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OZET

TURKIYE’DE MIiLLi GELIiR ARTIS HIZININ OTOMOTIV
SEKTORUNUN BUYUMESINE ETKIiSI

Ali Kemal BASBUG

Yiiksek Lisans Tezi, iktisat Anabilim Dali
Tez Danismani: Yrd. Dog. Dr. Umut EVLIMOGLU
2017, 127 Sayfa

Otomotiv sektorii, birden fazla sanayi kolu ile yakin iligkisi sebebiyle iilke
ekonomilerinde lokomotif sektér olarak kabul edilmektedir. Calismamizda
otomotiv sektoriinlin dogusu, diinyada otomotiv sektoriinde yasanan gelismeler,
Tirkiye’de otomotiv sektoriiniin tarihsel gelisimi, ihracat, ithalat ve istihdam
degerlerinin {izerinde durulmus, milli gelir ve milli gelir ile ilgili kavramlarini

tanimi1 yapilmis ve milli gelirin otomotiv sektori ile iliskisi lizerinde durulmustur.

Bu c¢alismanin amaci, milli gelir artisginin  otomotiv  sektoriiniin
biiyiimesindeki 6nemli konulardan biri oldugunu, sektérdeki gelismelerin milli
gelirle dogru orantili oldugunu, milli gelir artis hiz1 ve otomotiv {iretim verilerinin
belirlenerek, ekonomiye olan etkisini gézlemlemektir. Ekonomik biiyiime orani
sektoriin biliylimesini, teknolojik verimliligini etkilemekte ayni sekilde otomotiv
sektdriinilin gelismesi ekonomik biiyiimeyi etkilemektedir. Bu ¢ercevede ¢caligmada
yapilan analizde milli gelir artis hiz1 ile otomotiv sektoriiniin biiyliimesi arasinda
kargilikli iligki oldugunu inceleme amaci giidiilmektedir.

Tiirkiye iizerine yapilan bu calismada milli gelir artis hiz1 verileri TUIK
iizerinden, otomotiv sektoriine ait veriler TCMB Elektronik Veri Dagitim Sistemi
(EVDS) ve Otomotiv Sanayi Dernegi (OSD) biiltenlerinden derlenmis olup
analizler E-views 8 programu ile yapilmustir.

ANAHTAR SOZCUKLER: Milli Gelir, Otomotiv Sektérii, Biiyiime
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ABSTRACT

THE EFFECT OF NATIONAL INCOME INCREASE RATE IN TURKEY
TO EXPANTION OF AUTOMOTIVE INDUSTRY

Ali Kemal BASBUG
Master Degree Thesis, Department of Economics

Advisor: Assistant Associate Doctor Umut EVLIMOGLU

The automotive industry is regarded as the locomotive sector in the
countries' economies due to its close relationship with more than one industry. At
our study, birth of automotive industry, developments in automotive industry in
the world, the historical development of the automotive industry in Turkey, export,
import and employment values are emphasized, national income and the concepts
related to national income are defined and and the relationship between national
income and the automotive industry is umderlined.

The aim of this study is to observe the effect of the increase in national
income, which is one of the important issues in the growth of the automotive
industry, by determining the rate of national income increase and automotive
production data, which are proportional to the national income to ecomomy. The
rate of economic growth affects the growth of the industry, its technological
efficiency, in the same way the development of the automotive industry affects
economic growth. In this context, the analysis done at study is aim to examine the
interrelation between national income increase rate and growth of automotive
industry.

In this study on Turkey, national income increase rate data is taken by
TUIK, automotive industry data is collected from TCMB Elektronik Veri Dagitim
Sistemi (EVDS) and Otomotiv Sanayi Dernegi (OSD) bulletin. Data are analysed
with E-views 8 program.

KEY WORDS: National Income, Automotive Industry, Growth
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GIRIS

Milli gelir, bir iilke ekonomisinde bir yil i¢inde iiretilen toplam mal ve
hizmetlerin piyasa fiyatlarinin toplam degeridir. Bu deger, 6zel sektor ve devlet
harcamalartyla 6zel ve kamu yatirnmlarinin toplamidir. Burada dikkat edilecek
husus, bir 6nceki yilin toplam degerinin dikkate alinmamasidir. Ciinkii bir dnceki

yilin toplam degeri o yilin milli gelirinin hesaplanmasinda kullanilmistir.

Bir iilkenin iktisadi yapisini, gelismislik diizeyini, gelir dagiliminin ne
derece adaletli oldugunu anlamak i¢in ilk bakilacak iktisadi gdsterge milli gelirdir.
Bir iilke vatandaglarinin ekonomik 6zgiirliigii ve refaht milli gelir ile orantilidir.
Yani, iilke niifusunun biiyiik cogunlugunun milli gelirden kendilerine diisen pay1
eksiksiz almalar1 6nem arz etmektedir. Toplumda ekonomik 6zgiirliik ve refah
unsurundan bahsedebilmek i¢in toplumda tim bireylerin geliri ayni oranda
artmalidir. Bir smifin geliri sabit kalirken diger bir smifin gelirinin artmasi s6z

konusu olmamalidir.

Milli gelir, iilke ekonomisine katkida bulunan, iilkeye yabanci yatirimlar
cekebilen sektorlerin biiyiimesinde de etkili olmaktadir. Ornegin, bu ¢alismanin da
konusu olan otomotiv sektoriiniin biiylimesine kisi basma diisen milli gelirin

artmasina bagl olarak artan motorlu tasit talebiyle katkida bulunmaktadir.

Otomotiv sektori, kiiresel ekonomi igerisinde dnemli bir yere sahiptir.
Bunun yam sira bir ¢ok sektor ve is alaninda talep yaratan bir yapis1 da vardir. Bu
nedenle diger sektorlerinde gelismesini saglayarak, iilkelerin ticari faaliyetlerini
olumlu yonde etkilemektedir.

Tiirkiye’ye otomotiv sektorii ilk olarak 1950’li yillarda montaj yoluyla
giris yapmustir. 1980’li yillara kadar iilkede uygulanan korumaci politikalarin
etkisiyle gerekli alt yap1 olusturulamamistir. Ancak 1980 ekonomik serbestlesmesi
ve 1996’da Giimriik Birligi’ne katilim sonrasi otomotiv sektorii bilyiime yoniinde
giiclii bir ivme kazanmistir. Gilinlimiizde Tiirkiye diinyada 17. biiyiilk otomotiv

ureticisi konumundadir.

Bu calismanin amaci; milli gelir artis hizinin otomotiv sektoriiniin
bliylimesine etkisini analiz etmektir. Milli gelirdeki artisin otomotiv sektdriiniin
bliylimesine ne gibi etkide bulundugu ckonometrik analiz yontemiyle

incelenecektir. Bu amagla calismanin beklentisi olarak “ milli gelir artis hiziyla



otomotiv sektdriiniin bilylimesi arasinda anlamli bir iliski vardir” hipotezi

caligmanin hipotezi olarak belirlenmistir.

Caligmanin birinci boliimiinde milli gelir ve milli gelir ile ilgili kavramlara
deginilmistir. Milli gelirin {ilke ekonomisi agisindan 6nemi ve milli gelirin
sektorler arasi iliskisi tartisilmigtir. Bunun yani sira Tiirkiye’de milli gelir
hesaplama yoOntemleri ile ekonomik biiylime modelleri teorik cercevede ele

alinmustir.

Calismanin ikinci boliimiinde otomotiv sektoriiniin tanimi, diinyada ve
Tiirkiye’de otomotiv sektoriiniin yeri ve Onemi ele alimmistir. Otomotiv

sektoriiniin gliglii ve zay1f yonleri irdelenmistir.

Calismanin ti¢lincli boliimiinde ekonometrik analiz yapilmistir. Milli gelir
artis hiz1 ile otomotiv sektdriiniin biiyiimesi arasindaki iligki 1998-2016 yillar1

arasindaki veriler kullanilarak incelenmistir.



1. MiLLi GELIR

Bir iilkede ekonomik faaliyetlerin en dnemli amaci iilkenin ve bireylerin
refahini arttirmaktir. Genel olarak bir ekonominin refah diizeyinin en iyi gostergesi
milli gelirdir. Toplumun maddi olarak zenginlesip zenginlesmedigi hakkinda bilgi
verir. Bu nedenle milli gelir konusu ekonomide her zaman 6nemini korumus ve

ekonomistlerin her zaman iizerinde durduklar1 konulardan biri olmustur.
1.1. Milli Gelir ile Tlgili Kavramlar

Milli gelir kavramu iktisadin mihenk taslarindan birisidir. Hem birey hem
de toplum igin refahin en iyi belirleyici unsuru gelirdir. Iktisadi faaliyetlerin amaci
da bireylerin ve dolayisiyla toplumun refahini arttirmak oldugu i¢in gelir konusu
ekonomistler i¢in biiyiik bir énem arz etmektedir. Refah ise, bireylerin veya
toplumun belli bir zaman diliminde ihtiya¢larini karsilamasi halinde elde ettigi haz
duygularinin toplamidir denilebilir ve ya toplum i¢inde bulunan bireylere milli
gelirden pay olarak diisen mal ve hizmet miktarinin artisi olarak tanimlanabilir.
Ihtiyaclar ise mal ve hizmetlerle karsilanir. Dolayisiyla, topluma ve bireylere
saglanan bu mal ve hizmetler arttikga refah seviyesi artacak, aksi durum s6z
konusu oldugunda azalacaktir (Acar, 1998:193).

Ulkenin milli geliri niifusu oraninda bireylere adaletli bir sekilde esit
olarak dagitilirsa o iilkede refahtan ve ekonomik 6zgiirliikkten bahsedilebilir. Ancak
ekonomik oOzgiirliigii elinde tutan kesimin geliri her seferinde artarken diger
kesimlerin milli gelirden aldiklar1 pay sabit kalir veya azalirsa toplumun refah
seviyesi diiser.

Bu duruma binaen bir iilkenin y1llik milli geliri yani tilkede o yilda iiretilip
tiketilen mal ve hizmetlerin toplam degeri, ekonominin bir dnceki yila gore elde
ettigi pozitif veya negatif biiyiimeyi gosterirken, iilke bireylerinin ulastig
ekonomik Ozgiirliigi ve refah diizeyini belirlemeye yardimci olmaktadir. Bu
amaglarla yapilan hesaplamalara “milli gelir hesaplamalar1” denir. Bir iilkenin
iktisadi c¢aligmalarindan elde ettigi gelirleri, ekonomik biiyiime oranlar ve
gelismislik diizeyi milli gelir hesaplamalariyla belirlenir. Bu yapilan hesaplamalar
ekonomik kalkinma plan ve programlarinin hazirlanmasinda kullanilan verilerdir
(Dinler,1998:286).



Milli gelir bir milleti meydana getiren bireylerin belli bir zaman
araliginda, genellikle bir y1l iginde ekonomiye kazandirdiklari mal ve hizmetlerin
toplam degeridir. Burada ifade edilen, bu toplam degere milli hasila denilebilecegi
gibi, liretim faktorlerinin (emek, sermaye, toprak(doga) ve girisimeci ) o yil
kullanabilecekleri satin  alma gilicinii  agikladigi i¢in milli gelir de
denilebilmektedir. Girisimci, sermayesiyle emegi bir araya getirerek 6énce mal ve
hizmetin iiretimini gerceklestirir, daha sonra meydana gelen iiriiniin ekonomide
yaratacag1 katma degerden yani milli gelirden paymna diisen degeri alir (Ogal,
1984).

Bir iilke ekonomisinin potansiyel giicli ve genel yapisini anlamak icin de
milli gelir rakamlarma bakilmaktadir. Ornegin bir sektdriin ekonomideki énemi
milli gelirden aldig1 payla orantilidir. Sosyal siniflar arasindaki gelir dagilimi da
milli gelirden karsilanmak suretiyle yapilir. Ayrica iilkeler arasi ekonomik

karsilastirmalarda dikkate alinan gostergelerden birisi de milli gelirdir.

Milli gelir hesaplamalart sonucunda elde edilen bulgular, gayri safi milli
hasila (GSMH), safi milli hasila (SMH), milli gelir (MG), kisi basina diisen milli
gelir (KBMG), kisisel gelir, harcanabilir, nominal milli gelir, reel milli gelir gibi
ayr1 ayr1 kavramlar olarak simiflandirilabilir. Fakat milli gelir kavrami, bu
kavramlar arasinda herhangi bir ayirim olmadan genel olarak hepsini kapsayan bir
bi¢imde de kullanilabilir.

Milli gelirle ilgili olarak yapilan genel bir agiklamadan sonra simdi de

milli gelir ile ilgili kavramlar tizerinde duralim.
Gayri Safi Milli Hasila (GSMH-GNP)

Ulkelerin bir yil igerisinde piyasada iirettigi nihai mal ve hizmetlerin
degerlerinin toplamimin parasal ifadesi gayri safi milli hasila olarak tanimlanir. Bir
bagka ifadeyle GSMH, piyasadaki mal ve hizmetlerin fiyatlar1 ile ¢arpimlarinin
toplamasi sonucu elde edilir (Dinler, 1998:288-289).

Bu tamimda dikkat edilmesi gereken bir nokta “nihai mal ve hizmetler”
kavramidir. GSMH’nin kapsamina giren nihai mal ve hizmetler, gerek iireticinin
gerekse tiiketicinin kullanimina hazir olan biitiin mal ve hizmetleri ayrica ilgili
donemde iiretilen ve baska bir iiriine doniismemis olan yani ara mali olmayan

biitiin mal ve hizmetleri ifade etmektedir. Bir mal kullanim amacina goére bazi



durumlarda ara mali bazi durumlarda da nihai mal olarak nitelendirildigi i¢in bu
sekilde GSMH’nin &lciilmesi  zorlasmaktadir. Ornegin firinc1  tarafindan
kullanilarak ekmege doniisen ve boylece ekmegin degeri igine katilan un ara mals;
buna karsilik, evde kullanilmak {izere satin alinan yani tiiketime konu olan veya
ele alinan dénemde iiretim siirecine girmeksizin stoklanan ya da ihrag¢ edilen un
nihai mal olarak kabul edilmektedir (Giiran, 1999:5).

Safi Milli Hasila (SMH)

Mal ve hizmetlerin iiretimi i¢in kullanilan makine, techizat gibi sermaye
olarak kabul edilen mallar kullanima bagli olarak zamanla eskiyerek

yipranmaktadir.

Mal ve hizmetlerin iiretiminde kullanilan sermaye mallar1 zamanla
kullanima bagh olarak eskimekte ve yipranmaktadir. Yipranan sermaye mallari,
tiretilen mallarin igerisine dahil edilmektedir. Uretimde kullanilan sermaye
mallarinin  yipranma paylarinin  yani amortisman bedellerinin GSMH’dan
cikarilmasi, iretilen mal ve hizmetlerin esas degerlerinin hesaplanmasim
saglamaktadir. Yani SMH’y1 hesaplamak i¢in amortisman bedelinin GSMH’dan
¢ikarilmasi gerekmektedir (Acar, 1998:196).

Buradan hareketle SMH’y1 bir ekonomide belli bir donemde iiretilen mal
ve hizmetlerin toplam net degeri olarak tanimlamak miimkiindiir. O halde,

SMH = GSMH — Amortismanlar

Seklinde yazabiliriz. Burada GSMH ve SMH piyasa fiyatlartyladir. Ciinkii
GSMH ve SMH, iiretilen mal ve hizmetlerin piyasa fiyatlartyla g¢arpimindan
olusan degerlerin toplamidir (Pekin,1996:72-73).

Milli Gelir(MG)

Bireylerden almman dolayli vergileri SMH’dan ¢ikardiktan sonra iiretim
faktorlerinin hizmetleri karsilig1 elde ettikleri gelirlerin toplamina ulasilir ve buna
milli gelir denir. O halde;

MG = SMH (piyasa fiyatlariyla) — Vasitali Vergiler

seklinde yazilabilir.



MG, SMH’nin faktor fiyatlariyla ifadesi oldugundan, milli gelire faktor
fiyatlarryla SMH de denilebilir.

Sonug olarak GSMH, ekonominin toplam tiretim giiciinii, SMH ekonomik
gelismisligi, milli gelir ise lilke vatandaglarmin gelir ortalamasmi ve satin
almadaki ekonomik gii¢lerini agiklamaktadir. Bu nedenle, ekonomik 6zgiirliigiin
ve refahin Olgiisii olarak milli gelir rakamlar1 dikkate alinmaktadir (Unay,
1993:20).

Kisisel Gelir

Milli gelir toplamu, iiretim siirecine katilan iiretim faktorlerinin hizmetleri
karsilig1 kazandiklarn gelirin bir dlciisii olmasma ragmen, cari gelir doneminde
kisilerin fiilen ellerine gecen parasal geliri gostermez. Ciinkii, dolayli vergiler
nedeniyle kazanilmig gelir tiimilyle faktor sahiplerinin eline geg¢mez. Ayni
zamanda baz1 kisiler dretim siirecine katilmadiklar1 halde gelir elde
etmektedirler.(Gtiran, 1989:42)

Milli gelirden hareketle kisisel geliri hesaplamak igin devletin kisilere
yapmis olduklar: siibvansiyon ve transfer harcamalar: milli gelir rakamlarina ilave
edilir, ancak kisilerin 6dedikleri emeklilik ve sigorta aidatlar1 gibi sosyal kesintiler
ile hak ettikleri halde ellerine gegmeyen gelirleri (kurumlar vergisi ve

dagitilmayan sirket karlarini) milli gelir rakamlarindan ¢ikartilir.
Anlatilanlara gore kigisel geliri su sekilde formiilize edebiliriz ;

KG = MG + (Transfer Harcamalari+Siibvansiyonlar)-(Kurumlar
Vergisi+Dagitilmayan Sirket Karlari+Sosyal kesintiler)

Kullanilabilir Gelir (Harcanabilir Gelir)

Devlete 6denen dolayl vergilerin toplami kisisel gelirden ¢ikarildiktan
sonra kisilerin ellerinde kalan kisma kullanilabilir gelir denir. Kisisel gelir aslinda
bireylerin kisisel amaglar1 dogrultusunda ozgiirce kullanabildikleri gelirdir. O
halde,

Kullamlabilir Gelir = Kisisel Gelir — Vasitasiz(Dolaysiz) Vergiler

Seklinde ifade edebiliriz.



Kisi Basina Milli Gelir (KBMG)

Bir iilkenin milli geliri o {ilkenin niifusu toplamina boliindiigli zaman kisi
basina milli gelir verisi elde edilir. Milli gelir tek basina bir {ilkenin refah diizeyini
tam olarak gosterememektedir. Bu konuda daha iyi bir fikir edinebilmek i¢in milli

gelir i¢erisinden kisi basina diigen kismi1 bilmek daha avantajli olmaktadir.
Nominal Milli Gelir — Reel Milli Gelir

Nominal milli gelir, bir yilda iiretilen mal ve hizmetlerin parasal degerle
ifadesidir. Diger bir deyisle, belli bir yilda {iretimi yapilan tiim mal ve hizmetlerin
cari fiyatlarla ifade edilmesidir. Ornegin 2016 yilinda iiretilen mal ve hizmetler,
2016 yilinin piyasa fiyatlariyla garpilarak nominal milli gelir bulunur (Ozgiiven,
1991:421).

Milli gelirdeki artiglar bir refah Ol¢iisii olarak kullanilmak isteniyorsa
nominal milli gelir rakamlar1 kullanilarak yapilan karsilastirmalar yanlis sonuglar
dogurabilir. Cilinkii nominal milli gelirdeki artiglar sadece mal ve hizmet
miktarindaki artigtan degil, ayn1 zamanda fiyatlardaki yiikselmelerden de ileri
gelebilir. Bu nedenle, reel milli gelirin hesaplanmasi gerekmektedir (Demirci,
Arikan, Erdogan, 1998:268-269).

Belirli bir y1lin fiyatlar1 esas alinarak hesaplanan milli gelire ise reel milli
gelir adi verilmektedir. Diger bir ifadeyle, reel milli gelir sabit fiyatlarla
hesaplanan milli gelirdir. Burada sabit fiyatlar, temel olarak baz alinan yilin
fiyatlaridir. Uygulamada reel milli geliri hesaplamak igin fiyat endekslerinden
yararlanmaktadir. Fiyat endekslerinde belli bir yil baz yili olarak alinir ve o yilin
fiyat endeksi 100 ile ifade edilir. Baz yil1 izleyen yillardaki fiyat artis ve azaliglar
ise endekse ilave edilir. Iste bu sekilde elde edilen fiyat endeksine milli gelir
deflatorii denir (Manisali, 1977:155).

Nominal milli geliri reel gelire doniistiirmek i¢in, s6z konusu yildaki
nominal milli gelir rakami, o yilin baz yilina goére elde edilen milli gelir

deflatdriine bolinerek, 100 ile ¢arpilir. Yani

Nominal MG
Reel MG= * 100
Milli Gelir Deflatérii




Seklinde hesaplanir.

Bu sekilde hesaplanan reel milli gelir g6z oniine alinarak, yillar itibariyle
ortaya cikan gercek degismeleri saptamak, dolayisiyla ekonomik biiylime ve refah
artist ile ilgili saglikli veriler elde etmek miimkiin olmaktadir (Dinler, 1998:297-
298).

1.2. Milli Gelir Ekonomik Biiyiime Iliskisi

Ekonomik biiylime kavrami, sosyal ve ekonomik konulardan birisi olarak
gelismis ve gelismekte olan iilkelerin her daim 6nem verdigi, iktisat tarihinde her

donem tartigmalara konu olmus bir olgudur.

Uretilen mal ve hizmetlerde meydana gelen kapasite artist ekonomik
biliyiimeyi saglamaktadir. Kisi basina diisen milli gelirin artmasi ancak iilkenin
ekonomik olarak biiylimesiyle saglanabilir. Biiyiime analizi yapilirken, iiretim
kapasitesini ve hacmini etkileyen kiiltiirel, bilimsel ve teknolojik faktorlerin neler
oldugu, ekonomik biiyiimenin ne sekilde saglanacagi ve siirdiiriilebilirliginin
devam ettirilecegi hakkindaki fikirlere 6nem verilmektedir (Tezel, 1995:2).

Ekonomik bilylimeyi daha genis bir ifade ile aciklayacak olursak, Reel
Gayri Safi Yurtigi Hasila veya Reel Gayri Safi Milli Hasila’da ortaya ¢ikan artistir.
Bir tilkede bir yil igerisinde, yerli ve yabanci bireylerin tamaminin piyasada
rettigi nihai mallar ve hizmetlerin parasal ifadesini GSYH, bir iilkede bir yil
icerisinde yurtiginde veya yurtdisinda bulunan kendi iilke vatandaslarinin tirettigi
biitiin nihai mallar ve hizmetlerin parasal ifadesini ise GSMH ag¢iklamaktadir. Bir
tilkenin sinirlart iginde yerli yabanci biitiin vatandaglarin bir yilda tirettigi nihai
mallarin 0 yila ait piyasa fiyatlar1 lizerinden degerini Reel Gayri Safi Yurtici
Hasila belirtmektedir (Unsal, 2007a:10). Dolayisiyla RGSYH, enflasyonun
meydana getirdigi fiyat artiglarindan armmdirilmis bir degeri ifade etmektedir
(Kaynak, 2005:38).

Ekonomik biiyiimeye dair yorumlar uzun vadeli olarak yapilmasina
ragmen genellikle yillik olarak hesaplanir ve ifade edilir. Ciinkii ekonomik
biiyiimede kisilerin refah artisini ifade ederken Kisi Basina Reel Gayri Safi Yurtigi
Hasila (KBRGSYH)’ daki artigin anlamli bir sonug vermesi igin tek bir yilin baz
alinmasi yerine ge¢mis yillarinda esas alinmasi uygun olacaktir. Reel Gayri Safi
Yurtigi Hasila’nin reel niifusa bélinmesi KBRGSYH’ y1 verir. Uzun vadede



iilkenin iiretim potansiyelinin artmasi ve iiretime dahil olan faktdrlerin verimli

kullanimi sayesinde bahsedilen artig saglanabilir.

Ekonomik biiytime hizi, iiretim imkanlar egrisi araciligryla 6l¢iilmektedir.
Bir Ulkenin sahip oldugu teknoloji seviyesini ve iiretim faktdrlerinin maksimum
miktarlarinin noktasini iretim imkanlar1 egrisi géstermektedir. Bu egrideki disa
kaymalar ekonomik biiyiimenin gostergesidir. Ekonomik biiylime emek
verimliliginde, sermaye stokunda ve kapasite kullaniminda meydana gelen artiglar
sayesinde olmaktadir. Ayrica bu disa kaymalar1 hiikiimetlerin beseri sermayeye ve
teknolojiye gosterdikleri 6énem de saglamaktadir. Dolayisiyla iiretim imkanlar
egrisindeki kaymalar1 daha ¢ok arz yaratan taraf belirlemektedir. Yani, tiretim
imkanlart egrisinin disa dogru kaymasi, bir iilkenin ekonomik biiylimeye verdigi
onemi gosterir. (Kibritgioglu, 1998:208).

Ekonomik biiylime hesaplanirken dikkate alinan degerler bazen RGSMH
yerine milli gelir artis hiz1 da olabilmektedir. Bir iilkenin ekonomisinin biiylimesi
o tiilkede kisi basina diisen milli gelirin bir onceki yila gore artmasi ile ifade
edilebilir. Bir iilkedeki iiretim imkanlarinin ne derece arttigini, kisi bagina diigen
milli gelirin artis hiz1 gosterir. Dolayisiyla MG, bir iilkede vatandaslarin iiretim
faktorlerine yaptiklar1 katkilara karsilik olarak aldiklari 6demeler toplamidir
(Unsal, 2007a:55).

Sermaye birikimi, teknolojik gelisme ve emek artis1 ekonomik bilyiimeyi
saglayan ii¢ ana belirleyicidir. Ekonomide biiylimenin en temel belirleyicisi
sermaye birikimidir. Bir iilkede yatinm olmadan gelisim saglanamaz. Yatirimsa
yiliksek gelire bagl olarak tasarruf yapilmasi sonucu olusur. Dolayisiyla tasarruf
orani fazla olan bir iilkede yatirimlar ayn1 oranda fazla olacaktir ve biiylime hiz1 da
bunlara bagl olarak yiiksek olacaktir.

Ekonomik biiyiime ve beseri sermaye (egitim) arasindaki iliski de
bliyiimenin belirleyicileri arasinda yer almaktadir. Birgok arastirma sonucu
egitimin nitelikli bireyler yetistirerek emegin verimliliginin artmasi sonucu
ekonomik biiyiimenin hizlandig1 ortaya ¢ikmustir. Egitimin verimlilik artigi
sonucunun yaratt1ig1 olumlu etkiler gegmisten giiniimiize bilinmektedir. Ozgiiveni
yiiksek ve ne yaptigmin bilincinde olan gocuklarin yetismesi ancak egitimli anne
ve babalar sayesinde miimkiin olmaktadir. Bu yiizden egitimli bireylerin ¢ocuklari,
yasamlarimi daha verimli bireyler olarak gegirirler. Kisi basina diisen milli gelir



artis hizinin en yiiksek oldugu iilkeler egitime en ¢ok yatirnm yapan iilkelerdir
(Bas, 2001:50).

Sermaye birikiminden sonra gelen biiyiime belirleyicisi ise, teknolojik
gelismedir. Uretimde ihtiyag duyulan bilgi ve birikim gibi unsurlarin yaninda
teknik, beceri ve organizasyon yeteneklerinin biitiinii teknolojik gelismeyi
saglamaktadir. Teknoloji, emek ve sermaye tasarrufu saglayarak tiretimde ayni
miktarda girdiyle daha c¢ok ¢ikt1 elde edebilmeyi miimkiin kilmaktadir. Tarim,
sanayi ve hizmet sektorleri gibi ekonomik alanlarda ayrica emek verimliligi ve
iilkenin refah seviyesinin artirilmasi gibi sosyal alanlarda toplumlarin gelismesi
teknolojik yatirnmlarm artmasi ile saglanmaktadir. Teknolojik yatirmlar ve
teknolojiden faydalanma diizeyleri iilkelerin gelismislik durumuna gore
degismektedir. Teknolojik yenilikler iireten gelismis iilkelerden bu yeniliklerden
faydalanmak isteyen gelismekte olan iilkelere teknoloji transferi yapilmaktadir.
Teknolojilerdeki yeniliklerin genellikle gelismis iilkelerde yapilmasi, bu iilkelerin
beseri sermayelerinin ve fiziki olanaklarmin daha ileri diizeyde olmasindan
kaynaklanmaktadir. Gelismis iilkeler ekonomik kalkinmalarmin tim evrelerinde
nitelikli is giliciine verdikleri oncelik ile bugiinkii vardiklar: ileri teknolojik
gelismislik seviyesine ulagsmiglardir (Soyak, 1995:93-107).

Ekonomik bilylimeyi saglayan {igiincii ana belirleyici niifus artis1 sonucu
emegi artmasidir. Niifusun artmasi ile ekonomik biiylime arasindaki iliski pek ¢cok
tartigmanin kaynagimi olusturmaktadir. Bu anlamda niifusun artmasi sonucu
tasiyacagi nitelik ekonomik biiyimenin en Onemli unsurlarindan birisidir.
Giintimiizde, bir iilke nifusunu olusturan saglik ve egitim acisindan nitelikli
bireyler, ekonomik biiyiimeye katki saglayan en oOnemli faktorlerin basinda
gelmektedir. Buna ragmen nitelikli bireyleri artirma yollarini arastirmak yerine

niifus artis hiz1 lizerinde durulmaktadir.

Goriildiigi tizere ekonomik biliylimeyi etkileyen cesitli faktorler vardir.
Ekonomik biiyiimeyi siirdiirebilmek ya da daha hizli bir biiylime seviyesi
yakalayabilmek i¢in, sermaye kalitesini artirmaya yonelik yatirimlar yapmak,
teknolojik yenilikleri takip etmek ve bunlardan yararlanmak ve iiretim faktorlerine
yapilan yatirimlarin miktarin1 arttirmak gerekmektedir. Bir iilkede iiretim
olanaklarinin ne derece arttigi milli gelirin artigiyla ayn1 oranda ifade edilebilir,
dolayisiyla milli gelirin artmasi o iilkenin ekonomik olarak biiylidiigiinii ifade
etmektedir.
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1.3. Ekonomik Biiyiime Modelleri

Ekonomik biiylimenin nasil saglanacagi konusunda ekonomistler yillar
boyu tartismislar ancak tam bir fikir birligi saglayamamislardir. Bu nedenle
ekonomik biiylime ve kisi bagia diisen milli gelir diizeyinin artirilmasinda ¢esitli
hipotezler ortaya ¢ikmustir.

Biiylime modelleri “geleneksel” ve “modern” olarak iki ana bdliimde
incelenecektir. Biiyiime modellerinin temeli geleneksel bilylime teorilerine
dayanmaktadir. Burada geleneksel biiylime teorileri; Klasik biiyiime teorisi,
Sosyalist biiyiime teorisi, Keynesyen Iktisadi Doktrini ve Schumpeter biiyiime
teorisini kapsamaktadir. Modern biiylime teorisi igerisinde ise Harrod-Domar

modeli, Neoklasik biiyiime modeli ve i¢sel biiylime modelleri bulunmaktadir.
1.3.1. Geleneksel Biiyiime Teorileri

Geleneksel biiyiime teorileri, bilylime modellerinin temel ¢ikis noktasidir.
Bu kisimda sermaye, is giicli, yatirim- tasarruflar gibi temel tiretim faktorlerini 6n
plana cikaran geleneksel bilylime teorilerinden; Klasik biiyiime teorisi, Sosyalist
bliylime teorisi, Keynesyen iktisat teorisi ve Schumpter biiylime teorisi
incelenecektir.

1.3.1.1. Klasik Biiyiime Teorisi

Iktisadi biiyiimeyi agiklamaya g¢alisan ilk sistematik biiyiime modeli olan
klasik biiylime teorisinin temelleri 18. ve 19. Yiizyillarda Adam Smith ve David
Ricardo tarafindan atilmistir (Taban, 2011:27). Her ne kadar Marx biiylime
olgusuna diger klasiklerden farkli bakiyor olsa da Sosyalist Biiyiime Teorisi’ de
bu boéliim iginde incelenecektir.

Ekonomik biiylimeyi klasik iktisat¢ilar, sinifsal yapiya dayanan kapitalist
ideoloji ¢ergevesinde, emegin, sermayenin ve topragin temel lretim faktorleri
oldugu bir tiretim fonksiyonunu baz alarak agiklamaktadirlar (Filiz, 2010:9).

Adam Smith
Iktisat biliminin kurucusu sayilan Adam Smith ekonomik biiyiimeyi

inceleyen ilk ekonomisttir. Smith’e gore liretimde is bolimii olmadan uluslarin
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zenginligini saglamak miimkiin olmayacaktir. Is boliimii sayesinde refah
artacaktir. Refah artisin1 saglamanin yolu, i¢ ve dis piyasalarda mutlak dstiinlik

vasitasiyla isbolimii ve uzmanlagmadir.

Is boliimiiniin saglanmasiyla uzmanlasma gerceklesecek, boylece iscinin
verimliligi artacaktir. Iscinin verimliliginin artmasi sonucunda ise is¢i basina
diisen hasila artacak ve ekonomik biiyiime saglanacaktir. Adam Smith’e gore,
isboliimii sayesinde ayni sayida is¢inin daha fazla mal iretebilmesinin yani

emegin verimliligini artirmasinin baslica ii¢ nedeni vardir (Unsal, 2007b:41).

Birincisi i boliimii oldugu zaman is¢i her zaman ayni isi yapacak ve
isinde uzmanlasacaktir. Boylece uzmani oldugu isi pratiklestirecek cesitli fikirler
iireterek teknolojik ilerlemeye katki saglayacaktir. ikinci neden, isginin hep aym
isi yapmast o iste el becerisinin artmasini saglamasidir. Ugiincii neden ise, is¢inin
birden fazla isi yaparken harcadigi zaman ile tek bir isi yaparken harcadigi zaman
ayni olmayacagi ic¢in, tek biri ise yogunlagsmasinin zaman tasarrufu saglayarak

daha fazla iiretim yapmasinit miimkiin kilmasidir.

Smith ekonomik biiyiime ve kalkinmayi belirleyen unsurlari emek,
sermaye ve toprak olarak fonsiyonlagtirmigtir. Smith’in iiretim fonksiyonu;

Y=f(L, K, T)
Y: Cikti L: Emek K: Sermaye  T: Toprak

Emek, sermaye ve toprak girdileriyle ¢ikti miktart orantilidir. Aymi
zamanda niifus, yatirim ve toprak miktarindaki artiglar da ¢iktiyr etkilemektedir.
Biitiin bunlarin sonucunda ekonomik biiyiime artar. Is boliimii ve uzmanlasma ile
birlikte ekonominin biiylimesi, tretimde i¢ ve dis tasarruflarin artmasini
saglayacaktir. Smith’e gore bir defa baglayan ekonomik biiylime siireklilik arz
etmesi agisindan kendi kendini devam ettirecektir.

