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ÖZET 

TÜRKĠYE’DE OTOMOTĠV SEKTÖRÜNDE YOĞUNLAġMA VE 

BÜYÜME ÜZERĠNDEKĠ ETKĠSĠ 

Nazan AVCU 

Yüksek Lisans Tezi, Ġktisat Anabilim Dalı 

Tez DanıĢmanı: Doç. Dr. Abdullah ÖZDEMĠR 

2016, 85 sayfa 

 Bu araĢtırmanın amacı, ekonomide anahtar sektörlerden biri olan otomotiv 

sektörünün piyasa yapısını yoğunlaĢma analizleriyle belirlenmesidir. Ayrıca 

otomotiv sektörünün diğer sektörlerle yakından iliĢkili olması nedeniyle ekonomik 

büyüme üzerindeki etkisi analiz edilmiĢtir.  

 AraĢtırmanın birinci bölümünde, otomotiv sektörünün tarihçesi, sektörün 

günümüzde etkisi ve sektörde yaĢanan sorunlar ve atılan adımlar üzerinde 

durulmuĢtur. AraĢtırmanın ikinci bölümünde, Rekabet gücünün doğru 

belirlenebilmesi ve sektörün nasıl bir yol izlemesi gerektiğinin bilinebilmesi için 

sektörün piyasa yapısı yoğunlaĢma analizleriyle belirlenmiĢtir. AraĢtırmamızda 

yoğunlaĢma ölçümlerinden N-firma yoğunlaĢma oranı(CRN), Hirschman-

Herfindahl Endeksi(HHI) ve Entropi Endeksi (EI) kullanılmıĢtır.  

 AraĢtırmanın üçüncü ve son bölümünde, 1982-2014 verileri kullanılarak 

otomotiv sektörü satıĢ hasılatı ve otomotiv sektörü satıĢ ihracatı ile ekonomik 

büyüme arasındaki iliĢki Granger Nedensellik Testiyle test edilmiĢtir. Analiz 

sonucunda otomotiv sektörü satıĢ hasılatı ile Gayri Safi Yurtiçi Hasıla(GSYH) 

arasında çift yönlü iliĢki olduğu sonucuna varılmıĢtır.  

 ANAHTAR KELĠMELER: Otomotiv Sektörü YoğunlaĢma, 

YoğunlaĢma Ölçütleri, Granger Nedensellik Testi, Ekonomik Büyüme.  
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ABSTRACT 

THE AUTOMOTIVE INDUSTRY CONCENTRATION AND ITS 

IMPACT ON GROWTH IN TURKEY 
 

Nazan AVCU 

 

M.sc. Thesis, at Economics 

Supervisor: Doç. Dr. Abdullah ÖZDEMĠR 

 

 The aim of this study is to determine the market structure of the 

automotive industry, which is one of the key industries in economy, through 

concentration analysis. Also, because of its close relationship with the other 

industries, the impact of automotive industry on economic growth is analyzed. 

In the first part of the study, the history of automotive industry, the effect 

of the sector in the contemporary age, the problems in the industry and the steps 

taken are discoursed. In the second part, the market structure of the industry is 

analyzed by concentration analysis to accurately determine the competition power 

of the industry and the course the industry should take. In the analysis, from the 

concentration measures, N-firm concentration rate (CRN),  Hirschman-Herfindahl 

Index (HHI) and Entropy Index (EI) are used. 

 In the third and last part of the study, the relationship between the 

automotive industry sales revenue, automotive industry sale exports and economic 

growth is analyzed with Granger Causality Test for 1982-2014 period. In the 

analysis, it is found that there is a two way causality relationship between the 

automotive industry sales revenue and the Gross Domestic Product (GDP). 

 

 KEYWORDS: Automotive Sector, Concentration, Concentration Rate, 

Granger Causality Test, Economic Growth 
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ÖNSÖZ 

Yüksek lisans tezinin, araĢtırmacının akademik dünyaya ilk adımı olarak 

görülmektedir. Bu görüĢ bende de yadsınamayacak derecede doğrudur. Bir Ģeyleri 

kendi anlatımınla ortaya koymak; bulguları yorumlamak ve çeĢitli sonuçlara 

eriĢmek akademik kariyer yolunda önemli bir adım olarak görülmektedir. Böyle 

bir tez çalıĢması yapmaktaki amacımız otomotiv sektörünün ekonomi sektörü 

içerisindeki yerini daha iyi ortaya koyabilmek amacıyla, öncelikle ekonomik 

organizasyon alanından baĢlayarak, piyasa yapısının ekonomik baĢarı ile iliĢkisini 

ve endüstri yapısını belirlemek için kullanılan yöntemlere değinmektir. Türkiye 

Otomotiv Sektörünün yoğunlaĢma analizini yapıldıktan sonra otomotiv sektörü ile 

büyüme arasındaki iliĢki ekonometrik model kurularak analiz edilerek 

değerlendirilmesi bizim açımızdan böyle bir çalıĢmayı çekici kılan olgulardan 

birisidir. ÇalıĢmam sırasında hiçbir zaman vaktini benden esirgemeyen 

danıĢmanım Doç.Dr. ABDULLAH ÖZDEMĠR’E ve benim bugünlere gelmemde 

çok emeği olan ANNEM NURGÜL’E ve kardeĢlerim NALÂN ve GÜNAY’A çok 

teĢekkür ediyorum. Ġlk akademik çalıĢmam olan bu çalıĢmayı RAHMETLĠ 

BABAM GÜNAY AVCU’ya ithaf ediyorum.  
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GĠRĠġ 

Günümüzde firmalar, çeĢitli faaliyetlerini yerine getirebilmek adına tam 

rekabetçi yapıdan uzaklaĢarak; faaliyetlerini aksak rekabet piyasalarından birinde 

sürdürme uğraĢı içine girmiĢlerdir. Özellikle firmalar, piyasa paylarını 

artırabilmek, maliyetlerini düĢürebilmek ve bunun sonucunda da gelirlerini ve 

karlarını artırmayı amaçlamaktadırlar. Firmalar arasındaki bu kazanım savaĢı, 

firmaları mal farklılaĢtırmasına gitme, ölçek ekonomileri sağlamak, firmalar arası 

anlaĢmalar yapmak, çeĢitli pazarlama tekniklerini aramak zorunda bırakmıĢtır.  

Günümüzde otomotiv sektöründe piyasa oluĢumları incelendiğinde 

ağırlıklı olarak tam rekabet piyasası ile monopol piyasası arasında yer alan 

monopolcü rekabet ve oligopol piyasası yer almaktadır.  

Endüstriyel iktisat çalıĢmalarında genelde sektördeki piyasa yapısı ile 

performanstaki iliĢkisi ele alınarak inceleme yapılmaktadır. Bu yüzden piyasa 

yapıları belirlenirken birçok yöntem içerisinden en çok yapı-davranıĢ performans 

yaklaĢımı seçilmektedir. Bu yaklaĢım içerisinde N-Firma yoğunlaĢma oranı ve 

Herfindahl-Hirschman indeksi analizi tercih edilmektedir.  

Piyasa yoğunlaĢma indeksleri, piyasa gücünün ölçülmesinde yararlı ve 

pratik göstergeler sağlamaktadır. Bu indeksler, piyasa bazında değerler oldukları 

için, bir firmanın piyasadaki gücünün belirlenmesinde baĢka verilerle ele 

alındığında daha yararlı sonuçlar vermektedir. Bu nedenle piyasanın ne kadar 

rekabetçi olduğunu tespitinde piyasa yoğunlaĢma oranlarının belirlenmesi büyük 

önem taĢımaktadır.  

Günümüzde piyasa oluĢumunun doğru belirlenmesi ve firmaların rekabet 

gücünün belirlenmesi önemli faktör olarak görülmektedir. Özellikle endüstriyel 

ekonomi alanında firmaların davranıĢları yoğunlaĢma endeksleri ile ölçülerek, 

yorumlanmaktadır. 

 Bu çalıĢmada da otomotiv sektörünün piyasa yapısını yoğunlaĢma 

oranları kullanılarak analiz edilmekte ve sektörün ekonomik büyüme üzerindeki 

etkileri üzerinde durulmaktadır.  
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1. ARAġTIRMA HAKKINDA AÇIKLAMALAR  

  Bu bölümde araĢtırma ile ilgili genel çerçeve çizilmiĢtir. AraĢtırmamızın 

yapılma amacı, konusu, araĢtırmada kullanılan materyal ve metod ile araĢtırmanın 

önemi ve sınırlıkları üzerinde durulmuĢtur.  

1.1. AraĢtırmanın Amacı 

 AraĢtırmanın genel amacı, diğer sektörler ile yakın iliĢki içerisinde olması 

nedeniyle Türkiye ekonomisinde önemli yere sahip olan otomotiv sektörünün 

piyasa yapısını belirlemek ve Türkiye ekonomisinin büyümesi üzerindeki etkisini 

belirlemektir. Sektörün piyasa yapısını belirlenmesinde yoğunlaĢma analizlerinden 

yararlanılmıĢtır. Otomotiv Sektörünün tarihsel geliĢiminden baĢlayarak, 

ekonomideki yeri ve önemi neden- sonuç iliĢkisi içerisinde açıklanmaktadır. 

Endüstriyel ekonomide piyasa yapısının belirlenerek, rekabet gücünün ölçülmesi 

için büyük çaba harcanmaktadır. Özellikle Rekabet Hukuku kapsamında piyasa 

yapısının belirlenmesi önem arz etmektedir. Günümüzde Rekabet Hukuku 

alanında çalıĢmaların artırılması, endüstriyel ekonomi alanında da yeni 

araĢtırmaların yapılmasına neden olmaktadır.  

 YoğunlaĢma analizlerinin yapılması ve doğru yorumlanması 

gerekmektedir. Bunun sebebi; sektör hakkında ileride doğru kararların alınması 

adına yardımcı olmaktadır. Özellikle piyasada sektörün durumunu görmemiz ve 

sektördeki geliĢmeleri takip edebilmek adına yoğunlaĢma analizleri ayrı önem 

taĢımaktadır. AraĢtırmada otomotiv sektörünün seçilmesinin nedeni birçok sektörü 

yakından etkilemesidir. Bu nedenle de sektördeki geliĢmeler ve aksaklıklar 

ekonomik büyüme üzerinde önemli ölçüde etkili olmaktadır. Bu amaçla otomotiv 

sektörünün yaĢadığı sorunlar, sektörün ekonomideki tutum ve davranıĢları ülke 

ekonomisi yönünden temel etki yaptığı görülecektir.  

1.2. AraĢtırmanın Konusu 

 Bu araĢtırma otomotiv sektörünün piyasa yapısının belirlenmesi ve 

ekonomik büyüme üzerindeki etkisini konu edinmektedir. Otomotiv sektörünün 

tarihçesi, sektörün sorunları ve sektördeki geliĢmeler ayrıca sektörün ekonomik 

büyümeye etkisi bu araĢtırmada irdelenmiĢtir.  
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 Otomotiv sektörünün, endüstri ekonomisindeki yeri üzerinde durulmuĢ ve 

sektörün piyasa yapısının belirlenmesi için yoğunlaĢma analizleri ve ekonomik 

büyüme üzerindeki etkileri analiz edilmeye çalıĢılmıĢtır. Otomotiv sektörünün 

yoğunlaĢma analizleriyle piyasa yapısının belirlenmesi, sektörün ekonomik baĢarı 

ile iliĢkisini belirlemektedir. Otomotiv sektörü ülkemizde 1950’li yıllarda ortaya 

çıkmıĢ ve bu süreçten sonra hızlı bir geliĢme göstermiĢtir. Bu olgu sektörün önemi 

hakkında birtakım ipuçları vermektedir.  

 AraĢtırma çerçevesinde otomotiv sektörünün tanımı ve kapsamı, sektörün 

ülkemizdeki geliĢimi ve ekonomideki yeri ve önemi, sektörün sorunları, sektörün 

rekabet gücünün ölçülmesi ve ekonomik büyüme üzerindeki etkileri gibi konular 

irdelenmiĢtir. AraĢtırmada yoğunlaĢma analizlerinden yaygın olarak kullanılan N-

Firma yoğunlaĢma oranı ve Herfindahl-Hirschman endeksi ve Entropi endeksi 

kullanılmıĢ; ekonomik büyüme üzerindeki yönü ve etkisinin analiz edilmesi için 

Granger Nedensellik Testi ile analiz edilerek ele alınmıĢtır.  

1.3. AraĢtırmanın Metodu 

 ‘‘Türkiye’de Otomotiv Sektöründe YoğunlaĢma ve Ekonomik Büyüme 

Üzerindeki Etkisi’’ konulu çalıĢma, bir alan araĢtırması olarak tasarlanmıĢtır. Bu 

nedenle özellikle literatür taraması yapılarak konuyla ilgili birtakım veriler elde 

edilmiĢtir. Elde edilen veriler tasnif ve analiz edilerek araĢtırmanın teorik kısmı 

oluĢturulmuĢtur. AraĢtırmanın teorik kısmından sonra uygulama bölümüne 

geçilmiĢtir. Uygulama için ilk etapta otomotiv sektörü derneğinden alına veriler 

düzenlenerek analize uygun hale getirilmiĢtir. Ayrıca araĢtırmamızda ekonomik 

analiz kullanılarak araĢtırmanın büyüme üzerindeki etkisi analiz edilmiĢtir. Elde 

edilen veriler Eviews 7 ekonometrik analiz programı ile analiz edilmiĢtir. Bunun 

sonucunda teorik uygulama bölümünden elde edilen bilgiler tartıĢma ve sonuç 

kısmının oluĢturulmasında etkili olmuĢtur. 

1.4. AraĢtırmanın Önemi ve Sınırlıkları 

 Endüstriyel ekonomi alanında, yoğunlaĢma üzerine birçok sektörde 

yoğunlaĢma analizi yapılmıĢ olmasına rağmen, yapmıĢ olduğumuz çalıĢma güncel 

olmakla birlikte sektörün piyasası v büyümeye etki ediĢi yönü bakımından 

önemlidir. Rekabet hukuku kapsamında ve sektörde ekonomik baĢarıyı 
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yakalayabilmek adına yoğunlaĢma analizlerinin doğru yapılması ve 

yorumlanmasının ayrı bir önemi bulunmaktadır.  

 Otomotiv sektörünün Türkiye ekonomisi üzerindeki etkileri ve sektörde 

yapılacak yenilikler adına doğru adım atmaya yarayacaktır. Ekonomi için önemli 

yeni yer alan otomotiv sektörünün ekonomideki etkisini daha da sağlamlaĢtırmak 

adına nasıl yol izlememiz gerektiğini göstermektedir. Otomotiv sektörünün piyasa 

yapısı ve ekonomik büyümeye etkisi üzerine yapılan bu araĢtırma, otomotiv 

distribütörleri derneği perakende satıĢ fiyatları yıl ve marka bazında ele alınarak 

veriler elde edilmiĢtir. Ekonometrik analiz içinde gerekli veriler ISO500’ten elde 

edilmiĢtir. Sektörün veri tabanının açık olmaması, düzenli ve yeterli bir Ģekilde 

bulunmamaktadır. Yapılan araĢtırmada sektörün birçok derneği kapsaması ve 

düzenli veri bankasının olmaması çalıĢmanın süresinin uzamasına neden olmuĢtur.  
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2. KURAMSAL AÇIKLAMALAR VE ĠLGĠLĠ LĠTERATÜR 

 AraĢtırmanın bu bölümünde otomotiv sektörü teorik açıdan irdelenmiĢtir. 

Sektörün tarihçesi, ülke ekonomisindeki yeri ve önemi ayrıca sektörün sorunları ve 

sektördeki geliĢmelere değinilmiĢtir. 

2.1. Otomotiv Sektörünün Tanımı ve Kapsamı 

 Otomotiv sektörünün tanımını genel olarak; binek otomobili, otobüs, 

midibüs, minibüs, çekici, kamyon ve traktör gibi karayolları taĢıtları ile bu sözü 

edilen taĢıtların imalatında kullanılan araçların parçalarını üreten sanayi dalı olarak 

tanımlanmaktadır. Otomotiv sanayi, birden fazla sanayi ile etkileĢim içinde olduğu 

görülmektedir. Otomotiv sektörü, Petro-kimya, lastik, cam gibi temel sanayi 

dallarının baĢlıca alıcısı ve bu sektörlerdeki teknolojik geliĢmeleri etkilemektedir. 

Bu konumu nedeniyle otomotiv sektörü, birçok sektörü etkilediği için ekonominin 

de temel etkileyici sektörü olarak görülmektedir.  

 Ülkemizde ulaĢtırma ve tarım sektörlerinin gereksinim duyduğu her türlü 

motorlu araç gereksinimi sektörden sağlanmaktadır.  Ayrıca sektör kendi bünyesi 

dıĢında hammadde ve yan sanayi ile nihai ürünlerin tüketiciye ulaĢmasını sağlayan 

pazarlama, servis, akaryakıt, finans ve sigorta sektörleriyle yakından iliĢkilidir 

(Elmas, 2005: 1). 

Türkiye’de otomotiv sanayi ile ilgili düzenlemeler 1974 yılında kurulan 

Otomotiv Sanayi Derneği (OSD) tarafından yapılmaktadır. OSD’ye göre otomotiv 

sanayi; karayollarında ve tarımda kullanılan motorlu araçlar olarak ele almaktadır. 

Ancak Avrupa Topluluğu bünyesinde NACE-351 kodu altında incelenen otomotiv 

sanayi, motorlu araçların imalat ve montajını içermektedir. Bu kapsama otomobil, 

otobüsün yanı sıra havacılık, elektronik ve savunma sanayileri de girmektedir.  

Otomotiv sektörü dünya ekonomisinin en önemli sektörleri arasında yer 

almakta ve endüstriyel kalkınmanın öncüsü olarak değerlendirilmektedir. Bunun 

nedeni üretim aĢamasında kullanılan girdiler, nihai ürünün üretiminin ülke 

ekonomisine katkısı olarak görülmektedir. Ayrıca otomotiv sektörü, bütün 

ülkelerin ulaĢtırma sisteminde yük ve yolcu taĢıma ihtiyaçlarını karĢılaması 

sektörün önemini artırmaktadır (Orhan, 1997: 81).  
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Otomotiv sanayi, ekonominin en önemli sektörlerinden biri olarak kabul 

edilmektedir. Otomotiv sanayi ekonomide yeni iĢ sahalarının açılmasına katkıda 

bulunarak istihdam olanakları yaratmaktadır. Otomotiv sanayinin ülkedeki pek çok 

sanayi ve kuvvetli bağları olması nedeniyle kamu maliyesi için de önemli gelir 

kaynağı olarak görülmektedir (Ünsal,  1989: 15). 

Otomotiv sektörü temel olarak; otomotiv ana sanayi ve otomotiv yan 

sanayi olarak ikiye ayrılmaktadır. Otomotiv ana sanayi; yük ve yolcu taĢımada 

kullanılan yanmalı veya patlamalı motorlu, yük ve yolcu taĢımacılığında 

kullanılan, karayolu trafiğinde belirli teknik mevzuata göre üretilmiĢ bulunan iki 

veya daha fazla lastikli tekerli araçları üreten sanayi olarak tanımlanmaktır. 

Otomotiv ana sanayi grubu içerisinde otobüs, minibüs, binek otomobil, midibüs, 

kamyon, kamyonet ve traktörden oluĢmaktadır (Ġstanbul Sanayi Odası Raporu, 

2011: 9). 

 Otomotiv yan sanayi ise; otomotiv ana sanayinin ve motorlu karayolları 

taĢıtları için belirlenmiĢ olan mevzuata uygun parça üreten sanayi dalıdır. 

Otomotiv yan sanayi, kendisini devamlı geliĢtiren ve ekonomideki yeri göz ardı 

edilemez sektörler arasına girmiĢtir. Yan sanayinin oluĢmasının baĢlıca sebebi, ana 

sanayi firmalarının ürettiği ürünün bünyesine giren çeĢitli parçaların ana sanayi 

üretim sürecinin dıĢında kalarak daha ekonomik maliyetle üretilmesidir. Ana 

sanayi bu parçaları üretebilecek kapasiteye sahip olsa bile, parçanın küçük 

ölçeklerde yapılması, parçanın üretilmesi için hammadde hazırlanması, 

makinelerin yeni üretim Ģekline ayarlanmasın maliyetinin yüksekliği gibi 

nedenlerle yan sanayine ihtiyaç duyulmaktadır (Elmas, 2005: 7). 

Otomotiv yan sanayi grubu içerisinde;  

 Komple motor ve motor parçaları 

 Ġç ve dıĢ lastikler 

 Aktarma organları 

 Fren sistemleri ve parçaları 

 Süspansiyon parçaları 

 Emniyet aksamları 

 Kauçuk ve lastik parçaları 

 Dövme ve döküm parçaları 

 Oto camları  



7 

 Akümülatörler 

 Bujiler yer almaktadır (Karbuz vd., 2008: 3-4). 

 Otomotiv yan sanayi, ekonomiye doğrudan katkı sağlamaktadır. Ayrıca 

yarattığı istihdam ve olanaklardan dolayı ekonomik ve sosyal yapıda da etkisinin 

olumlu olduğu görülmektedir. Otomotiv ana sanayiyi, yan sanayiden ayrı 

düĢünmek mümkün değildir aynı zamanda yan sanayiyi de sadece ülkede yer alan 

yerli taĢıtların imalatında yedek parça ve donanım sağlayan sektör olarak 

görülmemelidir. Türkiye’de olduğu gibi bazı ülkelerde otomotiv yan sanayi daha 

geliĢmiĢ ve ekonomiye katkısı daha fazla olduğu yapılan çalıĢmalar sonucu 

ulaĢılmıĢtır. Sektörün geçmiĢine bakıldığında ana sanayi ile yan sanayi arasında 

iletiĢim problemi yaĢandığı görülmektedir. Ancak günümüzde iletiĢimin hızla 

geliĢmesi ve bilginin hızla yayılması; ana sanayi ile yan sanayi arasındaki iĢbirliği 

artırmıĢ ve daha sağlıklı adımların atılmasını sağlamıĢtır.   

 Otomotiv sektörü kendi dıĢında, hammadde ve yan sanayi ile otomotiv 

ürünlerin tüketiciye ulaĢmasını sağlayan ve birbirini destekleyen parlama, servis, 

akaryakıt, finans ve sigorta sektörlerinde geniĢ iĢ hacmi ve istihdam yaratmaktadır 

(Otomotiv Sektörü Raporu, 2011: 8) 

Otomotiv Sektörü geçmiĢten günümüze kadar umut vaat eden sektörlerden 

biri konumunda yer almaktadır. Ayrıca en rekabetçi ve en hızlı yükselen sektör 

olarak kabul edilmektedir. Türkiye’deki otomotiv sektörünün tarihsel geliĢimi 

aĢağıda ele alınmaktadır.  

2.2. Türkiye’de Otomotiv Sektörünün Tarihsel GeliĢimi 

Avrupa ülkelerinde çok önceleri baĢlayan sanayileĢme hareketi, 

Türkiye’de ancak Cumhuriyetle birlikte ele alınmaktadır. Ancak sanayileĢme için 

gerekli diğer unsurların yeterli olmaması nedeni ile 1950’li yıllara kadar eldeki 

imkânların en iyi değerlendirilmesine devlet tarafından çalıĢılmıĢ ve 

sanayileĢmede devlet baĢrolde yer almaya baĢlamıĢtır.  

Özel teĢebbüsün geniĢ çapta devreye girmesi 1960’lı yıllarda mümkün 

olmuĢtur. 1980’li yıllardan sonra da ağırlıklı olarak özel teĢebbüs üzerine 

yoğunlaĢılmıĢtır. Avrupa ülkelerine nazaran geçen kısa süre içinde Türk 

sanayisinin almıĢ olduğu yol, geliĢme ve kendini serbest piyasa ekonomisi 

koĢullarına uyum açısından önem taĢımaktadır (DPT, 1993: 32).  
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Türkiye’de otomotiv sanayinin temelleri 1950’li yıllarda atılmıĢ ve 

sektörün geliĢimi 1960’ların sonu ve 1970’li yılların baĢında planlı ekonomiye 

geçiĢle birlikte teĢvik niteliğinde kurulan montaj fabrikalarının belirli kapasite ve 

yerlilik oranına ulaĢmaları ile olmuĢtur. 

