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Ozet

Turkiye otomotiv piyasasi, 1960l yillardan itibaren 6nemli bir gelisme kaydetmis;
otomotiv Uretimi ve ihracati, 1980l yillarda serbest piyasa ekonomisine gegilmesi ve
1996'da Gumriik Birligi'ne girilmesi ile birlikte hizla artmistir. Ancak Tirkiye ekonomisinde
yasanan makroekonomik krizler nedeniyle, otomotiv sektdrli arzinda dénemsel
dalgalanmalar meydana gelmistir. Bu galismanin amaci, Tirkiye'de 1963-2012 déneminde
makroekonomik soklarin, otomotiv arzinda olusturdugu etkileri ampirik olarak analiz
etmektir. Calismada ekonometrik yontem olarak “Vektdr Otoregresif Model (VAR)”
kullanilmistir. Elde edilen sonuglara gére, ekonomik biiyime oraninda meydana gelen
soklara, otomobil arzinin tepkisi sadece ilk bir buguk yil anlamli ¢ikmistir. Buna karsilik
doviz kuru soklarinin, otomobil arzi {izerinde oldukga etkili bir faktoér oldugu belirlenmistir.

Anahtar Kelimeler: Otomotiv Arzi, Tiirk Otomotiv Piyasasi, Makroekonomik
Soklar, VAR Modeli, Etki-Tepki Analizi, Varyans Ayristirmasi.

Abstract

Turkish automotive market, has made a big improvement as of 1960's. Automotive
production and exports increased rapidly due to transition to a free market economy in
the 1980s, and the customs union with the EU in 1996. However, Turkish automotive
industry experienced supply fluctuations because of cyclical macro-economic crisis. The
aim of this study, is to analyze the effects of shocks in macro-economic variables in
Turkey for the period of 1963-2012 on the automotive supply. As a method of
econometric analysis “Vector Autoregressive Model (VAR)” is used. According to the
results obtained from the VAR model, the response of economic growth rate shocks to
the automobile supply is significant, only for the first and a half years. In contrast, it has
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been determined that the effect of exchange rate shocks on automotive supply was quite
influential.

Key Words: Automotive Supply, Turkish Automotive Market, Macroeconomic
Shocks, VAR Model, Impact-Response Analysis, Variance Decompositon

Giris

Otomotiv sanayi, sagladidi yiiksek katma deder, olusturdugu istihdam ve
yakindan etkilesim icinde oldugu diger endistri dallar ile llke ekonomilerinin
lokomotif sektérlerinden biridir. Otomotiv sanayilerinin basglica hammadde, ara
ve yatinm mal alicisi oldugu endiistri dallar arasinda demir-celik, petro-kimya,
lastik, cam ve elektrik-elektronik sektorleri bulunmaktadir. Bunun yani sira
Uretilen otomobillerin en buylk alicilari ise turizm, altyapi, insaat, tarm ve
ulastirma sektérleridir. Ote yandan otomotiv sektoriiniin girdi-cikti baglantilar
disinda ilgili oldugu diger sektorler ise, (retilen otomobillerin tlketicilere
ulasmasini sadlayan pazarlama, bayi, servis, akaryakit, finans ve sigorta
sektorleridir. Dolayisiyla ekonomideki cok sayida sektérle yakindan iliski icinde
olan otomotiv sektdriintin, hemen her dlkenin ilgisini ¢eken stratejik bir sanayi
dali oldugunu sdylenebilir.

Bir cok imalat sanayi kolu ile olan yakin iligkisi sayesinde ekonomide
meydana getirdigi verimlilik, Gretim ve istihdam artisi gibi pozitif dissalliklar
sebebiyle otomotiv sektorli, gelismis ve gelismekte olan Ulkelerde en fazla
yatinm yapilan sektérler arasinda yer almaktadir. Turkiye'de 1950l yillarda
montaj sanayi ile baslayan otomobil {retimi, 1996 yilinda Gimrik Birligi
anlasmasinin imzalanmasi sonrasinda artan dogrudan yabanci yatirmlarla birlikte
dis pazarlarda rekabetgi bir konuma ulagmistir. Tlrk otomotiv sektériinde 15 ana
firma faaliyet gostermekte ve bu firmalarin 2011 yiinda yaptiklar toplam
perakende otomobil satislar 600.000 adete yaklasmistir. Buna karsiik 1.000
kisiye dusen motorlu arag sayisinin AB (lkelerinde ortalama olarak 473,
Tirkiye'de ise sadece 151 olmasi nedeniyle, Tirkiye'de otomobil piyasasinin
henliz doymamig bir talebe sahip oldugu da soylenebilir (Karaath vd, 2012: 88).

2007 yiindan beri Tirkiye ekonomisinin en fazla ihracat yapan sektéri
olmasina karsllik, literatlirde Tirk otomotiv piyasasinin arz kosullarini analiz eden
calismalarin sayisi oldukca azdir. Bu calismanin temel amaclarindan biri de,
literatlirdeki calismalara bir katki saglamaktir. Calismanin amaci, Tirkiye'de
1963-2012 déneminde makroekonomik degiskenlerde meydana gelen soklarin,
otomotiv arzinda olusturdugu etkileri ampirik olarak analiz etmektir.

Calismada 6ncelikle otomotiv sektoriiniin Tirkiye ekonomisindeki yeri ve
6nemi Gzerinde durulmustur. Daha sonra Tiirk otomotiv piyasasi lizerine yapilan
calismalardan olusan literatiir 6zeti sunulmustur. Ampirik analiz kisminda ise,
Tirkiye'de 1963-2012 déneminde makroekonomik degiskenlerde meydana gelen
soklarin, otomotiv piyasasi arzinda olusturdugu etkiler, VAR yontemiyle
ekonometrik olarak tahmin edilmistir.
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Otomotiv Sanayinin Tiirkiye Ekonomisindeki Yeri ve Onemi

Turkiye'de otomotiv sanayi son on yil iginde biyilk bir gelisme
kaydetmistir. Turkiye'nin 2001 Krizi sonrasinda gostermis oldugu bliyiime
performansinda, otomotiv sektdriindeki lretim artislar da rol oynamistir.
Tirkiye'de otomotiv sektorli, en fazla istihdam olusturan (glincli imalat
sektortidir. Otomotiv sanayinin yillk motorlu arag Uretim kapasitesi yaklasik
olarak iki milyon olan Tirkiye, ayni zamanda diinyanin en bliylk on altinc
otomobil dreticisidir. Dider taraftan Turkiye dokuz AB (Ulkesinin (Cek
Cumhuriyeti, Romanya, Polonya, Slovenya, Macaristan, Slovakya, Estonya,
Letonya ve Litvanya) toplamindan daha biyik bir otomobil pazarina sahiptir. Bu
da ¢ok uluslu otomotiv Ureticilerinin Tirkiye'ye artan oranda dogrudan yatirim
yapmasina neden olmustur. Boylece Tirkiye'de, en fazla dogrudan yatirim
ceken, en yeni teknolojilerle calisan ve en vyenilikci sektér daima otomotiv
sektori olmustur (Sénmez ve Pamukgu, 2012: 3-4).