Bu sirkiilasyon igine giren ekonomilerde gelir, sermaye ve niifus siirekli
artar. Ancak artan verim sonsuza kadar devam etmez; Adam Smith’in biiyiime
teorisinde ekonomik biiylimenin “tam zenginlik asamas1” diye tabir edilen bir iist
sinir vardir. Bu smira ulasildiginda gelir, sermaye ve niifus artis1 duracak ve
bunlarla birlikte karlar neredeyse sifira kadar diisecektir. Boyle bir durumda
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ekonomik biiylime artik ilerlemeyecek ve duracaktir ancak zenginlik sabit
kalacaktir. Dolayisiyla Smith’e gore biiylime siireklilik géstermeyen bir olgudur.

David Ricardo

Klasik biiyiime modelinde birgok iktisadi diigtiniiriin fikirleri ve katkilari
bulunmaktadir. Ancak David Ricardo’nun modele en biiyiik katkiyir yapan bilim
insani1 oldugu sdylenir ve iktisatta klasik bilytime teorileri konusunda Ricardo’nun
biiyiime modeli temel alinarak anlatilir. Ricardo’nun 1823’te yayimlanan “The
Principles of Political Economy and Taxation adli eserinde biiylime modelini,
gelir dagilim1 ve azalan verimler konulari iizerine gelistirmistir (Unsal, 2007b:60).

David Ricardo iiretim fonksiyonunda, Adam Smith’in ki ile aynm sekilde
emek, sermaye ve toprak faktoriine yer vermistir. Ancak Smith’inkinin aksine
azalan marjinal fayda ilkesine tabidir. Ricardo’ya gore toprak dogada bulunur ve
miktar olarak degismez fakat verimlilik agisindan degiskendir. Ekonominin
durumuna gore sermaye stoku (K) ve isgiicii (L) degiskenlik gosterebilir, ancak
toprak kit tiretim faktorii oldugu igin sabittir. Bu durum ekonomik biiyiimenin
belirleyicilerinden olan fiziksel sermaye stoku birikimini sinirlandiran 6nemli bir
sorunun gostergesidir (Giivel, 2011: 27).

Toprak verimlilik agisindan degiskenlik gosterdigi i¢in azalan verimlere
tabidir ve verimli topraklar biiyiimenin belirleyicisidir. Topraktan elde edilen
iirlinler, rant, kar ve iicret olmak iizere ii¢ sinifa dagilmaktadir. Ricardo bu
boliislimiin tretim faktdrlerine dagiliminin nasil oldugunu ve paylarn belirleyen

unsurlarin neler oldugunu arastirmistir.

Ricardo’ya gore emege karsilik verilen iicret, normal diizeyin iizerinde
verildigi zaman niifus artist hizlanacaktir. Niifusun artmasi isgiiciinii artirarak
normal diizeyin {izerinde verilen iicreti tekrar normal diizeye diisiirecektir. Ancak
gidaya konu olan maddelerin fiyatlar yiiksek iicret doneminde arttig1 i¢in nakdi
ticretin ayn1 oranda artmasi gerekmektedir. Bu durumun sanayi sektoriinde gegerli
olmay1p tarim sektoriinde gegerli olmasinin sebebi topragin azalan verimlere tabi
olmasindan kaynaklanmaktadir. Burada sanayi sektorii sabit getiride oldugu i¢in
nakdi tcret artigina gerek duymamaktadir. Ancak rekabet unsuru tarim ve sanayi
sektorlerinde nakdi iicretleri esitleyecek ve kar oranlarinin azalmasma neden

olacaktir. Kar oranlarinin diismesi biiylimeyi ve sermaye birikimini durduracaktir.
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Boyle bir durum uzun dénemde ekonomik biiyiimeyi durgunluga stiriikleyecektir
(Sentiirk, 2007: 61).

1.3.1.2. Sosyalist Biiyiime Teorisi

Karl Marx’m “artik deger” kavramui ile David Ricardo’nun emek deger
teorisi birbirine benzemektedir. Fakat biiyiime hakkinda fikirleri tamamen
birbirinden farklidir. Ricardo’ya gore azalan verimler kanunun geregi olarak
rekabet unsuruyla kar oranlar diiserek sermaye birikimi ve niifus artis1 azalacak ve
ekonomi duraganlik evresine gegecektir. Marx ise biiylime siirecini devamli bir
dengesizlik olay1 olarak kabul etmis ve biiyiime siirecinde teknolojik gelismenin

ve yatirimlarin énemini 6n plana atmistir.

Marxist biiylime teorisinde, her toplumun o6nce ilkel toplum seviyesini
yasayacagl ve gelisimini komiinist toplum seviyesine ulagarak tamamlayacagi
savunulmaktadir. Bu asama bir toplumun ulasilabilecegi en yiliksek biiylime ve
kalkinma asamasidir. En yiiksek biiyime ve kalkinma asamasma ulasabilen
toplumlarda herkes iirettigi tiriine gore milli gelire katki saglayacak ve milli
gelirden ihtiyact oraninda paymi alacaktir. Ayrica issizlik, yoksulluk gibi
olumsuzluklarin olmadigi, toplumsal g¢atismalarin yasanmadigi bir toplum var

olacaktir.

Marx’ a gore, bir malin degerinin; tiretimde kullanilan zihinsel ve fiziksel
becerilerin toplamini ifade eden “emek giicii” tarafindan belirlendigini ifade
etmektedir (Taban, 2008:36). Marx, emek degeri ile ilgili tiretimde ii¢ unsurdan
bahsetmektedir; bunlar sabit sermaye, degisken sermaye ve art1 degerdir.

1) Sabit Sermaye: ekonomide iiretimin gergeklesmesi i¢in belirli bir zaman
araliginda kullanilan makine ve techizati kapsayan fiziki sermaye ile
bunlarin deger kayiplarinda ve hammadde temini i¢in yapilan

harcamalari ifade eder.

2) Degisken Sermaye: ekonomide belirli bir zaman araliginda iretime
katilan iggiiciine yapilan iicret ddemelerinin toplamindan olusur. Yani
ticretlerin, tiretim maliyetleri i¢indeki payidir (Berber, 2006:91).

Sabit sermaye ile degisken sermayenin toplami ise toplam sermayeyi ifade
eder.
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3) Arti Deger: GSMH ile toplam sermaye arasindaki farka esittir.

Sermaye birikimi tiretimde kullanilan sermaye ihtiyacinin karsilanmasini
saglayacak ve emek iretimi gergeklesecektir. Dolayisiyla emegin iiretim
verimliligi artacak ve tiretim daha az emek ile yapilacak bu durumda daha ¢ok kar
elde edilmis olacak ama issizlik orami artacaktir. Issizlik oraninm yiikselmesi
calisan emegin karmin yiikselmesini saglayacagi gibi uzun vadede sermaye
birikiminin daha az kisinin elinde toplanmasina ve talep yetersizligi sebebiyle
ekonomik ve sosyal krizlere neden olacaktir.

Sonug olarak Marx’in biiyiime teorisine gore, sermaye miktar1 arttikca
sabit sermayenin degisken sermayeye orani yiikselecek ve bu durum mevcut kar
oranlarinin diismesine yol agarak; yatirimcilarin kar oranlarinin ve dolayisiyla

biiylime hizinin yavaglamasina sebep olacaktir (Kaya, 1998:39).
1.3.1.3. Keynesyen iktisat Teorisi

Keynes, klasik iktisat¢cilarin aksine ekonominin genellikle eksik
istihdamda dengeye geldiginden s6z etmis; krizlerden kurtulmanin yolunu talep
yetersizliginin giderilmesi oldugunu belirtmistir. Talep yetersizliginin giderilmesi
yatirima olan harcamalari artirarak ekonomik biiylimeyi saglayacaktir. Ekonomide
tam istthdam denge diizeyine ancak biyiimenin hizlandirilmas: yoluyla
ulasilabilmektedir.

Keynesyen model teorisinde, net yatirimlar ekonominin {iretim
kapasitesini genisletecek alt yapiyr saglayacaklar ve bu sekilde sabit potansiyel
hasila diizeyine olan talebin kaynagi olarak tam istihdam iiretim ve gelir diizeyini
artiracaklardir (Salvatore ve Duilio, 1983:178).

Keynes’in amaci, eksik istthdamda da denge olabilecegini gostermektir.
Emek ve teknolojik yeniliklerle de ilgili olmadigindan bunlarla biiylime arasinda
bir iliski kurma c¢abasi da olmamustir (Giirak, 2006:84). Dolayisiyla Keynes
ekonomiyi durgunluktan kurtarip issizligi dnlemeyi amaglamigtir.
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1.3.1.4. Schumpeter Biiyiime Teorisi

Schumpeter biliylimeyi maddi ve maddi olmayan iki faktorle
iliskilendirmistir. Burada maddi faktor emek ve toprak, maddi olmayan faktor
tekniktir. Schumpeter’e gore Kapitalist sistemin biiytimesinde teknolojik

gelismenin girisimciler tarafindan tiretimde uygulanmasi en 6nemli etkendir.

Biiylimenin en Onemli etkeni olan yenilikleri girisimciler yapacaktir.
Biiylimenin gercek Onciisii girisimciler olacaktir. Kapitalist diizende sosyal ortam
girisimcilerin yetistirilmesine imkan hazirladig1 gibi bunlarin yiiksek kazanglarina
ve karlarina kiskanglik yapilmadigi oranda biiylime hizlanacaktir. Yani
Schumpeter’e gore teknolojik gelisme ve girisimci birbirine bagli birbirini

destekleyen iki itici giictiir.

Schumpeter’e gére ekonomik biiyiime siireci s0yle 6zetlenebilir: 6ncelikle
girisimci ekonomik ve psikolojik giidiilerle yarattig1 bir yeniligi, ekonomik hayata
gecirir. Ardindan yeniliklerin uygulanmasini saglayan girisimei taklit edilir ve
diger girisimciler de o yonde yatirim yapmaya baglar. Yenilik taklit yoluyla da
olsa farkli yeniliklerin ortaya ¢ikmasimi ve birikimli yenilik artiglarini ortaya
cikaracaktir. Dolayisiyla ekonomik biiylime gerceklesecektir.

1.3.2. Modern Biiyiime Teorileri

Geleneksel biiyiime modelleri sermaye, isgiicii, yatirim ve tasarruflar gibi
temel iiretim faktorleri ile aciklanmaktadir. Bu modeller giiniimiiz ekonomi
diinyasinda gelismeleri ve olaylari acgiklamada yetersiz kalmaktadirlar.
Schumpeter’in ~ getirdigi  yenilik ve teknoloji kavramlarinin literatiire
kazandirilmasinin {izerine biiyiime konusunda daha yeni ve kapsamli teoriler
ortaya atilmigtir. Modern Biiylime Teorileri boliimiinde, teknolojiyi 6n plana
¢ikaran ve giiniimiiz kogullarin1 daha iyi agiklayan Harrod-Domar, Neoklasik ve
I¢sel biiyiime modelleri ele aliacaktir.

1.3.2.1. Harrod-Domar Biiyiime Modeli

Roy F. Harrod, 1939 yilinda yaymlamis oldugu “An Essay Dynamic
Theory” adli makalesinde eksik istihdamdan tam istihdam gelir diizeyine gegisin
sartlar1 lizerinde fikirler ortaya atmistir. Evsey Domar ise 1947 yilinda yayinladigi
“Expension and Employment” adli makalesinde tam istihdam gelir seviyesine
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ulasmig bir ekonominin, bu dengeyi bozmadan biiylimeyi siirdiiriilebilir kilmanin
sartlarin1 analiz etmistir (Y1lmaz, 2012:62; Berber, 2011:84).

Her ne kadar Harrod ve Domar birlikte ¢alismamig olsalar da aralarinda
cok biiyiik farkliliklar oldugu diistiniilmedigi icin birlikte Harrod-Domar modeli
olarak degerlendirilmektedir. Her iki ekonomist de, Keynes’in analitik g¢erceve

modeli i¢erisinde bilylime siireci ile ilgili analizlerini yapmuslardir.

Harrod-Domar modelinde biiylime siireci, tasarruf ve yatirimlarin
saglayacagl sermaye birikimi sayesinde iiretim ve gelir seviyesi artmasiyla
gergeklesecektir. Bu dogrultuda ¢iktt diizeyinin dogrudan sermaye birikimi ile
iligkili oldugu belirtilmektedir (Yilmaz, 2012:62). Harrod ve Domar, yatirimlarla
tasarruflarin daima esit olmasinin gelismis ekonomilerde en 6nemli sorun oldugu

konusunda goriis birligindedirler.

Harrod ve Domar, ekonomiyi destekleyen ve biiyiimesini saglayan en
onemli faktoriin yatirrmlar oldugunu savunmuslardir. Yatirimlarin gelir diizeyine
yapacag etki liretim kapasitesine yapacagi etkidir. Biiyiimenin istikrarli ve dengeli
olmas1 i¢in gerekli biliyiime hizinin belli bir oranda yapilan yatinm sonucu
gerceklesen biiyiime hizi ile esit olmasi gerekmektedir. Burada belirtilen gerekli
bliyiime hiz1 tasarruf-yatirnm esitliginin sermayenin tamamen kullanilmasiyla
birlikte gergeklesebilmesini saglayacak ¢iktinin bilyiime hizidir. Fiili biyiime hizi
gerekli olan biiylime hizina esit oldugunda, ¢ikti da sermaye de birlikte biiyiir.
Fakat bu dengeyi saglayacak bir mekanizma yoktur. Bu nedenle Harrod-Domar
modelindeki denge cogu zaman “bigak sirtinda” bir denge olarak nitelendirilir.

Harrod ve Domar’in teorileri, bir ekonomide tam istihdam denge diizeyine
geldikten sonra bu denge korunacaksa ekonominin biiyimesinin neden zorunlu
oldugunu ve bdyle bir bilylimenin otomatik olarak gerceklesememesinin neden

miimkiin olmadiginin anlagilmasina katki saglamaktadir.

Harrod-Domar biiyiime modelinin temel amaci ekonomiyi issizlik ve
enflasyon gibi olumsuzluklar olmadan siirdiirebilmektir. Model gelismis
ekonomileri kapsamaktadir. Bunun nedeni gelismekte olan iilkelerde issizlik ve
enflasyon kaginilmazdir ayrica ekonomi yeterli bir biiylime hiz1 yakalamalidir.
Harrod-Domar biiyliime hiziyla hig ilgilenmemistir (Acar, 2008:92).
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1.3.2.2. Neoklasik Biiyiime Modeli

Neoklasik biiyiime modeli Harrod-Domar biiylime modeline verimlilik
artisgin1 ilave eden bir yaklagimdir. Tam rekabet kosullarmni, tam istihdam
seviyesinin marjinal verimliliklerine gore tiretim faktorlerine 6deme yapildigini ve
degisen bir sermaye ¢ikt1 oraninin kabul edilmesinden dolay1r bu modele neoklasik
denilmistir (Parasiz, 2003:81).

Neoklasik biiylime modellerinde sermaye stokunun artisi ya da marjinal
tasarruf egilimindeki bir artis, gegici bir siire i¢in iktisadi biiyiime oraninin emek
arzinin biliylime oranindan fazla olmasini, yani kisi basmna gelirin artmasini
saglamaktadir. Ekonomik biiylime ile sermaye birikimi arasindaki iliskinin analiz
edilmesi ve digsal degisken olarak teknolojik gelisme ve niifus artis hizinin

alinmas1 modelin 6ziinii olusturmaktadir.

Neoklasik biiylime modeli dogrultusunda bir ¢ok biiylime teorisi ortaya
ctkmustir. Fakat en kabul géreni 1956 yilinda “Iktisadi Biiyiime Teorilerine Bir
Katk1 (A Contribution to the Theory of Economic Growth)” adli ¢alismasiyla R.
Solow’un teorisidir. Solow modeli Harrod-Domar’in talep yonlii modelinin aksine
sadece arz yonlii bir yaklagimdir.

Solow modeli, Harrod-Domar modeline tepki olarak ortaya g¢ikmustir.
Solow, Harrod-Domar’mn kisa vadede geleneksel analizler yoluyla sorunlar
¢ozdiigiini fakat uzun vadede sorun ¢6zmede basarisiz oldugunu iddia etmistir
(Gundlach, 2007:25-44). Harrod-Domar biiytime modelini “bigak sirti denge”
olarak tamimlayan Solow, bu modelin iiretim faktorlerinin birlesim oranlariin
degismedigi varsayimina dayandigini ve bu varsayimin reddedilmesi durumunda;

modelin gegerliligini kaybedecegini belirtmistir (Bilgili, 2004:8).

Ekonomik biiylime ve kalkinma hareketli bir siiregtir. Ciktinin,
sermayenin tiikketiminin ve niifusun zamanla neden ve nasil degistigi iizerine
odaklanmigtir. Bundan dolayr ekonomik biiylime g¢aligmalari dinamik modeli
gerektirir. Solow biiylime modeli basit olmasina ragmen dinamik denge modelidir
(Acemoglu, 2007:12).

Solow, sermaye birikimi, tasarruf ve ekonomik biiyiime arasinda iliskiyi
incelerken baslangi¢ noktasi olarak iiretim fonksiyonunu kullanmaktadir.
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Y =f(K,L)
Y: Cikti K: Sermaye Stoku L: Emek

Modelde ekonomik bilylimenin ii¢ kaynagi vardir. Sermaye stokundaki
artis, i giicii artis1 ve teknolojik gelisme. Bununla birlikte, modelde siirdiiriilebilir

biiylimenin gerceklestirilmesi, teknolojik ilerlemeyi gerekli kilmaktadir.
1.3.2.3. i¢csel Biiyiime Teorileri

Ekonomik biliylimenin artmast igin teknolojik gelismenin Onemini
vurgulayan  neoklasik  biiyiime modeli  teknolojik  gelismenin  nasil
saglanabilecegini agiklamamistir. Neoklasik biiylime teorisinin eksiklerini goren
Romer ve Lucas, beseri sermaye birikimi, AR-GE yaparak 6grenme vb. faktorlerle
icsel olarak belirlenen teknolojik yeniligi vurgulayan igsel biiylime teorisinin

onciisii olmuslardir.

Igsel biiyiime modelinin varsayimlari; olgege gore artan getirinin,
digsalliklarin, eksik rekabet piyasalarinin, teknolojik gelismenin, bilgi ve beseri
sermayenin ve son olarak da sosyal altyapmin dikkate alinmasina dayanir
(Kibritgioglu, 1998:217).

Igsel biiyiime modeline gore, emek ve sermaye artan getiriye sahip
olmamalar1 sebebiyle biiylimenin dinamigini olusturmazlar. Pozitif biiyiimenin
dinamigi artan getiriye sahip olan bilgidir (Bekmez ve digerleri, 2009:68). Bilgi
ise egitim ile 6grenilir. Ancak sozii edilen artan getiri ile pozitif biiyiimenin
stirekliligi bir takim yatirim tesvikleri, siibvansiyon niteliginde ekonomik
politikalar ile saglanabilir (Cakmak ve Adak, 2008:129).

Romer’e gore, AR-GE c¢alismalariyla birlikte teknolojik gelisme ve
ekonomik biiyiime saglanabilir. AR-GE c¢aligmalar1 bliyiimeyi gergeklestirecek iki
faktor ortaya ¢ikacaktir. Birincisi, ¢caligmalar sonucu dgrenilen bilgiler sir olarak
kalmayacak ve tiim arastirmacilara ve ireticilere anlatilarak 6gretilecektir. Bu da
ortaya c¢ikardigi bilgi ve yeni fikirler neticesinde ekonomide verimlilik artigi
saglayacaktir. Ikinci olarak, iiretimde verimlilik artislar1, yeni buluslar sayesinde
yatirim mallarinin gesitliliginin artmasiyla olacaktir (Berber, 2006:181).
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Lucas’a gore, ekonomik biiylimeyi belirleyen temel faktor, egitim
sektoriine yapilan yatirimlarla olusan beseri sermayedir. Ciinkii egitime yapilan
yatirimlar sayesinde nitelikli bireylerin yetigmesi iiretimde verimi arttiracaktir.
Nitelikli bireyler ekonomide tasarruf egiliminin yiikselmesini de saglayacaklardir,
ardindan sermaye stoku ve biiylime hiz1 yiikselecektir.

Icsel biiyiime modelinde, iilkeler arasinda yakmsamanin giderek
artmasinin nedenlerinden biri olarak nitelikli bireylerin meydana getirdigi pozitif
digsalliklar gosterilmektedir. Beseri sermayeye yapilan yatirimlarin fazla oldugu
iilkelerde verimlilik seviyesi yiiksek, belirli bir konuda uzmanlagmis her tiirlii
nitelikte isgiicii bulunabilmekte ve bireyler nitelikleri oraninda gelir elde
etmektedirler. Geligmis tilkelerin nitelikleri oraninda iicret 6demesi, gelismekte
olan iilkelerden gelismis iilkelere beyin gociini artirmaktadir. Bu da az gelismis

iilkelerde beseri sermaye birikiminin siireklilik saglamasini engellemektedir.
1.4. Milli Gelirin Ulkelerin Gelismisligi A¢isindan Onemi

Milli gelirin tanimi ve milli gelirin ekonomik biiyiime ile iliskisi onceki
basliklarda bahsedilmistir. Bu bolimde bir ekonominin genel refah Slgiisii olan

milli gelirin tilkelerin gelismesindeki dnemi lizerinde durulacaktir.

Bir tilkede, milli gelirin artisinda niifus miktarinin roliiniin bir hayli fazla
oldugu bilinmektedir. Ciinkii iilke niifusuna bagli her birey o iilkenin milli
gelirinden payini alabilmek igin {ilke ekonomisine katkida bulunur. Dolayisiyla bir
tilkenin gelismigliginden s6z etmek i¢in niifusuna bakmadan sadece toplam milli
gelirine bakmak dogru olmaz. Nitekim, niifus artig hizinin milli gelir artig hizindan
fazla olmasi halinde, toplumun gelismesi bir tarafa toplum ekonomik olarak
fakirlesir ve bireylerin ekonomik 6zgiirliigii giderek azalir. Bu nedenle, ekonomik
gelismisligin ve refahin oOlcililmesi kisi basina gelir rakamlar dikkate alinarak
yapilmalidir. Ulkelerin ekonomik agidan gelismesinin en énemli yontemlerinden

birisi de, kisi bagina diisen milli geliri devamli arttirabilme becerisidir.

Az gelismisligin bir gostergesi olarak kisi basma diisen milli gelir
seviyesinin diigiik olmasi gosterilebilir. Bu 0lciit, sayilarla ifade edildigi,
ekonomik gelismisligi gosterdigi ve sosyal ve kiiltiirel durumlarla yakindan iligkili
oldugundan, uluslararas1 ekonomik gelismislik karsilagtirmalarinda milli geliri 6n
plana ¢ikarmaktadir. Dolayisiyla iilkelerin gelismislik karsilastirmalarinda ya da
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bir {ilkenin bir onceki yila kiyasla ne oranda gelistigini anlamak i¢in milli gelir

yerine kisi bagina diisen milli gelir rakamlar1 daha anlamli sonuglar vermektedir.

Fakat milli gelirin {ilke bireylerine nasil bir sekilde dagildigi da biiyiik
Onem tasimaktadir. Yani kisi basina diisen milli gelir rakamlari her zaman
gelismisligi gercek bir Olclide yansitmayabilir. Ekonomik gelismisligi ve sosyal
ozgirliigi biiyiik 6l¢iide asagi seviyelerde olan fakat kisi basina diisen milli geliri
cok yiiksek olan bazi iilkeler vardir. Ornegin, toplam milli gelir rakamlart
karsilastinildiginda Cin, Isvigre’den daha zengin goriinebilir. Halbuki Isvicre’de
kisi bagina diisen milli gelir, Cin’den daha fazladir.

Kisi bagina milli geliri yiiksek ve gelismis iilkeler kategorisinde yer alan
bir lilkede milli gelirin biiyiik bir kisminin niifusun az bir kesimine paylastirilmasi
durumunda; o ilkenin gelismis ve refah seviyesi yiiksek bir iilke oldugunu
sOylemek uygun olmayacaktir. Ancak milli gelirin ne zaman niifusa esit bir oranda
adaletli bir sekilde dagilimi saglanabilirse, o zaman gelismislikten s6z edilebilir.

Bu agiklamalardan hareketle ekonomik gelismislikte, milli gelir
rakamlarinin yanm sira, toplumdaki daha bir ¢ok gelir dagilimi, gelir gruplarina
gore harcama dagilimi vb. istatistiki verilere ihtiyag duyulur. Tirkiye’de ise
maalesef bu diizen igerisinde giivenilir istatistiki veriler bulma imkani ¢ok zordur.
Bu sebepten dolayi, sadece kisi basma milli gelir veya milli gelir rakamlarina
bakarak Tiirkiye’nin gelismisligi a¢isindan bilgi sahibi olmaya ¢alisilabilir.
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Cizelge 1.1. Niifus ve kisi bagina diisen GSYH rakamlar1 (TL, Cari)

.. Cari Fiyatlarla Kisi 1998 Fiyatlaryla Kisi
Yillar Niifus Basn);a GSYH ' Basfna GSyYH i
1999 63.354.226 1.651 1.071
2000 64.729.501 2.593 1.127
2001 65.603.160 3.686 1.048
2002 66.401.851 5.310 1.099
2003 67.187.251 6.809 1.143
2004 68.010.215 8.270 1.235
2005 68.860.539 0.482 1.322
2006 69.729.967 10.944 1.396
2007 70.586.256 12.018 1.443
2008 71.517.100 13.378 1.434
2009 72.561.312 13.223 1.347
2010 73.772.988 15.023 1.448
2011 74.724.269 17.484 1.552
2012 75.627.384 18.846 1.565
2013 76.667.864 20.607 1.611
2014 77.695.904 22.732 1.642
2015 78.741.053 25.118 1.689
2016 79.814.871 32.676 1.724

Kaynak: http://www.tuik.gov.tr, Erisim tarihi: 12.12.2016

Cizelge 1.1’ de anlagilacag tizere, Tiirkiye’de 1999-2016 yillar1 arasinda
cari fiyatlarla kisi bagina GSYH 19 kat artig gosterilmistir. Ancak cari fiyatlarla
hesaplanan kisi basina GSYH’nin iilkenin ger¢ek gelisimini yansitmadigi ve fiyat
artiglarindaki etkinin giderilmeden de yansitmayacagi bilinmektedir. Bu nedenle
1998 yil1 fiyatlariyla kisi basina diisen GSYH rakamlarina bakmak gerekmektedir.

Gorildiigi tizere, cari fiyatlarla kisi basina diisen GSYH’daki yillik artig
1998 yili fiyatlartyla belirlenen yillik artistan bir hayli fazladir. Bunun sebebi,
Tirkiye’de cari fiyatlarin asir1 derecede yiikselmesidir. Tirkiye’de kisi basina
diisen gelir, gerek cari gerekse sabit fiyatlarla artma egilimi gostermektedir ancak;
bu rakamlarin batili ilkelere gore diisiik oldugunu fakat gelismekte olan iilkelerle
karsilagtirdigimizda ilkemizdeki durumun son yillarda sevindirici oldugunu

sOyleyebiliriz.
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1.5. Milli Gelir Hesaplama Yontemleri

GSMH rakamlar1 ekonomik gelismelere bagli olarak zaman iginde
degismektedir. GSMH’daki bu degismeler nominal ve reel degismeler olarak
hesaplanir. Uretim miktar1 ve fiyat degisiklerine bagl olarak, nominal GSMH ve
reel GSMH degerleri arasinda fark ortaya g¢ikmaktadir. Yillik iiretim miktari
degismedigi halde GSMH’da artis sdz konusu ise lilkede enflasyon etkisiyle
fiyatlar genel diizeyi artmis demektir. Bu durum filkedeki biiylimenin aldatici
bliylime oldugunu gdstermektedir. Fiyatlar sabit kaldigi halde GSMH artiyorsa, bu
artig iiretimin artmastyla saglaniyordur. Cari fiyatlarla hesaplanan GSMH degerleri
iilkenin ekonomik biiylimesi hakkinda saglikli sonuglar vermedigi igin sabit
fiyatlarla hesaplanan GSMH daha oOnemlidir. Sabit fiyatlarla GSMH degerini
hesaplamak i¢in herhangi bir y1l baz alinir ve o yila endeksli enflasyon oranimdan
arindirilmis reel artiglar hesaplanir (Turanli, 1987:103).

Milli gelir baslica ti¢ sekilde hesaplanir;

1) Uretim Yéntemiyle; hesaplanan milli gelirde her bir sektdriin iirettigi
nihai mallar piyasa fiyatlariyla hesaba katilir.

2) Gelir Yontemiyle; hesaplanan milli gelirde emek, sermaye, toprak ve
girisimci seklinde degerlendirilen tretim faktdrlerinin tiretim karsiligi

aldigi ticret, rant, kar ve faiz gelirleri toplanir.

3) Harcamalar Yontemiyle; hesaplanan milli gelir hesabinda tiiketim,

yatirim ve transfer harcamalarinin hepsi toplanir.

Milli gelirin hesaplandigi bu t¢ farkli yontemde milli gelir degerleri
birbirine esit ¢ikmaktadir. Ciinkdi, liretim yontemi ile hesaplanan milli gelir toplam
hasilay1, gelir yontemi ile hesaplanan gelir toplam geliri ve harcamalar yontemiyle
hesaplanan milli gelir toplam harcamalar1 ifade etmektedir (Bocutoglu, Berber,
2016:88).
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Cizelge 1.2. Tiirkiye’de milli gelir hesaplama yontemleri

Uretim Yontemi Gelir Yontemi Harcamalar Yontemi

1. Tarim 1. Ucret ve Maas Gelirleri

1.1. Cifigilik ve Hayvancilik

1. C (Tiiketim Harcamalart)

2. Tesebbiis ve Serbest Meslek | 2. GSI  (Gayrisafi Yatiim

1.2. Ormancihk
1.3. Balikgilik

2. Sanayi

2.1. Madencilik ve Tas ocakeilik
2.2. imalat Sanayii

2.3. Elektrik, Gaz, su

4.1. Topt. ve Perakende Ticaret
4.2. Otel, Lokanta Hizmetleri

5. Ulastirma ve Haberlesme
6. Mali Kuruluslar

7. Konut Sahipligi

8. Serbest Meslek
Hizmetleri

9. () Izafi Banka

Hizmetleri

10. Kamu Hizmetleri

11. Kar Amac Giitme-Yen Ozel
Hizmet Kuruluslar

12. ithalat Vergisi

Gelirleri (Kérlar)

3. Sirket Gelirleri (Dagitilmis ve

Dagitilmanmus Kérlar)
4. Kira Gelirleri (Rant)

5. Faiz Gelirleri
3. Ingaat 6. (-) Devlet Tahvil Faizleri ve
4. Ticaret Tiiketici Borg Faizleri

Harcamalart)

3. G (Kamu Harcamalar1)

(1+2+3+4+5+6+7+8+10+11+12)-9=

(1+2+3+4+5) -6 =

(1+2+3)=Toplam Yurt

GSYIH (AF) Toplam Yurt ici Gelir Ici Harcamalar
+F (Dig Alem Gelirleri) + F (D1g Alem Gelirleri) +(E-M)+F
GSMH (AF) MG (FF) GSMH (AF)

- IA (Amortismanlar) + (T, - SUB) - IA (Amortismanlar)
SMH (AF) - (T, - SUB) SMH (AF) SMH (AF) - (T, -SUB)
+ 1A (Amortismanlar)

MG (FF) GSMH (AF) MG (FF)

Kaynak: Berber 2016:18
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1.5.1. Uretim Yontemi

Uretimin tanim1 ve {iretim smirin1 konu alan milli gelir hesaplama yontemi
liretim yontemi ile milli gelir hesaplamalaridir. Uretim sinir1, bireysel ve ortaklasa
mal ve hizmet iiretimini, bireysel kullanim igin mal {iretimini, konutlarin
kullanimindan elde edilen iiretim degerini, istihdam edilerek tretilen ev ve kisisel
hizmetleri icermektedir. Bunlarin yani sira kayit disi gerceklestirilen iiretim
faaliyetlerini de kapsamaktadir. Sistemin bir dzelligi de evde iiretilip ve tiiketilen

hizmetler hesaplama icerisine alinmamaktadir.

Uretim yontemine gére yapilan milli gelir hesaplamasinda toplam hasila
dikkate alimmaktadir. Ciinkii bir yilda ekonomik faaliyetlerle {iretilen biitiin nihai
mallarin degerleri esas alinmaktadir. Uretim yontemiyle yapilan hesaplamalara
ara mallar katilmamakta sadece nihai mallar dahil edilmektedir.

Cizelge 1.2°de birinci siitunda iretim yontemiyle milli  gelir
hesaplamasinda esas alinan 12 iktisadi faaliyet vardir. Bu iktisadi faaliyetlerin
hepsini toplayip 9.siradaki izafi Banka Hizmetleri kaleminin degeri cikarildig
zaman GSYIH degeri elde edilir. Bulunan bu deger ile dis alem faktor geliri
pozitif degerse GSYH’ya eklendigi, negatif degerse GSYH’ dan ¢ikarildig1 zaman
GSMH hesaplanmis olur. Amortismanlar GSMH degerinden ¢ikarildigi zaman
SMH; vasitali vergilerle siibvansiyonlar arasindaki farkin da (T1-SUB) SMH’dan
¢ikarildiginda ise milli gelir bulunur.

1.5.2. Gelir Yontemi

Gelir yontemi ile milli gelir hesaplamalarinda ekonomi igindeki faaliyette
bulunan iiretim faktdrlerinin gelirlerinin toplam degerleri veya cesitli iiretim
kollarinin iretime ilave ettikleri net katma degerler hesaplanmaktadir (Berber,
2016:19).

Gelir yontemine gore, cizelge 1.2°nin ikinci siitununda yer alan ilk bes
siradaki kalemlerin toplam degerinden altinci siradaki devlet tahvili faizleri ve
tiketici borg faizleri kalemi ¢ikarildiginda toplam yurti¢i gelire ulasilir. Toplam
yurtici gelir ve dis alem faktor geliri birlikte isleme alininca milli gelir, vasitali
vergilerle siibvansiyonlarmn farki  milli gelire eklenince SMH, SMH’ya
amortismanlarin degeri eklenince  GSMH hesaplanmis olmaktadir (Berber,
2016:20).
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GSMH’dan milli gelire dogru hesaplamalar iiretim yontemiyle yapilan
hesaplamalarda, milli gelirden GSMH’ya dogru yapilan hesaplamalar gelir
yontemiyle yapilan hesaplamalarda yapilmaktadir.

1.5.3. Harcamalar Yontemi

Harcamalar yonteminin ilgilendigi konu, bir ekonomide bir yillik zaman
araliginda elde edilen gelirlerin, o donemde tiretilmis olan mal ve hizmetlerin satin
alinmasinda harcanmasi Sonucu milli gelirin hesaplanmasidir. Bu ydntemde 6zel
ve kamu sektorleri tarafindan yapilan harcamalar; hane halklarinin yaptiklar
tilketim harcamalari, gayrisafi sermaye birikimi, mal ve hizmetlerin toplam

ihracat1 gibi faktorlerle hesaplanir.