 Otomotiv sektöründe Türkiye’de 1. Dünya SavaĢı’ndan sonra, ‘‘American 

Foreign Trade’’ Ģirketi aracılığı ile ABD’nin Ford ve Chevrolet otomobil ve 

kamyonları piyasaya girmiĢtir. Ġstanbul’un iĢgal altında olduğu bu yıllarda 

Ġstanbul’da faaliyet gösteren Torino’ya bağlı özel bir Ģirket aracılığı ile de Ġtalyan 

FIAT marka otomobiller piyasa girmeye baĢlamıĢtır.  Diğer taraftan, 1929 yılında 

Ford Motor Company Ġstanbul Serbest bölgede ilk montaj denemesine baĢlamıĢtır.  

Montaj fabrikası otomobil, traktör ve kamyon üretmek üzere kurulmuĢtur.  

Montaj fabrikasında yapılan üretiminin bir kısmını Sovyetler Birliği’nden ihraç 

edilmesi kararlaĢtırılmıĢtır. Bu montaj fabrikasında, günde 48 adet kamyon ve 

otomobil yapım kapasitesine ulaĢılmıĢ; ancak 1930’lu yıllarda yaĢanan Dünya 

ekonomik krizinin olumsuz etkileri nedeniyle, hedeflenen ihracat 

gerçekleĢtirilmemiĢtir. Bu olumsuzluklardan dolayı üretim durdurulmuĢ ve ilk 

montaj baĢarısızlıkla sonuçlanmasına neden olmuĢtur (Bedir, 2002: 15). 

Türkiye’ de ilk kez otomotiv sanayi ürünleri üretimi 1954 yılında Türk 

Willys Overland Ltd. ġti’ nin orduya jip ve kamyonet üretmesi amacıyla 

baĢlamıĢtır. Sektör, 90’lı yıllarda ihracata dayalı rekabetçi bir nitelik kazanarak 

konumunu daha da güçlendirmiĢtir. Türkiye’de motorlu araçlar üreten otomotiv 

sanayinin geliĢimi esas itibariyle dört aĢamada incelenebilir.  

 1960’lı yıllarda ‘‘ Ġthal ikamesi’’ amaçlı montaj üretimi 

 1980’li yıllarda liberalleĢme, modern teknoloji kullanımı ve 

kapasite artırımı 

 1996’lı yıllarda tam bütünleĢmiĢ üretim tesisleri ve sürdürülebilir 

küresel rekabet 

 2005’li yıllarda ARGE, tasarım ve teknoloji yönetimi geliĢimi 

kapsamında yüksek katma değerle dünya pazarları için üretim 

(Bilgin,1999:9) 
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 Türkiye Otomotiv Sektörünün GeliĢimi aĢağıdaki tabloda gösterilmiĢtir. 

Bu tablodan yola çıkarak sektördeki geliĢmeleri ayrıntılı olarak incelenecektir. 

Çizelge 2.1.Türkiye Otomotiv Sektörünün GeliĢimi 

1960-1980 1981-1995 1996-2004 2005-2015 

ĠTHAL 

ĠKAMESĠ 

DÖNÜġÜM SÜRECĠ- 

ĠHRACAT ODAKLI 

ÜRETĠM 

SERBEST 

PĠYASA 
FIRSATLAR 

Montaj üniteleri 

kapasite Artırımı 
LiberalleĢme 

Tam dönüĢümlü 

üretim tesisleri 

ARGE, Tasarım ve 

Teknoloji Yönetim 

GeliĢimi 

Yan Sanayi 

GeliĢimi 

Modern Teknoloji 

Kullanımı 

Sürdürülebilir 

Küresel Rekabet 
 

 Kapasite Artırımı   

 Ġhracat BaĢlangıcı   

Kaynak: BSTB Otomotiv Sektörü Raporu,2014 

2.2.1. 1960-1980 Dönemi 

 Ġkinci Dünya SavaĢı’nın yaralarının sarılmaya baĢlanmasıyla‘‘Ford Motor 

Company’’ ve ‘Koç Ticaret ġirketi’ anlaĢarak, otomobil üretiminde ilk giriĢim 

baĢlanması adına adım atılmıĢtır. Koç Ticaret ġirketi, Ford Motor Company’ın  

Türkiye Genel Temsilciliğini üstlenmiĢtir.1956 yılında Koç Ticaret A.ġ’ ye 

‘‘Montaj Hakkına Sahip Bayi’’ statüsünde imtiyaz verilmiĢtir. Elde edilen bu 

imtiyaza bağlı olarak 1960 yılında kadrosu bütünüyle Türk olan Otosan Montaj 

Fabrikasında günde dört adet Ford Consul otomobil ile sekiz adet Ford Thomes 

kamyon üretimine ve 1967 yıllarında hafif ticari araç Ford Transit üretimine 

baĢlanmıĢtır (Muhit, 2012: 72). 

BaĢka önemli geliĢme %100 yerli otomobil yapılması yönündeki 

düĢünceye dayanan ve 1960 sonrası Devlet ve Hükümet BaĢkanı Cemal Gürsel’in 

desteği ile üretime baĢlanmıĢ olan ‘‘Devrim Otomobili’’ yapılması giriĢimi 
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gösterilmektedir. Ġlk yerli Türk otomobili 1961 yılında EskiĢehir Devlet 

Demiryolları Fabrikasında üretilmiĢtir.  

Yüz yirmi dokuz günlük fiili çalıĢmanın ardından 29 Ekim 1961 

Cumhuriyet Bayramı töreninde, yapımı biten biri siyah biri bej olan iki adet           

‘‘Devrim’’ adı verilen söz konusu otomobil dört adet üretilmiĢtir. Arabaların cilası 

Ankara’ya sevk edilirken gece trende yapılmıĢtı.  

Buharlı lokomotiflerle çekilen trenle taĢınan araçlar bacadan kıvılcım 

sıçrama ihtimali nedeniyle güvenlik önlemi olarak benzin depoları boĢaltıldı. Tren 

sabaha karĢı Ankara’ya ulaĢtı. Ancak iki otomobile manevra imkânı sağlamak için 

depolarına birkaç litre benzin kondu. Asıl benzin Sıhhiye’deki Mobil Benzin 

istasyonunda yapılacak, sonrada Meclis’e gidilecekti. Ancak 29 Ekim Sabahı, 

Devrimler motosikletli oldukça kalabalık bir trafik ekibinden oluĢan eskortun 

arasında yola çıktı. Ancak bu heyecanla arabalara benzin konulması unutuldu ve 

Meclis’e ulaĢıldı. Meclis’ten yola çıkmadan önce iki arabaya benzin konuldu          

(ġimĢek, 2006: 18). 

Cemal Gürsel siyah otomobile binmiĢ ancak otomobil bir süre gittikten 

sonra sebebi kesin olarak bilinmeyen bir durumdan dolayı çalıĢmamıĢtır. 

Mühendisler hemen Cemal Gürsel’e benzin konulmanın unutulduğu söylenmiĢ ve 

öndeki araca geçmesi rica edilmiĢtir. O anda otomobilden inen Cemal Gürsel’in 

söylemiĢ olduğu ‘‘Garp kafası ile otomobil yaptık, ġark kafasıyla benzin koymayı 

unuttuk’’ sözleri Devrim otomobilinin geleceğini belirlemiĢtir. Her ne kadar 

dönemin gazetelerinde Cemal Gürsel’in diğer araçlarla devam edildiği 

yansıtılmamıĢ; aracın çalıĢmadığı Devrim arabasıyla özdeĢen durum olmuĢ ve seri 

üretime geçilememiĢtir. Bu ilk araçlarının denemesinin baĢarısızlıkla 

sonuçlanması, bu giriĢimi engellenmesine ve rafa kaldırılmasına sebep olmuĢtur 

(Çengelci, 1998: 25-26). 

Otomobilde ilk ciddi üretim 1966 yılında Anadol otomobilinin üretimiyle 

baĢlamıĢtır. Vehbi Koç’un giriĢimiyle yeni bir proje sunulmuĢtur. 1100 motorlu, 4 

vitesli, iki ve dört kapılı olmak üzere iki model üretilmiĢ ve 2000’li yıllara kadar 

Anadol sokakları arĢınlamayı devam etmiĢtir (Çetiner, 1996: 144).  
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Otosan, Ġngiliz Reliant Firmasına ilk örneği hazırlattığı ve prensipte iki 

kapılı, bütün mekanik parçaları Ford’dan alınan, adı bir yarıĢma sonucu belirlenen 

Anadol adı verilen otomobilin üretimine baĢlanmıĢtır. 

Birinci BeĢ Yıllık Kalkınma Planı döneminde otomotiv sanayinin itici 

gücünden faydalanılması temel hedef alınmıĢ ve buna uygun olarak ‘‘Montaj 

Sanayi Talimatı’’ hükümet tarafından hazırlanarak yürürlüğe konulmuĢtur. Söz 

konusu talimat, üretimde ithalata bağımlılığın azaltılması ilkesine dayanmakta 

olup, geleneksel olarak korumacı ve müdahaleci bir nitelik kazanmıĢtır. Montaj 

Sanayi Talimatı otomotiv sektörünün geliĢmesine önemli katkı sağlamıĢtır. Bu 

dönemde mevcut tesislerin imalatını artırmak için taĢıt aracı ithalatı durdurulmuĢ, 

sadece otomobil ithalatına imkân tanınmıĢtır (Bedir, 2002: 87). 

1960’lı yıllarda ithal ikameci bir anlayıĢ içinde ekonomik olmayan 

ölçeklerde sadece iç piyasaya yönelik olarak kullanılan otomotiv sektörü 

beraberinde, ölçek, kapasite, fiyatlandırma, kalite düĢüklüğü, maliyet ve 

standartlaĢma gibi birçok sorunları beraberinde getirmiĢtir. Birinci BeĢ Yıllık 

Kalkınma Planı döneminde alınmıĢ olan önlemlerin montaj yolu ile yerli üretimi 

canlandırmada yetersiz kaldığı gibi düzensi olarak açılan sanayi kuruluĢlarının 

kalite normlarının düĢük olması nedeniyle hedeflenen amaçlara ulaĢılmamıĢtır. Bu 

dönemde doğrudan yabancı sermaye yatırımları ile otomotiv sektöründe montaj 

tesislerindeki artıĢın temel nedeni sektörde oluĢan kardan pay alabilme arzusudur. 

Doğrudan yabancı sermaye yatırımları gerek üretimi gerekse istihdamı artırmada 

yetersiz kalmıĢtır (TMMOB Raporu, 2004: 73). 

Ġkinci BeĢ Yıllık Kalkınma Planında ilke olarak binek otomobilinde yerli 

imalatın gerçekleĢtirilmesi ve karayolu taĢıt talebinin karĢılanmasında, yurtiçi 

imkânların tam olarak kullanılması hedef alınmıĢtır. Ayrıca girdi üreten yan 

sanayinin geliĢmesi sağlanarak, imalat ve onarımın en az döviz miktarıyla 

gerçekleĢtirilmesi öngörülmüĢtür. Ġkinci BeĢ Yıllık Kalkınma Planı’nda strateji 

olarak binek otomobilinde yerli üretimin hedeflenmesi Anadol’dan sonra daha 

geliĢtirilerek otomobilin yapılması fikrini faaliyete geçirmiĢtir. 

1973-1977 yıllarını kapsayan Üçüncü BeĢ Yıllılık Kalkınma planı 

döneminde, ilke olarak talebin yurtiçinden karĢılanması, dağınık ve küçük 

kapasitelerden kurulu iĢletmelerin birleĢtirilerek, yenileme çalıĢmalarına ağırlık 

verilmesi, uluslar arası rekabet imkânı oluĢturulması benimsenmiĢtir. Bunun 
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dıĢında yabancı sermayenin teknoloji getirmesine ve ihracata dönük olmasına 

dikkat edileceği planda belirtilmiĢtir (ÖzateĢle, 1994: 29). 

2.2.2. 1981-1995 Dönemi 

1970’li yıllarda mevzuat ve alt yapısı oluĢturulan Türk otomotiv sanayi, 

ekonomi ve ticaretteki tüm olumsuzluklara rağmen, özellikle 1980’li yılların 

baĢından bu yana yaptığı yoğun atılımlar sayesinde dünya firmalarıyla rekabet 

edebilen bir sektör niteliği kazanmayı baĢarmıĢtır. Özellikle üretimde 1980’li 

yılların baĢından bu yana otomotiv sektörü dünya firmalarıyla rekabet edebilecek 

duruma gelmiĢtir. Sektörde, üretimde kalite ve nitelikli insan gücünün kullanılması 

küresel pazarlar için yeni ve uygun bir üretim merkezi haline getirmiĢtir. 

Günümüzde yabancı sermayenin en fazla ilgi duyduğu, üretime ve ihracata dönük 

yatırımlar yapılan bir sektör durumuna gelmiĢtir (Elmas, 2005: 2). 

Dördüncü BeĢ Yıllık Kalkınma Planı’nda, dıĢa bağımlılığı en aza 

indirecek, yerleĢme ve sanayi merkezleri arasındaki iliĢkileri güçlendirecek 

sanayinin gereksinimlerini karĢılayacak düzeyde olması öngörülmüĢtür. Özellikle 

karayolu üretiminin artırılması amaçlanmıĢ yurtiçi talebi karĢılaĢmasının yanı sıra, 

otobüs, kamyon ve binek otomobilde ihracatın gerçekleĢtirilmesi amaçlanmıĢtır. 

Dördüncü BeĢ Yıllık Kalkınma Planı’nda hedeflenen temel ilkeler arasında ihracat 

artıĢı planlanmıĢ ancak istenen beklenti gerçekleĢmemiĢtir. Optimum ölçeklerden 

uzak kapasitelere sahip firmalarda, kapasite altı ihracatın hedeflenmesi tutarsız bir 

görünüm arz etmiĢtir (Daloğlu, 1981: 33). 

BeĢinci BeĢ Yıllık Kalkınma Planında otomotiv sanayine iliĢkin olarak, 

sektördeki ana ve yan sanayilerin dıĢ rekabete açık, ekonomik faaliyet gösteren, 

modern teknoloji kullanan, fiyat ve kalite yönünden uluslar arası standartlarda 

üretim yapan bir yapıya kavuĢturulması ilke edilmiĢtir.  

24 Ocak 1980 kararları sonrasında yabancı sermaye ile ilgili 

düzenlemelere de gidilmiĢtir. Bu tarihte alınan ekonomik istikrar tedbirleriyle 

1980 öncesinde uygulanan ithal ikameci sanayileĢme terk edilmiĢ ve ihracata 

dönük sanayileĢme stratejisi benimsenmiĢtir. Döviz kurları, faiz oranları ve 

sermaye hareketlerinin serbestleĢtirilmeleri, organize finansal piyasaların 

oluĢturulması, bankacılık sektörünün yeniden düzenlenmesi ve ekonomik 
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politikalarındaki değiĢmeler yabancı sermaye giriĢlerini 1980 sonrasında artmıĢtır 

(Çengelci, 1998: 33). 

1980’li yıllarından itibaren liberalizm politikası benimsenmeye 

baĢlanmıĢtır. 1984 Ġthalat rejimi kararı ile ithalatın kısmen serbestleĢtirmesi 

nedeniyle Türkiye’de otomotiv sektörü ilk defa rekabete açılmıĢtır. Sektörün ilk 

defa rekabete açılma kararı ile ekonomiyi geliĢtirici rekabet ortamı sağlanmaya 

çalıĢılmıĢ, yabancı sermayenin itici gücünden faydalanılmak istenilmiĢ ve ithalat 

kapsamının geniĢletilmesi ülkede kullanılmıĢ aracın girmesine neden olmuĢtur. 

1987 düĢük banka faizlerinin etkisi, milli gelirdeki artıĢın da etkili olması 

nedeniyle otomobilde talep sıçraması yaĢanmıĢtır. Bu canlılık 1988 yılının ilk 

yarısına kadar devam etmiĢ ancak enflasyonu aĢağıya çekmek için alınan 

kararlardan etkilenerek gerileme dönemine girilmiĢtir (TürkuĢağı, 1992: 30).  

Birinci BeĢ Yıllık Kalkınma Planında dıĢ rekabete açık, modern teknoloji 

ve uluslar arası standartlarda üretim sağlamak amaçlanmıĢtır. Ancak yüksek 

maliyetler, düĢük kalite ve dağıtım sorunu dolayısıyla ihracatta güçlükler 

yaĢanmıĢtır. Bu dönem otomotiv sanayinde talep düĢüklüğü ve buna bağlı olarak 

üretim ve kapasite düĢüklüğünün yaĢandığı, hedeflerin gerisinde kalınan bir 

dönem olmuĢtur.  

1985 yılına gelindiğinde modern teknolojinin kullanılmaya baĢlaması ve 

kapasite artırımları nedeniyle Otosan Ford Taunus modelini, Oyak Renault ise 

ikinci model olarak Renault 9 Modelini üretmeye baĢlamıĢtır. bu yılı takip eden 

yıllarda ilk dizel motor, ilk yerli üretime baĢlanmıĢtır. 1997 yıllında yine ilk yerli 

üretim Honda Civic ve Hyundai Accent üretimine baĢlanmıĢtır (Çengelci, 1998: 

21-23). 

2.2.3. 1996-2004 Dönemi  

Ortaklık Konseyi kararı sonrası 1 Ocak 1996 tarihinden itibaren 

Türkiye’nin Gümrük Birliği’ne üyeliği ülkedeki ekonomik ve sosyal yaĢamda yeni 

bir ortam yaratmıĢtır. Özellikle Gümrük Birliği’ne girilmesi sanayi ve ticaret 

alanlarında topluluk mevzuatına uyum sürecide baĢlamıĢtır. Bu kapsamda sanayi 

mallarının serbest dolaĢımı için tarife engelleri ve tarife dıĢı engeller kaldırılmıĢtır. 

Taraflar arasında ithalat ve ihracatta uygulanacak kısıtlamalar ile gümrük vergileri 
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uygulamadan kaldırılmıĢtır. Ortaklık Konseyi’nde imzalanan anlaĢmaya göre; 

otomotiv sektörü olası etkilerden korumak amacıyla kararlar alınmıĢtır.  

1993-2003 yılların arasındaki dönemde, Türkiye’ye fiili yabancı sermaye 

giriĢi sağlanmıĢtır. 4875 sayılı Doğrudan Yabancı Yatırımlar Kanunu 2003 yılında 

yürürlüğe girmiĢtir. Bu kanunun amacı doğrudan yabancı yatırımların 

özendirilmesi, yabancı yatırımcıların haklarının korunması ile yatırım ve yatırımcı 

tanımlarında uluslar arası standartlara uyulmasını ve yatırımların artırılması 

sağlanmaktır (Ildır, 2001:38-41). Doğrudan yabancı sermaye yatırımları 

konusunda, Sekizinci BeĢ Yıllık Kalkınma Planı’nda yer verilmiĢ ve Türkiye ‘ de 

üretim teknoloji ve kapasitesi ve rekabet gücüne katkı üzerinde durulmuĢ, ihracata 

dönük ve yüksek katma değer yaratabilecek projelere öncelik verilmesi 

öngörülmüĢtür (Soydal, 2007: 57-58). 

Gümrük Birliği sonrası, 1990 öncesi koĢullara Türkiye’deki otomotiv 

sektörü pazar ve rekabet koĢullarında yapılanma sürecine girilmiĢtir. Ancak önceki 

koĢullara göre çok farklılıklar taĢıyan pazar ve rekabet koĢulları otomobil 

üretiminde gerilemeye neden olmuĢtur (Orhan, 1997: 30). AB ile 1996 yılında 

gerçekleĢtirilen Gümrük Birliği süreci, ithalatın serbestleĢmesi ile pazarda rekabet 

koĢulları oluĢmuĢtur. Sermaye giriĢine en büyük katkı otomotiv sektörüne gelen 

yabancı yatırımlar tarafından gerçekleĢmektedir. Özellikle Gümrük Birliği sonrası 

Türkiye’ye beklenenin altında gerçekleĢen yabancı sermaye büyük bölümünün 

otomotiv sektörüne gelmesi, sektörün yatırımlar açısından cazip bir hale geldiğini 

göstermektedir. Gümrük Birliği sonrası artan rekabetle birlikte firmaların yeni 

model geliĢtirme ve kalite iyileĢtirici yatırımları artmıĢtır (Bedir, 2002: 30). 

2.2.4. 2005- 2015 Dönemi 

Otomotiv sanayi, teknolojik yetersizlik ve altyapının olanaklarıyla 

büyüyen, ekonominin yapısal tercihlerini etkileyen ve ihracat potansiyelini 

geliĢtiren en önemli sanayi dallarından birisidir. Buna karĢılık, teknolojik 

yetersizlik ve altyapı eksikliklerinin bulunduğu az geliĢmiĢ ve geliĢmekte olan 

ekonomilerde; otomotiv sanayi, dıĢa bağımlılığı azaltma, teknoloji birikimi 

sağlama, istihdam yaratma ve bireylerin refah düzeylerini yükseltme gibi 

yükümlülükleri de yerine getirmek zorundadır. Sonuç olarak, yabancı sermaye 

yatırımlarının değiĢme görülmemiĢ; yatırımın yapıldığı ülkenin siyasi, sosyal, 

ekonomik politikasında dengeli olmasıdır. Buna ek olarak bürokratik engeller, 
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yetki dağınıklığı, çifte vergileme sorunu, mevzuattaki aksaklıklar, sermaye 

piyasasının geliĢmemiĢ olması, bölge ülkelerinin daha cazip olması gibi nedenler 

yabancı yatırımları etkilemektedir.  

2014 yılında Türkiye için sektörde büyüme hızını azaltacak geliĢmeler 

yaĢanmıĢtır. BaĢta ÖTV zammı, TCMB faiz artırımı ve kredi sınırlaması sektörün 

hızını azaltan faktörlerdir. Sektörde büyüme hızını olumsuz etkilemiĢ olsa da 

Türkiye’de faaliyet gösteren Ģirketlerin yeni yatırımları bulunmaktadır. Yeni araç 

ve kapasitede artırımı yatırımları otomotiv sektörüne olumlu katkı sağlamıĢtır. 

Aynı zamanda olumsuz geçen 2013 otomotiv sektöründe satıĢ artıĢı öne çıkmıĢtır. 

Sonuç olarak; otomotiv sektöründeki geliĢmeler küresel çapta ülkelerin büyümesi 

ile aynı düzeydedir (Otomotiv Sektör Raporu, 2014/1: 8). 

2015 yılında otomotiv sektöründe olumsuzluklar yaĢanmıĢ ve sektör yeni 

adımlar atmak zorunda kalmıĢtır. 2015 yılının Mayıs ayında Renault, TofaĢ ve 

Ford fabrikaları baĢta olmak üzere otomotiv sektöründe ücret düĢüklüğü ve 

dengesizliği nedeniyle iĢverene değil Türk Metal Sendikasına karĢı iĢ bırakma, 

iĢgal ve yavaĢlatma Ģeklinde sendikacılığa karĢı bir grev baĢlatılmıĢtır.  

Türkiye’nin en büyük otomotiv Ģirketlerinde meydana gelmesi sektörü 

olumsuz etkilemiĢtir. Grev kendinin ilk olarak 2015 yılının Ocak ayında BirleĢik 

Metal-ĠĢ Sendikasında 22 iĢvereni kapsayan grevle baĢlamıĢ ancak milli güvenliği 

bozucu olması ve sektörün diğer sektörlerle iliĢkisi nedeniyle ülke ekonomisinin 

zarar görmemesi nedeniyle hükümet tarafından durdurulmuĢtur (Çelik, 2015: 21-

37). Grevlerin, ana sendikalar arası uyum problemi, ücret iyileĢtirmesi, iĢçilerin 

kendi temsilcilerini seçmek istemesi ve iĢçilerin sendika temsilcilerini seçmek 

istemesi ve iĢçilerin sendika tercihlerinin karĢılanmaması olarak sayılabilir.  

Ġstihdam ve üretim bakımından otomotiv sektörü önemli yer tutmaktadır. 

Bir günlük gecikme sektöre maliyeti ağır olmuĢtur. Otomotiv üretimi Mayıs 

ayında yüzde 13 azalmıĢ, otomobil üretiminde kayıp 15 bini aĢmıĢtır. Ayrıca 

iĢçilerin üretimi durdurması ve yavaĢlatması ihracat ve ithalatımızda da kayıplara 

yol açmıĢtır.  

