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OZET

TURKIYE’DE OTOMOTIiV SEKTORUNDE YOGUNLASMA VE
BUYUME UZERINDEKI ETKISi

Nazan AVCU

Yiiksek Lisans Tezi, Iktisat Anabilim Dali
Tez Danismani: Dog. Dr. Abdullah OZDEMIR
2016, 85 sayfa

Bu aragtirmanin amaci, ekonomide anahtar sektdrlerden biri olan otomotiv
sektorlinlin piyasa yapisini yogunlagsma analizleriyle belirlenmesidir. Ayrica
otomotiv sektdriiniin diger sektdrlerle yakindan iliskili olmasi nedeniyle ekonomik
biiylime iizerindeki etkisi analiz edilmistir.

Arastirmanin birinci boliimiinde, otomotiv sektoriiniin tarihgesi, sektoriin
giiniimiizde etkisi ve sektorde yasanan sorunlar ve atilan adimlar iizerinde
durulmustur.  Arastirmanin  ikinci bdliimiinde, Rekabet giicliniin dogru
belirlenebilmesi ve sektoriin nasil bir yol izlemesi gerektiginin bilinebilmesi i¢in
sektoriin piyasa yapisi yogunlasma analizleriyle belirlenmistir. Arastirmamizda
yogunlagsma Olgiimlerinden N-firma yogunlasma orani(CRy), Hirschman-
Herfindahl Endeksi(HHI) ve Entropi Endeksi (EI) kullanilmustir.

Arastirmanin ti¢lincli ve son boliimiinde, 1982-2014 verileri kullanilarak
otomotiv sektorii satis hasilati ve otomotiv sektorii satis ihracati ile ekonomik
bliylime arasindaki iliski Granger Nedensellik Testiyle test edilmistir. Analiz
sonucunda otomotiv sektorii satis hasilati ile Gayri Safi Yurtici Hasila(GSYH)

arasinda ¢ift yonlil iliski oldugu sonucuna varilmistir.

ANAHTAR KELIMELER: Otomotiv  Sektori ~ Yogunlasma,
Yogunlasma Olgiitleri, Granger Nedensellik Testi, Ekonomik Biiyiime.
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ABSTRACT

THE AUTOMOTIVE INDUSTRY CONCENTRATION AND ITS
IMPACT ON GROWTH IN TURKEY

Nazan AVCU

M.sc. Thesis, at Economics ‘
Supervisor: Dog. Dr. Abdullah OZDEMIR

The aim of this study is to determine the market structure of the
automotive industry, which is one of the key industries in economy, through
concentration analysis. Also, because of its close relationship with the other
industries, the impact of automotive industry on economic growth is analyzed.

In the first part of the study, the history of automotive industry, the effect
of the sector in the contemporary age, the problems in the industry and the steps
taken are discoursed. In the second part, the market structure of the industry is
analyzed by concentration analysis to accurately determine the competition power
of the industry and the course the industry should take. In the analysis, from the
concentration measures, N-firm concentration rate (CRy), Hirschman-Herfindahl
Index (HHI) and Entropy Index (EI) are used.

In the third and last part of the study, the relationship between the
automotive industry sales revenue, automotive industry sale exports and economic
growth is analyzed with Granger Causality Test for 1982-2014 period. In the
analysis, it is found that there is a two way causality relationship between the
automotive industry sales revenue and the Gross Domestic Product (GDP).

KEYWORDS: Automotive Sector, Concentration, Concentration Rate,
Granger Causality Test, Economic Growth






ONSOZz

Yiiksek lisans tezinin, arastirmacinin akademik diinyaya ilk adimi olarak
goriilmektedir. Bu goriis bende de yadsinamayacak derecede dogrudur. Bir seyleri
kendi anlatiminla ortaya koymak; bulgulari yorumlamak ve cesitli sonuglara
erismek akademik kariyer yolunda 6nemli bir adim olarak goériilmektedir. Boyle
bir tez ¢alismas1 yapmaktaki amacimiz otomotiv sektdriiniin ekonomi sektorii
icerisindeki yerini daha iyi ortaya koyabilmek amaciyla, Oncelikle ekonomik
organizasyon alanindan baslayarak, piyasa yapisinin ekonomik basari ile iliskisini
ve endiistri yapisimi belirlemek i¢in kullanilan yontemlere deginmektir. Tiirkiye
Otomotiv Sektoriiniin yogunlasma analizini yapildiktan sonra otomotiv sektorii ile
bliylime arasindaki iliski ekonometrik model kurularak analiz edilerek
degerlendirilmesi bizim agimizdan boyle bir ¢aligmayi gekici kilan olgulardan
birisidir. Calismam sirasinda higbir zaman vaktini benden esirgemeyen
danigsmanim Dog.Dr. ABDULLAH OZDEMIR’E ve benim bugiinlere gelmemde
¢ok emegi olan ANNEM NURGUL’E ve kardeslerim NALAN ve GUNAY’A ¢ok
tesekkiir ediyorum. Ilk akademik calismam olan bu ¢alismayr RAHMETLI
BABAM GUNAY AVCU’ya ithaf ediyorum.
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GIRIS

Gilinlimiizde firmalar, g¢esitli faaliyetlerini yerine getirebilmek adina tam
rekabetci yapidan uzaklagsarak; faaliyetlerini aksak rekabet piyasalarindan birinde
sirdiirme ugrast igine girmiglerdir. Ozellikle firmalar, piyasa paylarm
artirabilmek, maliyetlerini diislirebilmek ve bunun sonucunda da gelirlerini ve
karlarmi artirmayi amaglamaktadirlar. Firmalar arasindaki bu kazanim savasi,
firmalar1 mal farklilastirmasina gitme, 6lgek ekonomileri saglamak, firmalar arasi

anlagmalar yapmak, ¢esitli pazarlama tekniklerini aramak zorunda birakmustir.

Guniimiizde otomotiv sektdriinde piyasa olusumlari incelendiginde
agirhikli olarak tam rekabet piyasasi ile monopol piyasasi arasinda yer alan
monopolcii rekabet ve oligopol piyasasi yer almaktadir.

Endiistriyel iktisat caligmalarinda genelde sektordeki piyasa yapisi ile
performanstaki iligkisi ele alinarak inceleme yapilmaktadir. Bu ylizden piyasa
yapilart belirlenirken bir¢ok yontem igerisinden en ¢ok yapi-davranis performans
yaklagimi seg¢ilmektedir. Bu yaklasim igerisinde N-Firma yogunlagma orani ve
Herfindahl-Hirschman indeksi analizi tercih edilmektedir.

Piyasa yogunlasma indeksleri, piyasa giiciiniin Ol¢iilmesinde yararli ve
pratik gostergeler saglamaktadir. Bu indeksler, piyasa bazinda degerler olduklari
icin, bir firmanin piyasadaki giicliniin belirlenmesinde bagka verilerle ele
almdiginda daha yararli sonuglar vermektedir. Bu nedenle piyasanin ne kadar
rekabet¢i oldugunu tespitinde piyasa yogunlagma oranlarinin belirlenmesi biiyiik

Oonem tagimaktadir.

Gilinlimiizde piyasa olusumunun dogru belirlenmesi ve firmalarin rekabet
giiciiniin belirlenmesi 6nemli faktor olarak goriilmektedir. Ozellikle endiistriyel
eckonomi alaninda firmalarin davramiglart yogunlagsma endeksleri ile 6lgiilerek,

yorumlanmaktadir.

Bu calismada da otomotiv sektdriiniin piyasa yapisini yogunlasma
oranlari kullanilarak analiz edilmekte ve sektoriin ekonomik biiylime tizerindeki
etkileri {izerinde durulmaktadir.



1. ARASTIRMA HAKKINDA ACIKLAMALAR

Bu béliimde arastirma ile ilgili genel cerceve ¢izilmistir. Arastirmamizin
yapilma amaci, konusu, aragtirmada kullanilan materyal ve metod ile aragtirmanin

Oonemi ve sinirliklari tizerinde durulmustur.
1.1. Arastirmanin Amaci

Arastirmanin genel amaci, diger sektorler ile yakin iliski igerisinde olmas1
nedeniyle Tiirkiye ekonomisinde &nemli yere sahip olan otomotiv sektoriiniin
piyasa yapisint belirlemek ve Tiirkiye ekonomisinin biiylimesi tizerindeki etkisini
belirlemektir. Sektdriin piyasa yapisini belirlenmesinde yogunlagma analizlerinden
yararlanilmigtir.  Otomotiv ~ Sektoriinliin  tarihsel gelisiminden Dbaglayarak,
ekonomideki yeri ve Onemi neden- sonug iligkisi icerisinde agiklanmaktadir.
Endiistriyel ekonomide piyasa yapisinin belirlenerek, rekabet giiciinlin 6l¢lilmesi
i¢in bilyiik ¢aba harcanmaktadir. Ozellikle Rekabet Hukuku kapsaminda piyasa
yapisinin belirlenmesi 6nem arz etmektedir. Giiniimiizde Rekabet Hukuku
alaninda c¢aligmalarin artirilmasi, endistriyel ekonomi alaninda da yeni

aragtirmalarin yapilmasina neden olmaktadir.

Yogunlagma analizlerinin  yapilmast ve dogru yorumlanmasi
gerekmektedir. Bunun sebebi; sektor hakkinda ileride dogru kararlarin alinmasi
adma yardimc1 olmaktadir. Ozellikle piyasada sektoriin durumunu gérmemiz ve
sektordeki gelismeleri takip edebilmek adina yogunlasma analizleri ayri 6nem
tasimaktadir. Arastirmada otomotiv sektoriiniin se¢ilmesinin nedeni birgok sektorii
yakindan etkilemesidir. Bu nedenle de sektordeki gelismeler ve aksakliklar
ekonomik biiylime iizerinde 6nemli 6l¢giide etkili olmaktadir. Bu amagla otomotiv
sektorlinlin yasadigi sorunlar, sektdriin ekonomideki tutum ve davranislar tlke
ekonomisi yoniinden temel etki yaptigi goriilecektir.

1.2. Arastirmanin Konusu

Bu arastirma otomotiv sektoriiniin piyasa yapisinin belirlenmesi ve
ekonomik biiylime {izerindeki etkisini konu edinmektedir. Otomotiv sektoriiniin
tarihgesi, sektoriin sorunlar1 ve sektordeki gelismeler ayrica sektoriin ekonomik
bliylimeye etkisi bu arastirmada irdelenmigtir.



Otomotiv sektoriiniin, endiistri ekonomisindeki yeri lizerinde durulmus ve
sektoriin piyasa yapisinin belirlenmesi i¢in yogunlasma analizleri ve ekonomik
bliylime iizerindeki etkileri analiz edilmeye calisilmistir. Otomotiv sektoriiniin
yogunlagma analizleriyle piyasa yapisinin belirlenmesi, sektoriin ekonomik basari
ile iliskisini belirlemektedir. Otomotiv sektorii iilkemizde 1950°1i yillarda ortaya
¢ikmig ve bu siirecten sonra hizli bir gelisme gostermistir. Bu olgu sektoriin 6nemi
hakkinda birtakim ipuglar1 vermektedir.

Aragtirma cercevesinde otomotiv sektoriiniin tanimi ve kapsami, sektoriin
tilkemizdeki gelisimi ve ekonomideki yeri ve dnemi, sektdriin sorunlari, sektdriin
rekabet giiciinlin 6l¢lilmesi ve ekonomik biiyiime {izerindeki etkileri gibi konular
irdelenmistir. Arastirmada yogunlagsma analizlerinden yaygin olarak kullanilan N-
Firma yogunlagsma orani ve Herfindahl-Hirschman endeksi ve Entropi endeksi
kullanilmig; ekonomik biiyiime iizerindeki yonii ve etkisinin analiz edilmesi i¢in
Granger Nedensellik Testi ile analiz edilerek ele alinmistir.

1.3. Arastirmanin Metodu

“Tiirkiye’de Otomotiv Sektoriinde Yogunlasma ve Ekonomik Biiyiime
Uzerindeki Etkisi’’ konulu c¢alisma, bir alan arastirmasi olarak tasarlanmistir. Bu
nedenle Ozellikle literatiir taramas1 yapilarak konuyla ilgili birtakim veriler elde
edilmistir. Elde edilen veriler tasnif ve analiz edilerek arastirmanin teorik kismi
olusturulmustur. Arastirmanin teorik kismindan sonra uygulama boliimiine
gecilmistir. Uygulama igin ilk etapta otomotiv sektdrii derneginden alina veriler
diizenlenerek analize uygun hale getirilmistir. Ayrica arastirmamizda ekonomik
analiz kullanilarak arastirmanin biiylime iizerindeki etkisi analiz edilmistir. Elde
edilen veriler Eviews 7 ekonometrik analiz programi ile analiz edilmistir. Bunun
sonucunda teorik uygulama boliimiinden elde edilen bilgiler tartisma ve sonug

kisminin olusturulmasinda etkili olmustur.
1.4. Arastirmanin Onemi ve Simirhklar

Endiistriyel ekonomi alaninda, yogunlasma {izerine bir¢cok sektdrde
yogunlasma analizi yapilmis olmasina ragmen, yapmis oldugumuz ¢aligma giincel
olmakla birlikte sektoriin piyasasi v biiylimeye etki edisi yoni bakimindan
onemlidir. Rekabet hukuku kapsaminda ve sektdrde ekonomik basariyi



yakalayabilmek adina yogunlagsma analizlerinin dogru yapilmasi ve
yorumlanmasinin ayri bir énemi bulunmaktadir.

Otomotiv sektdriiniin Tiirkiye ekonomisi {izerindeki etkileri ve sektdrde
yapilacak yenilikler adina dogru adim atmaya yarayacaktir. Ekonomi igin 6nemli
yeni yer alan otomotiv sektoriiniin ekonomideki etkisini daha da saglamlagtirmak
adina nasil yol izlememiz gerektigini gostermektedir. Otomotiv sektoriiniin piyasa
yapist ve ekonomik biiylimeye etkisi ilizerine yapilan bu aragtirma, otomotiv
distribiitorleri dernegi perakende satis fiyatlar1 y1l ve marka bazinda ele alinarak
veriler elde edilmistir. Ekonometrik analiz i¢inde gerekli veriler ISO500’ten elde
edilmistir. Sektoriin veri tabanmin agik olmamasi, diizenli ve yeterli bir sekilde
bulunmamaktadir. Yapilan arastirmada sektdriin bircok dernegi kapsamasi ve

diizenli veri bankasinin olmamasi ¢aligmanin siiresinin uzamasina neden olmustur.



2. KURAMSAL ACIKLAMALAR VE ILGILI LITERATUR

Arastirmanin bu boliimiinde otomotiv sektorii teorik agidan irdelenmistir.
Sektoriin tarihgesi, iilke ekonomisindeki yeri ve dnemi ayrica sektoriin sorunlari ve
sektordeki gelismelere deginilmistir.

2.1. Otomotiv Sektoriiniin Tanimi ve Kapsam

Otomotiv sektdriiniin tanimin1 genel olarak; binek otomobili, otobiis,
midibiis, minibiis, ¢ekici, kamyon ve traktor gibi karayollari tasitlart ile bu sozii
edilen tasitlarin imalatinda kullanilan araglarin parcalarini {ireten sanayi dali olarak
tanimlanmaktadir. Otomotiv sanayi, birden fazla sanayi ile etkilesim i¢inde oldugu
gorilmektedir. Otomotiv sektorii, Petro-kimya, lastik, cam gibi temel sanayi
dallarinin baglica alicis1 ve bu sektorlerdeki teknolojik gelismeleri etkilemektedir.
Bu konumu nedeniyle otomotiv sektorii, birgok sektorii etkiledigi icin ekonominin
de temel etkileyici sektorii olarak goriilmektedir.

Ulkemizde ulastirma ve tarim sektdrlerinin gereksinim duydugu her tiirlii
motorlu ara¢ gereksinimi sektérden saglanmaktadir. Ayrica sektor kendi biinyesi
disinda hammadde ve yan sanayi ile nihai {iriinlerin tiiketiciye ulagmasini saglayan
pazarlama, servis, akaryakit, finans ve sigorta sektorleriyle yakindan iliskilidir
(Elmas, 2005: 1).

Tiirkiye’de otomotiv sanayi ile ilgili diizenlemeler 1974 yilinda kurulan
Otomotiv Sanayi Dernegi (OSD) tarafindan yapilmaktadir. OSD’ye gére otomotiv
sanayi; karayollarinda ve tarimda kullanilan motorlu araglar olarak ele almaktadir.
Ancak Avrupa Toplulugu biinyesinde NACE-351 kodu altinda incelenen otomotiv
sanayi, motorlu araglarin imalat ve montajini icermektedir. Bu kapsama otomobil,

otobiisiin yani sira havacilik, elektronik ve savunma sanayileri de girmektedir.

Otomotiv sektorii diinya ekonomisinin en 6nemli sektorleri arasinda yer
almakta ve endiistriyel kalkinmanin 6nciisii olarak degerlendirilmektedir. Bunun
nedeni Uretim asamasinda kullanilan girdiler, nihai {irliniin tretiminin {ilke
ckonomisine katkisi olarak goriilmektedir. Ayrica otomotiv sektorii, biitiin
iilkelerin ulastirma sisteminde yiik ve yolcu tasima ihtiyaglarimi karsilamasi
sektoriin 6nemini artirmaktadir (Orhan, 1997: 81).



Otomotiv sanayi, ekonominin en énemli sektorlerinden biri olarak kabul
edilmektedir. Otomotiv sanayi ekonomide yeni is sahalarinin agilmasina katkida
bulunarak istihdam olanaklar1 yaratmaktadir. Otomotiv sanayinin iilkedeki pek ¢ok
sanayi ve kuvvetli baglar1 olmast nedeniyle kamu maliyesi i¢in de 6nemli gelir
kaynag olarak goriilmektedir (Unsal, 1989: 15).

Otomotiv sektorii temel olarak; otomotiv ana sanayi ve otomotiv yan
sanayi olarak ikiye ayrilmaktadir. Otomotiv ana sanayi; yiikk ve yolcu tasimada
kullanilan yanmali veya patlamali motorlu, yik ve yolcu tasimaciliginda
kullanilan, karayolu trafiginde belirli teknik mevzuata gore iiretilmis bulunan iki
veya daha fazla lastikli tekerli araclari iireten sanayi olarak tanimlanmaktir.
Otomotiv ana sanayi grubu igerisinde otobiis, minibiis, binek otomobil, midibiis,
kamyon, kamyonet ve traktorden olusmaktadir (istanbul Sanayi Odasi Raporu,
2011: 9).

Otomotiv yan sanayi ise; otomotiv ana sanayinin ve motorlu karayollar
tagitlar1 icin belirlenmis olan mevzuata uygun parca tiireten sanayi dalidir.
Otomotiv yan sanayi, kendisini devamli gelistiren ve ekonomideki yeri goz ardi
edilemez sektorler arasina girmistir. Yan sanayinin olugsmasinin baslica sebebi, ana
sanayi firmalarmin tiirettigi {iriiniin biinyesine giren ¢esitli parcalarin ana sanayi
iiretim silirecinin disinda kalarak daha ekonomik maliyetle {iretilmesidir. Ana
sanayi bu pargalar {iretebilecek kapasiteye sahip olsa bile, parganin kiiclik
Olceklerde yapilmasi, parganin iiretilmesi i¢in hammadde hazirlanmasi,
makinelerin yeni {iretim sekline ayarlanmasin maliyetinin yiiksekligi gibi
nedenlerle yan sanayine ihtiya¢ duyulmaktadir (Elmas, 2005: 7).

Otomotiv yan sanayi grubu igerisinde;

Komple motor ve motor parcalari
I¢ ve dis lastikler

Aktarma organlari

Fren sistemleri ve parcalari
Siispansiyon parcalari

Emniyet aksamlari

Kauguk ve lastik pargalar1
Do6vme ve dokiim pargalart
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Oto camlar



v' Akiimiilatorler
v Bujiler yer almaktadir (Karbuz vd., 2008: 3-4).

Otomotiv yan sanayi, ekonomiye dogrudan katki saglamaktadir. Ayrica
yarattig1 isttihdam ve olanaklardan dolay1 ekonomik ve sosyal yapida da etkisinin
olumlu oldugu goriilmektedir. Otomotiv ana sanayiyi, yan sanayiden ayr1
diisiinmek miimkiin degildir ayn1 zamanda yan sanayiyi de sadece iilkede yer alan
yerli tasitlarin imalatinda yedek par¢a ve donamim saglayan sektdr olarak
goriilmemelidir. Tiirkiye’de oldugu gibi bazi iilkelerde otomotiv yan sanayi daha
gelismis ve ekonomiye katkisi daha fazla oldugu yapilan c¢aligmalar sonucu
ulagilmistir. Sektoriin gegmisine bakildiginda ana sanayi ile yan sanayi arasinda
iletisim problemi yasandigi goriilmektedir. Ancak giiniimiizde iletisimin hizla
gelismesi ve bilginin hizla yayilmasi; ana sanayi ile yan sanayi arasindaki igbirligi

artirmis ve daha saglikli adimlarin atilmasini saglamistir.

Otomotiv sektorii kendi disinda, hammadde ve yan sanayi ile otomotiv
tirtinlerin tiikketiciye ulagsmasini saglayan ve birbirini destekleyen parlama, servis,
akaryakit, finans ve sigorta sektorlerinde genis is hacmi ve istihdam yaratmaktadir
(Otomotiv Sektorii Raporu, 2011: 8)

Otomotiv Sektdrii gegmisten gilinlimiize kadar umut vaat eden sektdrlerden
biri konumunda yer almaktadir. Ayrica en rekabetgi ve en hizli yiikselen sektor
olarak kabul edilmektedir. Tiirkiye’deki otomotiv sektoriiniin tarihsel gelisimi

asagida ele alinmaktadir.
2.2. Tiirkiye’de Otomotiv Sektoriiniin Tarihsel Gelisimi

Avrupa ilkelerinde ¢ok Onceleri baslayan sanayilesme hareketi,
Turkiye’de ancak Cumhuriyetle birlikte ele alinmaktadir. Ancak sanayilesme igin
gerekli diger unsurlarin yeterli olmamasi nedeni ile 1950°1i yillara kadar eldeki
imkanlarin en 1iyi degerlendirilmesine devlet tarafindan c¢alisilmis ve

sanayilesmede devlet basrolde yer almaya baslamistir.

Ozel tesebbiisiin genis capta devreye girmesi 1960’11 yillarda miimkiin
olmustur. 1980°1i yillardan sonra da agirlikli olarak &zel tesebbiis tlizerine
yogunlasilmistir. Avrupa ilkelerine nazaran geg¢en kisa siire iginde Tiirk
Sanayisinin almis oldugu yol, gelisme ve kendini serbest piyasa ekonomisi
kosullarina uyum agisindan 6nem tagimaktadir (DPT, 1993: 32).



Tiirkiye’de otomotiv sanayinin temelleri 1950°’li yillarda atilmig ve
sektoriin gelisimi 1960’larin sonu ve 1970°li yillarin basinda planli ekonomiye
gecisle birlikte tesvik niteliginde kurulan montaj fabrikalarinin belirli kapasite ve

yerlilik oranina ulagmalar ile olmusgtur.