Harcamalar yonteminde GSYH’ nin temel veri kaynaklari; is istatistikleri,
arz ve kullanim tablolari, idari kayitlar ve ilgili donemde yapilan anketlerdir
(TUIK,2012). Bu yénteme gore tiiketim mallarmin yurtici iiretimi ile ilgili veriler,
is istatistiklerinden elde edilmektedir. Ithalat ve ihracat verileri ise dis ticaret
istatistiklerinden elde edilmektedir (TUIK, 2012).

Cizelge 1.2’nin igiincli slitununa bakildiginda Tiiketim Harcamalari,
Gayrisafi Yatirim Harcamalar1 ve Kamu Harcamalarinin toplamimnin Toplam
Yurti¢i Harcamalan verdigi goriilmektedir. GSMH’y1 elde etmek i¢in ithalattan
ihracat1 ¢ikarip, toplam yurtici harcamalar ve dis alem gelirleriyle birlikte islem
yapilmalidir. Daha sonra gelir yonteminde yapilan islemlerin aynisi

uygulanmalidir.

Cizelge 1.3. Harcamalar yontemi zincirlenmis hacim endeksiyle Tiirkiye nin
GSYH rakamlar1

Yil: 2016 Harcamalar (bin TL)
Gayri Safi Yurtici Hasila 1.571.250.224
Yerlesik Hane Halklarinin Harcamalari 952.769.012
Devletin Nihai Tiiketim Harcamalari 215.361.490
Gayri Safi Sabit Sermaye Olusumu 469.110.533
Mal ve Hizmet Ihracati 333.462.311
(Eksi) Mal ve Hizmet ithalat: 368.595.198

Kaynak: http://www.tuik.gov.tr, Erisim tarihi: 15.12.2016
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2016 yilimin Aralik aymda TUIK milli gelir hesaplama y&ntemini
yenilemistir. TUIK’in yapt1g1 degisiklikleri su sekilde siralanabilir;

e Yatirnm harcamas: kategorisine ARGE ve Silah Sistemleri harcamalar

eklenmis,

e Dolayli olarak 6lgiilen mali aracilik hizmetlerinin hesaplama yontemleri
degistirilmis,

e Kendi hesabina gelistirilen yazilimlar hesaplamalara eklenmis,

¢ Genel devlet siniflandirilmasinda giincelleme yapilmas,

e Tarim sektoriinde yapilan hesaplar gelistirilmis,

e GIB, SGK, BDDK, kar amac1 giitmeyen kuruluslarin verileri, 6demeler
dengesi istatistikleri, TUIK fiyat endeksleri, TUIK tarim istatistikleri, dis
ticaret istatistikleri ve niifus istatistikleri gibi verilerin hesaplarla

uyumlagtirilasi saglanmis,

¢ Hane halki isgiicii, yasam kosullar1 ve biitge arastirmasi anketlerinden elde
edilen veriler ayrintili olarak yeniden ele almip hesaplara yansitilmasi

saglanmis,

e Baz Yili degismis, Sabit Fiyatlarla Hesaplamanin yerini Zincirleme Hacim
Endeksi almustir.

Tiirkiye’nin milli geliri iiretim, harcamalar ve gelir yontemleri ile cari ve
sabit fiyatlarla hesaplanmaktadir. Nominal ve reel milli gelir ayrimina
bakildiginda, nominal milli gelir cari fiyatlarla, reel milli gelir sabit fiyatlarla
hesaplanmaktadir. TUIK, 2016 yilmin aralik ayina kadar reel milli geliri belirli bir
yili baz alip, bilyiime rakamlarini hesaplamaktaydi. Artik yeni sistem gore, reel
milli geliri zincirlenmis hacim endeksini dikkate alarak yapmaktadir. Bu sekilde
milli gelir, reel milli gelir hesaplamasina benzer sekilde tiretimdeki degisimin daha
saglikli ve anlasilir bir sekilde Olgiilebilmesi i¢in enflasyon hesaba katilmadan
hesaplanmaktadir. Zincirlenmis hacim endeksleri o6nceki yilin fiyatlan
ortalamasindaki ¢eyreklik degisimleri ifade etmektedir. Buna gore, milli gelir artig
hiz1 milli gelirin yiizde degisimini gdstermektedir. Ayrica gercek biiyiime hizini,
zincirlenmis hacim endeksiyle yapilan hesaplamalarin birbirine oran1 vermektedir.
(http://www.mahfiegilmez.com/2016/12/gsyh-hesaplamas-degisti-kisi-basna.
html). Zincirlenmis hacim endeksinde ii¢ farkli yontem kullanilmaktadir. TUIK,
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donemsel hesaplamalar i¢in bunlardan yillik c¢akigsma/baglanti ydntemini

kullanmaktadir.

Cizelge 1.4. Tirkiye’nin yeni seri ve eski seri GSYH, kisi basina gelir ve bilyiime

karsilastirmalart

Yz)'(nftr:m Yeni Yeni Yeni Eski Eski
Yillar GSYH Yontem Yiinfem Yontem Yiinfem Yontem

(Milyar GSYH Biiyiime | KBMG | Biiyiime | KBMG

TL) (2009=100) | Haz1 (%) %) Haz1 (%) $)

1999 107.2 68.66 -3.4 4.003 -3.3 3.907
2000 170.7 73.22 6.6 4.229 6.7 4,129
2001 245.4 68.85 -6.0 3.084 -5.6 3.019
2002 359.4 73.28 6.4 3.581 6.1 3.492
2003 468 77.39 5.6 4.698 5.2 4.565
2004 577 84.85 9.6 5.961 9.3 5.775
2005 673.7 92.5 9.0 7.304 8.4 7.036
2006 789.2 99.07 7.1 7.906 6.8 7.597
2007 880.5 104.06 5.0 9.656 4.6 9.247
2008 994.8 104.94 0.8 10.931 0.6 10.444
2009 999.2 100 -4.7 8.980 -4.8 8.561
2010 1.160.00 | 108.49 8.5 10.560 9.1 10.079
2011 1.394.50 | 120.54 11.1 11.205 8.7 10.444
2012 1.569.70 | 126.32 4.8 11.588 2.1 10.497
2013 1.809.70 | 137.04 8.5 12.480 4.1 10.822
2014 2.04450 | 144.12 5.2 12.112 3.0 10.404
2015 2.044.50 | 152.86 6.1 11.014 3.9 9.285
2016 2.337.50 | 157.33 2.9 10.650 3.2 -

Kaynak: http://www.tuik.gov.tr, Erigim tarihi: 15.12.2016

Cizelge 1.4’te yeni yontemle hesaplanmis milli gelir rakamlari, zincirleme
hacim endeksi kullanilarak hesaplanmis, 2009 yili baz alinan milli gelir rakamlari,
yeni verilere gore biliyiime hizi, kisi basina diisen milli gelir, eski hesaplama
yontemiyle hesaplanan milli gelir artis hiz1 ve kisi basina diisen milli gelir
rakamlar1 yer almaktadir.

Cizelge 1.4’e gore 2011 yilindan itibaren yeni ve eski veriler arasinda
farklar olugsmaya baglamigtir. 2015 yilinda kisi bagina diisen milli gelir, eski
yonteme gore yapilan hesaplamalarda 10 bin dolarin altina diismektedir, ancak
yeni yontemle yapilan hesaplamalarda 11 bin dolarin iizerine ¢iktig1
goriilmektedir.
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1.6. Ekonomide Bir Gésterge Olarak Milli Gelirin Onemi

Ulke ekonomileri karsilastirilirken o iilkenin gelismislik ve refah diizeyleri
tilkenin elde ettigi GSYH, GSMH, kisi basina diisen GSMH gibi makroekonomik

gostergeler yardimiyla belirlenir.

Milli gelir kavrami giincel ekonomik gelismeleri anlayip takip etmek
acisindan biiylik 6nem arz eder. Bir iilkenin, gelismislik diizeyini, gelir dagilimim
takip etmek icin ilk bakilacak ekonomik gosterge milli gelirdir. Milli gelir
rakamlar1, bir ekonomideki degisiklikler, iilkenin refah diizeyinde bir gelisme
varlig1 ve ekonomideki yapisal reformlar hakkinda bilgi sunarak iilkeler arasinda

karsilagtirma yapilmasina olanak saglar.

Ekonomik biiyiime, bir iilkede {iretim miktarinin artmasi, tretim
kapasitesinin biiylimesi ve boylece bir onceki doneme gore daha ¢ok c¢ikti
verebilmesidir. Bu ¢iktr, mal ve hizmetler miktariyla olmalidir. Bunun en 1iyi
gostergesi GSMH rakamlaridir (Dinler, 1998:296).

Milli gelir bir iilkenin refah diizeyinin 6l¢iilmesinde de ekonomik bir
gostergedir. Bir ekonomide bireylerin refah diizeylerinin artmasi, mal ve
hizmetlerin ¢ikt1 olarak artmasiyla saglanabilmektedir. Refah diizeyinin géstergesi
olarak toplam milli gelir rakamlarinin yerine, kisi basina diisen milli gelir verileri
kullanilmaktadir. Ciinkii fiyat artislarinin yaniltict etkisinden kurtulmak igin kisi
basina diisen reel milli geliri hesaplamak gerekir. Eger bir {ilkede kisi bagina diigen
milli gelir bir y1l 6nceki kisi basina diisen milli gelirine gére artmig ise, o tilkede
genel refah diizeyinin yiikseldigi soylenebilir.

Ancak, bir iilkede kisi basina diisen milli gelirdeki artis, tek basina refah
diizeyindeki durumu anlamak agisindan yeterli degildir. Kisi bagina diisen milli
gelir iilke vatandaslarma {iilkenin niifusu oraninda dagilmiyor ise, adil olmayan
gelir dagilimi s6z konusudur. Eger bir iilkede gelir dagiliminda yeterince adalet
saglanamiyor ve niifusun biiylik bir bolimii milli gelirden yeterince pay
alamiyorsa, o iilkenin milli geliri yiiksek seviyelerde olsa bile niifusun biiyiik bir
kisminin geliri diisiik seviyelerdedir. Bu durum refah seviyesinin yliksek olmadigi
yoniinde degerlendirilir (Hig, 1994:4).

Milli gelirin sektorel dagilimi, yani tarim, sanayi ve hizmet sektorlerinin

GSMH i¢indeki paylar1 ve bunlarin zaman igindeki gelisimi, ekonominin yapisi ve
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gelisimi hakkinda bilgi veren onemli gostergelerdir. GSMH’nin ¢esitli harcama
kalemlerine dagilimi da ekonominin genel dengesini ve gelisimini, kamu ve dig
aciklarmm durumunu ve disa agiklik derecesini gdstermesi agisindan Onem arz
etmektedir (Giiran, 1999:29).

Ulkeler arasi ekonomik karsilastirmalarda, iilkelerin {iretim potansiyeli
veya ekonomik giicii karsilagtirilmak isteniyorsa bu durumda kisi basma diisen
milli gelir rakamlarinin incelenmesi gerekmektedir.(Acar,1998:209). Ancak bu tiir
karsilastirma yapilirken en énemli husus, her tilkenin milli parasi cinsinden ifade
edilen milli gelir rakamlarinin ortak bir para birimine ¢evrilerek analiz yapilmasi
gerekliligidir. Ayrica milli gelir hesaplama tekniklerinin her iilkede farkl
olabilecegi goz ardi edilmemelidir.

Cizelge 1.5. Ulkelerin kisi basina milli gelirleri ($)

Ulkeler Kisi Basina GSMH $

ABD 48.147
Kuveyt 46.461
Almanya 44.558
Fransa 44,401
Ingiltere 39.604
Italya 37.046
Ispanya 33.298
Yunanistan 217.875
Giiney Kore 23.749
Meksika 10.803
Arjantin 10.640
Tiirkiye 10.576
Azerbaycan 7.510

Cin 5.184

Misir 2.922

Pakistan 1.164

Hindistan 1.527

Kaynak: http://www.worldbank.org, Erisim tarihi: 15.12.2016

Cizelge 1.5’te iilkelerin kisi basina diisen milli gelirleri dolar cinsinden

ifade edilmistir. Bu ¢izelgeye gore iilkelerin gelismislik ve refah diizeyi hakkinda
fikir edinilebilir.

GSMH’da bir artig meydana gelmesi durumunda, ¢arpan etkisi reel geliri

artirmaktadir. Bireylerin mal ve hizmetlere olan taleplerinin artmasi kullanilabilir
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gelirleriyle baglantilidir. Kullanilabilir gelirin artmasi ekonomide reel gelirin
artmasiyla gerceklesir. Boyle bir durum toplam talebi ciddi oranda artirarak 6zel
sektoriin kazanglarinda pozitif bir etki meydana getirir.

1.7. Milli Geliri Belirleyen Faktorler

Bir ekonomide tiiketim, tasarruf ve yatirimlarin toplam degerleri milli
gelirin belirlenmesini saglar. Bu baglik altinda tiikketim, tasarruf ve yatirim

harcamalart ile bunlarin fonksiyonlarina deginilecektir.

Milli gelir icerisinde en biiyiik kalem olarak tiiketim her zaman 6n
plandadir. Ancak buradaki tiiketimin 6zel tiikketim oldugu kamuyla ilgili tiikketimin
olmadigi, 6zel kisi ve kurumlarin tiiketimini ifade ettigini bilmekte yarar vardir.
Benzer sekilde tasarruf ve yatirim kalemleri de yine o6zel kisi ve kurumlarin
tasarruf ve yatirnmlariyla ilgilidir. Bir ekonomide hi¢ kuskusuz ozel kisi ve
kurumlarin disinda kamunun da tiiketim, tasarruf ve yatirim yaptig1 bilinmektedir.
Ancak burada sadece 6zel kisi ve kurumlarin milli geliri belirleyen faktorlerde
etkisi incelenecektir.

- Tiiketim Fonksiyonu

Bireyler smirsiz ihtiyaglarini karsilamak igin iiretilen mal ve hizmetlerden
satin alirlar. Bu mal ve hizmetlere yaptiklar1 harcamalarin toplamina tiiketim
denilmektedir. Konu makroekonomik acidan degerlendirildigi igin burada dikkat
edilmesi gereken husus, tek bir bireyin degil ekonomideki tiim bireylerin tiikketim
faaliyetleri ve harcamalar1 dikkate alinmalidir (Alkin, 2011:54).

Bireylerin istekleri ve ihtiyaglar1 farklidir. Bu yiizden yapilan harcamanin
amacinin tiiketim mi yoksa yatirirm mi oldugunu anlamak bazen zor olmaktadir.
Ornegin bir bireyin kendi kullanimi igin satin aldig1 ev tiiketim harcamasiin
konusu olurken, satin alacagi ikinci bir ev tiiketim harcamasinin konusu
olmaktadir (Niivit, 2000:78).

Tiiketim harcamalart bazi durumlarda bireylerin istek ve ihtiyaglar
dogrultusunda olmaktan cikabilir. Keynes tiiketim harcamalarimi siibjektif ve
objektif faktorlere bagli olarak ikiye ayirmustir. Siibjektif faktorler bireylere
hayatlarim1 devam ettirebilmek, belirli bir kazang saglamak amaciyla harcamalar
yaptirir.  Objektif faktorler ise bireylerin ellerinde olmayan sebeplere karsi
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duyduklar kaygilar sonucu harcama yapmalarimi gerektirir. Ekonomik krizler,
siyasi istikrarsizliklar, vergi ve para politikalarindaki degisiklikler objektif
faktorlere 6rnek olarak verilebilir.

Siibjektif ve objektif faktorlerin yaninda zaman iginde ekonomik sartlar
degistigi icin yeni faktorler eklenmistir. Bunlar; servet diizeyi arttikga
harcamalarin armasi, gelir dagiliminda esitlige yaklastik¢a tasarruflarin azalip
tilketimin artmasi, fiyatlar genel diizeyinin artacagi beklentisi varken harcamalarin
artmasi gibi faktorlerdir. Fiyatlarin diisecegi beklentisi durumunda ise, harcamalar

azalir.

Tiiketim fonksiyonu, tiikketim harcamalari ile bu harcamalara etkide
bulunan degisik faktorler arasindaki iligkiyi ifade eden matematiksel formiildiir.
Matematiksel ve geometrik olarak ifade edilebilen bu fonksiyon gelirde meydana

gelen degismelere karsilik tiiketim hareketlerini gostermektedir.

Tiiketim (C)
A

C =f{Y)

> Gelir (Y)

Grafik 1.1. Tiiketim fonksiyonu grafigi

Grafik 1.1°de 45 derecelik dogru, eksenler arasindaki diizlemi iki esit
parcaya bolmektedir. Bu dogruyla, tiiketim dogrusunun kesistigi (a) noktasinda
gelir ile tiiketim birbirine esittir. Bu noktanin solunda tiiketim gelirden fazladir.
Ciinkii muhtemel her gelir seviyesinde planlanmis tiiketim gelirden fazladir. Diger
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yandan bu noktanin saginda tiikketim gelirden azdir. Boyle bir durumda tiiketici
tasarruf etmektedir.

- Tasarruf Fonksiyonu

Bireylerin istek ve ihtiyaclar1 elde ettikleri gelire gore sekillenir. Elde
ettikleri gelirden ihtiyaglari i¢in yaptiklari tiikketim harcamasi sonucu kalan miktar
tasarruf olarak nitelendirilir. Bireyler objektif faktorlere karsi tasarruf yapmak
isterler. Gelirin harcanmayan miktar1 tasarrufu olusturur. Dolayisiyla tasarrufla
tiiketim, madalyonun iki ayr1 ylizi gibidir (Avsar, 1994:14-15).

Keynes, tiiketimin ¢ok olmasmin iretimi tesvik edeceginden dolayi
tiiketimi pozitif bir unsur olarak gérmistiir. Tasarrufu ise gelirin etkisiz kalan
kismi ve olumsuz bir davranis olarak gormiistiir. Ancak tasarrufun iktisadi acidan
Oonemini inkar etmek ve tasarrufa karsi ¢ikmak miimkiin degildir. Ciinkii yapilan
tasarruflar belirli bir sermaye olusturarak yatirim yapmak i¢in birikmis bir unsuru
ifade eder (Cigek, 2000:8).

Tasarruf (S)
M
S =1f{Yq)
Y g : Gelirin
Harcanmayan
Kismu
> Gelir (Y)

Grafik 1.2. Tasarruf fonksiyonu grafigi

Grafik 1.2’ye gore gelir diizeyi ylikseldik¢e oransal olarak gelirin daha

biiylik bir kismi tasarruf edilmektedir. So ve K noktalar1 arasi hayatin1i devam
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ettirebilmek icin geliri olmasa bile tiiketicinin bor¢lanma yoluyla ihtiyaclarini
karsiladigini gostermektedir. Boyle bir durumda tiiketicinin tasarruf yapmasi soz
konusu degildir. K noktasina kadar olan gelir diizeyinde tasarruf yapilamazken, K

noktasindan sonraki gelir diizeylerinde tasarruflar artmaktadir.
- Yatirim Fonksiyonu

Gelir diizeyine bagh olarak tiiketimden arta kalan nakdi miktarin yaninda
tiretimde kullanilan unsurlarin artirilmasina da tasarruf denir. Uretimde tasarruf
ederek elde edilen kazancla iiretim kapasitesini artirmak amaciyla yeni makine
almak, teknolojik yenilikleri takip etmek gibi yatinm faaliyetleri yapilir. Bu
yatirrm faaliyetleri ekonomik biliylimeyi hizlandirir. Biiylimenin istikrarli ve
saglam olabilmesi i¢in belli bir zaman araliginda tasarruf edeceklerin yapmak
istedigi tasarruf miktar1 ile yatinmeilarin yapmak istedigi yatirrm miktarinin ayni
olmas1 gerekmektedir. Amaglanan tasarruf yapilmak istenen yatirimdan fazla
olursa issizlik orami artabilir. Yatirimlarin tasarruflardan fazla olmasi durumunda

ise enflasyon ortaya ¢ikabilir.

Yatirnmlarm 6nemli bir boliimii milli gelire bagl olmaksizin yapildigindan
dolay1 yatirim, tiikketim ve tasarruflar kadar milli gelirle siki bir iliski icinde
degildir. Milli gelirden bagimsiz olan bu tiir yatirimlara otonom yatirimlar denir.
Otonom yatirimlarda yatirimei, yatirim tiirlerinin firsat maliyetleri, reel faiz

oranlar1 gibi unsurlarin etkisiyle milli gelir diizeyinden etkilenmeden bu karar1 alir.

Yatinm harcamalarinin bir bolimii de milli gelirdeki degismelerden
etkilenir. Bu tiir yatirnmlara da uyarilmis yatirim denir. Ornegin yatirimeilar milli
gelirdeki artisa bagli olarak artan talebi karsilamak i¢in yeni fabrika kurmak veya
fabrikalarindaki tiretimi artirmak gibi yatirimlar yaparlar. Milli gelirdeki bir birim
degismenin yatirim harcamalarinda yapacagi degisiklik marjinal yatirim egilimi ile

gosterilir.

Bir ekonomide yapilan yatirimlarin bir bolimii uyarilmig bir béliimiiniin

de otonom vergiler oldugunu dikkate alarak yatirim fonksiyonu;

I = f(Io + a.Y) olarak ifade edilir. Burada lo, otonom yatirimlari, a,

marjinal tilketim egiimini, a.Y ise uyarilmis yatirimlar1 gosterir.
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Yattrim (T}

M
I=Ix+a.¥
[=aY
> Gelir (Y)
0 /Y1

Grafik 1.3. Yatirim fonksiyonu grafigi
Grafik 1.3’te milli gelir ile yatirimlar arasindaki iligki gosterilmistir
1.8. Milli Gelir Artis Hiza

Milli gelirin bir onceki yila gore artmasi veya azalmasi ekonomik
gelismisligi gostermektedir. Ekonomide milli gelirin degisim orani, milli gelir artis
hizin1 gostermektedir. Bu artig hizi pozitif ve ya negatif degerler olabilir. Milli
gelir artis hizina ayn1 zamanda ekonomik biiyiime hiz1 da denilmektedir. Milli
gelir artig hiz1 {ilkelerin geligmisligi hakkinda fikir verir.
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Cizelge 1.6. Milli gelir artis hiz1

(o)) o — [N ™ <t To) © ~ [oe) o o — o~ ™ <t To) © (g ©
(@] o o o o o o o o o o — — — — — — — o =
(o] o o o o o o o o o o o o o o o o o o ©
— N N N N N N N N N N N N N N N N N — N
Dinya | 36 | 48 | 24 | 29|42 [ 54|48 |54 |56[30[-00[54|41[34[33[34|31]30]38
Gelismis 36 1402151720132 |27 3027|101 |-34|31|16|12]12]|18 |20/ 15] 19
Ulkeler
?uro . 29 38 |21/09|06|23|16 |32 |30|04|-45|20|15|-08|-02|10 1|20 16| 1,2
Bolgesi
g‘l’rrﬁgf‘ 2913923 14|15|26|22|35/|33|06|-43[20|217|-03[02]|161|23]19]16
Gelismekte | 55 | 58 | 37 | 45 | 69| 79| 71|80 |85|57|28|74|62|53|49|45|40]| 41|56
Olan Ulker

Kaynak: http://www.imf.org, Erisim tarihi: 16.12.2016




1999-2016 yillar1 arasinda diinya genelinde milli gelir artis hiz1 % 3.8 ‘lik
bir ortalamaya sahiptir. Gelismis iilkelerde bu hiz % 1.9 iken gelismekte olan
iilkelerde % 5.6’ dir. Bu verilerden hareketle gelismis iilkeler diinya ortalamasinin
altinda, gelismekte olan iilkeler diinya ortalamasinin {izerinde bir biiylime

performansi gostermislerdir.

Tirkiye’de ise aymi doénemde %3.7°lik bir biiyime hiziyla diinya
ortalamasinin ¢ok az altinda gelisme gostermistir. Ancak gelismekte olan iilkeler
kategorisindeki {ilkelerin ortalamasinin bir hayli altinda bir ortalamaya sahiptir.
1999, 2001 ve 2008 yillarinda yasanan ekonomik krizler Tirkiye’de negatif

biiyiime oranlarina neden olmus bu yiizden ortalamanin altinda kalinmustir.

Tiirkiye Cumbhuriyeti’nin ilk yillarinda milli gelir yaklasik olarak 2.2
milyar TL’dir. Zaman igerisinde hizla artan milli gelir, 1939-1945 yillar1 arasinda
savas nedeniyle %35 daralmistir. Savagstan sonra hizla artmaya baslayan milli gelir

ancak 1950’li yillarin sonunda savastan dnceki diizeyine ulagabilmistir.

1970’11 yillarda Tiirkiye, petrol fiyatlarinda meydana gelen artiglarin
etkileri ve uygulanan yanlis ekonomi politikalar1 yiiziinden, giderek artan
enflasyon ve Odemeler dengesi kriziyle karsi karsiya kalmistir. Yasanan bu
olumsuz gelismeler sonucunda 1977 yilindan itibaren gerilemeye baslayan
biiyiime hizi, 1979 yilinda negatif deger almistir (Hig, 1994:25).

Ekonomik krizi ve enflasyonu 6nlemek, ihracati gelistirmek ve ekonomiyi
disa agmak amaciyla alinan 24 Ocak Kararlar1’ ndan sonra enflasyon giderek agagi
cekilmis, bitylime hiz1 yavas yavas yiikselmeye baslamistir.

1980’11 yillarin ikinci yarisinda tiim diinyada yasanan durgunlukla beraber
Tiirkiye ekonomisi de tekrar durgunluga girmistir.

1990 yilinda tarimsal gelirdeki artislarla reel GSMH biiylime hiz1
ylikselmeye baslamistir. Korfez Krizinin ekonomideki yarattigi bunalim
sonucunda 1991 yilinda yatirim ve iiretimde azalma goriilmiig ve biiylime hizi ¢ok
diistik bir diizeyde gergeklesmistir. 1992 yilinda krizin etkilerinden kurtulma ve
ekonomideki toparlanma biiylimenin istenen seviyelere ulastig1 bir doneme gegisi
saglamistir (Yemisgi, Kdsetorunu, Tagkin,1993:21).
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1995 yilindan itibaren yiiksek oranlarda biiyiliyen Tiirkiye ekonomisi 1998
yilinda tekrar yavaslama egilimine girmistir. Uluslararasi konjoktiirde yasanan
elverigsiz ortam, faiz oranlarin artmasina ve i¢ piyasada talep daralmasina neden
olmustur. 1998 yilinda biiyiime durma noktasina gelmistir. 1999 yilinda yasanan
biliyiikk deprem ekonomiyi hizla daralma siirecine sokmustur. 1990’Ih yillarin

sonlarinda ekonomi ciddi oranda kii¢lilm{istiir.

Cizelge 1.7. Tiirkiye’nin GSMH biiylime hiz1

Yillar GSMH Biiyiime Hiz1 (%)
1999 -3.3
2000 6.7
2001 -5.6
2002 6.1
2003 5.2
2004 9.3
2005 8.4
2006 6.8
2007 4.6
2008 0.6
2009 -4.8
2010 9.1
2011 8.7
2012 2.1
2013 4.1
2014 3.0
2015 3.9
2016 3.2

Kaynak: http://www.imf.org, Erisim tarihi: 16.12.2016

2001 krizi Tiirkiye’de ekonomik biiyiime rakamlarinin negatif degerlerde
oldugu, i¢ ve dis borglar toplaminin neredeyse milli gelire esit oldugu ve toplanan
tim vergilerin bu borglarin sadece faizlerini 6demeye yettigi bir donem
yaratmigtir. Bu kriz Tirkiye’de 1945 yilindan sonraki en biiylik ekonomik
kiiciilmeyi yasatmistir. Krize karsi alinan ekonomik tedbirler 2002-2007 yillart

arasinda biiylime hizini istenilen seviyelere ¢ekmistir.

Ancak 2007 yilinin ortalarinda diinya genelinde filizlenmeye baslayan
kiiresel kriz Tiirkiye’de de etkisini gdstermeye baslamis ve yeniden milli gelir artig
hizinda ciddi oranda diisiisler baslamistir. 2009 yilinda Tiirkiye’de biiyiime hiz1 %
-4.8 olarak gercekleserek 2001 yilindan sonra tekrar negatif deger almistir.
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Tirkiye bu kiiresel krizden, uyguladigi para politikalar1 ve mali reformlarla en
hizli ¢ikan ve diger lilkelere gore en az etkilenen iilke olmustur. Nitekim 2010
yilinda bitytime hiz1 % 9.1 olarak gergeklesmistir.

2012 yilinda ise kiiresel ekonomide Euro Bolgesi krizinin meydana
getirdigi bor¢luluk ve issizlik oranlarinin artmasi neticesiyle Tiirkiye nin bolgeye
yaptig1 ihracat azalmistir. Dolayisiyla yiiksek biiylime hiz1 yerini diisiik biiylime

hizina birakmustir.

2014-2016 donemini kapsayan Orta Vadeli Plan’da, Tiirkiye’nin 2014 y1li
GSMH biiylimesi %4, 2015 ve 2016 yillarinda %5 olarak hedeflenmistir. 2016
yilinda degisen milli gelir hesaplama yontemi sonucunda yeni yonteme gore
Tiirkiye’nin milli gelir bityiime hiz1 2015 yilinda %6.1 2016 yilinda %2.9 olarak

belirlenmistir.
1.9. Milli Gelir ve Otomotiv Sektorii Arasindaki liski

Otomotiv sektorii 20.yiizyilda genis tiiretim hacmi, yiiksek istihdam
kapasitesi ve kiiresel ticarette yarattigt katma degerle diinyanin onde gelen
ekonomik faaliyetlerinden birisi olmay1 basarmistir. Yaptig1t AR-GE calismalariyla
teknolojinin ve birgok sektoriin gelismesine yaptig1 katkilar sayesinde ekonomik
doniisiim ve gelisim hizlanmaktadir (TEPAV, 2013:3).

Otomotiv sektoriiniin gelismesi, beraberinde birgok faaliyetin gelismesini
getirirken, ekonomik gelismeyle birlikte diinyada refah artisin1 hizlandirmaktadir.
Sanayide birgok sektdre duydugu ihtiyag dolayisiyla yaptigi ticaretle ekonomik
kalkinmada kritik bir 6neme sahiptir.

Bir¢ok sanayi sektoriiyle dogrudan veya dolayli olarak etkilesimde
bulunan otomotiv sektdrii, diinya genelinde yaklasik 50 milyon kigiye istihdam
saglamaktadir. Bu da ekonomide otomotiv sektdriiniin vazgecilmez bir biiyiikliik
yarattigini gostermektedir.

Otomotiv sektoriiniin biiylimesi i¢in kisi bagina diigen milli gelir artig hizi
onemli faktorlerin basinda gelmektedir. Milli gelir artis hizi ile otomotiv
sektoriiniin gelismesi arasinda dogrudan bir korelasyon bulunmaktadir. Diinyada
kisi bagina milli gelir artig hizinin yiiksek oldugu iilkelerde otomobil {iretimine ve
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satin almaya ciddi oranda bir talebin oldugu goriilmektedir. Dolayistyla otomobile

olan talep arttikg¢a sektoriin gelismesi ve bilyiimesi hizlanacaktir.

Kisi basmna diisen milli gelir ile otomotiv sektorii arasindaki iliskide,
zenginlesmenin otomobil sahibi olma acisindan 6nemli oldugunu, fakat aym

zamanda gelirin iilke genelinde esit dagilmasi gerektigini sdyleyebiliriz.

Tiirkiye ekonomisi i¢inde otomotiv sektdriiniin 6nemi Giimriik Birligi
stirecinden sonra biiylik Olgiide artmigtir. Biiylik ugraslar sonucu ancak 2000’li
yillarin ortalarinda iilkeye otomotiv sektorii i¢in yabanci yatirimlar ¢ekilebilmistir.
Gilinlimiizde Tiirkiye’de faaliyet gdsteren yabanci firmalar, liretim faaliyetlerini ya
kendi sermayeleri ile ya da Tirk bir kurulus ile ortak sermaye ile
stirdirmektedirler (TEPAV, 2013:12). Yabanci yatirimlar sayesinde iilkenin
ihracati artmakta ve bu sekilde milli gelir artis1 da hizlanmaktadir. Mili gelirin

artig1 otomotiv sektoriine verilen destegi biiyiik 6l¢tide artirmaktadir.

Cizelge 1.8. Tiirkiye’nin otomotiv iiretimi, milli gelir artis hizi, otomotiv sanayi

biiylimesi
Yillar Otomotiv Uretimi | Milli Gelir Artis Hiz1 Otom..o tlv Saf]ayl
Biiyiimesi

1999 271.101 -3.3

2000 390.317 6.7 43
2001 238.114 -5.6 -38
2002 297.68 6.1 25
2003 468.456 5.2 57
2004 718.205 9.3 53
2005 914.359 8.4 27
2006 1,024.99 6.8 12
2007 1,132.93 4.6 10
2008 1,171.92 0.6 3
2009 884.466 -4.8 -24
2010 1,124.98 9.1 27
2011 1,234.64 8.7 9
2012 1,115.23 2.1 -9
2013 1,166.04 4.1 4
2014 1,218.85 3.0 4
2015 1,410.03 3.9 15
2016 1,377.08 3.2 -2

Kaynak: http://www.osd.org.tr, Erigim tarihi: 19.12.2016
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Cizelge 1.8’de otomotiv sanayisinin Tiirkiye ekonomisi igindeki yeri ve
onemi agikca goriilmektedir. Tiirkiye’de 2000 yilinda milli gelir %4.7 ve otomotiv
sektorii %43 oraninda biiyiirken 2001 yilinda krizin etkisiyle milli gelir % -5.1 ve
otomotiv sektorii % -38 daralmistir. 2008 krizinde de benzer sekilde milli gelir % -
4.8 ve otomotiv sektorii % -24 oraninda yavaslamistir. Bu iki kriz sonrasi
donemlerin verileri milli gelirin otomotiv sanayisiyle arasindaki karsilikl

etkilesimi ortaya ¢ikarmaktadir.

