmesi, fakat 6édemenin mal teslim edildikten sonra
yapiimasidir. Bu durumda doéviz kurlarindaki degismelerin dngorilemez hale
gelmesi elde edilecek karla ilgili belirsizlik yaratmakta ve uluslararasi ticaretin
faydalarini azaltmaktadir®'. Fakat literatirde daha sonra vyapilan teorik
calismalar, firmanin riskten kacinma davranisinin dis ticaret Gzerindeki etkisinin
belirsiz oldugunu goéstermistir. De Grauwe’ye gore doéviz kuru dediskenligindeki

302

artisin ihracat Uizerindeki etkisi riskten kaginmanin derecesine baghdir’®. ilave

olarak, uluslararasi ticaret Gzerine geligtirilen modeller de doviz kuru belirsizliginin

303 Bu modellerde histerezis etkisi®*

dis ticareti etkileyebilecegini gostermistir
batik maliyetlerin®® ve déviz kuru belirsizliginin birlesimiyle agiklanabilmektedir.
Glnimizde hedge mekanizmalari (Vadeli islem ve Opsiyon Borsasi, Forward

Anlasmalari) mevcuttur.

299 Teorik ve ampirik literatiir hakkinda genis bilgi edinmek igin Cote (1994) ve McKenzie (1999)
%%Ilzg_,malarlpa bakilabilir. ) )

Oztirk, I, Acaravcl, A. (2003). “Déviz Kurundaki Degiskenligin Tirkiye Ihracati Uzerine Etkisi: Ampirik
Bir Calisma”, Review of Social, Economic and Business Studies, Vol.2, Fall 2002-2003, s.197-206.
301 Ethier, W. (1973). “International trade and the forward Exchange market”. American Economic Review,
63 (3) June, p.494-503.

De Grauwe, P. (1988). “Exchange rate variability and the slowdown in the growth of international trade”.
IMF Staff Papers, 35 (1) March, p.63-84.
%03 Baldwin, R. & Krugman, P.R. (1986). “Persistent trade effects of large exchange rate shocks. NBER
Working Paper, No: 2017.
Dixit, A. (1989). “Hysteresis, import penetration and exchange rate pass-through”. Quarterly Journal of
Economics, 104 (2) May, p.205-227.
%04 Histerezis etkisi ile bu etkiye neden olan kosullarin ortadan kalkmasindan sonra gérilen gecikmeli
etkiler kastedilmektedir.
%05 Batik maliyetler ile firmanin piyasadan ¢ikmasi halinde geri alamayacagi; arastirma ve gelistirme,
pazarda yer edinme, sermaye yatirimi gibi harcamalarindan kaynaklanan maliyetleri ifade edilmektedir.
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Literatlirde Turkiye'nin ele alindigi galismalar da mevcuttur. Ozbay, 1988-1997
dénemine ait Uger aylik verileri kullandigi ¢alismasinda, Turkiye’de ddviz kuru
belirsizliginin ihracat Ulzerinde istatistiki olarak anlamli negatif etkisi oldugunu
bulmustur®®. 1980-1996 dénemi lger aylik verilerinin kullanildigi Doganlar
calismasinda ise doviz kuru belirsizliginin ihracati olumsuz etkiledigi bulgusuna
ulasiimistir®®. Bu paralelde, Tiirkiye'de 2006 yili otomobil pazari %15 azalarak
373 bin adet duzeyinde gerceklesmistir. Otomobilde ithalatin pazar payr %68
olmustur. 2005 yilinda oldugu gibi Avro degerinin enflasyon dederinin altinda
gerceklesmesi, ithal otomobillerin cazibesini devam ettirmis ve pazarin %68'’inin

ithal Griinlerden olusmasina yol agcmistir*®.

Hizlh buylyen ve vyurticinde tasarruf acgidi bulunan dlkelerde yatirnmlarin
finansmaninda yurtdisi kredilerinin payi ylikselme egilimindedir. Ancak, yuiksek
enflasyon ve istikrarsiz ekonomik buyume gibi olumsuz etmenler yerli para
cinsinden bor¢lanmayi zorlastirmakta ve bu dogrultuda da yabanci para borglarin
hem sirket hem de banka yukUmliliklerindeki pay! artmaktadir. Bu baglamda,
1995 Meksika krizi ve 1997 Asya krizi akademik ¢evrelerde artan bir ilgiye neden
olmustur. Krizlerin sonucu olarak nominal kurlarda ortaya ¢ikan yuksek oranli
deger kayiplarindan dolayi, kriz sonrasi ylksek enflasyon oranlari ve ekonomik

daralmalar yasanmistir®®.

Bu paralelde Turkiye’de 1994 krizinde blylk oranli bir devallasyon yasanmis,
doviz kuru rejiminin degistigi 2001 yili krizinde ise kurun artis hizinin dnceden
aciklanmis oldugu bir rejimden dalgali kur rejimine gecilmis ve Turk Lirasi 6nemli
dlgide deger kaybetmistir. 1994 yilinda krizle birlikte reel GSYIH %6,2
daralmistir. 2001 yilinin ilk dokuz ayinda da daralma orani %8,3 olmustur.
Krizlerden sonra onemli Ol¢lide gerileyen i¢c talebe ragmen kurlarin fiyatlar

Uzerinde belirleyici etkiye sahip olmasi nedeniyle enflasyon diizeyinde o6nemli

306 Ozbay, P. (1999). “The effect of exchange rate uncertainty on exports: a case study for Turkey”. CBRT
Discussion Paper, No: 9903.

%7 Doganlar, M. (2002). “Estimating the impact of exchange rate volatility on exports: evidence from Asian
countries”. Applied Economics Letters, 9 (13) October, p.859-863.

308 OSD, “2006 Yili Degerlendirme Raporu”, s.4.

%9 Berument, H., (2002). “Déviz Kuru Hareketleri ve Enflasyon Dinamigi: Tirkiye Ornegdi”, Bilkent
Universitesi, Ankara, Mart, s.76.
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oranlarda sicramalar gériilmiistiir*™®. 1980-2006 yillari arasinda Tirkiye'deki reel

efektif doviz kuru endeksi asagida sekil 2-1’de sunulmustur.
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Sekil 2-1: Reel Efektif Déviz Kuru Endeksi (1995=100)

Kaynak: TCMB resmi internet sitesinden (www.tcmb.gov.tr) alinan veriler ile sekil

olusturulmustur.

Obstfeld ve Rogoff, reel doviz kuru ile ticaret dengesi arasinda pozitif ama zayif,
dis ticaret haddi soklari arasinda ise zayif korelasyon oldugunu géstermistir’’’. Bu
bulgu reel doviz kuru ile cari agik iligkisi icin dénemlerarasi yaklagimin énermesini

teyit eder niteliktedir. Bir bagka ifade ile, iliskinin yoni net degil ama belirsizdir®'.

Freund (2000) 1987 bazl yillik kisi basina disen geliri 10,000 dolar Uzeri olan 25
gelismis Ulkeyi incelemis ve reel doviz kuru deder kaybinin ticaret dengesi
Uzerinde Marshall-Lerner Kosulu altinda J-etkisi gosterdigini bulmustur. Bir bagka
ifade ile, deger kaybi baslangicta kisa donemde ticaret dengesini kétilestirmis,

sonrasinda cari dengenin iyilesmesine katkida bulunmustur. Ayrica, doviz

310 OSD, “2006 Yili Degerlendirme Raporu”, s.6.

¥ Obstfeld, M., Rogoff, K. (1995). “The Intertemporal Approach to the Current Account”. Handbook of
International Economics, II.

Obstfeld, M., Rogoff, K. (1995). “The Six Major Puzzles in International Macroeconomics: Is There Any A
Common Cause?”. NBER Working Papers”, 7777, http://www.nber.org/papers/w7777.

%2 Yiicel, Y. (2003). “Dynamics of the Current Account of Balance of Payments in Turkey”. 7. Iktisat
Kongresi, 6-9 Eyliil, Ortadogu Teknik Universitesi, Ankara.
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kurundaki nominal deger kaybinin reelden daha vyiksek oldugu da
g6zlemlenmigtir. Bu durum g¢ogu Ulke icin milli paradaki deger kaybinin
enflasyonu arttirici rasyonel etkisiyle de baglantihdir. Sonug olarak, milli paradaki

deger kayiplari otomotiv satislarini olumsuz yénde etkilemektedir.
2.5.5. Enflasyon ve Otomotiv Satiglari

Enflasyon ve otomobil satiglari arasindaki iliski literatirde pek fazla yer
almamistir. Ancak, enflasyon ve diger dayanikl tiketim mallari arasindaki iliski ile
ilgili ampirik calismalar mevcuttur. Enflasyon en basit tanimiyla, fiyatlar genel
dizeyinde ortaya cikan slrekli artis demektir (Egilmez ve Kumcu, 2005).
Kaynaklarina goére siniflandiriidiginda ise iki cesit enflasyon vardir: talep
enflasyonu ve maliyet enflasyonu. Talep enflasyonu tiketim harcamalarindaki
artistan, bu da genellikle para arzinin yukselmesinden kaynaklanir. Maliyet
enflasyonu ise Ucret-gelir ¢ekismesi, yerli ve ithal girdi mallar (petrol gibi)

fiyatlarinin yukselmesi gibi nedenlerle olusur.

Enflasyon; isletmelerin yatirrm yapma risklerinin, finansal maliyetlerinin ve faiz
yuklerinin artmasina, Uretim maliyetlerinin ylUkselmesine, yabanci sermaye
girisinin engellenmesine, paranin satin alma gucinun digmesine ve karhligin
azalmasina, saglkli blyumenin engellenmesine, verimliligin olumsuz ydnde
etkilenmesine, Uretimin gerilemesine ve ekonomik huzursuzluklara sebep

olmaktadir.

ilave olarak, enflasyon dinamik bir olgu olup cesitli ddelerin birbiriyle iligkisine
dayanan bir kavramdir. Tlrkiye 1970’te enflasyonun yikici etkisiyle ylz ylze
gelmistir. 1970-1980 vyillari arasinda petroliin varil fiyatinin $2,74’ten $11,65’e
yiukselmesi ve ekonomilerin ihracat ayaginda yasanan sikinti ile diinya bunalima
surtklenmistir. Yine bu dénemde ddviz darbogazina girilmis ve enerji sikintisi
yasanmistir. 1980’de fiyat artislarini istikrarli hale getirmek icin 24 Ocak 1980

kararlari alinmistir®™>.

318 Tungsiper, B, Kéroglu, O, (2006). “Enflasyonun Otomotiv Sektdriindeki isletmeler Uzerindeki Etkisi:
Balikesir ili Ornegi”, Balikesir Universitesi, SBE, Sosyal Bilimler Dergisi, Cilt:9, Sayi:15, Mayis, s.44.
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Bu baglamda Turkiye’de yagsanan 1994, 2000 ve 2001 krizleri otomotiv sektdrind
olumsuz etkilemistir. Neredeyse 20 yil kadar sirmis olan kronik enflasyonu
kontrol altina alma c¢abalari basarisizlikla sonuglanmis ve Ulke kendini 2001’de
cok kritik bir durumda bulmustur. Altun, 2001 krizinin sadece 2000 ve 2001
yillarinda olan olaylardan é6tiirii cikmadigini ifade etmistir®'®. Ancak, son yillarda
yasanan yuksek hizdaki gelisme otomotiv sektéri icin olduk¢a olumlu bir tablo
cizmektedir. 2004 yilinda %9 ile yakalanan son 33 yilin en dusuk enflasyon
degerinden sonra 2005 yil sonu enflasyon degeri igin bu rakam %8'e inmigtir.
BUtin bunlarin disinda, 1963 yilinda 3.000 olan Turk otomotiv sektérli arag
Uretimi 2004’te 280 katina cikarak 862.000 olmustur, bu da sektdordeki uzun
vadeli gelisimin bir gdstergesidir.3'®

Keynes, para politikasinin para arzini dizenlemesi gerektigini ifade etmistir®'®.
Boylelikle, “fiyatlarin endeks sayisinin sabit bir noktadan c¢ok fazla

goriisii Roisland’in galismasinda yer almistir’'’; enflasyon

uzaklasamayacag!
hedeflemesi (nlii bir parasal rejim olsa bile, 1930’lar isveg'inin istisna kabul
edildigi bir durumda, merkez bankalarinin Keynes’in (1923) fikrini takip

etmedikleri ve fiyatlar seviyesini hedefledikleri gérilmustar.

Sarcinelli ise italya'nin 1970-81 dénemi &demeler dengesi gelismelerini
incelemistir’'®. talyan Lireti’ne yapilan devaliiasyon ithal mallarin nisbi fiyatlarini
artirmisg, ithalat hacminde nisbi diistise sebep olmus, yurtici mallara olan talebi de
koriklemistir.  Sonugta devalliasyon, enflasyon yan etkisini gostermistir.
Enflasyon, ihracat hacminde beklenen artisi bir yil icinde ciddi oranda azaltmis,
takip eden 2-3 yil icinde ise tamamen ortadan kaldirmistir. Bu paralelde dis

ticaretin bozulmasi da otomobil ithalatini azaltmistir.

314 Altun, Gurur (2006) “The Causes and Predictors of the 2001 Turkish Crisis” Bogazigi Universitesi
iktisadi idari Bilimler Fakiiltesi, Doktora Tezi.

315 OSD, “2006 Yili Degerlendirme Raporu”, s.7.

316 Keynes, J.M. (1923) “Inflation and exchange rates”, Atlantic Economic Journal, Publisher Springer
Netherlands, September, 1986, p.81-82.

Roisland, Oistein (2006) "Inflation inertia and the optimal hybrid inflation/price-level target", Journal of
Money, Credit, and Banking, vol. 38, issue 8, p.2247-2251.

%18 sarcinelli, M. (1982). “Current Account Deficit, Foreign Borrowing, and Monetary Policy: The Italian
Experience”. Banca Nazionale del Lavoro-Quarterly Review, 141, p.147-164.
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Caprio ve Klingebiel, 1960-1994 ddéneminde gdzlemlenen bankacilik krizlerinde,
krizler dncesi yiiksek enflasyonun yasandigina deginmislerdir*’. Bunun yani sira
surekli yiksek enflasyon, bankalari bu ortama muhta¢ etme egilimindedir. Bu
nedenle, o6zellikle gelismekte olan Ulkelerde uygulanan enflasyonu distrme
programlari basariya ulasirken, bankacilik sektérii bundan zarar gérebilmektedir.
Honohan bu baglamda Brezilya’da 1996 yilinda iki blylk bankanin batmasinin
ardinda yatan en 6nemli sebebin, enflasyonu distirmede saglanan basari oldugu

sonucuna ulasmistir®?°.

Nitekim enflasyon ve enflasyon belirsizligi iliskisini Tirkiye icin inceleyen
calismalarda varilan ortak sonug; yuksek enflasyonun daha yiksek bir enflasyon

belirsizligine yol agtigidir®®’'.

Kronik enflasyon yagsayan ve yuksek dis borglarini finanse etmede zorluk geken
Ulkelerde yurtici enflasyonu dikkate alan reel déviz kuru politikasi, uluslararasi
rekabetin surdlrebilmesi icin gereklidir. Tlrkiye’de enflasyonun dis rekabet
Uzerindeki negatif etkisini azaltmak ve toplumun beklentilerine uyum saglamak
icin nominal déviz kurlarinda gunlik ayarlamalar yapiimistir. Bu sekilde Merkez
Bankasi tarafindan belirlenen kurlar, bankalar ve diger iktisadi kurumlarin déviz
islemlerinde kullaniimigtir. Agustos 1988'de Merkez Bankasi resmi déviz kurunu
kismen piyasadaki gelismeleri dikkate alarak belilemeye baslamistir®?2. 2000
yilinda énceden ilan edilmis kur (sabit kur benzeri), 2001’de dalgali kur, 2006’da

ise enflasyon hedeflemesi uygulanmistir.

319 Caprio, Gerard Jr., Klingebiel, D. (1996). “Bank Insolvencies: Cross- Country Experience”, Policy
Research Working Paper, No.1620, The World Bank.

%20 Honohan, Patric, (1997), “Banking System Failures in Developing and Transition Countries: Diagnosis
and Predictions”, BIS Working Paper, No. 39.

321 Neyapti, Bilin (2000), “Inflation and Inflation Uncertainty in Turkey: Evidence from the Past Two
Decades”, http://www.bilkent.edu.tr/~neyapti/shortstudies/012000.pdf

Nas, Tevfik F., Perry, Mark J., (2000), “Inflation, Inflation Uncertainty and Monetary Policy in Turkey:1960-
1998” Contemprorary Economic Policy, 18, 2, p.170-180.

Telatar, Funda (2003),“Turkiye’de Enflasyon, Enflasyon Belirsizligi ve Siyasi Belirsizlik Arasindaki
Nedensellik iliskileri”, iktisat, isletme ve Finans.

Akyazi, H., S.Artan (2004). “Tiirkiye’de Enflasyon, Enflasyon Belirsizligi Iliskisi ve Enflasyon
Hedeflemesinin Enflasyon Belirsizligini Azaltmadaki RolU”. Tlrkiye Bankalar Birligi Bankacilar Dergisi,
Mart, Say1:48.

22Erol, T., Vijnbergen, S.V. (1997), “Real Exchange Rate Targeting and Inflation in Turkey: An Empirical
Analysis with Policy Credibility”,World Development,Vol.25, No:10, p.1717-1730.
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Enflasyonla birlikte blyume de gergeklestiginden, enflasyonun igletmeleri ve
ekonomik biyiimeyi olumlu etkiledigi yoniinde goriisler de ortaya atilmistir’?>.
Enflasyonun bilylime (zerindeki pozitif etkisi ile ilgili gorisler, enflasyonun
zorunlu tasarruflari artirdiyi gortsine dayanmaktadir. Enflasyondaki artis
servette bir azalisa sebep olacagindan, bireyler enflasyon &ncesi servet
dengesine erisebilmek igin tasarruf egilimlerini arttirmakta ve faiz oranlari
diserken de yatirimlar artmaktadir®®*. Yatirm ve tasarruflarin artmasi ise kredi
hacmini arttirmakta, otomotiv satiglarina olumlu etki yapmakta ve ekonomik

blylmeyi desteklemektedir.

Enflasyon-biylime iligkisini test eden ilk galismalardan Tun Wai, 31 gelismekte
olan Ulkeyi kapsayan galismasinda, enflasyon ile biylime arasinda pozitif yonli
bir iliski bulmustur®?®. Thirlwall ve Barton, 1958-1967 dénemi icin, enflasyon orani
%8’in altinda olan geligmis Ulkelerde enflasyonun buylmeyi pozitif, enflasyon
orani %10’dan fazla olan gelismekte olan Ulkelerde ise negatif olarak etkiledigini
ifade etmislerdir*®. Diger taraftan Bhatia ve Johnson ise enflasyon ile biiyiime

arasinda herhangi bir iliski bulamamislardir®®’.

Bu cercevede enflasyon-blylime iligkisi konusunda yapilan ampirik ¢alismalar
Ozellikle 1990’1 yillarda hiz kazanmigtir. Grimes'’in bulgularina gére enflasyon,
blyimeyi kisa doénemde olumlu, uzun doénemde ise olumsuz ydnde
etkilemektedir’?®. Bu calismalarin cogu enflasyonun biiylimeyi olumsuz etkiledigi
sonucunu vermistir. Negatif enflasyon-blyime iliskisi sonucunu veren

calismalara 6érnek olarak Kormendi ve Meguire®?®, Fischer*®®, De Gregorio®',

323 http.//isl.etu.edu.tr/calismalar/dusukenflasyon.doc, “Diisiik Enflasyon Ortaminda isletme Yénetimi”, (12

Mart 2008).

%24 Terzi, H, ve Oltulular, S, (2004), “Tirkiye’de Ekonomik Biiylime-Enflasyon Siireci: Sektérler itibariyle
Ekonometrik bir Analiz”, Bankacilar Dergisi, http://www.tbb.org.tr/turkce/dergi/dergi50/Enflasyon.doc,
Say:50, s.19-33.

32 Tun Wai, U. (1959), “The Relation Between Inflastion and Economic Development: A Statistical
Inductive”, IMF Staff Papers, 7, p.202-209.

326 Thirwall, A.P., Barton, C.A. (1971), “Inflation and Growth: The International Evidence”, Banco Nazionale
del Lavoro Quarterly Review, 98, p.263-275.

827 Bhatia, R. (1960), “Inflation, Deflation, and Economic Development”, IMF Staff Papers, 8 (1), p.101-

114.

Johnson, Harry G. (1967), “Is Inflation a Retarding Factor in Economic Growth?”, (Ed: Krivine, D.), Fiscal
and Monetary Problems in Developing States, Praeger: p.121-137.

328 Grimes, Arthur (1991), “The Effects of Inflation on Growth: Some International Evidence”,
Weltwirtschaftliches Archiv, 127, p.631-644.

%29 Kormendi, R.C., Meguire, P.G. (1985). “Macroeconomic determinants of growth: cross-country
evidence”. Journal of Monetary Economics. 16 (2) September, p.141-163.

%% Fischer, S. (1991). “Growth, macroeconomics and development”. NBER Working Paper, No: 3702.
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Gomme®*, Barro®*® ve Motley®** verilebilir. Ancak enflasyonla biiyiime arasinda
negatif iliski bulgusuna ulasan ampirik arastirmalarin ¢ogu, bir grup Ulkenin belirli

bir déneme ait kesit verilerinin kullanildig1 ¢apraz-llke turt ¢alismalardir.

Bu tir calismalarin sonuglarina metodolojik problemler tasidiklari gerekgesiyle
kuskuyla yaklasiimaktadir (Levine ve Renelt®*®, Clark®®, Ericsson ve digerleri®®).
Levine ve Renelt (1992), capraz llke regresyonlarinin veri kiimesindeki kiguk
degisimlere asiri duyarli oldugunu gostermistir. Clark (1997) o6rnek Ulkelerin ve
zamanin sec¢iminin sonuglari dnemli Olcide degistirdigi bulgusuna ulasmistir.
Ericsson ve digerleri (2000) capraz Ulke analizlerinin sonuglarinin érnek (lke, ele
alilnan zaman ve modelde yer verilen degiskenlerin se¢imine bagl olarak

degigkenlik gosterdigini kanitlamistir.

Enflasyon-buyume iligkisini Turkiye ekonomisi icin test eden calismalara ise az da
olsa rastlamak miimkiindiir. Berber ve Artan®*® Tiirkiye’de 1987-2003 déneminde
enflasyon oranindaki %10’luk bir artisin blyimeyi %1,9 oraninda azalttigini ifade
ederken; Karaca®® 1987-2002 dénemi igin yaptigi calismada enflasyondaki her
bir puanlik artisin bilyiimeyi 0,37 oraninda diistrdigiini, Tiisiad**° ise enflasyonu
yarl yariya indirmenin bldylmeyi %1,8-%2,8 oraninda arttiracagini ifade

etmislerdir. Bir diger calismada Kirmanoglu**'

enflasyonun Turkiye’de &zel
yatirimlari ve biyimeyi olumsuz ydnde etkiledigini ortaya koymustur. ilave olarak,

enflasyon oranindaki beklenmeyen dususler reel faiz oranlarini yikseltmektedir.

Fischer, S. (1993). “The role of macroeconomic factors in growth”. NBER Working Paper, No: 4565.

%1 De Gregorio, J. (1993). “Inflation, taxation and long-run growth”. Journal of Monetary Economics, 31 (3)
June, p.271-298.

%2 Gomme, P. (1993). “Money and growth revisited: measuring the costs of inflation in an endogenous
g;rowth model”. Journal of Monetary Economics, 32 (1) August, p.51-77.

%% Barro, R.J. (1995). “Inflation and economic growth”. NBER Working Paper, No: 5326.

33 Motley, B. (1998). “Growth and inflation: a cross-country study”. Federal Reserve Bank of San
Francisco Economic Review, 1, p.15-28.

%% | evine, R., Renelt, D. (1992). “A sensitivity analysis of cross-country growth regressions”. American
Economic Review, 82 (4) September, p.942-963.

3% Clark, T.E. (1997). “Cross-country evidence on long-run growth and inflation”. Economic Inquiry, 35 (1)
January, p.70-81.

%37 Ericsson, N.R., Irons, J.S. & Tryon, R.W. (2000). “Output and inflation in the long run”. Board of
Governors of the Federal Reserve System, International Finance Discussion Papers, No: 687.

%38 Berber, Metin ve Artan, Seyfettin (2004), “Tiirkiye’de Enflasyon-Ekonomik Biiyiime lliskisi: (Teori-
Literatiir ve Uygulama)”, Atatiirk Universitesi lIBF Dergisi, 18 (3-4), s.103-117.

%39 Karaca, Orhan (2003), “Tirkiye'de Enflasyon-Biyiime iliskisi: Zaman Serisi Analizi’, Dogus Universitesi
Dergisi, 4 (2), s.257-255.

0 Tiisiad (2002), “Enflasyon ve Biiyiime Dinamikleri: Gelismekte Olan Ulke Deneyimleri Isiginda Tirkiye
Analizi, Yayin No: 2002-12/341, istanbul, s-20-28.

et Kirmanoglu, H. (2001), “Is There Inflation-Growth Trade off in the Turkish Economy?”, Canadian
Economics Association Annual Meeting, June, Montreal Canada.

133



Bu da bankacilik sektérini dogrudan etkileyebilecegi gibi, firma ve hanehalkinin
faiz ddemelerini arttirarak, banka musterilerinin zarar gdérmesine neden
olmaktadir (Mishkin,1997). Otomobil kredileri ise sabit faizli olduklari igin, bu
durumdan sadece yeni ara¢ satislari etkilenmektedir. Enflasyon artarsa, gelirler

de artacagi icin, sabit 6demeyle arag¢ satin almis olanlar karl ¢ikacaklardir.

Sonug olarak ifade edilebilir ki, enflasyon ile otomotiv satislari arasindaki iliski iki
acidan Ozetlenebilir. Birincisi, enflasyon ekonomik blylimeye etki eder ve
ekonomik biiylime ise otomotiv satislarindan pozitif yénde etkilenir. ikincisi,
enflasyonun kredi kullananlari olumsuz yonde etkiledigi kabul edilen bir genel
gercektir**2. Enflasyon ile paranin satin alma giicli azalmaktadir®*®. Enflasyonun
meydana getirdigi belirsizlik ortaminin yarattigi risk (enflasyon riski, kar riski, faiz
riski), kredi kullanacak olanlari Urkeklestirmekte, buylk ve uzun vadeli krediler

344 Ozetle,

yerine kisa sureli ve kiguk miktarli krediler ydéniinde tesvik etmektedir
enflasyon orani arttigi zaman otomotiv misterilerince kullanilan otomotiv kredileri

miktari dismekte ve otomotiv satislari azalmaktadir.

2.5.6. Otomotiv Vergileri ve Otomotiv Satiglari

Vergiler de otomotiv satiglarini dnemli derecede etkilemektedir. Bu noktada
vergiler, devletin egemenlik glclinin en belirgin yansimalarindan biri olarak,
kamu harcamalarinin karsilanmasi amaciyla devlet ya da devletin agik¢a yetki
verdigi kamu kuruluglarinin, tek tarafli ve karsiliksiz olarak, gercek ve tlzel
kisilerden topladidi gelirlerdir. Vergilerin gelir saglamaya ilave olarak siyasal,

sosyal ve ekonomik islevlerinin oldugu da anlasiimistir*®.

Daha once de ifade edildigi sekilde otomotiv piyasasi birka¢ firmanin rekabet
halinde oldugu kapali bir oligopol piyasasidir. Oligopol firmalar satis vergisiz

tketici fazlasi yakalarlar. Bundan dolayidir ki buyuk bir satis vergisi payi tasirlar.

342 Teksen, O, ve Atay, S, (2004), “Vergi Hukuku Acisindan Enflasyon Muhasebesinin Finansal Tablolara
Etkileri”, Sayistay Dergisi, Say1:55, s.41.
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Celik, A, (2003), “Fiyatlar seviyesindeki degismelerin mali tablolara etkileri ve enflasyon muhasebesi:

enflasyon muhasebesi yontemlerinden fiyatlar genel seviyesi modeli uygulamasi”, Uzmanlik Yeterlilik Tezi,
Ankara, T.C. Merkez Bankasi, istatistik Genel Midiirliigii, s.4.

4 Yiice, M, (2006), “Enflasyon Muhasebesi ve Bu Baglamda Tiirk Vergi Sisteminde Yer Alan
Dizenlemeler”, s.3.

%5 Tiirkan, E. (1993). “Tiirkiye’de Kurumlar Vergisi Uygulamasinin Firma Davranislari Uzerindeki Etkisi”.
DPT Uzmanlik Tezi, Ekim.
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Mukemmel rekabette arz esnekligi yuksektir. Ylksek vergi oranlari ¢ok yuksek
marjinal Uretim maliyetlerinde Uretimi engellemektedir. Rekabet mevzubahis
oldugunda, rekabetin yiksek oldugu piyasalardaki firmalara gore rekabetin dislk
oldugu piyasalardaki firmalar daha buyuk bir payda satis vergisi dderler. Bundan
dolayi, disulk rekabet Urlin piyasasindaki yiksek satis vergisi oranlari devletlerin

oligopol kira pay! elde etmeleri icin imkan saglamaktadir®*®.

Bu paralelde kaynak transferi anlamina da gelen vergiler hem toplanma
asamasinda hem de harcanma asamasinda ekonomik buyudklikler Gzerinde
etkide bulunmaktadir. YUrarlikteki mevzuata gére Turkiye’de toplanmakta olan
vergilerin dort gruba ayrilmasi mumkiindir. ilk iki grupta yer alanlar dolaysiz
vergiler, son iki grupta yer alanlar ise dolayli vergilerdir. ikinci grupta yer alan 197
saylli  Motorlu Tasitlar Vergisi Kanunu bu gruptaki temel kanunlari
olusturmaktadir. Turkiye’de %60’lara varan dolayl vergiler nedeniyle vergi yuku

347

blylk 6lgude tuketiciler tarafindan tasinmaktadir Bu noktada otomotiv

tlketicileri de bu tuketiciler icinde yer almaktadirlar.

Turkiye'de otomotiv satiginda OTV ve KDV olmak Uzere iki tur vergi
uygulanmaktadir. Otomobiller igin OTV oranlarina bakildiginda, bu oranin
otomobilin motor silindir hacmine goére degistigi goérulmektedir. KDV orani ise
%18’dir. Turkiye’de otomotiv Urlnleri satiglarina uygulanan vergiler bazi gelismis
Ulkelere nispeten yuksektir ve bu durum Tirkiye’de potansiyel talebin gergek
talebe déniismesini olumsuz yénde etkilemektedir**®. Bu baglamda asagida sekil
2-2’de gorulecegdi Uzere AB Ulkelerinde toplam satis vergileri %20’ler
dizeyindedir. Turkiye’de ise otomotivde toplam vergi yiukl oldukga yuUksektir.
Otomobil izerindeki satis vergileri, gecmis yillarda asiri talep nedeni ile ortaya
cikan kayit digi satiglari 6nlemek amaci ile uygulanan yeni ek vergilerle surekli
arttinlmistir. Ancak artan vergiler talep azaldigi donemlerde de aynen korunmus

ve talebin azalmasini 6nemli oranda hizlandirmistir.

%46 Carbonnier, Clement (2007). “Who pays sales taxes?”. Evidence from French VAT reforms, 1987—
1999, Journal of Public Economics 91. p.1219-1229.
7 Yilmaz, H. (1996). “Tiirkiye'de Vergi Yapisi ve 1980'den Sonra Sektorel Vergi Yiiklerinin Geligimi”. DPT,

%8 jlhan, Teoman (1991). “Tark Otomotiv Sanayiinin Gelecegine Bakis”, Ill. Otomotiv ve Yan Sanayi
Sempozyumuna Sunulan Bildiri, 12-16.Kasim.
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Sekil 2-2: Toplam Satig Vergisi Oranlari

imalat Sanayii Ozel intisas Komisyonu Raporu, Ankara.

