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ÖZ 
 

Bu çalışmada firma ve endüstri ölçeğinde Türk otomotiv sanayiinin ekonomik performansı 
ortaya konulmaya çalışılmaktadır. Ekonomik performansın tespitinde verimlilik ve teknik etkinlik 
indekslerinden yararlanılmıştır. Verimlilik indekslerinin hesaplanmasında işgücü verimliliği esas 
alınırken, teknik etkinliğin ölçülmesinde Veri Zarflama Analizi kullanılmıştır.  

Yapılan analizler sonucu, Türk otomotiv sanayiinde faaliyet gösteren firmaların verimlilik 
düzeylerinin yıldan yıla farklılık arz ettiği ve özellikle ekonomik krizlerin yaşandığı dönemlerde 
düştüğü görülmüştür. Etkinliğe ilişkin indeks değerleri incelendiğinde ise ölçeğe göre sabit getiri 
ve ölçeğe göre değişken getiri varsayımları altında elde edilen ortalama teknik etkinlik indeks 
değerlerinin birbirinden farklı çıktığı tespit edilmiştir. Bu tespit, firmaların optimal üretim ölçe-
ğinde üretim yapmadıkları anlamına gelmektedir. 
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Analizi 
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ABSTRACT 

This study exposes economic performance of Turkish Automotive Industry in firm and 
industry level. Productivity and technical efficiency indexes are used to determine economic 
performance. Labor productivity is based on calculating productivity index. Data Envelopment 
Analysis is used to measure technical efficiency. 

The findings of analyses show that the levels of productivity of the firms operating in 
Turkish Automotive Industry change from year to year. Particularly, it decreased in economic 
crisis periods. The average technical efficiencies of these firms are not equal in terms of CRS 
(Constant Return to Scale) and VRS (Variable Return to Scale), respectively. This result implies 
that the firms do not operate at the optimal production scale. 
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GİRİŞ 

İktisat politikalarının temel amacı, mevcut kaynakların en etkin şekilde 
kullanılarak, toplumsal refahın maksimize edilmesidir. Bu amacın gerçekleşti-
rilmesinde verimlilik ve etkinlik gibi ölçütlerin önemli bir yeri bulunmaktadır. 
Özellikle az gelişmiş ve/veya gelişmekte olan ekonomiler açısından kaynakların 
etkin kullanımına bağlı olarak verimliliğin artırılması, iktisadi karar birimlerinin 
rekabet gücü açısından temel sorunlardan birisidir. 

1990’lı yıllardan sonra liberalleşme eğilimlerine de bağlı olarak hemen 
hemen her alanda ivme kazanan küreselleşme süreci, mevcut kaynakların rasyo-
nel ve etkin bir şekilde kullanımının önemini daha da artırmıştır. Bir iktisadi 
karar birimi olan firmalar açısından sorun ele alındığında, maliyetlerin 
minimizasyonu ve üretimin maksimizasyonu ara amaçlarına bağlı olarak nihai 
amaç olan kar maksimizasyonunun sağlanmasında etkinlik ve verimliliğin öne-
mi her geçen gün artmaktadır. 

Sektörel açıdan ele alındığında küreselleşmenin etkisinin en fazla görüldü-
ğü sektörlerden birisinin otomotiv endüstrisi olduğu söylenebilir. Bundan dolayı 
globalleşmiş ürünler açısından otomotiv endüstrisi bir prototip olarak algılan-
maktadır. Otomotiv endüstrisinin temsilcisi olarak adlandırılan ve global bir 
ürün olarak nitelendirilen otomobilin insan yaşamındaki yeri sürekli olarak de-
ğişmiş; başlangıçta bir merak, zamanla bir tutku/sevda ve günümüzde ise adeta 
zorunlu bir tüketim malı haline gelmiştir.  

Dünya Ticaret Örgütü de otomotiv endüstrisini globalleşmenin geleceğini 
temsil eden örnek bir sektör olarak tanımlamaktadır. Otomotiv sanayiinin tekno-
lojik gelişmeye katkı sağlama, istihdam ve katma değer yaratma ve dış ticarette 
döviz kazandırma gibi çeşitli işlevleri bulunmaktadır. Bu açıdan bakıldığında 
sadece yaklaşık 60 yıllık geçmişi bulunan Türk otomotiv sanayii, ekonominin 
lokomotif sektörü olma niteliğini kazanmıştır. Ayrıca, Gümrük Birliği süreci ile 
birlikte otomotiv sanayinin yapısı ve perspektifi tamamen değişmiştir. Bu ne-
denle Türk otomotiv sanayiinin yapısal analizinin yapılarak, ekonomik perfor-
mansının ortaya konulması önem arz etmektedir.  

1990–2004 döneminin dikkate alındığı bu çalışmada Türk otomotiv 
sanayiinin ekonomik performansının ortaya konulması amaçlanmıştır. Bu çerçe-
vede öncelikli olarak Türk otomotiv sanayiinde faaliyet gösteren firmaların ve-
rimlilikleri ortaya konulmuştur. Daha sonra ise Veri Zarflama Analizi (Data 
Envelopment Analysis-DEA) yardımıyla endüstriyel verimlilik ve etkinlik ek-
senli indeks değerleri hesaplanmıştır. Elde edilen indeks değerlerinden hareketle 
Türk otomotiv sanayiinin hem firma hem de endüstri ölçeğinde rekabet imkanla-
rı tartışmaya açılmıştır. Ayrıca, DEA yöntemi kullanılarak farklı sektörlerde çok 
sayıda araştırma yapılmakla birlikte otomotiv sanayiine yönelik çalışmalarda bir 
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sınırlılık söz konusudur. Söz konusu sınırlılığın/eksikliğin kısmen de olsa gide-
rilmesi, çalışmamızın diğer bir amacını oluşturmaktadır. 

I. TEORİK ÇERÇEVE 

A. TÜRK OTOMOTİV SANAYİİNİN TARİHSEL GELİŞİMİ VE 
KARAKTERİSTİK ÖZELLİKLERİ 

Türk otomotiv sanayiinin geçmişi 20. yüzyılın başlarına kadar uzanmakta-
dır. Birinci Dünya Savaşı sonrası "American Foreign Trade" şirketi vasıtasıyla 
ABD'nin Ford ve Chevrolet otomobil ve kamyonları; Torino'ya bağlı olarak 
İstanbul'da faaliyet gösteren özel bir büro vasıtasıyla da İtalyan Fiat marka oto-
mobiller Türkiye piyasasına girmiştir. Diğer taraftan, 1929 yılında Ford Motor 
İstanbul'da ilk montaj denemesine başlamıştır. Otomobil, traktör ve kamyon 
üretmek amacıyla kurulan montaj fabrikasında yapılan üretimin bir kısmının 
Sovyetler Birliği’ne ihraç edilmesi öngörülmüştür. Modern sayılabilecek tekno-
lojik imkanlara sahip olan ve 450 işçinin çalıştığı tesiste günlük 48 adet kamyon 
ve otomobil üretim kapasitesine ulaşılmıştır. Ancak, 1930'lu yıllarda yaşanan 
dünya ekonomik krizinin etkisiyle hedeflenen ihracat gerçekleştirilememiştir. 
1934 yılında fabrikada üretim durdurulmuş ve böylece ilk montaj üretim dene-
mesi başarısızlıkla sonuçlanmıştır. Bu başarısızlık, Ford Motor yetkililerinin 
daha sonraki yıllarda Türkiye'de üretim yapma konusunda yapılan teklifleri 
değerlendirmede çekingen davranmasına sebep olmuştur (Bilgin, 1999: 9). 

