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OZET

Bu ¢alisma, isbirligi ve firsat¢iligin sézlesme iliskilerindeki karsit rollerini islem maliyeti
yaklagimi agisindan agiklama amaciyla gerceklestirilmistir. Varlik 6zgiilliigii ve belirsizlik
ortaminda taraflar arasinda yapilan s6zlesmelerde eksikliklerin olmasi taraflar arasinda firsatgi
davraniglara zemin hazirlamaktadir. Bu durumda taraflar varlik 6zgiil yatirimlarini teminat
altina almaya yonelik girisimlerde bulunmaktadir. isbirligi literatiirde varlik 6zgiil yatirimlar
giivence altina alan bir mekanizma olarak degerlendirilmektedir. Bu anlamda bu ¢alisma
isbirliginin, firsatg1 davraniglardan dogabilecek islem maliyetlerine ydnelik bir savunma
mekanizmas1 olarak degerlendirilip degerlendirilemeyecegini sorgulamaktadir. Calismada
firsatgilik ile isbirligi arasindaki iligkinin degerlendirilmesinin ardindan bu iki kavramin islem

maliyetleri lizerindeki etkileri degerlendirilmistir.

Otomotiv sektdrii hizli ve dinamik yapisi dolayisiyla bu ¢alismanmn ilgi odagim
olusturmustur. Bayilik s6zlesmesi temelinde yapilanan otomotiv sektoriintin dagitim kanalinin
bu anlamda arastirmaya uygun bir zemin oldugu diisiincesiyle ampirik uygulama Tiirk
otomotiv sektorii dagitim kanalinda yer alan bayiler iizerinden yliriitiilmiistiir. Bu kapsamda
literatiirdeki cesitli arastirmalardan olusturulan bir anket formu, bayi yoneticilerine, bagh
bulunduklar1 ASF ile iliskilerini degerlendirmeleri icin, internet {izerinden dagitilmis, ve
toplanan 54 anket {izerinden analizler yapilmistir. Toplanan anketler, SPSS 13 ve Minitab 16
paket programlart kullanilarak tahmin edilen regresyon modelleri cercevesinde analiz

edilmistir.

Bu caligmanin, bayi ASF iligkisinden dogan islem maliyetlerini degerlendirmede,
firsatgilik  ve igbirliginin roliinii  belirlemesi agisindan literatiire katki saglamasi
beklenmektedir. Bu kapsamda firsat¢iligin belirleyicileri olarak teoride genel kabul gérmiis
olan varlik 6zgiilliigii ve belirsizligin bu ¢aligmada isbirliginin belirleyicileri olarak ele alinip
alinamayacagi sorgulanmis ve s6z konusu iligkiyi destekleyici nitelikte bulgular elde
edilmistir. Bu anlamda galismanin, s6zlesme iliskilerinde varlik 6zgilligi ve belirsizligin
isbirliginin belirleyicileri olarak degerlendirilmesi yoniinde elde ettigi bulgular agisindan da

literatlire katki saglamasi iimit edilmektedir. Caligmada, otomotiv sektorii dagitim kanalini
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olusturan bayilerin karsi karsiya geldikleri islem maliyetlerinin firsatcilik ve isbirligi
boyutunda degerlendirilmesinin bu konuda alan yazininda mevcut boslugu doldurmasi
beklenmektedir. Bu ¢alismanin hem islem maliyeti teorisinde islem o6zellikleri olarak ele
alman varhik o6zgilligii ve belirsizligin isbirligini aciklamadaki rolii, hem isbirligi ve
firsatgilik arasindaki iligkiyi ampirik bulgularla destekleyerek ortaya koymasi, hem de dagitim
kanal1 islem maliyetlerinin degerlendirilmesine ampirik bulgularla destek saglamasi agisindan

onem tasidig: diistinilmektedir.



ABSTRACT

The aim of this study is to explain the opposite role of opportunism and cooperation in
contractual relations. Contracts are incomplete, in the case of asset specificity and uncertainty.
This incompleteness leads to opportunistic behaviour. In this case both sides of the contract
want to safeguard its asset specific investments. In the literature, cooperation is evaluated as a
mechanism to safeguard asset specific investments. In this context, this study examines
whether cooperation can be thought as a defensive mechanism against tarnsaction costs which
are created form opportunistic behaviours. After evaluating the relationship between
opportunism and cooperation, this study examines the effects of these concepts on transaction

costs.

As the distribution channel is created through franchise contracts and as these contracts
provide a suitable research field, the empirical research was conducted on the Turkish
automotive industry distribution channel. In this context, an online survey, which was
designed on the basis of prior studies in this field, was sent to the managers of franchisees to
evaluate their franchisors. 54 surveys were collected and analyzed by regression models run
statistical programs SPSS 13 and Minitab 16.

It’s expected that, this sudy will contribute to the literature in determining the role of
opportunism and cooperation to evaluate the transaction costs created from the relationship of
franchisee and franchisor. In this context, this study examines whether the determinants of
opportunism like asset specificity and uncertainty could be considered as the determinants of
cooperation. The findings about the evaluation of asset specificity and uncertainty as
determinants of cooperation in contractual relations are expected to make contributions to the
literature. It’s also expected that, this study will contribute to the research field in the context
of evaluating transaction costs of franchisees through opportunism and cooperation. This
study has thought to have an importance for both evaluating the role of asset specificity and
uncertainty in determining the cooperation, and supporting the relation between opportunism
and cooperation with empirical results. Another important feature of this study comes from
the evaluation of the transaction costs of distribution channel through opportunism and

cooperation and supporting this context with empirical findings.
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GIRIS

Otomotiv sektori diinya genelinde ekonominin lokomotif sektorlerindendir. Sektor
kullandig1 girdiler ve ¢iktilar acisindan, demir ¢elik, petrokimya, lastik, tasimacilik gibi diger
sanayilerle yakin iliski i¢indedir. Dolayisiyla otomotiv sektoriinde meydana gelen gelismeler
dolayli olarak bu sektorleri de etkilemektedir. Otomotiv sanayi tamamlanmig arag iiretimi
gergeklestiren ana sanayi ile ana sanayiye parca ve aksam iireten yan sanayiden olugsmaktadir.
Gerek iiretim ve isttihdam hacmi gerekse yapilan Ar-Ge ve iiretim yatirimlan ile iilkelere
sagladig1 vergi gelirleri agisindan diinyanin en 6nde gelen sanayilerinden biridir.  Otomotiv
sanayi Uretimin yaninda, tedarik ve dagitim zincirleri yapilanmasi agisindan da oldukga
onemli bir sanayi dalidir. Yillar i¢inde sektordeki ana iiretici firma (Ana Sanayi Firmasi —

ASF) sayisinda azalig olmasina ragmen sektorde olduk¢a yogun bir rekabet s6z konusudur.

Bu rekabetin en biiylik yansimasi dagitim kanalinda gbze ¢arpmaktadir. Sektoriin dagitim
kanali genel olarak bayilik s6zlesmeleri ¢ercevesinde olusturulan satig ve servis agi lizerinde
yapilanmaktadir. Ancak halen bazi freticiler bayilerle yetinmeyip kendi satis subeleri
tizerinden de {irlinlerini tiiketicilere ulastirmaktadir. Ancak bu satig subeleri de uygulamada
bagimsiz bayilerden farkli islemler yiirlitmemektedir. Gegmis yillarda ozellikle maliyet
anlaminda bazi imtiyazlara sahip olan bu ASF subeleri, rekabetin korunmasi ve arttirilmasina
yonelik yasal diizenlemelerle birlikte bagimsiz bayilerle ayni kosullar altinda faaliyetlerini
yiiriitiir hale gelmislerdir. Sektérde yasanan gelismelerle birlikte dagitim kanalinda yasanan
rekabet de degisime ugramistir. Gegmis yillarda markalar arasi bir rekabet s6z konusu iken
dagitim kanalinda bolgesel siirlandirmalarin ortadan kalkmasiyla birlikte marka igi bir
rekabet de su yiiziine ¢ikmistir. Dagitim kanali rekabetinde yasanan bir diger gelisme ise, blok
muafiyeti yasasmin yirirliige girmesiyle birlikte, yetkili bayilerin, 6zellikle satig sonrasi
hizmetler (SSH) kanadinda 0zel (yetkisiz) servislerle de rekabet etmek durumunda

kalmalaridir.

Otomotiv sektorii dagitim kanali genel olarak satis ve SSH olarak iki boyutta
incelenmektedir. Sektoriin gelecegi bolgesel farkliliklar gostermekle birlikte genel olarak SSH
uzerinden planlanmakta ve miisteri sadakatine yonelik stratejiler SSH iizerinden
yurutilmektedir. Japonya ve Avrupa Birligi’ndeki (AB) otomobil iireticileri pazarlama
stratejilerini liriin kalitesine bagl olarak daha ¢ok satis tizerinden sekillendirirken, Amerikali

tireticiler SSH’1 kar merkezleri olarak gormekte ve bu alana yogunlasmaktadirlar. Bu



calismada otomotiv sektoriiniin dagitim kanali yapis1 islem maliyetleri firsatcilik ve igbirligi

boyutunda incelenecektir.

Sermaye ve emegin diinya {izerinde serbestce hareket etmeye baglamasiyla birlikte
kiiresellesme olgusu diinya ekonomisine yon veren ana etkenlerden biri haline gelmistir.
Kiiresellesmenin dogurdugu en onemli olgulardan biri ise rekabet olgusudur. Bugiin diinya
ekonomisinde rol oynayan isletmelerin tamami i¢inde bulunduklar1 rekabet ortaminda
varliklarim1  devam ettirmeye c¢alismaktadirlar. Rekabet iki ana strateji etrafinda
sekillenmektedir. Bunlardan ilki isletmelerin kendilerine has sistemler kurarak rakipleri
karsisinda Ustlinlik sagladigi farklilasma stratejisidir. Bu strateji kapsaminda isletmeler
miisterilerine rakiplerinde bulunmayan farkli {iriin ya da hizmetler sunarak miisteri sadakati
olusturmaya calismaktadirlar. Isletmelerin kullandig1 diger bir rekabet stratejisi ise, Uriini
rakiplerine gore daha diisik maliyetle liretmeye odaklanan maliyet liderligi stratejisidir.
Rekabetin siddeti arttikca sektorlerdeki fiyat yarislar1 da kizismakta, isletmeler iirettikleri
iriinlin fiyatlarimi asag1 ¢cekmeye zorlanmaktadir. Boyle bir rekabet ortaminda isletmeler
mevcut karliliklarin1 siirdiirebilmek amaciyla maliyetlere odaklanmakta ve i¢ verimliligi
arttrmak  suretiyle maliyetlerini en disiik diizeylere c¢ekmeye yonelik arayislara
girmektedirler. Maliyet liderligi stratejisi, mal ve hizmet fiyatlarinin disiiriilmesi degil tiim
faaliyetlerde maliyetlerin digsiiriilmesidir. Dolayist ile bir tasarruf stratejisi olarak
distiniilmemelidir. Maliyet liderliginde isletmeler i¢ verimliligi arttirmaya calisarak ve
kaliteden 0din vermeden maliyetleri diisiirmeyi amaglamaktadirlar. Bu anlamda firmalarin
maliyet stratejilerini, isletmeyi bir iiretim fonksiyonundan ziyade yonetsel bir yap1 olarak ele
alan ve karsilastirmali analize dayali olan islem maliyetleri teorisi ¢ergevesinde

degerlendirmek yerinde olacaktir.

Islem maliyeti teorisi, 1937 yilinda Ronald H. Coase’un firmalarin neden var oldugu
sorusuna bir cevap olarak dogar. Coase’a gore piyasa mekanizmasini kullanmanin bir maliyeti
vardir ve bu maliyetler islem maliyetleri olarak adlandirilir. Firmalar ise bu maliyetlerden
tasarruf etmeye yonelik organizasyonlardir. islem maliyetleri, iiretim maliyetlerinden ayri
olarak, ekonomik sistemin isleyisinden dogan sozlesme iligkilerinden dogan maliyetlerdir.
Williamson, Coase’un teoremini gelistirerek, “islem maliyeti iktisadinin, islemlerin temel
analiz birimi olarak ele alindigi, yonetisim yapilarinin ve insani aktorlerin ayrintilarinin ele
alindig iktisadi organizasyonun incelenmesine yonelik mukayeseli bir s6zlesmeci yaklagimi
kullandigin1” 6ne siirmiis ve bu anlamda islem maliyetlerini ex ante ve ex post maliyetler

olarak iki grupta incelemistir. Ex ante islem maliyetleri, bir s6zlesmenin tasarim, miizakere,



pazarlik ve teminat altina alinmasi gibi maliyetlerken, ex post maliyetler, sozlesme dist
durumlarin ¢éziimiine yonelik pazarlik maliyetleri ile ihtilaflarin ¢6ziimiine yonelik

olusturulan (¢ogunlukla mahkeme disindaki) yapilarin yonetisim maliyetleridir.

Islem maliyeti teorisinin temel varsayimlar1 smirli rasyonellik ve firsatgiliktir. Teori bu
varsayimlardan hareketle organizasyonlar arasi islemleri ve etkilerini ¢esitli yonetsel yapilar
cercevesinde agiklamaya ¢alismaktadir. Organizasyonlar arasi iligskilere has yonetsel yapilarin
belirlenmesinde varlik 6zgilligi, belirsizlik ve siklik gibi islem boyutlarinin etkilerini
belirlemek de teorinin diger bir odak noktasini olusturmaktadir. Islem maliyeti teorisi
arastirmalarinda islemi analiz birimi olarak ele almakta ve bu islemden hareketle bir

s0zlesmenin taraflar1 arasindaki iligskinin rengini belirlemeye ¢alismaktadir.

Otomotiv sektorii dagitim kanali yapilanmasi bagimsiz tiizel kisilikler ile ASF’ler
arasinda imzalanan sozlesmeler kapsaminda sekillenmektedir. Bayilik sézlesmeleri bayilere
yiikledigi sorumluluklar dolayisiyla bayilerin hareket alanlarini kisitlamaktadir. Bayilerin
ASF’ler karsisindaki pozisyonlarmin degerlendirilmesi tez konusunun esas ¢ikis noktasini
olusturmaktadir. Bu arastirmanin temel amaci s6z konusu bayilik sézlesmelerinin bayiye
yiikledigi islem maliyetleri tlizerinde firsatgilik ve igbirliginin nasil bir etkisi oldugunu
aciklamaktir. Bu kapsamda c¢alismanin ilk boéliimiinde otomotiv sanayinin Diinyadaki ve
iilkemizdeki gelisimi ile islem maliyeti teorisinin kavramsal cercevesi agiklanmaktadir. Tkinci
bolimde ise arastirmanin odak noktasi olan dagitim kanali yapilanmasi agiklanarak, bayilerin
maruz kaldigr islem maliyeti tiirleri belirlenmekte ve bu maliyetlere etki eden boyutlar ile
ilgili hipotezlere yer verilmektedir. Calismanin Ug¢lnci ve son béliimiinde ise dagitim
kanalinin maruz kaldigi islem maliyetlerine yonelik bir model sunularak, yapilan gorgul
aragtirmanin bulgularina ve bulgularin yorumlarina yer verilemektedir. Bu arastirma Tiirk
otomotiv sektoriinde faaliyet gdsteren ASF’na bagli ana bayilerden secilen bir 6rneklem
izerinde yiriitiilmistir. Alan yazininda yer alan ¢esitli kaynaklardan uyarlanan bir anket
formu 6rneklemde yer alan bayi yoneticilerine gonderilmis, ve anket geri doniislerinden elde
edilen veriler cesitli istatistik programlar kullanilarak analiz edilmis ve olusturulan hipotezler

test edilmistir.



BiRINCi BOLUM
TEMEL KAVRAMLAR

Insanlarin esyalarmni daha rahat tasimalarini saglamaya yonelik olarak tekerlegin icat
edildigi donemler, bir anlamda otomotiv sanayinin tohumlarinin atildig: yillar olarak kabul
edilebilir. Gegmisten giiniimiize degisimin yoniinii belirleyen ana unsur insan ihtiyaglari
olmustur. Tekerlekle birlikte ilkel tasit araclari tiretilmis, bu araglar da giiniin kosullarinin
elverdigi ol¢iide gelistirilerek giiniimiiz otomotiv sanayine uzanan yolculugu baslatmistir.
Bugin otomotiv sanayi 70 milyonluk bir iiretim hacmine ulasarak giiniimiiz ekonomisinin
lokomotif sektorlerinden biri haline gelmistir. Bu bolimde otomotiv sektdriintin diinyadaki ve

tilkemizdeki gelisimi ele alinarak, islem maliyeti teorisinin temel ¢ercevesine yer verilecektir.

1.1. Dinya Otomotiv Sanayii

Motorlu kara tasitlari, bir yanmali veya patlamali motorla tahrik edilen, yiik veya yolcu
tagimak ve karayolu trafiginde seyretmek {izere belirli teknik mevzuata gore tiretilmis bulunan
dort veya daha fazla lastik tekerlekli tasit araglaridir (Karbuz vd, 2008, s.3). Sektorel anlamda
otomotiv sanayi, bu araglari iireten “otomotiv ana sanayi” ile hem tasit araglari imalat
sanayinde faaliyet gosteren firmalara hem de parktaki araclarin parca yenileme talebine
yonelik olarak ana sanayi tarafindan belirlenen teknik dokimanlara uygun aksam, parca,
modul ve sistem iireten “otomotiv yan sanayi’nin birlesimidir. Otomotiv yan sanayi firmalari,
sektordeki ana sanayi isletmelerinin tedarikgileri konumundadir (Ertugrul ve Aytag, 20009,
s.215). Tedarik zinciri, Uretimde kullanilacak malzemelerin tedarikini ve bu malzemelerin yari
ve tam mamul Uretimine aktarimini ve iretimini, tamamlanan mamullerin tiiketicilere
ulastirilmasini saglayan fiziksel bir sebekedir. Genel anlamda ifade edecek olursak sektérdeki
yan sanayi firmalari, ASF’lerin, ASF’ler ise dagitim kanalinda yer alan bayilerin tedarikgisi

konumundadir.

Dagitim kanali, bir {iriin ya da hizmetin tiikketim i¢in son kullaniciya ulastirilmasi
slirecinin i¢inde bulunan ve birbirine bagimli bir dizi orgiitten meydana gelir (Sezen, 2001,
S.3). Otomotiv sektorii dagitim kanali bayilik yapilanmasi seklindedir. Bu yapida ii¢ tip
isletme dagitimda rol oynamaktadir. Satis, satig sonrasi hizmetler ve yedek parca hizmeti
sunan ve 3S (Sale, Service, Spare parts) olarak nitelenen ana bayiler, sadece satis hizmeti

sunan yetkili saticilar ile sadece satig sonrasi hizmet sunan yetkili servisler, sektoriin ana



dagitim kanalint olusturmaktadir. Sektordeki tiim bu tedarik zinciri ve dagitim kanali ag1 belli

sozlesmeler ve yasal diizenlemeler ¢ergevesinde yapilanmaktadir.

Otomobil Uretimi dunyadaki en biyuk Gretim faaliyetidir (West, 2000, s.5). Bir
trilyondan fazla bir nakit dongustine ve on milyonluk bir istihdama sahiptir. Otomotiv sanayi,
yeni calisma uygulamalarinin ve organizasyonel yapilarin gelistirilmesinde lider sanayi
olmustur. Otomotiv sanayi tekerlegin icadiyla baslamis ve hizla geliserek gliniimiizde kiresel
ve yerel sanayilerin lokomotifi konumuna gelmistir. 2007 yilinda diinya genelinde, ticari ve
binek araclart da  kapsayan, 73 milyon motorlu tasit araci  {retilmistir
(http://oica.net/cathegory/production-statistics/). 2008 yili son ¢eyreginde sektorii vuran krizle
birlikte tiim diinyada tiretim gerilemis ve 2009 yili yaklasik 61 milyon adetlik bir Gretimle
kapanmistir. 2010 yilinda krizin etkilerinin, ¢esitli hiikkiimet destekleriyle, ortadan kalkmasi
sonucu iretim kriz Oncesi seviyelere ulasmis ve yaklasik 78 milyonluk bir iiretim
gerceklestirilmistir. Uretimin diginda, yapilan Ar-Ge yatirimlart agisindan da otomotiv
sanayinin 6nemi biiyiiktiir. Diinya genelinde sektore yaklasik 85 milyar € diizeyinde Ar-Ge
yatirimi1 yapilmakta ve yatirim yapilan iilkelere 433 milyar €’ nun iizerinde kamu geliri
saglamaktadir (T.C. Sanayi ve Ticaret Bakanhgi, 2011, s.11). Vergi gelirleri dikkate
alindiginda sektor iilkelerin en onemli gelir merkezlerinden birini olusturmaktadir. Otomotiv
sanayi 2 trilyon €’luk hacmiyle diinyanin 6. biiylik sanayisidir. Otomotiv sanayi bu hacmiyle
dinya genelinde yaklasik 9 milyon ¢alisana dogrudan istihdam olanag saglamaktadir. Dolayli
istihdam dikkate alindiginda ise sektorde 50 milyondan fazla kisinin istihdam edildigi tahmin

edilmektedir.

Otomotiv sanayi, Sekil 1.1’de goruldigi tizere, demir c¢elikten petro-kimyaya,
tasimaciliktan finansa bir¢ok sektorle yakin iliski i¢indedir. Sekilde sol tarafta yer alan
sanayiler otomotiv sanayinin girdilerini temin ettigi sanayi dallarin1 olustururken, sag tarafta
yer alan sanayiler ise girdi olarak otomotiv sanayi’nin ¢iktilarin1 kullanmaktadir. Dolayistyla
otomotiv sektdriinde yasanan gelismeler dolayli yoldan iliskili bulundugu diger sektorleri de
etkilemektedir. Benzer sekilde otomotiv sanayi de diger sektorlerde yasanan gelismelere
duyarsiz kalamamaktadir. Ornegin finans sektériinde yasanan bir kriz sonucu faiz oranlarinda
veya kredi olanaklarinda yasanan bir degisim, otomotiv sektdrinde mevcut talebin
daralmasina ya da genislemesine neden olmakta, bu da sektdrdeki tretim ve kapasite kullanim
oranlarini etkilemektedir. Bunun en agik 6rnegi de, 2008 yilinda yasanan kiiresel mali kriz

sonucu otomotiv sektoriiniin i¢ine diistiigli durumdur.
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Sekil 1.1. Otomotiv Sektdriiniin iliskili Oldugu Sanayi Dallari
Kaynak: DPT, Dokuzuncu Kalkinma Plan1 2007-2013, 2007

Sanayi devriminin en 6nemli buluslarindan biri olan buhar makinesi, otomotiv sanayinin
de ilk denemelerinde 6nemli bir rol oynamistir. Buhar giicii ile ¢alisan ilk otomobil 1769
yilinda Fransiz Yiizbas1 Nicholas Joseph Cougnot tarafindan, silahlar1 ¢ekme amaciyla
{iretilmistir. Bunu Ingiliz Richard Trevithick ve Amerikan Oliver Evans’mn ¢aligmalar takip
etmistir. 1829 yilina gelindiginde ise Sir Goldswort Guyney tarafindan, buharla calisan ve
saatte 25 kilometre hiz ile, ilk denemelere gore olduk¢a hizli sayilabilecek bir arag
tiretilmistir. Giliniimiliz otomobillerinin atalar1 ise 1886 yilinda ilk i¢ten yanmali motoru icat
eden Karl Benz ve Goetlieb Daimler tarafindan iiretilmistir. igten yanmali motorlu otomobilin
uretimi ile birlikte Avrupa’da otomobil kullanimi hizla yayilmistir. Amerika’da ise icten
yanmali motorla ¢alisan otomobil liretimi Avrupa’dan yedi y1l sonra 1893 yilinda baglamistir.
Icten yanmali motorun iiretilmesi ve araglarda kullanilmaya baslanmasiyla birlikte otomotiv
sanayi diinya genelinde hizli bir gelisme siirecine girmistir. 1880’lerde dlinya genelinde 8

otomotiv markasi mevcut iken, 1890°da bu say1 500’ lere yaklagsmustir.

