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OZET

ENFLASYONUN TOPLAM OTOMOTIV SANAYi URETIiMi UZERINE
ETKILERI

USTUNDAG, Kaan
Yiiksek Lisans Tezi

Sosyal Bilimler Enstitiisii

.....

Tez Yoneticisi: Doc. Dr. Dilek TEMiZ DINC

Mart 2017, 88 sayfa

Otomotiv sanayii her gegen giin gelismekte ve degisim gostermektedir.
Sanayi bakimindan gelismis tilkelere bakildiginda, ortak o6zelliklerinden biri giiglii
bir otomotiv sanayisine sahip olmalaridir. Sanayinin bu kadar 6nemli olmasinin
sebebi ise ekonomiye olan biiyiik katkisidir. Diger sektorlerle olan iligkileriyle,
teknolojik gelisime olan katkilariyla ve yarattigi istthdamla onemini korumaya ve
arttirmaya devam etmektedir. Bu biiyiik sanayii gelismis ve gelismekte olan iilkeler
gibi Tiirkiye ekonomisinde de anahtar rolii oynamaktadir.

Otomotiv sanayii diinya genelinde yasanan olumlu ya da olumsuz her
ekonomik kosuldan fazlasiyla etkilenmektedir. Enflasyon kavraminin da bu
etkilerden biri oldugunu sdylemek miimkiindiir. Ge¢misten giiniimiize enflasyon
kavramina bakacak olursak toplumlara ve isletmelere olan etkilerini farkli sekillerde
gorebiliriz. Bu calismamda, enflasyonun toplam otomotiv iiretimi iizerine etkilerini,
veri seti ve ekonometrik yontem kullanarak arastirilmigtir. Elde edilen veriler ile

enflasyonun toplam otomotiv iiretimi tizerine etkisi oldugu sonucuna varilmastir.

Anahtar Kelimeler: Otomotiv, Enflasyon, Veri Seti ve Ekonometrik Y6ntem
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ABSTRACT

THE EFFECTS OF INFLATION ON TOTAL AUTOMOTIVE INDUSTRY
PRODUCTION

USTUNDAG, Kaan
Master Thesis

Graduate School of Social Sciences
M.A., International Trade and Logistics

Supervisor: Dog. Dr. Dilek TEMiZ DINC

March 2017, 88 pages

Automotive industry has been developing and changing day by day. When
developed countries are analyzed, it is observed that no sense of all. The reason why
this sector is important is its massive contribution to economy. The industry holds its
significance and develops it by building correlation with other sectors, contribute to
technological development and creating new employment opportunities. This
industry holds key position in Turkey's economy likewise in other developed nations.

The automotive industry is highly affected by any changes happening in
world's economy. Inflation is one of the key factors of this situation. Throughout the
history, inflation has affected societies and businesses. In this paper, it is aimed at
researching the effects of inflation on total automotive production by using data set
and econometric method. With the information gathered, it was that inflation has
effect on total car production.

Keywords: Automotive, Inflation, Data Set and Econometric Method
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GIRIS

Otomotiv sanayi gerek gee¢mis senclerde, gerekse de giinimiizde iilke
ekonomileri i¢in olduk¢a biiyiikk bir oneme sahiptir. Sanayinin kiiresel ticarette
yiiksek bir paya sahip olmasi, teknolojik yeniliklere Onciililk etmesi, istihdama
dogrudan ve dolayl olarak etkisi ile beraber diger sektorlerle olan iliskileri sebebiyle
tilke ekonomilerine katkist biiyiiktiir. Bu diger sektorlerden bazilart; demir-gelik,
petrokimya, plastik, elektronik, pazarlama, ulastirma, savunma ve tarim sektorii gibi
mal ve hizmet sektorleridir. Sanayinin iilke ekonomilerine olan etkisinin oldukga
fazla olmasindan dolay1 biiyiik bir rekabet yasanmaktadir.

Diinya otomotiv sanayisinin ilk yillarina baktigimizda, giiniimiizde halen
sektordeki giicli konumunu koruyan Avrupa iilkelerini ve ABD'yi gorebiliriz.
Otomotiv sanayisinde yasanan ilklerin cogunda bu {ilkelerin katkilar1 bulunmaktadir.
Uzakdogu tilkeleri olan Japonya, Cin ve Giiney Kore gibi lilkelerinde bu biiyiik
pazara girmesiyle beraber sanayideki rekabette artmigtir. Yasanan bu rekabet
sonucunda yeni iirlin gelistirme ve tasarim calismalar1 artmistir. Gelistirilen ve
tasarlanan bu yeni iriinler tiiketici istek ve beklentilerini de 6n plana ¢ikarmistir.
Ulkelerin ithalatinda ve ihracatinda biiyiik bir rolii olan otomotiv sanayi, diinyada
yasanilan krizlerden ve savaslardan en ¢ok etkilenen sektorlerden birisidir.

Tirk otomotiv sanayisine bakacak olursak, otomobille ilk tanigsmanin
Osmanli zamanlarinda yasandigini gorebiliriz. 1920'li yillarda Ford markasinin
Tiirkiye pazarma girmesiyle beraber Tiirkiye'deki otomotiv seriiveni de baslamistir.
1940-1960 yillar1 arasinda yabanci sermayelerin yatirimlariyla beraber otomotiv
sanayisinde ilerleme kaydedilmistir. 1961 senesine gelindiginde ise, Tiirkiye'nin ilk
yerli otomobili olan Devrim otomobilinin ¢alismalarina donemin Cumhurbagkani'nin
destegi ve TCDD'nin sahip oldugu olanaklar ile baslanmistir. Yasanilan bazi
talihsizliklerden dolay1 bu aracin imalati durdurulmustur. Sonraki yillarda ise Otosan
firmasinin Onciiliiglinde 'Anadol' ismi verilen otomobil yapilmistir. Bu Anadol

aracinin ilerleyen yillarda farklt modelleri de hayata gecirilmistir. Fakat yapilan bu



yeni modeller yasanilan krizler ve ekonomik sorunlar sebebiyle {iretimden
kaldirtlmistir.

Tiirk otomotiv sanayisinde yasanilan biiyiikk degisimlerden biri de Avrupa
Birligi ile Giimriik Birligi anlagmasinin imzalanmasidir. Gliimriik Birligi 6ncesi Tiirk
otomotiv sanayiindeki ithalat ve ihracat ile birlige girildikten sonraki yillarda 6nemli
degisimler yasanmistir. Glimriik Birligindeki tilkelerin Tiirkiye'ye olan yatirimlarinin
artmasiyla beraber Tiirk otomotiv sanayisinde de iiretimde ve iiriin kalitesinde artis
meydana gelmistir. Bu yatinmlar sayesinde diinya otomotiv sanayisinde yasanan
teknolojik gelismelerden Tiirk otomotiv sanayiinde faydalanmasi saglanmistir.

Giintimiizde halen ekonomik bakimdan 6nemini koruyan Tiirk otomotiv
sanayisi ulagim olanaklariin fazla olmasi sebebiyle genellikle Marmara Bdlgesi'nde
yogunlagmistir. Sektoriin istihdama olan katkisiyla beraber ithalat ve ihracattaki
onemi de siirmektedir. Ana ve yan sanayinin aralarindaki iligskinin yeterli diizeyde
olmamastyla beraber yiiksek vasitali vergiler sektordeki 6nemli sorunlardandir.

Enflasyon oranlarinin da otomotiv sanayi iizerindeki etkisi biiyiiktiir.
Enflasyon kelimesi akillara ilk basta fiyat artis1 olarak gelmektedir. Fakat enflasyon
yalnizca bir iiriiniin fiyatindaki artis1 degil, fiyatlar genel seviyesinin meydana gelen
artistir.

Enflasyon ¢esitleri; nedenlerine gore enflasyon, gelisim silirecine gore
enflasyon ve artig oranlarina gore enflasyon olarak ii¢ baslik altinda toplanmaktadir.
Nedenlerine gore enflasyon g¢esitleri; talep enflasyonu, arz enflasyonu, maliyet
enflasyonu, yapisal enflasyon ve ithal enflasyon olarak dorde ayrilmaktadir. Gelisim
stirecine gore enflasyon ¢esitlerine baktigimizda; agik enflasyon ve gizli enflasyon
olarak ikiye ayrildigini sdyleyebiliriz. Artis oranlarma gore enflasyon gesitleri ise;
ilimli enflasyon, yliksek enflasyon ve hiperenflasyon olarak ii¢ bashk altinda
incelenmektedir.

Tiirkiye'deki enflasyon seriivenine bakacak olursak, enflasyonla ilk tanismasi
1939 yilinda olmustur. Diinyada ve {ilke iginde yasanan krizlerin ve siyasi
olumsuzluklarin enflasyona etkisi biiylik olmustur. Enflasyonun ekonomide yarattig1
olumlu ve olumsuz her durumun isletmeler iizerinde de etkisi goriilmiistiir.
Ekonomiye biiyiik etkisi olan otomotiv sanayide enflasyonda yasanan durumlardan

biiyiik dlgiide etkilenmistir.



Bu ¢alismanin amaci, enflasyonun toplam otomotiv sanayi lizerinde etkisinin
olup olmadigmi arastirmaktir. Birinci bolimde otomotiv sanayi ve genel
Ozellikleriyle beraber, diinyada ve Tiirkiye'deki degisim ve gelisimine ge¢misten
giiniimiize yer verilmistir. Ikinci béliimde; enflasyon kavramina, gesitlerine ve
isletmelere olan etkisinden bahsedilmistir. Ugiincii béliimde otomotiv sanayi
hakkinda literatlir taramasi bulunmaktadir. Dordiincii boliimde ise enflasyonun
toplam otomotiv sanayi tiretimi {izerine etkileri veri seti ve ekonometrik yontem ile

incelenmistir.



BOLUM 1
OTOMOTIV SANAYIi VE GENEL OZELLIKLERI

Otomobil kelimesi Fransizca kokenli olup ‘auto’ ve hareket anlami tagiyan
‘mobile’ kelimelerinin birlesmesinden meydana gelmistir. Bu kelimeler birlestigi
zaman kendi kendine hareket edebilen anlamina gelmektedir. Otomotiv sanayisi hem
tilke hem de diinya ekonomisinin 6ncii sanayilerinden birisidir (Demir, 2008, s. 96).

Globallesen diinyada otomotiv sanayii gelismis ve gelismekte olan iilkeler
icin kalkinma, istthdam ve diger sektorlerle baglantisinin olmasi gibi konularda
biiyiik bir 6neme sahiptir. Bunun yaninda otomotiv sanayii meydana getirmis oldugu
tiretim ile diger sektorlerinde verimliligini arttirmistir.

Otomotiv sanayii diger sektorlerin biiyiikk ve 6nemli bir miisterisidir. Ciinki
bu sektoriin ulagim, elektronik, demir-celik, banka ve sigortacilik gibi bir¢ok sektorle

baglantis1 bulunmaktadir.

Aﬂllr(;&hk \_’ ' Otomotiv \-_' /
Savunma

Petro Kimya . Sekririi
Plastik \ / Tarnm \
f Tekstil Turizm \
| Cam | Ulastirma I
| E:iﬁou;jl;l 1 / | Alt Yap |
\ ine Imalat |
"x S / Pazarlama/Bavi \ | Insaat

/ ..* Servis Yedek /
/ P ' \ /
Finans/Sigorta
AL:;ITlIﬂt

Sekil 1: Otomotiv Sanayiinin Diger Sektorlerle Olan Tiskisi* (Karbuz, Silah¢1 ve
Caliskan, 2007, s. 5).

! Karbuz, F., Silah¢1, A. ve Caliskan, E. (2007). Otomotiv Sektorii Raporu (s.5). Istanbul: Istanbul
Ticaret Odas1 (ITO).
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Otomotiv sanayisi olmadig: takdirde makine ve alet sanayisinin devamliligini
stirdiirebilmesi oldukga zor olurdu. Bununla birlikte otomotiv sanayii dolayli olarak
da olsa iilkenin milli giivenligine ve savunma sektoriine katki saglamaktadir (Karbuz,
Silah¢1 ve Caliskan, 2007 s. 4). Otomotiv sanayii ham madde ve yan sanayi
imkanlariyla miisteriye ulasimin1 saglayan ve bunu destekleyen servis, sigorta,
pazarlama, bayi ve finans sektorlerine de genis is kolu ve istihdam yaratmaktadir
(Yurdakul ve ig, 2003, s. 2).

Otomotiv sanayii ¢ok genis bir {irlin hattina sahiptir. Bunlardan bazilari
kamyonet, otobiis, kamyon ve otomobildir. Bu baslica iiriin gruplar1 miisteri talebi,
teknik donanim, iiretim siireci, pazarlama ve satig alanlar1 agisindan birbirlerinden
farkl1 ozelliklere sahiptirler. Ozellikle otomotiv sanayisine bakildiginda diinyada
rekabetin en ¢ok yasandigi, teknolojik gelismelerin aninda uygulandigi ve buna bagh

v

olarak iiretim tekniklerinin zamanin Gtesinde degistigi ve gelistigi sanayilerden
biridir.

Otomotiv sanayinin ortaya ciktig1 ilk yillarda, tiretim faaliyetinin neredeyse
tamamu tek tlilke i¢inde gerceklestirilirken, giiniimiize bakildiginda bu iiretim sistemi
tiim diinyaya yayilmistir. Bunun sonucunda iilkelerarasi rekabet giderek artmaktadir.
Otomotiv sanayii rekabetin en ¢ok yasandigi, teknolojik gelismelerden en Once
etkilenen ve uygulanan bir sektordiir. Bu sektorde iiretim sekilleri hizli bir sekilde

gelismekte ve degismektedir (Oztekin, 2016).

1.1. Otomotiv Sanayisine Genel Bakis

Otomotiv sanayinin asli amaci yiilk ve insan tasimaktir. Bu sanayi kara
yolunda hareket eden motorlu araglar1 kapsamaktadir (DTM, 2005, s. 1). Bagka bir
sekilde ifade edildiginde, otomotiv sanayisi motorlu tasit imalatin1 kapsayan bir
sektordiir (MEGEP, 2005, s. 243).

Otomotiv sanayisi Uluslararasi Standart Sanayi Smiflandirmasi (ISIC)
kapsaminda; otobiis, minibiis, karavan, ¢ekici, otomobil, kamyonet, midibiis, treyler
ve iki, li¢ tekerlekli tasitlar ile yan sanayi iirlinlerini kapsamakta olup, karayolu ve
motorlu araglar liretim sanayisi olarak da adlandirilabilir (Tekin ve Zerenler, 2005).

"Motorlu karayolu tasitlari, bir yanmali veya patlamali motorla tahrik edilen,

yiik veya yolcu tasimak ve karayolu trafiginde seyretmek iizere belirli teknik
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mevzuata gore tiretilmis bulunan dort veya daha fazla lastik tekerlekli tasit
araglaridir. Bu araglar1 {ireten sanayi "ana sanayi" olarak adlandirilmaktadir.
Otomotiv yan sanayi ise hem tasit araglari imalat sanayinde faaliyet gosteren
firmalara hem de parktaki araglarin pargca yenileme talebine yonelik ana sanayi
tarafindan belirlenen teknik dokiimanlara uygun aksam, parca, modiil ve sistem
tireten sanayi koludur. Otomotiv sanayi bu iki alt sektoriin tlimiinii kapsamaktadir"
(IS0, 2002, s. 1).

Uluslararas1 siniflandirmaya gére motorlu karayolu tasitlar1 asagidaki gibi

tanimlanmaktadir (iSO, 2002, s. 1):
1. M Kategorisi: Minimum dort tekerlekli olan, motorlu yolcu tagima araglart;

e M; Kategorisi: Siiriicii haricinde maksimum sekiz kisilik oturma yerine sahip
ve yolcu tagimaya yonelik olan motorlu tasitlardir. Otomobil, CDV (Car
Drived Vehicle - otomobil platformundan tiiretilmis pikap), SW (station
wagen), MPV (Multipurpose Vehicle - ¢ok amacgh arag) veya SUV (Sports
Utility Vehicle - 6zel kullanim amagli arag) tipi tasitlardir.

e M, Kategorisi: Siiriicii haricinde sekizden ¢ok oturma yeri bulunan, yolcu
tasimaya yonelik olan ve azami kiitlesi 5 tonu gegmeyen, motorlu tasitlardir.
Minibiis bu kategoride yer alan bir tagittir.

e M; Kategorisi: Siiriicii haricinde sekizden ¢ok oturma yeri bulunan, yolcu
tasimaya yonelik olan ve azami kiitlesi 5 tonu gegmeyen, motorlu tagitlardir.
Otobiis ve midibiis bu kategoride yer alan tagitlardir.

2. N Kategorisi: Minimum dort tekerlekli olan, motorlu yiik tasima araglari,

e N; Kategorisi: Azami Kkiitlesi 3,5 tonu ge¢gmeyen, motorlu yiik tagima
araclaridir. Van tipi tasitlar ve kamyonet bu kategoride yer almaktadir.

e N, Kategorisi: Azami kiitlesi 3,5-12 ton arasinda olan, motorlu yiik tagima
araglaridir. Orta boyuttaki kamyonlar bu kategoride yer alan tasitlardir.

e Nj Kategorisi: Azami kiitlesi 12 tonu asan, motorlu yiik tasima araclaridir.
Agir kamyonlar bu kategoride yer alan tagitlardir.

3. O Kategorisi: Romorklar (Yar1 roémorklar dahil);

e O, Kategorisi: Azami kiitlesi 0,75 tonu gegcmeyen romorklardir.

o O, Kategorisi: Azami kiitlesi 0,75-3,5 ton arasinda olan rémorklardir.
6



e O3 Kategorisi: Azami kiitlesi 3,5-10 ton arasinda olan réomorklardir.

o O, Kategorisi: Azami kiitlesi 10 tondan daha ¢ok olan rémorklardir.

Otomotiv sanayinin sahip oldugu temel oOzelliklere asagida kisaca yer
verilmistir (TUBITAK, 2002):

e Icerisinde uzay-havacilik sanayisinin ardindan énemli miihendislik alanlari
bulunan, karmasik olmakla beraber ¢ok fazla disiplinli bir teknoloji
gerektirmektedir.

e Motorlu araglar; niteligi, Gretim yeri farkliligi, par¢a gruplarinin Kalitesi,
malzeme yapisi ve tiretimi ile birlikte bunlarin hepsinin bir araya gelmesiyle
olusmaktadir.

e Bir motorlu aracin iiretilebilmesi ve trafige ¢ikabilmesi i¢in uyulmasi gereken
mevzuat ve belgelendirilmesi gereken bazi evraklar vardir. Bunlar trafik ve
cevreyle ilgili baz1 kiiresel teknik gerekliliklerinin yerine getirilmesi ve bunun
belgelenip, sunulmasi gerekmektedir. Buna ek olarak iste§e bagli olarak
uygulanan bazi uluslararasi mevzuat bulunmaktadir. Bu mevzuatlar
teknolojik ilerlemelerde temel alinarak zaman igerisinde siirekli
yenilenmektedir.

e Pazarin artan bir rekabet icerisinde olmasi sebebiyle miisteri tatminini
saglamak ancak teknolojik gelismeyle saglanmaktadir. Bu sebeple sanayide

esas olan yogun arastirma ve gelistirme (Ar-Ge) ve siirekli degisimdir.

1.2. Diinya Otomotiv Sanayisinde i1k Yillar

Koklii bir gegmise sahip otomotiv sanayiisi ilk olarak otomobil imalati ile
baslayip, Birinci Diinya Savasi zamanlarinda bu imalat kalitesini yiikseltip ticari arag
tiretimini de gergeklestirmistir. Yine de liretim agirligin1 otomobil sektdriinde tutup
stirekli bir sekilde gelismeye ve kendini yenilemeye devam etmistir (Bedir, 1999).

Bu biiyiik sanayii ilk olarak Avrupa'nin oncii iilkelerinden olan Almanya ve
Fransa'da dogmus ve ABD'nin de bu sanayiide pay sahibi olmak istemesiyle gelisim
gostererek biliylimistiir. Bu biliyilkk pazara Avrupa iilkeleri ve ABD'den sonra
Asya'dan da Giiney Kore ve Japonya'da girmistir. Diinya otomotiv tarihine bakacak

olursak, buhar giicli sayesinde hareket edebilen ilk aract 1769 yilinda {i¢ tekerlekli
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olarak Fransiz Yiizbast Nicholas Joseph Cugnot silahlari ¢gekme isleminde kullanmak
i¢in iretmistir. Bu aracin saatteki hizinin ancak 3-4 km olusu ve bunun az bir hiz
olmastyla beraber aracin ¢ok fazla bir is gérmeyisi nedeniyle kullanisli olmamustir.
1801 yilinda ise ingiliz mucit ve maden miihendisi olan Richard Trevithick yeni bir
buharla ¢alisan arag¢ iiretmistir. Ancak, bu aracinda fazlasiyla agir olmasi nedeniyle
sorun yasanmustir. 1805 senesinde ise Amerikan Oliver Evans tarafindan ayni sekilde
buharla ¢alisan fakat ¢ogunlukla limanda kullanabilmek i¢in tasarlanmis ve trafikte
de kullanilmaya uygun olan yeni bir arag liretilmistir (Mihgioglu, 2004, s. 6).

1829 yilma gelindiginde ise biitiin bu ugraslar gelistirilmis, Ingiliz Sir
Goldsworthy Guyney saatte 25 km siirate ¢ikabilen buharli araci icat etmistir. 1860
senesinde sektorde yapilan bir baska yenilik Etienne Lenoir'un igten yanmali motoru
Fransa'nin baskenti Paris'te kesfetmesidir. 1864 yilinda ise Almanya’nin dérdiincii en
biiyiik kenti olan Ko&ln’de bu kesfedilen icten yanmali motorlarin imalatina
Gasmotorenfabrik Deutz AG fabrikasinda baslanmistir. Gasmotorenfabrik Deutz AG
fabrikasinin kurucularindan biri olan Nicolaus August Otto, 1876 senesinde 6ncelikle
dort silindirli igten yanmali benzinli motorun imalatina baglanmistir (Bedir, 1999, s.
8).

Otomotiv sanayii faaliyetlerinin ilk zamanlarinda motorlu tasit imalatinda gii¢
kaynagi olarak icten yanmali, buharli ve elektrikli sistemlerden olusan motorlardan
yarar saglanilmugtir. ik senelerde genellikle elektrikli ve buharli motorlardan
yararlanilmis olsa da zaman ilerledik¢e ig¢ten yanmali motorlar daha ¢ok
kullanilmaya baslanmis ve neredeyse piyasanin tamamini ele gegirmistir; ciinki,
buhar giicii sayesinde ¢alisan araclarda yanma igleminin yapilabilmesi i¢in devaml
yakit ve su ihtiyaci vardi. Bu sekilde ¢alisan araglarin agirhiginin fazla olmasi
nedeniyle de gegen yillar iginde kullaniminda biiyiik bir diistis yasanmustir. Elektrikli
motorlarin sorunu ise, akiiniin fazlasiyla biiyiikk olmasi, gerektiginden fazla agir ve
stirekli sarj ihtiyacinin olmasiydi. Aslinda elektrikli motorlarin daha temiz, sessiz ve
daha kolay bir kullanim1 vardi. 1880'lere gelindiginde otomobil {iretiminde “Klasik
El Uretim Yéntemi” (emek sanat bagimli) kullanilmistir. Bu iiretim tiiriinde
ismarlama iiretim yani siparise baglh iiretim yapilmistir. Oncelikle Avrupa'da
baslayan iiretim modeli daha sonra Amerika ve Japonya'da da kullanilmis ve I.

Diinya Savas1 yillarina kadar bu devam etmistir (Mihgioglu, 2004, s. 7).



Karl Benz ve Gottliech Daimler ilk modern arabay1 1886 yilinda {iretmislerdir.
Bu sayede otomobil kullanimi Avrupa iilkelerinde hizla artis gostermistir. 1880
yilinda diinya ¢apinda ara¢ marka sayis1 8 adet iken, 1885 yilina gelindiginde bu say1
50'ye, 1890 yilina gelindiginde ise 500 adet olmustur (Bedir, 2002, s. 2).

H. Ford Amerika'da “Kitle Uretim” ydntemini gelistirmistir ve bu az bir
zaman igerisinde biiyikk bir sanayi olmustur. Avrupa'da 1940l yillarda {iretimde
gelisme goriilmiistir fakat, II. Diinya Savasinin baslamasiyla birlikte bu gelisme
duraklamigtir. II. Diinya Savasindan sonra gelismekte olan piyasada GM ve Ford
otomotiv sanayiinin onderleri olarak rekabet halinde olmaya baslamiglardir. Bu
yillarda iilkeler, otomotiv sektoriindeki ticareti belli bir diizene sokmak amaciyla
ithalat ve kota sinirlamalar1 gibi yerli imalatgilar1 korumak i¢in tedbirler almislardir.
Bu tedbirlerin sonucunda GM ve Ford markalar1 yerel imalatgilarla ortaklik kurma
cabalarina girismis ve boylelikle Avrupa'da yatirnm yapmaya baglamislardir
(Caliskan, 2009, s. 9).

Savas sonrast yillarda Avrupa'da “Uriin Farklilasmasma Dayali Uretim”
adinda bir yontem gelistirilmis ve basta Almanya olmak iizere Italya, Ingiltere ve
Fransa'nin otomotiv sanayisi tekrardan biiyiimeye baslamistir. Otomotiv sanayiinde
onemli rolii olan Avrupa lilkelerini Japonya'da takip etmis ve en son Giliney Kore'de
bu endiistride 6nemli bir yer edinmistir (Mihgioglu, 2004, s. 6).

ABD'deki firmalar, Avrupa'da yerel sirketlerle isbirligi yaparak, 1960
yilindan itibaren tesislerinde sadece Avrupa pazarina uygun olacak {iriinler ortaya
cikaracak sekilde iiretim yapmaya baslamislardir. Savastan sonraki yillarda Bati
Avrupa sanayisi hizli bir gelisim goOstermistir. Bunun nedenleri; Avrupa'nin
ekonomik durumundaki gelismeler, milli gelirin artmasi ve ulagtirma alanindaki alt
yapt c¢alismalarinin yarattigi olumlu sonug olarak gosterilebilir (Karabulut, 2002, s.
8).

19701 yillar ile beraber Japonya, diinya otomotiv piyasasinda oldukca énemli
bir rol oynamistir. Bunun sebebi, Japonya’nin bu sektdre getirdigi yeni iiretim
methodlar1 ile iiretim maliyeti ve kalitesinde sagladigi Onemli gelisim ve
degisimlerdir (Cagma, 2012, s. 23). 1973 ve 1979 wyillarindaki petrol krizlerinin
sonucunda Japonya'da bulunan firmalarin Amerika pazarina talep gostererek az
benzin tliketen araclar ile piyasada belli bir gii¢ elde etmelerinin Oniinii agilmistir

(Arabaci, 2006, s. 5). 1980'lere gelindiginde ise Kuzey Amerika piyasasinin iig
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biiyligli olan Ford, GM ve Chrysler firmalarinin {istiin durumu kokiinden degismistir
(Arabaci, 2006, s. 5).