Otomotiv sanayinin Turkiye ekonomisi igin giderek 6nem kazanmasi ve
montajdan imalata yonelmesi 1960°li yillarda uygulanan kalkinma planlar ile
miimkiin olmustur. Ozellikle 1980l yillardan itibaren serbest piyasa ekonomisine
gecilmesi ve 1996'da Gumriik Birligi'ne girilmesi ile birlikte, Tiirk otomotiv
piyasasl ile AB Ulkelerinin otomotiv sanayi arasinda daha yakin bir entegrasyon
kurulmustur. Tirkiye'nin otomobil ihracatinin % 60°'dan fazlasinin AB Ulkelerine
yapilmasinin temel sebebi de budur. Bdylece genisleyen pazar ve artan rekabet
kosullari ile Tirk otomotiv sanayi, ileri teknoloji kullanimina dayali yeni bir
yapillanma stlireci icerisine girmistir. 1994 ve 2001 vyillarinda yasanan
makroekonomik krizlerden olumsuz etkilenen Tiirk otomotiv sanayi, s6z konusu
dénemlerde nitelikli isglictiniin Ggte birini kaybetmis ve kapasite kullanim oranlari
da % 30'a gerilemistir. Ancak otomotiv sanayi her iki krizin olumsuz etkilerinden
de, ihracattaki artislar sayesinde daha cabuk cikmistir. BOylece i¢ pazarlardaki
daralma, dis pazarlardaki genisleme ile telafi edilmistir. Diger taraftan 2000’
yillarin ortalarindan itibaren olusan disik kredi faiz oranlari da, otomotiv
sektoriinde yasanan talep ve Uretim artisinda etkili olmustur (Bayrakceken,
2005: 3-9).

Tirkiye'de otomotiv sektdriinde 20001 yillarla birlikte yasanan degisim,
Grafik 1 yardimiyla izlenebilir. Tirkiye’de 1990-2012 yillari arasindaki otomotiv
sanayindeki toplam (retim, ihracat ve ithalat degerleri gosterilmistir. Veriler
incelendiginde, Turkiye'de otomotiv Uretimi, ihracati ve ithalatinda 2001 krizi
sonrasinda artislarin yasandigi goriilmektedir.

Turkiye'de otomotiv sektéri Uretimi ve ithalati, ekonomik krizlerin
yasandigi 1994 ve 2001 yillarinda daralmistir. Ornegin Tiirkiye'de 1993 yilinda
otomotiv sektéri dretimi 453.465 iken, 1994 yilinda 268.343’e diismdstir. Ayni
sekilde, 1993 yilinda 136.665 olan otomotiv ithalati da, 1994 yilinda 34.104'e
gerilerken, 2000 yilinda 468.381 adet olan otomotiv sektorii Uretimi 2001'de
285.731'e, 2000 yihinda 354.912 olan otomotiv ithalati da 2001'de 92.352'ye
gerilemistir. Bu donemde otomotiv sektériinde ortaya cikan lretim ve ithalat
azaliglar, Tirkiye'de 1994 ve 2001 yillarinda yasanan makroekonomik kriz
nedeniyle yurt ici pazarin daralmasindan kaynaklanmistir. Buna karsilik, 1994 ve
2001 yillarinda Turkiye'nin yogun dis ticaret iliskileri icinde bulundugu Ulkelerde
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yasanan bir ekonomik kriz olmadi§i igin, otomotiv sanayi ihracati artis
gostermistir. Tirk otomotiv sanayinin ihracati 1993 yiinda 9.179 adet iken,
1994'te 14.882 olmustur. 2000 yiinda 101.822 olan Tiirk otomotiv sektéri
ihracati, 2001 yilinda 201.145’e yikselmistir. Bu da kriz sonrasi yillarda ihracat
talebine cevap vermek isteyen Tirk otomotiv sanayinde Uretimin artmasina yol
acmistir. Dolayisiyla Tiirk otomotiv sanayinin 1994 ve 2001 krizlerinden ihracat
artislari ile ciktigi soylenebilir.

Grafik 1: Tiirkiye’ de Otomotiv Sanayinde Toplam Uretim, [hracat ve
Ithalat Miktarlarmda Meydana Gelen Degismeler (1990-2012)
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Kaynak: Otomotiv Sanayi Dernegi Verileri'nden Derlenmistir.
http.//www.osd.org.tr, Erisim Tarihi: 25.08.2013.

Grafik 1'deki dikkat cekici bir diger nokta da, Tirkiye'de incelenen
donemde 1995 yili haricinde 2001 yihina kadar otomotiv sektori ithalatinin
ihracatindan daha fazla olmasina karsilik, 2001 yilindan sonra bu durumun
tersine doénmesidir. Dolayisiyla Tirkiye'de yasanan 2001 krizinden sonra
otomotiv sektorl ihracati otomotiv ithalatindan fazla olmustur. Bu da (lke
ekonomisi agisindan pozitif bir gelismeye isaret etmektedir. Clnki 2001 yilina
kadar otomotiv sektdrl ithalatinin ihracatindan fazla olmasi, Turkiye'nin dig
ticaret acigindaki artislarin baslica sebeplerinden biri olmustur. Ancak 2001
yllindan sonra otomotiv sektord, dis ticaret agiklarini artirici degil azaltic bir islev
gormustar.

ABD'de 2007’de baslayan mortgage krizinin, 2008 ve 2009'da AB
ekonomilerini de etkisi altina alarak kiresel bir finans krizine dénlismesi (izerine,
Tiirk otomotiv sanayinde iretim ve ihracat dederleri 2009'da diislis gdstermistir.
2008'de 1.147.110 adet olan otomotiv sanayi Uretimi, 2009'da 869.605’e
dismustir. Yine 2008'de 920.763 olan otomotiv sanayi ihracati da, 2009'da
628.970'e dismistir. 2010°dan itibaren otomotiv sanayi Uretimi ve ihracati
yeniden yikselmeye basglamistir.

Kiresel krizin olumsuz etkilerinin yogun bir sekilde hissedildigi 2009
yilindan énce diinyanin en biiylik on besinci otomotiv Ureticisi olan Tirkiye, kriz
nedeniyle diisen dis talep neticesinde on yedinci siraya gerilemis olsa da, 2010
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yilindan itibaren artan Uretimle birlikte on altinci siraya yiikselmistir. Tablo 1'de
2008-2012 déneminde diinyada en fazla otomotiv lretimi yapan ilk 18 (lkenin,
toplam Gretim rakamlari gérilmektedir.

Tablo 1. Diinyada En Fazla Otomotiv Uretimi Yapan Ulkeler (2008-2012 Milyon
Adet)