YurtdıĢındaki önemli otomotiv firmalarının tedarik sürecinde sıkıntı 

yaĢaması Türkiye’nin uzun vadeli yatırımlarında sıkıntı yaratmıĢtır. Bu nedenle 

Türkiye sanayisinin uluslar arası piyasadaki itibarına ve rekabet gücüne zarar 
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veren bir grev niteliğindedir. ĠĢçilerin isteklerinin kısmen yerine getirilmesi 

sonucu sorun çözülmüĢ ve üretim kaldığı yerden devam etmektedir (Uludağ 

Ġhracatçılar Birliği Raporu, 2015: 1).  

Sektör, Türkiye’nin ekonomik ve siyasi hareketlerinden de çabucak 

etkilenmektedir. Günümüzde Rusya ile yaĢanan uçak krizinin sektör üzerindeki 

etkileri üzerinde durulması gerekmektedir. Türkiye ve Rusya arasında Su-24 

uçağının düĢürülmesiyle siyasi kriz meydan gelmiĢtir. Bu siyasi kriz Türkiye 

ekonomisinde ve otomotiv sektöründe olumsuz etkiler meydana getirmektedir. 

Bunun sebebi Türkiye, Rusya’ya daha çok tarım ürünü, otomotiv ve tekstil 

sanayisi ürünleri satılmakta ve Rusya’dan da ağırlıklı olarak emtia satın 

alınmaktadır. Türkiye, satın aldığı emtiaları üretimde kullanıyor ve bunlar hem iç 

hemde dıĢ piyasaya hatta Rusya’ya dahi tekrar satılmaktadır (Eğilmez,2015). Bu 

nedenle Rusya ile Aralık 2015’te meydana gelen uçak krizinin etkileri daha da 

derinlik kazanarak büyümektedir. 

Rusya ile yaĢanan siyasi krizin otomotiv sektörü üzerinde etkileri ise 

korkulduğu kadar etkili olmamıĢtır. Siyasi krizin yaĢandığı ilk dönemlerde Rus 

otomobil fabrikalarına ürün tedarik eden Türk üreticiler gümrük engeliyle 

karĢılaĢmıĢtır (Otomotiv Ġhracatçılar Birliği Raporu, 2015: 8). YaĢanan gümrük 

engellerinden dolayı Rusya’da otomotiv sektöründe üretim durma noktasına 

geldiğinden, fabrikaların bulunduğu Ģehirlerin yerel idareleri ve fabrika 

temsilcilerin araya girmesiyle sorunların bir bölümü aĢılmaya çalıĢılmıĢtır.  

 Rusya Federasyonu, Türkiye Cumhuriyeti vatandaĢlarını 1 Ocak 2016 

tarihinden sonra sayılı Ģirketleri istihdam edeceğine dair bir bildiri yayınladı. Buna 

göre yasak, inĢaat, turizm, mimarlık-mühendislik teknik proje ve ağaç iĢleme 

sektörlerini kapsadığını açıkladı. Yayınlanan bu kararnameye göre Rusya’nın 

yaptırım listesinde otomotiv sektörüne yer verilmediği görülmektedir (Otomotiv 

Endüstrisi Ġhracatçıları Birliği Raporu, 2015: 11). Bu nedenle otomotiv sektörü 

malların gümrükte bekletilip, geç ulaĢtırılması dıĢında büyük bir sorun yaĢamadığı 

görülmektedir.  

Otomotiv Ġhracatçılar Birliği’ne göre, Rusya’da faaliyet gösteren firmalar 

Türkiye’den ihraç ettikleri ürünler depolarında yeterli olduğunu ve herhangi bir 

olumsuzluğa göre yeni tedarik pazarı arayıĢında olduklarını düĢünmektedirler. Bu 

olumsuzluklardan dolayı Rusya’da yatırımı bulunan otomotiv yan sanayi 
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firmaların endiĢeli bekleyiĢleri devam etmektedir (TaĢıt Araçları Yan Sanayiciler 

Derneği Raporu, 2015: 72) 

Tüm bu olumsuzluklara rağmen sektörde özellikle rekabet gücünü daha da 

artırabilmek adına yeni adımlar atılmak zorundadır. Otomotiv sektörü, birçok 

sektörle yakından iliĢkisi olduğu için sektörde yeniliklere gitmek zorunda 

kalmıĢtır. 1960’lı yıllardan beri Türkiye’nin hayali olan kendi yerli otomobilimizi 

üretmek adına yeni adımlar atılmaktadır. 

 Bilim, Sanayi ve Teknoloji Bakanlığı tarafından baĢlatılmıĢ ve projeyi 

Türkiye Bilimsel ve Teknolojik AraĢtırma Kurulu(TUBĠTAK) tarafından 

yürütülmesi adına adımlar atılmıĢtır. Projeye göre üretilecek olan araç, günümüz 

araç teknolojisindeki geliĢmelere uyum sağlayacaktır. Ancak günümüzde 

kullanılan içten yanmalı motor teknolojisi yerine çevreye uygun ve daha verimli 

olan ‘‘Yerli Elektrikli Araç GeliĢtirilmesi Projesi’’ adında yerli elektrikli aracın 

tasarımı, geliĢtirilmesi, ilk örnek imalatı, üretim alt yapısının Türkiye’de 

kurulması ve satıĢ sonrası hizmet ağının oluĢturulması adına adım atılması 

kararlaĢtırılmıĢtır. 2015 yılında ilk örnekleri üretilen araçların 2020’den önce seri 

üretime hazır gelmesi beklenmektedir (KılıçaĢlan, 2015: 07) 

2.3. Otomotiv Sektörünün Türkiye Ekonomisindeki Yeri ve Sorunları  

Otomotiv Sektörü ana ve yan sanayi olarak, ürettiği ürünlerin diğer 

sektörlere etki etmesi ve diğer sektörlerin temel yatırım ürünlerini oluĢturması 

nedeniyle önemi artmaktadır. Otomotiv sektörü yarattığı ve kullandığı girdiler 

açısından ulusal kalkınmaya, istihdama ve teknolojik geliĢmeye doğrudan katkısı 

bulunmaktadır. Ayrıca savunma mekanizması geliĢmiĢ ülkelerde otomotiv sektörü, 

savunma sanayinin de temelinde yer almasından dolayı ekonomi için stratejik 

önem taĢıyan sektör konumuna gelmesini sağlamıĢtır(Özertem, 1998: 77). 

Türkiye’de ihracattaki baĢarılar otomotiv sektöründe 1990’lı yıllarda 

baĢlayan değiĢim sürecine bağlı olarak geliĢmiĢtir. Özellikle Gümrük Birliği ile 

birlikte dıĢ ticaretin yapısı ve geliĢme hedefleri önemli oranda değiĢmiĢtir. 

Sektörün AB ve küresel teknik mevzuatına uyumdaki kararlılığı özellikle ihracatın 

artıĢında önemli bir etki yapmıĢtır. 

Otomotiv sektörünün, imalat sanayi içinde önemli yere sahip olmasının 

nedeni olarak üretimdeki payı ve ekonomiye olan katkı oranı sonucu vermektedir. 
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Buna göre; otomotiv sektörünün yurt içinde girdi kullanımını sağlaması ve katma 

değer yaratması otomotiv sektörünün önde gelen sektörler arasında yer alamsının 

nedeni olarak gösterilmektedir. 

Otomotiv sektöründe kullanılan birçok ürün ihracat ve ithalat anlamında 

dıĢ ticarette de etkili yere sahiptir. Bu sektörde ithalat ve ihracat dengesi oldukça 

önemlidir. Bunun nedeni ithal edilen ve ihraç edilen malların mali yükünün çok 

fazla olmasıdır. Bu yükün dengede tutulması ülke ekonomisi açısından son derece 

önemlidir. Bu nedenle yıldan yıla sektörde dalgalamaların fazla oluĢu; sektörün 

piyasadaki değiĢmelerden çok hızlı etkilenmesi gösterilmektedir (TC Sanayi ve 

Ticaret Bakanlığı, 2010: 8). 

1996-2000 döneminde Türkiye Otomotiv Sektöründe ithalat ağırlıklı bir 

seyir izlenmektedir. Bu dönemde doğal olarak dıĢ ticaret açık vermiĢtir. 2001 yılı  

sonrasında ise sektör daha çok ihracat ağırlıklı bir hale dönüĢmüĢtür. Türkiye 

otomotiv ithal eden ülke konumundan ihraç eden ülke konumuna dönmüĢtür. Buna 

bağlı olarak dıĢ ticaret açığı kapanmıĢ, hatta fazla vermiĢtir. 2000 yılından 2008 

yılına kadar düzenli ve hızlı bir büyüme gözlenen sektörde 2009 yılı küresel krizin 

etkisiyle belirli oranda hem ihracatta hem de ithalatta düĢüĢ görülmektedir.  

Otomotiv sektörünün ülke ekonomisine sağladığı en önemli katkılardan 

biri de yarattığı istihdam alanıdır. Otomotiv sanayi, doğrudan ve dolaylı olarak 

tedarik zinciri içinde geniĢ istihdam olanakları sağlamaktadır. Otomotiv 

sektöründe, uluslar arası rekabet için üretim ve yönetimde yetenekli insan gücünün 

varlığı temel olarak kabul edilmektedir (Ġstanbul Sanayi Odası, 2010: 57). 

Otomotiv sektörü, hammadde ve yan sanayi ile pazarlama, bayi, servis, 

akaryakıt, finans ve sigorta sektörleriyle yakından iliĢkili olup savunma sanayinin 

geliĢmesine de en önemli destek veren sanayi dalı özelliğindedir. Ayrıca otomotiv 

sektörü çevreye ve güvenliğe yönelik yüksek standartlar ve tüketicilerin istekleri 

doğrultusunda yoğun teknolojik geliĢmeler yaĢanmaktadır.  

Türkiye’de otomotiv sanayi, sahip olduğu iyi yetiĢmiĢ insan gücüne bağlı 

olarak AR-GE çalıĢmalarını artırmıĢ ve özellikle uluslar arası mevzuata uyum 

çalıĢmalarında büyük yol katletmiĢtir. Bunlar tasarım, projelendirme ve ürün 

geliĢtirme gibi konularda yükümlülükleri artan yan sanayi firmaları da ana sanayi 
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gibi teknolojiye, insan kaynaklarına, bilgiye ve kaliteye daha fazla önem vermeye 

baĢlamıĢlardır (Görener, 2008: 1223). 

Türkiye’ de otomotiv sektörünün önemli sorunları arasında ithalat artıĢı, 

yan ve ana sanayi arasında iĢbirliği eksikliği ve satıĢ vergilerinin yüksekliği gibi 

sorunlar sayılabilir. Gümrük birliğinin kabulünden ithalatın artıĢ göstermesi 

Türkiye’ de otomotiv sektörünü önemli ölçüde etkilemiĢtir. Ġthal araçların ülkeye 

giriĢi sektörde rekabeti artırmıĢtır.  

Ana ve yan sanayi arasındaki verimlilik artıĢı, maliyet düĢürme, ürün 

geliĢtirmeye yönelik ortak faaliyetlerin yetersiz kalması sektörü olumsuz 

etkilemektedir. Ayrıca ana ve yan sanayi arasındaki iliĢkilerin sözleĢme ile 

gerçekleĢmesi ve sözleĢmelerin süresinin kısa vadeli olması ve yan sanayi 

seçiminde maliyet faktörünün öne çıktığı görülmektedir. Bu da kalite açısından 

sorun çıkarmaktadır (TUBĠTAK Raporu, 2015: 17).  

Bir diğer önemli sorun ise Türkiye’de otomobil satıĢ vergilerinin yüksek 

olmasıdır. Vergilerin yüksek olması talebi kısmaktadır. ġuan da Türkiye’de 

otomobil satıĢında ÖTV ve KDV olmak üzere iki tür uygulanmaktadır. 

Vergi oranlarının yüksek oluĢu doğal olarak otomobil satıĢlarını etkilemektedir 

(Görener, 2008: 1226).  

Sektörde Ar-ge çalıĢmalarının yeterli olmaması ve bu alana aktarılan 

kaynağın dünya ortalamasının altında kalması, çok uluslu Ģirketlerin, seri üretim, 

yoğun rekabet, düĢük maliyetli üretim, yüksek kaliteli ürün ve ileri teknoloji gibi 

avantalarla yerli Ģirketleri olumsuz etkilemesi, son yıllarda nitelikli iĢ gücü için 

eğitime verilen önemin artmasına rağmen, üniversite ve sanayi iliĢkilerinin sağlıklı 

ve yeterli olmaması, sektörün krizlere veya talepteki azalmalara diğer sektörlere 

göre daha hızlı ve fazla etkilenmesi, yerli sermayenin yetersizliği ve girdi 

fiyatlarının yüksek oluĢu, akaryakıt fiyatlarının yüksek olması gibi sorunlar da 

dahil edilebilir (KMPG Raporu, 2014: 7). 

AraĢtırmanın bu bölümünde Piyasa gücünü etkileyen yoğunlaĢma 

kavramını tanımlayarak, yoğunlaĢmanın ölçümlenmesi yöntemlerine 

değinilecektir. Ayrıca piyasa gücünü etkileyen yapı-davranıĢ paradigmasından 

yola çıkarak piyasa yapısı belirlenecek ve yoğunlaĢma üzerindeki etkilerine 

değinilecektir.  
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2.4. YoğunlaĢma Kavramının Tanımı 

 Piyasa yapısının belirlenmesinde en sık kullanılan ve en fazla bilinen 

gösterge endüstriyel yoğunlaĢmadır. Piyasada yer ala satıcıları sayı ve büyüklük 

dağılıma endüstriyel yoğunlaĢma denilmektedir (Rekabet Terimleri Sözlüğü, 

2014: 208). 

YoğunlaĢma, firmaların farklılaĢıp piyasanın toplam üretiminin büyük bir 

kısmını kontrol edebilecek büyüklüğe ulaĢmaları sürecini ifade eden bir 

kavramdır. Aynı zamanda tekelleĢme diye de adlandırılan bu süreç, toplumun 

ekonomik, sosyal ve politik yapısı ile de yakından ilgilidir ve önemli sonuçlar 

meydana getirmektedir(Katırcıoğlu, 2010: 1). 

Sanayide yoğunlaĢma, aynı malın üretildiği belirli faaliyet dalındaki 

üretim ve fiyat politikalarının bir veya birden fazla firmanın oluĢturduğu küçük bir 

grup tarafından belirlenmesini ifade etmektedir. Bu tanıma göre yoğunlaĢma, fiyat 

belirleme ve rekabeti engelleme gücün bir ölçüsü olarak alınabilmektedir. 

YoğunlaĢma sürecinin baĢlangıcı daha eskilere dayanmakla birlikte, iktisat 

tarihçileri arasında 1870’li yıllardan sonra ortaya çıktığı üzerine görüĢ birliği 

sağlanmıĢ bulunmaktadır (Yıldırım, 1998: 90). 

YoğunlaĢma sürecinin bu tarihte baĢlamasının nedeni, ulaĢtırma ve 

haberleĢme araçlarında geliĢtirilen devrime bağlanmaktadır. ABD’de 1887-1903 

ve 1924-1929 yılları arasında endüstriyel yoğunlaĢmanın hızlandığı görülmüĢtür. 

Adam Smith’in tekellere yaptığı eleĢtiriden sonra, iktisatçılar büyük iĢletmelere 

Ģüpheyle bakmıĢlar, 1923 yıllına kadar bu konu ile ilgilenmemiĢlerdir. Bazı 

iktisatçılar özellikle 2. Dünya SavaĢı’ndan sonra endüstriyel yoğunlaĢmanın tekrar 

artma eğilimine girdiğini savunmaktadırlar. 

2.4.1. YoğunlaĢmanın Ölçümlenmesi 

 Piyasa yapısının ve rekabet gücünün belirlenmesinde yoğunlaĢmanın 

ölçülmesi önemli bir gösterge olarak görülmektedir. Bu nedenle yoğunlaĢma 

ölçülürken çeĢitli ölçü birimleri kullanılmıĢtır. YoğunlaĢmanın ölçümlenmesinde 

kullanılan ölçü birimleri katma değer, istihdam, satıĢ miktarı, sabit kıymetlerin 

kullanıldığı literatür taramasında görülmektedir. Ancak literatürde bu yoğunlaĢma 

ölçüleri sıklıkla kullanılsa da ölçüm sonucunda hatalar meydana gelebilmektedir. 

Örneğin, ölçü birimi olarak seçilen katma değer, sevk edilen mal miktarı ve satı 
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miktarı alındığında fiyatlarda meydana gelen değiĢmeler nedeniyle, istihdam ölçü 

birimi olarak alındığında teknolojik değiĢmeler olduğunda sonuçlarda hatalar 

meydan gelmektedir. YoğunlaĢma ölçü birimlerinden en az hatayı sabit kıymetler 

vermektedir. Ancak literatürde veri bulma kolaylığı nedeniyle genellikle satıĢ 

miktarı kullanılmaktadır (Yıldırım, 2005: 93). 

2.4.1.1.  N-yoğunlaĢma oranı 

 N- firma yoğunlaĢma oranı en büyük X adet firmanın, toplam piyasa 

payındaki oranı göstermektedir. 

    = ∑       Ģeklinde gösterilir. Burada;  

    = X adet firmanın yoğunlaĢma oranını  

   = i. firmanın piyasa payını göstermektedir. 

N- YoğunlaĢma oranı literatürde en sık kullanılan yoğunlaĢma ölçü 

birimlerden biri olarak görülmektedir. Örneğin; Pazar payına sahip 4 firma için 

yoğunlaĢma oranını belirlenirken, pazardaki en büyük dört adet firmanın pazar 

paylarının toplamından elde edilmektedir. Ekonomi de yer alan bir endüstriye ait 

dört firmanın pazar payları sırasıyla 0,11 – 0,18 – 0,07 ve 0,05 olursa bu endüstri 

için yoğunlaĢma oranı 0,41 olmaktadır ( 0,18 + 0,11 + 0,07 + 0,05 ) (Özağ, 2002: 

68). 

Literatürde sıkça yoğunlaĢma oranının kullanılmasının nedeni, N 

değerinin sınırlı veri kullanılarak tespit edilebilmesidir. Ancak N değerinin 

belirlenmesinde belli ölçüt olmaması ve firmaların piyasa paylarının 

yansıtılmaması yaĢanan sorunlar arasında yer almaktadır. N- yoğunlaĢma oranı ile 

bilgiler sık sık kullanılmaktadır. 
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Çizelge 2.2. CRN YoğunlaĢma Değerleri 

 CRN Endeks Değerleri
 

Piyasadaki YoğunlaĢma Derecesi 

CRN < 30 Piyasada YoğunlaĢma DüĢük 

30 ≤ CRN < 50 Piyasada YoğunlaĢma Orta 

50 ≤ CRN < 70 Piyasada YoğunlaĢma Yüksek 

CRN  ≥ 70 Piyasada YoğunlaĢma Çok Yüksek 

Kaynak: http://www.tuik.gov.tr/PreHaberBultenleri.do?id=15846 (EriĢim Tarihi: 

15.02.2016)  

2.4.1.2. Hirschman-Herfindahl endeksi (HHI) 

Bu endeks, piyasadaki bütün firmaların piyasa paylarının karelerinin 

toplamıyla hesaplanmaktadır. Bu endeks ilk kez Hirchman tarafından 1945 yılında 

geliĢtirilmiĢ daha sonra Herfindahl tarafından bağımsız olarak formüle edilmiĢtir.  

HHI = ∑     
    =   

  +   
  +   

  + ................ +   
  

Si: i. firmanın piyasa payını göstermektedir.  

Bu endeksin teorik üstünlüğü daha çok olduğu düĢünülmektedir. Bütün 

firmaları kapsayarak, piyasa payları büyük firmalara daha fazla ağırlık 

vermektedir. Bu nedenlerle daha yoğun olarak kullanılmaktadır. Fakat bu endeksin 

yorumlanmasında belirsizlik görülmektedir.  

Bulunan rakamın firmaların tek tek büyüklüğünü yansıtmaması, eĢit 

büyüklükte firmalardan oluĢan piyasalar için bir sorun değildir. HHI = 0,02 değeri, 

piyasada %20 paya sahip beĢ firmanın bulunması Ģeklinde açıklanabilir. Halbuki 

gerçekte piyasadaki firmaların büyüklükleri çok farklıdır. EĢit paya sahip 

firmalardan oluĢan piyasalara rastlamak nerdeyse imkânsız görülmektedir 

(Rekabet Terimleri Sözlüğü, 2014: 207) 

Monopol durumda tek firma, %100 pazar payına sahip olduğu için HHI =  

        = 1 değerin almaktadır. Amerika BirleĢik Devletleri BirleĢme 
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klavuzunda yapılan değiĢikliğe göre HHI değeri, yoğunlaĢmaya etkisi ve 

piyasadaki rekabet Çizelge 2.3’de gösterilmektedir.  

Çizelge 2.3.  HHI Endeks Değeri 

HHI Endeks 

Değeri 

Piyasadaki YoğunlaĢmanın 

derecesi 

Piyasa Rekabet Düzeyi 

0-1000 Piyasada YoğunlaĢma az Rekabet yüksek 

1000-1800 Piyasada yoğunlaĢma orta Rekabet orta 

1800-10000 Piyasada yoğunlaĢma yüksek Rekabet az 

Kaynak: Rekabet Dergisi 2011: 129 

2.4.1.3. Hannah ve Kay endeksi 

1977 yılında Hirschman-Herfindahl endeksinden yola çıkarak Hannah ve 

Kay tarafından ortaya atılmıĢtır. HHI, Hannah ve Kay endeksinin özel bir durumu 

olara ifade edilmektedir.  

HK = ∑   
  

    = 1 / ( 1-   )   

Formülde belirtilen   ’nın seçimi, araĢtırmacıya bağlıdır. Hannah ve Kay, 

 ’ nın 0,6 – 2,5 arasında seçilmesi durumunda en uygun sonuçları vereceğini ileri 

sürmüĢlerdir. Daha yüksek   değerler, dağılımda en büyük firmalara daha fazla 

ağırlık vermektedir. Bu endeksin kullanımı henüz yaygınlaĢmamıĢtır. Bunun 

nedeni  ’ nın seçilmesi için belirli bir kriterin olmayıĢına bağlanmaktadır(Yayla, 

2005:47).  

2.4.1.4. Entropi endeksi  

Bu endeks Jacguemin ve Jong tarafından 1977 yılında ortaya atılmıĢtır. 

Piyasa paylarına logaritmaları ile birlikte ağırlık verilen bir yöntemdir.  

E =  ∑     
 

  
  

       Ģeklinde formüle edilmektedir. 
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Piyasa payları eĢit olduğunda indeks      ) değerini almaktadır. 

Monopolistik bir yapı söz konusu olduğunda ise indeks sıfır değerini almaktadır. 

Belli sayıda firma arasında piyasa paylarındaki eĢitsizlik azaldığında indeksin 

değeri yükselmektedir( Durukan,  2009: 78).  

Entropi endeksi ile diğer endekslerin karĢılaĢtırılması zor olduğu 

görülmektedir. Bunun nedeni entropi endeksinin ölçü biriminin logaritmatik 

olması engel olmaktadır. Bu güçlüğü ortadan kaldırmak amacı ile entropi endeksi 

piyasadaki firmaların sektördeki payının ağırlıkları kullanılarak geometrik dizelere 

dönüĢtürülerek kullanılmaya baĢlanmıĢtır. Böylece diğer ölçütlerle karĢılaĢtırma 

olanağı bulunmuĢ olmaktadır. Entropi endeksi dağılımın tümünü dikkate alır ve 

sektördeki firmaların sayısında ve büyüklüklerinde ki değiĢmeye karĢı duyarlıdır. 

Endüstride rekabetçi yapının bulunup bulunmadığının iyi bir göstergesi 

sayılmaktadır.  

Yukarıda söz edilen yoğunlaĢma ölçütleri belli bir andaki büyüklük 

dağılımlarını yansıtmaktadırlar. Bu statik özelliklerden dolayı haklı eleĢtirilere 

hedef olmaktadırlar. Eğer lider firmalar zaman içinde değiĢiyorsa, sürekli yüksek 

yoğunlaĢma düzeylerine rağmen rekabetçi güçlerin varlığı yadsınamamaktadır. Bu 

sakıncayı gidermek amacıyla statik ölçütler yerine ‘‘sürekli yoğunlaĢma’’ kavramı 

geliĢtirilmeye çalıĢılmıĢsa da baĢarılı olunamamıĢtır (Ġzgi, 2011: 45). 

