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TURKIYE’DE OTOMOTIV SEKTORUNUN EKONOMIYE ETKISI:
EKONOMETRIK BiR ANALIZ

Kadir KARAGOZ*
0z
Otomotiv sektorii 20. yilizyilin baglarindan beri sanayilesmenin ve ekonomik biiyiimenin lokomotifi olarak bir¢ok
iilkenin kalkinmasina katkida bulunmaktadir. Sektdriin 6nemi sadece kendi tiretiminin katma degerinden degil,

cok giiclii ileri ve geri baglantilar1 nedeniyle bagka bir¢cok sektoriin de gelismesine katkida bulunmasindan

kaynaklanmaktadir. I¢inde bulundugumuz 21. yiizyilda bu etkilesimin daha da artt1g1 sdylenebilir.

Otomotiv sanayi Tiirkiye ekonomisi agisindan da énde gelen sektdrlerdendir. Uretim degeri ve ihracat gelirleri
acisindan son yillarda gelisim gostermektedir. Gerek dinamik ve biiyiiyen niifus gerekse sektdriin iiretim ve
ihracat hacmi otomotiv sektoriiniin 6nemini ve potansiyelini artirmaktadir. Bununla birlikte otomotiv sektdriiniin
ekonomik etkilerinin ampirik agidan yeterince incelenmedigi goriilmektedir. Bu ¢aligmada Tiirkiye’de otomotiv
sektoriiniin ekonomik biiylime ve gelir diizeyine etkisi ampirik olarak arastirilmaktadir. Elde edilen bulgular
otomotiv sektoriindeki tiretim artisimin gelir ve refah diizeyini olumlu yonde etkiledigini ortaya koymaktadir.
Giderek gelisen ve giiglenen Tiirkiye otomotiv sektoriiniin dniimiizdeki yillarda da {ilkenin kalkinmasinda kilit

rol oynayacagi sdylenebilir.
Anahtar Kelimeler: Otomotiv Sektorii, Ekonomik Biiyiime, ARDL Modeli.
Jel Kodlarr: C32, E21, L62.

IMPACT OF AUTOMOTIVE SECTOR ON THE ECONOMY IN TURKEY:
AN ECONOMETRIC ANALYSIS

Abstract

Since the beginning of the 20th century, the automotive sector has contributed to the development of many
countries as the locomotive of industrialization and economic growth. The importance of the sector arises not
only from the added value of its own production, but also from the fact that it contributes to the development of
many other sectors due to its very strong forward and backward links. It can be said that this interaction has

increased even more in the 21st century.

The automotive industry is also one of the leading sectors for the Turkish economy. It has been developing in
recent years in terms of production value and export revenues. Both the dynamic and growing population and the
production and export volume of the sector increase the importance and potential of the automotive sector.
However, it is seen that the economic effects of the automotive sector have not been adequately examined

empirically. In this study, the effect of the automotive industry on economic growth and income level in Turkey
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is empirically investigated. The findings reveal that the increase in production in the automotive sector positively
affects the income and welfare level. It can be said that the Turkish automotive sector, which is developing and

getting stronger, will play a key role in the development of the country in the coming years.
Keywords: Automotive Industry, Economic Growth, ARDL Model.

Jel Classification: C32, E21, L62.

GIRIS

Sermaye ve bilgi-yogun bir sektor olan otomotiv endiistrisinin {ilkelerin sosyo-ekonomik
gelisimi agisindan tasidigi 6nem inkar edilemez. 120 yili asan gegmigine ragmen otomotiv sektorii hala
yeni {ireticilerle biiyiimekte, gelismekte, degisime ugramaktadir. 2020 verilerine gore tiim diinyada
77,62 milyon motorlu ara¢ {iiretilmistir. Covid-19 pandemisi nedeniyle %15,8 daralma yasanan
sektoriin tiretimi pandemiden 6nceki 2019 yilinda 92,18 milyona ulagmisti (OICA). Sektor, ileri — geri

baglantilar1 nedeniyle kendi hacminden ¢ok daha biiyiikk bir ekonomik degeri harekete gegirme

potansiyeline sahiptir. Ayrica, birgok imalatgi iilke i¢in baslica ihracatci sektorlerden biridir.

Otomotiv sektorii 6zellikle 1960°lardan itibaren Tiirkiye ekonomisi i¢inde de giderek biiyliyen
bir yer edinmeye baglamigtir. 1920°’li yillarda miitevazi girisimlerle baslayan {iretim seriiveni
1970’1erin basindan itibaren kayda deger bir gelisim gostermistir. Aradan gegen zaman iginde birkag
kisa soluklu deneme diginda iiretim yabanci marka lisanslarryla montajdan tamamen yerli iiriinlerin
tretimine doniisemese de giiniimiizde otomotiv Tiirkiye ekonomisinin lokomotif sektorlerinden biri
haline gelmistir. 2020 yili itibariyle ISO — Tiirkiye’nin 500 Biiyiik Sanayi Kurulusu listesinde ilk
10°da 4, toplamda 14 otomotiv ana iiretici firmas1, 28 yan sanayi firmasi bulunmaktadir (ISO, 2021).
Son yillarda otomotiv sektorii ihracati, uzun yillar liderligini siirdiiren tekstil ve hazir giyim sektoriinii

geride birakarak rekor diizeylere ¢ikmustir.

Sezgisel olarak otomotiv sektoriiniin gelismesinin ekonomik biiylimeye olumlu katkida
bulunmasi beklenmekle birlikte konunun ampirik olarak yeterince arastirilmadigi goriilmektedir. Bu
tespitten hareketle halihazirdaki ¢alismada, modern zaman serileri analiz yontemleri yardimiyla,
Tirkiye’de otomotiv sektoriiniin ekonomik kalkinma tizerindeki etkisi arastirilarak sdzkonusu
beklentiyi destekleyen giivenilir ampirik kanitlar elde etmek amaglanmistir. Analizlerden elde edilen
bulgular beklentilerle uyumlu sekilde, otomotiv sektdriiniin kisa ve uzun donemde bilylime ve

kalkinmaya olumlu yonde etkide bulunduguna dair gii¢lii kanitlar ortaya koymaktadir.
TURKIYE OTOMOTIV SANAYIININ KISA TARIHI