18. yüzyılın sonlarından itibaren kendi kendine hareket edebilen taşıt aracı 
üretmeye başlayan Batılı ülkeler, otomotiv sanayiinde yaklaşık 200 yıllık tecrü-
beye sahiptirler. Buna karşın 1990’lı yıllara kadar ancak sınırlı sayıda talebe 
cevap verebilen Türk otomotiv sanayiinin ise sadece yaklaşık 60 yıllık bir geç-
mişi bulunmaktadır.  

İkinci Dünya Savaşı sonrası dönemde Türkiye’de otomotiv sanayiine yöne-
lik girişimler hız kazanmıştır. 1954 yılında Türk ordusunun jip ve kamyon ihti-
yacını gidermek amacıyla İstanbul Tuzla’da kurulan Türk-Willys Jip fabrikası 
ile Ankara’da kurulan Türk Traktör montaj fabrikası, Türk otomotiv sanayiinin 
ilk kilometre taşları olarak sıralanabilir. 

Otomotiv sanayiinin en önemli sektörü olan otomobil üretiminde ise ilk gi-
rişim, Koç Ticaret Şirketi’nin, Ford Motor’un Türkiye Genel Temsilciliğini 
almasıdır. 1956 yılında Koç Ticaret Şirketi’ne Ford Motor tarafından ortak üre-
tim yapma konusunda Montaj Hakkına Sahip Bayii (Dealer Assembler) statü-
sünde imtiyaz verilmiştir. Elde edilen bu imtiyaza bağlı olarak 1959 yılında 
İstanbul’da kurulan Ford-Otosan montaj fabrikası günde 8 adet kamyon, 4 adet 
binek otomobil üretim kapasitesiyle faaliyetine başlamıştır (Bilgin, 1999: 9). 

Otomobil alanında yapılan diğer bir girişim ise, 1961 yılında dönemin 
Cumhurbaşkanı Cemal Gürsel’in emriyle Eskişehir Devlet Demiryolları fabrika-
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sında üretilen Devrim isimli otomobil olmuştur. Deneme aşaması başarısızlıkla 
sonuçlanan Devrim’in üretimi 4 adet prototiple sınırlı kalmıştır. 1962 yılında 
Uzel, M. Ferguson lisansı ile İstanbul’da kurmuş olduğu fabrikasında traktör 
üretimine başlamıştır. 1954 yılında kurulan Türk Traktör’den sonra Uzel firma-
sının da traktör alanında üretime başlaması, Türkiye ekonomisinin o dönemler-
deki tarım ağırlıklı yapısının otomotiv sanayiine bir yansımasıdır. 1964 yılında 
çıkarılan Montaj İmal Tadil Talimatnamesi ile Türk otomotiv sanayiinin gelişi-
mi hızlandırılmak istenmiş ve 1966 yılında gerçek anlamda ilk Türk otomobili 
olan Anadol’un üretimine başlanmıştır. Başlangıçta 263 Cumhuriyet altını be-
delle satışa sunulan Anadol’un üretimi 1980’li yıllara kadar devam etmiştir. 

1968 yılında Koç Ticaret Şirketi ile İtalyan Fiat firmasının ortaklığıyla 
Türk otomotiv sanayiinin ilk otomobil fabrikası olma özeliğini taşıyan Tofaş 
kurulmuştur. 1969 yılında otomobil üretmek amacıyla Oyak Grubu ile Fran-
sa’nın Renault firması ortak yatırım kararı almışlardır. Her iki firmada 1971 
yılında Bursa’da kurmuş oldukları fabrikalarında otomobil üretimine başlamış-
lardır. Bu bağlamda Tofaş ve Oyak-Renault firmaları Türkiye’de otomotiv 
sanayiinin gelişimine önemli katkılar sağlamışlardır.  

1980’li yıllara kadar sürdürülen ithal ikamesine dayalı politikalar nedeniyle 
Türk otomotiv sanayiinde faaliyet gösteren firmalar sadece iç pazara yönelik 
olarak üretim faaliyetlerini sürdürmüşlerdir. Bu dönemde benimsenen liberal 
politikaların da etkisiyle otomotiv sanayiinin dışa açık, modern teknolojiyi kul-
lanan, ekonomik ölçeklerde üretim yapan, fiyat ve kalite açısından uluslararası 
rekabet gücüne sahip bir konuma getirilmesi amaçlanmıştır. Fakat o dönemde 
yürürlükte olan yüksek gümrük vergileri ve tarifeler nedeniyle üretimde istikrar 
sağlanmasına karşın sanayiinin rekabet gücü artırılamamıştır. 

1990’lı yıllarda koruma oranlarının azaltılmasıyla birlikte Türk otomotiv 
sanayiinde önemli gelişmeler meydana gelmiştir. Ekonomi politikalarındaki 
değişikliklere ve hızla artan talebe bağlı olarak otomotiv sanayiinde faaliyet 
gösteren yabancı firmalar, ilişki içerisinde oldukları yerli firmalarla yeni arayış-
lara yönelmişlerdir. Özellikle Uzak Doğu Asya kökenli firmalar Türkiye’de 
üretim tesisi kurmak amacıyla çeşitli girişimlere başlamışlar ve 1994 yılında 
Toyota, Hyundai ve Honda, otomobil üretimi için yatırım kararı ve izni almış-
lardır. Bu firmalardan Toyota 1994 yılında, Hyundai ve Honda ise 1997 yılında 
üretime başlamıştır. Hem söz konusu firmaların üretime başlamaları hem de 
1996 yılında yürürlüğe giren Gümrük Birliği’yle birlikte Türk otomotiv 
sanayiinde daha yoğun bir rekabet süreci yaşanmaya başlamıştır. 

2000’li yıllardan itibaren küreselleşmenin de etkisiyle genel anlamda oto-
mobil sektöründe faaliyet gösteren Toyota, Renault ve Fiat gibi firmalar, Türki-
ye’deki üretim tesislerini küresel eksenli gelişme projelerine dahil etmişlerdir. 
Özellikle üretim tesislerinde gerçekleştirmiş oldukları modernizasyonlar saye-
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sinde bu firmalar dünya piyasalarına üretim yapar hale gelmişlerdir. Kamyon ve 
otobüs sektöründe faaliyet gösteren Mercedes-Benz ve MAN firmaları ise ihra-
cat eksenli stratejilerinde Türkiye’deki tesislerini üretim üssü olarak seçmişler-
dir. Ayrıca, 1998 yılından itibaren BMC firması kendi Araştırma&Geliştirme 
faaliyetleriyle geliştirdiği kamyonlarını AB pazarlarına ihraç etmeye başlamıştır. 