2.4.1.5. Rosenbluth veya Hall-Tideman endeksi  

Önce Rosenbluth sonra Hall ve Tiden piyasaya giriĢ ve çıkıĢların, 

dolayısıyla firma sayılarının yoğunlaĢmayı saptamakta önemli olduklarını ileri 

sürmüĢlerdir. Daha sonra Hirschman- Herfindahl Endeksine firmaların sıra 

göstergelerini ağırlık olarak dahil ederek bu endeksi oluĢturmuĢlardır.  

RHT = 1 / * ∑  
   

 
 
       + formülüyle ifade edilmektedir (Arslan 

vd.,2008: 52). 

Hall ve Tideman ölçü birimiyle yoğunlaĢma endeksinde olması gereken 

özellikleri belirlemiĢ ve diğer endekslerin yorumlanmasına da yardımcı olmuĢtur. 

Bu özellikler Ģöyle sıralanmaktadır:  
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 YoğunlaĢma, tek boyutlu ölçüdür. Yani A ve B gibi iki 

endüstrinin birbirlerine göre yoğunlaĢma dereceleri farklı olabilir, 

ancak yoğunlaĢma ölçüsü belirsiz değildir.  

 

 Bir endüstride yoğunlaĢma bazen firmaların piyasa paylarının 

büyüklüğüne, bazen de bütün mal fiyatının fonksiyonu olabilir. 

Yani yoğunlaĢma, endüstrinin mutlak büyüklüğünden bağımsızdır.  

 

 YoğunlaĢma ölçüsü firmaların Pazar paylarındaki değiĢimleri 

yansıtmalıdır. Örneğin; bir yada birkaç firma, alt basamaklardaki 

bir yoğunlaĢma düzeyinden, daha üst bir yoğunlaĢma düzeyine 

geçerse yoğunlaĢmanın artmasını ifade etmektedir.  

 

 Endüstri eĢit büyüklükteki N adet firmadan oluĢuyorsa, N’nin 

fonksiyonu olarak yoğunlaĢma ölçüsü değiĢmektedir. N artıkça 

yoğunlaĢma azalırken, N azaldıkça yoğunlaĢma artmaktadır. Yani 

yoğunlaĢma ölçüsü, firma sayısı N’nin azalan fonksiyonu 

olmaktadır.  

 

 YoğunlaĢma 0 ile 1 arasında değerler almaktadır.  

2.4.1.6. Kapsamlı YoğunlaĢma endeksi (CCI) 

1970 yılında Horwath tarafından geliĢtirilmiĢtir. HHI endeksinden 

türetilmiĢtir. YoğunlaĢma endekslerinde hangi firmaların alınacağı konusunda da 

yaĢanan sorunlar nedeniyle iki tür endeks etkili olmaktadır. Bu endeksler;  

i. Kısmi endeksler; Birkaç büyük firmanın o sektördeki toplam 

üretim içindeki payını gösterirken 

ii. Toplu endeksler; piyasadaki bütün firmaların dikkate alınmasıdır.  

 CCI endeksi; kısmi ve toplu endekslerin birleĢmesinden oluĢan bir 

endekstir (Yayla, 2007: 45-47).  

CCI  = (   / x )  + ∑         
  

    *  (   
   

 
) + 
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Ġlk firma, piyasa payı en büyük olandır. Daha sonra diğer firmaların piyasa 

paylarının karelerinin ağırlıkları toplamının eklenmesiyle sonuca ulaĢılmaktadır. 

CCI endeksi 0 ile 1 arasında değer alır, endeks 1’e yaklaĢtıkça tekel piyasa söz 

konusudur.  

2.4.1.7. Logaritmanın varyansı endeksi 

V = 1 / N  ∑          
    – 1 /    (∑         

    

Endeks, bütün firmalar eĢit büyüklükte olduğu zaman sıfır değerini 

almaktadır.  

2.4.1.8. Lorenz eğrisi ve Gini katsayısı 

Lorenz eğrisi yatay ekseninde, Ģekil 2.1’ de görüldüğü gibi ilgili 

endüstrilerdeki firmaların küçükten büyüğe doğru birikimli yüzdeleri, düĢey 

eksende ise endüstri için üretimin birikimli yüzdesi gösterilmektedir.  

OA köĢegeni, üretimin bütün firmalar arasında eĢit olarak dağıldığı 

durumu yansıtmaktadır. EĢit olmayan firma büyüklükleri dıĢbükey eğriyle 

gösterilmiĢtir. EĢit dağılımdan uzaklaĢıldığı takdirde eğri OA köĢegeninden 

uzaklaĢmaktadır. Lorenz eğrisi endüstri içinde yüzde kaç firmanın, endüstri 

üretiminin yüzde kaçını elinde tuttuğunu göstermektedir.  

 

ġekil 2.1: Lorenz Eğrisi ve Gini Katsayısı 

Lorenz eğrisinde iki ayrı dağılım birleĢtirilmektedir. Lorenz eğrisi 

endüstrideki firma sayısından etkilenmektedir. Endüstriye yeni firmaların girmesi 

veya çıkması durumunda büyük iĢletmelerin piyasadaki payları değiĢmese bile 
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Lorenz eğrisi yoğunlaĢmada önemli değiĢiklikler varmıĢ gibi göstermektedir (Hall 

ve Tideman, 1967: 167).  

Lorenz eğrisinde çok küçük Pazar payına sahip firmalar da dikkate 

alındığından, araĢtırmacı piyasa payı ile ilgili yorumlarda yanılgıya düĢmesine 

neden olmaktadır.  

YoğunlaĢma oranlarının hesaplanmasında en yaygın olarak kullanılan 

diğer ölçü birimi, Lorenz eğrisinden elde edilen Gini Katsayısıdır. Gini Katsayısı 

Ģekil 2.1’deki taralı alanın OAB üçgenine oranı olarak gösterilmektedir. EĢitsizlik 

artıkça taralı alan büyüyeceğinden, Gini Katsayısı da daha büyük olacaktır. Gini 

Katsayısı 0’a yaklaĢtıkça yoğunlaĢma artar, 1’e yaklaĢtıkça yoğunlaĢma azalır. 

Gini Katsayısı, monopol durumda 1’e eĢittir (Kupar, 2011: 231).  

Buraya kadar çeĢitli yoğunlaĢma ölçüleri tanımlanmaya çalıĢıldı. 

YoğunlaĢma ölçüsünde Hannah ve Kay, esas olabilecek bazı kriterler ileri 

sürmüĢlerdir. Bunlar;  

 YoğunlaĢma eğrisi sıralama ölçütü 

 SatıĢ transferi ilkesi 

 GiriĢ koĢul 

 BirleĢme koĢuludur.  

2.5. Yapı- DavranıĢ-Performans YaklaĢımı 

 Yapı, DavranıĢ ve Performans yaklaĢımına göre, bir endüstrinin 

performansı; pazarın yapısına ve pazarda yer alan aktörlerin yani alıcıların ve 

satıcıların davranıĢına bağlıdır. 

 Toplumsal refahın artması açısından mal ve hizmet üretenlerden ekonomik 

faaliyette baĢarılı olmaları beklenmektedir. Ekonomik faaliyetler sonucu 

ulaĢılacak piyasa baĢarısının ölçümü oldukça güç bir olgu olmakla birlikte, 

ekonomi teorisi bize baĢarıyı belirleyen bazı kriterler sağlamaktadır. Ekonominin 

bütün olarak baĢarısını ölçmek istediğimizde, refah açısından ele alabileceğimiz 

kriterler Ģöyle sıralanmaktadır:  
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 UlaĢılan istihdam düzeyi 

 Üretimin etkinliği yani ulaĢılan istihdam düzeyindeki toplam çıktı 

hacmi 

 Çıktı ve istihdam düzeylerinde yıldan yıla istikrar 

 Zaman içinde çıktıdaki artıĢ oranları 

 Toplam çıktının bileĢimindeki değiĢme, alternatif malların 

üretilmesi  

 Gelir dağılımı 

 Bu kriterler, toplum açısından kabul edilebilir baĢarının ne olduğuna 

iliĢkin standart ve normların belirlenmesi bakımından önem taĢımaktadır 

(Kabasakal, 2009: 45). 

 Ekonominin göstermiĢ olduğu baĢarıyı belirleyen pek çok grup davranıĢı 

ve bireysel davranıĢ bulunmaktadır. ĠĢçi sendikalarının davranıĢı, ödünç alma ve 

harcama ile ilgili kararlar alan devlet otoritesinin davranıĢı, kamusal yada bireysel 

durumundaki bireylerin davranıĢları sayılmaktadır. Ekonomik baĢarının analizinde 

zincirin halkaları aĢağıdaki gibi sayılmaktadır.  

 Piyasa Yapısı → Piyasa DavranıĢı → Ekonomik BaĢarı 

  Ekonomiyi yönlendiren tüm bu unsurlar içinde giriĢim kavramının 

araĢtırılması, yararlı kamu politikalarının oluĢturulmasında yol gösterici 

niteliktedir. Firma baĢarısının belirlenmesinde, firmalar grubunun yani piyasa 

yapısının önemli payı olduğu fikri iktisatçılar arasında geniĢ yer kaplamaktadır(Su, 

2003:19). Bu nedenle Yapı-DavranıĢ ve Performans paradigmasının her aĢaması 

aĢağıda incelenecektir.  

2.5.1. Piyasa Yapısı Belirleyicileri  

 Piyasa yapısı, piyasadaki satıcılar arasındaki rekabete dayanan iliĢkileri 

belirleyen özelliklerden meydana gelmektedir. Genellikle piyasa yapısını 

belirleyen nitelikler Ģu Ģekilde sıralanmaktadır: 
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 Piyasadaki satıcıların birbirleriyle iliĢkileri 

 Alıcıların birbirleriyle iliĢkileri  

 Satıcılarla alıcılar arasındaki iliĢkiler  

 Piyasadaki satıcıları potansiyel satıcılarla iliĢkileri 

 Bu nitelikler çerçevesinde piyasa yapılarını dört gruba ayırarak 

inceleyebiliriz. Bunlar rekabetçi, monopolcü rekabet, oligopolcü ve monopolcü 

piyasa yapılarıdır (EĢkinat, 2009: 65). 

2.5.1.1. Tam rekabetçi piyasa yapısı 

 Tam rekabet piyasa yapısına sahip endüstrilerde çok sayıda alıcı ve 

satıcılar, engel olacak koĢullarla karĢılaĢmadan piyasada yer almaktadırlar. 

 Piyasada yer alan çok sayıda özdeĢ firmalar fiyatı kısa dönem marjinal 

maliyete eĢitleyerek belirlemektedirler. Bu nedenle kısa dönemde firmanın 

ekonomik karları belirsizdir, ancak uzun dönemde tüm firmaların aynı teknoloji ve 

girdileri kullandığı düĢünülürse; her bir firmanın ekonomik kârının sıfır olması 

beklenmektedir. Ancak bazı firmaların maliyetleri diğerlerine göre düĢükse, 

piyasaya giriĢ engeli olmadığından yeni firmaların giriĢi kârı etkileyecektir.  

 Tam rekabet piyasasında yer alan endüstriler fiyat kabullenici 

olmaktadırlar. Bu nedenle düĢük fiyattan minimum maliyetle faaliyetlerini 

sürdürmeleri gerekmektedir. Tam rekabet piyasalarında bu yüzden yoğunlaĢmanın 

etkisi çok az görülmektedir.  

2.5.1.2. Monopolcü (Tekelci) piyasa yapısı 

 Günümüzde piyasalar rekabetçi yapıdan uzaklaĢarak aksak rekabet 

piyasalarına doğru geçiĢ görülmektedir. Endüstride tek satıcı bulunduğundan fiyat 

marjinal maliyetin üzerinde belirlenebilmektedir. Kısa dönemde kar negatif 

olabilir ancak uzun dönemde pozitif ya da sıfır değeri almaktadır. Monopolcü 

piyasada firma fiyatı belirlerken, tüketicileri kendi malına yöneltebilmek veya 

piyasa giriĢ engelinin çok güç olmadığı bazı durumlarda potansiyel rekabet 

korkusu yaĢadığı için davranıĢını kısmaktadır (Davut, 1997: 17).Sektörde monopol 

piyasa türü fazla ise, yoğunlaĢma çok yüksek görülmektedir.  
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2.5.1.3. Monopolcü rekabet piyasa yapısı  

 Birbirine çok yakın mallar üreten çok sayıda satıcının bulunduğu piyasa 

yapısıdır. Firmaların belirli alıcı grupları bulunmaktadır. Monopolcü rekabet 

piyasasında firmalar mallarını satabilmek için tanıtım masrafı yapmak 

zorundadırlar. Bu piyasa yapısında da monopol piyasa yapısında olduğu gibi fiyat 

marjinal maliyetin üzerinde belirlenmektedir(Kaynak: 2011:54). Bir endüstride 

piyasa yapısının monopolcü rekabet olması firmanın ancak marka ile yani 

farklılaĢtırılmıĢ ürün satarak rekabet edebilmektedirler. Bu yüzden bu piyasada 

yoğunlaĢma yüksektir.  

2.5.1.4. Oligopol piyasa yapısı  

 Oligopol piyasa, az sayıda satıcı, çok sayıda alıcının olduğu piyasa 

türüdür. Bakır, aliminyum, demir-çelik, otomobil, oto lastiği ve ağır sanayi 

dallarında piyasaya hâkim üç veya beĢ büyük firma vardır.  

 Oligopol piyasa türünde firmalar fiyatı marjinal maliyetin üzerinde 

belirler. Fiyat ve marjinal maliyet iliĢkilerinden hareketle bir endüstrinin yapısına 

bağlı olarak ekonomik karın varlığı ve sürdürebilirliğini tahmin etmektedirler. 

Uzun dönem karın pozitif olması piyasa giriĢlerin serbest olup olmadığının test 

edilmesini sağlamaktadır. Serbest giriĢ söz konusuysa fiyat, marjinal maliyete eĢit 

değildir ancak uzun dönem kar sıfır olacaktır. Bunun sonucunda kısa dönem 

kârlara bakarak bir endüstrinin rekabet derecesi konusunda çok az bilgi elde 

edilmektedir (Gündoğdu, 2011: 11).  

 Piyasadan firmaların çekilmesi fiyatların yükselmesine neden olurken, 

yeni bir firmanın piyasaya girmesinde fiyatların düĢmesine neden olacaktır.  Bu 

yüzden uzun dönemde yeni firmaların endüstriye giriĢleri engellenebilmekte bu 

yüzden kar sıfır olmamaktadır. Oligopol piyasada bir firma, herhangi bir karara 

varabilmek için rakiplerinin davranıĢlarını hesaplama zorunluluğu doğurmakta bu 

da yoğunlaĢmayı etkilemektedir.  

2.5.2. Ekonomik BaĢarının Belirlenmesi ve Firmaların DavranıĢı 

 Yapı, DavranıĢ ve Performans yaklaĢıma göre piyasa yapısı belirlendikten 

sonra ekonomik baĢarı etkili olmaktadır. Piyasa yapısının ekonomik baĢarı 

üzerindeki etkisi günümüzde çok sayıda iktisatçının dikkatini çekmektedir. 
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Ekonomik baĢarıyı değerlendirebilmek amacıyla esneklik, dağılımda etkinlik, 

teknik ilerleme ve diğer ekonomik ve politik öğeler Ģeklinde sayılmaktadır.  

 Etkin bir ekonomide teknik geliĢme nedeniyle maliyetlerin düĢürülmesi 

endüstrinin kapasitesine, çıktısına ve fiyat seviyelerine yansıması Ģeklinde 

görülmektedir. Monopol piyasalarda firma ekonomik değiĢmeye yavaĢ cevap 

verirken, rekabetçi piyasada her firma yalnızca kendisi için plan yaptığından, yeni 

firmaların piyasaya giriĢi karları azaltmakta, fiyatlar düĢmekte ve aĢırı kapasiteye 

sahip fabrikaların kapatılmasına yol açmaktadır. Bu bir ölçüde kaynakların israfına 

neden olduğu görülmektedir.  

 Etkinlik açısından piyasa yapılarından kaynaklanan baĢarının 

değerlendirilmesinde ise rekabetçi piyasaların etkin olduğuna dair görüĢlere yer 

verilmektedir. Rekabet altında firmalar maliyetlerini piyasa fiyatı seviyesine 

indiremediklerinde piyasadan silinebilme tehlikesi ile karĢı karĢıya olduklarından 

daha etkin olmak zorundadırlar.  

 Maliyetler minimize edildiğinde ise piyasadan silinebilme tehlikesinin 

baskısı azalmaktadır. Etkin yönetimin sağlanması güç olduğundan, Ģartlar izin 

verdiği sürece tatmin edici bir düzeyde kar elde etmeyi tercih edeceklerdir. Ayrıca 

çoğu zaman yönetici kendi kiĢisel yararını maksimuma çıkarmayı tercih etmekte, 

bu nedenle yüksek ücret yanında, çevresini yardımcılarla ve çok sayıda personel 

istihdam etmekte, firmasında bürokratik bir yapıya yol açabilmektedir. Bu konuda, 

Leibenstein geliĢtirdiği X- etkinliği kavramına değinilmektedir (Atiyas, 2000: 1).  

 X- etkinliği; bir firmanın veri teknoloji ve üretim faktörü ile ürettiği 

mallardan birinin çıktı değerini, diğerlerinin çıktı değerlerinin azaltmadan 

artırılamaması durumu olarak tanımlanmaktadır. Diğerlerin çıktı değerini 

azaltmadan bir malın çıktı değerini arttıramıyorsa bu durumda x-etkinliği söz 

konusudur.  

 X-etkinsizliği, azalan verimler kanunuyla ortaya çıkan kaynakların 

rasyonel kullanılmamasıdır. X-etkinsizliği piyasa gücü ile doğrudan iliĢkili bir 

kavram olarak görülmektedir. Rekabet koĢullarının olmadığı piyasa yapılarında x-

etkinsizliği görülmektedir. Piyasadan kaynaklanan israflar daha çok yoğunlaĢmıĢ 

piyasa yapılarında görülmektedir. YoğunlaĢmanın fazla olduğu piyasalarda daha 
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fazla personel çalıĢtırarak yüksek maliyete katlanılması x-etkinsizliğinin kaynak 

israfına örnek gösterilmektedir (Çetin, 2010: 183).  

 X-etkinsizliğine neden olan istikrarsızlık, enflasyon ve reklam gibi 

unsurlardan kaynaklanan israflar daha çok oligopol piyasa Ģartlarında ortaya 

çıkmaktadır. Bunun sebebi; oligopolcü firmaların fiyat indiriminden kaçınması ve 

endüstri talep eğrisinin esnek olmayıĢı ile açıklanabilmektedir. Sonuçta, 

yoğunlaĢmanın fazla olduğu piyasa yapılarında firmaların fiyat belirleme gücünü 

elinde bulundurması gerekmektedir. Fiyat belirleme gücünü elinde bulundurmak 

istemeleri gereğinden fazla kaynak kullanımı nedeniyle konjonktürel 

dalgalanmalara neden olmaktadır (Kök, 2003: 43-44) .  

 X- etkinsizliğine neden olan baĢka unsur reklam ve satıĢ çabalarından 

kaynaklanan israf olarak görülmektedir. Reklam teorik çerçevede, bilgi iletici ve 

ikna edici Ģekilde ikiye ayrıldığını düĢünecek olursak; ikna edici reklamın refah 

üzerinde olumsuz etkisi olduğu görülecektir. Reklam firmanın karĢı karĢıya 

olduğu talep eğrisinin biçimini değiĢtirmeye yönelik faaliyet olduğundan 

ekonomik performans açısından etkinsizliğe neden olacaktır. Özellikle rekabeti 

engelleyici reklamların, ekonominin verimli kapasitesini artırmayacağı ve 

ekonomide gerek olmadığı halde fazladan kaynak kullanımına bağlı olarak 

etkinsizliğe neden olarak maliyetleri arttırmaktadır. Ekonomik baĢarıya ulaĢmada 

piyasa yapısının ve endüstride yer alan aktörlerin ayrıca kullanılan kaynakların 

doğru belirlenmesi gerekmektedir (Çoban, 2005: 142).  Ekonomistlerin çoğu 

Adam Smith’den beri kaynak dağılımı konusunu büyük Ģüphe ile 

yaklaĢmaktadırlar. Kaynak dağılımı piyasa yapısı ve fiyat belirlemede önemli 

sonuçlar doğurmaktadır. Örneğin; rekabet piyasası ve monopol piyasası iki firma 

aynı mallar için farklı fiyat uygulamaktadırlar. Monopolistin belirlediği fiyat, 

rekabetçi firmanın belirlediği fiyatın üzerinde saptanmaktadır. Ayrıca tekele konu 

olan malları tam rekabet altında üretilebilecek miktardan daha üretilmektedir. 

Ekonomistlerin isteği tüm mal fiyatlarının, ilave bir birimin fiyatı malın üretimi 

için gerek ek maliyete eĢit olacak Ģekilde belirlenmesini sağlamaktır (BulmuĢ, 

1998: 234 ). 

 Geleneksel iktisadi görüĢe göre; ekonomik yoğunlaĢma kaynak dağılımını 

bozması nedeniyle insan ihtiyaçlarının giderilmesinde ekonominin baĢarısını 

azaltmaktadır. Bu nedenle bazı ekonomistler anti tröst yasalarla firmaların çok 

büyümesinin engellenmesinde ısrar etmektedirler. Kısaca serbest piyasa 



33 

mekanizmasının etkin iĢlemesi gerektiğini savunmaktadırlar. Bu görüĢlerin 

karĢısında ise yanlıĢ kaynak kullanımını yol açtığı etkinsizliğin önemsiz olduğunu 

savunmaktadırlar. KarĢıt görüĢte yer alan ekonomistler, yenilikten kaynaklanan 

rekabetin etkili olması gerektiğini, hatta monopol gücü olan firmanın bazen 

rekabetçi küçük firmalardan daha yenilikçi olduğunu savunmaktadır.  

 Yüksek yoğunluğa sahip firmaların yenilikçi olmaları bunların yeniliği 

ticari amaçla çabucak uygulayacakları anlamına gelmemektedir. Yüksek 

yoğunlaĢma giriĢ için yüksek engellerle sonuçlanmakta ise, bu durum yeni 

tekniklerin uygulanmasını yavaĢlatmaktadır. Endüstrinin yoğunlaĢma derecesi ile 

endüstrinin teknolojik değiĢme oranı arasında önemli istatistikî iliĢki 

bulunmamaktadır. Kendrick’in çalıĢmasına da endüstrinin verimlilik artıĢ oranı 

yani birim girdi baĢına çıktıdaki artıĢ oranı ile endüstrinin mutlaka kendisi için 

gerekli buluĢları kendisinin yapmasının gerekli olmamasına bağlanmaktadır.  

Bu iĢ endüstrinin makine ve diğer ihtiyaçlarını üreten firmalara yüklenmektedir 

(Yıldırım, 2004: 72). Tüm bu araĢtırmalar yüksek yoğunluklu endüstrinin 

araĢtırma ve geliĢtirme faaliyetine göre eğilimli oldukları hipotezinin test 

edilmesinin güçlüklerle dolu olduğunu göstermektedir.  

 Yukarıda farklı piyasa yapıları ve davranıĢları sonucunda ulaĢılabilecek 

ekonomik baĢarı ile ilgili görüĢlere bakıldığında ekonomik baĢarının ölçümünde 

kullanılacak kriterler geliĢtirilerek, toplum refahı açısından gerekli alanlara devlet 

müdahalesinin uygun Ģekilde yapılmasında yol gösterici bilgiler sağlanmasıdır. 

BaĢarı ölçülerek, baĢarısız alanlar belirlendikten sonra kamu müdahalesine 

baĢvurma olgusu ortaya çıkmaktadır.  