Osmanli idaresi tarafindan biiyiik kabul goren otomobil iilkeye ilk olarak Sultan IT. Abdiilhamit
devrinde ozel izinle getirilmistir. Otomobil ithalati II. Mesrutiyetten sonra artmis ve Nazirlara (o
devrin bakanlarina) birer otomobil tahsis edilirken askeriyeye de bir miktar ara¢ almnustir (igingiir ve

Cengelci, 2001: 3; Dolanay ve Oguztiirk, 2019: 503). Imparatorlugun son déneminde ¢ogu istanbul’da
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olmak tizere seyrek rastlanan otomobillerin sayisi giderek artarken, Cumhuriyet’in ilk yillarinda
Tirkiye’deki otomotiv parki Amerika ve Avrupa’dan ithal edilen degisik marka ve tiirde araglardan
olusuyordu. Bu dénemde otomotiv yan sanayii de ayni sekilde ithalata dayanmaktaydi. Ik otomotiv
{iretimi, 1929 yilinda Istanbul’da Ford Motor Company’nin montaj fabrikasinin faaliyete gecmesi ile
baslamustir. Thracatin da hedeflendigi bu girisim talihsiz bir déneme rastlamis, tam da o0 yillarda biitiin
diinyay1 etkisi altina alan Biiyiik Bunalim’dan dolay1 yetersiz kalan talep nedeniyle, beklenen

performansi gosteremeden 1934 yilinda kapanmak zorunda kalmistir (Altug, 2010: 30).

1930’lardan sonra otomobil ve kamyon ithalatinin artmasi ile birlikte yildan yila daha fazla
motorlu arag trafige katilmistir. Bu dénem ayni1 zamanda, fayton ve at arabasi gibi geleneksel ulagim
araglar at6lyelerinin yavag yavas otomotiv sanayiine adapte olup yan sanayiye koltuk, makas, sasi ve
karoser gibi pargalar iiretmeye basladigi yillardir. Motorlu kara araglar1 sadece sehir merkezlerinde
degil tarimda da yayginlasmis, traktor ve tarim aletlerinin sayisi artmistir. 1955 yilinda Ziraat Bankasi
ile Amerikan Minneapolis Moline firmasi isbirligiyle Ankara’da, Uzel Makine 1961°de Massey
Ferguson ortakligiyla istanbul’da, Tiirkiye Zirai Donatim Kurumu Ford firmasiyla kurdugu ortaklikla
1962 yilinda Adapazari’nda traktér montajina baglamiglardir (Altug, 2010).

Osmanli imparatorlugu ve Cumhuriyetin ilk dénemlerinde demiryolu sehirler arasi tasimaciligin
baslica araciydi ve her iki rejimde de yonetim tarafindan oncelik ve 6nem verilen sektorlerden biri
olmustur (Cetin vd., 2011). Ancak otomotiv sanayiinin gelismesiyle eszamanli olarak Tiirkiye’de
karayolu tagimaciliginin da 6n plana ¢iktigi goriilmektedir. 1948’den sonra devreye giren ABD’nin
Marshall yardimlarimin da karayolu tasimaciliginin baskin hale gelmesine katkida bulundugu
diistiniilebilir, ¢linkii yardimlarin kayda deger bir kismu karayolu ulagim altyapisinin iyilestirilmesine
yonelikti (Yiicel, 2018). Bu bakimdan karayolu altyapisinin gelismesinin otomotiv talebini

kamegiladig soylenebilir.

2. Diinya Savas1 sonrasindaki donemde montaj sanayiinin ivme kazandigi goriilmektedir.
Savas’ta ABD tarafindan basariyla kullanilan ve popiilerlesen Jeep Willys’in Tiirkiye’de iiretilmesi
icin 1955°te Istanbul’da fabrika kurulmustur. Jeep’in basaris1 diger girisimcilere de cesaret vermistir.
Kog¢ grubu Ford ile ortaklik kurarak 1960°da kamyon ve otomobil, Ercanlar grubu ise MAN

ortakligiyla 1967°de kamyon ve otobiis iiretimine baglamigtir.

1960’larda baslayan planli kalkinma donemi otomotiv sanayii agisindan da 6nemli sonuglar
dogurmustur. 1961 yilinda diizenlenen Otomotiv Endiistrisi Kongresi’nde otomotiv iiretiminin
stratejik Onemi, Uretimde yerlilik oraninin artirillmasimin gerekliligi, mevcut otomotiv dis ticaret
rejiminin olumsuz yénleri vurgulanmistir. Uretimde ithalata bagimhiligin azaltilmasini hedefleyen
Montaj Sanayii Talimati’nda belirli bir yerlilik oranina ulagilabilmesi igin yerli iiretimi tesvik edici ve
yan sanayiyi gelistirici onlemler &ngdriilmiistiir (Bedir, 2002: 26, Black vd., 2020: 16). Izleyen
donemde uygulanan ithal ikameci politikalar dogrultusunda otomotiv sanayii 1970 yilina kadar devlet

tarafindan desteklenmistir (Altug, 2010: 56).
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1961 yilinda TCDD tarafindan kendi imkanlariyla prototip olarak iiretilen “Devrim” otomobili,
Tiirk otomotiv endiistrisi a¢isindan kilometre taglarindan biridir. Cok kisa siirede ve teknik zorluklara
ragmen meydana getirilen otomobilin seri iiretimine neden gecilmedigi higbir zaman resmen
aciklanmayan, hala tartigilan bir konudur. Cumhurbagkani Cemal Giirsel’in istirakiyle yapilan deneme
stiriistinde benzin koyulmasit unutuldugu icin aracin durmasinin dogurdugu utang veya 6fkeden dolay1
projenin sonlandirildigi yolundaki sansasyonel dedikodunun yani sira, ABD ve Avrupali biiyiik
firmalarin Tiirkiye’nin yerli otomobilini iiretmesine engel oldugu da iddialar arasindadir. Sebep her ne
olursa olsun, Devrim otomobili projesinin rafa kaldirildig1 yillardan bu yana tamamen yerli imkanlarla
otomobil tretmek Tirkiye i¢in adeta bir ukdeye doniligmiistiir. Ancak bu hayal, yaklagik 50 yil
boyunca, yerlilik oram1 yiiksek ama nihayetinde yabanci lisansli montaj iiretimin gerisinde
kiillenmistir. Ko¢ grubu tarafindan 1966-1984 arasinda iiretilen Anadol girisimi tamamen yerli

olmadig1 gibi uzun soluklu da olamamustir.