Tüm bu gelişmeler Türk otomotiv sanayiinin rekabet gücünün zaman için-
de arttığı anlamına gelmektedir. Türk ekonomisinin genel anlamda istikrarlı bir 
yapı arz etmemesi ve/veya sürekli olarak ekonomik krizlerin yaşanması otomo-
tiv sanayiini de olumsuz yönde etkilemiştir. Bundan dolayı Türkiye ekonomisi-
nin istikrarlı bir yapıya kavuşması, Türk otomotiv sanayiinin rekabet gücünü 
artırması açısından oldukça önemlidir. 

B. VERİMLİLİK VE ETKİNLİK 

Verimlilik ve etkinlik çoğu zaman eş anlamlı kullanılmakla birlikte, farklı 
içeriklere sahip kavramlardır. Bu nedenle, verimlilik ve etkinlik kavramlarının 
taşıdıkları farklılıkların ortaya konulması gerekmektedir.  

Verimlilik ile etkinlik arasındaki farkı belirtmek için genellikle Drucker’ın 
ayrımı kullanılmaktadır. Drucker’e göre, verimlilik, işlerin doğru yapılmasıyla 
ilgili iken, etkinlik doğru işlerin yapılmasıdır. Yani, verimlilik girdiler ve çıktı-
larla ilgilenirken, etkinlik çıktılar, sonuçlar ve bunların etkileriyle ilgilenmekte-
dir. Gerçekten, verimlilik üretim kaynaklarının ne kadar iyi kullanıldığını ölçer-
ken, etkinlik amaçların ne ölçüde gerçekleştiğini belirlemektedir. Buna paralel 
bir görüş olarak, verimlilik ölçütlerinin bir örgütün üretim faaliyetlerinin etkin-
liğinin nesnel ölçütleri olduğu belirtilmiştir. Verimlilik örgüt içi faaliyet sahala-
rının tümüyle ilgili iken, etkinlik bunun yanında, diğer sosyal yapılarda olduğu 
gibi işin gerçekleştirilmesiyle birlikte başlar. Verimlilik her ne kadar ilk aşama 
olarak görülse de etkinlik önceliklidir ve verimliliğin etkinliğe yardımcı olarak 
kullanılması gerekmektedir (Ekinci ve Yılmaz, 2002: 37). Bu açıdan bakıldığın-
da etkinlik kısa dönemli bir olgu iken verimlilik daha uzun dönemi ihtiva eden 
bir olgu olarak algılanmaktadır. 

1. Verimlilik Kavramı ve Kapsamı 

“Verimlilik” kelimesinin doğuşu, çok eski zamanlara kadar uzanmaktadır. 
Literatürde ilk defa hümanist Agricola’nın De Re Metallica (1530) adlı eserinde 
kullanılmıştır. Agricola, madenin yeraltından çıkarılması yöntemlerini, çıkan 
cevherin zenginleştirilerek nasıl kullanıma elverişli hale getirileceğini araştırır-
ken, “verimi şu yöntemler artırır” diyerek prodüktiviteyi bilimsel anlamda kul-
lanan ilk kişi olmuştur. Agricola’nın prodüktiviteyi ilk kez yazılı olarak kullan-
masından sonra fizyokratlar sözcüğe açık bir anlam yüklemişler, ayrıca verimli-
verimsiz ayrımını ortaya atmışlardır. Politik iktisadın ilk sistemli okulu sayılan 
Fizyokrat görüşün öncüsü Quesnay “Historical Viewpoint of Economic 
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Theories” isimli kitabında, 18. yüzyılın ilk yarısında bir verimlilik teorisi geliş-
tirmiştir. Buna göre, refahın ve zenginliğin gerçek kaynağı tarım ve toprak’tır. 
Çünkü üretken sınıf tarım yapan, toprağı işleyendir. Fizyokratların 18. yüzyılda-
ki çalışmaları ile kelime açık bir anlam kazanmaya başlamış ve Le Littré  
(1833), verimliliği “üretme hassası” şeklinde tanımlamıştır (Kök ve Deliktaş, 
2003: 31). 

Verimlilik, Agricola ve Fizyokratlardan sonra daha geniş ve yaygın olarak 
Klasikler tarafından kullanılmıştır. Bu okulun öncülerinden Adam Smith, sınaî 
üretimi yaratan emeği verimli, hizmetleri ise verimsiz kabul etmiştir. Smith’e 
göre, ekonomi geliştikçe artan getiri nedeniyle üretimin reel maliyeti düşmekte; 
iş bölümü geliştikçe ve makineler ihtisaslaştıkça verim yükselmektedir. Marjinal 
verimlilik teorisini literatüre kazandıran Neoklasikler ise iktisat biliminde anali-
tik düşüncenin yolunu açmışlardır. Keynesyen iktisadın kurucusu olarak bilinen 
John M. Keynes ise verimliliği talebin bir fonksiyonu olarak ele almıştır.  

Bu açıklamalarımız doğrultusunda verimlilik veya üretkenlik/prodüktivite, 
en basit tanımıyla, çıktının girdiye oranıdır. Bu çerçevede, verimlilik kavramı 
göreli bir kavram olmayıp, incelenen karar birimlerinin verimliliklerini birbirle-
rinden bağımsız olarak ölçme imkanı sağlamaktadır (Tarım, 2001: 11). Diğer 
taraftan verimlilik işletmelerin ayrı ayrı, fakat birbiriyle yakın ilişkileri olan 
işletme içindeki girdi akımı, yönetimin etkisi, ölçek durumu diğer faktörlerin 
nisbi önemi, çalışanların “işbirliği ve çalışma azmi” gibi çeşitli faktörlerin bile-
şiminin bir sonucudur (Kök, 1991: 35). 

Yukarıda da belirtildiği üzere çıktı ile bu çıktıyı üretmek için kullanılan 
girdi arasındaki oran verimlilik olarak adlandırılmaktadır (Prokopenko, 2001: 
3): 

Verimlilik=Çıktı/Girdi 

Verimliliğin belirleyicilerinin istatistiksel olarak daha geniş açıklanması ve 
yorumlanabilmesi gerekir. OECD ülkelerinden birçoğunda verimlilik ölçümü ile 
ilgili önemli düzeyde araştırmalar mevcuttur. Bu araştırmalarda çeşitli faktörle-
rin verimlilik üzerindeki etkisi istatistiksel olarak ölçülmeye çalışılmıştır. Bu 
çalışmalar genellikle verimlilik artışının anahtar unsuru olan teknolojik ilerleme 
ve ölçek ekonomilerini, yatırımlar ve sermaye gücünü, emek ve eğitim kalitesi-
ni, yaş ve cinsiyet bileşenlerini ve hükümet politikaları gibi hususları kapsamak-
tadır. Bu tür ölçütler, artan verimlilik açısından hangi tür faktörlerin uzun dö-
nemde daha etkili olduğunun tespitinde önemlidir. Uzun dönemde verimliliğe 
yol açan faktörlerin kısa dönemde daha etkili olacağı bilinmektedir. Bu ayrım, 
yatay kesit ve zaman serisi verileriyle açık bir şekilde ortaya çıkarılabilmektedir. 
Bu tür teknik ilişkiler esasen verimliliğin yanı sıra bir etkinlik göstergesi ile de 
ilişkilidir. İstatistiksel olarak kısa dönemde verimlilik göstergelerinin izlenebil-
mesi, çeşitli tedbirlerin alınmasına yardımcı olmaktadır. Uzun dönemde izlene-
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bilecek gerçek gelişmeler, bir endüstri veya işletmenin faaliyetine esas girdilerle 
ilgili parametrelerle farklılıkların veya alternatiflerin ortaya çıkmasını sağlamak-
tadır (Kök ve Deliktaş, 2003: 36–37). 