Ornek verilirse, tablo 2-5'te gorildigi gibi iskontolu fiyati 20,264.13 YTL olan bir
otomobile énce OTV uygulanmis ve daha sonra bu OTV'li tutar (izerinden KDV
uygulanmistir. Bu durumda aracin vergisiz fiyatinin yaklasik %60’ oraninda bir

vergi uygulamasi s6z konusu olmaktadir

349

Fatura Bedeli:
Iskonto:

OTV Matrali:
OTV Tutar1 (%37):
KDV Matrahi:
KDV Tutar1 (%18):

Toplam:

23.517.87
3.253.74
20.264.13
7.497.73
27.761.86
4,997.13

32.,758.99

YTL
YTL
YTL
YTL
YTL

349 Yaz, A.D., (2006), “Banka Kredisi ile Binek Oto Alimi ve Muhasebesi”, s.19-23.
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Tablo 2-5: Otomobile Uygulanan Verginin Bir Ornek ile Agiklanmasi




Bu noktada literatlirde otomotiv piyasasinin nasil ¢alistigini agiklayan ekonomik
modeller olmamasina ragmen, kamu otoritesi bu sektéri diizenlemektedir. Birgok
zorluk Urinin dayanakh olmasindan, yeni ve kullaniimis motorlu arag
piyasalarinin etkilesiminden kaynaklanmaktadir. Dizenleme konulari; piyasanin
blyUkligl, otomobillerin Grettigi emisyonun hacmi, ekonomik aktiviteler Gzerinde
endustrinin etkileri ve g¢evredir. insanlar araglarini yeniledikge genel olarak
ekonomi canlanmaktadir. Bu baglamda yeni araclar eski araglara gbére daha az

cevre kirliligi Uretmektedirler®°.

ABD’de de motorlu aracglar Gzerinde cesitli vergiler mevcuttur. Bu vergilerin bir
kismi otoyol yapiminda kullaniimaktadir. Bu noktada vergiler; motorlu araclardan,
yakittan ve sdrtcllerden devletge alinan ve motorlu araglar ile ilgili harcamalara
kanalize edilen 6zel vergi ve harglar, motorlu ara¢ kullanimina bagh diger vergi ve
harclar, secici vergi ve harclar, genel vergi ve harclar ile genel vergi harcamalari

ve desteklemelerdir®®

. Craft ve Schmidt ise yapmis olduklar ¢alismada ABD’de
otomotiv vergilerindeki %1’lik artisin bireylerin otomotiv Griinl satin almak igin
ellerinde tuttuklari parayl %5,2 dustrdigund, birey basina yeni arag¢ satin alimini
%12,3 duslrdugunu, ancak birey basina sahip olunan otomotiv Urlind sayisini ise

%>5,5 oraninda artirdiini ifade etmislerdir®®.

Bunun yaninda, liks araclar Gzerindeki vergi oranlarinin disuridlmesi durumunda
bu araglara olan talebin artacagini belirtmislerdir. Yeni araglar (zerindeki
vergilerin disurilmesinin eski araglarin fiyatlarini da géreceli olarak daha pahali
kilacagini ifade etmislerdir. Craft ve Schmidt (2005) otomobil talebinde gelir
esnekligini de irdelemiglerdir. Buna gdre, otomobile olan talebi gelir esnek
bulmuslardir (0,52). Pritchard ve DeBoer ise yapmis olduklari calismada vergilere
ilave olarak kasko maliyetlerinin de otomotiv satiglarina etki ettigini ifade

etmislerdir®®.

%0 paima, A.D., Kilani, M. (2006). “Regulation in the automobile industry”. International Journal of
Industrial Organization, p.343-356.

%1 Delucchi, Mark (2005). “Tax and Fee Payments by Motor Vehicle Users for the Use of Highways, Fuels,
and Vehicles”. Report #17, the annualized social cost of motor vehicle use in the US, based on 1990-1991
Data, University of California Davis, August, p.20.

%2 Craft, E.D., Schmidt, R.M. (2005). “An Analysis of the Effects of Vehicle Property Taxes on Vehicle
Demand”, National Tax Journal, December, 58, 4, p.697-720.

353 Pritchard, T., DeBoer, L. (1995). “The Effects of Taxes and Insurance Costs on Automobile
Registrations in the U.S.”, Public Finance Quarterly 23, No.3, July, p.283-304.
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Turkiye’'de ise otomotiv sektori 1984 oncesi istihsal vergisine tabiydi. Bu vergi
kaynakta hesaplanip kesiliyordu. istihsal vergisi, bir defa édenen ve arag tiplerine
gore degismekle birlikte, KDV’ye oranla daha disiik nisbetli bir vergi tiiriiydii®>*.
Fiyatlari artirici olmakla beraber vadeli satislari olumsuz yénde etkilememekteydi.
KDV uygulamasi cifte vergilendirmeye sebep olmaktaydi. Vergi, tim arag tipleri
icin %10 olarak sabit tutulmustu. Ancak, bir yandan da arag tiplerine bagl olarak
%2 ile %5 arasinda ek vergi alinmaktaydi (Azcanli, 1995). Sonraki yillarda ise
otomotiv Urunlerindeki KDV orani %20’lere ulasmis, bu noktada vadeli satiglar
olumsuz etkilenmistir. ClUnkU motorlu arag, her senetle yeniden satiliyormus
anlayisiyla vergilendiriimigtir. Dolayisi ile bu dénemde taksitli satislar dnemli

Olgclude dismus, talep de azalmistir.

Tdm otomobil fiyatlarinin ayni anda ve ayni oranda degistigi bir durumda
(6rnegdin, 6zel tasit vergi oranlarinda yapilacak olan bir degisiklik gibi), fiyatlardaki
degisikligin talep Gzerindeki etkisini dlgmek igin pazar fiyat esnekligine bakilmasi
gerekir. Pazar fiyat esnekligi kendi fiyat ve rakip modellerin satis agirlikli ortalama
fiyat degiskenlerinin katsayilarinin toplanmasiyla elde edilir. Buna gére fiyati %1
distren bir vergi orani ayarlamasi, AB menseili otomobillerde, anlik olarak
talepte %0,31’lik bir yikselise neden olurken, bu oran 1 yilda %0,80’e ve uzun
vadede %1,09’a gikmaktadir. Ayni degisim, diger menseili otomobillerde, anlik
%0,48, 1 yillik %1,24 ve uzun vadede %1,68 olarak gerceklesmektedir. Yerli
otomobillerde ise piyasa genelinde bitin modelleri ayni oranda etkileyen bir fiyat
artigl, talebin azalmasina neden olmaktadir. Bunun ardinda yatan sebep, yine
yerli otomobillerde gelir etkisinin negatif yonde c¢alisiyor olmasidir (Alper ve
Mumcu, 2005). ilave olarak, bitin otomobil fiyatlarinin ayni anda degistigi bir
durumda gorece fiyatlar dedismeyecek ve tiketicilerin fiyat dismesi Oncesi
otomobil modelleri arasinda yaptigi secim etkilenmeyecektir (Alper ve Mumcu,
2005).

Sonug olarak, bir vergi politikasi olarak da sadece diger ulkelerden ithal edilen
otomobiller tGzerindeki gimrik vergisi oraninin disurilmesinin talep Uzerindeki
sonuclari incelenebilir. Bulunan tahmin sonuglari ile, tek tarafli vergi indiriminin,

toplam otomobil talebi Gzerindeki etkilerinin net olarak ifade edilmesi mimkin

%% Azcanli, A. (1995). “Tiirk Otomotiv Sanayiinin Tarihsel Gelisimi”, OSD, Ankara, s.215.
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degildir (Alper ve Mumcu, 2005). Clnku fiyatlar toplu olarak degistigi zaman talep
sadece otomobilin kendi fiyatindaki degisiklige cevaben degil, ayni zamanda rakip
modellerin ortalama fiyatlarinda meydana gelen degisikliklere gére de degisir.
Dolayisiyla, butiin otomobil fiyatlarinda genel bir distisu saglayacak vergi indirimi

uzun vadede talebi daha fazla arttirarak vergi gelirlerinde de bir artis yaratacaktir.

2.5.7. Petrol (Akaryakit) Fiyatlari ve Otomotiv Satiglar

Araclarin kullanim sikligini ve dolayisiyla da otomotiv satiglarini etkileyen ve
belirleyen ¢ok 6nemli bir faktor de petrol fiyatlaridir. Enerji, modern hayatin her
asamasinda gerekli olan hayati bir gereksinimdir. Hem Ureticiler hem de tiketiciler
icin 6nem tasimaktadir. Bir Glkenin gelismislik dizeyinin gostergelerinden biri de
enerji tiketim seviyesidir. Bu baglamda birgok gelismis Ulkenin enerji tiketimi
gelismekte olan Ulkelerin enerji tlketimlerinden fazladir. Bununla beraber,
gelismekte olan Ulkelerin ise modern teknolojinin sartlarini yerine getirebilmek igin
talep ettikleri enerji miktari hizla ylkselmektedir. Bu baglamda, gugli nifus
blylmesi, hizli sehirlesme ve gelisen otomotiv sektéri Tlrkiye'de enerji tiketimini
tetiklemigstir. Turk ekonomisi yillik ortalama %4,1 bayimus, enerji talebi ise yillik %8
buyimustur. Son 20 yilda dinyanin yillik ener;ji talebi ise sadece %1,8 buyumustar.
ilave olarak Tirkiye eneriji ithal eden bir Ulkedir (6rnegin; petrol Gretimi yillik 30
milyon ton, tiiketimi yillik 80 milyon ton)®*®. ithal edilen enerjinin en biiyiik kismi
petroldir ve bu petrolin de en blyuk tiketim kalemi otomotiv sektdriinin de iginde
bulundugu ulagimdir (%36). Diger tiketim kalemleri ise sirasiyla endustri (%22),
konut sektoru (%10,8) ve fabrikalardir (%7,4).

Enerji ekonomisi literaturinde enerji tuketimi ve gelir arasindaki iliski ¢ok yonli
calisiimistir. Kraft ve Kraft enerji tiketimi ve GSMH arasindaki iligkiyi ABD igin
1947-1974 arasindaki dénem igin nedensellik acisindan irdelemislerdir®®®. Sonucta,
GSMH’dan eneriji tuketimine dogrusal olmayan bir nedensellik bulmuslardir. Diger
Ulkeler icin yapilmis diger calismalar degisik sonuglar Uretmistir. Hwang ve Gum

Taiwan icin GSMH ve enerii tiiketimi arasinda bi-dogrusal nedensellik bulmustur®’.

355

2008).
356

EPDK, http://www.epdk.org.tr/lisans/petrol/iziemebilgileri/akaryakitithalat/akaryakitithalat.htm, (8 Ekim

Kraft, J., Kraft, A. (1978) “On the relationship between energy and GNP”. Journal of Energy and

Development, vol.3, p.401-403.
357 Hwang, D, Gum, B, (1991), “The causal relationship between energy and GNP: the case of Taiwan”,
Journal of Energy Development 16, p.74-99.
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Yu ve Choi Guney Kore ve Filipinler icin GSMH ve enerji tlketimi arasinda

nedensel iliski bulmuslardir®®®.

Gurkaner (1992) ise kurdugu modelinde otomobil talep yapisini; otomobil kullanim
maliyeti olarak hanelerin yillar itibariyle bir yillik gelirleri ile alabildikleri benzin
miktarina, konut talebine ve karayolu agindaki gelismelere bagli olarak aciklamistir.
Bu durum, otomobil talebinin gelir ve fiyatlardan direkt olarak etkilenmedigi
sonucunu dogurmustur. Otomobil talebi daha cok hanelerin refah dlzeyleri ile
aciklanmigtir. Berry ve digerleri (1995) ise bir depo yakit ile katettigi mesafe uzun
olan arag¢ sahiplerinin, yakit ekonomisine buylk énem verdiklerini ve bu baglamda
bir BMW 735i, Lexus LS400 veya bu sinif bir araba satin alan tlketicilerin yakit
ekonomisine daha az 6nem verdiklerini ve sonug¢ olarak, ara¢ blyudikce ebada

bagl talep esnekliginin distigunu ifade etmiglerdir.

Sonug olarak, benzin Gzerinden vergi de alinmaktadir. Burada amaglanan, seyahat
giderini yukselterek benzin tuketimini ve cevre kirliligini azaltmaktir. Bu vergi ile
seyahat edilen kilometre azalir, ancak yeni ara¢ satiglarinda da negatif etki olur.
Benzin fiyati yUkseldikce ara¢ yenileme suresi ve ara¢ kullanim suresi de
uzamaktadir. Bir baska ifade ile, petrol ve benzin fiyatlari yikseldigi ve kilometre
basi seyahat gideri ylUkseldigi igin, bir arac ile katedilen kilometre azalmakta ve
aracin kullanim siresi artmaktadir. Dolayisi ile daha az yeni arag¢ satiimaktadir.
Otomobil dayanikli bir tiketim mali oldugu icin, yeni ara¢ satiglarinin biyudk kismi
eski ve mevcut araglarin yenilenmesi seklindedir. Bunun yaninda, eski araglar
havayi yeni araglardan daha c¢ok kirlettikleri igcin, hava kirliligi Uzerinde benzin

vergilerinin negatif etkisi de mevcuttur (De Palma, Kilani; 2006).

2.5.8. Karayollarindaki iyilesmeler ve Otomotiv Satislari

Karayollarindaki iyilesmelerin de otomotiv satiglari Gzerinde kismi de olsa bir etkisi
mevcuttur. Dlnyada ticaretin giderek serbestlesmesine paralel olarak rekabetin
artmasi ve kuresel ve bdlgesel oOlcekte organizasyonlarin agirlik kazanmasiyla
tasima mesafelerinin uzamasi, hiz unsurunu ©6ne c¢ikarmistir. Bu durum,

hammadde ve islenmis Urlnlerin alicilara disik maliyetle ve zamaninda

%8 yu, E.S.H., Choi, J.Y., (1985). “The causal relationship between energy and GNP: an international
comparison”. Journal of Energy and Development 10, p.249-272.
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ulagtirlmasinin - énemini artirmig, lojistik hizmetler ile desteklenen kombine

tagimacilik sistemlerinin kullanimini yayginlagtirmistir.

Turkiye’de de bu paralelde artan ulasim talebine uygun olarak demiryolu ve
denizyolu fiziki altyapisinin yeterince gelistiriememesi ve kapidan kapiya
tasimacilik icin en uygun ulastirma tlrinidn karayolu tasimaciligi olmasi, yuk ve
yolcu tasimaciliginin agirlikh olarak karayolu agina ytuklenmesine yol agmistir. Bu
paralelde Turkiye’de 1950 ve izleyen yillardan itibaren hizli bir gelisim slreci
goOsteren karayolu yapimi, uretim yapacak yabanci otomotiv sirketlerinin gelmesi ile
hizlanmistir (Gurkaner, 1992).

Tablo 2-6’da Turkiye karayolu agi satih cinsine gbére sunulmustur.

Tablo 2-6: Tiirkiye’nin 2008 Yili itibariyle Karayolu Ag: Verileri

SATIH CINSINE GORE YOL AGI {(KM)
01.01.2008 tarihi itibariyle
Asfalt Sathi . Gecit
Betonu Kaplama Farke Stabilize | Toprak Vermesz Toplam
Coyol 1 987 —— - - - - 1987
Devlet 6 538 24 205 49 213 106 222 31
ollan
I ) 868 26414 109 1583 841 T64 30 579
Yollar
Toplam O 393 50 619 158 1 796 947 986 63 899

Kaynak: Karayollari Genel Midurligu, www.kgm.gov.tr, (31 Ocak 2008).

Asagida tablo 2-7’de ise 1989-2007 yillari arasindaki devlet ve il yollari dagihmi
sunulmugtur. Bu baglamda VIIl. Plan déneminde yurtici yuk tasimaciliginda
karayollarinin payi 2000 yilinda %88,7’den 2005 yilinda %90 seviyesine ulasmistir.
Sektérde kugik bir paya sahip olan denizyolu yik tasimalarinin payr daha da
azalarak 2005 yihnda %2,8 seviyesine gerilemistir. Demiryolu ve boru hatt
tasimalari ise paylarini korumuslardir. Bu dénemde yurtici yolcu tasimaciliginin
%95,2’si karayolu ile gerceklestirilmistir. Yurtdigi yuk tasimalari denizyolu, yolcu

tasimalari ise havayolu agirlikli yapisini korumustur.

Tablo 2-7: 1989-2007 Yillari Arasi Devlet ve il Yollari Dagilimi
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ASFALT SATHI o GECIT TOPLAM
YILLAR BETONU | KAPLAMA PARKE |STABILIZE| TOPRAK VERMEZ | UZUNLUK
1989 4.128 42.038 144 9.558 1.234 1.450 58.552
1990 4.261 43.200 136 8.803 1.356 1.372 59.128
1991 4.414 43.874 134 8.050 1.327 1.422 59.221
1992 4.546 44.063 136 8.116 1.573 1.408 59.842
1993 4.605 44.960 128 7.352 1.425 1.300 59.770
1994 4.757 45.502 122 6.894 1.281 1.276 59.832
1995 4.835 45.849 121 6.552 1.330 1.312 59.999
1996 5.080 46.634 105 6.007 1.176 1.223 60.225
1997 5.136 47.684 107 5.574 1.201 1.139 60.841
1998 5.659 48.650 116 4.141 1.180 1.139 60.885
1999 5.752 49.054 132 3.761 1.195 1.029 60.923
2000 6.057 49.709 134 3.026 1.144 1.020 61.090
2001 6.452 50.028 139 2.615 1.113 958 61.305
2002 6.877 49.943 126 2.605 1.025 792 61.368
2003 6.930 50.218 132 2.441 1.018 752 61.491
2004 7.030 50.461 136 2.236 1.214 737 61.814
2005 7.080 50.302 133 2.207 1.329 888 61.939
2006 7.204 50.159 135 2.132 1.226 908 61.764
2007 7.406 50.619 158 1.796 947 986 61.912

Kaynak: Karayollari Genel Midurlagad, www.kgm.gov.tr, (31 Ocak 2008).

Sonug itibariyle, karayolu aginin genislemesi ile otomotiv satislarinin artmasi

rasyonel bir paralellik gdstermektedir.

2.5.9. Bayi/Yetkili Servis Agi ve Otomotiv Satiglari

Otomotiv sektdri diinyada énemini kaybetmemekte, surekli yapilan arastirmalar ve
hizla gelisen teknolojinin sagladigi imkanlar dogrultusunda hizli bir gelisim
halindedir. Bayiler ve yetkili servisler, 6zellikle satis sonrasi hizmetlerinden (servis
ve yedek parga) sagladiklari faydalar ile bu gelisime ve otomotiv satislarina olumlu

katki saglamaktadirlar®®.

Bu baglamda, otomotiv sektériinde faaliyet géstermekte olan bayi ve yetkili

servisler ilave olarak KOBI statiisiindedirler. KOB/I'ler, Hallberg'in ifade ettigi gibi,

'359 Polat, Ugur. (1993). “Otomotiv Sektériinde Bayilik Organizasyonu ve Uygulamaya Ait Bir Ornek”.
istanbul Universitesi isletme iktisad Enstitiisii Organizasyon ve igletme Politikasi Yiiksek Lisans
Programi, Yiiksek Lisans Tezi.
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dzel sektordeki biylimenin temelini insa etmektedirler®®. Birgok (lkede istihdamda
KOBI'ler toplam istihdamin %60’indan fazlasini teskil etmekte, ekonomik gelisime
ilave deger saglamaktadirlar. Dolayisi ile, KOBI statiisiinde olan otomotiv bayi ve
yetkili servisleri sektérdeki satiglara itici gi¢c olmaktadirlar. Bu katki kendisini

GSMH'’daki gelisimde de gdstermektedir.

Her ne kadar otomotiv sektoriinde faaliyet gosteren bayi ve yetkili servisler toplam
istihdamdan 6nemli bir pay alsalar da, ekonomik bulylimeye daha fazla katki
saglayabilmek icin finansmana erisimlerinin daha kolay olmasi gerekmektedir.
Literatlirdeki konu ile alakali galismalar gostermistir ki bayi ve yetkili servisler,
gelismis Ulkelerde otomotiv sektdrindeki satiglara daha buyluk katki

saglamaktadirlar.

Literatirde bayilerin marka baglihgina cok onemli etkileri oldugu gosterilmigtir.
Soyle ki bayiler; satig, servis, yedek parca, pazarlama ve musteriyle dogrudan

361

iletisim ile otomotiv satislari igin gok 6nemlidirler®®’. Ozellikle servisten memnuniyet,

tekrar o markadan yeni bir motorlu ara¢ satin alinmasinda c¢ok etkili

olabilmektedir®®?.

Sonugta ifade edilebilir ki, bayi/yetkili servis agi otomotiv satislarina olumlu yénde
etki etmektedir. Otomobil alicilari; gérsel, isitsel medya ve birgok bilgi kaynaklariyla
otomobillerin 6zellikleri ve opsiyonlari hakkinda bilgilendiriimektedirler. Bu noktada
secim yaparken nasil ve ne kadar bilginin kullanildigini; karar probleminin yapisi,
sartlar, karar vericiler ve bilginin mevcut olmasi birlikte belirlenmektedir. Misterilere
ulasmak icin bilgi hazir olmalidir, uygun zamanda tedarik edilmelidir ve hedeflenen
kitleye yénlendiriimelidir (Engin, 2002). Ureticiler ve saticilar otomobil miisterilerini
daha az sadik gbrmekte, hatta gelecekte sadakat ve baglihgin daha da
azalacagina inanmaktadirlar. Bu baglamda bayi ve vyetkili servisler otomotiv

satiglarinin artarak devam edebilmesi i¢in hayati dnem tasimaktadirlar.

360 Hallberg, K., (2001). “A market-oriented strategy for small and medium-scale enterprises”. IFC
Discussion Paper # 48.

%71 Coughlan, Anne T., Erin Anderson, Louis W. Stern and Adel |. El-Ansary (2001). Marketing Channels.
Ug)per Saddle River, New Jersey: Prentice Hall, p.83.

% Verhoef, P.C., Langerak, F., Donkers, B., (2007). “Understanding brand and dealer retention in the new
car market: The moderating role of brand tier”, Journal of Retailing 83 (1), p.97-113.
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2.5.10. Konut Satiglari ve Otomotiv Satiglari

Konut satiglari da otomotiv satislari ile etkilesim icindedir. Bu baglamda konut
talebinin otomobil talebi Gzerinde ikame ya da tamamlayici mal niteliginde bir etkisi
oldugu dusunulebilir. Yeni konutlarin insa edilmesi ve konut sektdrindeki
dalgalanmalar otomobile olan talebi dnemli derecede etkilemektedir (Rippe ve
Feldman, 1976). Ancak ¢ogunlukla konut piyasasi dengede degildir; dengede olsa
bile, boyle bir talep fonksiyonu igin fiyat endeksi olusturulmasi kolay degildir.
Bununla beraber, modele konut satislari degigkeninin eklenmesi otomobile olan
talep modelinin aciklayicihgini artirmistir (Rippe ve Feldman, 1976). Ev ipotek
kredisinde artan her bir ABD Dolari bireysel tiketim harcamalarini 10¢ - 15¢

artirmaktadir’®.

ilave olarak, konut piyasasinda emlakgilar dzellikle geng misteriler (zerine
odaklanmaktadirlar. Ayni sekilde otomotiv firmalari da geng musteriler Uzerine
odaklanmiglardir. “20 yil 6nce borg yoktu, hersey nakit para ile ddenirdi, on yil
once insanlar biraz borg¢landilar, simdi ise ¢gogunlugunu gengclerin olusturdugu bu
insanlar satin almak istedikleri ev ve araba i¢in finansman ve bor¢lanmayi ¢ok
rahat kullanabiliyorlar’*®*. Milli Emlakgilar Dernegi verilerine gére ABD’de ilk defa
ev satin alanlarin %65’i evin fiyatinin %95’ini kredi ile borglanarak finanse
etmektedir (Haughney, 2007).

Bu baglamda ABD basta olmak (zere didnyanin bir¢cok gelismis Ulkesinde,
Ozellikle 1970’lerden itibaren, konut alimi i¢in verilen ipotek kredilerinin, devletin
onciuliginde kurulmus olan yetkili kurumlarin kontrolindeki kredi havuzlarinda
toplanmasi ve bu kredilere dayanan menkul kiymet ihraci ile yapilan menkul
kiymetlestirme yoluyla konut finansmanina olanak taninmasi konut finansmani

alaninda kaydedilmis en édnemli gelismelerden biri olarak kabul edilebilir.

Ayrica, geligtirilen yeni kredi cesitleri sayesinde yiksek enflasyondan
kaynaklanan bazi problemler giderilerek, bor¢ saglanan kesimin yanisira borg

veren kesim de genigletilmis ve bazi atil kurumsal yatirrmcilarin piyasaya girisi

363 Nothaft, Frank E. (2004). “The Contribution of Home Value Appreciation to US Economic Growth”,
Urban Policy and Research, Vol. 22, No. 1, March, p.23-34.
364 Haughney, Christine (2007). “Young Buyers, Prepared and Fearless”, The New York Times, February

4.
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sadlanmistir’®®. Ancak, bu kredileri toplayip bono ihra¢ eden Fannie Mae ve
Freddie Mac gibi dev kurumlar iflasin esigindedirler ve su an devlet destegi ile bile
ayakta durmakta zorluk ¢ekmektedirler. 2007 yilinda ABD’de yasanan konut
kredileri ile ilgili sorunlar 2008’de Turkiye'’de onemli bir etki yapmistir. Bu
baglamda konut kredileri ile ilgili sorun 2008'de ABD’de durgunluga sebep
olmustur. Turkiye de bu kiresel mali krizden etkilenmistir. Bu paralelde ABD’de
patlak veren bu ipotek krizi ile beraber ABD’deki otomobil satiglari da dismustir.
Ozellikle GM ve Ford gibi dev otomotiv sirketleri bliyiik zararlar agiklamislar ve

Amerikan hikimetinden destek talep etmislerdir.

Sonug olarak, konut talebinin otomobil talebi tzerinde ikame ya da tamamlayici
mal niteliginde bir etkisi oldugu dusundulebilir. 1967-1975 déneminde tlketicilerin
otomobil sahipligini, dayanikli tiketim mallari ve hatta konut sahipligine tercih
etmeleri ve bu gekilde refah 6zlemlerini gidermeye galismalari, otomobil talebinin
davraniggl niteligini ortaya koymaktadir (Girkaner, 1992). Bu baglamda Gurkaner
(1992), gayrimenkule yatirim yapacak kadar parasi olmayanlarin, otomobil satin
almay tercih ettiklerini ifade etmistir. Her ne kadar konut ve otomobil birbirinin
alternatifi olmayan iki mal olsa da konut talebinin otomobil talebi ile pozitif yénde

ve oldukga ylUksek bir oranda iligki icinde oldugu ifade edilebilir.

2.5.11. Beyaz Egya Satiglari ve Otomotiv Satiglari

Beyaz esya satislari ve otomotiv satislari arasinda da bir etkilesim oldugu
disinlebilir. ikisi igin de tiketici kredileri kullanilabilmektedir. Gelismis (lkelerde
tiketici kredisi 1950’lerde televizyon, buzdolabi ve ¢amasir makinesi gibi beyaz
egya satislarinin finanse edilmesi ihtiyaci ile ortaya ¢ikmistir. 1960’ yillarda
taksitli satis sistemi yerini tlketici piyasasina giren bankalara birakmigtir. Bdylece
bankalarin tiketiciyi finanse etmeye baglamasi, diger bir ifade ile tiketicilere kredi

vermesi bu yillarda baslamis ve gittikge yayginlasmigstir®®.

365 Hendershott, P., Weicher, J.C., (2002), “Forecasting housing markets: Lessons learned”, Real Estate
Economics, p.30.

366

Alpergin, P. (1990), “Bireysel Bankacilik”. Turkiye Bankalar Birligi Arastirma ve Yayin Grubu. Yayin

No:160, Istanbul, s.59.
Akcaer, T. (1995), “Tiketicinin Korunmasi Hakkindaki Kanunun Bankacilik Sistemine Getirdikleri. Uzman
Gozlyle Bankacilik. s.3-11.
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Turkiye'de ise taksitli satiglarin finansmani 1960’ll yillarda gindemde olmasina
ragmen uygulamaya gecilmedigi igin tlketici finansmani konusunda bu yillarda bir
gelisme gozlemlenememistir. Tlrk bankacilik sistemi 1980’li yillarin sonunda
yuksek faizle toplamis oldugu mevduati ticari kredilere doéntstirmede sorunlar
yasadidi igin tiketici kredisi uygulamasina ancak bu yillarda baslayabilmistir. Bu
durum tlketici kredilerine gincellik kazandirmis ve bankalar fonlarini bu sekilde
degerlendirmeye yonelmislerdir. Tuketiciler tarafindan tiketici kredilerine

gbsterilen ilgi de tiiketici kredilerinin yayginlasmasinda biiyiik rol oynamistir®®’.

Bu baglamda beyaz esya satislarindaki énemli hususlar; fiyat, vadeli satislar,
taksit miktari, indirimler ve satilmakta olan trtnlerin gesitliligidir (Uz, 1969). Beyaz
egyalarin pesin satis fiyati ile vadeli satis fiyati arasinda fark, misterinin karar
vermesinde 6nemli bir etkendir. Ayrica, bu beyaz esyalari satan hem bayiler
vardir, hem de spot (bagimsiz) saticilar vardir. Spot saticilarin satis fiyatlari daha
dusiktar. Taksit suresi ve miktarini satici belirleyebilir veya bu konudaki tercih
yetkisini mlsteriye devredebilir. Spot saticilar nakit satis yaptiklari icin daha
blylk indirimler yapabilmektedirler. Spot saticilar, tanidiklari misterilere vade

farki uygulamaksizin ¢ek ile satis da yapabilmektedirler.

Satilan drunlerin cesitliligi, bayinin buyuklugine veya bulundugu noktadaki
yerlesim merkezinin nifusuna gére cesitlilik gdsterebilir. Uretici ana firmalar,
bayilerine pesin alimlarda ilave indirimler sunabilirler. Ortak uyguladiklari
kampanyalarda kampanya giderlerini paylasabilirler. Bayiler; teminat karsiligi
bankadan kredi kullanip ana dUretici firmaya édeme yapabildikleri gibi, vadeli
satislarinda musteriden aldiklari ¢ek/senetleri iskonto da ettirebilirler. Bayiler
satiglarini artirmak igin reklam verebilir, satis temsilcisi ise alabilir, potansiyel
musterileri arastirabilir ve nakit satiglari 6zendirmek igin ilave indirimler verebilirler

veya mevcut taksitli satislarda vadeyi uzatabilirler.

Sonug olarak, beyaz egya satiglar ile otomotiv satiglarinin zamanlama olarak
paralellik gosterdigi literatlirde tespit edilmistir. Beyaz esya satiglarinin yiksek
oldugu yillarda otomotiv satiglari da ylksek gergeklesmistir. Bunun nedeni, gelir

artisi olan yillarda tuketimin de artmasidir. Bununla beraber, beyaz esya

%7 izlem, S. (1993), “Tiiketici Kredileri”. Tiirkiye is Bankasi Yayinlari. Ankara, s.23.
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otomobilin rakip mali degildir, tamamlayici mali da degildir. Beyaz egya satislari
esasinda konut satiglarinin bir sonucu ve tamamlayicisidir. Bu noktada, konut
satiglari ile otomotiv satiglari arasindaki iliski beyaz esya satislari ile otomotiv
satislari icin de gecerlidir. Konut satislarindaki artis, geng¢ nifus, ¢alisan kesim
icinde kadinlarinin payinin artmasi ve evlilik hizindaki artis beyaz esya satiglarini
tetiklemektedir. Bu baglamda, konut ve beyaz esya satin alanlarin Gglinctd adimi

ise bir otomobil satin almaktir.

2.5.12. Demografik Etkenler ve Otomotiv Satislari

Ekonominin batunu, 6zellikle de otomotiv endustrisi i¢in bir Ulkedeki demografik
etkenler ve gelismeler — nifusun yapisi ve gelisimi — belirleyici bir faktordur.
Tarkiye nufusu tarihi boyunca devamli artis géstermis olup 2007 yili itibariyle 74
milyona ulasmistir’®®. Bu bilylimenin sebepleri yilksek dogum orani, yasayanlarin
hayat kalitesinin artmasi ve 06zellikle tiptaki teknolojik ilerlemelerdir. Dodum
oraninin  dnuimulzdeki vyillarda diseceginin dlstnilmesine ragmen, yapilan
tahminlere gére Turkiye ndfusunun 2050 yilina kadar artmaya devam edecedi
gorilmektedir. Buna goére 2050 yilinda Tuarkiye ndfusu 97.2 milyon civarinda

olacaktir®®.