Tirk otomotiv endiistrisinin diger bir doniim noktast TOFAS (Kog) ve MAIS (Oyak)
firmalarinin sirastyla Fiat ve Renault lisanslariyla ayni yil (1971) yurtiginde tiretime baglamalaridir.
Biiyiik oranda yerli malzeme kullanimina dayanan her iki firma otomotiv iiretimine biiylik bir ivime
kazandirdiklar1 gibi ayn1 zamanda yan sanayiyi de gelisime zorlamuslardir. Ancak, 1970’lerin
baslarinda kendini gdsteren ve sonraki yillarda daha da derinlesen kiiresel petrol krizi dogrudan ve
dolayli yollardan otomobil talebini baskilayarak daha yeni serpilmeye baslayan sektorii ciddi dlciide
sikintiya sokmustur.

Dis piyasalarda 70°1i yillardaki petrol bunalimlari, i¢ piyasada siyasi kargasa ve disa kapaliligin
getirdigi ekonomik sikintilardan sonra, bir ¢ikis yolu olarak 24 Ocak 1980°de alinan bir dizi radikal
kararla “serbest piyasa ekonomisi” modeline gecis yapilmistir. 80’lerin basinda, yiiksek oranli
devaliiasyon, faiz oranlarinin yiikselmesi, Onlenemeyen yiiksek enflasyon, motorlu tasit vergi
oranindaki artis, yliksek seyreden petrol fiyatlar1 gibi etkenlerden dolay1 otomobil talebi ve arzinda
daralma yagsanmustir. Bununla birlikte, dis ticaret tizerindeki siki kontroliin gevsetilmesiyle bir yandan
otomotiv ihracati canlanirken bundan daha carpici artis otomobil ithalatinda goriilmiistiir. izleyen
yillarda bircok Avrupa, Giiney Kore ve Japonya menseli markanin daha 6nce Tiirkiye’de rastlanmayan

modelleri ithal edilmistir.

90’1 yillarin baglarina kadar yurtigi otomotiv talebi yiiksek koruma oranlar1 nedeniyle ithalat
pahali oldugu i¢in agirlikli olarak yerli iiretimle karsilanmistir. Ancak 90’larin basindan itibaren
korumaciligin azaltilmasi ve 1996 yilinda AB ile Giimriik Birligi’nin imzalanmasinin ardindan
ozellikle Avrupa iilkelerinden yapilan otomotiv ithalatinin yiikselise gectigi goriilmektedir. Onceki
yillarda talebin %20’si diizeyinde seyreden ithalat oran1 Giimriik Birligi’den sonra %55’e tirmanmustir
(Bedir, 2002: 30).

Son yillarda, tamamen yerli ve milli bir otomobil projesi i¢in yeniden harekete gegilmis, bu

dogrultuda 2018 yilinda Tirkiye’nin Otomobili Girisim Grubu (TOGG) adiyla bir konsorsiyum
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kurularak ¢aligmalara baslanmistir. Otomotivdeki modern trende uygun olarak sadece elektrikli arag
iiretilmesinin planlandig1 projede 2022 yili sonlarinda C segmenti icinde konumlandirilan bir aracin
seri Uretimine gegilmesi hedefiyle Bursa-Gemlik’te bir fabrika ingaatina baslanmis bulunmaktadir.

Sonraki yillarda iiretimin hacim ve model ¢esidi olarak artirilmasi1 dngoriilmektedir.
OTOMOTIV SANAYIININ EKONOMIYE ETKISI

Otomotiv endiistrisi hem diinyanin diger sanayilesmis iilkeleri hem de Tiirkiye ekonomisi i¢in
lokomotif sektorlerden biridir. Teknoloji ve bilgi-yogun, entegre bir yapiya sahip olan sektor tim
diinyada milyonlarca kisiye satig ve iicret yoluyla gelir saglamaktadir. Kiiresel otomotiv endiistrisi
yaklagik 10 milyon kisiyl dogrudan 60 milyon kisiyi ise dolayli olarak istihdam etmektedir. 97,8
milyon araglik kiiresel iiretim pandemi nedeniyle 77,6 milyona gerilese de 2021 yilinda hizh bir

toparlanma sergileyerek ilk alti ayda 40,3 milyon diizeyine ulagsmistir (OICA).

Sekil 1. Otomotiv sektdrii istihdam hacmi (2005 yili, 1000 kisi).
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Kaynak: OICA

Sektoriin kokli ve biiylik firmalarmin bagka iilkelerdeki yatirimlari uluslararast sermaye
hareketleri i¢inde 6nemli bir yer tutmaktadir. Yirminci ylizyilin ikinci yarisindan itibaren yayginlasan
bir pazarlama teknigi olan transplant iiretim modelinde (liretim {initesini pazara yaklastirma), bir
taraftan yatirime1 sirkete ucuz isgiici, hammadde temini ve gesitli tesviklerden yararlanma gibi
maliyet diisiirticii katk1 saglarken; diger taraftan yatirimin yapildig: iilkede yeni istihdam yaratmasi,
yerli sanayiye ve ekonomiye kaynak saglamasi nedenleriyle de toplumlarda yerli iiretimi sahiplenme
duygusu yaratarak, iiriine sosyoekonomik rekabet giicii kazandirmaktadir (Goérener ve Gorener, 2008:
3).
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Otomotiv sektorii kiiresel dis ticaret iginde de 6nemli bir paya sahiptir. Markalarin tiretim
stratejilerinin de etkisi ile (belirli modelleri belirli tesislerde iiretmek) iiretim tesislerine sahip iilkeler
aynit zamanda 6nemli otomotiv ihracatcisidirlar. Diger taraftan bu durum diinyada bir¢ok iilkenin
otomotiv ithalatinin da yiiksek olmasi sonucunu dogurmaktadir. Ayrica, 6zellikle otomotiv iiretiminin
montaj agirlikli oldugu iilkelerde ithal aramali kullantiminin yiiksek olmasi nedeniyle aramali ithalat:

da yiiksektir.

