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Oz: Bu calismann temel amact, farklilagtiriinug oligopol piyasast ornegi olan Tiirk otomo-
tiv endiistrisi icin 1992-2011 donemi itibariyle tiretim maliyetini ve toplam faktor verimliligini
detayli olarak analiz etmektir.

Bu amact gercgeklestirmek iizere, Veri Zarflama Analizi ve Malmquist Toplam Faktor
Verimliligi Indeksi yontemleri her bir donem igin ayr ayrt uygulanmstir. Ayrica, Tiirk oto-
motiv endiistrisinde faaliyet gosteren firmalarin iiretmis olduklart iiriin ozellikleri dikkate
alinarak endiistri genelinde hedonik maliyet fonksiyonu ortaya konulmus, ikame esnekligi,
olgcek ekonomileri ve kapsam ekonomileri tahmin edilmigtir.

Sonug olarak, Tiirk otomotiv endiistrisinde faaliyet gosteren firmalarin toplam faktor
verimliligindeki degisme ve bilesenleri yillar itibariyle tespit edilmistir. Ayrica, endiistrideki
firmalarin kullandiklart iiretim faktorlerinin birbirinin ikamesi oldugu ve endiistrinin kapsam
ekonomilerinden olumlu etkilendigi sonucuna ulasilmistir.
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Malmquist Toplam Faktor Verimlilik Indeksi, Tiirk Otomotiv Endiistrisi, Veri Zarflama Anal-

izi, Verimlilik.

Cost and Total Factor Productivity in the Turkish Automotive Industry

Abstract: The main objective of this study is to analyze the production cost and total factor
productivity of Turkish Automotive Industry as an example of differentiated oligopoly market
Jor the period of 1992-2011.

To achieve this goal, Data Envelopment Analysis and Malmquist Total Factor Productivity
Index methods applied separately for each period. Moreover, by taking into account product
characteristics produced by firms into Turkish Automotive Industry, it is to put forward a
hedonic cost function for whole industry and is to estimate an elasticity of substitution,
economies of scale and economies of scope.

Consequently, the change in total factor productivity and its components were estimated
for the firms into Turkish Automotive Industry. Additionally, the hedonic cost function was
estimated for Turkish Automotive Industry firms among the same period. It was concluded that
factors of production used to be substitutes for each other and the industry positively affected
from economies of scope for companies engaged in the production.
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Giris

Iktisat yaygin bir bicimde, toplumu olusturan bireylerin sinirsiz sayidaki ihtiyaglarinin
dogada bulunan ve kit olan kaynaklarla nasil karsilanabilecegini arastiran sosyal bir bilim
olarak tanimlanmaktadir. Insanlarmn var olduklari giinden itibaren bir noktadan diger bir
noktaya hareket etme istekleri s6z konusu smirsiz ihtiyaglarindan birisidir. insanoglu,
cesitli araglarla bu ihtiyaci kargilamaya caligmig ve bir noktadan diger bir noktaya daha
hizli nasil gidilebilecegini diistinmtistiir. S6z konusu diistince, teknolojik gelismelerle
birlikte yeni ulagim metotlarinin gelistirilmesi ihtiyacini beraberinde getirmistir. Boy-
lece, insanlarin farkli noktalar arasinda hareket edebilme siirelerini azaltabilen ulagim
metotlarindan biri olan karayollart yapilmaya baglanmistir. Karayollarinin yapilmast,
motorlu kara tasitlart iiretimini gerceklestiren otomotiv endistrisinin gelisimini
hizlandirmagtr.

Otomotiv endiistrisi, gelismis ve gelismekte olan iilkeler i¢in ekonominin diger sek-
torlerini pesinden siirtikleyen, oncelikli ve stratejik 6nem tasiyan lokomotif bir sektor
konumundadir. Sanayilesmis tilkelerin ortak ozelliklerinden biri gii¢lii bir otomotiv
endiistrisine sahip olmalaridir. Otomotiv endiistrisinin bu denli 6neme sahip olmasinin
baglica nedeni, bu sektoriin diger sektérlerle baglantilar icerisinde bulunmasidir. Otomo-
tiv enddistrisi, demir-gelik, cam, plastik, tekstil, elektronik ve elektrik gibi sektorlerden
tiretim faktorii temin etmekte ve endiistride gerceklestirilen tiretim ingaat, turizm ve tarim
gibi bircok sektoriin verimli bir sekilde faaliyet gostermesini saglamaktadir. Ayrica, oto-
motiv endiistrisinin, savunma sanayine ve dolayl olarak da tilkenin milli giivenligine
katkida bulundugu da bilinmektedir. Ttirkiye ekonomisinde tiretim, istthdam ve dis ticaret
acisindan biiyiik 6nem tasiyan otomotiv endiistrisi, montaj sanayii bi¢ciminde kurulmus
olmasina ragmen teknolojik gelismelerle birlikte hizla geliserek biiyiik bir sektor konu-
muna gelmistir. Ulkemizde otomotiv endiistrisi, dogrudan ve dolayli olarak farkl1 bircok
ekonomik alana katki saglamas: yaninda, dogrudan yabanci sermaye yatirimlarinin da
agirlikli olarak gerceklestirildigi bir sektordiir. Ayn1 zamanda endiistri, rekabetin yogun
bir bicimde yasanmasina imkan veren bir nitelige sahip oldugu i¢in kalitenin gelismesini,
tirtin cesitliliginin artmasint ve yatirimlarin hizlanmasini saglamaktadir (Ertugral, 2011:
76).

Endiistride rekabetin yogun bir bicimde yasanmasi, faaliyet gosteren firmalarin birbirl-
erine karsi rekabet tistiinliigli saglamanin yollarini aramalarina yol agmaktadir. Rekabet
avantaji elde etmek isteyen firma yoneticileri, rakip firmalar arasinda en iyi olmak icin
farkli stratejiler gelistirmek zorundadirlar. Bu avantaji elde etmek isteyen yoneticiler ilgi
odaklarini performans kavramina yoneltmektedirler. Dolayisiyla, firma ydneticileri per-
formansin bilegenleri olan verimlilik ve maliyeti dogru bir bicimde tanimlamak, 6l¢gmek
ve denetimini saglamak zorundadir. Bu kapsamda, endiistride maliyet yapisi ve toplam
faktor verimliligi gostergelerinin 6l¢iilmesi biiyiik 6nem arz etmektedir.

Kavram olarak verimlilik, tretimde kullanilan tiretim faktorlerinin birinin veya
tamaminin, Uretilen tiriine ne 6l¢lide katkida bulunduklari konusunda bize bilgi verme-
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ktedir. Belirli bir miktarda mal veya hizmet iiretmek icin belirli miktarda tiretim fak-
torleri kullanildiginda s6z konusu faktorler tek tek veya birlikte, sonucu (liriinti) nasil
etkilemektedir? sorusunun yanitini, hesaplanan verimlilik orani gostermektedir. Aslinda,
verimliligin belirtilen sorunun yanit1 olabilmesi, onun uygun bir bi¢imde hesaplanmasi
ile miimkiindiir. Verimliligin artmis olmasi, belirli bir iiretim faktorii ya da tiim lretim
faktorlerinin ortalama maliyetlerinin diismesi anlamina gelmektedir (Unal, 1989: 435).

Verimlilik gostergeleri gruplandirilirken bircok farklt yontem g6z Ontinde
bulundurulmaktadir. Girdi ve ¢iktinin ifade ediligine gore fiziksel ve parasal verimlilik,
girdi faktorlerinin bir kisminin veya tamaminin hesaplara dahil edilmesine goére toplam
faktor verimliligi ve kismi verimlilik, hesaplamalarda toplam girdi/¢ikti ya da degisim
olarak girdi/¢ciktinin degerlendirilmesine gore ortalama ve marjinal verimlilik, yaklagim
diizeyi itibariyle ise mikro veya makro verimlilik olarak siniflandirilabilmektedir (Dastan,
2012: 45).

Toplam faktor verimliligindeki degismelerin 6l¢timiinde yaygin bir bicimde kullanilan
yontemler, Stokastik Uretim Sinir Analizi (Stochastic Production Frontier Analysis) ve
Veri Zarflama Analizi (Data Envelopment Analysis) yaklasimlaridir. Her iki yaklagim
da baz1 firmalarin kaynaklarimi etkin bir bicimde kullanmadiklar1 varsayimindan
hareket etmektedir. Diger bir ifadeyle, firmalardan bazilar1 “en iyi kullanim” teknolo-
jisi tarafindan tanimlanan tiretim sinirinin altinda tiretim faaliyetini gerceklestirmektedir.
Bu yaklagimlardan parametrik bir yontem olan stokastik sinir yaklagimi ekonometrik
yontemleri kullanmakta ve parametrik olmayan bir yaklagim olan Veri Zarflama Anal-
izi (VZA) ise matematiksel (dogrusal) programlama yontemlerini icermektedir. Ancak,
toplam faktor verimliligindeki degismeyi 6l¢me acisindan, her iki yontem de Malmquist
verimlilik indeksini kullanmaktadir (Deliktas, 2002: 248-249).

Malmquist toplam faktor verimliligi indeksi, s ve t gibi iki zaman periyodu arasinda
herhangi bir firmanmn toplam faktor verimlilig¢inde meydana gelen degisimi 6lgmek icin
kullanilmaktadir. S6z konusu indeks, girdi ve c¢ikti uzaklik fonksiyonu 6l¢iimlerinin
birbirine orani olarak tanimlanabilmektedir (Coelli vd., 2005: 289).