Bu wveriler kriz sonrast genisleme ve ekonomik biiylimenin ana
kaynaklarindan birisinin otomotiv sektorii oldugunu gostermektedir. Dolayisiyla
otomotiv sektorii ekonomik biiylimede iilke ekonomisinin esas dayanaklarindan
birisidir. Bu agidan, devletin ekonomik biiylime politikalar: i¢erisinde, milli gelir
artis hizinin otomotiv sektoriiniin biiylimesine yapacagi etkiyi dikkate almasi
gerekmektedir.
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2. DUNYA’DA VE TURKIYE’DE OTOMOTIiV SEKTORU

Birden fazla sanayi koluyla iligkisi olan otomotiv sektorii {iilke
ekonomilerinin lokomotif sektorii olarak kabul edilmektedir. Diinyada en biyiik
yatirimlarin yapildig1 sanayi dali olan otomotiv sektorii genis is hacmi ve istihdam
yaratmaktadir. Tirkiye’de 1950° den itibaren montaj iiretim olarak baslayan ve
stirekli biiyliyerek iilke ekonomisine biiylik katkilar saglayan otomotiv sektori
giiniimiizde Tirkiye’yi kiiresel anlamda bir ¢ok firmanin iiretim issii haline

getirmistir.
2.1. Otomotiv Sektoriiniin Tanim

Otomotiv sektdrii denilince akla ilk olarak ulasim gelmektedir. insanoglu
diinyaya geldiginden bu yana siirekli bir yerden bir yere gitme, ulasma ihtiyaci
duymustur ve bunu her zaman daha kolaylastirma ve hizlandirma yollarim
aramigtir. Buradan hareketle otomotiv sektdrii insanlarin yiik ve yolcu tagima
ihtiyaglarin1 karsilamak i¢in karayolu tagitlarini iireten sanayi kolu olarak

tanimlanmaktadir.

Otomotiv sanayi, yiik veya yolcu tagimak amaciyla mazot, benzin ya da
elektrik giiciiyle ¢alisan en az iki lastik tekerlekli otomobil, otobiis, c¢ekici,
kamyon, motosiklet ve traktor gibi karayolu tasit1 {ireten bir sanayidir (Karbuz,
Silahg1, Caliskan, 2009:3).

Otomotiv sanayi, plastikten kimyaya gelikten cama kadar bir ¢ok sektorle
yakindan iligkili olmasi agisindan ve bu sektorlerdeki teknolojik gelismenin de
stiriikleyicisi olmasi sebebiyle ekonomiyi canlandiran énemli sektorlerin basinda
gelmektedir. Otomotiv sanayi, Avrupa Komisyonu'nun 1994 yili tebliginde yer
alan bir baska ifadeye gore; * Karayollar1 Tasit Araglar1 Imalat Sanayi” olarak da

tanimlanmaktadir.

TUIK’e gore otomotiv sektdriiniin  kapsadigi tasitlar  asagida
gosterilmektedir.

o Motorlu Karayolu Tasitlari: Otomobil, Arazi Araci, Otobiis, Minibiis,

Midibiis, Kamyon, Kamyonet

o Motorlu ve Motorsuz Diger Karayolu Tasitlari: Dozer, Kepge, Forklift,

Cekici, Diger Is Makinalar
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e Traktorler

o Motosiklet ve Bisikletler

Otomotiv sektori, sahip oldugu ana ve yan sanayi sektorlerinden meydana
gelmektedir. Ana sanayi ve yan sanayi birlikte otomotiv sektoriiniin kapsamina
girmektedirler.

2.1.1. Ana Sanayi

Otomotiv sektdriiniin ana sanayisi, motorlu karayolu tasitlarii trafige
cikmaya hazir hale getiren sanayi dalidir. Motorlu tasitlar, bes bine yakin parganin
bir araya getirilmesiyle ortaya ¢ikmaktadir. Iste ana sanayi bu parcalari tedarik
etmek amacindadir. Motorlu tagitlarin liretiminde ihtiya¢ duyulan parcalarin her
biri farkli sektorler tarafindan {iretilmektedir. Burada ana sanayi c¢esitli nitelige
sahip olan malzemeleri temin ederken teknolojik yenilikleri de takip etmek
zorundadir (Bayraktar, Kumbasar, 1995:3-10).

2.1.2. Yan Sanayi

Otomotiv yan sanayi, ana sanayinin talepleri dogrultusunda iiretim yapan
bir sanayi koludur. Yan sanayide motorlu tagitlarin iiretimi i¢in gereksinim
duyulan her tiirlii par¢a tretilmektedir. Ayrica iiretimi tamamlanarak trafige
¢ikmis olan motorlu tasitlarin yedek pargalarinin iiretimi de yan sanayi tarafindan
yapilmaktadir.

Otomotiv sektoriiniin ortaya ¢ikisindan hemen hemen 1960’11 yillara kadar
tiim pargalar ana sanayi firmalar1 tarafindan {iretilmekteydi. Otomotiv sektoriiniin
gelismesiyle birlikte iiretim miktarlarinin artmasi ve yan sanayiye yonelik
yatirimlarin artmasi sonucu bugiin otomotiv sanayinde biiyiik dnemi olan yan

sanayi olusmustur.

Otomotiv tiretiminde gerekli olan tiim aksam, modiil ve pargalarin tek bir
firma tarafindan iretilmesi iiretim maliyetini oldukca artirmaktadir. Her bir
parganin hammadde temininin ¢ok zor olmasi, daha fazla isgiicii ihtiyaci ve tiretim
stirecinin uzun olmas1 gibi sebepler yan sanayinin olugmasinin baslica sebepleridir
(Elmas, 2005:7).
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Ana sanayinin gerekli olan her tiirlii ekonomik ve teknolojik destegi ile
kurulan yan sanayi, ekonomiye yaptig1 dogrudan katkilarin yaninda, ekonomik ve
sosyal yapiya da onemli katkilar saglamaktadir. Ancak, ana ve yan sanayiyi
birbirinden ayr1 diisiinmek imkansizdir, giliclii bir otomotiv sanayi beraberinde
giiclii bir yan sanayi ile gelisebilmektedir. Yan sanayinin olugmasini saglayan ana
sanayidir. Birbirine tam bagimli olan bu iki sanayinin islevleri birbirinden
farklidir. Yan sanayinin tiretim 6zelligi imal etmek, ana sanayinin iiretim 6zelligi
ise monte etmektir. Diger bir deyisle, yan sanayide faaliyette bulunan firmalarin
islevi iiretim yapmak, ana sanayide yer alan firmalarin islevi ise tiim aksam ve ara
pargalari birlestirerek bir tagit imal etmektir (Aksu,2011:3).

2.2. Diinya’da Otomotiv Sektorii

Otomotiv sektorii, motorlu tagima araci tiretimi yapan bir sanayi dalidir.
Diinya lizerinde en biiylik yatirimlarin yapildigi, AR-GE ve iiretim alanlarinda
biiylik yatirim harcamalarinin gerceklestigi ve yatirim yapilan iilkelerde vergi
geliri saglayarak hem yarattig1 istihdamla hem de milli gelir icerisindeki pay1 ile

ekonomiye en dnemli destek saglayan sektorlerden birisidir.

Kiiresel ticaretin gelisimine bir ¢ok katki saglayan otomotiv sektorii,
gegmisten bugiine ekonomiye ve teknolojiye kazandirdigi degerler ile diinya
ekonomisinin en énemli sektorii ve “Sanayilerin Sanayisi” sifatiyla nitelendirilen
bir sektordir (Khan,2011:98).

2.2.1. Otomotiv Sanayinin Dogusu

Giliniimiizde motorlu tasitlarm insan hayatinda vazgecilmez bir yeri vardir.
Insanoglunun hayatin1 kolaylastirmak igin gelistirilen bu araglar artik insanlarin
hayatinda ¢ok 6nemli bir konumdadir. Sanayi Devrimi ile makinenin her alanda
kullanim1 yayginlasmis ve yeni buluglar meydana gelmeye baglamigtir. Dolayisiyla

otomotiv sektdriiniin dogusu Sanayi Devrimi ile baglamistir.

Sanayi Devrimi’nin en ©&nemli sonuglarindan birisi olan buhar
makinelerinin gelisgim gostermesi 18.yiizyillda meydana gelmistir. ilk motorlu
tasitlar buhar makinelerinin tekerlekli araglarda kullanilmasi ile ortaya ¢ikmustir.

1769 yilinda Fransa’da agir savas toplarinin taginmasi amaciyla Yiizbasi
Nicholas Joseph Cugnot’un yaptig1 buhar giiciiyle ¢alisan ii¢ tekerlekli “Fardier”

44



ismini verdigi arag ilk motorlu karayolu tagit1 olarak kabul edilmektedir. Ancak bu
ara¢ buhar giicii olusturabilmek i¢in 15 dakikada bir durmak zorunda olmasi
nedeniyle saatte 4 kilometre hiza ulasabiliyordu. Bu eksikligi giderebilmek igin
caligmalarma devam eden Cugnot, yaklasik 4,5 ton tasiyabilen ve dncekine gore
daha hizli giden ikinci bir Fardier tiretmistir. 1771 yilinda Cugnot, freni ve
direksiyon aksaminda biiyiik eksiklikleri olan ikinci Fardier ile bir duvara carparak
tarihteki ilk motorlu tasit kazasini yapmistir. Bu kazadan sonra Fransiz ordusu,
teknik sorunlar1 yiiziinden bu tasita olan ilgisini kaybetmis ve Cugnot’un
caligmalari durdurulmustur (Bedir, 2002:2).

Cugnot’un buhar giiciiyle calisan tasitina benzer caligmalar, ABD ve
Ingiltere’de de devam etmistir. Fakat iiretilen buhar motorlu tasitlarin, kisa mesafe
yol almasi, diisiik hizla seyretmesi ve direksiyon, fren, siispansiyon gibi
aksamlarindaki sorunlar nedeniyle zaten elverigsiz olan yollarda kullanimlarn
kolay olmuyordu. O yillarda kara yollarinin diizgiin olmamasi nedeniyle buhar
motorlu tasitlart demir yollarinda kullanilmaya baslanmustir. 1829 yilinda Ingiliz
miihendis George Stephenson, buhar motoruyla ¢alisan ilk lokomotifi icat etmistir.
Buhar kazanlar1 lokomotiflerde ¢ok basarili bir sekilde kullanilmig, bu sayede
insanlarin ve yatirimcilarin buharli araglara olan ilgisi artmigtir. (Kaymak,
2009:57). Demir yollarmin verimli bir sekilde kullanildigi madencilik sektoriiniin
buhar motorlu lokomotiflerde yaptigi iyilestirme cabalari otomotiv sektdriiniin
geligsmesine katki saglamistir. Siispansiyon sistemi daha da gelistirilerek, kasalar
dingiller iizerinde yaprak demeti yaylar araciligtyla konulup isler hizlandirilmastir.

Buhar giiciiyle ¢alisan motorlarin enerji tiretimindeki sikintilari nedeniyle,
alternatif c¢aligmalar sonucu once elektrik giicliyle calisgan daha sonrada igten
yanmali motorlar bulunmustur. Elektrik giiciiyle ¢alisan ilk araclar, 1835 yilinda
Hollanda’da Profesor Stratingh’in iirettigi ara¢ ve 1836 yilinda ABD’de Thomas
Davenport’un sarj edilemeyen bataryali yol araci oldugu sdylenmektedir. Gaston
Plante tarafindan 1859 yilinda sarj edilebilir kursun ve asitten olusan bataryalar
bulunmus ve kullanilmaya baslanmigtir. Sarj edilebilir bataryalar elektrikli
araclarin gelisimini hizlandirmistir. 19.yiizyilin sonlarinda ABD, Ingiltere ve
Fransa’da otomotiv ireticileri elektrikli arag {iretmeye baglamiglardir
(TUBITAK,2003).

Elektrikli otomobiller hizla {iretilirken, 1863 yilinda motor {izerinde

caligmalar yapan Belgikali bir mithendis Etienne Lenoir igten yanmali motoru
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bulmustur. Igten yanmali motorlar tasit teknolojisinin giderek gelistigini
gostermektedir. Hava ile gaz yanarken genisleyen pistonun ittigi ve yatay bir
buhar makinesine benzeyen i¢ten yanmali motorlar, komiir ve hava gazindan
olugan bir karisimla ¢aligmaktaydilar. Bugiin kullanilan benzinle caligan dort

zamanli motorlarin ilk 6nciisii ise Nicholas Otto’dur.

1886 yilinda Almanya’da Karl Benz, Nicholas Otto’nun buldugu motoru
daha da gelistirerek ii¢ tekerlekli “Benz Patent Motorwagen” isimli araci
iiretmistir. Benz tarihte ilk otomobil olarak kabul edilen bu araci daha sonra
satarak ilk otomobil satigin1 gergeklestirmistir. Boylelikle otomotiv sektdriiniin

sanayilesmesi baglamistir.

Yine Almanya’da, otomobille ugrasan bagka bir miihendis Gottileb
Daimler, ¢cekme ¢ubuklu direksiyon sistemi olan motorlu tagima aracini liretmistir.
Bu arag igten yanmali motorun kullanildig1 diinyanin ilk dort tekerlekli otomobili
olarak kabul edilmektedir (www.inventors.about.com).

Benz 1883 yilinda iiretim yapmak iizere “Benz & Cie Gazli Motor
Fabrikas1” n1 kurmus, 1894 yilinda diinyanin ilk hacimli {iretimi olan “Benz
Velocipede” yi 1894-1901 yillar1 arasinda 1200 adetten fazla tretmistir. 1926
yilinda Daimler ile William Maybach’in beraber kurdugu “Daimler Motor
Company (DMG)” ile Benz & Cie birlesme karar1 almis ve giliniimiizdeki
Mercedes-Benz firmasinin temelleri atilmistir. Daimler ve Benz, yapmis olduklari
buluslar ve sanayilesme yoniindeki atilimlariyla otomotiv sanayinin geligmesinde

¢ok biiyiik rol oynamug ve diger iireticilere 6nciiliik etmislerdir (Altug, 2010:3-9).

Icten yanmal1 motorlarla ilgili ¢calisma yapan bir baska Alman miihendis
Rudolf Diesel ise, 1897 yilinda farkli ¢alisma prensibine sahip mazotla ¢aligan
diesel motorunu bulmustur. Fakat bu motor benzinli motor ile karsilagtirildiginda
¢ok hantal kaldigi i¢in uzun yillar otomobillerde kullanilmamistir (Sakinci,
2008:3).

Elektrikli araglar ve igten yanmali motorlu araglar iizerinde caligmalar
devam ederken, benzinli otomobillerin elektrikli otomobillere gére daha uzun siire
yol kat edebilme 0Ozelligi, performansinin daha yiiksek olusu ve daha ucuz
maliyeti, elektrikli otomobillere olan ilginin azalmasina sebep olmustur. Elektrikli
otomobillerin benzinli otomobillerle rekabet edebilmesi i¢in, 1900 yilinda French
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Elektroautomobile ve 1903 yilinda Krieger, hem elektrikle hem de benzinle
caligan araglar1 gelistirmiglerdir. Bu araglarda ilk defa hibrid konfigiirasyonu

denenmis, benzinli motor, elektrikli motor ile birlikte kullanilmistir (TUBITAK,
2003).

Avrupa’da otomotiv alaninda yasanan teknolojik ilerlemeler, otomotiv
sektdriine olan ilginin diinya genelinde artmasini saglamistir. Diinya genelinde
1880 yilinda 8 farkli otomotiv markasi varken bu sayi, 1885’te 50’ye, 1890°da da
500’e ulagmistir (Bedir. 2002:2).

Otomotiv iiretiminin ilk zamanlarinda, otomobiller siparig iizerine el
emegine dayali “Klasik El Uretim Yontemi” ile iiretilmekteydi. Bu tarz iiretim
modeli 6nce Avrupa ve Amerika’da daha sonra Japonya’da I. Diinya Savasi
yillaria kadar devam etmistir. 1910 yilindan sonra Amerika’da gelisen seri iiretim
teknigi ile otomotiv sanayi sekillenerek yeni bir yon kazanmis ve daha genis

kitlelere hitap ederek hizli bir gelisim siirecine girmistir (Altug, 2010:10).
2.2.2. Diinya Otomotiv Sektoriinde Yasanan Gelismeler

Otomotiv sektorii, gelismis ve sanayilesmis {ilkelerde ekonominin
lokomotif sektdrlerinden biridir. Otomotiv sektdriiniin ekonomiyi canli tutmasinin
nedeni, otomotiv {retiminde ihtiyag duyulan malzemelerin bir¢ok sanayi
dallarindan tedarik edilmesidir. Turizm, ulastirma, altyapi, insaat, tarim ve
bankacilik-sigortacilik sektorlerinin ihtiyag duydugu her ¢esit motorlu arag,
otomotiv sektorii sayesinde karsilanmaktadir.

Otomotiv sanayi, otomobillerin siparis lizerine el emegi isciligi ile kiiclik
atolyelerde tiretildigi donemden, fabrikasyon iiretime doniiserek bugiin diinyanin
en biiylik sanayi dallarindan birisi haline gelmistir. Glinlimiizde yakalamis oldugu
trend itibariyle oldukca gelismis bir sanayi olan otomotiv sektdriiniin gelisim
siireci incelendiginde, otomobil iizerine ilk ¢alismalar Avrupa’da Almanya ve
Fransa’nin onciiliigiinde baslamig daha sonra ABD’nin hakimiyetinde giderek
giiclenmistir (Gorener ve Gorener. 2008:1213-1232).

ABD’nin otomotiv sanayisinde uzun yillar hakimiyet géstermesindeki en
biiyiik sebep, 1908 yilinda Henry Ford tarafindan yeni bir liretim sistemi olan
“Seri Uretim” olarak adlandirilan iiretim tekniginin bulunmasidir. Henry Ford,
“Ford Motor Company” sirketini kurarak, “Model T” adin1 verdigi otomobilin seri
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iretimle 1908-1927 yillar1 arasinda 15.465.868 adet satisin1 gergeklestirmistir.
Uzun yillar kirillamayacak bu satis rekorunun nedeni Model T’nin kullaniminin ve
tamirinin ¢ok kolay olmasidir (Saydan, 2004:154-159).

Aym dénemde, Ingiltere, Fransa ve Almanya’da maliyeti yiiksek
otomobiller iiretilmekteydi. ABD bu {ilkelere kendi seri iiretim teknolojisiyle
calisan fabrikalar kurarak seri {iretimi Avrupa’ya getirmistir (Sakinci, 2008:3).

Birinci Diinya Savagi sonrasinda Avrupa’da iiriin ¢esitliligini artirmaya
yonelik, misteri taleplerini 6n planda tutan bir iiretim yOntemi benimsenmeye
baslanmistir. Bu yontem sonucu ilk otobiis ve karavan tiretimi gergeklestirilmistir.
Ikinci Diinya Savasi yillarinda ise ihtiyaca bagli olarak, otomotiv fabrikalar1 daha
cok tank, zirhli arag ve kamyon iiretimine yonelmislerdir (Sakinci, 2008:4).

1960’11 yillarda Japonya, tiretim maliyeti diisiik ve ayn1 zamanda kaliteli
olmak kosuluyla Avrupa ve Amerika’ya gore ¢ok farkli bir {iretim ydntemiyle
otomotiv sektdriine girig yapmistir. Kendi liretim yontemini ¢ok iyi kullanmis ve
bunu sektoriin potansiyel pazarlarinda yayginlastirmaya baglamigtir. 1980°1i yillara
gelindiginde Avrupa ve Amerika otomotiv pazarmdaki istiinliiklerini Japonya’ya
kaptirmislardir (Otomotiv Sanayi Sektorii, Istanbul Sanayi Odasi, 2002).

1970’ler ucuz is giiciiniin oldugu flkelere otomotiv yatirimlarinin
kaymaya basladigi dénemdir. Bunun en 6nemli nedeni, 1973’te meydana gelen
Petrol Krizi’dir. Petrol krizinin etkisiyle diinya otomotiv iiretimi biiyiik dl¢iide
azalmistir. Bu yillarda gelismekte olan iilkelerde ekonomik biiyiimeye bagli olarak
otomotiv sektdriine olan talep artmaktaydi. Hiikiimetler artan talebin tamamen
ithal araclarla karsilanmasi yerine 6zel tesvik sistemleri uygulamaya baslamistir.
Yerli sanayinin korunmasi igin getirilen yiiksek oranli giimriik vergileri, yerel
iiretimin gelismesine katki saglamistir (Kilig, 2011:10, Otomotiv Sanayi Sektdrii,
Istanbul Sanayi Odasi, 2002).

1980’li yillar Avrupa Ekonomik Toplulugu’'nun ortak pazar anlagmasi
sonucu otomotiv sektoriiniin gelismesinin hizlandig1 yillar olmustur. Ancak Japon
otomotiv firmalar1 da bu firsat1 degerlendirerek AET {ilkelerinde iiretim tesisleri
inga ederek iiretimlerini katlayarak artirmiglardir..

1990’lar az gelismis iilkelerin otomotiv sektoriinde s6z sahibi olmaya
basladig1 yillardir.(Akmatov, 2008). 1990-1999 yillar1 Giiney Kore’nin gelisen

48



pazarlara yeni yatirnmlar yaptigi bir donemdir. Bu yillar arasinda Giiney Kore’nin
tiretimi %140 artmigtir (Otomotiv Sanayi Sektorii, Istanbul Sanayi Odas1, 2002).

Devam eden siirecte, motorlu tasit iiretiminde 2003 yilindan itibaren
liderligi Asya iilkelerinin ele gegirdigi goriilmektedir. Otomotiv sektori 2003 yili
verilerine gore diinyada, ana ve yan sanayi toplami 15 milyon, servis bakimi, satig
ve satig sonrast destek elamani olarak 5 milyona yakin ¢alisani ile yaklagik 20

milyon kisinin istihdam edildigi bir sektor olmustur.

2005-2010 yillar1 arasinda teknolojinin daha da gelismesiyle otomotiv
sektorii kendine yeni bir profil ¢izmeye baslamistir. Govde agirligi azaltilarak
araglarin daha seri olmasi, giivenlik Onlemlerinin arttirilmasi, konfora iligskin
tyilestirmeler, yakit ekonomisi diizenleyicilerin gelistirilmesi, elektronik cihazlarin
kullanilip siiriiciiniin isini kolaylastiran sistemlerin gelistirilmesi gibi ¢aligmalar

yapilarak sektor miisteri isteklerine daha hizli cevap verebilmeyi saglamustir.

Giliniimiizde otomotiv sektoriinde son yillarda siddetini artiran rekabetin
geemisteki rekabetten farkli boyutlar igerdigi gozlenmektedir. Gegmisteki rekabet
fiyat unsuru iizerinden yapilmakta iken, giiniimiizde rekabetin temel boyutlari iiriin
cesitliligi, farkli modeller iiretebilme kapasitesi, cevreci iiretim anlayigi ve
gelecege yonelik yatirimlar olarak one ¢ikmaktadir (Gorener ve Gorener, 2008:
1213-1232).

Diinya Saglik Orgiitii verilerine gore diinyada her y1l ortalama 1.5 milyon
kisi trafik kazalarinda hayatin1 kaybetmektedir. Bu kazalar1 azaltmak amaciyla
otomotiv iireticileri son yillarda elektrikli siiriiciisiiz otomobiller i¢in ¢aligmalar
yapmaktadirlar. Akilli telefonlar {izerinden kontrol edilebilen siiriiciisiiz
otomobiller, saatte 40 km hiza ulasabilmektedirler. Gérme, isitme vb. engelleri
olan bireyler i¢in biiyiik kolaylik saglayacak siiriiciisiiz otomobillerin pazardaki
pay1 giderek artacaktir. IHS Automotive Analist Egil Juliussen’e gore 2035 yilinda
trafikteki siiriiciisiiz otomobillerin sayisi 11.8 milyon adede ulagacaktir.

2.2.3. Diinya Otomotiv Sektoriiniin Genel Goriiniimii

Otomotiv sektorii, diinya iizerinde insanlar i¢in 0zgiirlesmeyi, ekonomi
icin bilylimeyi temsil eden bir sektordiir. Kiiresel otomotiv endiistrisi, diinyanin
her iilkesi i¢in ekonominin kilit bir sektdriidiir. Otomotiv sanayi, son on yilda
bliytimeyi yiiksek oranlarda tutmay1 basarmaktadir.
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Otomotiv sanayi diinyadaki diger sanayi sektorleri ile karsilagtirildiginda,
tretim biylkligi itibariyle birinci sirada bulunmaktadir (Entemiz, 2009:42).
Otomotiv sektoriiniin genel yapist hakkinda daha kapsamli bilgi edinebilmek i¢in
otomotiv {iretimi ve pazar yapisina bakmak gerekmektedir.

2.2.3.1. Diinya otomotiv iiretimi

20.ytizyilin ilk yillarinda otomobil iiretimiyle baslayan motorlu tasit
iiretimi, 1900 yilinda ABD, Fransa ve Almanya’da toplam 9.500 adet {iretilmistir.
Yillar itibariyle sektoriin gelismesiyle birlikte liretim de hizla artmaya baslamustir.

Cizelge 2.1. Diinya motorlu arag iiretimi (Bin Adet)

Almanya | Fransa | ABD | ingiltere | Japonya | italya | Diger | Toplam

1900 2 3 4 0 0 0 0 9
1908 16 22 25 14 0 13 10 100
1915 0 0 975 0 0 15 30 1.015
1920 0 40 2.227 0 0 21 94 2.383
1930 71 230 3.363 237 1 46 186 4.133
1940 72 0 4513 134 51 0 172 4.492
1950 306 358 8.006 784 82 128 914 10.577
1960 2.055 1.370 7.905 1.811 814 645 1.889 16.488

1970 3.842 2.750 8.284 2.099 5.289 1.854 | 5.301 | 29.419
1980 3.879 3.378 8.010 1.313 11.043 1.612 | 9.330 | 38.565
1990 4.977 3.769 9.783 1.566 13.487 2121 | 12.852 | 48.554
2000 5.198 3.351 | 12.810 1.867 10.145 1.738 | 22.479 | 57.539

Kaynak: http://www.osd.org.tr, Erisim tarihi: 20.12.2016

Cizelge 2.1’de 1950 yilina dek diinya motorlu arag iiretim hakimiyetinin
ABD’de oldugu goriilmektedir. Japonya, 1960’1 yillardan itibaren motorlu arag
iiretiminde ataga gecmis ve 1970 yilinda 5.3 milyon adetlik bir iiretimle diinya
genelinde %18’lik bir payla diinya motorlu arag iiretiminde ABD’den sonra ikinci
siraya yerlesmigtir. 1980 yila gelindiginde Japonya {iretimini ikiye katlamig 11
milyonun iizerinde bir iiretim ve %28.6’lik bir payla motorlu arag ireticisi iilkeler

arasinda birinci siraya yiikselmistir.

1990’1 yillara gelindiginde daha kapsamli modeller {iretilebilmesi igin
yatirim tesvikleri artirilmistir. Ozellikle talebin her yil ortalama % 25 civarinda
artmasi ana ve yan sanayiye olan yatirimlarin kat kat artmasini saglamistir.

Sektoriin ihracatini artirmaya yonelik ¢alismalar baslatilmistir.
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1998 yilinda, Asya’da devam eden ve Amerika ve Rusya’ya da yansiyan
ekonomik krizin olumsuz sonuglari neticesinde diinya otomotiv tretimi % 2.5
gerilemigstir. Krizin etkilerinin gegmesiyle birlikte 2000 yilinda diinya otomotiv
tiretimi % 7 Asya-Pasifik ve % 19 Kuzey Amerika’da artmasia bagli olarak
toplam % 3.5 oraninda artig gostermistir.

Diinya tizerinde 2000’11 yillar otomotiv sektorii tiretiminde liderligi Asya-
Pasifik bolgesi iilkelerinin aldig1 gdzlemlenmektedir. 2012 yilinda, ABD ve
Japonya’nin toplami kadar {iretim yapan Cin’in diinya otomotiv sektoriinde
liderligi giinlimiizde de devam etmektedir. Diinya otomotiv iiretimi 2013 yilinda %
2 artarken, Cin’in tretimi % 11 artmustir. Buna bagli olarak Asya-Pasifik
bolgesinin diinya otomotiv {iretiminden aldig1 pay 2013 yilinda % 52 oranindadir
(OSD, 2014).

Cizelge 2.2. Motorlu tasit iiretimi (Bin Adet)

Motorlu Tasit Uretimi (Bin Adet)

Bolgeler 2012 2013 2014 2015 2016

Kuzey Amerika 15.878 16.630 17.529 18.093 18.537
Bat1 Avrupa 13.151 12.854 13.619 14.615 15.191
Dogu Avrupa 6.963 7.049 7.046 6.936 6.966
Japonya 9.822 9.469 9.679 9.103 9.058
Asya-Pasifik 32.601 34.668 36.666 37.711 39.485
Bric 29.418 31.482 32.653 32.523 34.016
Diinya 85.115 87.376 90.759 91.877 94.632

Kaynak: http://www.Imc-auto.com, Erigim tarihi: 20.12.2016
(2016 yil1 verileri 2.¢eyrek rakamlaridir.)

Cizelge 2.2°de goriildiigii gibi son yillarda diinyada motorlu tasitlarm en
fazla iiretildigi bolge Asya-Pasifik iiretim havzasidir. Ardindan Brezilya, Rusya,
Hindistan ve Cin’den olugsan BRIC iilkelerinin otomotiv sanayinde diger bolgelere
gore daha yiiksek bir tempo sergiledigi goriilmektedir. Asya-Pasifik ve BRIC
iilkelerinin iiretimi giderek ciddi oranlarda artarken, gelismis Avrupa iilkelerinin
tretimi inigli ¢ikigh bir seyir izlemektedir.

2.2.3.2. Diinya Otomotiv Pazar

Otomotiv tiretimi ve pazar1 her zaman arz talep dengesinde biiyiik 6l¢iide
paralel hareket ederek, karsilikli etkilesimlerini korumusglardir. Otomotiv pazari
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ekonomik biiyiime oranlarina ve milli gelir artis hizina kars1 duyarliligi ¢cok fazla
olan ayrica bu faktdrlerden oldukga etkilenen bir konumdadir. Kriz donemlerinde
ekonomi durgunluk sathasina gectiginde bundan ilk etkilenen otomotiv sektorii
pazari olmaktadir (Aksu, 2011:29).

Otomotiv sektérii 1900’li yillardan itibaren siirekli geliserek diinya
iizerinde kendine bir pazar yaratmigtir. Yillar gectikge bu pazarda yogun rekabet
ortami olusmaya baglamis ve teknolojik gelismeyle birlikte miisteri memnuniyetini

basaran firmalar pazarda lider konumuna gelmistir.

(bin adet)
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Kaynak: http://www.Imc-auto.com, Erisim tarihi: 21.12.2016

Grafik 2.1. Diinya otomotiv artig hizi

LMC Automotive’in yaptig1 analize gore 1996-2012 yillar1 arasinda
otomotiv iiretimi yillik ortalama % 3.1 artig hizi gostermistir. Yine ayni analizin
gelecek donem tahminlerinde 2013-2028 yillar1 arasinda otomotiv {iretiminin

ortalama % 3.5 bir artig hiz1 géstermesi beklenmektedir.
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Cizelge 2. 3. Otomotiv pazar1 yiizde degisimleri

Bolgeler 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
ABD -32 10 10 12 6 3 6 1.2
Bat1 Avrupa -19 -4 0 -8 -2 5 8 6.5
Dogu Avrupa -28 16 22 3 -13 -9 -15 -0.4
Asya-Pasifik -1 27 0 10 7 3 2 4
Bric 22 30 6 6 6 2 -4 2.6
Cin 48 34 3 7 13 6 2 5.4
Diinya -13 13 4 4 2 1 3

Kaynak: http://www.osd.org.tr, Erisim tarihi: 22.12.2016 (2016 yili verileri 2.¢ceyrek

rakamlaridir.)

Cizelge 2.3’den goriildiigii tizere 2009 yilinda Kiiresel Krizin etkisiyle
daralan diinya otomotiv pazari 2010 yilindan itibaren tekrar artmaya baglamistir.
2010 yilinda 2009’a goére % 13 oraninda artarak 74 milyon adet {liretim yapilmistir.

2010 yilinda Hindistan pazart % 33 ve Cin pazart % 34 oranlarinda
artmigtir. Otomotiv sektoriinde bolgesel olarak ise Asya-Pasifik toplam pazar
olarak % 27 oraninda artarak diinya motorlu ara¢ pazarinda en fazla biiyiiyen iilke

olmustur.

2011 yilinda toplam 80 milyon civarinda gerceklesen otomotiv pazari
2012 yilinda 84 milyon adede ulagmistir. Bu yil pazarda en fazla arag 20.75
milyon adet ile Cin’de satilmigtir. BRIC iilkelerinin de diinya pazarinda yiikselise
gecisi bilinmektedir. Avrupa’da ise ekonomik krizin hala etkisini gosterdigi

goriilmektedir.

2014 yilinda kiiresel otomotiv pazari toplam % 2 oraninda artarak 89
milyon adede ulasmistir. Bu yil da en yiiksek satis1 Cin yapmis ve % 6 oraninda

artig gostermistir.

OICA verilerine gore kiiresel pazar 2015 yilinda bir onceki yila gore % 1
oraninda artmigtir. Son 5 yila gore diisiik bir artig olmasina ragmen kiiresel pazar

2015’te de biiylimeye devam etmistir.
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Diinya Otomotiv Pazari (2009-
2016)
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Kaynak: http://www.oica.net, Erigim tarihi: 22.12.2016

Grafik 2.2. Diinya Otomotiv Pazar1

2.3. Otomotiv Sanayinin Ulke Ekonomilerindeki Yeri ve Onemi

Gelismis tllkelerde refah artigina olan etkisi, gelismekte olan iilkeler i¢in
de sanayilesme ve dolayisiyla ekonomik kalkinmanin temel yap1 taslarindan biri
olmasi hasebiyle otomotiv sanayi, diinya genelinde sahip oldugu iiretim ve tiiketim

hareketliligine bagl olarak global sektor durumundadir.

Otomotiv sanayinin ekonomi igindeki ©nemi hem kendi Olceginin
biiyiikliigiinden hem de diger imalat ve hizmet sektorleri ile olan baglantilarindan
kaynaklanmaktadir. Otomotiv sektorii, ana ve yan sanayi olmak tizere iki ana kola
ayrilmig ve bunlar da destekleyici, tedarik¢i ve tiiketici sektorlerle ekonomik

hareketlilik saglayan bir konuma gelmistir.

Cizelge 2.4. Otomotiv sanayi sektorleri
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Glinlimiizde otomotiv sanayi gelismis iilkelerde teknoloji birikiminin ve
tecriibenin olanaklariyla bireylerin taleplerini karsilama ve ihracati artirma
durumundayken, gelismekte olan iilkelerde disa bagimliligin azaltilmast, istihdam
yaratma ve bireylerin refahlarini artirma gibi yiikiimliiliiklerle kars1 karsiyadir. Her
ne kadar gelismis ve gelismekte olan iilkelerde farkli amacglar olsa da tilkeler
otomotiv sektoriinii sanayilesme ve ekonomik kalkinmanin bir aract olarak
gormektedirler (Diinya Gazetesi, 14 Haziran 1982).

Otomotiv sanayinin ekonomiye bir diger katkis1 genis istihdam olanagi
yaratmasidir. Diinya ekonomisinde 8 milyondan fazla ¢alisan1 dogrudan istihdam
ederek, yan sanayi, tedarik¢i ve destekleyici sektorlerle birlikte dolayli olarak 50
milyondan fazla kisinin istihdam edildigi tahmin edilmektedir (OICA, 2015).