Nufusun yas gruplarina gére dagihmi ile alakali tahminlerine bakildiginda ise 15-64
ve 65 Usti yas grubunun toplam nifustaki oraninin 2070'e kadar artacag
dngoriilmektedir®®. Buna gére, 18 yas Ustli grubunun Tiirkiye’de otomobil sahipligi
potansiyeli oldugu g6z 6ninde bulunduruldugunda, édnimuizdeki yillarda otomobil

pazarinda talebin artmaya devam edecegi 6ngorulebilir.

Bununla beraber, 2003-2007 yillari arasinda motorlu tasit satislari ekonomideki
toparlanmaya ve tuketici kredilerinin artmasina paralel olarak %350 mertebesinde
artmistir’”". Bu noktada ilging olan, ithal ara¢ satislarinin ayni dénemde %400’den
fazla artmis olmasidir’”®. Boyle bir artis oraninina bagli olarak, Tiirkiye otomobil
pazarinin dénimiizdeki yillarda niifus artisi ile paralel biiyiimesi beklenebilir. ilave

olarak, Turkiye’deki sosyo-ekonomik gelismeler ve hayat standartlarindaki

368
369

TUIK, Tirkiye Istatistik Kurumu, www.tuik.gov.tr, (22 Subat 2008).
DPT, Devlet Planlama Teskilati, www.dpt.gov.tr, (22 Subat 2008).

30 DPT, ibid.

371

OSD, Otomotiv Sanayii Dernegdi, www.osd.org.tr, (22 Subat 2008).

372 0SD, ibid.
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yukselisin etkisiyle, kadinlarin toplumsal yasamdaki roli degismektedir. Calisan,
ureten ve kendi otomobiline sahip olmak isteyen kadin sayisi ¢ogaldikca,

kadinlarin otomobil pazarindaki payi da artabilecektir.

Sonug olarak, Tirkiye’nin artmaya devam edecek olan nifusu ve yetersiz toplu
tasima ¢ozumleri genel olarak otomobil pazarinin genislemesine sebep olacaktir.
Universiteye giden genglerin sayisi, evlenenlerin ve ¢cocuk sahibi olanlarin sayisi ve
calisan kadinlarin sayisi artmakta ve bu baglamda satilan otomobillerin sayisi da
artmaktadir. Blyime icin en yuksek potansiyeli gostermeleri nedeniyle, hedef grup
olan kadinlar ve gengler, otomotiv sektérintn ilgi odagina daha ¢ok gireceklerdir.
Diger hedef gruplarinin yaninda kadinlara ve gencglere yonelik stratejilerde tstlinlik
saglayacak olan Uretici ve markalar; daha yiksek satis adedi, daha fazla satis

cirosu ve daha fazla basariya sahip olacaklardir.
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3. OTOMOTIV SE_KTC_')RU_NUN EKONOMIYE ETKILERI
VE ILGILI LITERATUR

Otomotiv sektori gliin gectikgce gelisen ve Ulke ekonomileri igin énemi artan
sektordur. Otomotiv sektoriinde kiresel dizeyde degisen pazar ve rekabet kosullari
dinyadaki tim dretici firmalar gibi Turkiye’'deki firmalarin da gelisimini etkilemistir.
Ozellikle Gumriik Birligi sonrasi degisen sektor, ginimiizde bulundugu durum

itibariyle Ulke ekonomisine blyuk etkiler de bulunmaktadir.

Tarkiye’de otomotiv sanayiinin glcli sermaye yapisi, yabanci ortakliklar, gucli yan
sanayinin varhgi, nitelikli is gucl, cografi konum ve kalite sisteminin saglanmig
olmasi sektorin ekonomiye etkilerini desteklemektedir. Dunyada kendisini
gOstermeyi basarmis olan Turk otomotiv sektdrl, ekonomiye etkilerini devam
ettirebilmek icin verimlilik, Uretim, ihracat ve istihdam gibi birgok yénden 6ne gegmek
durumundadir. Bu baglamda; gelisen teknolojilerin yakindan takip edilmesi, ana ve
yan sanayi arasindaki igbirliginin muhafaza edilmesi, tesviklerin ve yatirmlarin
arttirlmasi énemlidir. Gerekli 6nlemlerin uygulanmasi sektérin ekonomiye etkilerini

arttiracaktir.

Otomotiv sektdéri buglin oldugu gibi gelecekte de Tirk ekonomisi i¢in hayati 6nem
tasiyan konumunu koruyacaktir. Vergi gelirlerine, istihdama ve 6demeler dengesine
¢cok blyuk katkilar yapan bu sektérin daha da gelisip uluslararasi rekabet glictine

kavusmasi Turkiye ekonomisinin bliylmesi agisindan énem tasimaktadir.

31 _ :I'[:JRK OTOMOTIV SEKTORU SATISLARI VE GSMH BUYUME
ILISKISI

Otomotiv satiglarinin GSMH’nin blaylimesine 6énemli katkilari mevcuttur. GSMH; bir
Ulkenin belli bir donemde mal ve hizmet Uretiminden dogan Uretim faktorleri
(sermaye ve emek gibi) gelirlerinin parasal degerini gostermektedir. Gayri safi
yurtici hasila (GSYIiH) ise; gayri safi milli hasiladan net dis alem faktdr gelirlerinin
(isci dovizleri, yurtdisindan elde edilen mitesebbis gelirleri, yurtdisindaki
faaliyetlerden elde edilen kar transferleri ve yurtdisindaki mali yatirimlardan elde

edilen faiz gelirleri) distlmesi ile bulunmaktadir (Egilmez ve Kumcu, 2005).
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Bu baglamda GSMH (¢ sekilde formule edilebilir;

Birincisi tretim agisindan: “GSMH = Sanayi iiretimi + ingaat sektérii iiretimi +
Tarim sektori liretimi + Hizmetler sektorii tretimi”. Otomotiv sektoért satislari
sanayi Uretimi icinde yer almaktadir. ikincisi Uretim faktérlerinin elde ettikleri
gelirler agisindan: “GSMH = Ucret + Kar + Rant + Faiz”. Uciinciisii harcamalar
acisindan: “GSMH = C + | + G + (X - M)”. Burada; C = Ozel tiiketim giderleri, | =

Ozel yatinm giderleri, G = Devlet harcamalari, X = ihracat ve M = ithalat’tir.

Turkiye GSMH’si 1950'den bu yana donem dénem yuksek buyume hizlar ile
blylmis ve dénem ddénem de blytk ekonomik krizler sonucu dnemli dusudgler
yasamistir. Bu yillara ¢cogu kez yiksek oranli enflasyonlar eslik etmis, yine farkli
kur rejimlerine gére muhtelif ddbnemlerde yapilan yuksek devaltasyonlar donemin
ayirt edici karakteristigini olusturmustur. Dolayisiyla bu 50 yil siresince kararll,
uzun doénemli slrdurdlebilir bir blyime hizindan ziyade surekli dalgalanan,
kararsiz bir blyime hizi gegerli olmustur. Bu 6zellik ise iktisadi birimlerin karar
alma sureglerini 6nemli Ol¢llerde etkilemis, iktisadi blyUklikleri ve aralarindaki
iliskileri anlamsizlastirmig, bunun yani sira dénem dénem ¢ok dnemli boyutlarda

kaynak ve servet transferlerine neden olmustur®’>.

Literatirde otomotiv sektorinin GSMH ile iligkisini aciklayan calismalar
mevcuttur. Otomotiv sektéri gelismis ekonomilerin  birgogunda GSMH’nin
%10’unu olusturan dinyanin en buyuk Uretim sanayi dali olmustur. Ayni sekilde
ABD ekonomisinde de otomotiv sektdrli ¢cok énemli bir role sahiptir (Aizcorbe ve
digerleri, 2004). ABD’de 1989-2004 yillari arasinda otomotiv satiglari cirosu
GSMH’nin ortalama %4’U olarak gerceklesmis, yeni motorlu arag¢ Uretimi ve

satisinin GSMH’ya olumlu etkileri olmustur (Aizcorbe ve digerleri, 2004).

Bununla beraber, otomobil talebi ile toplam gelir arasindaki iligskinin dogrusal
olamayabilecegi tezi Alper ve Mumcu (2005) tarafindan Turkiye icin 6ne
surilmastdr. Bir bagka ifade ile, gelirdeki artig; dusik, orta ve yuksek gelir

diizeyindeki Ulkelerde otomobil talebini farkli bigimlerde etkileyebilmektedir*™.

873 Beyazit, M.F. (2004). “Turkiye ekonomisi ve bliyime oraninin sirdrilebilirligi”. Dogus Universitesi
Dergisi, 5 (1), 5.89-99.

374 Ulkelerin gelir diizeylerine gére sinflandiriimasinda satin alma giicii paritesine gore ayarlanmis
GSYIiH's1 0-$1.150 arasindaki iilkeler diisiik, $1.151-$2.400 arasindaki {lkeler orta-diisiik, $2.401-$11.000
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Dusuk gelir duzeyindeki Ulkeler igin tahmin edilmis regresyon cizgisinin egimi
yaklagik olarak sifirdir, gelirdeki artiglar otomobil talebini etkilememektedir. Orta-
diustik gelir dizeyindeki Ulkeler icin tahmin edilmis regresyon ¢izgisinin edimi ise
yaklasik 1,29 civarindadir. Bu; gelirdeki %7’lik bir artisin 1.000 kisiye dusen
otomobil sayisinda %1,29’lik bir artisa yol acacag anlamina gelmektedir. Orta-
yuksek gelir diizeyindeki Ulkeler icin (Tlrkiye arastirmanin yapildigi 2005 yilinda
kisi basi 6.421$ gelir ile bu gelir grubunda yer almaktadir) ayni degisiklik yaklasik
%2’lik bir artis dogururken, yuksek gelir grubu Ulkelerde bu artis sadece %0,75
civarindadir. Dolayisiyla, orta-ylksek gelir grubu Ulkelerinde otomobil talebinin
diger Ulkelere kiyasla gelire karsi daha hassas oldugu sonucuna varilabilir. Bunun
sonucu olarak, disuk ve orta gelir dlizeyindeki Ulkelerde otomobil talebinin
ulkenin gelismislik duzeyine bagli oldugu sdylenebilir. Dolayisiyla ge¢cmis verilere
dayanarak hesaplanan otomobil talebi d&ngoérileri, Ulkenin farkh gelismiglik

kademelerinden gecis dénemlerinde yaniltici tahminler verebilir.

Alper ve Mumcu (2005) ilave olarak otomobilin disik gelir seviyelerinde normal
bir mal 6zelligi gostermekte oldugunu ifade etmislerdir. Diger bir deyisle, gelir
arttikca otomobile olan talep de artmaktadir. Dusuk gelir dizeylerinde, gelirin
artmasi otomobil talebini etkilemeyebilir ¢linkii otomobil zaruri bir ihtiyac mall
degildir. Gelir arttikga, toplam nifus iginde otomobil satin alabilecek kisi sayisi
artacagindan, otomobil talebinde bir artis olmasi beklenebilir. Daha yiksek gelir
dizeylerinde ise tlketiciler kaliteye daha ¢ok énem verdiklerinden, gelir artisi
toplam otomobil satis artisi yerine daha Iliks otomobillere dogru ikameye yol
acabilmektedir. Bunun yaninda, sehirlesme orani bir Glkenin sosyal gelismislik
dizeyini 6lcmektedir. Sehirlesme arttikga otomobil talebinin artmasi beklenebilir.
Gelir dagiimi bozuldukga orta gelir diizeyindeki nifus erozyona ugramaya
baslamaktadir. Orta gelir dlizeyinin azalmasi ise otomobil talebinin daha disuk

seviyelerde seyretmesine neden olmaktadir.

Otomobile olan talep ilave olarak GSMH’nin bir bilesenidir, GSMH ise gelir, issizlik
ve konut ingsa edilmesini etkiler (Rippe ve Feldman, 1976). Bunun yaninda,
otomobil talebinin incelenmesi durumunda farkl Ulkelerde yapilan gesitli calismalar

kisi basina gayri safi milli hasila (KBGSMH) ile nifusun otomobil talebini izah

arasindaki Ulkeler orta yiiksek ve $11.001 Uzeri Ulkeler yliksek gelir grubu olarak kabul edilmistir (Alper ve
Mumcu, 2005).
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etmeye ve belirlemeye yeterli iki degisken oldugunu ortaya koymustur (Génensay
ve digerleri, 1975). Ekonomik gelismeyle ara¢ yogunlugu arasinda da agik bir iligki
mevcuttur. Bu paralelde KBGSMH arttikga, 1.000 kisiye diisen ara¢ sayisi da
artmaktadir. KBGSMH ve nifus disinda, fiyat, model, tiketici tercihleri, yakit
fiyatlari, karayollarinin uzunlugu ve kalitesi, markalarin bayi satig-servis-yedek
parca agi, vergiler, tutundurma cabalari, yenileme talebi, havayolu-denizyolu-
demiryolu gelismigligi, cografi ve iklimsel durumlar gibi pek cok degisken talep
lizerinde etkili olabilir*”®. Artik, internet bazli otomotiv satis modelleri de otomotiv

driinlerine olan talebi dnemli digiide etkileyebilmektedir*™®.

Gurkaner (1992) ise kurdugu modelde otomobil talep yapisini; otomobil kullanim
maliyeti olarak hanelerin yillar itibariyle bir yillik gelirleri ile alabildikleri benzin
miktarina, konut talebine ve karayolu agindaki gelismelere bagli olarak aciklamistir.
Bu durum, otomobil talebinin bireysel gelirden ve otomobil fiyatlarindan direkt
olarak etkilenmedigi sonucunu dogurmustur. Otomobil talebi daha ¢ok hanelerin
refah dulzeyleri ile agiklanmistir. Sonug olarak ifade edilebilir ki GSMH’nin
blylmesi ile otomotiv satislari arasinda énemli bir etkilesim vardir ve otomotiv
satiglart GSMH’nin buyidmesine olumlu katkida bulunmaktadir. GSMH’nin yuksek
oldugu vyillarda Tlrkiye’de otomotiv satiglari da ylksek gerceklesmistir. Yurtici
satista oldugu gibi ihracatta da otomotiv satiglari ¢ok 6nemli paylara sahip

olmustur.

Dinyanin bugin ulasmis oldugu ekonomik gelisme acisindan, basta gelismis
Ulkelerde olmak Uzere, otomotiv sektorli ekonominin diger sektorlerini de
pesinden surukleyen, stratejik ve dncelikli 6Gnem tasiyan bir sektér durumundadir.
Sektériin GSMH’ya hem ana sanayi kolu ile hem de yan sanayi kolu ile bilylk
katkilari olmaktadir. Hem toplam talebi destekler, hem de istihdama katkilari olur.
Vergi gelirlerinin ve ddviz kazanglarinin artmasinda énemli paya sahiptir. Asagida
sekil 3-1 Turkiye’nin ve diger bazi Ulkelerin kisi basina gayri safi yurt ici hasilalari
ile 1.000 kisiye disen motorlu tasit sayilarini karsilikh konumlandirarak ve

kiyaslayarak géstermektedir. Turkiye, Ust gruba gegmek igin kritik esiktedir.

%75 Tarcan, Ertugrul (1991) “Tirkiye Binek Otomobili Satis Tahmini Arastirmasi” istanbul Universitesi SBE
i§letme Fakdiltesi, istanbul, Yayinlanmis Ylksek Lisans Tezi.

376 Kwoka, Jr. John E. (2001). “Automobiles: The Old Economy Collides with the New”. Review of
Industrial Organization; Aug.; 19, 1; ABI/INFORM Global p.55.
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Sekil 3-1: Kigibagi GSYiH ve 1.000 Kisiye Diigen Motorlu Tasit Sayisi

Kaynak: Impact of China’s Growth on Latin America’s Auto Industry, World Bank’s IX
LAC Meets the Market Conference, Deutsche Bank Securities, NY, G.Mustafa
Mohatarem (Chief Economist-General Motors Corporation), 26.10.2004.

Turkiye’de otomotiv sektorl Ozellikle 1987-1992 yillar arasinda yilda ortalama

%12,5 biylyerek milli gelire 6nemli katkilarda bulunmustur®’. Tirkiye'de
otomotiv sektéri 6dedigi vergiler ile de devlet bitgcesine énemli katkilarda

bulunmaktadir.

Otomotiv sektorl, ekonomiye dogrudan etkilerinin yanisira beslemekte oldugu yan
sanayi ile de dolayl etkileri son derece 6nemli olan sektérdir. Bu sektér toplam
talebi desteklemekle birlikte istihdami da desteklemektedir. Ekonomistler ulasim
olgusunu; mallari marjinal faydalarinin goéreceli olarak disuk oldugu yerlerden
yuksek oldugu yerlere tasiyarak yer ve zaman faydasi yaratan bir sure¢ olarak
goérmuslerdir. Rostow cagdas endustri yapisinin dinamik bir tabana oturtulmasinin

endustri disi iki kesimde olduk¢a heyecan verici degisiklikler yapilmasinda énemli rol

7 Orhan, 0.Z. (1997), ibid, s.11.
153




oynadigini ifade etmistir, bunlar; tarimsal-toplumsal altyapi sermayesi ile

ulagimdir®’®,

Bu baglamda ulasim ile ilgili sistemlerin gelismesi, ekonomik kalkinma Uzerinde ¢ok
onemli etkilere sahiptir. Otomotiv Urlnleri, blylik ve o6nemli bir endustriyel
kompleksin harmanidir. Sektoriin, celik, makina, sentetik kauguk ve elektronik
sektorleri ile yakin baglantisi vardir. Sektor, rekabetgi olursa yatirrmin kalbi
olabilecektir. Bunun icin otomotiv endustrisinin dogrudan yabanci yatirimlari
cekmesi, maruf markalar olusturmasi ve vyaygin servis agina sahip olmasi

gerekmektedir®”®.

Sekil 3-2’de goruldigu Uzere, 1983-2007 yillari arasindaki 1ISO 500 calismalari
incelendiginde, fimalarin buyuklUklerini belirleyen “Uretimden satiglar” kriteri egrisi
otomotiv sektdriinde sidrekli artis gostermistir. Buna gore 500 blyuk firma arasinda
otomotivin payi 1983'te %5.6, 1992'de %10.2 ve 2003’te %13.2 iken, 2007 yilinda

%15.6’ya ulasmistir’®’.
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Sekil 3-2: Otomotiv Sanayiinin Uretimden Satiglardaki Payi - % (1983-2007)

Kaynak: OSD, Otomotiv Sanayii Dernegi, “Tirkiye'nin 500 Bulylk Sanayi Kurulusu
iginde Otomotiv Sanayii”, www.osd.org.tr, (30 Agustos 2008).

378 Rostow, W. W. (1960), “The Stages of Economic Growth”, Cambridge University Press, 1960, p.25-26.
%79 Noble, G. W. (1996), “Trojan Horse or Boomerang:Two-Tiered Investment in the Asian Auto Complex”,
Berkeley Roundtable on the International Economy, p.7.

%80 03D, “Tirkiye'nin 500 Biiyiik Sanayi Kurulusu icinde Otomotiv Sanayii”’, www.osd.org.tr, (30
Agdustos.2008).
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Bunun yaninda, asagida sekil 3-3'te goruldigu Gzere, Turkiye’deki otomotiv ana ve
yan sanayiinin 500 blyuk sanayi kurulusu arasindaki ihracatgi Gye firmalarinin payi
1983-1999 yillari arasinda %3 ile %10 arasinda seyrederken, 2003 yili itibari ile

artmaya baslamis ve 2007 yilinda %30 seviyesini asmistir®®’.

a0

| IS0 300 —-150 Uesi |

1983
1991
1993
1995
1997
19949
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Sekil 3-3: Otomotiv Sanayiinin ihracattaki Payi - % (1983-2007)

Kaynak: OSD, “Otomotiv Sanayii 2007 Yili Degerlendirme Raporu”, www.osd.org.tr,
(310cak 2008).

Gelismis Ulkelerin hemen hemen hepsi sanayilesmeye sermaye birikimi, teknolojik
birikim ve bu birikimleri iten tiketimlerle ulasmislardir. Gelismekte olan Ulkeler ise
bu acigi kapatmak icin teknoloji ithal etme yoluna gitmiglerdir. Otomotiv sektori

agir sanayi ve diger imalat sanayilerinin blyUk talepgisidir.

Otomotiv sektori istihdam konusunda diger sanayi kollarina da olumlu etkiler
yapmaktadir; bir baska deyisle, gelir dagilimina carpan etkisi yapar. Otomotiv
sektorinin ekonomiye en 6nemli etkilerinden biri de, Uretilen mallarin tiketim
noktalarina tasinmasi ve insanlarin tasinmasi seklinde ortaya cikar. Sektor,
ulagtirmay! gelistirir, (ilke piyasasina ve aktivitelerine dinamiklik kazandirir. ilave
olarak, bireylerin refah durumlarina da olumlu etkiler yapar. insanlar nasil konut

sahibi olmak istiyorlarsa, ayni sekilde ara¢ sahibi olmak, seyahat etmek gibi

%81 OSD, http://www.osd.org.tr/2007rapor.pdf, (30 Mart 2008).
155



isteklere de sahiptirler ve otomotiv sektdri bireylere ve ekonomiye bu noktada da

etki eder.

Asagida tablo 3-1, Turkiye’'nin segcilmis gelir dagihimi ile yoksulluk gostergelerini

2002-2004 yillari arasindaki dénem i¢in sunmaktadir.

Tablo 3-1: Turkiye Secilmis Gelir Dagilimi ve Yoksulluk Gostergeleri (%)

2002 2003 2004

Yiizde 20'lik Dilimler

Birinci Yiizde 20 23 6,0 0,0

Tkinci ¥iizde 20 9.8 10,3 107

Ugiineti Yiizde 20 14,0 145 152

Dérdiinei Yizde 20 208 09 219

Besinci Yiizde 20 30,1 483 462
Gini Katsayis 0,44 042 0,40
Gida Yoksulluk Oram (Achk) 1,35 129 1,29
Gida ve Gida-Dis Yoksulluk Oram (Yoksulluk) 26,96 28,12 25,60

Kaynak: TUIK, Tirkiye Istatistk Kurumu, Gelir Dagiimi ve Yoksulluk
Gostergeleri, istatistiksel Tablolar, Tarkiye, internet  Veritabani,
http://www.tuik.gov.tr/PrelstatistikTablo.do?istab_id=155, (31 Mart 2008).

Ekonomik kalkinma ve ulusal gelir artisinin otomotiv sektdrt ile ilgili karar ve
politikalarla ¢ok yakin iligkisi mevcuttur. Bu baglamda, otomotiv sektérindeki

gelisim ekonomik gelismeyi saglamak icin énemli bir aragtir (Gurkaner, 1992).

Bu noktada GSMH ile alakali olarak kisi basi milli gelire deginilmesi konunun ¢ok
yonll ele alinabilmesi agisindan énemlidir. Kavram olarak kisi basina milli gelirdeki
artis olarak tanimlanan ekonomik blylUmeyi gerceklestirmek iktisat politikasi ile
birlikte ayni zamanda maliye politikasinin da temel amaglarindan biridir. Ekonomik
istikrar icin calisan maliye politikasi uygulamalari, ekonomik buyumeyi
gerceklestirmek icin de calismalidir. Bu baglamda, ekonomik istikrar; maliye
politikasinin kisa dénemli, ekonomik biylime ve kalkinma ise; uzun donemli
amacidir. Gelismekte olan (lkelerde yapisal sorunlar nedeniyle blylime ve

kalkinma oldukga 6nemli bir hedef haline gelmeye baslamistir®®?.

%82 Eker, A., Altay, A., Sakal, M. (1996), “Maliye PolitikasI”, Takav Matbaacilik, izmir, s.18.
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Ekonomik buyume milli gelirin zaman igindeki artisini ifade etmektedir. Bir baska
acidan buyume, iktisadi yapida nitelik ve nicelik itibariyle yigihmh degdisme ve
gelisme anlamina gelmektedir. Bu kapsamda bir lkenin ekonomik gelisme dizeyi
o Ulkedeki kisi basina disen milli gelir ile élgtlur. Baylime hizi, kisi basina disen
milli gelirde her yiIl meydana gelen nisbi artigi ifade eder. Kisi basina disen milli
gelir bakimindan, ginidmizde, Ulkeler arasinda hala buyulk farklar bulunmaktadir.
Ekonomik blyime bu bakimdan sirekli gindemdedir ve blylime modelleri ortaya

atilmaktadir®®,

Ekonomik blylUme teorileri daha ¢ok sermaye birikimi, teknik gelisme ve nifus
artisi konularinda yogunlagsmaktadir. ilave olarak, ¢agdas kamusal finansman
araglarindan en 6nemlisi olan vergiler; kamu ihtiyaglarinin giderilmesinin yani sira
bagka amagclar igin de kullanilabilmektedir. iktisat politikasinin ve ayni zamanda
maliye politikasinin da araglarindan biri olan vergi politikasi gelir elde etme
amacinin disinda; gelir dagihminda adaletin saglanmasi, kaynak tahsisinde etkinlik
ve ekonomik blylime ve kalkinma amaglarinin gerceklestiriimesine de hizmet eder.
Mali politikanin en etkin araglarindan olan vergi politikasi amacina uygun
kullanildigi takdirde; ekonomik biiyiime ve kalkinmaya olumlu yénde tesir eder®®.
Otomotiv sektori gittikge blylyen ve gelisen yapisi ile hazineye surekli ve énemli
Olclide hasilat saglamaktadir. 1982-2007 yillari arasinda otomotiv firmalarinin 500
buyltk sanayi kurulusu igindeki brut katma deger vergisi payl %5,4’ten %6,4’e

yikselmistir*®®.

Bu baglamda, kisi basina disen milli gelir artigi ile birlikte GSMHda meydana
gelen artis olarak nitelendirilen ekonomik blylime ve buna ek olarak
gerceklestirilen yapisal gelisim ve degisimleri iceren ekonomik kalkinmanin vergi
politikasi ile de yakindan iliskisi mevcuttur. Bu noktada otomotiv sektérii hem

satislari ile hem de ddedigi vergiler ile milli gelire 6nemli katkilarda bulunmaktadir.

Otomotiv firmalarinin  Turk ekonomisi hizmetine sundugu c¢ekici, kamyon,
kamyonet, otomobil, otobls, minibls, midibls ve traktdér gibi Grlnler ise bu

sektorin Turk ekonomisine direkt tretim katkisidir. Toplam tasit araci Gretimi, 2006

383 Sénmez, N. (1994), Kamu Biitgesi ve Biitge Politikasi, Anadolu Matbaacilik, izmir, s.19.

%84 Siverekli-Demircan, Esra (2003). “Vergilendirmenin Ekonomik Bilyiime ve Kalkinmaya Etkisi”, Erciyes
Universitesi iktisadi ve idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, Sayi: 21, Temmuz-Aralik, s.97-116.

%85 OSD, “2007 Yili Basin Biilteni”, www.osd.org.tr, (10 Ocak 2008).

157



yilina gore %11,3 artis ile 1 milyon adet ve otomobil Gretimi ise %16,3 artarak 635
bin adet olmustur. Traktorler ile bu iiretim 1.133.000 adet olmustur®®®. Bu deger,
otomotiv sektorinin milli gelire ve dolayisi ile kisi basi milli gelire katkisini
gostermektedir. 2007’de Tirkiye’de milli gelirin %7,78'i otomotiv satislaridir®’.
Turkiye’de 2007 yilinda tasit araglari ve yan sanayi ihracati toplam ihracatin

%20, 1’ini teskil ederek zirveye yerlesmistir®®®.

Sonug olarak, Turkiye'de ticaret hacmindeki muhtemel daralmaya bagl olarak cari
acigin artmaya devam edece@i yonundeki beklentiler ve ABD’de yasanan
ekonomik durgunlugun yaratacagi kiresel bazda ekonomik belirsizlikler nedeni ile
reel faizlerde tiketimi attiracak yonde indirim beklentisinin azalmasi piyasalar ve
dolayisiyla otomotiv sektéri agisindan o6nemli risk teskil etmektedir. AB
ekonomilerinde de ciddi bir daralma yasandidi igin (Almanya ve Fransa 2008’de
kigulmeye baslamistir), ihracatinin énemli bir kismini AB Ulkelerine yapan Tirk
otomotiv sanayii, ihracata bagli tretimini 2009’da arttiramayabilecektir. GUnumuzde
yasanmakta olan kiresel mali belirsizliklerin yarattigi kaynak sikintisi, Turkiye’deki
kredi maliyetlerini de ylkseltmis, dolayisiyla otomotiv Urtinlerine olan potansiyel
talebin ertelenmesine sebep olmustur. Ozetle, otomotiv sektdérii satiglarinin

GSMH’ya ve kisi basina disen milli gelire dnemli katkilari mevcuttur.

3.2. TURK OTOMOTIV SEKTORU iSTIHDAMI VE ETKILERI

Yarattigi istihdam agisindan da Turk otomotiv sektéri Glke ekonomisini 6nemli bir
sekilde etkilemektedir. Bir Ulkede c¢alisan insan sayisinin c¢aligabilir yastaki insan
sayisina (aktif niifusa) béliinmesiyle bulunan oran istihdam oranidir’®®. Otomotiv
ana firmalar gesitli araclari Uretmek igin fabrikalarinda bulylk o6lglide personel
istihdam etmektedirler. Buna ilave olarak, yan sanayi, pazarlama kuruluslari,
bakim, onarim, servis istasyonlari, bayiler, nakliye ve sigorta sirketleri ile beraber
otomotiv sanayiinin yarattigi istihdamin boyutu c¢ok genislemektedir (Gurkaner,

1992). istihdamdaki gelismeyi izlemek, milli gelirin ne ydénde gittigini anlamak

%86 OsD, “2007 Yili Basin Biilteni”, www.osd.org.tr, (10 Ocak 2008).
%87 OSD, ibid.

%88 OsD, ibid.

%89 Egilmez, M., Kumcu, E. (2005), ibid, s.313.
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acisindan da oldukga 6nemlidir. Otomotiv sektord, istihdama yaptigr olumlu katkilar

ile bir anlamda gelir dagilimina da carpan etkisi yapmaktadir®®.

Teknolojinin hizla gelistigi ginimuizde sermaye yogun bir sanayi dali olan otomotiv
sanayiinde dretimin her kademesinde yetismis insan guclne gereksinim
duyulmaktadir (Yilmaz, 1994). Tirkiye’de otomotiv sanayiinde Ucretli calisanlarin
payi ilk 500 sanayi kurulusu iginde 1983’te sadece %3 iken bu oran istikrarl bir
artis ile 2007 yilinda %13’e ylkselmistir. 1983-2007 déneminde iSO lyesi
kuruluglar arasinda sektériin payl %13’ten %31’e ulagsmigtir. Veriler asagida sekil
3-4, tablo 3-2 ve tablo 3-3’te sunulmustur. 1982’de otomotiv sektdriinde istihdam
17.692 kisi ve firma sayisi 22 iken, 1990°da istihdam 33.843 kisi ve firma sayisi 28,
2000’de istihdam 38.702 kisi ve firma sayisi 31 olmug ve 2007’de ise istihdam
73.299 kisi ve firma sayisi 41 olmustur®®’.
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Sekil 3-4: Otomotiv Sanayiinin istihdam Payi - % (1983-2007)

Kaynak: OSD, “Tirkiye’nin 500 Biiyiik Sanayi Kurulusu icinde Otomotiv Sanayii
Raporu”, Ocak 2008, http://www.osd.org.tr/iso500-2007.pdf, (30 Mart 2008).

Sektérde rekabet icin gerekli olan yiksek nitelikli isglclnin yetistiriimesindeki
maliyet nedeniyle diger sektérlerden farkl olarak bu isgucinin sirekliligi esastir.

Kriz dénemlerinde uretimin %50’ler dolayinda azalmasina ragmen isgucunun

%0 pekarun, Izzet (1977), ibid, s.2.
%91 0SD, http://www.osd.org.tr/is0500-2007.pdf, (30 Mart 2008).
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korunmasina 6nem verilmektedir. Otomotiv yan sanayiinde dogrudan istihdam
sayisl ise 75.000 civarindadir. Ancak sektér kendi yan sanayi ile birlikte 375.000
kisiye istihdam saglamaktadir. Ayrica ham madde sanayi ile ticari kesimdeki
pazarlama, servis ve yedek parca alanlari ile birlikte toplam istihdam 600.000

dolayinda gerceklesmektedir*®2.