Otomotiv sektdriinde Tiirkiye’de 1. Diinya Savasi’ndan sonra, ‘‘ American
Foreign Trade’’ sirketi araciligi ile ABD’nin Ford ve Chevrolet otomobil ve
kamyonlar1 piyasaya girmistir. Istanbul’un isgal altinda oldugu bu yillarda
Istanbul’da faaliyet gdsteren Torino’ya bagl 6zel bir sirket araciligi ile de Italyan
FIAT marka otomobiller piyasa girmeye baslamistir. Diger taraftan, 1929 yilinda
Ford Motor Company Istanbul Serbest bélgede ilk montaj denemesine baglamistir.

Montaj fabrikas1 otomobil, traktér ve kamyon iiretmek {izere kurulmustur.
Montaj fabrikasinda yapilan tiretiminin bir kismin1 Sovyetler Birligi’nden ihrag
edilmesi kararlagtirillmistir. Bu montaj fabrikasinda, giinde 48 adet kamyon ve
otomobil yapim kapasitesine ulasilmig; ancak 1930’lu yillarda yasanan Diinya
ekonomik  krizinin  olumsuz  etkileri  nedeniyle, hedeflenen ihracat
gergeklestirilmemistir. Bu olumsuzluklardan dolay1r tiretim durdurulmus ve ilk

montaj basarisizlikla sonuglanmasina neden olmustur (Bedir, 2002: 15).

Tiirkiye’ de ilk kez otomotiv sanayi iriinleri {iretimi 1954 yilinda Tiirk
Willys Overland Ltd. Sti’ nin orduya jip ve kamyonet iiretmesi amaciyla
baglamistir. Sektor, 90’11 yillarda ihracata dayali rekabet¢i bir nitelik kazanarak
konumunu daha da giiglendirmistir. Tiirkiye’de motorlu araglar lireten otomotiv
sanayinin geligimi esas itibariyle dort asamada incelenebilir.

v' 1960’11 yillarda “* ithal ikamesi’> amaglh montaj iiretimi

v 1980°li yillarda liberallesme, modern teknoloji kullanimi ve

kapasite artirimi

v' 1996’11 yillarda tam biitiinlesmis liretim tesisleri ve siirdiiriilebilir
kiiresel rekabet

v 2005’1i yillarda ARGE, tasarim ve teknoloji yonetimi gelisimi
kapsaminda yiiksek katma degerle diinya pazarlar1 i¢in tiretim
(Bilgin,1999:9)



Tiirkiye Otomotiv Sektoriiniin Gelisimi asagidaki tabloda gosterilmistir.
Bu tablodan yola c¢ikarak sektordeki gelismeleri ayrintili olarak incelenecektir.

Cizelge 2.1.Tiirkiye Otomotiv Sektoriintin Gelisimi

1960-1980 1981-1995 1996-2004 2005-2015
5 DONUSUM SURECI-
ITHAL . SERBEST
. . IHRACAT ODAKLI . FIRSATLAR
IKAMESI .. . PIYASA
URETIM

ARGE, Tasarim ve

Montaj iiniteleri ) Tam doniisimlii B .
) Liberallesme ) o Teknoloji Yonetim
kapasite Artirimi tiretim tesisleri .
Gelisimi
Yan Sanayi Modern Teknoloji Stirdiiriilebilir
Gelisimi Kullanimi Kiiresel Rekabet

Kapasite Artirimi

Ihracat Baslangici

Kaynak: BSTB Otomotiv Sektorii Raporu,2014
2.2.1. 1960-1980 Donemi

Ikinci Diinya Savasi’nin yaralarinin sarilmaya baslanmasiyla‘‘Ford Motor
Company’’ ve ‘Kog¢ Ticaret Sirketi’ anlasarak, otomobil iiretiminde ilk girisim
baglanmasi adina adim atilmigtir. Kog Ticaret Sirketi, Ford Motor Company’in
Turkiye Genel Temsilciligini {istlenmistir.1956 yilinda Kog¢ Ticaret A.S’ ye
““Montaj Hakkina Sahip Bayi’’ statiisiinde imtiyaz verilmistir. Elde edilen bu
imtiyaza bagl olarak 1960 yilinda kadrosu biitiiniiyle Tiirk olan Otosan Montaj
Fabrikasinda giinde dort adet Ford Consul otomobil ile sekiz adet Ford Thomes
kamyon iiretimine ve 1967 yillarinda hafif ticari ara¢ Ford Transit iiretimine
baslanmistir (Muhit, 2012: 72).

Bagka oOnemli gelisme %100 yerli otomobil yapilmasi yoniindeki
diisiinceye dayanan ve 1960 sonrasi Devlet ve Hiikiimet Bagkan1 Cemal Giirsel’in
destegi ile iiretime baglanmis olan ‘‘Devrim Otomobili’’ yapilmasi girigimi



gosterilmektedir. 1lk yerli Tiirk otomobili 1961 yilinda Eskisehir Devlet
Demiryollar1 Fabrikasinda iiretilmistir.

Yiz yirmi dokuz gilinlik fiili c¢aligmanin ardindan 29 Ekim 1961
Cumbhuriyet Bayrami toreninde, yapimi biten biri siyah biri bej olan iki adet
““Devrim’’ adi1 verilen s6z konusu otomobil dort adet iiretilmistir. Arabalarin cilasi
Ankara’ya sevk edilirken gece trende yapilmist.

Buharli lokomotiflerle ¢ekilen trenle tasinan araglar bacadan kivilcim
sigrama ihtimali nedeniyle giivenlik 6nlemi olarak benzin depolar1 bosaltildi. Tren
sabaha kars1 Ankara’ya ulasti. Ancak iki otomobile manevra imkani saglamak icin
depolarina birkag¢ litre benzin kondu. Asil benzin Sihhiye’deki Mobil Benzin
istasyonunda yapilacak, sonrada Meclis’e gidilecekti. Ancak 29 Ekim Sabahi,
Devrimler motosikletli olduk¢a kalabalik bir trafik ekibinden olusan eskortun
arasinda yola ¢ikti. Ancak bu heyecanla arabalara benzin konulmasi unutuldu ve
Meclis’e ulasildi. Meclis’ten yola ¢ikmadan once iki arabaya benzin konuldu
(Simsek, 2006: 18).

Cemal Giirsel siyah otomobile binmis ancak otomobil bir siire gittikten
sonra sebebi kesin olarak bilinmeyen bir durumdan dolayr calismamistir.
Miihendisler hemen Cemal Giirsel’e benzin konulmanin unutuldugu séylenmis ve
ondeki araca gegmesi rica edilmistir. O anda otomobilden inen Cemal Giirsel’in
sOylemis oldugu ‘‘Garp kafas1 ile otomobil yaptik, Sark kafasiyla benzin koymay1
unuttuk’ sozleri Devrim otomobilinin gelecegini belirlemistir. Her ne kadar
donemin gazetelerinde Cemal Giirsel’in diger araglarla devam edildigi
yansitilmamis; aracin ¢alismadigi Devrim arabasiyla 6zdesen durum olmus ve seri
iretime ge¢ilememistir. Bu ilk araglarmin  denemesinin  basarisizlikla
sonuglanmasi, bu girisimi engellenmesine ve rafa kaldirilmasina sebep olmustur
(Cengelci, 1998: 25-26).

Otomobilde ilk ciddi iiretim 1966 yilinda Anadol otomobilinin iiretimiyle
baglamigtir. Vehbi Kog’un girigsimiyle yeni bir proje sunulmustur. 1100 motorlu, 4
vitesli, iki ve dort kapili olmak iizere iki model iiretilmis ve 2000°1i yillara kadar
Anadol sokaklar1 arsinlamay1 devam etmistir (Cetiner, 1996: 144).
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Otosan, Ingiliz Reliant Firmasina ilk érnegi hazirlattign ve prensipte iki
kapili, biitiin mekanik pargalar1 Ford’dan alinan, adi bir yarisma sonucu belirlenen

Anadol adi verilen otomobilin {iretimine baglanmustir.

Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani doneminde otomotiv sanayinin itici
giiciinden faydalanilmasi temel hedef alinmis ve buna uygun olarak ‘‘Montaj
Sanayi Talimati’’ hiikiimet tarafindan hazirlanarak yiiriirliige konulmustur. S6z
konusu talimat, iiretimde ithalata bagimliligin azaltilmasi ilkesine dayanmakta
olup, geleneksel olarak korumaci ve miidahaleci bir nitelik kazanmigtir. Montaj
Sanayi Talimati otomotiv sektoriiniin gelismesine onemli katki saglamistir. Bu
donemde mevcut tesislerin imalatini artirmak i¢in tasit araci ithalati durdurulmus,
sadece otomobil ithalatina imkan taninmustir (Bedir, 2002: 87).

1960’1 yillarda ithal ikameci bir anlayis icinde ekonomik olmayan
Olceklerde sadece i¢ piyasaya yonelik olarak kullanilan otomotiv sektorii
beraberinde, Olgek, kapasite, fiyatlandirma, kalite diisiikliigii, maliyet ve
standartlasma gibi bir¢cok sorunlari beraberinde getirmistir. Birinci Bes Yillik
Kalkinma Plan1 déneminde alinmis olan 6nlemlerin montaj yolu ile yerli iiretimi
canlandirmada yetersiz kaldig1 gibi diizensi olarak acilan sanayi kuruluslarinin
kalite normlarinin diisiik olmasi nedeniyle hedeflenen amaglara ulagiimamistir. Bu
dénemde dogrudan yabanci sermaye yatirimlari ile otomotiv sektoriinde montaj
tesislerindeki artigin temel nedeni sektorde olusan kardan pay alabilme arzusudur.
Dogrudan yabanci sermaye yatirimlart gerek iiretimi gerekse istihdami artirmada
yetersiz kalmistir (TMMOB Raporu, 2004: 73).

Ikinci Bes Yillik Kalkinma Planinda ilke olarak binek otomobilinde yerli
imalatin gergeklestirilmesi ve karayolu tasit talebinin karsilanmasinda, yurtigi
imkanlarin tam olarak kullanilmasi hedef alinmistir. Ayrica girdi lireten yan
sanayinin gelismesi saglanarak, imalat ve onarimin en az doviz miktariyla
gerceklestirilmesi ongoriilmiistiir. ikinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda strateji
olarak binek otomobilinde yerli {iretimin hedeflenmesi Anadol’dan sonra daha
gelistirilerek otomobilin yapilmasi fikrini faaliyete gecirmistir.

1973-1977 yillarim kapsayan Ugiincii Bes Yillihik Kalkinma plan
doneminde, ilke olarak talebin yurticinden karsilanmasi, dagimik ve kiigiik
kapasitelerden kurulu isletmelerin birlestirilerek, yenileme caligmalarina agirlik
verilmesi, uluslar arasi rekabet imkadni olusturulmasi benimsenmistir. Bunun
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disinda yabanci sermayenin teknoloji getirmesine ve ihracata doniik olmasina
dikkat edilecegi planda belirtilmistir (Ozatesle, 1994: 29).

2.2.2.1981-1995 Donemi

197011 yillarda mevzuat ve alt yapisi olusturulan Tiirk otomotiv sanayi,
ekonomi ve ticaretteki tim olumsuzluklara ragmen, ozellikle 1980’li yillarin
bagindan bu yana yaptigr yogun atilimlar sayesinde diinya firmalariyla rekabet
edebilen bir sektdr niteligi kazanmayr basarmustir. Ozellikle iiretimde 1980’li
yillarin bagindan bu yana otomotiv sektorii diinya firmalartyla rekabet edebilecek
duruma gelmistir. Sektorde, tiretimde kalite ve nitelikli insan giicliniin kullanilmasi
kiiresel pazarlar igin yeni ve uygun bir {iretim merkezi haline getirmistir.
Gilinlimiizde yabanci sermayenin en fazla ilgi duydugu, iiretime ve ihracata doniik
yatirimlar yapilan bir sektér durumuna gelmistir (Elmas, 2005: 2).

Dordiinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda, disa bagimliligt en aza
indirecek, yerlesme ve sanayi merkezleri arasindaki iligkileri giiclendirecek
sanayinin gereksinimlerini karsilayacak diizeyde olmasi dngdriilmiistiir. Ozellikle
karayolu {iretiminin artirilmasi amaglanmis yurtigi talebi karsilagmasinin yani sira,
otobiis, kamyon ve binek otomobilde ihracatin gerceklestirilmesi amaglanmistir.
Dordiincii Bes Yillik Kalkinma Plani’nda hedeflenen temel ilkeler arasinda ihracat
artis1 planlanmig ancak istenen beklenti gergeklesmemistir. Optimum 6l¢eklerden
uzak kapasitelere sahip firmalarda, kapasite alt1 ihracatin hedeflenmesi tutarsiz bir

goriiniim arz etmistir (Daloglu, 1981: 33).

Besinci Bes Yillik Kalkinma Planinda otomotiv sanayine iliskin olarak,
sektordeki ana ve yan sanayilerin dis rekabete acik, ekonomik faaliyet gosteren,
modern teknoloji kullanan, fiyat ve kalite yoniinden uluslar arasi standartlarda
liretim yapan bir yapiya kavusturulmasi ilke edilmistir.

24 OQOcak 1980 kararlar1 sonrasinda yabanci sermaye ile ilgili
diizenlemelere de gidilmistir. Bu tarihte alinan ekonomik istikrar tedbirleriyle
1980 oncesinde uygulanan ithal ikameci sanayilesme terk edilmis ve ihracata
doniik sanayilesme stratejisi benimsenmistir. Doviz kurlar, faiz oranlari ve
sermaye hareketlerinin serbestlestirilmeleri, organize finansal piyasalarin

olusturulmasi, bankacilik sektoriiniin  yeniden diizenlenmesi ve ekonomik
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politikalarindaki degismeler yabanci sermaye girislerini 1980 sonrasinda artmistir
(Cengelci, 1998: 33).

1980°li yillarindan  itibaren liberalizm politikas1 benimsenmeye
baslanmgtir. 1984 Ithalat rejimi karari ile ithalatin kismen serbestlestirmesi
nedeniyle Tiirkiye’de otomotiv sektorii ilk defa rekabete agilmistir. Sektoriin ilk
defa rekabete agilma karari ile ekonomiyi gelistirici rekabet ortami saglanmaya
calisilmig, yabanci sermayenin itici giiciinden faydalanilmak istenilmis ve ithalat
kapsaminin genisletilmesi iilkede kullanilmis aracin girmesine neden olmustur.
1987 disiik banka faizlerinin etkisi, milli gelirdeki artisin da etkili olmasi
nedeniyle otomobilde talep sicramasi yasanmistir. Bu canlilik 1988 yilinin ilk
yarisina kadar devam etmis ancak enflasyonu asagiya cekmek icin alman
kararlardan etkilenerek gerileme donemine girilmistir (Tiirkusagi, 1992: 30).

Birinci Bes Yillik Kalkinma Planinda dis rekabete agik, modern teknoloji
ve uluslar arasi standartlarda iiretim saglamak amaglanmistir. Ancak yiiksek
maliyetler, diisiik kalite ve dagitim sorunu dolayisiyla ihracatta giicliikler
yasanmistir. Bu donem otomotiv sanayinde talep diisiikliigii ve buna bagli olarak
iretim ve kapasite diisiikliigliniin yasandigi, hedeflerin gerisinde kalinan bir

donem olmustur.

1985 yilina gelindiginde modern teknolojinin kullanilmaya baslamasi ve
kapasite artirimlart nedeniyle Otosan Ford Taunus modelini, Oyak Renault ise
ikinci model olarak Renault 9 Modelini iliretmeye baslamistir. bu yili takip eden
yillarda ilk dizel motor, ilk yerli tiretime baglanmistir. 1997 yillinda yine ilk yerli
iiretim Honda Civic ve Hyundai Accent {iretimine baslanmistir (Cengelci, 1998:
21-23).

2.2.3.1996-2004 Donemi

Ortaklik Konseyi karari sonrast 1 Ocak 1996 tarihinden itibaren
Tiirkiye’nin Giimriik Birligi’ne iiyeligi iilkedeki ekonomik ve sosyal yasamda yeni
bir ortam yaratmistir. Ozellikle Giimriik Birligi’ne girilmesi sanayi ve ticaret
alanlarinda topluluk mevzuatina uyum siirecide baglamistir. Bu kapsamda sanayi
mallarinin serbest dolasimi igin tarife engelleri ve tarife dis1 engeller kaldirilmustir.
Taraflar arasinda ithalat ve ihracatta uygulanacak kisitlamalar ile giimriik vergileri
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uygulamadan kaldirilmistir. Ortaklik Konseyi’nde imzalanan anlasmaya gore;
otomotiv sektorii olasi etkilerden korumak amaciyla kararlar alinmistir.

1993-2003 yillarin arasindaki donemde, Tiirkiye’ye fiili yabanci sermaye
girisi saglanmstir. 4875 sayili Dogrudan Yabanci Yatirnmlar Kanunu 2003 yilinda
ylrtrliige girmistir. Bu kanunun amacit dogrudan yabanci yatirimlarin
0zendirilmesi, yabanci yatirimcilarin haklarinin korunmasi ile yatirim ve yatirimei
tamimlarinda uluslar aras1 standartlara uyulmasim ve yatirimlarin artirilmasi
saglanmaktir (Ildir, 2001:38-41). Dogrudan yabanci sermaye yatirimlari
konusunda, Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda yer verilmis ve Tirkiye © de
iiretim teknoloji ve kapasitesi ve rekabet giicline katki {izerinde durulmus, ihracata
doniik ve yiliksek katma deger yaratabilecek projelere oOncelik verilmesi
ongorilmistir (Soydal, 2007: 57-58).

Gumriik Birligi sonrasi, 1990 oncesi kosullara Tiirkiye’deki otomotiv
sektorili pazar ve rekabet kosullarinda yapilanma siirecine girilmistir. Ancak 6nceki
kosullara gore cok farkliliklar tasiyan pazar ve rekabet kosullari otomobil
iretiminde gerilemeye neden olmustur (Orhan, 1997: 30). AB ile 1996 yilinda
gerceklestirilen Gumriik Birligi siireci, ithalatin serbestlesmesi ile pazarda rekabet
kosullar1 olusmustur. Sermaye girisine en biiyiik katki otomotiv sektdriine gelen
yabanci1 yatirimlar tarafindan gergeklesmektedir. Ozellikle Giimriik Birligi sonrasi
Tiirkiye’ye beklenenin altinda gerceklesen yabanci sermaye biiyiik boliimiiniin
otomotiv sektdriine gelmesi, sektdriin yatirimlar agisindan cazip bir hale geldigini
gostermektedir. Giimriik Birligi sonrasi artan rekabetle birlikte firmalarin yeni
model gelistirme ve kalite iyilestirici yatirimlari artmistir (Bedir, 2002: 30).

2.2.4. 2005- 2015 Dénemi

Otomotiv sanayi, teknolojik yetersizlik ve altyapinin olanaklariyla
biiyiiyen, ekonominin yapisal tercihlerini etkileyen ve ihracat potansiyelini
gelistiren en Onemli sanayi dallarindan birisidir. Buna karsilik, teknolojik
yetersizlik ve altyapi eksikliklerinin bulundugu az gelismis ve gelismekte olan
ekonomilerde; otomotiv sanayi, disa bagimlilig1 azaltma, teknoloji birikimi
saglama, istihdam yaratma ve bireylerin refah diizeylerini yiikseltme gibi
yiikiimliilikleri de yerine getirmek zorundadir. Sonug¢ olarak, yabanci sermaye
yatirmlariin degigsme goriilmemis; yatirmmn yapildigi iilkenin siyasi, sosyal,

ckonomik politikasinda dengeli olmasidir. Buna ek olarak biirokratik engeller,
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yetki dagmikligi, cifte vergileme sorunu, mevzuattaki aksakliklar, sermaye
piyasasinin gelismemis olmasi, bolge iilkelerinin daha cazip olmasi gibi nedenler
yabanci yatirimlari etkilemektedir.

2014 yilinda Tiirkiye i¢in sektdrde biliylime hizini azaltacak gelismeler
yasanmistir. Basta OTV zammi, TCMB faiz artirimi ve kredi smirlamasi sektdriin
hizin1 azaltan faktorlerdir. Sektorde biiylime hizim1 olumsuz etkilemis olsa da
Tiirkiye’de faaliyet gdsteren sirketlerin yeni yatirimlari bulunmaktadir. Yeni arag
ve kapasitede artirnmi yatirimlari otomotiv sektoriine olumlu katki saglamistir.
Ayn1 zamanda olumsuz gegen 2013 otomotiv sektoriinde satis artigi one ¢ikmistir.
Sonug olarak; otomotiv sektoriindeki gelismeler kiiresel ¢apta iilkelerin biiyiimesi
ile ayni1 diizeydedir (Otomotiv Sektor Raporu, 2014/1: 8).

2015 yilinda otomotiv sektoriinde olumsuzluklar yaganmis ve sektor yeni
adimlar atmak zorunda kalmigtir. 2015 yilinin Mayis aymnda Renault, Tofas ve
Ford fabrikalar1 basta olmak {izere otomotiv sektdriinde iicret diisiikliigii ve
dengesizligi nedeniyle isverene degil Tirk Metal Sendikasma karsi is birakma,
isgal ve yavaglatma seklinde sendikaciliga karsi bir grev baslatilmistir.

Tiirkiye’nin en biiyiik otomotiv sirketlerinde meydana gelmesi sektorii
olumsuz etkilemistir. Grev kendinin ilk olarak 2015 yilinin Ocak ayinda Birlesik
Metal-Is Sendikasinda 22 isvereni kapsayan grevle baslamis ancak milli giivenligi
bozucu olmasi ve sektoriin diger sektorlerle iliskisi nedeniyle iilke ekonomisinin
zarar gormemesi nedeniyle hiikiimet tarafindan durdurulmustur (Celik, 2015: 21-
37). Grevlerin, ana sendikalar arasi uyum problemi, licret iyilestirmesi, is¢ilerin
kendi temsilcilerini segmek istemesi ve iscilerin sendika temsilcilerini segmek

istemesi ve isgilerin sendika tercihlerinin karsilanmamasi olarak sayilabilir.

Istihdam ve iiretim bakimindan otomotiv sektdrii dnemli yer tutmaktadir.
Bir giinliik gecikme sektore maliyeti agir olmustur. Otomotiv iiretimi Mayis
ayinda yiizde 13 azalmig, otomobil iretiminde kayip 15 bini agmustir. Ayrica
is¢ilerin Uretimi durdurmasi ve yavaslatmasi ihracat ve ithalatimizda da kayiplara
yol agmustir.

Yurtdisindaki 6nemli otomotiv firmalarmin tedarik siirecinde sikinti
yasamasi Tirkiye’nin uzun vadeli yatirnmlarinda sikinti yaratmistir. Bu nedenle

Tiirkiye sanayisinin uluslar aras1 piyasadaki itibarina ve rekabet giicline zarar
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veren bir grev niteligindedir. Iscilerin isteklerinin kismen yerine getirilmesi
sonucu sorun ¢oOzilmiis ve lretim kaldigi yerden devam etmektedir (Uludag
Ihracatgilar Birligi Raporu, 2015: 1).