1900’li yillara gelindiginde, otomotiv sanayinde genel olarak Fransiz etkisi hiikiim
stirmekteydi. Bu yillarda zengin Amerikalilar’in Fransiz araclarini tercih etmeleri, Amerikan
otomobil iiretiminde Fransiz iiretim tarzinin benimsenmesine neden oldu. Bu donemde
otomotiv sanayisinin énemli isimlerinden Henry Ford iiretim siirecine odaklanarak, Fransiz
araclan ile ayn1 6zellikteki araglar1 daha diisiik fiyatlarla piyasaya sunmak istemis ve 1908
yilinda tiim sektdrde devrim niteligi tasiyan seri liretim sistemini olusturmustur. Henry
Ford’un seri iiretim sistemini kurmasi ile birlikte otomotiv iiretiminde Amerika Birlesik
Devletleri (ABD) liderligi ele geg¢irmistir. Kitlesel Gretimin maliyetleri ciddi oranda

diisiirmesiyle birlikte, montaj hatlari, nakliye ve lojistik maliyetlerini en aza indirecek, pazara



yakin konumlara kaydirilmigtir (Sturgeon ve Florida, 1999, s.25). 1930’larda ticaret
engellerinin ortadan kalkmasiyla birlikte uluslararasi tiretim fikri yaygilagmistir. Bununla
birlikte treticiler gelisen pazarlarda yerel tlretimler olusturmaya ya da mevcut firmalarla
birlesmeye yonelmislerdir. Bu yillarda Ford, Ingiltere, Almanya ve Fransa’da tam

entegrasyonlu g dretim sistemi kurmustur.

1950’lerde Avrupa’da Volkswagen, Fiat ve Renault fabrikalarinin kurularak Detroit’e
yakin bir oranda iretim yapmasiyla yildizt sénmesine ragmen, ABD’nin otomotiv
sanayindeki lider konumu, 19701 yillara kadar devam etmistir (Arici, 2000, s.50). 1970’li
yillar sektorde dnemli doniisiimlerin yasandigt diger bir donemdir. Yalin liretim sistemi ile
esnek Uretim sergileyen Toyota, pazardaki mevcut araclarla benzer 6zellikteki araglari daha
diisiik maliyetlerle iiretmekteydi. 1973 yilinda yasanan petrol krizi ile birlikte enerji
kaynaklarinin verimli tiiketimi giindeme gelmistir. Bununla birlikte Amerikan tiketicilerinin
talebi yakit tasarrufu saglayan daha kiiciikk ebatlardaki Japon ve Avrupa otomobillerine
kaymistir. Sahip oldugu kalite ve fiyat avantaji sayesinde Toyota bu donemde pazarin
%16’sin1 ele gecirmistir. 1990’1 yillara gelindiginde Japonlar Amerikan otomobil pazarinin
icte birini ele gecirmislerdi. Bunun (zerine ABD ve Avrupa hikumetleri kendi yerli
sanayilerini korumak amaciyla Japon otomobillerinin ithalatinda kota uygulamaya
baslamislardir. Japon araglarina yonelik yiiksek kota uygulamalarina karsisinda, Japon
otomobil Ureticileri 1980’lerde ABD’de Uretim tesisleri kurmaya baslamiglardir (Sturgeon ve
Florida, 1999, s.45). 1995’te ABD’de iiretilen Japon araglari, {ilkedeki binek oto satiglarinin

ticte ikisini olugturmaktaydi.

1990’lar otomotiv sanayinde uzun donem uluslararasilasma giidiisiiniin arttig1 bir dénem
olmustur (Avrupa Komisyonu, 2002, s.4). Bu durum, kiiresellesme ve tiim diinyada firmalar
aras1 rekabetin artmasmin bir sonucuydu. Bu donem ayni zamanda otomobil bdlgeleri
arasindaki dogrudan dis yatirimlara bagli olarak giiclii i¢sel blylime donemi olmustur. 1990
yilindan itibaren uluslararasi otomotiv pazarlarinda Giiney Kore iiriinleri hizla yayilmaya
baslamistir (Tezer, 1997). Giiney Kore firmalari, hiikiimetin 6zel ve istikrarli planlar ile kisa
zamanda gelismis ve toplam tretimlerini 1996 yilinda 2.2 milyon adet gibi 6nemli dizeylere
ulagtirmiglardir. Bu firmalar 1994 yilindan sonra 6zellikle Eski Dogu Bloku iilkelerindeki
tesisleri satin almak suretiyle, AB pazari ¢evresinde yaklasik 500 bin adetlik bir otomobil

Uretim kapasitesi yaratmak tizere yatirimlara baslamiglardr.
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Sekil 1.2. Otomotiv Sanayinin Yeniden Yapilanma Statiisu (2000)
Kaynak: Dicken P., “Global Shift: Reshaping the Global Economic Map in the 21st Century,
4th ed., Sage Publications, London, 2003

Gunimuzde sektorun belirleyicisi, markalar arasi birlesmeler ve stratejik isbirligi
anlagmalaridir (Sekil 1.2). Kiiresel iireticiler arasindaki rekabetin artmasi1 ve dis pazarlarda
konumlanma giidiisii diinya otomotiv ireticilerini {i¢ gruba bolmiistiir (Nag vd, 2007, s.6).
GM, Ford, Honda, Toyota ve Volkswagen birinci grupta yer alirken, diger iki grupta yer alan
tireticiler birinci gruptakilerle rekabet edebilmek i¢in daha kiiciik gruplarla birlesme egilimine
girmiglerdir. 1800’lerin sonunda 500’lere kadar (bu sayr sadece ABD’de 300 civarina
ulagmistir) ¢ikan ana iiretici firma sayisi, Ozellikle II. Diinya savasi sirasinda ABD’de her 10
firmadan 9’unun kapanmasi ya da sanayiden cekilmesiyle azalmaya baslamistir. Zaman
icinde yapilan birlesme ve satin almalar sonucundal980’lerde 85’e gerilemistir. Dilinya
otomotiv sanayinde kiiresel dlgekte 20 civarinda iilkede faaliyet gosteren yaklasik olarak 50
civarinda motorlu arag tireticisi firma bulunmaktadir (T.C. Sanayi ve Ticaret Bakanligi, 2011,
s.11). Bugln AB ulkeleri ile EFTA uyesi Glkeler diinya otomobil tretiminde lider konumda
bulunmaktadirlar (Cooney ve Yacobucci, 2005, s.6). Pazar pay1 olarak bakildiginda ise
Japonya ve Kore iistiin konumdadir. En hizli biiyiime, belirli gelismekte olan {iilkelerde ve
planli ekonomiden kapitalist piyasa ekonomisine gegis yapan Cin, Hindistan ve Rusya gibi
tlkelerde gorilmektedir. Bazi analistler kiiresel pazarda artik kapasite bulunduguna, iiretim
kapasitesinin, gelisen pazarlardaki yeni taleple oransiz bir sekilde arttigina inanmaktadirlar.
Glinlimiize gelindiginde ise otomotiv iliretimine yonelik yatirimlar, diisiik iscilik maliyetleri

dolayisiyla Cin, Hindistan ve Giiney Kore’ye yonelmis durumdadir. 2008’de yasanan kiiresel



kriz sonras1 toparlanmaya baslayan ekonomide ASF’ler Cin ve Hindistan gibi gelismekte olan
pazarlara odaklanmaya baslamislardir. Oniimiizdeki yillarda bu bélgelerdeki otomotiv
pazarimin en fazla kazan¢ getirecek piyasa olacagma yonelik beklentiler yayginlagmaktadir.
Kiresel bir denetim ve damismanlik kurulusu olan KPMG’nin 2008’de, kiresel otomotiv
sanayinde calisan YyOneticiler arasinda yaptigi arastirmaya yonelik yayinladigi rapora gore
onlimiizdeki yillarda, diinya otomotiv iiretiminin Asya, Dogu Avrupa ve diger gelismekte
olan iilkeler tarafindan gerceklestirilecegi beklenmektedir. Benzer sekilde, anket sonuglari
sitket birlesme ve satin almalarinin ASF’ler arasinda azalarak, 1. derece tedarikgiler ile

dagitim kanali arasinda artacagina isaret etmektedir.

Artan rekabet, Kkiresellesme ile birlikte firmalari, yiiksek finansal kar arayisina
stiriikleyerek, rekabet avantaji saglayan ana islerine odaklanmalarina neden olmustur (Avrupa
Komisyonu, 2002, s.4). Boylelikle firmalar dlgek ekonomisinden saglanan fayda ve yetkinlik
anlaminda avantajli olan 1. derece tedarikgilere yonelik dis tedarik sistemleri kurmaya
baslamislardir. Bu nedenle ASF’ler 1. derece tedarikgilerine ana sistem ve modiil tasarimi,
uretim, hazirlik ve nakliye ile birlikte daha alt diizeydeki tedarikgilerle iligkilerin yonetimini

gocermiglerdir. Bu egilim birkag belirgin doniisiimii beraberinde getirmistir:

i.  Belirli faaliyetlerin 6zel tedarikgilere devredildigi dis alimlar artmistir.

ii. ASF’ler daha az sayida ancak artan sorumluluklara sahip 1. derece tedarikgilerle
dogrudan ilgilenmislerdir.

lii. 1. derece tedarikgiler ara¢ tasarimimin ilk asamasindan itibaren iiretimde rol
almislardir.

iv. Cesitli sayida farklilagtirllmis ara¢ modellerinin tasarimina yonelik platformlar
kullanilmistir.  Ana aksam ve belirli {riin tasarimlarinda sorumluluklar
paylasilmistir.

v. Sistem entegrasyonlar1 ve modiillestirme yayginlagmustir.

vi. 1. derece tedarik¢iler etrafinda yogunlasan, biiyiik tedarik¢i parklar1 ve
konsorsiyumlari dogmustur.

vii.  Kiiresel tedarik sistemleri olusturulmustur

Otomotiv sektorii, tedarik zinciri yapisi, pazar kosullar1 ve teknolojik gelismelere bagl
olarak bir dizi ¢alkantili degisime ugramaktadir (Jaklic, Svetina ve Zagorsek, 2005, s.1).
Kiresel otomotiv sanayinin bu degisimlere verdigi tepkiler ise son donemde ortaya ¢ikan

birkag ana egilim ile 6zetlenebilmektedir:
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v’ Sanayi icerisinde birlesmeler

v’ Tasarim ve gelismelerin kademeli olarak ASF’lerden tedarikgilere aktarimi

v’ Karlilig1 artirmaya, en azindan mevcut seviyeyi korumaya yonelik strateji arayisi
v" Teknolojik degisimler

v" Yenilik ve bilgi yonetimine olan ihtiyacin artmasi

v’ Daha biyik alt sistem veya modil tretimlerine yonelik tedarik¢i aglarinin ve

kiimelerinin olusturulmasi

Son yillarda otomotiv {iireticileri arasinda, alt1 temel iiretici grubu tarafindan yonlendirilen
sektordeki konsolidasyonu artiran birgok satin alma ve birlesme gerceklesmistir (Jaklic,
Svetina ve Zagorsek, 2005, s.3). Firmalar, bir yandan farklilasmak adina bir yenilik ve siirekli
tirtin gelistirme baskisina, diger taraftan da bir¢ok arag sinifindaki sabit fiyat egilimine bagh
olarak artan bir maliyet baskisina maruz kalmislardir. Avrupa, Kuzey Amerika ve Japonya
gibi mevcut pazarlarda kars1 karsiya kaldiklar1 zorlu pazar kosullarinin yaninda, Asya ve
ozellikle Cin’deki gelisen pazarlara da yonelmek durumunda kalmiglardir. Otomotiv
tireticileri bu baskilara, ekonomik gecmiglerine ve sosyokiiltiirel faktorlere bagl olarak farkl
stratejilerle cevap vermislerdir. Diisilk katma deger yaratan faaliyetleri disaridan tedarik
etmeye, tasarim ve iriin gelistirme sorumluluklarinin bir kismini tedarikg¢ilere kaydirmaya
baslamislardir. Bu sure¢ farkli tedarikgilerin birbirleriyle etkilesimde bulunduklar1 gapraz
tedarik aglarinin olusturulmasina neden olmustur. Sektérde mevcut firma tiirleri Sekil 1.3’de
gosterilmistir. Uretim stirecinde ASF’ler ile 1., 2. ve 3. derece tedarikgiler yer almaktadir. Bu
grup agirlikli olarak ana ve yan sanayi firmalarindan olusmaktadir. Profesyonel servisler,
iiretim servisleri ve satis sonrasi genel olarak dagitim siirecinde rol oynayan firmalar olarak

one ¢ikmaktadir.
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Sekil 1.3. Otomotiv Sanayindeki Firma Turleri, Autoindustry
Kaynak: http://www.autoindustry.co.uk
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Cam Motor ve aktarma organlar:
Motorve aktanma i
e Motorve aktanma
Tekstil orgamn
bilesenlerini organlarmn
dalkiimit mentaj:

Sekil 1.4. Otomotiv Sanayinin Yapisi

Kaynak: Dicken, P., “Global Shift: Reshaping the Global Economic Map in 21st Century”,
4th Edition, Sage Publications, London, 2003

Otomotiv sanayinde yer

alan kuruluslarin = olusturdugu yap1

ise  Sekil
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1.4’te

gosterilmektedir. Diger sanayilerden elde edilen hammaddedeler ASF ve tedarikgiler

kanaliyla yar1 mamul ve mamul olarak nihai montaj hattina girmekte, ve montajdan ¢ikan
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tirtin cesitli kalite kontrol asamalarindan gecerek otomotiv bayileri araciligiyla tiiketicilere

sunulmaktadir.

1.1.1. Amerikan Otomotiv Sanayinin Gelisimi ve Mevcut Durumu

1900 yilinda Amerika’da iki bin adet motorlu tasit ve yirmi milyon at mevcutken, 2000
yilinda iilkede ehliyetli siiriiciilerden daha fazla motorlu tasit bulunmaktaydi (Rubenstein,
2001). Motorlu tasitin gelisimi hem Amerikan Uretim sistemlerinde hem de tuketim
egilimlerinde bir devrim niteligi tasimistir. 1900’1 yillarda kitlesel iiretime gecis tiikketim
egilimlerinde degisime neden olurken, 2000°’li yillarda durum tersine donerek tiiketim
egilimlerinde yasanan degisimler, iiretim sistemlerinin degisimini gerektirmistir. Amerikan
otomotiv sanayi, kitlesel Gretimin yaratt1§1 devrime 3 farkl katki saglamistir. ilk olarak, aym
tirtinden daha diisiik maliyetle ve daha verimli sekilde daha biiyiik adetlerde iiretim yapmaya
imkan saglayan sistemler gelistirilmistir. Ikinci katkisi, Ar-Ge’den nihai satisa kadar olan tiim
karmasik siireci sik1 bir sekilde denetleyen firma yapilarinin olusturulmasidir. Son olarak ise
Uretimde asgari diizeyde vasifli olmasina karsin oldukga iiretken isgiiniin kullanimina agirlik

verilerek, istthdam vasifli isgiiclinden vasifsiz iggiiciine kaydirilmistir.

Robert Paul Thomas Amerikan otomobil sanayinin erken tarihini dort doneme ayirir
(Langlois ve Robertson, 1989, 5.365-368):

< 1900 dncesi donem  : icat Cagi

% 1900 — 1908 doénemi : Uriin Gelistirme Cagi

+» 1908 - 1918 donemi : Hizli Biiylime ve Yayilma Cagi
+» 1918 — 1922 donemi : Degisken Talep Cagi

1900 oncesi icat ¢aginda lreticilerin odak noktasinda {irin yenileme ve gelistirme yer
almigtir. 1900’14 yillardan sonraki iiriin gelistirme doéneminde, iiriin yeniligi finansman
giicliiglinii ortaya c¢ikarmistir. Yeni ve gelecegi belirsiz iirlinlerden dolay1 biiyiik o6lgekli
biitiinlesmeler riskli olarak gériilmeye baslanmustir. Uriin hayat egrisinde olagan oldugu gibi
iriin  Ozelliklerinde erken donemlerde yasanan radikal degisiklikler, {iriin degisimini
arttirmistir. Hizli biiytime ¢agindaysa Amerikan otomotiv sanayindeki standartlasma egilimi
temel Amerikan modellerinden, karmasik Fransiz modellerine kaymistir. 1901’e kadar
Amerikalilar i¢in otomobiller atsiz tasima araglari iken, Fransizlar otomobilleri yol lokomotifi

olarak algilamis ve daha agir, ¢ok silindirli motorlara ve aktarma organlarina sahip
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otomobiller Uretmislerdir. Zengin Amerikalilarin Fransiz tipi araglari tercih etmeleri, 1901°de
Fransiz tipi arag iiretiminin yayilmasina neden olmustur. 1905°ten sonra Fransiz modellerine
yonelik tercih talebin daha pahali araglara kaymasina yol agmistir. Bu durum, Fransiz tarzinin
faydalarimi Oldsmobile fiyat seviyesinde sunacak bir modele yonelik talep dogurmustur.
Ford’un Model-T’de yakaladigi basar1 bu modern sunus ve diigiik fiyat bilesimi ile
gerceklesmistir. Uriin gesitliliginde yasanan bu artis sonucu yenilik odagi, hareketli montaj

hatt1 kullanan kitle iiretimini de kapsayan siire¢ yenilesmesine kaymustir.

Henry Ford, 1899°’da otomotiv sanayine girdiginde sektorde mevcut strateji, diisiik
miktarda gorece pahali arag tiretiminde yogunlagmak ve yiiksek fiyattan satmakti (Rubenstein,
2001, s.7). Talep fazlas1 nedeniyle diisiik hacimde tiretim yapmalari, tireticilere tiim triinlerini
satma imkani tamimustir. Dolayisiyla Kitle Gretimi dénemin (Ureticileri tarafindan pek
onemsenmemistir. Henry Ford 1903’te Ford Motor Company’yi kurmasmin ardindan,
otomobil aksamlarimi Uretmek Uzere 1906°da Ford Manufacturing Company’yi kurarak Ford
Motor Company’nin bagimsiz tedarikgilere olan bagimliligini azaltmistir. 1907°de ise bu iki

ayr1 firmayi birlestirmistir.

Sekil 1.5 Amerikan otomotiv sanayisine giris ve ¢ikislarla mevcut firma sayilarin
gostermektedir (Klepper, 2001, s.4). 1895-1907 yillar1 arasinda otomotiv piyasasina giris
yapan firma sayisi hizla artarak 1907°de 82’ye ulagsmistir. Piyasaya girisler takip eden ii¢ yil
boyunca yiliksek olmaya devam etmistir. 1911°den itibaren piyasaya giren firma sayisi
diismeye baslamistir. 1923-1966 yillar1 arasinda sadece 15 yeni firma piyasaya giris yapmis;
1909-1941 aralig1 piyasada mevcut firma sayisinda hizli diistislerin yasandigi bir donem
olmustur. 1909°’da 272 olan firma sayis1 1941°de 9’a kadar diismiistir. Bu dénemde sektor
Ford, General Motors (GM) ve Chrysler liderliginde yonlendirilen bir oligopol yapisina

bliriinmiistiir.
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Firmalar

------ Girigler

— Gikislar

Sekil 1.5. Giris, Cikis ve Firma Sayilari (ABD)
Kaynak: Klepper S., “The Capabilities of New Firms and the Evolution of U.S. Automobile
Industry”, Industrial and Corporate Change, Vol.11, No.4, (2002), s. 652

Otomobillerde ve otomobil iiretim siirecinde yasanan biiylik teknolojik gelismelerle
birlikte, sanayideki firmalar biiylik bir doniisiim yasamislardir (Klepper, 2002). Hareketli
montaj hattin1 da kapsayan yeni iiretim tekniklerinin gelistirilmesi, gorev tiirlerinin
degismesini ve {iretim hizinmn artmasini saglamustir. {lk zamanlarda iiretimde el emegine
dayali parca montaji yayginken, hassas iiretimde yasanan Onemli gelismeler ve yeni
makinelerin gelistirilmesiyle iiretimde insan kaynagiin yerini makineler almaya baglamistir.
[lk iireticiler biiyiik montajcilarken, zaman i¢inde firmalar kendi parcalarini kendileri {iretmek

icin geriye dogru biitiinlesmeye baslamiglardir.

Ikinci Diinya Savas1 sonras1 dosnemde Amerikan otomotiv sanayi, ekonomik biiyiimenin
temel dayanagini olusturmustur (Cooney ve Yacobucci, 2005, s.1). Pazarin biiyiik kismini ¢
blyukler olarak nitelenen, GM, Ford ve Chrysler elinde bulundurmaktaydi. Yabanci iireticiler
arasinda sadece Volkswagen ve birkag¢ lilks spor otomobil {ireticisi nis pazarlara sahipti.
Gunumuzde Uc¢ buydklerin, Amerikan otomotiv pazarindaki hakimiyeti azalmistir,
Amerika’da satilan tiim otomobil ve hafif ticari vasitalarin %60’indan daha azi ii¢ biiyiikler
tarafindan iiretilmekte ve pazar paylar giderek azalmaktadir. Ug biyikler SUV ve hafif ticari
ara¢ pazarindaki hakimiyetlerini siirdiirmektedirler, ancak otomobil pazarinin hakimiyeti
Alman ve Japon (reticilerin elinde bulunmaktadir. Ug bilyiikler hala, en biiyiik yerel iretici

olmalarina karsin, Chrysler Almanya merkezli Daimler-Chrysler’in bir istirakidir (Cooney ve
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Yacobucci, 2005, s.2). Amerikali kiigiik iireticiler zaman i¢inde yok olmuslardir, 6zellikle
Asya’dan, bir ithalat dalgasi kabarmistir. Bu dreticiler yerlerini Alman, Japon ve Koreli
firmalarin, Amerika’daki pazar paylarini artirmak i¢in Kuzey Amerika’da kurduklari tesislere
birakmislardir. Bugiin firmalarin ¢ogu capraz sahiplik, klresel tedarik zincirleri ve Uretim

merkezlerine yonelik yatirnmlar yoluyla kuresel olarak rekabet etmektedir.