 Fiyatın ve çıktının devlet tarafından belirlendikten sonra kamu 

müdahalesine baĢvurma olgusu ortaya çıkmaktadır. Fiyatın ve çıktının devlet 

tarafından doğrudan belirlenmesinin, serbest giriĢim ekonomisi pek iĢler yol 

olmadığı görülmektedir. Öte yandan piyasa yapısının ya da davranıĢın 

düzenlenmesi daha çok kabul gören bir yoldur. Yapı davranıĢ ve baĢarı arasındaki 

iliĢkiler konusunda ne kadar bilgi elde edilirse, ekonomik baĢarıyı olumlu yönde 

etkileme amacındaki politikaların uygulanması da o kadar kolaylaĢacaktır.  
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2.6. Rekabet Gücünü Etkileyen Faktörler 

 Yapılan çalıĢmalar, piyasanın rekabet gücünün tek ve basit bir etken 

tarafından belirlenmediğini, dolayısıyla yoğunlaĢmadaki geliĢmenin tek bir 

açıklamasının bulunmadığını göstermektedir. Belli zamanlarda bireysel 

piyasalarda veya ekonominin bütününde ulaĢılan yoğunlaĢma derecesini belirleyen 

çeĢitli etkenler bulunmaktadır. YoğunlaĢma, ekonomik kaynak ve faaliyetler 

toplamının büyük bir yüzdesinin, bu toplama sahip olan veya kontrol eden 

birimlerin küçük yüzdesi veya birkaç tanesi tarafında kontrol edilmesidir. Bu 

nedenle yoğunlaĢmanın ekonomik etkilerini belirleyen pek çok etken 

bulunmaktadır. Bu bölümde bu etkenlere değinilecektir.  

2.6.1. Ölçek Ekonomileri ve Piyasa Büyüklükleri  

 YoğunlaĢmayı artıran en önemli etmen olarak genellikle ölçek 

ekonomileri kabul edilmektedir. Bunun nedeni, üretim ve dağıtımında ölçek 

ekonomilerinden yararlanmak için firmaların üretim miktarlarını arttırılmasına 

neden olmasıdır. 

 

ġekil 2.2. Ölçek Ekonomileri ve Piyasa Büyüklükleri 

Uzun dönem rekabetçi modelde firmaların ‘‘U’’biçimli ortalama maliyet 

eğrisine sahip oldukları kabul edilmektedir. Firmalar büyüdükçe, ölçek 

ekonomilerinden kaynaklanan ortalama maliyetlerin azalması avantajına sahip 

olmaktadır. Fakat belirli bir noktadan sonra, üretim artıĢı artık maliyetlerin 

azalması sonucunu doğurmadığından, maliyetler artmaya baĢlamaktadır. Ortalama 
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maliyetin en düĢük olduğu nokta ġekil 2.2’ de görüldüğü gibi minimum etkin 

ölçek (MES)’ dir.  

MES, piyasa ortalama maliyetlerin en düĢük seviyede elde edilebildiği tek 

bir uygun değer firma büyüklüğünün oluĢmasına neden olmaktadır. Bu durumda 

uygun değer büyüklük ile pazar büyüklüğü birlikte maksimum firma sayısını yada 

yoğunlaĢma oranını belirlemektedir (Katırcıoğlu, 2006: 5). 

Ölçek ekonomileri sabitken, pazar büyüklüğünde azalıĢ varsa yoğunlaĢma 

artmaktadır. Bunun sebebi olarak bazı firmaların piyasadan çıkmaları 

gösterilmektedir. Aynı Ģekilde pazar büyüklüğünde artıĢ varsa, yeni firmaların 

giriĢiyle yoğunlaĢma azalacaktır. Pazarın büyümesi, minimum etkin ölçeğin 

büyümesinden daha hızlı olursa; bunun sonucunda yoğunlaĢma düzeyinde 

azalmalar beklenebilir. Nüfus, nüfus yoğunluğu, gelir, ulaĢtırma sistemleri bir 

ülkenin iç pazar büyüklüğünü belirleyen baĢlıca elemanlar olmaktadır.  

2.6.2. Firmaların Teknoloji Düzeyi 

Teknoloji, ölçek ekonomilerinin doğmasına neden olur. Ölçek 

büyüklüğünün hemen hemen teknoloji ile sınırlı olduğu söylenebilir. Büyük 

ölçekte üretim daha etkin tekniklerin kullanılmasını gerektirebilir. Ölçek 

büyüdükçe el ile çalıĢtırılan makineler yerine, uzmanlaĢmıĢ otomatik makineler ve 

sürekli üretim yöntemleri kullanılmaktadır. Bunlar iĢgücünde, enerji ve hammadde 

kullanımında tasarruflar sağlayarak maliyetleri azaltmaktadır (Ertek, 1984: 20). 

Maliyet avantajına sahip firma daha hızlı büyüyecek ve piyasa payını 

artıracaktır. Özellikle çimento, sigara, çelik ve otomobil dallarda önemli teknolojik 

geliĢmeler nedeniyle minimum etkin ölçeğin giderek büyüdüğü görülmektedir. 

Sahip olduğu teknolojiden kaynaklanan yenilikler, firmanın piyasayı kontrol 

gücünü artırıcı yönde de etki yapmaktadır. Oligopolcü endüstrilerde en büyük 

firmaların daha fazla yoğunlaĢması sağlarken, yeniliklerdeki geliĢmelerin monopol 

gücünü artırabileceği söylenir. Bu durumda rakipler de harekete geçerek piyasa 

güçlerini korumaya çalıĢırlar (Soyak, 1995: 8). 

Schumpeter gibi bazı yazarlara göre teknik geliĢme, ancak yoğunlaĢmanın 

yüksek olduğu endüstrilerde meydana geleceğini savunmuĢlardır. Diğerleri, teknik 

geliĢmenin ancak yoğunlaĢmanın az olduğu endüstrilerde mümkün olacağını 

savunmaktadırlar. Teknolojik geliĢme etkin minimum ölçeğin büyümesi ve bunun 
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sonucunda da yoğunlaĢma oranının artması yönünde etki yaparken, pazarın ve 

dolayısıyla sanayinin büyümesi, yoğunlaĢma oranını azaltıcı yönde etki 

yapmaktadır (Önder, 2006: 12).  

Schumpeter ve onun görüĢünü paylaĢan iktisatçılar yoğunlaĢma ve 

teknolojik geliĢme arasında pozitif iliĢkinin olduğunu ileri sürmektedirler. 

Bunların karĢıt görüĢünü paylaĢanlar bu konuda yeterli kanıt bulunmadığını orta 

büyüklükteki firmaların en az büyük firmalar kadar araĢtırma geliĢtirme harcaması 

yaptığını ancak harcanan her birim miktarı için en az onlar kadar iyi sonuçlar 

aldığını ileri sürmektedir. 

Yüksek derecede yoğunlaĢmıĢ sektörlerde büyük firmalar, içinde 

bulundukları durumdan hoĢnut olduklarından, piyasa payları artırmak ve etkilerini 

yükseltmek için kendilerini zorlamamaktadırlar. Bu durumda yüksek derecede 

yoğunlaĢmıĢ sanayicilerin, rekabetçi sanayilere göre daha az etkin olmaları 

beklenmektedir. Ancak analiz sonucunda iĢgücü verimliliği ile yoğunlaĢma 

arasında pozitif bir iliĢki bulunmuĢtur. 

AraĢtırma GeliĢtirme(ARGE) faaliyetlerin monopol gücü ile arttığı kabul 

edilmekteydi ancak son yıllarda yapılan incelemelerde ARGE faaliyetleri ile 

endüstri yoğunlaĢması arasında doğrusal olmayan bir iliĢkinin varlığı bulunmuĢtur 

(Taymaz, 2000: 109). Nitekim literatür incelendiğinde, ARGE harcamaları ile 

yoğunlaĢma arasında negatif bir iliĢki tespit etmiĢtir. YoğunlaĢma ile teknolojik 

geliĢme arasındaki iliĢkiler konusunda yapılan ampirik çalıĢmalarla, kesin 

sonuçların elde edilmediği görülmektedir.  

2.6.3. BaĢlangıç Sermayesi Ġhtiyacı 

Yeni bir iĢ kurabilmek için, büyüklüğü girilmesi düĢünülen endüstrinin 

teknolojisine bağlı olan bir baĢlangıç sermayesini sağlamada güçlüklerle 

karĢılanmaktadır. Bu miktarın yüksek olması, daha önce ifade edilen bir giriĢ 

engelidir. Bu nedenler yoğunlaĢma ile baĢlangıç sermayesi ihtiyacı arasında pozitif 

bir iliĢkinin varlığından söz edilmektedir.  

2.6.4. Reklam 

SatıĢ arttırma çabaları ve özellikle reklamın yoğunlaĢmayı artırıcı etkisi 

üzerindeki tartıĢmalar devam etmektedir. Kaldor, reklamları yoğunlaĢmayı artırıcı 
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bir etmen olarak görürken, Guth bu tezi doğrulayacak bulguların bulunmadığını 

ileri sürmektedir (Bal ve ġengök, 2002: 7). 

1986 yılında Kessides ABD imalat endüstrisi verilerini kullanarak, 1972 

yılında 1977 yılına kadar reklam ve firma giriĢleri arasındaki iliĢkiyi incelemiĢtir. 

Kessides’in bulunduğu sonuçlara göre; endüstrilerin büyük çoğunluğunda reklam 

firmaların giriĢimi tutundururken, bir kısmında geciktirmektedir (Bal ve ġengök, 

2002:13). 

2.6.5. BirleĢme  

Piyasadaki firma sayısını azaltan ve potansiyel firmaların piyasaya 

girmesini engelleyen yoğunlaĢmanın artmasına neden olmaktadır (Rekabet 

Kurumu, 2010). 

Üç tür birleĢme vardır:  

Yatay birleĢme; söz konusu iki veya daha fazla sayıdaki firmanın ayı 

üretim alanında faaliyet göstermesidir.  

Dikey birleĢme; firmanın üretiminde hammaddeden pazarlamaya kadar 

her türlü aĢamasında faaliyet göstermesidir. 

Son olarak ilgisiz alanlarda çalıĢan firmaların birleĢmesi sayılmaktadır. 

Yatay birleĢmeler sürekli olarak piyasa gücünü yükseltirken, etkisi iki firmanın 

piyasa paylarına ve piyasanın diğer Ģartlarına bağlı olmaktadır. Yatay birleĢme ile 

minimum etkin ölçeğin daha aĢağıda olması sağlanmaktadır. BirleĢme 

maliyetlerde önemli azalıĢlara neden olmaktadır. Firmaların girdilerini daha düĢük 

fiyatla alabilmelerine olanak vermektedir (Sarıca, 2012:102).  

BirleĢme sonunda piyasa yoğunlaĢmasında daha büyük bir artıĢ 

beklenmektedir. BirleĢmenin yoğunlaĢmayı etkilediği literatürde kabul edilmesine 

rağmen, derecesi hakkında kesin bir Ģey söylenememektedir.  

2.6.6. Ġthalat ve Ġhracat 

YoğunlaĢmayı etkileyen faktörler çok yakın zamanda ele alınmaya 

baĢlanmıĢtır. Ekonomide ithalat iç piyasada rekabeti artırarak fiyatların düĢmesine, 

etkin olmayan firmaların piyasadan çekilmelerine neden olarak yoğunlaĢmayı 
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artırmaktadır. Fakat etkin olmayan bu firmalar ithalat baskısı karĢısında etkin hale 

gelerek, yoğunlaĢmayı azaltmaktadır.  

Ġthalatın yoğunlaĢmaya etkisi, ithalata konu olan malların niteliğine, 

ekonominin ne ölçüde açık olduğuna ve ithalatın piyasada egemen firmalar 

tarafından yapılıp yapılmadığı etkili olmaktadır. Ġhracatın da yoğunlaĢma 

üzerindeki etkisi net değildir. Ġhracat, pazarı geniĢleteceğinden yoğunlaĢmayı 

azaltıcı etki yapabilmektedir. Yapılan çalıĢmalarda, uluslar arası ticaretin 

yoğunlaĢma üzerinde oldukça küçük bir etkisi bulunmuĢtur. Ġlgili yoğunlaĢma 

oranını;  

   = 
  

   
  * 100 formülüyle hesaplamaktadırlar.  

Burada;   

   : En büyük X firmaları için yoğunlaĢma oranını 

   : En büyük firmaların toplam üretimlerini 

Q: Toplam üretimi 

M: Toplam ithalatı göstermektedir.  

Farklı büyüklükteki firmaların, farklı ihracat eğilimlerine daha uygun 

eĢitlik Clarke tarafından geliĢtirilmiĢtir (Altay, 2010: 26). 

   = 
  

        
 * 100 

Uluslararası ticaretin dâhil edildiği durumdaki yoğunlaĢma göstergeleri, 

yoğunlaĢma ölçüsünün güvenirliğini artırmaktadır. Fakat bu sonuçların piyasadaki 

rekabeti abarttığı görülmektedir. Uluslararası ticaretin dikkate alındığı yoğunlaĢma 

ölçüsünün bir sakıncası da, yurt içi üreticilerin deniz aĢırı ülke Ģubelerinden 

yaptıkları ithalatları hesaba katmamaktadır. Bu da yoğunlaĢmanın düĢük 

çıkmasına neden olmaktadır. 

Motorlu araç endüstrisinde Ford, Talbot ve General Motors firmalarının 

kendi ithalatlarının dahil edilmediği ölçümlerde, piyasa güçlerinin dolayısıyla 

yoğunlaĢma oranının azaldığı görülmektedir. Utton ve Morgon, ithalatın bu 
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etkisini dikkate alarak hesaplar yapmıĢlar; uluslararası ticaretin yoğunlaĢmayı bir 

miktar azaltacağı sonucuna varılmaktadır. Buraya kadar yoğunlaĢmayı etkileyen 

baĢlıca faktörler üzerinde durulmaktadır. Ayrıca firma büyüklüğünü talep 

açısından etkileyen (Yıldırım, 2005: 92);  

 Talebin mutlak büyüklüğü 

 Coğrafi yerleĢim 

 Zaman 

 Fiyat esnekliği 

 Diğer piyasalardaki arz ve talep koĢullarına bağımlılık 

 Ürün farklılaĢtırma 

 Talebin değiĢebilirliği ve tahmin edilebilme özelliği de 

yoğunlaĢmayı etkileyen öğeler arasında sayılmaktadır.  

Bazı firmaların, piyasada var olan firmalara veya potansiyel olarak 

piyasaya girebilecek firmalara karĢı belirli üstünlükleri olması da yoğunlaĢmayı 

artırıcı etmenler arasında sayılmaktadır. Örneğin; stratejik hammadde kaynakları 

üzerinde tekelci güce, bazı teknikler üzerinde patent hakkına sahip olunması, bu 

firmaların mallarına karĢı güçlü alıcı tercihlerinin olması bu avantajlar arasında 

sayılabilir.  

YoğunlaĢmayı artırıcı yönde hareket eden bu faktörlerin yanı sıra, 

piyasadaki yoğunlaĢmayı azaltıcı yönde etkide bulunabilen hukuki engellerin 

varlığından da söz edilebilir. 

2.6.7. Kapasite Kullanımı 

Endüstriyel ekonomi alanında yapılan çalıĢmalarda kapasite kullanımı ile 

yoğunlaĢma derecesi arasındaki iliĢki üzerinde çok az durulan konudur. Bunun 

nedeni karlılık ve yoğunlaĢma arasındaki iliĢki üzerinde çok az durulan bir konu 

olması neden olmaktadır.  
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Karlılık ve yoğunlaĢma arasındaki iliĢkinin aynı zamanda kapasite ve 

yoğunlaĢma iliĢkisine cevap verdiğinin varsayılması gelmektedir. Bu varsayıma 

göre normalüstü kar elde edilmesi eksik kapasiteyi beraberinde getirmektedir. Bu 

varsayım her zaman geçerli olmadığı savunulmaktadır. Örneğin; kısa dönemde 

tam rekabet piyasasında bile tam kapasite normalüstü karlar görülebilmektedir. 

Öte yandan yoğunlaĢmıĢ sanayilerde oligopolleĢme eğilimleri ve davranıĢları bazı 

tekelci dengelerin oluĢmasına yol açtığı görülmektedir. Bu nedenle yoğunlaĢma ve 

kapasite kullanımı analizlerinin ayrı bir önemi olduğu görülmektedir (Eser, 2007: 

104).  

YoğunlaĢma ve kapasite kullanımı arasındaki iliĢkileri araĢtıran sınırlı 

sayıdaki ampirik çalıĢmalardan biri Güney Kore Ekonomisine aittir. Tam 4 

sektörde 1967-1969 dönemi için yoğunlaĢmıĢ ve yoğunlaĢmamıĢ sektörlerde 

kapasite kullanım oranları karĢılaĢtırılmaktadır (Günlü, 2011: 101-106). 

UlaĢılan sonuçlara göre yoğunlaĢma oranının yüzde 70’in atında olduğu 

sanayilerde kapasite kullanım oranı düzenli olarak yükselmektedir. Yani 

yoğunlaĢma oranı ve kapasite kullanım oranı arasında ters yönlü fonksiyonel iliĢki 

bulunduğu gözlenmektedir. YoğunlaĢma yükseldikçe kapasite oranı düĢmekte, 

yoğunlaĢma azaldıkça kapasite kullanımı artmaktadır (Esen, 2012: 35). 

2.6.8. Ücretler  

 Endüstriler arası ücret farklılıklarını açıklamak için iktisat teorisinde iki 

temel yaklaĢım üzerinde durulmaktadır.  

 Bunlardan ilki endüstriler arası ücret farklılıklarını, bu endüstrilerde 

çalıĢan iĢçilerin farklı özelliklerini ve daha spesifik olarak bu iĢçilerin 

ürettiklerinin farklı olmasına bağlanmaktadır. Bu modelde ücret farklılıkları 

iĢçinin farklı niteliklerinden kaynaklandığı gözlenmektedir.  

 Ġkinci yaklaĢım ise endüstriler arası ücret farklılıklarını, endüstrinin piyasa 

yapısına ve iĢçinin pazarlık gücüne bağlandığı görülmektedir. Ġkinci yaklaĢımın 

bir sonucu olarak ücretlerin ne yönde geliĢeceği sınai yapı baĢarı çerçevesinde test 

edilmesi gereken bir hipotez olarak ortaya çıkmaktadır (Güven, 2012: 8).  

 YoğunlaĢma düzeyi yüksek sektörlerde ücretlerin de yüksek olduğu iddia 

edilmektedir. Bunu nedenlerinden biri iĢverenin toplumun hoĢ görüĢünü 
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kazanmak, devleti karĢısına almamak amacı ile yüksek karların bir kısmını 

iĢçilerle paylaĢmaya razı olacakları düĢünülmektedir. Diğer bir neden de yüksek 

ücretlerin piyasaya yeni girecek firmalar için önemli bir giriĢ engeli yaratacağı 

düĢünüldüğünden bu paylaĢımın iĢverenler tarafından kolayca kabul edilmesine 

neden olduğu ileri sürülmektedir.  

  1971 yılında ücret ve yoğunlaĢma verileri ile 87 endüstri için yapmıĢ 

olduğu araĢtırmada Batı’da gözlenen yoğunlaĢma- ücret iliĢkisinin Türkiye için de 

geçerli olduğunu kanıtlamıĢtır. Bu araĢtırmanın bulgularına göre yoğunlaĢmanın 

yüksek olduğu endüstrilerde aynı beceri düzeyindeki iĢçiler daha yüksek ücret 

almaktadır. Dolayısı ile firmaların tekelci gücünden doğan karların bir kısmı 

iĢçilerle paylaĢılmaktadır (Serel, 1996: 18).  

2.6.9. Fiyatlar ve Kârlılık 

 YoğunlaĢma ve fiyatların iliĢkilendirildiği ampirik çalıĢmalarda 

ekonometrik modellerin kurulması oldukça zordur. Bu zorluk pek çok farklı güç 

tarafından belirlenen fiyatlar üzerinde tek bir yoğunlaĢma değiĢkenin etkisinin 

belirlenmesinden kaynaklanmaktadır. Soruna mutlak fiyat olarak karĢılaĢtırılması 

anlamsız görülmektedir. Bunun nedeni özellikle yatay kesit analizlerinde farklı 

sektörlerde fiyat düzeylerinin mutlak olarak karĢılaĢtırılmasının anlamsız 

görülmesidir.  

 YoğunlaĢma ve fiyat iliĢkisine ait yapılan çalıĢmalarda da yoğunlaĢma 

düzeyi ve fiyat artıĢlarının büyüklüğü arasında ters yönlü iliĢki bulunmaktadır. 

Böylece sanayi yoğunlaĢması ne kadar yüksekse fiyat artıĢlarının o kadar düĢük 

olacağı öne sürülmektedir. 

 YoğunlaĢma ve fiyatları iliĢkilendiren çalıĢmalar içinde teorik hipoteze 

uygun model kuran çalıĢma Barton ve Sherman tarafından yapılmıĢtır. Yazarlar 

1976’dan 1979’a üç yıl içinde iki rakip firmayı bünyesine katan ve ABD 

sanayindeki payı yüzde 46’ dan yüzde 70’e çıkaran Xidex firmasına ait zaman 

serisi analizinde kullanmıĢlardır. UlaĢtıkları sonuç, neo-klasik teorisinin önerdiği 

yüksek yoğunlaĢma düzeylerinde fiyatlar mutlak düzeyinin yükseleceği hipotezini 

desteklemektedir. Sonuçlar göre yoğunlaĢmadaki artıĢtan sonra, firmanın ürettiği 

birçok malın mutlak fiyatları rekabetçi fiyat düzeyinin üstüne çıkmıĢ ve 

normalüstü karlarda artıĢ görülmektedir (Barton ve Sherman, 1996).  
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 Ekonomi teorisinde karlılık ve yoğunlaĢma oranları endüstri bazında 

incelendiğinde, bunların arasında pozitif bir iliĢki olduğuna dair kuvvetli iddialar 

bulunmaktadır. Karlılık ve yoğunlaĢma oranını iliĢkilendiren ilk çalıĢma Bain 

tarafından yayınlanmıĢtır.  

 Bain ‘‘Yeni Rekabet Engelleri’’ adlı kitabında yüksek karlılığın sadece 

yüksek yoğunlaĢma ile bağdaĢtırılmaması gerektiğini savunmuĢ ve yüksek karların 

endüstri içindeki firmaların giriĢ engelleri ile korunabildiği ölçüde ortaya çıktığını 

ileri sürmektedirler. Bain dört giriĢ engelini tanımlamaktadır (Yıldırım, 2009: 45). 

 Ölçek ekonomileri ve geniĢ ölçek satıĢ çabaları 

 Marka imaj ve yüksek satıĢ harcamaları ile sonuçlanan mal 

farklılaĢtırması 

 YerleĢmiĢ firmalarca kullanılan patent haklarından, gizli 

tekniklerden ve bu firmaların bazı kıt kaynakların arzını kontrol 

etmelerinden kaynaklanan maliyet avantajı engelleri 

 Yukarıda maliyetlerle ilgili olarak ortaya çıkan mali 

yükümlülüklerden kaynaklanan sermaye gereksinimi 

sayılmaktadır.  

 Tüm bunları göz önüne alarak Bain iki hipotez geliĢtirmiĢtir. Yüksek giriĢ 

engelleri ile korunan yoğunlaĢmıĢ endüstrilerle diğerleri arasında kar oranları 

açısından önemli farklılıklar bulunmaktadır. Öte yandan yetersiz giriĢ engelleri ile 

korunan yoğunlaĢmıĢ endüstriler ile yoğunlaĢmamıĢ endüstriler arasından karlılık 

açısından pek fark bulunmamaktadır.  

 Karlılık ve yoğunlaĢma iliĢkisini belirlemeye çalıĢan araĢtırmalarda pozitif 

bulgular kadar negatif bulgularında ortaya çıktığı görülmüĢtür. Bu çalıĢmalarda, 

fazla tekelleĢmiĢ sanayilerin her zaman daha karlı sanayiler olduğunu 

destekleyecek hiçbir bulguya ulaĢılmamıĢtır. AraĢtırmaların sonuçlarını göz önüne 

alarak yoğunlaĢmanın karlılık üzerindeki etkisi yanıt bekleyen bir sorun olarak 

varlığını sürdürmektedir (Çelik, 2007: 62). 
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2.7. Rekabet Gücünü Belirleyen Genel Etkenler  

 Yapılan çalıĢmalar, yoğunlaĢmanın tek ve basit bir etken tarafından 

belirlenmediğini, dolayısıyla yoğunlaĢmadaki geliĢmenin tek bir açıklaması 

bulunmadığını göstermektedir. Belli zamanlarda bireysel piyasalarda veya 

ekonominin bütününde ulaĢılan yoğunlaĢma derecesini belirleyen çeĢitli etkenler 

akla gelmektedir.  

2.7.1.YoğunlaĢmayı Artırıcı Etkenler 

 Zaman içinde ekonomik faaliyetin belirli ellerle yoğunlaĢmasına neden 

olan pek çok güç akla gelmektedir. AĢağıda bu güçlerden en önemlileri 

sayılmaktadır (Gökmenoğlu, 2012: 34).  