2008 2009 2010 2011 2012
1 | Japony | 11. Gin 13. Gin 18.2 Gin 18. Gin 19.
a 5 7 4 2
2 Cin 9.2 | Japony | 7.9 | Japony | 9.6 ABD 8.6 ABD 10.
a a 3
3 ABD 8.6 ABD 5.7 ABD 7.7 | Japonya | 8.3 | Japonya | 9.9
4 | Alman | 6.0 | Almany | 5.2 | Almany | 5.9 | Almany | 6.3 | Almanya | 5.6
ya a a a
5 G. 3.8 | G.Kore | 3.5 G. 42 | G.Kore | 46 | G.Kore | 4.5
Kore Kore
6 | Brezily | 3.2 | Brezilya | 3.1 | Brezily | 3.6 | Hindista | 3.9 | Hindista | 4.1
a a n n
7 | Fransa | 2.5 | Hindista | 2.6 | Hindist | 3.5 | Brezilya | 3.4 | Brezilya | 3.3
n an
8 | Ispany | 2.5 | ispanya | 2.1 | ispany | 2.3 | Meksika | 2.6 | Meksika | 3.0
a a
9 | Hindist | 2.3 | Fransa | 2.0 | Meksik | 2.3 | Ispanya | 2.3 | Tayland | 2.4
an a
10 | Meksik | 2.1 | Meksika | 1.5 | Fransa | 2.2 Fransa | 2.2 | Kanada | 2.4
a
11 | Kanad | 2.0 | Kanada | 1.4 | Kanada | 2.0 | Kanada | 2.1 Rusya 2.2
a
12 | Rusya | 1.7 | Iran 1.3 | Taylan | 1.6 | Rusya | 1.9 | Ispanya | 1.9
d
13 | Ingilter | 1.6 | Ingilter | 1.0 Iran 1.5 Iran 1.6 | Fransa | 1.9
e e
14 | Taylan | 1.3 | Tayland | 0.9 | Rusya 1.4 | Tayland | 1.4 | Ingiltere | 1.5
d
15 | Tiirkiy | 1. Cek 0.9 | ingilter | 1.3 | Ingilter | 1.4 Cek 1.1
e 1 Cum. e e Cum.
16 fran 1.0 | Polonya | 0.8 | Tirkiy | 1.0 Cek 1.1 | Turkiye | 1.0
i e Cum.
17 | Italya | 1.0 | Tirkiy | 0.8 | Cek.Cu | 1.0 | Tiirkiy | 1.1 | Endonez | 1.0
e m e ya
18 | Cek.Cu | 0.9 | Italya 0.8 | Polony | 0.8 | Polonya | 0.8 Iran 0.9
m a

Kaynak: Bilim, Sanayi ve Teknoloji Bakanhgi, Sanayi Genel Midirligu, Sektorel
Raporlar ve Analizler Serisi, Oftomotiv Sektori Raporu (2013/1), s.9.

Tirkiye 2008 yilinda 1.147.110 adet olan otomotiv sanayi Uretimi ile bu
alanda dinyadaki en buylk on besinci (lke olmustur. Ancak 2009'da AB
Ulkelerini etkisi altina alan kiresel finansal kriz nedeniyle otomotiv Uretimi
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869.605‘%e diismiis ve on yedinci siraya gerilemistir. Tirkiye'nin 2010°daki
otomotiv Uretimi 1.094.557 adete ve 2011 yilindaki iretimi ise 1.189.131 adete
yikselmistir. Bu rakamlarla Tirkiye, sirasiyla 2010°’da diinyadaki en biyik on
altina ve on yedinci otomotiv Ureticisi olmustur. Tirkiye'nin otomotiv sektorii
tretimi 2012 yilinda 1.072.339’e gerilemesine ragmen, diinya siralamasinda on
altinci basamada yikselmistir.

Tirkiye'deki otomotiv sektdri satis rakamlan da, 2008 yilindan sonra
sektorde ciddi bir toparlanmanin yasandigini gozler éniine sermektedir. Sdyle ki,
2001 krizi sonrasinda 2006 yiina kadar sirekli artan otomobil ve ticari arag
satiglar, 2006-2008 déneminde dislis gostermistir. 2009-2012 déneminde ise
otomotiv sektori satiglarinda artislar meydana gelmistir. Grafik 2'de Tirkiye'de
2002-2012 ddneminde gergeklesen otomotiv sektorll satis rakamlar ve 2013-
2018 donemi tahminleri gdsterilmistir.

Grafik 2: Tirkiyve’deki Toplam Otomotiv Sektiorii Satislar: (2002-
2012) ve 2018 Tahminleri
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Kaynak: KPMG Tirkiye 2013 Otomotiv Yoneticileri Aragtirmasi, “Trkiye
Otomotiv Sektoriinin Gelecede Yolculugu-2017 Ongoriileri”,
http.//www.kpmg.com.tr, Erisim Tarihi: 22.08.2013, s.53.

Grafik 2'ye gbre Tirkiye'de 2001 krizi sonrasinda 2006-2008 donemi
harig, otomotiv sektdriiniin hizli bigimde biyldiglni soyleyebiliriz. Blylimedeki
bu artisin 2018 yilina kadar da sirecedi tahmin edilmektedir. 2002 yilinda,
95.000 otomobil ve 79.000 ticari ara¢c olmak lizere, toplamda 174.000 adet
otomotiv satisi yapiimistir. 2005'te otomobil satiglari 439.000 adete ve ticari arag
satislar da 320.000 adete yikselmis ve bdylece otomotiv pazarindaki toplam
satiglar 759.000 adete ulagmistir.

2006 yilindan itibaren diismeye baslayan otomotiv satislari neticesinde,
2008 yilinda otomobil satislari 306.000 ve ticari arag satislari da 221.000 adete
dismustiir. Ancak 2009 yilindan itibaren otomotiv piyasasi yeniden genislemeye
baglamistir. Bdylece 2011 yilinda toplam otomotiv satislari 911.000 adete
yukselmistir. 2012 yilinda toplam otomotiv satislari 818.000’e disse de, 2013
yllinda artis olacagl tahmin edilmektedir. Tiirk otomotiv piyasasinin 2018 yilina
kadar siirekli biyliyecedi tahmin edilmektedir. Buna gore 2018 yilinda Tirkiye'de
otomobil satiglarinin 1.050.000, ticari ara¢ satislarinin 450.000 ve toplamda
otomotiv sektdrii satislarinin da 1.500.000 adet olacadi 6ngoriilmektedir.
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Tirkiye'de otomotiv sektorlii 2000°li yillarda ¢ok hizli bir gelisme
gostermesine karsilik, heniiz pazarin tamamen doymadidi da sdylenebilir. Clink
1.000 kisiye diisen motorlu arac sayisi dikkate alindidinda Tirkiye'nin gelismis
tilkelerden halen oldukca geride oldugu gériilmektedir. Ornedin ABD'de 1.000
kisiye diisen motorlu ara¢ sayisi 994, italya’da 714, Almanya ve Fransa'da 613,
Ingiltere’de ise 608'dir. 1.000 kisiye diisen motorlu ara¢ sayisinda diinya
ortalamasi ise 161 adettir. Tirkiye'de ise 2013 yil itibariyle 1.000 kisiye diisen
motorlu arag sayisi sadece 151 adettir. Bu badlamda Tirkiye'nin sdz konusu
gosterge itibari ile diinya ortalamasinin altinda kaldigi goriilmektedir.

Grafik 3'te, aralarinda Tirkiye'nin de yer aldi§i bazi gelismis ve
gelismekte olan Ulkelerde 1.000 kisiye diisen motorlu arag sayilari gosterilmistir.

Grafik 3: 1.000 Kisiye Diisen Motorlu Arac Sayisi
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Kaynak: KPMG Turkiye 2013 Otomotiv YOneticileri Arastirmasi, “Turkiye
Otomotiv Sektoriinin Gelecede Yolculugu-2017 Ongoriileri”,
http.//www.kpmg.com.tr, Erisim Tarihi: 22.08.2013, s. 54.