Bu bağlamda üretim faktörlerinin karşılıklı etkileşim durumlarının verimli-
liğe tesir eden önemli etkenlerden biri olduğunu söylemek mümkündür. Verim-
lilik, üretim faktörlerinin özgün yapılarıyla ilgili olduğu kadar, faktörler arasın-
daki tamlaşma ve bütünleşmeye de bağlıdır. Bu bileşim ve dönüşümün paramet-
relerini etkileyen bir dizi eşzamanlı stratejik yaklaşımın yapı, yönetim ve per-
formanslarını bulmak gerekmektedir. Ayrıca kapasite kullanım oranı, sermaye 
emek oranı, verimlilik seviyesi ile faktör çeşitlerini açıklamada stratejik kabul 
gören sermayenin kullanım oranı gibi çeşitli yöntemlere de başvurulmaktadır 
(Kök ve Deliktaş, 2003: 37). 

Bir endüstride firmalar arasındaki teknik değişmenin yayılması ve çeşitli 
endüstriler arasındaki geçişliliğin, verimlilik artışının önemli bir kaynağı olarak 
değerlendirildiği bilinmektedir. Toplam verimlilik artışı, endüstride etkin olma-
yanların piyasadan çekilmesine, yeni teknoloji üreten veya transfer eden firma-
ların ortaya çıkmasına neden olmaktadır. Şüphesiz bir endüstrideki verimlilik 
artışı dışsal ekonomiler veya ara malların kalitesindeki artışa bağlı olarak diğer 
endüstrileri de olumlu yönde etkiletecektir. 

2. Etkinlik Kavramı ve Kapsamı 

Sahip olunan kaynakların alternatif kullanım olanakları çerçevesinde opti-
mal tahsisine bağlı olarak toplum refahının maksimize edilmesi, iktisat biliminin 
temel amacıdır. Bu amaç doğrultusunda gelişmiş ülkelerde piyasa ekonomisi 
sisteminin tercih edilmesinin gerekçesi, rekabetçi piyasaların optimum kaynak 
tahsisini sağlayabileceği ve böylece toplum refahının artacağı varsayımına da-
yanmaktadır (Kök ve Çoban, 2002a: 3). 

Girdilerin çıktılara dönüştürülme süreci olarak adlandırılan üretim, iktisadi 
faaliyetlerin en önemli boyutunu oluşturmaktadır. Bu sürecin etkin olabilmesi, 
zaman boyutu dikkate alınmadığında mevcut teknoloji çerçevesinde, belirli bir 
girdi bileşiminin kullanılarak maksimum çıktının elde edilmesine veya belirli bir 
çıktı bileşiminin en az girdi kullanılarak üretilmesine bağlıdır. Bunun için kıt 
olan kaynakların etkin bir şekilde kullanılması gerekmektedir. 

Etkinlik kelimesi günümüzde, iktisat ve işletme literatürünün yanı sıra bir 
çok alanda kullanılan bir kavramdır. Kavram iktisadi anlamda Fransızca 
L’efficacité (1495) kelimesinin karşılığı olup, “minimum çaba veya masraf ile 
maksimum sonuçlar elde etme kapasitesi” olarak tanımlanmaktadır. Ayrıca İngi-
lizce “efficiency” kavramına karşılık, 1947’lerden itibaren eş anlamda 
“L’efficience” kelimesi kullanılmaktadır. Teknik anlamda “çıktı-girdi” oranı 
olarak yorumlanmaktadır. Bir kavram olarak çok uzun yıllardan beri kullanılmış 
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olmasına karşın verimliliğin bir ölçme tekniği anlamında kullanımı oldukça 
yenidir (Kök, 1991: 45). 

İtalyan iktisatçı Vilfredo Pareto’dan sonra “Pareto Optimumu” olarak bili-
nen ve 1909’da ortaya atılan etkinlik kuralı objektif olarak ölçülebilen iktisadi 
etkinliği esas almaktadır. Modern refah ekonomisinin temel taşını oluşturan bu 
kurala göre, mal veya hizmete esas olan girdilerin yeniden tahsisinde ya da tüke-
ticiler arasında malların yeniden tahsisi ile bir başkasının durumunu kötüleştir-
meksizin, bazı insanların durumunu iyileştirmek mümkün değilse Pareto Opti-
mumu sağlanmış demektir. Yani, toplumdaki bireylerden en az birinin refahını 
azaltmadan diğer birinin bile refahını artırmak olanağı yoksa toplumun refahı 
optimuma ulaşmıştır. Pareto Optimumunu gerçekleşmesi için hem üretimde hem 
de tüketimde etkinliğin varlığı gereklidir (Kök ve Deliktaş, 2003: 43–44); 

Firma bazında, veri teknik bilgi ve girdi setinden maksimum hasıla üretme 
veya veri hasılayı minimum girdi seti ile üretme imkânı veya imkânsızlığı tek-
nik etkinlik (technical efficiency) ve X-etkinliği (X-efficiency) kavramları ile 
açıklanmıştır. Bu bağlamda, azalan verimler kanunu sonucu meydana gelen 
irrasyonel safha teknik etkinsizlik ile kaynakların rasyonel kullanılmaması ise 
X-etkinsizliği ile açıklanmaktadır. X-etkinliğini veya etkinsizliğini ortaya atan 
Harvey Leibestein’in tezinin (1966) mahiyeti, yöneticilerin direk çabaları ile X-
etkinliğinin tahsis etkinliğinden daha önemli olduğu iddiasına dayanır (Kök ve 
Deliktaş, 2003: 43–44). 