1980l yillarda bilgisayar destekli imalat teknolojileri ve tasarim sayesinde
otomotiv sanayiinde model ortaya ¢ikarma siiresinin kisalmasi ve alicilarin talep ve
isteklerine daha hizli yanit verebilmeyi saglamistir (Altay, 2004, s. 1).

1990'ls yillarda ise, otomotiv sanayisinde, Avrupa'nin sektorde onde gelen
iilkeleri, ABD ve Japonya haricindeki diger iilkelerde iiretimde ataga ge¢mistir ve
tiretimin yaklasik %401 bu diger iilkelerde yapilmaya baslamistir. Bunun nedeni ise
sanayideki biiyiikk firmalarin imalatlarini kendi tilkeleri yerine, bazi rekabetgi
avantajlara sahip olan diger iilkelere dogru kaydirmalar1 ve boylece imalat merkezi
olarak bu iilkeleri kullanmalaridir (Cagma, 2012, s. 8).

2001 yilma gelindiginde %3,6 gibi bir oranla diisiise gegen motorlu arag
imalat1 daha sonraki yillarda belirli bir oranda artisla kendini gostermistir. Avrupa
tilkeleri ve onlar1 yakindan takip eden Amerika diinyadaki motorlu ara¢ imalatinda
2002 senesine kadar lider konumundalardi. Fakat 2003 yildan itibaren Asya ve
Okyanusya iilkeleri bu liderligi almislardir (Polat, 2010, s. 47).

2005 yilinda ise otomotiv imalati bir onceki yila gore %3,1 oraninda artig
gostermis ve ortalama 66,5 milyon adet ara¢ kaydedilmistir (Gorener ve Gorener,
2008, s. 1215). Sanayinin gelisip biiyiimesinde 6nemli rol oynayan tarihler agagida
verildigi gibidir (Kargin, 2009, s. 5);

e 1910 yilinda Amerika Birlesik Devletlerinde Ford fabrikasinin seri tiretime
gegisi,

e 1950 yilinda Avrupa'da goriilen {iriin farklilasmasina dayanan imalat,

e 1970 yilinda Japonya'da yalin imalat yapima,

e 1975 yilinda gelisen ve biiyiiyen diinya pazarinda ABD ve Avrupa'daki
markalarin Tiirkiye ve Gliney Amerika'ya yaptigi ilk yatirimlar,

e 1980 yilinda Japonya'nin otomotiv sanayisindeki pazara girmesi ve ABD ve
Avrupa tlkelerinde yeni yatirimlara katilmasi,

e 1990 yilinda Giiney Kore'nin iiretiminin gelismesi ve gelismekte olan
pazarlarla birlikte Dogu Avrupa'da yatirimlara yonelmesi,

e 2000 yilinda ise Asya-Pasifik bolgesinde yapilan yatirimlardir.
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1.3. Giiniimiizde Diinya Otomotiv Sanayisi

Otomotiv sanayii kuruldugu zamandan bu zamana kadar olan siiregte
ekonomik alandaki aktif roliinii hi¢cbir zaman kaybetmemistir. Bundan dolay1
otomotiv sanayinin ekonomideki payr ve onemi giinbegiin daha ¢ok artmaktadir
(Sanayi Genel Midiirligi, 2012, s. 12). Otomotiv sanayisine yapilmis ve yapilmakta
olan yatirimlara bakacak olursak, istthdam bakimindan bir¢ok iilkenin
makroekonomik olarak istikrarina katki saglamistir (Sanayi Genel Mudiirligi, 2012,
s. 5). Gelismis iilkelerde yapilmis olan arastirmalardan ¢ikan sonuglara gore,
otomotiv sanayisindeki bir ¢alisanin yarattigi istihdam yan sanayilerle beraber bes
bagka kisinin daha istihdamina olanak saglamaktadir (Ustaoglu, 2013, s. 84).

Diinya ekonomisinin agirlik merkezinin bati iilkelerinden dogu iilkelerine
dogru gecisiyle birlikte otomotiv imalati ve satin alma alaninda da dogu iilkelerinin
one ciktig1 sdylenebilir. Yogun niifusa sahip olan Cin ve diger kalabalik niifusa sahip
olan Hindistan'da da vatandaslarin gelirlerinin artmasiyla beraber bu iilkelerde arag
talebinde de biiylik bir artis meydana gelmistir (ODD, 2013, s. 15). Otomotiv
sanayisini etkileyen birgok faktér vardir. Ornegin, ekonomi ve teknoloji alaninda
meydana gelen kayda deger degisiklikler bu sektorii olduk¢a yakindan
ilgilendirmektedir (Nurcan ve Kaya, 2016, s. 80).

Son senelerde Hindistan ve Cin gibi yiiksek niifusa sahip iilkelerde yasanan
ani degisimler, yan ve ana sanayi sirketleri basta olmak tizere bir¢ok otomotiv
sanayinin iginde bulunan sirketlerin bu iilkelere ciddi anlamda yeni yatirimlar
yapmalarina sebep olmustur. Yapilan bu yatirimlarin asil amaci o iilkelerdeki ucuz is
giicli ve Ongoriilen kazanca sahip olmasi beklenen i¢ pazarlarlardir. Ayrica, 6zellikle
Hindistan'in sahip oldugu bilgi ve teknoloji alaninda yasadigi biiyiik ilerleme ve
Hindistan'in yetistirdigi is giliclinlin potansiyeli de bu nedenler arasinda sayilabilir.
Orta ve Dogu Avrupa iilkelerine bakildiginda ise diger iilkelerle karsilastirildiginda
ongoriilen i¢ pazar potansiyelinin simirli olmasina ragmen, Bati Avrupa tlkelerine
yakin bir konumda olmasindan dolay1 tasimacilik fiyatlarinin ucuzlugu ve yabanci
yatirimeilara ongordiikleri yatirim tesvikleri ile piyasa icindeki sirketler tarafindan
oncelikle tercih edilen bir konuma sahip olmalarina neden olmustur. Ayrica egitim
sahibi bir is giicii potansiyeline de sahip olmalar1 bu sebepler arasinda gosterilebilir.

Bati Avrupa ve Kuzey Amerika bolgelerinde otomotiv piyasasindaki firmalarin
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kapasite olarak fazlaliklar1 olmasina karsilik, otomotiv sirketleri yapacak olduklari
yeni yatirimlari yakin gelecekte lider olmasi beklenen Uzak Dogu'ya ve gelismekteki
bolgelere yapacag goriilmektedir (Ayaz, 2010, s. 37-38).

Diinya c¢apinda yapilan ara¢ satiglar1 incelendiginde en yiiksek satisa sahip
olan aracin otomobil oldugu tespit edilmistir. Otomobilin hemen arkasindan hafif
ticari araglar gelmektedir. Bu nedenle imalat¢i firmalar yaptiklari iiretimde agirlikli
olarak otomobil ve hafif ticari araclara 6nem vermislerdir. Otomotiv sanayiinde tiim
diinyada tiretilmis olan iiriinlerin artis seviyelerine bagli olarak, imalat¢1 ve tedarikei
firmalar arasinda yasanan rekabetinde artis i¢inde oldugu sdylenebilir (Gorener ve
Gorener, 2008, s. 308).

Bunun yani sira kiiresel 1sinma sonucu olusan tehdit sebebiyle ¢evreye iliskin
farkindalik artmig ve otomotiv sanayisi buna bagli olarak kendine yeni bir hedef
belirlemistir. Cevreye karsi olusan bu duyarliligin artmasiyla beraber gevre dostu
olarak satilan araglarin talebinde de bir artis meydana gelmistir. Bu meydana gelen
artiglarda bizlere otomotiv sanayiinin gelecegi hakkinda ipucu vermektedir.

Otomotiv sanayiinde yasanan bu rekabetin sonucunda diislis gosteren kar
oranlari, yeni teknolojinin kullanilmasi i¢in yapilmasi zorunlu olan yiiksek yatirimlar
ve Ar-Ge masraflarinin artmasi sonucunda rekabet yasayan firmalar arasinda zorunlu

olarak bir birlesmeye gidilmistir (Bedir, 1999;2002).

1.4. Diinya Otomotiv Pazarmnin 2. Ceyrek Beklentileri ve 2017 Yih Tahminleri

2016 yili 2. ¢eyrek donemi LMC Automotive sonuglarina gore; 2016 yili
diinya otomotiv pazar1 2015 yilina gore %3,0 artisla 95,204 milyon beklenmektedir.
2017 yilt i¢in ise 2016 yilina gore %2,3 artisla 97,356 milyon olmasi tahmin
edilmektedir (ODD, 2016). 2016 yilinin 2. geyrek toplam satislarinda Asya/Pasifik'te
iilkelerinde %4,0 ve Bati Avrupa iilkelerinde ise %6,5 artis olmustur. Pazarda
daralmaya gidilecek iilke olarak; -%14,4'liik bir daralma ile Giiney Ortak Pazar
(I\/IERCOSURZ) ilkeleri ve -%0,4 ile de Dogu Avrupa iilkelerinde daralma

yagsanmasi beklenmektedir.

? Tam iiyeleri: Arjantin, Brezilya, Paraguay ve Uruguay, ortak iiyeleri: Sili, Bolivya, Ekvator, Peru,
Kolombiya ve Venezuela'dir.
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Tablo 1: Diinya arag iiretimi ve degisim oranlari®

BOLGE ARAC | 2015 2016*(Ekim) | Degisim | 2017(beklentileri) | 2016/2015
TURU ('000adet) | ('000adet) ('000adet) Degisim
Otomobil 18.924 19343 | %22 19517 | %009
KUZEY " Ticari 1.762 1.798 | %20 1805 | %04
AMERIKA - FAFicari 545 503 | % -7.7 501 | %-0,4
Toplam 21.231 21.644 | %19 21823 | %08
Otomobil 2.270 1.934 | %-148 2008 | %38
MERCOSUR "1 Ticari 815 705 | % -135 727 | %31
A Ticari 100 87 | %-13,0 95| %0972
Toplam 3.185 2726 | %-14.4 2830 | %38
Otomobil 13.185 14.009 | %62 14320 | %22
BATI H. Ticari 1.646 1.785 | %84 1868 | %46
AVRUPA  "A Ticari 283 299 | %57 314 | %50
Toplam 15.114 16.093 | %65 16502 | %25
] Otomobil 3.386 3354 | %-0,9 3498 | %43
DOGU H. Ticari 509 529 | %239 568 | %74
AVRUPA  "Acari 63 157 | %-3.7 172 | %96
Toplam 4.058 4.040 | %-04 4238 | %409
Otomobil 4.229 4267 | %09 4037 | %-54
JAPONYA " Ticari 706 677 | %-4,1 701 | %35
A Ticari 95 9 | %11 97| %10
Toplam 5.030 5040 | % 0,2 4835 | %-4,1
Otomobil 29.081 30809 | %59 31409 | %19
ASYA- "o Ticari 5.531 5199 | %-6,0 5452 | %49
PASIFIK  "A Ticari 1.384 1423 | %28 1512 | %673
Toplam 35.99 37431 | % 4,0 38373 | %25
- ~ [ Otomobil 5.708 6.041 | %58 6390 | %58
DIGERLERI ™ p “Ticari 1575 1662 | %55 1820 | %95
A Ticari 514 527 | %25 545 | %34
Toplam 7.797 8230 | %56 8755 | %64
; Otomobil 76.783 79757 | %39 81179 | %18
DUNYA  "H Ticari 12.544 12.355 | %-15 12941 | %47
A Ticari 3.084 3092 | %03 3236 | %47
Toplam 92.411 95204 | % 3,0 97.356 | %23

Kaynak: ODD, 2016.

2017 yili tahminlerine gore; en fazla artis 2016 yilina gore %4,9 ile Dogu

Avrupa tllkelerinde ve MERCOSUR'a iiye iilkelerde beklenirken, daralmanin ise

yalnizca -%4,1 ile Japonya'da olacagi tahmin edilmektedir (ODD, 2016).

ABD, Brezilya, Rusya, Hindistan ve Cin gibi iilkelerin arag tiretimleri ve bu

tiretimlerdeki degisim oranlar

ise;

2016 yilinmm 1.

ceyregindeki

sonuglara

bakildiginda, 2016 yilinin sonuna dogru Hindistan pazarinda %6,6 artis ile 3 milyon

* Otomotiv Distribiitérleri Dernegi (ODD), (2016). Diinya Otomotiv Pazari- 2016 2. Ceyrek. Istanbul:

ODD.
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679 bin adete, Cin pazarinda %6,1'lik artis ile 27 milyon 405 bin adete ve ABD
pazarinda da %]1,8'lik artigla 18 milyon 236 bin adete ulagilmasi beklenmektedir.
Brezilya pazarinda %19,3'liik ve Rusya pazarinda da 9%9,4'lik bir daralma
beklenmektedir. Tahminlere gore ise 2017 y1li sonunda, Hindistan pazarinda %6,6'lik
artis ile 3 milyon 922 bin adete ve Brezilya pazarinda da %5,1'lik artis ile 2 milyon
173 bin adete ulasilacagidir (ODD, 2016).

Tablo 2: Ulkelerin arag iiretimleri ve degisim oranlari*

BOLGE ARAC 2015 2016*(Ekim) | Degisim | 2017(beklentileri) | 2016/2015
TURU ('000adet) | (‘000adet) ('000adet) Degisim
Otomobil 15.904 16.127 | % 1,4 16.274 | %0,9
ABD H. Ticari 1.541 1565 | %16 1570 | %0,3
A. Ticari 471 437 | %-7.2 429 | %-18
Toplam 17.916 18129 | %12 18273 | %08
, Otomobil 1.842 1.485 | % -19,4 1540 | %3,7
BREZILYA 'Y Ticari 635 518 | % -18,4 537 | %37
A. Ticari 85 72 | % -15,3 76 | %56
Toplam 2.562 2.075 | % -19,0 2153 | 9%23,8
Otomobil 1.483 1.340 | %-9,6 1357 | %13
RUSYA 'Y Ticari 119 119 | %0,0 125 | %50
A. Ticari 58 54 | %-6,9 62 | %148
Toplam 1.660 1513 | % -8,9 1.544 % 2,0
- Otomobil 2.622 2702 | %31 2964 | %097
HINDISTAN ["H Ticari 500 547 | %94 562 | %27
A. Ticari 328 336 | %24 367 | %92
Toplam 3.450 3585 | 93,9 3.803 | %86
‘ Otomobil 21.279 22948 | % 7,8 23206 | % 1,1
CIN H. Ticari 3.645 3342 | %-83 3553 | %6,3
A. Ticari 918 939 | %23 987 | %5,1
Toplam 25.842 27.229 | %54 27746 | %19
Otomobil 1.545 1530 | %-1,0 1512 | %-12
KORE H. Ticari 253 246 | % -2,8 232 | %-5,7
A. Ticari 36 37| %28 38| %27
Toplam 1.834 1.813 | %-1,1 1.782 | % -17
Otomobil 27.226 28.475 | % 4,6 29.067 | %21
BRIC H. Ticari 4.899 4526 | %-7,6 4777 | %55
A. Ticari 1.389 1401 | %0,9 1492 | %65
Toplam 33.514 34402 | %2,6 35336 | %27

Kaynak: ODD, 2016.

Otomotiv enddistrisi tiim diinyada oldugu gibi Tiirk ekonomisi i¢in de biiyiik
bir onem tasimaktadir. Bu nedenle 20. Yiizyilin ikinci yarisindan itibaren iilkenin

lokomotif sanayisinden biri haline gelmistir.

* Otomotiv Distribiitdrleri Dernegi (ODD), (2016). Diinya Otomotiv Pazari- 2016 2. Ceyrek. istanbul:
ODD.
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1.5. Tiirk Otomotiv Sanayisi

Tiirk otomotiv sanayiisi ilk yillarindan giiniimiize kadar biiyiik degisim
yagamistir. 1996 yilinda Tirkiye'nin Giimriik Birligi'ne katilmasiyla beraber
otomotiv sanayiinde de farkliliklar meydana gelmistir. Bir takim sorunlara da sahip

olan bu sanayii giinlimiizde halen ekonomik 6nemini korumaktadir.

1.5.1. Tiirk Otomotiv Sanayisinde 1k Yillar, Yerli Tasarim ve Marka Yaratma
Cabalan

Tiirk milletinin otomobille ilk tanigmas: Osmanli Devleti'nin son donemlerine
denk gelmektedir. Bazi kaynaklarda Osmanli donemi i¢inde ilk otomobil Mahmut
Sevket Pasa'ya aittir. Bununla birlikte otomobil ile ilgili ilk resmi kayit 1909 yilinda
askeriye i¢in alinmis olan araglara aittir. II. Mesrutiyet'in ilanindan baslayip 1.
Diinya Savasi yillar1 arasinda kalan donemde iilkede kaydedilen otomobil sayis1 100-
150 adetten daha fazla degildir. I. Diinya Savasi'nin sonlanmasi ile birlikte birgok
sirket otomobil alimi, satim1 ve yedek par¢a konusunda faaliyete ge¢mistir. Ama
ekonomik yetersizlikler nedeniyle bu konuda kayda deger bir gelisme
saglanamamistir (ITO, 2003, s. 7).

1924 ve 1925 yillarinda Tiirk kokenli beyaz Ruslarin sahip oldugu Aynvefa
firmasi, Ford markasinin otomotiv ile ilgili iiriinlerini Tiirkiye'de pazara ¢ikarmistir.
1927 yilina gelindiginde ise Tiirkiye Biiyiik Millet Meclisi (TBMM) bir yasa ¢ikartti.
Bu yasaya gore Istanbul serbest bolge olacakti. Bu yasanmn maddi problemler
sebebiyle hayata gegcirilmesi zor olsa da hiikiimet ile Ford Motor sirketi arasinda
1928 yilinda 25 yil siire ile bir anlagma imzalandi. Bu anlagsmadan sonra Ford Motor
sirketi yaklasik 500 isci ile Istanbul Tophane bdlgesinde kendisine ayrilan béliimde
montaj igini yapmaya basladi (Kargm, 2009, s. 21-22). Fakat 1930 senesinde
meydana gelen ekonomik krizin etkileri biitiin devletlerde oldugu gibi Tiirkiye
tizerindeki etkisinin de olumsuz olmasi nedeniyle bu siire¢ basarisizlikla
sonu¢lanmistir (Ustaoglu, 2013, s. 90).

1945 yilindan sonra traktor iiretiminde yabanci sermaye ortakligi ile bir atak
olmustur. Hiikiimetinde onciiliigiiyle ve ABD'li Minneapolis-Moline sirketinin
ortakligiyla Ankara'da 1954 yilinda fabrika kurulmustur. Parcalar yurtdigindan

getirilmesi ve burada birlestirilmesiyle yerli traktoriin yapimi baglamistir. Bu
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gelismeler neticesinde ilk zamanlarda traktor sayisinda biiyiik bir artis yasanmistir
fakat disalim giicliikleri sebebiyle sonraki zamanlarda bu artis korunamamistir
(Oztekin, 2016, s. 19).

Ford Motor sirketi 1950 yilinda iiretim i¢in lisans alarak iiretim faaliyetlerine
baglamasi sanayiinin baslangi¢ noktasi olarak kabul edilir. 1950'li yillarda bazi
model araglarin imalatindan sonra, 1954 yilinda ilk montaj hatti orduya jip ve
kamyonet temin etmek i¢in kurulmustur. 1955 yilina gelindiginde kamyon, 1963'de
ise otobiis montaj1 yapimina baslanmis ve bundan sonraki {i¢ y1l iginde bazi montaj
fabrikalar1 (Tofas-Fiat, Oyak-Renault, Otosan-Ford) otomobil i¢in {iretime gegmistir
(Tekin ve Zerenler, 2005, s. 75).

En 6nemli amaci ekonominin biiyiimesi olan Birinci Bes Yillik Kalkinma
Plani'nin 21 Kasim 1962 tarihinde onaylanmasi ve 3 Aralik 1962 tarihli, 11272 sayili
Resmi Gazete'de yaymlanmasiyla birlikte ekonomik politika, ithal ikameci bir yol
izlenmeye baslamistir. Bu 5 yillik siiregte yerli mali {iretim paymin gogaltilmasi
amaglanmis ve yan sanayinin de biiylimesi hedeflenerek tiiketim {iriinlerinin
yapimina 6nem verilmistir. Tiirkiye'de tam anlamiyla otomotiv sanayisinin temelleri
Birinci Bes Yillilk Kalkinma Planinda bulunan “otomotiv  sanayinin
endustrilesmedeki itici giiclinden yararlanma” ilkesiyle atilmistir (Dogruer, 2001, s.
42). Birinci Bes Yillik Kalkinma Planinda otomotiv sanayisi ile ilgili alinan bazi
tedbirler vardir. Bunlar (T.C. Bagbakanlik D.P.T., 1963, s. 351);

e Kamyon ithali durdurulacaktir. Bunun nedeni yerli sanayinin gelisimini
desteklemek ve mevcut bulunan kapasitenin tam anlamiyla kullanilmasini
saglamaktir.

e Sadece pahali olmayan ve hafif binek arabalarin ithaline izin vermek,

e Askeri birimlerden gelen kamyonlarin montaji ve bazi yerli aksamin iilke
icinde yapimi imkani konusuna 6nem verilmesi,

e Pargalarin yerine yenileri gelinceye kadar gerektigi kadar yedek parca ithali

yapmaktir.

1960 senesinde Ankara'da organize edilen “Birinci Makine Sanayii
Kongresi’nde ¢ok yakin bir tarihte otomobil, traktér, kamyon ve lokomotif
tretiminin Tiirk mali olarak kayda gegecegine inanildig1 belirtilmekteydi (Azcanli,

1997). Bu toplantida bir arag tasarimi TCDD'nin isletmelerine verilmistir. Bu aracin
16



amaci ise “ordunun otomobil ihtiyacina hizmet etmesi” seklinde adlandirilmigtir
(Arer, 2010, s. 66).

Tirkiye'nin ilk yerli mali otomobil caligmalart 1961 senesinde dénemin
Cumhurbagkan1 Cemal Giirsel'in yirmiye yakin miihendisi Eskischir Devlet Demir
Yollar1 atdlyelerinde gorevlendirmesiyle baglamistir. Cumhurbagkani Cemal
Girsel'in talimat1 ile Adapazari'ndaki Vagon Fabrikasindan alinan bazi parcalarla
135 giinde yerli Devrim otomobili 6rnek modelinden doért adet tiretilmistir (Karbuz,
Silah¢1 ve Caliskan, 2007, s. 7). Bu kisa siirenin nedeni 29 Ekim 1961'deki Ankara'da
yapilacak olan Cumhuriyet Bayrami torenine kadar bitirilmesi ve orada goriiciiye
cikmasinin hedeflenmesiydi. Bu projenin TCDD'ye verilmesinin 6énemli bir nedeni
ise TCDD'nin Ankara, Eskisehir, Adapazari ve Sivas'taki fabrikalarinda iyi egitilmis
elemanlarinin  olmasiydi. Otomobilin tasariminda en basta temel Ozellikleri
belirlenmistir (Arer, 2010, s. 66).

Planlamada agirliginin yaklasik 1000-1100 kg olmasi1,dort silindirli ve dort
zamanli 50-60 beygir giiciine sahip bir motorunun olmasi, dort ya da bes kisilik orta
boy ebatlarinda bir ara¢ olmasinin kararina varilmistir. Montaj sathasina gelindiginde
direksiyonun yeri, gaz ve fren kumanda mekanizmalarinin yerlestirilmesi ve gévde
ile motor arasindaki uyumu yakalayabilmek en biiyiik sorun olarak goziikmekteydi.
Direksiyon i¢in 'ayarli direksiyon' onerisi yapilmisti fakat bu kabul gérmedi. Bu
ayarli direksiyonu segenegini aradan iki yil gegmesinden sonra Cadillac markasi bir
yenilik ve ozellik olarak getirmistir. Devrim otomobillerinden ilk olarak yapilani
beklenildigi gibi Ekim ayimin ortalarina dogru denemeye hazir hale getirilmisti
(TULOMSAS, 2013). Fakat otomobillerden Cumhurbaskan: i¢in ayrilan arag 29
Ekim gilinii sabahinda Ankara'da TBMM'den Anitkabir'e gotiiriilirken benzin
dolumunun ihmali sonucu yolunu tamamlayamamis ve Cumhurbagkani Cemal
Giirsel'de bu konuyla ilgili olarak "Bati kafasiyla otomobil yaptiniz ama, dogu
kafasiyla benzin ikmalini unuttunuz" demistir. Bu sozlerle birlikte basinda da
elestiriler artmis ve Devrim araglarinin projesi durdurulmustur. Aradan gecen
yillardan sonra dort tane {iiretilen bu Devrim otomobillerinden yalnizca bir tanesi
halen c¢alismaktadir ve o da Eskisehir Tiilomsas fabrikasinda sergilenmektedir.
Tiirkiye'nin otomotiv tarihine bakacak olursak yerli otomobil tasarimi olarak soz

edilebilecek ilk Tirk otomobili Devrim otomobilidir.
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Sekil 2: Devrim Arabasi® (Tilomsas, 2013).

Yerli otomobil iiretiminin hayal olarak bahsedildigi yillarda tamami Tiirk
tasarim olan ve {retilen bir otomobil olmus olmasi, firmalarin yapmis oldugu
caligmalar1 gelistirmesi i¢in O6nemli bir rol oynamistir. Otosan montaj sanayisi
haricinde, sadece sektor olarak bakarsak Tiirkiye'deki ilk otomobil iiretimini yapan
kurumdur. Vehbi Kog¢ ve otomotiv grubunun bagkani Bernar Nahum 1963 senesinde
zamanin otomotiv dergilerinden fiberglas malzemesinin otomotiv sektoriinde
imalatta kullanildigimi ve bunun az miktarda iiretim icin elverisli oldugunu
ogrenirler. Yine aym sene iginde Izmir Uluslararasi Fuari'nda Otosan'dan yetkili
kisiler Israil'in Autocars firmasinin fiberglas kullanarak yapmis oldugu otomobili
inceleme firsatt1 bulmuslardir. Vehbi Kog¢ 1963 yilinin Ekim aymda bu aractaki
fiberglasin dzelliklerini arastirmak igin Israil'e gider ve orada bu teknolojiyi getiren
Ingiliz Reliant firmas1 ile anlasma yapma ve birlikte calisma yoniinde karar alir.
Yapilacak aracin tasarim islerini iistlenen ise 1950'li yillarin son zamanlarinda
tasarim iglerine baslayan Ogle Design firmasidir (Arer, 2010, s. 67).