Otomotiv sektoriiniin 6nemi sadece kendi iretiminin yarattigi degerden degil, diger birgok
sektorle geriye ve ileriye dogru iliski i¢inde olmasindan da kaynaklanmaktadir (Tablo 1). Otomotiv
sanayii basta demir-gelik, petro-kimya, plastik-lastik gibi temel sanayi dallarinda baslica alic1 ve bu
sektorlerdeki teknolojik gelismenin de siiriikleyicisidir. Diger taraftan turizm, altyapi, ingaat, ulagtirma
ve tarim sektorlerinin ihtiyag duydugu her cesit motorlu arag otomotiv sektOriiniin triinleriyle
saglanmaktadir. Ayrica, sektoriin kendisi disinda, hammadde ve yan sanayi ile sektdriin iiriinlerinin
tiikketiciye ulagsmasini saglayan ve destekleyen pazarlama, bayi, servis, akaryakit, finans ve sigorta

sektdrlerinde genis is hacmi ve istihdam yaratmaktadir (Sekil 2) (1SO, 2002: 3).

Tablo 1. Otomotiv sektoriiniin ileriye ve geriye dogru baglantili oldugu sektorler.

Geri Baglant: Otomotiv Ana Sektorii fleri Baglant:
e Madencilik e Orijinal ekipman e Finans ve sigorta
e Celik ureticileri e Satis sonrasi (servis ve
e Metal (temel ve iglenmis) o Binek, yolcu araglar parca)
e Petrol o Ticari araglar e Kullanmilmis arag piyasasi
e Plastik, kauguk, cam o Ikl tekerlekli e Arag kiralama
e Elektronik o Ug tekerlekli e Yakit tedarik
e Parg¢a treticileri e Reklam, tanitim
e Ulastirma
e Depolama

Kaynak: AT Kearney Analysis (2020: 2)

Yukarida bahsedilen olumlu yanlariyla birlikte, otomotiv sektoriiniin baz1 hassas taraflarindan
da bahsedilebilir. Bu hassasiyetler dogabilecek soklar nedeniyle sektorden beklenen ekonomik
faydalarin zarara doniismesine veya en azindan belirsizlik nedeniyle sinirli kalmasina sebep
olabilecektir. Sektoriin otomasyona ¢ok agik olmasi istihdam yoluyla gelir lizerinde yaratacagi olumlu
etkiyi kisitlamaktadir. Yiiriyen {iretim bandi sisteminin ilk uygulandigi sektérlerden biri oldugu
dikkate alindiginda otomotiv iiretiminin teknolojik gelisiminin 6zellikle istihdam kapasitesi agisindan
sorun ¢ikarmaya miisait oldugu sdylenebilir. Robot teknolojisinin yayginlagmasi ve emek-etkin iiretim

modellerinin giderek daha fazla uygulanmasi bu olguyu beslemektedir.
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Sekil 2. Tiirkiye’de otomotiv sanayi istihdaminin sanayi ve genel istihdam igindeki pay1
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Kaynak: Diinya Bankasi1 (WDI) verilerinden yararlanilarak olusturulmustur.

Diger bir risk unsuru ise kiiresel iklim degisikligi, artan kentlesme, demografik ve teknolojik
degisim, jeopolitik faktorler gibi nedenlerle sektoriin bir Olglide sonu kestirilemeyecek sekilde
degisime acik olmasidir. Son aylarda yasanan ve nedeni konusunda farkli goriisler ortaya atilan ¢ip

krizi gibi 6ngoriilemeyen iiretim sorunlart sektoriin istikrarini tehlikeye atmaktadir.

AMPIRIK LITERATUR

Otomotiv sektoriiniin ekonomi acisindan barindirdigi potansiyelin bilylikligii yaygin olarak
kabul edilmesine ragmen sektoriin ekonomik etkilerinin ulusal ve uluslararasi literatiirde yeterince

aragtirtlmadigi sdylenebilir.

Bir sektoriin ekonomiye etkisi, yarattigi katma deger kadar girdi kullandig1 ve girdi sundugu
sektorlerle baglantilarmin boyutlariyla da iliskilidir. Erkok (2018) TUIK tarafindan hazirlanan 2002
tarihli girdi-¢ikt1 tablosundan hareketle otomotiv sektoriiniin ithalata bagimlilik, dogrudan ve toplam
ileri — geri baglant1 ve kismi baglanti1 katsayilarini hesaplayarak sektoriin ekonomi igerisindeki yerini
incelemistir. Calismada elde edilen bulgulara gdre otomotiv sektorii yiikksek dogrudan geri baglanti
oranina (% 76) sahiptir. Dogrudan ileri baglanti orani ise % 34 olarak hesaplanmustir. Toplam geri ve
ileri baglant1 katsayilar1 sirasiyla 2.994 ve 1.926 olarak bulunmustur. Bu sonug, otomotiv sektoriiniin
iiretimi uyarma etkisinin yiiksek oldugunu, dolayisiyla “lokomotif sektor” olarak nitelenebilecegini
gostermektedir. Caligma nispeten eski verilere dayandigindan ve aradan gecen siire i¢inde otomotiv
sektoriinde nitelik ve nicelik agisindan 6nemli degisimler meydana geldiginden sézkonusu geri-ileri

baglant1 yapisinin da degismis olmasi olasidir.

Avcu (2016) Tiirkiye’de otomotiv endiistrisinde firma yogunlagmasini inceledigi calismada ilk

dort firma dikkate alindiginda yerli binek ve yerli hafif ticari arag piyasalarinda rekabet giicliniin zayif
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oldugu, ithal binek araglarda ise monopolcii rekabet piyasasina dogru bir kayma oldugu sonucuna
ulasmustir. Ithal hafif ticari araglar sektoriinde ise oligopolcii piyasa yapisi gozlenmistir. Ik sekiz
firma igin ylritillen analize gore ithal binek araglarda yogunlagma seviyesi yiiksekken belli bir
seviyeden sonra yogunlasma diizeyi kismen diismektedir. Yerli hafif ticari arag sektoriinde ise
monopolcii bir yapt mevcuttur. Bu iki analiz piyasadaki yogunlagsmanin piyasa payinin tamamini
dikkate almadigindan piyasanin tiimiinii yansitmamaktadir. Piyasanin tiimiinii yansitan Herfindahl-
Hirschman endeksi ve Entropi endeksi ile elde edilen sonuglara gore ise orta derece yogunlagma
goriilmektedir. Ithal binek ve ithal hafif ticari arag piyasasinda diisiik derecede yogunlagma vardir,
yani sektdrdeki firmalar arasinda rekabet fazladir. Ayni ¢aligma kapsaminda ydriitiilen regresyon
analizinde, otomotiv sektorii satis hasilati ve ihracat gelirlerinin uzun déonemde ekonomik biiylimeye
(GSYH) anlaml1 etkide bulundugu belirlenmistir. Granger nedensellik testi sonuglarina gére GSYH ile
otomotiv sektdrii satig hasilati arasinda ¢ift yonlii, otomotiv sektorii ihracati ile GSYH arasinda ise tek
yonlii nedensellik iliskisi tespit edilmistir. Benzer bir yogunlagma analizi daha 6énce Kaynak ve Ari
(2011) tarafindan gerceklestirilmis, Herfindahl-Hirschman endeksine gére dort firmali incelemede
yerli binek ve hafif ticari, sekiz firmali analiz gore ise yerli ve ithal hafif ticari ara¢ grubunda yiiksek