İktisatçılar, etkinlik ölçümünü tüm ekonomiye uyguladıkları zaman, kulla-
nılan mal ve hizmetlerin toplamı ile insanların toplam iktisadi/ekonomik etkinli-
ği (economic efficiency) bir ekonomide, veri teknoloji ve belli kaynak stokla-
rından maksimum hasıla elde etme imkânı olarak tanımlamışlardır. Buna göre 
ekonomik etkinlik, Pareto optimumu ile ilgili şartları da kapsayacak şekilde, 
hem üretim hem de tahsis etkinliğinden meydana gelmektedir. Ekonomik etkin-
lik kavramı, aynı zamanda tahsis etkinliği (allocative efficiency) ve statik etkin-
lik (static efficiency) olarak da tanımlanmaktadır. Ayrıca, serbest piyasa şartla-
rında teknolojik gelişmelere bağlı olarak optimum kaynak tahsisinin sağlanması, 
kaynak stoklarının kalite ve miktarının artması sonucu toplumsal refahı maksi-
mize etmenin mümkün olduğu durumlarda ilgili performans ölçümü, dinamik 
etkinlik olarak adlandırılmaktadır (Kök ve Çoban, 2002a: 3). Diğer taraftan bir 
iktisadi karar biriminin minimum maliyet düzeyinde üretim yapmadaki başarısı 
maliyet etkinliği (cost efficiency) olarak tanımlanırken, sahip oldukları girdi 
bileşimini en uygun biçimde kullanarak en çok çıktıyı üretmedeki başarısı ise 
teknik etkinlik olarak adlandırılmaktadır. 
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II. AMPİRİK ÇERÇEVE 

Gelişmekte olan ekonomilerde kaynakların rasyonel kullanımı, ekonomik 
sorunların çözümünde temel unsur olmaktadır. Bu nedenle son yıllarda etkinlik 
ve verimlilik ekseninde kaynakların rasyonel kullanımına ilişkin olarak politika-
lar üretilmesi hususunda DEA yöntemi kullanılarak farklı sektörlerde çok sayıda 
araştırma yapılmakla birlikte otomotiv sanayiine yönelik çalışmalarda bir sınırlı-
lık söz konusudur. Bu çalışmayla söz konusu sınırlılığın/eksikliğin kısmen de 
olsa giderilmesi amaçlanmaktadır.  

Bununla birlikte DEA ile otomotiv sanayii üzerine yapılan çalışmalardan 
bazıları şunlardır: Oh vd., (2005) tarafından yapılan bir çalışmada Kore otomo-
bil piyasasında faaliyet gösteren firmaların piyasa payı açısından etkinlik düzeyi 
ile piyasa performansı arasındaki ilişkiler DEA yöntemi yardımıyla analiz edil-
miştir. Pergelova (2006) tarafında İspanya otomobil endüstrisinde faaliyet göste-
ren 16 firmanın reklam harcamalarının firmaların piyasa performansı ve etkinli-
ği üzerindeki etkisi DEA yöntemi kullanılarak ölçülmeye çalışılmıştır. Yılmaz 
vd, (2002) tarafından yapılan bir çalışmada ise Türk otomotiv sektöründe faali-
yet gösteren 10 firmanın verimliliği DEA yöntemi yardımıyla ortaya konulmaya 
çalışılmıştır. 

A. VERİ SETİ VE ANALİZ YÖNTEMİ 

1. Veri Seti 

Bu çalışmada Türk otomotiv sanayiinde hem firma hem de endüstri ölçe-
ğinde uluslararası rekabetçiliğin önemli bir göstergesi olan endüstriyel verimli-
lik ve teknik etkinlik indeksleri hesaplanmıştır. Söz konusu hesaplamalara iliş-
kin veri seti, Otomotiv Sanayicileri Derneği (OSD) istatistiklerinden derlenmiş-
tir. 

Toplam 17 firmanın 1990–2004 dönemi verilerinin esas alındığı verimlilik 
indekslerinin hesaplanmasında aşağıdaki formülden yararlanılmıştır: 

Verimlilik (İşgücü Verimliliği)= Üretim Miktarı/İstihdam  

DEA yönteminin kullanıldığı teknik etkinlik indekslerinin hesaplanmasın-
da ise 2004 yılına ait üretim miktarı, sermaye ve emeğe ödenen net ücret ve 
ikramiye verileri (yatay kesit) dikkate alınmıştır. Analizlerde DEAP programı-
nın (A Data Envelopment Analysis (Computer) Program) 2.1 versiyonu kulla-
nılmıştır. 

2. Analiz Yöntemi 

Bu çalışmada Türk otomotiv sanayiinde faaliyet gösteren 17 firmaya ait fii-
li veriler esas alınarak DEA yönteminden yararlanılmıştır. Bu yöntemden hare-
ketle rekabet dinamiğinin çekirdeğini oluşturan bir etkinlik analizi yapılmış ve 
analiz sonuçları kullanılarak politika önerileri geliştirilmeye çalışılmıştır. 
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Etkinlik üzerine yapılan çalışmalarda genellikle ekonometrik Stokastik Sı-
nır Yaklaşımı (Stochastic Frontier Analysis-SFA) ile matematiksel programlama 
modeli olan DEA’dan yararlanılmaktadır. Temel literatür bağlamında, etkinlik 
kavramının ve ölçümünün önemi Farrel (1957) ile tartışılmaya başlanmıştır. Çok 
girdili bir firmanın etkinlik ölçümü ise Debreu (1951) ve Koopmans’ın (1951) 
çalışmalarına dayanmaktadır. Farrel, bir firmanın etkinliğinin iki unsuru içerdi-
ğini ileri sürmüştür: Bunlardan birincisi, bir firmanın veri girdiler setinden mak-
simum çıktıyı elde etme yeteneğini yansıtan teknik etkinlik; diğeri ise fiyatlar ve 
üretim teknolojisi veri iken, girdileri optimal oranlarda kullanma yeteneğini 
yansıtan tahsis etkinliğidir. Toplam etkinliğin ölçüsünü vermek için de bu iki 
ölçütten yararlanılmaktadır. Burada, ya veri ürünü en uygun girdi ile üretme 
(input-oriented-girdi eksenli) ya da veri girdi ile maksimum ürünü üretme 
(output-oriented-çıktı eksenli) yaklaşımından hareket edilmektedir (Kök ve Ço-
ban, 2002b: 81). 