Grafik 3'e gore, Tlrkiye'de 1.000 kisiye diisen motorlu arag sayisi 2013
yili itibariyle 151’dir. 1.000 kisiye diisen arag sayisi agisindan ABD 994 arag ile
basi cekmekte iken, dederlendirmeye alinan (lkeler arasinda Hindistan 24 arag
ile son sirada yer almaktadir. S6z konusu kritere gére diinya ortalamasi 161 arag
iken, Dodgu Avrupa (lkelerinin ortalamasi 328 ve Bati Avrupa (lkelerinin
ortalamasi ise 613 aractir. Kisi basina diisen arag sayisinda Tirkiye, diinya
ortalamasinin yani sira Dogu ve Bati Avrupa lilkelerinin de altinda bir arac
sayisina sahiptir.

Turkiye'nin 2001 krizi sonrasinda giderek gliglenen istikrarli ekonomik
yapisinin devami halinde, ilerleyen vyillarda, kisi basina diisen motorlu arag
sayisinin daha fazla artacagi beklenmektedir. Dolayisiyla Tiirk otomotiv sanayinin
oniimiizdeki 10 yil boyunca artan taleple birlikte daha fazla gelisecegi
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soylenebilir. Bu da 6zellikle dogrudan yabanci yatirimlarin, heniiz doymamis bir
pazara sahip olan Tiirk otomotiv piyasasina olan ilgilerini giderek artirmaktadir.

Tirkiye'de Uretim yapan AB lyesi otomotiv firmalan Fiat/Iveco, Ford,
Man, Mercedes Benz, Renault, Peugeot ve Land Rover iken, dider Ulkelere ait
firmalar ise Isuzu, Toyota, Honda, Hyundai ve Mitsubishi'dir. Tirkiye'de ulusal
bir otomotiv firmasi bulunmayip, yabanca ortaklik veya lisans ile UGretim
yapilmaktadir. Tirkiye'de motorlu tasit treten 15 firma vardir ve bunlarin 2012
yilindaki toplam Uretim kapasiteleri 1.6 milyon adettir. S6z konusu firmalar son
on ylil icinde Uretim kapasitelerini yaklasik olarak % 50 oraninda artirmiglardir.
Kapasite kullaniminin en yiiksek oldugu yil olan 2007'de, otomotiv firmalari
kapasitelerinin % 86'sini  kullanmiglardir. Ancak AB (lkelerinde yasanan
ekonomik kriz nedeniyle kapasite kullanim oranlari dismdistir (Yasar, 2013:
787).

Grafik 4'de Tirkiye'de otomotiv firmalarinin 2001-2012 déneminde
kapasite kullanim oranlari gosterilmektedir. Kapasite kullanim oranlarinin en
disik oldugu 2001'de % 29'luk bir kapasite kullanilmisken, en yiiksek oldugu
2007'de ise % 86'lik bir kapasite kullanimi s6z konusu olmustur.

Grafik 4: Kapasite Kullamim Oranlar: (2001-2012)

86%

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Kaynak: Otomotiv Sanayi Dernegi, http.//www.osd.org.tr, Erisim Tarihi:
25.08.2013

Turkiye'de otomotiv sektdrli Ureticilerinin kapasite kullanim oranlari
2001-2007 doéneminde surekli olarak artmistir. Ancak Tirkiye'nin en fazla
otomobil ihracati yaptigi AB (lkelerinin 2008 yilinda ekonomik kriz ortamina
girmeleri Uzerine gerileyen dig talep, Ulke iginde de otomobil Uretiminin
azalmasina neden olmustur. Bunun sonucunda otomotiv sektdriinde kapasite
kullanim oranlari 2008'de % 77'yve ve 2009'da ise % 57'ye kadar diasmdistir.
2010 yihindan itibaren genisleyen ig talebin de etkisi ile kapasite kullanim oranlari
yeniden artmaya baglamistir. Bdylece otomotiv sektérii kapasite kullanim oranlari
2010°da % 72 ve 2011°de % 76 olmustur. Ancak 2012 yilinda s6z konusu oran
yeniden diserek % 71’e gerilemistir.


http://www.osd.org.tr/
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Otomotiv sanayinin bir baska 6zelligi ise, bu alanda faaliyet gdsteren
firmalarin gogunun Marmara Bolgesi'nde yogunlasmis olmalaridir. Otomotiv ana
sanayi isletmelerinin % 66.7'si Marmara Bolgesi'nde, yan sanayi isletmelerinin
ise % 851 Marmara ve Ege bdlgesinde bulunmaktadir. Otomotiv sanayinin
Tirkiye'de faaliyet gésterdigi on farkli il bulunmaktadir. Bu iller istanbul, Kocaeli,
Sakarya, Bursa, Eskisehir, Tekirdag, Izmir, Ankara, Adana ve Aksaray’dir.

2011 wyil itibariyle otomotiv ana sanayinde 45.000 ve otomotiv yan
sanayinde ise 250.000 olmak (izere toplamda 295.000 kisi istihdam edilmektedir.
Otomobil ana sanayi istihdaminin % 85.4'l ve yan sanayi istihdaminin da % 65'i
ise yine Marmara Bolgesi'nde gerceklesmektedir. Bunda hi¢ kuskusuz Tirkiye
nifusunun yaklagik % 30'nun Marmara Bolgesi'nde ikamet etmesi dénemli bir
unsurdur. Nifus yodunlugu disinda otomotiv sanayinin Marmara Bolgesi'nde
toplanmasinin diger nedenleri ise lastik, cam, demir, celik, petro-kimya ve plastik
Urtinler gibi otomobil lretiminde 6nemli rol oynayan ara ve yatinm mallan
firmalarinin bu bdlgede toplanmalar, nitelik ve ucuz isgiiciiniin bu bolgede
bulunmasi, pazarin genisligi ve ihracat ile ithalat badlantilar acgisindan Avrupa
pazarlarina daha yakin olmasidir (Yasar, 2013: 795-802).

Otomotiv sanayi, imalata yonelik Gretime basladigi 1960l yillardan
glinimiize kadar 6nemli mesafeler kat etmistir. Tirkiye'de otomotiv sanayinde
faaliyet gosteren firmalar (iretim, pazarlama ve satis konularinda 6nemli bir bilgi,
beceri ve tecriibeye sahiptirler. S6z konusu firmalar yabanci ortakliklar yoluyla
sagladiklari sermaye vyapilari, uygun codrafi konumlar, nitelikli isglgleri,
teknolojik birikimleri, inovasyon yetkinlikleri, Gretim kapasiteleri, iriin tasarimi ve
standardizasyonu ile dinya pazarlarinda oldukca rekabetci bir konumda yer
almaktadirlar. Dolayisiyla otomotiv sanayinin olusturdugu katma deder ile
Tilrkiye'de Uretimin, istihdamin ve milli gelirin artmasina  katki sagladigi
soylenebilir.

Tirkiye'de otomotiv sanayinin, dzellikle 1980li yillardan sonra gosterdigi
performansina ragmen c¢ozilmesi gereken bircok soruna da sahip oldugu
orlilmektedir. Otomotiv sanayinin karsilastigi 6nemli sorunlar su sekilde
siralanabilir (Gérener ve Gorener, 2008: 1224-1227):

e Otomotiv ihracatinin ara ve yatinm mallarinin ithalatina bagimh
olmasi.

e Ana ve yan sanayi arasindaki igbirliginin yeterince saglanamamis
olmasi.
Satis vergilerinin oldukga yiiksek olmasi.
Arastirma ve gelistirme faaliyetlerine ayrilan kaynaklarin yetersiz
olmasi.

e Yerli sermayenin yetersizligi ve girdi fiyatlarinin yliksek olmasi.

e Kapasite kullanim oranlarinin artmasina ragmen heniiz arzulanan
dizeylere ulasilamamis olmasi.

e Talep daralmalarinin yasandigi donemlerde oOncelikle etkilenen
sektorlerden biri olmasi.
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Literatiir Ozeti

Literattirde Tirkiye'de otomotiv arzini belirleyen faktorler izerine yapilan
calisma sayisi sinirlidir. Bu konuda az sayida calisma yapilmis olmasinda otomotiv
piyasasinin, araglarin tirli, marka ve modeli agisindan genis bir piyasa olmasi,
arz belirleyen faktorlerin niceliksel olarak fazlaligi ve sektérde faaliyet gosteren
firmalara ait gercek verilere ulasmanin glcligiu gibi nedenlerin etkili oldugu
soylenebilir.