 Etkinlik 

 GiriĢim ekonomisinde faaliyet gösteren firmalar maksimum etkinliğe ve 

üretim birimi baĢına minimum maliyete ulaĢacak Ģekilde büyüklüklerini ve 

sayılarını ayarlama eğilimindedirler. Bu eğilime yol açan iki neden bulunmaktadır. 

Bunlardan ilki firmaların kendiliğinde maksimum etkiliğe yönelmesine yol açan 

ekonomik güçlerin faaliyete olması, ikinci neden ise firma büyüklüğünün etkinliği 

sistematik olarak etkilemesidir. 

 Fabrikalar büyüdükçe, firmalar emeğin daha küçük detaylarda 

ihtisaslaĢmasını, ihtisaslaĢmıĢ makine ve sermaye donanımı kullanımını ve 

ihtisaslaĢmıĢ makine ve sermaye donanımı kullanımı ve ihtisaslaĢmıĢ yönetici ve 

üst düzey personel istihdam etme olanağını elde etmektedir. Etkinliği sağlama ya 

da düĢük maliyetlere ulaĢma çabası endüstriler arasında değiĢen yoğunlaĢma 

derecelerine yol açmaktadır. 

 Yüksek Kar Elde Etme Arzusu  

 YoğunlaĢma derecesinin yüksek olduğu endüstrilerde yüksek karlığın 

bulunduğunu gösteren pek çok araĢtırma yapılmıĢtır. Bu araĢtırmalarla ulaĢılan 

sonuçları aĢağıdaki sıralamak mümkündür (Güven, 2012: 37).  

 Kar, endüstride faaliyette bulunan satıcı sayısı ile ters yönlü 

fonksiyonel iliĢki içindedir. Yani endüstride faaliyet gösteren 
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satıcı sayısı azaldıkça, bu faaliyetler sonucu elde edilen kar 

artmaktadır.  Bu durumda yüksek yoğunluklu endüstrilerde yüksek 

karlara ulaĢmaktadır.  

 Kar, giriĢ engellerinin yüksekliği ile doğru yönlü fonksiyonel 

iliĢki içindedir. GiriĢin güç olduğu endüstrilerde elde edilen kar 

giriĢin kolay olduğu endüstrilerde elde edilenden daha 

yüksektedir.  

 Yüksek karlara ulaĢma arzusu, optimal etkinliğe göre satıcı yoğunlaĢma 

derecesinin belirlenmesi yaklaĢımına ters düĢmemekle birlikte, asıl amaç kar 

olduğundan firmalar maliyetlerin düĢürülmesinden baĢka nedenlerle de 

yoğunlaĢma derecesini değiĢtirmektedirler.  

 GiriĢ Engelleri 

 Bir ya da birkaç firma, tüm potansiyel rakipleri üzerinde uzun dönemli 

stratejik avantajlar elde ettiklerinde, bu avantajlar, bu firmalara piyasa hâkimiyeti 

sağlamakta ve rakiplerin etkin rekabetini engellemektedir. Bu durum hâkim 

firmaların bir yandan yüksek karlar elde edebilecekleri, öte yandan rakip 

firmaların zarar etmesine yol açabilecek bir fiyat seviyesinde üretim yapmalarını 

mümkün kılmaktadır. Bu tür engeller piyasada kurulan oligopolistik yapının 

istikrarlı olmasını sağlayabilmektedir. GiriĢ engelleri bir endüstri içindeki satıcı 

yoğunlaĢma derecesinin belirlenmesinde en önemli faktör olabilmektedir 

(Türkkan, 2001: 45). 

2.7.2.YoğunlaĢmayı Azaltıcı Etkenler 

 YoğunlaĢmayı artırıcı etkenler kadar bazı geliĢmeler yoğunlaĢmayı 

azalmaktadır. YoğunlaĢmayı azaltan etkenler ekonomik büyüme, ulaĢım 

olanaklarında yaĢanan maliyet artıĢları ve son olarakta yaĢanan teknolojik 

geliĢmeler rekabeti artıracağından yoğunlaĢmayı azaltıcı etki yapmaktadır. 

AĢağıda yoğunlaĢmayı azaltıcı etken ayrıntılı olarak değinilmektedir. 

 Genel Ekonomik Büyüme 

 YoğunlaĢmadaki artıĢı engelleyen güçler içinde en önemlisi bütünündeki 

ve bireysel piyasalardaki büyümedir. Piyasaların toplam çıktı seviyesi büyürken 
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lider firmaların çıktıkları da aynı oranda büyümeleridir. Bu gerçekleĢmezse 

endüstriyel yoğunlaĢma azalmaktadır. YoğunlaĢmanın artabilmesi için bu 

firmalardaki büyüme hızının, kendi piyasalarındaki ve ekonominin tümündeki 

büyüme hızının, kendi piyasalarındaki ve ekonominin büyüme hızından fazla 

olması gerekmektedir. 

 UlaĢım Olanaklarındaki ArtıĢ 

 Günümüzde ulaĢım olanakları çeĢitlenmiĢ ve ucuzlamıĢtır. UlaĢımın 

pahalı olduğu yıllarda yerel üreticiler diğer bölgelerdeki üreticilerin rekabetinden 

korunmaktaydı. Bir bölgenin ürünü diğerininki ile rekabet etmek üzere diğer 

bölgelere taĢınırken, aynı zamanda pek çok tüketim malı için bölgesel ve ulusal 

piyasalar yaratılmaktadır. Bugün çeĢitli ulaĢım kolaylıklarının pek çok kiĢiye 

ulaĢtırıldığı ortamda doğan rekabet ile geçmiĢteki rekabet birbirinden farklıdır.  

 Teknolojik GeliĢmelerin YoğunlaĢmayı Azaltıcı Etkisi 

 Teknolojik değiĢmelerin daima daha büyük tesisleri kurulmasına yol 

açacağını düĢünmek hatalı olmaktadır. Teknolojik geliĢmeler bazen de üretimi 

daha küçük birimlerde yapılmasını kolaylaĢtırmaktadır.  

 Teknolojinin yoğunlaĢmayı azaltan diğer bir yönü de teknolojideki hızlı 

geliĢmeler sonucu farklı endüstriler arasında rekabetin artmasına neden 

olmaktadır. YerleĢmiĢ bir ürün, ekonominin diğer alanlardaki bir geliĢmeden 

dolayı birdenbire kendini elimine edilmiĢ ve piyasa dıĢı bulunmaktadır. 
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3. ARAġTIRMA HAKKINDA BULGULAR 

ÇalıĢmalarda piyasa yoğunlaĢması ile ilgili olarak sektörel incelemesinde 

N-Firma YoğunlaĢma oranı ve HHI endeksi ile bu sektördeki piyasa yapılarının 

analiz edilerek saptandığı; yöntem ile ulaĢılan yoğunlaĢma verileri üretim, maliyet 

ve gelir değiĢkenlerine göre değerlendirilmektedir.  

 Literatürde, piyasa yoğunlaĢması ile ilgili yapılmıĢ çok sayıda çalıĢma 

vardır. Türkiye’de çeĢitli sektörlerde yoğunlaĢma dereceleri incelenmiĢtir. Bu 

yapılan çalıĢmalara örnek olarak; Erlat (1989), Bursa tekstil sektörünün 

yoğunlaĢmasını üretim aĢaması dikkate alınarak incelenmiĢ ve sektörün 

yoğunlaĢma eğrileri çıkartılarak analiz edilmiĢtir. ÇalıĢmanın sonucunda sektörde 

elyaf-iplik, örme ve hazır giyim aĢamalarının yoğunlaĢma eğrileri incelendiğinde 

eĢitlikten uzak bir dağılıma sahip olduğu analiz edilmiĢtir. Brede, nakıĢ dokuma ve 

dokulu yoğunlaĢma derecelerini üretim aĢamalarına göre incelemiĢ, incelemesinde 

yoğunlaĢma eğrileri kullanmıĢtır. 

 YoğunlaĢma eğilimlerinin incelendiği bir diğer çalıĢma; Türkiye imalat 

sanayinde gerçekleĢmiĢtir. YoğunlaĢma derecelerinin dörtlü sınıflama temel 

alınarak yapılan çalıĢmaya göre birçok firmanın tekelleĢme eğiliminde olduğunu 

birkaç firmanın da rekabetçi eğiliminde olduğu görülmüĢtür. YoğunlaĢma oranı 

ölçümlerinden HHI endeksi kullanılarak yapılan çalıĢmada ambalaj, kök kömürü, 

briket üretimi, spor aletleri inĢaat malzemeleri ve uçak yapımında tekelleĢmenin 

etkin olduğu piyasa yapısına rastlanmıĢtır. Ancak hazır giyim, iplik-elyaf, örme, 

kâğıt ve karton ambalaj ve yemde rekabetçi yapının yüksek olduğu belirlenmiĢtir. 

 Türkiye’de kayıt dıĢı ekonomi sorunu, bu sektörlerde rekabeti 

engelleyerek haksız rekabeti ortaya çıkarmaktadır (Çetin, 2010: 185). Bu durum 

karĢısında küçük ve orta büyüklükteki iĢletmelerin etkilendiğini, büyük ölçekli 

iĢletmelerin ilerleyen süreçte piyasa hâkimiyetinin artacağını ve sektörel bazda 

yoğunlaĢma oranlarında yükselme görüleceğini bildirmiĢtir. 

 Rekabet gücünü belirlemek amacıyla geliĢmiĢ ve geliĢmekte olan ülkelerin 

piyasalarında yapılan yoğunlaĢma analizleri kullanılmaktadır. Piyasalarda 

yoğunlaĢma çok sık rastlanan bir durum olduğundan, rekabetin önünde engellerin 

olmaya devam ettiği anlamına gelmektedir. 
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 Polat (2007) yapmıĢ olduğu çalıĢmada çimento sektöründe N-Firma 

yoğunlaĢma analizi ve HHI analizinin Türkiye uygulaması test edilerek sektörün 

piyasa yapısının belirlenmesi üzerinde durulmuĢtur. Bu alanda iki çalıĢma 

yapılmıĢtır. Yapılan birinci çalıĢmaya göre,  piyasa yapısı incelenmiĢ ve sektörde 

zayıf bir oligopol yapı olduğu belirlenmiĢtir. tekelci rekabet ile oligopol arasında 

ancak oligopol piyasaya daha yakın konumda yer almaktadır. Yapılan ikinci 

analizde ise bu yapının daha rekabetçi bir yapıya dönüĢtüğü belirlenmiĢtir (Polat, 

2007: 97-106).  

 YoğunlaĢma endeksleri yurtdıĢında kullanılarak birçok sektörün analiz 

edilmesi ve ülkemiz ile karĢılaĢtırma olanağı sunmuĢtur. Owen, Ryan ve 

Weatherston spor liginin piyasa yapısı analizinde yoğunlaĢma endekslerini 

kullanmıĢlardır. YurtdıĢında yoğunlaĢmayla ilgili yapılmıĢ araĢtırmalarda Owen, 

Ryan ve Weatherston’un çalıĢmasında spor ligindeki rekabetçi dengenin 

takımların gelir dağılımındaki dengesizliklerden ve Ģampiyonluk sonuçlarından 

kaynaklandığını öne sürmüĢlerdir. ÇalıĢmada Herfindahl-Hirchman endeksi 

kullanılmıĢ ve sonuç olarak ligdeki takım sayısındaki değiĢmenin HHI analizinin 

sadece alt limitini değil, aynı zamanda üst limitini de etkileyebileceği sonucuna 

ulaĢılmaktadır (Owen, 2008).  

 Wenjie (2011), otomotiv sektöründe yaptığı çalıĢmada 2008-2011 yıllarını 

kapsayan otomobil sektöründeki piyasa yoğunlaĢma derecesini incelemiĢtir. 

ÇalıĢma sonucunda, Çin’de otomobil sektöründeki yoğunlaĢmasının son yıllarda 

artıĢ gösterdiği, otomobil sektörünün oligopol bir yapıya dönüĢtüğü ve 

yoğunlaĢmanın kar oranlarıyla doğru orantılı bir iliĢki gösterdiği bildirilmiĢtir. 

3.1.  Türkiye’de Otomotiv Sektörü Üzerine Bir Uygulama 

 Yağcılar (2011), yaptığı çalıĢmada piyasa yoğunlaĢmasının ölçümünde 

yapısalcı yaklaĢım modelini kullanmıĢtır. Genel olarak, piyasa yoğunlaĢması 

yapısalcı yaklaĢım ve yapısalcı olmayan yaklaĢım olmak üzere iki model 

kullanılmaktadır. Yapısalcı yaklaĢımlarda, sektörde rekabet gücü derecesi firma 

sayısı ve firmaların yoğunlaĢma dereceleri gibi piyasa yapısı göstergeleri ile 

belirlenebilmektedir. Otomotiv sektörü gibi sanayi ekonomisinde yer alan 

sektörlerde rekabetin belirlenmesinde yapısalcı yaklaĢımın belirleyici olduğu 

bildirilmektedir. Yapısalcı olmayan yaklaĢımda firmaların giriĢ çıkıĢ engelleri ve 
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piyasadaki firmaların genel yarıĢabilirliği gibi faktörleri kapsadığı, bu 

faktörlerinde rekabetçi davranıĢını etkilediği görülmektedir (Yağcılar, 2011: 45). 

 Türkiye’de otomotiv sektöründe yoğunlaĢma düzeyi N-Firma YoğunlaĢma 

Endeksi ve Herfindahl- Hirchman Endeksi yöntemleri ile belirlenmektedir. 

Bunlardan Herfindahl-Hirchman endeksi sektörde yer alan firmaların sayısal 

büyüklüğünü gösterirken, sektördeki en büyük firmaların piyasa paylarını N-Firma 

yoğunlaĢma endeksi ile ölçülmektedir. Sektördeki en büyük firmaların piyasa 

paylarının belirlenmesinin daha kolay olması nedeniyle daha fazla tercih 

edilmektedir. 

3.1.1. N-Firma YoğunlaĢma Endeksine Göre Türkiye’de Otomotiv 

Sektöründe YoğunlaĢma Oranı 

 Yolaç (2005) yaptığı çalıĢmada, N-Firma yoğunlaĢma oranının       

endüstrideki en büyük N sayıdaki firmanın toplam piyasa payını gösterdiğini,    , 

en büyük dört firmanın piyasa payını ifade ederken;     , en büyük 8 firmanın 

toplam piyasa payını gösterdiğini ifade etmiĢtir.  

 Uygulama sonucunda elde edilen      yoğunlaĢma oranına göre; N-firma 

oranı 0-30 arasında ise düĢük yoğunlaĢma ancak yüksek rekabet var, 31-50 

arasında orta derecede yoğunlaĢma olmakla birlikte rekabet azalmakta bu yüzden 

monopolcü rekabet piyasasına geçiĢ, 51-70 arasında ise yüksek derecede 

yoğunlaĢma olduğu ve oligopol piyasa yapısı görüldüğü, 71-100 arasında ise 

monopol yapıya doğru piyasa yapısı olduğu kabul edilmektedir (Polat, 2007: 99). 

 Benzer Ģekilde otomotiv sektöründe yer alan motorlu taĢıtların marka ve 

satıĢ miktarları dikkate alınarak Herfindahl-Hirchman endeksinin hesaplanmasına 

yardımcı olmaktadır. HHI endeksi firmanın piyasa payının karelerinin toplamına 

eĢittir. Bu endeks tüm dağılımı hesaba kattığından dolayı N-firma yoğunlaĢma 

oranı endeksine göre daha iyi bir ölçek olarak kabul edilmektedir.  

 HHI endeks değer aralığı sıfır ile bir arasında yer almaktadır. Endüstrinin 

tamamına egemen az sayıda firma var ise HHI değeri en yüksek aralık değeri 1’e 

eĢit olmaktadır.  Piyasada birbiriyle rekabet edebilen birden fazla ve küçük ölçekli 

firmalar bulunuyorsa endeks değeri sıfıra yaklaĢmaktadır. HHI değeri 0-0.2 

arasında ise yoğunlaĢmanın az hissedildiği tam rekabet bir piyasayı, 0.2-0.4 arası 

orta derece yoğunlaĢmanın olduğu monopolcü rekabet, 0.4-1 arasında 
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yoğunlaĢmanın fazla olduğu oligopolcü piyasayı ifade etmektedir.   N-Firma 

yoğunlaĢma oranında sektörde yer alan ilk dört firmanın büyüklük sıralamasına 

göre CR4 oranı elde edilmektedir. Türkiye’de otomotiv sektöründe yoğunlaĢma 

oranı CRX otomotiv yoğunlaĢma oranı olarak kullanılmakta ve ‘‘x’’değiĢkeni 

markayı dikkate alarak motorlu taĢıt miktarını göstermektedir. Bu değiĢkenle ilgili 

veriler Otomotiv Distribütörleri Derneğinin(ODD)  satıĢ raporlarından elde 

edilerek analiz edilmektedir 

 Firmaların marka ve modelleri dikkate alınarak sektörle ilgili ODD’ ye 

bildirilen verilerden oluĢmaktadır. N- firma yoğunlaĢma oranında büyüklük 

sıralamasına göre ilk dört firmanın birikimli payı alınarak     oranı elde 

edilmektedir. Motorlu taĢıtların satıĢ miktarı dikkate alınarak formül (1) 

yardımıyla yoğunlaĢma oranı endeksi hesaplanmıĢtır. ODD’ den elde edilen yerli, 

hafif binek ve yerli ticari araç verileri dikkate alınarak     ve     yoğunlaĢma 

oranı hesaplanacaktır. 

Motorlu taĢıtların satıĢ miktarları temel alınarak yoğunlaĢma oranı endeksi 

hesaplanmaktadır. AraĢtırmada EK-1’ deki yerli binek araç satıĢ miktarı, EK-

2’deki hafif araç satıĢ miktarı, EK-3’ teki ithal binek araç satıĢ miktarı, EK-4’de 

ithal hafif araç satıĢ miktarları ile yoğunlaĢma oranları formül yardımıyla 

hesaplanmaktadır.  

      = 
 

 
∑   

 
           (1) 

 Ek-1, Ek-2, Ek-3 ve Ek-4’ te sektördeki en büyük dört firmanın satıĢ 

miktarları kullanılarak formül yardımıyla Çizelge 3.1’deki veriler elde edilmiĢtir. 
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Çizelge 3.1.     ’ e göre Türkiye Otomotiv Sektöründe YoğunlaĢma 

             

 (yerli binek) 

 

              

 (ithal binek) 

           

 (yerli hafif ticari) 

           

(Ġthal hafif ticari) 

 

       2007         94,9        46,7          87,6          58,1 

       2008         95,2        44,4           89,0          54,0 

       2009         95,9        44,3           94,2          54,5 

       2010          94,1        46,3           96,5          62,2 

      2011          94,3       46,7          97,4         62,9 

      2012        91,9       49,5          97,4         65,9 

      2013        91,8       41,3          97,9         55,1 

      2014          92,9         40,4            96,5           56,9 

 

 Çizelge 3.1’ de elde edilen sonuçlara göre yoğunlaĢma oranları yerli binek 

araçlar sektöründe yüksek düzeyde yoğunlaĢmanın olduğu ve bu oranın 2012 

yılına kadar yüksek bir yoğunlaĢma düzeyinde devam ettiğini hatta bu oranın 2012 

yıllarına kadar yüzde 90’lardan yukarı değerler görülmektedir. Ġthal binek araç 

satıĢlarında 2007 yılından 2013 yılına kadar oran yüzde 45 ortalamasında 

seyretmektedir. YoğunlaĢma oranının %45 seviyesinde olduğu ithal binek araç 

satıĢlarında oligopolcü piyasa yapısıyla monopolcü rekabet arasında yer aldığını 

ancak monopolcü rekabete daha yakın bir seyir izlediğini göstermektedir.  

 Yerli hafif ticari araçlarda yoğunlaĢma derecesinin yüksek olduğu 

görülürken, ithal hafif ticari araçlar sektöründe orta düzeyde yoğunlaĢma yaĢadığı 

görülmektedir. 2010 yılına kadar yüzde 60’ın altında olan yoğunlaĢma oranı 2011 

ve 2012 yıllarında yüzde 60’ın üzerine çıkmakta ve bu yıldan itibaren %60’ın 

altına indiği görülmektedir. Ancak sektörde 2012 yılından itibaren %60’ların 

altında yer almasına rağmen sektörün piyasa yapısının oligopol olduğu 

görülmektedir. 
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Çizelge 3.2.     ’ e göre Türkiye Otomotiv Sektöründe YoğunlaĢma 

      

(yerli binek) 

     

(ithal binek) 

     

(yerli hafif ticari) 

     

(ithal hafif ticari) 

2007  64,6 99,6 77,3 

2008  61,3 99,6 73,2 

2009  65,9 99,4 73,9 

2010  65,1 99,8 81,0 

2011  65,4 99,9 68,7 

2012  72,2 99,6 49,1 

2013  54,5 99,7 67,2 

2014  54,0 99,9 68,2 

  

 SatıĢ miktarının ilk sekiz firmanın büyüklük sıralamasına göre piyasadaki 

birikimli payı CR8 yoğunlaĢma oranı Çizelge 3.2’ de gösterilmektedir. Çizelgede 

de görüldüğü üzere Türkiye’de yerli binek araç faaliyet alanında büyüklük 

sıralamasında sekiz firma bulunamadığından CR8 yoğunlaĢma oranı yerli binek 

araçlar için hesaplanamamıĢtır.  

 İthal binek araç satıĢlarında ilk sekiz firmanın yoğunlaĢma oranı 

hesaplanırken 2007-2014 yılları arasında yüzde 60-70 aralığında değiĢtiği 

görülmektedir. YoğunlaĢma analizi sonucunda Türkiye’de ithal binek araç 

alanında oligopolcü bir yapının var olduğunu göstermektedir.  

 Yerli hafif ticari araç satıĢları sonucu hesaplanan ilk sekiz firmanın 

yoğunlaĢma oranlarının yüzde 99 gibi çok yüksek seviyelerde gerçekleĢtiği 

görülmektedir. Bu nedenle yerli hafif ticari araç piyasasında monopolcü yapıya 

doğru bir gidiĢatın olduğu görülmektedir. Ġthal hafif ticari araç piyasasında ise 

monopol piyasa yapısından monopolcü rekabet piyasa yapısına yakın piyasa yapısı 

görülmektedir.  
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3.1.2. HHI Endeksine Göre Türkiye’de Otomotiv Sektöründe YoğunlaĢma 

Oranı  

  Türkiye otomotiv sektörü piyasa yapısı ve rekabet gücü N-Firma 

yoğunlaĢma oranları kullanılarak firma büyüklükleri dikkate alınarak 

hesaplanmıĢtır. Ancak N-Firma yoğunlaĢma endeksinde tüm dağılım dikkate 

alınmadığından sonuçları karĢılaĢtırabilmek için HHI endeksi kullanılarak daha 

uygun sonuçlar elde edilmektedir. Türkiye otomotiv sektöründe yer alan yerli ve 

ithal binek ile hafif ticari araçların satıĢ miktarları dikkate alınarak;  

 HHI= ∑   
  

    formül yardımıyla endeks değeri elde edilmektedir.  

 Çizelge 3.3’de yer alan veriler Herfindahl Hirschman (H-H) Ġndeksi 

kullanılarak yoğunlama oranları hesaplanmaktadır. Bu indeksin hesaplanmasında 

sektördeki tüm firmaların satıĢ miktarı dikkate alınarak hesaplanmakta ve endeks 

değeri 0 ile 1 arasında değerler almaktadır. Endüstride faaliyet gösteren tek firma 

varsa endeks değeri en yüksek 1’e ulaĢmakta ancak sektördeki firmalar arasında 

eĢit dağılım söz konusuysa en küçük değeri ifade eden    ⁄ ’ye ulaĢılmaktadır. 

HHI endeks değeri 1’e yaklaĢtıkça yoğunlaĢma yükselmekte ve rekabet 

azalmaktadır.  