Amerikan otomotiv sanayi oldukca biyuk ve dinamiktir, ama yapis1 degismektedir
(Cooney ve Yacobucci, 2005, s.4). Kiresel rekabetciler Kuzey Amerika’da tretim merkezleri
kurmak suretiyle yerel iireticiler olarak pazara giris yapmislardir. Biiylimenin bir kismini,
uluslararasi firmalarin Kuzey Amerika pazarindaki yatirimlar olusturmustur. Yerel otomotiv
pazar1 Kuzey Amerika pazariyla tamamen biitiinlesmis durumdadir. Kuzey Amerika’daki tasit
ve yedek parga iiretimini etkileyen ticaret engelleri Kuzey Amerika Serbest Ticaret Anlagmasi
(NAFTA) ile kaldirilmistir. 1970’lerin sonlarinda yillik 12 milyon arag {iretiminin ardindan,
Amerikan otomotiv sanayi konjonktiirel olarak diisiis ve iyilesme donemine girmis, 2000
yilinda ise tekrar ayni liretim seviyesine ulagsmistir. Bu donemde iki milyonun altinda olan
tiretimini, yillik ortalama ii¢ milyon adedin {izerine ¢ikarmistir; Meksika ise yarim milyondan
az olan Uretimini yillik yaklasik iki milyona ¢ikarmistir. Sekil 1.6, Amerikan motorlu arag

uretim sanayinde, 1970 sonlari ile 2003 yillar1 arasinda yasanan biiyiimeyi gostermektedir.

Gayri Safi Uretim (Milyar $)
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Sekil 1.6. Amerikan Otomotiv Sanayi Uretimi,

Kaynak: Cooney S., Yacobucci B.D., “U.S. Automotive Industry: Policy Overview and
Recent History”, Congressional Research Service, CRS Report for Congress,
25 Nisan 2005
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Bu grafikte motorlu tasit sanayi, parga tiretimini de kapsayacak sekilde tanimlanmistir
(Cooney ve Yacobucci, 2005, s.12). Grafikte sanayinin biiyiikligini dlcimlemede gayri safi
uretim diizeyi kullanilmistir. Gayri safi Uretim, nihai montaj siireci ile ara mamul degerlerini
de kapsamaktadir. Uretim 2000’lere kadar artmis, 1999 yilinda tiim zamanlarmn en yiiksek

diizeyine ulagmustir.

1.1.2. Avrupa Otomotiv Sanayinin Gelisimi ve Mevcut Durumu

2000 yilindaki yaklasik 20 milyonluk ara¢ montaji ile Avrupa, diinyanin en biiylik
otomobil dreticisi konumundadir (Lung, 2002, s.1). Sadece satis anlaminda degil, ayni
zamanda rekabet yogunlugu da dikkate alindiginda diinyanin en biiyiik otomotiv pazaridir.
Diinyadaki tiim otomotiv ireticileri Avrupa’da iiretim ve satis yapmaktadirlar (Freyssenet,
2010, s.5). 2007°de Avrupali fireticiler pazarin %61°1 ile AB fretiminin % 67’sini
olusturuyorlardi. Buna karsin Amerikali ireticiler pazarin %20’sine, liretimin %21 ine, Japon

ve Koreli Ureticiler ise %17’lik pazar pay1 ve %18’lik bir tiretime sahiplerdi.

Otomotiv sanayi, AB’nin gayri safi yurti¢i hasilasinin yaklasik %1,5’unu olusturmakta ve
tiretim sektorii isttihdamimin yaklasik %6,5’u ile toplam istihdamin %1’inden fazlasim
binyesinde bulundurmaktadir (Loire vd., 2008, s.1). Sektorin tedarikcilerini ve yan
sanayilerini de dahil ettigimizde toplam istihdam igindeki payr %3-4 seviyelerine
ulagsmaktadir. Uretim anlaminda ise, Avrupali iireticiler yillik yaklasik 20 milyon adetlik bir
tiretimle diinya iiretiminin %33’tinii olusturmaktadirlar (Loire vd., 2008, s.2). Asya ve
Okyanusya ireticilerinin altinda, ancak Kuzey Amerika tretiminin Uzerinde seyreden bu
(retim seviyesi, Avrupa otomobil sanayinin rekabet giiciinii ispatlamaktadir. iki petrol krizi,
cesitli yasal diizenlemeler, teknolojik gelismeler, AB’nin genislemesi ve 6zellikle Japonya’'nin
sanayiye girmesiyle renk degistiren kiiresel rekabet gibi, son 20 yilda yasanan Onemli
degisikliklere uyum saglama Ozelligi Avrupa otomotiv sanayinin temel gucinu
olusturmaktadir. S6z konusu uyarlanmalar temel olarak, ASF’lerin birlesmeleri, dis tedarik
dizeyinin artmasi, yeniden yapilanma ve hem AB i¢inde hem de birlige komsu iilkelerde
yeniden konumlanma ile baglantilidir. Tiim bu rekabet giicliniin yaninda Bati Avrupa
pazarinin disiik bliyiime oranlari ve diisiik maliyete dayali rekabet sektoriin belli bolgeleri
icin tehdit unsurlarin1 olusturmaktadir. Avrupa otomotiv sanayinin gii¢lii ve zayif yonleri

Tablo 1.1°de 6zetlenmistir.
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Tablo 1.1. Avrupa Otomotiv Sektorunin Giiglii ve Zayif Yonleri

Gugclu Yonler Zayif Yonler

® Genis model gamu ve liiks arag
uretimindeki miikemmellik

e Dizel teknolojisindeki uzmanlik
dizeyi

e ABD’ye kiyasla giiclii finansal
durum

o Goreli olarak esnek deger zinciri

e Kapsamli ASF’lerin kiguk olgekli
olmasi

e Hibrid teknolojisindeki kapasitenin
zay1f olmast

o Ozellikle Ar-Ge’de goreli olarak zayif
uluslararasilasma

e Zayif finansal yap1 ve azalan faaliyet
o Cesitli segmentlerde yenilikgilik gelirleri

diizeyinin yiiksek olmasi ve liderlik | e ABD ve Japon yatirim fonlarinin
Tedarikgileri e Satis ve tiretimin uluslar arasi tehdidi
diizeyde olmasi o Kiiciik tedarikei aginin agiri
zayiflamasi

Ekipman

e Mali durumlardaki farkliliklarin ¢ok
olmasi

Bolgesel ve e Biitiinlesmemis AB piyasasi

- o Gelisen bdlgesel sistem (Uretim, e Tamamlayici sebeke’lere karsi
Politik egitim ve icat gruplar) bolgesel rekabet

Gorunim e Gelismis yasal ¢ergeve e Uluslar aras: ticaret anlagsmalarinda
o6nemi diisiik olan diizenleyici
politikalar

e Esgiidiimlii ihracat politikas1

e Yeni lyelerde dahi niteliklerin
yiiksek olmasi

o Yiksek uretkenlik

o Glcli otomotiv kiltird

¢ Sosyal model

e Degisim ve hareketlilik kiltlrinin
zay1fligi

e Yasli niifus

e Vasifli isgiicli arzinin diisikligii

Kaynak: Loire P., Paris J.J., Ward T., Weiss C., “Comprehensive Analysis of the Evolution of the European
Automotive Industry”, Alphametrics, Group Alfa, Nisan 2008, s.3

Avrupa otomotiv sanayi sinirlar siirekli genisleyerek, Orta ve Dogu Avrupa iilkelerine
dogru yayilmaktadir (Avrupa Komisyonu, 2002). Diisiik is giicii maliyetleri, gelisen teknoloji
ve bilginin hizla dolasimi sonucu birgok otomotiv devi iiretimlerini Orta ve Dogu Avrupa
bolgesindeki gelismekte olan tilkelere kaydirmaktadir. Her ne kadar bu iilkelerde Uretim
kalitesi hizla artsa da otomotiv devleri pahali ve liiks segmentteki araclarmin tiretimlerini
merkez ulkelerinde strdurmektedir. Bugiin otomobil devlerinin merkez tretim tesisleri, Ar-
Ge ve tasarim ile iist segment araglarin iiretim merkezleri haline gelmistir, alt segmentte yer
alan ve ucuz araglarin tiretimleri ise Avrupa Birliginin sinir {ilkelerinde gergeklestirilmektedir.
1940’11 yillarda Avrupa’da gelisen iiretim 2. Diinya savasinin baglamasiyla gelismesine ara
vermistir (Tezer, 1997, s.61). Avrupa’da savasi izleyen yillarda {irliin farklilastirmasina dayali
tretim yontemi ile pazar liderlerini 6ne alan bir sistem gelistirilmistir. Ozellikle Almanya
basta olmak iizere, Ingiltere, Fransa ve Italya’da sanayi yeniden kurulmaya baslanmustir.

Bunun yaninda 1960’11 yillardan itibaren ABD firmalar1 Avrupa’da dogrudan ve yerel
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firmalarla isbirligi halinde kurduklar tesislerle yalniz Avrupa pazarina uygun {iriinlerin
uretimine baslamiglardir. Savas sonrasinda hizla gelisen Avrupa ekonomisi ve kisi basina
gelirdeki artis yaninda ulagtirma alt yapisindaki gelismeler Bat1 Avrupa otomotiv sanayinin

hizla biiyiimesine neden olmustur.

20. ylizyilin ikinci yarisindan itibaren, Avrupa otomobil sanayi, tiretimin farkli bolgelere
dogru kaydigi bir yayilma doénemine girmistir (Lung, 2002, s.6). Basta Fransa’da Paris,
Italya’da Turin gibi bolgelerde yogunlasirken, 1957 Roma anlasmasini imzalayan iilkelerle
birlikte yayilma baslamistir. 1960’larda Belgika Avrupa otomobil pazarinda yer edinmek
isteyen ara¢ ireticilerine ev sahipligini Ustlenmistir. 1970’lerden itibaren toplulugun
genislemesiyle birlikte otomobil sanayi Iber yarimadasina, 0zellikle de birka¢ ana arag
Ureticisinin montaj tesisleri kurdugu Ispanya’ya dogru biiyiimeye baslamistir. 1990’lar
finansal piyasalarin ve kurumsal yatirimcilarin artan baskilariyla sekillenmistir (Avrupa
Komisyonu, 2002, s.24). Kurumsal yatirimcilar, yabanci yatirimcilardan ziyade genellikle
firmalarin sektorel ortaklari konumunda bulunmuslardir. Yabanci yatirimcilar otomobil
treticilerinin  sermayelerinin sadece diisiik bir oranmma (%10’dan daha az) sahip
olabiliyorlarken, yerli yatirnmcilar baskin olan hisselere sahip olabilmekteydiler. Yabanci
yatirimeilarin varligindaki bu kisitlama, Avrupali iireticilerin sermaye yapilarinin diismanca

ele gecirilmesine engel teskil emistir.

Orta ve Dogu Avrupa iilkelerinde otomotiv sanayinin gelismesi son donemin énemli bir
olgusudur (Avrupa Komisyonu, 2002, s.27). Goreli olarak daha diisiik diizeyde teknoloji
gerektiren ara¢ ve parca GOretimi icin gereken vasifli ancak ucuz isgiicii sunan Turkiye,
Polonya, Macaristan, Cek Cumhuriyeti, Slovakya’da da arac Ureticileri ve tedarikgileri ciddi
yatirmmlar  yapmuslardir. Doguya dogru bu agilis Iber yarimadasi gibi Giiney Avrupa
ulkelerindeki otomotiv sanayileri icin bir tehdit olarak gortilmektedir. Doguya ve Akdeniz
havzasma dogru bu yayillmaya ragmen Iber yarmmadasi iilkeleri Orta ve Dogu Avrupa
iilkelerinin rekabeti karsisinda giiclii bir direng gostermektedirler. Ispanya bugiin Avrupa’nin

3. Biiylik otomobil {ireticisi ve hafif ticari arag tiretiminde de lideri konumundadir.

Giney Avrupa’da, o&zellikle Ispanya’da olusturulan operasyonlardan sonra, arag
ureticilerinin Orta ve Dogu Avrupa’ya yonelmelerindeki temel amag, kiciuk arag montaj
tesisleri kurmakti (Lung, 2002, s.8). Bu bdlgelerin cazibesi asagidaki faktorlerden ileri
gelmistir:
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i.  Uretilecek iiriinlerin daha diisiik teknoloji gerektirmesi ve genel pargalarm iiretimi
icin gereken teknoloji duizeyinin bu iilkelerde mevcut olmasi
ii. Isgiicii maliyetlerinin AB’ye kiyasla diisiik olmas1 ve mevcut isgiiciiniin giivenilir
diizeyde teknik yeterlilige sahip olmasi
iii. Bolgesel uzmanlasma ve pazara yakinlik. Diisiik fiyathh araglarin 6lgek

ekonomilerinden faydalanacak diizeyde bir pazar hacmi sunmasi.

Avrupa’nin can alic1 otomotiv sanayileri Orta ve Dogu Avrupa iilkelerinin tehdidinden
uzaktir (Avrupa Komisyonu, 2002, s.28). Otomobil uretim faaliyetlerinin Avrupa’daki
konumlanmasi iki egilimden etkilenmektedir. Bunlardan ilki, uzmanlagmaya bagl olarak agik
pazarlardaki firsatlardan yararlanma arzusuyla yeni bolgelere dogru genislemektir. Ikincisi ise
bolgesel kiimelenme faaliyetleridir. Kiiresel olarak sektore bakildiginda Avrupa Bolgelerinde
giiclii bir hiyerarsi gozlenmektedir. Teknolojik olarak karmasik olan, liks araglarin iiretimi ve
tasarimi ile karmagik alt sistem Uretimleri gibi faaliyetler temel sanayi boélgelerinde (Blue
Banana) yapilanirken, daha genel kapsamli faaliyetler kitaya yayilmistir. Blue Banana olarak
nitelendirilen, Ingiltere’nin giineybatisindan baslayan, Hollanda, Dogu Fransa, Bati
Almanya’y1 icine alarak kuzey Italya’yr da kapsayan koridor, hala tasarim ve Ar-Ge
faaliyetlerinde en yuksek teknolojiye sahiptir. Dolayisiyla karmagsik aksamlarla {ist sinif arag

Uretiminin biiytik kism1 bu bolgede gergeklestirilmektedir.

Ingiliz otomotiv sanayi, Pound’un (£) Euro (€) karsisindaki dalgalanmasina bagl olarak
zor zamanlar gecirmis olmasina ragmen, Japon iireticilerin Birlesik Kralliga girmesiyle
birlikte buradaki sanayi de giiclenmistir (Avrupa Komisyonu, 2002, s.28). Avrupali
tiikketiciler, tasarim ve teknolojik 6zellikleri bakimindan farkli araglar tercih etmektedirler.
Dolayisiyla Japon ve Amerika pazarina hakim modeller Avrupa sektorii i¢in marjinal olarak
nitelendirilmektedir. Tasarim kabiliyetlerine bagli olarak Avrupali arag fireticileri rekabet
istiinliigiinden fayda saglamaktadir. Bu rekabet avantaji sektdrdeki tiim oyuncular igin
gecerlidir. Deger zincirinin kontroliinii elinde bulundurmak isteyen Japon ve Amerikali
Ureticilerden farkli olarak, Avrupa’da tasarim ve modiil hazirlig1 faaliyetlerinde 1. derece

tedarikgilere yonelik delegasyon oldukga gelismis diizeydedir.

Avrupa pazarindaki yogun rekabet sonucu, arag iireticileri pazarda yer edinebilmek i¢in
ciddi maliyet kisitlamalarina katlanmak durumunda kalmiglardir. Diger taraftan s6z konusu
pazar rekabeti Ureticileri Uriin ¢esitliliklerini arttirmaya zorlamigtir (Lung, 2002, s.13). TUm

biiyiikk otomotiv firmalar1 1990’larla birlikte platform stratejileri yliriitmeye baglamislardir.
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Platform stratejileriyle birlikte, firmalar ayn1 yap1 ve mekanik alt sistemlere ait araglari {iriin
farkliliklariyla birlikte es zamanli olarak iiretme olanagi elde etmislerdir. Birinci derece parga
tedarik¢ileri de bu egilimden etkilenmislerdir. Karmagik pargalarin farkli modellerde
kullanilabilir hale gelmesiyle, bu parcalara yonelik Ar-Ge yatirim maliyetlerini dagitma ve
boylelikle olcek ekonomilerinden yararlanma olanagina kavusmuslardir.  Uretim
maliyetlerinde saglanan bu optimizasyonlar platform iiretimi yapilan tesislerde kullanilacak
modullerin lojistik maliyetlerinin ve tedarik surelerinin 6nemini arttirmistir. Bundan dolayi
platform Uretim yapan tesislere modul dreten 1. derece tedarikgiler de bu ana Uretim tesisinin
etrafina konumlandirilmislardir. 1. Derece tedarikgilerin platform {iretim tesisleri etrafinda
kiimelenmesinin bir diger nedeni de ASF’lerin tedarik¢ilerini modiil ve parca tasarim

streclerine dahil etmeleridir. Bu yap1 Japon keiretsu modeliyle benzerlik gostermektedir.

1.1.3. Japon Otomotiv Sanayinin Gelisimi ve Mevcut Durumu

Diinya otomotiv sanayinin gelisiminde en 6nemli rolll oynayan ulkelerden biri de
Japonya’dir. Ulkenin en biiyiik iireticilerinden biri olan Toyota’nin gelistirdigi Uretim
sistemleri diinyadaki egilimin yonii lizerinde oldukca etkili olmustur. Diigiik maliyet, yiiksek
kalite anlayiginin diinya geneline yayilmasinda Japon otomobil {ireticileri etkili olmustur.
Japon otomotiv sanayinin ilk tohumlari, 1902 yilinda Shintaro Yoshida ve Komanosuka
Uchiyama’nin birlikte kurdugu “Otomobil Sirketi” (Otomobiru Shokai) tarafindan tiretilen 12
beygir giiciinde, iki silindirli bir deneme aracinin iretilmesiyle atilmistir (Shimokawa, 1994,

s.5). Japon otomotiv sanayinin gelisimi ii¢ asamada gergeklesmistir (Lin, 1994, s.3).

i. Baslangi¢c asamasindaki yerli gelismeler
ii. Ihracat giidiimlii biiyiime

iii.  Yerellesme

1923 yilinda yasanan biiyiik deprem sonrasi Japon hiikiimeti Amerika’dan Ford’un T-
modellerini ithal edip bunlar1 otobiise doniistiirmek suretiyle toplu tasimada kullanmaya
baslamistir (Shimokawa, 1994, s.5). 1925 ve 1926 yillarinda Amerikan otomobil devleri GM
ve Ford Japonya’da yan kuruluslar kurarak, kamyon ve araba montajina baslamislardir.
Boylelikle 1920 ve 30’lu yillarda ithal araclar ve yabanci iireticiler Japonya’da 6nemli bir
pazara ulasmislardir. Teknoloji ve kalite diizeylerinin diisiik olmasi nedeniyle finansal olarak
giiclii olan Mitsui&Mitsubishi gibi yerli firmalar, hiikiimet zorlamalarina ragmen otomobil

liretimine yanagsmamislardir.
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1.Diunya Savasindan sonra, Japon hiikiimeti, askeri ara¢ stibvansiyon kanunu ile kamyon
uretim teknolojilerinin gelistirilmesine Onayak olmustur (Shimokawa, 1994, s.6). Bununla
birlikte Nissan ve Toyota gibi firmalar sanayiye girmeye baslamislardir. 2. Dinya Savasi
sonrasinda ise yerli lreticiler iiretim teknolojilerini gelistirmek i¢in Avrupali {ireticilerle
teknolojik igbirlikleri olusturarak teknoloji transferine baglamiglardir. 1950’lerde Uluslararasi
Ticaret ve Sanayi Bakanligi yerli iiretimi desteklemek amaciyla arag¢ ithalatina ve yabanci

yatirimlara kisitlama getirmistir. Boylelikle yerli tretim beklenmedik diizeyde artmistr.

Japon otomotiv sanayinin bu sekilde Onemli Ol¢lide biiylimesi birkag faktore
dayanmaktadir (Shimokawa, 1994, s.10). Bunlar:

I.  Yeni teknolojilerin hizli ve etkin sekilde uyarlanmasi
ii.  Otomobil iireticileri ile parca iiretimi ¢alisanlari ve satis sonrast bakim onarim
personeli arasindaki iliskilerin iyi olmasi
iii.  Vasifli isglicii havuzunun varligi ve ¢alisan-yonetici iligkilerinin istikrarli olmasi
iv. Uretici ve saticilarin  yakin iliskilerde bulunduklar1 ve birlikte faaliyet
gosterdikleri, gelismis pazarlama sistemleri
v. Etkin hukomet dizenlemeleri ve hikimetin sektordeki Greticileri genel olarak

destekleyip yonlendirmesi.

1960’larla birlikte sektorde birlesmeler yasanmaya baslamigtir (Shimokawa, 1994, s.8).
Toyota, Hino ve Daihatsu ile anlagsmalar yaparak kendi grubunu olusturmus, ardindan Nissan
1966°da Prince’i alarak ve Fuji Agir Sanaji ile birleserek Nissan grubunu olusturmustur. Bu
iki grubun pazarin %60’ina hakim olmasi, guclu bir oligopol piyasasi olusmasina neden
olmustur. Toyota ve Nissan’in ardindan Mazda ve Mitsubishi gibi firmalar Ford ve Chrysler
gibi Amerikali ireticilerle anlasarak finansal ortakliklar olusturmuslardir. TUm bu
gelismelerle birlikte sektor ti¢ farkli iiretici grubundan olusan bir hal almistir. Bir tarafta
Toyota ve Nissan gibi yerli gruplar, diger yanda Isuzu, Mazda ve Mitsubishi ile bu firmalarin
ABD’li ortaklari, her ikisinin de Otesinde tek bagina pazarda yarisan Honda ve Suzuki gibi

bagimsiz firmalardan olusan bir otomotiv sektdrii yapilanmistir.