Inanch ve Konak (2011) tarafindan yapilan calisma, bu konuda
literatiirde bulunan calismalardan en kapsamli olanidir. Bu calismada Turkiye'de
1998 vyl sonrasinda otomotiv sektoéri dretimi ile ihracatinin nedenleri
arastinimistir. Calismadan elde edilen sonuglara goére Tirkiye'de otomotiv
sektorli arzi lizerinde en fazla etkili olan faktorler doviz kurlarindaki degismeler,
ithal girdi kullaniminin toplam girdi kullanimi icerisindeki payi, faiz oranlarindaki
degismeler, enerji maliyetleri ve yabanci sermaye girislerindeki degismeler olarak
bulunmustur. Buna gdre Tlrk otomotiv sektérl arzi, ithalata biylk oranda
bagimh bir yapi gostermektedir. DoOviz kurlarindaki artislar nedeniyle ithal
girdilerin pahalilasmasi, yurt ici otomotiv Uretimini olumsuz etkilemektedir. Diger
taraftan yurt ici faiz oranlarindaki artislar da, kredi maliyetlerini artirarak
otomotiv arzini azaltmaktadir. Petrol fiyatlarindaki artislarin gézlemlendigi
donemlerde de, otomotiv arzinda diisiis yasanmaktadir (Inangh ve Konak, 2011:
344-348).

Turk otomotiv sektdrii arzinda 1990-2004 ddneminde ortaya cikan
verimlilik dedisimlerini “veri zarflama analizi” cercevesinde inceleyen Coban
(2007) ise, otomotiv sektdri arzinin ve kapasite kullanim oraninin
makroekonomik kriz yillarinda azaldigi sonucuna ulasmistir. Ancak Tirk otomotiv
sektdrli, s6z konusu donemde yasanan makroekonomik krizlerin olumsuz
etkilerinden goreceli olarak daha hizli bir sekilde cikmistir. Ornegin 2001 krizi
sirasinda % 25’e diisen otomobil tretim kapasitesi, 2002 yilinda % 31'e, 2003'de
% 41'e ve 2004'de de % 57'ye ylikselmistir. Bu durum sektériin yasanan
soklarin olumsuz etkilerinden yeni teknolojilerin kullaniimasi yoluyla verimliligi
artirarak ciktigini gdstermektedir. Ote yandan, Tirkiye'nin 1996 yilinda Guimriik
Birligi'ne girisi sonrasinda otomotiv sektdriinde artan dogrudan yabanci yatirim
pay! da, sektoriin rekabet gliciinde artislar yasanmasina yol agmistir ve sektoriin
iktisadi soklara karsi daha dayanikh bir yapi sergilemesine neden olmustur
(Coban, 2007: 27-32).

Turkiye'de faaliyette bulunan en biyilk 14 otomotiv firmasinin 2003-
2007 donemindeki verimliligini inceleyen Lorcu’ya (2010) gore, arastirma dénemi
icerisinde otomotiv sektdérii arzinda dalgalanmalar gézlenmistir. Tlirk otomotiv
sanayi lretiminde verimliliginin en yiksek oldugu dénem 2003-2004 yillaridir. Bu
donemde toplam faktor verimliligindeki artis orani % 10.5 olmustur. 2004-2005
doneminde % 0.6 azalan otomotiv sanayi verimliligindeki en biyiik disus ise,
2005-2006 yilinda yasanmistir. Bu ddénemde Tiirk otomotiv sanayinde toplam
faktor verimliligi % 2 dismistir. S6z konusu verimlilik degismelerinin temel
sebepleri iretim teknolojisinde, yonetsel etkinlik dizeylerinde, 6lgek
buyikliklerinde ve rekabet gliclerinde meydana gelen degismelerdir (Lorcu,
2010: 286-287).
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Alper ve Serdar (2000) tarafindan yapilan calismada ise “panel veri
analizi” yontemi kullanilarak, Tirkiye'de 1996-1999 ddnemindeki otomobil
satilarini etkileyen faktoérler bulunmaya calisilmistir. Bunun icin s6z konusu
dénem iginde satisa sunulmus 39 markanin 185 farkli modeline ait aylik fiyat ve
satis gostergelerine dayali bir veri tabani olusturulmustur. Calismadan elde
edilen bulgulara gére otomobil fiyatlarindaki % 10luk azaliglar, otomobil
satislarini % 12 artirmaktadir. AB disindaki Ulkelerden ithal edilen otomobillerin
fiyatinda meydana gelecek % 10’luk diisisler ise, otomobil satislarini % 16.8
yikseltmektedir. Diger taraftan, milli gelirde gozlenen her % 10'luk artisin, 1000
kisiye diisen otomobil sayisini % 18.1 oraninda yikseltecedi sonucuna da
ulasilmistir (Alper ve Serdar, 2000: 3-5).

Alper ve Serdarin (2000) ulastigi bulgulara gore, milli gelir disinda
Tiirkiye'de otomobil satislar Gzerinde etkili olan diger bagimsiz dediskenler ise
otomobilin kendi satis fiyati, rakip modellerin satis agirlikli fiyatlari, modelin kendi
kalitesi, rakip modellerin satis adirlikl kalitesi, otomobilin mensei, yakit fiyatlari,
vergi oranlarn, reel faiz oranlan, reel tiketici kredileri, reel blyime orani,
ortalama enflasyon ve enflasyon dediskenligi olarak bulunmustur. Buna goére,
otomobil satis fiyatlar, yakit fiyatlar, vergi oranlan, reel faiz oranlar ve
enflasyon oranlar ile otomobil talebi arasinda negatif bir iligkinin varlig
saptanmistir. Buna karsilik otomobillerin kalitesi, reel milli gelir, reel biyime
orani ve reel tiiketici gelirleri ile otomobil talebi arasinda ise pozitif bir iligki
oldugu tespit edilmistir (Alper ve Serdar, 2000: 13-30).

Karaath v.d. (2012), Tirkiye'nin Ocak-2007 ve Haziran-2011 dénemi
otomobil piyasasina iliskin aylik verileri “yapay sinir aglan” yontemini kullanarak
analiz etmistir. Bulgulara gdre, otomobil satislari lzerinde etkili olan faktérler
olarak gayri safi yurt ici hasila, reel kesim giiven endeksi ve tiiketici giiven
endeksi, yatinm ve tiiketim harcamalari ile dolar kuru 6ne plana cikmaktadir.
Gayri safi yurt ici hasila ile tiketim ve yatinm harcamalan arttikga, otomobil arzi
da yukselmektedir. Benzer sekilde reel kesim gliven endeksi ve tiiketici gliven
endeksinin yiiksek seyrettigi donemlerde otomobil satislari da artmaktadir. Dolar
kuru ile otomobil arzi arasinda ise negatif bir iliskinin varligi tespit edilmistir.
Dolayisiyla dolar kuru arttikca otomobil Uretimi azalmakta; tersine dolar kurunun
distiigli donemlerde ise otomobil arzi artmaktadir (Karaatli v.d., 2012: 90-98).