Iktisatcilarin maliyetler konusundaki ilgisi, faktor hizmetlerinin kit ve bunun dogal so-
nucu olarak s6z konusu hizmetlerin degerli olmasinin dogrudan bir neticesidir. Dolayisiyla
tiretim yapmak i¢in faktorleri kullanirken, firma degeri olan bir seyi kullanmais olur. Kari
maksimize etmeyi amaglayan firma agisindan, iiretimden saglanan kar, tiretimin degeri
ile tiretim faktorlerinin degeri arasindaki farktir. Bu ylizden, maliyetlerin bilinmesi karmn
bilinmesinin 6n sarti olmaktadir. Firma davraniglarinin anlasilmasi i¢in de kirin ve
dolayisiyla maliyetlerin tespit edilmesi gerekmektedir (Lipsey vd., 1984: 173).

Bir tiretici herhangi bir malin belirli bir miktarini tiretebilmek i¢in gerekli olan tiretim
faktorlerini (isgiicti, sermaye, toprak vb.) kullanmaktadir. Uretimde kullanilan bu iiretim
faktorlerine tiretime katkilarindan dolayi, yapilan toplam 6demeler iiretimin maliyetini
olusturur. Iscilerin almig olduklari iicretler, sermayeye 6denen kargilik, toprak kiralart
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vb. 6demelerin toplami, iiretilen mal veya hizmetin toplam maliyeti olarak kargimiza
¢tkmaktadir (Yaylali, 2004: 201). Uretimin toplam maliyeti analiz edilirken kisa ve uzun
donem itibariyle maliyet fonksiyonlar: incelenmekte ve firmanm tek bir iiriin lretmis
oldugu varsayilmaktadir.

Eger, bir firma iki ya da daha fazla mal veya hizmet tiretiyor ise tiretmis oldugu bir mal
veya hizmetin maliyeti tiretilen diger bir mal veya hizmetin tiretim diizeyine bagli olabilme-
ktedir (Perloff, 1999: 237). Genellikle, bir¢cok maliyet fonksiyonunun tahmininde tirtin-
lerin homojen oldugu varsayilmaktadir. Uriin diizeyinde maliyet verisinin bulunmadig1
durumlarda bu varsayim kullanighh olmaktadir. Bununla birlikte, tirtin farklilagmasi
g6z ard1 edildiginde maliyet fonksiyonuyla ilgili sapmalarla karsilagilmaktadir. Ayrica,
iriin 6zelliklerindeki degisikliklerin neden oldugu maliyet degisiklikleri verimlilikteki
degismeler olarak yanlis degerlendirilebilmektedir (Berry vd., 1996: 12731).

Hedonik fiyat teorisi, mallarin heterojen oldugu ve her malin bireysel niteliklerinin
veya Ozelliklerinin bilesimi olarak degerlendirildigi varsayimla birlikte baglamaktadir.
Her kalite 6zelligi, kendisinin sahip oldugu bir mal veya hizmet olarak ele alinmakta ve
bu yiizden kendisinin sahip oldugu fiyat bulunmaktadir. Yani, 6zellikler tiiketicinin algi-
lamis oldugu degerlerdir ve tiiketicinin direkt olarak fayda fonksiyonunda gortinmekte-
dirler. Bu 6zellikler, farkli tagit modellerini birbirinden ayirmakta ve boylelikle her aracin
kalitesini temsil etmektedirler (Murray ve Sarantis, 1999: 6). Hedonik fiyat teorisi 15181n-
da hedonik maliyet fonksiyonlar1 olusturulmaktadir.

Bu calismanin temel amaci, Tiirk otomotiv enddistrisi i¢in, 1992-2011 dénemi iti-
bariyle otomobil iiretim maliyetini ve toplam fakt6r verimliligini detayli olarak analiz
etmektir. Bu baglamda, Tiirk otomotiv endiistrisinde faaliyet gdsteren firmalarin liret-
mis olduklar iiriin 6zellikleri dikkate alinarak endiistride bulunan firmalar i¢in hedonik
maliyet fonksiyonu ortaya konulmus ve ikame esnekligi, 6lcek ekonomileri ve kapsam
ekonomileri tahmin edilmisgtir.

Bu ¢aligma baglica bes boliimden olugmaktadir. fkinci boliimde ¢alismanin metodo-
lojisi ele alinmistir. Ugtincii boliimde veri ve degisken tanimlarina ve literatiir 6zetine yer
verilmistir. Dordiincii boliimde tahmin sonuglari 6zetlenmis ve yorumlanmistir. Beginci
ve son boliimde ise aragtirmanin sonuclarina yer verilmistir.

I. Metodoloji

Bu boliimde, Malmquist toplam faktor verimliligi indeksinin Sl¢timiinde kullanilan
Veri Zarflama Analizi ve hedonik maliyet fonksiyonunun tahmininde faydalanilan Gorii-
niiste liskisiz Regresyon denklemleri incelenmistir.

A. Veri Zarflama Analizi

Malmquist toplam fakt6r verimliligi indeksinin hesaplanmasinda gerekli olan uzaklik
fonksiyonlarmi tahmin etmek icin yaygin bir bicimde kullanilan metotlardan biri veri
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zarflama analizidir. VZA, matematiksel dogrusal programlama probleminden faydalanan
nonparametrik bir metottur. VZA, veri merkezine en iyi uyumu saglayacak regresyon
diizlemi yerine, tiretim teknolojisiyle ilgili herhangi bir sinirlama getirmeden gézlem-
lenen ug verileri kapsayacak dogrusal kismi bir yiizeyin veya en iyi lretim sinirinin
olusturulmasini hedefleyen bir metodolojidir (Arnade, 1994: 8).

Veri Zarflama Analizi, verimlilik ve etkinligin 6l¢iimiinde sik¢a kullanilan bir yontem
olarak karsimiza ¢ikmaktadir. VZA, dogrusal programlamaya dayanan bir metodoloji-
dir. VZA, esasinda goreceli performans 6l¢iimii i¢in gelistirilmistir. Veri zarflama analiz-
inde, benzer girdiler kullanarak benzer ¢iktilari lireten firmalarin géreceli performanslari
basaril1 bir sekilde tespit edilmektedir. VZA nin prensipleri Farrel’in 1957 yilinda yapmis
oldugu calismaya dayanmaktadir (Ramanathan, 2003: 1). VZA, Charnes, Cooper ve
Rhodes tarafindan 1978 yilinda benzer mal veya hizmet lireten ekonomik karar verme
birimlerinin goreli verimlilikleri veya etkinliklerinin 6l¢tilmesi amact ile gelistirilen
dogrusal programlama esasl bir yontemdir (Banker, 1992: 74). Yontem, klasik regresyon
tekniginin dogrudan uygulanamadigr ¢ok sayida girdi ve cok sayida c¢iktilar i¢in liretim
iligkilerinde performans kargilagtirmalarinda kullanilmaktadir (Yavuz, 2001: 15).

Firmaya 6zgli Malmquist verimlilik indeksi, ilk olarak Caves vd. tarafindan 1982
yilinda gelistirilmistir. Girdi miktar indekslerini uzaklik fonksiyonlarinin orani olarak
tamimlayan Sten Malmquist oldugu icin bu indekslere Malmquist adint vermislerdir.
Aslinda Malmquist indeksleri, iiretim sinirint modellemek i¢in kullanilan uzaklik
fonksiyonlarmin oranlarindan olusmaktadir. Caves vd. Malmquist indeksini teorik bir
indeks olarak tanimlamiglar ve belirli kosullar altinda Térnqvist indeksinin bu teorik in-
deksten elde edilebilecegini gostermislerdir (Grosskopf, 1993: 175).

Fare, Grosskopf, Lingren ve Roos 1989 yilinda yaptiklari calismada Malmquist toplam
faktor verimliligi indekslerinin uzaklik fonksiyonlarinin orani olarak ifade edilebilecegini
ortaya koymuslar ve bundan yararlanmiglardir. Ayrica, Malmquist tiirii bir indeksin etkin-
likteki degisim ve sinir teknolojisindeki degismelerin (yani teknolojik degisim olarak)
ayristirilabilecegini de gostermislerdir (Yavuz, 2003: 31).

Malmquist indeksi, uzaklik fonksiyonlart kullanilarak tanimlanmaktadir. Uzaklik
fonksiyonlart hem girdi hem de cikti odakli olarak olusturulabilmektedir. Girdi odakli
tiretim fonksiyonu ¢ikt1 vektorii veri iken, girdi vektdriiniin minimum oransal daralmasini
dikkate alarak tiretim teknolojisini tanimlamaktadir. Cikt1 uzaklik fonksiyonu ise girdi
vektorii veri iken ¢ikt1 vektoriiniin maksimum oransal artigint dikkate almaktadir (Coelli
ve Rao, 2003: 5).

Cikt1 odakli Malmquist verimlilik indeksini tanimlamak icin t = 1,..., T zaman
araliginda, x' € iRiv girdilerinin, ) € ERT ¢iktilarina doniistimiiniin S "{iretim teknolo-
jisinin bi¢imlendirdigi varsayilmaktadir. t zamaninda ¢ikt1 uzaklik fonksiyonu Shephard
(1970) ve Fare (1988)’den hareketle asagidaki gibi tanimlanmaktadir (Grosskopf, 1993:
175).
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Dé(x',y’)zmin{@:(x’,y’/Q)ES’}‘ 1)
Uzaklik fonksiyonu D (x’, y’) alacag degerler, y' vektorii ' sinirt (liretim siniri)
tizerinde ise 1; y* vektori S igindeki teknik etkin olmayan bir noktayi tanimliyor ise

1’den biiyiik ve y* vektort S digindaki miimkiin olmayan bir noktay1 tanimliyor ise 1’den
kiigtiktiir (Cingi ve Tarim, 2000: 10).