diizeyde yogunlagsma oldugu anlasilmistir.

Tiirkiye’de 1980’lerin bagindan itibaren hiikiimetler tarafindan disa agik, ihracata dayali bir
kalkinma anlayisi benimsenmistir. Bu dogrultuda ihracati tesvik edici ve kolaylastirici politikalar
izlenmistir. Bunun sonucunda bir¢ok sektorde ihracat hizla artmistir. Otomotiv sektorii ihracati son
yillarda en fazla artis gosteren sanayi iiriinii olmustur. Ugak vd. (2018) otomotiv sektorii ihracatinin
biiylimeye etkisini ARDL modeli yardimiyla arastirmis, sektoriin ihracatinin biiylimeyi kisa ve uzun
donemde olumlu etkiledigi sonucuna ulasmislardir. Ozbay vd. (2020) de ARDL modelini kullandiklar

analizde benzer bulgulara ulagmislardir.

Otomotiv  sektoriiniin  bilyimeye etkisini ekonometrik yontemlerle inceleyen nadir
calismalardan birinde Polat (2020), otomotiv iiretimini otomobil, kamyon, otobiis ve traktdr olarak
altgruplar itibariyle ele almistir. Coklu kirilmali analiz yontemlerinin kullanildigi ¢alismada sézkonusu
iriinlerin tretimi ile kisi bagina gelir arasinda uzun ve kisa donemde anlamli bir iligki oldugu, otobiis
iiretimi geliri azaltirken diger tiretim dallarmin gelir diizeyine olumlu katkida bulundugu bulgusuna

ulagtimisgtir.
AMPIRIK ANALIZ
Model ve Degiskenler

Otomotiv sanayiinin ekonomiye etkisini biiylime, istihdam, dis ticaret, yatirim vb. gibi degisik
yonlerden ele almak miimkiinse de bu ¢alismada konu, otomotiv {iretiminin kisi basina gelirle iliskisi

baglaminda ele alinacaktir. Otomotiv sanayiinin iiriinleri genel olarak liikks mal niteligindedir ve katma
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degeri yiiksek, pahali iirlinlerdir. Otomotiv iiretimindeki artisin yan sanayi ve iliskili sektorlerle

birlikte GSYH’yi artirmasi beklenir.

Sozkonusu iliski asagidaki gibi Cobb-Douglas tipi bir iiretim fonksiyonu cercevesinde ele

almabilir:
Q=T-K%-LF

Burada, Q c¢ikt1 diizeyini, K ve L ise temel iiretim girdileri olan sermaye ve emegi
gostermektedir. T genellikle teknoloji sabiti olarak adlandirilmakta ve zaman iginde {iretim
teknolojisindeki gelismenin etkisini temsil etmektedir. o ve S ise girdi katsayilaridir. Fonksiyonu
calismanin amacina uygun olarak ekonometrik bir denkleme doniistiirmek icin bazi degisiklikler
yapmak gerekmektedir. Otomotiv sektoriiniin ve rassal hata teriminin eklenmesinden sonra denklem

asagidaki gibi yazilabilir:
Q=T K% LP-AY-e?

Katsay1 tahminlerini EKK yontemiyle elde etmek i¢in iki yanin logaritmasi alinarak iliski

dogrusallastirilirsa:
InQ = InT + alnK + BInL + ylnA + ¢

denklemi elde edilir. Analizin esasin1 olusturan model ARDL (AutoRegressive Distributed Lags)

formundaki vektor hata diizeltme modelidir ve genel bi¢imiyle asagidaki gibi yazilabilir:

P kK P K
AY; =pu+ z a;AY_; + Z z 6sjAXsi—j+ BoYe-1 + Z BsXsi—1+ &
i=1

S=1j=1 s=1

Burada, Y; cikti degiskeni (kisi basina GSYH — LGSYH), X, degiskenleri ise iiretim
fonksiyonunda girdileri temsil eden emek (istihdam edilen niifus — L/ST), sermaye (gayrisafi sabit
sermaye olusumu — LGSSO) ve calismanin odak noktasini olusturan otomotiv iiretim miktaridir
(LOTO). Ayrica 1994 ve 2000 yillarinda yasanan ekonomik krizlerin derin etkisini hesaba katmak
amaciyla kriz ve izleyen yilda 1, diger yillarda 0 degerini alan bir kukla degisken olusturularak digsal
degisken olarak modele dahil edilmistir. Analizde ekonomik yapinin hacmini yansitma konusunda
daha uygun bir gosterge oldugu diisiincesiyle ekonomik biiyiime yerine GSYH diizey degeri tercih
edilmigtir. Niifusun etkisini dikkate almak i¢in de kisi basina GSYH (2010 fiyatlariyla, ABD $)
kullanilmigtir. Ussel formdaki iiretim fonksiyonunu dogrusallastirmak ve ayni zamanda serilerdeki
olas1 bir degisen varyans olgusunun bir dl¢iide 6niine gegmek amaciyla seriler logaritmik doniisiimden

gecirilmistir.
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ARDL denklemindeki fark terimleri hata diizeltme bilesenleridir ve kisa donemli iliskiyi
yansitmaktadirlar. Gecikmeli diizey terimleri ise uzun doénemli iliskiyi temsil etmektedirler. Bu
nedenle, analizin ilk asamasinda yukaridaki ARDL modeli EKK yontemiyle tahmin edilerek B, =
Bi1 == B =0 seklindeki sifir hipotezi S, # B; # - # Br # 0 seklindeki alternatif hipotez
karsisinda Wald testi ile sinanmaktadir. Degiskenler arasindaki uzun donemli dogrusal iliskinin
(esbiitiinlesme) arastirildigit bu asama literatiirde “sinir testi” olarak adlandirilmaktadir. Sifir
hipotezinin reddedilmesine imkan verecek kadar biiyiik bir F degeri degiskenlerin esbiitiinlesik

olduklar1 anlamina gelmektedir.