Ote yandan otomotiv sanayi ihracata sagladig: katki ve ithalatta meydana
getirdigi azalmalar neticesinde dig ticaret bilangosu ve Odemeler dengesinde
olumlu etkiler meydana getirmektedir.

Diger taraftan sektoriin siirekli kayit altinda olmasi ve kolay bir sekilde
denetlene bilirligi dolayisiyla en kolay vergi toplanabilen sektorler arasinda yer

almasi, sektoriin ekonomideki 6nemini ve biitce lizerindeki etkisini arttirmaktadir.

Otomotiv sektorii, ekonomiyle yakindan etkilesim iginde oldugundan
kiiresel ve ulusal ekonomik gelismelerden dogrudan etkilenmektedir. Kriz
donemlerinde motorlu tasit talebinin biiylik Ol¢lide diisiise maruz kaldigi
goriilmektedir. 1994, 2001,2008 ve 2012 donemlerinde liretim ve satig diizeyleri
ile pazar hacmi en ¢ok diisen ve is¢i ¢ikarmak durumunda kalan sekt6r olmustur
(Teker ve Felekoglu, 2007:28-29).

Ulkeler otomotiv sanayinin, ekonomik acidan kalkinmanimn bir araci ve
itici giicii oldugunu kabul etmektedirler. Geligsmis ekonomilerde bireylerin
taleplerini karsilama ve ihracati artirma amacinda, gelismekte olan ekonomilerde
ise teknolojik birikimi artirma ve disa bagimlilig1 azaltma gibi yiikiimliiliik altinda
bulunan otomotiv sektdrii, lilke ekonomileri i¢in vazgegilmez bir sektordiir.

2.4. Otomotiv Sektoriindeki Genel Sorunlar

Otomotiv  sektoriinde eskiden ireticiler esas olarak kendi kar

maksimizasyonlarin1 6nemsemekteydiler. Gliniimiizde ise tiiketici talepleri tiretimi
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onemli dlgiide etkilemektedir. Tiiketicilerin iiriinlerde farkli 6zellikler talep etmesi
firmalar arasinda rekabetin artmasina yol agmaktadir. Bu da firmalar1 daha kaliteli
daha giivenilir trlinleri daha uygun fiyattan satmaya zorlayarak kar oranlarinin

diismesine neden olmaktadir.

Zorlayici rekabet ortaminda kar marjlarinin diismesi, kapasite fazlaligi
olugmasi, AR-GE harcamalarinin artmasi sonucunda otomotiv sirketleri
ortaklagsma kararlar1 almaktadir. Daha 6nce 60 civarinda iiretim yapan firma sayisi
son 10 yilda 20 civarinda firma sayisina diismiistiir (Teker ve Giilgubuk, 2005).

Diinyada meydana gelen ekonomik krizler, otomotiv sektoriinii ciddi bir
bicimde etkilemistir. Krizlerin neden oldugu yetersiz ve istikrarsiz ig talep iiretimi
biiyiik dlgiide etkilenmistir. 1998 krizinden sonra % 16, 2001 krizinden sonra %
78 ve 2008 krizinden sonra ise % 60 oranlarinda otomotiv talepleri azalmigtir.

Glimriik Birligi sonras1 diinya otomotiv sektoriinde ithalat oranlar
yiikselmistir. Ithalatin artmasi yetersiz olan i¢ taleple birlikte yerli iiretimi
fazlasiyla azaltmistir. Artan ithalat, ihracat yapilmasina biiyiik olgiide engel
olmustur. Ihracat yapamayan otomotiv sektdrii iiretimi azalmis ve fabrikalarin
kapasite kullanim oranlar1 ¢ok diisiik seviyelere inmistir. 1996-2004 yillari
arasinda kapasite kullamim oranlart % 50°yi gecememistir. Dolayisiyla tiretim

maliyetleri olumsuz yonde etkilenmistir.

Otomotiv sektoriiniin en 6nemli sorunlarindan bir digeri ise yliksek satig
vergileridir. AB iilkelerinde otomotiv satis vergileri % 20 civarinda iken
Tiirkiye’de bu oran % 50’ler civarindadir. Otomotiv vergilerinin yiiksek olusu
talep tlizerinde olumsuz bir etki yaratmaktadir.

2.5. Tiirkiye Otomotiv Sektorii

Motorlu tagitlar 20.ylizyilda modern yasamin ve Ozgiirliigiin giicli bir
belirtisi olarak, bireylerin gelir diizeyine bakmaksizin herkesin sahip olmak
istedigi bir iiriin olarak ortaya ¢ikmustir.

Donemsel olarak incelendiginde; 1960’11 yillar Tirkiye’de otomotiv
iiretiminin montaj olarak basladigi donemdir. Ekonomide serbestlesme ve disa
acgilmanin bagsladigi yillar olarak 1980’ler kapasite artist ve tiretimin modernlestigi,
1990’lar giincel modeller ve entegre iiretim sistemleri donemleridir. 2000°1i yillar
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da AR-GE temelli iiretim anlayiginin baskin oldugu bir iiretim dénemi olarak
dikkat ¢cekmektedir (DPT, 2007).

2.5.1. Tiirkiye Otomotiv Sektoriiniin Tarihsel Gelisimi

Cumhuriyetin ilk yillarinda hem sanayilesmenin geri kalmasi hem de
savastan yeni ¢ikilmis olmanin verdigi ekonomik olumsuzluklar gibi nedenlerle,
devlet ulasim olarak sadece demiryollarina yatirim yapmaktaydi. Dolayisiyla bu

yillarda otomotiv sektoriine yonelik herhangi bir girisimin olmadig1 goriilmektedir.

1927 yilinda TBMM bir kanun cikararak, Istanbul’da ticari anlamda
serbest bolge kurulmasini dngérmiistiir. Bu yasanin yiiriirliige girmesiyle birlikte
1928 yilinda Ford Motor Company ile 25 yillik bir s6zlesme yapilarak bu firmanin
Tiirkiye’de otomobil montaji yapmasina izin verilmistir. Olduk¢ca modern
sayilabilecek imkanlar ile montaj yoluyla iiretime baslayan firma toplam 450
iscisiyle birlikte gilinliik 48 adet otomobil iiretebilmeyi basarmistir. Ancak bu
basar1 1929 diinya ekonomik buhranimnin meydana getirdigi olumsuz sartlarin
etkisiyle istikrarim1 koruyamamugtir. 1934 yilina kadar iiretim devam etse de
fabrika tiretimi daha fazla siirdiirememis ve Tiirkiye’nin ilk montaj yoluyla iiretim

denemesi istenilen basariya ulagamamastir.

II. Diinya Savagi sonrasinda Marshall yardimlari ile baslayan donemde
Tiirkiye’de ulagim altyapis1 demiryolundan karayoluna yonelirken, iilkeye giren
motorlu tagit sayist da 6nemli dlgiide artmistir. Ancak bu donemde ithalatin sadece
ana sanayi ile siirh kalmayip, bakim-onarim ve yedek parga gibi yan sanayinin de
gerekli olmasi1 ve bunun da asir1 maliyetli olmasi sebebiyle motorlu tasitlarin tilke
iginde tretilmesi fikri yaygilasmaya baslamustir (Giines, 2012:213-230).

2.5.1.1. Montaj Sanayi Dénemi

Tiirkiye’de yerli otomotiv sanayi 1950’li yillarda kendini gostermeye
baglamigtir. Tiirkiye heniiz o yillarda bir tarim iilkesi olmasindan dolay1 ve
Marshall yardimiyla iilkeye gelen traktdrlerin tarimdaki faydalar goriiliince
traktor Uretimi iizerine c¢alismalar yapilmaya baglanmistir. 1954 yilinda Tiirk
Traktor markasiyla Tiirkiye’de traktor iretimi baglatilmistir. 1962 yilinda ise Uzel
firmas1 Massey Ferguson lisansini alarak traktdr iiretimini daha da hizlandirmistir
(Yurtseven, 2012:37).
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1954 yilinda Nejat ve Ferruh Verdi kardesler ABD’ye Willys-Owerland
sirketi ile ortaklik goriismelerine gitmigler ve Tirk Willys Owerland sirketini
Tuzla’da kurmuslardir. 1955 yilinda fabrika jeep ve kamyonet iretimine
baslamistir. Bu fabrika daha sonra yerli sermayeli bir kurulus haline getirilmek
iizere 1970 yilinda Milli Savunma Bakanligi’nca satin alinarak askeri fabrikalar

zincirine eklenmistir.

O yillarda esas ihtiyag duyulan motorlu ara¢ kamyon idi. Bunu ihtiyaci
karsilamak icin Ziraat Bankasi, Makine Kimya Endiistrisi gibi kamu kuruluglar1 ve
ozel sektorler ortakligiyla Amerikan menseli Federal Truck kamyon sirketinin

lisansi altinda Tiirk Kamyonlar1 Fabrikas1 kurulmustur.

Bagka bir motorlu tasit tiirli olan otobiislerde ise, Tiirkiye’de ilk montaj
iiretimi 1963 yilinda Otobiis Karoseri fabrikasinda “Magirus” marka otobiislerin
montaj1 yapilarak baslamistir (Yasar, 2013:779-805).

Kog Ticaret Sirketi 1959 yilinda Ford Motor Company ile Montaj
Haklarina Sahip Bayi S6zlesmesi imzalayarak OTOSAN’ 1 kurmustur. Bu fabrika
1960 yilinda tamami Tiirk is¢ilerinden olusan kadrosuyla giinde 4 adet otomobil
ve 8 adet kamyon tiretmeye baslamistir (Yurtseven, 2012:37).

Otomotiv sanayinin Tiirk sanayisi i¢ginde dnem kazanmasi ve montajdan
imalata gecilmesinin hedeflenmesi 1960’larda giindeme gelmistir. Bu dénemden
itibaren kamuoyunda yerli otomobilin iiretilmesi konusunda tartigmalar baglamig
ve donemin Cumhurbaskan1 Cemal Giirsel’in talimatiyla ilk yerli otomobil projesi
baslatilmistir. Eskigehir Devlet Demiryollar1 fabrikasi mithendisleri tarafindan gok
kisa bir slirede 6zverili bir ¢alismayla “Devrim” ad1 verilen ilk Tiirk otomobili 4
adet Uretilmistir. Ancak o giiniin ekonomik ve siyasal kosullarindan dolay1 iiretime

devam edilmemistir.

Biitiin bu gelismelere bagli olarak Tiirkiye’de otomobil {iretimi konusunda
gliclii bir diigiinsel altyapr ortaya cikmistir. Otomotiv sektorii ve ulastirma
konusunda yapilan tartigmalar ve ortaya ¢ikan talebin bir uzantisi olarak “Anadol”
marka otomobil ortaya ¢ikmistir. Tiirkiye’de 1966 yilinda seri iiretimine baslanan
Anadol 1984 yilina kadar gecen 18 yillik siiregte 87 bin adet {iretilip satilmistir
(Cengelci, 1998:19).
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Anadol’un {iretimi devam ederken artan talebi goren Tiirk Otomobil
Fabrikas1 A.S. (TOFAS), 124 modeli ile seri iiretime baslamis, daha sonra FIAT
markasiyla anlagarak Tempra modelinin de seri {retimine gegmistir. Bu
gelismeleri yakindan takip eden Oyak firmasi, 1969 yilinda Fransa’dan Renault
lisansin1 alarak Renault 12 modelini Tiirkiye’de seri iiretime baglamistir (Bedir,
1999:80). Bu yillarda Tiirkiye’de sadece koltuk, lastik gibi pargalar iiretebilen yan
sanayi de daha da geliserek motor aksami, piston, sekman, subab {iretimine

baglamistir.

1973-1977 donemini kapsayan Tiirkiye’nin Uciincii Bes Yillik Kalkinma
Plan uluslararas1 piyasada rekabet edebilmek i¢in kiiciik kapasitede iiretim yapan
firmalarin  birlestirilerek otomotiv talebinin yerli iiretimle karsilanmasini
benimsemistir. Bu yillarda kamyon, kamyonet, otomobil ve minibiis iiretiminde
hedeflenen saymm asildign goriilmektedir. Ayrica bu doénemde yillar boyunca
otomotiv sanayi Urlinlerinin ithalatla karsilandigimi bilen ve bu ithalata son
vermeyi amaglayan Tiirk Otomotiv Sanayi, kendisine ihracat hedefi koyacak kadar

gelismis ve gliclenmistir.

1975 yilinda diga bagimli olarak iiretimini siirdiiren otomotiv sanayisinde
yapisal degisiklige gidilebilmesini miimkiin hale getirmek, standartlagsmayi
saglamak ve sektoriin her tiirlii diga bagimliligina son vermek amaciyla motor ve
aktarma organlar1 ihtiyacini devlet kontroliinde bir kurulusla karsilamak {izere
Tiirk Motor Sanayi ve Ticaret A.S. (TUMOSAN) kurulmustur.

Sektore yonelik bu korumaci politika otomotiv sanayini giiclendirmesine
ragmen, sektdr sadece i¢ piyasaya iiretim yapmis ve bir ihracat yetenegi
gelistirememistir. Bundan dolay1 24 Ocak 1980 kararlari kapsaminda sektoriin
rekabete agilmasina karar verilmistir (Akmatov, 2008:12).

2.5.1.2. Disa Acilma Dénemi (1980-1990)

1973 Diinya Petrol Krizi, 1974’ten itibaren pek ¢ok iilkeyi oldugu gibi
Tiirk ekonomisini ve dolayli olarak otomotiv sanayini olumsuz etkilemistir. 1977
yilindan itibaren doviz kisitlilig1 yiiziinden otomotiv sektoriinde iiretim diisiisleri
yasanmaya baglamistir. Buna bagh olarak bu diisiisler 1980 ve 1981 yillarina

kadar devam etmistir.
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Yasanan krizin Tirkiye’deki etkilerini azaltmak icin 24 Ocak 1980
Kararlar ile temel ekonomi politikalarinda degisiklik yapilmistir. Yurtigi {iretimin
duraklamaya girdigi bu dénemde otomotiv sektoriiniin disa agilmasi ve ihracatinin
artirtlmasi i¢in ¢aligmalar yapilmistir. 24 Ocak Kararlari, tiiketicilerin alim giiciinii
onemli Ol¢iide azalttigi i¢in otomotiv sektoriine biiylik Olclide zarar vermistir.
(Cengelci, 1998:21-25). Ancak uzun vadede 24 Ocak kararlarmin olumlu

etkilerinin de oldugu bilinmektedir.

24 Ocak Kararlarinin uzun vadede gosterdigi olumlu etkiler sonucu 1985
yilina gelindiginde modern teknolojinin kullanilmasiyla birlikte, OTOSAN yeni
bir model olarak Ford Taunus, Oyak Tiirkiye’de iiretilen ilk hatcback model olarak
tarihe gegen Renault 9 modellerini tiretmislerdir. Alternatif bir giic olarak benzin
yerine mazotla ¢aligan ilk dizel motor ise Anadol’lara takilmaya baglanmugtir.

Kisacas1 1980 sonras1 gelismekte olan iilkeler gibi Tirkiye'nin de
kalkinma oncelikleri; siirdiiriilebilir bir ekonomik biiylimenin basarilmasi, diinya
pazarinda ihracat giiciiniin arttirilmasi, daha fazla ve daha iyi isttihdam firsatinin
yaratilmasi, teknolojik gelismenin gii¢lendirilmesi olmustur. Ancak bu donemde
glimriik korumalarinin hala devam etmesi otomotiv sektoriiniin i¢ piyasada
gelisimini kolaylastirmigtir. 1990 yilinda giimriik vergileri % 75’ten % 33’e
indirilmistir. Bu donemden itibaren gercekci bir rekabetin bagladigi ortadadir
(Tanyilmaz ve Erten, 2001:36).

2.5.1.3. 1990 Sonras1 Donem

1980’lerde baglatilan ekonomik uygulamalara bagli olarak, Tirkiye’de
motorlu ara¢ liretiminde gozle goriiliir artiglar saglanmaya baglamistir. Ancak
1990’11 yillar gerek 1994 ekonomik krizinin etkisiyle gerek 1996 yilinda Giimriik

Birligi’ne girilmesiyle sektor zarar gérerek canliligim yitirmeye baglamistir.

Tiirkiye’nin 1996 yilinda Giimriik Birligi’ne iyeligi neticesinde sanayi ve
ticaret alanlarinda yeni bir ortam olusmustur. Mal ve hizmetlerin serbest
dolagimimi engelleyen her tiirlii tarife dis1 engeller kaldirilmistir. Bu siire¢ sonrast
otomotiv sanayi ithalatinin da serbest kalmasi sonucu Tiirk otomotiv sektorii,
kendisine gore teknolojik olarak daha gii¢lii bir konumda olan yabanci firmalarla
rekabet etmek zorunda kalmigtir.
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Glmriikk Birligi’ne katilm sonrasi oldugu gibi 1999 yilinda Helsinki
Zirvesi sonucu Tiirkiye’nin Avrupa Birligi’ne adayliginin resmen agiklanmasi da,
otomotiv pazarinda yeni kosullar meydana getirmistir. Bu siirecler oncesi
Tirkiye’de TOFAS, OYAK ve OTOSAN firmalar1 otomotiv iretimi
yapmaktayken bu siire¢ sonunda Toyota, Opel, Honda ve Hyundai gibi markalar

da tiretime baglamistir.

1996 yilinda otomobil iiretiminde % 11 oraninda gerileme olmustur.
Toplam satislar, 1995 yilina oranla % 10 artarken, iiretim ve satiglarin en yliksek
oldugu 1993 yilina gore % 46 diislis gostermistir. Bu artigin tamamu ithal araglarin
pazardaki paylarinin artmasindan kaynaklanmaktadir (Orhan, 1997:30).

Guimriik Birligi ile birlikte yerli sanayinin otomotiv sektoriindeki etkinligi
biiyilik 6l¢iide azalmistir. Buna karsin Tiirkiye’nin {iglincii {ilke pazarlarina erigimi
kolaylasmistir. Bu iki durum, Tiirk otomotiv sektdriiniin ihracata odaklanmasina
yol agmistir. Dolayistyla Tiirk otomotiv sektorii yillar itibariyla giiclii bir ihracate1
kimligi kazanmistir. Glimriik Birligi baslangigta otomotiv sektoriine agir hasarlar
verse de uzun vadede Tiirkiye’ye otomotiv ihracatcisi kimligi kazandiran en biiyiik
etkenlerden birisi olmustur (Sakinci, 2008:23).

2.5.1.4. 2000 Y11 Sonras1 Donem

Tiirkiye gerek jeopolitik konumu gerekse Giimriik Birligi’ne katilimi
sonrast artan yabanci yatirimlarin etkisiyle 2000’li yillardan itibaren diinya
tizerinde bir¢ok yatirimcinin dikkatini ¢eken bir bolge konumuna ulagmistir. Bu
sekilde yapilan yatinmlar sonucu iiretilen yeni modeller, Tiirkiye’'nin otomotiv
tiretiminin ve ihracatinin basarili bir sekilde artmasmi saglamistir (Autopolis,
Otomotiv Sektoriinde Geligsmeler, 2017:1).

2000 yilinda Tirk otomotiv pazart 659 bin adetlik bir satig
gergeklestirerek tarihi bir rekora imza atmistir. Ancak bu rekor pazardaki ithal arag
oraninin iki kat artmasi sonucunda meydana gelmistir. 659 binlik satigin % 52’si
ithal araclardan olusmaktadir (Istanbul Ticaret Odasi, Otomotiv Sanayi Sektdr
Raporu, 2003:8).

2000 yilinin Kasim ayinda baglayan ve etkisi 2001 yilinda da devam eden
ekonomik kriz otomotiv pazarinin % 70 gibi biiylik bir oranda gerilemesine neden
olmustur. Krizin etkisinin ge¢gmesiyle 2004 yilindan itibaren, siyasal ve ekonomik
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istikrara bagli olarak otomotiv sektorii adina olumlu gelismeler yaganmaya
baslanmistir. 2005 yilinda 710 bin adet iiretimle yeni bir rekor kirilmistir. Bu
yillardan sonra Tiirkiye’ye yatirim yapan kiiresel iireticilerin amaci montaj tiretim
stirecini genisletmekten ziyade AR-GE faaliyetlerine daha ¢ok Onem vererek

teknolojik anlamda daha yeni modeller iireterek rekabeti artirmak olmustur.

2009 yilinda diinya otomotiv sektdrii ihracati 2008 krizinin etkisiyle % 14
azalis gosterirken ayni yil Avrupa Birligi'nde % 21, Tiirkiye’de % 32 azalis
gostermistir. Fakat Tiirkiye durumu c¢abuk toparlayarak 2010 yilinda % 21,
2011’de % 8 biiyiime saglamis ve bu oranlar hem Avrupa Birligi hem de diinya

ihracatinin {izerinde gergeklesmistir.

2012 yilinda Avro bdlgesinde yasanan krizin etkisiyle gelismis bir¢ok
iilkenin borg¢luluk ve igsizlik orami artmistir. Tiirkiye’nin ihracatint en ¢ok bu
bolgeye yaptig1 géz oniine alindiginda bu durum azalan talebe bagh olarak Tiirk

otomotiv sektdril iiretimin azalmasina neden olmustur.

Tiirk otomotiv sanayi 2000 y1l1 sonras1 donemde daha yiiksek katma deger
yaratmaya baglayarak diinya pazarinda tasarim ve iiretime yonelik kiiresel rekabet
siirecine baslamigtir. Boylelikle Tiirkiye’de otomotiv sektorii son on yilda en fazla
ihracat yapan sektor olmayr AR-GE’ ye verdigi biiyik Onem sayesinde
basarmistir. Giiniimiizde iretim seviyesiyle Tirkiye, motorlu tasitlar tiretimi
siralamasinda Avrupa’da 6.sirada yer alirken diinyada ise 15. sirada yer almaktadir
(Otomotiv Sektor Raporu, 2017:8).

2.5.2. Ekonomik Krizlerin Tiirk Otomotiv Sanayine Etkisi

Diinya’da ve Tiirkiye’de otomotiv sektorii ekonomik konjoktiirden biiyiik
olgiide etkilenen sektorlerin basinda gelmektedir. Tiirkiye ekonomik yapisinin ig
ve dig kaynakli ekonomik krizlerin etkisi altinda kalmasi, otomotiv talebinin inisli
cikisl bir goriiniim sergilemesine yol agmaktadir. Ote yandan Tiirk toplumunun
milli gelir seviyesinin geligsmis {ilkelerin olduk¢a gerisinde olmasi otomotiv
sektdriine olan i¢ talebin zayif kalmasina yol agmaktadir. (Akmatov, 2008:26,27).
Bununla beraber her kriz kendi firsatini yaratir teziyle birlikte krizlerin ardindan
gelen ekonomik genislemenin yarattigi talep artiginin ise ithalati artirdig
goriilmektedir. Ancak ithalat artisina bagli olarak {retim biiyiik o6lglide
azalmaktadir.
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Kriz sonrasi genigleme ve biiylimenin ana kaynaklarindan birisinin
otomotiv sektorii oldugu goriilmektedir. Dolayisiyla otomotiv sektorii, kriz
etkilerinin giderilmesi donemlerinde iilke ekonomisinin dayanagi olabilecek bir
konuma gelmektedir.

2.5.2.1. 2001 Ekonomik Krizi

2001 yilinda yasanan develiiasyon sonucu dalgali kur politikasina gecilme
karar1 alinmis, enflasyonla miicadele yerine Tiirk Lirasi’nin Dolar karsisinda deger
kaybmnin oniine gecilmeye c¢alisilmistir. Bu donemde i¢ tiilketim harcamalarinin
azalmasi, reel faizin artmasi, satin alma giiclindeki azalis ve mali piyasalarda
istikrarsizlik ve belirsizliklerin meydana gelmesi gibi olumsuz durumlar

yasanmigtir.

2001 ekonomik kriziyle toplumun gelir seviyesi dnemli dl¢lide diigmiis ve
talep daralmasma bagli olarak otomotiv sektdriinde biiyilik dl¢lide iiretim diisiisii
olmustur. 2000 yilinda 466 bin adet olan motorlu tasit talebi, 2001 yilinda 102 bin
adet seviyesine diiserken toplam tiiretim ise % 78 oraninda azalmistir (Akmatov,
2008:25-28).

Otomobil alimlarmin biiyiik ¢cogunlugu bankalar ve 6zel finans kuruluslar
araciligiyla saglandigindan kisilerin gelir seviyelerinde meydana gelen azaliglar
bankalarin kredilerini tahsil edememesine neden olmus, bunun sonucunda
kredilere kisitlama getirilmis, faiz oranlar1 yiikseltilmistir. Bu durum karsisinda
insanlar otomobil almak i¢in birikim imkani bulamamig ve neticesinde otomotiv

pazarinda gdzle goriiliir oranda diisiisler yasanmustir.

2001 krizi doneminde i¢ talepte énemli bir daralma meydana gelmis ve
sektor ayakta kalabilmek i¢in ihracata yonelmistir. Bu dénemden itibaren
tiretimden ihracata ayrilan payin siirekli artmis olmast da bu durumun agik bir
gostergesidir. 2001 yilinda Tiirkiye’nin toplam ihracati bir 6nceki yila gére % 93
artmistir. Bu oran da sektdriin krizden ¢ikis yolu olarak ihracata odaklandigim
gostermektedir.

Krize bagl olarak, iilke ekonomisine en ¢ok istihdamla biiylik katki
saglayan otomotiv sektoriinde, liretimin azalmasi sonucu bir¢cok kisinin isten
cikarilmast durumu ortaya cikmistir. 2001 yilinda toplam istihdam % 0.03
oraninda azalirken imalat sanayi istihdami % 0.9 oraninda azalmistir. Buradan
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imalat sanayi istihdaminin kriz zamanlarinda ¢ok fazla etkilendigi sonucu
¢ikarilabilmektedir.

Tiirkiye krizin etkilerini 2003 yilindan itibaren atlatmaya baglamistir. Kriz
sonras1 donemde ortaya ¢ikan siyasi ve ekonomik istikrar havasi birgok sektorde
oldugu gibi otomotiv sektdriinde de olumlu gelismelere yol agmistir. 2001 krizi
sonrast ekonomik gostergelere bakildiginda, hem ekonomi hem de sanayi
biiyiimesi % 10 civarinda seyretmistir. 2002 yilinda krizin etkilerinin hafiflemeye
baslamasi sonucu otomotiv sektdrii liretimi % 28 artmis ve olumlu gelismelerle
birlikte 2003 yilinda ise iiretim artig1 bir onceki yila gore % 54 artmistir. Bu
geligsmelere bagli olarak bu donemde i¢ talebin 6nemli dl¢lide arttig1 goriilmektedir
( Inangli ve Konak, 2011:363-362).

Genel olarak 2001 Krizi’nin dolayl yollarla da olsa sektdriin yapisini uzun
vadede olumlu yonde etkiledigini séylemek miimkiindiir. Ciinkii 2001 Ekonomik
Krizi’nin yarattig1 talep daralmasi, otomotiv sektoriiniin ihracat dinamiklerinin

daha gii¢lii hale gelmesine yol agmigtir (Sakinci, 2008:16).
2.5.2.2. 2008 Kiiresel Ekonomik Krizi

2008 yilinda ABD’de yasanan mortgage kriziyle baslayan global
durgunluk gelismis ve gelismekte olan {ilkeleri etkisi altina almig ve diinya
ekonomisinin kiigiilmesine neden olmustur. Buna bagli olarak, 2008 Kiiresel
Ekonomik Krizi tiim sektorleri oldugu gibi otomotiv sektoriinii de derinden
etkilemistir. Diinya otomotiv pazarinda biiyiik ¢apli daralmalar yaganmistir. Petrol
fiyatlarinin da artmasi nedeni ile Avrupa ve ABD’de giiclii ve yiliksek motor
hacimli araclar yerine daha kompakt daha islevsel araglara yonelik taleplerin
arttign goriilmektedir. Bu talep degisiminin etkisi altinda, otomotiv iireticileri

fabrikalarinda tiretim stratejilerini degistirerek is giicli azaltimina gitmislerdir.

2008 Kiiresel Ekonomik Krizi’nin Tiirkiye otomotiv sanayini de énemli
olgiide etkiledigi goriilmektedir. 2007 yilina kiyasla krizin etkisiyle 2008 yilinda
toplam motorlu ara¢ satiglarinda % 17 oraninda diislis yasanmistir. Satislarda
azalma olmasi sebebiyle stoklarda biriken araglarin i¢ talebini artirmak igin
hiikiimet tarafindan 3 aylik siireyle Mart-Haziran 2009 déneminde Ozel Tiiketim
Vergisi (OTV) kaldirilmistir. Bu dnleme karsin krizin etkisi bir nebze atlatilmis
olsa da etkiyi tamamen kaldirmak miimkiin olmamustir. Clinkii krizle birlikte
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diisiise gegen iiretim, 2012 yilina kadar 2007°deki {iretim seviyesine ulasamamaistir
(TEPAV, 2013).

Ana sanayi gibi yan sanayinin gelisimi de kriz sebebiyle énemli 6lgiide
etkilenmistir. Satislar azalmis, isletmeler kapasite diisiiriirken is¢i ¢ikarmalar
hasebiyle istihdamin da 6nemli miktarda azaldig1 goriilmiistiir. Bir yandan satislar
diiserken diger yandan petrol, hammadde gibi maliyetlerin yiikselmesi yan
sanayiyi ana sanayiye goére daha fazla etkilemistir (Peker ve Yilmaz, 2011:1-11).

2008 Kiiresel Ekonomik Krizi’nin Tiirk otomotiv sanayine en Onemli
etkisi finansman sorununa yol agmasidir. Ciinkii Tiirkiye’ye gelen yabanci
yatirmmlar sayesinde Tiirk otomotiv sektorii gelismektedir fakat krizin
derinlesmesi, Tiirkiye’nin dis piyasalardan kaynak bulmasini daha da
zorlastirmistir (OSD,2013).

2008 yilsonu motorlu arag satiglar1 ile Tiirkiye, Avrupa iilkeleriyle
karsilagtirildiginda 9. sirada yer almistir. Diinya’nin her yerinde etkisini gosteren
kiiresel krizden Tiirk otomotiv sektorii en az etkilenen iilkelerden olmustur. 2001
krizini yasayan Tiirkiye bu kez krizi tecriibesine dayanarak hazirlikli karsilamistir
(Aksu, 2011:51).
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Kaynak: Otomotiv Sektor Raporu (¥2016 yili verileri yilin ilk yarisi verileridir.)

Grafik 2.3. Tirkiye otomotiv pazari yillik bilylime oranlari
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Grafik 2.3’te 1998-2016 yillar1 aras1 Tiirkiye Otomotiv Pazar1 Yillik
Biiylime Oranlart verilmistir. Goriildiigii tizere 2001 ve 2008 krizleri pazarda
diisiisler meydana getirmistir. 2012 ve 2014 yillarindaki diisiigler ise kriz disindaki

ekonomik ve siyasi etkenlere baghdir.
2.6. Tiirkiye’de Otomotiv Sektoriiniin Mevcut Durumu

Tiirkiye’de otomotiv sanayi montaj doneminden itibaren yabanci teknoloji
ile tiretime baslamis ve yabanci yatirimeilarla ortaklik anlagmalar ile {iretimine
devam etmektedir. Gilinlimiizde {iretimin tamamina yakini 6zel sektdr tarafindan
gerceklestirilmektedir. Bugilin Tiirkiye’de faaliyet gosteren firmalarm tamamu
OSD iiyesidir ve sayilar1 14 tiir.

Firmalarin faaliyet alanlar1 {rettikleri ara¢ tiplerine gore degisiklik
gostermektedir. Tofas, Renault, Toyota, Ford, Honda ve Hyundai firmalar
otomobil; Isuzu, Karsan, Man, Mercedes-Benz, Otokar, Temsa firmalari kamyon,
kamyonet, otobiis; Tiirk Traktor firmasi ise traktor liretimi yapmaktadir. Tofas,
Hyundai, Ford Otosan firmalar1 ayn1 zamanda hem otomobil hem de kamyonet

uretmektedirler.
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Cizelge 2.5. Otomotiv sanayi firmalar1 hakkinda genel bilgiler

.. Uretime .. 'I:Oplam
. Uretilen Ara¢ Uretim Yabanc Uretim
Firmalar . Baslama . . .
Tipi Tarihi Yeri Sermaye Kapasiteleri
(2016)
Hafif Kamyon,
Isuzu Kamyonet, Kiigiik 1984 Istanbul 46.3 13.155
Otobiis
Otomobil,
Ford Otosan Kamyon, 1997 | Eskisehir | o) 415.000
Kamyonet, Kocaeli
Minibiis
Hattat Traktor 2002 Tekirdag 0 15.000
Honda Otomobil 1992 Kocaeli 100 50.000
Otomobil,
Hyundai Kamyonet, 1997 Kocaeli 70 245.000
Minibiis
Karsan KarT]y'orjet, 1966 Bursa 0 52.225
Minibiis
Man Gekici, Kamyon, 1966 Ankara 99.9 1.700
Otobiis
Mercedes- Cekici, KaAl.myon, 1968/1986 Istanbul/ 84.99 21.500
Benz Otobiis Aksaray
Otokar K&T{igﬂ? 1963 Sakarya 0 10.300
Renault Otomobil 1971 Bursa 51 360.000
Kamyon,
TEMSA Kamyonet, 1968 Adana 0 11.500
Otobiis
Tofas Otomobil, 1968 Bursa 37.8 400.000
Kamyonet
Toyota Otomobil 1994 Sakarya 100 150.000
Tiirk Traktor Traktor 1954 Ankara 37.5 50.000

Kaynak: http://www.osd.org.tr, Erisim tarihi: 22.12.2016

Tiirkiye’de otomobil iiretimi yapan Honda ve Toyota firmalarinin tamami
yabanci sermayeli, Karsan, Otokar ve Temsa firmalar1 tamamen yerli sermayeli
tretim yapmaktadir. Isuzu, Ford Otosan, Mercedes-Benz, Renault ve Tofag
firmalar1 ise Tiirk-Yabanci sermaye ortakligindadir. Bu ortakliklarin ne oranda

olduklar1 ¢izelge 2.5’te belirtilmektedir.

Uretici firmalarin kurulus ve {iretim yerleri genel olarak Marmara ve Ig
Anadolu Boélgesinin bat1 kesiminde toplanmigtir. Dagilimin buralarda toplanmast,
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bolgenin diger bolgelere gore ulasim, haberlesme, hammadde temini ve iiretim
icin kalifiye eleman temini gibi avantajlarindan kaynaklanmaktadir (III. izmir
Iktisat Kongresi CGR, 1992:5). Ayrica otomotiv iiretimi yapan firmalar bu
bolgede 35 bine yakin kisiye istihdam saglamaktadir. 2015 yilinda bu firmalar
toplam 1.410.034 adet motorlu arag iiretimi yapmislardir.