DEA tekniği doğrusal programlama tabanlı, parametrik olmayan bir tek-
niktir. Bu özelliğinden dolayı DEA, parametrik olmayan programlama olarak da 
anılmaktadır. Parametrik olmama terimi; ilgili üretim teknolojisi için sonlu sayı-
da parametresi olan ve fonksiyonel formu belirlenmiş bulunan bir fonksiyon 
sınıfına ait olma varsayımı yapılmamıştır. Parametrik olmayan programlama 
yaklaşımının bir başka özelliği ise sınırın parçalı doğrusal olarak tanımlanması-
dır. Literatürde parametrik olmayan programlama uygulamalarının sayısının 
giderek artmasına rağmen halen çalışmaların çoğunluğunu parametrik yöntemler 
oluşturmaktadır. Parametrik yöntemlerde, parametrik olmayan yaklaşımın aksi-
ne, üretim sınırını temsil eden fonksiyonun parametreleri belirlenmeye çalışıl-
maktadır. Parametrik olmayan programlama yaklaşımında etkin sınırdan sapma-
ların tamamı etkinsizlik olarak değerlendirilirken, parametrik istatistiksel tahmin 
yaklaşımında sapmanın gürültü ve etkinsizlik bileşenlerinin olduğu kabul edil-
mektedir (Tarım, 2001: 45). 

m-girdi s-çıktı için gözlemlerden hareketle etkin sınırın bulunması ve etkin 
sınır içinde kalan etkin olmayan noktaların merkeze olan radyal uzaklıklarının 
hesaplanması problemi Charnes, Cooper ve Rhodes (1978) tarafından paramet-
rik olmayan programlama tabanlı olarak çözülmüştür. Charnes ve diğerlerinin 
Veri Zarflama Analizi (Data Envelopment Analysis- DEA) adını verdikleri bu 
yaklaşım sayesinde birden çok ve farklı ölçeklerle ölçülmüş veya farklı ölçü 
birimlerine sahip girdi ve çıktıların karar birimleri arasında verimlilik karşılaş-
tırması yapmayı zorlaştırdığı durumlarda, karar birimlerinin göreli performansı-
nı Farrell'in yaklaşımı çerçevesinde ölçmek mümkün hale gelmiştir. DEA, 
Charnes ve diğerleri tarafından ortaya atıldığı 1978 yılından beri gittikçe geniş-
leyen bir uygulama alanına sahip olmuştur (DEA hakkında ayrıntılı bilgi için 
bakınız: Charnes vd., 1978; Coelli, 1996; Coelli vd., 1998; Battese vd., 2001; 
Coelli ve Rao, 2001; Tarım, 2001). 
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Charnes ve diğerlerinin Farrell'in tanımından hareketle kurdukları kesirli 
programlama modeli ve bunun eş doğrusal programlama modeli (Charnes-
Cooper-Rhodes Modeli, CCR Modeli) şu şekildedir (Turgutlu vd., 2007: 90):  
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Bu modelde, n karar birimi ele alınmaktadır; her karar birimi, m girdiden 
farklı miktarlarda kullanarak, s çıktıdan çeşitli düzeylerde üretmektedir. xij, j 

karar biriminin i girdisinden kullandığı miktarı; yrj, j karar biriminin r çıktısı 
üretim düzeyini; j ise, j karar birimine ait yoğunluk katsayısını göstermektedir. 
j 0, ölçeğe göre sabit getiri varsayımını temsil etmektedir. Üretim teknoloji-
siyle ilgili diğer varsayımlar, ölçeğe göre değişen getiri için ∑ = 1jj λ , ölçeğe 

göre artmayan getiri için ∑ ≤1jj λ  kısıtlarıyla modele eklenebilmektedir. ise, 

teknik etkinlik ölçütüdür. Teknik etkinliğe sahip karar birimleri için , etkin-
siz karar birimleri için ise <1 olacaktır. Bu modele göre, karar birimlerinin 
performansı, kısıtlar çerçevesinde, girdi miktarını azaltabilme ölçüsüyle belir-
lenmektedir. Bu nedenle bu model, “girdi yönelimli” olarak tanımlanmaktadır.  

DEA, ele alınan karar birimlerine ait girdi ve çıktı düzeylerine bağlı olarak 
ampirik bir üretim (etkinlik) sınırının oluşturulmasına dayanmaktadır. Bu üretim 
sınırı üzerinde yer alan karar birimleri için olacaktır ve diğer karar birimleri 
için bir referans kümesi oluşturacaklardır. Etkin olmayan karar birimleri ise bu 
sınırın dışında (altında) yer alacaktır. 

Diğer bir ifadeyle DEA yardımıyla hesaplanan teknik etkinlik indeks değe-
rinin 1’e eşit olması firmanın tam teknik etkinliği sağladığı, 1’den küçük olması 
ise firmanın mevcut girdi setiyle maksimum çıktıyı üretemediği anlamına gel-
mektedir. Bu çerçevede ölçeğe göre değişken getiri varsayımı altında elde edilen 
teknik etkinlik indekslerinin farklı değerler alması, firmanın optimal üretim 
ölçeğinde üretim yapmadığına işaret etmektedir. 
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B. ANALİZ SONUÇLARI 

1. Türk Otomotiv Sanayiinde Kapasite Kullanımı ve Endüstriyel Ve-
rimlilik 

Piyasalarda artan rekabet baskısı firmalar açısından maliyetleri önemli bir 
unsur haline getirmektedir. Özellikle kapasite kullanım oranlarının düşüklüğüne 
bağlı olarak hem sektörel bazda firmaların hem genel anlamda sanayinin rekabet 
gücü olumsuz yönde etkilenmektedir. Türk otomotiv sanayiinin üretim kapasite-
si ile gerçekleşen üretim rakamları bir arada değerlendirildiğinde çelişkili bir 
durum ortaya çıkmaktadır. Türk otomotiv sanayiinin 1990–2004 dönemine iliş-
kin kapasite kullanım oranları Şekil 1 yardımıyla gösterilmiştir.  

Şekil 1: Türk Otomotiv Sanayiinde Kapasite Kullanım Oranları 
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Kaynak: Tablonun oluşturulmasında OSD, 1995, 1998, 2002, 2003b, 2005'den yararlanılmıştır. 

 

2002 yılından itibaren kapasite kullanım oranları artmaya başlamıştır. O-
tomobil sektöründe 2002 yılında % 31 olan oran 2002’de % 41’e ve 2004 
yılında % 57’ye yükselmiştir. Ticari araçta ise söz konusu dönemde oranlar, 
% 45, % 74 ve % 106 olmuştur. Benzer artış trendinin görüldüğü traktörde ise 
2002 yılında % 21 olan oran, 2003’de % 48’ve 2004’de % 64’e yükselmiştir. 
Sanayinin kapasite kullanım oranı ise 2004 yılında % 73 olarak gerçekleşmiştir. 
Bu oran incelenen dönem dikkate alındığında, 1993 ve 1992 yıllarından sonraki 
en yüksek orandır. 

Türk otomotiv sanayiinde faaliyet gösteren firmaların işgücü verimlilikle-
rine ilişkin indeks değerleri ise Tablo 1’de düzenlenmiştir. 

Tablo 1’de görüldüğü üzere Türk otomotiv sanayiinde faaliyet gösteren 
firmaların işgücü verimlilikleri yıldan yıla farklılık arz etmiş ve özellikle eko-
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nomik krizlerin yaşandığı dönemlerde düşmüştür. Firma bazında ele alındığında 
1990-1993 döneminde işgücü verimliliği en yüksek olan firma Oyak Re-
nault’tur. Oyak Renault’ta işgücü verimlilik indeksi 1990’da 16.3, 1991’de 16.3, 
1992’de 22.4 ve 1993’de 25.2 olmuştur. Bu dönemde sanayi ortalaması sırasıyla 
9.6, 10.1, 12.5 ve 15.1’dir. 1994 yılında yaşanan ekonomik kriz, firmaların ve-
rimliliklerini olumsuz yönde etkilemiştir. 1990–1994 döneminde 1991 yılı hariç 
işgücü verimliliğinin en düşük gerçekleştiği firma, MAN Türkiye’dir. 