Nisancl (2005) ise, Tirkiye'de 1996:1 ile 2004:9 dénemi icin otomobil
satiglan ile yakit fiyatlan arasindaki iliskiyi “es bitiinlesme ve hata dizeltme
modeli” ni kullanarak analiz etmistir. Calismadan elde edilen bulgulara goére
otomobil satiglar lizerinde etkili olan faktorler, kisi basina diisen gelir, otomobil
fiyati, yakit fiyati, faiz orani ve otomobil stokudur. S6z konusu ddnemde
Tirkiye'de otomobil satislarinin, gelir dedismelerine karsi olan duyarliigi hem
kisa hem de uzun donemde fiyat degismelerinden daha yiliksek gikmistir.
Otomobil satislarinin yakit fiyatlar ile faiz oranlarina olan duyarliligi, beklenenden
distik cikmig; uzun dénemde, otomobil stoklarindaki artislarin, otomobil satislari
lizerinde negatif bir etkiye sahip oldugu sonucuna ulasilmistir (Nisanci, 2005:
689-696). Ote yandan, analize konu dénemde, Tiirkiye'de kisi basina diisen
gelirdeki % 1'lik artislar otomobil satiglarint % 6.3, dier motorlu araclarin
satiglarini ise % 7.4 oraninda yikseltmistir. Bu anlamda otomotiv sektdri



600
Tlirkiye Otomotiv Piyasasinda Arz Soklari: 1963-2012 Dénemi

Uriinleri, slper mallar teorisini dogrular bigimde liiks mallar sinifina girmektedir.
Yine s6z konusu donemde, otomobil fiyatlarindaki % 1'lik artiglar, otomobil
satislarint % 5.6 oraninda azaltmistir. Uzun dénemde benzin fiyatlarindaki %
1'lik artis, otomobil satislarini % 0.45; mazot fiyatlarindaki % 1'lik artislar ise,
otomotiv satislarini % 0.94 oraninda distirmektedir. Mevduat faiz oranlarindaki
% 1'lik artislar da, otomobil satislarini % 0.42 oraninda azaltmaktadir. Buna gore
Tirkiye'de otomobil satiglari (izerinde en etkili olan faktérler, sirasiyla kisi basina
diisen gelir ile otomobil fiyatlaridir. Yakit fiyatlar ile mevduat faiz oranlar ise,
esneklik dederleri 1'in altinda kaldigi icin inelastik bir nitelik sergilemektedir.
Dolayisiyla otomobil satiglari lzerinde yakit fiyatlari ile mevduat faiz oranlarinin
gorece daha disiik bir etkiye sahip oldugu séylenebilir (Nisanci, 2005: 696-700).
Trkiye'de otomotiv sektori trlinlerinin kredilerle finansmaninin satislara
etkisini inceleyen Eken ve Cicek (2009), 900 otomotiv misterisi ile yiz yize
yaptiklari anket calismasindan hareketle banka kredilerinin otomobil satiglari
lizerinde oldukga etkili bir faktdr oldugunu bulmuslardir. Bu calismaya gore,
bankalardan en c¢ok kredi kullananlar kamyon misterileri iken, banka disi
finansal kurumlardan kredi kullanmayir en fazla tercih edenler ise otobis
musterileridir. Otobilis musterileri en fazla 25 ay ile 36 ay arasinda kredi
cekerken, diger arac sahipleri ise en cok 13 ay ile 24 ay arasinda kredi
kullanmaktadir. Tim otomotiv misterileri, devalliasyon korkusu nedeniyle, TL
kredilerini doéviz kredilerine tercih etmektedirler. Otomobil misterilerinin kredi
kullanirken en fazla dikkat ettikleri unsurlar, sirasiyla faiz oraninin diistkligu,
esnek kredi secenekleri, daha az birokrasi ve otomotiv sirketlerinin anlagmali
bankalarla calismasi olarak tespit edilmistir (Eken ve Cicek, 2009: 71-74).

Veri Seti, Ekonometrik Yontem ve Analiz

Calismanin bu kisminda ekonometrik analizde kullanilacak olan veri
setleri, yontem ve analiz sonuglarina yer verilecektir.

Veri ve Metodoloji

Bu calismada otomobil arzini belirleyen dediskenlerden bazilarn® ele
alinarak, degiskenlerde meydana gelen soklarin otomobil arzi izerindeki etkisinin
belirlenmesi amaglanmistir. Bu baglamda 1963-2012 dénemine ait kis/ basina
diisen GSYIH (GDP), ortalama déviz kuru (KUR) ve ham petrol varil fiyat: (OIL)
degiskenleri ile toplam otomobil sayisi (CAR) yillik verilerinden olusan seriler
kullanilmistir?. Degiskenler ve kaynaklari, Tablo 2'de 6zet olarak sunulmustur.

Tablo 2. Analizde Kullanilan Degiskenler ve Kaynaklari

! Analizde kullanilan degiskenler belirlenirken, teorik ¢ergevenin yan1 sira
verilerin ulasilabilirligi de dikkate alinmistir.

2 Calismada kullanilan degiskenlere ait tamimlayici istatistikler EK 1°de
Ozetlenmistir.
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Degisken Tanimi Gozlem Veri Kaynagi
Araligi
LNGDP Kisi Bagina GSYIH (logaritmik) 1963 - 2012 Diinya Bankasi
(WDI)

LNKUR Ortalama Doviz Kuru 1963 - 2012 T.C. Kalkinma
(logaritmik) Bakanlgi

LNOIL Ham Petrol Varil Fiyati 1963 - 2012 T.C. Kalkinma
(logaritmik) Bakanhgi

LNCAR Toplam Otomobil Sayisi 1963 - 2012 Otomotiv Sanayi
(logaritmik) Dernegi

Ekonometrik Yontem ve Sonuglar
Analiz ydntemleri ve elde edilen bulgular asagida sunulmaktadir.
Birim Kok Testleri

Zaman serisi analizinde, 06zellikle sahte regresyon probleminden
kaynaklanan hatali sonuglardan sakinmak amaciyla serilerin duragan olmalari
onem arz etmektedir. Bu baglamda, 6nce Augmented Dickey Fuller (ADF) ve
Phillips Perron (PP) birim kok testleri ile serilerin duraganligi analiz edilmistir.

Birim Kok Testleri ve Sonuglar

ADF birim kok testinde, Y, serilerinin birim kok igerip icermedidini test
etmek (izere asagidaki denklem kullaniimaktadir:

N
AY, =a,+at+0Y,_, + Zl/IAYH + &,

i=1
(1)

A birinci fark iglemcisini, t bir zaman trendini, & hata terimini, Y,

kullanilan seriyi, N ise Akaike Bilgi Kriteri ile belirlenen gecikme sayisini ifade
etmektedir.