Sanayi Bakanligi'min 10 Ocak 1966 yilinda verdigi izin ile birlikte yerli
otomobil iiretimi i¢in liretim bantlarinin yapilmasi ve yapilacak otomobilin senenin

sonuna kadar bitirilmesi i¢in ¢alisilmaya baslanir. Yapilacak olan bu araca bir isim

> Tiirkiye Lokomotif ve Motor Sanayi A.S (TULOMSAS), (2013). Devrim Arabast,
http://www.devrimarabasi.com/eski_fotograflar.html.
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bulmak i¢in halk tarafindan segilecek 10.000 TL 6diillii isim yarigmasi yapilir ve
ismi "Anadol" olarak belirlenir (Arer, 2010, s.68).

Sekil 3: Anadol®

"Anadol" Tirklerin imal ettigi yerli bir marka olarak kaydedilse de, bu
otomobilin dizayn1 Ingiliz bir firma olan Reliant'a ait olup Ogle Design tarafindan
organize edilmistir. Anadol'un bir bagka modeli STC-16’nin da ilk 6rnek modeli
1972 yilinda olusturulmustur. Bu aracin sadece 1973-75 yillar1 arasinda iiretimi
gerceklesmistir. Aracin tasarimi Eralp Noyan tarafindan yapilmistir. Devrim
arabasindan sonra (1961) Tirkiye'de tasarimi gergeklestirilerek iiretilen ve seri
tiretime sahip ilk otomobil olma unvanina sahip oldu (Kiiglikerman, 2000).

Anadol'un STC-16 marka aracinda seri iiretime gecilmesinde Oncelik eden
kisi Otosan'in Genel Miudiirii Erdogan Goniil'diir. STC-16 model aracinin temel
amaci uluslararasi ralli yariglarinda Anadol markasinin prestijini arttirmak ve st
gelir kullanicilarina hitap etmesini saglamakti. Bu modelin tasarimcisit olan Eralp
Noyan aracin i¢ ve dis 6zelliklerini dizayn ederken II. Diinya Savaginda kullanilan en
gelismis ucak olma 6zelligine sahip "Supermarine Spitfire"dan etkilenerek ¢izmistir.
11 ay gibi bir slirede hazirlanan bu aracin, test siiriisii denemeleri i¢in 3 adet 6rnek
modeli hazirlandi. Test edilme alanlar1 olarak da E-5 karayolunun istanbul-

Adapazan giizergah1 ve Cengiz Topel havaalani se¢ildi. Ayrica bu test siirlislerinin

® Resim "https://tr.pinterest.com/mehmethulusiese/anadol/" adresinden alimustir.
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de bir ayag Ingiltere'nin baskenti Londra'nin Essex bolgesindeki MIRA pistinde
yapildi. Bu testler Otosan Uretim Miidiirii olan Nihat Atasagun'un tesvikleriyle
gerceklestirilmistir. Ingiltere'deki test siiriisleri sirasinda araci pek ¢ok Ingiliz pilotu
deneme sansina sahip oldu. Yurtdisinda yapilan test siiriislerinin alanlarinda uzman
insanlardan aracin performansi, siirlis emniyeti ve diger 6zellikleriyle ilgili goriisleri
alinarak bu goriisler dogrultusunda aragta bazi degisiklikler yapildi. STC-16 model
aracin tretimi Nisan 1973'de tamamlanarak galerideki yerini aldi. STC-16 ismi
"Sports Turkish Car 1600"un kisaltmasi1 ve ayn1 zamanda da "Sport Touring Coupe
1600" olarak da belirtilmistir. Ama halk tarafindan da bu araca "Stiper Tiirk

Canavari 1600" ismi verilmistir (Kiigiikerman, 2000).

Sekil 4: Anadol A4 STC 16’ (Kiigiikerman, 2000, s. 241).

Maalesef bu aracin iiretimi de 1973'de ki kiiresel petrol sikintisinin ortaya
c¢ikardigr ekonomik kriz nedeniyle devam etmedi. Benzin fiyatlarinin ¢ok fazla bir
artis gostermesi ve fiberglasin da maliyetinin yliksek olmasi STC-16 aracinin
tretimdeki maliyetinin ¢ok yiikselmesine neden olmustur. Bu fiyatlarda
gerceklestirilecek iiretimin satislarinda sadece yiiksek gelirli kisilere hitap etmesi ve
aracin ¢ok fazla benzin tiiketimine sahip olmast bu modelin tretiminin
noktalanmasina neden oldu. Ayrica diger Anadol modelleri o yillardaki fiyatlar
50.000-55.000 TL civarlarindayd: ama STC-16 modelinin satis fiyat1 70.000 TL'nin
tizerinde seyretmekteydi. Bundan dolayr bu modelin miisterileri yalnizca ralli
pilotlar1 ve spor arabasina merakli olan kisilerle siirli kalmistir. Biitiin bunlara

ragmen o yillarda gengler arasinda hatir1 sayilir bir popilerlige sahip oldu.

7 Kiigiikerman, O. (2000). Anadolu Tasarim Mirasimn Ayak Izlerinde: Tiirk Otomotiv Sanayii ve
Tofas (s.241). Istanbul: Fiat-Tofas yayini.
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Degistirilip  gelistirilmis ~ stirimleri  Tirkiye ve hatta Diinya'da ralli
sampiyonluklarinda yarislara katildi ve kazandi. Anadol markasi klasik otomobil
literatiirine girmeyi basardi. Ayrica uluslararasi klasik ralli yariglarina da katilabilir
duruma geldi. 1973-75 yillar1 arasinda iiretimi sinirli yapilmis olan STC-16 model
aracin toplam iretim sayist 195%ir ve bu toplam iiretim sayisinin biiyiik bir
cogunlugu 1973 yilinda gerceklestirilmistir. Toplam {iretim sayisina ornek tiretimler
de girdigi zaman say1 178 adete yﬁkselmistirs.

Anadol'un bir diger modeli ise Bocek'tir. Anadol'un Bocek marka araci Jan
Nahum tarafindan gelistirilmistir. Jan Nahum o yillarda Otosan Ar-Ge bdliimiinde
calismaktaydi. Anadol Bocek'in 1975 yilinda iiretimi tamamlandi. Bocek markasi
Tiirk Silahli Kuvvetleri'nin talebi {izerine gelistirilmis bir aractir. Otosan firmasi
tiretime karar verdiginde, o yillarda artmis olan turizm faaliyetlerini ve bununla
birlikte sayilar1 artan tatil koylerini de hesaba katarak, bu modelin halk tarafindan
ragbet gorme ihtimalini de g6z iiniinde bulundurmustur. Bu aracin en 6nemli
konseptleri arasinda kapisiz olmasi, iistli agik olmasi, degisik tarzda ki konsolu ve
gosterge paneli ve en 6nemlisi de 6n camin kaputla ayni1 egimde olmasidir. Bu aracin
kaput ve cam tasariminin ayni egime sahip olmasi daha sonraki yillarda tiretilen SUV
model araglar i¢in de ilham kaynagi olmustur. Yine bu aracin, ¢agin Otesinde
tasarlanan konsol ve panel diizenegi ise sonraki yillarda iiretilecek olan araglar i¢in
bir 6rnek olusturmustur (Cetin, 2012).

Anadol Bdcek, taleplere ve kullanim farkliliklarima gore birgok versiyona
sahiptir. Bu versiyonlarin iginde 6rnek olarak off-road modeli, itici-¢cekici modeli,
askeri modeli ve TRT’nin dis ¢ekimlerinde rahatlikla kullanabilecegi diger
araglardan farkli mart1 kanadina benzeyen kapilari olan modeli gosterilebilir. Bocek
modeli aracinin tiretimi de, STC-16 modelinde oldugu gibi talihsiz bir doneme denk
gelmistir. Cagin ¢ok Otesinde bir tasarima sahip olan bu iki ara¢ yasanan petrol
krizinden dolayr Diinya'da ve oOzellikle Tirkiye'de meydana gelen ekonomik
sikintilar yiiziinden ilgi gérmemis ve iiretimi durdurulmustur (Cetin, 2012).

1975-77 yillar1 arasinda iiretimi gergeklestirilen Bocek model aracin sayist

yalnizca 203 adet olmustur. Bcek modeli Volkswagen'in iirettigi "Buggy" modeline

® Bilgiler tekvites adli web siteden "Bir Tiirk Efsanesi Anadol" bashgindan almmustir.
http://www.tekvites.com/2015/02/bir-turk-efsanesi-anadol/5298
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benzemesine ragmen, konsept ve ozellik olarak farkli bir tasarima sahipti (Cetin,
2012).

Bocek modelinden sonra Avrupa'da bu modelin bir benzeri olan ‘Minimono’
araci iiretildi. Zamanla bu araca benzeyen pek ¢cok model ¢ikt1 ve iiretilen modellerin
hepsi satildi. Tiirkiye'de bulunmasi gereken modeller aslinda zamanindan once
yapildi ama pazara ulasmadaki sikintilar ve kabullenme siirecinde yasanan

engellerden dolay1 bu projelerde basar1 saglayamadi (Demirer ve Aydogan, 2005).

Sekil 5: Anadol Bocek® (Cetin, 2012).

Otosan Ithalat Miidiirii Teoman Ilkin ise durumu, “peynir ekmek gibi satsaydi
da ne STC-16 ne de Bocek daha fazla iiretilebilirdi. Clinkii Sanayi Bakanlig1 buna
izin vermiyordu. Doviz kitt1 ve Anadol'da kuyruk varken fantezi buldugu bu
modellerden yapilmasina karsiydi.” seklinde yorumlamistir (Demirer ve Aydogan,
2005).

Tirkiye'de yapilan bir diger arac¢ projesi de “Cagdas” projesidir. “Cagdas”
projesi, Ko¢ Holding Ar-Ge ekibi tarafindan gelistirilen binek otomobil grubunda

onemli bir yere sahip olan ¢aligmalardan biridir. Bu otomobil Tiirkiye'nin sosyal ve

’ Cetin, 1. (2012). Anadol Bécek, http://www.anadol.cetin.nl/anadol-stc-1.6--1973-1975-.html.
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cografi yapisina uygun olarak ve de batida iiretilen otomobillerin farkli teknik
Ozellikleri dikkate alinarak gelistirilmis ve yeni bir Anadol olarak dizayn edilmistir.
O yillarda arastirma merkezinin tstlendigi birgok ornek model calismasinda
kullanilacak olan fiber ekipmanini azaltabilecek dizaynlar {izerinde fazlaca
durulmustur. 1980-81 yillar1 i¢inde {iretim faaliyetine baslanmasi planlanan Cagdas,
basindan da olumlu geri dontisler almistir. Ne yazik ki, donemde yasanilan siyasal ve
ekonomik durumlarin olumsuz olmasi sebebiyle higbir zaman iiretim asamasina

gecemeyip sadece prototip asamasinda kalinmistir (Cetin, 2012).

Sekil 6: Anadol Cagdas'® (Cetin, 2012).

1970l yillarda petrol konusunda yasanilan sikintilar ve fiberglasin fiyatinda
olusan artis Anadol'un iiretiminde maliyetin pahalilagsmasina sebep olmustur. 1984
senesinden itibaren yaklasik dort sene siiresince Anadol markasmin 16 SL
modelinden baska her hangi bir modeli piyasaya sunulmamistir. Diger bir yandan

biiyiiyen pazarla birlikte Tofas-Fiat ve Oyak-Renault sirketleri pazar iginde lider

% Cetin, 1. (2012). Anadol Cagdas, http://www.anadol.cetin.nl/anadol-stc-1.6--1973-1975-.html.
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konumuna yiikselmislerdir. Tofas markas1 “kus serisi” ile basar1 kaydetmis, Renault
ise motor pargalariyla kendini 6n plana ¢ikarmayi basarmistir. Otomotiv sanayinin
yiikselisiyle birlikte yabanci markalarda piyasa ic¢inde kendini gdstermeye
baslamistir. Bu yillarda Otosan firmas1 Ford Taunus modelini iiretmeye baslamistir.
Ne yazik ki aym verimlilik Anadol markas icin gecerli degildi. Ureticisine pek fazla
bir ticari kazan¢ saglayamayan bu markanin iiretimi 1984 yili iginde tamamen
durdurulmustur. 1987 yilina gelindiginde ilk hatchback model olan Renault 11
Tirkiye'de iiretilmistir (Sanayi Genel Midiirliigi, 2011, s. 7).

Otomotiv sanayisi kurulumundan 200011 yillara kadar bes asamadan

gecmistir:

e 19601 yillarda ithal ikameye dayali ticari araclarin ve traktorlerin montaj
tretimi,

e 1970 yillarda parca ve aksam iiretimini esas alan yerlilestirme ve arag
iiretimi girisimleri,

e 1980' yillarda teknoloji ve kapasite i¢in yapilan yatirimlar,

e 1990l yillarda diinya capinda olusan rekabetten kaynaklanan yeniden
yapilandirma stireci ve kiiresel piyasa ile biitiinlesme siireci,

e Son olarak 2000'li yillarda yiiksek katma deger vergileri uygulanarak diinya
pazaria yonelik iiretim i¢in devamlilig1 saglanabilmek ve diinya ¢apinda

gerceklesen rekabet siirecine giristir (Sanayi Genel Midiirliigi, 2011, s. 7).

Tirk otomotiv sanayisindeki en biiyiikk gelismelerden biride, Tiirkiye'nin

Avrupa Birligi ile Giimriik Birligi Antlagmasi'n1 imzalamasidir.

1.6. Giimriik Birligi Oncesi Tiirk Otomotiv Sanayi

Tiirkiye Glimriik Birligi'ne girmeden Once otomotiv sanayiisinde ithalat ve
ihracat bakimindan ¢ok parlak bir goriintiiye sahip degildi. Otomotiv sanayiinde
gelismis olan Avrupa lilkeleriyle yapilan ticaretteki kota ve vergiler sebebiyle ithalat

ve ihracat oranlarinda istenilen seviyelere ulasamamisti.
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1.6.1. ithalat

Otomobil ithalat1 Giimriik Birliginden onceki donemlerde istikrarsiz bir yol
cizmistir. 1992'de yaklasik 52,5 bin adet gergeklestirilen otomobil ithalati, 1993
yilia bakildiginda 97 bin, 1994'de 25 bin ve 1995 yilina gelindiginde ise 20 bin adet
olmustur. Yine ayn1 donemde, midibiis i¢in yapilan ithalat 1994 senesindeki daralma
disinda genellikle sabit bir seyir halinde kendini gdstermistir. Midibiis aracinin
ithalatinin en fazla yapildig: y1l 1993'tiir. Bu yilda 92 adet ithalat gerceklestirilmistir.
Minibiis ithalati ise, 1993 senesinde 1.586 adet, bir sonraki yilda 578 adet ve 1995
senesi i¢in de 1.887 gergeklestirilmistir. Aynt donem icinde otobiis ithalati ise
minibiis ithalatinin aksine daralma yoluna gitmistir. Yillara bakildiginda otobiis
ithalat1 i¢in 1992 yilinda 474 adet, 1993 yilinda 263 adet, 1994 yilinda 27 ve en son
1995 yilinda 38 adet olarak kayda ge¢mistir. Yillar gegtikce otobiis ithalatinda belirli
bir ol¢iide azalma gerceklesmistir. Kamyonet ithalatina gelindiginde otomobilden
sonra en ¢ok ithalati yapilan aragtir. 1992 senesi incelendiginde yaklasik 13 bin adet,
1993'de ise 33 bin adet kamyonet ithal edildigi kayda ge¢cmistir. Ama bu say1r 1994
yilinda gerceklesen ekonomik sikintilar sebebiyle ithalatta daralmalara neden olmus
ve yalnizca 7.890 adet kamyon ithalati gerceklestirilmistir. 1995 yilina bakildiginda
ise bu sayi, az bir artig gostererek 11.497 adete ylikselmistir. Giimriik Birligi
oncesinde, kamyon ithalat1 incelendiginde, 1993 yilinda gergeklesen ithalat adeti
1.690'dir. Bu sayiya bakildiginda kamyon ithalati sadece 1993 yili i¢inde artis
gostermis ama diger yillar incelendiginde sadece 200 adet gibi bir say: ile ithalati
gerceklestirmislerdir. Son olarak bu donem Oncesindeki traktor ithalati
incelendiginde ithalatin en c¢ok yapildigi yil kamyonetin ithalati gibi 1993'tiir. Bu
yilda yaklasik 3.315 adet traktor ithalati1 gerceklestirilmistir. Bir sonraki sene ise bu
say1 diisiis gostermis ve sadece 352 adet olmustur. 1995 yilina bakildiginda ise
yalnizca 227 adet artarak 579 adet traktoriin ithalati gerceklestirilmistir (Akbulut,
2007, s. 40-41).

Biitiin bu araglarin ithal miktarlar1 incelendiginde otomotiv ithalatinda
gerceklesen artis digerlerine oranla fazla gibi goziikse de 1994 yilinda yasanan kriz
ile birlikte olusan refah diizeyindeki diisiis, tiiketim ve yatirim aract olan otomobil
ithalatin1 da sekteye ugratmistir. Bunun sonucunda otomotiv ithalati daraltilmak

zorunda kalimmistir. Otomotiv ithalatinda ger¢eklesen bu daralma yan sanayi
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tirtinlerinin ithalatin1 da olumsuz yonde etkilemistir. Boylelikle yan sanayi ithalat1 da

daralma yoluna gitmistir (Akbulut, 2007, s. 42).

1.6.2. ihracat

Gumriik Birligi'ne girilmesinden o6nceki donemde, araglarin aksam ve
parcalarinin toplam ihracat degerlerine bakildiginda 1996 yili disinda siirekli olarak
artis gérmek miimkiindiir. 1994'de gergeklesen krizin sonucunda bir arz fazlasi
olusmus ve ihracatta artis yasanmistir. Ana ve yan sanayide yapilmakta olan ihracat
1994 yilinda gergeklesen krizden sonraki donemde yasanan olumlu gelismelerden
dolay1 1995 yilinda yiikselise gegmistir (Akbulut, 2007, s. 37).

Otomotiv sanayisinde gergeklestirilen ithalat ve ihracatin genel oranlarina
bakildiginda, arag ihracatinin toplam otomotiv sanayi ihracati i¢inde, Giimriik Birligi
oncesi donemde artis gostermistir. Bundan dolayr yan sanayi imalatinda yapilan
ihracatin toplam sanayi ihracatindaki payinda azalis gézlemlenmistir. Tasit araglar
ithalatinin, otomotiv sanayisinde yapilan ithalattaki toplam pay1, 1992 senesinde %21
gibi bir orana sahipken, 1995 senesi icerisinde %15 gibi bir orana gerilemistir.
Otomotiv sanayisinin yan sanayi triinlerinde ki ithalatin, yine bu sanayi igindeki
toplam pay1 tarihsel olarak incelendiginde 1992 senesinde %79 gibi bir orana
sahipken, 1995 yili icinde %85 gibi bir oranla yiikselis gdstermistir. Ozellikle,
Tiirkiye'nin Giimriik Birligi'ne katilmasindan 6nceki donemde, otomobil i¢in yapilan
thracat genel olarak incelendiginde siirekli bir artis igerisindedir. Tarihlere
bakildiginda, 1992 senesinde 8.751 adet, 1994'de 12.707 adet ve 1995 senesinde ise
32.715 adet otomobil ihra¢ edilmistir. Yine ayni donemde, minibiis i¢in yapilan
toplam ihracata bakildiginda genel olarak istikrarsiz bir seyir izlemistir. Minibiis
ithracati, 1992'de 227 adet, 1993 senesinde 74 adete diismiistiir. Fakat sonra 1993
yilinda 113 adete yilikselmis ve 1995 senesinde 219 adete tekrar bir diisiis
gozlemlenmistir. Midibiis ihracati incelendiginde yillar icerisinde sinirli bir artis
gozlemlenmistir. 1992 senesinde 54 adete, 1995 senesinde ise 251 adet ile sinirh
kalmistir. Yine ayn1 donemde, otobiis ihracati belirli bir oranda artis gOstermistir.
1992'de 378 adete, 1993 senesinde 922 adete ve son olarak 1995 senesinde 1.008
adet otobiis ihracati yapilarak seneler boyunca istikrarli bir sekilde artis géstermistir.

Kamyonet ihracati incelendiginde, 1994 ile 1995 yillar1 arasinda 6nemli bir miktarda
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artig gostermistir. 1992 senesinde 49 adet iken, 1994 yilinda 722 adete yiikselis
gostererek, 1995'de ise 1.328 adet olmustur. Kamyon ihracati ise 1993 yilinda 65
adet, 1994'de 244 adete ve 1995 senesinde ise 495 adete yiikselmistir. Gorildigi
tizere, 1994 ve 1995 yillar arasinda kamyon ihracati artis gostermistir. Son olarak
traktor ihracati toplam otomotiv sanayi ihracati i¢inde en az pay dilimine sahip olan
aracgtir. 1993 senesinde 125 adet, 1995 yilinda ise biiyiik bir diisiis gostererek 25 adet
olmustur (Akbulut, 2007, s. 38-39).

Ozet olarak, otomotiv sanayi ihracat1 1992 ve 1995 yillar1 arasinda belirli bir
oranda artig gostermistir. 1994 yilinda meydana gelen kriz ve yasanan devaliiasyon
sonucunda, ihracatin artmasinda onemli bir rol oynamistir. Giimriikk Birligi oncesi
donemde buna paralel olarak otomotiv sanayisindeki ihracatta artis gostermistir
(Akbulut, 2007 s. 39).

1.7. Giimriik Birligi ve Tiirk Otomotiv Sanayinin Gelisimi

Otomotiv sanayisinde 1988 yilinda, yani Giimriik Birliginden O6nceki
zamanlarda, 14 otomotiv firmasi faaliyet gostermistir. Faaliyet gosteren 14 firmanin
8'1 yabanci ortakli firmalardir. Bu 8 firma; Tofas, Renault, B.M.C, A.O.S, Otosan,
M.A.N, Otomarsan ve T.O.E.'dir (Akbulut, 2007, s. 75). Gumrik Birligi'ne
girilmesiyle birlikte otomotiv sanayisinde iiretim sayisinda, iretim gesitliliginde,
talepte ve dis ticarette 6nemli gelismeler meydana gelmistir. Otomobil iiretiminin
sayist sanayideki talebe bagli olarak artmistir. Fakat, igiincii iilkelerle yapilan
ticaretin, Giimriik Birliginde olan iilkelerle yapilan ticaret gibi, serbest ticaret
sartlarinda olmamasindan dolay1 otomotiv sanayisinde zorlanmalara neden olmustur.
Sanayinin  1991-1993 yillar1 arasindaki biiylime siireci birgok firmanin
kapasitesindeki artisin maksimum seviyelere ulagsmasina neden olmustur. Buna baglh
olarak {iretimdeki artig da st seviyelerde gerceklesmistir. Kapasite kullanim
oranlarii ve 1993 yilinda gergeklesen iiretim artisimi tetikleyen sey 1992 yilinda
gerceklesen tUretim artisidir. Fakat, 1994 yilinda yasanmis olan kriz taleplerin
azalmasma neden olmustur. Taleplerin azalmasi {iretim miktarlarinin diigmesine
neden olarak, otomotiv sanayisinde kapasite kullanim oranindaki azalmanin yani sira

atil kapasiteyle ¢alisilma durumunu meydana getirmistir (Ertugral, 2011, s. 78).
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1998 yilinda yasanmis olan Asya Krizi nedeniyle tiretim ile kapasite kullanim
oranlarinda da yeniden diisiis meydana gelmistir. 2000 yilinda yasanmis olan krizin
etkisi ise, 2001 yilindaki tiretim ile kapasite kullanim oranlarini azaltarak tasit satis
miktarindaki azalmaya neden olmustur. Kapasite kullanim oranlari, 2000 yilinda
yapilan iretimdeki rekor artisga ragmen 1994 yilindaki kriz Oncesi oranlarina
ulasamamigtir. Bunun nedeni olarak ise Giimriikk Birligi girig siireci ve yagsanan
ekonomik kriz gosterilebilir. Fakat ekonomik olarak ilerleme yasanmasi ve kriz
zamanlarindan uzaklasilmasiyla beraber, iiretim miktar1 ile kapasite kullanim
oranlarinda da bir artis meydana gelmistir. Giimriik Birligi'nin 1 Ocak 1996 yilinda
yirtirliige girmesiyle birlikte Tiirkiye ve Avrupa Birligi tilkeleri arasindaki ekonomik
yapida degismistir. Cilinkii Giimrikk Birligi'nin icindeki iilkelerin aralarindaki
mallarin serbest dolasimina engel niteliginde olan biitiin kisitlamalar ile koruyucu
engeller kaldirilmigtir. Bu iilkeler birbirlerine glimriik vergisine benzer herhangi
baska bir vergi koyma hakkina sahip degillerdir ve birbirleri iizerinde kisitlama
yapma imkanlar1 da yoktur (Ertugral, 2011, s. 78).

Guimriik Birligi'nin Karari, hem Tiirkiye ile AB giimriik alanlar1 arasinda
sanayi {lrtinlerinin serbest dolasimini hem de igiinci tilkelere karsi ortak bir dis
ticaret politikasinin uygulanmasini hedeflemistir. Sanayi lriinlerinin serbest dolagimi
icin tarife ve tarife dis1 engellerin kaldirilmasi, iiglincii lilkelere karsi Ortak Giimriik
Tarifesi ile Ortak Ticaret Politikalari'nin uygulanmasi ve Tiirk sanayi triinleri
topluluk iirtinleri ile tam ve {igiincii lilkeler ile Birlik diizeyinde rekabete agilmasi
ongoriilmiistii. Uretim ve pazarlama alanlarindaki uyumun saglanmasi konusunda da
topluluk mevzuati esas alinmistir (DPT, 2007b, s. 101). Bu sebepten dolayr AB
tilkelerinin lehine tek yonlii bir ticaret meydana gelmekteydi.

Teknolojideki transferlerin basitlesmesiyle, firmalar teknolojik gelismelerden
eskiye oranla daha fazla yararlanabilmislerdir. Firmalar, teknoloji yenileme imkani
ile uluslararas1 seviyede Olgek biiyiiklerine ulagsmistir. Bununla beraber, firmalarin
verimliliklerinde de Onemli oranlarda artiglar goriilmiistiir. Bunun yani sira, AB
pazar tarafindan aranan tirlin kalitesi ile standartlarini yakalamak daha kolay
olmustur. Ithalat artis1 da bu durumda hiz kazanmistir (Majidov, 2010, s. 135).

Ayrica Gumriik Birligi'nin  Tirkiye'ye yonelik sermaye yatirimlarini

arttirmasiyla beraber, 6demeler bilangosunda da sermaye hareketleri tarafinda olumlu
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bir etki olmustur. Tirkiye'deki tiretim kapasitesi de buna bagli olarak yiikselmistir
(Orhan, 1997, s. 59-60).

