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OZET

Bircok sektérin surikleyicisi olan otomotiv sektérinde son yil-
larda artan rekabetle beraber degisen pazar ve kiresellesme, oto-
motiv Grinlerinin satsi icin musterilere saglanan kredilere hayati bir
énem yoklemistir. Ozellikle yeni bir motorlu arac satin alinirken kre-
di daha fazla bir dnem tasimaktadir. illave olarak, otomotiv irinleri
satglar ile musterilere saglanan banka kredileri ve tiketici finans-
man sirketi kredileri arasinda anlamli bir nedensellik iliskisi mevcut-
tur. Bunun yaninda, ekonomik gelisim igin de krediler dnemlidir.
Kredilerdeki artis ise otomotiv Urinleri satislarini tetiklemekte ve art-
tirmaktadir.
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Abstract

As a locomotive sector, the automotive sector is moving up-
wards many other sectors in Turkey, as well as in the rest of the
world. In addition to globalisation and changing market conditions,
the sky-scraped competition in the automotive sector has resulted in
vital significance of credits supplied to customers in the sector for
purchasing new motor vehicles. Moreover, there exists a crucial
cause and effect relationship between credits and automotive sales.
Furthermore, credits play a tremendous role for economic devel-
opment. To sum up, increase in credits results in increase in auto-
motive sales.

Keywords: Automotive sector, credits, automotive sales

l. Girig

Otomotiv sektori, Ulkelerin yolcu ve yik tasimasi gereksinim-
lerini karsilayacak karayolu tagitlarini iceren sektéri ifade etmekte-
dir. Otomotiv sektéri ekonominin diger sektérlerini de pesinden
surikleyen, stratejik ve éncelikli dnem tasiyan sektérdir. Bu sektor
gelismis ekonomilerde teknolojik birikim, altyapi olanaklari, bireyle-
rin degisik tercihlerini karsilama ve ihracat potansiyelini arttirma
durumunda iken az gelismis ve gelismekte olan ekonomilerde tek-
nolojik yetersizlik, altyapi eksikleri, disa bagimhligi azaltma, istih-
dam yaratma ve bireylerin artan refah 6zlemlerini karsilama gibi
yukomltltklerle karsi karsiya kalmistir. Otomotiv sektérinde tiketi-
cilere saglanan finansmanin otomotiv satislarina pozitif yénde etkisi
de mevcuttur.

Turkiye genc bir nifusa sahip olmakla birlikte, Turkiye'de kisi
basina disen tasit sayisi dinya ortalamasinin altindadir. Bu oranin
artiyor olmasi ciddi anlamda bir pazar olusturmaktir. Bu acigin ka-
patlmasi igin yerli Gretimin artmasi ve otomotiv sanayii geligimine
katki yapmasi gerekmektedir. Bu noktada Turkiye’de otomobil satis-
larina uygulanmakta olan yuksek vergiler yaninda, gelismis Glkelere
kiyasla daha distk seviyelerde seyreden kisi basi milli gelir ve den-
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gesiz gelir dagilimi, otomotiv Urinlerine olan talebi olumsuz yénde
etkileyen faktérlerin basinda gelmektedir.

Otomotiv sektéri gelisimi icin dnemli olan otomotiv finans-
mani sektdrdeki satislara arttirici yénde etki etmektedir. Bu baglam-
da 9 Mart 1989 tarihinde Turkiye'de ilk kez Yapi Kredi Bankasi 'o-
tomobil kredisi' uygulamasini baslatmistir. Renault marka otomobil
satin almak isteyenlere banka 9-24 ay vadeli ve 5-25 milyon lira
tutarinda krediler vermistir.

Krediler yaninda, otomotiv sektérindeki satiglar etkileyen di-
Jer faktdrler ise otomotiv fiyatlari, faiz orani, déviz kuru, enflasyon,
gelir, vergiler, konut satslar, beyaz esya satislari, petrol fiyatlari,
karayollarindaki iyilesmeler, demografik etkenler, gayri safi milli
hasilanin ve kisibasina disen milli gelirin artiyor olmasi, nifustaki
artiglar, Gniversite mezunlarinin sayilarinin artiyor olmasi, evlenenle-
rin sayilarinin artiyor olmasi, aile basina disen cocuk sayisindaki
artig, issizligin azalmasi, calisan is gici icinde kadinlarin payinin
artiyor olmasi, siyasal given, ulusal ve kiresel ekonomik istikrar,
diunyadaki barig ortami ve her alanda saglanan isbirlikleri siralana-
bilir.

Bu noktada, Amerika’da mortgage kriziyle baslayan, tim din-
yayl saran ve otomotiv sektérint de cok ciddi bir sekilde etkileyen
kiresel finans krizine de deginilmesi faydali olacaktir. Bu esasinda
ciddi bir finans panigidir. Ciddi bir finans krizidir. Bir baska ifade
ile; fabrikalar yikilmamistir, deprem olmamustir, sel felaketi olmamis-
tir, petrol kuyulan yok olmamistir, gemiler batmamistir. Ekonomide
durgunluk baslamustir.

Gerek ABD gerekse AB Ulkelerindeki bircok biytk otomotiv
firmasi gegici olarak Gretimlerini durdurmak zorunda kalirken, sek-
torde yogun isci cikarmalar oldugu da gérilmektedir. Tirk otomo-
tiv sektérinin ic talepte meydana gelen ani daralma ve AB Ulkeleri-
nin resesyona girmesi sebebiyle krizden énemli dlcide etkilenmesi
sdzkonusu olmaktadir. Zira, Tirk otomotiv sektéri agirlikli olarak
ihracat odakli Gretim gerceklestirmektedir. Mevcut krize ragmen,
tasinmasi gereken mal miktar orta ve uzun vadede artabilecektir.
Bu, tasimacilik hacminin ve bununla birlikte karayolu ile yapilacak
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tagimaciligin ézellikle uluslararasi boyutta artacagr seklinde yorum-
lanabilir. S6z konusu artig, Turkiye icin de gecerli olacak ve yolcu
tagimaciligina olan talep de benzer bir seyir izleyebilecektir.