Sektor, Tiirkiye’nin ekonomik ve siyasi hareketlerinden de cabucak
etkilenmektedir. Giiniimiizde Rusya ile yasanan ugak krizinin sektor {izerindeki
etkileri tlizerinde durulmasi gerekmektedir. Tiirkiye ve Rusya arasinda Su-24
ucaginin diisiiriilmesiyle siyasi kriz meydan gelmistir. Bu siyasi kriz Tirkiye
ekonomisinde ve otomotiv sektoriinde olumsuz etkiler meydana getirmektedir.
Bunun sebebi Tiirkiye, Rusya’ya daha ¢ok tarim triinii, otomotiv ve tekstil
sanayisi tUrlinleri satilmakta ve Rusya’dan da agirlikli olarak emtia satin
almmaktadir. Tiirkiye, satin aldigi emtialar iiretimde kullaniyor ve bunlar hem i¢
hemde dis piyasaya hatta Rusya’ya dahi tekrar satilmaktadir (Egilmez,2015). Bu
nedenle Rusya ile Aralik 2015°te meydana gelen ugak krizinin etkileri daha da
derinlik kazanarak biiyiimektedir.

Rusya ile yasanan siyasi krizin otomotiv sektorii iizerinde etkileri ise
korkuldugu kadar etkili olmamustir. Siyasi krizin yasandigi ilk dénemlerde Rus
otomobil fabrikalarina iriin tedarik eden Tiirk ireticiler giimriikk engeliyle
karsilagsnugtir (Otomotiv Thracatcilar Birligi Raporu, 2015: 8). Yasanan giimriik
engellerinden dolay1 Rusya’da otomotiv sektoriinde iiretim durma noktasina
geldiginden, fabrikalarin bulundugu sehirlerin yerel idareleri ve fabrika

temsilcilerin araya girmesiyle sorunlarin bir boliimii asilmaya ¢alisilmustir.

Rusya Federasyonu, Tiirkiye Cumhuriyeti vatandaglarini 1 Ocak 2016
tarihinden sonra sayili sirketleri istihdam edecegine dair bir bildiri yayinladi. Buna
gore yasak, insaat, turizm, mimarlik-miihendislik teknik proje ve aga¢ isleme
sektorlerini kapsadigini agikladi. Yayimnlanan bu kararnameye gore Rusya’nin
yaptirim listesinde otomotiv sektoriine yer verilmedigi goriilmektedir (Otomotiv
Endiistrisi ihracatcilart Birligi Raporu, 2015: 11). Bu nedenle otomotiv sektorii
mallarin giimriikte bekletilip, ge¢ ulastirilmasi disinda biiyiik bir sorun yasamadigi
goriilmektedir.

Otomotiv Ihracatcilar Birligi’ne gore, Rusya’da faaliyet gosteren firmalar
Tiirkiye’den ihrag ettikleri {irlinler depolarinda yeterli oldugunu ve herhangi bir
olumsuzluga gore yeni tedarik pazar arayisinda olduklarini diistinmektedirler. Bu
olumsuzluklardan dolayr Rusya’da yatirimi bulunan otomotiv yan sanayi
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firmalarin endiseli bekleyisleri devam etmektedir (Tasit Araglar1 Yan Sanayiciler
Dernegi Raporu, 2015: 72)

Tiim bu olumsuzluklara ragmen sektorde 6zellikle rekabet giiciinii daha da
artirabilmek adina yeni adimlar atilmak zorundadir. Otomotiv sektorii, bircok
sektorle yakindan iligkisi oldugu icin sektorde yeniliklere gitmek zorunda
kalmustir. 1960’11 yillardan beri Tiirkiye’nin hayali olan kendi yerli otomobilimizi
tiretmek adina yeni adimlar atilmaktadir.

Bilim, Sanayi ve Teknoloji Bakanlig1 tarafindan baslatilmis ve projeyi
Tiirkiye Bilimsel ve Teknolojik Arastirma Kurulu(TUBITAK) tarafindan
yiiriitilmesi adina adimlar atilmistir. Projeye gore iiretilecek olan arag, giiniimiiz
ara¢ teknolojisindeki gelismelere uyum saglayacaktir. Ancak giiniimiizde
kullanilan igten yanmali motor teknolojisi yerine ¢evreye uygun ve daha verimli
olan ‘“Yerli Elektrikli Ara¢ Gelistirilmesi Projesi’’ adinda yerli elektrikli aracin
tasarimi, gelistirilmesi, ilk Ornek imalati, iiretim alt yapisiin Tiirkiye’de
kurulmast ve satig sonrast hizmet agmin olusturulmasi adina adim atilmasi
kararlastirilmigtir. 2015 yilinda ilk drnekleri iiretilen araglarin 2020°den Once seri
tiretime hazir gelmesi beklenmektedir (Kiligaslan, 2015: 07)

2.3. Otomotiv Sektoriiniin Tiirkiye Ekonomisindeki Yeri ve Sorunlari

Otomotiv Sektorii ana ve yan sanayi olarak, drettigi driinlerin diger
sektorlere etki etmesi ve diger sektorlerin temel yatirim iriinlerini olugturmasi
nedeniyle 6nemi artmaktadir. Otomotiv sektorii yarattigi ve kullandigi girdiler
acisindan ulusal kalkinmaya, istihdama ve teknolojik gelismeye dogrudan katkisi
bulunmaktadir. Ayrica savunma mekanizmasi gelismis iilkelerde otomotiv sektort,
savunma sanayinin de temelinde yer almasindan dolayr ekonomi ig¢in stratejik
onem tastyan sektdr konumuna gelmesini saglamistir(Ozertem, 1998: 77).

Tiirkiye’de ihracattaki basarilar otomotiv sektoriinde 1990’1 yillarda
baslayan degisim siirecine bagli olarak gelismistir. Ozellikle Giimriik Birligi ile
birlikte dis ticaretin yapisi ve gelisme hedefleri onemli oranda degismistir.
Sektoriin AB ve kiiresel teknik mevzuatina uyumdaki kararlilig1 6zellikle ihracatin
artisinda 6nemli bir etki yapmuistir.

Otomotiv sektoriinlin, imalat sanayi i¢inde 6nemli yere sahip olmasinin

nedeni olarak iiretimdeki pay1 ve ekonomiye olan katki oran1 sonucu vermektedir.
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Buna gore; otomotiv sektdriiniin yurt i¢inde girdi kullanimini saglamasi ve katma
deger yaratmasi otomotiv sektoriiniin dnde gelen sektdrler arasinda yer alamsinin
nedeni olarak gosterilmektedir.

Otomotiv sektoriinde kullanilan birgok iirlin ihracat ve ithalat anlaminda
dis ticarette de etkili yere sahiptir. Bu sektorde ithalat ve ihracat dengesi oldukca
onemlidir. Bunun nedeni ithal edilen ve ihra¢ edilen mallarin mali yiikiiniin ¢ok
fazla olmasidir. Bu yiikiin dengede tutulmasi iilke ekonomisi agisindan son derece
onemlidir. Bu nedenle yildan yila sektdrde dalgalamalarin fazla olusu; sektoriin
piyasadaki degismelerden ¢ok hizli etkilenmesi gosterilmektedir (TC Sanayi ve
Ticaret Bakanligi, 2010: 8).

1996-2000 doneminde Tiirkiye Otomotiv Sektoriinde ithalat agirlikli bir
seyir izlenmektedir. Bu donemde dogal olarak dis ticaret agik vermistir. 2001 yili
sonrasinda ise sektdr daha c¢ok ihracat agirlikli bir hale doniismiistiir. Tirkiye
otomotiv ithal eden iilke konumundan ihrag¢ eden iilke konumuna donmiistiir. Buna
bagh olarak dis ticaret agig1 kapanmis, hatta fazla vermistir. 2000 yilindan 2008
yilina kadar diizenli ve hizli bir biiyiime gézlenen sektdrde 2009 yil kiiresel krizin

etkisiyle belirli oranda hem ihracatta hem de ithalatta diisiis goriilmektedir.

Otomotiv sektdriiniin {ilke ekonomisine sagladigi en 6nemli katkilardan
biri de yarattigi istihdam alanidir. Otomotiv sanayi, dogrudan ve dolayli olarak
tedarik zinciri icinde genis istihdam olanaklar1 saglamaktadir. Otomotiv
sektoriinde, uluslar arasi rekabet igin iiretim ve yonetimde yetenekli insan giicliniin
varlig1 temel olarak kabul edilmektedir (istanbul Sanayi Odasi, 2010: 57).

Otomotiv sektorii, hammadde ve yan sanayi ile pazarlama, bayi, servis,
akaryakit, finans ve sigorta sektorleriyle yakindan iligkili olup savunma sanayinin
gelismesine de en 6nemli destek veren sanayi dali 6zelligindedir. Ayrica otomotiv
sektorii cevreye ve giivenlige yonelik yiliksek standartlar ve tiiketicilerin istekleri
dogrultusunda yogun teknolojik gelismeler yasanmaktadir.

Tiirkiye’de otomotiv sanayi, sahip oldugu iyi yetismis insan giicline bagl
olarak AR-GE c¢alismalarin1 artirmis ve Ozellikle uluslar arast mevzuata uyum
calismalarinda biiyiik yol katletmistir. Bunlar tasarim, projelendirme ve iiriin
gelistirme gibi konularda yiikiimliiliikkleri artan yan sanayi firmalar1 da ana sanayi

18



gibi teknolojiye, insan kaynaklarina, bilgiye ve kaliteye daha fazla 6nem vermeye
baglamiglardir (Gorener, 2008: 1223).

Tiirkiye’ de otomotiv sektoriiniin 6nemli sorunlari arasinda ithalat artisi,
yan ve ana sanayi arasinda isbirligi eksikligi ve satig vergilerinin yiiksekligi gibi
sorunlar sayilabilir. Giimriik birliginin kabuliinden ithalatin artis gostermesi
Tiirkiye’ de otomotiv sektdriinii dnemli dlciide etkilemistir. ithal araglarin iilkeye
girisi sektdrde rekabeti artirmstir.

Ana ve yan sanayi arasindaki verimlilik artisi, maliyet diigiirme, iiriin
gelistirmeye yonelik ortak faaliyetlerin yetersiz kalmasi sektdrii olumsuz
etkilemektedir. Ayrica ana ve yan sanayi arasindaki iligkilerin sozlesme ile
gerceklesmesi ve sdzlesmelerin siiresinin kisa vadeli olmasi ve yan sanayi
se¢iminde maliyet faktoriiniin 6ne ¢iktigr goriillmektedir. Bu da kalite agisindan
sorun ¢ikarmaktadir (TUBITAK Raporu, 2015: 17).

Bir diger 6nemli sorun ise Tiirkiye’de otomobil satis vergilerinin yiiksek
olmasidir. Vergilerin yiiksek olmasi talebi kismaktadir. Suan da Tirkiye’de
otomobil satisinda OTV ve KDV olmak iizere iki tlir uygulanmaktadir.
Vergi oranlarimin yiiksek olusu dogal olarak otomobil satiglarimi etkilemektedir
(Gorener, 2008: 1226).

Sektorde Ar-ge calismalarmin yeterli olmamasi ve bu alana aktarilan
kaynagin diinya ortalamasinin altinda kalmasi, ¢ok uluslu sirketlerin, seri tiretim,
yogun rekabet, disiik maliyetli {iretim, yiiksek kaliteli {iriin ve ileri teknoloji gibi
avantalarla yerli girketleri olumsuz etkilemesi, son yillarda nitelikli is giicli i¢in
egitime verilen Onemin artmasina ragmen, iiniversite ve sanayi iliskilerinin saglikli
ve yeterli olmamasi, sektoriin krizlere veya talepteki azalmalara diger sektorlere
gore daha hizli ve fazla etkilenmesi, yerli sermayenin yetersizligi ve girdi
fiyatlarinin yiiksek olusu, akaryakit fiyatlarinin yiiksek olmasi gibi sorunlar da
dahil edilebilir (KMPG Raporu, 2014: 7).

Aragtirmanin  bu bolimiinde Piyasa giiciini etkileyen yogunlasma
kavramin1  tamimlayarak,  yogunlasmanin  Olglimlenmesi  yOntemlerine
deginilecektir. Ayrica piyasa gilciinii etkileyen yapi-davranis paradigmasindan
yola ¢ikarak piyasa yapisi belirlenecek ve yogunlasma {iizerindeki etkilerine
deginilecektir.
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2.4. Yogunlasma Kavraminin Tanimi

Piyasa yapismin belirlenmesinde en sik kullanilan ve en fazla bilinen
gosterge endiistriyel yogunlagmadir. Piyasada yer ala saticilar1 say1 ve biyiikliik
dagilima endiistriyel yogunlagsma denilmektedir (Rekabet Terimleri Sozliigi,
2014: 208).

Yogunlagma, firmalarin farklilasip piyasanin toplam iiretiminin biiyiik bir
kismin1  kontrol edebilecek biiyiiklige ulagmalar1 siirecini ifade eden bir
kavramdir. Ayn1 zamanda tekellesme diye de adlandirilan bu siireg, toplumun
ekonomik, sosyal ve politik yapisi ile de yakindan ilgilidir ve 6nemli sonuglar
meydana getirmektedir(Katircioglu, 2010: 1).

Sanayide yogunlasma, ayni malin iretildigi belirli faaliyet dalindaki
iiretim ve fiyat politikalarinin bir veya birden fazla firmanin olusturdugu kiigiik bir
grup tarafindan belirlenmesini ifade etmektedir. Bu tanima gore yogunlasma, fiyat
belirleme ve rekabeti engelleme giiciin bir Olciisii olarak alinabilmektedir.
Yogunlagma silirecinin baglangici daha eskilere dayanmakla birlikte, iktisat
tarihgileri arasinda 1870’11 yillardan sonra ortaya ¢iktigi lizerine goriis birligi
saglanmis bulunmaktadir (Yildirim, 1998: 90).

Yogunlagma silirecinin bu tarihte baglamasinin nedeni, ulagtirma ve
haberlesme araglarinda gelistirilen devrime baglanmaktadir. ABD’de 1887-1903
ve 1924-1929 yillan arasinda endiistriyel yogunlasmanin hizlandig goriilmiistiir.
Adam Smith’in tekellere yaptig1 elestiriden sonra, iktisat¢ilar biiyiik igletmelere
sipheyle bakmiglar, 1923 yillina kadar bu konu ile ilgilenmemigslerdir. Bazi
iktisatcilar 6zellikle 2. Diinya Savasi’ndan sonra endiistriyel yogunlagmanin tekrar

artma egilimine girdigini savunmaktadirlar.
2.4.1. Yogunlasmanin Ol¢iimlenmesi

Piyasa yapisinin ve rekabet giiciiniin belirlenmesinde yogunlasmanin
Olciilmesi Onemli bir gosterge olarak goriilmektedir. Bu nedenle yogunlagma
Ol¢iilirken ¢esitli 6l¢li birimleri kullanilmistir. Yogunlasmanin 6l¢iimlenmesinde
kullanilan 6l¢ii birimleri katma deger, istihdam, satis miktari, sabit kiymetlerin
kullanildig literatiir taramasinda goriilmektedir. Ancak literatiirde bu yogunlasma
Ol¢iileri siklikla kullanilsa da 6lglim sonucunda hatalar meydana gelebilmektedir.
Ornegin, dlgii birimi olarak segilen katma deger, sevk edilen mal miktar1 ve sat1
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miktar1 alindiginda fiyatlarda meydana gelen degismeler nedeniyle, istihdam dl¢i
birimi olarak alindiginda teknolojik degismeler oldugunda sonuglarda hatalar
meydan gelmektedir. Yogunlagsma 6l¢ii birimlerinden en az hatay1 sabit kiymetler
vermektedir. Ancak literatiirde veri bulma kolayligi nedeniyle genellikle satis
miktar1 kullanilmaktadir (Yildirim, 2005: 93).

2.4.1.1. N-yogunlasma oram

N- firma yogunlasma oranmi en biiyilk X adet firmanin, toplam piyasa
payindaki orani géstermektedir.

CRy = Xj=1S; seklinde gosterilir. Burada;
CRy = X adet firmanin yogunlasma oranin
S; = 1. firmanin piyasa paymi gostermektedir.

N- Yogunlagsma orami literatiirde en sik kullanilan yogunlasma o0l¢i
birimlerden biri olarak goriilmektedir. Ornegin; Pazar payina sahip 4 firma igin
yogunlagsma oranini belirlenirken, pazardaki en biiylik dort adet firmanin pazar
paylarmin toplamindan elde edilmektedir. Ekonomi de yer alan bir endiistriye ait
dort firmanin pazar paylari sirasiyla 0,11 — 0,18 — 0,07 ve 0,05 olursa bu endiistri
icin yogunlasma orani 0,41 olmaktadir ( 0,18 + 0,11 + 0,07 + 0,05 ) (Ozag, 2002:
68).

Literatiirde sik¢a yogunlasma oranmin kullanilmasinin nedeni, N
degerinin smirli veri kullanilarak tespit edilebilmesidir. Ancak N degerinin
belirlenmesinde  belli  6lgiit olmamast ve firmalarin piyasa paylarinin
yansitilmamasi yasanan sorunlar arasinda yer almaktadir. N- yogunlagsma orani ile

bilgiler sik sik kullanilmaktadir.
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Cizelge 2.2. CRy Yogunlagsma Degerleri

CRy Endeks Degerleri Piyasadaki Yogunlasma Derecesi

CRy <30 | Piyasada Yogunlasma Diisiik

30 < CRy <50 | Piyasada Yogunlasma Orta

50 <CRy <70 | Piyasada Yogunlagma Yiiksek

CRy > 70 | Piyasada Yogunlasma Cok Yiiksek

Kaynak: http://www.tuik.gov.tr/PreHaberBultenleri.do?id=15846 (Erisim Tarihi:
15.02.2016)

2.4.1.2. Hirschman-Herfindahl endeksi (HHI)

Bu endeks, piyasadaki biitiin firmalarin piyasa paylarinin karelerinin
toplamiyla hesaplanmaktadir. Bu endeks ilk kez Hirchman tarafindan 1945 yilinda

gelistirilmis daha sonra Herfindahl tarafindan bagimsiz olarak formiile edilmistir.

HHI =30 Si2 = 5,2 +S,2 + S52 + oo +S,°

Si: 1. firmanin piyasa payini1 gostermektedir.

Bu endeksin teorik iistiinliigli daha ¢ok oldugu diisiiniilmektedir. Biitiin
firmalar1 kapsayarak, piyasa paylar1 biiyilkk firmalara daha fazla agirhik
vermektedir. Bu nedenlerle daha yogun olarak kullanilmaktadir. Fakat bu endeksin

yorumlanmasinda belirsizlik goriilmektedir.

Bulunan rakamin firmalarin tek tek biyiikliiglinii yansitmamasi, esit
biiyiikliikte firmalardan olusan piyasalar i¢in bir sorun degildir. HHI = 0,02 degeri,
piyasada %20 paya sahip bes firmanin bulunmasi seklinde aciklanabilir. Halbuki
gercekte piyasadaki firmalarin biyiiklikleri ¢ok farklidir. Esit paya sahip
firmalardan olusan piyasalara rastlamak nerdeyse imkansiz goriilmektedir
(Rekabet Terimleri Sozligii, 2014: 207)

Monopol durumda tek firma, %100 pazar payina sahip oldugu i¢in HHI =
(%100)2 = 1 degerin almaktadir. Amerika Birlesik Devletleri Birlesme
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klavuzunda yapilan degisiklige gore HHI degeri, yogunlasmaya etkisi ve
piyasadaki rekabet Cizelge 2.3’de gosterilmektedir.

Cizelge 2.3. HHI Endeks Degeri

HHI Endeks Piyasadaki Yogunlasmanin Piyasa Rekabet Diizeyi
Degeri derecesi
0-1000 Piyasada Yogunlasma az Rekabet yiiksek
1000-1800 Piyasada yogunlagma orta Rekabet orta
1800-10000 Piyasada yogunlagma yiiksek Rekabet az

Kaynak: Rekabet Dergisi 2011: 129
2.4.1.3. Hannah ve Kay endeksi

1977 yilinda Hirschman-Herfindahl endeksinden yola ¢ikarak Hannah ve
Kay tarafindan ortaya atilmistir. HHI, Hannah ve Kay endeksinin 6zel bir durumu
olara ifade edilmektedir.

HK=YL,S¢=1/(1-a)

Formiilde belirtilen « ’nin se¢imi, arastirmaciya baglidir. Hannah ve Kay,
o’ nin 0,6 — 2,5 arasinda se¢ilmesi durumunda en uygun sonuglar1 verecegini ileri
stirmiiglerdir. Daha yiiksek a degerler, dagilimda en biiyiik firmalara daha fazla
agirlik vermektedir. Bu endeksin kullanimi heniiz yayginlasmamistir. Bunun
nedeni o’ nin secilmesi i¢in belirli bir kriterin olmayisina baglanmaktadir(Yayla,
2005:47).

2.4.1.4. Entropi endeksi

Bu endeks Jacguemin ve Jong tarafindan 1977 yilinda ortaya atilmistir.
Piyasa paylarina logaritmalari ile birlikte agirlik verilen bir yontemdir.

E=>,(log Sl) seklinde formiile edilmektedir.
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Piyasa paylari esit oldugunda indeks (log™) degerini almaktadir.
Monopolistik bir yapt s6z konusu oldugunda ise indeks sifir degerini almaktadir.
Belli sayida firma arasinda piyasa paylarindaki esitsizlik azaldiginda indeksin
degeri ylikselmektedir( Durukan, 2009: 78).

Entropi endeksi ile diger endekslerin karsilagtirilmas: zor oldugu
goriilmektedir. Bunun nedeni entropi endeksinin 6l¢li biriminin logaritmatik
olmasi engel olmaktadir. Bu gii¢liigli ortadan kaldirmak amaci ile entropi endeksi
piyasadaki firmalarin sektordeki payimin agirliklar: kullanilarak geometrik dizelere
doniistiiriilerek kullanilmaya baslanmistir. Boylece diger oOlgiitlerle karsilagtirma
olanagi bulunmus olmaktadir. Entropi endeksi dagilimin tiimiinii dikkate alir ve
sektordeki firmalarin sayisinda ve biiyiikliiklerinde ki degismeye karsi duyarlidir.
Endiistride rekabetgi yapinin  bulunup bulunmadiginin iyi bir gostergesi
sayilmaktadir.

Yukarida séz edilen yogunlagma Olgiitleri belli bir andaki biiyiikliik
dagilimlarin1 yansitmaktadirlar. Bu statik ozelliklerden dolayr hakli elestirilere
hedef olmaktadirlar. Eger lider firmalar zaman i¢inde degisiyorsa, siirekli yiiksek
yogunlagsma diizeylerine ragmen rekabet¢i giiglerin varlig1 yadsinamamaktadir. Bu
sakincay1 gidermek amaciyla statik dlgiitler yerine ‘siirekli yogunlagsma’’ kavrami
gelistirilmeye ¢alisilmissa da basarili olunamanustir (izgi, 2011: 45).

2.4.1.5. Rosenbluth veya Hall-Tideman endeksi

Once Rosenbluth sonra Hall ve Tiden piyasaya giris ve cikiglarin,
dolayisiyla firma sayilarinin yogunlagsmay1 saptamakta onemli olduklarini ileri
siirmiislerdir. Daha sonra Hirschman- Herfindahl Endeksine firmalarin sira

gostergelerini agirlik olarak dahil ederek bu endeksi olusturmuslardir.