Esbiitiinlesme iligkisinin varligi kanitlandiktan sonra ikinci asamada, degiskenler arasindaki

uzun donemli iliski asagidaki denklem yardimiyla tahmin edilmektedir:

14 k qj
Ye=n+ z 0;Y;_; + Z z BsjXse—j + us
i=1 s=1j=1

Son olarak, degiskenler arasindaki kisa donem iligkisinin varligi da asagidaki hata diizeltme

modeli araciligiyla incelenmektedir:

p k D
AYt- =w + Z alAYt_l + Z Z 5SjAXS,t—j + (pECMt_l + Ut
i=1

s=1j=1

ARDL yaklasimi konuyla ilgili literatiirde en sik kullanilan yoéntemdir. Bu ilginin nedeni,
ARDL sinir testinin karma biitiinlesme derecesine sahip degiskenler arasindaki esbiitiinlesme iliskisini
arastirmaya imkan vermesidir. Ayrica ARDL modeli zaman serilerinde siklikla karsilagilan bir durum

olan yapisal kirilmalara kars1 direnglidir ve kiigiik drneklemlerde de iyi performans sergilemektedir.

Analizde kullanilan yillik veriler 1967 — 2020 dénemini kapsamaktadir. Kisi basina GSYH ve
sabit sermaye olusumu verileri Diinya Bankas1 WDI online veritabanindan, 1967 — 1987 arasi istihdam
verileri Bulutay (1995)’den, sonras1 TUIK ’ten elde edilmistir. Bulutay (1995)’den elde edilen istihdam
verileri tahminidir. Otomotiv tretim degerleri ise Otomotiv Sanayii Dernegi (OSD)’nin istatistik

biiltenlerinden derlenmistir.

Bulgular

Serilere iliskin betimleyici istatistikler Tablo 2’de verilmistir. Serilerinin dagilimlarinin
simetrige yakin, normal dagilimdan daha basik olduklar1 goriilmektedir. Ancak, Jarque-Bera test

istatistikleri tiim seriler i¢in normal dagilimin gegerli oldugu hipotezini desteklemektedir.
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Tablo 2. Serilere iliskin tanimlayici istatistikler

Istatistik LGSYH LGSSO LIST LOTO
Ortalama 8.8796 3.0215 16.7785 12.5001
Medyan 8.8408 3.1174 16.8109 12.5314
Maksimum 9.6204 3.4038 17.2992 14.3748
Minimum 8.2404 2.4748 16.2735 10.0657
Std. Sapma 0.3830 0.2856 0.2729 1.1998
Carpiklik 0.2909 —0.3862 —0.0519 —0.1645
Basiklik 2.0774 1.8431 2.2248 2.0676
Jarque-Bera 25777 4.1925 1.3251 2.1183
p-degeri 0.2756 0.1229 0.5155 0.3468
Gozlem Sayisi 54 54 54 54

ARDL modelinin tahmininden o6nce serilerin I(2) olup olmadiklarini belirlemek amaciyla
standart bir uygulama olarak serilerin duraganlik 6zellikleri Genisletilmis Dickey-Fuller (ADF) ve
Phillips-Perron (PP) testleri ile arastirilmustir. Her iki yontem serilerin I(1) olduklarina isaret
etmektedir (Tablo 3). Diger taraftan, serilerdeki ani kirtlmalarin etkisini hesaba katan Clemente-
Montafiés-Reyes (CMR) birim-kok testi de uygulanmustir. Iki kirilmali CMR testi sonuglari serilerde
en az iki kirllma meydana geldigini, bu kirilmalar dikkate alindiginda serilerin I(0) olduklarim

gostermektedir (Tablo 4).

Tablo 3. ADF ve PP birim-kok testi sonuglari.

ADF PP
Sabit Sabit + Trend Sabit Sabit + Trend
0.3238 —1.8859 0.3207 —1.9848
LGSYH
(0.9774) (0.6472) (0.9772) (0.5954)
—1.6589 —2.8522 —1.6437 —2.9846
LGSSO
(0.4457) (0.1863) (0.4533) (0.1465)
LIST 0.0283 -1.2212 —0.0386 —1.5289
(0.9566) (0.8953) (0.9502) (0.8064)
—1.2456 —2.9956 —1.2467 —2.9956
LOTO
(0.6476) (0.1435) (0.6471) (0.1435)
—6.8982 —6.9072 —6.8997 —6.9053
A LGSYH
(<0.01) (<0.01) (<0.01) (<0.01)
—6.7416 —6.6994 —6.7880 —6.7465
A LGSSO
(<0.01) (<0.01) (<0.01) (<0.01)
—7.1110 —7.0473 —7.1940 —7.1394
A LIST
(<0.01) (<0.01) (<0.01) (<0.01)
—6.8255 —6.7865 —6.8247 —6.7848
A LOTO
(<0.01) (<0.01) (<0.01) (<0.01)

Not: Parantez igindeki degerler kesin anlamlilik diizeyi (p-degeri) dir.
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Tablo 4. Clemente-Montafiés-Reyes iki kirilmal1 birim-kok testi (AO model)

Degisken dut du2 Rho-1 sabit  rn

Katsay 0.4629 0.4841  —0.2803 8.5274 1989, 2007
LGSYH t-istatistigi 9.885 8.938 —-3.069

p-degeri (<0.01) (<0.01) —-5.490 (5% kritik deger)

Katsay 7.7148 4.0030 —0.5992 16.0084 1988, 2007
LGSSO t-istatistigi 8.085 3.650 —4.958

p-degeri (<0.01) 0.001 —-5.490 (5% kritik deger)