Çizelge 3.3. HHI Ġndeksine göre Türkiye Otomotiv Sektöründe  YoğunlaĢma 

 HHI 

(Yerli Binek) 

      HHI 

(Ġthal Binek) 

        HHI 

(Yerli Hafif Ticari) 

       HHI 

(Ġthal Hafif Ticari) 

2007 0,29 0,07 0,34 0,13 

2008 0,26 0,06 0,32 0,10 

2009 0,29 0,06 0,36 0,10 

2010 0,30 0,07 0,34 0,12 

2011 0,33 0,07 0,38 0,13 

2012 0,29 0,08 0,38 0,14 

2013 0,29 0,07 0,42 0,12 

2014 

 

0,26 0,08 0,43 0,14 
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 Yapılan analiz sonucunda Türkiye otomotiv sektörü içinde yer alan yerli 

binek araçlarda HHI endeksine göre yerli binek satıĢlarında yoğunlaĢma indeksi 

0.26- 0.33 aralığında değer almaktadır. YoğunlaĢma oranı değeri 0.26-0.33 

arasında değer aldığından sektörde orta düzeyli bir yoğunlaĢma görülmekte bu 

nedenle de monopolcü rekabet piyasasına yakın olduğu görülmektedir. Yine 

sektörde yer alan ithal binek araçlarında yoğunlaĢma oranlarının ise oldukça düĢük 

yoğunlaĢma derecesine sahip olduğu görülmektedir.  Bu nedenle ithal binek araç 

faaliyetinde tam rekabetçi yapıya yakın görülmektedir 

 HHI endeksine göre yerli hafif ticari araçların yoğunlaĢma oranları 0,32 ile 

0,43 aralığında değer almaktadır. Dolayısıyla yoğunlaĢma orta dereceli ve piyasa 

yapısının monopolcü rekabet piyasasına yakın olduğu analiz edilmiĢtir. Ġthal hafif 

ticari araç satıĢında da HHI endeksine göre düĢük bir yoğunlaĢma oranı ile tam 

rekabete yakın bir piyasa yapısı olduğu söylenebilir.  

 Ayrıca çalıĢmamızda piyasa yoğunlaĢma ölçütlerini daha iyi anlayabilmek 

ve yorumlayabilmek için CR4 ve CR8 piyasa yoğunlaĢma ölçütlerini grafikleĢtirerek 

karĢılamak gerekmektedir. Bunun dıĢında kullanımı HHI endeksi ile benzerlik 

gösteren ancak piyasaların logaritmik değerleriyle ölçüldüğü için kullanımı zor 

olan Entropi ölçümü ve H-H endeksi grafiği karĢılaĢtırılmalıdır. 

 

ġekil 3.1. CR4 Piyasa YoğunlaĢması DeğiĢim Seyri 

Otomotiv Sektöründe yer alan en yüksek pazar payına sahip ilk dört firma 

ve ilk sekiz firma verileri alarak n-firma yoğunlaĢma oranları yıllar itibariyle 

grafiksel olarak ifade edilmektedir. Grafikte ve tabloda yapılan analizler 

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

CR4 94,9 95,2 95,9 94,1 95,8 91,9 91,8 92,9
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sonucunda n-firma yoğunlaĢma oranları yıllar itibariyle oran olarak 90 seviyesinin 

üzerindedir.  

 Verilerin grafiksel gösteriminde en yüksek paya sahip dört firma için 

yapılan analizde yoğunlaĢma istikrarlı devam etmemektedir. CR4 grafiğine göre 

2007-2009 yılları arasında en yüksek paya sahip dört firmanın yoğunlaĢma 

oranında artıĢ göstermekte, 2010 yılında biraz düĢüĢ gösterse de 2011 yılında 

tekrar yükselip, düĢüĢe geçmekte ve 2012-2013 yıllarında yoğunlaĢma aynı sevide 

seyir göstermektedir.  

 En yüksek pazar payına sahip sekiz firma için yapılan analizde 2007-2009 

arasında yoğunlama da çok büyük bir değiĢiklik olmazken; 2009-2012 döneminde 

yoğunlaĢmanın artıĢ gösterdiği ve daha sonraki dönemlerde az bir azalıĢ 

göstererek aynı seyirde devam etmektedir.  

 

ġekil 3.3. HHI Endeksi Piyasa YoğunlaĢma DeğiĢim Serisi 

HHI endeksi 1980’den itibaren yaygın olarak kullanılmaya baĢlanılan bir 

yöntem haline gelmiĢtir. Bir piyasada Pazar payının belirlenmesinde HHI endeksi 

en yüksek değer olarak 10.000 değerini alırken; piyasada çok sayıda ve küçük 

paylı firmalar olduğunda HHI endeksi sıfıra yakın değer alır. Amerika BirleĢik 

Devletleri BirleĢme Kılavuzu’na göre HHI endeksi;  

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

H-H 2942,77 2693,33 2975,11 3015,08 3305,66 2983,42 2905,81 2636,5
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 H-H<1000 ise tam rekabet yani yoğunlaĢmamıĢ, 1000-1800 arasındaki 

piyasalarda tekelci rekabet, orta yoğunlaĢmıĢ ve 1800 den büyük piyasalarda H-

H> 1800 ise rekabetçi olmayan oligopolcü, yoğunlaĢmıĢ bir Pazar piyasasından 

söz edilmektedir. Grafikten de görüldüğü üzere yıllar itibariyle H-H>1800 

olduğundan yoğunlaĢma görülmektedir.  

 

ġekil 3.4.Entropi Endeksi Piyasa YoğunlaĢma DeğiĢim Serisi 

Entropi endeksi diğer yoğunlaĢma ölçütlerine göre hesaplanması bazen 

mümkün olmamaktadır. Bu yüzden Entropi endeksi H-H endeksini benzediği için 

genellikle H-H endeksi kullanılmaktadır. Entropi ölçümü, firmaların piyasa 

paylarının o payların logaritması ile çarpımı sonucu elde edilmektedir.  

Piyasada bulunan bütün firmalar eĢit paya sahip olursa entropi ölçümü 

minimum olacak bu da yoğunlaĢmanın minimum olduğunu göstermektedir. Firma 

sayısı artarsa entropi ölçüm değeri azalacak bu da yoğunlaĢmayı azaltacaktır. 

Piyasadaki firmalar ticari birleĢmeye giderlerse entropi değerinde artıĢ meydana 

gelecek bu da yoğunlaĢma ölçümünü artıracaktır. Entropi endeksi logaritmik 

değerlerle ölçüldüğü için H-H endeksine göre daha duyarlı görülmektedir. 
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3.2. Ekonometrik ÇalıĢmanın AraĢtırma Bulguları 

‘‘Türkiye’ de Otomotiv Sektöründe YoğunlaĢma ve Büyüme Üzerindeki 

Etkisi’’ baĢlıklı araĢtırmanın yapılma aĢamasında, literatürdeki Türkçe ve Ġngilizce 

kaynaklardan yararlanarak yapılmıĢtır.  

AraĢtırmanın yapılma aĢamasında literatürdeki çalıĢmalara ulaĢma 

konusunda herhangi bir sıkıntı yaĢanmamıĢtır. AraĢtırmanın verilerinin 

toplanmasında TCMB, ODD, OSD, ISO9001, Bilim, Sanayi ve Teknoloji 

Bakanlığı’nın hazırlamıĢ olduğu istatistik ve raporlardan, ilgili birimlerin internet 

sayfalarından yararlanılmıĢtır.  

Bu araĢtırmada, teorik kısım için materyal, literatür tarama yöntemleriyle 

elde edildikten tümdengelim yöntemi kullanılmıĢtır. Burada amaç, düĢünceden 

yola çıkıp doğru kurallara dayanarak kavramdan kavrama geçmek, yani 

sonuçlamadır. AraĢtırmada Türkiye Otomotiv Sektörü üzerinde durulmuĢ; daha 

sonra otomotiv sektörün yoğunlaĢma derecelerini belirleme ve büyüme üzerindeki 

etkileri anlatılmıĢtır. 

ÇalıĢmada, araĢtırma tekniklerinden literatür çalıĢması, tarihsel neden- 

sonuç bağlantılarını kurabilmek amacıyla tarihsel analiz, otomotiv sektörünün 

büyüme üzerindeki etkisini analiz edebilmek adına Granger nedensellik testi ve 

otomotiv sektörü yoğunlaĢma derecesine göre piyasa yapısını belirlemek adına   

N-Firma YoğunlaĢma ve Herfindahl-Hirschman indeksi analizi kullanılmıĢtır.  

ÇalıĢmanın temel hipotezi Ģudur: ‘‘Otomotiv Sektörü, piyasadaki çeĢitli 

sektörlerden birisidir. Piyasadaki sektörler karar alabilmeleri için piyasa türlerini 

belirlemek gerekir. Bu nedenle yoğunlaĢma analizleriyle piyasa türünü 

belirlenecek ayrıca otomotiv sektörünün büyüme üzerinde etkili olduğu ortaya 

çıkacaktır. ’’ 

Bu çalıĢmada Ģu sorulara yanıt aranmaya çalıĢılacaktır: 

- Türkiye otomotiv sektörünün yapısı ve ağırlığı nasıldır? 

- Türkiye otomotiv sektöründe yoğunlaĢma ne derece etkilidir? 

- Türkiye otomotiv sektörünün büyüme üzerindeki etkisi nedir? 
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Bu bölümde ekonomik büyüme üzerine ekonometrik çalıĢma 

incelenecektir. 

3.2.1.  AraĢtırmada Kullanılan Ekonometrik Analiz 

 ÇalıĢmamızda otomotiv sektörü satıĢ geliri ve otomotiv sektörü ihracatın 

ekonomik büyüme üzerinde etkisi ekonometrik çalıĢma ile analiz edilmektedir. 

 AraĢtırmada, seriler arasındaki uzun ve kısa dönem iliĢkileri eĢ-

bütünleĢme,  Engle-Granger nedensellik testleri uygulanarak analiz edilmektedir. 

Bu yöntemlerin sağlıklı sonuç verebilmesi için öncelikle serilerin durağan hale 

getirilmesi gerekmektedir. EĢ- bütünleĢme analizi aynı zamanda bize serileri uzun 

dönemdeki iliĢkileri hakkında fikir vermektedir. EĢ bütünleĢmiĢ değiĢkenler kısa 

dönemde belirleyici etki göstermektedir. (Johnston ve Dinardo, 1997). Serilerde 

kısa dönemde yaĢanan sorunların ortadan kaldırılması ve serilerin uzun dönem 

dengeye yaklaĢtırılması için hata düzeltme modeli kullanılmalıdır. 

3.2.2. AraĢtırmada Kullanılan Yöntem  

 AraĢtırmada seriler arasındaki nedensellik analizini yapabilmek için; 

serilere eĢ – bütünleĢme ve hata düzeltme modelleri uygulanarak analiz edilmiĢtir. 

Bu analiz için öncelikle serilerin durağanlık derecesi belirlenir. Bu yöntemde 

düzey değerinde durağan olmayan seriler, birinci farkları alındığında durağan hale 

gelmesi beklenir. Sonra serilerin düzey değerleriyle, uzun dönem regresyonu 

tahmin edilir. Uzun dönem regresyona ait kalıntı serisi olarak kabul edilen hata 

terimleri serisine ADF durağanlık testinin düzey değeri 0.05 ile karĢılaĢtırılır ve 

testin düze değeri 0.05’ten küçük ise seri durağan, büyük ise seri durağan değildir. 

Düzey değeri 0.05’ten küçük ise değiĢkenler arasında uzun dönemde dengeye 

geldiği yani aralarında eĢ bütünleĢik bir nedensellik iliĢkisi olduğu söylenebilir.  

3.2.3. AraĢtırmada Kullanılan Veri Seti  

 Bu çalıĢmada ekonomik büyümeyi etkilediği düĢünülen 1982-2014 yılları 

arasındaki verilere sahip otomotiv sektörü satıĢ hasılatı(OSSH) ile otomotiv 

sektörü ihracatı verileri Otomotiv Sanayi Derneği (OSD) ve ISO 500 ‘ ten alınmıĢ 

ayrıca GDP verileri Dünya Bankası( www.worldbank.org) ‘tan derlenmiĢtir. Sonra 

verilerin logaritmaları alınıp, yüzde değiĢim haline getirilmiĢtir. ÇalıĢmamızda 

ekonometrik analiz için Eviews 7 programı kullanılmıĢtır.  
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3.2.4. AraĢtırmada Kurulan Model ve Analiz 

 Analizde OSSH ve OSX değiĢkenlerinin ekonomik büyüme üzerindeki 

etkileri belirlenmeye çalıĢılmıĢtır. Bu çalıĢmada serilerin durağanlıklarını ADF ve 

PP testleri kullanılarak incelenmiĢtir. Bu testlerin sonucunda Mac Kinnon kritik 

değeriyle karĢılaĢtırılarak;  

    : sıfır hipotezi ve  

    : alternatif hipotez test edilmektedir.  

     hipotezi serinin durağan olmama durumunu, yani birim kök sahip 

olduğunu ;    hipotezi ise serinin durağan olduğunu ifade etmektedir. Bu testler 

analiz edilirken en uygun gecikme uzunluğu dikkate alınmalıdır (Göçer ve 

Özdemir, 2012: 199). 

Çizelge 3.4.  ADF Test Sonuçları  

 LNGDP LNOSSH LNOSX 

Düzey -3.56 -3.56 -3.56 

1.Fark -2.96 -2.96 -2.96 

Not: Test istatistiği olarak Akaike bilgi ölçütü (AIC) kullanılmıĢtır. %5 anlamlılık düzeyi için Mac 

Kinnon(1996) kritik değeri -2.96 

 ADF testinde seriler düzey değerinde ve 1. Farkı alındığında durağan 

olması halde daha güvenilir hale getirilmesi için ve Engle- Granger analizinde 

serilerinde serilerin durağanlık derecesine karĢı duyarlı hale getirmek gerekir. Bu 

nedenle Philips-Peron(PP) birim kök testleri de analiz edilecektir. Çünkü PP testi 

trend içeren serilerde güçlüdür (Philips ve Perron, 1998). 

 ADF testi uygulandığında seriler LNGDP kritik değer 0.10> 0.05 

olduğundan; Serilerin durağan olmadığını gösterir. {
          
        

 bu nedenle 

LNGDP testinin 1. Derece farkları bakıldığında  {
        

         
 olur kritk değer 0.5 

ten küçük olduğundan seriler durağan hale getirilmiĢtir.  

 LNGOSSH kritik değer 0.11> 0.05 olduğundan Serilerin durağan 

olmadığını gösterir. {
          
        

 bu nedenle LNGDP testinin 1. Derece farkları 
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bakıldığında  {
        

         
 olur kritk değer 0.5 ten küçük olduğundan seriler 

durağan hale getirilmiĢtir. LNOSX verileri düzey ve 1. Derece fark düzeyinde 

durağandır. 

Çizelge 3.5.  PP Test Sonuçları  

 LNGDP LNOSSH LNOSX 

Düzey -3.56 -3.56 -3.56 

1.Fark -2.96 -2.96 -2.96 

Not: Test istatistiği olarak Akaike bilgi ölçütü (AIC) kullanılmıĢtır. %5 anlamlılık düzeyi için Mac 

Kinnon(1996) kritik değeri -2.96 

 Çizelge 3.4. ve 3.5’e göre değiĢkenler düzey değerinde durağan 

olmadığından birinci farkları alınarak en az %5 ‘lik anlamlılık düzeyinde durağan 

duruma getirilmiĢtir.  

Çizelge 3.6. EĢ-BütünleĢme Granger Nedensellik Testi 

LNGDP LNOSSH LNOSX 

sabit 0.98 0.00 

T-istatistiği      7.18 -0.0085 

Prob değerleri             0.000 0.92 

        0.67 0.64 

DW     1.58 1.58 

F-istatistiği    25.80 25.80 

 

DeğiĢkenleri etkileyen kalıntı değerleri yani serilerin hata uzunluğu 

verilerine durağanlık testi uygulandığında hata terimlerin prob değeri 0.01< 0.05 

ten küçük olduğundan seriler arasında eĢ- bütünleĢme vardır. Serilerin hata 

terimlerindeki durağanlık analiz edildikten sonra R
2
 = 0.94 güvenilirlik seviyesine 

ulaĢmaktadır.  
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 Serilerin birbirlerini nasıl etkilediğini anlayabilmek için öncelikle granger 

nedensellik testini incelemek gerekmektedir. Ancak granger nedensellik testinin 

uygulanabilmesi için öncelikle değiĢkenlerin durağan hale getirilmesi 

gerekmektedir. DeğiĢkenlerin durağan olup olmadığı aĢağıda gösterilmiĢtir.  

Çizelge 3.7. Serilerin Durağanlığının Test Edilmesi 

Bağımlı DeğiĢken: LNGDP 

Gecikme uzunluğu: 0, maksimum uzunluk 7 

 t- istatistiği Olasılık 

GeniĢletilmiĢ Dickey-Fuller 

t- istatistiği 

0.0744993 0.08205 

Testin Kritik Değerleri -3.661661(%1 seviye)  

 -2.960411(%5 seviye)  

 -2.619160(%10 seviye)  

Mac-Kinnon Kritik Değeri(1996) 

GeniĢletilmiĢ Dickey-Fuller Testi Denklemi 

Bağımlı DeğiĢken: D(LNGDP) 

Yöntem: En Küçük Kareler 

Tarih:10/25/15 Saat: 21:13 

Örneklem: 1982-2013 

Gözlem Sayısı: 31 

DeğiĢkenler Katsayılar Std. Hata t-istatistiği Olasılık 

LNGDP(-1) -016141 0.021666 -0.744993 0.4623 

C 0.470916 0.575460 0.818329 0.4198 

   0.76779 Ortalama Bağımlı Varyans 0.042242 

DüzeltilmiĢ    0.61056 Akaike Kriteri 0.043404 

Çoklu Regrasyon 

Analizi 
0.043729 Log likelihood 54.06845 

F-istatistiği 0.555014 Schwarz Kriteri -3.266739 

Olasılık(F-

istatistiği) 
0.462272 Durbin Watson 2.283658 
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ġekil 3.5. Durağan Olmayan LNGDP Grafiği 

 LnGdp serisinin durağan olup olmadığını anlamak için olasılık değerini 

bakarak karar verilmektedir. Serinin olasılık değeri (0.46) > 0.05 olduğundan 

LnGdp serisi durağan değildir. Grafik 3.1’ de LnGdp’nin grafiğine bakıldığında 

serinin durağan olmadığı görülmektedir. Bu nedenle seriler Eviews7 programı 

kullanılarak durağan hale getirilmiĢtir. Çizelge 3.5 Serilerin Durağan hale 

getirilmesini göstermektedir. 
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Çizelge 3.8. Serilerin Durağan Hale Getirilmesi  

Bağımlı DeğiĢken: LNGDP 

Gecikme uzunluğu: 0, maksimum uzunluk 7 

 t- istatistiği olasılık 

GeniĢletilmiĢ Dickey-

Fuller t- istatistiği 

-6.013548 0.08205 

Testin Kritik Değerleri -4.296729(%1 seviye)  

 -3.5683779(%5 seviye)  

 -3.218382(%10 seviye)  

Mac-Kinnon Kritik Değeri(1996) 

GeniĢletilmiĢ Dickey-Fuller Testi Denklemi 

Bağımlı DeğiĢken: D(LNGDP,2) 

Yöntem: En Küçük Kareler 

Tarih:10/25/15 Saat: 21:17 

Örneklem: 1984-2013 

Gözlem Sayısı: 30 

DeğiĢkenler Katsayılar Std. Hata t-istatistiği Olasılık 

D(LNGDP(-1)) -1.145185 0.190434 -0.744993 0.0000 

C 0.054894 0.020011 0.818329 0.0107 

@Trend(1982) -0.000407 0.000955 -0.426423 0.6732 

   0.572540 
Ortalama Bağımlı 

Varyans 
0.000270 

DüzeltilmiĢ    0.61056 Akaike Kriteri -3.263492 

Çoklu Regrasyon 

Analizi 
0.043729 Log likelihood 51.95238 

F-istatistiği 18.08190 Schwarz Kriteri -3.123372 

Olasılık(F-

istatistiği) 
0.000010 Durbin Watson 2.026010 
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 Serileri trend ve sabit değerleriyle ele alınarak 1. Farkını aldığımızda 

serilerin durağan hale geldiği görülmektedir. serilerin 1. Farkı alındığında 

prob(0.00)<0.05 olduğundan seriler durağan hale gelmektedir.  

 Serilerin grafiklerine bakıldığında durağan hale geldiği daha açık bir 

Ģekilde görülmektedir. Bu çerçevede birinci olarak ADF testi kullanılarak seriler 

durağan hale getirilmiĢtir. Serilerin durağan hale getirilmesi EĢ-BütünleĢme 

testinin analizi için gerekmektedir.  

 EĢ-BütünleĢme analizi, değiĢkelerin uzun dönemde aralarındaki denge 

iliĢkisini yorumlamamıza yardımcı olacaktır. DeğiĢkenlerimiz durağan hale 

getirilerek birim kök sorunu ortadan kaldırılmıĢ ve değiĢkenler arasındaki iliĢkinin 

yönü tespit edilmeye çalıĢılmıĢtır. 

 

 ġekil 3.6. Durağan Hale getirilen LNGDP’nin Grafiği 

 Serilerin sabit ve trendli ve 1. Dereceden farkını incelediğimizde seriler 

durağan hale gelmektedir. Lnossh ve Lnossx serilerde aynı Lngdp serisinde olduğu 

gibi düzey ve trendsiz durumda seriler durağan halde olmazken 1.farkı alındığında 

ve trendli ve sabitli durumda seriler durağan hale gelmektedir.  

 ADF birim kök testi yapılırken öncelikle sabit ve trend içeren analiz 

yapılarak tablolaĢtırılmıĢtır. Daha sonra birim kök hipotezi test edilene kadar sabit, 
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trend içermeyen ve trend içermeyen sabit olarak karĢılaĢtırılarak seriler durağan 

hale getirilmiĢtir.  

 Seriler durağan hale getirildikten sonra seriler arasındaki nedensellik 

durumunu incelemek gerekmektedir. Granger nedensellik testinin yönünü doğru 

belirleyebilmek için değiĢkeler arasındaki EĢ-BütünleĢme Testi yapılması 

gerekmektedir.  

 EĢ-BütünleĢme testi iki aĢamadan oluĢmaktadır. Bunun için ilk aĢama, En 

Küçük Kareler yardımıyla modelin hata terimi tahmin edilmesi gerekmektedir. 

Hata terimini tahmin ettikten sonra ikinci aĢamaya geçilmektedir. Ġkinci aĢamada 

elde edilen hata terimleri çekilerek, hata terimi serisine birim kök testi analizi 

yapılmıĢtır. Bunun nedeni; değiĢkenlerin uzun dönem denge iliĢkisini 

oluĢturabilmektir. Hata serilerinin durağan hale getirilmesi, değiĢkenlerin uzun 

dönemde birlikte hareket edeceğini ifade etmektedir. EĢ-BütünleĢme testiyle  

değiĢkenlerin uzun dönemde bir iliĢki içerisinde olup, birbirlerini etkileyeceğini 

analiz eder ancak değiĢkenlerin etkileĢim yönü hakkında bilgi vermemektedir. Bu 

nedenle Granger nedensellik testinde değiĢkenler birbirlerini hangi yönde 

etkilediği tespit edilmeye çalıĢılacaktır.  

Çizelge 3.9. Granger Nedensellik Testinin Ewievs Uygulaması 

Var Granger Nedensellik Testi 

Tarih:10/25/15 Saat: 21.44 

Örneklem: 1982-2012 
Bağımlı DeğiĢken: FarkLNGDP  

Bağımsız DeğiĢkenler Ki-Kare df Olasılık 

FARKLNOSSH 10.88829 7 0.0436 

FARKLNOSSX 8.445170 7 0.2950 

TÜM 14.99848 14 0.03783 

Bağımlı DeğiĢken: FarkLNOSSH  

Bağımsız DeğiĢkenler Ki-Kare df Olasılık 

FARKLNGDP 3.241270 7 0.00618 

FARKLNOSSX 3.026358 7 0.7976 

TÜM 8.026358 14 0.8879 

Bağımlı DeğiĢken: FarkLNOSX  

Bağımsız DeğiĢkenler Ki-Kare df Olasılık 

FARKLNGDP 9.318556 7 0.02306 

FARKLNOSSH 13.68741 7 0.0470 

TÜM 29.38767 14 0.0093 
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 Çizelge 3.6’  da görüldüğü gibi ilk olarak Lnossh ve Lnossx, Lngdp’nin 

nedeni olup olmadığı incelenecektir. Lnossh prob(0.0436)<0.05 olduğundan H0: 

nedeni değildir, H1 nedenidir. Fark alınarak durağan hale gelen LNOSSH serisinin 

olasılık değeri prob(0.0436)<0.05 olduğundan LNGDP’nin nedenidir. Ancak 

LNOSSX serisinin olasılık değerini bakarsak prob(0.02950)<0.05 olduğundan 

LNGDP’nin nedenidir.  