Malmquist verimlilik indeksini tanimlamak i¢in t ve t+1 donemleri icin iki farkli
uzaklik fonksiyonunu tanimlamak gerekmektedir (Grosskopf, 1993: 175-176).

D(I)(xl+]’yl+l)znﬁn{ez(xl+l’yl+l /G)ES[} (2)

D(’)”(x’,yt):min{ﬁz(x’,y'/6’)6 S”l} 3)

2 numarali uzaklik fonksiyonu, t dénemi teknolojisinde (x**!, y+1)’i gerceklestirebilmek
icin ¢iktidaki maksimum oransal degisimi 6l¢gmektedir. 3 numarali uzaklik fonksiyonu

ise, t +1 donemi teknolojisinde (x/, y')’i gerceklestirebilmek i¢in ¢iktidaki maksimum
oransal degisimi 6l¢mektedir.

t ve t +1 teknoloji diizeyine gére Malmquist verimlilik indeksleri asagida gosterilme-
ktedir (Caves vd., 1982: 1393-1414).

Dt xt+l, t+1 Dr+1 xt+1, t+1
m; ﬁ;(, o) ;! :ﬁﬁﬂ o)
o\X YV 0o \X¥)V
4 numarali esitlik, t teknoloji diizeyine gore t baz dénemi ile t + 1 cari dénemi
arasindaki verimlilik degismelerini, 5 numarali esitlik ise t +1 teknoloji diizeyine gore t +1
baz donemi ile t cari donemi arasindaki verimlilik degismelerini 6l¢gmektedir. 4 numarali

esitlikte referans teknoloji 87, 5 numarali esitlikte ise S olmaktadir (Biiyiikkili¢ ve Ya-
vuz, 2005: 44)

Fare vd. (1989), 4 ve 5 numarali esitliklerde verilen indekslerin geometrik ortalamasini
alarak cikt1 odakli bir Malmquist indeksi elde etmislerdir. Bu indeks asagidaki gibidir
(Grosskopf, 1993: 177).

1/2

M, (x”l i y:+1 Xy ) _

D(;H(XHI,_)/HI) Dé(x”l,ym) Dé(x',yt)
Dg(x’,y’) D[t)+l(xr+l’yr+l) D(,)H(x,’yr) 6)

M, endeksinin 1°den biiyiik olmasi, toplam faktor verimlilifinin t doneminden t+1
donemine artti@in1 veya buliytidiigiinii, bu degerin 1°den kiiciik olmasi ise toplam faktor
verimliliginin t doneminden t+1 donemine azaldigini gostermektedir (Coelli, 1996: 28).

Malmgquist toplam faktdr verimliligi indeksinin teknik etkinlikteki degismeye ve
teknolojik degismeye ayristirtlmasi, her iki faktoriin toplam faktor verimligine olan
katkisinin belirlenmesine yardimei olmaktadir. Boylece, denklem iki kisma ayrildiginda
etkinlikteki degisme ve teknolojik degisme ayri ayri 6lgiilebilmektedir:
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Dt+1 1+1 t+1
Etkinlikteki Degisim = —° t(x, Y ) N
o)

. . D, y) Dix.y) "
TCkIlOlO]lk D€g1§1m = |:D(t)?rl(zcxz+1 ;)/yz+l)) D(z)?—l(zcxz ,yy/)):| 8

Burada, teknik etkinlikteki degisme tiretim sinirin1 yakalama etkisi (catching-up ef-
fect) olarak ifade edilirken, teknolojik degisme frontier etkisi (liretim imkanlar1 egrisinin
kaymasi) olarak degerlendirilmektedir (Mahadevan, 2002: 590). Teknik etkinlikteki
degisme ve teknolojik degisme, toplam faktor verimliligindeki degismenin parcalarini
olusturmaktadir. Teknik etkinlikteki degisim (TED) ile teknolojik degismenin (TD)
carpimi, Malmquist toplam faktor verimliligi endeksini vermektedir (Kok ve Simsek,
2006: 5).

8 numarali esitlikte verilen teknik degisim esitligi, x*'’de gézlenen teknolojideki kay-
ma ile x"de gozlenen teknolojideki kaymanin geometrik ortalamasi olup, x*' ve x"nin
kullandig1 iki donem arasinda ki teknolojik kaymay: 6l¢mektedir. fyilesmeler oldugu du-
rumda Malmquist indeksi birden biiyiik ¢cikmaktadir. Oranlarda da sonucun birden biiyiik
citkmasi, etkinlik degisiminde ve teknik degisimde ilerleme oldugu anlamina gelmektedir.
Verimlilik artis1 oldugu halde teknik degisimde azalma ortaya cikabilmektedir. Ancak
etkinlik degisimi bu azalmay1 karsilayabilir. Benzer olasi durumlar verimlilik dustist
halinde de olabilir (Buiytikkili¢ ve Yavuz, 2005: 45).

B. Goriiniiste Iliskisiz Regresyon Denklemleri

Firmalarin davranigini aciklamaya caligan ekonometrik modeller farkli spesifikasyon-
lar kullanabilmektedir. Cok tiriinlii bir firma genellikle sahip oldugu tiretim teknolojisi,
girdileri, ¢iktilart ve tiim mallarin fiyatlarint dikkate alarak tiretim diizeyini belirlemek-
tedir. Firma tarafindan girdi ve c¢iktilarin es anli olarak belirlenmesi, her bir degiskenin
paymi iceren denge modellerine benzer bir durumdur. Bu yiizden, gézlemlenen girdi ve
cikt1 diizeylerinin ekonometrik analizinde, hem gozlemlenen aciklayict degiskenler ve
hem de gozlemlenemeyen degiskenlerin hata terimleri icerisinde ifade edildiginden bu
degiskenler arasinda kovaryans analiz edilebilmelidir. Ekonometrik model, bagimsiz
bir iligkiler sistemini agiklamak icin olusturuldugu zaman model es anli esitlikler siste-
mi olarak adlandirilmaktadir. Boyle sistemlerde, tiim esitlikler en azindan bir bagimli
degiskenin sonucunu belirlemek i¢in gereklidir. Sistemi agiklamak i¢in olusturulan her-
hangi bir model, goriiniiste iligkisiz regresyon modeli seklinde olabilmektedir (Ruud,
2000: 698).

Goriintiste iligkisiz regresyon denklemleri geri dontislii denklem sistemlerinin 6zel bir
halidir. Model, birbirleriyle kavramsal iligkili olan bir grup icsel degiskeni icermektedir.
Ornegin; birbirleriyle iligkili olan mallarin talep denklemleri boyle bir sistem icerisinde
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verilebilir. Sistemde yer alan denklemlerin birbirleri ile iligkileri, denklemlere ait hata
terimlerinin iligkili olmalarindan kaynaklanmaktadir. Eger, denklemlere ait hata terimleri
birbirleri ile iligkisiz iseler, denklemler arasinda da bir iligki olmayacaktir. Bu durumda
her denklem tek tek En Kiiciik Kareler yontemi ile tahmin edilebilir. Ancak, goriiniiste
iligkisiz olan bu denklemler, hata terimlerinin birbirleriyle iligkili olmalar1 nedeniyle,
gercekte iligkili olduklarindan 6tiirii bu denklemlerin EKK yontemiyle ¢oziimii dogru
olmayacaktir. Bu denklem sistemlerinin Zellner yontemiyle ¢oziimii uygun olmaktadir
(Tar1, 2012: 305-306).

Aslinda, Zellner (1962) tarafindan Onerilen goriintiste iligkisiz regresyon mod-
elinde, gortintiste iligkisiz regresyonlar ifadesi aldatici bir ifadedir. A¢ik bir sekilde,
farkli esitliklerin hata terimleri birbirleriyle iligkili olduklari zaman esitlikler de birbirl-
eriyle iligkili olmaktadir. Gortintigte iligkisiz regresyon modelinde, esitliklerin bagimli
degiskenleri arasindaki iligki dolayli bir bigcimde gerceklesmektedir. Bu dolayli iligki, farkli
esitliklerin hatalarinin birbirleriyle korelasyonlu olmasindan kaynaklanmaktadir. S6z ko-
nusu modelin tahmininde hem esitlikler ve hem de bireysel gozlemler birlestirilmektedir
(Cameron ve Trivedi, 2005: 209).

N tane Orneklem tinitesinin ardisik T tane gozleminden olusan bir panel veri setine
sahip oldugumuzu diistinelim. t. zaman periyodunda i. 6rneklem tinitesinin gézlemlerinin
ise X, ve Y, ile ifade edildigini varsayalim. Bdyle bir 6rnekte, bireysel 6rneklem birimleri
diizeyinde degisen varyans veya otokorelasyonun varligina ragmen, 6rneklem birimleri
boyunca hem heterojenlik ve hem de bagimsizliga izin vermek onemli olabilmektedir.
Bu yiizden, asagidaki model s6z konusu 6rnek agisindan disiintilebilmektedir (Peracchi,
2001: 275).