1970’lere dogru otomobil ihracati hiz kazanmaya baslamistir (Shimokawa, 1994, s.9). Bu
donemde sektor ihracata dayali biiylime egilimine girmistir. 1980’lerde ise yerli tretimin
%54°U ihrag edilir hale gelmistir. Bu sekilde gittikce giiglenen ve dis pazarlarda ciddi pazar
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paylarina sahip olan Japon {ireticiler bir siire sonra ihracat yaptiklart bu filkelerin kota
uygulamalari ile kars1 karsiya kalmislardir. Ancak bu durum Japon Ureticilere zarar vermekten
ziyade, dreticilerin ciddi karlar elde etmeleri ile sonuclanmistir. Kota uygulayan dlkelerde
Japon araclarina olan talebin yiiksek olmasi sonucu Japon iireticiler arag fiyatlarini arttirarak,
yuksek karlar elde etmislerdir. Buradan elde ettikleri yiiksek karlari, Ar-Ge ve teknoloji
yatirimlarinda kullanarak tretim kalitelerini ve teknolojilerini iist diizeylere tasimigslardir.
1980’lerle birlikte, otomotiv sanayi yerellesme evresine ge¢mistir. Japon iireticiler denizasiri
iilkelerde liretim ve montaj tesisleri kurmaya baslamiglardir. Yatirim yaptiklart iilkelerde

biuylyerek 6zellikle Kuzey Amerika’da ciddi pazar paylarina ulagsmislardir.

1985°ten beri Japon iireticiler, ticari baskilardan kurtulmak ve Yen’in yiikselmesinden
dogacak risklere karsi korunmak i¢in yerellesme stratejileri izlemeye baslamiglardir (Lin,
1994, s.5). ABD ve Avrupa’da iiretim tesislerinin kurulmasi ile elde edilen pazar paylari
beraberinde ihracatta yasanan kayiplar1 dogurmustur. Isgiicii kisitin1 ve alt yapr eksikligini
ortadan kaldirmak ic¢in firmalar merkezden uzaklasmaya baslamislardir. Avrupa’nin aksine,
kiimelenmeden, tiim Japonya’ya dogru yayilim ve uluslararasi platformda deger zincirine
dogru yayilma stratejisi izlenmistir. Bu yayilim Japon otomotiv {ireticilerine, iiriin sattiklari
pazarlara yakinlagsmalari, sunulan maliyet avantajlar1 ve uzun dénemde kur riskini yok etme

imkani sunmasi gibi bazi avantajlar saglamistir.

Japon otomotiv sanayinin diinya piyasasindaki rekabet glct birkag faktore
dayanmaktadir (Shimokawa, 1994, s.9). Bunlardan ilki iiretim 6lgeginde yasanan artiglardir.
Ikincisi otomasyon ve bilgisayarlarin taninmasiyla birlikte artan teknolojik gelisim, Uglinclisi
goreli olarak diisiik isglicii ve toplam iiretim maliyetleridir. Bir diger faktor ise arag
pargalarinin tiretimindeki teknolojik diizeyin yiiksek olmasidir. Japon otomobil sanayinin
Oonemli bir yapisal 6zelligi, 11 otomotiv firmasinin ayni anda var olmasi ve es zamanli olarak
rekabet etmesidir. Yogun bir rekabete ragmen, diger Japon veya Amerikan arag lireticileriyle,
konsolidasyon ve birlesmeden uzak stratejik isbirlikleri olusturmaktadirlar. 2. Diinya Savasi

sonrasi yaganan tek birlesme, 1966’da Nissan’in Prince’1 satin alarak biinyesine katmasidir.

Japon otomobil sanayi bir piramit seklinde (Sekill.7) yapilanarak {i¢ dereceli tedarik
yapilanmasina bolinmiistiir (Lin, 1994, s.6). Bu tedarikgiler yedi ana montaj grubu etrafinda
toplanmislardir. Her {iretici kendi parca birligine sahiptir. Bu birlikler parca iireticileriyle

yakin iligki i¢cinde bulunarak bilgi aligverisi saglarlar.
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Arac
Ureticisi
Arac montaju
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Birinci Derece Tedarikciler

Bilegen ve sistem montajuiretimi

{t

Tkinci \'Efr_:iinr:ii Derece Tedarikeiler

Kiiciik ve temel parca iiretimi

i}

Malzeme Sanayileri

Demir, celik, plastik, cam vs.

Sekil 1.7. Japonya Otomotiv Sanayinin Yapisi
Kaynak: Lin C.,”” The Japanese Automobile Industry: Recent Developments and Future
Competitive Outlook™, 1994

Japon otomotiv sanayinin diger bir aymrict 6zelligi de, Keiretsu adi verilen tedarik
yapilanmasidir. Bu sistemde, tedarikciler birinci, ikinci ve Uclinct derece tedarik¢i olarak
gruplanmakta ve her bir grup kendinden bir 6nce gelen grupla iliski i¢inde bulunmaktadir. 1.
Derece tedarikgilerin ¢ogu, ASF’lerin istiraki konumundadir. Dolayis1 ile iiriiniin
tasarimindan itibaren, ASF’nin iiretim siirecine dahil olmaktadir. Bu durum tim dinyada

otomotiv sanayi yapilanmasinin ortak 6zelliklerinden biridir.

1.2. Turk Otomotiv Sanayinin Gelisimi ve Mevcut Durumu

Otomotiv sektorii gelistigi tiim diger tilkelerde oldugu gibi Turkiye’de de ekonominin
itici giiciinii olusturan sektorlerden biridir. 2008 yilinda yasanan kiiresel kriz sonrasi
toparlanmaya yonelik tiim diinya genelinde hiikiimetlerin gesitli tesviklerle otomotiv pazarini

canlandirma yoniindeki ¢abalari bunun en 6nemli géstergelerinden biridir.

Tirkiye’de otomotiv sektoriiniin temelleri 1950 yilinda Tiirk Willys Overland Fabrikalari

Anonim Ortaklig1i’nin kurulmasiyla atilmistir. ilgili donemde 6zellikle tarim alanlarinda ve
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her tiirlii bozuk yollarda jeep kullaniminin yayginlasmaya baslamasi sonucu olusan talep, bu
isletmenin kurulmasinin ardinda yatan nedenlerden biridir (Klgtkerman, 2008). Fabrika 1955
yilinda ilk jeep iiretimini gerceklestirmis, 1970 yilinda ise Milli Savunma Bakanligi
tarafindan satin alinarak askeri fabrika olarak tretimini strdirmiistiir. Sektdrin Grin
gamindaki gelisme de kendi i¢ dinamiklerinden ve ihtiyaglarindan gelmektedir. Tiirk Willys
Overland tarafindan gerceklestirilen iiretim sonucu dogan tasima ihtiyaci, yerli kamyon
tiretimine baslanmasi yoniindeki girisimleri baslatmistir. Boylelikle aynmi yil Federal Tlrk

Kamyonlar1 Fabrikasi1 kurulmustur.

Yerli otomobil {iretimi yoniindeki ilk girisimler ise Ko¢ Grubu ve Ford Motor
Company’nin ortak girisimiyle, 1959 yilinda kurulan Otomobil Sanayi A.S. (Otosan)’dir.
Otosan 1966 yilinda yaptigi Anadol iiretimi ile ilk ciddi yerli liretimi gergeklestirmistir.
1968°’de Turk Otomobil Fabrikasi A.S. (Tofas) ve 1969°da Oyak Renault Otomobil

Fabrikalar1 A.S. nin kurulmasiyla birlikte sektor genislemeye baslamistir.

Otomotiv Sanayiinin Gelisme Sidreci: 1960 /2010

(\ 1960-1970 /_. MONTAJ Lisans

YAN SANAYIININ Yerlilesme

r\ VA ) GELISMESI -~ Kapalr Pazar
s ___} — - > ithal Ikamesi
. . KAPASITE ™ Uretimin
{ 1980-1990 ) ARTISI P Modernizasyonu

- s ™
iy _ ™ | GUNGCEL MODEL ™ Giincel Model
C 1990-1995 5 IHRACAT -~ L/

TAMENTEGRASYON/ ™
Mg URETIM MERKEZI L
Serbest Pazar I e
Ar-Ge, Tasarim ve Teknoloji
2000-2010 Yénetimi
FIKRI VE SINAI MULKIYET

2010 Yili Hedefi |:> MUKEMMELIYET MERKEZI

{hracatci Sanayi

e

Sekil 1.8. Otomotiv Sanayisinin Tiirkiye’deki Geligimi
Kaynak: DPT,” Dokuzuncu Kalkinma Plan: 2007-2013”, 2007

Sekil 1.8’de de goriildiigi tizere otomotiv Sanayinin Tirkiye’de kurulusu lisans
anlasmalarma bagli olarak montaj tesislerinin olusturulmas: ile baslamistir. Izleyen
donemlerde ara mali ve yar1 mamullerin yerli pazardan temin edilebilmesi amaciyla yan

sanayinin kurulmasi tesvik edilmistir. Bu donemde ithal ikameci bir politika izlenerek ithalata
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baz1 kisitlamalar getirilmistir. Tlrkiye’deki otomotiv sanayi 1960°l1 yillarda 6nce “ithal
Ikamesi” amaci ile kurulmus, 1990’11 yillarda ise “Ihracata Yonelik” rekabetci bir sanayi
niteligini kazanmistir (DPT, 2007). Burada Tiirkiye’de tiretim ig¢in isbirligi yapilan kiiresel
firmalarla Tiirkiye’deki ortaklar1 arasindaki yogun entegrasyonun ger¢eklesmesi bu siireci

baslatmis ve gelistirmistir.

1987°de ithal ikamesi ile birlikte, koruyucu glimriikk politikalariin yerini liberal
ekonomiye birakmasiyla, yabanci yatirimin miktar1 ve yapisal 6zellikleri degismistir (Okten
vd., 1998, s.5). Tirkiye’de iiretim yapan yabanci firma sayis1 1980°de 13 iken, 1995°te 98’e
ulagsmigtir. Bu firmalarin ¢ogu sistem parcalarinin tedarikgilerinden olusmaktaydi. Bu yeni
yatirim dalgasi, Tiirk otomotiv sanayini en yeni tretim teknolojileri ve bilgisayar destekli yeni
iiretim organizasyonlari ile tanistirmistir. Bu degisimin bir sonucu olarak, ithal ikameci sanayi
yapisi, uluslar arasi platformda rekabet eden ve kiiresel iiretim ve dagitim agina entegre olmus
bir yapiya doniismiistiir. 1995 sonrast donemde yasanan entegrasyon sireci, genel olarak
otomotiv devlerinin, transplant iiretim stratejileri ¢ergevesinde, ulasmak istedikleri pazarlarda
yerellesmek adina yaptiklar1 yatirnmlar sonucu gergeklesmistir. Turkiye’nin Avrupa ve Orta
Dogu iilkelerine olan yakinlig1 ve ucuz isgiicii otomotiv devlerinin yatirnmlarina yonelik bir
cazibe merkezi olarak 6n planda yer almasimi saglamistir. Bu durumun bir sonucu olarak
yapilan yatirnmlar kalite ve teknoloji diizeyinde ulasilan gelismelerle birlikte iiretim

adetlerinin 6nemli Gl¢giide artmasini saglamistir.

800.000

600.000 ® Agir Ticari Arag
Pazan

400.000 ® Hafif Ticari Arag
Pazan

Otomobil Pazar1

® Toplam Pazar

Sekil 1.9. Tiirkiye Otomotiv Pazari
Kaynak: OSD, “Otomotiv Sanayi 2010 Yili Degerlendirme Raporu, Mart, 2011
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Otomotiv sektorii diger bir¢ok sanayi dali ile olan yakin iliskisi nedeniyle ekonomik
krizlere duyarl1 bir yapiya sahiptir. 2002 ve 2008 yillarinda yasanan krizin etkileri otomotiv
sanayine da yansimig ve bu yillarda iiretimde onemli diislisler yasanmistir. 2010 yili,
otomotiv sektorinin 2008 krizi 6ncesindeki gucli dénemlerine bir doniis niteligi tasimaktadir
(Sekil 1.9). Uretim adetleri 2008 yilinda gergeklesen rekor seviyelere yaklasarak bir dnceki
yila gore yaklasik %26 oraninda artmistir. Ancak dis ticaretimizin %90 gibi ciddi bir
boliimiinii olusturan AB pazarinda, Yunanistan’daki ekonomik kriz gibi yasanan sikintilar

ihracattaki artisin beklentilerin gerisinde kalmasina neden olmustur.

Otomotiv sanayi Diinya’da oldugu gibi iilkemizde de lokomotif sektorlerden birini
olusturmaktadir. Bugiin otomotiv sanayi motorlu tasit {iretim kapasitesi 2010 yil1 itibariyle
yillik 1,5 milyon adedi ge¢mistir (T.C. Sanayi ve Ticaret Bakanligi, 2011, s.14). Otomotiv
sanayinde son 10 yillik siiregte yillik {iretim kapasitesi %70 civarinda artmistir. Ulagilan bu
noktada kapasite kullanim oraninin 6nemi daha da artmaktadir. Kurulu yiiksek kapasitenin
diisiik oranlarda kullanilmasi iiretim maliyetlerindeki artisin temel etkenlerinden biridir.
Otomotiv sanayinde bulunan kapasite fazlasinin mali yiikii; pazardaki biiylimenin sinirli
kalmasi, miisterilerin daha diisiik fiyatla daha yiiksek kalite/performans/konfor isteklerinden
dogan yogun rekabet, Ar-Ge harcamalarinin artisi sonucunda azalan kar oranlari gibi
nedenlerle daha da artmaktadir. Ulkemizde kapasite kullanim oranlari 2001-2007 yillar:
arasinda stirekli bir artis gostererek 2007 yilinda %86 ile en yiiksek orana ulagmis, ancak 2008
y1l1 son ¢eyreginde yasanan kriz nedeni ile gerileyerek 2009 yilinda %42’ye diigmiistiir. 2010
yilinda krizin etkilerini yitirmesiyle birlikte otomotiv sanayi %72 oraninda bir kapasite

kullanim oram1 gerceklestirmistir.

Otomotiv sektorii, tiretim i¢indeki payr ve ekonomik katki orani degerlendirildiginde,
imalat sanayi i¢inde onde gelen sektorler arasinda yer almaktadir (T.C. Sanayi ve Ticaret
Bakanligi, 2011, s.16). Sektoriin yurt i¢inde yaratmis oldugu degerler (yurtigi girdi kullanimi
ve katma deger toplami) ekonomide ¢ok Onemli bir yere sahiptir. Sektoriin imalat sanayi
toplam iiretimi i¢indeki pay1 %9,2 olup imalat sanayi sektorler ortalamasinin (%#4,5) olduk¢a
tistlindedir. Yurtici girdi kullanim orani ile katma deger oraninin toplami olan ekonomik katki

degeri ise %81,4 ile yine imalat sanayi sektorler ortalamasinin (%80,4) tizerindedir.

Kiiresellesmis bir sektér olan otomotivde, firmalarin son derece dinamik, degisken bir
pazarla yuz yuze geldikleri goriilmektedir (T.C. Sanayi ve Ticaret Bakanligi, 2011, s.22).

Dolayistyla firmalarin, ayakta kalabilmek i¢in, bu yeni durumla birlikte ortaya ¢ikan firsat ve
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tehditlere hizla tepki verebilmeleri gerekmektedir. Ancak tekil olarak pek ¢ok firmanin,
ozellikle kiiciik ve orta 6lgekli firmalarin bu durumla bag etmesi miimkiin géziikmemektedir.
Bu da sektorde kiimelenme egilimi dogmasina neden olmaktadir. Avrupa’da oldugu gibi
Tiirkiye’de de otomotiv sektorii belli bir bolgede kiimelenme egilimindedir. Sekil 1.10’de
goriildiigi lizere Tiirkiye’de otomotiv sanayi, Marmara bolgesinin dogusunda kiimelenmistir.
Tiirkiye’deki otomotiv kiimesi, tedarik zinciri yapisina dayali olarak organize olmustur.
Sektorde lojistik maliyetleri blyiik 6nem arz ettigi i¢in, ana sanayiye parca ve sistem tedarik

eden ana tedarikgiler de bu bélgede toplanmustir.

TN KARA DENIZ

LEGEND -
MONTAI TESISLERI

1. DERECE TEDARIKCILER
——  MONTAJ TESISLERI VE 1. DERECE TEDARIKGI AGI

Sekil 1.10. Otomotiv Sanayindeki Ana sanayi ve 1. Derece Tedarikgilerin Turkiye’deki
Yayilimi
Kaynak: Okten A., Sengezer B., Camlibel N., Evren Y., “Spatial Implications of the
Organization of Production in the Automotive Industry in Turkey”, 1998

Otomotiv montaj sanayisinin hammadde ve yari mamul tedarikini 20 ila 305 arasinda
kiiciik firma saglamaktadir (Okten vd., 1998). Bir montaj tesisinin birinci derece tedarikgileri
ile baglantisin1 bir harita iizerinde gostermeye kalktigimizda ii¢ asamali bir bolgesel dagilim
gbzlemlenir. 1. derece sebeke Istanbul, Adapazar1 ve Bursa’y birlestiren ticgen igerisinde yer
alir. Montaj tesislerinin%60’1 ile 1. derece tedarik¢ilerin %86,4’ii bu {i¢ sehirde
yogunlasmistir. Sebekenin ikinci seviyesi Istanbul, Kocaeli, Izmir ve Ankara arasindaki
bolgede yer almaktadir. Sebekenin 3. diizeyinde yer alan tedarikgiler ise guney ve orta
bolgelere yayilmis konumdadir. Bu anlamda Tiirk otomotiv sanayi kiimelenme yapisinin
Avrupa ile benzerlik gosterdigi goriilmektedir. Sektoriin zaman i¢inde gecirdigi biiylik

doniisiim bugiin giiglii bir sanayi yapisina kavusmasini saglamistir. Tlrk otomotiv sanayinin
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giiclii ve zayif yonleri Sekil 1.11°da 6zetlenmistir. Bu baglamda, iilkemizin gelismis Avrupa
tilkeleri ile petrol zengini Orta Dogu iilkeleri arasinda yer almasi ve demir ¢elik gibi dogal
kaynaklar bakimindan zengin olmasi Tiirkiye’nin jeopolitik konumunun sektore sagladigi
onemli faydalardandir. Bunun yaninda sanayinin iiretim kalitesinde diinya standartlarina
ulagsmis olmasi, kalifiye is giicli, sektorde iiretim yapan firmalarin yabanci ortaklarinin
pazarlama aglarin1 kullanabilmeleri, Ar-Ge’ye verilen 6nem ve yatirimlarin artmasi, giiclii ic
ve dis talebin mevcut olmasi sektoriin giiclii yanlarini olusturmaktadir. Buna karsin gliney ve
dogudaki komsularimizda siiregelen istikrarsiz ortam, iilkemizin akaryakit ve dogal gazda
disa bagimli olmasi, beyin goéciiniin artmasi, kamu ve 06zel sektoriin yeterince uyumlu
calismamasi, akaryakit ve araglardaki vergi yiikiiniin yiiksekligi ve entelektiiel miilkiyet
haklarina yonelik yasal diizenlemelerin yeterince gelismemis olmasi sektorii tehditlere agik

hale getirmektedir.
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Firma Stratejileri ve Rekabet

+ Otomobil Uretiminde 6lcek
ekonomilerinden yararlanilmasi

Talep Kosullar:
+ Cesitlilige ve farkliliga diiskiin yerel
tlketici talebi

+ Yiiksek potansiyel: Hanehalkinin
%75'inin ara¢ sahibi olmamasi

+ Yabanci ortaklarin sahip oldugu genis
pazarlama aglarinin kullanilmasi

+ AB ile Giimriik Birligi 1o -
+ Giiclii dis talep: Avrupa satig hacminin

+ Uluslararasi finans kurumlari artis egiliminde olmasi

desttegiyle, hizli kitle tiretiminden yalin

iiretim tekniklerine hizli ge(;1$ + Yasal standartlarin AB ile uyumlu hale

S getirilmesi
- Parga tiretiminin daginik olmasi ve dlgcek

L TN T e ——— - Ulkedeki satin alma giiciiniin goreli

; distikligi
- Entellektiiel sermayenin korunmasina

yonelik yasal diizenlemelerin yetersizligi - Vet aniiglentinn il gl g v

. akaryakit vergilerinin %60'tan fazla
- Yenilik uygulamalarinda yabanci artmasi

ortaklara bagimlilik

Dogal Kaynaklar
+ Gelismis AB tilkeleri ile petrol zengini Orta Dogu iilkeleri ortasinda bulunan
jeopolitik konum
+ Dogal kaynak zenginligi: demir celik
- Giiney ve dogu komsularimizin i¢inde bulundugu istikrarsiz ortam
- Akaryakit ve dogal gazda dis iilkelere olan bagimlilik

Girdi Kosullari
+ Vasifli isgiicii: Her 70 kisiden 1 iskili ve Destekleyici Sanayiler
mihendis
+ Teknik bilimler odakli gii¢lii tiniversite + Yerli ve yabanci tedarik¢i sayisinin
ve aragtirma kurumlarinin varligi fazlalig:
+ Ar-Ge gelismelerinin yan sanayi de + Temiz enerji uygulamalari ve daha
kapsayacak sekilde yayilmasi verimli girdilerin kullanilmasi
+ Avrupa'daki blyiik nakliye merkez ve + Gelecekteki yenilemelere yonelik
hatlarma kolay ulasim ve gelismis lojistik kiimelenme odakli yaklagim
agl - Ulusal rekabet stratejilerinde kiimelenme
- Ar-Ge odakliliginin zayif olmasi: 2010 yaklagiminin oncelikli olmamasi
yilinda Ar-Ge'de ¢aligan miihendis sayisi - Kamu - 6zel sektor esgiidiimiiniin
670

yetersiz olmasi
- Beyin gogii ve kisitli ustalik seviyesi

Sekil 1.11. Turk Otomotiv Sanayinin Gii¢lii ve Zay1f Yonleri
Kaynak: Abylkossymova M., Bulic A., Muchaidze G., Tatucu R., Sannav C., “Turkish
Automotive Cluster”, Harvard Kennedy School, 2011

1.3. Islem Maliyeti Teorisinin Kavramsal Catis
Iktisadi analizin en temel problemi, kit kaynaklarla smirsiz ihtiyaglarin optimum diizeyde

karsilanmasidir (Pitelis, 1993, s.7). iktisadi analizin ilk dénemlerinde s6z konusu dagitimda,

sadece piyasa mekanizmasi dikkate alinirken, Coase’un (1937) firmalarin neden var oldugu
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sorusunu ortaya atmasiyla birlikte, iktisadi analizde yeni bir donem baglamistir. Bu yeni
donemde kaynak dagilimi probleminin analizinde piyasa mekanizmasinin yani sira firmalar
ve organizasyonel yapilar da analize dahil edilmistir. BOylelikle ekonomik teori, bir yanda
firmalarin, diger yanda ise piyasanin yer aldigi ikili bir kurumsallik iizerine insa edilmistir.
Zamanla bu catiya devlet ve hukukun da dahil edilmesiyle ¢ok kurumlu bir déneme
gecilmistir. Firmalar ve organizasyonlar, igerdigi teknoloji ile birlikte, iktisadi mubadele igin
gerekli olan islem ve doniistirme faaliyetlerinin  maliyetlerini, belirleyen yapilar
saglamaktadir (North, 1990). Kurumlarin koordinasyon ve {iretim problemlerini ¢6ziimlemede
ne derece basarili olduklari, sistemdeki oyuncularin fayda fonksiyonlarma dayanan
motivasyonlarinin, c¢evresel karmagsikligin ve oyuncularin c¢evrelerini diizenleme ve

¢cozimleme yeteneklerinin bir fonksiyonudur.