RHT = 1 / [2 Z{Ll(’%)—l] formiiliiyle ifade edilmektedir (Arslan
vd.,2008: 52).

Hall ve Tideman 6l¢ii birimiyle yogunlagma endeksinde olmas1 gereken
ozellikleri belirlemis ve diger endekslerin yorumlanmasina da yardimci olmustur.

Bu o6zellikler soyle siralanmaktadir:

24



e Yogunlasma, tek boyutlu oOlgiidiir. Yani A ve B gibi iki
endiistrinin birbirlerine gére yogunlasma dereceleri farkli olabilir,
ancak yogunlagma 0lgiisii belirsiz degildir.

e Bir endiistride yogunlagsma bazen firmalarin piyasa paylarinin
biiyiikliigline, bazen de biitlin mal fiyatinin fonksiyonu olabilir.
Yani yogunlagma, endiistrinin mutlak biiyiikliigiinden bagimsizdir.

e Yogunlagsma Olgiisii firmalarin Pazar paylarindaki degisimleri
yansitmalidir. Ornegin; bir yada birka¢ firma, alt basamaklardaki
bir yogunlagma diizeyinden, daha {ist bir yogunlasma diizeyine
gecerse yogunlagmanin artmasini ifade etmektedir.

e Endiistri esit biiyiliklilkteki N adet firmadan olusuyorsa, N’nin
fonksiyonu olarak yogunlasma olgiisii degismektedir. N artik¢a
yogunlagsma azalirken, N azaldik¢a yogunlasma artmaktadir. Yani
yogunlagsma Ol¢iisii, firma sayist N’nin azalan fonksiyonu
olmaktadir.

e Yogunlagsma 0 ile 1 arasinda degerler almaktadir.
2.4.1.6. Kapsamh Yogunlagsma endeksi (CCI)

1970 yilinda Horwath tarafindan gelistirilmistir. HHI endeksinden
tiiretilmistir. Yogunlagsma endekslerinde hangi firmalarin alinacagi konusunda da

yasanan sorunlar nedeniyle iki tiir endeks etkili olmaktadir. Bu endeksler;

i. Kismi endeksler; Birka¢ biiyilk firmanin o sektérdeki toplam
iiretim i¢indeki paymi gosterirken
ii.  Toplu endeksler; piyasadaki biitiin firmalarin dikkate alinmasidir.

CCI endeksi; kismi ve toplu endekslerin birlesmesinden olusan bir
endekstir (Yayla, 2007: 45-47).

X

CCl =(x;/x) + XL (x5 /x)? [1"'( _Y)]
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[lk firma, piyasa pay1 en biiyiik olandir. Daha sonra diger firmalarin piyasa
paylarmin karelerinin agirliklar1 toplaminin eklenmesiyle sonuca ulasilmaktadir.
CCI endeksi 0 ile 1 arasinda deger alir, endeks 1’e yaklastik¢a tekel piyasa s6z
konusudur.

2.4.1.7. Logaritmanin varyansi endeksi
V=1/N YL, (logSi)?2-1/N? (T, logSi)?

Endeks, biitiin firmalar esit biiyiliklikte oldugu zaman sifir degerini
almaktadir.

2.4.1.8. Lorenz egrisi ve Gini katsayisi

Lorenz egrisi yatay ekseninde, sekil 2.1° de goriildigi gibi ilgili
endiistrilerdeki firmalarin kiiclikten biiylige dogru birikimli yiizdeleri, diisey

eksende ise endiistri i¢in iiretimin birikimli yiizdesi gosterilmektedir.

OA kosegeni, iretimin biitiin firmalar arasinda esit olarak dagildig
durumu yansitmaktadir. Esit olmayan firma biiyiikliikkleri digbiikey egriyle
gosterilmistir. Esit dagilimdan uzaklasildigi takdirde egri OA kosegeninden
uzaklagmaktadir. Lorenz egrisi endistri iginde yiizde ka¢ firmanin, endiistri
iiretiminin yiizde kagini elinde tuttugunu gostermektedir.

Uretimin

birikimli A
yuzdesi

Firmalarin birikimli
yuzdesi

Sekil 2.1: Lorenz Egrisi ve Gini Katsayisi

Lorenz egrisinde iki ayrn dagilim birlestirilmektedir. Lorenz egrisi
endiistrideki firma sayisindan etkilenmektedir. Endiistriye yeni firmalarin girmesi

veya ¢ikmasi durumunda biiyiik isletmelerin piyasadaki paylari degismese bile
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Lorenz egrisi yogunlagsmada énemli degisiklikler varmig gibi gostermektedir (Hall
ve Tideman, 1967: 167).

Lorenz egrisinde ¢ok kiiciik Pazar payma sahip firmalar da dikkate
alindigindan, arastirmaci piyasa payi ile ilgili yorumlarda yanilgiya diismesine
neden olmaktadir.

Yogunlagsma oranlarinin hesaplanmasinda en yaygin olarak kullanilan
diger ol¢ii birimi, Lorenz egrisinden elde edilen Gini Katsayisidir. Gini Katsayist
sekil 2.1°deki tarali alanin OAB iiggenine orani olarak gosterilmektedir. Esitsizlik
artikca tarali alan biiyiiyeceginden, Gini Katsayisi da daha biiyiik olacaktir. Gini
Katsayis1 0’a yaklastikca yogunlagsma artar, 1’e yaklastikca yogunlagsma azalir.
Gini Katsayisi, monopol durumda 1’e esittir (Kupar, 2011: 231).

Buraya kadar c¢esitli yogunlagsma Olgilileri tanimlanmaya calisildi.
Yogunlagma oOl¢iisiinde Hannah ve Kay, esas olabilecek bazi kriterler ileri
siirmiislerdir. Bunlar;

v" Yogunlagma egrisi siralama 6lgiitii
v’ Satis transferi ilkesi
v' Giris kosul
v’ Birlesme kosuludur.
2.5. Yapi- Davranis-Performans Yaklasim

Yapi, Davramig ve Performans yaklagimina gore, bir endiistrinin
performansi; pazarin yapisina ve pazarda yer alan aktdrlerin yani alicilarin ve

saticilarin davranigina baghdir.

Toplumsal refahin artmasi agisindan mal ve hizmet iiretenlerden ekonomik
faaliyette basarili olmalar1 beklenmektedir. Ekonomik faaliyetler sonucu
ulasilacak piyasa basarisinin Sl¢liimii oldukga gilic bir olgu olmakla birlikte,
ekonomi teorisi bize basarty1 belirleyen baz1 kriterler saglamaktadir. Ekonominin
biitlin olarak basarisin1 6lgmek istedigimizde, refah agisindan ele alabilecegimiz
kriterler s6yle siralanmaktadir:
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e Ulasilan istihdam diizeyi

e Uretimin etkinligi yani ulasilan istihdam diizeyindeki toplam ¢ikt1
hacmi

e (Cikt1 ve istihdam diizeylerinde yildan yila istikrar
e Zaman icinde ¢iktidaki artig oranlari

e Toplam ¢iktinin bilesimindeki degisme, alternatif mallarin

iiretilmesi
e  Gelir dagilimi

Bu kriterler, toplum agisindan kabul edilebilir bagarinin ne olduguna
iligkin standart ve normlarin belirlenmesi bakimindan ©Onem tagimaktadir
(Kabasakal, 2009: 45).

Ekonominin gostermis oldugu basariy1 belirleyen pek cok grup davranisi
ve bireysel davranis bulunmaktadir. Is¢i sendikalarmin davranisi, 6diing alma ve
harcama ile ilgili kararlar alan devlet otoritesinin davranisi, kamusal yada bireysel
durumundaki bireylerin davraniglari sayilmaktadir. Ekonomik bagarinin analizinde
zincirin halkalar1 asagidaki gibi sayilmaktadir.

Piyasa Yapis1 — Piyasa Davranist — Ekonomik Basari

Ekonomiyi yoOnlendiren tiim bu unsurlar iginde girisim kavraminin
aragtirllmasi, yararli kamu politikalarmin olusturulmasinda yol gosterici
niteliktedir. Firma bagarisinin belirlenmesinde, firmalar grubunun yani piyasa
yapisinin énemli pay1 oldugu fikri iktisat¢ilar arasinda genis yer kaplamaktadir(Su,
2003:19). Bu nedenle Yapi-Davranis ve Performans paradigmasinin her asamasi

asagida incelenecektir.
2.5.1. Piyasa Yapisi Belirleyicileri

Piyasa yapisi, piyasadaki saticilar arasindaki rekabete dayanan iligkileri
belirleyen Ozelliklerden meydana gelmektedir. Genellikle piyasa yapisini
belirleyen nitelikler su sekilde siralanmaktadir:
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e Piyasadaki saticilarin birbirleriyle iliskileri

e Alicilarin birbirleriyle iligkileri

o Saticilarla alicilar arasindaki iliskiler

e Piyasadaki saticilar1 potansiyel saticilarla iliskileri

Bu nitelikler ¢ercevesinde piyasa yapilarini dort gruba ayirarak
inceleyebiliriz. Bunlar rekabetgi, monopolcii rekabet, oligopolcii ve monopolcii
piyasa yapilaridir (Eskinat, 2009: 65).

2.5.1.1. Tam rekabetci piyasa yapisi

Tam rekabet piyasa yapisina sahip endiistrilerde ¢ok sayida alici ve
saticilar, engel olacak kosullarla kargilagmadan piyasada yer almaktadirlar.

Piyasada yer alan ¢ok sayida 6zdes firmalar fiyati kisa donem marjinal
maliyete esitleyerek belirlemektedirler. Bu nedenle kisa donemde firmanin
ekonomik karlar1 belirsizdir, ancak uzun dénemde tiim firmalarin ayni teknoloji ve
girdileri kullandig1 diisiiniiliirse; her bir firmanin ekonomik kérmin sifir olmasi
beklenmektedir. Ancak bazi firmalarin maliyetleri digerlerine gore diisiikse,
piyasaya giris engeli olmadigindan yeni firmalarin girisi kan etkileyecektir.

Tam rekabet piyasasinda yer alan endiistriler fiyat kabullenici
olmaktadirlar. Bu nedenle diisik fiyattan minimum maliyetle faaliyetlerini
stirdiirmeleri gerekmektedir. Tam rekabet piyasalarinda bu yiizden yogunlagmanin

etkisi ¢cok az goriilmektedir.
2.5.1.2. Monopolcii (Tekelci) piyasa yapisi

Gunimiizde piyasalar rekabetgi yapidan uzaklasarak aksak rekabet
piyasalarina dogru gegis goriilmektedir. Endiistride tek satici bulundugundan fiyat
marjinal maliyetin iizerinde belirlenebilmektedir. Kisa donemde kar negatif
olabilir ancak uzun dénemde pozitif ya da sifir degeri almaktadir. Monopolcii
piyasada firma fiyat1 belirlerken, tiiketicileri kendi malina yoneltebilmek veya
piyasa giris engelinin ¢ok gii¢ olmadig1 bazi durumlarda potansiyel rekabet
korkusu yasadigi i¢in davranigini kismaktadir (Davut, 1997: 17).Sektérde monopol
piyasa tiirli fazla ise, yogunlagsma ¢ok yiiksek goriilmektedir.
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2.5.1.3. Monopolcii rekabet piyasa yapisi

Birbirine ¢ok yakin mallar iireten ¢ok sayida saticinin bulundugu piyasa
yapisidir. Firmalarin belirli alici gruplar1 bulunmaktadir. Monopolcii rekabet
piyasasinda firmalar mallarmi satabilmek i¢in tanmitim masrafi yapmak
zorundadirlar. Bu piyasa yapisinda da monopol piyasa yapisinda oldugu gibi fiyat
marjinal maliyetin {izerinde belirlenmektedir(Kaynak: 2011:54). Bir endiistride
piyasa yapisinin monopolcii rekabet olmasi firmanin ancak marka ile yani
farklilagtirilmug {irtin satarak rekabet edebilmektedirler. Bu yiizden bu piyasada
yogunlasma yiiksektir.

2.5.1.4. Oligopol piyasa yapisi

Oligopol piyasa, az sayida satici, ¢ok sayida alicinin oldugu piyasa
tiriidiir. Bakir, aliminyum, demir-gelik, otomobil, oto lasti§i ve agir sanayi
dallarinda piyasaya hakim ii¢ veya bes biiyiik firma vardir.

Oligopol piyasa tiriinde firmalar fiyati marjinal maliyetin iizerinde
belirler. Fiyat ve marjinal maliyet iligskilerinden hareketle bir endiistrinin yapisina
bagli olarak ekonomik karmm varligr ve siirdiirebilirligini tahmin etmektedirler.
Uzun donem karin pozitif olmasi piyasa girislerin serbest olup olmadiginin test
edilmesini saglamaktadir. Serbest giris sz konusuysa fiyat, marjinal maliyete esit
degildir ancak uzun donem kar sifir olacaktir. Bunun sonucunda kisa dénem
karlara bakarak bir endiistrinin rekabet derecesi konusunda ¢ok az bilgi elde
edilmektedir (Giindogdu, 2011: 11).

Piyasadan firmalarin cekilmesi fiyatlarin yilikselmesine neden olurken,
yeni bir firmanin piyasaya girmesinde fiyatlarin diismesine neden olacaktir. Bu
yiizden uzun dénemde yeni firmalarin endiistriye girisleri engellenebilmekte bu
yiizden kar sifir olmamaktadir. Oligopol piyasada bir firma, herhangi bir karara
varabilmek i¢in rakiplerinin davranislarin1 hesaplama zorunlulugu dogurmakta bu

da yogunlagmay1 etkilemektedir.
2.5.2. Ekonomik Basarinin Belirlenmesi ve Firmalarin Davramsi

Yapi, Davranig ve Performans yaklagima gore piyasa yapisi belirlendikten
sonra ekonomik basar1 etkili olmaktadir. Piyasa yapisinin ekonomik basari
lizerindeki etkisi glinlimiizde ¢ok sayida iktisatgimin dikkatini ¢ekmektedir.

30



Ekonomik basariy1 degerlendirebilmek amaciyla esneklik, dagilimda etkinlik,
teknik ilerleme ve diger ekonomik ve politik 6geler seklinde sayilmaktadir.

Etkin bir ekonomide teknik gelisme nedeniyle maliyetlerin diigiiriilmesi
endiistrinin  kapasitesine, ¢iktisina ve fiyat seviyelerine yansimasi seklinde
gorlilmektedir. Monopol piyasalarda firma ekonomik degismeye yavas cevap
verirken, rekabetci piyasada her firma yalnizca kendisi igin plan yaptigindan, yeni
firmalarin piyasaya girisi karlar azaltmakta, fiyatlar diismekte ve asir1 kapasiteye
sahip fabrikalarin kapatilmasina yol agmaktadir. Bu bir 6l¢iide kaynaklarin israfina
neden oldugu goriilmektedir.

Etkinlik agisindan piyasa yapilarindan kaynaklanan  basarinin
degerlendirilmesinde ise rekabetci piyasalarin etkin olduguna dair goriiglere yer
verilmektedir. Rekabet altinda firmalar maliyetlerini piyasa fiyat1 seviyesine
indiremediklerinde piyasadan silinebilme tehlikesi ile kars1 karsiya olduklarindan
daha etkin olmak zorundadirlar.

Maliyetler minimize edildiginde ise piyasadan silinebilme tehlikesinin
baskis1 azalmaktadir. Etkin yOnetimin saglanmasi gii¢ oldugundan, sartlar izin
verdigi siirece tatmin edici bir diizeyde kar elde etmeyi tercih edeceklerdir. Ayrica
¢ogu zaman yonetici kendi kisisel yararin1 maksimuma ¢ikarmay1 tercih etmekte,
bu nedenle yiiksek ticret yaninda, ¢evresini yardimcilarla ve ¢ok sayida personel
istihdam etmekte, firmasinda biirokratik bir yapiya yol agabilmektedir. Bu konuda,
Leibenstein gelistirdigi X- etkinligi kavramina deginilmektedir (Atiyas, 2000: 1).

X- etkinligi; bir firmanin veri teknoloji ve tretim faktord ile irettigi
mallardan birinin ¢iktt degerini, digerlerinin ¢ikti degerlerinin azaltmadan
artirllamamast  durumu olarak tanimlanmaktadir. Digerlerin ¢ikti degerini
azaltmadan bir malin ¢iktt degerini arttiramiyorsa bu durumda x-etkinligi s6z
konusudur.

X-etkinsizligi, azalan verimler kanunuyla ortaya c¢ikan kaynaklarin
rasyonel kullanilmamasidir. X-etkinsizligi piyasa giicii ile dogrudan iligkili bir
kavram olarak goriilmektedir. Rekabet kosullarinin olmadig1 piyasa yapilarinda x-
etkinsizligi goriilmektedir. Piyasadan kaynaklanan israflar daha ¢ok yogunlagmis
piyasa yapilarinda goriilmektedir. Yogunlagmanin fazla oldugu piyasalarda daha
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fazla personel calistirarak yiiksek maliyete katlanilmasi x-etkinsizliginin kaynak
israfina 6rnek gosterilmektedir (Cetin, 2010: 183).

X-etkinsizligine neden olan istikrarsizlik, enflasyon ve reklam gibi
unsurlardan kaynaklanan israflar daha ¢ok oligopol piyasa sartlarinda ortaya
citkmaktadir. Bunun sebebi; oligopolcii firmalarin fiyat indiriminden kaginmasi ve
endiistri talep egrisinin esnek olmayis1 ile aciklanabilmektedir. Sonugta,
yogunlagmanin fazla oldugu piyasa yapilarinda firmalarin fiyat belirleme giiciinii
elinde bulundurmasi gerekmektedir. Fiyat belirleme giicilinii elinde bulundurmak
istemeleri  gereginden fazla kaynak kullanimi nedeniyle konjonktiirel
dalgalanmalara neden olmaktadir (Kok, 2003: 43-44) .

X- etkinsizligine neden olan bagka unsur reklam ve satis cabalarindan
kaynaklanan israf olarak goriilmektedir. Reklam teorik ¢ercevede, bilgi iletici ve
ikna edici sekilde ikiye ayrildigimi diisiinecek olursak; ikna edici reklamin refah
iizerinde olumsuz etkisi oldugu goriilecektir. Reklam firmanin kars1 karsiya
oldugu talep egrisinin bigimini degistirmeye yonelik faaliyet oldugundan
ekonomik performans agisindan etkinsizlige neden olacaktir. Ozellikle rekabeti
engelleyici reklamlarin, ekonominin verimli kapasitesini artirmayacagi ve
ekonomide gerek olmadigi halde fazladan kaynak kullanimma bagli olarak
etkinsizlige neden olarak maliyetleri arttirmaktadir. Ekonomik basartya ulagsmada
piyasa yapisinin ve endiistride yer alan aktdrlerin ayrica kullanilan kaynaklarin
dogru belirlenmesi gerekmektedir (Coban, 2005: 142). Ekonomistlerin ¢ogu
Adam Smith’den beri kaynak dagilimi konusunu biylk siiphe ile
yaklagmaktadirlar. Kaynak dagilimi piyasa yapist ve fiyat belirlemede onemli
sonuglar dogurmaktadir. Ornegin; rekabet piyasasi ve monopol piyasasi iki firma
ayn1 mallar icin farkli fiyat uygulamaktadirlar. Monopolistin belirledigi fiyat,
rekabetci firmanin belirledigi fiyatin lizerinde saptanmaktadir. Ayrica tekele konu
olan mallar1 tam rekabet altinda iretilebilecek miktardan daha iiretilmektedir.
Ekonomistlerin istegi tiim mal fiyatlarinin, ilave bir birimin fiyati malin iiretimi
icin gerek ek maliyete esit olacak sekilde belirlenmesini saglamaktir (Bulmus,
1998: 234).

Geleneksel iktisadi goriise gore; ekonomik yogunlagma kaynak dagilimini
bozmasi nedeniyle insan ihtiyaglarinin giderilmesinde ekonominin basarisini
azaltmaktadir. Bu nedenle bazi ekonomistler anti trost yasalarla firmalarin ¢ok
bliylimesinin engellenmesinde 1srar etmektedirler. Kisaca serbest piyasa
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mekanizmasimin etkin iglemesi gerektigini savunmaktadirlar. Bu goriislerin
karsisinda ise yanlis kaynak kullanimini yol agtig1 etkinsizligin 6nemsiz oldugunu
savunmaktadirlar. Karsit goriiste yer alan ekonomistler, yenilikten kaynaklanan
rekabetin etkili olmas1 gerektigini, hatta monopol giicii olan firmanin bazen
rekabetci kiigiik firmalardan daha yenilik¢i oldugunu savunmaktadir.

Yiiksek yogunluga sahip firmalarin yenilik¢i olmalar1 bunlarin yeniligi
ticari amagla c¢abucak uygulayacaklar1 anlamina gelmemektedir. Yiiksek
yogunlasma giris icin yliksek engellerle sonuglanmakta ise, bu durum yeni
tekniklerin uygulanmasini yavaglatmaktadir. Endiistrinin yogunlagma derecesi ile
endistrinin  teknolojik degisme oran1 arasinda Onemli istatistiki iligki
bulunmamaktadir. Kendrick’in ¢alismasina da endiistrinin verimlilik artis orani
yani birim girdi basma ¢iktidaki artig orani ile endiistrinin mutlaka kendisi igin
gerekli buluslar1 kendisinin yapmasinin gerekli olmamasina baglanmaktadir.

Bu is endiistrinin makine ve diger ihtiyaglarim iireten firmalara yiiklenmektedir
(Yildirim, 2004: 72). Tim bu aragtirmalar yiiksek yogunluklu endiistrinin
aragtirma ve gelistirme faaliyetine gore egilimli olduklari hipotezinin test

edilmesinin giicliiklerle dolu oldugunu gostermektedir.

Yukarida farkli piyasa yapilar1 ve davranislari sonucunda ulasilabilecek
ekonomik basar ile ilgili goriislere bakildiginda ekonomik basarinin dl¢limiinde
kullanilacak kriterler gelistirilerek, toplum refahi acisindan gerekli alanlara devlet
miidahalesinin uygun sekilde yapilmasinda yol gosterici bilgiler saglanmasidir.
Basar1 Olgiilerek, basarisiz alanlar belirlendikten sonra kamu miidahalesine
bagvurma olgusu ortaya ¢ikmaktadir.

Fiyatin ve ¢iktinin devlet tarafindan belirlendikten sonra kamu
miidahalesine bagvurma olgusu ortaya g¢ikmaktadir. Fiyatin ve ¢iktinin devlet
tarafindan dogrudan belirlenmesinin, serbest girisim ekonomisi pek isler yol
olmadig1 goriilmektedir. Ote yandan piyasa yapismin ya da davranisin
diizenlenmesi daha ¢ok kabul goren bir yoldur. Yapi davranis ve basar1 arasindaki
iligkiler konusunda ne kadar bilgi elde edilirse, ekonomik basarty1 olumlu yonde
etkileme amacindaki politikalarin uygulanmasi da o kadar kolaylasacaktir.
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2.6. Rekabet Giiciinii Etkileyen Faktorler

Yapilan g¢alismalar, piyasanin rekabet giiciiniin tek ve basit bir etken
tarafindan belirlenmedigini, dolayisiyla yogunlagmadaki gelismenin tek bir
aciklamasinin  bulunmadigimi  gdstermektedir. Belli zamanlarda bireysel
piyasalarda veya ekonominin biitiiniinde ulasilan yogunlagma derecesini belirleyen
cesitli etkenler bulunmaktadir. Yogunlagsma, ekonomik kaynak ve faaliyetler
toplammin biiyiikk bir yiizdesinin, bu toplama sahip olan veya kontrol eden
birimlerin kiiclik yiizdesi veya birkac tanesi tarafinda kontrol edilmesidir. Bu
nedenle yogunlagsmanin ekonomik etkilerini belirleyen pek ¢ok etken
bulunmaktadir. Bu boliimde bu etkenlere deginilecektir.