EY,=p87X%, i=1,..,n t=1,.,T
Burada, §, ve X, vektorleri, k, boyutunda stokastik olmayan vektorlerdir. Ayni za-
manda, bagimli degiskenler arasindaki kovaryans ise asagidaki gibidir.
Y;; EBer s =t ise
Cov(¥,.Y,.)=
ov(¥, ”) { 0, aksi takdirde

S6z konusu model, klasik dogrusal modelden iki acidan farklidir. ilk olarak, Bvey,
orneklem tiniteleri boyunca farklilasmaktadir. Bu yiizden, sinirlandirilmamis heterojenlik
modelleri olabilmektedir. fkinci olarak ise y, sifirdan farkli olabilmektedir (i ve j birbirine
esit degilse). Bu sebepten otiirii, 6rneklem {initeleri arasinda ayni zamanli korelasyon
bulunabilmektedir.

Cok boyutlu veri kullanilarak yapilan analizlerde iki 6nemli spesifikasyon meselesine
odaklanilmaktadir. Bunlardan ilki, iki boyut boyunca uygun parametre varyasyonunun
ne olmasi gerektigidir. Diger mesele ise uygun stokastik spesifikasyonun hangi spesi-
fikasyon olacagidir. Goriintiste iligkisiz regresyon modelinde bu spesifikasyon mesele-
leri, T tane gozlemin her birini igeren M tane esitlik sistemi bir araya getirilerek sistem
¢oziimlenmektedir (Fiebig, 2003: 102).
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IL. Veri ve Literatiir Ozeti

Literatiir incelendiginde Veri Zarflama Analizi (VZA) ve Malmquist toplam fak-
tor verimliligi indeksi yardimiyla otomotiv endiistrisinde etkinlik ile toplam faktor
verimliligini 6lgen yerli ve yabanci bircok calismaya rastlamak miimkiindiir. Asagida
yerli ve yabanci ¢aligmalardan bazilar1 yer almaktadir.

Cooper vd. (2001), 1981-1997 donemi itibariyle Cin otomotiv ve tekstil sektorlerinde,
Yimaz vd. (2002), 2001 donemi itibariyle Tiirk otomotiv sektoriinde, Bakirci (2006),
1999 ve 2004 yillart itibariyle Tiirk otomotiv endiistrisinde, Karaduman (2006), 2001-
2005 donemini dikkate alarak Tiirk otomotiv endiistrisinde, Yildiz (2006), 2004 d6nemi
itibariyle Tiirk otomotiv sektoriinde, Coban (2007), 1990-2004 dénemi itibariyle Tiirk
otomotiv endiistrisinde, Ayan ve Percin (2008), Istanbul Sanayi Odasi’na kayith olan
37 otomotiv firmasinin etkinliklerini, Eslami vd. (2009), 2005 ve 2006 yillart itibari-
yle otomobil ve otomobil parcalari iireten Iran’da faaliyet gosteren 18 firmanimn etkin-
liklerini, Ozdemir ve Diizgiin (2009), Tiirkiye’de otomotiv sektoriinde, Saranga (2009),
2003 yili itibariyle Hindistan otomobil endtistrisinde, Xie ve Wang (2009), 1997-2005
donemi itibariyle Cin otomotiv endiistrisinde, Yaylaci (2009), 1973-2002 dénemi itibari-
yle sanayilesmis ve gelismekte olan 26 tilkenin otomotiv sektdrlerinde, Lorcu (2010),
2003-2007 donemi itibariyle Tiirk otomotiv endiistrisinde, Zhao ve Xia (2010), 2003-
2008 donemi itibariyle Cin otomotiv enddistrisinde, Chen (2011), 1991-1997 doénemi iti-
bariyle Amerika, Avrupa, Japonya ve Giiney Kore tilkelerinde otomotiv iireten firmalarin
teknik etkinlik diizeyi ve toplam faktor verimliligindeki degisimleri, Yaosheng ve Xiping
(2011), 2005 yil1 itibariyle Cin otomotiv endiistrisinde ve Zhiyuan ve Shanjun (2011),
2009 yil1 itibariyle Cin otomotiv endiistrisinde VZA yaklagimiyla etkinlik ve verimliligi
analiz etmiglerdir.

Ayrica, ¢alismamizda Tiirk otomotiv endstrisinde faaliyet gosteren firmalar icin he-
donik maliyet fonksiyonu tahmini gerceklestirilmistir. Literatiir incelendiginde otomo-
tiv endiistrisinde hedonik maliyet fonksiyonunun tahmini ile ilgili caligmalara rastlamak
miimkiindiir. Asagida daha 6nce yapilan ¢alismalardan bazilart yer almaktadir.

Spady ve Friedlaender (1976), 1972 yilia ait verileri kullanarak Ingiltere kamyon
sanayinde faaliyet gosteren 168 firma itibariyle translog yapida olan hedonik maliyet
fonksiyonu, Friedlaender (1977), 1972 yil1 itibariyle Ingiltere kamyon sanayinde faaliyet
gosteren 171 firma igin translog yapida hedonik maliyet fonksiyonu, Friedlaender vd.
(1983), 1955-1979 donemi itibariyle Amerikan otomotiv endiistrisinde faaliyet gosteren
firmalar icin kuadratik yapida olan hedonik maliyet fonksiyonu ve Gagné (1990), Que-
bec ve Ontario illerinde faaliyet gosteren 403 kamyon firmasinin maliyetlerini 6l¢mek
amaciyla translog bicimde hedonik maliyet fonksiyonu tahmininde bulunmusglardir.

Tiirk otomotiv endiistrisinde faaliyet gosteren firmalarin maliyet ve toplam faktor
verimliliklerini 6l¢cmeyi amaclayan bu calismada, 1992-2011 donemine iligkin panel ver-
iler kullanilmistir. Tiirk otomotiv endiistrisinde faaliyet gosteren firmalar ile ilgili 1992
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yilindan 6nce saglikli verilere ulagilamadigindan 6tiirii, caligmada inceleme dénemi olarak
1992-2011 yillarina ait panel veriler kullanilmigtir. Calismada, Tiirk otomotiv endiis-
trisinde faaliyet gosteren firmalara ait veriler Otomotiv Sanayii Dernegi (OSD) tarafindan
yillar itibariyle yaymlanan Otomotiv Sanayii Genel ve Istatistik Biilteni raporlarindan
temin edilmistir.

Tiirkiye’nin 6nemli sektdrleri arasinda bulunan Tiirk otomotiv endiistrisinde cekici,
kamyon, kamyonet, midibiis, minibiis, otomobil, otobtis ve traktor vb., farklilagtirilmis
tirtinler iretilmektedir. 1992-2011 donemi itibariyle, sektorde 20 firma bulunmaktadir.
Calismada, firmalar yillar igerisinde iiretim yapip yapmama durumlarina gére analizlere
dahil edilmistir. T. Traktor firmas1 1954, Ford firmas1 1959, Uzel firmasi 1962, Oto-
kar firmast 1963, Askam (Chrysler) firmas1 1964, M.Benz Tiirk firmas1 1965, A.I.O.S,
B.M.C., Karsan, M.A.N. ve Otoyol firmalar1 1966, Tofas ve O. Renault firmalar1 1971,
Temsa firmas1 1987, General Motors (Opel) firmasi1 1990, Traksan ve Toyota firmast 1994,
Honda Tiirkiye ve Hyundai firmalar1 1997 ve Hattat Tarim firmasi ise 2002 yilinda tiretim
faaliyetine baglamistir. Bu firmalar icerisinden, Traksan firmasi 1997, General Motors
(Opel) firmas1 2001, Askam (Chrysler), Otoyol ve Uzel firmalari ise 2009 yilinda tiretim
faaliyetini sonlandirmiglardir. S6z konusu firmalar disinda endiistrideki diger firmalarin
tamami tim yillarda tretim faaliyeti gerceklestirdikleri i¢in tim donemler itibariyle
yapilan analizlerde yer almiglardir.

Calismada, Malmquist toplam faktér verimliligi indeksinin hesaplanmasinda
kullanilacak girdi ve ciktt degiskenlerinin belirlenmesinde literatiirde yer alan
caligmalardan ve firmalarin maliyet tablolarindan faydalanilmistir. Calismada cikti
degiskeni olarak, ciro miktar1 kullanilmistir. Ciro degiskeni, firmanin ilgili y1lda tiretmis
oldugu iiriiniin yurt i¢ci ve yurt digt satiglarimin toplamidir. Uretim miktar1, otomotiv
firmasinin performansini etkileyen nemli gostergelerden birisidir. Otomotiv sanayinde
tiretim faaliyeti gergeklestiren firmalar ¢ok sayida ve farkli nitelikte olan otomobil, oto-
biis, kamyon, traktor vb. tirtinler tiretmektedirler. Dolayisiyla firmalari birbirleriyle mu-
kayese ederken ¢ikt1 degiskeni olarak tiretim miktarinin alinmamasinin sebebi, iiretilen
farkli tirtinlerin farkli maliyetlere sahip olmasi ve her tirtinii tiim firmalarin tiretmemesi-
dir. Fiziksel miktarlarin alinmasinin, eksik ve yanlis olabilecegi diistiniildiigiinden tiretim
miktar1 yerine ciro degiskeni kullanilmustir.