2.6.1. Tiirkiye’nin Otomotiv Uretimi

Tiirkiye 1963 yilindan itibaren montaj seklinde otomotiv iiretimine
baglamigtir. 1963 yilinda toplam motorlu ara¢ tiretimi 11.112 adettir. Otomotiv
iretiminin iilke ekonomisine biiyiik katkilarinin olmasi sonucunda iilkeye talepler
dogrultusunda yabanci sermayeli yatirimlar ¢ekilmeye calisilmistir. Bu yatirimlar
sayesinde Tirkiye’de 1980 yilinda 67 bin adet otomotiv iiretimi basariyla
yapilmigtir. 1987-1993 yillar1 Tirkiye otomotiv sektoriinde ozellikle otomobil
iretiminde ¢ok biiylik artis saglanmis ve sektordeki biiylime orami % 30’lara
ulagmustir (Gorener ve Gorener, 2008:1213-1232).

1996 yilinda Glimrikk Birligi’ne katilana kadar Tiirkiye’de otomotiv
iiretimi i¢ pazara yonelik olmustur. Bu dénemden sonra sektorde yerli {iretim i
pazarda ithalatla miicadele edemeyip ¢areyi dig pazarlara yonelip ihracatgi olmakta
bulmustur. Glimriik Birligi 6ncesi ihracatin biiylime oran1 % 10’un altindayken,
ortak pazara katilm sonrast bu oran hizla artmig ve giiniimizde % 70’lere
ulagmugtir.

Son yillarda yakaladig1 gii¢lii {iretim potansiyeli ile Tiirk otomotiv sektori,
yabanci yatinmcilarin ilgisini ¢eken ve 150’nin iizerinde iilkeye ihracat yapan
onemli bir iiretim merkezi haline gelmistir. 2016 yilinda 1,5 milyonun iizerinde
motorlu tagit liretimi gergeklestirerek diinya otomotiv iiretimi siralamasinda 15.

sirada yer almistir.
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Cizelge 2.6. Diinya ve Tiirkiye otomotiv iiretim adetleri

Yillar ) Diinya Otomotiv "Tﬁrkiye Otomotiv Tiirkiye’nin
Uretimi (1000 Adet) Uretimi (1000 Adet) Pay1
1996 51.332 329 0.64
1997 55.005 399 0.72
1998 53.599 405 0.75
1999 55.738 325 0.58
2000 57.309 468 0.81
2001 56.305 285 0.50
2002 58.840 357 0.60
2003 60.663 563 0.92
2004 64.496 864 1.33
2005 66.482 915 1.37
2006 69.222 1.026 1.48
2007 73.152 1.132 1.54
2008 70.527 1.171 1.66
2009 60.987 884 1.44
2010 79.516 1.124 1.41
2011 81.967 1.234 1.50
2012 86.469 1.115 1.28
2013 87.376 1.166 1.33
2014 90.759 1.218 1.34
2015 91.877 1.410 1.53
2016 94.632 1.536 1.62

Kaynak: http://www.osd.org.tr, Erigim tarihi: 22.12.2016

Cizelge 2.6’dan Tirkiye’nin 1999-2016 yillar1 arast diinya otomotiv

iiretimi igerisindeki yerini gdrmek miimkiindiir. Tiirkiye’de 2003 yilinda baslayan

ekonomik genislemenin otomotiv sektoriinde yarattigi biiyiime sayesinde 2004

yilindan itibaren motorlu tasit tiretimindeki pay1 artmaya baglamistir.
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Grafik 2.4. Tiirkiye’nin otomotiv iiretimi

1996 yilindan itibaren gii¢lii bir biiyiime egilimine sahiptir. Kriz donemlerinde
durgunluga hatta gerileme egilimine giren sanayi, krizlerin etkilerinin kisa siirede

atlatilmasiyla eski seviyelerine hemen ulasamasa da otomotiv iiretiminin tekrar

arttig1 goriilmektedir.

329,337 adetten 1,536.470 adede ulasmustir.
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Tiirkiye’de otomotiv sektorii grafik 2.4’te goriildiigu gibi liretim acisindan

1996-2016 yillan1 arasinda Tiirkiye motorlu arag iiretimi 4,6 kat artarak




Cizelge 2.7. GSMH, milli gelir artis hiz1 ve otomotiv sektorii bitylime oranlari

Yillar Gsmh (Milyar TL) Ml“ll_ﬁ :lh(;)Artls SeE:il;li(i (];:i;r;?:lvo e
1996 66.330 7.0

1997 68.097 75 21
1998 70.203 3.0 1
1999 67.841 -3.3 -19
2000 72.436 6.7 44
2001 68.309 -5.6 -39
2002 72.520 6.1 25
2003 76.338 5.2 57
2004 83.486 9.3 53
2005 90.500 8.4 5
2006 96.738 6.8 12
2007 101.255 4.6 10
2008 101.922 0.6 3
2009 97.003 -4.8 -24
2010 105.886 9.1 27
2011 115.175 8.7 9
2012 117.625 2.1 -9
2013 122.556 4.1 4
2014 126.258 3.0 4
2015 131.289 3.9 15
2016 135.597 3.2 8

Kaynak: http://www.osd.org.tr, http://www.tuik.gov.tr, Erisim tarihi: 22.12.2016

Cizelge 2.7’ye bakildiginda otomotiv sektoriiniin Tiirkiye ekonomisindeki
yeri ve Oonemi daha iyi anlagilmaktadir. Tiirkiye’nin 1996-2016 yillar1 arasinda
milli geliri hemen hemen 2 kat biiyiime gosteritken, otomotiv sektoriiniin
biiytimesi 5 kata yakin olmustur. Bu veriler 1s18inda otomotiv sektériindeki bu
biiylime olmasa iilke ekonomisinin biiylime oraninin ¢ok asagilarda olacagini, ayni
zamanda otomotiv sektorii agisindan bakildiginda milli gelir artisi ¢ok diisiik
seviyelerde olsa talep fazla olmayacagindan sektdriin biiylimesinin bu denli
yiiksek oranda olmayacagini sdylemek miimkiindiir. Bu y6niiyle otomotiv sektorii

ve milli gelir artis1 karsiliklt olarak birbirlerini sirtlamig niteliktedirler.
2.6.2. Tiirkiye’nin Otomotiv Pazari

Tiirkiye’de 1966 yilinda trafikteki ara¢ sayis1 200 bin iken yillik ortalama
% 9.4 artig gostererek 2016 yilinda 16 milyon adede ulagmistir. (Otomotiv Sektor
Raporu, 2017:53). Kisi basina diisen motorlu ara¢ sayisina bakildiginda ABD’de
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1000 kisiye diisen motorlu arag¢ sayist 2014 yilinda ortalama 918, AB iilkelerinde
473 iken Tiirkiye’de 173’tlir. Bu rakam kiiresel ortalama olan 165’in biraz
iizerinde olsa da Tiirkiye bu goriiniimii ile henliz doymamis bir pazar

konumundadir.

Ote yandan Tiirkiye’de trafige kaydi yapilan yeni araglarm sayismin
trafikten kayd: silinen ara¢ sayisindan neredeyse on kat fazla oldugu bilinmektedir.
Bu durum trafikte eski model araclarmn aktif olarak kullanilmasindan dolay:
gelismis tilkelere kiyasla Tirkiye’nin ara¢ parki yas ortalamasmin yiiksek
olmasina neden olmaktadir (Otomotiv Sektor Raporu, 2017:53).

Tiirkiye'de Arag Parki Yas Dagilimi

m 0-10 Yas
m11-30 Yas
m 31 Yas Uzeri

Kaynak: http://www.tuik.gov.tr, Erisim tarihi: 03.01.2017
Grafik 2. 5. Tiirkiye’de arag parki yas dagilim

Avrupa’da ara¢ parkinin yas ortalamasi 7-10 yas arasinda iken Tirkiye’de
12.4 seviyesindedir. Tirkiye’de 3.2 milyon ara¢ 20 yasin iizerindedir. Bu da
Tiirkiye trafiginin % 21 ini olusturmaktadir (Otomotiv Sektor Raporu, 2017:53).
Gelismis {ilkelerle karsilastirildiginda Tirkiye’de ara¢ parki yas ortalamasinin
yiiksek olmasi, otomotiv sektoriiniin gelismesiyle birlikte sifir arag satiglarinin
artacagina yonelik 6nemli bir gostergedir.
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Cizelge 2.8. Tiirkiye otomotiv pazari (Adet)

Yillar Pazar Biiyiime Oram
1997 510.488 56
1998 474.032 -8
1999 399.665 -17
2000 642.764 64
2001 203.283 -70
2002 176.515 -11
2003 392.900 86
2004 740.233 128
2005 765.641 2
2006 667.753 -12
2007 632.561 -5
2008 524.414 -17
2009 573.966 9
2010 791.543 38
2011 906.544 15
2012 812.126 -10
2013 885.180 9
2014 803.089 -10
2015 1.011.194 25
2016 1.007.857 -0.33

Kaynak: http://www.tuik.gov.tr,  http://www.otomotivkarnesi.com, Erisim tarihi:
03.01.2017

1997-2016 donemi i¢in motorlu tasit satis1 yilizde yiize yakin bir artis
gostermigtir. 2016 yili itibartyla Tiirkiye’de satilan motorlu arag¢ sayis1 1.007.857
adet olup bunun 648 bin adedi otomobildir. Otomobil, % 75 ile pazarda en biiyiik
paya sahip olan tasit tiiriidiir. Otomobilden sonra % 22 ile hafif ticari araglar

pazarda 6nemli bir paya sahiptir.

Tiirkiye’de otomotiv pazar1 goriildiigli {lizere istikrarsiz bir seyir
izlemektedir. Motorlu tasit talebi, doviz kurundaki dalgalanmalar, faiz
oranlarindaki degisimler, ekonomik istikrarsizliklar gibi makroekonomik
degiskenlere gore artis ya da azalig gostermektedir. Grafik 2.6’da Tiirkiye’de
otomotiv pazarinin gelismesinde etkili olan faktorler ve pazar yoneticilerine gore

onemlilik oranlar1 gosterilmistir.
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Sektor izerindeki vergi yuklerinin (OTV, KDV vhb,)
dengeli olarak diuzeltil i ve azaltils

Kisi basina disen milli gelirin artis hizi

Avrupa borg krizinin ortadan kalkmasi ile
ihracat pazannda kazandiracad ivme

Tuketici kredi maliyetleri ve yeterli hacmi

Yabanc yatinmlar ve yatinm tesvikleri

Yerli tedarik zincirinin gelismesi

Yerli marka otomobilin dretimi ve pazara sunumu W27

Cevre dostu otomobillerin Gretimi ve pazara sunumu %26

Yeni pazarlardaki penetrasyon artisi

—
£
I=]

Kaynak: KPMG 2015
Grafik 2.6. Otomotiv sektdriiniin biiyiimesini etkileyen faktorler
2.7. Otomotiv Sektoriiniin Tiirkiye Ekonomisindeki Yeri ve Onemi

Tirkiye’de otomotiv  sektord, 1960’11 yillardan giiniimiize kadar
yetistirdigi nitelikli bireyler sayesinde diinya iizerindeki otomotiv sektorii
teamiillerine uygun olarak gelisimini basartyla siirdiirmiigtiir. AR-GE
caligmalarina, teknolojik yeniliklerin takibine ve kaliteye olduk¢ca 6nem veren
Tiirk otomotiv iireticileri, yenilikleri ve modelleriyle kiiresel rekabette varliklarim

surdirmektedirler.

Otomotiv sektdrii ekonominin lokomotif sektdrlerinden olmasindan dolay1
Tirkiye ekonomisine, istihdam, vergi geliri, ddemeler dengesinde olumlu
gelismeler ve iilkeye yabanci yatirnmlar ¢ekme gibi konularda katkilar
saglamaktadir.

2.7.1. istihdama Etkisi

Otomotiv sektorii, ekonomide biiyiik capta istihdam yaratict etkiye
sahiptir. Dogrudan ana sanayi ve dolayli olarak yan sanayi, satis, bakim-onarim,
akaryakit gibi alanlarda istihdam alan1 genis bir yapiya sahiptir. Yapilan
arastirmalar sonucunda dogrudan istihdamin dolayl: istihdama oran1 1/20°dir. Yani
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otomotiv sanayinde bir kisinin dogrudan istihdami dolayli olarak 20 kisiye
istihdam olanag: yaratmaktadir (Kargiil, Erol, 1994:96).

Otomotiv sanayinde uygulanan ileri teknolojiyle iiretim ile toplam
maliyeti etkileyen verimlilik ve rekabet giicli yliksek nitelikli isgiicline ihtiyag
duymaktadir. Thtiyag duyulan bu nitelikli isgiicii, sektdre uyumlu olarak her
diizeyde verilen egitim faaliyetleri ile karsilanmaktadir (1SO, 2002:22).
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Cizelge 2.9. Tiirk otomotiv sanayinde istihdam

Yillar 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
1$Qi 19.984 [22.979 |22.690 |20.014 |24.494 [19.268 |[20.745 |25.583 |30.770 |29.789 |[32.606 [38.049 |[36.149 |31.191 |32.137 |35.274 |[34.681 [32.331 |33.238 |37.554 |41.860
Biiro
b i 3.316 3.961 3.968 4131 4.052 4.032 3.800 3.678 3.522 3.339 3.287 3.573 3.642 3.428 3.596 4.250 3.835 3.777 3.893 4.210 4.320
ersonell
idareci 643 874 596 783 777 874 737 629 745 617 872 521 740 543 476 546 776 590 458 1.355 1.094
Miihendis 974 1.349 1.376 1.612 1.735 1.785 1.760 2.083 2.482 2.390 2.801 3.155 3.596 3.363 3.393 3.480 3.958 4.191 4.481 4.198 4.578
idareci
521 594 735 705 881 721 881 902 937 840 908 963 1.026 1.059 1.236 1.346 1.405 1.441 1.613 1.431 1.525
Miihendis
Toplam 25.438 |29.757 [29.365 |[27.245 |27.923 |26.680 |27.923 [33.145 |38.456 |36.975 |40.474 |46.261 [45.153 [38.584 [40.838 |44.896 |44.655 |42.330 [43.683 [48.748 |53.377

Kaynak: http://www.o0sd.org.tr, Erigim tarihi: 05.01.2017
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Cizelge 2.9’a bakildiginda yillar itibartyla Tiirkiye otomotiv sanayinde
istihdamin arttig1 goriilmektedir. Bu artig en fazla is¢i sayisinda olmustur. 1996
yilinda 19.984 olan is¢i sayis1 2015 yilinda yiizde ylize yakin artarak 37.554
olmustur. Miihendis sayisinda yasanan artig ise sektorde nitelikli eleman
ihtiyacinin arttigin1  gdstermektedir. Dolayisiyla Tiirk otomotiv sanayi {ilke
ekonomisi agisindan istthdama olumlu katkilar saglarken issizlik oranmin

azalmasina bir nebzede olsa yardimci olmaktadir.
2.7.2. Odemeler Dengesine Etkisi

Otomotiv sektorii, Tiirkiye’nin dis ticareti acisindan oldukca dnemli bir
paya sahiptir. Otomotiv sanayi ileriye yonelik baglanti etkisi ve yerli-ithal Giriinler
arasinda ikame esnekliginin yiliksek olmasina bagli olarak, dis ticaret ve
dolayistyla 6demeler dengesini dogrudan etkilemektedir (Aktas, 2007:149-162).

24 Ocak Kararlari’ndan itibaren Tiirkiye’de uygulanmaya baslayan
ekonomi politikalar ile giimriikler diismeye baslamis ve buna bag1 olarak ithalat
artmistir. Bu donemde 6zellikle biiyiik 6lgekli iiretim yapabilen Giiney Kore, Cin,
Hindistan gibi llkelerden yogun bir sekilde ithalat yapilmaya baslanmistir. Buna
karsin i¢ piyasay1 korumaya yonelik 6nlemler sayesinde, i¢ talebe yonelik pazarin
glicii 1990’lara kadar biiylik 6l¢iide korunmustur. Otomotiv sanayi ig¢in asil

degisim Giimriik Birligi sonrasi donemin etkileri ile olmustur.

Glmriik Birligi ile birlikte artan ithalat otomotiv sektdriiniin 2000°1i
yillara kadar 6demeler dengesine negatif katkida bulunmasina neden olmustur.
1990 yilinda 624 milyon dolar olan cari agigin 1996 yilinda 1.2 milyar dolara
yikselmesi bu negatif katkiy1 somutlagtirmaktadir. Sonraki donemlerde
Tiirkiye’nin yabanci yatirimlar1 ¢ekmesi ve ihracat¢i bir kimlik kazanmasiyla

otomotiv sektoriiniin 6demeler dengesine etkisi pozitife donmiistiir.
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Cizelge 2.10. Das ticaret verileri (Dolar)

Acik/Fazla

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Tiirkiye nin
Toplam 139.576.174 | 170.062.715 |201.963.574 |140.928.421 |185.544.332 | 240.841.676 |236.545.141 |251.661.250 |242.177.117 |207.234.359 |198.601.934
ithalat:
Tiirkiye nin
Toplam 85.534.676 |107.271.750 |132.027.196 |102.142.613 |113.883.219 | 134.906.869 |152.461.737 |151.802.637 |157.610.158 |143.838.871 |142.606.247
ihracati
Toplam Dig
Aotk -54.041.498 | -62.790.965 | -69.936.378 | -38.785.809 | -71.661.113 -84.083.404 |[-99.858.613 | -84.566.959 | -63.395.487 | -55.995.686
1
§ -105.934.807
Otomotiv
thalat 11.408.441 12.397.295 12.789.717 8.975.864 13.419.356 17.184.080 14.514.293 | 16.808.266 | 15.735.932 17.543.573 17.840.604
alati
Otomotiv
thracat 11.886.092 15.903.675 18.326.711 12.251.734 13.812.677 15.803.438 15.148.114 | 17.000.250 | 18.063.448 17.462.631 19.804.384
racati
Otomotiv Disg
477.651 3.506.380 5.536.994 3.275.870 393.321 -1.380.642 633.820 191.984 2.327.517 -80.942 1.963.780

Kaynak: http://www.o0sd.org.tr, Erigim tarihi: 03.01.2017
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Tiirkiye Otomotiv Sanayinde
ihracatin ithalati Karsilama Orani

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Grafik 2.7. Tirkiye otomotiv sanayinde ihracatin ithalati karsilama orani

1990°da % 11 olan ihracatin ithalati karsilama oran1 1999’da % 52’ye,
2002°de ise % 201°e yiikselmistir. Kriz dénemlerinden sonraki birkag¢ yil ithalat
artisginin  fazla oldugu goriilirken sonraki yillarda ihracat performansi artarak
ithalatin 6niine gecip 6demeler dengesinde fazla meydana geldigi goriilmektedir.

Grafik 2.7° ye gore son 10 yilda otomotiv sektoriiniin 6demeler
dengesinde iyi bir seyir izledigi gozlemlenmektedir. Thracatin ithalati karsilama
orant, 2011 yilinda otomotiv dis ticaretinde agik oldugu gostermektedir. 2015 ve
2016 yillarinda ise ihracat ithalat1 basa bas karsilamaktadir. Bunda da Tiirkiye’nin
yasadigi i¢ sorunlar etkili olmustur.

2.7.2.1. Tiirkiye’nin Otomotiv Thracat:

Tiirk otomotiv sektériinde 1980°li yillara kadar iiretim hep i¢ pazara
yonelik olmustur. Bu sebeple otomotiv sanayi ihracati oldukga diisiik seviyelerde
kalmistir. 24 Ocak Kararlar1 sonrasinda uygulanan tesvikler ile ihracat
6zendirilmis ve artmaya baglamistir. 1990’larda ise Gumriik Birligi’ne katilim
sonrast yeni modellerin iiretilmesi, araglarin kalitesinin yiikselmesi ve yabanci
yatinnmcilarin Tiirkiye’yi bir ihracat iissii olarak géormeye baglamasi ihracatin hizla
artmasimi saglamustir (Ozbas, 1989:12).
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Otomotiv sektdrii, ekonomideki makroekonomik gelismelere oldukca
duyarli bir yapidadir. Dolayisiyla kiiresel ekonomik krizler, dis talepteki
azalmalar, diger iilkelerde yasanan ekonomik durgunluklar Tiirkiye’nin ihracatinin
azalmasina neden olurken, Tirk Lirasmnin deger kaybetmesi de belirli oranlarda
ihracatta artis saglamaktadir. Nitekim 1998 yilinda yasanan krizin etkisiyle ihracat
1996 yilina oranla gerilemistir. Krizin etkilerinin 1999’da ortadan kalkmasi ile bu
yilda ihracat 1998 e gore % 87 artmustir. 2001 krizinin sadece Tiirkiye’de
yasanmasi sonucu TL’ de meydana gelen deger kaybi ise ihracatin yaklasik % 52

oraninda artmasinda etkili olmustur.

Cizelge 2.11. Otomotiv sanayi tiretim ve ihracat miktarlar1 (1000 Adet)

Yillar 1996 | 1999 | 2002 | 2005 | 2008 | 2011 | 2014 | 2016
Uretim 329 325 357 915 | 1.171 | 1.234 | 1.218 | 1.536
Thracat 30 85 253 561 907 779 902 | 1.141
Thracat/Uretim % 9 26 70 61 77 63 74 75

Kaynak: http://www.osd.org.tr, Erigim tarihi: 06.01.2017

Tiirkiye otomotiv sanayi iiretiminde ihracatin payr ¢izelge 2.11°de
gosterilmistir. 1996 yilinda % 9 olan pay 2016 yilinda % 75 olarak gercekleserek
yillar itibartyla siirekli artan bir trend izlemese de artis gostermistir. Tiirkiye’de
ihracat oranlarina bakilarak otomotiv sektoriiniin ekonominin lokomotifi oldugu
goriilmektedir. Tiirkiye Ihracat¢ilar Meclisi’nin 2009 yilinda yaymladigi rapora
gore, Tiirkiye’de milyar dolarin iizerinde ihracat yapan ilk ve tek sektor Mayis
2009’ da yaptigi 1 milyar 331 milyon dolarlik ihracatla otomotiv sektorii olmustur
(TIM, Makroekonomi Degerlendirme Raporu, 2009:42).

Tiirkiye’de otomotiv sektoriiniin 1996-2016 yillar1 arasindaki ana ve yan

sanayi ihracat tutarlari ¢izelge 2.12°de verilmigtir.
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Cizelge 2.12. Otomotiv sanayi ihracat tutari ($)

Yillar Toplam ihracat (3)
1996 1.371.819.090
1997 1.249.719.843
1998 1.675.163.905
1999 1.998.484.447
2000 3.274.874.483
2001 3.274.874.483
2002 4.319.298.558
2003 6.095.219.893
2004 9.906.235.689
2005 11.398.847.618
2006 14.009.332.936
2007 18.587.092.269
2008 21.049.961.184
2009 14.285.961.883
2010 15.770.829.987
2011 23.146.387.344
2012 22.939.150.716
2013 22.368.725.166
2014 22.763.513.769
2015 21.619.324.284
2016 24.249.990.377

Kaynak: http://www.tuik.gov.tr, http://www.uib.org.tr, Erisim tarihi: 03.01.2017

Yillara gore Tirkiye’'nin motorlu tasitlar ihracati siirekli artig
gostermektedir. 2016 yili itibariyla toplam ihracat bakimindan 24.249.990.377
dolar tutarinda otomotiv ihracati gerceklesmistir. Ayni zamanda otomotiv
ihracatinin Tiirkiye’nin ihracat gdstergeleri icerisindeki pay1 da giderek artmustir.
Otomotiv ihracatinin 1996’ da % 2.4 olan toplam ihracat i¢indeki pay1, 2016’ da %
13.9 olarak gerceklesmistir.

Cizelge 2.13. Otomotiv ithalat ve ihracatinin toplam ithalat ve ihracatindaki pay1

2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016

Otomotiv
ithalatinm | 82 |73 |63 |64 |72 |71 |61 |67 |65 |85 |9
Pay1 (%)
Otomotiv
fhracatinin | 13.9 | 14.8 | 13.9 | 12 12.1 | 11.7 | 9.9 11.2 | 115 | 121 | 139
Pay1 (%)
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Tiirkiye’de otomotiv sektorli, en fazla ihracat yapan sanayi dali
konumundadir. Uretimin yaklasik % 70’ini dis pazarlara satan sektdr en ¢ok
ihracati AB iilkelerine yapmaktadir. 2016 yili itibariyla en ¢ok ihracat yaptigi 5
iilke sirasiyla Ingiltere, Fransa, Italya, Almanya, Belgika, Ispanya ve Slovenya’dir.

2.7.2.2. Tiirkiye’nin Otomotiv ithalati

1990’1 yillara kadar Tiirkiye’de otomotiv sektoriindeki yiiksek giimriik
oranlarinin  bulunmast nedeniyle talep, agirhikli olarak yurtici iiretimle
karsilanmistir. Gilimriik Birligi sonrasi ithalatta 6nemli artiglar yasanmaya
baslanmistir. Giimriik Birligi Oncesi yurtici talebin % 20°si ithalat ile
karsilanirken, 2000 yilinda pazardaki ithalat oran1 % 55’e ulagmistir. Artan yurtigi
talep ve euro/dolar paritesindeki gelismeler bu ithalat artisinin tetikleyicisi
olmuslardir (Bedir, 2002:39).

Cizelge 2.14. Yerli ve ithal arag satist

Yillar Toplam Pazar Yerli Arac Satisi ithal Arag Satisi
2004 740,233 126,410 110.151
2005 765,641 290,546 433,308
2006 667,753 251,195 371,146
2007 632,561 249,705 345,057
2008 524,414 196,162 297,861
2009 573,966 247,694 309,432
2010 791,543 305,354 455,559
2011 906,544 338,074 526,365
2012 812,126 276,003 501,758
2013 885,180 245,906 607,472
2014 803,089 255,266 512,415
2015 1,011,194 321,725 646,292
2016 1,007,857 310,864 672,856

Kaynak: http://www.osd.org.tr, http://www.tuik.gov.tr, Erisim tarihi: 03.01.2017

2000’1 yillardan itibaren i¢ pazarda satilan otomotiv liriinlerinde ithalatin
payt % 50’nin {izerinde olmustur. Tiirkiye’nin otomotiv sanayisi, toplam
ithalatinin 1997, 2000, 2004 ve 2008 yillarinda tavan, 1999, 2001, 2009 yillarinda
dip yaptigi gorilmektedir. Bu da kriz sonrasi donemlerde ithalatin arttigin
gostermektedir. Sektoriin gelismesiyle birlikte talep artmig ve hem yerli hem de
ithal araclarin satis1 artmustir. ithal arag satisinin 2004 yilindaki pay1 110.151 adet
ile % 15 iken, 2016 yilinda 672.856 adet ile % 33’¢ yiikselmistir.
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Ozellikle otomotiv sektdriindeki ithalat gelismis iilkelerde giimriik
kotalar1, yiiksek vergiler ve tarife dis1 engeller gibi koruma yontemleriyle denetim
altinda tutulmaktadir. Avrupa Birligi’nde ithalat orani toplam pazarin % 14’1 iken
bu rakam Japonya’da % 10’un altinda, Giliney Kore’de ise sadece % 1
diizeyindedir. Dolayistyla Tiirkiye’de bu oranin % 70’ e yakin olmasi otomotiv

sektoriinlin gelisimini engelleyen bir durumdur.

Cizelge 2.15. Yerli ve ithal ara¢ satismin pazardaki pay1

Yerli Ara¢ | ithal Arac
Toplam . . Toplam Satisinin Satisinin
Pazar Yerli Sans | Ithal Satis Satis Pazardaki Pazardaki
Payi1 (%) Pay1 (%)
1.007.857 310.864 672.856 973.720 30 66

2016 yilinda yerli motorlu arag¢ satisinin pazardaki payr % 30, ithal arag
satisinin pazardaki payr % 66’dir. Otomotiv ithalatinin biiylik bir bolimii AB
tilkelerinden yapilmaktadir. 2016 yili itibartyla en ¢ok ithal motorlu arag¢ alinan 5
iilke sirasiyla, Almanya, Ispanya, Ingiltere, Polonya ve Cek Cumhuriyeti’dir

2.7.3. Vergi Gelirlerine Etkisi

Vergi, devletin egemenlik giiclinli kullanarak, kamu hizmetlerini finanse
etmek amaciyla, sahis ve isletmelerden aldigi parasal yilikiimliliiktiir. Devlet,
ekonomik istikrar1 saglamak
kullanmaktadir (Aksu, 2011:54).

icin maliye politikast araclar1 ile vergiyi

Otomotiv sektorii, kolay denetlene bilirligi ve biiyiik dl¢iide kayit altina
alman bir sektdr olmasi nedeniyle hazine icin istikrarli ve ¢cok verimli bir vergi
gelir kaynagidir. Otomotiv sektoriinden gelir, kurumlar, katma deger, 6zel tiikketim,
motorlu tasitlar, glimriik, istihdam, akaryakit gibi dogrudan ve dolayli olarak

vergiler alinmaktadir.

Motorlu tasit sahipliginden alinan bir vergi tiirii Motorlu Tasitlar Vergisi
(MTV)‘dir. Motorlu araglarin yasina oranla alinan bu vergi 16 yas ve iizeri
yaslardaki araglar icin; otomobillerde % 10’a, kamyonlarda % 25’ e, yolcu
tagitlarinda % 30’a kadar diisiik oranlarda alinmaktadir. Bu vergi sistemiyle, yeni
otomobillere olan talebi yiiksek vergiler ile caydirmanin yani sira; yagh araglardan

daha diisiik vergiler alinarak eski araglarin kullanilmasi tesvik edilmektedir.
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1 Ocak 2017 tarihi itibariyle Tiirkiye’de uygulanmakta olan MTV tarifesi
cizelge 2.16°da gosterilmistir.

Cizelge 2.16. Tiirkiye’de uygulanmakta olan MTV tarifesi

Tasitlarin Yaslan fle Odenecek Yillik Vergi Tutari (TL)
Motor Silindir 16 ve
Hacmi (cm?®) 1-3 yas 4-6 yas 7-11yas | 12-15 yas yukari
yas
1-Otomobil, kaptikacti, arazi tasitlar: ve benzerleri
1300 cm® ve 646.00 450.00 252.00 191.00 68.00
asagisi
1301 — 1600 cm*’e 1,035.00 776.00 450.00 318.00 122.00
kadar
1601 — 1800 cm*’e 1.827.00 1,428.00 841.00 513.00 199.00
kadar
1801- 2000 cm*’e 2,878.00 2,217.00 1,303.00 776.00 306.00
kadar
2001 — 2500 cm*’e 4,317.00 3,134.00 1,958.00 1,170.00 463.00
kadar
2501 — 3000 cm*’e 6,019.00 5,236.00 3,271.00 1,760.00 646.00
kadar
3001 — 3500 cm*’e 9,166.00 8,247.00 4,968.00 2,480.00 910.00
kadar
3501 — 4000 cm®e | 14,411.00 | 12,444.00 7,329.00 3,271.00 1,303.00
kadar
4001 cm® ve 23,586.00| 17,687.00| 10,475.00 4,708.00 1,827.00
yukarisi
Kaynak:  http://www.verginet.net/dtt/1/Motorlu-Tasitlar-Vergisi-Odeme-Tutarlari.aspx,

Erigim tarihi: 06.01.2017

Motorlu Tasitlar Vergisi, her yilin ocak aymin ilk giinii tahakkuk ettirilip,

ocak ve temmuz aylarinda iki taksitle tahsil edilmektedir.

Yapilan mal ve hizmet teslimlerinde uygulanan bir vergi olan Katma
Deger Vergisi (KDV) otomotiv sektorii iginde gecerlidir. Giliniimiizde sifir
otomobillerden % 18 oraninda KDV alinmaktadir.

Otomotiv sektdriinden alinan bir diger vergi tiirii ise Ozel Tiiketim Vergisi
(OTV)’dir. Esas itibariyle ara¢ degeri iizerinden alman OTV, motor silindir

hacmine gore hesaplanmaktadir. Buna gore 2017 yili igin OTV oranlari sdyledir;
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Cizelge 2.17. OTV oranlari

Mal ismi Vergi Orami (%)
-Digerleri
Motor silindir hacmi 1600 cm*’ii gegmeyenler 60
Motor silindir hacmi 1600 cm*"ii gegen fakat 2000 cm®’ii
gecmeyenler

Elektrik motoru da olanlardan elektrik motor giicii 50 KW’1
. s . 3rme 60

gecip motor silindir hacmi 1800 cm™ i gegmeyenler

Digerleri 110

Motor silindir hacmi 2000 cm®’ii gegenler

Elektrik motoru da olanlardan elektrik motor giicti 100 KW’1

gecip motor silindir hacmi 2500 cm® i gegmeyenler

Digerleri 160

110

Kaynak:  http://www.verginet.net/dtt/1/Motorlu-Tasitlar-Vergisi-Odeme-Tutarlari.aspx,
Erisim tarihi: 06.01.2017
e Motor silindir hacmi 1600 cm*” i gegmeyip;
- OTV matrahi 40.000 TL’yi asmayanlar i¢in % 45
- OTV matrahi 40.000 TL’yi asip 70.000 TL’yi agmayanlar igin % 50,

e Motor silindir hacmi 1600 cm3’t gecen fakat 2000 cm3’i
gegmeyenlerden;

- OTV matrah1 100.000 TL’yi asmayanlar igin % 100,

- Elektrik motoru da olanlardan elektrik motor giici 50 KW’1 ge¢ip, motor
silindir hacmi 1800 cm3’ii gegmeyenlerden;

o OTV matrah1 50.000 TL’yi asmayanlar igin % 45,
o OTV matrah1 50.000 TL’yi asip, 80.000 TL’yi asmayanlar i¢in % 50,

¢ Elektrik motoru da olanlardan elektrik motor giicii 100 KW’1 gecip motor
silindir hacmi 2000 ¢cm3 ila 2500 cm3 arasinda olanlardan OTV matrahi
100.000 TL’yi agsmayanlar i¢in % 100 olarak uygulanir. (Resmi Gazete, 25
Kasim 2016)

Tiirkiye’nin motorlu tasitlardan elde ettigi OTV geliri, ekonomik
faaliyetlerin tamamindan elde ettigi OTV gelirinin % 26’smm olusturmaktadir
(TEPAV, 2013).
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Tiirkiye motorlu tasit talebinin biiylik c¢ogunlugunu ithal ederek
kargilamaktadir. Bu da otomotiv sektoriiniin iilke ekonomisine dolayli olarak

giimriik vergisi getirmesini saglamaktadir.

Otomotiv sektorii lilke ekonomisinde yaklasik 50 bin kisiye istihdam
saglarken bu istthdam {zerinden alinan vergiler de ekonomiye katki
saglamaktadir.

Tiirkiye’de motorlu tasitlar {izerinden alinan vergiler, Avrupa iilkelerine
kiyasla daha fazladir. Bu da iilkedeki otomobile olan talebin, potansiyel talepten
daha az olmasina sebep olmaktadir. Vergilerin bazi segmentlerde % 100’ iin
iizerinde olusu talebi ciddi anlamda baski altina alarak tiiketicinin satin alma
kararii etkilemektedir. Talep iizerindeki bu baski sonucunda Tiirkiye’deki bin
kisiye diisen otomobil sayis1 diinya ortalamasinin ¢ok az iizerinde olmaktadir.