1996 ile 1997 yillarinda Giimriik Birligi ile ihracatta diisiis meydana gelirken
ithalatta ise artis olmustur. Bu olay, sektoriin pazar yapisinda degisiklige neden
olmustur. Thracatta, Dogu Avrupa iilkeleri ile Uzakdogu iilkelerine yonelik bir artis
meydana gelmistir. Kapasite kullanim oranlari, otomotiv ithalatindaki artig ile
ihracatta artisin saglanamamasindan dolay1 diisiik kalmistir. Dis ticaretin yapist her
sanayide oldugu gibi otomotiv sanayisinde de ekonomik kriz zamanlarinda ve
canlanma yasanan donemlerde degisiklikler gostermistir. Bu degisimler sonucunda

talebin yonii de degisebilir ve tiretimde bundan etkilenebilir.

1.8. Giimriik Birligi Sonrasi Tiirk Otomotiv Sanayisinde Dis Ticaret

Tirk otomotiv sanayisi 1996 senesinde Tirkiye'nin Gilimriik Birligi'ne
girisiyle farkli bir boyut kazanmistir. Cokuluslu sirketlerin yeni teknolojiler
kullanarak ortaya c¢ikardiklar1 yeni modellerin, yiiksek kalite ve diisiik maliyet
ozelliklerine sahip olmasindan dolayr bu durum, yerli firmalar acgisindan zorlayici
olmustur. Giimriik Birligi siireci ortaya ¢ikan bu kosullar1 daha da agir bir duruma
getirerek ithal araclar1 daha cazip bir konuma getirmistir. Bu sebeple birlikte,
gelismekte olan yerli otomotiv sanayisi korunma amagli bazi 6nlemler almak
zorunda kalmistir (Ertugral, 2011, s. 79).

Tiirk otomotiv sanayisi tiretimini yaptigi ana trlinlerin biiyiik bir cogunlugu
2/95 Sayilt Ortaklik Konseyi'nin aldigi karar ile hassas olan iriinler baslhigi altinda
degerlendirilmeye alinmistir. Diger bir karar ise, 2001 senesine kadar tciincii
ilkelerle yapilacak ithalat i¢in Topluluk Ortak Giimriik Tarifesi (OGT) uygulanmas,
yapilacak ithalat koruma altina alinmistir. Topluluk Ortak Gliimriik Tarifesi %10 gibi
bir orana sahip iken, Tiirkiye'nin ana sanayisini koruma amach {i¢iincii iilkelere karsi
ortaya koydugu oran yaklasik %25'tir. Yaklasik bes yil sonra OGT ile ayni oranlara
sahip olunmasi1 amaciyla giimriik vergileri uyum siirecine sokulmustur. Buna ek
olarak, Tirkiye'nin talimati ile ikinci el otomobil ithalati belli bir siire igin
durdurulmustur (ISO, 2001, s. 16-17).

Ne yazik ki, ulusal sanayiyi korumaya yonelik uygulanan politikalar sorunlari

cozmede c¢ok da fazla etkili olmamistir. Ulusal ve diinya piyasalarinda yasanan
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ekonomik krizler, i¢ piyasanin daralmasina ve otomotiv ithalatinda kaydedilen artis
da hali hazirda sikintili olan sanayinin daha da problemli bir hale gelmesine sebep
olmustur (Ertugral, 2011, s. 79).

Diinya piyasalarinda Tiirkiye'ye diisen payin artmasi ve dis ticarette yasanan
dengelerin Tiirkiye igin olumlu gelismeler gostermesi ekonomik sikintilarin
cozlimiindeki etkili yollardan sadece ikisidir. Bu sebeple uygulanacak politikalarin
ihracat yatirnmlarmi  tesvik edici ve tilke ekonomisini doyurucu olmasi
gerekmektedir. Tiirkiye'nin dis ticaret agig1 giin gegtikge bliyliylip rekor seviyelere
dayandig1 maalesef ki bilinen bir gergektir. Odemeler dengesindeki bu acigin ana
sebebi, tiiketimin yerli liretimin yerine ithal tirinlerle karsilanmasidir. Boylece ithalat
cok yiikselmistir. Bunun yerine yerli {iretimin, tliketim ihtiyacinm1 karsilayacak
projeler gelistirmesi, bununla da kalmayip ihracata doniikk projelerde
gerceklestirmelidir (Ertugral, 2011, s. 79).

Tiirkiye'nin Guimriik Birligi'ne girdikten sonra iki yil i¢inde ara mal1 ithalati,
tiketim mali ithalati ve sermaye mali ithalati 6nemli oranda artis gostermistir. Bu
artis her gecen yil devam etmistir. Yasanan bu olumlu gelismeler Gilimriik Birligi
kararmin tiiketime olan etkisini gostermektedir (Uyar, 2000, s. 4). Otomotiv
sanayiinde meydana gelen tiiketim etkisi ithal edilen tiriinlere doniik olmustur. Yerli
arag satigi, ithal ara¢ satisinin tam tersi olarak yildan yila azalmaktadir. Bunun
sonucunda da ithalatin ihracata gore artis1 daha hizli olmustur. Ticaretteki geligim,
tiretim ve rekabet sektorde biiyiik giice sahip olan ¢ok uluslu firmalarin lehine
olmustur. Ama Giimriik Birligi icinde yasanan bu gelisme Tiirkiye'nin aleyhine bir
sonu¢ gdstermistir. Ithal edilen iiriinlerin artis gdstermesi ile dis ticaret aciklari
giderek biiylimeye baglamistir. Giimriik Birligi 6ncesi donemde Tiirkiye'nin toplam
ithalat pazar pay1 1995 yilinda %15 gibi bir orandayken, 9 yil sonra 2004 yilinda bu
oran %57,9'a yiikselmistir. Bu nedenle 6demeler dengesinin tizerinde de devamli
olumsuz bir etkiye sahip olan otomotiv sanayisinde ithalata dayanan bir politika
benimsenmistir. Giimriik vergilerinin ortadan kalkmasiyla birlikte yabanci marka
araglarin fiyatlarinda belli bir diisiis meydana gelmistir. Bu diisiis ile birlikte ithal
tirtinlere olan talep de yiikselmistir. 2001 yilinda yasanan ekonomik krizle birlikte
ithal arag¢ satigi, 2002 yilin1 da kapsayarak belli bir oranda diisiis yasamistir. 2001
yilinda yasanan kriz sebebiyle doviz kurlarinin aylik gosterdigi artisla beraber yerli

marka araglara olan talep, ithalat araclarina olan talebin aksine artis gostermistir.
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2003 yilina gelindiginde ise bu durumda da bazi degisimler olmustur ve otomotiv
imalat¢ilart ihracata yonelmek durumunda kalmiglardir. Bunun sebebi yasanan
ekonomik krizler ve i¢ pazarda olusan daralmalardir (Ertugral, 2011, s. 78).

Tiirkiye'nin sahip oldugu ihracat yapisi diger tilkelere gore farklidir. Sektorler

arast dagilimina bakildiginda, Tirkiye'nin ihracatinin %75 gibi biiyiikk bir oranim
hazir giyim, demir-gelik, tarimsal iriinler, kimyasal iiriinler ve ulasim aracglar
kapsamaktadir. Tirkiye'nin ozellikle emek yogun sektorlerde yogunlasan ihracat
pay1, pazarda belirli bir agilim gosterememis ve belirli bolgelere hitap etmek
durumda kalmistir (Atalay, Demir ve Birbil, 2003, s. 253). Thracata yonelik imalat ve
ekonomik yonden gelisimin devamliligi, diinya pazarindaki rekabet ortaminda yer
alabilme olasiligini arttirmak agisindan biiyiik bir 6neme sahiptir. Birbirlerine yakin
zamanlarda gerceklesen ekonomik krizlerde gostermektedir ki; ekonomik
kalkinmada ihracat oldukg¢a 6nemlidir (Ertugral, 2011, s. 80).
Odemeler dengesinde olusan aciklarin kapatilmas igin ihtiya¢ duyulan déviz, iilkede
yapilan ihracat sonucunda temin edilebilmektedir. Ulke igindeki pazarda istedigi
talep miktarina ulagamayan {iretici i¢in lilke disindaki pazarlara ihracat yapabilmek
cok 6nemlidir. Fakat otomotiv sanayisinde ihracat yapabilmek ig¢in ileri bir teknolojik
altyapiya sahip olmak gerektigi diisiiniilmektedir. Bu da otomotiv sanayisindeki
firmalarin ihracat yapabilmelerini zorlagtirmakta ve otomotiv sanayisindeki dis
ticaret dengesi olumsuz yonde etkilenmektedir.

1997-1998 yillar1 arasindaki otomotiv ihracatinda yasanan gerileme, sonraki
yillarda hizla yiikselmesine ragmen yine de kullanilan kapasite orani artmamis ve
otomobil sanayisindeki ihracatin artis problemlerini ¢ozmede yeterli olamamuistir.
Glimriik Birligi'ne girildikten sonra pazar rekabetine Honda ve Hyundai firmalarinin
katilmasiyla imalat¢t sayis1 artmistir. Bununla birlikte tiretimin bir¢ok sirket arasinda
paylasilmasina neden olmustur. Uretimde artan firma sayisi nedeniyle firmalar
kapasitelerinin ¢ok altinda imalat yapmak zorunda kalmiglardir (Otomotiv
Sanayicileri Dernegi, 2003).

Sanayide 1954 yilinda imalat yapilmaya baslanmis ve sirket sayist 1997
yilia gelindiginde 18 adet olmustur. Ancak 2000 yilina gelindiginde Opel'in imalati
durdurmasi ile Tablo 3'de de goriildiigii gibi 17 firma varligini stirdirmiistiir. Olusan
bu durumu bagka iilkelerle kiyaslandigimiz zaman Tiirkiye'de faaliyetini siirdiiren

firma sayis1 oranmin artig gostermesi dikkat cekicidir. Fakat Giimriik Birliginden
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sonraki donemde talep fazlalig1 sebebiyle otomotiv sanayisindeki ithalat artig oranlari
dis ticaret dengesinde bir agigin olusmasina sebep olmustur. Otomotiv sanayisindeki
tirtinlerin biiyiik bir cogunlugu ithalat sonucu alinan ve yiiksek fiyata sahip trtinlerdir
(Ertugral, 2011, s. 80).

Tablo 3: Otomotiv Ana Sanayi Firmalar1 Hakkinda Genel Bilgiler

M Bl 8 o
j o < 5 W S s — =~
= =2 | = %8 » < ©Z =3
= ESZ | Exg S S Z T | €S EE
& M | Bk x © < =8 | oy = 7
= << | 2R LI & 2S | Uy £
SN--RSERESES n = Zd | >0 w2 o
A.LLO.S 1966 Istanbul | 8.471 Chrysler | 497 29.75 (Kamyon,
Kamyonet,
Midibiis)
ASKAM 1964 Gebze/ 6.500 Chrysler | 465 0 (Kamyon,
Kocaeli Kamyonet)
B.M.C. 1964 [zmir 10.000 - 1520 | 0.01 (Kamyon,
Kamyonet,
Kamyonetvan,
Minibiis,
Midibiis,
Otobiis)
FORD Ist- 1959 | Istanbul | 73.106 | Ford 4421 | 41.00 | (Kamyon,
OTOSAN Esk-1983 | Eskisehir Kamyonet,
Kocaeli- | Kocaeli Kamyonetvan,
2001 Minibdis,
Otomobil)
A. HONDA | 1997 Gebze/ 70.000 | Honda 419 100(50) | (Otomobil)
Kocaeli Motor
Hyundai 1997 Kocaeli | 54.520 | Hyundai | 767 50.00 (Kamyonetvan,
Assan Motor Minibiis,
Otomobil)
KARSAN 1966 Bursa 4.800 Peugeot | 564 0 (Kamyonet,
Kamyonetvan,
Minibiis,
Midibiis)
M.A.N. 1966 Ankara 2.244 M.A.N. 2.183 | 90.98 (Kamyonet,
Otobiis)
M. Benz Ist- 1968 | Istanbul | 57.007 | Mercedes | 3.519 | 81.00 | (Otobiis,
Tirk Aksaray- | Aksaray Benz 45.00 Midibiis,
1985 Kamyon)
OTOKAR 1963 Sakarya | 7.835 KHD / 609 0 (Kamyonet,
Land Kamyonetvan,
Rover Minibiis,
Midibiis,
Otobiis)
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Tablo 3 devami: Otomotiv Ana Sanayi Firmalar1 Hakkinda Genel Bilgiler™

OTOYOL 1966 Sakarya | 12.000 | Iveco- Fiat | 975 27 (Kamyon,
Kamyonet,
Minibis,
Midibiis)
O.RENAULT | 1971 Bursa 148.000 | Renault 3.731 | 51.00 (Otomobil)
TEMSA 1987 Adana 70.000 | Mitsubishi | 613 0 (Kamyon,
Kamyonet,
Midibiis,
Otobiis)
TOFAS 1971 Bursa 170.413 | Fiat 4.205 | 37.8 (Otomobil,
Kamyonetvan)
TOYOTA SA | 1994 Sakarya | 74.565 | Toyota 1.634 | 100 (Otomobil)
Tiirk Traktér | 1954 Ankara | 24.000 | New 538 | 37.50 (Traktor)
Holland
UZEL 1962 Istanbul | 26.880 | M. 1263 | 0 (Traktor)
Ferguson
Perkins

Kaynak: Otomotiv Sanayicileri Dernegi (2003, s. 8).

Yasanan biiyiik gelismeler otomotiv sanayinin 6demeler dengesi agiginda ¢ok
ciddi bir rol oynadigini gostermektedir. Bazi yillara bakildiginda otomotiv
sanayisinden kaynakli dis ticaret agiginin sebebi anlagilmaktadir. 1997 ve 2004
yillar1 arasindaki doénemde, Tirkiye'nin dis ticaretindeki dengesinde, ¢ogunlukla
ithalat sebebiyle biiyiikk dalgalanmalar yasandigir goriilmistiir. 2002 ile 2004 yili
arasindaki donemde ise ihracatin artis géstermesine ragmen, ithalatta yasanan hizh
bliylime, bu ac¢igin giin gectik¢e artmasina neden olmustur. Bu nedenle dis ticaretteki
denge biiylik oranda agik vermekte olup, ihracat ve ithalat arasindaki oraninda
gittikce gerilemesine sebep olmustur (Yikseler, 2005, s. 15-21). 2004 yilinda
tilkedeki kriz ortamimdan otomotiv sanayisini ¢ikarabilmek i¢in diisiikk faizli, uzun
vade oranlariyla verilen ara¢ kredileri ve hurda ara¢ indirimi yasasi ¢ikarilmistir.
Ozellikle bankalarin verdigi tiiketici ara¢ kredileri, satislarda ciddi bir artisin
yasanmasina sebep olmustur. Tasit alimi igin verilen kredilerde uzun vade
oranlarmin olmasi ve diisilk faiz oranmna sahip olmasi tasit kredilerini cazip bir
duruma getirmistir.

Otomotiv sanayisinin dis ticareti igin bir degerlendirme yapacak olursak, ileri
teknoloji sahip araglarin tercih edilmesi ve bu nedenle ithalatin artmasindan dolay1

sanayideki dis agigin oldukc¢a hizli artis gosterdigi goriilmektedir.

"' Otomotiv Sanayiciler Dernegi (OSD), (2003). Otomotiv Sanayii Genel ve Istatistik Biilteni (s.8).
Istanbul.
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1.9. Giiniimiizde Tiirk Otomotiv Sanayi

Tirkiye'de tiretim yapan otomotiv firmalarma bakacak olursak biiyiikk bir
cogunlugunun Marmara Bolgesinde oldugu ve bu bélgeyi Ege Bolgesi ve I¢ Anadolu
Bolgesi'nin takip ettigi soylenebilir. Uretim yapan firmalarm genellikle Marmara
Bolgesinde bulunmasinin sebebi Istanbul'un da bu bolge iginde olmasi ve diger
sehirlerin Istanbul'a olan yakinligidir. Yan sanayinin bu bélgedeki gelisimine yine bu
bolgede kurulmus olan otomotiv sanayi sebep olmustur. Uretilmis olan araglarin
ihra¢ edilmesinin kolay olabilmesi i¢in araglarin liretim yerlerinin 6zellikle limanlara
yakinlig1 ¢ok 6nemlidir (Al¢in ve Dogan, 2014, s. 9).

Teknoloji transferinin kolaylasmasindaki en 6nemli nedenlerden bir tanesi
tireticilerin  biiyilk bir boliimiiniin iletisim teknolojilerinin yogun bir sekilde
kullanilmakta oldugu Dogu Marmara Bolgesinde bulunmasidir. Dogu Marmara
Bolgesi'nin, Tirkiye'nin diger bolgelerine oranla ¢ok gelismis bir ulastirma ve
iletisim agina sahip olmasindan dolay1 lojistik olarak da c¢ok fazla avantaj elde
etmektedir. Bununla birlikte, Tiirkiye geneline oranla ara¢ kullaniminin en yogun
goriildiigii yerdir. Sadece Istanbul'da bulunan otomobillerin sayisi, Tiirkiye'de
bulunan ara¢ sayisindan fazla olup bu say1 gitgide artmaktadir (Karbuz, Silah¢1 ve
Caligkan, 2007, s. 12). Tirkiye genelinde, i¢ talebin refah seviyesi yiiksek olan
bolgelerde yogunlasmis oldugu goriilmektedir. Bu sebepten dolay1r bdlgelerin
arasindaki refah seviyelerinin dengelenmesi, sanayi i¢in doymamis olan yeni pazarlar
meydana getirecektir.

Tiirk otomotiv sanayi vizyonu daha kapsamli bakis agis1 ile agsagidaki gibi
anlatilabilir (KOSGEB, 2004, s. 15; Sevle, 1995, s. 7; Tezer, 2009, s. 5; Sahin, 2006,
S. 341-342):

e Kiiresellesmenin getirmis oldugu tehlikeleri gégiisleyecek dnlemler almak ve
olanaklardan en fazla sekilde faydalanmak,

e Ulkemize diger iilkelerin arac projelerini gekmek, araglarin imalatinda gerekli
parcalarin yerli olarak iretebilmesi ve diinya pazarlarina kiiresel tedarik
sistemine giris yaparak ihracat yapmak,

e Ulkemizi diinyadaki énemli otomotiv merkezlerinden birisi yapabilmek,

e Teknoloji liretim merkezlerinin kurulmasi ile yeni gii¢ birliklerini olusturmak,
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e Global perspektif i¢inde, Tiirk otomotiv sanayisinde biitiin halinde rekabetgi
iiretim diizeyinde bir artis yaratmak,

e Teknoloji tireterek Tiirkiye'nin sanayilesmesine katki saglamak,

e Otomotiv sanayisinde olusturulacak katma degerin {ilkemizde kalmasini
saglamak,

e Tirkiye'de yasayan insanlarin refah seviyesinin artmasina katki saglamak,

e Sanayiye 0zgii stratejik plan olusturulmasini saglamak,

e Sanayinin sahip oldugu potansiyeli uluslararasi alanlarda tanitmak ve yabanci
sermayeleri iilkeye ¢ekmek,

e Kiiresel rekabet igerisinde daha kaliteli ve daha ucuz liretim yapabilmesinin
yollarin1 arayip bu amagla beraber ortak hammadde ile yardime1 madde alimi
yapabilmek,

e Tiirkiye'yi yalnizca arag ile parca liretimi merkezi yapmay1 degil, teknoloji
iiretimi merkezi yapabilmenin yollarini aragtirmaktir.

Son zamanlarda, yabanci firmalarin ortakligi ile Tiirk otomotiv sanayisinin
ana sanayisindeki firmalar lisans altinda imalat yapmaktadir. KOBI'lere yapilmakta
olan destekler ile Ar-Ge tesvikleri sonucunda, yan sanayide bulunan firmalarda
endiistriyel olarak yapilan tasarim c¢alismalarinin da artis gosterdigi goézlenmektedir.
Ozellikle toplu tasima araglari, yar1 ticari araglar ve ticari araclarin yaninda, askeri
olarak kullanima uygun jip benzeri araglar ile zirhli personel tasiyict otomotiv
iriinlerinden olusan smiflarda lisansor firmaya bagli olmadan, firmanin markasi
altinda gelistirilmekte olan yerli tasarimlarin 6rnekleri artmaktadir (Arer, 2010, s.
74).

Giiniimiizde otomobil sanayisindeki iriinlere yerli tasarimin yaptigir katki
genellikle lisans altinda olan yabanci firmalarin iilkemizde yer alan tesislerinde
tiretilmekte olan bazi yari ticari araglar ile ticari olan araglarimin tasarimi ve yan
sanayisinde bulunan firmalarin ana iretici i¢in iiretim yaptifi parcalar sayesinde
edindigi ortak tasarimcilikla sinirli kalmistir. Yerli bir otomobil markasi olugturma
cabasinin sonuca ulasamamasi Klod Nahum tarafindan su bi¢imde yorumlanmistir;
“Eger o giinkli cesaretle gidilseydi, 1972 yilinda kurulan Ar-Ge 1984 yilinda
kapatilmasaydi, o zaman bizim de Kore gibi milli otomobil sanayimiz olurdu. Kore

kendi adamina inandi. Japonya ve Kore otomobil sanayilerini taklit iizerine kurdular.
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Yaptiklar1 ilk modeller gercekten kotiiydii. Ama zamanla isi gelistirdiler. Bugiin
geldikleri yol ise ortada. Tiirkiye ise kopya degil lisans yolunu segti. Lisans yolunu
sectiginizde de lisans veren sirket kendi ¢ikarlarini koruyor ve sizin Oniiniizii
kesiyor.” (Demirer ve Aydogan, 2005).

Miihendislik ile tasarim bakimindan Tiirk otomotiv sanayisinin belirli
birikimi ile teknik seviyeyi yakaladigi gercegi kabul edilmektedir. Fakat, diinya
otomotiv sanayisinde yasanan sirket birlesmelerinin sonucunda sayis1 azalmakta olan
ana firma, ekonomik Olgiilerde iiretim yapma zorunlulugu, dis pazar ile i¢ pazarda
yeterli Olgiide talep saglayamama riski ile tiiketiciye gore belirli giiven diizeyine
erismis olma durumu gibi sebepler son yillarda uluslararasi rekabetgi ortamlara
uyabilecek, diinya sinifinda biitliniiyle yerli tasarim olan otomobil markasinin imal

edilebilirligi ile ilgili birtakim kuskular olusturmaktadir (Arer, 2010, s. 77).

1.10. Otomobil ve Hafif Ticari Arac Pazar

Tiirkiye'nin otomobil ve hafif ticari ara¢ pazari, 2016 yilinin Ocak-Eyliil
aylart arasindaki dokuz aylik siirecte 2015 yilina gore %4'liik bir azalis yasamistir.
2015 senesinin Ocak-Eyliil aylar1 arasindaki donemde satis toplami 662.988 iken,
2016 yilinda bu 636.499 adete gerilemistir (ODD, Basin Biilteni, 2016).

Tablo 4: 2015 Eyliil ay1 ile 2016 Eyliil ay1 motor giiciine gore arac satiglari™

MOTOR [ MOTOR [ 2015'Eyliil Sonu 2016'Eyliil Sonu
HACMI | CINSI ["Aget Pay Adet Pay | Degisim | OTV | KDV
<1600cc | B/D | 480.288 | %9588 | 471.187 | %96,29 | %-1,89 | %45 | %18
160icc- | B/D 16.285 | %3,25 | 15193 | %310 | %-6,71 | %90 | %18
<2000cc
>200lcc | BI/D 4250 | %0,85 | 2947 | %0,60 %- | %145 | %18
30,66
<85kW | Elektrikli | 14 %0,00 18 %0,00 %3 | %18
86 kW - | Elekrikli 0 %0,00 0 %0,00 %7 | %18
<120
kw
>121 | Elektrikli | 68 %0,01 20 %0,00 %15 | %18
kw
Toplam 500.905 | %100,00 | 489.365 | %100,00 | % -2,30 VERGI
ORANLARI

Kaynak: ODD, Basin Biilteni (4 Ekim 2016).

2 Otomotiv Distribiitérleri Dernegi (ODD), (2016). Otomobil ve Hafif Ticari Ara¢ Pazari. istanbul:
ODD, Basin Biilteni, 4 Ekim 2016.
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Otomobil pazarindaki azalma 2016 senesinin ilk dokuz aylik zamaninda 2015
yilindaki aynt zaman dilimine gore %2,3 azalmis ve 489.365 adet satis
gergeklestirilmistir. 2015 yilinda ayn1 dokuz aylik siiregte yapilan satis ise 500.905
idi. Hafif ticari ara¢ pazarindaki azalis ise 2016 yilinin ilk dokuz ayinda 2015 yilinin
ilk dokuz ayina gore %9,22 oraninda olmugstur. 2015 yilinda ilk dokuz ayda 162.083
adet satig yapilisken, 2016 yilinda bu donemde 147.134 adet satis yapilmigtir (ODD,
Basin Biilteni, 2016).

Eyliil ay1 icin ise otomobil ve hafif ticari ara¢ pazar1 2016 yilinda %5,6'lik bir
artis gostermistir. Otomobil pazarinda %9'luk bir artis olurken, hafif ticari arag
pazarinda %4 bir azalma oldu. 2015 yili Eyliil ayinda otomobil ve hafif ticari arac¢
satis1 64.025 adet iken, 2016 Eyliil ayinda bu 67,593 adete yiikselmistir. Boylece
2015 yilinin Eyliil ayma gore 2016 yilinin Eyliil ayinda satislarda %5,57'lik bir
bliylime yaganmistir. 2016 yilinin Eyliil ayinda 51.340 olan otomobil satigi, 2015
yilmin Eyliil ayindaki 47,088 adet satisa gore %9,03'lik bir artig gostermistir. Hafif
ticari ara¢ pazarinda ise 2015 Eyliil ayinda 16.937 adet satisa ulagilmis fakat 2016
yilinda %4,04'liik azalisla 16.253 adet satisa ulasilabilmistir (Tablo 4).

2016 yilinin Eylil ay1 sonu itibariyle 2000cc ve iizeri motor giicline sahip
araba satiglarinda 9%30,66'lik bir azalma, 1600-2000cc arasit motor giiciine sahip
araba satiglarinda 9%6,71'lik, 1600cc ve altindaki motor giicline sahip araba
satiglarinda ise %1,89'luk bir azalma olmustur. Gelisen teknoloji ile birlikte
kullanilmaya baglanilan elektrikli otomobil satisi ise 2016 yilinin ilk dokuz ayinda 38
adet olmustur (Tablo 4).