Calismada girdi degigkenleri olarak, ana maliyet kalemlerini olusturan hammadde
ve yan sanayi ic¢in yapilan toplam ddemeler ve istihdam edilenlere yapilan 6demeler
kullanilmigtir. Sermaye tiretilmis bir liretim araci olarak diisiiniildiiglinde, otomotiv
sanayinde iiretim faaliyetini gerceklestiren firmalarin sermayelerinin hammadde ve
yan sanayi oldugu diisiintilmiistiir. Uretim faaliyetinde kullanilan diger tiretim faktorii
ise iggtictidiir. Otomotiv sanayinde iiretim gerceklestiren isgiicti; isci, memur, miihendis
ve idari miihendis olarak simiflandirilmaktadir. Calismada cikti degiskeni parasal birim
olarak alindigindan 6tiirii girdi degiskenleri de bu duruma uygun bir bi¢cimde parasal
birim seklinde ifade edilmistir.
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1992-2011 dénemi itibariyle Tiirk otomotiv endiistrisinde faaliyet gosteren firmalarin
toplam faktor verimlilikleri mukayese edilirken girdi odaklt CCR modeli kullanilmig ve
Olcege gore sabit getiri varsayimi altinda model ¢oztilmistiir. Modelin girdi odakli ter-
cih edilmesinin sebebi, firmalarin dogrudan miktarini etkileyebilecegi degiskenlerin girdi
degiskenleri olmasidir.

Ayrica, ¢alismada hedonik maliyet fonksiyonu dikkate alinarak, 1992-2011 doénemi
icin Tiirk otomotiv enddstrisinde faaliyet gosteren firmalarin maliyetleri analiz edilmeye
calisilmistir. Bu baglamda, endiistride yer alan firmalarin tiretmis olduklar: iirlin 6zel-
likleri (agirlik, silindir hacmi, lastik ebadi, vb.) dikkate alinarak endiistride bulunan fir-
malar i¢in hedonik maliyet fonksiyonu ortaya konulmus ve ikame esnekligi, 6l¢cek eko-
nomileri ve kapsam ekonomileri tahmin edilmistir.

Endiistride faaliyet gosteren firmalar otomobil, cekici, kamyon, kamyonet, otobiis,
minibiis, midibiis ve traktor olmak tizere 8 farkli kategoride irlin tiretmektedirler. Bunun-
la birlikte, 8 kategori dikkate alinarak tahminin gerceklestirilmesi, degisken ve parametre
sayisinin artmasina yol agabilmektedir. Bu sebepten 6tiirti, analizde s6z konusu katego-
rilerde toplulastirilmaya gidilerek ¢ikti kategorisi lice indirilmistir. Sonug olarak, analiz
icerisinde ¢ikt1 degiskeni; otomobil, kamyon, kamyonet ile c¢ekici ve otobiis, minibiis ile
midibiis olmak tizere ti¢ kategoride dikkate alinmistir. Otomotiv endiistrisinde diger kat-
egori olan traktor iiretiminin ise analizde hata terimiyle ifade edildigi varsayilmaktadir.

Hedonik ozellikler, tiretimin maliyetini ve tiiketici talebini etkileyen faktérler olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Analiz igerisinde dikkate alinan hedonik degiskenler, tiretimin
maliyetini etkileyebilecek ozellikleri yansitmaktadir. Calismada, tiretimin maliyetini
etkileyebilecek hedonik degiskenler, yapilan literatiir ¢caligmalarinda siklikla kullanilan
agirlik, silindir hacmi ve lastik ebadi olarak belirlenmigtir. Caligmada igerilen her bir
ciktt kategorisi i¢in s6z konusu hedonik degiskenler dikkate alinmis ve analize dahil
edilmigtir. Her bir c¢ikt1 kategorisinde dikkate alinan hedonik 6zellik degiskenleri, ilgili
cikti kategorisi i¢inde bulunan tirtinlerin 6zelliklerinin aritmetik ortalamalar alinarak elde
edilmistir. Ornegin, kamyon, kamyonet ile ¢ekicinin agirlig1 dikkate alinirken kamyonun
agirligi, kamyonetin agirhigi ve ¢ekicinin agirliklarinin aritmetik ortalamasi alinarak ka-
myon, kamyonet ile ¢ekicinin agirligr degiskeni ifade edilmistir.

Otomobil, otobiis, kamyon, vb. iiretimi, ¢cok sayida farkl tiretim faktorii kullanilarak
gerceklestirilen son derece karmasik bir iiretim faaliyetidir. Analizlerde tiim tiretim fak-
torlerinin dikkate alinmasi analizlerin saglikli sonuclar vermesini olumsuz yonde et-
kileyebilmektedir. Bu ylizden, analize girdi degiskenleri ilave edilirken sadece isgticii
ve sermaye faktorleri analize dahil edilmistir. Sermaye tiretilmis bir liretim araci olarak
diistiniildiigtinde, otomotiv sanayinde tiretim faaliyetini gerceklestiren firmalarin sermay-
elerinin hammadde ve yan sanayi oldugu diisiiniilmiistiir. Uretim faaliyetinde kullanilan
diger tiretim faktori ise isgilictidiir. Otomotiv sanayinde liretim gerceklestiren isgiicii; isci,
memur, miihendis ve idari miihendis olarak siniflandiriimaktadir. Isgiicii analize dahil
edilirken toplam iggiicii olarak degerlendirilmistir.



Muammer YAYLALI Atatiirk Universitesi Sosyal Bilimler

336/ Giirkan CALMASUR Enstitusti Dergisi 2014 18 (3): 325-350

Calismada, hedonik maliyet fonksiyonu dikkate alinarak, 1992-2011 dénemi ig¢in
Tiirk otomotiv endiistrisinde faaliyet gosteren firmalarin maliyetleri analiz edilmeye
caligtimistir. Kullanilan degiskenler ve notasyonlari sirastyla, TC: Uretimin Toplam Mali-
yeti (Milyon TL), y,: Otomobil Uretimi (Adet), y,: Kamyon, Cekici ve Kamyonet Uretimi
(Adet), y,: Otobiis, Minibiis ve Midibiis Uretimi (Adet), q,,: Otomobilin Agirhigi (Kg),
q,,: Otomobilin Silindir Kapasitesi (C.C.), q,,: Otomobilin Lastik Ebad1 (Jant), g, : Ka-
myon, Cekici ve Kamyonetin Agirligi (Kg), q,,: Kamyon, Cekici ve Kamyonetin Silindir
Kapasitesi (C.C.), q,,: Kamyon, Cekici ve Kamyonetin Lastik Ebad1 (Jant), q,,: Otobiis,
Minibiis ve Midibiistin Agirhigi (Kg), q,,: Otobiis, Minibiis ve Midibiisiin Silindir Kapasi-
tesi (C.C.), q,,: Otobiis, Minibiis ve Midibiistin Lastik Ebad1 (Jant), w : Isgiiciintin Fiyati
(TL), w,: Hammadde ve Yan Sanayinin Fiyati (TL) ve T: Zaman Degigkeni seklindedir.

Bu analizde kullanilan genel hedonik maliyet fonksiyonu asagidaki gibi yazilabil-
mektedir:

€ = C[y,(¥, q,),w,T] 9
C : Toplam maliyetler 1 : i. giktimin jenerik (hedonik) diizeyi Y: i. giktinin fiziksel diizeyi
g, i. giktiyla iligkilendirilen nitelikler w: faktor fiyatlari vektorii 7: zaman degiskeni
Teorik kisimda belirtildigi gibi, ¢cok trtinlii firmalar i¢in esnek yapida maliyet fonk-
siy
C= E:‘ a@; [:h:' - E) +E}'ﬁj [:‘:”j - F}) + 51'@" _F) + 1)’2 [EiEm‘qi'm [hi - E)[hm -
h-m) + E_;'Eﬂ B}'ﬂ[wj - w__:l')[:wﬂ _m_ﬂ-:] + DI’I’(I’—I’}""J + Ei E_:l' Ei_;l'[hi - hi)(m}' -
F}) +Z, Gi]’[h’i _h_z')[:T - F) +2; 17 [.:u}. - m_})[:T _F) te
A = A Viom (10)
B_;l'n = Bn_;l' Vn’j

Uretilmis olan iiriin 6zelliklerini ifade eden hedonik fonksiyonun ise asagidaki gibi
dogrusal bir yapida oldugu varsayilmaktadir.

h= 30+ 5y ay (@ - T0) av
Ornegin, hy = y; + qq3 + q13 + G35

11. denklem, 12. denklemin icerisine ikame edildiginde genel hedonik maliyet fonk-
siyonu tahmini gerceklestirilmektedir. Shephard’in 6nermesi dikkate alinarak asagidaki
gibi j. faktor pay: esitligi tiiretilebilmektedir.

ac - =

X_;l' = E = B_;l' +Eﬂ B_;l'-n. (w-n. _w_nj + Ez’ JE'ri'_:l' (¢i - ¢'i) +f_;|'r[T - T) + g5 12)

Burada ¢, hata terimini ifade etmektedir. Maliyet fonksiyonunun hata terimleri ile
faktor pay1 esitliklerinin hata terimleri birbiriyle iliskili oldugu igin, faktér pay1 denklem-
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lerini maliyet fonksiyonuyla birlikte tahmin etmek, tahminlerin etkinligini arttiracaktir.
Dolayisiyla, 10. ve 12. denklem birlikte dikkate alinarak goriintiste iligkisiz regresyon
yontemiyle asagida ifade edilen denklemler sistemi, kisitlamalarin da ilavesiyle tahmin
edilmistir.