Islem maliyetleri, fizikteki siirtinme kavrammin iktisadi analizdeki karsiligi olarak
gorulmektedir (Williamson, 1985, s.19). Fizikgilerin, analizlerinde sirtiinme kuvvetini yok
sayamayacaklarinin farkina varmalari ¢ok uzun siirmemistir. Ancak, islem maliyetlerinin
iktisadi analizde kendine yer bulmasi uzun yillar almistir. Islem maliyeti kavrami ortaya
atilana kadar, arastirmacilar standart dis1 sézlesme uygulamalarini, fiyat farklilagsmasi ve girig
engeli gibi tekelci yaklasimlar ¢ercevesinde agiklamaya calisirken, islem maliyeti teorisinin
gelistirilmesiyle birlikte bu standart dis1 sozlesmelerin agiklanmasinda, bayilik, dikey

biitiinlesme gibi standart dis1 organizasyon yapilar1 da dikkate alinmaya baglanmustir.

Islem maliyeti yaklasimi, ekonomik organizasyonlar iizerine yapilan analizlerde, analiz
birimi olarak islemi ele alir ve islem maliyetlerinin ekonomiklesmesini g¢aligsmalarinin
merkezine yerlestirir (Williamson, 1981, s.548). Commons’in, 1934 yilinda, ekonomik analiz
birimi olarak islemin ele alinmas1 gerektigi onermesini gelistirmesinin ardindan, 1937 yilinda,
Coase problemi daha keskin bir sekilde irdelemistir. Coase’a gelinceye kadar, iktisadi teori
genellikle istikrar, varlik ve piyasa dengesinin optimal olup olmadigi {izerine
yogunlagmaktaydi (Pitelis, 1993, s.7). Adam Smith ekonomik sistemin (Uretkenligini
uzmanlagmaya, ozellikle isglcunun bolinmesine baglamaktaydi (Coase, 1998, s.73). Coase
ise, ekonomik miibadele olmadigi takdirde uzmanlagmanin mimkiin olmayacagini ileri
strerek, mibadele maliyetleri, diger bir ifade ile islem maliyetleri diistiikce uzmanlagma ve
sistem {tiretkenliginin artacagini ortaya koymustur. Bir iilkenin sahip oldugu hukuk sistemi,
siyasi sistem, sosyal sistemler ve kiltir gibi kurumlar o Glkenin mubadele maliyetlerini
belirleyen faktorler olarak ele almis ve ekonominin performansint bu kurumlarin

yonlendirdigi 6ne siirmiistiir.
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Islem maliyeti yaklagimi, daha mikro analitik olmasi, davranigsal varsayimlarinda
bencillige agirlik vermesi, varlik ozgilliigiiniin ekonomik Onemine vurgu yapmasi gibi
yonleri ile ekonomik organizasyonlara yonelik diger c¢alismalardan ayrilmaktadir
(Williamson, 1989, s.136). Islem maliyeti yaklasimi karsilastirmali kurumsal analize agirlik
vermektedir. Isletmeleri sahip olduklar1 iiretim fonksiyonlarindan ziyade yonetisim yapilart
olarak ele alarak sozlesme sonrasi olusan kurumlara odaklanmaktadir. Islem maliyeti
yaklasimimin diger bir ayirt edici 6zelligi ise, hukuk, ekonomi ve organizasyon teorisi gibi

farkli disiplinleri bir araya getirerek ortak bir bakis acisindan ¢aligmalarini ytiriitmesidir.

Islem maliyetleri konusundaki belirsizlik iki literatiiriin teoriyi aym1 anda
sahiplenmesinden kaynaklanmistir (Allen, 1999, s.893). Bunlardan ilki Coase ile baslayan
“miilkiyet haklar1” yaklagimidir. Bu yaklagim, miilkiyet haklarinin paylasimini belirlemede
islemin rolune odaklanarak verimlilik ve Uretimin dogast gibi temel kavramlari
degerlendirmektedir. Islem maliyetlerini ele alan diger bir literatiir ise neoklasik teoridir. Bu
teori iglem maliyetlerini daha dar kapsamda tanimlamaktadir. Neoklasik yaklagim islem
maliyetlerini tanimlamada bir piyasada miibadele yapmanin maliyetlerine agirlik verirken;
miilkiyet haklar1 yaklagimi, miilkiyet haklarmin belirlenmesi ve uygulanmasindan dogan
maliyetler cercevesinde islem maliyetlerini tanimlamaktadir. Calismanin bu béliimiinde islem
maliyeti teorisine yonelik bu yaklagimlar ile teorinin varsayimlari ve islem maliyeti tiirlerinin

anlatimina yer verilmistir.

1.3.1. Miilkiyet Haklar1 Yaklasinm

Bir esya iizerindeki sahipligin tanimi insanlar tarafindan olusturulan en eski yazili
kaynaklara kadar uzanmaktadir (Allen, 1999. S.897). On Emir’den Eski Ahit’e kadar birgok
kutsal kitapta yer alan kanunlar, adil bir sekilde sahiplik hakkini tanimlamaya ¢aligmislardir.
Miilkiyet haklarii tanimlamaya yonelik modern girisimler ise hukuki tanimlamalarin 6tesine
gecerek Alchian (1958) ile birlikte “ekonomik haklardan” da bahsetmeye baslamistir. Alchian
miilkiyet haklarini, bireylerin kaynaklar1 kullanma hakki olarak tanimlamigtir. Buradan
hareketle, miilkiyet haklar1 yaklasimi, islem maliyetleri ile miilkiyet haklar1 arasinda tek duze
bir iligki oldugunu 6ne siirmiistiir. Ticaretin bir {iriin iizerindeki sahiplik hakkinin transferi
oldugu kabul edilirse, miilkiyet haklarimin olmadigi durumda ticaretin olusmasi ve ticari
kazancin elde edilmesi miimkiin degildir. Coase teoremi de miilkiyet haklarinin daha dogru

tanimlanmasi ile ticari kazancin artacagini ortaya koymustur.
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Miilkiyet haklar1 yaklasimi, kaynak dagitiminin tiim yontemlerinin maliyet ve faydalar
oldugunu ileri stirmektedir (Allen, 1999, s.895). Bu yaklasima gore hi¢chir mekanizma bedava
calismaz ve digerlerini yonetmez. Diger bir deyisle tiim dagitim mekanizmalar “ikinci” en
lyilerdir. Kurallar, organizasyonel yapilar ve 6deme yontemleri ekonomik analize maruz kalir.
Coase, dolayli olarak pozitif islem maliyetlerinin firmay1 agiklamak icin gerekli ve yeterli
oldugunu 6ne siirmiistiir. Miilkiyet haklar1 yaklasimina gore, bir {iriin ya da hizmet {izerinde

secim yapabilme yetkinligi ii¢ sekilde artirilabilir:

I.  Birey s6z konusu urunt galabilir
ii.  Birey bir kamu malin1 6zellestirebilir,
iii. Birey bir anlagsmaya bagli olarak refahi paylasmak igin diger bireylerle birlikte

hareket edebilir.

Milkiyet haklart miikemmel bir bi¢gimde tanimlandiginda, hirsizlik s6z konusu
olmayacagi i¢in herhangi bir koruma ¢abasi gerekmeyecektir. Bu yaklasim ¢ergevesinde islem

maliyetleri, 6zliik haklarini olugturma ve sahip olmanin maliyeti olarak tanimlanir.

Islem maliyeti kavrami, miilkiyet haklar1 literatiiriine Coase ile birlikte girmistir (Allen,
1999, s.896). Ancak bu konuda literatiire en fazla katkiyr Cheung (1969) yapmistir. Coase
islem maliyetleri ile ilgili bir ¢ok Ornek ortaya atmasina ragmen, islem maliyetini
tanimlamamistir. Cheung, Coase’un c¢alismalarini bir adim daha Gteye gotiirerek, Coase
teoreminin ilk s6zlesme Ornegini saglamistir. Cheung, sézlesme segiminde, farkli sdzlesme
tiirlerinin islem maliyetlerinin etkili oldugunu 6ne slirmiistiir. S6z konusu islem maliyetleri,

piyasa maliyetleri olabilecegi gibi igsel maliyetler de olabilir.

Miilkiyet haklarinin her tiirlii dagilimi, iretim ve islem maliyeti icerir (Allen, 1999,
5.900). Milkiyet haklari yaklasimi altinda, islem maliyeti iktisadinin en onemli hipotezi,
yapilan tim maliyetler karsisinda ticari getiriyi en ¢oklayan miilkiyet hakki dagiliminin
optimal oldugudur. Coase teoreminin temelinde de tek bir dagilim mekanizmasinin baskin
olamayacag fikri yatmaktadir. Tiim kaynaklarin dagiliminda fiyat mekanizmasina gerek
duyulmamas1 gibi durumlarda piyasa basarisizligi gibi kavramlar anlamini yitirmektedir.
Fiyat mekanizmasinin dagitimda rol oynadigi durumlarda, firma basarisizligi veya idari
basarisizliktan bahsedilebilir. Bu tip bir islem maliyeti yaklagimi, giiniimiizde “yeni kurumsal

iktisat” olarak adlandirilan teorinin kavramsal ¢atisini olusturmustur.
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Oliver Williamson, yeni kurumsal iktisat literatiiriiniin kurucusu sayilmaktadir (Allen,
1999, 5.900). Firmalarin i¢ ve dis iliskilerinin yonetilmesinde uygun egilimlerin saglanmasi
acisindan yonetsel yapilarin miilkiyet hakki dagiliminda kullanilmas1 gerektigi fikrini ortaya
atmigtir. S6zlesme problemlerinde ve dikey biitiinlesme egilimlerinde batik maliyetlerin
rolinden ilk bahseden arastirmaci olmasinin yaninda, varlik 6zgilligii gibi kavramlar da

Williamson’a atfedilmistir.

1.3.2. Neoklasik Yaklasim

Islem maliyeti teorisinin kurucusu olarak her ne kadar Coase kabul edilse de, teorinin
neoklasik yaklasimi Hicks ile baglar (Allen, 1999, s.901). Hicks islem birimi olarak paraya
olan talep ile konuya giris yapmustir. Hicks’e gore ekonomide de, sermaye varliklari alim
satimindan dogan siirtiinmeler s6z konusudur. Hicks’in ardindan Tobin ve Baumol da paranin
islem birimi olarak kullanilmasi iizerinde durarak, islem maliyetlerini ticari faaliyetlerden
dogan maliyetler olarak ele almislardir. Neoklasik yaklasim gergevesinde islem maliyetlerinin
ilk acik tanimlamasini 1964’te Demsetz yapmistir. Demsetz islem maliyetlerini sahipliklerin
degistirilmesinin maliyeti olarak tanimlamistir. Dolayisi ile neoklasik yaklasim g¢ercevesinde

islem maliyetleri miilkiyet haklarinin transferinden dogan maliyetler olarak tanimlanmustir.

Neoklasik yaklasima gore firma icindeki uygulamalardan dogan maliyetler islem
maliyetleri olarak nitelendirilmemektedir (Allen, 1999, s.902). islem maliyetleri, firma veya
bireylerin piyasada gerceklestirdikleri miibadele siirecinden dogan maliyetlerden
olusmaktadir. Bu tanima bagl olarak tek bir biiyilkk firma ya da kamu idaresindeki
ekonomilerde islem maliyetlerinin sifir olmasi1 beklenir. Demsetz’in Coase’dan ve milkiyet
haklar1 yaklasimindan ayrilan tarafi piyasa ile firmalar1 birbirinin ikamesi olarak degil de
tamamlayicisi olarak ele almasidir. Coase islem maliyetlerini diistirmede firma i¢indeki resmi

iliskileri ara¢ olarak ele alirken, Demsetz firma i¢indeki otoritenin roliinii kiiglimsemistir.

1.3.3. islem Maliyeti Teorisinin Temel Varsayimlari

Islem maliyeti iktisadi ile birlikte klasik iktisatta kabul edilen rasyonellik varsayimi yerini

siirl rasyonellige birakmustir. islem maliyeti teorisinin temelinde yatan varsayrmlardan biri

siirli rasyonellik kavramidir. Digeri ise varlik 6zgiilliigii ve taraflar arasinda firsat¢1 davranis
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egilimlerinin mevcut olmasidir. Bunlardan sinirli rasyonellik ve firsat¢ilik davranigsal

varsayimlari olusturmaktadir.

Islem maliyeti yaklasimi klasik iktisattaki fayda engoklamasina odaklanan bireyden
uzaklasarak kisisel ¢ikar pesinde kosan sozlesmeli bireyden bahsetmektedir (Williamson,
1989, s.138). Iiktisattaki rasyonellik gelenegine yabanci olduguna inanilmasma ragmen,
Herbert Simon’un sinirli rasyonellik kavrami, rasyonellik analizinin kapsamini genisletmistir.
Rasyonelligi sinirlayan faktorler, bireylerin bilgi, ileri gorisliiliikk, yetenek ve zaman
anlamimda sinirhh  olmalaridir.  Sinirhi  rasyonellik  varsayimmin temelinde belirsizlik
yatmaktadir. Cilinkii insanlarin bilgiye ulagmasinin Oniinde fiziksel engeller mevcuttur
(Rindfleisch ve Heide, 1997, s.48). Kisinin karar vermesinin Oniindeki bu engeller asiri
giiven, rekabetgi kor noktalar ile kazang ve kayiplarin uygun olmayan sekilde

degerlendirilmesidir.

Herbert Simon’a gore ekonominin tiim degerlerine yonelik verilerin elimizde mevcut
oldugunu, diinyay1r nesnel bir sekilde oldugu gibi tanimlayabildigimizi ve karar vericinin
gliciiniin siirsiz oldugunu varsaydigimiz takdirde iki sonug ortaya ¢ikmaktadir (North, 2004,
s.183). Bunlardan ilki, gercek diinya ile karar vericinin algiladigi diinya arasinda bir ayrim
yapmanin gerekmemesidir. Ciinkii karar verici diinyay1 oldugu gibi algilamaktadir. Digeri ise,
karar vericinin hesaplama yoOntemlerine ve algilarina yonelik bilgilere sahip olmasak da
sadece gercek diinyaya yonelik sahip oldugumuz bilgilerle rasyonel bir karar vericinin
yapacag tiim se¢imleri tahmin edebilecegimizdir. Ancak bunun i¢in elbette ki karar vericinin
fayda fonksiyonunu bilmemiz gerekmektedir. Ote yandan, eger karar vericinin bilgi ve
rekabet giicliniin siirli oldugu 6nermesini kabul edecek olursak, gercek diinya ile algilanan
diinya arasinda bir ayrim yapmamiz gerekir. Bu da bizi sinirli rasyonellik kavrami ile karsi
karstya getirmektedir. Karmagik problemlerin ¢éziimii ve formulasyonu ile bilgi toplama ve

kullanmada mevcut sinirlar ¢ergcevesinde bir rasyonellik s6z konusudur.

Koopmans (1957) belirsizligi birincil belirsizlik ve ikincil belirsizlik olarak ikiye
ayirmaktadir (Williamson, 1989, s.143). Cevresel belirsizlik ilk tipi olustururken, asimetrik
bilgi akis1 ve davranigsal belirsizlik gibi rakip karar vericilerin karar mekanizmalarina yonelik
belirsizlik ise ikinci grubu olusturmaktadir. Islem maliyeti teorisinin diger temel varsayimi ise
varlik 6zgilligidir. Williamson (1985) varlik 6zgiilligiini, belirli islemleri desteklemek igin
yapilan dayanikli yatirimlar ile bu islemin ertelenmemesinden dogan firsat maliyeti olarak

tanimlamustir (Shelanski ve Klein, 1995, s.337). Varlik 6zgiilliigii, bir varligin degerinden
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kaybetmeden alternatif yatirim kanallarinda kullanilabilme derecesini ifade eder (Williamson,
1989, s.142). Varlik 6zgiilliigt, batik maliyet kavramu ile iligkilidir. Varlik 6zgilligi cesitli
formlarda karsimiza ¢ikmaktadir. Bunlar, insan varhigi 6zgulligi, kurulus yeri 6zgulligi,
fiziksel varlik 6zgilliigii, marka adi sermayesi ve adanmis varliklardir. Varlik 6zgilligi
icinde en yaygin olani insan varligi 0zgulligidiir, ¢lnkl insan kaynagi yatirimlart igleri
yurutmenin en 6nemli ve sirekli mevcut olan maliyetlerini olusturmaktadir (Rindfleisch ve
Heide, 1997, s.41). Diger bir neden ise, insan varligi 6zgulliigiiniin ¢esitli 6l¢iim yaklasimlari
ile degerlendirilebilmesidir. Bu degerlendirmeler, satis raporlar1 gibi ikincil veriler Gizerinden
dogrudan yapilabilecegi gibi, g¢esitli anket araglart kanaliyla dolayli olarak da
yapilabilmektedir.

Islem maliyeti teorisinin diger davranigsal varsayimi olan firsatcilik, kurnazlikla sahsi
cikar gozeterek ve soOzlesme bosluklarini kullanarak lehte yarar saglamak olarak
tanimlanabilir (Williamson, 1981, s.554). Firsatcilik, sabit bir durumdan ziyade ic¢sel bir
degiskendir (Rindfleisch ve Heide, 1997, s.40). Firsatgilik, giivenilmezlik faktoriinii analize
dahil ederek, asimetrik bilgi akisinin sonuglarini irdelemektedir. Herhangi bir islemde, varlik
Ozgulliigi, sinirli rasyonellik ve firsatgilik bir arda mevcut olursa, piyasa mekanizmasinin
etkinligi sekteye ugrar (Kay, 1993, s.243). Williamson’a gdre bu i¢ durumdan herhangi biri
s6z konusu olmadig1 takdirde piyasa mekanizmasi etkin bir sekilde isleyecektir. ilk olarak,
sinirl1  rasyonellik olmadigi takdirde gelecekte karsilasilabilecek tiim  ihtimaller
ongoriilebilecek ve sozlesmeye dahil edilecektir. Boylelikle, firsatgilik ve wvarlik
Ozgulliigiinden dogabilecek problemler sozlesme ile ¢oziilebilecektir. Varlik 6zgilligiiniin
olmadig1 durumda ise sinirli rasyonellik ve firsat¢iligin kolaylikla iistesinden gelinebilecektir.
Varliklar alternatif yatirnmlara kolaylikla kaydirilabildigi siirece hatalar kolaylikla
duzeltilebilecek ve firsatgilik ciddi sonuglar dogurmayacaktir. Son olarak firsatgiligin
olmadig1 durumda, sinirli rasyonellik ve varlik 6zgiilliigii piyasa mekanizmasinin ¢aligmasint
kesintiye ugratmayacaktir. Piyasa mekanizmasimin etkin bir sekilde islemesi igin, gelecekte
karsilagilabilecek beklenmedik problemlerin adil bir sekilde ¢oziilecegine dair verilen sozler

yeterli olacaktir.
1.3.4. islem Maliyeti Tiirleri
Islem maliyetleri, farkli sekillerde siniflandirilabilmektedir. Williamson’a gore, islem

maliyeti iktisadi, iginde yonetisim yapilar ile bireysel aktorlerin ayrintilarinin ele alindigt

ekonomik organizasyonun incelenmesinde islemlerin temel analiz birimi olarak
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degerlendirildigi, karsilastirmali bir sézlesme yaklasimina dayanmaktadir (Rao, 2003). Islem
maliyeti genel olarak bir s6zlesmeye baglh olarak ele alindigindan en genel siniflandirma da
bu baglamda yapilmaktadir. Islem maliyeti dogdugu zamana bagl olarak sdzlesme Oncesi
(ex-ante) ve sozlesme sonrasi (ex-post) maliyet olarak gruplandiriimaktadir. S6zlesme Oncesi
islem maliyeti bir sdzlesme ya da anlagsmanin tasarim, miizakere, pazarlik ve teminat altina
alinmasi1 maliyetlerinden olugmaktadir. S6zlesme sonras1 maliyet ise sdzlesme dis1 durumlarin
¢Oziimiine yonelik pazarliklar, ihtilaflarin ¢6ziimii ile yonetisim maliyetlerinden olugsmaktadir.
Tanimlama maliyetleri, miibadeleyi gerceklestirecek taraflarin, birbirini tanima ve
birbirleriyle iliski kurma ¢abalari nedeniyle ortaya cikabilecek olan maliyetlerdir (Kayiran,
1996, s.37). Muzakere maliyetleri, birbiri ile iliskiye gegen taraflarin sézlesme imzalamasi
asamasinda ortaya cikabilecek maliyetlerden olusur. icra maliyetleri ise sdzlesmenin dogru

bi¢imde uygulanmasi i¢in maruz kalinan maliyetlerdir.