Boéyle panik hallerinde devletlerin ve otomotiv sektérinin so-
Jukkanl ve koordineli bir sekilde calismasi esastir. Devlet, sektére
bankalar ve finansman sirketleri kanaliyla likidite saglamalidir.
Mevduata garanti verilmelidir. Otomotiv vergileri indirmelidir. Hur-
da arac indirimi tekrar yororlige girmelidir. isten cikarmamalar tes-
vik edilmelidir. Petroldeki vergiler de dustriulmelidir. Bu finans kriziy-
le beraber fiyatlarin yiokselmemis olmasi ise cok iyidir. Stagflasyon
yoktur. Buton fiyatlar dosmistor. Hersey ucuzlamigtir. Uretim devam
etmektedir. Dinya, bu kiresel finans krizi akabinde yeni bir Gretim
ve kalkinma devresine gececektir.

ll. Otomotiv Sektériinde Finansman ve Satislan Etkileyen
Faktorler

Motorlu tagit satin almak isteyenlere borg para verilmesinden
otomotiv finansmani dogmustur. Thtiyaclar sinirsiz olan bireyler bu-
gunkt mali olanaklarinin Gzerinde mal tiketerek tatmine ulasmak
icin gelecekteki gelirlerini buginden kullanmak istemektedirler®.
Belirli bir zaman icinde tUketicinin satin almak istedigi Grin miktar
bireysel bir taleptir. Tuketicinin talebini etkileyen unsurlar kapali bir
fonksiyon seklinde genellestirilerek sézle yazilabilir® :

Q, =1(P,P,P,Y, 2
Burada;

Q, = Talep edilen miktar,

P, = Talep edilen malin fiyat,
P, = ikame mallarin fiyath,

P. = Tamamlayici mallarin fiyat,

Zenoff, B.David, (1991). “Perspectives on Financial Services Marketing”. M.U.,
Business Academic Papers, Vol.1.

4 Ulken, Yoksel. (1982). “Fiyat Teorisi-Mal Piyasasi”. istanbul Universitesi ikfisat Fakiltesi
Yayini, No:458, istanbul, s.18.
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Y = Tuketicinin geliri,
Z = Tiketicinin zevkleridir.

Herhangi bir Grin ile ilgili talebi etkileyebilen pek cok diger
degisken de akla gelebilir. Cok yaygin olarak analiz edilen degis-
kenler fiyat, gelir, nifus ve tutundurma cabalaridir’. Motorlu araclar
ile ilgili talebi etkileyebilen ise pek cok degisken vardir. Girkaner’in
(1992) calismasinda ifade ettigi gibi; fiyat, gelir, gayrisafi milli hasi-
la, nifus, kisi basina disen milli gelir, hane basi gelir, vergiler, ben-
zin fiyatlan, yedek parca fiyatlari, konut talebi, ithalat, karayolu
vzunluklan ve ortalama tasarruf orani motorlu araclara olan talebi
etkiler. Bir mala olan talebi etkileyen faktérler arasinda “yapisal
faktorler” de belirtilebilir®. Yapisal faktérler talep modellerinde her
mala goére gerekli sekillerde kullanilmasi gereken hiner gerektir-
mektedirler. Cok defa bu yapisal unsurlarin élcilememesi, etkileri-
nin bilinmesine kargin modellere alinmamalarina sebep olmaktadir.

Otomotiv Urinleri ise dayanikli tiketim mal olduklari icin bu
Urinlere olan talebin &ngérilmesi kolay degildir. Bunun sebebi,
talebin &nemli ve buytk bir kisminin mevcut Grinin yenisi ile degis-
tirilmesi olarak gerceklesmekte olmasidir’. Bir baska ifade ile; yeni
Urine olan talep, piyasadaki mevcut Grinin sayisindan etkilenmek-
tedir. Birey mevcut otomobilini tamir ettirir ve kullanmaya devam
eder, veya finansal durumuna da bagli olarak, daha Ustin dzellikli
ve daha kaliteli yeni bir arac satin alir (Lorie, 1954). Literatirde oto-
motiv satiglarini etkileyen faktorler ile ilgili bircok arastirma ve ca-
lisma yapilmigtr.

Bu baglamda otomobille ilgili ilk calisma Roos ve Szeliski ta-
rafindan yapilmistir®. Roos ve Szeliski (1939) otomobile olan talebin
kisinin gelirine, aracin fiyatina, piyasadaki mevcut araclarin sayisi-
na, ailelerin sayisina, yenileme baskisina ve hurdaya ayrilma orani-

> Kotler, Philip (1988) “Marketing Management”, Prentice Hall, New Jersey, p.246.

¢ Goénensay, E., Orhan, A., Tanberk, S. (1975). “Tirkiye Otomotiv Sanayii Urnleri
Talep Tahminleri”, Bogazici Universitesi Yayinlari, yayin no:75-51/002, s.3.

7 Lorie, J.H. (1954). “Forecasting the Demand for Consumer Durable Goods”, The

Journal of Business, Vol.27, No.1, Jan., p.62-70.