2.6.1. Olcek Ekonomileri ve Piyasa Biiyiikliikleri

Yogunlagmayi1 artiran en 6nemli etmen olarak genellikle olgek
ckonomileri kabul edilmektedir. Bunun nedeni, iiretim ve dagitiminda Glgek
ekonomilerinden yararlanmak i¢in firmalarin {iretim miktarlarini arttirilmasina

neden olmasidir.

Ortalama
Maliyet

D

Miktar

MES

Sekil 2.2. Olgek Ekonomileri ve Piyasa Biiyiikliikleri

Uzun doénem rekabet¢i modelde firmalarin ‘“U”’bi¢imli ortalama maliyet
egrisine sahip olduklar1 kabul edilmektedir. Firmalar biiylidiikce, 0Olgek
ekonomilerinden kaynaklanan ortalama maliyetlerin azalmasi avantajina sahip
olmaktadir. Fakat belirli bir noktadan sonra, iiretim artigi arttk maliyetlerin
azalmasi sonucunu dogurmadigindan, maliyetler artmaya baglamaktadir. Ortalama
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maliyetin en diisik oldugu nokta Sekil 2.2° de goriildiigii gibi minimum etkin
olgek (MES)’ dir.

MES, piyasa ortalama maliyetlerin en diigiik seviyede elde edilebildigi tek
bir uygun deger firma biyiikliigiiniin olusmasina neden olmaktadir. Bu durumda
uygun deger biiylikliik ile pazar biiyiikliigl birlikte maksimum firma sayisin1 yada
yogunlagma oranini belirlemektedir (Katircioglu, 2006: 5).

Olgek ekonomileri sabitken, pazar biiyiikliigiinde azalis varsa yogunlasma
artmaktadir. Bunun sebebi olarak bazi firmalarin piyasadan ¢ikmalari
gosterilmektedir. Ayni sekilde pazar biiyiikliiglinde artig varsa, yeni firmalarin
girisiyle yogunlagsma azalacaktir. Pazarin biiylimesi, minimum etkin 6l¢egin
biliylimesinden daha hizli olursa; bunun sonucunda yogunlagsma diizeyinde
azalmalar beklenebilir. Niifus, niifus yogunlugu, gelir, ulastirma sistemleri bir
tilkenin i¢ pazar biiyiikliiglinii belirleyen baslica elemanlar olmaktadir.

2.6.2. Firmalarin Teknoloji Diizeyi

Teknoloji, 6lcek ekonomilerinin dogmasma neden olur. Olgek
biiyiikliigiiniin hemen hemen teknoloji ile smirli oldugu soylenebilir. Biiyiik
olcekte iiretim daha etkin tekniklerin kullanilmasmi gerektirebilir. Olgek
biiylidiikge el ile ¢alistirilan makineler yerine, uzmanlagmis otomatik makineler ve
stirekli tiretim yontemleri kullanilmaktadir. Bunlar isgiiciinde, enerji ve hammadde
kullaniminda tasarruflar saglayarak maliyetleri azaltmaktadir (Ertek, 1984: 20).

Maliyet avantajina sahip firma daha hizli biiyiiyecek ve piyasa payimni
artiracaktir. Ozellikle ¢imento, sigara, ¢elik ve otomobil dallarda 6nemli teknolojik
gelismeler nedeniyle minimum etkin 6l¢egin giderek biiyiidiigi goriilmektedir.
Sahip oldugu teknolojiden kaynaklanan yenilikler, firmanin piyasayr kontrol
giiclinii artirict yonde de etki yapmaktadir. Oligopolcii endiistrilerde en biiyiik
firmalarin daha fazla yogunlagmasi saglarken, yeniliklerdeki gelismelerin monopol
giiclinli artirabilecegi sdylenir. Bu durumda rakipler de harekete gegerek piyasa
gliclerini korumaya caligirlar (Soyak, 1995: 8).

Schumpeter gibi bazi yazarlara gore teknik gelisme, ancak yogunlasmanin
yiiksek oldugu endiistrilerde meydana gelecegini savunmuslardir. Digerleri, teknik
gelismenin ancak yogunlasmanin az oldugu endiistrilerde miimkiin olacagin
savunmaktadirlar. Teknolojik gelisme etkin minimum 6l¢egin biiylimesi ve bunun
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sonucunda da yogunlagma oraninin artmasi yoniinde etki yaparken, pazarin ve
dolayistyla sanayinin bilylimesi, yogunlasma oranini azaltici yonde etki
yapmaktadir (Onder, 2006: 12).

Schumpeter ve onun goriisiinii paylasan iktisatgilar yogunlagma ve
teknolojik gelisme arasinda pozitif iliskinin oldugunu ileri siirmektedirler.
Bunlarin kargit goriisiinii paylasanlar bu konuda yeterli kanit bulunmadigini orta
biiyiikliikteki firmalarin en az biiyiik firmalar kadar arastirma gelistirme harcamasi
yaptigin1 ancak harcanan her birim miktar1 i¢cin en az onlar kadar iyi sonuglar

aldigini ileri stirmektedir.

Yiiksek derecede yogunlasmis sektorlerde biiyiik firmalar, iginde
bulunduklari durumdan hosnut olduklarindan, piyasa paylari artirmak ve etkilerini
yiikseltmek i¢in kendilerini zorlamamaktadirlar. Bu durumda yiiksek derecede
yogunlagsmis sanayicilerin, rekabetgi sanayilere gore daha az etkin olmalar
beklenmektedir. Ancak analiz sonucunda isgiicii verimliligi ile yogunlagma

arasinda pozitif bir iliski bulunmustur.

Aragtirma Gelistirme(ARGE) faaliyetlerin monopol giicii ile arttig1 kabul
edilmekteydi ancak son yillarda yapilan incelemelerde ARGE faaliyetleri ile
endiistri yogunlagmas1 arasinda dogrusal olmayan bir iligkinin varligi bulunmustur
(Taymaz, 2000: 109). Nitekim literatiir incelendiginde, ARGE harcamalar1 ile
yogunlagsma arasinda negatif bir iligki tespit etmistir. Yogunlasma ile teknolojik
gelisme arasindaki iligkiler konusunda yapilan ampirik caligmalarla, kesin
sonuglarin elde edilmedigi goriilmektedir.

2.6.3. Baslangi¢c Sermayesi Ihtiyaci

Yeni bir ig kurabilmek i¢in, biiyiikliigii girilmesi diigiiniilen endiistrinin
teknolojisine bagli olan bir baslangi¢ sermayesini saglamada giigliiklerle
karsilanmaktadir. Bu miktarin yiiksek olmasi, daha once ifade edilen bir giris
engelidir. Bu nedenler yogunlasma ile baslangi¢ sermayesi ihtiyaci arasinda pozitif
bir iligkinin varligindan s6z edilmektedir.

2.6.4. Reklam

Satis arttirma g¢abalar1 ve Ozellikle reklamin yogunlagsmayi artirici etkisi
lizerindeki tartismalar devam etmektedir. Kaldor, reklamlar1 yogunlagmay: artirict
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bir etmen olarak goriirken, Guth bu tezi dogrulayacak bulgularin bulunmadigim
ileri stirmektedir (Bal ve Sengdk, 2002: 7).

1986 yilinda Kessides ABD imalat endiistrisi verilerini kullanarak, 1972
yilinda 1977 yilina kadar reklam ve firma girisleri arasindaki iliskiyi incelemistir.
Kessides’in bulundugu sonuglara gore; endiistrilerin biiyiik ¢cogunlugunda reklam
firmalarin girisimi tutundururken, bir kisminda geciktirmektedir (Bal ve Sengok,
2002:13).

2.6.5. Birlesme

Piyasadaki firma sayisin1 azaltan ve potansiyel firmalarin piyasaya
girmesini engelleyen yogunlagsmanin artmasina neden olmaktadir (Rekabet
Kurumu, 2010).

Ug tiir birlesme vardur:

Yatay birlesme; s6z konusu iki veya daha fazla sayidaki firmanin ayi

iiretim alaninda faaliyet gostermesidir.

Dikey birlesme; firmanin tretiminde hammaddeden pazarlamaya kadar
her tiirlii asamasinda faaliyet gostermesidir.

Son olarak ilgisiz alanlarda calisan firmalarin birlesmesi sayilmaktadir.
Yatay birlegsmeler siirekli olarak piyasa giiciinii yiikseltirken, etkisi iki firmanin
piyasa paylarina ve piyasanin diger sartlarina bagli olmaktadir. Yatay birlesme ile
minimum etkin Olgegin daha asagida olmasi saglanmaktadir. Birlesme
maliyetlerde 6nemli azalislara neden olmaktadir. Firmalarin girdilerini daha diisiik
fiyatla alabilmelerine olanak vermektedir (Sarica, 2012:102).

Birlesme sonunda piyasa yogunlagsmasinda daha biiylik bir artig
beklenmektedir. Birlesmenin yogunlagsmayi etkiledigi literatiirde kabul edilmesine
ragmen, derecesi hakkinda kesin bir sey sdylenememektedir.

2.6.6. ithalat ve ihracat

Yogunlagmay1 etkileyen faktorler ¢ok yakin zamanda ele alinmaya
baslanmistir. Ekonomide ithalat i¢ piyasada rekabeti artirarak fiyatlarin diismesine,

etkin olmayan firmalarin piyasadan ¢ekilmelerine neden olarak yogunlagsmay1
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artirmaktadir. Fakat etkin olmayan bu firmalar ithalat baskis1 karsisinda etkin hale
gelerek, yogunlagsmayi azaltmaktadir.

Ithalatin yogunlagmaya etkisi, ithalata konu olan mallarin niteligine,
ekonominin ne Odl¢lide acik olduguna ve ithalatin piyasada egemen firmalar
tarafindan yapilip yapilmadigi etkili olmaktadir. Ihracatin da yogunlasma
iizerindeki etkisi net degildir. Ihracat, pazari genisleteceginden yogunlagmay1
azaltici etki yapabilmektedir. Yapilan ¢aligmalarda, uluslar arasi ticaretin
yogunlasma iizerinde oldukea kiigiik bir etkisi bulunmustur. Ilgili yogunlasma
oranini;

Cy= (SF—XM * 100 formiiliiyle hesaplamaktadirlar.

Burada;

Cy : En biiyilik X firmalari i¢in yogunlagsma oranini
Q4 : En biiyiik firmalarin toplam {iretimlerini

Q: Toplam tiretimi

M: Toplam ithalat1 gdstermektedir.

Farkli biiyiikliikteki firmalarin, farkli ihracat egilimlerine daha uygun

esitlik Clarke tarafindan gelistirilmistir (Altay, 2010: 26).
- Qx *

Cx = QTMQ/0—X 100

Uluslararasi ticaretin dahil edildigi durumdaki yogunlagsma gostergeleri,
yogunlagma Sl¢iisiiniin giivenirligini artirmaktadir. Fakat bu sonuglarin piyasadaki
rekabeti abarttig1 goriilmektedir. Uluslararasi ticaretin dikkate alindig1 yogunlagma
Ol¢iisiiniin bir sakincasi da, yurt i¢i iireticilerin deniz asir1 iilke subelerinden

yaptiklar1 ithalatlar1 hesaba katmamaktadir. Bu da yogunlagsmanin diisiik
¢ikmasina neden olmaktadir.

Motorlu ara¢ endiistrisinde Ford, Talbot ve General Motors firmalarinin
kendi ithalatlarinin dahil edilmedigi olglimlerde, piyasa gii¢lerinin dolayisiyla
yogunlagma oraninin azaldigr goriilmektedir. Utton ve Morgon, ithalatin bu

38



etkisini dikkate alarak hesaplar yapmislar; uluslararasi ticaretin yogunlagmay1 bir
miktar azaltacagi sonucuna varilmaktadir. Buraya kadar yogunlagsmay1 etkileyen
baglica faktorler tiizerinde durulmaktadir. Ayrica firma biiyiikliigiini talep
acisindan etkileyen (Yildirim, 2005: 92);

v' Talebin mutlak biyiklugi

v' Cografi yerlesim

v' Zaman

v Fiyat esnekligi

v" Diger piyasalardaki arz ve talep kosullarina bagimlilik
v" Uriin farklilastirma

v' Talebin degisebilirligi ve tahmin edilebilme 6zelligi de
yogunlagmay1 etkileyen dgeler arasinda sayilmaktadir.

Bazi firmalarin, piyasada var olan firmalara veya potansiyel olarak
piyasaya girebilecek firmalara karsi belirli istiinliikleri olmasi da yogunlasmay1
artirict etmenler arasinda sayilmaktadir. Ornegin; stratejik hammadde kaynaklari
tizerinde tekelci giice, bazi teknikler tlizerinde patent hakkina sahip olunmasi, bu
firmalarin mallarina kars1 gii¢lii alici tercihlerinin olmasi bu avantajlar arasinda

sayilabilir.

Yogunlagsmay1 artirici yonde hareket eden bu faktorlerin yani sira,
piyasadaki yogunlagsmay1 azaltici yonde etkide bulunabilen hukuki engellerin
varligindan da soz edilebilir.

2.6.7. Kapasite Kullanimi

Endiistriyel ekonomi alaninda yapilan ¢aligmalarda kapasite kullanimu ile
yogunlasma derecesi arasindaki iliski tizerinde ¢ok az durulan konudur. Bunun
nedeni karlilik ve yogunlagma arasindaki iliski {izerinde ¢ok az durulan bir konu

olmasi neden olmaktadir.
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Karlilik ve yogunlagma arasindaki iligkinin ayni zamanda kapasite ve
yogunlagma iliskisine cevap verdiginin varsayilmasi gelmektedir. Bu varsayima
gore normaliistii kar elde edilmesi eksik kapasiteyi beraberinde getirmektedir. Bu
varsayim her zaman gegerli olmadigi savunulmaktadir. Ornegin; kisa dénemde
tam rekabet piyasasinda bile tam kapasite normaliistii karlar goriilebilmektedir.
Ote yandan yogunlasmis sanayilerde oligopollesme egilimleri ve davramislar1 bazi
tekelci dengelerin olusmasina yol actig1 goriilmektedir. Bu nedenle yogunlagma ve
kapasite kullanimi analizlerinin ayri1 bir 6nemi oldugu goriilmektedir (Eser, 2007:
104).

Yogunlagma ve kapasite kullanimi arasindaki iligkileri arastiran smirli
sayidaki ampirik calismalardan biri Giiney Kore Ekonomisine aittir. Tam 4
sektérde 1967-1969 donemi i¢in yogunlasmis ve yogunlasmamis sektorlerde
kapasite kullanim oranlar1 karsilagtirllmaktadir (Giinlii, 2011: 101-106).

Ulasgilan sonuglara gdre yogunlagma oraninin yiizde 70’in atinda oldugu
sanayilerde kapasite kullanim orami diizenli olarak yiikselmektedir. Yani
yogunlagma orani ve kapasite kullanim orani arasinda ters yonlii fonksiyonel iligki
bulundugu gozlenmektedir. Yogunlasma yiikseldik¢e kapasite orani diigmekte,
yogunlagma azaldikca kapasite kullanimi artmaktadir (Esen, 2012: 35).

2.6.8. Ucretler

Endiistriler arasi iicret farkliliklarini agiklamak igin iktisat teorisinde iki

temel yaklagim iizerinde durulmaktadir.

Bunlardan ilki enddstriler arasi tcret farkliliklarini, bu endistrilerde
calisan iscilerin farkli Ozelliklerini ve daha spesifik olarak bu iscilerin
irettiklerinin farkli olmasina baglanmaktadir. Bu modelde tcret farkliliklari
is¢inin farkl niteliklerinden kaynaklandigi gozlenmektedir.

Ikinci yaklasim ise endiistriler arasi iicret farkliliklarim, endiistrinin piyasa
yapisina ve is¢inin pazarlik giiciine baglandig1 goriilmektedir. Ikinci yaklasimin
bir sonucu olarak iicretlerin ne yonde gelisecegi sinai yap1 basar1 ¢ergevesinde test
edilmesi gereken bir hipotez olarak ortaya ¢ikmaktadir (Giiven, 2012: 8).

Yogunlagma diizeyi yiiksek sektorlerde ticretlerin de yiiksek oldugu iddia
edilmektedir. Bunu nedenlerinden biri igverenin toplumun hos goriisiini
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kazanmak, devleti karsisina almamak amact ile yiiksek karlarin bir kismim
is¢ilerle paylasmaya raz1 olacaklar1 diisiiniilmektedir. Diger bir neden de yiiksek
licretlerin piyasaya yeni girecek firmalar i¢in dnemli bir giris engeli yaratacagi
diisiiniildiigiinden bu paylasimin igverenler tarafindan kolayca kabul edilmesine
neden oldugu ileri siiriilmektedir.

1971 yilinda {icret ve yogunlagma verileri ile 87 endiistri i¢cin yapmis
oldugu arastirmada Bati’da gbzlenen yogunlagma- ticret iligkisinin Tiirkiye i¢in de
gecerli oldugunu kanitlamistir. Bu arastirmanin bulgularina gére yogunlagmanin
yiiksek oldugu endiistrilerde ayni beceri diizeyindeki isciler daha yiiksek {icret
almaktadir. Dolayisi ile firmalarin tekelci giiciinden dogan karlarin bir kismi
iscilerle paylasilmaktadir (Serel, 1996: 18).

2.6.9. Fiyatlar ve Karhhk

Yogunlagma ve fiyatlarin iliskilendirildigi ampirik caligmalarda
ekonometrik modellerin kurulmasi olduk¢a zordur. Bu zorluk pek ¢ok farkli giic
tarafindan belirlenen fiyatlar {izerinde tek bir yogunlasma degiskenin etkisinin
belirlenmesinden kaynaklanmaktadir. Soruna mutlak fiyat olarak karsilagtirilmasi
anlamsiz goriilmektedir. Bunun nedeni 6zellikle yatay kesit analizlerinde farkli
sektorlerde fiyat diizeylerinin mutlak olarak karsilagtirilmasinin  anlamsiz
goriilmesidir.

Yogunlagsma ve fiyat iligkisine ait yapilan ¢aligmalarda da yogunlasma
diizeyi ve fiyat artiglarinin biiyiikligi arasinda ters yonlii iliski bulunmaktadir.
Boylece sanayi yogunlagmasi ne kadar yiiksekse fiyat artiglarinin o kadar diisiik

olacagi one siirtilmektedir.

Yogunlagma ve fiyatlari iligskilendiren c¢alismalar iginde teorik hipoteze
uygun model kuran c¢alisma Barton ve Sherman tarafindan yapilmustir. Yazarlar
1976’dan 1979’a ii¢ yil iginde iki rakip firmayi biinyesine katan ve ABD
sanayindeki pay1 yiizde 46’ dan yiizde 70’¢ ¢ikaran Xidex firmasina ait zaman
serisi analizinde kullanmiglardir. Ulastiklar1 sonug, neo-klasik teorisinin 6nerdigi
yiiksek yogunlasma diizeylerinde fiyatlar mutlak diizeyinin yiikselecegi hipotezini
desteklemektedir. Sonuglar gore yogunlagsmadaki artistan sonra, firmanin trettigi
bircok malin mutlak fiyatlar1 rekabet¢i fiyat diizeyinin Ustline ¢ikmis ve
normaliistii karlarda artis goriilmektedir (Barton ve Sherman, 1996).
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Ekonomi teorisinde karlilik ve yogunlasma oranlar1 endiistri bazinda
incelendiginde, bunlarin arasinda pozitif bir iliski olduguna dair kuvvetli iddialar
bulunmaktadir. Karlilik ve yogunlagsma oranini iligkilendiren ilk ¢aligma Bain

tarafindan yaymlanmustir.

Bain ‘‘Yeni Rekabet Engelleri’’ adli kitabinda yiiksek karliligin sadece
yiiksek yogunlasma ile bagdastirllmamasi gerektigini savunmus ve yiiksek karlarin
endiistri i¢indeki firmalarin giris engelleri ile korunabildigi dl¢iide ortaya ¢iktigim
ileri stirmektedirler. Bain dort giris engelini tanimlamaktadir (Yildirim, 2009: 45).

e Olgek ekonomileri ve genis 6lcek satis cabalari

e Marka imaj ve yiliksek satis harcamalari ile sonuglanan mal
farklilagtirmasi

e Yerlesmis firmalarca kullanilan patent haklarindan, gizli
tekniklerden ve bu firmalarin bazi1 kit kaynaklarin arzimi kontrol
etmelerinden kaynaklanan maliyet avantaj1 engelleri

e Yukarida maliyetlerle ilgili olarak ortaya ¢ikan mali
yiikiimliiliklerden kaynaklanan sermaye gereksinimi

sayilmaktadir.

Tiim bunlar1 goz oniine alarak Bain iki hipotez gelistirmistir. Yiiksek giris
engelleri ile korunan yogunlasmis endiistrilerle digerleri arasinda kar oranlari
agisindan énemli farkliliklar bulunmaktadir. Ote yandan yetersiz giris engelleri ile
korunan yogunlasmus endiistriler ile yogunlasmamis endiistriler arasindan karlilik
acisindan pek fark bulunmamaktadir.

Karlilik ve yogunlagma iligkisini belirlemeye caligan aragtirmalarda pozitif
bulgular kadar negatif bulgularinda ortaya ¢iktigi goriilmiistiir. Bu ¢alismalarda,
fazla tekellesmis sanayilerin her zaman daha karli sanayiler oldugunu
destekleyecek hicbir bulguya ulasilmamistir. Aragtirmalarin sonuglarini géz oniine
alarak yogunlasmanin karlilik iizerindeki etkisi yanit bekleyen bir sorun olarak
varhigini stirdiirmektedir (Celik, 2007: 62).
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2.7. Rekabet Giiciinii Belirleyen Genel Etkenler

Yapilan calismalar, yogunlagsmanin tek ve basit bir etken tarafindan
belirlenmedigini, dolayisiyla yogunlagmadaki gelismenin tek bir agiklamasi
bulunmadigin1  gostermektedir. Belli zamanlarda bireysel piyasalarda veya
ekonominin biitiiniinde ulasilan yogunlasma derecesini belirleyen cesitli etkenler
akla gelmektedir.

2.7.1.Yogunlasmay1 Artirici1 Etkenler

Zaman ic¢inde ekonomik faaliyetin belirli ellerle yogunlasmasina neden
olan pek c¢ok giic akla gelmektedir. Asagida bu giiclerden en Onemlileri
sayllmaktadir (Gokmenoglu, 2012: 34).

e Etkinlik

Girisim ekonomisinde faaliyet gdsteren firmalar maksimum etkinlige ve
tiretim birimi basina minimum maliyete ulasacak sekilde biiyiikliiklerini ve
sayilarini ayarlama egilimindedirler. Bu egilime yol acan iki neden bulunmaktadir.
Bunlardan ilki firmalarin kendiliginde maksimum etkilige yonelmesine yol agan
ekonomik giiclerin faaliyete olmasi, ikinci neden ise firma biiylikliigiiniin etkinligi
sistematik olarak etkilemesidir.