Tablo 3-2: istihdama iligkin Géstergeler (%)

2000 2002 2003

Istihdamin Sektirler jfi".m:'l:.'ld Dragilim
Tarim 36,0 34,9 29.5
Sanayi 17,7 18,5 19,4
Hizmetler 46,3 46,6 51,1

{zsizlik

jg-ﬁi/lik Oram 6,5 10,3 10,3
[arim-Disi Issizlik Oram 9.4 15,0 13,6
Cenc i;%hif.'.i'.-; COram 13,1 19,2 19,3
Lise Ustii Egitimli Geng [ssizlik Oraru 28,2 38,0 30,9
j‘;-:n.'_,l‘.‘lt'.l‘.‘llll! Katilma Oram 49,9 44,6 45,3
Kadin 26,6 e 2458
Erkek N 71,6 s
istihdam Oraru 46,7 Gt 43,4

Kaynak: TUIK, Tirkiye istatistik Kurumu, internet Veritabani, istihdam,
isglich Istatistikleri, http://www.tuik.gov.tr/VeriBilgi.do?tb_id=25&ust_id=8, (11
Ocak 2008).

%92 DPT (Devlet Planlama Teskilati), 8.Kalkinma Plani.
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Tablo 3-3: istihdam Géstergeleri (%)

M7
005 203 Ortumen
i;gl’.i:[ine Katlma Oram 486 50,7 498
Kadm 254 296 278
Erkek 722 722 722
[stihdam Arhs Oram 23 33 27
Tarmm -29 -29 -29
Tarim Ths 44 419 415
Sanayi b 20 25
Hizmetler 47 h9 h2
[stihdamm Sektare] Dagilimu
Tarmm 28,0 189 27
Tarim Ths 720 81,1 773
Sanayi 15,7 194 158
Hizmetler h2d 6l,7 575
Istihdam Cram 436 46,8 451
[ssizlik Oram 104 77 96

Kaynak: DPT, Devlet Planlama Teskilati, internet Veritabani, istihdam
Gdstergeleri, http://www.dpt.gov.tr/, (11 Ocak 2008).

Toplam istihdam artis hizinin dusik gerceklesmesinin en énemli nedeni, krizi
takiben isgucini daha verimli kullanan isletmelerin ek istihdama daha disik
dizeyde ihtiya¢ duymalaridir. Sonug olarak, otomotiv sektériindeki istihdamin ¢ok
onemli etkileri mevcuttur ve bu etkiler kendini en ¢ok milli gelire katkida bulunarak
gOstermektedir (Tosun (1996), Morgues ve Karabiber (2002)).

3.3. GELISMEKTE OLAN ULKE ORNEGI OLARAK GiN

Gelismekte olan (lkeler, Dinya Bankasrnin siniflandirmasina gore gelismis
lilkelere goére kisi basi milli gelirleri daha disiik olan dlkelerdir*®. 31 gelismekte
olan Ulkeden 10’'u Asya’da (en guglistu Guney Kore), 7’si Avrupa’da (en guglis
Yunanistan), 7’si Latin Amerika’da (en guUglisi Brezilya) ve 7’si de
Ortadogu/Afrika’dadir (en guglist Guney Afrika). Ancak Glney Kore artik gelismis
bir Glke oldugu icin ve 2007 yili dinya motorlu tagit araci Uretiminde Japonya ve

394

ABD’nin arkasindan 8.9 milyon adetlik Uretimi ile Uglncu sirada™" yer aldigi igin

calismada gelismekte olan Ulke érnegi olarak Cin ele alinmistir.

393 Gianaris, N. V. (2001). “Globalization, A Financial Approach”, Praeger, Westport, Connecticut London,

.120.

% OSD, http://www.o0sd.org.tr/2007yilidegerlendirme.pdf, (30 Ocak 2008).
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Fert basina dusen milli gelirinin hizli yikselmesi, déviz rezervlerinin bir trilyon dolar
seviyesine ¢ikmasi, bir buguk milyarlik pazarinin olmasi ve en énemlisi ¢ok ucuz
isgucline (dinyadaki en ucuz isglici Kambogya ve Vietnam’da bulunmaktadir)
sahip olmasi bircok otomotiv markasinin Cin’de Uretiliyor olmasini saglamistir®®®.
2001 yili Aralik ayinda Cin Halk Cumhuriyeti, Diinya Ticaret Orglti'yle 15 yildir
surdirdidgu Uyelik muzakerelerini tamamlamistir. Hikimet, basta ticaret rejimi
olmak Uzere, ekonomide ¢esitli yapisal degisikliklere gidecegi ve uluslararasi ticaret
kurallarina uyumlu hareket edeceginin sdzlerini vermistir. Hemen ertesinde yillardir
sinyalleri verilen ylksek bdyime hizi gelmis, ticaret hacimlerinde rekorlar kirilmis,
uluslararasi dogrudan yatirmlarin en cazip ¢ekim merkezi Cin Halk Cumhuriyeti

(CHC) olmustur.

Bu gelismeler 1siginda, Cin otomotiv pazari da énem kazanmaya hizla devam
etmektedir. 1999 ve 2003 yillari arasinda Cin otomobil Uretimi 3 katina, kamyon
Uretimi ise 2 katina ¢ikmistir. Cin ekonomisi hizli biyimekte, buna bagli olarak
motorlu tasitlara olan talebi de artmaktadir. Cin, 2010 yilinda dinyadaki en buyuk
ticlincli otomotiv pazari olabilecektir*®*. Bununla beraber, Cin bankacilik sisteminin
hizlandiriimis reformlari tuketici kredileri igin blyume ve verimlilik saglamistir.
Otomotiv kredilerinde geri 6édemelerin olmayisi ise bu alanda verilen tlketici
kredilerinin daraltiimasina sebep olmustur. Konut fiyatlari dasmastir. Cin

perakende sirketlerinden iflas edenler de olmustur®®’.

Cin’in Diinya Ticaret Orgliti’'ne (WTO) girmesi ise Cin otomotiv piyasasinda énemli
degisikliklere sebebiyet vermistir. Otomobil lzerindeki ithalat tarifelerinde dususler
olmustur. Sonug olarak, Cin’de 1998'de 1.000 kisiye dusen otomobil sayisi 2,3
iken, bu sayi 2003'te 5,4’e yiikselmistir. Onlimiizdeki yillarda bu sayinin daha da
yikselmesi beklenmektedir. WTO Uyeligi ile beraber Cin’in otomotiv piyasasi
disardan gelecek istiraklere de acik hale gelmistir. Yerli finansal kurumlar igin
rekabet artmistir, kredi taksit miktarlar kiigiimustir ve piyasa genislemistir. ikinci el

arag piyasasinin gelismesi ise otomotiv kredilerini arttirici bir etki yapabilir.

95T, (2006). “Otomotiv Sektdr Raporu”. Yayin no: 2006-44, Istanbul, s.44.
%% Avrupa Otomobil Ureticileri Birligi, ACEA, http://www.acea.be/, (11 Eyliil 2008).
%7 China’s Consumer Market: Opportunities and Risks, A Deloitte Research Study.
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Cinliler gelirlerinin buyudk kismini tasarruf etmekle Unludirler. 1997-2003 yillari
arasinda kisi basi gelir, kisi bagi tlketimden daha fazla artmistir. Kisi basi
tasarruflar %114,2 yukselmistir. Hanehalki tasarruflari Cin’de %123,9 yukselmistir
(4,6 trilyon renminbi'den 10,4 trilyon renminbi'ye). Bu miktar $1,25 trilyon’dur®®. Bu
fonlari dort buyik devlet bankasinda mevduat olarak ve 6zellestirilecek olan Posta
Tasarruf Sistemi’nde tutulmaktadir. WTO kanunlari geregi, 2007°den itibaren Cin’de
bankalar mevduat kabul etmeye baslamislardir. Uluslararasi finansal kurumlar bu

mevduatlara bluylk énem vermektedir.

Bunlara ilave olarak, Cin ekonomisinde tiketici kredilerine 6nem verilmeye
baslanmistir. Yakin gegmise kadar tiketim neredeyse tamamen pesin para ile
yapiimaktaydi. 2001’den baglayarak tiketici kredileri ivme kazanmistir. 2001’de
Cin’de otomotiv kredileri ve konut kredileri sunulmustur. 2003'te Sangay’da ailelerin

9 Cin’de otomotiv kredileri miktari $25 milyardir.

%80’i evlerine sahip olmuslardir
Bu miktarin geri 6denmemesi %30-%50 arasindadir, bu oranlar tiketicilerin ¢ok
bor¢landiklarini ve ddenmemis kredinin sonugclarini bilmediklerini géstermektedir.
ikincisi kuvvetle ihtimaldir. Otomotiv kredisini édememesinden dolayi kredibilitesini
kaybetmesi, gelecekte satin alma yapamayacadl anlamina gelmemektedir.

Bankalarin batik kredi borglularini takip ve skorlama sistemleri mevcut degildir4°°.

Her ne kadar Cin otomotiv piyasasi son zamanlarda blyime kaydetmis olsa da,
gelecekte buylmesi otomotiv kredilerine dnemli dl¢iide baglhidir. 2003’te, otomotiv
satiglarinin  %20’si krediler ile saglanmigtir. Kalan %80’i ise pesin satiglarla
saglanmistir (tlketiciler pesin ddeme icin finansmani onceki tasarruflar ile veya
arkadas veya aile Uyelerinden sagladiklari bor¢ paralar ile saglamislardir).

2000’den 2003’e otomotiv kredileri ikiye katlanmistir®*.

Otomotiv kredilerinin daha ileri boyutlarda biylmesi ise otomotiv kredilerinin daha
sofistike ve daha 6zgur olmasina baghdir. Boylelikle faiz oranlari da serbest kalmis
olacak (su anda devlet tarafindan kontrol edilmektedir) ve riske gbére piyasada
fiyatlandirilacaktir. TUketicilerin kredibiliteleri degerlendirilebilecektir. Kredilerini geri

6deyemeyenlerin orani yuksektir (%30), bdylelikle kredi verenler bilangolarini

3% China’s Consumer Market, ibid.
3% China’s Consumer Market, ibid.
400 China’s Consumer Market, ibid.
0% China’s Consumer Market, ibid.
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temizlemek icin kredileri daraltmak durumunda kalmiglardir. Ozetle, tim otomotiv

piyasasi daralmistir.

Sonug olarak, satin alma paritesine goére hesaplandiginda dinyanin en buyuk ikinci
ekonomisi olan CHC'nin normal sartlar altinda 20 sene igerisinde bu siralamada
birinci siraya yiukselmesi 6ngdrtlebilir. Cin ekonomisi son 2-3 yil igcerisinde otomotiv
sanayinde ¢ok hizli bir blylme yasamistir. Cin ekonomisindeki hizli gelisme,
kalabalik nifus, dusuk fiyatlar ve alt yapidaki iyilesmeler bu gelisime hiz vermistir.
Ancak, Hindistan’da oldugu gibi yerli Ureticiyi koruyucu politikalar uygulanmakta
olup, genelde devlete ait Cin sirketleri ile ortaklik kurma modeli uygulanmaktadir.
Neredeyse tim uretici firmalar Cinli firmalar ile ortaklik iligkisi icerisindedirler. Diger
mallarda oldugu gibi, Cin Urlnleri otomotivde de “marka” olamama sorunu
yasamaktadirlar. Asiri kapasite riski Cin’de de vardir. Cin bir gok ekonomik ve
siyasal risk tasisa da, otomotiv Ureticileri i¢cin Cin’de yatirrm yapmama riski yapma

riskinden daha yiiksektir*®2.

3.4. GELiSMiS ULKE ORNEGI OLARAK JAPONYA

Calismada, gelismis Ulkeler icinden Japonya’ya yer verilmis olmasinin sebebi,
1945'te Ikinci Diinya Savasi'ndan yenik ¢ikmis bir (ilke olan Japonya’nin ¢ok kisa
bir strede dinyanin ekonomik ve teknolojik anlamda sdper bir glcu haline
donlsmesi ve buradaki en biylk payin da otomotiv sektdriine ait olmasidir. 2007
yih dinya motorlu tasit araci Uretiminde Japonya 11,6 milyon adetlik Gretimi ile

birinci sirada yer almigtir*®.

Klguk bir pazar ve yetersiz sermaye birikimi ile sektérde ¢ok az bir paya sahip olan
Japon (Ureticiler, 1970’lerin baslarindan itibaren seri Uretim tekniklerinin Japon
piyasa sartlari icin uygun olmamasi nedeniyle “yalin (retim sistemi’ni
gelistirmiglerdir. Yalin Uretim sistemi ile hizla pazar paylarini artiran Japon firmalari
Amerikan ve Avrupali rakiplerine goére rekabet Ustunligu kazanmislardir. Yalin

Uretim sisteminin temel karakteristik ozellikleri takim calismasi, esnek makine

402

Fulcheri, E. (2005). “Overview of Automotive Industry in China and South Korea Market Outlook, Risks

and Opportunities”, Conjoncture, p.22-29
403 OSD, http://www.osd.org.tr/2007yilidegerlendirme.pdf, (30 Ocak 2008).
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parki, tam zamaninda Uretim ile teslimat ve Uretim kararlarina katilimi olan vasifli

isglicli olarak siralanabilir*®*.

Ekonomik teoride, otomotiv firmalari yedek pargalarin bir kismini kendileri Uretir,
birazi kol mesafesindedir, blylk c¢ogunluk ise anlagsmalarla tedarikgilere
urettirilmektedir. Ornek verilirse Toyota (2008 yili diinyanin en degerli altinc

)*% elektronik parca Ureticilerinden bir kismina ortak olmus, kiiciik araba

markasi
Ureticilerini satin almistir. Daihatsu da ayni yolu izlemistir. Ayrica, parca Ureticisi
eger Toyota'ya parca veriyorsa, onun rakibi olan Nissan’a parca satamaz*®. Japon
blylk ara¢ Ureticileri ise “itaku”yu kullanmislardir, boéylelikle talepleri ilave ig
kapasite artisina gitmeden Kkarsilayabilmigler ve diger (Ureticilerin rekabet

407 llave olarak, Japon otomotiv firmalarinin

avantajlarindan da yararlanmiglardir
Avrupall ve Amerikall rakiplerine gore Uretim sahalarinda sagladiklari tretkenlik,
kalite, stok alani ve diger parametrelerdeki UstlnlUkleri asagida tablo 3-4’te
gorilebilmektedir.

Tablo 3-4: Ortalama Olarak Ana Sanayi Uretim Tesisi Ozellikleri

Japon Amerikan Avrupa
Firmalan Firmalan Firmalar

Uretkenlik -
(Saat/Arac) 16,8 251 36,2
Kalite
(Montaj Hatalan/100 Arag) a2t e 2
Onarnim Alani ) )
(Montaj Alani %'si) 4.1 12,9 14.4
Pafga Stoku - 0.2 29 5
(8 érnek parca icin-gin)
Oneri / Cahsan 51,9 0,4 0.4
Yeni Uretim Iscilerinin Egitimi 280.3 6.4 173.3
(Saat)

Kaynak: Bedir , A. (1999). “Gelismis Otomotiv Sanayilerinde Ana-Yan Sanayi iligkileri ve
Tarkiye’de Otomotiv Yan Sanayiinin Gelecegdi”, DPT Yayinlari. No:2495.

404 Biesebroeck, J.V. (2003). “Productivity Dynamics With Technology Choice: An Application to
Automobile Assembly”. Review of Economics Studies, 70, p.167-198.

495 En Degerli Markalar — Diinya, http:/www.interbrand.com/, (30 Nisan 2008).

406 Ahmadjian, C,L, Lincoln, J,R, (1997). “Changing firm boundaries in Japanese auto parts supply
networks”, Center on Japanese Economy and Business Working Paper Series, Columbia University.
407 Shioji, H. (1995). "ltaku" automotive production: An aspect of the development of full-line and wide-
selection production by Toyota in the 1960's. The Kyoto University Economic Review. LXV(I), p.18-34.
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Yalin Gretim sisteminin en énemli &zelliklerinden biri de is glcunin son derece
verimli kullanilabilmesidir. iscilerin Gretimin her asamasina iligskin bilgi birikimine
sahip olmasi ve Uretim teknolojisi ile Gretim kararlarinda katiminin ¢ok ylksek
olmasi yalin Uretim sisteminin bir parcasidir. Uretime iliskin énerilerde Avrupal ve
Amerikan firmalarinda calisanlarin ortalamasi 0,4 iken Japon firmalarinda
calisanlarin ortalamasinin 61,9 olmasi Japon firmalari calisanlarinin Uretime
katkisini acgikca gostermektedir. Japon firmalarinin gerek isgilerinin egitimine
verdigi 6nem gerekse de isgilerin Uretime katkisinin sadlanmasi yolunda yapmis
oldugu calismalar isci verimliliginde rakiplerine kiyasla Ustiin olmasini saglamistir.
Son 10 yida 18 Avrupali ve Amerikali Ureticilerin almis olduklari onlemler
neticesinde isci verimliligindeki fark kapanmis olsa da, asagida sekil 3-5te

g6rildugu tzere Japon ureticilerin is¢i verimliligindeki Gstinliglu devam etmektedir.

2001
| ABD
1095 B JAPOMNY A
B G KORE
mAE - 15

1990

0 20 40 60 a0 100 120 140
ISCIBASINA BIRIM URETIM

Sekil 3-5: iggi Bagina Birim Uretim Endeksi (ABD=100)

Kaynak: Key Indicators on the Competitiveness of the EU’s Automotive Industry, 2005

ilave olarak, Japonya'da finansal kurumlar ile endistriyel sirketler arasinda siki
baglar mevcuttur. Savastan sonra endistriye kredileri finansal kurumlar
saglamislardir. Biyime ddnemlerinde de bankacilik sistemine buyuk goérevier

dusmustir. Karar alma mekanizmasina, "demir t¢gen - iron triangle" denmektedir,
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devlet, hiikimet ve 6zel sektor. Seffafliktan ve hesap verebilirlikten yoksun oldugu

icin bu mekanizma cok elestirilmistir*®®.

Japon otomotiv Ureticileri ve tedarikgileri, uzun dénem satin alma anlasmalari,
yogun isbirligi, birbirine sahiplik, personel ve teknoloji takasi ile birbirlerine bagl ve
sadiktirlar. Boylelikle, yeni model gelistirme slresi kisalmig, maliyetler asagi
cekilmis, talebe en hizli sekilde cevap verilmistir. ilave olarak, Japonlar 100 yili

askin bir siiredir bati ile siki bir etkilesim ve iletisim icindedirler*®®.

Sonug olarak, Japon otomotiv firmalari otomotiv sektériinde dinyada énemli
sOz sahibidirler. Japonya dunyanin lider araba, motorsiklet ve motor
parcalar Ureticisidir. Japon araba ureticileri yeni modelleri hizli gelistirmede
de oldukca basarilidirlar*'®. Japon firmalari ilave olarak Giineydodu Asya’da da
baskindirlar. Japon markalari ASEAN’da (Glneydodu Asya Uluslari Dernegi -
Association of Southeast Asian Nations), otomobil satiglarinin %80-%90’Ina
sahiptirler. Japon sirketleri bu boélgede yillardir araba ve motorsiklet
Uretmektedirler’”’.  Japon otomotiv firmalarinin  yiiksek adetlerde arac
satabilmelerinde sagladiklari yurtici ve yurtdisi otomotiv finansmaninin katkisi
g6zardi edilmemelidir. Ozetle, otomotiv finansmani Japon araglarinin en yiiksek
adetlerde satilmasina katki saglamis, bu otomotiv satiglari da Japonya’nin milli
gelirine ¢ok énemli katkilarda bulunmustur. Bu baglamda Turk ve Japon otomotiv
sektorlerinin finansman ve milli gelire katki bakimlarindan benzerlik tasidiklar ifade

edilebilir.

%8 Fukukawa, S. (1999). “Japan’s challenge for economic revitalization”, Center on Japanese Economy
and Business Occasional Papers, Columbia University.

99 Gluck, C. (1985). “Japan's Modern Myths: Ideology in the Late Meiji Period”. Princeton, NJ: Princeton
University Press, p.75.

10 \Womack, J.P. (1990). “The Machine That Changed the World”. New York: Rawson
Associates/MacMillan., p.43.

“" Doner, R.F. (1991). “Driving A Bargain: Automobile Industrialization and Japanese Firms in Southeast
Asia”. Berkeley: U.C. Press, p.39.
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4, ANKET CALISMASI, EKONOMETRIK ANALIZ VE
AMPIRIK BULGULAR

Finansal sistem, ekonomide belirli kurum ve pazarlarin birarada ve birbirlerini
etkileyen bir sekilde temel islevleri gerceklestirmek Uzere olusturduklar
sistemdir*'2. ilave olarak, fon arz eden birimlerle fon talep eden birimler arasinda
fonlarin etkin ve kesintisiz bir bicimde akmasi saglanmis olur*'®. Her ne kadar
literatlirde otomotiv Urlnlerinin satislarina etki eden faktorler Uzerinde birgok
calisma yapilmis olsa da, otomotiv Urlnleri icin saglanan finansmanin otomotiv

satiglarina etkisi ile alakall yapilmis olan ¢alismalar oldukga sinirli sayidadir.

Bu baglamda caligmada, hem anket uygulamasina ve hem de ekonometrik analize
yer verilmigtir. Kredi kullanarak motorlu ara¢ satin almig kisilere anket uygulanmis,
kredilerin yeni bir motorlu aracin satin alimindaki etkisi dl¢tiimustir. Ankete verilen
cevaplar; vade, faiz, finansman sirketi tiri ve para cinsi gibi noktalara da isik
tutmustur. Daha sonra ise ekonometrik analiz yapilmig, geligtirilien model ile,
otomotiv kredilerinin otomotiv satislarini ne yonde ve ne derecede etkiledigi tespit
edilmistir. Bu noktada, bankalarca ve tiketici finansman sirketlerince saglanan
kredi ve otomotiv finansmaninin otomotiv sektdrl satiglari (zerindeki arttirici
etkisi*' Tiirkiye'de de mevcuttur. Bu bdlimde bu etkiler ile ilgili olarak yapilmis

olan anket ¢alismasi ve ekonometrik analiz ampirik bulgulari ile sunulmustur.

41. ANKET GALISMASI VE AMPIRIK BULGULAR

4.1.1. Anket Calismasinin Amaci ve Kapsami

Bu anketin amaci Turkiye'deki otomotiv satiglarina otomotiv kredilerinin etkilerinin
belirlenmesidir. Bu amacin gergeklestiriimesi icin otomobil, hafif ticari arag, kamyon
ve otobls mdusterilerinin kredi kullanarak motorlu tasit satin alma kriterleri ve
davraniglari incelenmistir. Calismada ilave olarak otomotiv miusterilerinin
demografik 6zellikleri, kredi kullaniminda 6énem verdikleri hususlar, kredinin satin

almaya etkisi ve gelecekte ne gibi ilave miusteri-odakli finansal hizmetlere ihtiyac

“12 IMKB (1993). Arastirma ve Egitim Bolimu Yayini, Sermaye ve Borsa Temel Bilgiler Klavuzu, Temmuz,

istanbul, s.1.

13 Bolak, Mehmet (1991). “Menkul Kiymetler ve Portféy Analizi’, Beta Yayinlari, s.6.

a4 Ludvigson, Sydney, (1998), “The channel of monetary transmission to demand: Evidence from the
market for automobile credit”, Journal of Money, Credit and Banking, Aug., 30,3, p.365-383.
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duyuldugu da irdelenmigtir. Elde edilen bu bilgiler 1siginda otomotiv kredilerinin

otomotiv satiglarina etkileri ortaya konmustur.

41.2. Anket Caligmasinin Metodolojisi

Anket calismasi 6rnekleme sireci ile baslamis olup, drneklerin segimi, yiz ylze
anketlerin doldurtulmasi yontemi ile verilerin toplanmasi ve anket verilerinin analizi

asamalarini izleyerek, sonuclarin degerlendirilmesiyle son bulmustur.
4.1.3. Anket Calismasinin Siuregleri

o Anket sorularinin hazirlanmasi

° Anket formunun hazirlanmasi ve ¢ogaltiimasi
. Anketlerin dagitiimasi ve toplanmasi

. Anketlerin kontrol edilmesi

. Veri girigi ve raporlama

. Sonuglarin paylasimi ve sunulmasi

4.1.4. Anket Caligmasinin Orneklem Siireci

Calismanin hedef kitlesi, istanbul ilinde yasayan ve kredi kullanarak otomobil, hafif
ticari arag, otobls ve kamyon satin almis olan otomotiv misterilerinden olusmustur.
istanbul’un secilmis olmasinin sebebi, Tirkiye’de 2007 yili sonu itibariyle adetsel
bazda en g¢ok motorlu aracin istanbul’da olmasidir. Tiirkiyedeki motorlu araglarin
%24,9'u Istanbul’dadir*’®. Calismanin &rneklem biyikligi e=0,04 ve o=0,05
dizeyine gore asagidaki gibi hesaplanmistir. Hedef kitle standart sapma ve
varyanslarinin bilinmesi ¢ogu kez olanaksiz oldugundan bunlarin tahmin edilmesi
gerekmistir. Boyle bir tahminin oranlar tzerinde yapilmasi kolaydir. Bunun sebebi,
bu oranlar hakkinda hicbir bilgi olmasa dahi, _(1-_)in en ylksek oldugu
0,5X0,5=0,25 degerinin esas alinabiliyor olmasidir. Tim bu nedenlerden dolayi

uygulamada en yaygin kullanilan érneklem formalu;

n=_(1-_)/(e/Z)4dir.

15 08D, “2007 Yili Otomobil ve Toplam Motorlu Arag Parki, Dinya ve Turkiye”, www.osd.org.tr, (28 Subat
2008).
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Bu baglamda ¢alismanin érneklem biyikligi e=0,04 ve a=0,05 dizeyine gore;
n=_(1-_)/(elZ)?
n= 0,5X0,5/(0,04/1,96)?,

n= 600 olarak belirlenmistir.

Hazirlanan anket formlari 01.Subat.2008-31.Mart.2008 tarihleri arasinda,
istanbul’da yasamakta olan kisilere uygulanmistir. Bu Kkisiler; kredi kullanarak
otomobil, hafif ticari arag, kamyon, otobls satin almis olan otomotiv musterileridir.
Calisma igin belirlenmis 6rnek blyikligine uygun olarak 225 otomobil, 225 hafif
ticari arag, 225 kamyon ve 225 otobus olmak lzere toplam 900 otomotiv musterisi
ile yiiz ylize anket uygulanmistir. Ornekleme hacmine kiyasla, her bir arac tipi icin
%50 daha fazla sayida anketin doldurtulmasinin nedeni, ¢alisma i¢inde elenmesi
gereken anketler belirlendiginde, vyetersiz sayida anketin bulunmasini
engellemektir. Uygulanan anketlerden eksik ve hatali doldurulanlarin elenmesi
sonucunda, gegerli anketlerden 150 adet otomobil, 150 adet hafif ticari arag, 150
adet kamyon ve 150 adet de otobdis icin alinarak, gerekli olan toplam 600 érneklem

blyUklGga elde edilmistir.

4.1.5. Anket Calismasinin Bilgi Toplama Yontemi ve Araci

Otomotiv kredilerinin otomotiv satislarina etkisini belirlemeye ydnelik olan bu
calismada anket yontemi kullaniimistir. Calismada kullanilan anket (bakiniz Ek-A)
12 ana sorudan olusmustur. Ankette demografik, tanimlama’li, evet/hayir’l,

secenekli ve 5’li Likert dlgeginde sorulara yer verilmistir.

4.1.6. Anket Calismasinin Veri ve Bilgilerinin Analizi

Anket ile elde edilen bulgular ¢calismanin amagclari dogrultusunda analiz edilmigtir.
Bu baglamda istatistiksel analizlerden yararlaniimigtir. Tanimlayici istatistiksel
calisma yapimigtir. ANOVA (Analysis of Variance - Varyans Analizi)
uygulanmigtir. Oncelikli olarak arastirmada kullanilan degiskenlerin gegerlilikleri
(istenileni 6lgtp 6lgcmedigi) ve glvenilirlikleri (eger istenileni 6lglyor ise, bunu dogru

Olclp Olgmedigi) test edilmis, gecgerli ve glvenilir olduklari saptanmistir.
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4.1.7. Anket Calismasinin Guvenilirlik Analizi

Tutarli bir dlgimun glvenilirligi, 6lcedi olusturan degiskenler setinin i¢sel tutarlihgi
(internal consistency) veya igsel homojenitesi (internal homogenity) ile alakalidir.
Bir degiskenler setinin i¢sel tutarlihgini dederlendirmede yaygin olarak Cronbach’s
Alpha guvenilirlik katsayisi kullanilmaktadir. Bununla beraber, bu c¢alismadaki
anketteki sorular, daha O6nceden baska anketlerde ve bagskalari tarafindan
kullanilmis sorular degildir, sektordeki 6,5 yillik tecribeye istinaden gelistiriimis
sorulardir. Bu sebepledir ki, Cronbach’s Alpha degerleri hesaplanmamistir. Ancak

¢alismanin i¢sel tutarlih@r gerekli sinirlar igerisindedir.
4.1.8. Anket Calismasinin Bulgulari

Anket calismasinin hipotezleri tablo 4-1’de sunulmustur.

Tablo 4-1: Anket Calismasinin Hipotezleri

Hq: | Kredili arag satin almada, araci satin alanin cinsiyetine gére, aracin
tipi farkhihk g0sterir.

H,: | Dogum yilina gére aracin tipi farklihk gosterir.

Hs: | Aracin tipine gore kredi kullanilan finansal kurum farklilik gosterir.

H4: | Aracin tipine goére kullanilan kredinin vadesi farklilik gosterir.

Hs: | Aracin tipine gore kullanilan kredinin para birimi farkhlik gosterir.

Hs: | Motorlu tasit satin aliminda kredi imkani 6nem tasir.

H7: | Aracin tipine gore kredi imkanina verilen 6nem farklilik gdsterir.

Hg: | Kredi kullanimindaki kriterler aracin tipine gore farklihk gosterir.

Ho: | Kredi ile motorlu arag satin aliminda aracin markasina bagli bir tliketici
finansman sirketinin olmasi énemlidir.

H1o: | Kredi sdzlesmesi kriterleri aracin tipine gore farklilik gosterir.

H11:| Otomotiv markasinin tiketici finansman sirketinin olmasi, o ilgili
markanin secilmesinde belirleyici bir etkendir.

Hi,:| Tekrar kredi ile bir motorlu arag satin aliminda, tasit kredisinin paket

haline getirilip igcine servis (bakim, onarim, yedek parca), uzatiimis garanti
ve kasko sigortasi gibi imkanlarin da (Ucretli olarak) dahil edilmesi

onemli bir etkendir.

171




Anket calismasinin bulgulari ise ilgili hipotezler, anket sorulari ve bu sorulara

verilen cevaplar baglaminda asagida sunulmustur.

Hipotez 1 & 2, Soru 1
Dogum Yilniz: Cinsiyetiniz:

Aracinizin Markasi: Aracinizin Model Yili:

Aracinizin Tipi: Otomobil__ Hafif Ticari Arag__ Kamyon__ Otobls__

Anket, kredi kullanarak motorlu tasit satin almis olan Mercedes-Benz, Audi, BMW,
VW, Toyota, Honda, Ford, Renault, Hyundai ve Opel musterilerinden olugsmustur.
Bu on marka, Turkiye'de trafikten ilk defa tescil belgesi alan araclarin markalara

gore dagiiminda toplam pazarin %76,2’sini temsil etmektedir*'®.

Anketi dolduran 150 otomobil sahibinin dogum yillari ortalamasi 1972’dir. Standart
sapmasi 8,99'dur. Otomobil anketini dolduranlarin en yaslisi 1949’lu, en genci ise
1988’lidir. Otomobil anketini dolduranlarin en buylk bolimi (mod) 1970 dogumlu

olanlardan olusmustur.