Roos, C.F., Szeliski, von V. (1939). “Factors Governing Change in Domestic Automobile

Demand”, Dynamics of Automobile Demand, General Motors Corporation, p.35-36.
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na bagl oldugunu ifade etmislerdir. Atkinson” ve Cohen'® ise oto-
mobile olan talebi formile ederken geliri ve kisi basina gelirdeki
degisimi dikkate almiglardir.

Otomobille ilgili sonraki calismalar ise Suits'' ve Griliches'”
tarafindan yapilmigtir. Suits (1958) otomobile olan talebi harcanabi-
lir reel gelire, yollardaki mevcut arac sayisina ve yeni arag bayi pe-
rakende satis fiyati ortalamasinin otomobil kredi sézlesmeleri sirele-
ri ay sayl ortalamasina baglamistir. Bu baglamda Suits (1958)’e
gore yeni arac piyasasi dért denklem ile temsil edilmektedir; yeni
araclara olan talep, yeni arac arzi, kullanilmis arac arzi ve kullanil-
mis araclara olan talep.

Sonrasinda Ohta ve Griliches' hedonik bir yaklasim ile calis-
malar ilerletmiglerdir. Bu calisma, bireysel Grin olarak otomobil
piyasasini ilk ele alan calismadir. Berkovec ve Rust'® , Toder ve di-
gerleri' ve Levinsohn'® akademik olarak ampirik calismalari ile bu
calismaya derinlik kazandirmiglardir.

Otomotiv piyasasini talep ve oligopolistik fiyatlar ile ilk model-
leyen Bresnahan'” olmustur. Feenstra ve Levinsohn'® bu calismaya

7 Atkinson, L.J., (1950). "Demand for Consumer Durable Goods," Survey of Current
Business, June, p.5-10.

19 Cohen, M., (1956). "How Big is the Automobile Market2" National Industrial Confer-
ence Board, Business Record, January, p.7-12.

" Suits, D. (1958). “The Demand for Automobiles in the U.S.A.”, Review of Economics

and Statistics, 40, p.273-280.

Griliches, Z. (1971). “Hedonic Price Indices for Automobiles: An econometric analysis

of quality change”, in price indices and quality change, ed. by Z. Griliches. Cam-

bridge: Harvard University Press.

13 Ohta, M., Griliches, Z. (1976). “Automobile prices revisited: extensions of the hedonic

hypothesis”, in Household Production and Consumption, ed. by N. Terlecky, NY:

NBER.

Berkovec, J., Rust, J. (1985). “A nested logit model of automobile holdings for one

vehicle households”, Transportation Research, 198, p.275-285.

° Toder, E., Cardell, N., Burton, E. (1975). “Trade policy and the US Automobile Indus-
try”, NY: Praeger.

1 Levinsohn, J. (1988). ““Emprics of Taxes on Differentiated Products: The Case in the US

Automobile Industry,”” in Robert E. Baldwin (ed.) Trade Policy Issues and Emprical

Analysis. Chicago: University of Chicago Press. p.11-40.

Bresnahan, T.F., (1987). “Competition and Collusion in the American Automobile

Oligopoly: The 1955 Price War”, Journal of Industrial Economics, 35, p.457-482.
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otomobilin  farklilasabilecegi agisindan  coklu  yoénler  katmistir.
Manski'? ise konuya Israil otomobil piyasasindaki arz ve talep agi-
larindan yaklagmustir.

Tuketicilerin otomotiv sektéri Grinlerini satin almalarinin ne-
deni onlardan cesitli amaclarla yararlanmak ve onlar kullanmak
istemeleridir. Bu arada tUketicinin yenilik, prestij, gésteris ve staty
kazanmak gibi baska amaclar da olabilir. Otomobili ézgirlik ve
yasam kolayligi olarak algilayanlarin sayisi da az degildir. Ancak bu
sebepler arasinda en dnemlisi tiketicilerin neden satin aldigi ya da
alamadigr ve satin alma davranislarini en cok hangi faktérlerin etki-
ledigidir. Bu noktada marka, Grin, kalite, fiyat, bulunabilirlik, servis,
aile, referans gruplari, kisilik, sosyal sinif, kiltor, roller ve finansal
durum da 6nemlidir.

Uygulamali ekonometride de otomobile olan talep dnemli bir
konu olmus ve olmaya da devam etmektedir. Otomobile olan talebi
ilk olarak gelir, fiyat ve issizligin etkiledigi kabul edilir®®. Uzun vade-
de otomobile olan talebin gelir esnekligi dusuktir (Rippe ve
Feldman, 1976)*'. Bu ¢ arasinda fiyat talebi iki sekilde etkileyebi-
lir. Birincisi, benzer kalitedeki araclarin fiyatlan ve taleplerinde za-
manla ortaya cikan degismelerin incelenmesi ile anlagilabilir. ikinci-
si, belirli bir devrede ayni aracin farkli kaliteleri icin fiyat-miktar ilis-
kisinin analiz edilmesidir. Ancak Turkiye’de motorlu tagitlarnin fiyat
endeksi herhangi bir kurumda mevcut olmadigi icin temin edileme-
mis ve calismada kullanilmamistir. ilave olarak, Gurkaner'in (1992)
calismasinda ifade ettigi gibi; otomobil talebinde hane geliri ve oto-
mobil fiyati fazlaca bir dneme sahip degildir. Gurkaner’in (1992)
calismasinda tespit ettigi bir diger dnemli bulgu da, otomobil talep

Feenstra, R., Levinsohn, J. (1995). “Estimating markups and market conduct with mul-

tidimensional product attributes”, Review of Economic Studies, 62, p.19-52.

Manski, C. (1983). “Analysis of equilibrium automobile holdings in Israel with aggre-

gate discrete choice models”, Transportation Research, 17B, p.373-389.