1994 yılından itibaren özelikle Uzak Doğu Asya kökenli Toyota, Hyundai 
ve Honda firmalarının üretime başlamasıyla birlikte Türk otomotiv sanayiinin 
hem rekabet gücünde hem de verimlilik düzeyinde önemli değişmeler 
yaşanmaya başlamıştır. İndeks değerleri dikkate alındığında 1995, 1996 ve 1997 
yıllarında Toyota’nın verimlilikte ilk sırada yer aldığı görülmüştür. 1997 yılında 
faaliyetine başlayan Hyundai firması ise 1998 yılında 38.2’lik, 2000 yılında ise 
39.2’lik indeks değerleriyle Türk otomotiv sanayiinde o zamana kadarki en yük-
sek verimlilik değerlerine ulaşmıştır. 

Tablo 1: Türk Otomotiv Sanayiinde İşgücü Verimliliği* 

Yıllar 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 

AIOS 6.5 7.0 10.2 12.4 9.1 7.4 9.0 10.3 11.2 10.1 10.2 3.8 6.7 7.6 8.2

Askam 9.4 9.7 13.9 14.4 10.1 9.9 12.3 13.4 9.6 5.4 11.8 1.3 0.5 4.6 4.2

BMC 4.1 4.2 4.2 4.7 2.5 4.0 4.9 5.5 4.9 3.1 4.7 2.2 3.1 4.8 4.9

Ford Otosan 7.7 8.1 10.0 10.2 10.2 9.8 13.3 12.9 11.6 8.8 9.9 5.7 11.0 19.2 27.0

Honda Türkiye - - - - - - - - 18.8 14.8 22.3 12.1 12.8 24.5 31.5

Hyundai Assan - - - - - - - 9.2 38.2 21.2 39.2 8.2 14.8 23.0 30.3

Karsan 7.9 9.7 13.2 15.5 11.1 11.5 14.8 12.0 16.1 16.7 19.6 10.0 21.3 9.9 17.7

MAN Türkiye 0.02 0.9 0.7 1.3 0.5 0.9 1.3 1.2 1.0 0.6 1.0 0.6 0.8 0.8 0.8

M. Benz Türk 1.0 0.9 1.3 1.9 1.0 1.2 1.7 2.6 2.2 0.9 1.8 0.9 1.3 2.0 3.2

Otokar 3.6 4.7 6.3 5.3 3.9 7.6 5.4 4.6 6.0 5.8 8.0 4.0 2.5 3.1 3.7

Otoyol 5.7 5.6 6.0 7.6 5.5 5.8 6.1 7.0 5.7 4.4 6.5 2.1 3.8 4.1 4.9

O. Renault 16.3 16.3 22.4 25.2 21.0 23.1 19.3 25.4 22.6 30.6 34.7 25.4 26.8 34.7 45.5

Temsa 0.7 0.7 2.1 5.4 2.5 3.4 7.7 8.9 10.2 4.2 3.5 1.9 3.5 3.0 5.2

Tofaş 14.4 15.8 17.5 22.6 21.4 23.2 18.0 20.3 19.1 16.5 20.9 23.1 25.8 31.0 33.0

Toyota - - - - - 24.1 28.6 26.1 17.2 11.0 22.0 2.7 23.8 27.4 42.7

T. Traktör 10.9 8.8 10.3 12.8 11.2 15.8 18.5 18.1 19.8 13.1 17.6 7.7 7.0 19.1 21.9

Uzel 7.6 5.0 6.7 9.0 7.7 9.9 12.5 12.8 11.9 6.2 10.1 5.9 5.1 7.9 11.3

ORTALAMA 9.6 10.1 12.5 15.1 12.2 13.1 12.4 13.0 13.4 11.7 14.5 10.6 12.8 17.0 22.4

*: Verimlilik İndeksi, Üretim Miktarı/İstihdam formülüyle tarafımızdan hesaplanmıştır. 
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2001 yılında yaşanan krize bağlı olarak Tofaş dışındaki tüm firmaların ve-
rimliliklerinde önemli düşüşler görülmüştür. Verimliliğinde en fazla düşen fir-
malar, Askam, Toyota, Hyundai Assan, Otoyol ve AIOS olurken, en az düşen 
firmalar Oyak Renault ve Tofaş’tır. Toyota ve Hyundai’nin aksine Oyak 
Renault ve Tofaş’ın söz konusu kriz dönemini avantajlı bir şekilde atlatmaları, 
daha önce yaşanan kriz tecrübelerine de bağlı olarak bu firmaların daha etkin 
strateji belirlemeleriyle ve krizle yaşamayı öğrenmeleriyle açıklanabilir (Bu 
konuda ayrıntılı bilgi için bakınız: Çoban vd., 2006). 

1999 yılı hariç 1993–2000 döneminde verimlilikte liderliği Tofaş, Toyota 
ve Hyundai’ye kaptıran Oyak Renault, 2001 yılından itibaren tekrar liderliği ele 
geçirmiştir. Oyak Renault’un verimlilik indeks değeri 2001’de 25.4, 2002’de 
26.8, 2003’de 34.7 ve 2004’de 45.5 olurken, bu yıllarda sanayi ortalaması 10.6, 
12.8, 17.0 ve 22.4 olmuştur. Türk otomotiv sanayiinin tarihsel geçmişi dikkate 
alındığında, hem Oyak Renault hem de sanayinin geneli açısından 2004 yılında 
hesaplanan değerler, en yüksek verimlilik değerleridir. 

Yukarıdaki analiz sonuçlarında da görüldüğü üzere firma düzeyinde verim-
liliğin hesaplanmasında çalışan işçi başına yıllık üretim miktarının esas alınması 
halinde bazı sakıncalar ortaya çıkmaktadır. Bu nedenle yöntemin kendi içinde 
bazı yanıltıcı yönlerinin de göz ardı edilmemesi gerekmektedir. Çünkü sektörel 
açıdan ele alındığında bir otobüs, kamyon ve kamyonet gibi araçların üretimi 
için gereken zamanla, bir otomobilin üretim sürecinde kullanılan zaman farklılık 
arz etmektedir. Bundan dolayı otobüs, kamyon ve kamyonet gibi araçları üreten 
firmalarda çalışan işçi başına araç üretimi, otomobil üreten firmalara göre düşük 
olmakta ve dolayısıyla bu firmaların işgücü verimliği düşük çıkmaktadır. 