Anketi dolduran 150 hafif ticari ara¢ sahibinin dogum yillari ortalamasi 1969’dur.
Standart sapmasi 10,03'tr. Hafif ticari ara¢ anketini dolduranlarin en yaslisi
1939'lu, en genci ise 1988’lidir. Hafif ticari ara¢c anketini dolduranlarin en buylik

bdlimi (mod) 1973 dogumlu olanlardan olusmustur.

Anketi dolduran 150 otoblis sahibinin dogum vyillar ortalamasi 1965'tir. Standart
sapmasi 9,87°dir. Otobls anketini dolduranlarin en yaslisi 1933’lu, en genci ise
1982’lidir. OtoblUs anketini dolduranlarin en buylk bdlimi (mod) 1970 dogumlu

olanlardan olusmustur.

Anketi dolduran 150 kamyon sahibinin dogum yillari ortalamasi 1970’tir. Standart
sapmasi 8,60’tir. Kamyon anketini dolduranlarin en yaslisi 1950’li, en genci ise
1989’ludur. Kamyon anketini dolduranlarin en blyutk bolimi (mod) 1974 dogumlu

olanlardan olugsmustur.

18 TUIK, “Motorlu Kara Tasitlari statistikleri”, www.tuik.gov.tr, (31 Ocak 2008).
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Arag tipine gore, anketi dolduranlarin cinsiyet dagilimlari tablo 4-2°de sunulmustur:

Tablo 4-2: Anketi Dolduranlarin Cinsiyetleri Dagilimi

otomobil hafif ticari arag otobiis kamyon
erkek 133 149 146 150
kadin 17 1 4 0
150 150 150 150

150 otomobilin model yih ortalamasi 2005'tir. Standart sapmasi 2,09'dur.
Otomobillerin en eskisi 1999 model, en yenisi ise 2008 modeldir. Otomobil anketini
dolduranlarin en biyldk bdlimi 2005 model otomobile sahip olanlardan

olusmustur.

150 hafif ticari aracin model yili ortalamasi 2005’tir. Standart sapmasi 2,22°dir. Hafif
ticari aracglarin en eskisi 1998 model, en yenisi ise 2008 modeldir. Hafif ticari arag
anketini dolduranlarin en blylk bdlimi 2007 model hafif ticari araca sahip

olanlardan olugsmustur.

150 otoblsin model yih ortalamasi 2006’dir. Standart sapmasi 2,12'dir.
Otobuslerin en eskisi 1998 model, en yenisi ise 2008 modeldir. Otobus anketini
dolduranlarin en bulylk bélimi 2007 model hafif ticari araca sahip olanlardan

olusmustur.

150 kamyonun model yili ortalamasi 2006'dir. Standart sapmasi 1,87'dir.
Kamyonlarin en eskisi 1998 model, en yenisi ise 2008 modeldir. Kamyon anketini

dolduranlarin en biyuk bélimi 2007 model kamyona sahip olanlardan olusmustur.

Soru 2
Aracinizi satin alirken kredi kullandiniz mi?
EVET HAYIR

Anketi dolduranlarin hepsi kredi kullanarak arag satin almis kisilerden olugsmustur.

173



Hipotez 3, Soru 3
Eger kredi kullandi iseniz, hangi finansal kurumdan kullandiniz?

BANKA __ TUKETICI FINANSMAN SIRKETI __

Tablo 4-3: Kredi Kullanilan Kurumlarin Dagilimi

otomobil hafif ticari arag otobiis kamyon
Tiik. Fin. Sir. 31 29 41 12
Banka 119 121 109 138
150 150 150 150

Tablo 4-3’te gbruldigu Uzere, aracini satin alirken, banka disi finansal kurumlardan
kredi kullananlar sirasiyla en ¢ok otobls, sonra otomobil, sonra hafif ticari arag ve

en az da kamyon olarak tespit edilmigtir.

Hipotez 4, Soru 4
Eger kredi kulland1 iseniz, vadesi kag aydir?

a) 01 ay — 12 ay arasi
b) 13 ay — 24 ay arasi
c) 25 ay — 36 ay arasl
d) 37 ay — 48 ay arasi

Arag tiplerine goére kullanilan kredilerin vadelerini gosterir tablo 4-4'tir:

Tablo 4-4: Kredi Vade Dagilimi

otomobil hafif ticari arag otobiis kamyon
a)01ay-12ay 26 23 9 19
b) 13 ay — 24 ay 63 53 47 70
c) 25 ay — 36 ay 44 52 50 37
d) 37 ay — 48 ay 17 22 44 24
150 150 150 150

Otomobil, hafif ticari arag ve kamyonda en ¢ok 13-24 ay arasi vadeli krediler tercih
edilirken, otobuste en ¢ok tercih edilen vade 25-36 aydir. Otobusun fiyatinin diger
Ucunin fiyatindan daha yuksek olmasi, vade siresinin daha uzun sureli tercih

edilmis olmasi sonucu ile rasyonel ¢ergevede tutarlidir.
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Ocak-Eylul 2007 déneminde kullandirilan tuketici kredilerinin vadesinin ise buyuk
Olcide 10-12 ay arasinda yogunlastigr gdzlenmistir. Kullandirilan 4.5 milyar yeni Turk
lirasi kredinin 1 milyar 148.8 milyon yeni Tirk lirasi kismi 10-12 ay vadeli olarak
verilmistir. ikinci sirada yer alan 19-24 ay vadeli krediler ise 902.8 milyon yeni Tirk
lirasi olarak gerceklesmistir. Tuketici kredilerinin 724.1 milyonu 13-18 ay, 717.4
milyonu 25-36 ay, 115.6 milyonu 3-6 ay ve 84.9 milyonu da 7-9 ay arasindaki
vadelerle kullaniimistir. 37 ay ve daha uzun vadeli olarak kullanilan krediler 295.4
milyon yeni Turk lirasi olurken, 520.6 milyon yeni Turk lirasi kisminda ise vade

siniflamasi yapilamamistir*'’.

Hipotez 5, Soru 5
Eger kredi kullandi iseniz, hangi llke para birimi cinsinden kullandiniz?

UsD EURO _  YTL DIGER

Arag tiplerine gore kullanilan kredilerin para birimi cinslerini gosterir tablo 4-5'tir:

Tablo 4-5: Kredide Kullanilan Para Cinsi Dagilimi

otomobil hafif ticari arag otobiis kamyon
YTL 118 143 94 125
usD 12 3 12 6
EURO 20 4 44 19
150 150 150 150

Dért tip arag¢ sahipleri en ¢ok YTL krediyi tercih etmiglerdir. Bu sonug, Turkiye'de
gecmis finansal krizlerde YTL kazanip ddvizle kredi kullananlarin devalliasyonlarda
¢ok buylk zararlara maruz kaldiklarindan dolayi, kur riski tasimamak igin, YTL
krediyi tercih etmeleri ile acgiklanabilir. EURO krediyi en ¢ok kullananlar otobls
sahipleri olarak tespit edilmigtir. USD krediyi en ¢ok kullananlar otomobil ve otobis

sahipleridir. YTL'yi en ¢ok kullananlar ise hafif ticari ara¢ sahipleridirler.

1 Turkiye Bankalar Birligi, TBB, http://www.tbb.org/, (20 Aralik 2008).
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Hipotez 6 & 7, Soru 6
Eger kredi imkaniniz olmasa idi, yine de araci satin alirdiniz.

EVET HAYIR

(1) Hic katiimiyorum (2) Az katihyorum (3) Az c¢ok katiyorum (4) Cok

katiyorum (5) Tamamen katiliyorum

Arag tiplerine gére bu sorunun cevaplarini gésteren tablo 4-6’dir:

Tablo 4-6: Altinci Sorunun Cevaplari Dagilimi

otomobil hafif ticari ara¢ otobus kamyon
evet 76 46 65 54
hayir 74 104 85 96
150 150 150 150
derece 2,67 2,44 217 1,87
ANOVA sonuglari ise tablo 4-7 ve tablo 4-8'de sunulmustur:
Tablo 4-7: Anova (Tek Faktor)
Anova: Single Factor (Tek Faktor)
OZET
Gruplar Say!| Toplam Averaj Varyans
otomobil 150 401 2,67 2,13
hafif ticari arag 150 366 2,44 1,98
otobiis 150 325 2,17 1,20
kamyon 150 281 1,87 1,10

Tablo 4-7'de goruldiugu Uzere, krediye en ¢ok duyarli olan, en ¢cok dnem veren, en

cok ihtiyag duyanlar sirasi ile kamyon, otobls, hafif ticari ara¢c ve otomobil

sahipleridir. Tablo 4-8 ise krediye duyulan ihtiyac ile arag tipi arasindaki iliskiyi

ortaya koymaktadir.
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Tablo 4-8: Anova

ANOVA
Source of Variation SS df MS F P-value F crit
Between Groups 53,74 3,00 17,91 1MA7 0,00 2,62
Within Groups 955,38 596,00 1,60
Total 1.009,12 599,00

Burada iki hipotez vardir. Sirasi ile;
Ho: Krediye duyulan ihtiyagta, arac tipine gore fark yoktur.
H,: Krediye duyulan ihtiyagta arac tipine gore fark vardir.

Yukarida tablo 4-8'de goérildtugu Uzere, P-value (P-degeri) 0,00’dir ve bu P-degeri
0,05’ten kugik oldugu igin, aradaki iliski dnemlidir, bir bagka ifade ile, Ho reddedilir

ve Hq kabul edilir. Krediye duyulan ihtiyagta arag tipine goére fark vardir.

Hipotez 8, Soru 7
Soru 7.1: Bankadan kredi kullanirken faiz oranin disikliga sizin igin gok énemli bir

kriterdir.

(1) Hic katiimiyorum (2) Az katihyorum (3) Az c¢ok katiyorum (4) Cok

katiyorum (5) Tamamen katiliyorum

Bu soruya en biylk onay 4,86 ortalama ile otomobil sahiplerinden gelmistir. Sonra
sirasi ile 4,58 ortalama ile hafif ticari arag, 4,47 ortalama ile kamyon ve 4,44
ortalama ile otobls sahipleri gelmistir. Bankadan motorlu tasiti igin kredi kullanirken
faiz oranin disukligini en ¢ok 6nemli bir kriter olarak kabul edenler otomobil

sahipleri olmuslardir.

Soru 7.2: Bankadan kredi kullanirken masraflarin disidk olmasi sizin igin ¢ok
onemli bir kriterdir.
(1) Hic katilmiyorum (2) Az katihyorum (3) Az cok katiliyorum (4) Cok

katiliyorum (5) Tamamen katiliyorum

Bu soruya en blyuk onay 4,34 ortalama ile hafif ticari ara¢ sahiplerinden gelmistir.

Sonra sirasi ile 4,33 ortalama ile otomobil, 4,30 ortalama ile kamyon ve 4,10
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ortalama ile otobls sahipleri gelmistir. Bankadan motorlu tasiti igin kredi kullanirken
masraflarin distk olmasini en cok énemli bir kriter olarak kabul edenler hafif ticari

arag sahipleri olmuslardir.

Soru 7.3: Kredi kullanacaginiz bankay! belirlerken, hali hazirda ¢alisiyor oldugunuz
banka olmasi énemli bir tercih sebebidir.
(1) Hic katilmiyorum (2) Az katihyorum (3) Az cok katiliyorum (4) Cok

katiliyorum (5) Tamamen katiliyorum

Bu soruya en blylk onay 4,43 ortalama ile otobls sahiplerinden gelmistir. Sonra
sirasl ile 4,41 ortalama ile kamyon, 4,39 ortalama ile otomobil ve 4,23 ortalama ile
hafif ticari ara¢ sahipleri gelmistir. Kredi kullanilacak banka belirlenirken, hali
hazirda calisilan bankanin dnemli bir tercih sebebi olmasina en c¢ok otobus

sahipleri katilmiglardir.

Soru 7.4: Kredi kullanacaginiz bankayi belirlerken, yaygin sube agi olmasi énemli
bir tercih sebebidir.
(1) Hi¢ katiimiyorum (2) Az katihyorum (3) Az cok katiliyorum (4) Cok

katiyorum (5) Tamamen katiliyorum

Bu soruya en blylk onay 4,01 ortalama ile otobls sahiplerinden gelmistir. Sonra
sirasl ile 3,94 ortalama ile kamyon, 3,85 ortalama ile otomobil ve 3,24 ortalama ile
hafif ticari ara¢ sahipleri gelmistir. Kredi kullanilacak banka belirlenirken, yaygin
sube agi olmasinin dnemli bir tercih sebebi olmasina en ¢ok otobis sahipleri

katilmiglardir.

Soru_7.5: Bankadan arac¢ kredisi kullanirken, otomotiv sirketleri ile ortaklasa
secenek sunmalari, sizin igin dnemli bir kriterdir.
(1) Hic katilmiyorum (2) Az katihyorum (3) Az cok katiliyorum (4) Cok

katiyorum (5) Tamamen katiliyorum

Bu soruya en blyuk onay 4,36 ortalama ile otomobil sahiplerinden gelmistir. Sonra
sirasi ile 4,19 ortalama ile kamyon, 4,04 ortalama ile otobls ve 3,88 ortalama ile

hafif ticari ara¢ sahipleri gelmistir. Bankadan ara¢ kredisi kullanirken, otomotiv
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sirketleri ile ortaklasa se¢cenek sunmalari, en ¢ok otomobil sahipleri tarafindan ¢ok

onemli bir kriter olarak kabul edilmistir.

Hipotez 8, Soru 8
Soru_8.1: Tiketici finansman kredisi sirket seciminde tek noktadan hizmet

alabilmek sizin igin énemli bir belirleyici unsurdur.
(1) Hic katiimiyorum (2) Az katihyorum (3) Az c¢ok katiyorum (4) Cok

katiyorum (5) Tamamen katiliyorum

Bu soruya en blylk onay 4,37 ortalama ile otobis sahiplerinden gelmistir. Sonra
sirasl! ile 4,16 ortalama ile otomobil, 3,93 ortalama ile hafif ticari arac ve 3,83
ortalama ile kamyon sahipleri gelmistir. TUketici finansman kredisi sirketinin
seciminde tek noktadan hizmet alabilmenin dnemli bir belirleyici unsur olmasi en

fazla otobus sahipleri tarafindan kabul gérmustar.

Soru 8.2: Tuketici finansman sirketinin bankaya gore daha esnek hizmet sunmasi
sizin icin dnemli bir belirleyici kriterdir.
(1) Hic katilmiyorum (2) Az katihyorum (3) Az cok katiliyorum (4) Cok

katiliyorum (5) Tamamen katiliyorum

Bu soruya en bliylk onay 4,26 ortalama ile otomobil sahiplerinden gelmistir. Sonra
sirasi ile 4,25 ortalama ile kamyon, 3,83 ortalama ile hafif ticari ara¢ ve 3,83
ortalama ile otobls sahipleri gelmistir. Tiketici finansman sirketinin bankaya goére
daha esnek hizmet sunmasinin belirleyici kriter olmasi en ¢ok otomobil sahipleri

tarafindan kabul edilmigtir.

Soru 8.3: Tuketici finansman sirketindeki islemlerin, bankadakilere gére daha az
blrokrasi icermesi sizin igin dnemli bir kriterdir.
(1) Hi¢c katiimiyorum (2) Az katiiyorum (3) Az c¢ok katiyorum (4) Cok

katiyorum (5) Tamamen katiliyorum
Bu soruya en blyuk onay 4,52 ortalama ile otomobil sahiplerinden gelmistir. Sonra

siras! ile 4,44 ortalama ile otobus, 3,93 ortalama ile hafif ticari arac ve 3,92

ortalama ile kamyon sahipleri gelmistir. Tuketici finansman sirketindeki islemlerin,
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bankadakilere gore daha az burokrasi igermesi en ¢ok otomobil sahipleri tarafindan

onemli bir kriter olarak kabul edilmistir.

Soru 8.4: Tiketici finansman sirketinin bankaya goére daha musteri odakli olmasi
sizin icin dnemli bir kriterdir.
(1) Hic katilmiyorum (2) Az katihyorum (3) Az cok katiliyorum (4) Cok

katiliyorum (5) Tamamen katiliyorum

Bu soruya en blylk onay 4,20 ortalama ile otobls sahiplerinden gelmistir. Sonra
sirasi ile 4,19 ortalama ile otomobil, 4,17 ortalama ile kamyon ve 3,83 ortalama ile
hafif ticari ara¢ sahipleri gelmistir. Tiketici finansman sirketlerinin bankalara goére

daha musteri odakli olmasi en ¢ok otobus sahiplerince ifade edilmigtir.

Soru 8.5: Tuketici finansman sirketlerinin sunduklari zengin vade secenekleri sizin
icin dnemli bir belirleyici unsurdur.
(1) Hi¢c katiimiyorum (2) Az katihyorum (3) Az c¢ok katiyorum (4) Cok

katihyorum (5) Tamamen katiliyorum

Bu soruya en buylk onay 4,42 ortalama ile kamyon sahiplerinden gelmistir. Sonra
sirasi ile 4,02 ortalama ile otobUs, 3,94 ortalama ile otomobil ve 3,76 ortalama ile
hafif ticari ara¢ sahipleri gelmistir. Tlketici finansman sirketlerinin zengin vade
secenekleri sunmalari en ¢ok kamyon sahiplerince belirleyici bir unsur olarak kabul

edilmigtir.

Hipotez 9, Soru 9
Kredi kullanarak motorlu ara¢ satin aldidinizda, bu aracin markasina bagl bir

tlketici finansman sirketi varsa, bu tiketici finansman sirketini tercih edersiniz.
EVET HAYIR
(1) Hic katilmiyorum (2) Az katihyorum (3) Az cok katiliyorum (4) Cok

katiliyorum (5) Tamamen katiliyorum
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Bu soruya verilen cevaplar tablo 4-9'da sunulmustur*'®:

Tablo 4-9: Dokuzuncu Sorunun Cevaplari Dagilimi

otomobil hafif ticari arag otobiis kamyon

evet 130 102 128 114

hayir 20 48 22 36

150 150 150 150
ortalama 4,41 3,97 4,28 4,05
standart sapma 0,95 1,28 0,99 1,25
basiklik 2,93 -0,11 1,77 0,06
carpikhk -1,82 -0,98 -1,51 -1,12

Hipotez 10, Soru 10
Asagidaki kredi s6zlesmesi kriterlerini “cok 6nemliden - (1)” “daha az 6nemliye -

(6)” dogru parantez icindeki blyuk harfleri ilgili bogluklara yazarak |Utfen siralayiniz.
Faiz orani disuklugu (F), Vade uzunlugu (V), Doviz kuru disukligd (D), Teminat
istenmemesi (T), Masraflarin dusukliga (M), Kredilendirilebilir miktarin buyuk
olmasi (K).

1. 2. 3. 4. 5. 6.

Bu noktada teminat ve teminatlandirma &énem tasimaktadir. Teminat, kredi
literatlirinde optimal kontrat tasarimi igcinde ele alinir. Kredi tayinlamasi ve optimal
kontrat calismalari klasiklesen Stiglitz ve Weiss (1981) ile Stiglitz ve Weiss*'"®

0

makalelerinde ve Wette'nin**® makalesinde (sabit faiz oraninda degisen teminat

baglaminda) ele alinmistir.

Tulketici finansman sirketlerince verilen kredilerin blyidk kismini motorlu arag
kredileri olusturmaktadir. Halen 6zellikle bu kredilerde motorlu ara¢ lzerine rehin
konulmakta, borcun ddenmemesi Uzerine rehnin paraya cevrilmesi yolu ile takip

yapilmakta, ara¢ bulunsa dahi borglunun bir itirazinin olmasi halinde aracin satig

8 Standart Sapma (Standard Deviation): Varyansin pozitif karekokidiir. Var(X) = 02x = E(X-px)2.
Basiklik (Kurtosis): Olasilik dagiliminin yiksekliginin bir 6lgimidar.

Carpiklik (Skewness): Olasilik dagiliminin asimetrisinin bir 6lgiimadur. Bu dederin 1°den buiyik olmasi,
dagilimin normal ve simetrik bir dagilimdan farkl oldugunu gdsterir.

419 Stiglitz, J.E., Weiss, A. (1983), “Intencive Effects of Termination; Application to the Credit and Labour
Markets”, American Economic Review, 73, p.912-927.

420 Wette, Hildegard (1983), “Collateral in Credit Rationing in Markets with Imperfect Information: A Note”,
American Economic Review, 73, June, p.442-445.
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suresi bir yili agkin sirelerde gerceklestirilebilmektedir. Ayrica icra takibi ve icraen
satis icin ise yiuksek oranlarda vergi ve harglar s6zkonusu olmaktadir. Bu durum
hem alacakliyi hem de borgluyu zarara sokmaktadir. Oysa 6rnegin Almanya'da
rehin hakki Turkiye'deki mulkiyeti muhafaza ile yapilan satisa benzer bir durum ile
tesis edilmektedir. Burada aracin miilkiyeti kredi bor¢lusuna gegcmekte ancak rehin
hakki 6zel bir belge ile kredi verende kalmaktadir. Kredi borcunun ddenmemesi
halinde kredi kurumunun araci muhafaza altina alarak dogrudan herhangi bir
prosedurle karsilasmaksizin, elindeki 6zel belgeyi kullanarak satma hakki

bulunmaktadir®?’.

Ancak yukarida izah edildigi Uzere Turkiye’deki teminatin paraya ¢evrilmesi
surecine iliskin sorun sadece tiketici finansman sirketlerine 6zel olmayip, bankalar
da ayni problemle karsi karsiyadirlar. Yine kredi borcunun kiymetli evrak yolu ile
6denemeyecek olmasi da ayri bir handikaptir. Kredi taksitlerine karsilik senet veya
cek veren bir kredi misterisinin 6dememe halinde takibi nispeten daha kolaydir. Bu
durumda alinmis olan rehin hakkindan bagimsiz olarak borglu hakkinda takip
yapma imkani varken yeni “Tlketicinin Korunmasi Hakkindaki Kanun’un buna
imkan tanimamasi adeta kredi alacaklisini kaderi ile basbasa birakmaktadir*®.
Anketin onuncu sorusuna verilen cevaplarin dagilimi asagida sirasiyla otomobil,

hafif ticari arag, otobls ve kamyon i¢in sunulmustur.

Otomobil sahiplerince verilen cevaplar tablo 4-10'da sunulmustur:

Tablo 4-10: Onuncu Soru / Otomobil Cevaplari Dagilimi

Otomobil 1 2 3 4 5 6
Masraflar 49 33 19 18 19 13

Vade 8 28 62 27 18 8

Doviz Kuru 2 9 22 36 25 56
Kredilendirilen Miktar 2 15 22 36 37 37
Teminat 6 6 21 32 50 34

Faiz 83 59 4 1 1 2
150 150 150 150 150 150

421

Tufider, Tlketici Finansman Sirketleri Dernegi, 2007 Yili Degerlendirme Raporu, http://www.tufider.org/,

530 Haziran 2008).
2 Tifider, Tuketici Finansman Sirketleri Dernegi, 2007 Yili Degerlendirme Raporu, http://www.tufider.org/,
(30 Haziran 2008).
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Ozetle, otomobil sahipleri kredi sézlesmesindeki bu alti kriteri ®nem derecesine
gore su sekilde siralamiglardir:

Faiz > Masraflar > Vade > Doviz Kuru = Kredilendirilen Miktar > Teminat

Hafif Ticari Arac sahiplerince verilen cevaplar tablo 4-11’de sunulmustur:

Tablo 4-11: Onuncu Soru / Hafif Ticari Ara¢g Cevaplari Dagilimi

Hafif Ticari Arac 1 2 3 4 5 6
Masraflar 13 12 25 51 40 9
Vade 5 75 47 7 1 5
Doviz Kuru 1 5 13 29 17 84
Kredilendirilen Miktar 2 28 30 21 47 23
Teminat 2 16 30 41 34 27
Faiz 127 14 5 1 1 2
150 150 150 150 150 150
Ozetle, hafif ticari ara¢ sahipleri kredi sézlesmesindeki bu alti kriteri dnem
derecesine gore su sekilde siralamiglardir:
Faiz > Vade > Kredilindirilen Miktar > Masraflar > Teminat > Doviz Kuru
Otobus sahiplerince verilen cevaplar tablo 4-12°de sunulmustur:
Tablo 4-12: Onuncu Soru / Otobiis Cevaplari Dagilimi
Otobiis 1 2 3 4 5 6
Masraflar 49 27 19 15 20 17
Vade 10 39 53 19 14 15
Doviz Kuru 9 10 29 30 39 33
Kredilendirilen Miktar 16 15 24 31 30 38
Teminat 5 9 12 49 37 38
Faiz 61 50 13 6 10 9
150 150 150 150 150 150

Ozetle, otobls sahipleri, kredi s6zlesmesindeki bu alti kriteri &6nem derecesine gore
su sekilde siralamiglardir:

Faiz > Vade > Doviz Kuru > Teminat > Kredilindirilen Miktar > Masraflar
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Kamyon sahiplerince verilen cevaplar tablo 4-13’te sunulmustur:

Tablo 4-13: Onuncu Soru / Kamyon Cevaplari Dagilimi

Kamyon 1 2 3 4 5 6
Masraflar 29 35 26 21 23 16

Vade 16 36 50 32 9 7

Doviz Kuru 8 7 15 16 29 74
Kredilendirilen Miktar 14 20 30 35 25 26
Teminat 5 6 16 43 57 23

Faiz 78 46 13 3 7 4
150 150 150 150 150 150

Ozetle, kamyon sahipleri, kredi sézlesmesindeki bu alti kriteri dGnem derecesine
gore su sekilde siralamiglardir:

Faiz > Vade > Kredilindirilen Miktar > Teminat > Doviz Kuru > Masraflar

Hipotez 11, Soru 11
Bir otomotiv markasinin tiketici finansman sirketinin olmasi, o ilgili markayi

secmenizde belirleyici bir etken olur.

EVET __ HAYIR __

(1) Hic katilmiyorum (2) Az katihyorum (3) Az cok katiliyorum (4) Cok
katilyorum (5) Tamamen katiliyorum

Bu soruya verilen cevaplar agagida tablo 4-14'te sunulmustur®®:

2 Standart Sapma (Standard Deviation): Varyansin pozitif karekdkidir. Var(X) = o2x = E(X-ux)2.

Basiklik (Kurtosis (K)): Olasilik dagiliminin ylkseklidinin bir élgimdir. Basiklik katsayisi dagilim egirisinin
uclarinin basikhigini gosterir. Normal dagilmda 3 olmasi beklenir. K degeri 3'ten kiigiik ise basik (kalin
kisa kuyruklu), 3'ten biyik ise sivri (ince uzun kuyruklu) olarak nitelendirilir.

Carpiklik (Skewness (S)): Olasilik dagihminin asimetrisinin bir dlgimududr. Bu degerin 1°’den buyik olmasi,
dagilimin normal ve simetrik bir dagilimdan farkli oldugunu gdsterir. Normal dagilim gdésteren bir dizide bu
degerin sifira yakin olmasi beklenir.
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Tablo 4-14: Onbirinci Sorunun Cevaplari Dagilimi

otomobil hafif ticari arag otobiis kamyon

evet 101 90 115 113
hayir 49 60 35 37

150 150 150 150

ortalama 3,87 3,77 3,73 3,73
standart sapma 1,36 1,42 1,07 1,17

basiklik -0,56 -0,93 0,19 -0,44

carpikhk -0,88 -0,68 -0,94 -0,83

Hipotez 12, Soru 12
lleride kredi ile bir motorlu arag satin alacak olsaniz, tasit kredinizin bir paket haline

donustirilmesini ve icine servis (bakim, onarim, yedek parcga), uzatiimis garanti,

ve kasko sigortasi gibi imkanlarin da Ucretli olarak dahil edilmis olmasini arzu
edersiniz.

EVET HAYIR

(1) Hic katiimiyorum (2) Az katihyorum (3) Az c¢ok katiyorum (4) Cok
katiyorum (5) Tamamen katiliyorum

Bu soruya verilen cevaplar tablo 4-15’te sunulmustur:

Tablo 4-15: Onikinci Sorunun Cevaplari Dagilhimi

otomobil hafif ticari ara¢ otobiis kamyon

evet 133 127 130 127

hayir 17 23 20 23

150 150 150 150
ortalama 443 4,43 3,96 3,93
standart sapma 0,89 0,99 0,81 1,14
basiklik 3,87 2,77 4,03 1,61
carpikhk -1,91 -1,84 -1,62 -1,50
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4.1.9.

Anket Caligmasinin Bulgularinin Degerlendirilmesi

Anketler, kredi kullanarak motorlu ara¢ satin almis otomotiv Grinleri

tlketicilerince doldurulmustur.

Tulketicinin cinsiyetine gore satin alinan motorlu aracin tipi farkhlik
gOstermistir. Kamyon satin almis olanlarin tamami erkektir. Hafif ticari arag
satin almis olan bir kadin, otobls satin almig olan doért kadin vardir.
Kadinlarin en ¢ok satin aldiklari motorlu ara¢ ise 17 adet ile otomobil

olmustur.

Tlketicinin dogum yilina goére satin aldigi motorlu aracin tipi farklilik
gOstermistir. Otomobil mdisgsterisi ortalama 36 yasinda, hafif ticari arag¢
musterisi ortalama 39 yasinda, kamyon mdusterisi ortalama 38 yasinda ve

otobls musterisi de ortalama 43 yasindadir.

Motorlu arag¢ tipine goére, otomotiv tlketicilerince kredi kullaniimis olan
finansal kurumlar farkhlik arz etmigtir. Bankalardan en ¢ok kredi kullananlar
138 adet ile kamyon sahipleri (%92) olmustur. Banka disi finansal
kurumlardan en ¢ok kredi kullananlar ise 41 adet ile otobus sahipleri (%27)
olmustur. Bunun cesitli sebepleri vardir. Kamyon musterisi kurumsaldan
ziyade bireysel masteridir. Bankalardan daha uygun faiz oranlari elde
etmiglerdir. Otobus, kamyona gbére hem daha pahalidir, hem de otobus
misterisi daha ziyade kurumsal sirket sahibi olan misterilerden olusmaktadir.
Bu mdasteriler, otobis satin aldiklari firmalar icin 6zel misteri statistindedirler
ve bu firmalarin finansman sirketlerinden ayricalikli faiz oranlar elde

etmislerdir.

Arag tipine gore kullanilan kredinin vadesi de farklilik gdstermistir. Otobus
musterisi en ¢ok 25 ay — 36 ay vade arasinda kredi tercih ederken, diger arag
sahipleri en ¢cok 13 ay — 24 ay vade arasindaki krediyi kullanmiglardir. Otobus
musterisinin kredide diger musterilere gére daha uzun vade tercih etmesinin

sebebi, otoblsun bu arag tipleri arasindaki en pahall arag tipi olmasidir.
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Arag tipine gore, kullanilan kredinin Ulke para birimi cinsi farkhlik gostermistir.
Tdm musterilerin ¢codunlugu YTL kredi tercih etmislerdir. Bunun sebebi,
Turkiye’de yasanmis ekonomik ve finansal krizlerde, yabanci para cinsinden
kredi kullanmis olanlarin, tecriibe edilmis devallasyonlarda, yasamis
olduklari aci tecriibelerdir. Tim arag tiplerinde, ikinci sirada EURO krediler
gelmigtir. USD krediler ise Uglncu sirada yer almistir. Bunun sebebi de,
Ozellikle yurtdisina galisan otobis ve kamyon sahiplerinin EURO cinsinden

para kazanmalari ve kendilerini hedge etme mekanizmalaridir.

Anketteki en 6nemli bulgu, tim arag tipleri igin, yeni bir motorlu tasit satin
alinirken kredi imkani varhiginin ¢ok biyik bir 6nem tasidiginin ispatlanmis
olmasidir. Bu noktadaki bir diger cok énemli bulgu ise, arag tiplerine gore
krediye duyulan bu ihtiyacin esit olmadigidir, bir baska ifade ile, farkli
oldugudur. Krediye en ¢ok ihtiyagc duyan ve en ¢ok 6nem veren kamyon
masterisi (1,87) olmustur. Sonra sirasi ile, otobls (2,17), hafif ticari arag
(2,44) ve otomobil mugterisi (2,67) gelmigtir. Kamyonun ilk sirada gelmis
olmasinin temel sebepleri, kamyonun otomobil ve hafif ticari aragtan daha
pahali olmasi, kamyonun ticari amacla para kazanmak igin kullaniliyor olmasi
ve otobls miusterisine gére ise daha az kurumsal ve daha az profesyonel

olmasidir.