Katsay 0.3220 0.2548 —-0.3051 16.530 1988, 2012
LIST t-istatistigi 13.042 7.462 —3.238

p-degeri (<0.01) (<0.01) —5.490 (5% kritik deger)

Katsay 1.3685 1.3300 —0.3555 11.3065 1987, 2003
LOTO t-istatistigi 9.304 8.615 —3.737

p-degeri (<0.01) (<0.01) —5.490 (5% kritik deger)

Katsay 0.0154 -0.0056  —1.1402 0.0227 1999, 2007
A LGSYH t-istatistigi 1.000 —-0.318 —6.402

p-degeri 0.323 0.752 —-5.490 (5% kritik deger)

Katsay 0.1504 0.0202 -2.2763 0.1813 1985, 1999
A LGSSO t-istatistigi 0.195 0.027 —1.466

p-degeri 0.858 0.980 —-5.490 (5% kritik deger)

Katsay —0.0283 0.0291 -1.2617 0.0173 1999, 2006
A LIST t-istatistigi —2.704 2.508 —2.653

p-degeri 0.010 0.017 —5.490 (5% kritik deger)

Katsay —0.3277 0.1861 —1.0856 0.2043 1975, 1978
ALOTO t-istatistigi -2131 1.371 — 7.656

p-degeri 0.038 0.177 —5.490 (5% kritik deger)

Degiskenler arasinda anlaml bir uzun dénemli iligkinin varligini belirlemek {izere ARDL sinir
testi yiiriitilmis sonuglar Tablo 5°te rapor edilmistir. Hesaplanan F degeri %1 anlamlilik diizeyinde
degiskenler arasinda gegerli bir uzun dénem iligkisinin varligina isaret etmektedir. ARDL modelinin

uzun donem katsayilart ve tanimlayicr istatistikler Tablo 6°da goriilmektedir. Elde edilen tahminler
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sermaye olusumunun gelir diizeyi iizerinde etkili olmadigini, buna karsin isttihdam ve otomotiv
iiretiminin anlamli ve pozitif etkiye sahip oldugunu ortaya koymaktadir. Hata diizeltme teriminin
katsayisindan uzun dénem dengesinden sapmalarin yavas da olsa giderildigi anlasiimaktadir.
Diagnostik test sonuglart modelin hata teriminin otokorelasyonsuz ve sabit varyansli oldugunu
gostermektedir. Parametrelerin kararliligt CUSUM testleri ile arastirilmigtir (Sekil 3). CUSUM testine
gore parametrelerin kararli oldugu goriilirken, CUSUM-Kareler testine gore bazi donemlerde

kararsizliga varan bir davranig gbzlenmektedir.

Tablo 5. ARDL sinir testi sonuglari.

Bagimli Bagimsiz Kritik

degisken degisken F-degeri Secilen Model degerler 1(0) 1(1)
LGSSO %10 2.37 3.20
LGSYH LIST 7.5808 ARDL(1,3,0, 4) %5 2.79 3.67
LOTO %1 3.65 4.66
Tablo 6. ARDL modeli tahmini
Degisken Katsay1 St. Hata t-istatistigi p-degeri
Sabit —15.3450 8.8622 —1.7315 0.0917
LGSSO —0.0290 0.0207 —1.3998 0.1699
LIST 1.2335 0.5665 2.1774 0.0359
LOTO 0.3430 0.1132 3.0309 0.0044
ECMu1 —0.1125 0.0174 —6.4809 0.0000
R 0.9975
B-G ¥~ 0.4100 0.8147
B-P-G x* 5.1316 0.9534
J-B 6.7557 0.0341
Parametre
Kararlilig Kararl

Notlar: i. ECM:1 hata diizeltme terimini ifade etmektedir. ii. B-G ¥ : Breusch-Godfrey otokorelasyon
testi x2-istatistigi. iii. B-P-G X Breusch-Pagan-Godfrey degisen varyans testi x2-istatistigi. iv. ] — B,
Jarque-Bera normallik testi istatisti§idir. v. Parametre kararlihg, CUSUM ve CUSUM-Kareler
testlerinin sonuclarini yansitmaktadir.
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Sekil 3. CUSUM ve CUSUM-Kareler test grafikleri

16
12

94 96 98 00 02 04 06 08 10 12 14 16 18 20

= CUSUM -—-- %95 gliven sinirlari

14

94 9 98 00 02 04 06 08 10 12 14 16 18 20

——— CUSUM - Kareler ——-- %95 gliven sinirlari

Esbiitiinlesme iligkisinin FMOLS ve DOLS tahminleri Tablo 7’de verilmistir. Sermaye
olusumu degiskeninin katsayisi iki yonteme gore isaret agisindan farklilik gdsterse de deger olarak
oldukea kiigiik ve istatistiksel olarak anlamsizdir. Bunun nedeni, iiretimde atil kapasitenin yiiksekligi
(%25-35 arasi) olabilir. Ekonominin kirtllganligindan dolay1 6zellikle kriz donemlerinde kapasite
kullanim oram c¢ok daha asag diizeylere diisebilmektedir. istihdam ve otomotiv iiretimi degiskenleri
ise her iki yonteme gore oldukga anlamli ve pozitif isaretli katsayilara sahiptirler. Kirtlma/kriz
donemlerinin etkisini temsilen modele eklenen kukla degiskenin katsayisi da her iki yonteme gore

anlamli ve krizin gelir diizeyi lizerindeki olumsuz etkisini yansitacak sekilde negatif bulunmustur.
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Tablo 7. FMOLS ve DOLS tahminleri

FMOLS DOLS

Degisken Katsay1 p-degeri Katsay1 p-degeri
Sabit —8.1349 0.0090 -6.4721 0.0929
LGSSO —0.0029 0.6841 0.0020 0.8365
LIST 0.8803 0.0001 0.7761 0.0036
LOTO 0.1889 0.0001 0.1885 0.0005
KUK —0.1486 0.0173 —0.2730 0.0107
R’ 0.9672 0.9831

Degiskenlerin Ontahmin agisindan bilgi 6nemlerini gosteren Granger nedensellik testi
sonuclarina gore ise otomotiv iiretimi ile kisi basina gelir arasinda nedensellik iliskisi bulunmamakta,
iki degisken bagimsiz hareket etmektedir (Tablo 8). Dolayisiyla her bir degisken digerinin
ontahmininde katki saglamamaktadir. Diger taraftan, otomotiv iiretiminden sabit sermaye olusumu ve
istthdama dogru tek yonlii, anlamli nedensellik iligkisi tespit edilmigtir. Buna gore, otomotiv
iretimindeki degisimin bir donem sonra sabit sermaye yatirimlari ve istihdamdaki degisimin onciisii

oldugu sdylenebilir.