 ġekil 3.1’te görüldüğü üzere LNOSSH bağımsız değiĢken olarak ele 

alındığında LNGDP’ nin olasılık değeri prob(0.00618)<0.05 olduğundan LNGDP, 

LNOSSH’ın nedenidir. Bu yüzden LNGDP ve LNOSSH arasında çift yönlü iliĢki 

LNOSSX ile LNGDP arasında tek yönlü iliĢki olduğu görülmektedir. 

ÇalıĢmamızdaki analizi görselleĢtirecek olursak; 

     LNGDP     LNOSSH 

 

 

LNOSSX 

ġekil 3.7. ÇalıĢmanın Görsel Analizi 

 Görüldüğü üzere gayri safi yurt içi hasıla(GSYH) ile otomotiv sektörü 

satıĢ hasılatı arasında çift yönlü; otomotiv sektörü ihracatı ile GSYH tek yönlü ve 

yine otomotiv sektörü ihracatı ile otomotiv sektörü satıĢ hasılatı arasında tek yönlü 

nedensellik iliĢkisi görülmektedir.  

 ÇalıĢmamızda otomotiv sektörü satıĢ hasılatı ve otomotiv sektörü ihracatı 

ile ekonomik büyüme arasında nedensellik iliĢkisi söz konusudur. ÇalıĢmamızda 

analiz sonucunda ekonomik büyümeyi; otomotiv sektörü satıĢ geliri otomotiv 

sektörü ihracatına göre daha fazla etkilemektedir. Otomotiv sektörü satıĢ geliri ve 

otomotiv sektörü ihracatı ekonomik büyümeyi pozitif yönde etkilemektedir.  

 ÇalıĢmamız sonucunda otomotiv sektörü satıĢ gelirleri ile ekonomik 

büyüme arasında ve otomotiv sektörü ihracatı ile ekonomik büyüme arasında eĢ-

bütünleĢme iliĢkisinin var olduğu tespit edilmiĢtir. Seriler uzun dönemde birlikte 

hareket etmektedir. Kısa dönem analizlerine bakıldığında otomotiv sektörü ihracatı 
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ile ekonomik büyüme arasında eĢ bütünleĢmenin red edildiği ancak uzun dönemde 

otomotiv sektörü satıĢ hasılatı ile birlikte ekonomik büyümeyi olumlu etkiledikleri 

analiz edilmiĢtir. 
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TARTIġMA VE SONUÇ 

 ÇalıĢmada dünya ekonomisinde ve ülkemizde hızla geliĢen ve ülkelerin 

ekonomisini yakından etki yapan otomotiv sektörü analiz edilmeye çalıĢılmıĢtır. 

Bu analiz yapılırken daha öncede bahsettiğimiz aĢağıdaki üç soruya cevap 

aranmaktadır. 

- Türkiye’de otomotiv sektörünü yapısı ve ağırlığı nasıldır?  

- Türkiye’de otomotiv sektöründe yoğunlaĢma ne derece etkilidir? 

- Türkiye otomotiv sektörünün ekonomik büyüme üzerinde etkisi nedir? 

 ÇalıĢma üç bölümden oluĢmakta ve her bölüm bir soruya cevap 

olmaktadır. Buna göre çalıĢmamızın birinci bölümünde otomotiv sektörünün yapı 

ve ağırlığını anlatabilmek adına sektörün tarihsel geliĢimi, sektörün ülke 

ekonomisindeki yeri ve önemi ve sektörün yaĢadığı sorunlar üzerinde durulmuĢtur.  

 Otomotiv sektörü hem Türkiye ekonomisinde hem de Dünya 

ekonomisinde önemi gün geçtikçe artan bir sektördür. Otomotiv sektörünün 

önemli olmasının sebebi, turizm, tarım, ulaĢtırma gibi birçok sektöre etki 

yaratması ve ayrıca hem hammadde hemde yan sanayi olarak yarattığı 

istihdamdan dolayı ekonomiyi canlı tutan sektörlerden birisidir.  

 Otomotiv sektörü Türkiye’de geçmiĢten günümüze önemini koruyan ve 

ilgi gösterilen bir sektördür. Bu nedenle sektör kendini çabucak yenilemiĢtir. 

Önceleri sadece ithal olarak Türkiye’de kullanıla araçlar halkın ilgisi nedeniyle 

1961 yılında kendi üretimini üretmek istemiĢtir. Ancak yaĢanan olumsuzluklar 

nedeniyle Türkiye bu hayalini gerçekleĢtirememiĢ denemelerinde baĢarısız 

olmuĢtur. Ancak bu sevdadan vazgeçmeyerek tekrar denenmiĢ ve ‘‘Anadol’’ 

üretilmiĢ ve uzun süre faaliyet göstermiĢtir.  

 Türkiye ekonomisinde bu katkılar devam etmiĢ ve son yıllarda Türkiye’de 

otomotiv sektöründe iki yönlü geliĢme yaĢandığı dikkat çekmektedir. Bunlardan 

ilki sektör artık teknolojik geliĢmelere ve yeniliklere bağlı olarak yeni ürün ve 

hizmet alanları geliĢtirmekte ve ikinci olarakta sektör piyasası yapısında rekabetçi 

bir yol izlemesi yönünde geliĢmeler yaĢanmaktadır.  
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 Türkiye otomotiv sektörü yan sanayide geliĢme göstermiĢ ve rekabet 

edebilir hale gelmiĢtir. Hatta yan sanayide rekabet edilebilirlik durumunda 

otomotiv sektörü önemli bir konuma sahiptir.  

 Türkiye’nin sektörle ilgili yeni hedefi yan sanayide elde ettiği rekabeti 

artık kendi yerli arabası ve marka sahibi olma adına yeni adımlar atılmıĢtır. Bu 

yeni atılan adımlar sayesinde dünya otomotiv sektöründe kendine yer açmak 

istenmektedir. Otomotiv sektöründe yeni adımlar atılmak zorundadır. Bunun 

nedeni Türkiye’de ulaĢım yolu olarak kara yolunun fazla kullanılması, sektörün 

ekonomide yarattığı katma değer, istihdama olan katkısı ve diğer sektörlerle olan 

iliĢkisi bakımından stratejik olarak önemli ve potansiyeli yüksek bir sektör olarak 

görülmesidir.  

 Türkiye ekonomisinde otomotiv sektörünün ağırlığı görülmektedir. Ancak 

sektörde yaĢanan sorunlar çok fazladır ve etkili bir adım atılabilmesi için bu 

sorunların çözülmesi gerekmektedir.  

 Otomotiv sektörü ekonomik istikrarsızlık ortamından ve günümüzde 

küreselleĢmenin de etkisiyle rekabet ortamından çabuk etkilenebilen sektördür. Bu 

nedenle geliĢmiĢ ve geliĢmekte olan sektörlerde yerini göstermelidir. Ayrıca diğer 

otomotiv sektörleriyle rekabet edebilecek konuma gelmesi gerekmektedir. 

Türkiye, otomotiv yan sanayide elde ettiği konumu kaybetmemek için sektörün 

yaĢandığı sorunların çözülmesi gerekmektedir.  

 Türkiye’de otomotiv sektörünün yaĢadığı sorunlardan en önemlisi ana 

sanayi ve yan sanayi arasında araç konsept ve tasarım aĢamasında baĢlayan uzun 

vadeli bir iĢbirliğinin olmamasıdır. Bu nedenle ARGE altyapısının oluĢturulması 

ve firmaların ARGE faaliyetleri ve üniversite- sanayi iĢ birliliğinin 

kamulaĢtırılarak desteklenmesi gerekmektedir. 

  Sektörün yaĢadığı bir diğer sorun ise vergi mevzuatının otomotiv 

sektörüne göre uyumlaĢtırılmamasıdır. TaĢıt araçları üzerinde satıĢ vergisi olan 

Katma Değer vergisi(KDV) ve Özel Tüketim vergisi (ÖTV) , rekabet edilen diğer 

ülkelere göre yüksek olması sektörde yaĢanan önemli sorunlardan biri olarak 

görülmektedir. Bu nedenle pazardaki arz-talep dengesini yönetecek vergi 

düzenlemesi yapılmalı ve vergi hadleri dengeli hale getirilmelidir. Ayrıca Gümrük 
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Birliliği kapsamında yaĢanan sorunlar hakkından gerekli müzakereler yapılmalı ve 

gerekli tedbirler alınmalıdır.  

 Otomotiv sanayinde üretim içindeki ihracatın ağırlığı dikkate alınarak 

lojistik altyapı iyileĢtirilmeli ve yeni yük taĢımacılığının yapılabileceği ağlar 

bulunmalıdır.  

 Sektörün yaĢadığı bir diğer sorun ise yaĢlı otomobillerin parktan çekilmesi 

sırasında yaĢanan sorunlardır. Sektörde ticari araçlarda yaĢlı araçların çekilmesi 

baĢarılı bir Ģekilde uygulanabilirken binek araçlar bu uygulamanın dıĢında 

tutulması bir sorun teĢkil etmektedir. Bu sistemin yaĢlı binek araçların parktan 

çekilmesi için alt yapı ve deneyimler dikkate alınarak, yaĢlı ticari araçlarda 

kullanılan mevzuat bu alanda da uygulanmalıdır. Ayrıca otomotiv sektöründe 

istihdam alanında yaĢanan sorunlar azaltılmalıdır. Otomotiv sektöründe ileri 

teknoloji kullanıldığından, istihdam edilenler eğitime tabi olmalıdır ve bu 

kalifiyeli elemanların motivelerinin artırılması gerekmektedir.  

 Otomotiv sektörü, yeni yatırımları çekebilmek için ülkede yatırım ortamını 

iyileĢtirmeli ve iç pazarın büyümesi için ARGE çalıĢmalarına önem verilmelidir. 

Türkiye’de günümüzde bu nedenle büyük adım atılmıĢ ve çalıĢmalarına 

baĢlanmıĢtır.  

 Türkiye otomotiv sektörünün en büyük hayali olan kendi yerli otomobilini 

üretmek ve dünya pazarında kendi markasıyla adını duyurmak istemektedir. 

Türkiye’nin yan sanayide üretimde ve ürün tedarikinde baĢarılı olması yerli 

otomobilin üretiminde de baĢarılı olacağını göstermektedir. Ancak dünya 

pazarındaki markalarla yarıĢması zor olabilir. Bu nedenle otomotiv üretiminde 

öncelik iç piyasa olmalı ve ülke içi ihtiyaçlar için üretilmesi daha baĢarılı sonuç 

verebilir. Diğer bir yöntemse tek bir marka olarak sadece lüks bir marka 

yaratılarak otomobil üretilmeli ve dünya pazarına satılması Ģeklinde bir yol 

izlenebilir. Bu anlamda geçmiĢten ders alınmalı ve geçmiĢte yaĢanan hatalar 

yapılmamalı önce sağlam bir alt yapının oluĢturulması gerekmektedir.  

 Günümüzde artık tamamen elektrikli yerli otomobillerin üretilmesi için 

adım atılmıĢtır Ancak elektrikli otomobilin Ģarj problemi olabilir. Bu yüzden 

elektrikli araçların üretiminden önce, araçların Ģarj edilebileceği istasyonların 

olması gerekmektedir. Çünkü telefonumuzu yada bilgisayarımızı Ģarj ettiğimiz 
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gibi doğrudan Ģarj olmayacağı için teknik imkansızlıkların çözülmesi ve bunların 

yönetimi nasıl olacak, kim tarafından organize edileceği belirlenip ondan sonra 

üretime baĢlanmalıdır.  

 ÇalıĢmanın ikinci bölümünde ise, otomotiv sektörünün piyasa yapısını 

belirleyerek sektördeki rekabet gücü analiz edilmiĢtir. Türkiye’de otomotiv 

sektöründe faaliyet gösteren yerli, ithal binek ve hafif ticari araçlarda N-firma 

yoğunlaĢma oranında büyüklüklerine göre ilk dört firma ve ilk sekiz firma bazında 

incelenmiĢ ve Herfindahl-Hirschman, Entropi endeksi kullanılarak piyasa yapısı 

ve buna göre rekabet gücü analiz edilmiĢtir.  

 Ġlk dört firma büyüklüğüne göre hesaplanan CR4 indeksine göre, yerli 

binek ve yerli hafif ticari piyasalarda rekabet gücünün zayıf olduğu görülmektedir. 

Ġthal binek araçlarda ise monopolcü rekabet piyasasına doğru bir ilerleme 

görülmektedir. Ġthal hafif ticari araçlar sektöründe ise oligopolcü piyasa yapısı 

görülmektedir.  

 Ġlk sekiz firmanın büyüklüğü baz alınarak hesaplanan CR8 analizine göre 

ithal binek araçlarda yoğunlaĢma seviyesi yüksekken belli bir seviyeden sonra 

yoğunlaĢma düzeyi kısmen düĢüĢe geçmiĢtir.  

 Yerli hafif ticari araç sektöründe ise monopolcü bir yapı mevcuttur. Bu iki 

analiz piyasadaki yoğunlaĢmanın piyasa payının tamamını dikkate almadığından 

piyasanın tümünü yansıtmamaktadır. Piyasanın tümünü yansıtan Herfindahl-

Hirschman endeksi ve Entropi endeksi ile elde edilen piyasa yapıları 

karĢılaĢtırılmıĢtır. Buna göre orta derece yoğunlaĢma görülmektedir. ithal binek ve 

ithal hafif ticaride düĢük derecede yoğunlaĢma vardır yani sektördeki firmalar 

arasında rekabet fazladır.  

 Sektörlerde yoğunlaĢmanın analiz edilmesinin asıl amacı rekabeti 

koruyucu tedbirlerin doğru alınmasını sağlamaktır. Sektörlerin fiyatlarda marjinal 

maliyete yaklaĢma, ürün kalitesi ve satıĢ sonrası firmaların hareket yönünü 

belirlemek açısından önemlidir.  

 YoğunlaĢma oranı, pazarın hangi yapıda faktör olduğunu dikkate alarak 

pazarda yoğunlaĢma yaratan nedenlerde ortaya konulmuĢtur. Sektördeki firmaların 

piyasaya giriĢ engelleri koyması, örtülü yada açık fiyat anlaĢmaları yapmaları, 

ürün, fiyat, bölge yada miktar bazında Pazar paylaĢımına gidilmesi yoğunlaĢmanın 
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ölçülmesini engellemektedir. Bu durumun çözülebilmesi ve doğru okunabilmesi 

için yoğunlaĢma analizleri önemlidir.  

 ÇalıĢmanın üçüncü bölümünde otomotiv sektörü ve ekonomik büyüme 

arasındaki uzun dönemli bir iliĢkinin olup olmadığı ayrıca otomotiv sektörünün 

ekonomik büyümeye katkısını tespit edebilmek adına nedensellik testi ve eĢ-

bütünleĢme testi uygulanmıĢ ve etkisi tespit edilmiĢtir.  

 Türkiye’de elde edilen otomotiv sektörü satıĢ hasılatı ve otomotiv sektörü 

ihracat gelirleri uzun dönemde ekonomik büyümeye etkisi olduğu tespit edilmiĢtir. 

Çizelge 3.6’  da görüldüğü gibi ilk olarak Lnossh ve Lnossx, Lngdp’nin nedeni 

olup olmadığı incelenecektir. Lnossh prob(0.0436)<0.05 olduğundan H0: nedeni 

değildir, H1 nedenidir. Fark alınarak durağan hale gelen LNOSSH serisinin 

olasılık değeri prob(0.0436)<0.05 olduğundan LNGDP’nin nedenidir. Ancak 

LNOSSX serisinin olasılık değerini bakarsak prob(0.02950)<0.05 olduğundan 

LNGDP’nin nedenidir. Görüldüğü üzere gayri safi yurt içi hasıla(GSYH) ile 

otomotiv sektörü satıĢ hasılatı arasında çift yönlü; otomotiv sektörü ihracatı ile 

GSYH tek yönlü ve yine otomotiv sektörü ihracatı ile otomotiv sektörü satıĢ 

hasılatı arasında tek yönlü nedensellik iliĢkisi görülmektedir. Bu yüzden Türkiye 

endüstrisinde otomotiv sektörünün ağırlığı tartıĢılmazdır. Otomotiv sektörü uzun 

dönemde ekonomik büyümeyi ve geliĢmeyi etkilediği tespit edilmiĢtir. Bunun en 

önemli sebebi sektörün diğer sektörlere etki etmesidir.  
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EKLER 

Ek 1: Yerli Binek Araçların SatıĢ Miktarları 

Marka FIAT HONDA HYUNDAI RENAULT TOYOTA TOPLAM 

2007 27.875 15.968 16.547 54.291 6.059 120.740 

2008 20.107 14.843 19.025 40.521 4.709 99.205 

2009 23.497 8.967 35.554 53.113 5.146 126.277 

2010 34.005 10.754 31.154 70.543 9.178 155.634 

2011 45.759 7.418 29.290 86.826 10.195 179.488 

2012 35.521 13.788 18.524 66.909 11862 146604 

2013 39.343 12.021 18.298 63.857 13.609 147.128 

2014 33.363 10.521 23.225 64.455 24.175 157.349 

Kaynak: OTOMOTĠV DĠSTRĠBÜTÖRLERĠ DERNEĞĠ (2015) 

http://www.odd.org.tr/web_2837_1/neuralnetwork.aspx?type=36 (23.12.2015) 

Ek 2: Yerli Hafif Ticari Araçların SatıĢ Miktarları  

Marka FIAT HONDA HYUNDAI RENAULT TOYOTA TOPLAM 

2007 27.875 15.968 16.547 54.291 6.059 120.74 

2008 20.107 14.843 19.025 40.521 4.709 99.205 

2009 23.497 8.967 35.554 53.113 5.146 126.277 

2010 34.005 10.754 31.154 70.543 9.178 155.634 

2011 45.759 7.418 29.29 86.826 10.195 179.488 

2012 35.521 13.788 18.524 66.909 11862 146604 

2013 39.343 12.021 18.298 63.857 13.609 147.128 

2014 33.363 10.521 23.225 64.455 24.175 157.349 

Kaynak: OTOMOTĠV DĠSTRĠBÜTÖRLERĠ Derneği (2015) 

http://www.odd.org.tr/web_2837_1/neuralnetwork.aspx?type=36 (23.12.2015 
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Ek 3: Ġthal Hafif Ticari Araçların SatıĢ Miktarı 

MARKA 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 

ASKAM 33 19       

CHERY   193 330 113    

CITROEN 5.215 4.353 3.627 8.780 9.258 7.672 6.679 6.048 

DACIA 5.263 4.426 3.918 5.938 3.402 1.298 7.494 6.572 

DAIHATSU 161 5       

DFM  1.112 2.468 2.505 3.407 921 
 

 
 

FĠAT 4.536 2.905 2.157 4.141 5.380 4.962 6.245 7.664 

FORD 3.348 3.277 1.736 1.889 1829 737 657 640 

GAZ 39 
 

 
      

HYUNDAI 6.506 5.469 3.281 2.153 2.557 2.454 1.480 1.565 

ISUZU 2.659 2.891 2.046 2.622 2.296 2.296 2.587 1.728 

IVECO 715 629 794 1.130 1.833 1.673 2.204 2524 

KIA 3.699 2.228 768 718 780 845 453 2057 

MAHINDRA 47 182 108 33     

MAZDA 500 133 397 300 228 203 3 9 

MERCEDES 4.963 3.759 3.025 5.262 8.395 9.234 10.421 8.028 

NĠSSAN 2.770 2.028 1.376 1.965 1.746 1.247 878 275 

OPEL 5.459 4.602 2.021 1.804 1.813 247   

PEUGEOT 1.817 4.056 8.007 11.252 9.968 9.112 8.323 5.832 

PROTON 176 201 2 35     

RENAULT 22.773 18.079 13.449 19.109 25.128 16.331 11.550 8.716 

SKODA  37 2  1    
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Kaynak: OTOMOTĠV DĠSTRĠBÜTÖRLERĠ DERNEĞĠ (2015) 

http://www.odd.org.tr/web_2837_1/neuralnetwork.aspx?type=36(23.12.2015) 

Ek 4: Ġthal Binek Araçların SatıĢ Miktarları 

Marka 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 

A.ROMEO 648 303 262 699 898 1052 1030 967 

AUDĠ 6.118 5.484 6.251 9.656 12.064 13.720 14.987 17.809 

BENTLEY 19 12 8 14 10 18 21 21 

BMW 7.256 4.849 6.729 12.034 15.018 15.247 20.705 26.174 

CHERY  1.744 2.361 2.320 1.932 810 492 325 

CHEVROLET 4.963 5.404 10.408 18.061 23.610 18.492 12.506 572 

CHRYSLER 427 356 212 174 47    

CITROEN 8.492 6.563 6.627 11.462 14.469 14.711 19.690 14.389 

DACIA 3.688 5.152 5.873 13.230 17.937 27.666 28.901 27.897 

DAIHATSU 1.843 1.151 830 619 379    

DODGE 676 540 339 72 1    

FERRAI 29 17 17 23 23 21 23 11 

FIAT 8.641 6.488 6.099 11.215 12.002 8.774 10.913 6.179 

FORD 32.756 25.898 33.462 55.212 58.807 47.030 58.405 35.682 

GEELY   1.241 1.995 1.405 1.019 623 95 

HONDA 6.134 5.984 7.233 5.505 5.891 2.728 3.394 3.269 

SSANGYONG  1.706 1.072 1.275 1.015 1.143 859 626 

TATA 1.923 1.545 848 964 833 360 316 290 

TOYOTA 2.073 1.738 1.156 1.539 1.351 2.615 2.413 1.670 

V.WAGEN 28.242 19.144 10.601 24.018 26.361 26.048 23.752 24.001 

TOPLAM 108.332 91.068 65.890 101.409 112.334 92.082 89.945 82.433 
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HYUNDAI 9.783 9.583 25.091 16.418 17.157 25.141 29.824 21.685 

IKCO  1.999 203 112     

INFINITI    94 102 41 37 6 

JAGUAR 374 307 263 213 168 84 97 52 

JEEP 950 822 443 573 888 799 973 1960 

KIA 10.319 7.028 5.403 8.934 9.714 11.870 13.195 11.017 

LADA 845 620 290 101 10    

LAMBORGHINI 3 9 9 4 6 2 4 2 

LANCIA 71 123 311 307 178 276 782 210 

LAND ROVER 2.259 1.804 1.648 2.315 2.139 1.590 1.323 1.207 

MASERATI 28 17 17 26 24 18 40 83 

MAZDA 1029 2856 2.635 2.253 1.620 810 1.377 1.291 

MERCEDES 4.640 4.673 9.700 12.300 12.630 12.730 20.023 23.100 

MINI 804 601 584 708 1.735 1.758 1.557 1.071 

MITSUBISHI 1.573 1.902 1.400 2.144 3.005 1.289 1.488 1.159 

NĠSSAN 4.668 4.275 5.949 11.299 18.573 18.873 18.417 19.422 

OPEL 27.761 24.804 22.689 39.768 52.624 49.143 55.719 39.255 

PEUGEOT 13.417 11.752 13.783 18.851 15.480 14.519 23.068 17.026 

PORSCHE 213 157 247 390 442 497 517 588 

PROTON 766 1.411 906 1.134 1.113 760 715 707 

RENAULT 5.630 5.484 5.908 5.291 7.534 5.965 32.904 25.572 

SAAB 98 73 56 2     

SEAT 3.628 2.938 2.568 5.113 6.059 5.811 11.065 12.697 
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SKODA 5.465 3.625 3.401 6.332 7.589 10.118 12.833 14.537 

SMART 73 38 37 50 60 96 110 76 

SSANGYONG  1.394 704 1.114 881 946 972 531 

SUZUKĠ 3.764 2.966 1.576 1.662 1.340 1.780 1.623 958 

TATA 1.567 1.389 947 778 1.024 684 326 126 

TOYOTA 23.526 20.173 18.637 29.341 26.450 20.099 22.421 10.146 

V.WAGEN 26.739 21.136 26.752 39.822 55.550 66.792 88.304 84.646 

VOLVO 2.747 2.452 2.271 3.276 4.662 5.247 5.021 6.060 

TOPLAM 236.725 206.793 243.542 354.150 414.031 409.676 517.527 429.982 
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