C=ashy +ah;, +azh; +B,wy + Bsw, +8,T + 1}2“1?'&1'&1 + lfzﬂshzhz +

1/2 Aghshy + Aphihy + Ay hihy + A hohg + 1}’2 Byzwywy + 1{’2 Bigwyw, +
Biswyw, + lfzz Dy TT + Eyzhywy + Ejghywy + Ejshowy + Exphyw, +

Eyyhawy + Epphawy + Goghy T + Gog hyT + Gog AT + Joowi T+ Jopw, T + £ (13)

Isgiicii Esitligi
Xy = By + Eyzhy + Esghy + Exyhy + Bygwy + Bygwy + 5, T+ 5 14

Hammadde Esitligi
X, =B+ Eyghy + Ejyhy + Ejyhy + Byowy + Bygw, + 5T + &, as)

X, ve X, faktor pay1 denklemleri, dikey olarak toplanarak asagidaki dogrusallik ve
simetri kisitlamalari elde edilmektedir.

B.+B:=1 Ey T E;g=0 Eig T Ep =0 Eyy T E;; =0
Biz+B;=10 Big+8,=0 Joe 17 =0

Yukarida verilen denklemler sistemi, kisitlamalarin da ilavesiyle gortiniiste iliskisiz
regresyon yontemiyle tahmin edilmektedir. Sistem tahmininde kisitlamalarin da ilave
edilmesi faktor pay: esitliklerinin hata terimlerinin kovaryans matrisinin tekilligi proble-
mini beraberinde getirmektedir (Greene, 2002: 368). S6z konusu problemi ortadan kal-
dirmak igin X, faktor pay1 denklemi silinerek geriye kalan sistem tahmin edilmigtir.

Tablo 1°de 1992-2011 donemi 20 yillik zaman periyodunda tiim yillarda faaliyet gos-
teren 13 firmaya ait 260 g6zlemden olugan 6rneklemin 6zellikleri verilmektedir.

Tablo 1’den de goriildiigii gibi, 20 yillik donem itibariyle ortalama toplam maliyet 866
milyon TL, ortalama otomobil tiretimi 68972 adet, ortalama kamyon, ¢ekici ve kamyonet
tretimi 234879 adet, ortalama otobiis, minibiis ve midibiis tiretimi 2837 adet, ortalama
isgiic fiyat1 167,012 TL, ortalama hammadde ve yan sanayi fiyat1 4.174.212 TL, ortala-
ma otomobil agirligr 1102 kg, ortalama otomobil silindir kapasitesi 1574 c.c., ortalama
otomobil lastik ebadi 14 jant, ortalama kamyon, cekici ve kamyonet agirlig1 3683 kg,
ortalama kamyon, ¢ekici ve kamyonet silindir kapasitesi 4326 c.c., ortalama kamyon, ce-
kici ve kamyonet lastik ebadi 17 jant, ortalama otobiis, minibiis ve midibiis agirlig1 6619
kg, ortalama otobiis, minibiis ve midibiis silindir kapasitesi 5590 c.c., ortalama otobiis,
minibiis ve midibiis lastik ebadi ise 18 janttir.
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Tablo 1. Orneklem Ozellikleri

Degisken Ortalama S‘tandart
tc (Toplam Maliyet) 8.66e+08 | 1.92e+09
y, (Otomobil Uretimi) 68972.28 | 73537.56
y, (Kamyon, Cekici ve Kamyonet Uretimi) 23489.02 | 55515.32
y,, (Otobiis, Minibiis ve Midibiis Uretimi) 2837.90 3912.42
w, (Isgiiciiniin Fiyati) 167012 | 232855.1
w, (Hammadde ve Yan Sanayinin Fiyat1) 4174212 | 1.29e+07
q,, (Otomobilin Agirlig1) 1102.57 125.41
q,, (Otomobilin Silindir Kapasitesi) 1574.17 255.60
q,, (Otomobilin Lastik Ebadi) 14.62 1.69
q,, (Kamyon, Cekici ve Kamyonetin Agirl181) 3683.19 2300.07
q,, (Kamyon, Cekici ve Kamyonetin Silindir Kapasitesi) 4326.81 2278.01
q,, (Kamyon, Cekici ve Kamyonet Lastik Ebad1) 17.79 3.10
q,, (Otobiis, Minibiis ve Midibiisiin Agirl1g1) 6619.97 4413.98
qd,, (Otobiis, Minibiis ve Midibiisiin Silindir Kapasitesi) 5590.52 3272.51
., (Otobiis, Minibiis ve Midibiisiin Lastik Ebad1) 18.88 3.26

III. Ampirik Bulgular

A. Tiirk Otomotiv Endiistrisinde 1992-2011 Dénemi Itibariyle Malmquist
Toplam Faktor Verimliligi indeksi Ol¢iimii

Calismada, ilk olarak 1992-2011 donemi itibariyle VZA ve Malmquist toplam faktor
verimliligi indeksi yontemleri kullanilarak, Tiirk otomotiv endiistrisinde faaliyet gosteren
firmalara iliskin teknik etkinlikteki degisme, teknolojik degisme ve toplam faktor
verimliligindeki degisme indeksleri hesaplanmistir. Tablo 2°de, 1992-2011 yillart itibari-
yle otomotiv endiistrisinde faaliyet gosteren firmalarin toplam faktor verimliliklerindeki
degismeler ve bu degisimin kaynaklari gosterilmektedir.

Tablo 2 g6z 6niinde bulunduruldugunda, 1992-2011 dénemi itibariyle Tiirk oto-
motiv endiistrisinin biitliniinde en biiyiik toplam fakttr verimliligi artis1 yillik ortalama
%44.7 ile 1994-1995 doneminde gerceklesmistir. Bu artigin kaynaginin teknik etkinlik
degisim indeksindeki ortalama %1 oraninda azalis ile teknolojik degisim indeksindeki
%46.2 oraninda artig oldugu soylenebilir. Teknik etkinlikteki degisme indeksinde mey-
dana gelen %1 oranindaki azalisin kaynaklarini ise piir etkinlikteki degisim indeksindeki
yillik ortalama %27.2 oranindaki azali ile 6l¢cek etkinligindeki degisim indeksindeki
yillik ortalama %?22.2 oraninda azalig olarak ayristirmak miimkiindir. Yine ayni donem
itibariyle, en biiyiik toplam fakt6r verimliligi azalis1 ise 2000-2001 doéneminde (yillik
ortalama %39.5 oraninda) gerceklesmistir. Bu azaligin kaynagini teknik etkinlik degisim
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indeksindeki ortalama %32 oraninda azalig ile teknolojik degisim indeksindeki %11.1
oraninda azalis olusturmaktadir. Teknik etkinlikteki degisme indeksinde meydana gelen
%32 oranindaki azaligin kaynaklarini ise piir etkinlikteki degisim indeksindeki yillik or-
talama %21.1 oranindaki azalis ile l¢ek etkinligindeki degisim indeksindeki yillik orta-
lama %13.8 oraninda azalis olarak ayristirmak miimkiindiir.

Tablo 3’te, 1992-2001 yillar1 itibariyle otomotiv endiistrisinde faaliyet gosteren
firmalarin toplam fakt6r verimliliklerindeki degismeler goriilmektedir. Tablo 4’ten de
goriildigii gibi, 1992-2001 dénemi itibariyle M.A.N. Tiirkiye, M. Benz Tiirk ile Uzel
firmalar1 5, A.1.O.S., B.M.C., Ford Otosan, Karsan, Opel, Otokar, Otoyol, Temsa Global,
Tofas ile T. Traktor firmalar1 4, Askam, O. Renault ile Toyota firmalar1 3, Honda Tirkiye
ile Hyundai Assan firmasi 2 ve Traksan firmasi ise 1 donemde toplam faktor verimlilik
indeksinde artig sergilemistir. Ayrica, Askam ve O. Renault firmalariim 1 dénemde to-
plam faktor verimliliklerinde herhangi bir degisme yasanmamistir. S6z konusu dénem
itibariyle (1992-2001), genel olarak M.A.N. Ttirkiye, M. Benz Tiirk ile Uzel firmalarinin
endiistride yer alan diger firmalara gére daha verimli olduklar1 s6ylenebilmektedir.