Islem maliyetleri ayn1 zamanda, piyasa temelli, ydnetsel ve politik maliyetler olarak da
smiflandirilmaktadir (Rao, 2003). Bilgi edinme, pazarlik, s6zlesme, denetleme, yaptirim ve
aragtirma maliyetleri piyasa temelli islem maliyetlerini olusturmaktadir. Organizasyonel
yapilarin korunmasit ve kurumlarin yiiriitilmesinden dogan maliyetler yonetsel islem
maliyetleri kategorisinde yer alir. Politik maliyetler ise, farkli kurumlarin da i¢inde bulundugu

daha genis kapsamli kurumsal olusumlarin maliyetlerini kapsamaktadir.
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IKIiNCi BOLUM
OTOMOTIV SEKTORU DAGITIM KANALI iSLEM MALIYETLERIi

2.1. Dagitim Kanali Kavram ve Tiirleri

Uretilen mallarin nihai tiiketiciye ulastirilmas: siireci dagitimi, bu siiregte rol alan aktérler
ise dagitim kanalin1 olusturur. Dagitim kanali denildiginde, “mal veya hizmetlerin Ureticiden
tiikketiciye veya oOrgiitsel miisteriye aktarilmasi siirecinde, degisik islevler yerine getiren
bagimsiz veya kendi aralarinda oOrgiitlenmis bir kurumlar sistemi” akla gelmektedir
(Durmusoglu, 2006, s.3). Bu siireg; fiziksel akig, toptancilik, satis Oncesi ve sonrasi
faaliyetler, siparis islemleri ile ¢esitli destek hizmetlerini kapsayabilmektedir (Gorchels,
Marien ve West, 2004, s.5). Tiiketicilerin ihtiyaglarinin temin edilmesiyle ilgili olan dagitim
kanali, her kanal kademesi i¢in belli pazarlama araglarini kullanan, en az bir tanesi arasinda
acik veya gizli bir anlagma ile kurulan ve bdylece s6z konusu malin ilk iireticiden nihai
tiketiciye dogru fiziki akisini, tiiketicilerin genel egilimlerine goére, istenilen yer ve miktarda,
genel kabul goren sartlar dahilinde sunmaya calisan sosyoekonomik bir sistemdir (Eroglu,

2005, 5.15).

Firmalar {irtin ve hizmetlerini pazarlarken dogrudan ya da dolayli pazarlama
yontemlerinden herhangi birini kullanabilirler (Gorchels vd., 2004, s.5). Dogrudan dagitimda
alic1 ile satic1 arasinda herhangi bir arac1 bulunmamaktadir. Dolayli dagitimda ise tireticiler en
az bir araci iizerinden triinlerini tiiketicilere ulagtirmaktadirlar. Hangi dagitim kanalinin tercih
edilecedi, liriin 6zellikleri, pazar yapisi, firmanin kendi yapisi ve finansal giicline bagli olarak
belirlenir. Dogrudan dagitimi secen bir firma, kendi satis ekibi, internet veya kendi satig
magazalar1 kanaliyla tiriin ve hizmetlerini tiiketicilerine ulastirmaktadir. Dolayli dagitim
kanalinda ise iiretici ile tiiketici arasinda toptanci, perakendeci, acente gibi aracilar yer
almaktadir. Sekil 2.1'de cesitli dagitim kanali yapilanmalar1 gosterilmistir. Uretici ile
tiikketicinin arasinda herhangi bir aracinin olmadigi ilk tiir dogrudan dagitim yapilanmasini
belirtmektedir. 2., 3. ve 4. ¢izim ise dolayli dagitim kanali yapilarin1 gostermektedir. Dolayli
dagitim kanal1 yapisinda iiretici ile tiiketici arasinda tek bir araci olabilecegi gibi birden fazla
aract da bulunabilir. Kanalda mevcut aracilarin niteligi dagitim kanalinin yapisini, sayist
uzunlugunu, bu aracilar iizerinden verilecek hizmet diizeyi ise kanalin yogunlugunu

belirlemektedir (Rangen, 1987).
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Sekil 2.1. Dagitim Kanal1 Tiirleri
Kaynak: http://tutor2u.net/business/marketing/distribution_introduction.asp

Lassar ve Kerr (1996), iireticilerin dagitim stratejilerini, kanal {lizerinde sahip olmay1
arzuladiklart gii¢ ve kontrol seviyesi ile s6z konusu kontrolii saglamak i¢in gereken kaynak
arasindaki iliskiye gore de kararlagtirabileceklerini belirtmislerdir (Tortato ve Marx, 2010,
5.68). Dogrudan dagitim kanalina sahip olmak iireticililerin dagitim kanalinin hakimiyet ve
kontroliinii ellerinde bulundurmalarina imkan saglarken sisteme aracilarin dahil olmasi bu
kontroliin bir kismin1 kaybetmelerine neden olmaktadir. Aracilar {izerinden dagitim yapilmast
iireticilerin dagitim kanali olusturmak i¢in kullanacaklar1 kaynagi alternatif yatirimlara
yoneltmelerine olanak tanimaktadir. Alternatif yatirimlardan elde edilecek getiri dogrudan
dagitim kanali kullanmanm firsat maliyetini olusturmaktadir. Ureticiler bu noktada kanal
lizerinde sahip olmak istedikleri giic ve kontrol ile s6z konusu firsat maliyetlerini

karsilagtirmak suretiyle dagitim stratejilerine yon vermektedirler.

Dagitim kanal1 yapisini belirlemeye yonelik ¢cogu model, dagitim yogunluguna odaklanir
(Rangan, 1987, s.157). Buna bagli olarak dagitim kanalinda yer alacak aracilarin sayisi, temel
karar degiskenini olusturur. S6z konusu yapiy1 belirlemekte kullanilan diger bir model ise
Aspinwall (1962) ve Bucklin (1966) tarafindan 6ne siiriilen ve kanal fonksiyonlarina dayanan
modeldir. Bu model kapsaminda {iiriinlin nihai tiiketiciye ulagsmasi siirecinde dagitim kanali
tarafindan yerine getirilen fonksiyonlar, hacimli stoklarin kiigiik parcalara ayrilmasi, ¢esitli
cografi bolgelere uygun hizmet noktalarinin olusturulmasi1 ve yeterli diizeyde iiriin

cesitliliginin sunulmasi, stok bulundurulmasi, kredi saglanmasi, siparislerin toplanmasi ve
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dagitimmin programlanmasi gibi islemleri igerir. Bu anlamda alternatif kanal yapilariin
degerlendirilmesinde fonksiyonel yaklasimin kullanilmasi1 oldukg¢a caziptir. Otomotiv
sektoriiniin dagitim yapis1 incelendiginde genel olarak fonksiyonel bir yaklasimin kullanildig:
gozlemlenmektedir. ASF ya da distributorlerin dagitima yonelik gorev ve sorumluluklar ile
otomotiv perakendecisi niteligi tasiyan bayilerin kanaldaki rolleri birbirinden farklidir. Tablo

2.1 dolayli dagitim kanalinda yer alan araci kuruluslar ile tistlendikleri rolleri 6zetlemektedir.

Tablo 2.1. Dagitim Kanalinda Yer Alan Araci Kuruluslar

Finansman
Araci Tiirii Rol Sel< BN Saglama/ Vadeli
Durumu
Satis Durumu
Broker A11'01' ve saticilari bir araya Yok Yok
getirir
Distribitor Silior top tancna{a Ve Var Potansiyel
perakendecilere dagitir
Destekgiler Dagitim siirecine destek verir Yok Yok
Dahili bir satis giicliyle ayn
Ureticilerin islevleri yerine getirmek
temsilcilikleri | tizere birkag¢ imalat¢ry: temsil pe pe
eder ve satigin1 yapar
Tacir Yeniden satmak tizere Griin var Potansiyel
satin alir
Baska bir tiizel kisilige,
kendi markalarim tasiyan
urlnleri dahil etme, yeniden
Ana sanayi iiretme ve ker}dl dagitim var Potansiyel
firmasi kanali aracilifiyla satis
yapma izni veren, bir Griiniin
ilk Ureticisi
Perakendeci Diejgnuicinl il Bleiiien e Var Potansiyel
satig yapar
N Uretici adlria miisteri bularak Yok Yok
anlagma saglar
Toptanci Perakendecilere satis yapar Var Potansiyel

Kaynak: http://www.jpec.org/handouts/jpec122.pdf

Tablo 2.1°de yer alan dagitim kanali oyuncularindan sadece bir kag¢i otomotiv sektorii
dagitim kanali yapilanmasinda yer almaktadir. Bunlar, ana {iretici firma, distribiitdr, toptanci
ve perakendecilerdir. Sektordeki perakendecilerin biiylik kismin1 otomotiv bayi ve yetkili
servisleri olusturmaktadir. Sunulan {iriine gére bir bayi hem perakendeci hem de toptanci
roliinii iistlenebilmektedir. Benzer sekilde ana sanayi firmalar1 da bazi {iriin gruplar dikkate

alindiginda, distribiitor rolii tistlenmektedir.
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2.2. Otomotiv Sektord Dagitim Kanalinin Gelisimi

20. yiizyilin basindaki basit dagitim sisteminin, ekonomik kosullardaki degisimlere bagli
olarak, karmasiklagsmasi sonucu ayricalikli dagitim sistemleri gelismistir (Marx, 1985, 5.465).
Marx (1985) dagitim sistemi ve otomotiv sanayinin yapisini iki ddneme ayirmistir. 1900-1920
arasindaki donemde, otomotiv sanayinde cesitli dagitim kanal tiirleri kullanilmistir. Ureticiler
iirtinlerini, bu donemde kendi magazalar1 araciligiyla dogrudan ya da perakendeciler ve
toptancilar lizerinden dolayli olarak tiiketicilerle bulusturmuslardir. Sekil 11 bu dénemde

sektorde mevcut dagitim sistemlerini gostermektedir.

Otomobil Ureticisi

Perakendeci

Satis Subeleri

Perakendeci Perakendeci

Tiiketici

Sekil 2.2. Otomobil Dagitim Sistemi 1900-1920

Kaynak: Marx, T.G., “The Development of the Franchise Distribution System in the U.S.
Automobile Industry’’, The Business History Review, 59(3), 1985

Sekil 2.2’de goriildiigii iizere, otomobil iireticisi araclarini, toptancit ve perakendeciler
kanaliyla dolayli olarak ya da kendi magazalari ile dogrudan satabilmislerdir. Bu dénemde
temel dagitim kanali, genis ve ayricalikli bir satis sahasina sahip olan toptancilardan

olusmustur (Marx, 1985, 5.466).

1950’lerde, otomotiv sanayinin yapisinda yasanan degisimler, pazar belirsizliginin ve
tiretici ile dagitim kanali arasindaki bagimliligin artmasina neden olmustur (Marx, 1985,

s.466). Bu donemde tiiketici taleplerinin gittik¢e cesitlenmesiyle birlikte iireticiler mevcut
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basit dagitim kanallariyla tiiketici beklentilerini karsilamakta zorlanmaya baslamislardir. Tiim
bu degisimlerin sonucu olarak dagitim kanalindaki oyuncu sayisi 6nemini kaybederken, bu
oyuncularin kalitesi 6nem kazanmaya baglamistir. Bu donemde mevcut toptancilara yeni
sorumluluklar verilerek giiclii bayiler olusturulmustur. Otomobil talebinin artmasi sonucu
iiretimde yasanan artiglar, dagitim kanalinin karmasiklagsmasi iizerinde etkili olan bir diger
faktordiir. Uretim ve talebin artmast ile birlikte iiretilen araclarin daha genis bir cografyaya
dagitilmast gerekliligi Avrupali baz1 otomobil iireticilerini dagitim merkezleri olusturmaya
yoneltmistir (Buzzavo ve Volpato, 2001, s.4). Ozellikle Ingiltere’de iireticiler ara¢ stoklarini
cesitli bolgelerde olusturduklar1 dagitim merkezlerinde tutarak, bayileri hem stok bulundurma,
hem de mevcut stoklar {izerinden satis yapma zorunlulugundan kurtarmislardir. Boylelikle

tiikketiciler de arzuladiklar1 arac1 genis bir portféyden segme imkan1 bulmuslardir .

2.3. Otomotiv Sektort Dagitim Kanalinin Yapisi

Amerikan is diinyasi ii¢ tiirde perakende satis yeri gelistirmistir (Kessler, 1957, s.1135).
Bu tglii 6lgegin bir ucunda bagimsiz perakendeciler, diger ucunda ise iireticilerin kendi
subeleri yer almaktadir. Bayiler bu iki tiiriin ortasinda bir yerlere oturmaktadir. Ureticiler
triinlerinin ~ dagitimin1  imtiyazli  saticilardan  olusan bir bayi ag1 iizerinden
gerceklestirmektedirler (Marti, 2000, s.5). Bayilik, tireticinin saticiya belli bir cografi bolgede,
belli bir marka aracin satis ve servisini yapma yetkisinin verildigi yasal bir anlagmadir.
Bayilik kosullari, en diisiik satig diizeyi ve servis yetkinligi gibi gereklilikler igermektedir.
Bayi disindaki saticilar, tireticiden dogrudan alim yapamamaktadirlar. Bayiler, konumlarinin
iiretici tarafindan belirlenmis olmasina ragmen, her yerde her tiir tiiketiciye, anlastiklar fiyat
tizerinden satis yapabilmektedirler (Marx, 1985, s.465). Bayiler aym1i zamanda diger

tireticilerin araclarini da belli kosullar altinda satabilmektedirler.

Otomotiv sanayinin 1950’lerden itibaren hizla biiylimesi ve tiiketici taleplerindeki
cesitliligin artmasi ile birlikte, tiiketici ile tiretici arasindaki bilgi akisini saglayan bayilerin
stratejik Onemi artmistir. Dagitim kanalini etkin bir sekilde takip etmek iireticilerin
gelismesini saglayan 6nemli bir faktor haline gelmistir (Miwa ve Ramseyer, 2001). Tuketici
tercihlerini 6grenmek ve bunlari liretime doniistiirmek i¢in dagitim kanalini etkin olarak
kullanan treticiler gelismistir. Bu durum bayilerin iiretilen araglarin satis ve servis hizmetini
veren kuruluslar olmanin yaninda, tiiketici beklenti ve taleplerini toplayarak {ireticilere ileten
stratejik oyuncular halini almasini saglanmustir. Ozellikle miisteri talep ve beklentilerini

toplama fonksiyonu nedeniyle VVolkswagen, Renault, Mercedes-Benz gibi bazi tireticiler ileri
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biitiinlesmeye giderek kendi bayiliklerini de olusturmuslardir (Buzzavo ve Volpato, 2001,
s.4).

Bayilik sisteminin, {ireticiler, bayiler, ve tiiketiciler agisindan farkli avantajlar1 soz
konusudur. Ureticiler, imtiyazli bayilik sdzlesmeleri sayesinde dagitim kanali iizerinde
dikkate deger bir kontrole sahip olmaktadirlar (Kessler, 1957, s.1136). Bayiler Ureticinin
Onerdigi satig programlarini uygulamada, iiretici ile isbirligi i¢inde hareket etmektedirler. Bu
isbirliginin karsiliginda bayi, iireticiden gii¢lii bir perakende organizasyonu olusturmaya
yonelik ek kapasite elde etmektedir. GM’in baskant Harlow Curtice, bayilerin pazardaki
basarisinin biiyiik 6lgiide, iireticinin sagladig: iirliniin deger ve kalitesine dayandigini, buna
karsin iireticinin basarisinin ise bayilerinin fonksiyonlarini ne kadar iyi yiirtittiigiiyle dogrudan
iliskili oldugunu 6ne siirmiistiir. Tiiketiciler ise bu isbirligi sayesinde daha iyi ve standart bir

hizmet elde emektedirler.

Giliniimliz otomotiv pazarina baktigimizda dagitim kanali yapisinin genel olarak ayni
oldugunu soyleyebiliriz. Ne var ki, otomotiv sektoriindeki dagitim sistemleri de iiretim
teknikleri gibi zaman ic¢inde biiyiikk degisimlere ugramistir. Otomotiv sanayinde Kkitle
tiretimine gecis, dagitim kanali yapisinin daha karmasik hale gelmesinde etkili olmustur
(Marti, 2000, s.7). Dagitim kanali sistemlerinde {iilkeler arasi farkliliklar bulundugu gibi
markalar aras1 farkliliklar da mevcuttur. Markalarin belli bir {iriinde pazara giris stratejileri,

gecmiste, dagitim kanali yapisini belirleyen temel unsurlar olarak gbze carpmaktadir.

Bugiin otomotiv sektorii dagitim kanalina baktigimizda ikili bir yap1 gormekteyiz. Bu
yapinin bir tarafinda ASF sermayeli bayiler diger tarafinda ise bagimsiz bayiler
bulunmaktadir (Buzzavo ve Volpato, 2001, s.4). Ancak hi¢bir ASF biitiin dagitim kanalini
kendi bayilerinden olusturmamaktadir. Avrupa’da ASF sermayeli bayiler, toplam bayilerin
sadece %3’linii olusturmaktadir. Burada asil goze c¢arpan konu, mega bayi olarak
nitelendirilen ve birden fazla markaya satig, servis ve yedek par¢a hizmeti veren bayi
gruplarinin sayilarinin giderek artmasidir. Ornegin, ABD’deki bayiliklerin %30’u bilyiik bayi
gruplarina aittir. Bu bayi gruplar1 blylkten kiiciige siralandiginda ilk %5’i olusturan bayi
gruplari, toplam satislarin %30 unu gergeklestirmektedir. Avrupa’da da benzer bir durum s6z
konusudur. Avrupa genelindeki 55.000 bayi, 45.000 tuzel kisilige baghdir. Birlesik Krallik’ta
da 20 lider bayi grubu, satis magazalarinin %12’sine sahiptir ve araglarin ara¢ satiglarinin

yaklasik %601 birden fazla magazaya sahip bayiler tarafindan ger¢eklestirilmektedir.
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Calismanin bu bolimiinde, Japonya, ABD, Avrupa ve Turkiye’de otomotiv sektorinin

dagitim sistemlerine yer verilecektir.

2.3.1. Japon Otomotiv Sektdri Dagitim Kanalinin Yapisi

Japon dagitim sisteminin temelleri 2. Diinya Savasi’na (1942) kadar uzanmaktadir
(Buzzavo ve Volpato, 2001, s.9). Bu donemde saticilar, askeri yOnetim tarafindan siki
ekonomik kontrollerin uygulandigi idari bélgelerde toplanmiglardir. Biyik ara¢ Ureticileri,
faaliyet alan1 genis olan temel bayileri ile iliskilerini kuvvetlendirmek i¢in, bu bayilere ek
yatirimda bulunmuglardir. Arag iireticileri genis bir cografyada, sinirlt sayida satici ile iliskide
bulunarak faaliyetlerini yuUrUtmuslerdir. Bayi adetlerinin, ftretici tarafindan bu sekilde
sinirlandirilmis  olmasi, Treticilerle saticilar arasindaki iliskilerin  kuvvetlenmesini ve
sonrasinda da bayilerin, iireticilerden sermaye katilimi ile birlikte maddi ve stratejik destek
gormelerini saglamistir. TUm bu nedenler, Japonya’da otomobil dreticileri ile bayileri
arasindaki iliskinin uzun vadeli olmasini1 saglamistir. 1991°de Japon ureticiler bayilerinin (cte
birinde hisse sahibiydiler (Miwa ve Ramseyer, 2001, s.19). Ureticilerin hissedar oldugu
bayilerin %25’inin tim hisseleri Greticiye aitti, % 58’inde ise %5’ten daha az hisseye
sahiptiler. Bu nedenle arag tireticileri kilit bayilerinin basarisiz olmalarini engellemek i¢in her

turlii yatirnmi1 yapmus, hatta bu bayilere uzun vadeli kredi olanaklart sunmuslardir.

1950’lerde iireticiler birkag satici iizerinden iirlinlerini dagitmaya baslamiglardir (Miwa
ve Ramseyer, 2001, s.11). Ureticiler her bir saticiya bir idari bdlge atamiglardir. Otomobil
pazar biiyiidiikge, saticilar biiyiiyen pazarlara yonelik yeni satis magazalari agmislardir. Buna
karsin iireticiler nadiren yeni saticilar1 sisteme sokmuslardir. Ureticiler, yeni bayilikler
olusturmak yerine, mevcut bayilerin subelerini artirmasi ile dagitim kanalinin yayginlagsmasini
tercih etmislerdir. Yeni bayilikler olustururken mevcut bayilerin idari bdolgelerinin
daralmamasina 6zen gostermislerdir. Yeni bayilikleri olustururken bdlgelerin daralmamasi
icin, Honda’nin Accura modelini tanitirken yaptig1 gibi, pazari iiriin gamina gore boliimleme

yoluna gitmislerdir.

Tuketici beklentilerinin iilkeden iilkeye degistigi dikkate alinirsa, dagitim kanali
sistemlerinin de tilkeler arasi farklilik sergilemesi kagimnilmazdir (Miwa ve Ramseyer, 2001,
s.13). Baz1 iilkeler diisiik fiyat ve kalitesiz servis hizmeti sunarken, bazilar yiiksek fiyatla
birlikte daha iyi servis hizmeti sunmaktadir. Benzer sekilde baz1 sistemlerde satig ve servis

hizmetleri birbirinden bagimsiz yapilanirken, bazilarinda servis hizmeti aracin satisi ile
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birlikte paket olarak sunulmaktadir. Japonya’da tuketiciler servis hizmetini genel olarak arag
ile birlikte satin almaktadir. Miwa ve Ramseyer’in (2001) yaptig1 calisma, servis kalitesi ile
irlin kalitesi arasinda giiclii bir iliskinin oldugunu gozler 6niine sermistir. Kalite konusunda
basarili sistemler olusturduklar1 ve uyguladiklar1 dikkate alindiginda Japon otomobillerinin
kalite anlaminda rakiplerinden istiin olduklar1 gliniimiiz otomobil pazarinda genel kabul
gormiis bir kanidir. Dolayisiyla Japon otomobil sanayinde satig sonrast hizmetlere olan talep
diger iilkelere kiyasla daha diisiiktiir. Bu durumun bir diger nedeni de Japonya’da araglarin
trafikten geng¢ yasta g¢ekilerek Rusya’nin Vladivostok kentine ihra¢ edilmesidir. Bu durum
Japon otomobil saticilarinin, karlarinin biiyiik bolimiini elde ettikleri, satis siirecine

odaklanmalarina neden olmustur.

Japon arag Ureticileri bayilerine, genellikle, belli modellere yonelik belli bélgeler tayin
etmektedirler (Miwa ve Ramseyer, 2001, s.19). Biiyiik metropolleri birka¢ bolgeye ayirip,
kicuk Dbolgeleri ise genellikle tek bir bayie baglamaktadirlar. Bu sozlesmeler genellikle
bayilerin satis giiclerini bu bolgeler {izerinde yogunlastirmasini gerektirmektedir. Buna
ragmen treticiler bayilerin bolge disina satis yapmalarini ya da diger iireticilerin araglarini
satmalarin1 engellememektedirler. 1990’larin basinda yapilan bir arastirmaya gore; Japon
yetkili saticilarinin %181 farkli iireticilerin araglarini satmaktaydi, bu oran ABD igin %22
dolayinda idi. Ancak ABD’deki bu 9%22’lik yetkili saticilarin ¢ogu birden fazla bayilik
sozlesmesi imzalamaktadir. Japonya’da ise birden fazla bayilik sdzlesmesi imzalayanlarin
oran1 %4-5 dolaylarinda bulunmaktaydi. Geri kalan bayilerin tamami diger marka araglari
bagl bulunduklar1 ASF’den almaktaydi. Ornegin VW’ler 1991°de Nissan, 1992’den itibaren
de Toyota tarafindan, Jeep marka araglar Honda, Ford ve Citroen’ler Mazda, GM ve Peugeot
Suzuki, Volvo ise Subaru tarafindan satilmaktaydi. Dolayisiyla VW’ler 1991°¢ kadar Nissan,
1992°den itibaren de Toyota bayileri tarafindan, Ford ve Citroen marka araglar ise Mazda
bayileri tarafindan satilmaktadir. Sektérde mevcut ASF’ler ayn1 zamanda yabanci mensgeili

araglarin distribiitorleri konumunda bulunmaktadir.