Fabrikalar bilyilidiik¢e, firmalar emegin daha kiigiik detaylarda
ihtisaslagsmasini, ihtisaslagmis makine ve sermaye donanimi kullanimini ve
ihtisaslagsmig makine ve sermaye donanimi kullanimi ve ihtisaslasmig yonetici ve
tist diizey personel istihdam etme olanagini elde etmektedir. Etkinligi saglama ya
da diisiik maliyetlere ulagsma g¢abasi endiistriler arasinda degisen yogunlagma
derecelerine yol agmaktadir.

e Yiiksek Kar Elde Etme Arzusu

Yogunlagsma derecesinin yiiksek oldugu endiistrilerde yiiksek karligin
bulundugunu gosteren pek ¢ok arastirma yapilmistir. Bu arastirmalarla ulagilan
sonuglari asagidaki siralamak miimkiindiir (Giiven, 2012: 37).

v' Kar, endiistride faaliyette bulunan satici sayisi ile ters yonli
fonksiyonel iligki ic¢indedir. Yani endiistride faaliyet gosteren
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satict sayist azaldik¢a, bu faaliyetler sonucu elde edilen kar
artmaktadir. Bu durumda yiiksek yogunluklu endiistrilerde yiiksek
karlara ulasmaktadir.

v Kar, giris engellerinin yiiksekligi ile dogru yonlii fonksiyonel
iligki icindedir. Girisin gilic oldugu endiistrilerde elde edilen kar
girisin  kolay oldugu endiistrilerde elde edilenden daha
yiiksektedir.

Yiiksek karlara ulasma arzusu, optimal etkinli§e gore satict yogunlagsma
derecesinin belirlenmesi yaklasimina ters diismemekle birlikte, asil amag¢ kar
oldugundan firmalar maliyetlerin diigiiriilmesinden baska nedenlerle de
yogunlagsma derecesini degistirmektedirler.

e Giris Engelleri

Bir ya da birkag¢ firma, tiim potansiyel rakipleri iizerinde uzun dénemli
stratejik avantajlar elde ettiklerinde, bu avantajlar, bu firmalara piyasa hakimiyeti
saglamakta ve rakiplerin etkin rekabetini engellemektedir. Bu durum hakim
firmalarin bir yandan yiiksek karlar elde edebilecekleri, 6te yandan rakip
firmalarin zarar etmesine yol agabilecek bir fiyat seviyesinde iiretim yapmalarini
miimkiin kilmaktadir. Bu tiir engeller piyasada kurulan oligopolistik yapinin
istikrarl1 olmasini saglayabilmektedir. Giris engelleri bir endiistri i¢indeki satici
yogunlagma derecesinin belirlenmesinde en Onemli faktor olabilmektedir
(Turkkan, 2001: 45).

2.7.2.Yogunlasmay1 Azaltici1 Etkenler

Yogunlagsmay1 artiric1 etkenler kadar bazi gelismeler yogunlagmayi
azalmaktadir. Yogunlasmay: azaltan etkenler ekonomik biiylime, ulasim
olanaklarinda yasanan maliyet artiglart ve son olarakta yasanan teknolojik
gelismeler rekabeti artiracagindan yogunlagsmayi azaltici etki yapmaktadir.
Asagida yogunlagmay1 azaltict etken ayrintili olarak deginilmektedir.

¢ Genel Ekonomik Biiyiime

Yogunlagmadaki artis1 engelleyen giigler i¢inde en 6nemlisi biitiiniindeki
ve bireysel piyasalardaki biiyiimedir. Piyasalarin toplam ¢ikt1 seviyesi biiyiirken
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lider firmalarin ¢iktiklari da aymi oranda biiylimeleridir. Bu gergeklesmezse
endiistriyel yogunlasma azalmaktadir. Yogunlasmanin artabilmesi icin bu
firmalardaki biiylime hizinin, kendi piyasalarindaki ve ekonominin tiimiindeki
bliylime hizinin, kendi piyasalarindaki ve ekonominin biliylime hizindan fazla
olmasi gerekmektedir.

e Ulasim Olanaklarindaki Artis

Glnlimiizde ulagim olanaklar1 c¢esitlenmis ve ucuzlamistir. Ulasimin
pahali oldugu yillarda yerel ireticiler diger bolgelerdeki iireticilerin rekabetinden
korunmaktaydi. Bir bolgenin {iriinii digerininki ile rekabet etmek iizere diger
bolgelere taginirken, ayni zamanda pek c¢ok tiiketim mali i¢in bolgesel ve ulusal
piyasalar yaratilmaktadir. Bugiin ¢esitli ulasim kolayliklarmin pek c¢ok kisiye
ulastirildig1 ortamda dogan rekabet ile gegmisteki rekabet birbirinden farklidir.

e Teknolojik Gelismelerin Yogunlasmay1 Azaltic1 Etkisi

Teknolojik degismelerin daima daha biiyiik tesisleri kurulmasia yol
acacagii diislinmek hatali olmaktadir. Teknolojik gelismeler bazen de iiretimi
daha kiiciik birimlerde yapilmasini kolaylastirmaktadir.

Teknolojinin yogunlagsmay1 azaltan diger bir yonii de teknolojideki hizli
gelismeler sonucu farkli endiistriler arasinda rekabetin artmasina neden
olmaktadir. Yerlesmis bir iirlin, ekonominin diger alanlardaki bir gelismeden

dolay1 birdenbire kendini elimine edilmis ve piyasa dis1 bulunmaktadir.
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3. ARASTIRMA HAKKINDA BULGULAR

Calismalarda piyasa yogunlagmasi ile ilgili olarak sektdrel incelemesinde
N-Firma Yogunlagsma oran1 ve HHI endeksi ile bu sektordeki piyasa yapilarinin
analiz edilerek saptandigi; yontem ile ulasilan yogunlagma verileri tiretim, maliyet
ve gelir degiskenlerine gore degerlendirilmektedir.

Literatiirde, piyasa yogunlasmasi ile ilgili yapilmis ¢ok sayida calisma
vardir. Tirkiye’de ¢esitli sektorlerde yogunlagma dereceleri incelenmistir. Bu
yapilan c¢aligmalara Ornek olarak; Erlat (1989), Bursa tekstil sektoriiniin
yogunlagsmasini liretim asamasi dikkate alinarak incelenmis ve sektoriin
yogunlasma egrileri ¢ikartilarak analiz edilmistir. Calismanin sonucunda sektorde
elyaf-iplik, 6rme ve hazir giyim agsamalarinin yogunlagma egrileri incelendiginde
esitlikten uzak bir dagilima sahip oldugu analiz edilmistir. Brede, nakis dokuma ve
dokulu yogunlagsma derecelerini {iretim asamalarina gore incelemis, incelemesinde

yogunlagma egrileri kullanmisgtir.

Yogunlagsma egilimlerinin incelendigi bir diger ¢alisma; Tiirkiye imalat
sanayinde gerceklesmistir. Yogunlagsma derecelerinin dortlii simiflama temel
almarak yapilan calismaya gore birgok firmanin tekellesme egiliminde oldugunu
birka¢ firmanin da rekabet¢i egiliminde oldugu gorilmiistiir. Yogunlasma orani
Olgtimlerinden HHI endeksi kullanilarak yapilan ¢aligmada ambalaj, kok kdmiiri,
briket iiretimi, spor aletleri ingaat malzemeleri ve ucak yapiminda tekellesmenin
etkin oldugu piyasa yapisina rastlanmistir. Ancak hazir giyim, iplik-elyaf, 6rme,
kagit ve karton ambalaj ve yemde rekabetgi yapinin yiiksek oldugu belirlenmistir.

Tirkiye’de kayit disi ekonomi sorunu, bu sektorlerde rekabeti
engelleyerek haksiz rekabeti ortaya ¢ikarmaktadir (Cetin, 2010: 185). Bu durum
karsisinda kiiciik ve orta biylklikteki isletmelerin etkilendigini, biiyiik 6lgekli
igletmelerin ilerleyen siirecte piyasa hakimiyetinin artacagini ve sektorel bazda

yogunlasma oranlarinda yiikselme goriilecegini bildirmistir.

Rekabet giiclinii belirlemek amaciyla gelismis ve gelismekte olan iilkelerin
piyasalarinda yapilan yogunlasma analizleri kullanilmaktadir. Piyasalarda
yogunlagsma ¢ok sik rastlanan bir durum oldugundan, rekabetin 6niinde engellerin
olmaya devam ettigi anlamina gelmektedir.
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Polat (2007) yapmis oldugu c¢alismada c¢imento sektdriinde N-Firma
yogunlagsma analizi ve HHI analizinin Tiirkiye uygulamasi test edilerek sektoriin
piyasa yapisinin belirlenmesi ilizerinde durulmustur. Bu alanda iki calisma
yapilmustir. Yapilan birinci ¢alismaya gore, piyasa yapist incelenmis ve sektorde
zay1f bir oligopol yap1 oldugu belirlenmistir. tekelci rekabet ile oligopol arasinda
ancak oligopol piyasaya daha yakin konumda yer almaktadir. Yapilan ikinci
analizde ise bu yapinin daha rekabetgi bir yapiya doniistiigii belirlenmistir (Polat,
2007: 97-106).

Yogunlagma endeksleri yurtdisinda kullanilarak bir¢ok sektoriin analiz
edilmesi ve iilkemiz ile karsilastirma olanagi sunmustur. Owen, Ryan ve
Weatherston spor liginin piyasa yapisi analizinde yogunlagsma endekslerini
kullanmiglardir. Yurtdiginda yogunlagmayla ilgili yapilmis arastirmalarda Owen,
Ryan ve Weatherston’un c¢aligmasinda spor ligindeki rekabet¢i dengenin
takimlarin gelir dagilimindaki dengesizliklerden ve sampiyonluk sonuglarindan
kaynaklandigin1 6ne siirmiislerdir. Calismada Herfindahl-Hirchman endeksi
kullanilmis ve sonug olarak ligdeki takim sayisindaki degismenin HHI analizinin

sadece alt limitini degil, ayn1 zamanda iist limitini de etkileyebilecegi sonucuna
ulasilmaktadir (Owen, 2008).

Wenjie (2011), otomotiv sektoriinde yaptigi ¢alismada 2008-2011 yillarini
kapsayan otomobil sektdriindeki piyasa yogunlasma derecesini incelemistir.
Caligma sonucunda, Cin’de otomobil sektdriindeki yogunlagmasinin son yillarda
artig gosterdigi, otomobil sektoriiniin oligopol bir yapiya doniistigli ve

yogunlagmanin kar oranlariyla dogru orantili bir iliski gosterdigi bildirilmistir.
3.1. Tiirkiye’de Otomotiv Sektorii Uzerine Bir Uygulama

Yagcilar (2011), yaptigr caligmada piyasa yogunlagmasinin dl¢iimiinde
yapisalc1 yaklasim modelini kullanmistir. Genel olarak, piyasa yogunlasmasi
yapisalc1 yaklasim ve yapisalct olmayan yaklasim olmak iizere iki model
kullanilmaktadir. Yapisalci yaklagimlarda, sektdrde rekabet giicii derecesi firma
sayis1 ve firmalarin yogunlasma dereceleri gibi piyasa yapisi gostergeleri ile
belirlenebilmektedir. Otomotiv sektorii gibi sanayi ekonomisinde yer alan
sektorlerde rekabetin belirlenmesinde yapisalci yaklagimin belirleyici oldugu
bildirilmektedir. Yapisalct olmayan yaklagimda firmalarin giris ¢ikis engelleri ve
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piyasadaki firmalarin genel yarigabilirligi gibi faktorleri kapsadigi, bu
faktorlerinde rekabetgi davranigini etkiledigi goriilmektedir (Yagcilar, 2011: 45).

Tiirkiye’de otomotiv sektoriinde yogunlagma diizeyi N-Firma Yogunlasma
Endeksi ve Herfindahl- Hirchman Endeksi yontemleri ile belirlenmektedir.
Bunlardan Herfindahl-Hirchman endeksi sektorde yer alan firmalarin sayisal
biiytikligiinii gosterirken, sektordeki en biiyiik firmalarin piyasa paylarini N-Firma
yogunlagsma endeksi ile Olgiilmektedir. Sektdrdeki en biiyiikk firmalarm piyasa
paylarmin belirlenmesinin daha kolay olmasi nedeniyle daha fazla tercih
edilmektedir.

3.1.1. N-Firma Yogunlasma Endeksine Gore Tiirkiye’de Otomotiv
Sektoriinde Yogunlasma Oram

Yolag (2005) yaptigi calismada, N-Firma yogunlagsma oraninin (CRy)
endiistrideki en biiylik N sayidaki firmanin toplam piyasa payin1 gosterdigini, CRy,
en biiylik dort firmanin piyasa payini ifade ederken; CRg, en biiyiik 8 firmanin
toplam piyasa payini gosterdigini ifade etmistir.

Uygulama sonucunda elde edilen CRy yogunlagsma oranina gore; N-firma
oram 0-30 arasinda ise diisik yogunlasma ancak yiiksek rekabet var, 31-50
arasinda orta derecede yogunlagsma olmakla birlikte rekabet azalmakta bu yiizden
monopolcii rekabet piyasasina gegis, 51-70 arasinda ise yiliksek derecede
yogunlagsma oldugu ve oligopol piyasa yapisi goriildiigii, 71-100 arasinda ise
monopol yapiya dogru piyasa yapisi oldugu kabul edilmektedir (Polat, 2007: 99).

Benzer sekilde otomotiv sekt6riinde yer alan motorlu tasitlarin marka ve
satis miktarlar1 dikkate almarak Herfindahl-Hirchman endeksinin hesaplanmasina
yardimct olmaktadir. HHI endeksi firmanin piyasa payinin karelerinin toplamina
esittir. Bu endeks tiim dagilimi hesaba kattigindan dolayr N-firma yogunlagma
orani endeksine gore daha iyi bir dlgek olarak kabul edilmektedir.

HHI endeks deger aralig: sifir ile bir arasinda yer almaktadir. Endiistrinin
tamamina egemen az sayida firma var ise HHI degeri en yiiksek aralik degeri 1’e
esit olmaktadir. Piyasada birbiriyle rekabet edebilen birden fazla ve kiigiik olgekli
firmalar bulunuyorsa endeks degeri sifira yaklagmaktadir. HHI degeri 0-0.2
arasinda ise yogunlagsmanin az hissedildigi tam rekabet bir piyasayi, 0.2-0.4 arasi
orta derece yogunlagsmanin oldugu monopolcii rekabet, 0.4-1 arasinda
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yogunlagmanin fazla oldugu oligopolcii piyasayi ifade etmektedir. = N-Firma
yogunlagsma oraninda sektorde yer alan ilk dort firmanin biiyiikliik siralamasina
gore CR,4 orami elde edilmektedir. Tiirkiye’de otomotiv sektoriinde yogunlasma
orant CRy otomotiv yogunlasma orami olarak kullanilmakta ve ‘‘x’’degiskeni
markay1 dikkate alarak motorlu tasit miktarini gostermektedir. Bu degiskenle ilgili
veriler Otomotiv Distribiitorleri Derneginin(ODD)  satis raporlarindan elde
edilerek analiz edilmektedir

Firmalarin marka ve modelleri dikkate alinarak sektorle ilgili ODD’ ye
bildirilen verilerden olusmaktadir. N- firma yogunlagsma oraninda biiyiikliik
siralamasina gore ilk dort firmanin birikimli payr alimarak CR, orami elde
edilmektedir. Motorlu tasitlarin satis miktar1 dikkate alinarak formiil (1)
yardimiyla yogunlagsma orani endeksi hesaplanmistir. ODD’ den elde edilen yerli,
hafif binek ve yerli ticari ara¢ verileri dikkate alinarak CR, ve CRg yogunlagma
orani hesaplanacaktir.

Motorlu tasitlarin satig miktarlar1 temel alinarak yogunlagsma orani endeksi
hesaplanmaktadir. Arastirmada EK-1" deki yerli binek ara¢ satis miktari, EK-
2°deki hafif ara¢ satis miktari, EK-3’ teki ithal binek ara¢ satis miktari, EK-4’de
ithal hafif ara¢ satis miktarlar1 ile yogunlasma oranlart formiil yardimyla
hesaplanmaktadir.

1
CRy =X iz1 Xj (1)

Ek-1, Ek-2, Ek-3 ve Ek-4’ te sektordeki en biiyiik dort firmanin satis
miktarlari kullanilarak formiil yardimiyla Cizelge 3.1°deki veriler elde edilmistir.
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Cizelge 3.1. CRy’ e gore Tiirkiye Otomotiv Sektoriinde Yogunlagsma

CR, CR, CR, CR,
(yerli binek) (ithal binek) (yerli hafif ticari) (ithal hafif ticari)

2007 94,9 46,7 87,6 58,1
2008 95,2 44.4 89,0 54,0
2009 95,9 44,3 94,2 54,5
2010 94,1 46,3 96,5 62,2
2011 94,3 46,7 97,4 62,9
2012 91,9 49,5 97,4 65,9
2013 91,8 41,3 97,9 55,1
2014 92,9 40,4 96,5 56,9

Cizelge 3.1’ de elde edilen sonuglara gore yogunlasma oranlari yerli binek
araglar sektoriinde yiiksek diizeyde yogunlasmanin oldugu ve bu oranin 2012
yilina kadar yiiksek bir yogunlagma diizeyinde devam ettigini hatta bu oranin 2012
yillarina kadar yiizde 90’lardan yukar1 degerler goriilmektedir. ithal binek arag
satiglarinda 2007 yilindan 2013 yilina kadar oran yiizde 45 ortalamasinda
seyretmektedir. Yogunlasma oraninin %45 seviyesinde oldugu ithal binek arag
satiglarinda oligopolcii piyasa yapisiyla monopolcii rekabet arasinda yer aldigim
ancak monopolcii rekabete daha yakin bir seyir izledigini gostermektedir.

Yerli hafif ticari araglarda yogunlasma derecesinin yiiksek oldugu
goriiliirken, ithal hafif ticari araglar sektoriinde orta diizeyde yogunlasma yasadigi
goriilmektedir. 2010 yilina kadar yiizde 60’ altinda olan yogunlasma orani 2011
ve 2012 yillarinda yiizde 60’1n lizerine ¢ikmakta ve bu yildan itibaren %60’1n
altina indigi goriilmektedir. Ancak sektérde 2012 yilindan itibaren %60’larin

altinda yer almasina ragmen sektoriin piyasa yapisinin oligopol oldugu
goriilmektedir.
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Cizelge 3.2. CRg’ e gore Tiirkiye Otomotiv Sektoriinde Yogunlagsma

CRg CRg CRg CRg
(yerli binek) (ithal binek) (yerli hafif ticari) (ithal hafif ticari)

2007 64,6 99,6 77,3
2008 61,3 99,6 73,2
2009 65,9 99,4 73,9
2010 65,1 99,8 81,0
2011 65,4 99,9 68,7
2012 72,2 99,6 491
2013 54,5 99,7 67,2
2014 54,0 99,9 68,2

Satis miktarinin ilk sekiz firmanin biiyiikliik siralamasina gore piyasadaki
birikimli pay1 CRg yogunlagsma oran1 Cizelge 3.2’ de gosterilmektedir. Cizelgede
de goruldiighi iizere Tirkiye’de yerli binek ara¢ faaliyet alaninda biyiikliik
siralamasinda sekiz firma bulunamadigindan CRg yogunlagma orami yerli binek

araglar i¢in hesaplanamamustir.

ithal binek ara¢ satislarinda ilk sekiz firmanmn yogunlasma oram
hesaplanirken 2007-2014 yillar1 arasinda ylizde 60-70 araliginda degistigi
gorlilmektedir. Yogunlagsma analizi sonucunda Tiirkiye’de ithal binek arag

alaninda oligopolcii bir yapinin var oldugunu gostermektedir.

Yerli hafif ticari ara¢ satiglar1 sonucu hesaplanan ilk sekiz firmanin
yogunlagsma oranlarinin yiizde 99 gibi ¢ok yiiksek seviyelerde gerceklestigi
goriilmektedir. Bu nedenle yerli hafif ticari ara¢ piyasasinda monopolcii yapiya
dogru bir gidisatin oldugu goriilmektedir. Ithal hafif ticari arag piyasasinda ise
monopol piyasa yapisindan monopolcii rekabet piyasa yapisina yakin piyasa yapisi
goriilmektedir.
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3.1.2. HHI Endeksine Gore Tiirkiye’de Otomotiv Sektoriinde Yogunlasma
Oram

Tirkiye otomotiv sektorii piyasa yapist ve rekabet giici N-Firma
yogunlasma oranlar1  kullanilarak firma biiyiikliikleri dikkate alinarak
hesaplanmistir. Ancak N-Firma yogunlagsma endeksinde tiim dagilim dikkate
almmadigindan sonuglan karsilastirabilmek i¢in HHI endeksi kullanilarak daha
uygun sonuglar elde edilmektedir. Tiirkiye otomotiv sektdriinde yer alan yerli ve
ithal binek ile hafif ticari araclarin satis miktarlar1 dikkate alinarak;

HHI= ¥, P2 formiil yardimiyla endeks degeri elde edilmektedir.

Cizelge 3.3’de yer alan veriler Herfindahl Hirschman (H-H) Indeksi
kullanilarak yogunlama oranlar1 hesaplanmaktadir. Bu indeksin hesaplanmasinda
sektordeki tim firmalarin satig miktar1 dikkate alinarak hesaplanmakta ve endeks
degeri 0 ile 1 arasinda degerler almaktadir. Endiistride faaliyet gosteren tek firma
varsa endeks degeri en yiiksek 1’e ulagmakta ancak sektdrdeki firmalar arasinda
esit dagilim s6z konusuysa en kiiciik degeri ifade eden 1/ n ye ulasilmaktadir.
HHI endeks degeri 1’e¢ yaklastikca yogunlagsma yiikselmekte ve rekabet
azalmaktadir.

Cizelge 3.3. HHI indeksine gore Tiirkiye Otomotiv Sektdriinde Yogunlasma

HHI HHI HHI HHI
(Yerli Binek)  (ithal Binek) (Yerli Hafif Ticari)  (ithal Hafif Ticari)

2007 0,29 0,07 0,34 0,13
2008 0,26 0,06 0,32 0,10
2009 0,29 0,06 0,36 0,10
2010 0,30 0,07 0,34 0,12
2011 0,33 0,07 0,38 0,13
2012 0,29 0,08 0,38 0,14
2013 0,29 0,07 0,42 0,12
2014 0,26 0,08 0,43 0,14
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Yapilan analiz sonucunda Tiirkiye otomotiv sektdrii icinde yer alan yerli
binek araglarda HHI endeksine gore yerli binek satislarinda yogunlagma indeksi
0.26- 0.33 araliginda deger almaktadir. Yogunlagsma orani1 degeri 0.26-0.33
arasinda deger aldigindan sektorde orta diizeyli bir yogunlasma goriilmekte bu
nedenle de monopolcii rekabet piyasasina yakin oldugu goriilmektedir. Yine
sektorde yer alan ithal binek araglarinda yogunlagma oranlarinin ise oldukca diigiik
yogunlagsma derecesine sahip oldugu goriilmektedir. Bu nedenle ithal binek arag
faaliyetinde tam rekabetci yapiya yakin goriilmektedir

HHI endeksine gore yerli hafif ticari araglarin yogunlagma oranlari 0,32 ile
0,43 araliginda deger almaktadir. Dolayisiyla yogunlagma orta dereceli ve piyasa
yapisinin monopolcii rekabet piyasasina yakin oldugu analiz edilmistir. ithal hafif
ticari arag satisinda da HHI endeksine gore diisiik bir yogunlagma orani ile tam
rekabete yakin bir piyasa yapisi oldugu sdylenebilir.