Tablo 2. 1992-2011 Dénemi itibariyle Toplam Faktor Verimlilik Degisimi ve

Kaynaklari

Dénemler TED TD PED OED TFVD
1992-1993 0.896 1.000 0.942 0.951 0.896
1993-1994 1.109 0.766 1.026 1.080 0.849
1994-1995 0.990 1.462 1.272 0.778 1.447
1995-1996 1.056 0.801 0.932 1.133 0.846
1996-1997 0.582 1.834 0.759 0.767 1.067
1997-1998 1.236 0.599 0.946 1.306 0.741
1998-1999 0.612 1.700 0.821 0.746 1.040
1999-2000 0.997 1.094 1.149 0.868 1.091
2000-2001 0.680 0.889 0.789 0.862 0.605
2001-2002 1.777 0.795 1.382 1.286 1.413
2002-2003 1.124 1.090 1.012 1.111 1.226
2003-2004 0.884 1.265 0.974 0.907 1.118
2004-2005 0.841 1.130 0.893 0.942 0.951
2005-2006 0.984 0.867 1.028 0.957 0.853
2006-2007 0.774 1.173 0.926 0.835 0.908
2007-2008 1.340 0.641 1.181 1.135 0.859
2008-2009 0.920 1.178 0.988 0.931 1.084
2009-2010 1.180 0.936 1.007 1.172 1.105
2010-2011 0.926 1.386 0.912 1.016 1.284

Not: TED: Teknik Etkinlikteki Degismeyi, TD: Teknolojik Degismeyi, PED: Piir Etkin-
likteki Degismeyi, OED: Olcek Etkinligindeki Degismeyi ve TFVD ise Toplam
Faktor Verimliligindeki Degismeyi ifade etmektedir.
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Tablo 3. 1992-2001 Dénemi itibariyle Toplam Faktor Verimliligindeki Degisme

Firmalar 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000
1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001
A.L.O.S. 1< 1< 1> 1< 1> 1< 1> 1> 1<
ASKAM 1= 1< 1> 1< 1> 1> 1< 1< 1<
B.M.C. 1< 1> 1< 1> 1< 1< 1> 1> 1<
FORD OTOSAN 1< 1> 1< 1> 1< 1< 1> 1> 1<
HONDA 1< 1> 1> 1<
HYUNDAI ASSAN 1< 1> 1> 1<
KARSAN 1< 1< 1> 1< 1> 1< 1> 1> 1<
M.A.N. TURKIYE | 1> 1> 1> 1< 1< 1< 1> 1> 1<
M. BENZ TURK 1< 1< 1> 1< 1> 1< 1> 1> 1>
OPEL 1> 1< 1< 1> 1> 1< 1>
OTOKAR 1> 1< 1> 1< 1< 1> 1< 1< 1>
OTOYOL 1< 1< 1> 1> 1> 1< 1< 1< 1>
O. RENAULT 1> 1< = 1> 1> 1< 1< 1< 1<
TEMSA GLOBAL 1< 1< 1< 1> 1> 1< 1> 1> 1<
TOFAS 1< 1< 1< 1> 1< 1< 1> 1> 1>
TOYOTA _ 1> 1< 1< 1< 1> 1> 1<
TRAKSAN > | 1< i< [
T. TRAKTOR 1< 1< 1> 1> 1> 1> 1< 1< 1<
UZEL 1< 1> 1> 1< 1> 1< 1> 1> 1<

Tablo4,2001-2011 yillari itibariyle otomotiv enddistrisinde faaliyet gosteren firmalarin

toplam fakt6r verimliliklerindeki degismeleri vermektedir.

Tablo 4. 2001-2011 Donemi itibariyle Toplam Faktor Verimliligindeki Degisme

Firmalar 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010
2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011
A.L.O.S. 1> 1> 1< 1> 1< 1> 1< 1> 1< 1>
ASKAM > 1> | 1< | 1> | 1< | 1<
B.M.C. 1> 1> 1< 1> 1> 1< 1< 1> 1> 1>
FORD 1> 1> 1> 1> 1< 1< 1< 1< 1< 1<
marrar [ < | > [ > | i<
HONDA 1> 1> 1< 1< 1> 1> 1< 1> 1< 1>
HYUNDAI 1> 1> 1> 1< 1< 1> 1> 1< 1< 1>
KARSAN 1> 1> 1> 1< 1> 1< 1< 1> 1< 1>
M.A.N. 1< 1< 1> 1> 1< 1> 1> 1> 1> 1>
M. BENZ 1> 1< 1< 1> 1< 1> 1< 1> 1> 1>
OTOKAR 1< = 1< 1< 1< 1> 1< 1> 1< 1>
OTOYOL 1< 1> 1> 1< 1> 1< _
O. RENAULT 1< 1> 1> 1< 1> 1< 1> 1> 1> 1<
TEMSA 1> 1> 1> 1< 1> 1> 1< 1> 1< 1>
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TOFAS 1< 1< 1> 1> 1> 1< 1> 1> 1> 1>
TOYOTA 1> 1> 1> 1< 1< 1> 1< 1< 1< 1>
T. TRAKTOR 1> 1> 1> 1< 1< 1< 1> 1< 1> 1>
UZEL < [ 1< | > 1> 1< | < T

“I<: TFV’deki azaligi, 1>: TFV’deki artisi ve 1= ise TFV’deki degismeme durumunu gostermek-
tedir.

Tablo 4’ten de gortildiigii gibi, 2001-2011 dénemi itibariyle B.M.C., M.A.N. Ttirkiye,
Temsa Global ile Tofag firmalar1 7, A.I.O.S., Honda Tiirkiye, Karsan, M. Benz Tiirk ile O.
Renault firmalar1 6, Toyota firmasi 5, Ford Otosan ile Hyundai Assan firmalar1 4, Askam,
Otokar ile Otoyol firmalar1 3 ve Hattat Tarim ile Uzel firmalar1 ise 2 dénemde toplam
faktor verimlilik indeksinde artig sergilemiglerdir.

B. Tiirk Otomotiv Endiistrisinde 1992-2011 Dénemi Itibariyle Hedonik Maliyet
Fonksiyonu Tahmini

Calismada, hedonik maliyet fonksiyonu dikkate alinarak, 1992-2011 dénemi i¢in
Tiirk otomotiv endstrisinde faaliyet gosteren firmalarin maliyetleri analiz edilm-
eye caligilmigtir. Tablo 5°de kuadratik yapida olan hedonik maliyet fonksiyonu tahmin
sonuglari gortilmektedir.

Tablo 5. Hedonik Maliyet Fonksiyonu Tahmin Sonuglar1

Degisken Katsay: Standart Hata Prob.
h, 1.27e+10 1.37e+09 0.000
h, 1.67e+10 5.31e+09 0.038
h 1.78e+10 8.14e+09 0.030
hh 97373.18 17018.32 0.000
hh, 66513.69 27868.20 0.017
hh, 529713.60 545851.60 0.332
hh, 91249.72 33332.82 0.006
hh 210458.90 149425.30 0.159
h.h 96879.65 93122.72 0.128
w, 36985.52 14299.80 0.010
W, 156272.20 25672.86 0.000
W, W, -3.06e-06 2.03e-06 0.133
W W, 3.67e-06 8.67¢-07 0.000
LAUA -3.42e-06 7.92e-07 0.000
w.h, 0.18 0.12 0.129
w h, 0.73 0.26 0.005
w h, 1.92 0.73 0.008
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w,h, 5.72 0.49 0.000
w.h, 4.98 0.61 0.000
w h, 2.47 1.057121 0.019
T -2.69e+13 0.50e+13 0.003
TT 2.50e+12 0.30e+12 0.002
Th, -1.05e+09 1.09¢+08 0.000
Th, 1.94e+08 3.37e+08 0.566
Th, -2.16e+09 5.46e+08 0.000
Tw, -3803.12 2423.79 0.118
Tw, 8976.56 2739.04 0.001

ESITLIKLER R2 R?

Maliyet Esitligi 0.9665 0.9601

Isgticii Esitligi 0.9044 0.8934
Hammadde Egitligi 0.8873 0.8388

Tablo 5’ten de gortildiigi gibi, maliyet esitliliginin R? degeri 0.96, isgiicii esitliginin
R? degeri 0.90 ve hammadde esitliginin R*> degeri ise 0.88 olarak hesaplanmustir. Bu
degerler itibariyle uyumun iyi oldugu sonucuna ulagilabilmektedir. Tahmin sonuglari
incelendiginde %5 6nem diizeyinde h h,, h.h,, h.h,, w w , w h , Th, ve Tw, degiskenleri
haricinde diger tiim degiskenlerin istatistiki bakimdan anlamli olduklart gériilmektedir
(P<0.05). S6z konusu tahmin sonuglarina gére; otomobil tiretimini otomobilin 6zel-
likleriyle birlikte yansitan h, deiskeni, kamyon, ¢ekici ile kamyonet tiretimini bu {rtin-
lerin ozellikleriyle birlikte yansitan h, degiskeni ve otobiis, minibiis ile midibiis iireti-
mini bu driinlerin ozellikleriyle birlikte yansitan h, degigskeni sahip olduklari igaret ve
buytikliik acisindan beklentileri yansitan degerlerdedir. Ayrica, isgiiciiniin fiyatini tem-
sil eden w, degiskeni ile hammadde ve yan sanayinin fiyatini yansitan w, degiskeni de
isaret bakimindan dogru isarete sahip ve maliyeti arttirici yondedir. Zamani temsil eden
T degiskeni isaret bakimindan negatif olarak hesaplanmistir. Buna gére, zamanla birlikte
toplam maliyetler azalmaktadir. Yani, endiistride yer alan firmalar yapmis olduklart tire-
tim faaliyetini yillar gectik¢e daha az maliyetle yapmaktadirlar.

Parametre tahminleri, ikame esnekligi, 6lgek ekonomileri ve kapsam ekonomilerini
tespit etmek amaciyla kullanilabilmektedir. Tablo 9’da tahmin edilen hedonik maliyet
fonksiyonu katsayilarindan faktorler arasindaki ikame esnekliklerini hesaplamak miim-
kiindiir. s ve t gibi iki tiretim faktorii arasindaki Allen-Uzawa ikame esnekligi asagidaki
formiil yardimiyla tanimlanabilir (Spady ve Friedlaender, 1978: 173):

CC,
[

Formiilde bulunan alt simgeler s6z konusu faktoriin fiyatina gore tiirevi ifade etmek-

tedir. Alt simgeler, t faktSriintin maliyet payinin tersi tarafindan agirliklandirilmis t fakto-

AUES,, =
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riiniin fiyatina gore s faktoriiniin talep esnekligini vermektedir. ikame esnekliginin negatif
olmasi, faktorlerin tamamlayici olduklarini ve pozitif olmasi ise faktorlerin birbirlerinin
ikamesi olduklarii gostermektedir. Ikame esnekligi degeri, farkli veri noktalarinda farkl
degerler alabileceginden otiirti, s6z konusu esneklik 6rneklem ortalamasinda hesaplan-
mugtir. Tablo 6’da 6rneklem ortalamasinda tahmin edilen ikame esneklikleri ve standart
hatalar verilmektedir.