ADF birim kok testi ile serinin duragan olmamasi bos hipotezine karsilik
serinin duragan oldugunu varsayan alternatif hipotez test edilir. Test, o
parametresinin tahminine ve onun test istatistiginin belirlenmesine dayalidir.
Test istatistigi mutlak dederce kritikk dederlerden biiylik ise, bos hipotez
reddedilir; diger bir ifadeyle serinin duragan oldugu sdylenebilir.

Duradanlik analizlerinde kullanilan diger bir yontem ise, Phillips ve
Perron testidir. Phillips ve Perron (PP), hata terimlerinin sabit varyansl ve
badimsiz oldugunu kabul eden ADF testini elestirmistir. ADF testinin anlamli
sonuglar verebilmesi igin, hata terimleri arasinda korelasyon olmamali ve hata
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terimlerinin  sabit varyansa sahip oldugunun kesin olarak belirlenmesi
gerekmektedir. ADF testinin bu iki temel varsayimi, Phillips ve Perron tarafindan
su sekilde genigletilmistir (Tari, 2010: 399):

Yi=a,+ay, +U,
(2)
Yy=a,+Y,,+a,(t—-T/2)+ut
(3)

T gézlem sayisini, U, ise hata terimlerinin dagilimini géstermektedir ve

hata teriminin beklenen dederi sifirdir. Boylece ADF testinin homojenite ve
badimsizlik varsayimlan terk edilerek hata terimleri arasinda icsel badintinin
olmadigi ya da homojenlik varsayiminin gerekliligi ortadan kalkmaktadir (Tari,
2010: 399). 7ablo 3. ADF ve PP Birim Kok Analizi Sonuglari
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DUZEY
Sabit ve Trend
Sabit
ADF PP ADF PP
LNGDP -0.653 -0.648 -2.575 -2.781
(0) [0.8487] (1) [0.8498] (0)[0.2928] (2) [0.2111]
LNKUR -0.159 0.021 -1.843 -2.102
(1)[0.9364] (5)[0.9557] (1) [0.6680] (5) [0.5314]
LNOIL -0.677 -0.734 1512 -1.708
(0) [0.8429] (2)[0.8284] (0)[0.8120] (3) [0.7325]
LNCAR -1.896 -2.289 -1.571 -0.854
1)[0.3316] (3)[0.1795] (1) [0.7898] (3)[0.9530
BIRINCI FARK
Sabit Sabit ve Trend
ADF PP ADF PP
LNGDP -6.049%%%  _6.04Q%kx g @75kkx g @75k
(0) [0.0000] (0) [0.0000] (0) [0.0000] (0) [0.0000]
LNKUR 40830 -4.180%%% 4008+  -4.155%
(0) [0.0024] (4) [0.0018] (0) [0.0142] (4) [0.0102]
LNOIL 6.064%%*%  -6.065%**  -5.005%k% 5 gQ7kk
(0) [0.0000] (1) [0.0000] (0) [0.0000] (1) [0.0000]
LNCAR

-3.023%* -3.052%* -3.476% -3.464*
(0) [0.0399] (3) [0.0372] (0) [0.0535] (4) [0.0550]

Notlar: ADF testinde uygun gecikme uzunlugu Schwarz bilgi kriterine gore
belirlenmigtir. PP testinde cekirdek (kernel) yontemi “Barlett kernel” ve bant
genisligi (bandwith) “Newey West bandwith” yoéntemine gdre belirlenmistir.
Parantez icerisindeki dederler, ADF testi icin optimum gecikme uzunlugunu, PP
testi icin bant genisligini gdstermektedir. Koseli parantez igerisindeki rakamlar,
olasilik (p-value) dederlerini gdstermektedir.

kX kX ve * sirasiyla ylizde 1, 5 ve 10 anlam diizeylerini gdstermektedir.

ADF ve PP birim kok testi sonuglar Tablo 3'te gdsterilmistir. Buna gore,
degiskenlerin tamami seviye hallerinde birim kodk icermekte iken birinci farki
alindiginda duradan hale gelmektedir. Seriler birinci farki alindiginda duradan
oldugundan VAR analizinde serilerin birinci farki kullanilacaktir.
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Otomobil arzi soklari, varyans ayristirmasi ve etki-tepki analizi sonuglari
ile belirleneceginden calismaya VAR Modeli uygulanarak devam edilmistir.

Vektor Otoregresif (VAR) Modeli ve Analiz Sonuclan

Ekonominin simdiki ve gegmis soklarla iligkili olarak dinamik ve stokastik
bir sistem oldugu genel kabul gérdidiinden, bu baglamda kullanilacak en uygun
model, VAR modelidir (Mountford, and Uhlig, 2005: 1). izleyen kisimda VAR
modeli kisaca tanitilacak ve bu modele iliskin analiz sonuglarina yer verilecektir.

VAR Yontemi ve Uygun VAR Modelinin Belirlenmesi

Vektor otoregresif (VAR) modeli, modeldeki her bir degiskenin kendi ve
diger biitiin degiskenlerin gecikmeli degerleri lizerine tanimlandigi gok boyutlu
dogrusal bir model olup Sims'in (1980) o6ncli calismasiyla ekonometri
literatliriinde yaygin olarak kullanilmaya baslanmistir (Temurlenk, 1998: 56).

icsel olarak belirlenen degiskenin bazen model esitliginin hem sag hem
sol tarafinda yer almasi;, modelin tahminini ve sonug elde etmeyi
zorlastirmaktadir. VAR modelinde degiskenlerin tamami icsel kabul edildiginden
bu sorunu asmak amaciyla da VAR Modeli kullanilabilmektedir (Ozgen ve
Guloglu, 2004: 96-99).

Uygun bir VAR Modelinin belirlenebilmesi igin su kosullarin saglanmis
olmasi gerekir:

i) Istikrar ii) Otokorelasyon iii) Dedisen Varyans
VAR (2) modeline ait istikrar kosulu

VAR (2) Modeline ait istikrar kosulu sonuglari, Grafik 5te gosterilmistir.
Buna gore, butin ters kdklerin birim cemberin igerisinde yer almasi nedeniyle,
VAR(2) modelinin istikrar kosulunu yerine getirdigi séylenebilir.
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Grafik 5. VAR (2) Modelinin Ters Kokleri
VAR (2) modeline ait otokorelasyon kosulu

VAR (2) Modeline ait otokorelasyon testi sonuglar, Tablo 4'te
gosterilmistir.

Tablo 4. VAR (2) Modeline Ait Otokorelasyon Testi Sonuglari

Temel Hipotez: Seride Otokorelasyon yoktur

Gecikme LM Istatistigi Olasilik Degeri
1 11.41650 0.7831
2 16.53016 0.4166
3 10.97404 0.8111
4 17.27723 0.3679
5 15.65861 0.4770
6 11.25982 0.7932
7 16.44946 0.4221
8 10.65007 0.8306

9 14.06745 0.5937
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10 18.11429 0.3172

Elde edilen bulgular neticesinde LM istatistigi ve olasilik dederleri dikkate
alindiginda, VAR (2) modelinde otokorelasyon olmadigi sonucuna ulasiimistir.

VAR (2) modeline ait degisen varyans kosulu

VAR (2) Modeline ait dedisen varyans testi sonuglari Tablo 5te
gosterilmistir. Buna gore VAR (2) modelinde dedisen varyans sorunu
bulunmamaktadir. Her {ic kosulu saglamasi nedeniyle, analiz igin en uygun
model olarak VAR (2) modeli kullanilacaktir.