Tablo 5: 2015 Eyliil ay1 ile 2016 Eyliil ay1 hafif ticari arac satis rakamlari™

HAFIF TiCARi ARAC 2015'Eyliil Sonu 2016'Eyliil Sonu
GOVDE TIPTANALIZE 1 Gt Pay Adet Pay Degisim
VAN 114.598 %70,70 103.990 %70,68 % -9,26
KAMYONET 19.744 %12,18 17.350 %11,79 % -12,13
MINIBUS 18.525 %11,43 13.573 %9,22 % -26,73
PiCK-UP 9.216 %5,69 12.221 %8,31 %32,61
Toplam 162.083 | 96100,00 147.134 %100,00 % -9,22

Kaynak: ODD, Basin Biilteni (4 Ekim 2016).

 Otomotiv Distribiitérleri Dernegi (ODD), (2016). Otomobil ve Hafif Ticari Ara¢ Pazari. istanbul:

ODD, Basin Biilteni, 4 Ekim 2016.
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Hafif Ticari Ara¢ Pazari'nda ise 2016 yili Eyliil sonu itibariyle gévde tipine
gore bakildiginda, en fazla satig 103.990 adet ile van tarzi araglarda olurken onu
17.350 adet ile kamyonet, 13.573 adet ile minibiis, 12.221 adet ile de pick-up tarzi
araclar takip etmistir (Tablo 5).

Tiirkiye otomotiv pazarindaki otomobil ve hafif ticari araclarin satis1 2016
yilinin ilk dokuz aylik doneminde 636.499 adet olmustur. 2015 yilmin ayni
donemindeki otomobil ve hafif ticari ara¢ satis rakami 662.988 idi. Bu rakamlardan
da anlagilabilecegi lizere 2015 yilina gore %4'liik bir daralma yasanmistir. Yalnizca
Eyliil ay1 olarak bakacak olursak, 2015 yilinda 64.025 adet olan satis rakami 2016
yilinda ise %5,57 oraninda artig gostererek 67.593 adet olmustur. 10 yillik Eyliil ay1
geecmisinin ortalama satig rakamina bakarsak %10,75 artis meydana gelmistir (ODD,
2016).

1.11. Otomotiv Sanayinin Tiirk Ekonomisi Icin Onemi

Giliniimiizde otomotiv sanayi iilkemizin imalat sanayi alaninda faaliyette
bulunan baslica sektdrlerden biridir. Ulkemizdeki ekonomik istikrarin devam
edebilmesinde ve iilke ekonomimizin gelismesinde otomotiv sanayinin pay1
biiyiiktiir; ¢iinkii otomotiv sanayi bir¢cok sektorle i¢ icedir. Demir-gelik, elektrik-
elektronik, lastik, petrokimya, plastik ve hafif metal gibi ana sanayi dallarinin
triinlerinin baslica tiiketicisi olan otomotiv sanayi, teknoloji ile birlikte siirekli bir
gelisim gostermesiyle bu diger baslica sektorleri de etkileyerek onlar1 da teknolojik
gelisime ayak uydurmaya zorlar ve bu gelisime katki saglar (Tezcan, 2014, s. 98).

Turizm, insaat, ulastirma, tarim ve alt yapi sektorlerinin ihtiya¢ duydugu
biitiin motorlu araglar ile motorsuz araglar otomotiv sektoriiniin iiriinleri sayesinde
saglanmaktadir (T.C. Bilim, Sanayi ve Teknoloji Bakanligi, 2013).

Otomotiv sanayinin ticari alandaki etkilerine bakacak olursak, yedek parca
dagitimi1 yapan firmalar, servisler ve yetkili bayiler i¢inde istthdam yaratmaktadir.
Tamirhaneler ve galerilerde bu biiyiik sanayide istthdam bakimindan genis alanlardir.
Bunlarla beraber, sanayi faaliyetlerinde yasanan gelismeler, sanayi i¢in lojistik
destek, yemek servisi, tasimacilik ve giivenlik gibi hizmet sektorleriyle birlikte
sigorta ve kredi veren kurumlara da otomotiv sanayi istihdam yaratmaktadir (Tablo

6). Sanayideki istihdam etkilerinden bazilari da; reklam sektorii, son senelerde
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gelisim gosteren otomotiv medya kurumlari, halkla iligkiler ve araclarin en biiyiik
ihtiyac1 olan akaryakit firmalariyla beraber yag iiretimi ve dagitimi yapan sirketler
tizerinedir. Fakat burada siralanmis olan hizmet ve ticaret alanlarindaki istihdam hem
yerli sanayinin iretimi ile hem de ithal edilmekte olan {riinler aracilifiyla
gelistirilmektedir (T.C. Bagbakanlik Devlet Planlama Teskilati, s. 34-35). Kamu
boliimiinde ise yol bakim ve onarim hizmetleri, trafik glivenlik, saglik hizmetleri,

kayit, tescil ve noter hizmetleri ile dolayl1 bigimde istihdam olusturulan alanlardir.

Tablo 6: Otomotiv Sanayisindeki istihdam Alanlar1 **

Motorlu Tasit

Aksam, Parga Sistem
Sanayi Ham Madde

Uretimi Yenileme Pazari Parga
Uretim ve Bakim Araclar1
Ust Yap1 ve Aksesuar

Distribiitor / Ithalatcilar

Yetkili Bayiler

Ticaret Yetkili Servisler

Kesimi Serbest Saticilar / Galeriler
Serbest Servisler / Tamirhaneler
Yedek Parga Saticilari

Kayit, Tescil ve Aract Kuruluglar
Finansman

Sigorta

Lojistik

Tasimacilik

Hizmetler | Akaryakit ve Yag Dagitimi
Siirticii Egitim Kuruluglar

Motor Sporlari

Medya, Halkla Iligkiler ve Reklam
Giivenlik, Yemek ve Temizlik

Trafik Gilivenlik
Kamu Kayit, Tescil ve Noter
Saglik

Yol Bakim ve Onarim

Kaynak: T.C. Bagbakanlik Devlet Planlama Tegkilat, s. 36.

Avrupa Birligi'ne uyum siireci kapsaminda, Tiirk otomotiv sanayisi iginde

otuz yildan fazla siiredir faaliyette olan yan sanayi ve ana sanayi isletmeleri ve bu

1 T.C. Basgbakanlik Devlet Planlama Teskilatl. Dokuzuncu Kalkinma Plan: (2007-2013), Otomotiv
Sanayi Ozel Ihtisas Kurulu Raporu ( s.36).
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isletmelerin elinde olan isgiicii potansiyeli ve bilgi ile Tiirkiye'nin cografi
konumunun Balkan, Asya ve Ortadogu iilkelerine yakiligi sebebiyle Tiirkiye'de
bulunan yabanci otomotiv sirketleri “liretim tissii”” olarak Tiirkiye'yi tercih edebilirler
(Kargin, 2009, s. 85).

Tiirkiye, son on yilda otomotiv sanayide biiyiik gelismeler yasanmistir. 2001
krizinden sonra Tiirkiye'nin gosterdigi ekonomik biiylimede, otomotiv sanayisinde
yapilan iiretim artislarinin da etkisi vardir. Tiirkiye, otomotiv sanayisinin yillik
motorlu ara¢ iiretim kapasitesinin iki milyon civarlarinda olmasinin yani sira
diinyadaki otomobil iireticileri i¢inde on besinci siradadir. Buna ek olarak
Tiirkiye'nin sahip oldugu otomobil pazari, dokuz Avrupa Birligi iilkesinin otomobil
pazarlarinin toplamindan daha biiyiiktiir. Bu Avrupa Birligi iilkeleri; Litvanya,
Letonya, Estonya, Slovakya, Macaristan, Slovenya, Polonya, Romanya ve Cek
Cumhuriyeti'dir. Bunun sonucu olarak Tirkiye'ye ¢ok uluslu otomotiv lireticileri
tarafindan artan oranda direkt yatirimlar yapilmistir. Boylelikle direkt olarak en fazla
yatirim ¢eken ve en yeni teknoloji ile ¢alisan otomotiv sanayii, Tiirkiye'de en
yenilik¢i sektorlerin basinda gelmistir (Sonmez ve Pamukgu, 2011, s. 3-4).

Kendi disinda ¢ok fazla sektorle yakindan iliski i¢inde olan otomotiv sanayii,
Tiirk ekonomisi i¢in de biliyilk 6nem teskil etmektedir. Tiirk otomotiv sanayisi
gelisimi bakimindan diger iilkeler ile kiyaslandiginda birtakim {istiinliiklere sahiptir

ve bu iistiinliikler asagidaki sekilde 6zetlenebilir (Bedir, 2005, s. 53):

e AB ile yapilan Giimrilk Birligi anlasmast ve bu iilkelerle siirdiiriilen
entegrasyon,

e Uriin yelpazesi oldukca genis olan ve giin gectik¢e giiclenen yan sanayi
olmasi,

e Gelisme potansiyeli olan yerli pazarin bulunmast ve Ortadogu iilkeleri ile
Tiirk Cumhuriyetleri'ne 6zellikle de gelismis AB pazarina yakin olmasi,

e Sanayinin sahip oldugu giiglii sermaye biinyesi ve biitiin diinyadaki otomotiv
sanayisinde lider konumda olan firmalarla yapilmis olan ortakliklar,

e Rekabetci bir isgiiciine sahip olmasi,

e Uluslararas: kalite sistemleriyle beraber, uluslararasi teknik mevzuatin da
uygulaniyor olmast,

e Tiirkiye'yi iiretim merkezi olarak yabanci ortaklarin benimsemeleridir.
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Otomotiv sanayinin biiyiik ve giivenilir olan bir vergi kaynagi olmasinin
sebebi kayit altinda yapilan imalat ve ticari faaliyetleridir. Fakat ¢ok fazla ithalat,
firma sayisinin ¢ok olusundan yasanan sorunlar ve i¢ pazardaki kosullar nedeniyle
otomotiv sanayinin gelisiminin 6niinde bazi somut engeller bulunmaktadir. Bunlarin
yaninda finansman araclarinin yan sanayiyi destekleyebilmek icin yetersiz olusu,
vergi sistemi ve yoOnetimsel olarak yasanan sorunlarda engel niteligindedir. Her
sektorde oldugu gibi ekonomik kriz sebebiyle olusan sikintilarinda otomotiv

sanayimiz tizerinde olumsuz etkisi vardir (Kiligkaplan, 2006).

1.12. Tiirk Otomotiv Sanayisinin Sorunlari

Tirk otomotiv sanayisindeki sorunlarin basinda, vasitali vergilerin fazla
olusu, ithalat artis1 ve ana sanayi ile yan sanayinin aralarindaki isbirliginin
yetersizligini sdyleyebiliriz (Ozkul, 2010, s. 20).

Tirk ekonomisinde yasanan olumsuz gelismeler nedeniyle otomotiv
sanayisinde, 1989 ile 1993 yillar1 arasindaki istikrarli ve hizli olan talep artis1 sonraki
yillarda devam ettirilememistir. Bu yillardan sonra talebin ¢ok fazla diismesiyle
otomotiv sanayisinde biiyiik istikrarsizliklar meydana gelmistir. Thracatin
stirdlirebilmesi amaciyla i¢ talep dogrultusunda yeterli miktarda iiretim yapilmasinin
otomotiv sanayisine avantaj saglayacagi diisiiniilmiistiir (Toydemir, 2008, s. 33).

Ithalatta yasanan artisin dzellikle Giimriik Birliginden sonra Tiirk otomotiv
piyasasma biiyiik bir etkisi olmustur. ithal edilen araglarin iilkemize girmesiyle
birlikte sanayideki rekabette bir artis olmustur. Otomotiv sanayisindeki firmalarin
kazanglarinin azalma egilimi gostermesiyle birlikte kapasite kullanimindaki
oranlarda da diisiis gézlemlenmistir.

Tiirk otomotiv sanayiinde Avrupa Birligi'ne giris siireciyle beraber Giimriik
Birligi'ne girildikten sonraki siiregte dis ticarette ¢ok Onemli gelismeler meydana
gelmistir. Guimriik Birligi sonrasinda yillar itibariyle dis ticaretteki dengelerde de
farkliliklar oldugu goriilmiistiir. Glimriik Birligi siireci ile beraber Tiirk otomotiv
sanayi de bir yapilanma siirecine girmis ve bununla beraber ihracat, ithalat ve

iretimin yapis1 da etkilemistir.
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Otomotiv sanayiinin ana sanayisi ile yan sanayisinin arasindaki isbirliginin az
olmasindan dolayr meydana gelen bazi problemler maddeler halinde asagida

verilmistir (Gorener ve Gorener, 2008, s. 1225-1226):

e Tiirk otomotiv sanayisindeki ana sanayi ve yan sanayinin arasindaki iligkide
meydana gelen onemli gelismelere ragmen, beklenilen ve gerekli goriilen
seviyeye ulasilamamustir.

e Ana sanayi ile yan sanayi arasindaki maliyet diisiirme, verimlilik artis1 ve
iirlin gelistirme amacina yonelik ortak yapilan faaliyetler azdir.

e Ana sanayi ile yan sanayi iliskileri sozlesmelerle saglanmaktadir ama yapilan
bu s6zlesmelerin siireleri kisadir.

e Ana sanayi ile yan sanayi firmalar1 arasinda olan igbirliginin kesintiye
ugramasindaki sebep, yan sanayi firmasimnin, iiretiminde agirligi olusturan
iiriinde yalnizca bir ana sanayi firmasi ile ¢aligmayip, ¢cok sayida firmaya {iriin
teslimatinda bulunuyor olmasidir.

e Maliyetin 6n plana ¢iktigi konulardan biri de yan sanayide caligilacak
elemanlarin se¢imidir ve bunun sonucunda da kalite acisindan bir takim

sorunlar meydana gelmektedir.

Tiirkiye'deki otomobil talebine satig vergilerinin ¢ok fazla olmasinin biiyiik
etkisi vardir. Giiniimiizde OTV ve KDV adinda iki adet vergi tiirii otomobil
satislarinda uygulanmaktadir. Bu iki verginin oranlarima bakildiginda, gelismis
otomotiv sanayilerine sahip olan iilkelerin vergilerine gore oldukga yiiksektir (Ozkul,
2010, s. 21).

2016 yilinin son aylarinda OTV oranlarinda bir artis olmustur. Bu artisla

beraber ara¢ fiyatlarinin degisimleri agagidaki gibidir:

e OTV matrah1 40.000 TL'yi gegcmeyen araglar icin OTV oram %45 olarak
kalmistir.

e OTV matrah1 40.000 TL ile 70.000 TL arasinda olan araglar i¢in OTV orani
%150 olacaktir.

e OTV matrah1 70.000 TL'yi asan araclarda ise oran %60 olacaktir.

e Motor silindir hacmi 1600cc'yi gegmeyen araglar icin OTV oram %45'ten
%60'a ¢ikarilmistir.

42



e Motor silindir hacmi 1600cc - 2000cc arasinda olan araglar i¢in ise oran
%90'dan %110'a kadar yiikselirken, fiyata gore iki kademe belirlendi:

e OTV matrah1 100.000 TL'yi gegmeyen araglar i¢in oran %100 oldu.

e OTV matrah1 100.000 TL'yi gecen araglar i¢in ise %110 oldu.

e Motor silindir hacmi 2000cc ve iizeri olan araglar igin ise %145 olan OTV
orani %160'a yiikselmistir.

e Elektrikli motora sahip araclar i¢in ise motor giicii 50 KW' gecen, motor
silindir hacmi 1800cc'yi gegmeyen ve OTV matrah1 50.000 TL'yi gegmeyen
araglar igin oran %45 olarak belirlendi. OTV matrah1 50.000 TL'den fazla
olup 80.000 TL'yi gegmeyenler i¢in oran %50 olmustur.

e Elektrikli motora sahip olup elektrik motor giici 100 KW't gecen, motor
silindir hacmi 2000cc - 2500cc arasinda olan ve OTV matrah1 100.000 TL'yi

gegmeyen araglar i¢in ise oran %100 olmustur™.

Yukarida soz edilen sanayinin 6nemli problemlerinin yaninda, kapasite
kullanim oranindaki artisla bile yeterli seviyeye ulagilamamasi, ayn1 zamanda Ar-Ge
calismalarinin yetersiz olmasi ile bu alana aktarilmis olan kaynagin diinya
ortalamasina gore az olmasiyla beraber ¢ok uluslu firmalarin; yogun rekabet
kosullar, yiiksek kaliteye sahip iirtinleri, diisiik maliyetle liretim yapmalari, ileri
diizey teknoloji kullanmalar1 ve seri liretim kabiliyetleri gibi birgok avantajla yerli
firmalar1 olumsuz olarak etkilemesi, son senelerde yiiksek kaliteli is giicline sahip
olmak i¢in egitime verilmis olan 6nemde artis yasanmasina ragmen, liniversite ile
sanayi iligkilerinin sagliksiz ve yetersiz olmasi, izlenen politikalarin istikrarsiz ve
gecici olmasi, yerli sermayede yetersizlik ile girdi fiyatlarinda yiikseklik gibi
problemler de sorunlarin i¢inde sayilabilir (Gérener ve Gorener, 2008, s. 1227).

Otomotiv sanayii, degismekte olan teknolojik yapilar ve yiiksek biitgesi ile
beraber kiiresel giicii kirilgan olan bir yapiya sahiptir. Siyasi dengesizliklerin ve
ekonomik sorunlarin otomotiv sanayisine etkisi coktur. Tiirkiye'deki biitiin ekonomik
krizlerin sanayiyi olduk¢a olumsuz bigimde etkiledigi ortadadir.

Tiirk otomotiv sanayisinin, 1980'lerden sonra gostermis oldugu performansa

ragmen c¢oziilmesi gerekmekte olan cok fazla sorunla karsti karsiya oldugu

' Bilgiler NTV'nin internet sitesinden alimustir. "http://www.ntv.com.tr/galeri/ekonomi/otvde-neler-
degisti-araba-fiyatlari-ne-kadar-
zamlandi,bvG6jlFaeUWKMHikBuFrwg/tmCz3NfzzUSChTDMb_nM_Q"
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goriilmektedir. Otomotiv sanayiinde karsilasilan en onemli sorunlar asagidaki gibi
siralanabilir (Gorener ve Gorener, 2008, s. 1224-1227):

e Otomotiv ihracatinda ara mallarin ve yatirrm mallarinin ithalatina olan
bagimliligi,

e Ana sanayi ve yan sanayi arasinda olan igbirliginin yeterince iyi olmamasi,

e Vasitali vergilerin yiiksekligi,

e Arastirma ve gelistirmeye ayrilan kaynaklarin az olmasi,

e Yerli sermayenin az olusu ve girdilerin fiyatlarinin fazla yiiksek olmasi,

e Kapasite kullanim oranlarinin yiikselmesine ragmen istenilen diizeyde
olmamasi,

e Talep daralmalarinin oldugu zamanlarda ilk basta etkilenen sanayilerden

olmasidir.
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BOLUM 2

ENFLASYON KAVRAMI

Enflasyon, sozliik anlami “sisme” olup, Latince bir kelimedir. Enflasyonu
basit bir sekilde tanimlamak gerekirse; bir ekonomide fiyatlarin genel diizeyinin
normal seviyenin iizerinde siirekli bir sekilde artmast ve bu nedenle iilkenin ulusal
parasinin i¢ piyasadaki degerinin azalmasidir (Karluk, 2005, s. 379). Enflasyonun
diger kisa bir tanimi ise; fiyatlarin genel seviyelerinin devamli bir bigimde
yiikselmesi olarak tanimlanmaktadir (Samuelson ve Nordhaus, 1992, s. 587).

Enflasyon, fiyatlarin genel seviyesinde siirekli bir artis ile beraber paranin
alim giicliniin de silirekli diismesi olarak da tanimlanmistir. Herhangi bir {iriiniin
fiyatinin diismesi yalnizca o {iriinii satanlar etkiler. Fakat para deger kaybederse 0
iilkede yasayan herkes ile birlikte globallesen diinya ve diger toplumlarda bundan
etkilenir ve boylelikle enflasyon sosyoekonomik bir sorun haline gelir (Orhan, 1995,
s. 1).

Ulke ekonomilerinde meydana gelen tiim fiyat artislarim enflasyon diye
adlandiramay1z; ¢linkii, fiyatlarda meydana gelen bu artislar, her iilke i¢in kendine ait
olan bir oranin iistiine ¢ikilmast ve bu durumun devamlilik gdstermesini, enflasyon
olarak nitelendirilebiliriz (Johnson, 1967, s. 104-107).

Modern Miktar Teorisyenleri ve Klasik Miktar Teorisyenlerinin
diisiincelerine gore enflasyon veya fiyatlar genel seviyesindeki yiikselisin para
arzinda meydana gelen artis ile direkt olarak baglantis1 vardir. Keynesyen teoriye
gore ise, fiyatlar genel seviyesini yalnizca para arzi degil diger birgok degiskeninde
etkileyebilecegi sOylenmistir (Orhan ve Erdogan, 2003, s. 280). Keynesyen teoriye
gore enflasyon, tam isttihdam durumunda toplam talep miktari ile toplam arz miktar
arasinda meydana gelen farktir (Karakayali, 2002, s. 444).

Yukaridaki tanimlamalardan yola ¢ikarak ekonomide enflasyondan

bahsedebilinmesi i¢in iki temel unsur vardir;
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a- Genel fiyat seviyesinin kesin olarak artmasi gerekmektedir. Eger yalnizca bir
malin fiyati artarsa, bu artis ekonomide enflasyona sebep olmaz. Ekonomide nispi
fiyatlar degisirken fiyatlar genel seviyesi degismeyebilir ve ayn1 seviyede durabilir.

Yani bir malin fiyat1 diisiis gosterirken, baska bir malin fiyat1 artig gosterebilir.

b- Fiyatlar genel seviyesi normal beklenen seviyenin iizerinde siirekli artmali ki

enflasyondan bahsedebilelim (Karluk, 2005, s. 379).

2.1. Enflasyon Cesitleri

Enflasyon cesitleri; nedenlerine, gelisim siirecine ve artig oranlaria gore ii¢

baslik altinda incelenebilir.

2.1.1. Nedenlerine Gore Enflasyon Cesitleri

Nedenlerine goére enflasyonu; talep enflasyonu, arz enflasyonu, maliyet

enflasyonu, yapisal enflasyon ve ithal enflasyon olarak bes gruba ayirabiliriz.

2.1.1.1. Talep Enflasyonu

Toplam talep miktarinin toplam arz miktarindan fazla olmasiyla beraber
fiyatlarin genel seviyesinin artmasina talep enflasyonu denir. Fiyatlar genel
diizeyindeki artisin nedeni iretilen toplam mal ve hizmet miktarinin, toplam talep
miktarin1  karsilayamamasidir  (Dinler, 2001, s. 436). Bir ekonomide talep
enflasyonundan bahsedebilmek icin tam kapasite veya ona yakin bir {retim
yapilmalidir (Espinosa ve Russel, 1997, s. 8). Fiyatlar arz miktar1 ve talep miktarina
gore degisim gostermektedir. Toplam talep miktarinin toplam arz miktarindan daha
fazla olmasi nedeniyle piyasada bir dengesizlik olusacaktir. Olusan bu dengesizlik
sebebiyle mallarin ya da hizmetlerin fiyatlarinda yiikselis gozlenecektir (Cidem,
2013, s. 16-17).

Talep enflasyonunun ana sebepleri, ekonominin ancak tam istihdam
durumunda oldugunda goriinmektedir. Bu durumun meydana gelisi iki sekilde

olmaktadir (Alpar, 1988, s. 95);
1. Toplam talepte herhangi bir artisin meydana gelmesiyle olur,
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2. Toplam talep miktarmin toplam arz miktarindan daha hizli bir sekilde
artmasidir. Tiiketicinin satin alma isteginin arz kapasitesini gegmesi ve bunun
sonucunda fiyatlarda meydana gelen artisla birlikte talep enflasyonu meydana

gelir.

Enflasyon sonucu piyasadaki fiyat dengesi daha yiliksek bir seviyeye
cikacaktir. Bu denge miktarinin devamli yonde yukariya dogru hareketi talep
enflasyonu olarak adlandirilir. Baz1 sebeplerden dolayr toplam talep miktarinda
artiglar meydana gelebilir. Yiiksek seviyelerde yapilan cari harcamalar ve yatirim
harcamalari, merkez bankasimin sahip oldugu kaynaklara siklikla bagvurulmasi ve

kredi kaynaklarinin biiyiimesi gibi durumlar bu sebepler arasinda gosterilebilir (Tiirk,
1999, s. 83).

2.1.1.2. Arz Enflasyonu

Ekonomide meydana gelen devaliiasyon neticesinde ithal hammadde
fiyatlarindaki yiikselis veya toplam talep miktarinda herhangi bir degisme
yaganmadan toplam arz miktarinin azalmasindan dolayi fiyatlarin diizeyinde yasanan
artis ile ortaya ¢ikan enflasyon tiirline arz enflasyonu denir (Parasiz, 2002, s. 8). Arz
enflasyonu, ekonomideki mal ve hizmetlerin toplam {iiretim miktar: ile alakalidir.
Toplam arzin azaltilmasi veya toplam talebin ¢ogaltilmasiyla arz enflasyonunu yok
etmek miimkiindiir (Yildirim, 2014, s. 18).

Merkez bankasinin uyguladigi genisletici para politikast ile de arz
enflasyonunu yok etmek miimkiindiir. Bu politika sonucunda para arzi arttirilacagi
icin toplam talep miktarinda da artis gdzlemlenebilir. Merkez bankasiin yaptig1 bu
uygulama ile ekonomide yeni bir denge olusacaktir ve bu denge daha yiiksek bir fiyat
seviyesinde olacaktir. Bunun sonucunda da issizlik oraninin azalmasi ve istthdamin

eski diizeyine gelmesi saglanacaktir.

2.1.1.3. Maliyet Enflasyonu

Uretilen mal ve hizmetlerin maliyet unsurlar1 yani iiretime katilan maliyet
faktorleri olan emek, sermaye ve hammadde fiyatlarinin herhangi bir nedenle artmasi

sonucunda fiyatlarin artisa gegmesini maliyet enflasyonu olarak tanimlanir (Goktas,
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2015). Maliyet enflasyonun ortaya ¢ikisi Il. Diinya Savasi'nmin sona ermesiyle
baslamis olup, 6zellikle 1970'li yillarda giindeme gelen bir enflasyon tiirtidiir.

Maliyet enflasyonunun nedeni ekonomideki bazi iireticilerin ya da bazi emek
gruplarinin  veya her ikisinin iirettigi mallarin ya da hizmetlerin fiyatlarim
yiikseltmeleridir. Fiyat artisinin sebebi petrol fiyatlarinda ya da doviz kurlarinda
meydana gelen artislara benzer dis kaynakli olabilir (Peterson ve Estenson, 1992, s.
507). Enflasyonist siire¢, emek piyasasindaki monopolcii gruplarin tutumlarina ve
aksak rekabet kosullarinda calisan iireticilerin bulunduklar1 duruma baglanmaktadir.
Maliyet enflasyonunun meydana gelmesindeki en biiylik sebep is ve mal
piyasalarinda gozlemlenen aksak rekabet kosullaridir (Orhan, 1995, s. 60). Firmalar
kar maksimizasyonu hedefledigi i¢in maliyette ortaya ¢ikan bir artis1 direkt olarak
fiyatlara yansitacaktir. Bu nedenle maliyet enflasyonu meydana gelmektedir (Cicek,
2005, s. 107).