Kredi kullanimindaki kriterlerin arac tiplerine goére farkliik gosterdigi tespit
edilmistir. Bankadan kredi kullanirken faiz oranin disikligine en ¢ok énemi
otomobil muisterisi (4,86) vermistir. Banka disi finansal kurum seciminde tek
noktadan hizmet alabilmenin ¢ok dnemli bir belirleyici unsur olduguna ise en
¢cok otobls musterisi (4,37) katilmistir. Bankadan kredi kullanirken
masraflarin disik olmasinin ¢ok énemli bir kriter oldugunu en ¢ok hafif ticari
arag (4,34) sahipleri katilmiglardir. Tuketici finansman sirketinin bankaya goére
daha esnek hizmet sunmasina en ¢ok otomobil musterisi (4,26) inanmigtir.
Kredi kullanilacak bankanin belirlenmesinde hali hazirda calisilan bir banka
olmasina en biylk destek otobls musterisinden (4,43) gelmistir. TUketici
finansman sirketindeki islemlerin, bankadakilere gbére daha az burokrasi
icermesi en ¢ok otomobil muisterisi (4,52) igin énemli bir kriterdir. Kredi

kullanilacak banka belirlenirken, yaygin sube aginin olmasi en ¢ok otobls
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masterisi (4,01) igin énemli bir tercih sebebi olmustur. Tiketici finansman
sirketinin bankaya goére daha musteri odakli olmasi en ¢ok otobis musterisi
(4,20) icin 6nemli bir kriterdir. Bankadan arag¢ kredisi kullanirken, otomotiv
sirketleri ile ortaklasa secenek sunmalari, en ¢ok otomobil musterisi (4,36)
icin édnemli bir kriter olmustur. Banka digi finansman sirketlerinin sunduklari
zengin vade secgenekleri en ¢ok kamyon mdisterisi (4,42) icin énemli bir

belirleyici unsur olmustur.

Kredi kullanarak motorlu ara¢ satin aliminda aracin markasina bagli bir
tuketici finansman sirketinin olmasini énemli bir kriter olarak kabul edenlerin
basinda otomobil misterisi (4,41), sonra da sirasi ile otobls (4,28), kamyon
(4,05) ve hafif ticari ara¢g musterisi (3,97) gelmistir. Bu sonug, otomobil
masterisinin otomobilini bireysel amaclari i¢in kullantyor olmasi ile uyumludur.
Otobus, kamyon ve hafif ticari ara¢ sahipleri ise araglarini ticari amaclarla

para kazanmak i¢in kullanmaktadirlar.

Kredi s6zlesmesi kriterleri arag tipine goére farkhlik goéstermigtir. Tium arag
tiplerinde mdusgteriler en 6nemli kriter olarak faiz oranini isaretlemislerdir.
Sonra, ikinci sirada onemli kriter olarak otomobil musterisi masraflarin
disukligunu belirtmis, diger arag tiplerinin misterileri ise vade uzunlugunu
tercih etmislerdir. En onemsiz kriter olarak; otomobil miusterisi teminat
istenmemesini isaretlemis, hafif ticari arag musterisi doviz kuru disukligini
isaretlemis, otobls ve kamyon musterileri ise masraflarin disukligini

isaretlemiglerdir.

Bir otomotiv firmasinin, ayni zamanda bir tiketici finansman sirketinin de
olmasinin, o firmaya ait markanin segilmesinde belirleyici bir etken oldugunu
en ¢ok otomobil musterisi (3,87) isaretlemistir. En az isaretleyenler ise otobus
(3,73) ve kamyon sahipleri (3,73) olmuslardir. Bu sonug, otomobil

musterisinin otomobilini bireysel amaglari i¢in kullaniyor olmasi ile uyumludur.

Tekrar kredi ile bir motorlu ara¢ satin alinmasinda, tasit kredisinin paket
haline getirilip icine servis (bakim, onarim, yedek parg¢a), uzatilmis garanti ve

kasko sigortasi gibi imkanlarin da Ucretli olarak dahil edilmesine en c¢ok
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otomobil (4,43) ve hafif ticari ara¢ sahipleri (4,43) ihtiya¢c duymusglardir. En az

ihtiya¢ duyan ise kamyon musterisi (3,93) olmustur.
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4.2, EKONOMETRIK MODEL VE AMPIRiK BULGULAR

iktisadi kuram, gercek diinyadan bir soyutlama oldugu ve ¢éziimsel gerceveye
gercek ekonominin iskeletsel bir temsilcisi oldugu icin iktisadi model ismini

almistir**

. Bu baglamda her teori bir modeldir. Bu calismadaki ekonometrik
modelin hedefi, otomotiv finansmaninin otomotiv sektdrl satiglarina etkisi ile alakal
iktisadi analizi ve Olcimi yapmaktir. Calismada ekonomik teori, matematik ve
istatistik beraber kullaniimistir. Géz ardi edilmemelidir ki, ekonometrik modeller
determinist*®® olmadiklari igin varligi bilinen ancak degeri kesin olarak élgiilemeyen

ve belli araliklarda tahmin edilen stokastik*?® hata paylari (e;) igermektedirler.

Klasik bir talep fonksiyonunda; talep hacmi bagimli degisken, gelir seviyesi ve
fiyatlar ise bagimsiz degiskenler olarak ele alinabilir. TUketicilerin bir mala olan
taleplerinde 6nemli bir konu da “fayda” sagliyor olmasidir. Tlketici bir mali talep
ederken, karsiliginda nitel ya da nicel bir fayda saglamak ister. Bir bagka ifade ile,
tiketici sinirli geliri ile faydasini encoklamay! ister. Bu anlamda, tlketicinin
karsisina iki ya da daha fazla mal ¢ikarsa, bireysel faydasi hangi malda daha fazla

ise tUketici onu tercih edecektir.

Herhangi bir Grin ile ilgili talebi etkileyebilen pek cok degisken akla gelebilir. Cok
yaygin olarak analiz edilen degiskenler fiyat, gelir, nifus ve tutundurma
cabalaridir*?’. Motorlu araclar ile ilgili talebi etkileyebilen ise pek cok degisken
vardir. Gurkaner’in (1992) calismasinda ifade ettigi gibi; fiyat, gelir, gayrisafi milli
hasila, nifus, kisi basina disen milli gelir, hane basi gelir, vergiler, benzin fiyatlari,
yedek parga fiyatlari, konut talebi, ithalat, karayolu uzunluklari ve ortalama tasarruf
orani motorlu araglara olan talebi etkiler. Bir mala olan talebi etkileyen faktorler
arasinda “yapisal faktérler” de belirtilebilir*?®. Yapisal faktérler talep modellerinde

her mala gore gerekli sekillerde kullanilmasi gereken hlner gerektirmektedirler.

424 Chiang, Alpha C. (1983). “Matematiksel Iktisadin Temel Yéntemleri”, Gazi Universitesi Yayini, No:18,
Ankara, Cilt 1, s.19.

%5 Determinist: nedensellik, genel olarak nedensellik ilkesi olarak bilinen ve olay ve olgularin birbirine
belirli bir sekilde bagl olmasi, her seyin bir nedeni olmasi ya da her seyin bir nedene baglanarak
aciklanabilir olmasi ya da belli nedenlerin belirli sonuglari yaratacagi, ayni nedenlerin ayni kosullarda ayni
sonugclari verecegi iddiasini iceren terimdir.

4% stokastik: degisken, rastlantisal (rastsal) anlamindadir.

Kotler, Philip (1988) “Marketing Management”, Prentice Hall, New Jersey, p.246.

428 Goénensay, E., Orhan, A., Tanberk, S. (1975). “Tiirkiye Otomotiv Sanayii Uriinleri Talep Tahminleri”,
Bogazigi Universitesi Yayinlari, yayin no:75-51/002, s.3.
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Cok defa bu yapisal unsurlarin oélgllememesi, etkilerinin bilinmesine karsin

modellere alinmamalarina sebep olmaktadir.

ilave olarak, tiiketici kararini iki ana varsayim ile agiklamaya ¢alisan modeller de
kurulmustur: fiyat rijititesi ve ikinci el arag piyasasinin mikemmel rekabetci olmasi
(Berry ve digerleri (1995), Yamawaki*?®, Bresnahan (1987), Adda ve Cooper**). Bu

varsayimlar ile yeni araglara olan talep stratejisi ¢alisiimistir.

Tuketicilerin otomotiv sektérl drlnlerini satin almalarinin nedeni onlardan cesitli
amagclarla yararlanmak ve onlari kullanmak istemeleridir. Bu arada tlketicinin
yenilik, prestij, gosteris ve statii kazanmak gibi baska amaclari da olabilir. Otomobili
Ozgurlik ve yasam kolayligi olarak algilayanlarin sayisi da az degildir. Ancak bu
sebepler arasinda en 6nemlisi tuketicilerin neden satin aldigi ya da alamadig ve
satin alma davraniglarini en ¢ok hangi faktorlerin etkiledigidir. Bu noktada marka,
arun, kalite, fiyat, bulunabilirlik, servis, aile, referans gruplari, kisilik, sosyal sinif,

kdltdr, roller ve finansal durum da 6nemlidir.

Uygulamali ekonometride otomobile olan talep énemli bir konu olmus ve olmaya da
devam etmektedir. Otomobile olan talebi ilk olarak gelir, fiyat ve issizligin etkiledigi
kabul edilir**'. Uzun vadede otomobile olan talebin gelir esnekligi diisiiktiir (Rippe
ve Feldman, 1976). Bu Ugl arasinda fiyat talebi iki sekilde etkileyebilir. Birincisi,
benzer kalitedeki araglarin fiyatlari ve taleplerinde zamanla ortaya c¢ikan
degismelerin incelenmesi ile anlasilabilir. ikincisi, belirli bir devrede ayni aracin
farkh kaliteleri icin fiyat-miktar iligkisinin analiz edilmesidir. Ancak Turkiye'de
motorlu tasitlarin fiyat endeksi herhangi bir kurumda mevcut olmadigi icin temin
edilememis ve calismada kullaniimamistir. ilave olarak, Girkanerin (1992)
calismasinda ifade ettigi gibi; otomobil talebinde hane geliri ve otomobil fiyat
fazlaca bir 6neme sahip degildir. Girkaner’'in (1992) calismasinda tespit ettigi bir
diger 6nemli bulgu da, otomobil talep edebilecek kadar gelir elde edenlerin

gelirlerindeki artigin otomobil talebini Gnemsiz seviyede etkiliyor olmasidir.

429

Yamawaki, H., (2002). Price reactions to new competition: a study of US luxury car market, 1986—1997.

International Journal of Industrial Organization 20 (1), p.19-39.

430 Adda, J., Cooper, R., (2000). Balladurette and Juppette: a discrete analysis of scrapping subsidies.
Journal of Political Economy 108 (4), p.778-806.

431 Rippe, R.D., Feldman, R.L. (1976), “The Impact of Residential Construction on the Demand for
Automobiles: An Omitted Variable”, The Journal of Business, Vol.49, No.3, July, p.389-401.
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Hacminin blyldk olmasi ve volatilitesinin fazla olmasi temel makroekonomik
modellerde otomobil talebinin yer almasini saglamistir (Rippe ve Feldman, 1976).
Bununla beraber, otomotiv piyasasinin modellenmesi ise oldukga gli¢ bir istir.
Bunun iki ana sebebi vardir. Birincisi, dinamik oligopol**?* teorisi oldukca ilkel
zamanlarindadir, dinamik oligiopol yapisi bu piyasayi oldukg¢a gli¢ 6ngorilebilir
kilmaktadir. ikincisi, otomotiv Griinlerinin dayanikli tiiketim mali olmalari sebebiyle,
yeni ve ikinci el ara¢ piyasalarinin oldukca interaktif olmasi ve fiyatlama

dinamiklerinin gii¢ olmasidir (Deneckere ve de Palma*®, Kumar**).

Bununla beraber, ekonomistler otomobil arz ve talebine iligskin ¢esitli modellemeleri

de gerceklestirmislerdir*®

. Chow tarafindan yapilmis olan énemli galismadan sonra
otomobile olan talep modelleri “stok ayarlanmasi” olarak ele alinmistir*®®. Bir baska
ifade ile, insanlar ihtiya¢c duyduklari arag¢ sayisi arttiyi zaman veya mevcut araglari
is gérmez oldugu zaman yeni ara¢ satin almaktadirlar. Chow (1957) otomobile olan
talebi etkileyen faktorler olarak aracin fiyatini ve Kiginin harcanabilir gelirini

siralamistir.

Bunun yaninda, otomotiv piyasasinda rekabet oligopol bir yapiya sahiptir.
Bresnahan’in (1987) oligopol modellemeleri 1s1§dinda, Ureticilerin yeni ara¢ Uretme
kararlari iki temel pargadan olusur. Birincisi, hangi arag tiplerinin Uretilecegine dair
uzun vadeli olan karar, ikincisi ise daha kisa vadeli olan fiyatlandirma kararidir.
Otomotiv sektdriinde sunulan driin, dayanakli bir Griindir. ilave olarak, eski ve yeni
araglar arasinda da bir etkilesim vardir. Fiyatlama ve sahipligi aciklamak ise
oldukga zordur (Deneckere, de Palma, 1998; Kumar, 2002). Bu baglamda, dnemle
ifade edilmesi gereken bir diger husus da, motorlu bir tasit ile seyahat edilen

mesafenin maliyetinin benzin fiyatina ve bu aracin kilometrede yaktigi benzin

432 Oligopol: genelde 2, 3 veya 4 oyuncunun hakimiyetinde piyasanin sekillenmesidir. Burada oyuncudan
kasit (retici, araci veya satici olmaktir. Ozellikle otomotiv sektérii gibi bilylik sermaye isteyen piyasalarin
cogu kendiliginden oligopole déner. Oligopol piyasasinda fiyat belirlenmesine dair Oyun Teorisi, John
Nash'e nobel 6dilini kazandirmistir.

433 Deneckere, R.J., De Palma, A., (1998). The diffusion of consumer durables in a vertically differentiated
oligopoly. RAND Journal of Economics 29 (4), p.750-771.

3% Kumar, P., (2002). Price and quality discrimination in durable goods monopoly with resale trading.
International Journal of Industrial Organization 20 (9), p.1313-1339.

35 Tardiff, T.J. (1980). "Vehicle Choice Models: Review of Previous Studies and Directions for Future
Research." Trans- portation Research, Vol. 14, p.25.

Train, K. (1979). "Consumers' Responses to Fuel Efficient Vehicles: A Critical Review of Previous
Studies." Transportation, Vol. 8, p.12.

436 Chow, G.C. (1957), “Demand for Automobiles in the United States: A Study in Consumer Durables”,
Amsterdam: North-Holland Publishing Co. p.149-178.
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miktarina bagli oldugudur. Benzin fiyatlari, ara¢ yenileme kararini da énemli élgtude

etkilemektedirler.

4.21. Ekonometrik Modelin Tanimlanmasi

Bu calismada Turkiye’de faaliyet gosteren yerli ve yabanci otomotiv firmalarinin
satis cirolari trendi 1989-2007 yillari arasindaki dénem igin, yilhk 19 veri ile ve
otomotiv kredileri ve mevduat faiz orani dikkate alinarak dogrusal ¢oklu regresyon
modeli kullanilarak analiz edilmigtir. 1989 6&ncesi ddénemin calismaya dahil
edilmemis olmasinin sebebi, Turkiye’de otomotiv Grlnleri i¢in misterilere kredinin
1989 yilindan itibaren saglaniyor olmasidir. Analizlerde kullanilan veriler (ilerleyen
bélimlerde gdsterilecedi gibi) ilgili kamu ve 0&zel sektdr kuruluslarindan
saglanmistir. Istatistiki modellemelerde biyik odlclide “Microsoft Excel for

Windows”, “SPSS for Windows/PC” ve “Eviews” programlari kullaniimistir.

Bu calismanin amaci, otomotiv sektéri satislarini otomotiv sektért finansmani ve
kredilerinin ne Olgclide ve hangi yonde etkilediginin analiz edilmesidir. Calismadaki
hipotezler (bu hipotezler ileriki sayfalarda sunulmus olan Model A’ya aittir) asagdida

sunulmustur,;

Ho: Otomotiv satislari cirosu, otomotiv kredilerinden pozitif yonde istatistiki olarak
anlamli élgtde etkilenir.
Hq: Otomotiv satislari cirosu, otomotiv kredilerinden pozitif yonde istatistiki olarak

anlamli élgtde etkilenmez.

Bulgularin temel hipotezi desteklemesi durumunda, otomotiv satiglari cirosunun
otomotiv kredilerinden pozitif yonde ve istatistiki olarak anlamli dlgtide etkilendigi
kabul edilecektir. Bulgularin karsi hipotezi desteklemesi durumunda ise otomotiv
satiglari cirosunun otomotiv kredilerinden pozitif yénde ve o6nemli &lgide

etkilenmedigi sonucu kabul edilecektir.

4.2.2. Ekonometrik Modelin Veri Seti

Calismada otomobil satislari cirosu, otomotiv kredileri miktari ve mevduat faizi
orani analiz edilmistir. Otomotiv kredileri miktari icinde; bankalar, tiketici finansman

sirketleri ve banka disi ticari kredi veren finansal kurumlar tarafindan otomotiv
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sektort Urlnleri icin saglanmis olan bireysel otomotiv kredileri ve ticari otomotiv

437

kredileri toplami mevcuttur™’. Calismada kullaniimis olan veri seti tablo 4-16’da

sunulmustur.

Tablo 4-16: Ekonometrik Analiz Veri Seti

Otomotiv Kredileri

Miktan

Banka & Tiiketici
Otomotiv Satislari Finansman Mevduat
Cirosu Sirketi Toplami Faiz Orani
Yil (bin YTL) (bin YTL) (%)
1989 5.178 212 53,79
1990 11.301 1.059 47,48
1991 17.934 2.273 62,68
1992 36.384 6.721 68,74
1993 85.545 21.400 64,57
1994 82.282 30.947 87,79
1995 213.152 54.730 75,97
1996 479.758 118.539 80,75
1997 1.009.673 340.318 79,49
1998 1.545.036 469.628 80,10
1999 2.240.730 447.154 78,44
2000 5.066.208 2.710.930 47,16
2001 4.625.762 443.039 74,70
2002 8.685.061 1.482.069 50,49
2003 15.686.255 5.403.200 37,68
2004 27.250.945 9.827.380 24,26
2005 27.877.374 7.639.234 20,40
2006 32.570.971 7.807.345 21,65
2007 35.828.068 8.070.829 22,25
Kaynak OSD TUFIDER & TBB TCMB

Kaynaklar: OSD (Otomotiv Sanayii Dernegi), TUFIDER (Tiketici Finansman
Dernegi), TBB (Turkiye Bankalar Birligi), TCMB (Turkiye Cumhuriyet Merkez

Bankasi).

ilave olarak, otomotiv satislari cirosunun igcinde ise Tirkiye'de faaliyet gdsteren yerli
ve yabanci otomotiv firmalarinin toplam cirosu dikkate alinmistir. Yurtiginde uretilip
satilan ve yurtdisindan ithal edilip yurticinde satilan otobis, kamyon, hafif ticari

arac ve otomobiller dikkate alinmigtir.

37 Kredi kullaniminda teminat olarak satin alinan aracin rehni yeterli olmaktadir. "0" kilometre tagit icin

basvuru yapildi ise, maksimum aracin KDV ve OTV dahil tutarinin %80'i kredilendiriimektedir. ikinci el
tasitlarda 5 yasa kadar araglar kredilendirilmektedir. Aracin kasko degeri tUzerinden %80'ine kadar tutarlara
kredi verilmekte ve bir kefil istenmektedir.
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Calismadaki**® bagimli degisken;

Y= Turkiye icinde satisI gerceklesen otomotiv satislari cirosu (bin YTL)

Calismadaki bagimsiz degiskenler;
X1= Otomotiv kredileri miktari (bin YTL)

Xo>= Mevduat faiz orani (%)

Otomotiv satiglari cirosu, otomotiv kredileri miktari ve mevduat faizi orani verileri
ilgili kurumlardan elde edilmis ve Microsoft Excel programina aktarilarak vyillik
seriler olusturulmustur. Veriler logaritmik olarak duraganlastiriimistir. Bunun
yapilmasindaki amag, duragan olmayan finansal zaman serilerinin duragan hale
getiriimesidir. Duraganlik saglanmazsa, t, F, ki-kare sinamalari ve benzerlerine

dayanan geleneksel sinama siirecleri kuskulu hale gelecektir**®.

4.2.3. Ekonometrik Modelin Analizi

4.231. Ekonometrik Analizin Yontemi

Calismada, otomotiv satislari cirosunun otomotiv kredilerinden pozitif yéonde ve
onemli olclde etkilendigini test etmek icin ¢oklu regresyon analizi kullaniimistir.
Regresyon analizinde, bir degiskende meydana gelen degismeler, onu etkileyen
diger degisken ya da degiskenler tarafindan agiklanmaktadir. Regresyon modelleri,
kullanilan bagimsiz degiskenlerin sayisina gore basit veya ¢oklu regresyon olmak
Uzere iki sekilde olusturulabilir. Basit dogrusal regresyon, bagimli degiskendeki
degisimlerin sadece bir bagimsiz degisken tarafindan aciklanabildigi durumlarda
uygulanabilir. Coklu dogrusal regresyon ise, bagimli dediskenin, birden fazla

badimsiz degisken tarafindan agiklanabildigi durumlar i¢in kullaniimaktadir.

438

Calismada nigin bu bagimli degisken ve bu bagimsiz degiskenlerin ele alindidi ile ilgili litfen B&lGm

4.2.3.4. Faktor Analizi'ne bakiniz.
39 Gujarati, Damodar, N. (2001). “Temel Ekonometri”. Literatiir Yayincilik, 2.Baski, s.707-725.
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4.2.3.2. Ekonometrik Analiz ve Testleri

Regresyon uygulamasina gegilmeden o©Once, degiskenlerin degerlerinden
olusturulan zaman serileri incelenmistir. Bir zaman serisi, bir degiskenin degisik
zamanlarda go6zlenen degerler takimidir. Bu serilerin regresyon analizi ile
incelenebilmesi icin duragan olmalari gerekmektedir. Bir baska ifade ile, verilerin
dénemsellik, trend gibi dzellikler ve birim kok*® tasimamalari gerekir. Bunun igin,
daha oOnce de ifade edildigi gibi, verilerin logaritmik degerleri alinmis ve
duraganliklari temin edilmigtir. Calisma suresince kullaniimig olan modeller asagida

siralanmistir.

440 Otoregresif bir ekonometrik modelde yt = a + byt-1 + et denklemi igin Ibl blylik esit 1 ise birim kokin
varligindan séz edilir. Bu denklemde yt, ilgili degiskenin t zamanindaki degerini ifade etmektedir.yt — 1, ise
degiskenin bir dnceki donemde aldi§i degeri ifade etmektedir. Denklemde a terimini ihmal ederek yt — 1
iceren ifadeyi sol tarafa atarsak, yt — byt-1 = et ifadesini elde ederiz. b'nin bir oldugu durumda degiskenin
iki donem arasindaki degeri sag tarafta kalan rassal bir terime esit demektir. Bu ise birim kokun varligi
sebebiyle serinin rassal bir strecin etkisinde oldugunu ifade eder. Serinin dénemler arasi degisimi tesadufi
oldugu igin uzun dénemde varyansi kovaryansi ve ortalamasi sabit olmayacaktir. Dolayisiyla birim kodk
iceren bir serinin duragan olmadigi sdylenir.
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Model 1 :

1) ‘DlogA (otomotiv satiglari cirosu) = DlogY (karayolu uzunlugu) + DlogG (GSMH)”

Model 1°de otomotiv satiglari cirosu, karayolu uzunlugu ve GSMH ile agiklanmaya
calisiimistir. A'nin, G ve Y ile pozitif yonll bir iliski icinde oldugu tespit edilmigtir.
Dizeltiimis R? = 0,41°dir, bir baska ifade ile, modelin aciklayiciigr yiksek degildir.
Modelin F-Testi gecerlidir (prob. F statistic <0,05). Ancak, karayolu uzunlugu
degiskeninin t-testi gecerli degildir, bu da modelin revize edilmesini gerektirmigtir.
R2, bagimli degiskendeki dedismelerin ¢ok degiskenli regresyon denklemi ile
aciklanabilen bélimini ifade etmektedir. Dizeltilmis R? ise, salt R? testinin icerdigi
bazi eksiklikleri birgok durumda izah ederek daha iyi élgebilir. Sonuglar tablo 4-

17°de sunulmustur.

Tablo 4-17: Model 1 Tahmin Ciktisi

Dependent Yariable: A

mMethod: Least Squares

Drate: 04003508 Time: 18:51

Sample (adjusted): 1983 20045

Included ohservations: 23 after adjustments

Coeflicient Std. Error 1-Statistic FProb.

- 0.354037 0.059561 5944123 0.0000
G 3755870 09417745 3.9288076 0.0007
' 5.073477 6.079954 0.8234460 0.41349

R-zquared 0461329 Mean dependentvar 0517922
Adjusted R-squared 0407462 5.0, dependentwvar 0.274124
S.E. ofregression 0.211012  Akaike info criterion -0.152696
Sum sguared resid 0.8905821  Schwarz criterion -0.0044538
Log likelihood 4786000  Hannan-Guinn criter. -0.115447
F-statistic 2.964221  Durhin-Watson stat 1.274043
Probi{F-statistic) n.0020a7
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Model 2 :

2 ‘DlogA (otomotiv satiglari cirosu) = DlogG1 (kisi bagina GSMH) + DlogY

(karayolu uzunlugu)”

Model 2’de otomotiv satiglari cirosu, kigi bagina GSMH ve karayolu uzunlugu ile
aciklanmaya calisiimigtir. A, G1 ve Y ile pozitif yonlQ iligki i¢cindedir. Dizeltilmis R?
= 0,36’dir, modelin aciklayicihgr dugsmustir. F-Testi modeli gecerli kilmaya devam
etmigtir. F istatistigi, regresyonla izah edilebilen degismenin, izah edilemeyen
varyansa oranidir. Ardisik bagimlihgin*' var olup olmadi§i irdelenmis, bu
baglamda Durbin-Watson kullaniimig, ancak gerekli Olgimlemeyi yerine
getirememistir. Dolayisi ile model reddedilmistir; ¢linkii Durbin-Watson’da sonug
kararsizlik boélgesine dusmustir. Durbin-Watson testi, birbirini izleyen artiklarin
birbirlerinden farklarinin karelerinin toplaminin, artiklarin karelerinin toplamina
oranidir. t-test’i, kisi basina GSMH'nin modelde kalmasi gerekirken, karayolu
uzunlugunun modelden c¢ikariimasi gerektigi sonucunu ortaya koymustur. t-test'i,
parametrelerin 6énem derecelerini gosterir ve given sinirlarinin belirlenmesinde
yardimci olur. Sonuglar tablo 4-18'de sunulmustur. Satiglarin karayolu uzunlugu ile

acglklanamadigi tespit edilmigtir.
Tablo 4-18: Model 2 Tahmin Ciktisi

Dependent Wariable: A

hlethod: Least Squares

Drate: 04103108 Time: 19:18

Sample (adjusted); 1933 2005

Included abservations: 23 after adjustments

White Heteroskedasticit-Consistent Standard Errors & Covariance

Coefficient Std. Errar -Statistic Prab.

[ 0.429697 0.0445349 9636893 Qn.oooo

G1 3545628 1.020821 3473310 00024

by 3.9384842 2638609 1.492810 01511
R-zquared 0.413661  Mean dependent var 0517922
Adjusted R-squared 0.355027  S.D. dependent var 0274125
S.E. of regression 0.220181  Akaike info criterion -0.067902
Sum sguared resid 0.969326 Schwarz criterion 0.080206
Log likelihood 3.780877  Hannan-Quinn criter, -0.030654
F-=tatistic T7.054980 Durhin-WWatson stat 1.379887
Prah(F-statistic) 0.004203

441

Ardigik Bagimlilik (Otokorelasyon): Modelin zaman dizisi verilerinde i. hata payi e; ile j. hata payi e;

arasinda bir korelasyon varsa, bu durum ardisik bagimhlik halidir.
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Model 3 :

@) ‘LogC1 (enflasyon) = DlogUS (Amerikan dolari déviz kuru)”

Model 3’'te enflasyon, Amerikan dolari déviz kuru ile acgiklanmaya c¢aligiimigtir.
Enflasyon ile Amerikan dolari déviz kuru arasinda pozitif yonla bir iliski tespit
edilmistir. Bu sonug, Turkiye'nin gecmis ekonomik performansi ile értiismektedir.
Duzeltiimis R® = 0,73'tir ve modelin aciklayicihg yeterlidir. Modelin F-Testi de
gegerlidir (prob. F statistic <0,05). t-test’i, degisken icin gecerli olup, degiskenin

modelden ¢ikariimasini engellemistir. Sonuglar asagida tablo 4-19’da sunulmustur.

Tablo 4-19: Model 3 Tahmin Ciktisi

Dependent Yariable: 1

Method: Least Squares

Date: 0417108 Time: 17:349

Sample (adjusted): 1933 2004

Included ohservations: 23 after adjustments

Coefficient Std. Errar tStatistic FProb.

C -1.770870 0122981 -14.40041 n.ooo0o

s 2.080496 0.266974 7.7928491 0.ooon
R-squared 0.7430584 Mean dependent var -0.956938
Adjusted R-sgquared 0.730818 5.0, dependent var 0.5994847
S.E. of regression 0.311274  Akaike info criterian 05366456
Sum sguared resid 2034723 Schwarz criterion 0635394
Log likelihood -4 746541  Hannan-Quinn criter. 0611438
F-statistic G0.72915  Durhin-Watson stat 1.5487540
Prohi{F-statistic) Q.ooooon
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Model 4 :

@ “G1 (GSMH) = A (otomotiv satiglar cirosu) + U (Amerikan dolari déviz kuru) +

Satis Kukla Degiskeni (Sales Dummy Variable)”

Model 4’'te GSMH, otomotiv satiglari cirosu, Amerikan dolari déviz kuru ve satis
kukla degiskeni ile agiklanmaya calisilmistir. GSMH, otomotiv satiglar cirosu ve
satis kukla degiskeni ile pozitif, Amerikan dolari déviz kuru ile negatif yénla iligki
icindedir. Duzeltiimis R? = 0,66 ile modelin aciklayiciligi yeterlidir. F-Testi modeli
gecerli kilmaya devam etmigtir. t-test’leri, degiskenlerin modelden ¢ikarilmamasi
yénindedir. 2005 yilinda otomotiv satislari cirosu ¢ok 6nemli derecede 2001
krizinden sonra ilk defa arttigi icin “satis kukla degiskeni” kullaniimistir. TUketici
finansman sirketlerinin oldugu dénemde kukla 1, sadece banka kredilerinin oldugu
donemde ise kukla O olarak deger almistir. Kukla degisken olan ddénemlerde,
tiketici finansman sirketlerinin var oldugu ve otomotiv kredisi verdikleri

donemlerde, hem GSMH hem de otomotiv satislari artmistir.

Model 4’Gn tahmin ¢iktisi asagida tablo 4-20°’de sunulmustur.

Tablo 4-20: Model 4 Tahmin Ciktisi

DependentVariable: G1

hethod: Least Squares

Date: 041708 Time: 1816

Sample (adjusted): 1983 2006

Included ohservations: 24 after adjustments

White Heteroskedasticit-Consistent Standard Errors & Covariance

Coefficient Std. Errar 1-Statistic Prah.