Tablo 5. VAR (2) Modeline Ait Degisen Varyans Testi Sonuglari

Temel HiEotez: “Seride deg"iien varyans zoktur”

Chi-sg s.d Prob.
436.5855 440 0.5370

VAR (2) sonuglari

VAR analizi sonuclar, “etki-tepki fonksiyoniar’ ve degiskenler arasi
etkilesimi gosteren “varyans ayristirmas/’ yontemleri ile degerlendirilebilir.

VAR (2) etki-tepki analizi ve sonuglan

Makroekonomik bliyikligiin tzerinde etkili olan degdiskenin politika araci
olarak kullanilabilir olup olmadigi (Ozgen ve Giiloglu, 2004: 97-99); modelde yer
alan degiskenlerin hata terimlerinde meydana gelen soklarin diger degiskenler
Uzerindeki etkisi, “etki-tepki fonksiyonlari (impulse-response)” yardimiyla
belirlenir. VAR (2) modeline ait etki-tepki analizi sonuglari Grafik 6'da
gosterilmistir.
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Grafik 6. Bir Standart Hatalik Soka Otomobil Arzinin Tepkisi
Etki tepki analizi sonuclarina gore,

e Otomobil arzinin kendisinden kaynaklanan soklara tepkisi, ilk ¢ buguk
yil pozitif ve istatistiksel olarak anlamli iken, daha sonraki yillarda pozitif
ancak anlamsizdir.

e Otomobil arzinin ekonomik biyliime kaynakl bir standart sapmalik soka
tepkisinin, ilk bir bucuk yil anlamli ve pozitif iken, sonraki yillarda pozitif
ancak anlamsiz oldugu soylenebilir.

e Otomobil arzinin déviz kuru ve petrol fiyatlarindan kaynaklanan soklara
tepkisi ise istatistiksel olarak anlamsiz gikmistir.

VAR (2) varyans ayristirmasi analizi ve sonuglari

Varyans ayristirmasi analizi, makroekonomik buyuklikler Gzerinde en
etkili degiskenin hangisi oldugunu belirlemekte kullanilir (Ozgen ve Giiloglu,
2004: 97-99). Bu analizde igsel degiskenlerden birindeki degisim, tim igsel
degiskenleri etkileyen ayri ayn soklar olarak analiz edilir. Boylece sistemin
dinamik yapisi hakkinda bilgi sahibi olunarak, her bir tesadiifi (rassal) sokun
gelecek doénemler icin 6ngodriinin hata varyansina olan etkisinin ortaya
cikarilmasi amaglanir. VAR (2) modeline iliskin varyans ayristirmasi sonuglari
Tablo 6'da gdsterilmistir.
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Tablo 6. Otomobil Arzinin Varyans Ayristirmasi

Ddnemler D(LNCAR D(LNGDP D(LNKUR D(LNOIL

1 98.43830 0.391680 1.067232 0.102785
5 95.48721 0.347396 3.369177 0.796219
3 93.02203 0.326773 5.769485 0.881713
4 91.39076 0.338555 7.412301 0.858381
. 90.19234 0.335475 8.626733 0.845455
6 89.40171 0.332659 9.423618 0.842008
; 88.92669 0.330915 9.896231 0.846161
g 88.66393 0.330099 10.15336 0.852618
9 88.53079 0.329898 10.28041 0.858909
0 88.47028 0.329970 10.33576 0.863990
15 88.43932 0.330513 10.35834 0.871828
20 88.44026 0.330606 10.35675 0.872381

Otomobil arzinda meydana gelecek bir dedisme, sadece kendisinden
degil, ozellikle doviz kurundaki degisimden kaynaklanmaktadir. Bunun yani sira,
ekonomik biliyiime ve petrol fiyatlarindaki degisimin, az da olsa otomobil arzi
lizerinde etkili oldugu soylenebilir.

Donemsel olarak incelendiginde, doviz kuru dedismelerinin, otomobil arzi
lizerinde giderek artan bir etkisi oldugu da goézlemlenmektedir. Yirminci yila
gelindiginde otomobil arzinda meydana gelen bir birimlik degismenin % 10.4'G
doviz kurundan, % 0.9'u petrol fiyatlarindan, % 0.3'U ekonomik bliyimeden ve
geriye kalan % 88.4l ise kendisinden kaynaklanmaktadir.

Sonug

Otomotiv sanayi, sagladigi yiiksek katma deder, olusturdugu istihdam
artisi ve yakindan iliski icinde oldugu diger endiistri dallari ile tilke ekonomilerinin
temel itici sektorlerinin basinda gelmektedir. Diger sanayi dallar ile olan yakin
iligkisi sayesinde ekonominin genelinde meydana getirdigi verimlilik, Gretim ve
istihdam artisi gibi pozitif dissalliklar sebebiyle otomotiv sektéri, farkh gelisme
dizeyindeki lilkelerde en fazla yatinm yapilan sektérler arasinda yer almaktadir.



610
Tlirkiye Otomotiv Piyasasinda Arz Soklari: 1963-2012 Dénemi

Turkiye ekonomisinde, 1963-2012 doneminde meydana gelen
makroekonomik soklarin otomobil arzi (izerindeki etkisi VAR modeli ile analiz
edilmistir. Oncelikle degiskenlerin duraganhi§i sinanmis ve her degiskenin ancak
birinci farki alindidinda duragan oldudu belirlenmistir. Soklarin etkilerini
gozlemleyebilmek igin uygun VAR modeli belirlenmis; etki tepki ve varyans
ayristirma analizleri yapilmistir. Etki — tepki analizi sonuglarina gére, otomobil
arzinin ekonomik blylimeden gelen bir standart sapmalik soka tepkisi, ilk bir
buguk yil anlamli ve pozitif, sonraki yillarda ise pozitif ancak anlamsizdir.

Varyans ayristirmasi sonucunda elde edilen bulgulara goére, otomobil
sayisinda meydana gelecek bir dedisme, sadece kendisinden kaynaklanmayip
Ozellikle ddviz kurundaki degisimlerden etkilenmektedir. Buna goére, déviz kuru
degisiminin otomobil sayisi {izerinde giderek artan bir etkisi oldugu sonucuna
ulagiimistir. Iktisadi karar alicilar, déviz kuru miidahalelerinin otomobil sayisi
Uzerinde etkili olabilecedini dikkate alarak bu dodgrultuda uygulamalari hayata
gegirebilirler.

Politika yapicilar ise otomobil Gretimi konusunda ulusal paranin degerine
istikrar kazandirmaya 6nem gostermelidirler. Buna gére parasal otoriteler déviz
kuru politikalarini yénlendirirken otomobil piyasasinin 6zel kosullarini dikkat
almahdirlar. Soyle ki doviz kurlarindaki agir artiglar ithalati pahalandirarak tretim
maliyetlerini artirmaktadir. Bu durum otomotiv arzini dogrudan etkilediginden
kurlardaki oynakliklara karsi gerekli tedbirler alinmalidir.
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EK-1: Tanimlayic Istatistikler

Std. SkewnessKurtosis Jarque- ProbabilityObservations

Mean Dev. Bera
LNGDP 2579 1.008 -0.029 2.093 1.721 0.423 50
LNKUR - 0.188 1.415 5.525 0.063 50
6.009 4.819
LNOIL 2713 1.182 -0.473 2.359 2.721 0.257 50
LNCAR -0.394 1.914 3.749 0.153 50

13.937 1.479