Meydana gelis sekillerine gore maliyet enflasyonu kar enflasyonu ve ticret
enflasyonu olarak siniflandirilmaktadir. Piyasaya siiriilen iirlinlerin fiyatlardaki artig
sebeplerinden biri, aksak rekabetin oldugu piyasalarda rakip firmalarin anlagsma
yoluna gitmeleridir. Firmalarin gizli veya ag¢ik bir sekilde anlasma yapmasi rekabeti
ortadan kaldirmaktadir. Bu anlagmalar1 yapan firmalar yapay bir sekilde fiyatlarin
artmasini saglayabilir. Bunlarin sonucunda karlarinda artis gozlemlenen firmalarin
sebep oldugu enflasyon tiiriine kar enflasyonu denir (Dinler, 2001, s. 436).

Maliyetlerde meydana gelen artigla birlikte fiyatlarin genel diizeyinin de
yiikselmesi alim giiciiniin diismesine sebep olacaktir. Emek piyasasinda alim giicii
azalan {icretlerin yiikseltilmesi ydniinde baskilar meydana gelecektir. Ucretlerde
meydana gelen herhangi bir artis ise fiyatlarda tekrardan bir artisin olusmasina sebep
olacaktir. Ucret ile fiyatlarin karsilikli bu tepkimesi sonucunda meydana gelen
enflasyona iicret enflasyonu denir (Pekin, 2005, s. 187).

Maliyet enflasyonunun ana sebepleri asagidaki gibi agiklanabilir (Alpar,
1988, s. 95);

1. Hammadde iireticilerinin, firmalarin veya sendikalarin piyasaya hakim
konumda olmay1 istemeleri,
2. Hiikiimet kararlar1 ile alinan yeni vergi kararlar1 ve yeni

diizenlemelerin etkileridir.
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2.1.1.4. Yapisal Enflasyon

Yapisal enflasyon ekonominin yapisina gore nitelikli eleman noksanligi,
hammadde veya enerji gibi sebeplerle talebin iiretim kaynaklarina uygun olmamasi
neticesinde fiyatlarda meydana gelen artistir (Susam, 2009, s. 64). Yapisal
enflasyonu genel olarak gelismekte olan iilkelerde gorebiliriz. Bu iilkelerde
enflasyonla miicadele edebilmek i¢in bir takim tedbirler alinmasina karsilik, uzun
donemde enflasyonla miicadelede basarisiz olmalarinin sebebi enflasyon kaynaginin
yapisal olmasindandir (Kibrit¢ioglu, 2002, s. 51).

Belirli bir sektoriin tiriinlerine yonelik olusan talep artiglari o sektoriin fiyat ve
ticretlerinde bir artisa sebep olur fakat {iretimin artmasina sebep olmaz. Talebin
diistis gosterdigi sektorlerde ise herhangi bir fiyat ve iicret artis1 meydana gelmez.
Dolayisiyla, ekonomik yapinin sert olusu ve kismi talep artigi, para arzinin devaml
arttirllmasi sonucu ekonominin geneline yayilmakta ve genel bir enflasyon durumu
ortaya ¢ikmaktadir (Dinler, 2001, s. 436). Ornek verecek olursak, hizli niifus artistyla
beraber kirsal kesimlerden sehirlere yapilan gdgler sonucunda konut ihtiyacinda artig
olacak ve bunun sonucunda da insaat malzemelerinin talebinde de artis yasanacaktir.
Insaat malzemelerindeki arz miktarmin talep miktarin1 karsilayacak —sekilde
arttirllamamasi sonucunda girdi fiyatlar1 artacaktir. Boylece konut maliyetleri ve bu
konutlarin tiretiminde kullanilan girdileriyle birlikte diger mallarin maliyetlerinde de
artis yasanacaktir. Bu artislar fiyatlar etkileyerek yapisal enflasyona yol agacaktir

(Atag, 2000 s. 82).

2.1.1.5. ithal Enflasyon

Disa acik ekonomilerde gozlemlenen enflasyon tiirline ithal enflasyon denir.
Daha ¢ok gelismekte olan iilkelerin ekonomik nedenlerle veya teknolojik
yetersizlikler yiiziinden hammadde, ara mallar1 ve yatirim mallaria olan ihtiyaglar
sebebiyle bu mallar1 bagka iilkelerden ithal etmek mecburiyetinde kalmalar1 fiyatlar
genel diizeyini arttirict etki yaratir (Ergun, 2002, s. 62). Ithal enflasyonunun boyutu
uluslararas1 diizeydedir. Ithal enflasyon, fiyatlar genel seviyesindeki artislarin
girdilerin fiyatlarinda meydana gelen yiikselisler neticesinde olusmasidir. Boylece

zamanla maliyet enflasyonuna yol agmaktadir (Kiing, 2011, s. 11).
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Gelismekte  olan  ililke  ekonomileri  nihai  mallarin  {iretimini
gerceklestiremediginden baska iilkelerden ithal etmekte ve bu talep de malin
fiyatinin yiikselmesine sebep olmaktadir. Bu agidan bakinca talep enflasyonuyla
kanistirilabilir. Fakat ithal edilen hammadde ise uluslararas1 pazarda hammadde
fiyatlarinda meydana gelen artis {ilke i¢indeki iiretimin maliyetinde bir artisa neden
olarak maliyet enflasyonuna sebep olmaktadir. Bu agiklamalardan da ¢ikarilabilecegi
gibi ithal enflasyonu hem maliyet hem de talep enflasyonu olarak karsimiza ¢ikar.

Devaliiasyonda ithalat enflasyonuna sebep olan diger bir 6nemli faktordiir.
Devaliiasyonun etkisi ise ithal edilen mallarin fiyatlarina ve iiretimi ithal girdiler ile
yapilan mallarin maliyetlerini arttirarak fiyatlar genel diizeyinin yiikselmesine sebep
olur (Cologlu, 2001, s. 63).

Dis iilkelerde meydana gelen enflasyon iilke i¢inde liretilen mallara yonelik
talebi arttirarak ihracat kalemini yiikseltebilir. Dis iilkelerin bu ithalat talebi toplam
arz miktarin1 arttirir ve bunun neticesinde fiyatlarin yukari yonlii hareket etmesi
beklenir. Ayrica diger iilkelerde ortaya cikan enflasyon, ithalatci iilkelerde girdi
fiyatlarinda ve tiiketim mallarmin fiyatlarinda yiikselise sebep olmaktadir. Ithal
edilmekte olan malin yurticinde ikame mali varsa bu durum yerli mal igin fiyat
avantaj1 nedeniyle talep miktarini arttiracaktir. Bu talep artis1 karsisinda tireticiler arz

miktarini arttiracak ve fiyatlarda yiikselme meydana gelecektir (Eng, 1993, s. 6).

2.1.2. Gelisim Siirecine Gore Enflasyon Cesitleri

Gelisim siirecine bakilarak enflasyon agik ve gizli enflasyon olarak iki temel

baglik altinda incelenmektedir.

2.1.2.1. Acik Enflasyon

Fiyat artislar1 sebebiyle meydana gelen ve bazi yetersizliklerden dolay: ortaya
cikan enflasyon tiirline agik enflasyon denir. Otoritelerin herhangi bir sekilde
denetim mekanizmas1 kurmamasi veya bu mekanizmay: isletememesi nedeniyle
ortaya cikar. Arz-talep mekanizmasi ile birlikte herhangi bir idari miidahale so6z
konusu degilken fiyatlar olugsmaktadir (Kiing, 2011, s. 13).

Agik enflasyonun temel ¢ikis noktasi ekonomide talep miktarinin fazla olmasi
ya da maliyetlerin artis gostermesidir. Bu iki olguda da fiyatlar genel diizeyi ciddi
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miktarda artig gostermektedir. Ag¢ik enflasyonun olusmasi ile fiyatlar katlanarak
artmakta ve enflasyon genisleme evresine giris yapmaktadir. Acik enflasyonun
olusmasiyla, hane halki piyasada fiyatlarin artacagina ve bunun siireklilik haline
dontisecegini diistinmektedir (Kiing, 2011, s. 13).

Acik enflasyonun yasandigi iilkenin yerel para biriminde kontrolsiiz ve
anlasilir bir sekilde diisiis meydana gelir. Bu siirecte isletmeler mallarini tiiketicilerin
asir1 talebine ragmen satmaktan vazgecip stoklama yapmaya yonelirler; ¢iinkii,
fiyatlarda stirekli bir yiikselme beklentisi vardir. Stoklarin veya arz miktarinin diisiik
seviyede olmasi ve piyasadaki mallarin dolasim hizinda artis yasanmasi, Yerli
paranin deger kaybedis siirecinin hizini arttirmakta ve satin alma giiciindeki azalisi

da tetikler (Kiing, 2011, s. 13).

2.1.2.2. Gizli Enflasyon

Gizli enflasyon agiklamasi zor olan bir enflasyon tiiriidiir. Ozellikle II. Diinya
Savagi sonrasindaki zamanlarda goriilmiis olan bu enflasyon tiiriinde, alinan bir
takim tedbirlerle enflasyon kontrol altinda tutulmaktadir (Kiing, 2011, s. 14). Bu
enflasyon tiirlinde piyasalarda fiyat dengesizligi ve fiyatlardaki artiglar ¢ok fazla
olmamasiyla beraber piyasada bir talep fazlasi vardir. Bu fazlaligin birikimi ise likit
varliklar ve alacaklar seklinde olur. Buna benzer durumlarda kambiyo kontrolleri,
fiyatlarda dondurma, biitce fazlaligi olusturma ve karneleme gibi yoOntemlerle
enflasyona miidahalede bulunulmakta ve baski uygulanmaktadir (Kiing, 2011, s. 14).

Gizli enflasyondan bahsedilebildigi durumlar, enflasyon olgusunun meydana
gelisinin  geciktirildigi fakat bu siirecinde tam anlamiyla ¢oziimlenmedigi
zamanlardir. Daha acik bir ifadeyle gizli enflasyon, ekonomik imkansizliklardan
dolayr ortaya c¢ikan enflasyon tiliriidiir. Biitliin yapilan ugraslara ve kontrol
kalemlerine ragmen, enflasyonun siirmesi olarak da agiklanabilir (Yilmaz, 2016, s.
8).

2.1.3. Artis Oranlarina Gore Enflasyon Cesitleri

Artig oranlarina gore enflasyon ise 1limli enflasyon, yiiksek enflasyon ve

hiperenflasyondur.
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2.1.3.1. Ihmh Enflasyon

Fiyat artiglarinin az oldugu, enflasyon oranlarinin ¢ift haneli sayilara
cikmadigi, fakat etkileri vatandaglar tarafindan hissedilen enflasyon tiirtine 1limh
enflasyon denir. Biitiin tlkelerin kendi yapisina gore normal karsiladigi enflasyon
oranlar1 vardir ve buna da ilimli enflasyon adi verilir. Oransal olarak diisiintirsek;
gelismis tilkelerde yillik %4'in altinda kalan fiyat artislari, gelismekte olan iilkelerde
ise yillik %6'nin altinda fiyat artislarinin ortaya cikmasidir (Parasiz, 2000). Bu
donemlerde meydana gelen fiyat artislarinin az oranda olmasma karsilik, genel
olarak {iicretlerin daha hizli bir sekilde arttigi goriilmektedir. Fakat, meydana gelen bu
artiglar tiiketiciyi fazla etkilememektedir. Paranin fonksiyonel olarak yerine
getirebilecegi gorevleri yerine getirebilmesiyle beraber tasarruf yapmak amaciyla da
saklanabilmesi miimkiindiir. Paranin kaybettigi degerinin az olmasi nedeniyle pek
fazla spekiilasyon kaynagi da olmaz (Cidem, 2013, s. 19).

Iliml1 enflasyonun ortaya ¢iktig1 durumda reel faiz oraninin oldukea diisiik bir
seviyede olmayisindan insanlar harcama yapmaktan kaginirlar ve yapilan
sozlesmeler enflasyon oranina endekslenmez (Parasiz, 2000, s. 187). Ayrica halkin
paraya olan inanci sarsilmaz. Hane halki tasarruflarimi likit varlik olarak bankada
veya vadesiz tasarruf olarak tutmaktan kacinmaz. Bu enflasyon diisiikk oranh

enflasyon tiirii oldugu i¢in miicadelesi daha kolaydir (Sahin, 2002, s. 16).

2.1.3.2. Yiiksek Enflasyon

Yiiksek enflasyonda fiyat artislar1 iki veya iic rakamli olabilir. Aylik bazda
fiyat artiglarinin %5, %10 ve hatta %15 gibi seviyelere geldigi goriilmektedir.
Firmalar ve vatandaglar paranin bu deger kaybindan kendilerini koruyabilmek ic¢in
biiyiik ugras verirler. Bu enflasyon tiiriinde fiyat artislarinin iki basamakli ya da ii¢
basamakli seviyede olmasindan dolayr hane halkinin ve tiizel kisilerin kendilerini
paranin boylesine deger diisiisiinden korumalar1 zorlasmaktadir (Bulut, 2002, s. 94).

Yiiksek enflasyonun goriildiigli iilkelerde halk kendi ulusal parasi yerine
dovize yonelmektedir. Anlasma ya da sdzlesmeler ise uzun vade yerine kisa vade de
hazirlanmakta ve bunun siliresinin genellikle maksimum bir yil oldugu
gozlemlenmektedir. Yatirnmlar daha ¢ok yurt dismna veya gayrimenkul ve dovizli

aligveriglere yonelmektedir (Cidem, 2013, s. 19).
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Yiiksek enflasyonun olusturdugu belirsizlik, vatandaglarin karar verme
siirecinde ve gelecege yonelik beklentilerinde, kredi ve isglicii piyasasinda, dis
piyasalarda ve yatirim siirecinde birbirleri {izerinde etkisi olan olumsuzluklar zinciri
yaratmaktadir. Politika uygulayicilarina fiyat istikrarini yakalayabilmeleri i¢in yol

gdsteren enflasyon oranidir (TUIK, 2008, s. 3).

2.1.3.3. Hiperenflasyon

Hiperenflasyonun yasandigi iilkelerde enflasyon oran1 aylik olarak
hesaplanir. Yillik olarak bakacak olursak, enflasyon oraninin ylizde binlere kadar
ulastigin1 gorebiliriz. Enflasyon oranlarmin bu kadar yiiksek olmasinin sebebinin
para oldugunu soyleyebiliriz (Yilmaz, 2016, s. 9).

Paranin deger kaybettigi en sert enflasyon tiirii olan hiperenflasyonun iktisat
tarihinde genellikle savas veya savas sonrasi zamanlarda meydana gelmistir ve yeni
bir para biriminin olusturulmasini zorunlu kilmistir (Dinler, 2013, s. 429).

Hiperenflasyonun yasandig1 yerlerde fiyatlar cok hizli bir sekilde yiikselir ve
para miktarmnin artig1 da bir o kadar hizli olur. Bu nedenle paranin degerinde biiyiik
bir kayip yasanir ve para vazifelerini yerine getiremez. Bu artan enflasyon oram
sebebiyle bireyler para birikiminden kaginip yerine kiymetli esya, altin ve doviz gibi
yatirimlara yonelirler (Bulut, 2002, s. 94).

Hiperenflasyonu diger enflasyon tiirlerinden ayiran ozellik ise, piyasada
yapilan islemlerin ulusal para ile degil de doviz ile yapilmasidir. Bunun sonucunda
da ulusal para sisteminde ¢okiis yasanabilmektedir. Hiperenflasyonun en kotii sonucu
olarak, gelir dagilimindaki esitsizlikte hizli bir artis yasanmasi ve halkin orta
sinifinin hizla fakirlesmesine sebep olmasini sdyleyebiliriz (Egilmez ve Kumcu,
2004, s. 268).

Tarihte hiperenflasyonun yasandigi iilkelere bakacak olursak, |. Diinya
Savasi'nin yasanmasindan sonra Almanya, Rusya ve birka¢ Avrupa iilkesinde daha
yasandigini gorebiliriz. |l. Diinya Savasi'nin sona ermesiyle ise Cin ve Yunanistan'da
hiperenflasyonu yasayan {iilkeler arasina girmisleridir. Giiney Amerika iilkelerinden
Brezilya, Peru ve Arjantin'de 1980'li yillarda hiperenflasyonu yasamislardir
(Yildirim, 2014, s. 22).
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2.2. Tiirkiye'de Enflasyonun Tarihsel Siireci

Tiirkiye'nin enflasyonla tanismast 1939 yilinda olmustur. 1939 yilinda
baslayan Il. Diinya Savasi'nin ekonomiye etkileri Avrupa iilkelerinin ¢ogunun
ekonomisini ve Tirk ekonomisini de belirsizlige stiriiklerken, yatirnmlarda neredeyse
durma noktasina kadar gelmistir. 1939-1949 yillar1 arasindaki donemde yillik
enflasyon orani ortalama %14,3'ti. Bu donemi takip eden 1950-1959 yillan
arasindaki donemde enflasyon orani ortalama %38,8'e gerilemistir. 1939-1996 yillari
arasinda ise en disiik hesaplanan ortalama enflasyon orani %4,4 ile 1960-1969
arasindaki donemdedir. 1980-1989 yillar1 arasinda ortalama %50,7 olan enflasyon
orant 1990-1996 yillar1 arasindaki donemde %78,7'ye kadar yiikselmistir (Kilicbay,
1984, s. 4-8).

Ozellikle 1970'li yillarda petrol kriziyle beraber yikici bir sekilde etki
gosteren enflasyon Tiirkiye'nin her doneminde biiylik bir sorun teskil etmistir.
Tiirkiye gibi gelismekte olan {ilkelerin bircogunda da enflasyon bir sorun olarak
etkilerini gostermektedir. Ekonomik ve sosyal yonden bakarsak enflasyon oraninin
devaml1 ve siirekli bir artis i¢inde olmasi bir¢ok olumsuzlugu da beraberinde getirir.
Devamli bir se¢im ortaminin olmasi Ve siyasi istikrarsizliklar, biitiin sektdrlerde uzun
vadeli olmayan stratejiler uygulanmasina sebep olmustur (Ermisoglu, 2011, s. 4).

1980 yilinda yapilan yapisal doniisime kadar Tiirk ekonomisi disa kapali
ekonomiye bir 6rnek goriiniimiindeydi. Bu donemde ekonomideki biiylime cabalari
ve sanayilesmeyle ilgili politikalar ithal ikameci bir sanayilesme diisiincesi ile sekil
almistir (Tiizemen, 2007, s. 66).

24 Ocak 1980'de IMF ile istikrar programi imzalanmistir. Bu anlagmanin
amact ekonomide yasanan olumsuzluklarin ve bu olumsuzluklarin olusturdugu
bunalimin yarattigr atmosferden kurtulmak i¢in IMF'nin de temsil ettigi yabanci
sermaye ortakliginin kredi destegini alarak ekonomide koklii degisiklikler yapmaktir.
Bu program ilk olarak enflasyon ve ddemeler arasindaki denge konusunda yasanan
giicliikler ile miicadele etmek i¢in hazirlanmistir. Bu yiizden 6nlem paketi olarak
sunulmustur. Bu programin diger bir amaci ise aligilagelmis sanayilesme ve
ekonominin kurumsal yapisinda bazi1 degisikliklere yer vermektir. Ayrica
Ozellestirmeye de agirlik verilecegi duyurulmustur (Sahin, 1995, s. 197). 24 Ocak

istikrar programinin ilk asamasinda kisa siireli hedeflere Oncelik verilmistir.
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Piyasalarin diizenlenmesi ve enflasyonun baskici 6zelliginin kirilmasi amag¢ olarak
saptanmustir. 1980'li yillarda %107,2'yi bulan enflasyon oran1 1981'e gelindiginde ise
%36,8 olarak hesaplanmigtir. 1982 yilinda ise bu enflasyon oraninin %27'ye
geriledigi goriilmiistiir. Ama 1983'de %350 seviyesine vararak artis gostermistir
(DPT, 1990, s. 109).

24 Ocak'ta alinan kararlardan sonra olusturulan ekonomi fiyatlama serbestligi
politikasini temel almaktadir. Fiyatlama serbestisinde temel mal ve hizmet fiyatlar
arz ve talebe gore olugsmakta ve denge fiyatlarindan sapmalar1 piyasa kendisi
diizeltmektedir. Fiyat serbestisi lilke i¢inde ve uluslararas:i ticarette gecerli
olmaktadir. Isgiicii ve sermaye gibi temel iiretim faktorlerinin fiyat1 da piyasa
kosullarina gore belirlenmektedir. Tiirk Lirasi'nin (TL) yabanci paralar karsisinda
degerinin belirlenmesi de temel alinmistir (Kepenek ve Yentiirk, 2001, s. 197-202).

1988'e kadar %40 civarinda gerceklesen enflasyon orani 1988 yilina
gelindiginde %70 gibi bir orana ¢ikmis ama daha sonra %60'lar civarinda devam
etmistir. Bu oran 1994 yilina kadar degerini korumustur (Aydogan, 2004, s. 94).
1994 yilindan 1997 yilina kadar enflasyon geri gitmis fakat sonrasinda artis
gostermistir. Bu yillar arasinda Asya ve Rusya uluslararasi krizleri enflasyonun
gerilemesinde etkin bir rol oynamistir.

1994 yilinda “5 Nisan Kararlar1” uygulamaya konulmustur. Bu kararlar o
donemdeki en genis ekonomik diizenlemeler olmus ve kamudaki agiklarin
azaltilmast ve ekonomideki rekabet ortaminin arttirilmasi amacini esas almstir.
Alinan kararlarin TCMB'nin sahip oldugu 6zerkligi arttirmasi, kamudaki agiklar1 aza
indirmesi, bankalar {izerindeki denetimin arttirilmasini saglamasi ve para kontroliinii
arttirmasina ragmen ekonominin yiiksek faiz sorunu ¢oziilememis ve mali sektdriin
diizenlenebilmesi de saglanamamistir (Yiikseler, 2010, s. 3).

Tiirk ekonomisi 1995 yilinin ortalarima kadar 1994 krizini belli bir oranda
telafi ederek, 1996-1998 yillarinin ortalarina kadar ekonomideki biiyiime oranini
uzun vade amaglar iizerine kurmustur. Bunun yani sira 1998 yilindan itibaren
tilkenin ekonomisindeki yavaslama tiim diinyada da yasanan ekonomik kiiciilmeyle
paralellik gostermistir (Goktas, 2015, s. 47).

17 Agustos 1999'da gerceklesen sarsici depremin yarattigi moral bozuklugu
ve maddi zararlarla, o giine kadar biiyiik 6l¢iide kotiilesmis olan ekonomik yapiy1

daha da derinden sarsmistir. 2000'li yillarda her anlamda kdtii bir duruma sahip olan
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Tiirkiye'nin makroekonomik sartlar1 da zorlagsmistir. Bu sorunlarla birlikte Tiirkiye
IMF ile Stand-By anlagmasimi 9 Aralik 1999'da imzalamak zorunda kalmistir
(Kurnaz, 20009, s. 18).

2000 yilinda mali piyasalarda yasanan krize kadarki siirecte enflasyon
oranlarindaki diisiis devam etmistir. Bu yilin ortalarinda kendini gosteren ekonomik
sorunlar 2001 yilinda fazlasiyla etkisini gostermistir ve ekonomide Il. Diinya
Savasindan sonraki en biiyiik kii¢iilmelerden biri yasanmistir. 2002 yilinda secilen
hiikiimetin tek parti olarak lider olmasi, Avrupa Birligi'ne katilma istekleri ve talep
daraltic1 politikalar sayesinde enflasyon oranlarinda diisiisler meydana gelmistir.
Tiirkiye'nin ekonomik sorunlariin fazla oldugu zamanlardaki enflasyon oranlari, bir
onceki seneye gore biiyiik artiglarla neredeyse iki kat1 olmustur (Erdas, 2004 s. 35).

2002-2005 yillart igindeki donemde enflasyonu iyilestirme konusunda
ulagilan basarmin ardindan, 2006 yilina gelindiginde acgik enflasyon hedeflemesine
girilmistir. Bu siiregte Tiirk ekonomisi bazi soklar yasamistir. En siddetli sok 2006
yili Mayis ayr sonrasi yasanmistir. Bu donemde uluslararasi sermaye oOrtaminin
gelisim asamasindaki iilkelerin aleyhine degisim gostermesi ve bunun sonucu olarak
Tiirkiye'nin de i¢inde bulundugu bircok iilkeden sermaye c¢ikiglarinin fazlaca
yasanmasi ciddi bir sok yasanmasina neden olmustur. Bu durumdan sonra
giivensizlik ortami ve kuraklik sebebiyle gida fiyatlarinda sarsici artiglar meydana
gelmistir. Olusan bu sorunlar sonrasinda enflasyon yiikselise ge¢gmis ve hedeflerin
cok tistiinde seyretmistir (TCMB, 2008).

Enflasyon Tirkiye'de eski yillardan beri siiregelen kayit disiligin énemli bir
sebebi olarak gosterilmistir. Yiiksek enflasyon sebebiyle ekonomik istikrar sarsilmig
ve uzunca bir siire enflasyon orani %50in iizerinde olmustur. Yiiksek enflasyonun
etkilerini azaltmak amaciyla 2002 yilindan itibaren belirli 6nlemler alinmaya
calisilmis ve bu 6nlemler sonucunda da 6nemli 6l¢giide bir diisiis meydana gelmistir.
Enflasyon orani 2008 yili sonrasinda %10'nun altinda kendini gostermistir. Bu
durum Tiirkiye'de ekonomik siirekliligin saglanmasi agisindan ¢ok 6nemlidir (Acar,
2013, s. 19).
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2.3. Enflasyonun Isletmeler Uzerindeki Etkileri

Enflasyon, isletmelerin c¢alisma bigimlerini, sahip olduklar1 yapilar1 ve
izlemekte olduklart politikalar1 olumlu veya olumsuz bi¢imde etkileyebilir. Bu
etkilemenin derecesi, enflasyonun hizina, firmanin varliklarinin kompozisyonuna,
varliklarin devir hizina, iretilen mal ve hizmetlerin talep elastikiyetine, nispi
fiyatlardaki degismeye, teknolojik gelismelere, bu gelismelerin ekonomiye
uygulanma hizina ve isletmenin borgtan yararlanma derecesine baglidir (Uman,
2002, s. 9).

Enflasyonun zorunlu olarak tasarrufu arttirdigi diisiincesine dayanan goriis
enflasyonun biiyiime iizerine olan pozitif etkisidir. Enflasyonun artig1 servet tizerinde
olumsuz bir etkiye neden olacagindan kisiler enflasyon artmadan, servet dengesine
erisebilmek icin bazi Onlemler almak zorunda kalirlar. Bdylece faiz oranlarinda
diistis gozlemlenirken yatirim oranlarinda da belirli bir artis gézlemlenir (Terzi ve
Oltulular, 2004, s. 19-33).