2 Rippe, R.D., Feldman, R.L. (1976), “The Impact of Residential Construction on the
Demand for Automobiles: An Omitted Variable”, The Journal of Business, Vol.49,
No.3, July, p.389-401.

2 Rippe, R.D., Feldman, R.L. (1976), “The Impact of Residential Construction on the

Demand for Automobiles: An Omitted Variable”, The Journal of Business, Vol.49,

No.3, July.
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edebilecek kadar gelir elde edenlerin gelirlerindeki artisin otomobil
talebini &nemsiz seviyede etkiliyor olmasidir.

Hacminin biytk olmasi ve volatilitesinin fazla olmasi temel
makroekonomik modellerde otomobil talebinin yer almasini sagla-
mistir (Rippe ve Feldman, 1976). Bununla beraber, otomotiv piya-
sasinin modellenmesi ise oldukca gic bir istir. Bunun iki ana sebebi
vardir. Birincisi, dinamik oligopol® teorisi oldukca ilkel zamanlarin-
dadir, dinamik oligiopol yapisi bu piyasayi oldukca giic dngérilebi-
lir kilmaktadir. Ikincisi, otomotiv Grinlerinin dayanikli toketim mal,
olmalari sebebiyle, yeni ve ikinci el arac piyasalarinin oldukca
interaktif olmasi ve fiyatlama dinamiklerinin  gic olmasidir
(Deneckere ve de Palma?, Kumar?).

Bununla beraber, ekonomistler otomobil arz ve talebine iligkin
cesitli modellemeleri de gerceklestirmislerdir®. Chow tarafindan
yapilmig olan &nemli calismadan sonra otomobile olan talep mo-
delleri “stok ayarlanmasi” olarak ele alinmistir®®. Bir baska ifade ile,
insanlar ihtiyac duyduklari arag sayisi arth@r zaman veya mevcut
araclar is gérmez oldugu zaman yeni arac satin almaktadirlar.
Chow (1957) otomobile olan talebi etkileyen faktérler olarak aracin
fiyatini ve kisinin harcanabilir gelirini siralamusgtir.

Bunun yaninda, otomotiv piyasasinda rekabet oligopol bir ya-
piya sahiptir. Bresnahan’in (1987) oligopol modellemeleri isiginda,
Ureticilerin yeni arac Uretme kararlar iki temel parcadan olusur.
Birincisi, hangi arag ftiplerinin Uretilecegine dair uzun vadeli olan

22 Qligopol: genelde 2, 3 veya 4 oyuncunun hakimiyetinde piyasanin sekillenmesidir.

Burada oyuncudan kasit Uretici, araci veya satici olmakhr. Ozellikle otomotiv sektéri

gibi biyik sermaye isteyen piyasalarin cogu kendiliginden oligopole déner. Oligopol

piyasasinda fiyat belirlenmesine dair Oyun Teorisi, John Nash'e nobel 8diling kazan-

dirmugtir.

Deneckere, R.J., De Palma, A., (1998). The diffusion of consumer durables in a verti-

cally differentiated oligopoly. RAND Journal of Economics 29 (4), p.750-771.

Kumar, P., (2002). Price and quality discrimination in durable goods monopoly with

resale trading. International Journal of Industrial Organization 20 (9), p.1313-1339.

2 Tardiff, T.J. (1980). "Vehicle Choice Models: Review of Previous Studies and Directions
for Future Research." Trans- portation Research, Vol. 14, p.25.

% Chow, G.C. (1957), “Demand for Automobiles in the United States: A Study in Con-
sumer Durables”, Amsterdam: North-Holland Publishing Co. p.149-178.

23
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karar, ikincisi ise daha kisa vadeli olan fiyatlandirma karardr.
Otomotiv sektérinde sunulan Grin, dayanakli bir Grindor. ilave
olarak, eski ve yeni araclar arasinda da bir etkilesim vardir. Fiyat-
loma ve sahipligi aciklamak ise olduk¢a zordur (Deneckere, de
Palma, 1998; Kumar, 2002). Bu baglamda, énemle ifade edilmesi
gereken bir diger husus da, motorlu bir tasit ile seyahat edilen me-
safenin maliyetinin benzin fiyatina ve bu aracin kilometrede yakhg
benzin miktarina bagh oldugudur. Benzin fiyatlar, arac yenileme
kararini da dnemli 6lcide etkilemektedirler.

llave olarak, musteriler &nce satin alacaklan otomobilin sinfi-
ni (kompakt, sedan, coupe) secerler, sonra bu siniftan belirli bir
model (station wagon, siper araba) secerler. Bazen de sirecin ilk
asamasinda belirli saticilar secerler?’. Turkiye’de otomobil (6zellikle
yerli otomobiller igin) bir yatirm niteligindedir ve tipik bir otomobil
musterisi su sekilde disinmektedir; “bir otomobil satin alinm, birkag
sene kullaninm ve otomobilimi sathgimda da param degerini belli
bir 6lciide de olsa korumus olur” (Girkaner, 1992)%.

Bunun yaninda, yeni otomobil satin almis olanlar ile yapilan
arastirmanin sonucuna gére, otomobil musterilerinin %80’ teshir
salonlarini ziyaretten dnce satin almayi disindikleri otomobil hak-
kinda karar vermekte, %28’i ise belirli bir otomobilin modeline 6n-
ceden karar vermektedirler”. Sadece yeni otomobil satmak bayilere
cekici olmayan kar marji sunmaktadir. Bu sebeple bayiler; ikinci el
arac satigi, servis, yedek parca, finansal hizmetler ve sigorta ile ciro-
larini ve karlarini artirmaktadirlar.