Tarihsel olarak bakildiginda, bélgesel genisleme imkaninin olmayisina, Uretici ile bayiler
arasindaki siki baglar da eklenince, ithal bayiliklerin Japonya’da gelisimi olduk¢a yavas
seyretmistir (Buzzavo ve Volpato, 2001, s.10). Ancak giiniimiiziin artan rekabet kosullar1 ve
karlilik diizeyindeki diisiisler ¢ok markali bayilik sistemini her gegen giin daha cazip hale

getirmektedir.
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2.3.2. Amerikan Otomotiv Sektort Dagitim Kanalinin Yapisi

Amerikan otomotiv sanayinin dagitim kanalinin yapisi 1950 Oncesi ve sonrasi olmak
uzere iki donemde incelenebilir (Marx, 1985, s.465). Yiizyilin ilk yirmi yilinda biitiin dagitim
sekilleri kullanilmistir. Arag¢ satislari, dogrudan fabrika satis magazalari, posta siparisleri,
teslim anlagmalar1 ya da dolayli olarak perakendeciler veya toptancilar iizerinden
gerceklestirilmistir. Bu donemdeki temel dagitim kanalini, genis satis sahasina sahip
toptancilar olusturmaktaydi. Ureticilerle saticilari arasindaki iliskiler, genellikle bir yil siiren,

kisa vadeli s6zlesmelere tabi olmustur.

20. yiizyilin basinda Amerikan niifusunun biiyiik cogunlugu kiictlik sehirlerde ya da kirsal
kesimde yerlesikti (Marti, 2000, s.7). Otomotiv Ureticileri s6z konusu nilfusa hizmet
edebilmek i¢in satis magazalarinin sayisini arttirmiglardir. 1949’da yeni arag satict adedi
49.123 gibi rekor bir seviyeye ulasmistir. NUfusun blyUlk sehirlere kaymasi ile birlikte kirsal
alandaki bu isletmelerin ¢ogu kapanmis, kapanmayanlar ise biiyiik guruplarla birlesmistir.
1999’a gelindiginde bayi adetleri 21.000 seviyelerine gerilemistir. Amerikan otomotiv

dagitim kanalinda yasanan bu yogunlagsmanin dort temel nedeni s6z konusudur.

i.  Ureticilerin yeni bayilik sdzlesmeleri imzalamamas1
Il.  Kirsal kesimdeki ¢ogu saticinin piyasadan ¢ekilmis ya da bayiliklerini devretmis
olmasi
iii.  Bayilik faaliyetlerini yiiritmek i¢in gereken sermaye yeterliliginin artmasi

iv. Agresif bayi gruplarinin sayilarinin artmasi

1950°den sonra dagitim sistemleri daha karmasik bayi yapilarina doniismeye baslamistir
(Marx, 1985, s.465). Bu donemde, bir taraftan sozlesme siireleri uzarken, diger taraftan
sozlesmenin her iki tarafa yiikledigi sorumluluklar da artmaya baslamistir. Ureticiler,
bayilerinden 6zel ekipman ve yeterli stok yatirimlari yapmalarini talep etmeye baslamiglardir.
Bugiin ABD’de otomobil saticilarinin %30’u biiyiikk bayi gruplarma aittir (Buzzavo ve
Volpato, 2001, s.7). Bu bayi gruplarinin, ilk sirada yer alan, %5’i toplam ara¢ satiglarinin
%30’unu gerceklestirmektedir. Sifir ara¢ satislar1 sadece yetkili bayiler {izerinden
yapilabilmektedir. Ancak ikinci el ara¢ ve satig sonrasi hizmetler i¢in bayilik kosulu
aranmamaktadir. Ancak bayilerin diger yeniden saticilara sifir ara¢ satmasmin Oniinde

herhangi bir yasal engel bulunmamaktadir. Buna ragmen iireticiler bu tip satiglar1 yildirmaya



46

caligmaktadir. Zaten yogun fiyat rekabetinin yasandigi bir pazarda bagimsiz saticilarin,

araclar1 temin ettikleri, bayilerle rekabet etme imkani bulunmamaktadir.

2.3.3. Avrupa Otomotiv Sektort Dagitim Kanalinin Yapisi

Avrupa otomotiv sanayi dagitim sistemi de diger iilkelerde oldugu gibi birka¢ agsamadan
gecerek mevcut sekline biiriinmiistiir (Buzzavo ve Volpato, 2001,s.2). Ik asama 19. yiizyil ile
20. ylzyilin ilk yillarmi kapsamaktadir. Bu donemde Avrupa’da da ABD’de oldugu gibi
karma bir dagitim sistemi yapilanmigtir. Ureticiler hem dogrudan hem de dolayli yoldan
{iriinlerini tiiketicilerle bulusturmuslardir. Ureticiler kendi satis subeleri kanaliyla dogrudan
satis yapabildikleri gibi, acente, toptanci veya perakendeciler {lizerinden dolayli olarak arag
satislarm1 gergeklestirmisleridir. Ikinci asama 1. Diinya Savasi sonrasi otomotiv pazarimnin
blylme donemini kapsamaktadir. Bu donemde toptancilar yavas yavas sistemden g¢ekilmeye
baslamistir. Ureticiler bu dénemde dagitim kanali iizerindeki kontrollerini artirma cabasina
girmislerdir. Acenteler yetkili saticilara dontistiiriilmiis ve iireticiler bu kanaldan satiglarini
artirmay1 hedeflemislerdir. Bu dénemin bayilik s6zlesmeleri, genellikle bir yillik, kisa vadeli
sOzlesme niteligi tasimaktadir. 2. Diinya Savasi sonrasinda ticaretin artmasi ile birlikte
dagitim sistemi de iiclincli asamaya ge¢mistir. Bu asamada, ayricalikli bayiler tim Avrupa
tilkelerinde yayginlasmistir. Bayilik sozlesmelerinin hem vadeleri uzamis hem de daha
kapsamli1 ve detayli hale gelmistir. Dagitim agi1 bagimsiz isletmelerden olusmasina ragmen, bu
isletmelerin ~ pazarlama  politikalart  bayilik  sézlesmesi  hikimleri  cergevesinde
olusturulmustur. Dolayisiyla, bayilik sdzlesmesinin kapsaminda genislemelerin yasandigi bu

dénemde kismi bir dikey biitiinlesmeden s6z edilebilmektedir.

Dagitim kanalinin katma deger yaratmadaki rolii ve stratejik 6neminin artmasiyla birlikte,
tireticiler dagitim kanali lizerindeki kontrol giiclerini arttirma egilimine girmislerdir (Buzzavo
ve Pizzi, 2005). Deger zincirindeki {iriin ve bilgi akisin1 daha etkin bir sekilde yonetebilmek
icin dagitim kanalindaki aracilarin bir kismini eleyerek bayi sayilarini kayda deger miktarda
diisiirmiislerdir. 1997-2003 yillar1 arasinda Avrupa’da faaliyet gosteren bayi sayist %25
civarinda azalmistir. Ureticiler, lcek ekonomilerinden faydalanabilen, marka i¢i rekabeti
kismen azaltan ve sert bayilik standartlarini saglayabilen biiyiik bayiler iizerinden dagitim

yapmaya1 tercih etmiglerdir.
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Tablo 2.2 Avrupa, ABD ve Japonya’da Otomobil Dagitimimin Temel Ilkeleri

ILKELER AVRUPA ABD JAPONYA
Bolgesel ayricalik Var Var Var
Segicilik Var Var Var
. Yok (gecerli gerekce
\;(inlde;n ;?:c::ar? Var Yok ve ihracat s6z konusu
satis yapma engel olmadig siirece)
Tl et ?)/avr, uretici iznine Yok Vavr, Uretici iznine
agh bagh
Ureticinin dogrudan Var
satis yapma hakki M R
Bayi sozlesmelerinin | Var (iki y1l 6ncesinden
haksiz feshine yonelik | bildirilmemesi Var Yok
koruma durumunda)

Bayiler ayr1 magaza,
ayri1 personel, ayr tlizel
kisilik ile markalar

Nesnel sebepleri
oldugu siirece, diger

Pazar pay1 %10’dan
blyuk olan lider

Marka ayricahg arasinda karigiklik oS ureticiler herhangi bir
. marka bayiliklerini

yaratmayacak sekilde T ey kisitlama

yapilanarak ek bayilik yapmamaktadir

alabilirler

Yasal bir bag yok L

Yasal bag mevcut ancak butln bayiler i\](raei?cl:illjéll; };?Erfg’ls(é

Satis ve SSH 1475/95 sayili kanunla | iireticiyle yaptigi paket

arasindaki bag

ureticiler bayileri SSH
vermeye zorlayabilir

anlagma kapsaminda
bulunmasindan dolay1

bayilerden satisla
birlikte SSH sunmasini

SSH sunar. talep edebilirler

Kaynak: Buzzavo L., Volpato G., “Car Distribution in Europe Between Vertical Agreements and Customer
Satisfaction”, s.10, November, 2001
Tablo 2.2 Avrupa, ABD ve Japonya’daki otomobil dagitim sistemini karsilagtirmali
olarak Ozetlemektedir. Avrupa’da mevcut dagitim sisteminde ireticiler digerlerine kiyasla
daha yilksek kontrol diizeyine sahiptir. Tirkiye’deki mevcut dagitim sisteminde, sektordeki
ortak girisimlerde agirlikli olarak Avrupa menseili iireticilerin yer almasi nedeniyle, Avrupa

etkisinin oldukca fazla oldugu sdylenebilir.

2.3.4. Turk Otomotiv Sektéri Dagitim Kanalinin Yapisi

Ulkemizde otomotiv sanayi iiriinlerinin dagitim kanalinda Avrupa ile olduk¢a benzer
uygulamalar s6z konusudur. Otomobil ve yedek par¢a dagitimi yetkili bayiler iizerinden
yapilmaktadir. Bu bayiler otomotiv perakendecileri olarak nitelendirilmektedir, ancak yedek
par¢a dagitimi dikkate alindiginda bayiler hem toptanci hem perakendeci roliinii
ustlenmektedir. Tiirkiye’de de, Avrupa’da oldugu gibi, sifir araglarin yeniden satilma maksadi
ile galerilere satis1 engellenmis durumdadir. Bu engel satis sonrasi trafik tescil iglemlerinin

uygulamasima yonelik bir engeldir. Ulkemizde yeni araclarin trafik kayit ve plaka islemlerini
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yapabilmek i¢cin ASF’lerin bayilerine verdigi baz1 yetki belgeleri gerekmektedir. Bu belgelere
sahip olmayan bir isletme satigini yaptigi herhangi bir yeni aracin trafik tescilini

yaptiramamaktadir.

Tiirkiye’de otomotiv sektorii dagitim kanalindaki bayilerin sahiplik durumlarina
baktigimizda ikili bir yap1 gormekteyiz. Bir tarafta muilkiyeti ASF’ye ait bayiler, diger tarafta
ise bagimsiz tiizel kisiliklerin sahip oldugu bayilikler s6z konusudur. VVolkswagen, Renault,
BMW gibi markalar Avrupa’da oldugu gibi Tiirkiye’de de kendilerine ait bayi
organizasyonlarina sahiptirler. Bu durum iireticilerin dogrudan satis yapma hakkina sahip

oldugunun bir gostergesidir.

Satig ve satis sonrasinda, Avrupa’dan (2002) sonra lilkemizde de 2006 yilinda yiiriirliige
giren blok muafiyeti uygulamasiyla birlikte otomotiv perakendeciligindeki rekabet daha da
artmistir. Bu durum ¢ok markali bayiliklerin sayisinin her gegen giin artmasinin
nedenlerinden birini olusturmaktadir. Diinya’da oldugu gibi Tiirkiye’de de otomotiv
perakendecileri ASF’lerin talep ettikleri standartlar1 yerine getirdigi takdirde farkli marka
bayiliklerini alabilmektedirler. Sektorde mevcut bayiler 3S olarak nitelendirilen hizmetlerin
tamamin1 vermekle ylikiimliidiirler. Satis ve satig sonrasi arasinda yasal bir bag olmamakla
birlikte Treticiler satis yetkisini agirlikli olarak servis hizmetini saglama kosuluyla
vermektedirler. Dagitim kanalinda mevcut olan bu fonksiyonel yapt ABD dagitim kanali ile

benzerlik gostermektedir

2.3.5. Grup Muafiyeti Uygulamalari

Otomotiv sanayinin lilke ekonomilerindeki éneminin artmasi ve bu sektérdeki dagitim
yapilanmasinin genellikle tek tip anlagmalarla orgiitlenmesi nedeniyle, Avrupa Birligi ve
tilkemizde 1998 yilinda sektdre ozel diizenlemeler getirilmis ve bu sektdrde yapilan
anlagmalara iligkin grup muafiyeti diizenlemeleri, dikey anlagsmalara iliskin grup muafiyeti
diizenlemelerinden ayr1 tutulmustur (Gorgen, 2006). Motorlu tasit araclarinin dagitimina
yonelik 1475/95 sayili grup muafiyeti diizenlemesi Avrupa Komisyonu tarafindan 28 Haziran
1995°te hazirlanarak, aynit yil 1 Ekim itibari ile yiiriirlige girmistir (Bijl vd., 2000). Bu
dizenlemeyle, otomotiv iireticilerinin bayi aglar1 ayricalikli anlagsmalarla koruma altina
alinmustir.

1475/95 sayili Tiiziik’te secici ve miinhasir dagitim sistemi birlikte uygulanmaktadir

(Songor, 2008). Secici dagitim sisteminde lireticiler araglarini her satictya satmama hakkina
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sahip olduklar1 gibi, bayilerinin de, {ireticinin dagitim aginin disinda bulunan bu saticilara
satis yapmasini yasaklayabilmektedirler (Buzzavo ve Volpato, 2001). Miinhasir dagitim
sistemi ise, treticilerin belli cografi bolgeleri belli bayilere dagitmalarini ifade eder. Diger bir
ifade ile miinhasir dagitim sisteminde bayiler kendi bolgeleri disinda satis ve reklam yapamaz
ve sube agamazlar. Saticilar farkli bir marka bayiligini ancak ayri bir satig yeri, ayr1 bir

yonetim ve hukuki kimlik altinda alabilmektedirler (Songor, 2008).

1475/95 sayili tiiziik yerini 1 Ekim 2002 tarihinde, Avrupa Komisyonun Ongoriileri
dogrultusunda marka ici ve markalar arasi rekabet ve tiiketici refahini artirict hedefleri olan,
rekabet ve tiliketici yarar1 agisindan olumlu olacag: diisiiniilen, 1400/2002 sayili tiiziige
birakmistir (Songdr, 2008). Rekabet kurulu 1400/2002 sayili tiiziik tizerinde c¢alisarak
iilkemize uyarlamis ve 2005/4 sayili Motorlu Tasitlar Sektoriinde Dikey Anlagmalar ve
Uyumlu Eylemlere Iliskin Grup Muafiyeti Tebligi 1 Ocak 2006 tarihinde yiiriirliige girmistir.
Yeni diizenleme ile birlikte saglayicilarin pazar paylarina bagli olarak miinhasir dagitim,
niceliksel secici dagitim ve niteliksel secici dagitim sistemlerinden herhangi birini segmeleri
ongoriilmiistiir. Eger ASF’nin pazar payr %30’un altinda ise ASF miinhasir dagitim ile
niceliksel ya da niteliksel secici dagitim sistemlerinden hangisini secerse segsin anlagma
muafiyet kapsamina alinmaktadir. ASF’nin pazar payr %40’in altinda ise niceliksel veya
niteliksel segici dagitim sistemlerinden herhangi birini se¢ebilmektedir. %40’ lizerinde bir

pazar payia sahip ASF ise sadece niceliksel se¢ici dagitim sistemi kurabilmektedir.

2005/4 sayili teblig, Madde-3 f, g ve h bentleri, se¢ici dagitimi ve tiirlerini asagidaki
sekilde tanimlamaktadir.

Secici dagitim sistemi, saglayicimin, anlasma konusu mallart veya hizmetleri sadece
belirlenmis kriterlere dayanarak sectigi dagiticilara veya yetkili servislere dogrudan veya
dolayli olarak satmayr taahhiit ettigi, bu dagiticilarin veya yetkili servislerin de soz konusu
mallart veya hizmetleri yetkilendirilmemis dagiticilara veya servislere satmamay: taahhiit ettigi
bir dagitim sistemi anlamina gelir. Ancak bu sistemde,

% yetkili servislerin bagimsiz tesebbiislere yedek parca satma hakka,

s saglayicimin, bagimsiz  tesebbiislerden gelen, motorlu tasitlarmm bakim ve
onarmmnin yapumasi igin gereken ya da cevre koruma mevzuatinin ongordiigii
teknik bilgiye, teshis cihazina ve diger ekipmana, gerekli yazilima ya da egitime
erisim taleplerini karsilamas yiikiimliiltigi, saklidir.

7

Niceliksel secici dagitim sistemi, saglayicimin, dagiticilarini veya yetkili servislerini
secerken onlarin saylarimi dogrudan smirlandiracak olgiitler kullandigi  secici  dagitim
sistemidir.

Niteliksel secici dagitim sistemi, saglayicinin, dagiticilar veya yetkili servisler icin sadece
niteliksel olan, anlasma konusu mal veya hizmetlerin niteliginin gerektirdigi, dagitim sistemine
katilmak icin basvuran tiim aday tesebbiisler icin aymi olacak sekilde belirlenen ve ortaya
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konan, ayrimci bir bicimde uygulanmayan ve dagiticilarin veya yetkili servislerin sayisini
dogrudan sinirlamayan élgiitler kullandig: bir sistemdir.

2005/4 sayili tebligin otomotiv sektdriine getirdigi en dnemli yenilik farkli marka arag
satisin1 kolaylastirmasidir. Oncesinde ayr1 satis yeri ve hukuki yapr gerektiren farkli marka
ara¢ satisinin Oniindeki engeller kalkarak, bayiler mevcut satig yerleri i¢inde marka
karigikligin1 engelleyecek sekilde, ayri alanlarda satis yapmak tizere farkli marka bayiliklerini
de alabilmektedirler. Tebligin bir diger etkisi de sektordeki rekabeti arttirmasidir. Bu rekabet
artist 6zellikle satis sonrasini etkilemistir. Tebligle birlikte, yetkili servisler bir taraftan kendi
icinde rekabet ederken diger taraftan yetkisiz servislerle de rekabet etmek durumunda

kalmislardir.

2.4. Dagitim Kanal Islem Maliyetlerinin Belirleyicileri

Otomotiv sektorii dagitim kanali yapilanmasi, iireticilerle saticilar arasinda yapilan dikey
anlagsmalar c¢ercevesinde sekillenmektedir. Bayilik anlasmasi olarak nitelendirilen bu
sozlesmeler her iki tarafa da bazi sorumluluklar ve maliyetler yiiklemektedir. Calismanin bu
boliminde, bayilik sozlesmelerinden dogan islem maliyetlerinin belirleyicileri ile bu

belirleyicilerin firsat¢ilik ve isbirligi ile iliskilerine yonelik hipotezler olusturulacaktir.

2.4.1. Firsatcihk

Firsatcilik, islem maliyeti teorisinin temel varsayimlarindan biri olarak kabul
edilmektedir. Williamson (1985), firsat¢ilig1, kurnazlikla bencil ¢ikar gézetme durumu olarak
tamimlamustir. Kurnazhii ise, sasirtma, c¢arpitma ve karisiklik yaratmaya yonelik yalan
sOyleme, hirsizlik, aldatma ve benzeri davraniglar olarak agiklamistir. Firsatgilik, aldatma,
yalan, hirsizlik gibi, ustaca yapilmis diizenbazlik formlarimi kapsamaktadir. Pazarlama
literatiiriinde, firsatcilik diizeyini degerlendirmeye yonelik yapilan arastirmalarda bazi
davranig tiirleri belirlenmistir (Wathne ve Heide, 2000, s.36). Bunlar; harcama raporlarinin
tahrifat1 (Phillips, 1982), dagitim anlagmalarinin ihlali (Dutta, Bergen ve John, 1994), yem at
ve degistir (bait-and-switch) taktikleri (Wilkie, Mela ve Gundlach, 1998), kalite diisiirme
(Hadfield, 1990) ve promosyon anlagsmalarinin ihlali (Murry ve Heide, 1998) gibi durumlari

kapsamaktadir.

Resmi sozlesmelerin, firmalar arasi iliskilerdeki rolii genellikle sinirlidir (Wathne ve

Heide, 2000, s.39). Belirli bir iliskiye yonelik olusturulmus resmi bir s6zlesmenin kapsami



o1

genellikle cesitli norm ve gayri resmi anlagsmalarla genisletilir. Bu tarz sozlesmeler literatiirde
iligkisel ya da sosyal sozlesme olarak anilmakta ve genellikle eksik sozlesme niteligi
tasimaktadir. Bu soOzlesmeler yoOnetim araci olmaktan ziyade bir iskelet olarak
degerlendirilmektedir. S6zlesmesel eksiklikler taraflar arasinda firsatg1 davranisa yol acan
nedenlerden biridir. Bu eksiklikler dolayisiyla sdzlesme Oncesi veya sOzlesme sonrasi
firsatgilik egilimleri dogabilir. Sozlesme Oncesi firsatgilik bilgi eksikligi ya da yanlis
secimlerden kaynaklanmaktadir. S6zlesme sonrasi firsatcilik ise sézlesme hiikiimlerinin ihlali

gibi durumlarn ifade etmekte ve bu arastirmanin bagiml degiskeni olarak ele alinmaktadir.

Firsatcilik aktif ve pasif olmak iizere iki sekilde incelenmektedir (Wathne ve Heide,
2000, s.41). S6z konusu davranis, mevcut miibadele durumunda gerceklesiyorsa aktif, digsal

bir olay nedeniyle mevcut durum da degisiyorsa pasif olarak degerlendirilmektedir.