Enflasyonun olumsuz etkileri oldugu gibi, isletmeler agisindan olumlu
etkilere de sahiptir. Enflasyonun yasandigi donemlerde (Tungsiper ve Koroglu, 2006,
s. 49);

e Isletmeler iiriinlerine koyduklar: fiyatlari arttirma ozgiirliigiine sahiptirler.
Bazi donemlerde fiyat istikrar1 veya {irtinlere konulan fiyatlarin yiikseltilmesi
konusu olagan bir durum olarak algilandig i¢in bu artiglar biiyiik bir dnem
tastyip, dikkat gekmez. Isletmenin iiriiniin veya hizmetinin talebinde de ¢ok
etkisi olmaz.

e Enflasyon donemlerinde isletmelerin verimliligi bir sorun olarak ortaya
cikmaz. Bu donemde maliyet kontrolii fazla 6nemli olmadigi icin eger
isletmelerin verimsizlikten veya etkili bir bigimde calisgamamaktan dolay1
sorunlar1 var ise bunu fiyatlarina kolayca yansitabilirler.

o Isletmelerin faaliyet disindaki kar marjlarinda belirli bir miktar artis
gozlemlenebilir. Yiiksek faiz oranlari sebebiyle, isletmeler kendi ana is
faaliyetlerinden kar marj1 saglayamasa bile, yaptiklari yatirimlardan kar
sahibi olma olanagina sahiptirler. Bu durumdan dolay1 kazang elde etmek i¢in
isletmeler kendi ana faaliyetlerinin disinda da bir takim faaliyetlerde

bulunabilirler.
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1970'li yillardan itibaren enflasyon bir sorun c¢esidi olarak diisiiniilmeye
baslandi. Bunun sebebi, bir ¢ok iilkede enflasyonun yilikselmesi sonucunda isletmeler
kiiciilmeye gitmek zorunda kalmis ve enflasyonun olumlu etkileri baghig tartisilmaya
baslanmistir. Tartismalar sonucunda artik giiniimiizde enflasyonun isletmeler
tizerinde negatif bir etkisinin oldugu herkes tarafindan kabul edilen bir gercek haline
gelmistir.

Isletmelerin kisa donemli planlarinda enflasyonun etkisi yatirim yapmalarinda
risk artisina sebep olurken, iiretim maliyetlerinin de artisina ve faiz yiikiimliiliigiiniin
cogalmasina neden olur. Enflasyonun isletmelere uzun donemli planlarindaki etkisi
ise, muhasebede kullandiklar1 sistemlerde ve mali tablolarinda karisiklik
yaratmasidir. Enflasyonun isletmeler iizerinde yarattig1 en olumsuz etki, isletmelerin
uzun vadeyi 6ngoérme zorlugudur. Bu sebeple, uzun vadede yapilan yatirim
projelerinin gergeklesmesinde yasanan zorluklara neden olmustur. Bunun sonucu da
yapilan yatirimlarda yasanan diisiis ve kalkinma hizindaki gerilemedir (Yiice, 1999,
s. 3). Diger bir olumsuz etki ise paranin satin alma giiciinde yasanan diisiistiir (Celik,
2003, s. 4). Bundan dolay1 isletmeler yabanci paraya egilim gosterebilmektedir.
Isletmeler hammadde maliyetlerini karsilamak, isciye verilecek iicretleri 6demek ve
giinliik faaliyetlerini siirdiirebilmek gibi sebeplerle sermayeye ihtiya¢ duyarlar.
Isletme sahipleri enflasyon dénemlerinde bor¢lanmayi tercih ederler. Bu durumun
sonucunda biiyiik finansman giderleri ortaya ¢ikar ve fiyatlarda yiikselis meydana
gelir (Ozulucan, 2002, s. 2). Enflasyonun ortaya ¢ikardig1 diger bir sorun ise iilkenin
dis ekonomik iligkilerini bozmaktir. Yiiksek enflasyonun ortaya cikardigi belirsizlik
tilkeye biiytik girdisi olan yabanci sermayeyi engeller. Bu sermayeler daha ¢ok para
degeri yiiksek, enflasyonu daha belirli ve giivenli olan yerleri tercih eder. Eger bir
ilkede enflasyonun hizi diger iilkelere oranla daha fazla ise, ihracatin yapilamadigi
ve ithalata daha fazla bir egilimin oldugu s6ylenebilir (Celik, 2003, s. 4).

Yillar i¢inde yasanilan krizlerin iilkelerin ithalat ve ithracat oranlariyla beraber
enflasyon oranlarinda da biiyiik degisikliklere sebep oldugunu gorebiliriz. 1973
yilinda yasanilan petrol krizi de ekonomik olarak etkilerini otomotiv sanayi tizerinde

de gostermistir.
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2.4. 1973 Petrol Krizi

1973 yilinda yasanilan petrol krizinin her sanayiye oldugu gibi otomotiv
sanayisine de etkileri oldukca biiyiik olmustur. Krizden etkilenen her iilke kendi

adina birtakim tedbirler alarak krizi en hafif sekilde atlatmaya calismistir.

2.4.1. Tasarruf ve Talepte Azalma

1973 senesinde ABD hiikiimeti yasanilan petrol krizi nedeniyle tasarruflar
yapma egilimine gegcmeye baslamisti. 1974 senesinde ise, petrol tilketimini daha aza
indirmek amaciyla otoyollarin hiz sinir1 saatte 90 km (55 mil) olarak belirlenmistir.
1974 senesinin Ocak ayindan baglayarak 1975 senesinin Subat ayma kadarki siirecte
giines 151¢indan daha ¢ok yararlanilmasi amaglanmistir (Wappling, 2009).

Yasanilan petrol krizi nedeniyle ABD'nin her yerinde enerji tasarrufu adina
reklamlar, kampanyalar ve ilanlar yapilmistir. Kriz sebebiyle petrol bulamayan bazi
benzin istasyonlar1 da bagka islerde kullanilmistir. ABD'nin otomotiv iiretimindeki
en biiyiik {i¢ firmasi olan Ford, General Motors ve Chrysler firmalari piyasaya yeni
cikardiklart modellerinde yakit tasarrufuna dikkat etmek zorunlulugunda
kalmiglardir. 1974 yilinda oldukea {inlii olan 24 Hours of Daytona adindaki araba
yarist iptal edilmigtir. Diger bir araba yaris1 olan Nascar yarisinin da mesafesinde
azaltmaya gidilmistir. Indianapolis 500 adindaki araba yarisinda ise siralama turlari
ve eleme turlar1 yapilmamistir. 1980'li yillarda ise, eskiden genis hacimli ve biiyiik
motora sahip olan araglarin yerini kii¢iik, eskisine gore daha verimli, daha az motor

giictine sahip ve 6nden ¢ekisli olan araglar almistir (Wappling, 2009).

2.4.2. Otomotiv Sanayisine Etkileri

1973 yilinda yaganilan petrol krizinin otomotiv sanayisindeki etkilerine
baktigimizda Bat1 Avrupa'daki etkileri ve ABD'deki etkileri olarak iki baslik altinda
inceleyebiliriz.

2.4.2.1. Bat1 Avrupa'daki Etkileri

1973 yilinda yasanilan petrol krizinden en fazla etkilenen sanayilerden biri
Bati1 Avrupa otomotiv sanayisidir. II. Diinya Savasi'nin sona ermesiyle beraber Bati
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Avrupa iilkelerinden bir¢ogu tasitlarda kullanilan benzine yiliksek vergi oranlari
koymuslardir. Bunun sebebi kullanilan benzinin ithal ediliyor olmasiydi. Yakit
fiyatlarinin artmasi1 sebebiyle Avrupa tllkeleri irettikleri araclar yakit tasarrufu
saglayan ve ebat olarak da kii¢iik olan araglar olarak yapmislardir. 1960'l1 yillara
baktigimizda ise, Avrupa iilkelerindeki refah seviyelerinin artmasiyla beraber ebat
olarak biiyilik ve kursunsuz benzinli araglara olan ilgi artmistir. 1973 yilindaki petrol
kriziyle Avrupa'da yasayan insanlar tekrar tasarruflu ve kiiciik olan araglara
yonelmislerdir (Treece, 2013). Renault 5, Fiat 127 ve Peugeot 104 bu araglara 6rnek
olarak sayilabilir. Aradan birkag yil gegmesiyle beraber pazarda; Chrysler Sunbeam,
Citroen Visa, Ford Fiesta ve Opel Kadett gibi araglarda yerlerini almigslardir.
Avrupa'daki araglarin eskiye gore oldukea kiiclilmesinden sonra piyasaya orta boy
olarak nitelendirilebilecek araglarda cikarilmistir. Ozellikle yakit bakimindan
tasarruflu olan; Renault 14, Fiat Ritmo, Ford Escort MK3, Volkswagen Golf,
Chrysler/Simca Horizon ve Volvo 340/360 gibi araclar orta boy araglara ornek
sayilabilecek araclardir. Bu araclar yakaladiklar1 satis basarilari sayesinde krizin
bitmesinden sonraki yillarda da Avrupa otomobil piyasasindaki 6ncii konumlarini

korumuslardir (Treece, 2013).

2.4.2.2. ABD'deki Etkileri

ABD'deki otomobil iireticileri de yasanan petrol krizinden Bati Avrupa
tilkeleri gibi oldukca etkilenmistir. Kriz doneminden 6nceki zamanlarda ABD'deki
ara¢ Uretiminde gii¢lii, biliyiik ve agir olan araglarin tretimi standart olarak
uygulanmaktaydi. Bu araglara 6rnek olarak; 6.5 litre motor hacmine ve biiyiik
tekerlek capina sahip olan Chevrolet Caprice marka araci sdyleyebiliriz. ABD'de
tiretilen araglarin biiyiik olmas1 sebebiyle yakit tiiketimleri de olduk¢a fazlaydi. Bir
baska biiylik ara¢ olan Chevrolet Impala'nin yakit tiikketimine baktigimizda, 3.8 litre
(1 galon) yakit ile yaklasik 24 km (15 mil) gittigini gorebiliriz (Frum, 2000). Petrol
kriziyle beraber biiyiik araglarin satiglari olduk¢a azalmis ve yeni iiretilen dort veya
alt1 silindirli olan kiiciik araglarin talebinde artis yasanmistir. ABD'ye arag ihra¢ eden
Japonya ve Avrupa'da bulunan arag iireticileri ABD'de yasanilan bu kiigiik arag
talebindeki artisa yetismekte oldukg¢a zorlanmislardir. Volkswagen, Honda, Peugeot,

Toyota, Nissan ve Mazda gibi arag {ireticileri bu donemde biiyiik satis rakamlarina
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ulasmiglardir. ABD'li arag lireticileri olan Ford, General Motors ve Chrysler ise bu
durum karsisinda yakit bakimindan tasarruflu ve kiiciik ara¢ iiretimine
baslamlslardlrls. Fakat bu biiyiik ii¢ firmanin yasadiklar1 bu degisim siirecinde
otomotiv piyasasint Honda, Nissan ve Toyota ele gecirmistir. Ciinkii bu firmalar
ABD otomobil {ireticisi olan firmalara gére daha onceden kiigiik ara¢ liretimine
baslamistir. FElde ettikleri tecrilbbe sayesinde ara¢ firetimlerini daha ucuza
yapabilmeleriyle beraber, daha geliskin modeller de iiretebilmekteydiler. 1979
senesine gelindiginde Amerikan otomobillerinin ¢ogu artik eskisine oranla oldukga

kiigtilmisti (Frum, 2000).

' Bilgiler 2008 yilinin Subat ayinda yayimlanan Collectible Automobile dergisinin "Designing Cars
of the 1970s: Freedoms Lost" boliimiinden alinmustir.
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BOLUM 3

LITERATUR TARAMASI

Literatiirde otomotiv sanayi iiretimi lizerine birgok calisma bulunmaktadir.
Sevle (1995) tarafindan yapilan ¢alismada, Tiirkiye'nin ilk yerli iiretimi olan Devrim
otomobilinden itibaren Tirk otomotiv sanayisi arastirilmigtir. Tirk otomotiv
sanayisinin gelecegi, sanayisinin rekabet giiciinden ve Gumrik Birligi'nin
etkilerinden de bahsedilmistir.

Bedir (1999) tarafindan yapilan calismada, otomotiv sanayisi gelismis olan
tilkelerin ana ve yan sanayi iliskilerinden yola ¢ikarak, Tiirkiye ana ve yan sanayisi
arasindaki iliskiden s6z etmistir. Otomotiv sanayisinin diinyadaki ve Tiirkiye'deki ilk
yillaria deginmis ve sektérde yasanan degisim ve yenilikleri incelemistir. Otomotiv
sanayinin diinyadaki durumunu, rekabet ortamini, kullanilmis ve kullanilmakta olan
tiretim tekniklerini incelemistir. Otomotiv sanayinin istihdama olan etkilerinden ve
teknolojik bakimdan da gelisime olan faydasindan bahsetmistir. Diinya otomotiv
pazarinin durumundan, sektdrdeki Ar-Ge calismalarindan ve miisterilerin bu
pazardaki tercihlerinin 6nemine de deginmistir. Tiirk otomotiv sanayisinin iilke
ekonomisine olan katkisindan ve Tiirkiye'nin Avrupa Birligi ile imzaladigi Giimriik
Birligi anlagsmasinin etkilerinden de s6z etmistir.

Bedir (2002) c¢alismalarindan birinde de, diinya otomotiv sanayisinin
gelisimini ve mevcut durumunu analiz ederek {iiretim, talep ve dis ticareti iilkeler
itibariyle incelemistir ve Tiirk otomotiv sanayiSinin rekabet bakimindan daha {istiin
olabilmesi i¢in bir takim Onerilerde bulunmayir amaglamigtir. Diinya otomotiv
sanayisindeki onemli degisimlerden, iiretim sistemlerinden, firmalar arasinda olan
birlesmelerden ve yerel iiretimlerden bahsetmistir. Kaynaklarin etkin kullaniminin,
Ar-Ge'ye yapilan yatirimlarin, iirin ve tretimde siirekli bir gelisme olmasiyla

beraber iiretilen tiriinlerin tahminlenen zamanda bitmesinin ve tam zamaninda teslim
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edilmesinin, pazarlamada etkin olunmasinin ve kullanilan is giliciiniin etkili bir
bicimde kullanilmasinin ulusal rekabette 6nemli oldugunu séylemistir.

Bedir (2005) tarafindan yapilan bir bagka calismada da, globallesen diinyada
mal ve sermaye hareketlerinin serbestlesmesinin gelismis iilkelere olan etkilerinden
ve olusan rekabet ortamindan sz etmistir. Diinya genelinde, otomotiv sanayisindeki
sirket birlesmeleri sebebiyle belirli sayidaki biiyiik firmalarin sektdrde hakimiyet
kuracag diisiincesindedir. Tiirk otomotiv sanayisi i¢in ise, sanayide sahip oldugu gii¢
ile gelismis ve gelismekte olan pazarlara yakinligi sayesinde rekabet agisindan biiytik
avantajlara sahip oldugunu dile getirmis ve otomobil satiglarindaki vergi yiikiiniin
tilkenin biitce dengesini de g6z ardi etmeyerek kademeli bir bigimde indirilmesinin
faydali olacagini belirtmistir.

Karabulut (2002) tarafindan yapilan caligmada, Tiirk otomotiv sanayinin
ekonomik yapisini incelemis ve diinya otomotiv sanayinin de ge¢misine deginmistir.
Otomotiv sanayinin tim diinyada teknolojik bakimdan olduk¢a gelismis olmasina
ragmen sektorde halen bir gelisim potansiyeli oldugundan bahsetmistir. Tiirk
otomotiv sanayisinin temelinin atilisindan, sektoriin dis 6demeler dengesine olan
etkisinden, sanayinin vergi gelirinin devlet biitgesine olan katkisindan ve yarattigi
isttihdamdan da s6z etmistir.

Yurdakul ve I¢ (2003) calismalarinda, Tiirk otomotiv sanayiinde faaliyetlerde
bulunan ve Istanbul Menkul Kiymetler Borsasinda islem géren bes biiyiik otomotiv
sirketinin bilangolar1 kullanilarak hesaplanan mali bilangolar1 kullanmakta olan
sirketlerin derecelendirmesinden s6z etmisleridir. Ayrica bu calismada otomotiv
sanayisinin sagladigi istihdami da g6z ardi etmemislerdir.

Altay (2004) tarafindan yapilan ¢aligmada, otomotiv sanayisindeki teknoloji
egilimler incelenmistir. Diinya otomotiv sanayisinde 6nde gelen egilimlere bakilmig
ve Tirk otomotiv ana sanayli ve yan sanayisinin teknolojik bakimdan
degerlendirilmesi yapilmistir.

Mihgioglu (2004) tarafindan yapilan ¢alismada, otomotiv sanayisindeki ana
firmalar ile tedarik¢iler arasindaki iliskiye bakilmistir. Diinya otomotiv sanayisinin
onde gelen iilkelerle birlikte dogusu ve ilerleyisinde 6nemli olan noktalar
incelenmistir. Tiirk otomotiv sanayisinin de ilk yillar1 ve gelisimi bu arastirmada yer

almaktadir.
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Tekin ve Zerenler (2005) calismalarinda, otomotiv sanayinin gelismis
tilkelerde oldugu gibi Tirkiye'deki teknolojik ilerlemede 6ncii oldugunu, sanayinin
kendisi disinda birgok yan sanayiye de istihdam yarattigindan bahsetmislerdir.
Gegmis yillardan itibaren Tiirk otomotiv sanayisi hakkinda bir arastirma yapmis ve
ana ve yan sanayi bakimindan diinyada bir {liretim {issii olabilecegini diistinmiiglerdir.

Yiikseler (2005) tarafindan yapilan caligmada, 1997-2004 yillar1 arasinda
Tirkiye'nin rekabet giiciindeki gelisim incelenmistir. Yaptig1 calisma zamanlari
Gumriik Birligi sonras1 zamanlar1 da kapsamakta ve otomotiv sanayisinin ithalat ve
ihracatini da incelemistir.

Arabact (2006) tarafindan yapilan c¢alismada, diinya otomotiv sanayisinde
yasanan gelismeler ¢ercevesinde Tiirkiye'deki ana sanayi ve yan sanayi arasindaki
iligkiler incelenmistir. Ana ve yan sanayi arasindaki iliskinin 6nemine ve bu iligkinin
gelistirilmesinin saglayacagi katkilara da deginilmistir. Diinya otomotiv sanayisine
de bakilmis ve diinyada yasanmis olan krizlerin etkilerinden s6z edilmistir. Tiirk
otomotiv sanayinin temellerinin nasil atildig1 da calismada yer almaktadir.

Akbulut (2007) tarafindan yapilan calismada, Gilimriik Birligimin Tiirk
otomotiv sanayii iizerine olan etkileri arastirtlmistir. Bu arastirmada Tiirkiye'nin
Gumriik Birligi'ne giris siirecine bakilmig, Tirkiye'nin Avrupa Birligi ile olan
iligkileri incelenmis ve Tiirk otomotiv sanayisinin Giimriik Birligi'ne girmeden
onceki ve sonraki durumu anlatilmistir. Giimriik Birligi'ne girmeden Onceki
zamanlarda Tirk otomotiv sanayisinde yapilan ithalat ve ihracatta ele alinmustir.
Tirkiye i¢in otomotiv Sanayisinin 6nemi, yasanan ekonomik krizlerin sanayiye
etkileri ve Giimriik Birligi'ne girilmesiyle beraber diger tilkelere kars1 uygulanan kota
ve vergilerden de sz edilmistir.

Karbuz, Silah¢1 ve Caliskan (2007) g¢alismalarinda, otomotiv Ssanayisinin
oneminden, Tiirk otomotiv sanayisinin tarihgesinden ve yasanan son gelismelerinden
bahsetmislerdir. Sanayideki ithalat ve ihracat, kapasite kullanimi ve sanayide
bulunan firmalar hakkinda da arasgtirma yapmuslardir. Tiirk otomotiv sanayisinin
diinyadaki yerinden, bolgelere gore ara¢ kullanimindan ve sanayide yasanan son
gelismelerden de s6z etmislerdir.

Gorener ve Gorener (2008) calismalarinda, otomotiv sanayisinin iilke
ekonomilerine olan katkilarindan s6z etmislerdir. Ayrica, otomotiv sanayisinin Tiirk

ekonomisine olan katkisiyla beraber Tiirkiye'deki diger sanayilere olan etkilerinden
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de bahsetmiglerdir. Otomotiv sanayisindeki sirketlerin arasindaki rekabetin siirekli
arttigini, sanayide devamli bir gelisim oldugunu ve sanayinin Oneminin ilke
ekonomileri iginde gittikge arttigin1 sdylemislerdir. Tiirk otomotiv sanayisinin
arastirmay1 yaptiklart yildaki durumunu, bekledikleri gelisimleri ve sanayide ne gibi
sorunlar olduguyla beraber, sektoriin Tirkiye i¢in en Onemli sanayilerden biri
olduguna vurgu yapmislaridir. Tirkiye'nin Giimriik Birligi'ne girmesiyle beraber
sanayide yasanan degisimin ekonomik katkilarindan, sanayinin giiglii ve gligsiiz
yonlerinden ve sanayinin uluslararasi piyasada ne gibi yollar izlemesi gerektigi gibi
konulara deginmislerdir.

Caliskan (2009) tarafindan yapilan ¢alismasinda, otomobil satislarina etkisi
olan degiskenler ele alimmistir. Otomotiv sanayinin eski yillarindan bahsedilip,
dénemin kosullarinda iilkelerin uyguladiklari politikalara da deginmistir.

Kargin (2009) tarafindan yapilan ¢alismada, globallesme siirecinde otomotiv
sanayinin yerine ve bu siirecte Tiirkiye'nin nerede olacagina bakilmistir. Diinya
otomotiv sanayisi ilk yillarindan itibaren incelenmis, sanayinin giincel durumuna
bakilmis ve sanayide bulunan firsat ve risklere de deginilmistir. Tirk otomotiv
sanayisinin tarihi gelisimine de bu ¢alismada yer verilmistir.

Tezer (2009) tarafindan yapilan c¢alismada, Tiirk otomotiv sanayisine
yapilmis olan yatirimlardan, ihracat ve ithalat rakamlarindan s6z etmistir. Avrupa
Birligi ile olan otomotiv ticaretinden, otomotiv sanayinin vizyonundan ve kiiresel
krizin etkilerinden de bahsedilmistir.

Akgiil (2010) tarafindan yapilan ¢aligmada, Tiirk otomotiv sanayisi ve diinya
otomotiv sanayisi incelenmistir. Tiirk ekonomisinde yasanilan gelismelerin otomotiv
sanayii tizerine olan etkisine ge¢mis yillar itibariyle bakilmustir.

Arer (2010) tarafindan yapilan ¢alismada, Tiirk otomotiv sanayiinin
uluslararasi rekabetteki giiclinii arttirmasinda tasarim asamasinin ne kadar onemli
oldugu arastirilmistir. Otomotiv sanayisinin ilk yillarina ve sanayinin biiyiimesinin
nasil gelistigine bakilmistir. Sanayideki biiylik rekabetten, yenilik¢i {iriin
gelistirmenin 6neminden ve miisteri beklentilerinden de so6z edilmistir.  Tiirk
otomotiv sanayisinin tarihi gelisimiyle beraber yerli tasarim ¢alismalari
incelenmistir. Otomotiv sanayisinin gelisimine yon veren seylerin; enerji sorunu,

tiiketici talepleri ve ¢evresel endigeler gibi faktorler oldugu saptanmaistir.
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Polat (2010) tarafindan yapilan ¢aligmada, Giimriik Birligi'nin Tiirkiye'nin dig
ticaretine olan etkisiyle beraber otomotiv sanayi tizerindeki etkisi arastirilmistir.
Diinya otomotiv sanayisinin ve Tirk otomotiv sanayisinin tarihsel gelisimlerine
bakilmis ve Tirkiye'nin Avrupa Birligi ile imzaladigi Giimriik Birligi anlagmasina
yer verilmigtir. Tirk otomotiv sanayisinin durumuna Gimriik Birligi oncesi ve
sonrasi olarak bakilmig ve Giimriik Birligi'nin sanayiye olan etkileri de incelenmistir.

Ertugral (2011) tarafindan yapilan ¢alismada, otomotiv sanayinin iilke
ekonomilerine sahip oldugu gii¢lii yap1 sayesinde olan katkilarindan bahsetmistir.
Tiirk otomotiv sanayisinin gelisim siireglerine, sektordeki bazi sorunlara, Avrupa
Birligi ile yapilan Gliimriik Birligi anlagsmasimin Tiirk otomotiv sanayisindeki iiretime
etkilerine ve bu anlagma sonras1 yapilan dis ticaret incelenmistir.

Sonmez ve Pamukgu (2011) ¢alismalarinda, Tiirk otomotiv sanayisinde, ¢ok
uluslu firmalar araciligl ile ana sanayi ve yan sanayiye yapilan bilgi ve teknoloji
transferlerini arastirmislaridir. Tiirk otomotiv sanayisinde dogrudan yapilan yabanci
sermaye yatirimlarinin tedarik¢i firmalar1 nasil etkiledigi incelenmistir. Tiirk
otomotiv sanayisinin incelenmesinin asil sebebi olarak, kiiresellesme siireciyle bu
biiyiik sektorde teknoloji bakiminda gelisme ile yeniliklerin ¢ok fazla yasanmasi
gosterilmistir. Diinya otomotiv sanayisinde, Avrupa Birligi iilkelerinin bazilari ile
Tiirkiye'nin yeri kiyaslandirilmistir.

Cagma (2012) tarafindan yapilan ¢aligmada, otomotiv sanayisinin gelismekte
olan iilkeler i¢in ekonomik olarak ne kadar 6nemli oldugundan bahsedilmistir. Diinya
otomotiv sanayisinde ilk yillarindan itibaren neler yasandigiyla, sanayide gii¢lii olan
tilkelerin yaptiklarina da deginilmistir. Tiirk otomotiv sanayinin ilk yillarina bakilmis
ve Tirk otomotiv sanayinin Avrupa Birligi tarafindan bilinirligine ve rekabet
ortaminin neresinde oldugu incelenmistir.