2. Türk Otomotiv Sanayiinde Endüstriyel Etkinlik 

Türk otomotiv sanayiinde faaliyet gösteren firmaların ortalama teknik et-
kinlik indeksleri Tablo 2’de düzenlenmiştir. 
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Tablo 2: Firmalara Göre Etkinlik İndeksleri 

 Çıktı Eksenli Çok Aşamalı Etkinlik Süreci 
(VRS Varsayımı Altında) 

Firmalar crste vrste scale 

AIOS 0.145 0.153 0.943 irs 
Askam 0.047 0.070 0.666 irs 

BMC 0.130 0.131 0.994 drs 

Ford Otosan 0.550 1.000 0.550 drs 

Honda Türkiye 0.791 1.000 0.791 irs 
Hyundai Assan 1.000 1.000 1.000 - 

Karsan 0.442 0.744 0.594 irs 

MAN Türkiye 0.042 0.057 0.749 irs 
M. Benz Türk 0.105 0.111 0.940 irs 

Otokar 0.188 1.000 0.188 irs 

Otoyol 0.178 0.359 0.496 irs 

Oyak Renault 1.000 1.000 1.000 - 
Temsa 0.125 0.162 0.772 irs 

Tofaş 0.779 0.789 0.986 drs 

Toyota 1.000 1.000 1.000 - 

Türk Traktör 0.888 1.000 0.888 irs 
Uzel 0.407 0.425 0.957 irs 

Ortalama Etkinlik 0.460 0.588 0.795 

crste: Ölçeğe göre sabit getiriye göre teknik etkinlik 
vrste: Ölçeğe göre değişken getiriye göre teknik etkinlik 
scale: Ölçek etkinliği = crste/vrste 
irs: Ölçeğe göre artan getiri 
drs: Ölçeğe göre azalan getiri 

 

Tablo 2 incelendiğinde ölçeğe göre sabit getiri varsayımı altında Hyundai 
Assan, Oyak Renault ve Toyota dışındaki firmaların teknik etkinlik indeksleri-
nin 1’den küçük olduğu görülmektedir. Bu tespit, Hyundai Assan, Oyak Renault 
ve Toyota dışındaki firmalarda üretim faktörlerinin bir kısmının atıl kaldığını ve 
dolayısıyla bu firmaların maksimum çıktıya ulaşamadıkları anlamına gelmekte-
dir. Değişken getiri varsayımı altında teknik etkinlik indeks değerleri incelendi-
ğinde ise, Ford Otosan, Honda Türkiye, Hyundai Assan, Otokar, Toyota ve Türk 
Traktör firmalarının tam üretim sınırı üzerinde yer aldıkları belirlenirken, diğer 
firmaların indeks değerlerinin birden küçük olduğu tespit edilmiştir. Ayrıca, 
Hyundai Assan, Oyak Renault ve Toyota dışında kalan firmalara ait crste ile 
vrste indeks değerlerinin birbirinden farklı olması ve dolayısıyla ölçek (scale) 
etkinliklerinin 1’den küçük olması, bu firmaların optimal üretim ölçeğinde üre-
tim yapmadığını ifade etmektedir. 
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SONUÇ VE DEGERLENDİRME 

Bu çalışmada Türk otomotiv sanayinin verimlilik ve teknik etkinlik indeks-
lerinden hareketle ekonomik performansını ortaya koymak amacıyla, söz konu-
su endüstri yapısal açıdan analiz edilmiştir. Verimlilik analizinde 1990–2004 
dönemine ilişkin veriler, teknik etkinlik analizinde ise 2004 yılına ait yatay kesit 
verileri kullanılmıştır. 

Yapılan hesaplamalar sonucu ele alınan 17 firmanın verimliliklerinde yıl-
dan yıla farklılıklar görülmüş; özellikle 1994 yılından itibaren Uzak Doğu Asya 
kökenli Toyota, Hyundai ve Honda’nın üretime başlamasıyla birlikte Türk oto-
motiv sanayiinin verimlilik düzeyinde ve dolayısıyla rekabet gücünde önemli 
artışlar meydana geldiği tespit edilmiştir. Kısacası, firma sayısının artmasına 
bağlı olarak artan rekabet baskısı, Türk otomotiv sanayii firmalarını daha verim-
li üretim yapmaya zorlamıştır. 

Analizler sonuçlarına göre işgücü verimliliği yüksek firmalar, Oyak 
Renault, Toyota, Tofaş, Hyundai Assan ve Honda Türkiye olurken, verimliliği 
düşük firmalar MAN Türkiye, M. Benz Türk, Askam ve BMC olmuştur. Ayrıca, 
1994, 1999 ve 2001 yıllarında yaşanan ekonomik krizlerden firmalar ve dolayı-
sıyla endüstri olumsuz yönde etkilenmiş; en fazla düşüş, Askam, Toyota, Hyun-
dai Assan, Otoyol ve AIOS’de, en az düşüş ise Tofaş ve Oyak Renault’da mey-
dana gelmiştir. Aynı ürün gruplarında faaliyet göstermelerine karşın Tofaş ve 
Oyak Renault’un Toyota ve Hyundai’ye göre söz konusu kriz dönemlerini daha 
avantajlı bir şekilde atlattıkları tespit edilmiştir. Bu durum, daha önce yaşanan 
kriz tecrübelerine de bağlı olarak Tofaş ve Oyak Renault’un daha etkin strateji 
belirlemeleriyle ve krizle yaşamayı öğrenmeleriyle açıklanabilir. Endüstriyel 
açıdan ele alındığında, 1993, 2003 ve 2004 yıllarında en yüksek verimlilik de-
ğerlerine ulaşıldığı belirlenmiştir. Buna karşın ekonomik krizlerin yaşandığı 
1994, 1999 ve 2001 yılarında firmalara ilişkin analiz sonuçlarında olduğu gibi 
endüstriyel düzeyde de verimliliğin düştüğü görülmüştür. Kısacası, ekonomik 
krizlerin/kırılmaların yaşandığı dönemlerde sektör açısından kaynakların etkin 
şekilde kullanılamadığı, ülke ekonomisi açısından ise kaynak tahsisinde etkinli-
ğin sağlanamadığı ifade edilebilir. 

DEA yöntemi ile elde edilen teknik etkinlik indeks değerleri incelendiğin-
de ise sadece Hyundai Assan, Oyak Renault ve Toyota’nın tam teknik etkinliği 
sağladıkları tespit edilmiştir. Ayrıca, endüstriye ilişkin ortalama teknik indeks 
değerleri dikkate alındığında, değerlerin farklılık arz ettiği belirlenmiştir. Söz 
konusu tespit, Türk otomotiv sanayiinde ölçek etkinsizliğinin olduğuna, yani 
optimal üretim ölçeğinde üretim yapılmadığına işaret etmektedir.  

Tüm bu sonuçlar Türk otomotiv sanayiinin rekabet gücünün zaman içinde 
arttığına işaret etmektedir. Ekonomik krizlerin birçok sektörde olduğu gibi oto-
motiv sanayiinin de verimliliğini ve dolayısıyla rekabet gücünü olumsuz yönde 
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etkilemesi, uygulamaya konulacak ekonomi politikalarının önemini daha da 
artırmaktadır. Türkiye ekonomisinin istikrarlı bir yapıya kavuşması, otomotiv 
sanayiinin rekabet gücünün her geçen gün daha da artmasına imkan sağlayacak-
tır. 
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