Otomotiv sektoriinden alinan vergiler de sistemli bir sekilde indirim
yapilmasit durumunda baglangicta vergi kaybi olacak gibi goriinse de sektor
canlanacak ve zamanla bu kayip telafi edilecektir. Bu telafi, artan otomotiv pazari
ile birlikte elde edilen gelir vergisi, artan liretim nedeniyle ddenecek tasit alim
vergileri ve firmalarin 6dedikleri kurumlar vergisi ayrica lokomotif sektordeki
canlanmayla birlikte yan sanayi, hammadde, petrol gibi baglantili biitiin
sektorlerde yaratacagi vergiler yoluyla devlet gelirlerine katki seklinde olacaktir.

2.7.4. Tiirkiye’de Otomotiv Sektoriine Yapilan Dogrudan Yabanci Yatirimlar

Geligsmekte olan {iilkeler, kalkinmalarin1 saglayacak iiretken yatirimeilar
arttirmak zorundadirlar. Yeterli yerli sermayesi olmayan bu iilkeler, sz konusu
yatirimlar1 gergeklestirebilmek icin yabanci kaynaklara gereksinim duyarlar.
Yabanci kaynaklar lisans anlagmalari, portfoy ve dogrudan yatirimlar olarak iige
ayrilmaktadir (ISO, 2002:50).

Tiirkiye’de yabanci sermaye paymin en yiiksek oldugu sektér otomotiv
sektoriidiir. 2016 yilinda Tiirkiye’de faaliyet gosteren 14 otomotiv firmasinin
sadece 4 tanesi % 100 yerli sermayelidir. Sektdrdeki diger 10 firma yabanci
sermayeli yatirim olmakla birlikte aralarindan 3 tanesi tamamen yabanci
sermayelidir.
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Tiirk otomotiv sektoriiniin yabanci yatirimcilar ile kurdugu ortakliklar,
otomotiv sanayinin diinya pazarinda rekabet edebilme yetenegi kazanmasini
saglamigtir (Tirk, 2011:1). Tirkiye otomotiv sektorii, son on yilda yabanci

yatirimlar sayesinde biiyiik gelismeler gostermistir.

Otomotiv sektoriiniin gelismesinde biiylikk 6nem arz eden dogrudan
yabanci yatirnmlar ekonomik agidan da olduk¢a Onemlidir. Dogrudan yabanci
yatirimlar, uzun donemde ihracati artirmaktadir. Ciinkii dogrudan yabanci
yatirimlar ile tilkede otomotiv iiretim kapasitesi artarken aracglar teknolojik olarak
gelismekte bu da iiretilen araglarin rekabet giicii kazanmasimi saglamaktadir
(Altintag, 2009). Bu bakimdan otomotiv sanayindeki firmalar i¢in yabanci
yatirimlar dogru bir tercih niteligindedir. iSO’nun ilk 500 sanayi kurulusu
icerisinde yer alan yabanci sermayenin payi, biitiin firmalarin dretim degerine
orani 1990°da % 8 iken bu oran giinlimiizde % 35 seviyelerine ¢ikmistir (Tiirkan,
2005:20).

Cizelge 2.18. Otomotiv sektdriinde yabanci sermaye yatirimlari

Yabanci Sermaye Yatirimlari
Yillar (M”ygn 9
2005 109
2006 61
2007 64
2008 71
2009 224
2010 38
2011 93
2012 121
2013 97
2014 78
2015 147
2016 31

Kaynak: http://evds.tcmb.gov.tr, Erisim tarihi: 06.01.2017

Otomotiv sektoriinde yabanct sermaye miktarlari, toplam sermaye
igerisinde 6nemli bir yer tutmaktadir. Tiirkiye’de otomotiv sektoriine son on yilda
1.3 milyon dolar yabanci yatinm yapilmistir. Bu da iilke ekonomisine biiyiik

oranda katki saglamaktadir.
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2.8. Sektoriin Giiclii ve Zayif Taraflan

Hemen hemen her sektorde oldugu gibi otomotiv sektoriiniin de giiclii ve
zay1f yonleri vardir. Cografi konum itibariyle stratejik bir konumda olan Tiirkiye,
yabanci yatinmcilarin odak noktasidir. Bu da otomotiv sektoriiniin gelisimi
acisindan biiylik rol oynamaktadir. Ancak, bu stratejik konumun getirdigi,
uluslararasi iligkilerde yasanan bazi sorunlar ekonomik istikrarsizliklara da neden
olmaktadir. Ekonomik istikrarsizlik ve ithalata bagimlilik da sektoriin zayif

yOnlerini ortaya ¢ikarmaktadir.
2.8.1. Sektoriin Giiglii Yonleri

Tiirkiye nin cografi konumunun 6nemi her konuda oldugu gibi otomotiv
sektorii icinde biiylik avantaj arz etmektedir. Ortadogu gibi gelismekte olan iilkeler
ve Avrupa pazarlarina yakin bir cografi konumda bulunmasi, Tiirk otomotiv
sanayinin ucuz lojistik maliyeti ile bu pazarlara rahatca ulasabilmesini
saglamaktadir.

Glmriik Birligi ile baglayip Avrupa Birligi entegrasyon goriigmeleri ile
devam eden siirecte Tiirkiye’de iiretilen otomotiv sanayi iiriinlerinin bahsi gegen
pazarlara girisi kolaylasmistir. Otomotiv sektoriiniin en ¢ok ihracat yaptigi
iilkelere bakildiginda bu durum daha iyi anlasilmaktadir.

Gliglii yabanci yatirimlar, yan sanayinin talebi iyi bir sekilde karsilamasi,
kalite yonetim sistemlerinin varligi, sektoriin giliclii yanlarin1 olusturmaktadir.
(Gorener ve Gorener, 2008: 1213-1232). Tiirkiye’de otomotiv sektoriiniin 6nemli
bir ozelligi de, gelisme potansiyeli olan genis bir otomotiv pazarina sahip
olmasidir. Siirekli artan niifus yapist ve bu niifusun otomotiv {iriinlerine olan

yogun talebi otomotiv pazarini canli tutmaktadir.

Tiirkiye’nin cografi konumundan kaynaklanan bu genis pazar, diinya
otomotiv firmalarinin gdéziinden kagmayip, Tirkiye’ye yatirim yapma isteklerini
artirmaktadir. Otomotiv sektoriinde lider konumunda olan birgok énemli firmanin
Tiirkiye’de iiretim faaliyeti gergeklestirdigi goriilmektedir. Bu yatirnmlar yillar
itibariyle arttik¢a Tiirkiye otomotiv yan sanayinin de giderek gii¢clenen bir yapiya
sahip olmasini saglamistir (Sevinecek, 2010:65).
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Ayrica Tiirk otomotiv sektoriinde ihtiya¢ duyulan nitelikli isgiliciiniin
stirekli giincel egitimlerle donatilmasi ve sektorde istihdam edilen miihendis
sayisinin artmasi sanayi Urlinlerinin uluslararasi teknik mevzuata uygun kalite

standartlariyla tiretilmesi sektoriin diger gii¢lii yanlarindandir.

Tiirkiye Cumhuriyeti Devleti’nin otomotiv sektoriine 6zel bir ilgiyle 6nem
verdigi bilinmektedir. Hazirlanan ekonomik kalkinma planlarina ek olarak sektore
yonelik ihtisas raporlarinin hazirlanmasi, iiretimi artirmaya yonelik tesviklerin

verilmesi sektoriin gliclenmesini saglamaktadir.

Otomotiv sektdrii bu yonleriyle ekonomide gii¢lii bir konumdadir. Ancak
bu konumun siireklilik arz etmesi i¢in yapilmasi gereken bazi seyleri soyle

siralamak miimkiindiir;

e Rekabetci yap1 korunmalidir.

¢ AR-GE caligsmalarinin daha verimli olabilmesi i¢in finansman kaynaklari

artirtlmalidir.
e [htiyac duyulan tesvikler daha &zenli saglanmalidir.
e Devlet ile 6ze sektor igbirligini titizlikle yapmalidir.
¢ Ana sanayi ile yan sanayi arasindaki baglanti daha da giiclendirilmelidir.

o Sektore yonelik ihracat yapan firmalara tesvikler tatmin edici olmalidir.
2.8.2. Sektoriin Zayif Yonleri ve Bazi1 Sorunlari

Ekonomide her sektor eksiksiz bir sekilde basarili olmak ister. Ancak
kendi elinde olmayan dis faktorlerin de etkisiyle sorunlarla karsilagir. Otomotiv
sektorii de kapasite kullanim oranlarinin diigiik olmasi, gelismis firmalarla rekabet,
yasanan ekonomik sikintilar gibi sorunlarla karsi karsiyadir. Bunlarin yaninda,
otomotiv sektdriiniin diger sektorlere nazaran ekonomik krizlere ve durgunluklara
daha duyarli olmasi, otomotiv sanayine karsi talep daralmasi, ana ve yan sanayi
arasindaki isbirliginin yetersiz olmasi gibi sorunlari da vardir (Gorener ve
Gorener, 2008: 1213-1232).

Ekonomik istikrarsizliklarin ve krizlerin sektér icin can alict nitelikte
sonuclar1 oldugu goriilmektedir. Ozellikle kriz dénemlerinde i¢ ve dis talepteki

azalmalar sebebiyle iiretimin azalmasi yasanan sorunlardan birisidir. Ekonomik
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acidan TL’nin deger kazanmasi otomotiv ihracatini olumsuz etkilerken, TL’ nin
deger kaybetmesi firmalarin dig piyasalarda rekabet etmesini kolaylastirmaktadir.

Bu agidan asir1 degerli yerli para sektor i¢in dnemli bir sorun olmaktadir.
2.8.2.1. Kapasite fazlahgi

Otomotiv sektdriinlin sorunlarinin ilk sirada geleni kapasite kullanim
oranlarmim diigiik olmasidir. Sektorde siirekli artan rekabet nedeniyle yeni
firmalarin kurulmas1 sonucu kapasite artmakta fakat i¢ talebin yetersiz olusu ve
ithalatin artmasiyla ihracat yapilamamasi kapasite kullanim oranlarini oldukca
diistirmektedir. Bunun sonucunda da iiretim maliyetleri olumsuz bir sekilde
etkilenmektedir.

2016 yili itibartyla Tirk otomotiv sektdriiniin kapasitesi 1.9 milyon
adettir. Ancak sektor 1.5 milyon iiretim yaparak {iretim kapasitesinin tamamini
kullanmamaktadir. Kapasitenin tamamini kullanmamak uzun vadede firmalarin
kapasite maliyetlerinden kurtulmak i¢in Olcek diisiirmelerine neden olacaktir
(Gorener ve Gorener, 2008: 1213-1232).

Cizelge 2.19. Otomotiv sanayi kapasite kullanim oranlari

Yillar Kapasite Kullanim Oranlar (%)
1997 49
1998 49
1999 50
2000 36
2001 29
2002 35
2003 52
2004 73
2005 76
2006 81
2007 86
2008 77
2009 57
2010 72
2011 76
2012 68
2013 73
2014 70
2015 80
2016 86

Kaynak: http://www.osd.org.tr, Erisim tarihi: 07.01.2017
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Tiirk otomotiv sektoriinde kapasite kullanim oranlan goriildigi gibi
iretim ve talepteki hareketliliklere gore degisim gostermistir. Kapasite kullanim
oraninin en yiiksek oldugu yil % 86 ile 2007 yilidir. 2009 yilinda kiiresel krizin
etkisiyle % 57’ye diismiis ve 2015 yilinda hala 2007°deki orana yaklagsamamustir.

2.8.2.2. Kisi Basina Diisen Milli Gelir Artis Hizinin Diisiik Olmasi

Tiirkiye’de kisi basma milli gelirin Avrupa iilkelerine kiyasla daha diisiik
seviyelerde oldugu bilinmektedir. Ayni1 zamanda bireylerin satin alma giiciiyle,
kisi bagina diigen milli gelir artis hiz1 arasindaki dogru orant1 otomotiv sektoriiniin
gelismesinin milli gelire baghiligi ortaya koymaktadir. Tiirkiye’de kisi basina
diisen milli gelirin etkisiyle otomotiv sahipligi oranlar1 Diinya ortalamasinin ¢ok
az lizerindedir. 2014 yil1 verilerine gore Diinya’da 1000 kisiye diisen motorlu arag
sayisi ortalama 180 iken Avrupa’da 569, ABD’de 808 ve Tiirkiye’de ise bu rakam
189’dur. (Otomotiv Sektor Raporu, 2017:9). Toplumsal refah diizeyinin de bir
belirtisi olan kisi basina diisen milli gelir otomotiv sektoriiniin gelismesinde
onemli bir konumdadir. Dolayisiyla kisi basma diisen milli gelir artis hizinin

diistik olmas1 sektoriin bilylimesini frenlemektedir.
2.8.2.3. Motorlu Araglar Uzerinden Alinan Vergilerin Yiiksek Olusu

Tiirkiye’de otomotiv satisindan OTV ve KDV olmak iizere iki sekilde
vergi alinmaktadir. OTV oranlar1 aragtan araca degisirken, KDV aracin fiyatina
OTV eklendikten sonra % 18 vergi oraninin uygulanmasi ile alinmaktadir. Burada
vergilerin otomotiv sektoriine yiik olmasindan kasit hem yiiksek vergi oranlar
hem de bu vergilerin servet vergisi kapsaminda alinmasidir. Otomotiv sahipligi
bireylerin 6zgiirliigiinii ve refahini yansitmasinin yaninda giiniimiiz sartlarinda bir
ihtiya¢ unsurudur. Ancak sektore uygulanan bu vergiler ultra liks zenginligin
simgesi olan yat ve helikopter gibi araglardan alinan vergilerin neredeyse dort kati
kadardir.

Ote yandan alinan bir baska vergi olan MTV’nin yash araclarda daha
diisiik miktarlarda olmasi, yasli ara¢ kullanimini tesvik etmesinden dolay1 sektoriin
yeni ara¢ liretim kapasitesini olumsuz etkilemektedir. MTV ile ilgili bir diger
husus ise 50 bin liralik bir arag ile 500 bin liralik bir ara¢ ayn1 yasta ise bu dnemli

fiyat farkina ragmen ayn1 miktarda vergilendirilmektedir.
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2017 yili vergi oranlaria gore, sifir bir otomobil alirken ne kadar vergi
Odendigi asagida hesaplanmistir.

1600 cm®’iin altinda 45 bin liralik bir arag;

o Tiirkiye’ye giris fiyati: 45 bin TL

e OTV Matrahi: 45.000 TL

e OTV:22.500 TL (% 50)

e KDV Matrahi: 67.500 TL

e KDV: 12.150 TL (% 18)

o Bayi Kar1 Harig Satis Fiyati: 79.650 TL
e MTV: 1.035TL

Goriildiigii iizere 45 bin liralik bir araca 22.500 TL Ozel Tiiketim Vergisi,
12.150 TL Katma Deger Vergisi ve 1.035 TL Motorlu Tasitlar Vergisi olmak
iizere 36.035 TL vergi 6denmektedir.

Bahsedilen kisi basmna diisen milli gelir artis hiz1 ve yliksek vergi
miktarlar1  Tiirkiye’de otomotiv  sektorine olan talebi ciddi derecede
etkilemektedir. Talebin yetersiz olusu ise sektére yapilan yatirimlart ve ihracat
performansint  olumsuz etkilemekte, firmalarin da {retim kapasitelerini

diisiirmelerine neden olmaktadir.
2.8.2.4. Ana Ve Yan Sanayi Arasinda Isbirligi Eksikligi

Otomotiv sektoriinii olusturan iki ayri kol olan ana ve yan sanayi ancak
birbirlerinin ihtiyaglarimi kargilikli olarak karsiladiklari zaman otomotiv sektorii
gelisir. Ana ve yan sanayi koordineli olarak calistiklari zaman iilkenin otomotiv

sektoriiniin rekabet giicii artar ve diger iilkelere karsi daha gii¢lii konuma gelir.

Yan sanayinin kurulusuna baktigimizda, otomotiv sektdriiniin ilk
zamanlarinda ana sanayi tiim parga ve aksamlar kendi iiretmeye ¢alisiyordu daha
sonra bunun hem maliyetli hem de ¢ok zaman almasi nedeniyle firmalar belirli
pargalar1 iiretmeye ve bunu ana sanayiye tedarik etmeye baslamistir. Gliniimiizde

giiclii bir yan sanayi otomotiv sektorii agisindan biiyiik bir avantajdir.
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Tiirkiye’de ana ve yan sanayi arasinda tam anlamiyla bir koordinasyonun
saglanamamasi otomotiv sektoriiniin ciddi sorunlar1 arasindadir. Ornegin, ana
sanayi vazgecilmezi olan yan sanayi ile belirli iiriinlerin tedarigi konusunda
anlagma yapmaktadir. Fakat bu anlagsma siireleri genelde kisa oldugundan ana
sanayi stirekli tedarik¢i arayisi igerisindedir. Ayrica fiyat konusunda
anlagmazliklar ve yan sanayi firmalar1 arasindaki rekabet de ana sanayi agisindan
sorun teskil etmektedir.

Bir diger sorun ise, yan sanayi firmalar1 tedarik¢i olarak tek bir ana
firmayla c¢alismayip, birgok firmaya {riin teslimati yapmak durumunda
oldugundan ana sanayi siparislerini geciktirmekte ya da stokta bulunmadigindan

ana sanayi firmasin1 magdur birakmaktadir.

Yan sanayi ve ana sanayi arasindaki koordinasyonun saglanmasinin,
otomotiv sektoriiniin biiylik bir sorununu ortadan kaldirarak sektoriin rekabet
glicinii arttirip Tirkiye ekonomisine olumlu katki saglayacagi asikardir (Bedir,
2002).

2.8.2.5. ithalata Bagimhlik

Tirkiye’de 1990’Ii yillarin sonuna kadar otomotiv sanayinin temel
ihtiyaglar1 i¢ piyasa tarafindan karsilanmigtir. Ancak, Gilimriikk Birligi sonrasi
otomotiv sektdriine yapilan korumalarin da kalkmasi sonucu, motorlu arag ithalati

artmaya baglamistir.

Gumriik Birligi sonrasi yabanci sermayeli igletmelerin sayisinin artmast
otomotiv sektdriiniin girdi ithalatin1 artirmigtir. Yeni firmalarin birgogunun Tiirk
yan sanayi ile isbirligi yoktur. Bu sebeple, girdi kullaniminda ithalatin payi
giderek artmigtir. Ayrica, yabanci sermayeli otomotiv iireticileri sektordeki bir¢ok
aksami Tirkiye’de iiretmesine ragmen teknolojik gelismelere baglh olarak bazi
pargalar1 kendi {ilkelerinden ithal ederek otomotiv sektoriinde ithalat payinin
artmasina yol agmaktadirlar (Saygili ve digerleri, 2009:12).

Tiirkiye’de iiretilen yerli mallarin maliyetinin ithal iiriinlere gore daha
yiksek olmasi ve yurtici tiiretimin yeterli olmamasi da firmalar1 ithalata
yonlendirmektedir. Ithalat yapan firmalarin ithal ettikleri {iriinlerin yarisindan
fazlasimin yurti¢i iiretimin yetersizliginden kaynaklandigi bilinmektedir (Saygili ve
digerleri, 2009:4).
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Otomotiv iiretiminde ithalatin artmasinin bir baska sebebi ise, teknolojik
yeniliklerin firmalar1 ithalata zorlamasidir. Rekabetin yogun oldugu otomotiv
sektoriinde, firmalarin rekabet ettigi diger firmalarin teknolojisine ulasabilmek i¢in
ithal etme zorunlulugu ile kars1 karsiya kaldigi gortilmektedir. Gelismekte olan
iilkelerin teknolojik alt yapisinin yetersiz olmasi ithalati kaginilmaz hale
getirmektedir (Saygili ve digerleri, 2009:7).

Doviz kurunun yiiksek olmasi da sektdriin ithalata bagimliligini
artirmaktadir. Cilinkii TL deger kazanirsa, firmalar karlarin1 korumak isteyecekler
ve i¢ piyasa yerine ithalata yoneleceklerdir. Bu durum ithal girdilere olan
bagimliligi ve 6demeler dengesinde agiklari artirmaktadir (Altintas, 2009:1-30).

2.9. Otomotiv Sektoriine Yonelik Tesvik ve Siibvansiyonlar

Kiresel piyasada rekabet edebilme amaciyla AR-GE faaliyetleri
cergevesinde iiretim kapasitesini artirmak, istihdam oranlarini yiikseltmek, yabanci
yatirimlar1 iilkeye g¢ekebilmek icin hedeflenen hiikiimetlerin maddi ve manevi
olarak yaptiklar1 yardimlar tesvik olarak tanimlanmaktadir. Tegviklerin bir diger
onemli amaci, tasarruflar1 ekonomiye yiiksek katma deger saglayan yatirimlara
donistiirmektir. Bu yardimlar bazen vergi muafiyeti veya indirimi bazen devlet

yardimi seklinde olmaktadir.

Siibvansiyon ise devletin ekonomik ya da sosyal amaglarla cesitli
sektorleri, ihracati desteklemek amaciyla déviz girdisi bagina édemeler yapmasi,
iiretilen mal bagina yardim saglamasi, iireticiye diisiik faizli kredi verilmesi, vergi
muafiyeti ya da avantaji saglamasi seklinde uygulamalarla desteklemesidir.
Hiikiimetlerin belirledigi ekonomi politikalar1 sonucunda piyasadaki mallarin
fiyatlariin tiiketici agisindan daha diisiik iiretici a¢isindan ise daha yiiksek olmasi
durumunda siibvansiyonlar devreye girmektedir. Ayrica siibvansiyonlar, kaynak
dagiliminin sektorlere esit bir sekilde yapilmasi hususunda 6nem teskil etmektedir
(Ozcan, 2005:25).

2.9.1. AR-GE indirimi

Giiniimiizde otomotiv sektdriiniin gelisen teknoloji ve artan rekabetin
etkisiyle AR-GE faaliyetlerine verdigi onem giderek artmaktadir. Sektoriin
gelismeye bagladig: ilk yillarda rekabet otomotiv fiyatlar1 {izerinden yapilirken,
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giiniimiizde ise fiyat unsurunun yaninda kalite, yenilik¢i liretim, artan talebe hizli

yanit verebilme yetenegi, iirlin ¢esitliligi ile yapilmaktadir.

Sektordeki kapasite kullanim oranlarinin diisilk olmasmin maliyetlerini
karsilayabilmek, rekabet¢i ortamda dik durabilmek, miisterilerin daha bilgili ve
secici hale gelmeleri, talebe yonelik teknolojik donanimlari artirabilmek gibi
sebeplerle AR-GE harcamalar1 giderek artmaktadir. Bir sektér AR-GE caligmalari
sonucu irettigi ileri diizey teknolojik triinleri ihracat yoluyla yabanci iilkelere
satmaktadir. Bu durum ihracati artiran giizel bir etken olmakla birlikte 6demeler
dengesindeki a¢igin kapatilmasina dolayisiyla ekonomik biiyiimeye ve milli gelir
artisina katki saglamaktadir.

PriceWaterhouse Coopers (PwC), her yil diinya {izerindeki sirketlerin AR-
GE harcamalarinin listesini yapmaktadir. Listeye gore 2015 yilinda birinci sirada
bir otomotiv firmasit olan Volkswagen vardir. Bu firmanmm 2015 yili AR-GE
harcamasi 15.3 milyar dolardir. Tiirkiye’nin en fazla AR-GE harcamasi yapan 250
sirket listesinde ise otomotiv sektorii toplam harcamanin % 40’11 olusturmaktadir
(Otomotiv Sektor Raporu,2017:35).

Tiirkiye’nin AR-GE harcamalari1 toplaminin GSYH’ye oran % 1 iken bu
oran otomotiv sanayi bazinda degerlendirildiginde % 3 civarindadir. Bu da
Tiirkiye’de en ¢cok AR-GE harcamasi yapan sektoriin otomotiv sektdrii oldugunu
kanitlar niteliktedir. Tirkiye’de 2016 yili itibariyle toplam 276 adet AR-GE
merkezi bulunmaktadir. Bunlarin 16’s1 ana, 59’u yan sanayiye olmak tizere toplam
75’1 otomotiv sektoriine hizmet etmektedir. Ayrica 3 adet otomotiv tasarimi ve
mithendisligi AR-GE merkezi bulunmaktadir (Otomotiv Sektér Raporu,2017:35).

Yapilan bu harcamalarin tam anlamiyla ihtiyaglarn karsilamadigi ve Tiirk
otomotiv sanayinin uluslararasi rekabette daha ileri gidebilmesi i¢in devlet AR-GE
harcamalaria bir takim siibvansiyonlar uygulamaktadir. 5520 sayili Kurumlar
Vergisi Kanununa gore, miikelleflerin igletmeleri biinyesinde gercgeklestirdikleri
yeni teknoloji ve bilgi arayisima yonelik arastirma ve gelistirme faaliyetlerine
iligkin harcamalarin % 100’{iniin beyan edilen kurum kazancindan indirilebilecegi

hiikiim altina alinmustir.
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AR-GE Indirimi Uygulama Tebligi ile harcamalarin % 40°lik bdliimiine
kurumlar vergisi muafiyeti saglanmistir. AR-GE indiriminin kapsami sadece

isletme i¢i arastirma ve gelistirme faaliyetlerine yonelik harcamalardir.

Tiirkiye’de AR-GE harcamalarma yapilan indirimlerin biiylik katkisi
sonucunda Tiirk otomotiv sektorii kiiresel otomotiv firmalariin {iretim iissii olarak
yatirrm yapmak istedikleri bir pazar konumuna gelmistir. 2016 yilinda diinya
genelinde yapilan toplam AR-GE harcamalarinda Tiirk otomotiv sanayi % 18,9 bir
payla Almanya ve Japonya’dan sonra AR-GE’ ye en ¢cok 6nem veren iigilincii iilke

olmustur.
2.9.2. Thracata Yonelik Tesvikler

Tiirkiye’de 24 Ocak Kararlar ile birlikte ihracati artirmayi, ithalati ise
serbestlestirmeyi hedef alan bir dis politikas1 benimsenmeye baslanmistir. ihracata
yonelik olarak tesvik mevzuatinda Onemli degisiklikler yapilarak ihracati

destekleyici kararlar yiiriirliige girmistir.

Ihracat tesvikleri, yurtdisina agilan ihracatci sirketlere dis piyasalarda
tutunabilmeleri ve iilkeye doviz kazandirmalari amaciyla yapilan nakdi
yardimlardir. Bu yardimlar: devlet, pazara giris belgelerinin alinmasinda destek
olma, pazar arastirmasi, uluslararasi rekabetgiligin gelistirilmesi ve doviz
kazandirict1 hizmet ticaretinin desteklenmesi, Tiirkiye’de faaliyet gosteren
sirketlerin birer diinya markast haline gelmesinin desteklenmesi sekillerinde
yapmaktadir,

Bu kapsamda, KDV ve OTV igin yapilmakta olan ihracat iadeleri
firmalarin yurtdisina satis yapmalarini tesvik amaciyla uygulanmakta olan en
onemli vergisel tegvikler olmustur. Diger taraftan yurtdisindan ithal edilen ham
maddelerle iiretilen mallarin ihra¢ edilecek olmasi durumunda ham maddelerin
ithalinde giimriik vergisi teminat karsilig1 ertelenerek, ihracati yapilacak {irtinlerin
girdi maliyetleri azaltilmaktadir.

Otomotiv sektdriiniin ihracattaki 6nemi ise Glimriik Birligi sonras1 Tofas
firmasinin AB iilkelerine yaptig1 ihracatla artmaya baslamigtir. Bu artisin sebebi
uygulanan tesviklerin sonucudur. Devlet tarafindan ihracati tesvik amaciyla
gelistirilen vergi diizenlemeleri, ihracatin giiniimiizde milyon dolar seviyelerine

¢ikmasinda etkili olan en 6nemli faktorlerdendir.
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2.9.3. Hurda indirimi

Hurda indirimi, otomotiv pazarinin canlandirilmasi ve eski araglarin
trafikte olmamasi, yenilenmesi icin ¢ikarilmig bir tesvik sistemidir. Otomotiv
parkinin yenilenmesi amaciyla diinya iizerinde farkli iilkelerde denenen bu tesvik
sistemi uygulama siireleri boyunca yogun ilgi gormiis ve yeni motorlu arag
satiglarinda biyiik artiglar meydana getirmistir (Aksu, 2011:84).

Tiirkiye’de ise hurda indirimi, OTV kanunuyla yapilan diizenlemeyle 2003
yilindan 2005 yilinin baslangicina kadar kayit ve tescile tabi 20 yas ve iizerindeki
araglarin kullanilmamak iizere hurdaya c¢ikarilarak sadece motor silindir hacmi

1600 cm*ii gegmeyenlerden OTV 3.500 TL eksik hesaplanmastyla yapilmustir.

Buna gore, hurda indiriminin uygulandig1r 2003 ve 2004 yillarinda trafik
tescili ve trafikten men islemleri yapilan arag sayilarinda 6nemli artiglar meydana
gelmistir. Ancak bu tesvik suistimallerle karsi karsiya kalmasi sebebiyle
kaldirilmastir.

Geligmig Tllkeler kiiresel krizlerin etkilerini azaltmak icin otomotiv
sektoriinde hurda indirimi tegvikleri yapmaktadirlar. Tiirkiye’de ise son
zamanlarda yapilan OTV zammi sonucu azalan satislar1 yeniden artirmak icin

OTV diizenlemesiyle hurda tesviki uygulamalar diizenlenmelidir.
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3. TURKIYE’DE MILLi GELIiR ARTIS HIZININ OTOMOTIV
SEKTORUNUN BUYUMESINE ETKIiSI UZERINE
EKONOMETRIK ANALIZ

3.1. Literatiir

Otomotiv sektdriinii konu alan ulusal ve uluslararas: diizeyde bircok
sayida akademik ¢alisma yapilmistir. Bu c¢aligmalardan bazilari, otomotiv
sektoriiniin biiylimesi, milli gelir artisi, teknolojik gelisme gibi konularin otomotiv

sektoriine etkilerini degerlendirmislerdir.

Gorener ve Gorener (2008), yaptiklar galigmada, otomotiv sektdriinde
kendini diinyada gostermeyi basaran Tiirk otomotiv sektoriiniin gelisimini devam
ettirebilmesi i¢in, tiretim ve ihracat gibi konularda gelisimini artirabilmesinin

stirekli gelisen teknolojiyi takip etmesiyle miimkiin olacagini belirtmektedirler.

Akgiil (2010), tarafindan yapilan Tiirkiye’deki Otomotiv Sektdrii ve Ornek
Bir Talep Tahmini Calismasinda, Diinya genelinde kisi basina diisen otomobil
sayist ile gelir iligkisine bakildiginda diisiik ve orta gelir grubunda olan iilkelerde
gelir ile otomobil sayisi arasinda dogru orantili bir iligki oldugu, yiiksek gelirli
iilkelerde bu orantinin daha az oldugu goriilmektedir.

KPMG Tiirkiye Otomotiv Yoneticileri Arastirmasinda (2016), otomotiv
pazarinin artmasini saglamak icin satig vergilerinin diisiiriilmesi oncelikli konu
olarak degerlendirilmektedir. Distribiitdrler otomotiv sektoriiniin biiyiimesi igin
milli gelir artis hizinin, vergi yiiklerinin azaltilmasindan daha énemli bir konu

oldugunu savunmaktadirlar.

Tirkiye Sinai Kalkinma Bankasi Otomotiv Sektér Raporu (2017),
Tiirkiye’de uzun donemde motorlu tasit talebini etkileyen en 6nemli faktoriin milli
gelir artig1 oldugunu gostermektedir.

3.2. Ekonometrik Yontem

Bu boliimde calisma kapsaminda kullanilan ekonometrik yontemlerin
literatiirdeki kuramsal temelleri tanimlanacaktir. Ekonometrik bir model ile iktisat
bilimi tarafindan belirlenmis degiskenler arasindaki iliskilerin dengeli olup
olmadigr tahmini yapilmaktadir. Ancak degiskenler arasindaki iliskilerin tahmini
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icin bir ekonometrik model olusturulmadan 6nce modeli olusturacak degiskenlerin
bazi temel kriterleri saglamalar1 gerekmektedir. Bu temel kriterlerin en 6nemlisi ve
her zaman ilk 6nce incelenmesi gerekeni, degigskenlerin zaman igerisinde belirli bir
deger etrafinda dalgalanmalar1 yani duragan olmalaridir. Eger ele aliman degisken
ilgili donemde duragan degilse, serinin gerekli doniistimler yapilarak duragan hale

gelmesi saglanir ve uygun ekonometrik modeller analiz edilir.
3.2.1. Zaman Serileri Analizi

Zaman serileri, belirli bir zaman aralifinda (giinlik, aylik, yillik vb.)
degiskenlerin  degerlerinin  ardistk  bir  sekilde gozlenebildigi sayisal
buyiikliiklerdir. Zaman serisi analizlerinde degiskenler {izerinde, trend, mevsim
etkileri,  konjonktiirel = dalgalanmalar  ve  diizensiz  hareketler ile
karsilagilabilmektedir (Seviiktekin, Nargelegekenler, 2005:31-33).

Zaman serileri analizinde kullanilacak degiskenlerin ayni tiirden olmasi,
sonuclarin anlamliligt ve yorumlanabilirligi acgisindan Onemlidir. Verilerin
olasilikli 6zelliklerinin incelenmesi yani duragan halde olmasi, bir degiskenin
onceki donemlere ait degerleri yardimiyla ileriye yonelik Ongdriilerde
bulunulmasimi kolaylastirmaktadir. Zaman serileri analizlerinde iizerinde en ¢ok

durulan nokta serilerin duragan olmasi hususudur.
3.2.2. Duraganhk Kavram

Serilerin zaman igerisinde belirli bir deger etrafinda dalgalanmalarina
duraganlik denir.

Duragan Zaman Serisi Duragan Olmayan Zaman Serisi

Grafik 3.1. Duragan ve duragan olmayan zaman serileri
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Bir zaman serisi analizinde degiskenlerin zamana bagli olarak nasil
hareket ettikleri yani degisip degismediginin bilinmesi gerekir. Eger seriler
zamana gore farklilasiyorsa; yani seriler duragan degil ise, serinin yapisini basit
bir ekonometrik modelle ifade etmek miimkiin degildir. Eger seriler zaman
icerisinde farklilik gbstermiyor; yani sabit kaliyorsa serinin ge¢mis degerleri ile
seriye ait sabit katsay1l1 bir model kurulabilir. (Kutlar, 2000:12). Duragan olmayan
seriler iizerinde meydana gelen soklar kalici hale gelmektedir. Bir donemde
meydana gelen sokun etkisi sonraki biitiin donemlerde de etkisini devam ettirir.
Ancak ekonomideki soklar genellikle gelip gecicidir. Bu nedenle zaman serileri
analizlerinde duragan seriler ile ¢alismak gerekmektedir. Duragan olmayan seriler

ile kurulan modellerde sahte regresyon iliskileri meydana ¢ikmaktadir.