Ayrica ¢aligmamizda piyasa yogunlasma olgiitlerini daha iyi anlayabilmek
ve yorumlayabilmek i¢in CRy4 Ve crg piyasa yogunlasma oSlgiitlerini grafiklestirerek
karsilamak gerekmektedir. Bunun diginda kullanimi HHI endeksi ile benzerlik
gosteren ancak piyasalarin logaritmik degerleriyle 6lciildiigli i¢in kullanimi zor

olan Entropi 6l¢liimii ve H-H endeksi grafigi karsilagtiriimalidir.

CR,
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’ 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014
|—CR4 949 | 952 | 959 | 94,1 | 958 | 919 | 918 | 92,9

Sekil 3.1. CR4Piyasa Yogunlagmasi Degisim Seyri

Otomotiv Sektoriinde yer alan en yiiksek pazar payina sahip ilk dort firma
ve ilk sekiz firma verileri alarak n-firma yogunlasma oranlar1 yillar itibariyle
grafiksel olarak ifade edilmektedir. Grafikte ve tabloda yapilan analizler
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sonucunda n-firma yogunlagma oranlar yillar itibariyle oran olarak 90 seviyesinin
iizerindedir.

Verilerin grafiksel gosteriminde en yiiksek paya sahip dort firma igin
yapilan analizde yogunlagsma istikrarli devam etmemektedir. CR, grafigine gore
2007-2009 yillar1 arasinda en yiiksek paya sahip dort firmanin yogunlasma
oraninda artis gostermekte, 2010 yilinda biraz disiis gosterse de 2011 yilinda
tekrar yiikselip, diisiise gegmekte ve 2012-2013 yillarinda yogunlagsma ayn1 sevide
seyir gostermektedir.

En yiiksek pazar payina sahip sekiz firma i¢in yapilan analizde 2007-2009
arasinda yogunlama da ¢ok biiyiik bir degisiklik olmazken; 2009-2012 déneminde
yogunlagsmanin artis gosterdigi ve daha sonraki donemlerde az bir azalis
gostererek ayni seyirde devam etmektedir.

H-H
3400
3300 A
3200
3100 J/ \\
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2900 —N\ yau ~

2800 \ / \
200 | N AN
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2500

Eksen Bashgi

2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014
|—H—H 2942,77|2693,33|2975,11|3015,08|3305,66|2983,42| 2905,81| 2636,5

Sekil 3.3. HHI Endeksi Piyasa Yogunlagsma Degisim Serisi

HHI endeksi 1980°den itibaren yaygin olarak kullanilmaya baslanilan bir
yontem haline gelmistir. Bir piyasada Pazar paymin belirlenmesinde HHI endeksi
en yiiksek deger olarak 10.000 degerini alirken; piyasada ¢ok sayida ve kigiik
payl firmalar oldugunda HHI endeksi sifira yakin deger alir. Amerika Birlesik
Deviletleri Birlesme Kilavuzu’na gére HHI endeksi;
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H-H<1000 ise tam rekabet yani yogunlagsmamis, 1000-1800 arasindaki
piyasalarda tekelci rekabet, orta yogunlagsmis ve 1800 den biiyiik piyasalarda H-
H> 1800 ise rekabetgi olmayan oligopolcii, yogunlasmis bir Pazar piyasasindan
s0z edilmektedir. Grafikten de goriildigii iizere yillar itibariyle H-H>1800
oldugundan yogunlagma goriilmektedir.
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Sekil 3.4.Entropi Endeksi Piyasa Yogunlasma Degisim Serisi

Entropi endeksi diger yogunlagsma oOlciitlerine gore hesaplanmasi bazen
miimkiin olmamaktadir. Bu ylizden Entropi endeksi H-H endeksini benzedigi i¢in
genellikle H-H endeksi kullanilmaktadir. Entropi olglimii, firmalarin piyasa

paylarmin o paylarin logaritmasi ile carpimi sonucu elde edilmektedir.

Piyasada bulunan biitiin firmalar esit paya sahip olursa entropi Glgiimii
minimum olacak bu da yogunlasmanin minimum oldugunu gostermektedir. Firma
sayis1 artarsa entropi Olciim degeri azalacak bu da yogunlagsmay1 azaltacaktir.
Piyasadaki firmalar ticari birlesmeye giderlerse entropi degerinde artis meydana
gelecek bu da yogunlagsma Olglimiinti artiracaktir. Entropi endeksi logaritmik
degerlerle ol¢iildiigii icin H-H endeksine gore daha duyarli goriilmektedir.
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3.2. Ekonometrik Calismanin Arastirma Bulgulari

“Tiirkiye’ de Otomotiv Sektdriinde Yogunlasma ve Biiyiime Uzerindeki
Etkisi’’ baslikli aragtirmanin yapilma asamasinda, literatiirdeki Tiirkce ve Ingilizce
kaynaklardan yararlanarak yapilmistir.

Aragtirmanin  yapilma asamasinda literatiirdeki calismalara ulagsma
konusunda herhangi bir sikinti  yasanmamustir. Arastirmanin  Verilerinin
toplanmasinda TCMB, ODD, OSD, ISO9001, Bilim, Sanayi ve Teknoloji
Bakanligi’nin hazirlamis oldugu istatistik ve raporlardan, ilgili birimlerin internet
sayfalarindan yararlanilmistir.

Bu arastirmada, teorik kisim i¢in materyal, literatiir tarama yontemleriyle
elde edildikten tiimdengelim yontemi kullanilmistir. Burada amag, diisliinceden
yola ¢ikip dogru kurallara dayanarak kavramdan kavrama gegmek, Yyani
sonuclamadir. Arastirmada Tirkiye Otomotiv Sektorii lizerinde durulmus; daha
sonra otomotiv sektdriin yogunlagma derecelerini belirleme ve biiylime iizerindeki
etkileri anlatilmisgtir.

Calismada, arastirma tekniklerinden literatiir ¢aligmasi, tarihsel neden-
sonu¢ baglantillarin1 kurabilmek amaciyla tarihsel analiz, otomotiv sektoriiniin
biliylime ilizerindeki etkisini analiz edebilmek adina Granger nedensellik testi ve
otomotiv sektdrii yogunlagsma derecesine gore piyasa yapisini belirlemek adina

N-Firma Yogunlagma ve Herfindahl-Hirschman indeksi analizi kullanilmisgtir.

Caligmanin temel hipotezi sudur: “‘Otomotiv Sektorii, piyasadaki cesitli
sektorlerden birisidir. Piyasadaki sektorler karar alabilmeleri i¢in piyasa tiirlerini
belirlemek gerekir. Bu nedenle yogunlasma analizleriyle piyasa tiirlini
belirlenecek ayrica otomotiv sektoriiniin biiyiime iizerinde etkili oldugu ortaya
cikacaktir, *’

Bu ¢aligmada su sorulara yanit aranmaya ¢alisilacaktir:
- Tiirkiye otomotiv sektdriiniin yapisi ve agirligi nasildir?
- Tiirkiye otomotiv sektoriinde yogunlagma ne derece etkilidir?

- Tirkiye otomotiv sektoriiniin biiylime {izerindeki etkisi nedir?
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Bu bolimde ekonomik biiylime {izerine ekonometrik caligma
incelenecektir.

3.2.1. Arastirmada Kullamilan Ekonometrik Analiz

Calismamizda otomotiv sektorii satig geliri ve otomotiv sektorii ihracatin
ekonomik biiyiime iizerinde etkisi ekonometrik ¢alisma ile analiz edilmektedir.

Aragtirmada, seriler arasindaki uzun ve kisa donem iligkileri es-
biitinlesme, Engle-Granger nedensellik testleri uygulanarak analiz edilmektedir.
Bu yontemlerin saglikli sonug verebilmesi i¢in oncelikle serilerin duragan hale
getirilmesi gerekmektedir. Es- biitiinlesme analizi ayni1 zamanda bize serileri uzun
donemdeki iligkileri hakkinda fikir vermektedir. Es biitiinlesmis degiskenler kisa
donemde belirleyici etki gostermektedir. (Johnston ve Dinardo, 1997). Serilerde
kisa donemde yasanan sorunlarin ortadan kaldirilmasi ve serilerin uzun dénem

dengeye yaklastirilmasi i¢in hata diizeltme modeli kullanilmalidir.
3.2.2. Arastirmada Kullanilan Yontem

Arastirmada seriler arasindaki nedensellik analizini yapabilmek i¢in;
serilere es — biitiinlesme ve hata diizeltme modelleri uygulanarak analiz edilmistir.
Bu analiz i¢in Oncelikle serilerin duraganlik derecesi belirlenir. Bu yontemde
diizey degerinde duragan olmayan seriler, birinci farklar1 alindiginda duragan hale
gelmesi beklenir. Sonra serilerin diizey degerleriyle, uzun dénem regresyonu
tahmin edilir. Uzun dénem regresyona ait kalint1 serisi olarak kabul edilen hata
terimleri serisine ADF duraganlik testinin diizey degeri 0.05 ile karsilagtirilir ve
testin diize degeri 0.05’ten kiiciik ise seri duragan, biiyiik ise seri duragan degildir.
Diizey degeri 0.05’ten kiiciik ise degiskenler arasinda uzun donemde dengeye

geldigi yani aralarinda es biitiinlesik bir nedensellik iligkisi oldugu sdylenebilir.
3.2.3. Arastirmada Kullanilan Veri Seti

Bu ¢alismada ekonomik biiyiimeyi etkiledigi diistiniilen 1982-2014 yillar1
arasindaki verilere sahip otomotiv sektorii satis hasilati(OSSH) ile otomotiv
sektorii ihracati verileri Otomotiv Sanayi Dernegi (OSD) ve ISO 500 ° ten alinmis
ayrica GDP verileri Diinya Bankasi( www.worldbank.org) ‘tan derlenmistir. Sonra
verilerin logaritmalar1 alinip, yiizde degisim haline getirilmistir. Calismamizda
ckonometrik analiz i¢in Eviews 7 programi kullanilmugtir.
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3.2.4. Arastirmada Kurulan Model ve Analiz

Analizde OSSH ve OSX degiskenlerinin ekonomik biiylime iizerindeki
etkileri belirlenmeye calisilmistir. Bu ¢aligmada serilerin duraganliklarint ADF ve
PP testleri kullanilarak incelenmistir. Bu testlerin sonucunda Mac Kinnon Kritik
degeriyle karsilastirilarak;

H : sifir hipotezi ve
H; : alternatif hipotez test edilmektedir.

H, hipotezi serinin duragan olmama durumunu, yani birim kdk sahip
oldugunu ; H; hipotezi ise serinin duragan oldugunu ifade etmektedir. Bu testler
analiz edilirken en uygun gecikme uzunlugu dikkate alinmalidir (Goger ve
Ozdemir, 2012: 199).

Cizelge 3.4. ADF Test Sonuglar1

LNGDP LNOSSH LNOSX
Diizey -3.56 -3.56 -3.56
1.Fark -2.96 -2.96 -2.96

Not: Test istatistigi olarak Akaike bilgi 6l¢iitii (AIC) kullanilmigtir. %5 anlamlilik diizeyi igin Mac
Kinnon(1996) kritik degeri -2.96

ADF testinde seriler diizey degerinde ve 1. Farki alindiginda duragan
olmas1 halde daha giivenilir hale getirilmesi i¢in ve Engle- Granger analizinde
serilerinde serilerin duraganlik derecesine kars1 duyarl hale getirmek gerekir. Bu
nedenle Philips-Peron(PP) birim kok testleri de analiz edilecektir. Ciinkii PP testi
trend iceren serilerde gii¢liidiir (Philips ve Perron, 1998).

ADF testi uygulandiginda seriler LNGDP kritik deger 0.10> 0.05
Hy: Kabul
H; : Red

Hy: red . 5
H, : Kabul olur kritk deger 0.5

ten kiiclik oldugundan seriler duragan hale getirilmistir.

oldugundan; Serilerin duragan olmadigin1 gosterir. { bu nedenle

LNGDP testinin 1. Derece farklar1 bakildiginda {

LNGOSSH kritik deger 0.11> 0.05 oldugundan Serilerin duragan

Ho: Kabul bu nedenle LNGDP testinin 1. Derece farklari

olmadigim gosterir. {Hl . Red
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Hy: red
H; : Kabul
duragan hale getirilmistir. LNOSX verileri diizey ve 1. Derece fark diizeyinde
duragandir.

bakildiginda { olur kritk deger 0.5 ten kiiciik oldugundan seriler

Cizelge 3.5. PP Test Sonugclari

LNGDP LNOSSH LNOSX
Diizey -3.56 -3.56 -3.56
1.Fark -2.96 -2.96 -2.96

Not: Test istatistigi olarak Akaike bilgi ol¢iitii (AIC) kullanilmigtir. %5 anlamlilik diizeyi i¢in Mac

Kinnon(1996) kritik degeri -2.96

Cizelge 3.4. ve 3.5’e¢ gore degiskenler diizey degerinde duragan
olmadigindan birinci farklar1 alinarak en az %5 ‘lik anlamlilik diizeyinde duragan

duruma getirilmistir.

Cizelge 3.6. Es-Biitiinlesme Granger Nedensellik Testi

LNGDP LNOSSH LNOSX
sabit 0.98 0.00
T-istatistigi 7.18 -0.0085
Prob degerleri 0.000 0.92

R? 0.67] 0.64
DW 1.58 1.58
F-istatistigi 25.80 25.80

Degiskenleri etkileyen kalinti degerleri yani serilerin hata uzunlugu

verilerine duraganlik testi uygulandiginda hata terimlerin prob degeri 0.01< 0.05
ten kiiciikk oldugundan seriler arasinda es- biitiinlesme vardir. Serilerin hata
terimlerindeki duraganlik analiz edildikten sonra R? = 0.94 giivenilirlik seviyesine
ulagmaktadir.
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Serilerin birbirlerini nasil etkiledigini anlayabilmek i¢in dncelikle granger
nedensellik testini incelemek gerekmektedir. Ancak granger nedensellik testinin

uygulanabilmesi i¢in  Oncelikle degiskenlerin  duragan

hale getirilmesi

gerekmektedir. Degiskenlerin duragan olup olmadig1 asagida gosterilmistir.

Cizelge 3.7. Serilerin Duraganliginin Test Edilmesi

Bagimli Degisken: LNGDP
Gecikme uzunlugu: 0, maksimum uzunluk 7

t- istatistigi Olasihik
Genisletilmis Dickey-Fuller 0.0744993 0.08205
t- istatistigi
Testin Kritik Degerleri -3.661661(%1 seviye)
-2.960411(%5 seviye)
-2.619160(%10 seviye)
Mac-Kinnon Kritik Degeri(1996)
Genigsletilmis Dickey-Fuller Testi Denklemi
Bagimli Degisken: D(LNGDP)
Yontem: En Kiiciik Kareler
Tarih:10/25/15 Saat: 21:13
Orneklem: 1982-2013
Gozlem Sayist: 31
Degiskenler Katsayilar Std. Hata  t-istatistigi Olasihk
LNGDP(-1) -016141 0.021666 -0.744993 0.4623
C 0.470916 0.575460 0.818329 0.4198
R? 0.76779 Ortalama Bagimh Varyans 0.042242
Diizeltilmis R? 0.61056 Akaike Kriteri 0.043404
Coklu Regrasyon ) 4759 Log likelihood 54.06845
Analizi
F-istatistigi 0.555014 Schwarz Kriteri -3.266739
Olasihk(F- 4 46997 Durbin Watson 2.283658
istatistigi)
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Sekil 3.5. Duragan Olmayan LNGDP Grafigi

LnGdp serisinin duragan olup olmadigini anlamak i¢in olasilik degerini
bakarak karar verilmektedir. Serinin olasilik degeri (0.46) > 0.05 oldugundan
LnGdp serisi duragan degildir. Grafik 3.1’ de LnGdp’nin grafigine bakildiginda
serinin duragan olmadig1 goriilmektedir. Bu nedenle seriler Eviews7 programi
kullanilarak duragan hale getirilmistir. Cizelge 3.5 Serilerin Duragan hale

getirilmesini gostermektedir.
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Cizelge 3.8. Serilerin Duragan Hale Getirilmesi

Bagimli Degisken: LNGDP
Gecikme uzunlugu: 0, maksimum uzunluk 7

t- istatistigi olasihik

Genisletilmis Dickey- -6.013548 0.08205
Fuller t- istatistigi

Testin Kritik Degerleri -4.296729(%]1 seviye)
-3.5683779(%5 seviye)

-3.218382(%10 seviye)

Mac-Kinnon Kritik Degeri(1996)

Genigsletilmis Dickey-Fuller Testi Denklemi
Bagiml Degisken: D(LNGDP,2)

Yontem: En Kiiciik Kareler

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

Orneklem: 1984-2013

Gozlem Sayisi: 30

Degiskenler Katsayillar  Std. Hata t-istatistigi Olasilik
D(LNGDP(-1))  -1.145185  0.190434 -0.744993 0.0000
C 0.054894 0.020011 0.818329 0.0107
@Trend(1982) 0.000407  [0.000955 -0.426423 0.6732
R? 0.572540 Ortalama Bagumh 0.000270
Varyans
Diizeltilmis R? 0.61056 Akaike Kriteri -3.263492
Coklu Regrasyon ) 47,9 Log likelihood 51.95238
Analizi
F-istatistigi 18.08190 Schwarz Kriteri -3.123372
Olasilik(F- 4 550010 Durbin Watson 2.026010
istatistigi)
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Serileri trend ve sabit degerleriyle ele alinarak 1. Farkini aldigimizda
serilerin duragan hale geldigi goriilmektedir. serilerin 1. Farki alindiginda
prob(0.00)<0.05 oldugundan seriler duragan hale gelmektedir.

Serilerin grafiklerine bakildiginda duragan hale geldigi daha acik bir
sekilde goriilmektedir. Bu cergevede birinci olarak ADF testi kullanilarak seriler
duragan hale getirilmistir. Serilerin duragan hale getirilmesi Es-Biitiinlesme
testinin analizi i¢in gerekmektedir.

Es-Biitiinlesme analizi, degiskelerin uzun dénemde aralarindaki denge
iligkisini yorumlamamiza yardimci olacaktir. Degiskenlerimiz duragan hale
getirilerek birim kok sorunu ortadan kaldirilmis ve degiskenler arasindaki iligkinin
yonii tespit edilmeye calisiimistir.

FARKLNGDP
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Sekil 3.6. Duragan Hale getirilen LNGDP’nin Grafigi

Serilerin sabit ve trendli ve 1. Dereceden farkini inceledigimizde seriler
duragan hale gelmektedir. Lnossh ve Lnossx serilerde ayni Lngdp serisinde oldugu
gibi diizey ve trendsiz durumda seriler duragan halde olmazken 1.farki alindiginda
ve trendli ve sabitli durumda seriler duragan hale gelmektedir.

ADF birim kok testi yapilirken 6ncelikle sabit ve trend iceren analiz
yapilarak tablolastirilmistir. Daha sonra birim kok hipotezi test edilene kadar sabit,
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trend igermeyen ve trend igermeyen sabit olarak karsilagtirilarak seriler duragan
hale getirilmistir.

Seriler duragan hale getirildikten sonra seriler arasindaki nedensellik
durumunu incelemek gerekmektedir. Granger nedensellik testinin yoniinii dogru
belirleyebilmek icin degiskeler arasindaki Es-Biitiinlesme Testi yapilmasi
gerekmektedir.

Es-Biitiinlesme testi iki agamadan olugsmaktadir. Bunun i¢in ilk agsama, En
Kiiciik Kareler yardimiyla modelin hata terimi tahmin edilmesi gerekmektedir.
Hata terimini tahmin ettikten sonra ikinci asamaya gecilmektedir. ikinci asamada
elde edilen hata terimleri cekilerek, hata terimi serisine birim kok testi analizi
yapilmistir. Bunun nedeni; degiskenlerin uzun doénem denge iliskisini
olusturabilmektir. Hata serilerinin duragan hale getirilmesi, degiskenlerin uzun
donemde birlikte hareket edecegini ifade etmektedir. Es-Biitiinlesme testiyle
degiskenlerin uzun dénemde bir iliski icerisinde olup, birbirlerini etkileyecegini
analiz eder ancak degiskenlerin etkilesim yonii hakkinda bilgi vermemektedir. Bu
nedenle Granger nedensellik testinde degiskenler birbirlerini hangi ydnde
etkiledigi tespit edilmeye calisilacaktir.

Cizelge 3.9. Granger Nedensellik Testinin Ewievs Uygulamasi

Var Granger Nedensellik Testi
Tarih:10/25/15 Saat: 21.44
Orneklem: 1982-2012

Bagimh Degisken: FarkLNGDP
Bagimsiz Degiskenler Ki-Kare df Olasihk
FARKLNOSSH 10.88829 7 0.0436
FARKLNOSSX 8.445170 7 0.2950
TUM 14.99848 14 0.03783
Bagimh Degisken: FarkLNOSSH
Bagimsiz Degiskenler Ki-Kare df Olasihk
FARKLNGDP 3.241270 7 0.00618
FARKLNOSSX 3.026358 7 0.7976
TUM 8.026358 14 0.8879
Bagimh Degisken: FarkLNOSX
Bagimsiz Degiskenler Ki-Kare df Olasiik
FARKLNGDP 9.318556 7 0.02306
FARKLNOSSH 13.68741 7 0.0470
TUM 29.38767 14 0.0093
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Cizelge 3.6° da goriildiigii gibi ilk olarak Lnossh ve Lnossx, Lngdp’nin
nedeni olup olmadigr incelenecektir. Lnossh prob(0.0436)<0.05 oldugundan Hy:
nedeni degildir, H1 nedenidir. Fark alinarak duragan hale gelen LNOSSH serisinin
olasilik degeri prob(0.0436)<0.05 oldugundan LNGDP’nin nedenidir. Ancak
LNOSSX serisinin olasilik degerini bakarsak prob(0.02950)<0.05 oldugundan
LNGDP’nin nedenidir.

Sekil 3.1’te goriildiigii lizere LNOSSH bagimsiz degisken olarak ele
almdiginda LNGDP’ nin olasilik degeri prob(0.00618)<0.05 oldugundan LNGDP,
LNOSSH’1n nedenidir. Bu ylizden LNGDP ve LNOSSH arasinda ¢ift yonlii iligki
LNOSSX ile LNGDP arasinda tek yonli iliski oldugu goriilmektedir.
Calismamizdaki analizi gorsellestirecek olursak;

LNGDP LNOSSH

v

P
<

LNOSSX
Sekil 3.7. Calismanin Goérsel Analizi

Gortildiigi tizere gayri safi yurt i¢i hasila(GSYH) ile otomotiv sektorii
satig hasilat1 arasinda cift yonlii; otomotiv sektorii ihracati ile GSYH tek yonlii ve
yine otomotiv sektdrii ihracati ile otomotiv sektoril satis hasilati arasinda tek yonlii

nedensellik iligkisi goriilmektedir.