Ustaoglu (2013) tarafindan yapilan ¢alismada, Tiirkiye'de uygulanmakta olan
doviz kuru politikalarinin otomotiv sanayisindeki rekabet giicline ve ihracat tizerine
olan etkileri incelenmistir. Diinya otomotiv sanayiinden yola ¢ikarak, sanayinin tilke
ekonomisine olan katkisindan ve sanayiye yapilan yatirimlarin istihdama olan
etkisinden s6z edilmistir. Ekonomik krizlerin devletler ve sektorler iizerinde
etkilerinden de bahsedilmistir. Sanayide yapilan ithalat ve ihracatin arasindaki farkin
ne durumda oldugundan ve artan rekabet giiciiyle birlikte Tiirk ekonomisine
saglayacag katkilara deginilmistir.
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Cigek (2014) tarafindan yapilan ¢alismada, Cagma'nin (2012) yapmis oldugu
calismadan da faydalanilmis ve Tiirk otomotiv ana sanayisinin uluslararasi pazarda
sahip oldugu rekabet giicli incelenmistir. Tiirk otomotiv sanayiinin {ilke ekonomisine
sagladig1 faydalardan ve bu biiyiik sanayinin vizyonundan bahsedilmistir.

Oztekin (2016) tarafindan yapilan ¢alismada, Tiirk otomobil sanayiinde olan
talep incelenmistir. Otomotiv Sanayisinin diinya ve Tirkiye'deki tarihsel gelisimi
arastirilmig ve tiiketicilerin tercihlerini nelerin etkiledigine bakilmistir.

Literatiirde otomotiv sanayi tizerine yapilmis bir¢ok ¢alisma varken enflasyon
ile toplam otomotiv sanayi liretimi iizerine yapilmis az sayida ¢alismanin yer aldigi
goriilmektedir. Dolayisiyla bu ¢aligmanin amaci bu iki degisken arasindaki dogrudan

iligkinin var olup olmadiginin incelenmesini icermektedir.
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BOLUM 4

VERI SETi VE EKONOMETRIK YONTEM

Bu c¢alismada, Tiirkiye'de enflasyonun toplam otomotiv sanayi {iretimi
tizerine etkisi, 1983-2016 donemi ic¢in ekonometrik ydntemler kullanilarak
incelenmektedir. Bu ¢alismanin amaci, “Enflasyon oranlarindaki degisim toplam
otomotiv sanayi iiretimini etkilemektedir” hipotezini test etmektir.

Ekonometrik analizlerde kullanilan veriler yillik olup, T.C. Merkez Bankasi,
Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK), Emniyet Genel Miidiirliigii ve Otomotiv Sanayii
Dernegi internet sitelerinden temin edilmistir.

Toplam otomotiv sanayi liretimi verisi, traktor, kamyon-kamyonet, otobiis-
minibiis-midiblis ve otomobil iiretimi verilerinin toplamindan, enflasyon verisi
tiiketici fiyat endeksi (TUFE = 2003) yillik artis yiizdelerinden elde edilmistir.
Calismada diizey veriler kullanilmistir.

Calismada kullanilan degisken tanimlari:

OTOURETIM = Toplam otomotiv sanayi liretimi
ENF = Enflasyon orani (TUFE yillik artis yiizdeleri)

Calismada kullanilacak olan degiskenlerin yapist hakkinda daha fazla bilgi
sahibi olabilmek i¢in Oncelikle zaman yolu grafikleri incelenmis, daha sonra
duraganlik sartim1 saglayip saglamadiklar1 birim kok smmamalart yardimiyla
degerlendirilmistir. Grafik 1'de c¢alismada kullanilan degiskenlerin zaman yolu

grafikleri gosterilmektedir.
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Grafik 1: Serilerin Zaman Yolu Grafikleri
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Grafik 1 incelendiginde serilerin trendli bir yapida oldugu ifade edilebilir.
Toplam otomotiv sanayi iiretimi (OTOURETIM) ve enflasyon oram1 (ENF)
serilerinin oldukga inisli ve ¢ikish bir yapida oldugu goriilmektedir. 2001 yilindan
itibaren toplam otomotiv sanayi iiretiminde genel trendin 2008-2009 dénemi harig
artis egilimde oldugu, enflasyon oranlarmin ise genel olarak bir azalis egilimde
oldugu goriilmektedir. Buradan hareketle, sadece serilerin zaman yolu grafiklerine
bakarak, 6zellikle 2001 yilindan sonra enflasyon oranlari ile toplam otomotiv sanayi
liretimi arasinda ters yonlii bir iligskinin var oldugu ifade edilebilir.

Calismada kullanilan serilerin zaman yolu grafikleri incelendikten sonra
ikinci asamada zaman serilerinin duragan olup olmadiginin sinanmasi gerekmektedir.
Bu c¢alismada kullanilan serilerin birim kdke sahip olup olmadigini belirlemede,
Genisletilmis Dickey-Fuller (ADF) (1981), Phillips-Perron (PP) (1988) ve
Kwiatkowski, Phillips, Schmidt, Shin (KPSS) (1992) birim kok smamalari
kullanilmaktadir. U¢ smamaya da ayni anda yer verilmesinin nedeni duraganlik
sitnamasi sonuglarini destekleyebilmek i¢indir.

Tablo 7'de, bu ¢alismada kullanilan degiskenlere ait ADF ve PP birim kok
smmama sonuglar1  verilmektedir. Parantez icinde verilen degerler gecikme
uzunlugunu belirtmektedir. Birim kok sinamalarinda bagimli degiskenin ka¢ donem
gecikmesinin regresyon denkleminin saginda yer alacagina karar vermek igin

Schwarz (SIC) bilgi kriterinden yararlanilmistir.

Tablo 7: ADF ve PP Birim K6k Sinamasi Sonuglari

Degisken ADF test istatistigi Phillips-Perron test Sabit, Sonug
istatistigi Trend

OTOURETI -2,109609 P=0.5217 | -2,109609 | P=0.5217 sabit, Birim
M (0) (0)* trend kok var

ENF -2,659333 P=0.2587 | -2,548073 | P=0.3048 sabit, Birim
(0) (3)* trend kok var

DOTOURE -6,038578 P=0.0000 | -6,072543 | P=0.0000 sabit Birim
TIM (0) (2) kok yok

DENF -8,826727 P=0.0000 | -8,879290 | P=0.0000 yok Birim
(0) (3)* kok yok

Not: Sinamalar sonucunda p-degeri 0.05’den yiiksek bulunmugsa birim kok var, aksi durumda birim
kok yok karart verilmistir. *Bandwidth (Newey- West using Bartlett kernel) Phillips-Perron.
Degiskenlerin dnlerinde kullanilan “D”, birinci farkinin alindigin ifade etmektedir.

Degiskenlerin seviyelerine uygulanan ADF ve PP birim kok smamasi

sonuclart  degiskenlerin duragan olmadigin1 gostermistir. Ayni sinamalarin
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degiskenlerin birinci derece farkina uygulanmasiyla elde edilen sonuglar,
degiskenlerin farkinin duragan oldugunu gostermektedir. Ayrica, birim kok
sinamalariyla iliskili olarak, serilerin fark duragan olduklarini desteklemek amaciyla
KPSS egilim duraganligi sinamasi yapilmistir. KPSS sinama sonuglar1 Tablo 8'de yer

almaktadir.

Tablo 8: KPSS Sinama Sonuglari

Degisken LM-Stat Sabit, Trend | Asymptotik Sonug
Kritik
Deger (%5)
OTOURETIM 0.157181 sabit, trend 0.146000 duragan degil (birim kok var)
ENF 0.157215 sabit, trend 0.146000 duragan degil (birim kok var)
DOTOURETIM 0.202893 sabit 0.463000 duragan (birim kok yok)
DENF 0.197355 sabit 0.463000 duragan (birim kok yok)

Tablo 8'¢ gore, degiskenlerin seviyelerine ait LM test istatistikleri, %5
anlamlilik diizeyinde, KPSS sinamasi kritik degerlerinden mutlak olarak biiyiik
oldugu i¢in duragan olmadigi ve birim kok igerdikleri kararina varilmistir. Ayni
stnamanin degiskenlerin birinci derece farkina uygulanmasiyla elde edilen sonuglar
ise degiskenlerin farkinin duragan oldugunu gostermektedir. KPSS sinamasindan
elde edilen sonuglar, ADF ve PP sinamalarindan elde edilen sonuglari destekler
niteliktedir.

Duraganlik sinamasi agamasindan sonra VAR analizine gegmek miimkiindiir.
Modele dahil edilecek olan degiskenlere bakildiginda tiimiiniin ayni dereceden, yani
birinci dereceden duragan oldugu goriilmektedir. Bu durum VAR analizi ile birlikte
esbiitlinlesme analizinin yapilmasina da imkan vermektedir. Tablo 9'da VAR

gecikme uzunlugu gosterilmektedir.

Tablo 9: VAR Gecikme Uzunlugunun Belirlenmesi

Lag | LogL LR FPE AIC e HQ
0 -583.3868 NA 8.65e+13 37.76689 | 37.85941 | 37.79705
1 -535.7192 | 86.10936* | 5.18e+12* | 34.94962* | 35.22717*| 35.04010*
2 -532.7718 | 4.944006 5.56e+12 35.01753 | 35.48011 | 35.16832
3 -530.4887 | 3.535074 6.28e+12 35.12830 | 35.77591 | 35.33941
* indicates lag order selected by the criterion
LR: sequential modified LR test statistic (each test at 5% level)
FPE: Final prediction error
AIC: Akaike information criterion
SC: Schwarz information criterion
HQ: Hannan-Quinn information criterion
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VAR modeli kurulurken en 6nemli kosul, bilgi kriterleri tarafindan belirlenen
VAR gecikme uzunlugunun dogru tahmin edilmesidir. Bununla birlikte modele dahil
edilecek olan degiskenler ayni1 dereceden esbiitiinlesik olduklari i¢in VAR analizinde
bu degiskenlerin seviyeleri kullanilmaktadir. Tablo 9'dan goriildiigii tizere; LR, FPE,
AIC, SC ve HQ bilgi kriterleri 1 gecikmeyi isaret etmektedir. Yani VAR gecikme
uzunlugu bir olarak belirlenmistir. Bir gecikmeli VAR modelinin istikrarli olup

olmadig1 asagidaki testler tarafindan sinanmaktadir.

Tablo 10: AR Karakteristik Polinomunun Ters Kokleri

Root Modulus
-0.229368 - 0.043476i 0.233452
-0.229368 + 0.043476i 0.233452

No root lies outside the unit circle. VAR satisfies the stability condition.

Tablo 10'da goriilebilecegi tizere, higbir modulus degeri referans araliginin
disinda degildir. Bu durum kurulan VAR modelinin istikrarli oldugunu
gostermektedir. Ayn1 analizi grafik ile yorumlamaya imkan veren Grafik 2'deki AR
Karakteristik Polinomunun Ters Koklerini birim ¢ember analizinde degerlendirmek

gerekmektedir.

Inverse Roots of AR Characteristic Polynomial

1.5

1.0

0.5

0.0
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Grafik 2: AR Karakteristik Polinomunun Ters Kokleri
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Grafik 2'ye gore hi¢bir AR kokiiniin birim ¢emberin diginda yer almamasi

kurulan VAR modelinin duragan oldugunu en acik sekilde desteklemektedir.

Tablo 11: Serisel Ilgilesim LM Testi

Lags LM-Stat Prob

5.005794 0.2867
2.856673 0.5821
3.664859 0.4533
3.007596 0.5566
2.171710 0.7042
1.675755 0.7951
2.672357 0.6141
7.556333 0.1093
3.466799 0.4829
3.998435 0.4062
5.592109 0.2318
3.533093 0.4729

L =
SlR|IBlo|o|~N|o|v|sw| -

Tablo 11'de yer alan LM testindeki olasilik degerleri incelendiginde seride
serisel ilgilesimin olmadig1 yoniindeki bos hipotez reddedilememektedir.

VAR modelinin yapisal olarak tutarli oldugu yoniindeki analiz tamamladiktan
sonra, esbiitiinlesme analizine ge¢ilmistir. Johansen - Juselius (JJ) (1990)

esbiitiinlesme sinamasi sonuglar1 Tablo 12'de verilmektedir.

Tablo 12: Esbiitiinlesme Analizi

Unrestricted Cointegration Rank Test (Trace)

Hypothesized Trace 0.05
No. of CE(s) | Eigenvalue Statistic Critical Value | Prob.**
None * 0.564294 25.88212 15.49471 0.0010
At most 1 0.004111 0.127713 3.841466 0.7208

Trace test indicates 1 cointegrating eqn(s) at the 0.05 level
* denotes rejection of the hypothesis at the 0.05 level
**MacKinnon-Haug-Michelis (1999) p-values

Unrestricted Cointegration Rank Test (Maximum Eigenvalue)

Hypothesized Max-Eigen 0.05
No. of CE(s) | Eigenvalue Statistic Critical Value | Prob.**
None * 0.564294 25.75440 14.26460 0.0005
At most 1 0.004111 0.127713 3.841466 0.7208

Max-eigenvalue test indicates 1 cointegrating egn(s) at the 0.05 level
* denotes rejection of the hypothesis at the 0.05 level
**MacKinnon-Haug-Michelis (1999) p-values
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Tablo 12'ye gore, esbiitiinlesme olmadigini ileri siiren yokluk hipotezi iz ve
maksimum o6zdeger test istatistikleri tarafindan reddedilmis ve modelde bir tane
esbiitiinlesme iliskisi bulundugu tespit edilmistir. Diger bir ifadeyle toplam otomotiv
sanayi lretimi ile enflasyon arasinda uzun donemli bir iligkinin varligi ifade
edilebilir.

Degiskenler arasinda uzun donemli bir iligkinin bulunmasi, esbiitiinlesim
regresyonlarindan elde edilen hata diizeltme terimini de agik olarak icerecek sekilde
bir vektor hata diizeltme modeli (VECM) olusturulmasini olanakli hale getirmesiyle,
nedenselligin kaynaginin belirlenmesine ¢alisilmistir. Vektor hata diizeltme modeline

ait test sonuglart Tablo 13'de goriilmektedir

Tablo 13: Hata Diizeltme Modeli Test Sonuglari

Bagimli Degiskenler
1) ()

Bagimsiz Degiskenler D(OTOURETIM) D(ENF)
ECT (-1) -1.432569 4.54E-05
[-4.71503] [ 1.04121]
D(OTOURETIM(-1)) 0.231344 -5.06E-06
[ 1.09192] [-0.16623]
D(ENF(-1)) 773.2901 -0.375272
[ 0.57186] [-1.93303]
C 3906.857 -1.617646
[ 0.17558] [-0.50638]

[ ]icindeki degerler t-istatistigni ifade etmektedir.

ECT(-1) uzun donem esbiitiinlesik iliskiden elde edilmis ve gecmis
dengesizligin boyutunu gosteren hata diizeltme terimidir. Uygulamada hata diizeltme
katsayisinin negatif ve istatistiksel acidan anlamli olmasi beklenir. Hata diizeltme
modelinin test sonuglarina gore, hata diizeltme katsayilarinin isareti ilk denklem i¢in
negatiftir ve %5 anlamlilik diizeyine gore istatistiksel olarak anlamlidir. Ancak hata
diizeltme katsayilariin isareti ikinci denklem i¢in pozitif ve %5 anlamlilik diizeyine
gore istatistiksel olarak anlamsizdir. Bu nedenle (1) no'lu denkleme gore inceleme
yapilmak durumundadir.

(1) no'lu denklemde toplam otomotiv sanayi iiretimi artisi ile enflasyon artisi

arasindaki hata diizeltme katsayis1 yaklasik -1,43 olup %5 anlamhilik diizeyinde
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istatistiksel olarak anlamlidir. Bu, enflasyondan toplam otomotiv sanayi iiretimine
dogru uzun dénem nedensellik iligkisi oldugunu ifade eder. Elde edilen bu sonug, JJ

esbiitiinlesme sinamasindan elde edilen sonucu destekler niteliktedir.

Tablo 14: VECM Granger Causality/Block Exogeneity Wald Tests

Dependent variable: DOTOURETIM
Excluded Chi-sq df Prob.
ENF 1.480222 1 0.2237
All 1.480222 1 0.2237
Dependent variable: ENF
Excluded Chi-sq df Prob.
DOTOURETIM 3.405440 1 0.1650
All 3.405440 1 0.1650

Bu sonuglara gore, kisa donemde toplam otomotiv sanayi {iiretimi ile
enflasyon arasinda bir nedensellik iligkisinin olmadig goriilmektedir. VECM modeli
icin yapilan Wald test sonuclarini desteklemek adina ayrica Pairwise Granger
Causality Test yapilmistir. Bu test sonucundan elde edilen bulgular Tablo 15'de
gosterilmektedir ve Wald test sonucu ile tutarlidir yani degiskenler arasinda kisa

donemde bir nedensellik iliskisi yoktur.

Tablo 15: Pairwise Granger Causality Tests

Null Hypothesis: Obs F-Statistic Prob.

DENF does not Granger Cause DOTOURETIM 32
DOTOURETIM does not Granger Cause DENF

0.06530  0.8001
246548  0.1272

Bos hipotez %5 anlamlilik diizeyinde reddedilmiyor.

Nedensellik sinamalarindan sonra c¢alismanin ikinci kisminda, ilk kisimda
yapilan analizleri desteklemek adina, sadece duragan seriler kullanilarak bir
ekonometrik model olusturulmus ve model i¢cin En Kiigiik Kareler Yontemi (EKK)
yontemi uygulanmistir. Ele alinan donem Tiirkiye ic¢in kriz yillarini igerdiginden,

kriz yillar1 i¢in kukla degisken kullanilmistir. 1994 krizi DUMg,4, Kasim 2000-Subat
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2001 krizi DUMyg;, 2008 krizi DUMpg olarak ifade edilmis ve seriler trend
icerdiginden ilk modele trend degiskeni dahil edilmistir.

Calismada olusturulan ekonometrik model asagidaki gibidir:

2 2
DOTOURETIM;=ap + Z yi DOTOURETIM; + X Bj DENF; + 6 DUMgs + + 6;

DUMg; +
i=1 i=0

ci DUMgg + ¥, trend + u;

Degiskenlerin 6nlerinde kullanilan “D”, daha 6nceden de belirtildigi {lizere
degiskenin duragan olan birinci farkini ifade etmektedir. Degiskenlere ait gecikme
uzunluklart belirlenirken SC bilgi kriterinden yararlanilmistir ve tim agiklayici
degiskenlerin gecikme uzunluklari 2 yil olarak belirlenmistir. Tablo 16'da bu modele

ait EKK tahmin sonuclar1 verilmektedir.

Tablo 16: EKK Tahmin Sonuglari
Bagimli Degisken: DOTOURETIM

Degiskenler Katsay1 t-istatistik Olasilik
C 40025.65 0.850049 0.4049
DOTOURETIM(-1) -0.099727 -0.523578 0.6061
DOTOURETIM(-2) -0.280090 -1.432102 0.1668
DENF -1356.317 -0.820295 0.4213
DENF(-1) -1797.403 -1.167991 0.2559
DENF(-2) -2572.634 -2.029092 0.0453
DUM94 -139570.0 -0.928664 0.3636
DUMO01 -272318.0 -2.191443 0.0398
DUMO08 9532.034 0.081374 0.9359
@TREND 1438.448 0.598854 0.5557
Breusch-Godfery Ser.
R-squared 0.723794 Corr.(2 gecikme) 0.130782 P=0.9697
Ramsey Reset

F-statistic 71.76145 (1 gecikme) 0.128818 P=0.7356

Prob(F-statistic) 0.000000 ARCH(1 gecikme) |0.624332 P=0.4361

Jarque-Bera 5,919560 P=0.161830 White 0.319412 P=0.8624

Tablo 16'da yer alan tahmin denklemine ait tanimlama testleri yapildiginda,
icsel bagintt sorununun olmadigi (Breusch-Godfery Ser. Corr., P (Olasilik) =
0.9697), ARCH (P = 0.4361) ve eksik tanimlama sorununun bulunmadigi (Ramsey
Reset, P = 0.7356), hata terimlerinin normal dagildig1 (Jarque-Bera, P = 0.161830)
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ve degisen varyans sorununun bulunmadigi (White, P = 0.8624) goriilmektedir. Bu
bakimdan yapilan hipotez testlerinin giivenilir oldugu soylenebilir.

EKK tahmin sonuglarina gore, %5 anlamlilik diizeyinde, iki dénem gecikmeli
enflasyon orani (DENF(-2)) artisinin ve Kasim 2000-Subat 2001 krizini temsilen
kullanilan DUMpy; degiskeninin toplam otomotiv sanayi iiretim artig1 iizerinde
negatif anlamli etkilerinin oldugu goriilmektedir. Bu tahmin sonucuna gore enflasyon
oranlarindaki bir azalisin toplam otomotiv sanayi {iretimini arttirdig1 ifade edilebilir.

Calismanin basinda yapilan zaman yolu grafiklerinde 2001 yilindan itibaren
toplam otomotiv sanayi tiretimi ve enflasyon oranlar1 arasinda ters yonlii bir iliskinin
varligr ifade edilmisti. Tahmin denkleminden elde edilen sonugta bu yorumu
destekler niteliktedir. JJ esbiitiinlesme testi ve VECM modeli test sonuglarinda
toplam otomotiv sanayi iiretimi ile enflasyon oranlari arasinda uzun donemli bir
iligkinin varlig1 tespit edilmigken kisa donemde boyle bir iliskinin varligi Wald test
ve Granger test sonuglarina gore tespit edilememisti. EKK tahmin denkleminde, t
donemindeki enflasyon oranlar1 ile bir yil gecikmeli enflasyon oranlarindaki
degisimin (DENF ve DENF(-1)) t donemindeki toplam otomotiv sanayi iiretimini
etkilemedigi, ancak 2 yil gecikmeli enflasyon oranlarindaki degisimin (DENF(-2))
etkileyebildigi goriilmektedir. Bu duruma gore boyle bir etkinin gorece kisa olmayan
bir dénemde goriilebildigi ifade edilebilir. Dolayisiyla bu c¢alismadan elde edilen
bulgular topluca degerlendirildiginde, analizlerden elde edilen sonuglarin birbirlerini
destekler nitelikte oldugu ifade edilebilir. Calismanin basinda belirtilen, “Enflasyon
oranlarindaki degisim toplam otomotiv sanayi liretimini etkilemektedir” hipotezi de

bu sekilde dogrulanmaktadir.
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SONUC

Gegmis yillara ve gliniimiize baktigimizda, otomotiv sanayinin biitiin diinya
tilkelerinde ilk tasitlarin icadindan itibaren gelisip Onemini korudugunu
sOyleyebiliriz. Sanayinin teknolojiye, istihdama ve sahip oldugu genis altyapiyla
beraber diger sektdrlere olan etkisi her gecen giin artmaktadir. Ithalat ve ihracat
bakimindan da bakacak olursak iilke ekonomileri i¢in vazgegilmez bir sanayi
konumundadir.

Ana ve yan sanayileriyle Tirk ekonomisinde de biiyilk 6neme sahip olan
otomotiv sanayi yabanci yatirimcilarin iilkemize yatirim yapmalarint saglayan
sanayilerin baginda gelmektedir. Yabanci yatirimcilarin Tirkiye'yi se¢melerindeki
ana sebepler; sahip oldugu is giicii ve cografi konumudur. Tiirkiye'nin Avrupa Birligi
ile Gimriik Birligi anlagsmasini imzalamasina kadarki siiregte sektoriin iilkemizde
cok fazla gelistigini sdyleyemeyiz. Giimriik Birligi anlagmas: ile kaldirilan kota ve
vergiler sayesinde birlik tiilkeleri arasindaki ithalat ve ihracatta artis meydana
gelmistir. Glinlimiizde 6nemi gittikge artan bu sanayi iilkemizin dis ticaret dengesinin
onemli bir parcasidir.

Otomotiv sanayi iilke ekonomilerine olan katkisiyla beraber diinyada
yasanilan olumlu ve olumsuz her durumdan oldukg¢a etkilenmektedir. Bu etkilerin en
onemlilerinden biride enflasyondur.

Bu arastirmada, Tiirkiye'de enflasyonun toplam otomotiv sanayi {iretimi
tizerine etkisi, 1983-2016 donemleri arasindaki; enflasyon oranlari, motorlu kara
tasitlarimin  sayilart ve motorlu tasit iretimlerinin yillik verileri kullanilarak
ekonometrik yontemler uygulanmistir. Serilerin zaman yolu grafikleri incelendiginde
ortaya bu serilerin trendli bir yapida oldugu sonucu ¢ikmistir. Toplam otomotiv
sanayi iiretimi ve enflasyon orani serilerinin sahip olduklar1 yapinin oldukg¢a inisli ve
cikish oldugu gozlemlenmistir. 2001 yilindan sonraki toplam otomotiv sanayi
iretiminde, 2008 yili disinda artis yasanmistir. Bunun tam tersi olarak aym

donemlerde enflasyon oranlarinda azalma meydana gelmistir. Boylece toplam
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otomotiv sanayi lretimi ile enflasyon oranlar1 arasinda 2001 yilindan itibaren ters
yonlii bir iliskinin oldugu sonucu ortaya ¢ikmistir. Kullanilan serilerin zaman yolu
grafiklerine bakildiktan sonra, zaman serilerinin duragan olup olmadig1 Genisletilmis
Dickey-Fuller (ADF) ve Phillips-Perron (PP) birim kok smamasi ile sinamis ve
degiskenlerin duragan olmadigr goriilmistir. Bu birim kok smamalarinin
degiskenlerin birinci derece farkina uygulanmasiyla ise farkin duragan oldugu ortaya
cikmustir. Serilerin fark duragan olduklarimi desteklemek igin yapilan Kwiatkowski,
Phillips, Schmidt, Shin (KPSS) sinamasi ile duragan olmadiklar1 ve birim kok
icerdikleri sonucuna varilmistir. Duraganlik sinamasi agamasindan sonra gecilen
VAR analizi ile VAR gecikme uzunlugu bir olarak tespit edilmistir. Boylece VAR
modelinin istikrarli oldugu sonucuna varilmaistir.

Johansen - Juselius (JJ) esbiitiinlesme testi ve vektor hata diizeltme modeli
(VECM) test sonuglarinda toplam otomotiv sanayi iiretimi ile enflasyon oranlari
arasinda uzun donemli bir iligskinin oldugu goriilmiistiir. Fakat kisa donemde bdyle
bir iliskinin varligit Wald ve Granger test sonuglarina gére bulunamamistir. En Kiiciik
Kareler Yontemi (EKK) tahmin denkleminde, t donemindeki enflasyon oranlari ile
bir y1l gecikmeli enflasyon oranlarindaki degisimin t dénemindeki toplam otomotiv
sanayi Uretimi {lizerine bir etkisi olmadigindan, ancak iki yil gecikmeli enflasyon
oranlarindaki degisimin etkileyebildigi goriilmektedir.

Yapilan bu caligmadaki analizlerden elde edilen sonuglarin birbirlerini
destekledigi goriilmiistiir. Boylelikle ¢alismanin amaci olan "Enflasyon oranlarinda
meydana gelen degisimin toplam otomotiv sanayi iiretimine etkisi vardir." hipotezi

dogrulanmistir.
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