Bununla beraber otomobil talebinin; gelir, gelir dagiliminin
esitsizligi ve sehirlesme oranina bagli olarak da degistigi varsayila-
bilir. Diger degiskenler sabit tutuldugunda otomobil talebinin gelire

2 Engin, ES. (2002). “Turkiye'de liks otomobil sektdrinde showroom tecribesinin

satinalma davranigina etkisi”. Yayinlanmig Yiksek lisans tezi, T.C. Istanbul Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitust, istanbul.
B Gorkaner, Kayahan. (1992). “Tirkiye’de Otomobil Endistrisinin Ekonometrik Talep
Analizi (1967-1986)". istanbul Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitisi. Yaynlanmig Yok-
sek Lisans Tezi, Istanbul.
Transportation Research Board, National Research Council, National Academy Press,
http://lab.nap.edu, (15 Aralik 2008).

29
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ve sehirlesme oranina bagli olarak artmasi, gelir dagilimi esitsizligi-
ne bagl olarak da azalmasi beklenebilir. Sehirlesme orani bir Glke-
nin sosyal gelismislik dizeyini élcer. Sehirlesme arttikca otomobil
talebinin artmasi beklenir. Gelir dagilimi bozuldukca orta gelir di-
zeyindeki nifus erozyona ugramaya baslar. Orta gelir dizeyinin
azalmasi otomobil talebinin daha dustk seviyelerde seyretmesine
neden olur.

llave olarak otomobil talebinin fiyat esnekliginin® boyuklugo
vergi politikalarinin sonuclarinin degerlendirilmesi acisindan énem
tagimaktadir. Talebin fiyata gére esnek oldugu durumlarda, vergi
oranlarindaki indirimlerden dogacak olan %1°lik fiyat azalmasi ta-
lebin %1’den fazla artmasina neden olacaktir. Bu yizden, vergi
orani distrilmesine regmen, vergi geliri artacaktir. Talebin esnek
olmadigi durumlarda ise vergi oraninin disirilmesiyle vergi gelirin-
de bir azalma olabilecektir (Alper ve digerleri, 2005).

Ote yandan, vergi oranlarinin degistirilmesi suretiyle bitin fi-
yatlarda yaratilacak toplu degismelerin talep Uzerindeki etkisi, pazar
fiyat esnekligine gére hesaplanmalidir. Cunks fiyatlar toplu olarak
degistigi zaman talep sadece otomobilin kendi fiyatindaki degisikli-
Je cevaben degil ayni zamanda rakip modellerin ortalama fiyatla-
rnda meydana gelen degisikliklere gére de degismektedir. Pazar
fiyat esnekligine bakildiginda, uzun vadede AB menseili otomobille-
rin talebi fiyata gére esnek degil (0,94) iken, diger Glkelerden ithal
edilen otomobiller icin talep fiyata goére esnektir (1,56)°'. Diger ta-
raftan, fiyatlardaki toplu talebin butin pazar Uzerindeki etkisine ba-
kildiginda, talep kisa vadede fiyata karsi hassasiyet géstermezken,
uzun vadede esnek davranmaktadir. Tuketicilerin yeni bir motorlu
tagit satin alirken iki segenekleri vardir; ya kendi finansal kaynaklari
ile araci satin almak, ya da bir bankadan veya finansman sirketin-
den fon kullanarak, kredi ile satin almak.

%0 Talep esnekligi: fiyattaki ve/veya gelirdeki artig yada azaliglarin, talep hacminde yarat-

t§r degismeler ve tiketicilerin bu degismeler karsisindaki tepkileridir.

31 Alper, C.Emre, Mumcu, Ayse (2005). “Turkiye'de Otomobil Talebinin Tahmini”. Eko-
nomi B&lomo, ve Ekonomi ve Ekonometri Merkezi Bogazici Universitesi, Bebek-
istanbul, Mart.
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lIl. Kredilerin Sahglara Etkisi

Finansal sistem, ekonomide belirli kurum ve pazarlarin
birarada ve birbirlerini etkileyen bir sekilde temel islevleri gercekles-
tirmek Gzere olusturduklar sistemdir®®. llave olarak, fon arz eden
birimlerle fon talep eden birimler arasinda fonlarin etkin ve kesintisiz
bir bicimde akmasi saglanmis olur®®. Her ne kadar literatirde oto-
motiv UrUnlerinin sahislarina etki eden faktérler Gzerinde bircok ca-
lisma yapilmis olsa da, otomotiv Grinleri icin saglanan finansmanin
otomotiv satiglarina etkisi ile alakal yapilmis olan calismalar olduk-
ca sinirli sayidadir. Bu noktada, kredilerin satiglara etkisi ile alakals
olarak doktora tezimde gerceklestirmis oldugum anket sonuclarina
deginmek faydali olacaktir.

Anket*:

Anketin amaci Tirkiye'deki otomotiv satislarina otomotiv kre-
dilerinin etkilerinin belirlenmesidir. Calismanin hedef kitlesi, Istanbul
ilinde yasayan ve kredi kullanarak otomobil, hafif ticari arag, otobUs
ve kamyon satin almis olan otomotiv musterilerinden olugsmustur.
Istanbul’un secilmis olmasinin sebebi, Tirkiye’de 2007 yili sonu
itibariyle adetsel bazda en cok motorlu aracin istanbul’da olmasidir.
Torkiye’deki motorlu araclarin %24,9"u istanbul dadir®.