Calismamizda otomotiv sektdrii satis hasilati ve otomotiv sektorii ihracati
ile ekonomik biiyiime arasinda nedensellik iliskisi s6z konusudur. Calismamizda
analiz sonucunda ekonomik biiyiimeyi; otomotiv sektorii satis geliri otomotiv
sektorili ihracatina gore daha fazla etkilemektedir. Otomotiv sektorii satig geliri ve
otomotiv sektorii ihracati ekonomik biiyiimeyi pozitif yonde etkilemektedir.

Calismamiz sonucunda otomotiv sektorii satis gelirleri ile ekonomik
bliylime arasinda ve otomotiv sektorii ihracati ile ekonomik biiylime arasinda es-
biitiinlesme iligkisinin var oldugu tespit edilmistir. Seriler uzun dénemde birlikte
hareket etmektedir. Kisa donem analizlerine bakildiginda otomotiv sektdrii ihracati
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ile ekonomik biiylime arasinda es biitiinlesmenin red edildigi ancak uzun dénemde
otomotiv sektorii satig hasilati ile birlikte ekonomik biiyiimeyi olumlu etkiledikleri

analiz edilmistir.
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TARTISMA VE SONUC

Calismada diinya ekonomisinde ve iilkemizde hizla gelisen ve iilkelerin
ekonomisini yakindan etki yapan otomotiv sektorii analiz edilmeye calisilmistir.
Bu analiz yapilirken daha oOncede bahsettigimiz asagidaki iic soruya cevap
aranmaktadir.

- Tiirkiye’de otomotiv sektoriinii yapisi ve agirligi nasildir?
- Tiirkiye’de otomotiv sektdriinde yogunlagma ne derece etkilidir?
- Tiirkiye otomotiv sektdriiniin ekonomik biiyiime iizerinde etkisi nedir?

Calisma iic boliimden olusmakta ve her boliim bir soruya cevap
olmaktadir. Buna gore ¢aligmamizin birinci bdliimiinde otomotiv sektoriiniin yapi
ve agirligini anlatabilmek admna sektoriin tarihsel gelisimi, sektoriin tlke
ekonomisindeki yeri ve 6nemi ve sektoriin yasadigi sorunlar iizerinde durulmustur.

Otomotiv sektorii hem Tiirkiye ekonomisinde hem de Diinya
ekonomisinde 6nemi giin gectikce artan bir sektdrdiir. Otomotiv sektoriiniin
Oonemli olmasinin sebebi, turizm, tarim, ulastirma gibi bircok sektore etki
yaratmast ve ayrica hem hammadde hemde yan sanayi olarak yarattig

istihdamdan dolay1 ekonomiyi canli tutan sektorlerden birisidir.

Otomotiv sektorii Tiirkiye’de gegmisten glinlimiize 6nemini koruyan ve
ilgi gosterilen bir sektdrdiir. Bu nedenle sektor kendini cabucak yenilemistir.
Onceleri sadece ithal olarak Tiirkiye’de kullanila araglar halkin ilgisi nedeniyle
1961 yilinda kendi iiretimini iiretmek istemistir. Ancak yasanan olumsuzluklar
nedeniyle Tiirkiye bu hayalini ger¢eklestirememis denemelerinde basarisiz
olmustur. Ancak bu sevdadan vazgegmeyerek tekrar denenmis ve ‘‘Anadol’

iiretilmis ve uzun siire faaliyet gostermistir.

Tiirkiye ekonomisinde bu katkilar devam etmis ve son yillarda Tirkiye’de
otomotiv sektoriinde iki yonlii gelisme yasandigi dikkat ¢ekmektedir. Bunlardan
ilki sektor artik teknolojik gelismelere ve yeniliklere bagli olarak yeni iiriin ve
hizmet alanlar1 gelistirmekte ve ikinci olarakta sektdr piyasasi yapisinda rekabetgi
bir yol izlemesi yoniinde gelismeler yasanmaktadir.
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Tiirkiye otomotiv sektdrii yan sanayide gelisme gostermis ve rekabet
edebilir hale gelmistir. Hatta yan sanayide rekabet edilebilirlik durumunda

otomotiv sektorii 6nemli bir konuma sahiptir.

Tiirkiye’nin sektorle ilgili yeni hedefi yan sanayide elde ettigi rekabeti
artik kendi yerli arabasi ve marka sahibi olma adina yeni adimlar atilmistir. Bu
yeni atilan adimlar sayesinde diinya otomotiv sektoriinde kendine yer agmak
istenmektedir. Otomotiv sektoriinde yeni adimlar atilmak zorundadir. Bunun
nedeni Tiirkiye’de ulasim yolu olarak kara yolunun fazla kullanilmasi, sektoriin
ekonomide yarattig1 katma deger, istihdama olan katkisi1 ve diger sektorlerle olan
iligkisi bakimindan stratejik olarak dnemli ve potansiyeli yiiksek bir sektor olarak
gorlilmesidir.

Tiirkiye ekonomisinde otomotiv sektdriiniin agirligi goriilmektedir. Ancak
sektorde yasanan sorunlar ¢ok fazladir ve etkili bir adim atilabilmesi i¢in bu
sorunlarin ¢oziilmesi gerekmektedir.

Otomotiv sektorii ekonomik istikrarsizlik ortamindan ve giiniimiizde
kiiresellesmenin de etkisiyle rekabet ortamindan ¢abuk etkilenebilen sektordiir. Bu
nedenle gelismis ve gelismekte olan sektorlerde yerini gostermelidir. Ayrica diger
otomotiv sektorleriyle rekabet edebilecek konuma gelmesi gerekmektedir.
Tirkiye, otomotiv yan sanayide elde ettigi konumu kaybetmemek i¢in sektoriin

yasandigi sorunlarin ¢éziilmesi gerekmektedir.

Tiirkiye’de otomotiv sektoriiniin yasadigi sorunlardan en Onemlisi ana
sanayi ve yan sanayi arasinda ara¢ konsept ve tasarim agamasinda baslayan uzun
vadeli bir igbirliginin olmamasidir. Bu nedenle ARGE altyapisinin olusturulmasi
ve firmalarn ARGE faaliyetleri ve {iniversite- sanayi is Dbirliliginin
kamulastirilarak desteklenmesi gerekmektedir.

Sektoriin yasadigr bir diger sorun ise vergi mevzuatinin otomotiv
sektoriine gore uyumlastirilmamasidir. Tasit araglari tizerinde satig vergisi olan
Katma Deger vergisi(KDV) ve Ozel Tiiketim vergisi (OTV) , rekabet edilen diger
iilkelere gore yiiksek olmasi sektorde yasanan onemli sorunlardan biri olarak
goriilmektedir. Bu nedenle pazardaki arz-talep dengesini ydnetecek vergi
diizenlemesi yapilmali ve vergi hadleri dengeli hale getirilmelidir. Ayrica Giimriik
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Birliligi kapsaminda yasanan sorunlar hakkindan gerekli miizakereler yapilmali ve
gerekli tedbirler alinmalidir.

Otomotiv sanayinde iiretim i¢indeki ihracatin agirhigi dikkate alinarak
lojistik altyapr iyilestirilmeli ve yeni yilik tasimaciligimin yapilabilecegi aglar
bulunmalidir.

Sektoriin yasadigi bir diger sorun ise yasli otomobillerin parktan ¢ekilmesi
sirasinda yasanan sorunlardir. Sektorde ticari araglarda yaslh araglarin ¢ekilmesi
basarili bir sekilde uygulanabilirken binek araclar bu uygulamanin disinda
tutulmasi bir sorun teskil etmektedir. Bu sistemin yash binek araglarin parktan
cekilmesi igin alt yap1 ve deneyimler dikkate alinarak, yash ticari araglarda
kullanilan mevzuat bu alanda da uygulanmalidir. Ayrica otomotiv sektdriinde
istthdam alaninda yasanan sorunlar azaltilmalidir. Otomotiv sektoriinde ileri
teknoloji kullanildigindan, istihdam edilenler egitime tabi olmalidir ve bu
kalifiyeli elemanlarin motivelerinin artirilmasi gerekmektedir.

Otomotiv sektorii, yeni yatirimlar: ¢ekebilmek igin iilkede yatirim ortamint
iyilestirmeli ve i¢ pazarin biiyliimesi i¢cin ARGE c¢alismalarina énem verilmelidir.
Tirkiye’de giiniimiizde bu nedenle biiyiikk adim atilmis ve ¢aligmalarina
baglanmustir.

Tiirkiye otomotiv sektdriiniin en biiyiik hayali olan kendi yerli otomobilini
iiretmek ve diinya pazarinda kendi markasiyla adini duyurmak istemektedir.
Tirkiye’nin yan sanayide iretimde ve iirlin tedarikinde basarili olmasi yerli
otomobilin lretiminde de basarili olacagimi gostermektedir. Ancak diinya
pazarindaki markalarla yarismasi zor olabilir. Bu nedenle otomotiv iiretiminde
oncelik i¢ piyasa olmali ve iilke i¢i ihtiyag¢lar igin iretilmesi daha basarili sonug
verebilir. Diger bir yontemse tek bir marka olarak sadece liiks bir marka
yaratilarak otomobil iretilmeli ve diinya pazarina satilmasi seklinde bir yol
izlenebilir. Bu anlamda ge¢misten ders alinmali ve gegmiste yasanan hatalar
yapilmamali 6nce saglam bir alt yapinin olusturulmasi gerekmektedir.

Giliniimiizde artik tamamen elektrikli yerli otomobillerin iiretilmesi i¢in
adim atilmigtir Ancak elektrikli otomobilin sarj problemi olabilir. Bu ylizden
elektrikli araglarin {iretiminden Once, araglarin sarj edilebilecegi istasyonlarmn
olmas1 gerekmektedir. Cilinkii telefonumuzu yada bilgisayarimizi sarj ettigimiz
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gibi dogrudan sarj olmayacagi i¢in teknik imkansizliklarin ¢6ziilmesi ve bunlarin
yonetimi nasil olacak, kim tarafindan organize edilecegi belirlenip ondan sonra

iiretime baglanmalidir.

Calismanin ikinci boliimiinde ise, otomotiv sektdriiniin piyasa yapisini
belirleyerek sektordeki rekabet giicli analiz edilmistir. Tirkiye’de otomotiv
sektoriinde faaliyet gosteren yerli, ithal binek ve hafif ticari araglarda N-firma
yogunlagsma oraninda biiyiikliiklerine gore ilk dort firma ve ilk sekiz firma bazinda
incelenmis ve Herfindahl-Hirschman, Entropi endeksi kullanilarak piyasa yapisi
ve buna gore rekabet giicii analiz edilmistir.

Ik dort firma biiyiikliigiine gore hesaplanan CR, indeksine gore, yerli
binek ve yerli hafif ticari piyasalarda rekabet giiciiniin zayif oldugu goriilmektedir.
Ithal binek araglarda ise monopolcii rekabet piyasasma dogru bir ilerleme
goriilmektedir. Ithal hafif ticari araglar sektoriinde ise oligopolcii piyasa yapisi
gorlilmektedir.

[k sekiz firmanin biiyiikliigii baz alinarak hesaplanan CRg analizine gore
ithal binek araglarda yogunlasma seviyesi yiiksekken belli bir seviyeden sonra

yogunlasma diizeyi kismen diisiise gecmistir.

Yerli hafif ticari ara¢ sektoriinde ise monopolcii bir yap1 mevcuttur. Bu iki
analiz piyasadaki yogunlagmanin piyasa payinin tamamin dikkate almadigindan
piyasanin timiinii yansitmamaktadir. Piyasanin tlimiinii yansitan Herfindahl-
Hirschman endeksi ve Entropi endeksi ile elde edilen piyasa yapilari
kargilagtirilmigtir. Buna gore orta derece yogunlagsma goriilmektedir. ithal binek ve
ithal hafif ticaride diisiik derecede yogunlagsma vardir yani sektordeki firmalar
arasinda rekabet fazladir.

Sektorlerde yogunlasmanin analiz edilmesinin asil amaci rekabeti
koruyucu tedbirlerin dogru alinmasii saglamaktir. Sektorlerin fiyatlarda marjinal
maliyete yaklasma, Uriin kalitesi ve satis sonrasi firmalarin hareket yoniinii

belirlemek agisindan énemlidir.

Yogunlagma orani, pazarin hangi yapida faktor oldugunu dikkate alarak
pazarda yogunlasma yaratan nedenlerde ortaya konulmustur. Sektordeki firmalarin
piyasaya giris engelleri koymasi, ortiilii yada acik fiyat anlasmalar1 yapmalari,

iiriin, fiyat, bolge yada miktar bazinda Pazar paylasimina gidilmesi yogunlasmanin

70



Olciilmesini engellemektedir. Bu durumun ¢6ziilebilmesi ve dogru okunabilmesi
icin yogunlagma analizleri 6nemlidir.

Calismanin iiglincii bolimiinde otomotiv sektorii ve ekonomik biiyiime
arasindaki uzun donemli bir iligkinin olup olmadig1 ayrica otomotiv sektdriiniin
ekonomik bilylimeye katkisini tespit edebilmek adina nedensellik testi ve es-
biitiinlesme testi uygulanmis ve etkisi tespit edilmistir.

Tiirkiye’de elde edilen otomotiv sektdrii satis hasilatt ve otomotiv sektorii
ihracat gelirleri uzun donemde ekonomik biiyiimeye etkisi oldugu tespit edilmistir.
Cizelge 3.6° da goriildigii gibi ilk olarak Lnossh ve Lnossx, Lngdp’nin nedeni
olup olmadigi incelenecektir. Lnossh prob(0.0436)<0.05 oldugundan Hy: nedeni
degildir, H1 nedenidir. Fark alinarak duragan hale gelen LNOSSH serisinin
olasilik degeri prob(0.0436)<0.05 oldugundan LNGDP’nin nedenidir. Ancak
LNOSSX serisinin olasilik degerini bakarsak prob(0.02950)<0.05 oldugundan
LNGDP’nin nedenidir. Goriildiigii iizere gayri safi yurt ici hasila(GSYH) ile
otomotiv sektorii satis hasilati arasinda ¢ift yonlii; otomotiv sektorii ihracati ile
GSYH tek yonlii ve yine otomotiv sektorii ihracati ile otomotiv sektorii satis
hasilati arasinda tek yonlii nedensellik iliskisi goriilmektedir. Bu yilizden Tiirkiye
endiistrisinde otomotiv sektoriiniin agirlig: tartisilmazdir. Otomotiv sektorii uzun
donemde ekonomik biiylimeyi ve gelismeyi etkiledigi tespit edilmistir. Bunun en

onemli sebebi sektoriin diger sektorlere etki etmesidir.
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EKLER

Ek 1: Yerli Binek Araclarin Satig Miktarlari

Marka FIAT HONDA |HYUNDAI |RENAULT |[TOYOTA |TOPLAM
2007 27.875 15.968 16.547 54.291 6.059 120.740
2008 20.107 14.843 19.025 40.521 4.709 99.205
2009 23.497 8.967 35.554 53.113 5.146 126.277
2010 34.005 10.754 31.154 70.543 9.178 155.634
2011 45.759 7.418 29.290 86.826 10.195 179.488
2012 35.521 13.788 18.524 66.909 11862 146604
2013 39.343 12.021 18.298 63.857 13.609 147.128
2014 33.363 10.521 23.225 64.455 24.175 157.349

Kaynak: OTOMOTIV DISTRIBUTORLERI DERNEGI (2015)

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

Ek 2: Yerli Hafif Ticari Araglarin Satis Miktarlari

Marka FIAT HONDA | HYUNDAI [ RENAULT [ TOYOTA | TOPLAM
2007 27.875 15.968 16.547 54.291 6.059 120.74
2008 20.107 14.843 19.025 40.521 4.709 99.205
2009 23.497 8.967 35.554 53.113 5.146 126.277
2010 34.005 10.754 31.154 70.543 9.178 155.634
2011 45.759 7.418 29.29 86.826 10.195 179.488
2012 35.521 13.788 18.524 66.909 11862 146604
2013 39.343 12.021 18.298 63.857 13.609 147.128
2014 33.363 10.521 23.225 64.455 24.175 157.349

Kaynak: OTOMOTIV DISTRIBUTORLERI Dernegi (2015)

http://www.odd.org.tr/web_2837_1/neuralnetwork.aspx?type=36 (23.12.2015
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Ek 3: Ithal Hafif Ticari Araglarin Satis Miktari

MARKA 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 2014
ASKAM 33 19
CHERY 193 330 113
CITROEN 5.215 | 4.353 | 3.627 | 8.780 | 9.258 | 7.672 | 6.679 6.048
DACIA 5.263 | 4.426 | 3.918 | 5.938 | 3.402 | 1.298 | 7.494 6.572
DAIHATSU 161 5
DFM 1112 | 2.468 | 2.505 | 3.407 | 921
FIAT 4536 | 2905 | 2.157 | 4.141 | 5.380 | 4.962 | 6.245 7.664
FORD 3.348 | 3.277|1.736 | 1.889 | 1829 | 737 | 657 640
GAZ 39
HYUNDAI 6.506 | 5.469 | 3.281 | 2.153 | 2.557 | 2.454 | 1.480 1.565
ISUZU 2.659 | 2.891 | 2.046 | 2.622 | 2.296 | 2.296 | 2.587 1.728
IVECO 715 629 | 794 | 1.130 | 1.833 | 1.673 | 2.204 2524
KIA 3.699 | 2.228 | 768 718 780 845 | 453 2057
MAHINDRA 47 182 | 108 33
MAZDA 500 133 | 397 300 228 203 3 9
MERCEDES | 4.963 | 3.759 | 3.025 | 5.262 | 8.395 | 9.234 |10.421| 8.028
NISSAN 2.770 | 2.028 | 1.376 | 1.965 | 1.746 | 1.247 | 878 275
OPEL 5.459 | 4.602 | 2.021 | 1.804 | 1.813 | 247
PEUGEOT 1.817 | 4.056 | 8.007 | 11.252 | 9.968 | 9.112 | 8.323 5.832
PROTON 176 201 2 35
RENAULT | 22.773 |18.079|13.449| 19.109 | 25.128 |16.331|11.550| 8.716
SKODA 37 2 1
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SSANGYONG 1.706 | 1.072 | 1.275 | 1.015 | 1.143 | 859 626
TATA 1.923 | 1.545 | 848 964 833 360 | 316 290
TOYOTA 2.073 | 1.738 | 1.156 | 1.539 | 1.351 | 2.615 | 2.413 1.670
V.WAGEN | 28.242 (19.144]10.601| 24.018 | 26.361 |26.048|23.752| 24.001
TOPLAM 108.332|91.068|65.890|101.409|112.334|92.082|89.945| 82.433

Kaynak: OTOMOTIV DISTRIBUTORLERI DERNEGI (2015)

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

Ek 4: ithal Binek Araglarin Satis Miktarlar1

Marka 2007 | 2008 | 2009 2010 | 2011 | 2012 | 2013 2014
A.ROMEO 648 303 262 699 898 | 1052 | 1030 967
AUDI 6.118 | 5.484 | 6.251 | 9.656 |12.064(13.720|14.987| 17.809
BENTLEY 19 12 8 14 10 18 21 21
BMW 7.256 | 4.849 | 6.729 |12.034|15.018(15.247|20.705| 26.174
CHERY 1.744 | 2361 | 2.320 | 1.932 | 810 | 492 325
CHEVROLET | 4.963 | 5.404 | 10.408 |18.061 |23.610|18.492|12.506 572
CHRYSLER 427 356 212 174 47
CITROEN 8.492 | 6.563 | 6.627 |11.462|14.469|14.711|19.690| 14.389
DACIA 3.688 | 5.152 | 5.873 |13.230|17.937|27.666|28.901| 27.897
DAIHATSU | 1.843 | 1.151 830 619 379
DODGE 676 540 339 72 1
FERRAI 29 17 17 23 23 21 23 11
FIAT 8.641 | 6.488 | 6.099 |11.215|12.002| 8.774 |{10.913| 6.179
FORD 32.756 125.898 | 33.462 |55.212|58.807|47.030|58.405| 35.682
GEELY 1.241 | 1.995 | 1.405 | 1.019 | 623 95
HONDA 6.134 | 5984 | 7.233 | 5505 | 5.891 | 2.728 | 3.394 3.269
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HYUNDAI 9.783 | 9.583 | 25.091 |16.418|17.157|25.141|29.824| 21.685
IKCO 1.999 203 112
INFINITI 94 102 41 37 6
JAGUAR 374 307 263 213 168 84 97 52
JEEP 950 822 443 573 888 799 | 973 1960
KIA 10.319| 7.028 | 5.403 | 8.934 | 9.714 |11.870(13.195| 11.017
LADA 845 620 290 101 10
LAMBORGHINI| 3 9 9 4 6 2 4 2
LANCIA 71 123 311 307 178 276 | 782 210
LAND ROVER | 2.259 | 1.804 | 1.648 | 2.315 | 2.139 | 1.590 | 1.323 1.207
MASERATI 28 17 17 26 24 18 40 83
MAZDA 1029 | 2856 | 2.635 | 2.253 | 1.620 | 810 | 1.377 1.291
MERCEDES | 4.640 | 4673 | 9.700 |12.300{12.630|12.730|20.023| 23.100
MINI 804 601 584 708 | 1.735| 1.758 | 1.557 1.071
MITSUBISHI | 1.573 | 1.902 | 1.400 | 2.144 | 3.005 | 1.289 | 1.488 1.159
NISSAN 4.668 | 4.275 | 5.949 |[11.299(18.573|18.873|18.417| 19.422
OPEL 27.761 24.804 [22.689 [39.768 52.624 }49.143 55.719 (39.255
PEUGEOT |13.417|11.752| 13.783 |18.851|15.480|14.519|23.068| 17.026
PORSCHE 213 157 247 390 442 | 497 | 517 588
PROTON 766 | 1.411 906 1.134 | 1.113 | 760 | 715 707
RENAULT | 5.630 | 5.484 | 5908 | 5.291 | 7.534 | 5.965 |32.904| 25.572
SAAB 98 73 56 2
SEAT 3.628 | 2.938 | 2.568 | 5.113 | 6.059 | 5.811 [11.065| 12.697
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SKODA 5.465 | 3.625 | 3.401 | 6.332 | 7.589 |10.118|12.833| 14.537

SMART 73 38 37 50 60 96 110 76

SSANGYONG 1.394 704 1.114 | 881 946 972 531

SUZUKI 3.764 | 2.966 | 1.576 | 1.662 | 1.340 | 1.780 | 1.623 958

TATA 1.567 | 1.389 947 778 | 1.024 | 684 | 326 126

TOYOTA  |23.526|20.173| 18.637 |29.341|26.450(20.099|22.421| 10.146

V.WAGEN |26.739|21.136| 26.752 |39.822 |55.550|66.792|88.304| 84.646

VOLVO 2.747 | 2452 | 2.271 | 3.276 | 4.662 | 5.247 | 5.021 6.060

TOPLAM  |236.725[206.793 243.542 |354.150/414.031409.676/517.527| 429.982
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