[ 0.000703 0.020062 0.035045 09724
A 0109024 0.023181 4703185 n.ooo1
L -0.087245 0025930  -3.364653 0.0031
SALESDUIMY 0.059327 0.0z20703 2. 865561 0.0096
R-squared 0706224 WMean dependentwar 0025048
Adjusted R-squared 0662147 5.0 dependentwvar 0047223
S.E. of regression 0027448  Akaike info criterion -4.202033
Sum sguared resid 0.015068 Schwarz criterion -4 0056490
Log likelihood A4.42439  Hannan-2uinn criter. -4, 148943
F-statistic 16.02635  Durhin-vWatson stat 1.674496
Proh(F-statistic) 0.000014
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Sekil 4-1’de veride 2006 yili sonu 2007 yili basinda bir “kirllma noktasi” oldugu

g6rilmektedir.

tuketici finans sirketi tuketici kredilen

4,000,000
3,500,000 -
3,000,000 -

2,500,000 4

2,000,000 kirllma noktasi

1,500,000

1,000,000 4

SDD.["]'] ||||rrr'r'r'r'r'r'|1:|||||||||i[rr'rT'rT'r111l|||||||||:rr

2004 2005 2006 2007

Sekil 4-1: Kirilima Noktasi

Kirilma noktasi “chow test” uygulamasi ile tespit edilmistir. Bu test, zaman serisinde
belirtilen bir tarihte veya dénemde yapisal degisim olup olmadigini test etmek igin
kullanilan; temelde veriyi ikiye ayirip, iki modelin artik karelerinin toplami ile asil
modelin artik kareler toplamini “ki kare” sinamasiyla karsilagtirmaya dayal olan

istatistiki bir testtir. Chow test sonuglari da tablo 4-21’de sunulmustur.

Tablo 4-21: Chow Test Sonuglari

Chow Forecast Test: Forecast from 2006M12 to 200712

F-statistic 2.439518 Prob. F{(13,30) 0.0215
Log likelihood ratio 3318022 Prob. Chi-Square(13) 0.0016
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Tablo 4-21’de goéruldugu Uzere, yapilmis olan Chow Test, veride kirilma noktasi
oldugu yéninde sonug¢ vermistir. Prob. F(13,30) = 0.0215 ve bu deger 0.05'ten

kiiguk oldugu icin veride kirilma noktasinin olmadigini ifade eden Hy reddedilmistir.

Bu kirilma noktasinin cesitli sebepleri mevcuttur. Belirsizlikler nedeni ile otomotiv
Urdnlerine olan talep ertelenmistir. Turkiye’de 2006 yilinin ilk yarisinda toplam
satiglar % 13 ve otomobil satislari % 15 oraninda daralmigtir. Ancak, ikinci yarida
toplam pazar % 25, otomobil pazari ise % 30 azalmistir. Ozellikle yilin ikinci
yarisinda gergeklesen pazardaki bu daralmada YTL'nin % 25 deger kaybetmesine
bagl olarak tasit kredisi faizlerindeki artisin sonucunda talepteki disisun etkili
oldugu soylenebilir. 2005 yilinda % 2,3 oraninda buyluyen otomotiv pazari, 2006
yihinda % 12 oraninda daralarak 670 bin adete gerilemistir. Toplam pazarda
ithalatin payi, 2005 yilinda oldugu gibi % 57 diizeyinde gerceklesmistir**. ilave
olarak, 2006 yilinda yasanan sicak para ¢ikisi sonucunda dovizin ylkselmesi ile
sonuglanan kisa sureli ekonomik hareketlilik, 2007 yihni da etkisi altina almistir.
Bunun sonucunda, ylkselen faiz oranlari, artan cari agik ve enflasyonun olumsuz

etkileri 2007 yilina da yansimistir.

42 OSD, Otomotiv Sanayii Dernegi, “2006 Yili Degerlendirme Raporu”, s.3.
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Model 5:

5 G (Dlog KBGSMH) = A (Dlog otomotiv satiglar cirosu) + P (Dlog nifus) + US

(Dlog Amerikan dolari doviz kuru)”

Model 5'te kisi basina GSMH, otomotiv satislari cirosu, nifus ve Amerikan dolari
= 0,62

doviz kuru ile agiklanmaya calisiimistir. Dizeltiimis R2

aciklayiciligr yeterlidir. Modelin F-Testi de gecerlidir (prob. F statistic <0,05). t-test'i

her U¢ dedisken icin de gecerli olup, degiskenlerin modelden c¢ikariimasini

reddetmistir. Sonuclar tablo 4-22’de sunulmustur.

Tablo 4-22: Model 5 Tahmin Ciktisi

DependentVariable: G
Method: Least Squares

Weighting series: 175

Date: 04114508 Time: 15:03
Sample (adjusted): 1983 2005
Included ohsernations: 23 after adjustments

Durbin-Watson stat

2253291

Coefficient Std. Errar t-Statistic Prab.
C 0.032580 0018519 1.769284 00946
A -0.051589 0019986  -2.581254 no1a3
F 5.807620 1.471487 3742883 n.on14
s -0.133851 0053678 -2.4493573 n.ozzo
VWeighted Statistics
R-squared 0BTO820  Mean dependent var 0026140
Adjusted R-squared 0618845 S.0D. dependentwvar 2318516
5.E. ofregression 0.70376T  Akaike info criterion 2292033
Sum squared resid 9410484  Schwarz criterion 2489511
Log likelihood -22.35838  Hannan-Quinn criter. 2341698
F-statistic 1290642  Durbin-Yatzon stat 2436603
ProbiF-statistic) 0.00oova
Urmweighted Statistics
R-squared 0.233195 Mean dependent var 0.048775
Adjusted R-zgquared 0112121 5.D. dependentvar 00589465
S.E. of regression 0.0586032 Sum squared resid 0.059652
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Model 6 :

© ‘G (Dlog KBGSMH) = A (Dlog otomotiv satiglari cirosu) + EMP (Dlog istihdam) +

C1 (log enflasyon)”

Model 6’da kisi bagina GSMH, otomotiv satiglari cirosu, istihdam ve enflasyon ile
aciklanmaya calisilmigtir. Dizeltiimis R?
degildir. Modelin F-Testi gegerli degildir (prob. F statistic >0,05). t-test’i her g

degisken icin de gecerli olamamistir ve yeni bir analize sebebiyet vermigtir.

= 0,18 ile modelin aciklayiciligr yeterli

Sonuglar asagida tablo 4-23’te sunulmustur.

Tablo 4-23: Model 6 Tahmin Ciktisi

Dependent Wariahle: G
Method: Least Squares

Date: 041 BM08 Time: 2336

Sample (adjusted): 1933 2005
Included ohservations: 23 after adjustments
White Heteroskedasticit- Consistent Standard Errors & Covariance

Coefficient Std. Error FStatistic Frob.

C 0109369 0.0874541 1121262 0.2761

A 0.056018 0.0581246 1.043118 0.2880

EmP -0.152636 0.084075 -1.623026 01211

1 0031209 0.041588 0750442 04622
R-squared 02955452 Mean dependent var 0.048774
Adjusted R-squared 0184324 3.0 dependentvar 0.059465
S.E. of regression 0.053705 Akaike info criterion -2.853838
Sum squared resid 0.054801  Schwarz criterion -2 BAR361
Log likelihood J6.81814  Hannan-auinn criter. -2804173
F-statistic 2687163  Durhin-Watson stat 2222694
Frob{F-statistic) 0077765 Second-Stage S5R n.054801
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Model 7 :

@ ‘G (Dlog KBGSMH) = EMP (Dlog istihdam)”
Model 7°de kisi basina GSMH, istihdam ile agiklanmaya ¢alisiimigtir. Dizeltiimis R
= 0,13 ile modelin agiklayicihgi yeterli degildir. Modelin F-Testi gegerli degildir

(prob. F statistic >0,05), t-test'i degisken icin gecerli olamayip, degiskenin

modelden c¢ikarilmasina sebep olmustur. Sonuglar tablo 4-24’te sunulmustur.

Tablo 4-24: Model 7 Tahmin Ciktisi

Dependent Wariahle: G

hMethod: Least Squares

Date: 041 4/08 Time: 15:06

Sample (adjusted); 1983 20045

Included ohsenvations: 23 after adjustments

Coefficient Std. Error 1-Statistic Prob.

C 0.0368492 0021962 3956435 0.ooav
EMF -0.0874148 0047677 -2.043313 0.0538
R-squared 01658343 Wean dependentvar 0048774
Adjusted R-squared 0126122 S.0D. dependentwar 0.0594645
S.E. of regression 0.0555838 Akaike info criterion -2.858744
Sum snuared resid 0064891  Schwarz criterion -2 JB0004
Log likelihood 34.87686  Hannan-Gdinn criter. -2.833912
F-statistic 4175129  Durhin-wWatson stat 2187064
ProhiF-statistic) 0.053770
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Model 8 :

@ G1 (log KBGSMH) = A1 (log otomotiv satiglari cirosu) + P1 (log nifus) + EMP1
(log istihdam)”

Model 8'de kisi basina GSMH, otomotiv satislari cirosu, nifus ve istihdam ile
aciklanmaya calisiimistir. Dizeltiimis R? = 0,99 ile modelin agiklayiciligi ¢ok iyidir.
Modelin F-Testi gegerlidir (prob. F statistic >0,05). t-test’i her ¢ dedisken icin de
gegerli olup, degiskenlerin modelde kalmasini temin etmistir. Sonuglar tablo 4-25'te

sunulmustur.

Tablo 4-25: Model 8 Tahmin Ciktisi

Dependent Wariahle: G1

mMethod: Least Squares

Date: 0417508 Time: 17:47

Sample (adjusted): 1982 2005

Included observations: 24 after adjustments

White Heteroskedasticib-Consistent Standard Errors & Covariance

Coeflicient Std. Error tStatistic Proh.

[ -26.02053 4138759  -6.287038 0.0o0oo0

Al 0056566 00211458 26734495 0.0146

P1 2.833991 0.390630 7.254830 0.0000

EMP1 -0.081613 0017835  -4.AT75947 n.oooz2

R-squared 0.938128 Mean dependent var 4 9442591

Adjusted R-squared 0.936347 5.0 dependent var 0.323243

S .E. of regression 0.038354 Akaike info criterion -3.532908

Sum squared resid 0.029420 Schwarz criterion -3.356566

Log likelihood 46.394890  Hannan-Guinn criter. -3.4808149

F-statistic 454 8865  Durhin-Watson stat 1.609153
Prohi{F-statistic) Q.ooooon
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4.2.3.3. Ekonometrik Analizin Coklu Regresyon ile Caligiimasi

443

Calismadaki model ¢oklu regresyon™ ile asagidaki sekilde tanimlanmistir:

Y=a+BX+BXp+¢€

Burada;
Y — otomotiv satislari cirosu
X4 — otomotiv kredileri miktari
X5 — mevduat faiz orani

— sabit deger
B — degisim katsayisi
€ — hata terimi’dir.

Bdyle bir modelden elde edilen katsayilarin iligkiyi agiklamakta kullanilabilmesi igin
ortaya cikan hata terimleri arasinda ardisik bagimlilik olmamasi gereklidir. Eger
hata terimleri arasinda ardisik bagimlilik olursa, model degiskenler arasindaki

iliskiyi aciklamada yeterli olmaz.

O halde, ¢oklu regresyon modeli icin temel hipotez;
Ho: B1=PB2=0

Karsi hipotez ise;
Hq: katsayilardan en az bir tanesi sifirdan farkhdir (#0) (otomotiv satislari cirosu

otomotiv kredileri miktarindan dnemli derecede etkilenir) seklinde olusturulabilir.

443 Regresyon terimi ilk 19. ylzyilda Galton tarafindan bir biyolojik inceleme igin ortaya atilmistir. Bu

incelemenin ana konusu kalitim olup, aile igcinde baba ve annenin boyu ile gocuklarin boyu arasindaki
baglantiyi arastirmakta ve gocuklarin boylarinin bir nesil icinde eski ata nesillerinin ortalamasina geri
donduklerini, bir baska ifade ile bir nesil iginde ortalamaya geri déniis oldugu inceleme konusudur.
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4.2.3.4. Faktor Analizi

Calismada kullanilacak degiskenlerin dagiliminin belirlenebilmesi ve ekonometrik
analize dahil edilecek degisken sayisini indirgenmesi amaciyla faktor analizinden
de yararlaniimistir. Faktér analizi, veriler arasindaki iliskilere dayanarak verilerin
daha anlamli ve 6zet bir bicimde sunulmasini saglayan ¢ok degiskenli istatistiki bir
analizdir. Burada temel amag, degiskenler arasindaki kargilikli bagimliliklarin
saptanabilmesidir. Faktor analizi, degiskenler arasindaki iligkilerin gicinun ve bu
arada bu iliskiyi temsil edecek degiskenlerin saptanmasini amaglayan ¢ok

degiskenli analiz teknigidir. Analizde kullanilan veri seti tablo 4-26**da

sunulmustur.

Tablo 4-26: Faktor Analizinde Kullanilan Veri Seti

Otomotiv Kredileri Yurtici
Otomotiv Miktar Karayolu | Niifus Petrol Fiyati usb Mevduat
Satiglari (Banka&TF$) Kigi Bagina| Uzunlugu | Sayisi USAWTI | D6viz Kuru| Faiz Orani
Yil Cirosu (bin YTL) (bin YTL) GSYiH (TL) (km) (bin) TUFE (TL) (TL) (%)

1982 187 0] 1.169.850 60.954] 46.688 462 5.495 166 29,00
1983 298 0] 1.197.831 59.297| 47.864 633 6.933 228 31,00
1984 466 0] 1.246.814 59.112] 49.070 947 10.904 371 35,00
1985 721 0] 1.267.764 59.302| 50.307 1.366 14.679 525 45,00
1986 1.103 0] 1.326.932 59.139| 51.433 1.785 10.139 680 36,00
1987 1.834 0] 1.421.623 58.915| 52.561 2.767 16.497 861 35,00
1988 3.400 0] 1.420.577 58.851] 53.715 4.848 22.874 1.435 49,08
1989 5.178 212] 1.393.590 58.552| 54.894 8.183 41.673 2.124 53,79
1990 11.301 1.059 1.487.082 59.128] 56.098 13.141 63.865 2.611 47,48
1991 17.934 2.273] 1.471.998 59.221| 57.193 22.484 90.165 4.184 62,68
1992 36.384 6.721 1.530.808 59.842] 58.248 37.748 141.652 6.883 68,74
1993 85.545 21.400f 1.623.613 59.770] 59.323 64.695 203.983 11.056 64,57
1994 82.282 30.947 1.507.540 59.832| 60.417 150.181 512.692 29.825 87,79
1995 213.152 54.730f 1.587.953 59.999| 61.532 263.667 847.965 46.035 75,97
1996 479.758 118.539] 1.670.657 60.225] 62.667 462.066 1.816.693 81.833 80,75
1997 1.009.673 340.318] 1.802.677 60.841] 63.823 916.498 3.141.362 152.790 79,49
1998 1.545.036 469.628| 1.829.754 60.885] 65.001| 1.526.376 3.768.064 262.400 80,10
1999 2.240.730 447154 1.719.567 60.923| 66.200| 2.449.441 8.802.827 456.105 78,44
2000 5.066.208 2.710.930] 1.760.856 61.090] 67.421| 3.401.704] 20.586.213 677.847 47,16
2001 4.625.762 443.039] 1.601.407 61.305[ 67.958| 5.820.672| 34.060.000] 1.310.000 74,70
2002 8.685.061 1.482.069] 1.703.562 61.368] 68.523| 7.598.668| 42.879.330] 1.641.000 50,49
2003 15.686.255 5.403.200| 1.774.594 61.491| 68.967| 9.007.595| 47.119.444] 1.515.582 37,68
2004 27.250.945 9.827.380] 1.904.088 61.814]69.208] 9.599.091| 58.886.240] 1.421.000 24,26
2005 27.877.374 7.639.234| 2.036.782 61.939] 69.897| 10.700.413|  75.949.440| 1.344.000 20,40
2006 32.570.971 7.807.345] 2.134.082 61.764] 70.186] 11.733.003| 94.635.320] 1.433.000 21,65
2007 35.828.068 8.070.829| 2.230.116 61.912| 70.586| 12.717.402 113.898.400] 1.294.300 22,25
Kaynak OSD TUFIDER & TBB TUIK KGM TUIK TUIK OPEC TCMB TCMB

Faktor analizinde 1982-2007 yillari arasindaki veriler kullaniimigtir. 1982-1988
yillar arasinda otomotiv kredileri miktarinin sifir olmasinin sebebi, otomotiv sektéri

drtnleri icin tiketiciye bu amacgla ilk kredinin Tlrkiye’de 1989 yilinda verilmis

444

hizmetlerle belirlenen bir sepetin fiyat degisikliklerini zaman icinde dlgen endekstir.
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olmasidir. Faktér analizi component matrisi sonuglari asagida tablo 4-27’de

sunulmustur.

Tablo 4-27: Faktér Analizi Component Matrisi Sonugclari

Component Matri»@
Component
1 2
OTOKREDI ,904 -,285
KBGSYIH ,866 ,368
YOL ,883 ,201
NUFUS ,854 ,496
TUFE ,982 -, 134
PETROL ,960 -,199
USDKURU ,941 | -3,91E-02
MEVFAIZ -,325 ,934
Extraction Method: Principal Component Analysis.
a. 2 components extracted.

Tablo 4-27'de de goruldiugu Uzere, faktor analizi degiskenleri iki ana grupta
siniflandirmistir. Birinci grupta; otomotiv kredileri, kisi basina diisen gayrisafi yurtici
hasila, karayolu uzunlugu, nufus, tiketici fiyat endeksi, petrol fiyatlari ve Amerikan
dolari déviz kuru yer almigtir. ikinci grupta ise sadece mevduat faizi orani yer
almistir. Tablo 4-28'de ise korelasyon matrisi sonuglari sunulmustur. Birinci
gruptaki degiskenlerin, otomotiv kredileri miktari ile korelasyonu yiiksektir. ikinci
gruptaki mevduat faizi orani ise otomotiv kredileri miktar ile negatif korelasyona
sahiptir. Bu negatif korelasyon, rasyoneldir, faiz oranlari distikge, talep edilen
kredi miktari artmaktadir. Bulgular, Bélim 2.5.3'te de belirtildigi gibi literatirle

uyumludur.
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Tablo 4-28: Korelasyon Matrisi

Correlation Matrix

OTOKREDI | KBGSYIH YOL NUFUS TUFE PETROL | USDKURU | MEVFAIZ
Correlation OTOKREDI 1,000 ,729 ,708 ,636 ,901 ,907 787 -,554
KBGSYIH ,729 1,000 775 ,932 774 ,764 ,708 ,035
YOL ,708 775 1,000 ,809 ,824 774 ,829 -,108
NUFUS ,636 ,932 ,809 1,000 772 , 716 ,793 ,180
TUFE ,901 774 ,824 772 1,000 ,982 ,963 -,431
PETROL ,907 ,764 774 ,716 ,982 1,000 ,909 -,485
USDKURU ,787 ,708 ,829 ,793 ,963 ,909 1,000 -,325
MEVFAIZ -,554 ,035 -,108 ,180 -,431 -,485 -,325 1,000
Sig. (1-tailed) OTOKREDI ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,002
KBGSYIH ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 434
YOL ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,304
NUFUS ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,194
TUFE ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,016
PETROL ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,007
USDKURU ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,056
MEVFAIZ ,002 434 ,304 ,194 ,016 ,007 ,056

a. Determinant = 1,991E-08

Multikolinearite, sebep degiskenleri arasindaki ylksek korelasyonu ifade
etmektedir. Bu istatistiki problemin ¢calismada var olup olmadigi path analiz teknigi
ile belirlenebilir. Asagida tablo 4-29'da gériildiigi lizere, aralarindaki korelasyon**
yuksek oldugu icin G (GSMH) ve PE (petrol fiyatlari) analizden ¢ikarilmigtir. Tablo

4-29'da F = mevduat faiz orani ve K = otomotiv kredileri miktaridir.

Tablo 4-29: Korelasyon

Correlation
A | B | C | D | E |

[l | F K G PE
2]
o F 1.000000 -0.510664 -0.638987 -0.534483
4 K -0.510664 1.000000 0.894894 0.969347

5 G -0.638987 0.8948594 1.000000 0.840188

b FE 0534483 0.969347 0240183 1.000000

T

445 Korelasyon: degiskenler arasindaki iliskinin derecesini gosterir. Kovaryans: degiskenler arasinda iligki

olup olmadigini gosterir.
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Tulketicilerin yeni bir motorlu tasit satin alirken iki secenekleri vardir; ya kendi
finansal kaynaklari ile araci satin almak, ya da bir bankadan veya finansman
sirketinden fon kullanarak, kredi ile satin almak. Kendi fonlari yoksa, veya
yetersizse, kredi kullanirlar; dolayisi ile, ekonometrik analizde kullaniimak igin
birinci bagimsiz degisken olarak otomotiv kredileri miktari segilmistir. Otomotiv
satiglarinin %100’G otomotiv kredileri ile yapiilmadigindan dolayi, otomotiv kredileri
miktarinin ekonometrik analize dahil edilmesi istatistiki olarak anlamli ve
rasyoneldir. Tiketicinin kendi fonu varsa, bu fon ile araci satin alir ve bu fonun
firsat maliyeti de mevduat faizi oranidir. Bu sebeple, ekonometrik analizde

kullaniimak icin ikinci bagimsiz degisken olarak mevduat faizi orani segilmistir.

Sonug olarak, ekonometrik analiz ¢alismasinda, bu bagdimsiz degiskenler iginden
birinci gruptan “otomotiv kredileri miktar1”, ikinci gruptan ise “mevduat faizi oran/”
alinmis ve caligmaya bu ydnde, bu bagdimsiz degiskenler ve bagimh degisken
olarak da “otomotiv satiglari cirosu” ile E-Views programi kullanilarak devam
edilmigtir.
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4.2.3.5. Ampirik Bulgular

- Granger Nedensellik Testi:

Calismada, ekonometrik analizde, bir diger énemli ve gerekli istatistiki test olan
Granger nedensellik testi de gerceklestiriimistir. Granger nedensellik testi, bir
zaman serisinin, diger zaman serisini 6ngérmesinde kullanilan faydali bir istatistiki
tekniktir. Regresyon ise en basit anlamda, safi korelasyonun matematiksel
denklemini vermektedir. Tablo 4-30’da otomotiv satislari cirosu (A) ile mevduat faizi
orani (F) icin yapilmis olan Granger Nedensellik Testi sonuglari sunulmustur. Tablo
4-30’da da goéruldugu uzere, olasilhk (Prob.) %5’ten kiguk oldugu igin (0.0065),
‘F'nin A'ya sebebiyet vermedigi” seklindeki H, reddedilir ve H; kabul edilir. Bir
bagka ifade ile, mevduat faiz oranlarindaki diists, otomotiv satiglari cirosuna pozitif

yénde etki etmektedir.

Tablo 4-30: Granger Nedensellik Testi Sonuglari

FPairwise Granger Causality Tests
Diate: 080708 Time: 15:49
Sample: 1482 2007

Lags: 2

Hull Hypathesis: Chs  F-Statistic Frah.
F does not Granger Cause A 24 G.63351 0.0065
Adoes not Granoger Cause F 4 29616/ 0.02849

Otomotiv kredileri, otomotiv satislari icin musterilere saglandigindan dolaysi,

Granger Nedensellik Testi bu degisken igin uygulanmamistir.

- Sonug¢ Model (Model A):

Tdm bu cgalismalar 1s1ginda, ekonometrik analiz modeli nihai seklini asagidaki

Model A denklem ile almistir:
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Model A :

) ‘LOgA (otomotiv satiglari cirosu logaritmik degeri) = sabit deger + katsayi1 * LogF
(mevduat faiz orani logaritmik degeri) + katsayl, * LogK (otomotiv kredileri miktari

logaritmik degeri)

Model A’da otomotiv satiglari cirosu, mevduat faizi orani ve otomotiv kredileri
miktari ile aciklanmigtir. Katsayilar yerlestirildikten sonra denklemin sekli asagidaki

gibi olmustur:

A =5.21311594656 - 0.441039632781*F + 0.841722343848*K

Mevduat faiz oranindaki “1,00” birim artis, otomotiv satiglari cirosunu “0,44” birim
distrmektedir. Otomotiv kredileri miktarindaki “1,00” birim artis ise, otomotiv
satislari cirosunu “0,84” birim arttirmaktadir. Tablo 4-31'de ekonometrik analiz

sunulmustur:

Tablo 4-31:Ekonometrik Analiz (Model A Tahmin Ciktisi)

Cependent Variahle: A

Method: Least Squares

Date: ORMOAMNE Time: 21:16

Sample (adjusted): 18989 2007

Included observations: 19 after adjustments

Coefficient Std. Errar +Statistic Prab.

C 5213116 1.304295 3996384 0.0010

F -0.441040 0249942 -1 TB4565 0.0967

K 0841722 0.037397 22210481 0.0000
R-sgquared 0980047 Mean dependent var 13.746497
Adjusted R-squared 0977564 5D dependentvar 2835222
S.E. of regression 0439660 Akaike info criterion 1.338308
Sum squared resid 3092810  Schwarz criterion 1.487430
Log likelihoad -9.713922  Hannan-Quinn criter, 1.3635445
F-=tatistic 3831356  Durbin-Watson stat 1.689420
Fraobi(F-statistic) 0.000o0n

Yuksek “R? = 0.98” ve yuksek duzeltiimis “R? = 0.97” degerleri ile model istatistiki

olarak anlamli ve basarlidir. Bu baglamda, 0.98lik R? degeri ile bagimli

degiskendeki degismelerin ¢cok dediskenli regresyon denklemi ile agiklanabilen
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bdliminl oldukga yiksektir. Daha basit bir sekilde ifade edilirse, otomotiv satisglari
cirosundaki degisimin %98i mevduat faizi orani ve otomotiv kredileri miktari ile
aciklanabilmektedir. 0.97’lik dizeltiimis R? degeri ile salt R? testinin icerdigi bazi
olumsuzluklarin birgok durumda yok edilerek daha iyi sonu¢ verip uygulamanin
basarisini daha iyi Ol¢tigu ispatlanmistir. F istatistigi (regresyonla izah edilebilen
degismenin, izah edilemeyen varyansa orani) ve t-testi (parametrelerin dnem
derecelerini gosterir ve guiven sinirlarinin belirlenmesinde yardimci olur) tablo 4-
31'de goruldugu lGzere modeli istatistiki olarak anlamli ve gegerli kilmaktadir.
Otomotiv satiglari cirosunun; mevduat faiz orani ile negatif yonli ve otomotiv
kredileri miktari ile pozitif yonli iliskiye sahip oldugu yukarida tablo 4-31'de

okunabilmektedir. Bu sonug, iktisat teorisi ile rasyonel dizlemde uyusmaktadir.

Tablo 4-32: Model A Artiklan

obs Actual | Fitted | Residual Residual Plot
1989 [ 8459217 7.96429 058788 I
1990 [ 9.332659 9.37323 -0.04058 "ﬂ—lﬁ
15981 79445 539363 -0.0997
1992 [ 104019 10.76559 -0.26358
1993 [ 11.3568 119679 -0.41111
1994 | 113179 119429 -0624901 I
1994 [ 12.2693 124866 -0.21684 I
1986 | 13.0810 131102 -0.02916 I
1997 [ 13.82581  14.0048 -0.17870 I
|
|

1998 | 142506 142726 -0.02200
1999 [ 146223 142405 038180
2000 | 154381 1549818 -0.54371 |
2001 | 153472 142543 1.08287 l
2002 [ 159771 154434 053367 l
2003 | 1654683 166613 -0.09303 l
2004 [ 171206 17.3590 -0.23842 l @<
[
[
[

=
P

|

2005 | 171433 172234 -0.08012
2006 | 17.2989 172155 0.08340
2007 [ 173942 172314 016283

Tablo 4-32°de artiklar tablosu sunulmustur. Degerlerin 1994, 2000 ve 2001’de
istatistiki limitleri agsmasi, Turkiye’de bu yillarda yasanmis krizler ile alakaldir ve
modelin gegerliligini muhafaza etmektedir. 1994 krizinde Turkiye’de “Amerikan
dolar — Turk Lirasi” paritesi ciddi sekilde bozulmus, enflasyonist beklentiler blyuk
Olclide artmig, hazine iceride borglanamaz duruma gelmistir. 2000 yilinda ise
bankalar agik pozisyonlarini kapatma yolunda ¢ok hizli ve ani davraniglar icine

girmislerdir. Bankalar doéviz alabilmek igin likiditelerini artirmaya yoénelmislerdir.
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Daha fazla likidite talebi, faizlerin ¢ok hizli yukari hareketlenmesi sonucunu
getirmigtir. Likidite daralmasi bankalarin daha yuksek faizle fon bulmaya razi
olmalari sonucunu getirmistir. Yabanci bankalar paralarini alarak fonlardan
cikmiglardir. Sonugta, faizler ylikselmis ve likidite krizi yasanmistir. 2001°deki kriz
ise 2000 krizinin devami seklindedir. Ancak bu kez dévize hlcum; kur rejiminin
degismesine ve GSMH’nin ciddi olarak daralmasina neden olmustur. Modelin
gecerliligi, yukaridaki tablo 4-32’ye ilave olarak asagidaki sekil 4-2 ile de istatistiki
olarak tescillenmistir. “Gergek (Actual)” ve “Uyarlanmis (Fitted)” degerler istatistiki

olarak ortismastdr.

18
16
- 14
12

1.2+
10

0.8 - .

A i

.0 "\\/

-0.4 1 \/v \/

_DE T T T T T T T T T T T T T T T T T

G0 @2 @4 @6 98 00 02 04 0B
| — Residual Actual —— Fitted |

Sekil 4-2: Model A “Gergek (Actual)” ve “Uyarlanmig (Fitted)” Degerler Cizelgesi
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Tablo 4-33'’te ise artiklarin korelogram tablosu sunulmustur.

Tablo 4-33: Model A Artiklarinin Korelogrami

Date: 08/07/08 Time: 16:57

Sample: 1984 2007

Included ohserations: 149

Autacarrelation Fartial Correlation A FAZ  @-Stat  Praohb

I o I o 1 0085 00958 0.2006 0GBA4
I [ I [ 2 0033 0030 0.2365 0888
I [ I I 3 0025 0019 0.2519 0969
IO I IO I 4 -0109 -0116 0.A708 0966
IO I I O I 5 -0134 -0118 1.0845 0955
I I I I f-0016 0014 1.0820 0982
I I I O I T -0.224 -0216 Z.T7E10 04906
(I I I O I g -0.220 -0.205 45160 0808
IO I IO I 9 -0126 -0130 51480 0821
I n I I 10 00485 0073 52796 0872
I 0O I IO I 11 -0.086 -0142 56517 0896
I 0 1 I a o 12 0206 0132 B.0B03 0779

Yukaridaki tablo 4-33 artiklarda ardisik bagimhlik olmadigini ispatlamistir. Ardisik
bagimlilik, modelin zaman dizisi verilerinde i. hata payi e ile j. hata pay! e; arasinda

bir korelasyon olmasi durumudur.
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Tablo 4-34’te artiklarin karelerinin korelogram tablosu sunulmustur.

Tablo 4-34: Model A Artiklarinin Karelerinin Korelogrami

Date: 08/0703 Time: 17:00
Sample: 1989 2007
Included obsemations: 19

Autacarrelation

Fartial Carrelatian

A

FAC  G-Stat

Froh

000 =

I I s |

=0

1 1

mOo@[Afd Ao f;

00— o h = OO RS —

—
[ i L }

1
12

0.253
-0.114
-0.244
-0.270
-0.1495
-0.133
0.202
0.077y
-0.069
-0.111
-0.100
0127

0.258
-0.1493
-0.178
-0.1499
-0.1459
-0.1493

0.157
-0.1499
-0.163
-0.146
-0.145

0.024

1.4774
1.7806
3.2704
6.2134
6.2916
B.0384
8.1950
8.4129
5.6008
9.1429
8.6405
10.566

0.2:24
0.411
0.352
0.266
0.274
0.336
0.315
0.394
0,475
0.519
0.563
0.566

Tablo 4-34’te hata varyansinin sabit oldugu gdzlemlenmektedir.
karelerinde ardisik bagimhlik yoktur. Bir baska ifade ile,
(heteroskedastisite) yoktur. Bu sonug ile, bu ekonometrik calismada, kurulmus
regresyon sonucu elde edilen hata terimlerinin varyanslarinin agiklayici degisken

boyunca farkli gézlemler icin sabit olmasi durumu temin edilmistir. Hata terimi

varyansinin sabit oldugu varsayimi ihlal edilmemigtir.
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ilave olarak, sekil 4-3 de degisen varyans olmadigini tespit etmektedir. Sekil 4-3'te

“K = Otomotiv kredileri miktari” ve “F = Mevduat faizi orani’dir.