Calismada 225 otomobil, 225 hafif ticari arag, 225 kamyon
ve 225 otobis olmak Uzere toplam 900 otomotiv misterisi ile yiz
yuze anket uygulanmistir. Ornekleme hacmi olan 600’e kiyasla, her
bir arac tipi icin %50 daha fazla sayida anketin doldurtulmasinin
nedeni, calisma icinde elenmesi gereken anketler belirlendiginde,
yetersiz sayida anketin bulunmasini engellemektir. Uygulanan anket-

lerden eksik ve hatali doldurulanlarin elenmesi sonucunda, gecerli
anketlerden 150 adet otomobil, 150 adet hafif ticari arag, 150

32 IMKB (1993). Aragtirma ve Egitim Bolomd Yayini, Sermaye ve Borsa Temel Bilgiler

Klavuzu, Temmuz, Istanbul, s.1.

3 Bolak, Mehmet (1991). “Menkul Kiymetler ve Portféy Analizi”, Beta Yayinlar, s.6.

34 Cicek, Mehmet (2008). “Otomotiv Sektérinin Kredi Yolu ile Finansmaninin Satslara
Etkisi ve Turkiye Uygulamasi”. T.C. Kadir Has Universitesi, Finans ve Bankacilik Prog-
rami, Sosyal Bilimler Enstitist, Doktora Tezi, istanbul.

% 0OSD, “2007 Yili Otomobil ve Toplam Motorlu Arac Parki, Dinya ve Tirkiye”,
www.osd.org.tr, (28 Subat 2008).
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adet kamyon ve 150 adet de otobus icin alinarak, gerekli olan top-
lam 600 &rneklem buyiklogu elde edilmistir.

Motorlu aracg tipine gére, otomotiv tiketicilerince kredi kulla-
nilmis olan finansal kurumlar farkhlik arz etmistir. Bankalardan en
cok kredi kullananlar 138 adet ile kamyon sahipleri (%92) olmustur.
Banka digi finansal kurumlardan en cok kredi kullananlar ise 41
adet ile otobius sahipleri (%27) olmustur. Bunun cesitli sebepleri
vardir. Kamyon musterisi kurumsaldan ziyade bireysel musteridir.
Bankalardan daha uygun faiz oranlari elde etmislerdir. OtobUs,
kamyona gére hem daha pahalidir, hem de otobUs musterisi daha
ziyade kurumsal sirket sahibi olan musterilerden olusmaktadir. Bu
musteriler, otobUs satin aldiklari firmalar icin 6zel misteri statisin-
dedirler ve bu firmalarin finansman sirketlerinden ayricalikli faiz
oranlari elde etmiglerdir.

Arac tipine gore kullanilan kredinin vadesi de farklihk goster-
mistir. Otobis misterisi en cok 25 ay — 36 ay vade arasinda kredi
tercih ederken, diger arac sahipleri en cok 13 ay — 24 ay vade ara-
sindaki krediyi kullanmiglardir. Otobis musterisinin kredide diger
musterilere gére daha uzun vade tercih etmesinin sebebi, otobisin
bu arag tipleri arasindaki en pahali arac tipi olmasidr.

Arac tipine gére, kullanilan kredinin Glke para birimi cinsi
farkhlik géstermistir. Tom musterilerin cogunlugu YTL kredi tercih
etmiglerdir. Bunun sebebi, Turkiye’de yasanmis ekonomik ve finan-
sal krizlerde, yabanci para cinsinden kredi kullanmig olanlarin, tec-
ribe edilmis devalUasyonlarda, yasamis olduklar aci tecribelerdir.
TUm arac tiplerinde, ikinci sirada EURO krediler gelmistir. USD kre-
diler ise Gcinci sirada yer almigtir. Bunun sebebi de, dzellikle yurt-
disina calisan otobis ve kamyon sahiplerinin EURO cinsinden para
kazanmalari ve kendilerini hedge etme mekanizmalaridr.

Anketteki en énemli bulgu, tGm arag tipleri icin, yeni bir mo-
torlu tasit satin alinirken kredi imkani varliginin cok biytk bir 8nem
tasidiginin ispatlanmis olmasidir. Bu noktadaki bir diger cok énemli
bulgu ise, arac tiplerine gére krediye duyulan bu ihtiyacin esit ol-
madigidir, bir baska ifade ile, farkl oldugudur. Krediye en cok ihti-
yac duyan ve en cok énem veren kamyon misterisi (1,87) olmustur.
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Sonra sirasi ile, otobUs (2,17), hafif ticari arac (2,44) ve otomobil
musterisi (2,67) gelmistir. Kamyonun ilk sirada gelmis olmasinin
temel sebepleri, kamyonun otomobil ve hafif ticari aractan daha
pahali olmasi, kamyonun ticari amacla para kazanmak icin kullani-
liyor olmasi ve otobis musterisine gére ise daha az kurumsal ve
daha az profesyonel olmasidir.

Kredi kullanimindaki kriterlerin arac tiplerine gére farklihk gos-
terdigi tespit edilmistir. Bankadan kredi kullanirken faiz oranin do-
sUkligine en cok dnemi otomobil musterisi (4,86) vermistir. Banka
disi finansal kurum seciminde tek noktadan hizmet alabilmenin cok
dnemli bir belirleyici unsur olduguna ise en cok otobis musterisi
(4,37) kahlmigtir. Bankadan kredi kullanirken masraflann disok
olmasinin cok &nemli bir kriter oldugunu en cok hafif ticari arag
(4,34) sahipleri katilmiglardir. Toketici finansman sirketinin bankaya
gore daha esnek hizmet sunmasina en cok otomobil musterisi
(4,26) inanmigtir. Kredi kullanilacak bankanin belirlenmesinde hali
hazirda calisilan bir banka olmasina en biyik destek otobis muste-
risinden (4,43) gelmistir. TUketici finansman sirketindeki iglemlerin,
bankadakilere gére daha az birokrasi icermesi en cok otomobil
musterisi (4,52) igin énemli bir kriterdir. Kredi kullanilacak banka
belirlenirken, yaygin sube aginin olmasi en cok otobis musterisi
(4,01) icin 6nemli bir tercih sebebi olmustur. Tuketici finansman
sirketinin bankaya gére daha musteri odakli olmasi en ¢ok otobis
musterisi (4,20) icin énemli bir kriterdir. Bankadan arac kredisi kul-
lanirken, otomotiv sirketleri ile ortaklasa secenek sunmalari, en cok
otomobil musterisi (4,36) icin énemli bir kriter olmustur. Banka digi
finansman sirketlerinin sunduklar zengin vade secenekleri en cok
kamyon musterisi (4,42) icin dnemli bir belirleyici unsur olmustur.