Duragan zaman serisi, bir serinin varyansinin ve ortalamasinin
degismedigi ve iki zaman dilimi arasindaki degerlerinin zaman etkisine baglh
olmadigi, iki donem arasindaki gecikme uzunluguna bagli oldugu seriler olarak

adlandirilmaktadir. Bir zaman serisinin duragan olmasi igin;

o Aritmetik ortalamasi sabit olmalidir.
E(Y)=w; ny

e Varyansi sabit olmalidir.
Var(Y)= E(Y;- p)=¥

e Kovaryansi zamana degil gecikme uzunluguna bagli olmalidir.
Cov(Yt, Ye)= E[(Yer) (Ve =%

Bu ti¢ kosul saglaniyorsa seri duragandir. Duragan seriler beklenen degeri
etrafinda dalgalanir ve beklenen deger dogrultusunu siklikla keser.

3.2.2.1. Duraganhgn Belirlenmesi

Bir serinin duraganligimi kontrol etmenin ilk yontemi serinin zaman yolu
grafigine bakmaktir. Grafikler serinin trend igerip igermedigi hakkinda bilgi verir.
Grafik serinin duragan oldugunu gosteriyorsa ilgili politikanin siirdiiriilebilir
olduguna karar verilir. Eger duragan degil ise ilgili politika slirdiiriilemez.
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Déviz Kuru

3.00

2.60

Duragan. Siirdiiriilebilir

Déviz Kuru

Grafik 3.2. {lgili politikalarm siiriilebilirligi

Duragan Degil. Siirdiirilemez

Zaman serilerinin duragan olup olmadigini belirlemek i¢in c¢ok sik

bagvurulan bir diger yontem ise birim kok testleridir.

3.2.2.2. Birim Kok (Unit Root) Testleri

Zaman serilerinin duragan olup olmadiklarini belirlemek i¢in kullanilan

testlerdir. Birim kok testleriyle serilerin gecerli donemdeki degerlerinin bir dnceki

donem degerlerinden ne kadar etkilendigi analiz edilmektedir. Bir model

iizerinden 6rnekle gdstermek gerekirse;

Y= p.YertUy

modelinde;

e |p|=1 ise seride birim kok vardir; yani seri duragan degildir.

e |p|<I ise seride birim kok yoktur; yani seri duragandir.

Eger model duragan degilse denklemi duragan hale getirmek i¢in; esitligin

her iki tarafindan Yt-1 ¢ikarilir.

* Y Y= p.Yer-(Yea)+ Ug

AYt: Yt—l(p'1)+Ut

AYt:O+ Ut

AYt:Ut

(p=1)
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Son denklemde AY; serisi artik zamana bagli olmadan hata terimine bagl
olarak degerleri belirlenen rassal bir seri haline gelmis ve birim kokten
kurtulmustur.

Bir serinin duragan olup olmadigini anlamak i¢in birim kok testi su sekilde

yapilir;
AY 0. Y tU; denklemine gore hipotezler kurulur
Ho=0=0 — (Seri duragan degildir, seride birim kok vardir.)
Hy=6.<0 — (Seri duragandir, seride birim kok yoktur.)

Bu hipotezler igin uygulanan test Dickey-Fuller (1979) testidir.
Hipotezlerden elde edilen istatistiklere t(tau) istatistigi ya da Dickey-Fuller test
istatistigi denilmektedir. Bu istatistikler, MacKinnon (1996) Kritik Degerleriyle
karsilagtirilir.

|Hesaplanan DF Istatistigi |> |MacKinnon Kritik Degeri | ise Hp
hipotezi reddedilir. Yani seri duragandir.
|Hesaplanan DF Istatistigi |<|MacKinnon Kritik Degeri |ise Hy

hipotezi kabul edilir. Yani seri duragan degildir.

Dickey-Fuller (1979) testi, ii¢c denkleme dayali olarak yapilabilmektedir;

Yalin Hali AY{=0Y1+ Uy
Sabit terimli hali AY= Bot 8Yr1 + Ug
Sabit Terimli ve Trendli Hali AY¢= Bot Pit+ Y + Uy

DF modellerindeki denklemlerde U; hata teriminde ¢ogunlukla
otokorelasyon sorunu olmasindan dolaytr AY’nin gecikmeli degerleri de modele
aciklayict degisken olarak eklenerek Genisletilmis Dickey-Fuller (ADF) testi elde
edilmistir. Sabitli ve trendli model su sekil olmustur;

AY=Po+ B1+0Y 1 tai X% AV + Uq

Yapilan arastirmalar ADF testinin trend iceren serilerde zayif kaldigini
gostermistir. Bu nedenle Phillips-Perron bu testi genisletmislerdir. ADF testi trend
iceren serilerin duraganlhigmmin kontroliinde PP testinden daha kapsamlidir. PP
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testinin daha gii¢lii olmasinin nedeni Moving Average (MA) yani hareketli
ortalama siirecinin kullanilmaya baglanmasidir (Perron,1990:153-162). PP testi DF
testindeki modelleri ayni sekilde kullanmakta, ardisik i¢sel baglanti sorununu
(otokorelasyon) denklemlerdeki bir 6nceki déneme ait parametrenin t (tau)
istatistiginde parametrik olmayan diizenleme yaparak cozmektedir. Her iki test
icinde kullanilan MacKinnon (1996) Kritik Degerleri aynidir.

3.2.3. Nedensellik Analizi

Baz1i durumlarda ekonometrik analiz yaparken iktisadi degiskenler
arasindaki iligkinin yonii iktisat teorisi tarafindan belirlenememektedir. Boyle
durumlarda degiskenler arasindaki etkilesimin yonii Granger (1969) testiyle
belirlenebilmektedir. Bu testte bagimli bagimsiz degisken ayrimi olmadan biitiin
degiskenlerin birbirleriyle olan etkilesimi esanli olarak analiz edilebilmektedir.
VAR modelinin olusturulmasinda ve ARDL modelinde degiskenlerin sirasinin
belirlenmesinde faydalanilan ve ekonometride siklikla kullanilan bir test olan
Granger Nedensellik Analizi;

iki denklem yardimiyla yapilmaktadir.

Yi=op+ Zﬁl a;Yi+ Zﬁl BiXt.i + U (MOdEl 1)
Xt = 1(0 + Z:';I I{iXt-i + Zﬁl eth_i + Vi (MOdeI 2)

Yukaridaki modellerde, birinci modeldeki f; katsayilarmin belirli bir
anlamlilik diizeyinde sifira esit olmadigi durumlarda X’den Y’ye bir nedensellik
iligkisi oldugu sdylenebilir. Aynmi sekilde ikinci modelde 6; katsayilarinin da
sifirdan farkli olmasi1 durumunda Y’den X’e dogru bir nedensellik iliskisi vardir
denir (Granger, 1969:424-438). Her iki katsaymin da sifira esit olmasi durumunda
iki degisken arasinda nedensellik iligkisi yoktur denir.

3.2.4. Esbiitiinlesme (Co-integration)

Duragan olmayan serilerle yapilan analizlerde sahte regresyon problemiyle
karsilasilabilmektedir. Serileri duragan hale getirebilmek i¢in farklari alindiginda
hem serinin orijinal 6zellikleri kaybolmakta hem de ge¢mis donemlerde maruz
kaldig1 soklarin etkisi yok olmaktadir. Bu yiizden seriler arasindaki iligskinin
gercek boyutunu tahmin etmek zorlasmaktadir. Egbiitiinlesme yaklasimi bu
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ihtiyaca cevap vermek amaciyla Engle ve Granger tarafindan 1987 yilinda

geligtirilmigtir.

Esbiitiinlesme Analizi icin; diizey degerlerinde duragan olmayip aym
miktarda fark alindiginda duragan hale gelen serilerin diizey degerleri ile bir
regresyon tahmini yapilmak suretiyle, bu tahminin hata terimleri serisi elde
edilmekte ve bu seriye birim kok testlerinden ADF uygulanmaktadir. Elde edilen
ADF test istatistigine ait Durbin-Watson (DW) degeri, Engle-Granger (1987:269)
tablo degerleriyle karsilastirilmaktadir. Test degerleri tablo degerlerinden biiyiik
ise, seriler arasinda egbiitiinlesme iliskisinin varligina karar verilmektedir (Enders,
1995:151). Degiskenler arasinda esbiitiinlesme iligkisi olabilmesinin gizli 6n sarti

serilerin diizey degerlerine ait grafiklerinde trendlerinin benzer olmasidir.
3.2.5. Hata Diizeltme Modeli (Error Correction Model:ECM)

Hata diizeltme modelinde uzun donemde birlikte hareket eden seriler
arasinda kisa donemde meydana gelen sapmalarin ortadan kalkip kalkmadigi;
ortadan kalkiyorsa ne kadar siire sonra ortadan kalktigi arastirilmaktadir. Bu
analizde serilerin duragan halleri (farki alinmis halleri) ve uzun dénem analizinden
elde edilen hata terimi serisinin bir donem gecikmeli degeri kullanilir.
Kullanilacak model soyledir:

AYt= Bo+ BlAXt + BZECMt-l + Vi
ECM=U,

Bu model tahmin edildiginde B,” nin negatif ve istatistiki olarak anlamli
olmasi arzu edilir. Boyle olursa bunun manasi hata diizeltme mekanizmasinin
calistigi yani uzun dénemde meydana gelen sapmalarin ortadan kalktigi ve
serilerin tekrar uzun donem degerlerini yakinsadigidir. Bu durum ayni zamanda
uzun donem analizinden elde edilen sonuglarin giivenilir olduguna da bir kanit
teskil etmektedir. Hatta yeni gelistirilen hata diizeltme modeline dayali nedensellik
analizi yaklagimma gore bagimsiz degiskenden bagimli degiskene dogru bir
nedensellik iligkisinin var oldugu seklinde de yorumlanmaktadir.

Eger B, pozitif ve istatistiki olarak anlamli olursa uzun dénemde birlikte
hareket eden seriler arasinda kisa donemde meydana gelen sapmalar ortadan
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kalkmamakta ve seriler birbirinden uzaklagmaya devam etmektedir. Bu durumda

uzun donem iligkisinden elde edilen sonuglarda giivenilir olmayacaktir.
3.3. Ekonometrik Analiz

Calismada, 1998-2016 yillarina ait veriler kullanilarak milli gelir artig
hizinin, otomotiv sektoriiniin biiyiimesine etkisi analiz edilmeye c¢alisilmigtir.
Caligmada kullanilan ii¢ aylik seriler seklinde alinan verilerden, milli gelir artisi
TUIK ten, toplam otomotiv {iretimi, Tiirkiye Cumhuriyet Merkez Bankasi
Elektronik Veri Dagitim Sistemi (EVDS)’den, toplam otomotiv pazari, Otomotiv
Sanayicileri Dernegi (OSD) raporlarindan derlenerek uygun hale getirilmistir.
Modellerin  tahmininde, E-views 8 ekonometrik analiz programindan

yararlanilmigtir.
3.3.1. Kullanilan Veri Setleri ve Tanimlamalar

Cizelge 3.1. Veri Setleri Agiklamalari

Veri Seti Aciklama
mgart Milli Gelirin bir dnceki doneme gore % degisim orant
pazart Otomotiv pazarinin bir dnceki déneme goére % degisim orani
uretim Tiirkiye’de iiretilen toplam motorlu tasit sayisi
pazar Tiirkiye’nin otomotiv satis adedi
ihracat Tiirkiye’nin otomotiv ana sanayi ihracat adedi

Not: Tiirkiye’ye ait 3 aylik otomotiv ihracat adedi verisi bulunamadigindan ihracat verisi
yillik olarak alinmig, ekonometrik analize veri sayisinin azligi nedeniyle dahil

edilememistir.

1998-2016 yillar1 arasinda Tiirkiye’nin milli gelirinde ortalama % 3.7’lik
bir artis s6z konusudur. Bunda 1999, 2001 ve 2008 yillarinda yasanan ekonomik

krizlerin sebep oldugu negatif biiylime oranlarinin énemli olumsuz etkisi olmustur.
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Tiirkiye'de Milli Gelir Artis Hizi
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Grafik 3.3. Tirkiye’de milli gelir artisg hiz1
1998-2016 doneminde, Tiirkiye otomotiv pazarina ait verilere

baktigimizda; kriz yillarinda krizin ekonomik etkileri sebebiyle satislarda azalma

meydana geldigi goriillmektedir. Otomotiv pazari, sektor lizerindeki vergi yiikleri,

milli gelir artig hiz, tiiketici kredilerinin maliyetleri, ihracat hacmi gibi hususlarin

etkisiyle degiskenlik gdstermektedir. Ayrica bu hususlar sektoriin bityiimesini de

etkileyen en 6nemli faktorler arasinda yer almaktadir.
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Grafik 3.4. Tirkiye otomotiv pazari
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Tiirkiye’de otomotiv iiretimi 1963 yilinda baslamig olsa da iiretim esas
olarak Gumriik Birligi sonrasi i¢ pazara yonelik olmanin yaninda ihracata da
yonelik olarak artmaya baglamigtir. 1998-2016 yillar1 arasindaki yillik tiretim
adetlerini gosteren asagidaki grafikte goriildiigii gibi 2004 yilindan itibaren hizla
artmaya baslayan iretim 2016 yilinda 1.5 milyon motorlu tasit iiretebilme
kapasitesine ulagmisgtir.

Tiirkiye Otomotiv Uretimi
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Grafik 3.5. Tiirkiye otomotiv iretimi

Milli gelir ve otomotiv pazarinin artig oranlari arasindaki benzerlik
asagidaki grafikte gosterilmistir. Milli gelir ve otomotiv sektorii arasindaki
iligkinin yonii, bir ekonometrik model kurup analiz edilerek belirlenecektir.
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Grafik 3.6. Milli gelir ve pazar artis hizinin karsilagtirilmasi
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Glimriik Birligi sonras1 donemde Tiirkiye’de otomotiv ihracatinin artmasi
dis pazara yonelik iiretimi artirmigtir. Dolayisiyla ihracatin artmasi da otomotiv
sektoriiniin bliytimesine 6nemli katkilar saglamaktadir.
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Grafik 3.7.0tomotiv ihracati ve {iretimi karsilagtiritlmasi
3.3.2. Model Kurulumu

Bu boliimde ¢aligmada kullanilan veriler ile ¢esitli ekonometrik yontemler
kullanilarak degiskenler arasindaki iligkiler analiz edilecektir.

Bilindigi lizere ekonometride mevsim etkilerine yillik, 6 aylik, haftalik ya
da giinliik verilerde bakilmaz. Ancak aylik veya 3 aylik verilerde mevsim etkileri
gozlemlenebilir. Arastirmada kullanilan veriler 3 aylhik zaman serilerinden
olustugu i¢in mevsimsel etkilerin aragtirilip, ortadan kaldirilmasi gerekmektedir.
Mevsimsel etkilere sahip oldugu anlasilan tiim veriler Moving Average yontemi

kullanilarak mevsimsel etkilerden arimdirilmistir.

Serilerdeki asir1 outlier degerleri diizeltmek ve boylece degisen varyans
sorununu ortadan kaldirmak amaciyla iiretim ve pazar serilerinin dogal logaritmasi
alinmig, ancak milli gelir artig hiz1 ve pazar artis hiz1 verileri oransal degerlere

sahip olduklari i¢in logaritmalart alinmamustir.
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Bu diizenlemeler yapildiktan sonra serilerin duragan olup olmadiklarini
arastirmak ve eger duragan degiller ise uygulanacak ekonometrik yontemler ile

duragan hale getirmek i¢in 6nce serilerin zaman yolu grafiklerine bakilmistir.
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Grafik 3.8. Serilerin grafikleri

Seriler arasindaki iligkilerin saglikli bir sekilde yorumlanabilmesi ve
regresyon analizinin yapilabilmesi i¢in Oncelikle serilerin duragan olmasi
gerekmektedir. Arastirmada kullanilacak verilerin zaman yolu grafiklerine
bakildiginda milli gelir artig hizi ve pazar artig hizi serilerinin duragan oldugu,

iretim ve pazar serilerinin duragan olmadig1 goriilmektedir.
3.3.3. Birim Kok Testleri

Duraganligin kontrolii ve duragan olmayan serileri duragan hale getirmek
icin son olarak da serileri duragan hale getirmek icin ADF ve PP birim kok

testleriyle arastirilacaktir.

109



3.3.3.1. Genisletilmis Dickey-Fuller (ADF) birim kok testi

Cizelge 3.2. ADF test sonuglari

<. TSP Kritik Degerler
Degiskenler ADF Test Istatistigi %l %5 %10
mgartsa -7.221253* -4.088713 -3.472558 -3.163450
pazartsa -8.931824* -4.088713 -3.472558 -3.163450
Inpazarsa -2.985067 -4.088713 -3.472558 -3.163450
Alnpazarsa -7.701055* -3.522887 -2.901779 -2.588280
Inuretimsa -2.514570 -4.088713 -3.472558 -3.163450
Alnuretimsa -8.443880* -3.522887 -2.901779 -2.588280

Not: A sembolii, degiskenlerin birinci farkinin alindigini belirtir. * sembolii ise %1

anlamlilik diizeyini ifade etmektedir.

Cizelge 3.2’ye gore sonuglara bakildiginda, mgartsa ve pazartsa serilerinin
ADF Test Istatistik degerleri %1 anlamlilik diizeyinde MacKinnon Kritik
Degerleri’nden mutlak deger olarak biiyiik oldugu i¢in serilerin birim kok icerdigi
seklindeki HO hipotezi reddedilmekte ve serilerin diizey degerlerinde duragan
olduklar1 sonucuna varilmaktadir. Inpazarsa ve Inuretimsa serilerinin ise ADF Test
Istatistik degerleri tiim anlamhlik diizeylerinde MacKinnon Kritik Degerleri’nden
mutlak deger olarak kiiciik oldugu i¢in serilerin birim kok icerdigi seklindeki HO
hipotezi kabul edilmekte ve serilerin diizey degerlerinde duragan olmadiklari
sonucuna varilmaktadir. Bu degiskenlerin birinci farklar1 alindiginda ADF Test
Istatistik degerleri %1 anlamhlik diizeyinde MacKinnon Kritik Degerleri’nden
mutlak deger olarak biiyiik oldugu igin, serilerin birinci farklar1 alindiginda

duragan oldugu sonucuna varilmstir.
3.3.3.2. Phillips-Perron (PP) Birim Kok Testi

Cizelge 3.3. PP test sonuglari

< TP Kritik Degerler
Degiskenler PP Test Istatistigi %L %5 %10
mgartsa -7.228647* -4.088713 -3.472558 -3.163450
pazartsa -9.688859* -4.088713 -3.472558 -3.163450
Inpazarsa -2.514570 -4.088713 -3.472558 -3.163450
Alnpazarsa -8.522728* -3.522887 -2.901779 -2.588280
Inuretimsa -2.975949 -4.088713 -3.472558 -3.163450
Alnuretimsa -7.677862* -3.522887 -2.901779 -2.588280

Not: A sembolii, degiskenlerin birinci farkinin alindigini belirtir. * sembolii ise %1

anlamlilik diizeyini ifade etmektedir.
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Calisgmanin devaminda yapilacak olan Engle-Granger Esbiitiinlesme
Analizi, serilerin duraganlik diizeyine duyarli oldugu i¢in, duraganliklarin kontrolii
Phillips-Perron birim kok testiyle genisletilmistir. PP testi, trend igeren serilerde,
ADF testine kiyasla daha giicliidiir. (Perron,1990). PP birim kok testi sonuglar1 da
ADF testini desteklemistir. Bu durumda milli gelir artis hizt ve Pazar artig hizi
serileri arasinda esbiitiinlesme analizi yapilamayacak, pazar ve tretim serileri,
birinci farklarinda duragan olduklan i¢in aralarinda Engle-Granger yontemiyle

esbiitiinlesme analizi yapilabilecektir.
3.3.4. Model |

1998-2016 doneminde Tiirkiye’nin milli gelir artis hizi inigli ¢ikisl,
istikrarsiz bir seyir izlemistir. Bunun sebebi ilgili donemde yasanan 1999, 2001 ve
2008 ekonomik krizlerinin ekonomiyi kiigiiltmesidir.

Otomotiv sanayinin ise ekonomik gelismelere olduk¢a duyarli bir sektdr
olmasindan dolay1, gelismesi ekonomik gelismeye baglidir. Ayni donemde
Tiirkiye’de otomotiv pazari artiy ve azalislar gostermistir. Bu iki degisken

arasindaki iligki ¢caligmanin bu boliimiinde incelenecektir.
3.3.4.1. Duraganhk Analizi

Milli gelir artig hiz1 ve otomotiv pazari artig hizi arasindaki etkilesiminin
aragtirlldigi bu modelde; serilerin diizey degerlerinde duragan olduklari ADF ve
PP birim kok testleriyle analiz edilmistir. Mgartsa ve pazartsa degiskenleri diizey
degerlerinde duragan olduklar igin bu iki seri kullanilarak yapilacak regresyon
analizi sahte olmayacaktir. Dolayisiyla aralarinda esbiitiinlesme analizi
yapilmasina gerek kalmayacaktir. Fakat iki degisken arasindaki iliskinin yOniinii
belirlemek amaciyla Granger nedensellik analizini yapmakta fayda vardir.

3.3.4.2. Granger Nedensellik Analizi

Granger nedensellik analizinin sonuglarina gore, milli gelir artis hizinin,
otomotiv sektdrii pazarii artirdigi goriillmektedir. Yani milli gelir artis hizindan,
otomotiv pazarma dogru tek yonlii bir nedensellik iligkisi vardir.
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Cizelge 3.4. Model | nedensellik analizi sonuglar

Nedenselligin Yonii F Degeri Olasilik Degeri
pazartsa — mgartsa 0.34963 0.8804
mgartsa — pazartsa 2.44197 0.0447

5 gecikme uzunlugu ile hesaplanan F istatistiginin %5 anlamlilik
diizeyinde sifirdan farkli olmast milli gelir artisindan pazara yonelik bir
nedenselligin oldugunu gostermektedir. Diger yonlii bir iligki ise analizde tespit
edilememistir. Bu nedenle, otomotiv pazar artis hizinin bagimli, milli gelir artig
hizinin ise bagimsiz degisken olarak yer alacagi bir regresyon analizi yapmak
uygun olacaktir.

3.3.5. Model 11

Model I’ de ¢ikan sonuca gore Tiirkiye’de milli gelir artisi otomotiv
talebini canlandirip pazarin artmasini saglamaktadir. Dolayisiyla otomotiv
pazarindaki artig, otomotiv liretimini de artiracaktir. Bu modelde ise 1998-2016
yillar1 arasinda Tirkiye’de ki otomotiv pazari ile otomotiv iiretim adetlerinden
olusan seriler ile analiz yapilacaktir.

3.3.5.1. Duraganhk Analizi

Tiirkiye’deki toplam motorlu tasit {iretimi ve toplam motorlu tasit satiginin
aragtirilacagi bu modelde; serilerin diizey degerlerinde duragan olmadiklari, birinci
dereceden farklar1 alindiginda duragan hale geldikleri ADF ve PP birim kok
testleriyle analiz edilmistir. lnuretimsa ve Inpazarsa degiskenleri eger diizey
degerlerinde duragan olsalardi, bu iki seri kullanilarak yapilacak analizin sahte
regresyon problemiyle karsilasmayacagi soylenebilirdi. Fakat birinci farklar
alindiginda duragan olmalari, egbiitinlesme analizinin de yapilmasini
gerektirmektedir. Engle-Granger esbiitiinlesme analizinin yapilmadan Once
Granger nedensellik analizini yaparak, iki degisken arasindaki nedenselligin
yoOniinii bulup, bagimli-bagimsiz degiskenleri belirlemekte fayda vardir.

3.3.5.2. Granger Nedensellik Analizi

Granger nedensellik analizinin sonuglarina gore, otomotiv pazarinin
artmasi, iiretimin artmasini tetiklemektedir. Yani otomotiv pazarindan iiretime
dogru bir nedensellik iligkisi vardir.
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Cizelge 3.5. Model II nedensellik analizi sonuglari

Nedenselligin Yonii F Degeri Olasihik Degeri
Inuretimsa—Inpazarsa 0.97754 0.4393
Inpazarsa — Inuretimsa 2.39309 0.0484

5 gecikme uzunlugu ile yapilan pazardan iiretime dogru olan nedensellik
analizinde, hesaplanan F istatistiginin %5 anlamlilik diizeyinde sifirdan farkli
olmasi, nedenselligin yoniinii belirlemektedir. Belirlenen nedensellik iligkisi
yoniinde regresyon denklemi olusturularak uzun ve kisa donem iligkileri analiz
edilebilecektir.

3.3.5.3. Esbiitiinlesme Ve Hata Diizeltme Modeli

Lnuretimsa=  1.122123 + 1.27658*Inpazarsa
12.15388] [3.260148]
R?=0.66 F istatistigi= 147.71  Prob (F ist)= 0.00

Bagimli-bagimsiz degisken ayirimi yapildiktan sonra tiretime iliskin uzun
donem denklemi yukaridaki gibi kurulmustur. Modelin anlamli goriilmesi sahte
regresyon probleminden kaynaklanabilecegi igin, iki degisken arasindaki
esbiitiinlesme iliskisinin belirlenebilmesi i¢in modelin hata terimi serisinin
incelenmesi gerekmektedir. Bu seriye uygulanacak ADF birim kok testi
sonucunda, seri duragan ise modelde sahte regresyon problemi olmayacaktir.

Iki seriye ait uzun dénem analizinde elde edilen hata terimi serisine ADF
birim kok testi uygulanmis ve ADF ve CRDW degerleri c¢izelge 3.6’da
belirtilmistir.

Cizelge 3.6. Model II esbiitiinlesme analizi sonucu

Hesaplanan ADF ADF Kritik Hesaplanan DW CRDW Kiritik
Degeri Degeri Degeri Degeri
-3.36 3.17 2.210 0.511

Not: Cizelge degerleri, Engle-Granger (1987) sayfa:269, Table:Il, Model I’ den alinmus,
%1 anlamlilik diizeyine sahip degerlerdir. CRDW: Cointegration Regression Durbin-
Watson.
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Hesaplanan test istatistikleri mutlak deger icerisinde, c¢izelge 3.6’daki
kritik degerlerden biiyiik oldugundan seriler arasinda esbiitiinlesme iligkisinin
olduguna karar verilmistir. Buradan hareketle {iretim ve pazar serilerinin uzun
donemde birlikte hareket ettikleri ve bu seriler ile yapilacak analizlerin sahte
regresyon icermeyecegi belirlenmistir. Seriler arasinda esbiitiinlesme iligkisinin

tespit edilmesi dolayisiyla kisa donem analizine gegilebilecegine karar verilmistir.

Hata diizeltme modeli, uzun donem analizinde elde edilen hata terimi
serisinin bir donem gecikmeli degerinin ECM(t-1) modele eklenmesiyle
olusturulmaktadir. Olusturulan yeni model seriler arasindaki kisa donem iliskisini

yansitmaktadir. Kisa donem analizinin yapilacagi yeni model sdyle olmustur;

Alnuretimsa= 0.013187 + 0.371247*Alnpazarsa — 0.108897*ECMt.y
[-2.10]

Cizelge 3.7. Kisa donem analizi sonucu

ECMy, -0.10
[-2.10]

Sonuglar incelendiginde, hata diizeltme modelinin katsayisinin negatif ve
istatistiki olarak anlamli oldugu goriilmektedir. Buradan hareketle, uzun donemde
birlikte hareket etmeyi basaran bu seriler arasindaki kisa donemde meydana gelen
sapmalarin ortadan kalkti1 ve serilerin tekrar uzun dénem denge degerlerine
yaklastig1 anlagilmaktadir. Yani, otomotiv sektoriine kisa donemde gelen bir sokun
etkisi uzun déonemde ortadan kalkmaktadir.
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TARTISMA VE SONUC

Otomotiv sektdrii, liretim yapan iilke ekonomisine yiiksek katma deger
saglayan, ihracat yoluyla doviz geliri kazandiran, lokomotifi oldugu sektorlerin
gelisimine katkida bulunan, tlkelerin ekonomik kalkinmalarinda biiyiik rol
oynayan bir sanayi sektoriidiir. 1900’li yillarda seri iiretime baslayana kadar
sanayilesmis tilkelerin tekelindeki bir sanayi olan otomotiv sanayi, Tiirkiye gibi

gelismekte olan tilkeler agisindan stratejik bir onem tagimaktadir.

2016 yili itibariyle diinya otomotiv sektdrii 4 trilyon dolarlik bir
ekonomiyle diinya ekonomisinin yaklagik % 5’ini olusturmakta ve diinyanin en
biiyiik 4. ekonomisine karsilik gelmektedir. Adet bazinda tiretimin yaklasik olarak
94 milyon oldugu diinya iiretiminde, Asya-Pasifik Bolgesi 39 milyon adet {iretimle
1.sirada yer alirken Tiirkiye 1 milyon adetlik {iretimle 17.sirada yer almaktadir.

Tiirkiye 6zellikle Glimriik Birligi’ne katildiktan sonra yabanci yatirimlarin
da iilkeye gelmesiyle birlikte otomotiv sanayinde Avrupa’nin en biiyiilk otomotiv
tireticilerinden birisi olmustur. Ayrica Avrupa’ya en fazla otomotiv ihracati yapan
ilkelerden birisi de olan Tiirkiye bu basarisini sektoriin gereksinim duydugu
teknoloji ve AR-GE harcamalarina yiiksek finansman saglayarak elde etmistir.

Kiiresel otomotiv sanayi giderek artan ileri diizey teknolojik yeniliklerle
otonom siirlis ve hibrit modellerle biiyiikk bir atilim yapmaktadir. Otomotiv
sektdriinlin bu biiylik atilimi 5-10 y1l icinde ge¢cmis 50 yilda yapilan ilerlemeden
daha biiyiik boyutta olacaktir. Bu baglamda rekabet i¢inde olan otomotiv sektorii
firmalariin sanayideki gelisen trendleri yakindan takip eden AR-GE faaliyetlerine
daha cok Onem vermeleri gerekmektedir. Aksi taktirde gelecekte sdz sahibi

olmalar1 zorlagacaktir.

Tiirkiye’nin otomotiv pazari, gerek iirlin ¢esitliligi ve kalitesi gerek fiyat
acisindan her kesime hitap edebilen bir pazar niteligindedir. Bagimli niifustaki
azalis, kadmnlarin is hayatina katilimindaki artig, uygun tasit kredilerinin verilmesi
ve ekonomik bilylime potansiyeli gibi faktorler Tiirkiye’de arag talebini artirarak,
otomotiv pazarinin biiyiime oranini yiikseltmektedir.

Ote yandan doviz kuru, enflasyon, motorlu tasitlara uygulanan yiiksek
vergi oranlari, ekonomik Krizler gibi etkenler pazar artig hizin1 yildan yila dalgali
hale getirmekte ve arag talebinin istikrarsizlagsmasina neden olmaktadir.
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Tiirkiye’de otomotiv sektoriiniin biiyiimesini etkileyen en dnemli faktor
milli gelir artis hizidir. Milli gelirin artmasi kigi basina diigen milli geliri
artirmakta dolayisiyla bireyler zenginlesecegi i¢in motorlu tasitlara olan talepler de
artmaktadir. Otomotiv talebinin artmasi liretimi artirmakta ve otomotiv sanayi bu

ivmeyle biiyiimektedir.

Otomotiv sektdriiniin istikrarlt bir biiyiime saglamasi halinde, Tirkiye’de
yabanci yatinmlar artacak ve boylece daha fazla firmayla {irlin ¢esitliliginin

artmast, ihracatin ve teknolojik ilerlemenin hizlanmasi kaginilmaz olacaktir.

Calismanin bulgularina goére; milli gelir artis hiziyla otomotiv pazari
arasinda nedensellik iligkisi vardir. Yani 1998-2016 yillar1 arasinda milli gelir
arttikca, otomotiv pazari biliyiimektedir. Otomotiv pazari ile otomotiv iiretiminin
incelenmesi sonucunda da pazardaki % 10’luk bir artig tiretimde % 12.7’lik bir
biiyiimeye yol agmaktadir.

Milli gelir artis hiz1 ile otomotiv sektorii arasindaki iligkinin karsilikli
olmamasi, yani milli gelir artisin otomotiv sektoriiniin gelismesine katki saglarken
otomotiv sektoriiniin milli gelirin artisina ¢ok fazla katki saglamamasinin nedeni,
sektoriin daha ¢ok ithal mallarla iiretim yapmasi ve {izerindeki vergi yiiklerinin
fazla olmamasidir. Ancak milli gelir arttikga sektdr ithal mallara bagimliligim
azaltarak tamamen yerli iiretimle gelisimini devam ettirebilecektir. Bdylelikle milli

gelir otomotiv sektoriinden daha fazla pay alarak daha da artacaktir.

Otomotiv sektdriiniin, Tirkiye’de milli gelirin artmasina katkis1 ancak
yerli otomotiv liretilmesinin saglayacagi katma deger ile miimkiindiir. Ciinkii yerli
marka ile elde edilen katma deger, markaya sahip olunmadan elde edilen katma
degerden neredeyse 3 kat fazla olacaktir. Dolayisiyla daha az iiretimle bile
istenilen hedefe ulagsmak kolaylasacaktir. Ancak bdyle bir durumda otomotiv
sektorii milli gelir artisina katkida bulunabilecektir.

Tiirkiye’deki ekonomik biiyiime, gen¢ niifusun fazla olmasi, ekonomik
istikrarsizligin giderilmesi ve arag¢ sahiplik oraninin diigiikk olmasi gibi faktorler,
otomotiv sektoriiniin giderek biiyiiyecegini gostermektedir. Ancak otomotiv
sektoriine olan talebin giderek artmasi ve istikrarli bir gekilde devam etmesi icin
iilke ekonomisinde uygulanan maliye politikalariin daha istikrarli bir sekilde
devam etmesi gerekmektedir.
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Bunu saglamak i¢in; milli geliri artirmak amaciyla potansiyel biiylime ile
gerceklesen biiylime arasindaki farkin  giderilmesi ve faiz oranlarindaki
dalgalanmalarin azaltilmasina ihtiyag¢ vardir. Milli gelir, enflasyonun diisiiriilmesi,
yurti¢i tasarruflarin artirtlmasi, kadmlarin isgiicine katiliminin iyilestirilmesi ve
dogrudan yabancit yatirimlarin artirilmast gibi makroekonomik politikalar
izlenerek artirilabilir. Ayni1 zamanda otomotiv sektoriine yapilan tesviklerin daha
kapsamli hale getirilmesi, alinan vergi oranlarmin azaltilmasi gibi yollarla

otomotiv talebi artirilarak sektdriin biiylimesine katk: saglanmalidir.
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