Tablo 8. Granger nedensellik testi sonuglari

H, hipotezi F degeri s.d. p-degeri

LOTO, LIST’in nedeni degil 4.9577 53 0.0305
LOTO, LGSYH’nin nedeni degil 0.0087 53 0.9263
LOTO, LGSSO’nun nedeni degil 6.3441 53 0.0150
LIST, LGSYH’nin nedeni degil 0.2687 53 0.6065
LIST, LGSSO’nun nedeni degil 3.3518 53 0.0664
LZST, LOTO’nun nedeni degil 2.2689 53 0.1383
LGSYH, LIST"in nedeni degil 4.3514 53 0.0421
LGSYH, LGSSO’nun nedeni degil 3.9342 53 0.0528
LGSYH, LOTO’nun nedeni degil 0.7725 53 0.3836
LGSSO, LIST’in nedeni degil 8.1211 53 0.0063
LGSSO, LGSYH’nin nedeni degil 2.2782 53 0.1375
LGSSO, LOTO nun nedeni degil 0.6513 53 0.4325
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SONUC

Sanayilesmek 20. yiizyilin baslarindan beri neredeyse tiim ekonomilerin baglica hedefi ve
mottosu olmustur. icinde bulundugumuz yiizyilda da sanayie dayali kalkinma programi revagtadir.
Otomotiv sektdrii baslangicindan bugiine sanayi dallar1 i¢indeki yerini artirarak korumaktadir. Ister
iiretime ister ithalata dayali olsun, her ekonomide otomotiv sektdrii harekete gecirdigi yan sektorlerle
birlikte gézardi edilemeyecek kadar biiyiik bir yer isgal etmektedir. Kendi yerli otomobilini tiretmek
konusunda ¢ok ciddi adimlar atan Tiirkiye ekonomisi i¢in de sektdriin oneminin biiyiikk oldugu
konusunda kusku yoktur. Ancak bu durumun aksine, otomotiv sektdriiniin ampirik literatiirde
yeterince ele alinip incelenmedigi sdylenebilir. Bu ¢alismada, Tiirkiye otomotiv sektdriiniin ekonomik

biiyiikliige etkisi ekonometrik yonden arastirilmistir.

Cobb-Douglas tipi bir iiretim fonksiyonu gergevesinde yiiriitiilen analizlerden elde edilen
sonuclara gore Tiirkiye’de otomotiv sektorii (liretimi) kisi bagina gelir tizerinde kisa ve uzun donemde
pozitif yonde etkide bulunmaktadir. Es biitiinlesme iligkilerinin FMOLS ve DOLS tahminleri de
ARDL modeli bulgularini desteklemektedir. Bu sonuctan hareketle, otomotiv iiretiminin artirilmasinin
kisi basma gelir lizerinde olumlu etkisi nedeniyle, gelir dagilimda adalet saglanmasi kosuluyla,
kalkinma ve refah artigin1 besleyecegi sdylenebilir. Bu {iretim artiginin, satin alma giictinde yol agacagi
yiikselisten dolay1 kismen yurtici talepteki artistan kaynaklanmasi miimkiinse de ihracat artigi yoluyla

saglanmasi daha olas1 ve kolay olacaktir.

Granger nedensellik testi sonuclarina gore ise otomotiv iiretimi ile kisi basina gelir arasinda
nedensellik iligkisi bulunmamakta, iki degisken bagimsiz hareket etmektedir. Diger taraftan, otomotiv
iiretiminden sabit sermaye olusumu ve istihdama dogru tek yonlii ve anlamli nedensellik iliskisi tespit
edilmistir. Buna gore, otomotiv iiretimindeki degisimin bir donem sonra sabit sermaye yatirimlari ve
istihdamdaki degisimin habercisi oldugu sdylenebilir. Sanayi tiretimi igerisinde 6nemli bir yere sahip

olan otomotiv sektoriindeki gelismelerin yatirim ve istihdam diizeyini etkilemesi sasirtict degildir.

Calismanin, oOzellikle veri derleme imkan(sizlik)larindan kaynaklanan bazi kisitlarindan
bahsedilebilir. Birincisi, otomotiv sektoriiniin ¢iktisini temsilen kullanilan gdstergenin sadece nicelik
belirtmesi, niteligi gézardi etmesidir. Analizde toplam yillik tiretim sayis1 kullanilmustir, bunun yerine
iretim degerini belirten parasal bir gosterge farkli sonuglar verebilir. Diger taraftan, {iretim miktar
gOstergesinin bir diger potansiyel zaafiyeti tirlin niteligini dikkate almamasidir. Otomotiv iiriinleri
farkli karmagiklik derecelerine sahiptir. A segmentinde yer alan bir otomobil ile bir yolcu otobiisiiniin
katma degerleri arasinda biiyiik fark vardir. Hatta farkli markalarin A segmentindeki araglari arasinda
da bu agidan biiyiik fark olabilir. Fakat buna uygun bir gostergeye ulasmak olduk¢a zordur. Bu

noktada olasi bir ¢6ziim, arag tiirlerinin payina gore agirliklandirilmig bir gosterge olusturmak olabilir.

Calismanin diger bir kisit1 ise, tiretim degeri ve ekonomiye katki agisindan otomotiv sektoriiniin

tamamlayic1 bir bileseni olan yan sanayinin dikkate alinmamis olmasidir. Oysa otomotiv ana
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sektoriine lisansli veya lisanssiz parca lreten yan sanayi istihdam, yatinm ve iretim degeri
bakimindan neredeyse ana sektor kadar dnemli bir yere sahiptir. Bu durumda uygun bir yaklasim, ana
sektdr ve yan sanayinin iiretim degerlerini dikkate alan bilesik bir gostergeyi kullanmak olabilir. Her
iki kisiti ortadan kaldiran bu tiir bir gosterge kullanildiginda otomotiv sektoriiniin ekonomiye

katkisinin daha giiclii bir sekilde kanitlanmasi beklenebilir.
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