Kredi kullanarak motorlu arac satin aliminda aracin markasi-
na bagl bir tiketici finansman sirketinin olmasini dnemli bir kriter
olarak kabul edenlerin basinda otomobil musterisi (4,41), sonra da
sirasi ile otobUs (4,28), kamyon (4,05) ve hafif ticari arac musterisi
(3,97) gelmistir. Bu sonug, otomobil musterisinin otomobilini birey-
sel amaclari icin kullaniyor olmasi ile uyumludur. Otobis, kamyon
ve hafif ticari arac sahipleri ise araclarini ticari amaclarla para ka-
zanmak icin kullanmaktadirlar.
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Kredi sdzlesmesi kriterleri arag tipine gore farkhlik géstermistir.
Tum arac tiplerinde musteriler en &nemli kriter olarak faiz oranini
isaretlemiglerdir. Sonra, ikinci sirada énemli kriter olarak otomobil
musterisi masraflarin distklogonid belirtmis, diger arac tiplerinin
misterileri ise vade uzunlugunu tercih etmislerdir. En énemsiz kriter
olarak; otomobil musterisi teminat istenmemesini isaretlemis, hafif
ticari arag musterisi déviz kuru distkligins isaretlemis, otobis ve
kamyon musterileri ise masraflarin disokligins isaretlemislerdir.

Bir otomotiv firmasinin, ayni zamanda bir tiketici finansman
sirketinin de olmasinin, o firmaya ait markanin secilmesinde belirle-
yici bir etken oldugunu en cok otomobil musterisi (3,87) isaretlemis-
tir. En az isaretleyenler ise otobUs (3,73) ve kamyon sahipleri (3,73)
olmuslardir. Bu sonug, otomobil musterisinin otomobilini bireysel
amaglari igin kullaniyor olmasi ile uyumludur.

Tekrar kredi ile bir motorlu arag satin alinmasinda, tasit kredi-
sinin paket haline getirilip icine servis (bakim, onarim, yedek parca),
uzahlmig garanti ve kasko sigortasi gibi imkanlarin da Gcretli olarak
dahil edilmesine en cok otomobil (4,43) ve hafif ticari arac sahipleri
(4,43) ihtiyac duymusglardir. En az ihtiyac duyan ise kamyon misteri-
si (3,93) olmustur.

IV. Sonug ve Oneriler

Otomotiv sektéri gelismis ve gelismekte olan Ulkelerde Ureti-
min belkemigidir. Sektérdeki satiglar kredilerden ve milli ekonomide
meydana gelen hareketlerden ciddi derecede etkilenmektedir. Sek-
tor, ekonomik gelismede surikleyici lokomotif durumundadir. Oto-
motiv sektérinin ekonomik katkisinin yaninda sosyal katkisi da unu-
tulmamalidir. Hepsi biraraya geldiginde ise toplumsal refah olus-
makta ve kalkinmada ek gic olusmaktadir.

Turk otomotiv sektéri 1989'da baslayan hizli gelismeyle bir-
likte 2007 yilinda, Turkiye ekonomisinde dnemli bir yere sahip ol-
mus, gida ve tekstil sektérinden énce birinci biyik sektér durumu-
na erigsmistir. Sektérdeki rekabetci yapi ihracattaki basarlarla devam
etmektedir. Ozellikle Gumrik Birligi ile birlikte dis ticaretin yapisi ve
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gelisme hedefleri énemli oranda degismistir. Otomotiv sektéri Tor-
kiye'de ihracatta sektérler arasinda 2008’de birinci durumdadir.

Turkiye bulundugu cografya nedeni ile uluslararasi stratejik bir
dnemdedir. Turkiye’nin yUklendigi uluslararasi misyon kaginilmazdir.
TUrkiye'nin bu misyonu icin giglt ekonomiye sahip olmasi ve milli
gelirini istikrarl bir sekilde arthrarak halkinin refah dizeyini yikselt-
mesi, sanayilesmeye baglidir. Bu sanayinin yiksek katma deger ya-
ratan, surdirilebilir ve gelismeye acik bir rekabet gict bulunan,
dogrudan ve éncelikli olarak gelismis pazarlara ihracati hedefleyen
ve Ar-Ge yetenegi bulunan bir sanayii niteliginde olmasi gereklidir.
Bu noktada otomotiv sektéri énem kazanmistir.

Turkiye'de tim arac tiplerinde gecerli olmak Uzere yeni bir
motorlu tagit satin alirken kredinin cok dnem tasidigi anket calisma-
sinda ampirik bir bulgu olarak tespit edilmistir. Tirkiye'de son yillar-
da kredi hacmi ve otomotiv kredileri hacmi artmigtir. Otomotiv kre-
dileri hacmindeki bu artis, otomotiv Grinleri satigini yUkseltmistir.
Otomotiv sahslarindaki bu artis ise, milli geliri, kisi basina disen
gayri safi milli hasilayr ve refah dizeyini arttirmighir.