Tablo 6. Orneklem Ortalamasinda Tahmin Edilen Tkame Esneklikleri

Isgiicii Hammadde ve Yan Sanayi
Isgiicii -1.4020 (0.4055)
Hammadde ve Yan Sanayi 0.0421 (0.0154) -2.8016 (1.1242)

Tablo 6’dan da goriildiigii gibi, 6rneklem ortalamasinda faaliyet gosterdigi varsayilan
bir firma icin iggiicii ile hammadde ve yan sanayi faktorlerinin birbirinin ikamesi oldu-
gu gortilmektedir (AUES _>0). Tablo’da parantez igerisindeki degerler standart hatalari
gostermektedir. Ayrica, iggiicii ile iggiiciiniin, hammadde ve yan sanayi ile hammadde ve
yan sanayinin ise birbirinin tamamlayicisi oldugu sdylenebilmektedir (AUES <0). Yani,
tireticiler s6z konusu faktorlerden herhangi birinin fiyatinda meydana gelecek bir artig
karsisinda diger faktorii ikame etme imkanina sahiptir.

Firmalarin 6l¢ek ekonomilerinin derecesini ortaya koymak miimkiindiir. Bu derece
asagidaki formiil yardimiyla hesaplanabilmektedir (Panzar ve Willig, 1977: 490).

c(¥)
mo ac
LY, )
]

Formiilde C(Y) iiriinlere gore ortalama maliyeti ve Z;¥; a_; ise trlinlere gére mar-
jinal maliyeti ifade etmektedir. Formiil yardimiyla elde edilen deger; birden biiyiik ise
Olcege gore artan getiri, birden kiigiik ise 6lgege gore azalan getiri ve bire esit ise Olcege
gore sabit getirinin varligindan bahsedilmektedir. Tablo 7’de inceleme déneminde tire-
tim faaliyeti gerceklestiren firmalarin 6rneklem ortalamasinda dlgege gére getiri durumu
gosterilmektedir.
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Tablo 7. Olcek Ekonomileri
Firmalar Orneklem Ortalamasinda Olgek
Ekonomileri
A.LO.S. 1.07
B.M.C. 1.80
FORD 1.14
HONDA 0.72
HYUNDAI 0.96
KARSAN 1.68
M.A.N. 1.79
M. BENZ 1.08
OTOKAR 0.77
O. RENAULT 1.40
TEMSA 0.91
TOFAS 0.92
TOYOTA 0.89

Tablo 7°den de goriildiigl gibi, inceleme donemi igerisinde 6rneklem ortalamasinda
A.LO.S., B.M.C., Ford Otosan, Karsan, M.A.N., M. Benz ve O. Renault firmalar1 6lgege
gOre artan getiri gartlarinda (S_>1) tiretim faaliyetini gergeklegtirmekte ve geriye kalan
firmalar ise Glgege gore azalan getiri sartlarinda (S, <1) faaliyette bulunmaktadirlar.

Kapsam ekonomileri ise agagidaki formtl yardimiyla ifade edilmektedir (Baumol,
1977: 809-822).

_ C(YT) + C(Yh‘—']") - C(K‘\.‘)
5 = Ty

Formiilde T ve N-T c¢ikt1 setinin farkli gruplarimi temsil etmektedir ve T U (N-T) =
N esitligi gecerlidir. Bu yiizden, C(Y) ve C(Y, ) T ve N-T ¢ikt1 kiimelerinin bagimsiz
olarak tiretim maliyetlerini C(Y ) ise onlarin birlikte tiretim maliyetlerini ifade etmekte-
dir. Formiil, kapsam ekonomilerinin bulunup bulunmamasina paralel olarak negatif veya
pozitif degerler alabilmektedir. Kapsam ekonomilerinin var olmasi halinde s6z konusu
deger pozitif ve kapsam ekonomilerinin olmamasi halinde ise deger negatif olmaktadir.

Tablo 8, orneklem ortalamasinda hesap edilen kapsam ekonomileri tahminlerini ver-
mektedir.
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Tablo 8. Kapsam Ekonomileri

S
Otomobil + (Kamyon&Otobiis) 0.49
Kamyon + (Otomobil&Otobiis) 0.43
Otobiis + (Otomobil&Kamyon) 0.78

Tablo 8’den goriildiigii gibi, 6rneklem ortalamasinda endiistri i¢in hesaplanan kapsam
ekonomileri degerleri pozitiftir (S >0). Buna gore; endiistride lretilen iriinlerin birlikte
{iretimi ayr1 ayr iiretimlerinden daha az maliyete sahiptir. Ornegin, sadece otomobil iire-
ten bir firmanin otomobilin yaninda kamyon ve otobiis iiretmesi toplam maliyetlerini
olumlu yonde etkilemektedir. Benzer sekilde, yalniz kamyon iireten bir firmanin kamyo-
nun yaninda otomobil ve otobiis tiretmesi toplam maliyetlerini olumlu yonde etkileme-
ktedir. Ayrica, sadece otobiis tireten bir firmanin otobtisiin yaninda otomobil ve kamyon
tiretmesi toplam maliyetlerini olumlu yonde etkilemektedir.

Sonug¢

Otomotiv endiistrisi motorlu tagit araci tireten firmalarin olusturdugu bir endiistridir.
Endiistri, tilkeler agisindan stratejik 6nem tagiyan lokomotif bir sektor konumundadir.
Otomotiv endiistrisinin bu denli 6neme sahip olmasinin baglica nedeni, bu sektoriin diger
sektorlerle yakin iligki icerisinde bulunmasidir.

1992-2011 donemi itibariyle, Tiirk otomotiv endiistrisi icin, otomobil iiretim maliy-
etini ve toplam fakt6r verimliligini analiz etmeyi amaglayan calismamizda, s6z konusu
endiistride faaliyet gosteren firmalarin iiretmis olduklari tiriin 6zellikleri dikkate alinarak
endiistride yer alan firmalar icin hedonik maliyet fonksiyonu ortaya konulmustur. Ayrica,
1992-2011 donemi i¢in Tiirk otomotiv endiistrisinde toplam faktor verimliligi detayl
olarak analiz edilmistir.

1992-2011 yillar1 arasinda 20 yillik zaman periyodunda Tiirk otomotiv endiistrisinde
genel olarak, 1992-1993, 1993-1994, 1995-1996, 1997-1998, 2000-2001, 2004-2005,
2005-2006, 2006-2007 ve 2007-2008 donemlerinden olusan toplam 9 donemde to-
plam faktor verimliliginde azalis gergeklesmigken, diger 11 dénemde ise toplam faktor
verimliliginde artig oldugu belirlenmistir.

Calismada elde edilen sonuglar, inceleme doneminde faaliyette bulunan firmalardan
elde edilebilen veriler, kullanilan girdi-¢ikti degiskenleri ve analiz yontemi ile sinirlt
olmaktadir. Farkli donem, degiskenler ve yontemlerin kullanilmasi analiz sonuclarinin
farklilasmasina yol acabilir. Bu calismada, Tiirk otomotiv endiistrisinin toplam faktor
verimliligi degisimi ve bu degisimin kaynaklari, Malmquist toplam faktor verimliligi in-
deksi yontemi ile analiz edilmistir. Endiistrideki verimlilik degisimi, farkli girdi-¢ikt1, za-
man periyodu ve yontemlerle de tespit edilebilir. Ayrica, firmalarin sadece verimlilikleri
degil aym1 zamanda etkinlikleri de analiz konusu olabilir.
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Calismada ayrica, Tiirk otomotiv endiistrisinde faaliyet gosteren firmalarin tiretmis
olduklari tirtin 6zellikleri dikkate alinarak hedonik maliyet fonksiyonu ortaya konulmus,
ikame esnekligi, 6l¢ek ekonomileri ve kapsam ekonomileri tahmin edilmistir.

Tahmin edilen hedonik maliyet fonksiyonundan hareketle, 6rneklem ortalamasinda
faaliyet gosteren bir firmanin iggiicii ile hammadde ve yan sanayi faktorleri icin ikame
esnekligi 0.0421 olarak tahmin edilmis ve bu iki fakt6riin birbirinin ikamesi oldugu tespit
edilmisgtir.

Calismada ayrica, inceleme doneminde iiretim faaliyeti gerceklestiren firmalarin
orneklem ortalamasinda Glcege gore getiri durumlart ortaya konulmustur. Buna gore;
A.LO.S., B.M.C,, Ford Otosan, Karsan, M.A.N., M. Benz ve O. Renault firmalar1 6lgege
gore artan getiri sartlarinda tiretim faaliyetini gerceklestirmekte olduklar1 ve geriye kalan
firmalarin ise 6lgege gore azalan getiri sartlarinda tiretim faaliyetinde bulunduklar belir-
lenmigtir.

Son olarak, calismada 6rneklem ortalamasinda endiistrinin kapsam ekonomilerinden
olumlu etkilendigi yani 6rneklem ortalamasinda endiistri icin hesaplanan kapsam ekono-
mileri degerlerinin pozitif oldugu tespit edilmistir.
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