4 ; T

-4 -2 0

RESIDOT

o =

44

42

4.0

3.8

16

34

3.2

a0

RESIDM

Sekil 4-3: Model A “K” ve “F” Artiklari Dagilhmi
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4.2.4. Ekonometrik Modelin Yorumlanmasi

Bir sanayi igin ulusal pazarin istikrarli ve glc¢li olmasi, rekabet glcu agisindan
hayati 6nem tasimaktadir. Bu husus bUyik bir talep esnekligine sahip urtnler
Ureten otomotiv sanayii igin daha da énemlidir. CUnkU i¢ pazarda en kuguk bir
istikrarsizlik, basta otomobil olmak Uzere otomotiv Urlinlerine olan talebin hizla ve
buyuk oranda dusmesine neden olmaktadir. 1994, 2000 ve 2001 yillarindaki
krizlerde otomotiv Urlnlerine olan talep %50’ler duzeyinde azalma gostermistir. Bu
paralelde, i¢ pazarda guvenilir bir talep yapisini olusturacak istikrar saglanmadan
sektdriin  sUrddrulebilir bir ihracat yapisina kavusmasi da muimkin degildir.
Uluslararasi pazardaki asiri rekabet ve asiri kapasite varlidi gibi faktorler
karsisinda Turkiye’deki otomotiv sektérinin sadece ihracat ile blyUmesi de

beklenemez.

Ekonometrik modelin yorumlanmasina gecilmeden 6nce, kisaca 2008 yili kiiresel
mali krizine deginilmesi faydali olacaktir. Kiiresel mali kriz, reel sektéri de etkisine
alip 2008 Ekim ayindan bu yana Turkiye'de de gugli bir sekilde kendini
hissettirmeye baslamistir. Farkli sanayi dallarinin yanisira 6zellikle otomotiv pazari
krizden etkilenmis, bu etki hem otomobil hem de ticari araglarda gértlmustar. Ticari
araclarda, ozellikle de kamyonda kaydadeger bir gerileme yasanmistir. Otomobil ve
hafif ticari araclar ise blyuk Olglide daralmistir. Artan kredi riskleri ve zorlu

finansman kosullari sektorl kiskaca almistir.

Mevcut krize ragmen, tasinmasi gereken mal miktari orta ve uzun vadede
artabilecektir. Bu, tasimacilik hacminin ve bununla birlikte karayolu ile yapilacak
tasimaciligin &zellikle uluslararasi boyutta artacadi seklinde yorumlanabilir. S6z
konusu artig, Turkiye icin de gegerli olacak ve yolcu tagsimaciligina olan talep de

benzer bir seyir izleyebilecektir.

Calismadaki en énemli kisitlama; hem konu ile alakali Turkge literatlirde, hem de
konu ile ilgili kurumlarda (Otomotiv Sanayii Dernegi, Otomotiv DistribUtorleri
Dernegi, Tasit Yan Sanayicileri Dernegi, Tiketici Finansman Sirketleri Dernegi,
Turkiye Bankalar Birligi) otomotiv fiyatlari endeksi ve veritabaninin olmayisidir.
Buna mukabil érnek olarak, ABD’de bdyle bir endeks ve bdyle bir veritabani (gok

genis bir zaman araligi icin ve yillar bazinda) mevcuttur.
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Calismadaki ekonometrik model analizi ile, otomotiv sektérl satiglari ile otomotiv
finansmani (banka kredileri ve tiketici finansman sirketi kredileri) arasinda anlamli
bir nedensellik (sebep-sonug) iligkisi bulunmustur. Krediler, ara¢ satisini dnemli
Olclide etkilemektedir. Bir baska ifade ile, arag satabilmek icin kredi tek basina ¢ok

onemli bir kriterdir. Diger 6nemli kriter de mevcut faiz diizeyidir.

Buna ilave olarak calismanin ampirik sonuclari goéstermistir ki, tliketici finansmani
ve ticari otomotiv kredilerinin otomotiv satislari cirosuna dnemli derecede pozitif
yonli etkileri mevcuttur. istatistiki anlamda, otomotiv satislari cirosuna otomotiv
kredileri ve faiz oraninin etkisi oldugu calismadaki ekonometrik model analizi ile
ispat edilmistir. Bu baglamda, mevduat faiz oranindaki “1,00” birim artis, otomotiv
satislar cirosunu “0,44” birim disurmustir. Otomotiv kredileri miktarindaki “1,00”
birim artis ise, otomotiv satislari cirosunu “0,84” birim arttirmigtir. Bunun yaninda,
otomotiv satiglan cirosundaki degisimin %98’i mevduat faizi orani ve otomotiv

kredileri miktari ile aciklanabilmistir.

Bundan sonraki benzer cgalismalarda; degisken faiz oranlarinin kredilere ve
otomotiv satislarina etkileri irdelenebilir. Turkiye’de satis finansman sirketleri
kurulduktan sonra, bu sirketlerin otomotiv satislari tGzerindeki etkileri incelenebilir.
Tarkiye su anda AB’nin tam Uyesi olsa idi, Turk otomotiv sektdri satiglarinin
kredilerle arasindaki iliskinin nasil olacagi arastirilabilir. Trk otomotiv sektéri kendi
otomotiv markasini kendi teknolojisi ile su anda uretebiliyor olsa idi, kiiresel ve

finansal rolinin otomotiv kredilerini nasil sekillendirecegdi ¢alisilabilir.
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4.3. TESPiTLEI_:liN REEL SEKTQR - FINANSAL SEKTOR PARASAL
AKTARIM MEKANIZMASI ETKINLIGI ACISINDAN
DEGERLENDIRILMESI

Parasal aktarim mekanizmasi; para politikasi-reel ekonomi arasindaki etkilesimi, bir
baska ifade ile parasal degisimlerin toplam talep ve Uretimi hangi yollarla ve ne
Olcide etkiledigini gdsteren mekanizmadir. Bu mekanizma iki adimda
tanimlanabilir. Birinci adim, para politikasi uygulamalarindaki degisimlerin piyasa
faiz oranlari, varlik fiyatlari ve ddviz kuru gibi finansal piyasa kosullarina aktarimini
belirler. ikinci adim ise finansal piyasa sartlarindaki degismelerin iiretim seviyesi ve

enflasyonu nasil degistirdigini gosterir**°.

Para politikasinin reel ekonomiyi etkileyebilme kabiliyeti iktisat kuraminin en dnemli
sorunlarindandir. iktisatcilar arasinda, para politikasinin kisa dénemde reel
ekonomiyi etkiledigi konusunda genel bir inanis olmasina ragmen, bu etkinin hangi
yollarla gergeklestigi hakkinda fikir birligi mevcut degildir. Bu fikir ayrihgr kesin
sinirlarla belirlenemese de, literatirde genel olarak Keynesg¢i ve Parasalci
iktisatgilarin para politikasi ve reel ekonomi arasindaki etkilesime bakis agilari

cercevesinde incelenmektedir.

Keynesci likidite tercih teorisine goére likitide tuzagi boélgesi disinda faiz orani para
arzindaki degismeye duyarlilik gosterir, bu durum yatirimlari etkileyerek c¢arpan
yoluyla gelir seviyesinin yiukselmesine sebep olacaktir. Keynesci yaklasima goére
parasal aktarim mekanizmasi su sekildedir: para politikasi araglari sirasi ile parasal
tabani ve para arzini etkilemekte, daha sonra da para arzindaki dedismeler faiz
oranlarini, faiz oranlarindaki degisme de Once yatirimlari sonra da hasilayi
etkilemektedir. Post-Keynesgiler ise, para arzinin igsel ve iligkinin yénindn kredi
hacminden para stokuna dogru oldugunu soéylemektedirler. Parasalci ve
Geleneksel Keynesgi anlayis para arzinin digsalligini kabul ederken, bunun tersine
Yeni Keynesgi anlayis para arzinin digsal olmayip i¢sel bir dedisken ve esas

belirleyici olanin kredi talebi oldugunu iddia etmektedir.

Parasalci anlayisa goére ise para stokunu belirleyen para carpani hesaplanir ve

hesaplanan para stoku ekonomide diger degiskenleri belirleyebilir. Anlasilacagi gibi

446 Cicek, M. (2005). “Turkiye’de Parasal Aktarim Mekanizmasi: VAR (Vektor Otoregresyon) Yaklagsmiyla
Bir Analiz”. iktisat igletme ve Finans, 233, 5.82-105.
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mekanizma ¢ok agiktir ve bitliin yapilacak is teknik olarak hesaplamanin dogru
yuratilmesidir. Oysa Post-Keynesci anlayis bunun yanlis oldugunu, ¢tinkii ampirik
delillerin 151§ altinda para olgusunun sdylenildigi gibi digsal degil i¢csel bir degisken
oldugunu, dolayisiyla kontrol edilemeyecegini, c¢lnkid paranin banka sistemi
tarafindan para otoritelerinin davranigindan bagimsiz olarak yaratildigini iddia
eder. Para politikasi merkez bankasinin para arzini parasal tabani degistirerek
kontrol edebilecedi tezine dayanir, aslinda blylyen kredi talebi banka kredilerinin
genislemesine yol acar bu da mevduatlari artirarak ve merkez bankasinin gerekli

rezerv artisini saglayarak para arzini yilkseltmektedir*’.

Modern Parasalci Okul ise para stokundaki artisin bireylerin portféy davranisi
Uzerinde etkisi oldugunu, dolayisiyla para stoku artisinin énce bireylerin
portfoylerindeki aktiflerin dagilimini degistirdigini, bunun ise dogrudan toplam
harcamay etkiledigini iddia ederek miktar teorisinin alisiimis agiklamasinin disinda
bir yaklasim getirmistir. Para arzindaki bir degisme sonucunda faiz oranlari yaninda
nispi fiyatlarda énemli degisiklikler olacagi éngérilmektedir. Parasalci anlayista
yatirimlarin yaninda diger tlr harcamalar da izlenen para politikasi sonucunda
degisebilmektedir. Para politikasinin dengeden uzaklagsmasi servet veya ikame
etkisi yaratir. Bu durum talep bilesimini, portféy bilesimini ve sonugta Uretimin

miktar ve bilesimini etkilemektedir.

Bu baglamda parasalci aktarim mekanizmasinin miktar teorisi iliskisinden baska bir
sey olmadigi soylenebilir. Mekanizmaya gore para stoku digsaldir ve sadece para
otoritesinin davranisina baghdir. Para dogrudan nominal harcamalari etkiler, kisa
dénemde eger ekonomi tam istihdam seviyesine yakin bir yerde ise para yalniz
fiyatlar genel seviyesini etkiler istihdami etkilemez. Eger ekonomi tam istihdam gelir
seviyesinin altinda ise para stokundaki artis reel geliri etkiler; uzun dénemde ise
para stokundaki artis yalniz fiyatlar genel seviyesini etkilemektedir*®. Parasalci
yaklasimda, para ile diger mali varliklar arasinda iliski zayif oldugu icin, para
stokundaki bir artisin reel gelir, fiyatlar ve faiz oranlarina etkisi sdyle olacaktir: Para
politikasi araglarindaki degismeler parasal tabani etkileyecek, para ¢arpani yoluyla

bu artista para stokunu etkileyecektir. Para stokundaki artis énce geliri artiracak,

*4” Moore, Basil, J. (1983), “Unpacking The Post Keynesian Black Box: Bank Lending And the Money
Supply”, Journal of Post Keynesian Economics, Summer, Vol.V, No.4, p.537-556.

*8 Friedman, M. (1987), “The Quantity Theory of Money”, In Eatwell, J., Milgate, M and P. Newman (9th
ed.) The New Palgraves, A Dictionary of Economics, London, MacMillan, p.1-40.
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gelirdeki artis ise faiz oranlarini etkileyecektir. Faiz oranlarindaki degisme yatirimi
daha sonrada tiiketimi uyaracaktir**®. Sonuc olarak, para arzi artinca otomotiv

Urtnlerine olan talep de artacaktir.

Parasal aktarim mekanizmasinin kredi yaklasimina goére ise analizlere, para ve
tahville birlikte “krediler” de dahil edilmektedir. Boylece kredi yaklasiminda,
bankalarin hem para hem de kredi yaratma fonksiyonu yer alir. Para politikasi ise
bankalarin varliklarini ve yikimliliklerini etkileyerek calisir*®. Bu sebeple kredi
yaklasimi, banka kredileri faizlerinin para piyasasi faiz oranlarindan farkli hareket
edecegini 6ngoriar ve bu durumda nominal harcamalarda meydana gelen

degismeyi dlcer*’.

Kredi yaklasimi hakkinda Bernanke ve Gertler, ekonominin para politikasi
degisimlerine biyUklik, zaman ve kompozisyon ydninden tepkisinin yalnizca
geleneksel faiz orani kanall ile agiklanmasinin zor oldugunu iddia etmislerdir*®2.
Kredi kanal olarak bilinen mekanizma, geleneksel faiz orani kanalinin agiklarinin
giderilmesinde &nemli bir rol oynamaktadir. Dolayisiyla, parasal aktarim
mekanizmasinin kredi kanall, geleneksel faiz orani kanalina bir alternatif olarak
¢cilkmamig, aksine, geleneksel faiz orani kanalinin etkilerini kuvvetlendiren ve

genisleten faktdrlerden olugsmustur.

449 Ertugrul, Ahmet (1994), “Para Teorisi”, Bilkent Universitesi, Ankara, s.23.

%0 Telatar, F. (2002). “Fiyat Istikrari: Ne? Nasil? Kimin igin?”. Ankara: Imaj Yayincilik, s.26.

451 Dale, S., Haldane, A.G. (1993). “Bank Behaviour and the Monetary Transmission Mechanism”. Bank of
England Quarterly Bulletin, November, p.478-491.

52 Bernanke, B. S., Gertler, M. (1995). “Inside the Black Box: The Credit Channel of Monetary Policy
Transmission”. Journal of Economic Perspectives, IX, 4, p.27-48.
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Sekil 4-4: Parasal Aktarim Mekanizmasi

Kaynak: Avrupa Merkez Bankasi (European Central Bank).

Sekil 4-4'te ifade edildigi gibi, parasal aktarim mekanizmasi faiz, déviz, bekleyis ve
risk primi kanallarini igerir. Aktarim mekanizmasinin en temel araci olan faizlerdeki
artis, toplam talebi dusurerek dretimin potansiyel seviyesinin altinda
gerceklesmesine, dolayisiyla cikti agiginin negatif olmasina neden olmaktadir.
Negatif cikti agigi ve gerileyen toplam talep diizeyi de enflasyonu duslricu etkide

bulunmaktadir.

Esas olarak literatlirde faiz aracihdi ile aktarim, servet etkisi yolu ile aktarim ve
kredi tayinlanmasi yolu ile aktarim olmak Uzere U¢ genel aktarim modeli
bulunmaktadir. Para arzindaki bir degisme olmasi durumunda eger faiz oranina
duyarhlik gosteren bir para talebi olmasi halinde, para arzi para talebi esitligi
saglanacaktir. Ayrica faiz oranindaki de@isme mal piyasalarinda vyatirimlari,
yatirimlardaki artis ise ¢arpan etkisi yoluyla denge gelir dizeyini etkilemektedir. Bu
etkinin siddeti para talebinin faiz duyarlihina ve sermaye talebinin faiz esnekligine

baghdir. Faizin s6z konusu duyarliligi gelismis Ulkelerde belirgin iken gelismekte
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olan ulkelerde gelismis bir mali sistemin olmamasi sebebiyle s6z konusu duyarlilik
meydana gelmemektedir. Servet etkisinde servet miktarindaki dedisme dogrudan
bireylerin harcamalarini ve bdylece de faiz oranindaki bir degisme olmadan
ekonomik faaliyeti etkileyebilmektedir. Faizin otoritelerce belirlendigi gelismekte
olan Ulkelerde belirlenen faiz, denge faiz haddi olmadigi icin ekonomide arz ve
talebi esitleyememektedir. Dengeyi saglayan kredi tayinlamasidir. Yukarida
belirtilen birinci tar Glkede para politikasi araci olarak para arzi alinmasi gerekirken

ikinci tur Ulkede kredi hacmi, para politikasi araci olarak alinmasi gerekmektedir.

Toplam talep, sabit sermaye yatirimlarinin yani sira konut ve dayanikli tiketim mall
harcamalarini da icermektedir. Taylor, fiyatlarda katilik ve rasyonel bekleyisler
varsayimi altinda, nominal faiz artisinin, fiyatlarin ve bekleyislerin ayarlanmasi
siirecinde reel faizleri de artiracagini vurgulamaktadir*®®. Bu durumda, reel faizlerle
ters iligkili olan dayanikli tiketim mali harcamalari, sabit sermaye ve konut
yatirnmlari dusmektedir. TUketim ve yatirrm kararlarinda daha ¢ok uzun vadeli
faizlerin 6nemli oldugu g6z onune alindiginda, aktarim mekanizmasi, para
politikasinin uzun vadeli faizleri ne 6lgclide etkiledigine dayanmaktadir. Buna gore
Tarkiye’de para arzinin kredi hacmine goére i¢sel olmadigi, bir baska ifade ile Yeni

Keynesci iddianin ampirik olarak gecerli olmadigi sdylenebilir.

Sonug olarak Turkiye'de para arzi dissal gérinmektedir. Finansal sistem tasarruf
sahipleri ile yatirimcilarin bir araya gelmesini ve fonlar icin en uygun kullanim
alanlarinin secilmesini saglar. iktisadi blyume finansal kuruluslarin degisim ve
gelisimine, bunun yani sira finansal piyasalar ile kredi piyasalarinin biyimesine
neden olmaktadir. Dolayisiyla, finansal kalkinma ekonomideki gelismeye bagh
olarak gerceklesmektedir. Bununla beraber, yetersiz finansal sistemler iktisadi
blylmeye engel olan baslica faktdrlerdendir. Ozetle, para arzinin artmasi kredilerin
artmasina, kredi ve finansmanin artmasi da otomotiv Urlnleri satisinin artmasina
olumlu yénde etki etmektedir. Otomotiv Urlnleri satisinin artmasi da GSMH'yi

artirict 6Gnemli etkiye sahiptir.

453 Taylor, J. B. (2000). “Alternative Views of the Monetary Transmission Mechanism: What Difference Do
They Make for Monetary Policy?”. Oxford Review of Economic Policy, XVI, 4, p.60-73.
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SONUC

Otomotiv sektdri gelismis ve gelismekte olan dlkelerde Uretimin belkemigidir.
Sektordeki satiglar kredilerden ve milli ekonomide meydana gelen hareketlerden
ciddi derecede etkilenmektedir. Sektdr, ekonomik gelismede surukleyici lokomotif
durumundadir. Otomotiv sektérinin ekonomik katkisinin yaninda sosyal katkisi
da unutulmamalidir. Hepsi biraraya geldiginde ise toplumsal refah olugsmakta ve

kalkinmada ek gli¢ olusmaktadir.

Tuark otomotiv sektéri 1989°da baslayan hizli gelismeyle birlikte 2007 yilinda,
Turkiye ekonomisinde onemli bir yere sahip olmus, gida ve tekstil sektériinden
once birinci buyuk sektdr durumuna erigsmistir. Sektdrdeki rekabetgi yapi ihracattaki
basarilarla devam etmektedir. Ozellikle Giimriik Birligi ile birlikte dis ticaretin yapisi
ve gelisme hedefleri 6nemli oranda degismistir. Otomotiv sektéri Tirkiye'de

ihracatta sektorler arasinda 2008’de birinci durumdadir.

Tarkiye bulundugu cografya nedeni ile uluslararasi stratejik bir dnemdedir.
Tarkiye’nin yiklendigi uluslararasi misyon kac¢iniimazdir. Tlrkiye'nin bu misyonu
icin gucgli ekonomiye sahip olmasi ve milli gelirini istikrarli bir sekilde arttirarak
halkinin refah dizeyini yikseltmesi, sanayilesmeye bagldir. Bu sanayinin yiksek
katma deger yaratan, surdirilebilir ve gelismeye agik bir rekabet gtci bulunan,
dogrudan ve oncelikli olarak gelismis pazarlara ihracati hedefleyen ve Ar-Ge
yetene@i bulunan bir sanayii niteliginde olmasi gereklidir. Bu noktada otomotiv

sektdrlii 6Gnem kazanmistir.

Birgcok sektérde c¢okuluslu sirketler faaliyetlerini strdirmektedir. Bu sektdrlerin
basinda da otomotiv sektori gelmektedir. Otomotiv sanayiinde yasanan gelismeler
Ulke gelirini dogrudan etkilemektedir. Sagladiklar istihdam kapasitesi ile insanlara
yeni is imkanlari temin edilmekle birlikte, kurulan otomotiv ana sanayiinin yaninda
bircok otomotiv yan sanayi sektérii de faaliyete gegmekte ve bu sayede llke
ekonomisine ¢ok 6nemli katkilar saglanmaktadir. Yaratilan istihdam kapasitesi,
katma deger vergileri ve saglanan ekonomik artiglar ile Ulke gelir dizeyini

arttirmaktadir. Bitin otomobil fiyatlarinda genel bir disisi saglayacak vergi
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indirimi uzun vadede talebi daha fazla arttirarak vergi gelirlerinde de bir artis

yaratacaktir.

GSMH'nin istikrarl bir sekilde bliylimesinin saglanmasi ve ticareti arttiracak sekilde
otomotiv sektori dahil tim kesimler arasinda isbirliginin artmasi dnemlidir. Bu
baglamda Turkiye'de otomotiv sektoérl cirosunun artisi igin finansal sektor ve kredi
veren kurumlar dahil, ekonomik yapinin top yekin iyilesmesi ve rekabet glcinln
arttirlmasi  6nemlidir. Bu baglamda tlketici finansmani sektori ekonomik
blylimenin 6nemli dayanak noktalarindandir. Otomotiv finansmani da otomotiv
sektorl satislari igin dnemli bir dayanak noktasidir. Finansman sektérinin gelisimi

otomotiv dahil bir gok sektdri bliyime yéninde tetiklemektedir.

Tarkiye’de tim arag¢ tiplerinde gecerli olmak Uzere yeni bir motorlu tasit satin
alirken kredinin ¢ok énem tasidigi anket calismasinda ampirik bir bulgu olarak
tespit edilmistir. ilave olarak, kredi kullanimindaki kriterlerin arag tiplerine gére
farkhlik goésterdigi de tespit edilmistir. Bankadan kredi kullanirken faiz oranin
distkligine en ¢ok dnemi otomobil misterisi vermistir. Banka disi finansal kurum
seciminde tek noktadan hizmet alabilmenin ¢ok &nemli bir belirleyici unsur
olduguna ise en ¢ok otobus misgterisi katiimistir. Bankadan kredi kullanirken
masraflarin disik olmasinin ¢ok énemli bir kriter olduguna en ¢ok hafif ticari ara¢
sahipleri katilmiglardir. Tuketici finansman sirketinin bankaya gére daha esnek
hizmet sunmasina en c¢ok otomobil mdisterisi inanmistir. Kredi kullanilacak
bankanin belirlenmesinde hali hazirda calisilan bir banka olmasina en bulylk
destek otoblis misterisinden gelmistir. Tuketici finansman sirketindeki islemlerin,
bankadakilere gére daha az blrokrasi icermesi en ¢ok otomobil musterisi icin
onemli bir kriterdir. Kredi kullanilacak banka belirlenirken, yaygin sube aginin
olmasi en ¢ok otobis musterisi icin énemli bir tercih sebebi olmustur. TUketici
finansman sirketinin bankaya gére daha miusteri odakli olmasi en ¢ok otobls
masterisi icin énemli bir kriterdir. Bankadan ara¢ kredisi kullanirken, otomotiv
sirketleri ile ortaklasa segenek sunmalari, en ¢gok otomobil misterisi icin dnemli bir
kriter olmustur. Banka digi finansman sirketlerinin sunduklari zengin vade

segenekleri en ¢cok kamyon musterisi icin dnemli bir belirleyici unsur olmustur.
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Ekonometrik model analizi ¢alismasindaki ampirik bulgu ise, otomotiv
finansmaninin otomotiv sektdri satislarina ¢ok dnemli etkide bulundugudur. Bu
baglamda otomotiv satiglari ile otomotiv finansmani (banka kredileri ve tlketici
finansman sirketi kredileri) arasinda anlamh bir nedensellik (sebep-sonug) iliskisi
bulunmustur. Krediler ara¢ satisini 6nemli dlgliide etkilemektedir, bir bagka ifade ile
ara¢ satabilmek icgin kredi tek basina 6énemli bir kriterdir. Diger 6nemli kriter ise

mevduat faizi oranidir.

GSMH ile istihdam arasindaki iliski de énemlidir. Uretim arttikga, istihdamin da
artmasi beklenir. Kentlesme, gd¢, tarimdan sanayiye kayis da kayda degerdir.
istatistiki anlamda, otomotiv satislari cirosuna otomotiv kredileri ve faiz oraninin
etkisi oldugu c¢alismadaki ekonometrik model analizi ile ispat edilmistir. Bu
baglamda, mevduat faiz oranindaki “1,00” birim artis, otomotiv satiglari cirosunu
“0,44” birim dusdrmastir. Otomotiv kredileri miktarindaki “1,00” birim artis ise,
otomotiv satiglari cirosunu “0,84” birim arttirmistir. Bunun yaninda, otomotiv
satiglari cirosundaki degisimin %98’'i mevduat faizi orani ve otomotiv kredileri

miktari ile agiklanabilmistir.

ilave olarak, Tirkiye'deki para arzinin kredi hacmine gére i¢sel olmadigi, para
arzinin hala digsal oldugu goériimustir. Para arzinin artmasi ise kredilerin ve

otomotiv Urinleri satisinin artmasina olumlu yénde etki etmektedir.

Sonug olarak, Tirkiye’de son yillarda kredi hacmi ve otomotiv kredileri hacmi
arttmistir.  Otomotiv kredileri hacmindeki bu artis, otomotiv Urlnleri satigini
yukseltmistir. Otomotiv satislarindaki bu artis ise, milli geliri, kisi basina diisen gayri
safi milli hasilayi ve refah diizeyini arttirmistir. Ozetle ifade edilebilir ki, otomotiv
kredileri otomotiv satiglarini, otomotiv satislari da gayri safi milli hasilayr dnemli

olclide ve pozitif yonde etkilemektedir.
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EKLER

EK 1: Kredilerin Otomotiv Satiglarina Etkisi Anket Formu
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SORU 1:

Dogum Yiliniz : Cinsiyetiniz
Aracinizin Markasi : Aracinizin Model Yili
Aracinizin Tipi : Otomobil: __ Hafif Ticari Arag: __ Kamyon: __ Otobls: __

SORU 2: Aracinizi satin alirken kredi kullandiniz mi?
EVET HAYIR

SORU 3: Eger kredi kullandi iseniz, hangi finansal kurumdan kullandiniz?
BANKA TUKETICIi FINANSMAN SIRKETI __

SORU 4: Eger kredi kullandi iseniz, vadesi ka¢ aydir?
a) 01ay-12ay arasi
b) 13 ay— 24 ay arasi
c) 25ay- 36 ay arasi
d) 37 ay—48 ay arasi

SORU 5: Eger kredi kulland iseniz, hangi Ulke para birimi cinsinden kullandiniz?
UsD __ EURO __ YTL DIGER __
SORU 6: Eger kredi imkaniniz olmasa idi, yine de araci satin alirdiniz.

EVET _ HAYIR

(1) Hi¢ katilmiyorum (2) Az katiliyorum (3) Az gok katiliyorum (4) Cok katiliyorum (5) Tamamen
katiliyorum

SORU 7.1: Bankadan kredi kullanirken faiz oranin diisukligu sizin igin gok 6nemli bir kriterdir.

(1) Hi¢ katilmiyorum (2) Az katiliyorum (3) Az ¢ok katiliyorum (4) Cok katiliyorum (5) Tamamen
katiliyorum

SORU 7.2: Bankadan kredi kullanirken masraflarin diisik olmasi sizin igin gok 6nemli bir
kriterdir.

(1) Hi¢ katilmiyorum (2) Az katiliyorum (3) Az gok katiliyorum (4) Cok katiliyorum (5) Tamamen
katiliyorum

SORU 7.3: Kredi kullanacaginiz bankayi belirlerken, hali hazirda ¢alisiyor oldugunuz banka
olmasi 6nemli bir tercih sebebidir.

(1) Hi¢ katilmiyorum (2) Az katiliyorum (3) Az ¢ok katiliyorum (4) Cok katiliyorum (5) Tamamen
katiliyorum

SORU 7.4: Kredi kullanacagdiniz bankayi belirlerken, yaygin sube agi olmasi énemli bir tercih
sebebidir.

(1) Hi¢ katilmiyorum (2) Az katiliyorum (3) Az gok katiliyorum (4) Cok katiliyorum (5) Tamamen
katiliyorum

SORU 7.5: Bankadan arag kredisi kullanirken, otomotiv sirketleri ile ortaklasa segenek
sunmalari, sizin igin 6nemli bir kriterdir.

(1) Hi¢ katilmiyorum (2) Az katiliyorum (3) Az ¢ok katiliyorum (4) Cok katiliyorum (5) Tamamen
katiliyorum

231



SORU 8.1: Tuketici finansman kredisi sirket segiminde tek noktadan hizmet alabilmek sizin igin
Onemli bir belirleyici unsurdur.

(1) Hig katiimiyorum (2) Az katiliyorum (3) Az ¢ok katiliyorum (4) Cok katiliyorum (5) Tamamen
katiliyorum

SORU 8.2: Tiketici finansman sirketinin bankaya gére daha esnek hizmet sunmasi sizin igin
onemli bir belirleyici kriterdir.

(1) Hig katilmiyorum (2) Az katiliyorum (3) Az ¢ok katiliyorum (4) Cok katiliyorum (5) Tamamen
katiliyorum

SORU 8.3: Tuketici finansman sirketindeki islemlerin, bankadakilere gore daha az blrokrasi
icermesi sizin icin 6nemli bir kriterdir.

(1) Hig katilmiyorum (2) Az katiliyorum (3) Az ¢ok katiliyorum (4) Cok katiliyorum (5) Tamamen
katiliyorum

SORU 8.4: Tuketici finansman sirketinin bankaya gére daha musteri odakli olmasi sizin igin
Onemli bir kriterdir.

(1) Hig katilmiyorum (2) Az katiliyorum (3) Az ¢ok katiliyorum (4) Cok katiliyorum (5) Tamamen
katiliyorum

SORU 8.5: Tiketici finansman sirketlerinin sunduklari zengin vade segenekleri sizin i¢in 6nemli
bir belirleyici unsurdur.

(1) Hig katiimiyorum (2) Az katiliyorum (3) Az ¢ok katiliyorum (4) Cok katiliyorum (5) Tamamen
katiliyorum

SORU 9: Kredi kullanarak motorlu arag satin aldiginizda, bu aracin markasina bagh bir tiketici
finansman sirketi varsa, bu tiketici finansman sirketini tercih edersiniz.
EVET HAYIR

(1) Hi¢ katilmiyorum (2) Az katiliyorum (3) Az gok katiliyorum (4) Cok katiliyorum (5) Tamamen
katiliyorum

SORU 10: Asagidaki kredi stzlesmesi kriterlerini “cok dnemliden - (1)” “daha az 6nemliye - (6)”
dogru parantez icindeki buyik harfleri ilgili bosluklara yazarak litfen siralayiniz.

Faiz orani dusiklagu (F), Vade uzunlugu (V), Déviz kuru disukligu (D), Teminat istenmemesi
(T), Masraflarin disuklugi (M), Kredilendirilebilir miktarin biylk olmasi (K).

1. 2. 3 4, 5 6.
SORU 11: Bir otomotiv markasinin tiketici finansman sirketinin olmasi, o ilgili markay
segmenizde belirleyici bir etken olur.

EVET __ HAYIR __

(1) Hi¢ katilmiyorum (2) Az katiliyorum (3) Az gok katiliyorum (4) Cok katiliyorum (5) Tamamen
katiliyorum

SORU 12: ileride kredi ile bir motorlu arac satin alacak olsaniz, tasit kredinizin bir paket haline
donustirdlmesini ve igine servis (bakim, onarim, yedek parga), uzatiimis garanti, ve kasko
sigortasi gibi imkanlarin da tcretli olarak dahil edilmis olmasini arzu edersiniz.

EVET __ HAYIR __
(1) Hig katilmiyorum (2) Az katiliyorum (3) Az ¢ok katiliyorum (4) Cok katiliyorum (5) Tamamen
katiliyorum
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