76 MALIYE FINANS YAZILARI

KAYNAKCA

Alper, C.Emre, Mumcu, Ayse (2005). “Turkiye’de Otomobil Talebinin Tahmini”.
Ekonomi Bolumi, ve Ekonomi ve Ekonometri Merkezi Bogazigi Universitesi,
Bebek-Istanbul, Mart.

Atkinson, L.J., (1950). "Demand for Consumer Durable Goods," Survey of Current
Business, June, p.5-10.

Berkovec, J., Rust, J. (1985). “A nested logit model of automobile holdings for
one vehicle households”, Transportation Research, 19B, p.275-285.

Bolak, Mehmet (1991). “Menkul Kiymetler ve Portféy Analizi”, Beta Yayinlarn, s.6.

Bresnahan, T.F., (1987). “Competition and Collusion in the American Automobile
Oligopoly: The 1955 Price War”, Journal of Industrial Economics, 35,
0.457-482.

Chow, G.C. (1957), “Demand for Automobiles in the United States: A Study in
Consumer Durables”, Amsterdam: North-Holland Publishing Co. p.149-178.

Cohen, M., (1956). "How Big is the Automobile Market2" National Industrial Con-
ference Board, Business Record, January, p.7-12.

Cigek, Mehmet (2008). “Otomotiv Sektérinin Kredi Yolu ile Finansmaninin Satig-
lara Etkisi ve Turkiye Uygulamasi”. T.C. Kadir Has Universitesi, Finans ve
Bankacilik Programi, Sosyal Bilimler Enstitisi, Doktora Tezi, Istanbul.

Deneckere, R.J., De Palma, A., (1998). The diffusion of consumer durables in a
vertically differentiated oligopoly. RAND Journal of Economics 29 (4),
p.750-771.

Engin, E.S. (2002). “Turkiye’de liks otomobil sektérinde showroom tecribesinin
satinalma davranigina etkisi”. Yayinlanmis Yoksek lisans tezi, T.C. Istanbul
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitisy, Istanbul.

Feenstra, R., Levinsohn, J. (1995). “Estimating markups and market conduct with
multidimensional product attributes”, Review of Economic Studies, 62, p.19-
52.

Griliches, Z. (1971). “Hedonic Price Indices for Automobiles: An econometric
analysis of quality change”, in price indices and quality change, ed. by Z.
Griliches. Cambridge: Harvard University Press.

Gonensay, E., Orhan, A., Tanberk, S. (1975). “Tirkiye Otomotiv Sanayii Urdnleri
Talep Tahminleri”, Bogazici Universitesi Yayinlari, yayin no:75-51/002, s.3.

Gurkaner, Kayahan. (1992). “Turkiyede Otomobil Endustrisinin  Ekonometrik
Talep Analizi (1967-1986)". Istanbul Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiso.
Yayinlanmig Yiksek Lisans Tezi, Istanbul.



Yil: 23 Say1:84 Tenmmuz 2009 77

Kotler, Philip (1988) “Marketing Management”, Prentice Hall, New Jersey, p.246.

Kumar, P., (2002). “Price and quality discrimination in durable goods monopoly
with resale trading”. International Journal of Industrial Organization 20 (9),
p.1313-1339.

Levinsohn, J. (1988). “Emprics of Taxes on Differentiated Products: The Case in
the US Automobile Industry,”” in Robert E. Baldwin (ed.) Trade Policy Issues
and Emprical Analysis. Chicago: University of Chicago Press. p.11-40.

Lorie, J.H. (1954). “Forecasting the Demand for Consumer Durable Goods”, The
Journal of Business, Vol.27, No.1, Jan., p.62-70.

Manski, C. (1983). “Analysis of equilibrium automobile holdings in Israel with ag-
gregate discrete choice models”, Transportation Research, 17B, p.373-389.

Ohta, M., Griliches, Z. (1976). “Automobile prices revisited: extensions of the
hedonic hypothesis”, in Household Production and Consumption, ed. by N.
Terlecky, NY: NBER.

OSD, “2007 Yili Otomobil ve Toplam Motorlu Arag Parki, Dinya ve Tirkiye”,
www.osd.org.tr, (28 Subat 2008).

Rippe, R.D., Feldman, R.L. (1976), “The Impact of Residential Construction on the
Demand for Automobiles: An Omitted Variable”, The Journal of Business,
Vol.49, No.3, July, p.389-401.

Roos, C.F., Szeliski, von V. (1939). “Factors Governing Change in Domestic
Automobile Demand”, Dynamics of Automobile Demand, General Motors
Corporation, p.35-36.

Suits, D. (1958). “The Demand for Automobiles in the U.S.A.”, Review of Eco-
nomics and Statistics, 40, p.273-280.

Tardiff, T.J. (1980). "Vehicle Choice Models: Review of Previous Studies and Di-
rections for Future Research." Trans- portation Research, Vol. 14, p.25.

Toder, E., Cardell, N., Burton, E. (1975). “Trade policy and the US Automobile
Industry”, NY: Praeger.

Transportation Research Board, National Research Council, National Academy
Press, http://lab.nap.edu, (15 Aralik 2008).

Ulken, Yuksel. (1982). “Fiyat Teorisi-Mal Piyasasi”. Istanbul Universitesi Iktisat
Fakdltesi Yayini, No:458, Istanbul, s.18.

Zenoff, B.David, (1991). “Perspectives on Financial Services Marketing”. M.U.,
Business Academic Papers, Vol.1.