Durum
Mevcut Yeni
1 Kacinma 2 Uyum saglamayi reddetme
Maliyet etkisi: Maliyet etkisi:
O icin diiser (kisa vade) Cok disik
pasif  Eicin artar (uzun vade)
Gelir etkisi:
Gelir etkisi: Oicin artar (kisa vade)

Her iki taraf icin diiser (uzun vade) Owve Eicin diiser (uzun vade,
uyum saglayamama maliyetleri)

Davranis o
3 Ihlal 4 Yeniden anlasmaya zorlama
Maliyet etkisi: Maliyet etkisi:
Eicin artar {uzun vade) Eicin artar (pazarlik, taviz verme)
Aktif  Gelir etkisi: Gelir etkisi:
O icin artar (kisa vade) Oicin artar (kisa vade, tavizlerden
Eve Sicin diiser (uzun vade) dolayi)

Ove Eicin diiser (uzun vade,
uyum saglayamama maliyetleri)

O = Firsatc1 davranis sergileyen taraf, E = Miibadele tarafi, S = Sistem (diger taraflar)

Sekil 2.3. Firsatcilik Tiirleri ve Muhtemel Sonuglart
Kaynak: Wathne K.H., Heide J.B.,””Opportunism in Interfirm Relationships: Forms,
Outcomes, and Solutions™, Journal of Marketing, Say:.64, s.41, Ekim 2000



52

Sekil 2.3’te, aktif ve pasif firsat¢iligin mevcut ve yeni durumlarda kendini nasil
gosterdigi ve olas1 sonuglar1 sergilenmektedir (Wathne ve Heide, 2000, s.41). Sol Ustteki ilk
hiicre sozlesme yiikiimliiliklerinden ka¢inma durumunu ifade etmektedir. Bayilik
sozlesmeleri bunun en iyi 6rnegidir. Bir bayinin sdzlesmedeki kalite standartlarini yerine
getirmekten kaginmasi senaryosu iizerinden bu durumu degerlendirebiliriz. Bayi acisindan
baktigimizda kalite standartlarini yerine getirmekten kaginma kisa vadede maliyet diigiisii
saglayacaktir, ancak uzun vadede bu kalite problemi miisteri memnuniyetsizligine doniiserek
hem iiretici firmanin hem de bayiinin gelirlerinin diismesine neden olacaktir. Yeni durum ve
pasif firsat¢ilik (seklin sag {ist hiicresi) durumunda firsat¢1 davranan taraf ilk etapta bir gelir

artist elde edebilir ancak uzun vadede her iki taraf i¢in de gelir kayb1 s6z konusu olur.

1980’lerde Coca Cola ve Pepsi Cola arasinda yasanan kola savaslarinda, yeni iiriin
tanitimlarina, paketlemeye, tanitim anlagmalar1 ve fiyatlama anlaminda hizla degisen
stratejilere ihtiya¢ duyulmustur (Wathne ve Heide, 2000, s.40). Coca Cola, bu dénemde
calistigi siseleme firmalarindan yeni duruma uyarak yeni siseleme programlari {lizerinde
calismalarini talep etmistir. Siseleme firmalar1 bu duruma uyum saglamay1 reddettikleri gibi,
bu caligmalar karsiliginda 6zel imtiyazlar talep etmislerdir. Nihayetinde hem Coca Cola hem
de Pepsi Cola bagimsiz siselemeciler lizerinden dagitim yapmay1 birakma karar1 almistir. Bu
durum her iki tarafin refahin1 da olumsuz etkilemistir. Seklin 3. hiicresi, taraflardan birinin
yasaklanmig bir davranisi sergilemesi durumudur. Miinhasir dagitim sistemlerindeki bolge
ihlalleri bu durumun en iyi ornegini olusturmaktadir. Bu durum kurbanin maliyetlerini
dogrudan etkilemektedir. Uretici daha maliyetli ve sistematik kontrol mekanizmalari
olusturmaya yonelmekte, bu da maliyetlerinin artmasina neden olmaktadir. Firsat¢i taraf
acisindan bu durum gelir artis1 anlamina gelirken, satis yapilan bolgedeki yetkili saticilarin
gelirleri bu durumdan olumsuz etkilenmektedir. Seklin son hiicresi yeni kosullar altinda aktif
firsatgilig1 ifade etmektedir. Firsat¢i taraf diger tarafi yeni duruma uymak zorunda birakir.
Kola savaslart sonunda Coca Cola ile siseleme firmalar1 arasinda yasanan durum bunun
ornegidir. Coca Cola, siseleme firmalari ile iligkisini keserek firmalar1 yeni duruma uygun
kosullarda yeniden anlasma yapmak durumunda birakmistir. Bu durumun en agik sonucu da

refahin ve imtiyazlarin yeniden dagitimi olmaktadir.

2.4.2. isbirligi

Islem maliyeti teorisinin temel varsayimlarindan biri ¢ogu islemde firsatcilik riskinin

mevcut olmasidir (Hill, 1990, s.500). Bu firsatgilik riski, smirli rasyonellik ve varlik
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ozgulligli ile birlestirildiginde, bir miibadele islemi taraflarinin, bu isleme yonelik
yatirimlarin getirisinin dnemli bir kismina el koyma egilimine girmelerine neden olmaktadir
(Alchian ve Woodward, 1988). Firmalar arasi isbirligi ise, ana tiretici firma ile bayilerinin,
belli bir Grlnd bayinin ticaret sahasinda pazarlamaya yonelik stratejilerinin koordinasyon
derecesini ifade etmektedir (Dahlstrom ve Nygaard, 1999, s.162). ASF ile bayiler, reklam ve
satis kampanyalar1 ile magaza yerlesimlerine yonelik kararlar ¢esitli derecelere kadar birlikte
alirlar. Organizasyonlar arasi iligkilerin kurulmasinda ve gelistirilmesinde bu etkilesim

oldukca kritik bir rol oynamaktadir.

Firsatcilik ile isbirligi arasindaki iliskiyi oyun teorisi perspektifinden aciklamak
mimkiindiir. Bunun en gilizel 6rnegi, oyun teorisindeki mahkum ikilemidir. Mahkum
ikileminin yapisi, miibadele iliskisinin yapisina olduk¢a benzemektedir (Hill, 1990, s.503).
Mahkum ikilemini, belirli bir getiri saglayacak varlik 6zgiil yatirnm gerektiren iki tarafli bir
miibadele iliskisine uyguladigimizi varsayalim. Bu durum Williamson’in 6ne siirdiigli gibi,
firsatgilik riskinden dolay1 yiiksek islem maliyetleri ile sonuglanacak bir durumdur. Temel
senaryoda her iki oyuncunun iki alternatifi mevcuttur, birbirlerine giivenerek isbirligi yaparlar
ya da firsat¢r davranirlar. Her bir oyuncu karsi tarafin kararini bilmeden tercih yapmaktadir.
Oyunun nasil ilerledigi ve oyuncularin her iki duruma yonelik davranis sonuglarinda elde

edecekleri getiriler Tablo 2.3’te 6zetlenmistir.

Tablo 2.3. Mahkum Ikilemi

Oyuncu X
Oyuncu Y Giiven ve isbirligi Firsatc1 davranis
X’in getirisi =10 $ X’in getirisi =15 $
Giiven ve isbirligi ) L ) o
Y’nin getirisi =10 $ Y’nin getirisi= 0$
X’in getirisi = 0% X’in getirisi = 5%
Firsatci davranis . . . L
Y’nin getirisi =15 $ Y’nin getirisi= 5$

Kaynak: Cooperation, Opportunism and the Invisible Hand: Implications for Transaction Cost Theory, Charles
W.L. Hill, Say1.15, Temmuz, 1990

Eger her iki taraf da birbirine giivenir ve isbirligi yaparsa, her birinin elde edecegi getiri
10$ olacaktir. Miibadele iligkisi dolayisi ile yapilan yatirimin toplam getirisi ise 20$ olacaktir.
Ancak taraflardan birinin firsat¢1 davranmasi durumunda, firsatgr davranan taraf 15$ getiri
elde ederken diger taraf hicbir getiri elde edememektedir. Bu durumda her ne kadar

taraflardan biri elde edebilecegi en yiiksek getiriyi elde etmis olsa da islemin toplam getirisi
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158 ile isbirligi durumunda elde edilecek getirinin altinda kalmaktadir. Her iki tarafin firsatgi
davrandigi durumda ise elde edilen getiriler 5$’a diismekte ve isbirligi ve gliven eksikliginin
bir cezasi olarak toplam getirinin biiylik kism1 kaybedilmektedir. Buradan hareketle firsatgilik

ve igbirligi arasindaki iliskinin test edilmesine yonelik asagidaki hipotez olusturulmustur.

Hi: Bayi ve ASF arasindaki isbirligi arttikca, bayinin mazruz kalacag firsat¢ilik riski

azalmaktadir.

2.4.3. Varhk Ozgiilliigii

Islem maliyeti teorisi, varlik oOzgiilliigiinii islemin boyutlarindan biri olarak ele
almaktadir. Williamson (1993), bir varligin iiretken degerini kaybetmeden alternatif
yatirimlarda kullanilabilme derecesini varlik 6zgiilliigli olarak tanimlamistir. Varlik 6zgilliigi
batik maliyetlerle iligkilendirilmekte ve eksik sozlesme durumunda ortaya c¢ikmaktadir.
Williamson (1985), varlik 6zgiilliigliniin s6z konusu oldugu durumlarda taraflarin kimlikleri
ve iligkinin siiresinin onem kazanacagini belirtmistir. Buna bagli olarak taraflar s6zlesmelerle

bu yatirimlari garanti altina alma egilimine girmektedir.

Williamson (1989), islem maliyeti tiirlerini kurulus yeri 6zgilligii, fiziksel varlik
Ozgilligl, insan varlig 6zgilliigii, adanmis varliklar, marka ismi sermayesi olmak iizere bese
ayrrmigtir. Bunlardan kurulus yeri 6zgiilliigii, nakliye ve stok maliyetlerinin yiiksek oldugu
sanayilerdeki fabrika ve satis yeri yerlesimleriyle ilgilidir. Fiziksel varlik 6zgilliigii, belli bir
iretim veya hizmeti gerceklestirmek icin aliman 6zel cihaz ve makine gibi varliklardan
olusmaktadir. Insan varhig ozgiilliigli, yaparak &grenmenin yaygin oldugu islerde 6nem
kazanmaktadir, isleme has bilgi ve insan kaynagi sermayesinin 6zel bir egitim ve uygulamaya
dayali 6grenilmesi durumunda insan varligi 6zgiilligii sz konusu olur. Adanmis varliklar
belli bir miisteri talebine bagl olarak yapilan genel amagl yatirimlart ifade etmekle birlikte
sozlesme bitiminde ortaya ¢ikan batik maliyet dogurma ihtimali de yuksektir. Marka ismi
sermayesi, Ozellikle bayilik stzlesmelerinde mevcut olan ve bayinin marka kimligini
yansitmaya yonelik yaptig1 yatirimlardir. Sozlesme bitiminde bunlarin da adanmis varliklar

gibi batik maliyet olugturma olasilig1 yiiksektir.

Varlik 6zgilliigii derecesinin ileri dogru dikey biitiinlesme {izerinde 6nemli etkileri
mevcuttur (John ve Weitz, 1988, s.340). Varlik 6zgilliigliniin yiiksek olmasi islemi firsatci

davraniglara maruz birakmaktadir. Varlik 6zgiilliigiiniin yiiksek oldugu durumlarda yeni bir
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iliskiye gecis maliyetlerinin yliksek olmasi, firsatgilik karsisinda piyasanin sagladigt
korumanin etkinliginin ortadan kalkmasina neden olur. Bu riskten korunmak uzere firmalar
igbirligine yonelerek maruz kaldiklar1 firsatcilik riskini azaltmaya calismaktadirlar. Bu
baglamda varlik 6zgiilliigii ile isbirligi arasinda pozitif yonlii bir iligki oldugu diistintilerek
agidaki hipotez olusturulmustur.

Hy: Bayilerin varlik ozgiil yatirimlar: arttikca, ASF ile igbirligi yapma egilimleri

artmaktadir.

2.4.4. Belirsizlik

Islem maliyeti teorisi, islem maliyetlerini temel olarak eksik sdzlesme kavramiyla
iliskilendirmektedir. Klein (1980) s6zlesmelerin eksikligini iki temel nedene baglamaktadir.
Bunlardan ilki, bir calisanin karmasik bir gorev i¢in harcadigi emek diizeyi gibi bazi
sozlesmesel performanslarin  dl¢limiiniin  maliyetli olmasidir. Ikincisi ise, belirsizlik
dolayisiyla ¢ok sayida olasi durumun s6z konusu olmasi ve her duruma karst dogacak
tepkileri 6grenmenin olduk¢a maliyetli olmasidir. "Koopmans (1957) toplumdaki ekonomik
organizasyonlarin temel problemi olarak belirsizlik ile ylizlesmek ve ilgilenmek gerekliligini
One siirmils ve bu baglamda birincil ve ikincil belirsizlik seklinde bir ayrim yapmistir”
(Williamson, 1989, s.143). Birincil belirsizlik iginde bulunulan duruma baglh tiirdendir.
Ikincil belirsizlik ise taraflar arasindaki iletisim eksikliginden dogan ve Koopmans’a gore en
az dogada gergeklesen olaylar ve tiiketici tercihlerindeki beklenmeyen degisimler kadar
o6nemli olan belirsizlik turudir. Koopmans’in atifta bulundugu ikincil belirsizlik, dogru
zamanl iletisim eksikliginden dogan ve stratejik olmayan bir belirsizlik tiiriidiir. Karsilikli
bagimlilik igine giren taraflar arasindaki bilgi akisinda kaginilmaz olarak, bilginin bilincli
olarak degistirilmesi ve farkli bir anlama donistiiriilmesi gibi stratejik davraniglar
dogmaktadir. Bu durum bizi {igiincii bir belirsizlik tiiriiyle, davranigsal belirsizlikle karsi

karsiya birakmaktadir.

Birincil ve ikincil belirsizlik, taraflarin miidahale imkani1 olmadig1 ve dissal bir degisken
olarak taraflari etkiledigi i¢in en genel haliyle cevresel belirsizlik altinda toplanabilir. Bir
dagitim kanalinda, satis hedefleri, yeni iirlinlere yonelik tanitim faaliyetleri gibi pazarlama
aktivitelerine bagli olarak ¢evresel belirsizlik mevcuttur (John ve Weitz, 1988, s.341).
Belirsizlik arttikca, gelisen yeni durumlara uyum saglayacak karar mekanizmalarinin yer
aldig1 kurumsal yapilarin gerekliligi artmaktadir. Pazarlama uzmanlar1 (Shapiro, Anderson ve

Weitz), bagimsiz aracilarla ¢alismanin temel zorlugunun anlagsmalar1 degisen kosullara uygun
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bir sekilde yeniden diizenlemek oldugunu 6ne siirmiislerdir. Benzer sekilde organizasyon
arastirmacilar (Stinchcombe) da belirsizlik arttikca iliskilerdeki hiyerarsik unsurlarin arttigini

gozler ontine sermislerdir.

Williamson (1985) miibadele iizerinde dissal bir etkisi olan cevresel belirsizlige ek
olarak, taraflarin firsat¢ilik egilimi dolayisiyla miibadelenin dogasinda var olan davranigsal
belirsizlik kavramini ortaya atmistir. Davramigsal belirsizlik, taraflarin sézlesmeye uyum
performanslarini 6lgmenin zorlugunu ifade etmektedir. Firsat¢ilik, taraflarin sozlesmesel
bosluklar1 kendi ¢ikarlar1 dogrultusunda kullanmalaridir. Bu durum iliski taraflar1 arasinda
giiven problemini dogurmaktadir. Giivenin olmadigi bir ortamda ise tam anlamiyla bir
isbirligi egiliminden s6z etmek pek miimkiin olmamaktadir. Buradan hareketle belirsizlikle

isbirligi arasinda negatif bir iligkinin oldugu varsayilarak asagidaki hipotez olusturulmustur.

Hs: Bayinin ASF ile olan iliskisindeki belirsizlik diizeyi arttik¢a, isbirligi icinde hareket

etme egilimi azalmaktadtr.

2.4.5. Burokrasi / Resmiyet

Bayilik temeline dayali bir dagitim sisteminde biirokrasi, ASF ile bayiinin davraniglarini
yonlendiren bir kilavuz niteligi tasimaktadir (Dahlstrom ve Nygaard, 1999, s.163). Blrokrasi,
taraflar arasindaki iliskide uyulmasi gereken kurallar1 ve prosediirleri ifade etmektedir.
Bayilik iligkileri yazili sozlesmeler ¢ergevesinde kurulur ve prosedirler ile taraflarin sézlesme

kapsaminda yerine getirmeleri gereken gorev ve sorumluluklari belirlenir.

Firmalar arasindaki iliskiye uygun davraniglari belirleyen yonlendirmeler, firsat¢ilik
diizeyinin kotiilesmesine neden olmaktadir (Dahlstrom ve Nygaard, 1999, s.163). Ornegin
John (1984) ASF giidiimlii prosediirlerin bayileri ile arasindaki iliskiyi erozyona ugratacagini
ve bayilerin firsat¢i davraniglarinin artacagini 6ne siirmiistiir. Buna karsin biirokrasi
tamamlayic1 gorev ve sorumluluklar1 belirleyerek, taraflarin ortak hedeflerine 151k tutmalidir.
Bu bakis agistyla benzer olarak Dwyer ve Oh (1987) sorumluluklarin resmilestirilmesinin, bir
miibadele iligkisinde gii¢ dengelerinin siirekli degismesini engelledigini ortaya koymuslardir.
Tamamlayici sorumluluklar belirleyen resmi politikalar firsatgiligin cazibesini kaybetmesine

neden olmaktadir. Bu noktadan hareketle asagidaki hipotez olusturulmustur.
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Ha: Bayi ve ASF arasindaki resmi prosedir ve sorumluluklar ile firsat¢ilik arasinda

negatif iliski mevcuttur.

2.4.6. Degistirme Maliyetleri

Islem maliyeti teorisi, miibadele taraflari arasindaki iliskinin siirekliligini, taraflarin
isleme Ozgli yatirm yapmalarina baglamaktadir (Williamson, 1985). Bu yaklasimdan
hareketle, varlik 6zgiil yatirimlar taraflarin yer degistirmelerini maliyetli hale getirmektedir.
Bu durum organizasyonlar arasi iliskilerin daha da giiclenmesini saglamakta ve sona erme
olasiligmmi diisiirmektedir. Degistirme maliyeti, isleme ozgii bilgi ve uzmanlik ile bu
uzmanligin transferinde zorluk olmasi, alternatif bir tedarik¢iye gegmenin maliyetini ifade

etmektedir (Montverde ve Teece, 1982, 5.206).

Degistirme maliyetleri genel olarak varlik 6zgiilliigiine baghdir. Bir {iretici ile dagitim
kanalin1 olusturan temsilcileri arasindaki iliskiyi ele alacak olursak, uzmanlasmis insan
kaynagi bu iliskideki en temel varlik 6zgiil sermayedir (Weiss ve Kurland, 1997, s.613).
Bunun en bariz 6rnegi ise, lreticinin {irlinlerini satmak i¢in gerekli olan iiriine has bilgilerdir.
Bu bilgilerin ¢ogu deneyimle kazanilan, dolayisiyla elde edilmesi zaman alan 6zel amagl
bilgilerdir. Mevcut insan kaynagmin, firmanin faaliyette bulundugu alan Uzerinde
uzmanlagmasi arttik¢a, firmanin farkli bir is koluna ge¢me maliyetleri artmaktadir. Bu da
firmalarin mevcut sozlesmeler iizerinden faaliyetlerine devam etmelerine neden olmaktadir.
Varlik 6zgiilligi ile degistirme maliyeti arasindaki bu yakin iligkiden hareketle, firsat¢ilik
tizerindeki etkilerinin de benzer olacagi one siiriilebilir. Varlik 6zgiilliigii arttikga taraflardan
birinin varlik 6zgll yatirnmda bulunan tarafa karsi firsatgr davranis egilimi varlik 6zgiil
yatirimda bulunan tarafin yiiksek degistirme maliyetleri nedeniyle artma egilimindedir. S0z

konusu iligki arastirmanin ilerleyen boliimlerinde asagidaki hipotez ile test edilecektir.

Hs: Bayinin degistirme maliyetleri arttikca ASF’nin firsat¢t davranis egilimi artar.
2.5. Dagitim Kanali islem Maliyetleri

Dahlman (1979), mibadele sirecinin, asamalarina bagl olarak {i¢ tip islem maliyeti
kapsadigin1 6ne siirmektedir. Miibadele siirecinde taraflarin karsi karsiya kaldigi bu

maliyetler; arastirma ve bilgi maliyetleri, pazarlik ve karar maliyetleri ile izleme ve icra

maliyetleridir. Calismanin bu bdliimiinde dagitim kanalinin karsi karsiya kaldigi islem
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maliyetlerinden pazarlik maliyeti, denetleme maliyeti ve uyum saglayamama maliyeti ele
aliacaktir. S6z konusu maliyetler agiklandiktan sonra, firsat¢ilik ve isbirliginin bu maliyetler

tizerindeki etkilerine yonelik hipotezler olusturulacaktir.

2.5.1. Pazarhk Maliyetleri

Ortak girisim, stratejik ortaklik ve bayilik sistemleri gibi melez organizasyonel yapilar
giin gectikce yayginlasmaktadir (Michael, 2000, s.497). Bu tip melez organizasyonlar iki veya
daha fazla bagimsiz kurum arasinda imzalanan sézlesmelerle olusturulmaktadir. Taraflardan
her birinin sozlesmeden arzuladiklar1 getiriyi elde etmeleri goreli pazarlik giiclerine
dayanmaktadir. Pazarlik giicii, pazarlik¢inin pazarlik kiimesini kendi lehine degistirme, karsi
taraftan kazang saglama ve bir anlasmanin sonuglarii etkileme yetenegini ifade etmektedir
(Yan ve Gray, 1994, s.1480). Uretim siireci ve sanayinin ézellikleri ile harcama hacmine bagl
olarak, pazarlik giiciinii belirleyen ¢ogu etkenin degistirilmesi olduk¢a zordur. Buna karsin
pazarlik giiciinii artirmaya yonelik yatirimlarin yapilmasi miimkiindiir. Kismi biitiinlesmeler
olusturarak ya da pazarlik giicii daha diisiik alicilart tercih ederek pazarlik giicii
degistirilebilmektedir. Cross (1969) iktisadi analizlerinde, anlasma siirecinde pazarlik ile
harcanan zamanin énemine dikkat ¢ekmistir (Cramton, 1991, s.1221). Pazarligin en 6nemli
Ozelliklerinden biri zamana dayali bir siire¢ olmasidir. Dolayisiyla pazarlik siirecinde
harcanan bu zamanin hem parasal olarak maliyeti s6z konusudur hem de tiiketimi

ertelemesinden dolay1 yasanan fayda kaybi olarak maliyeti mevcuttur.

Pazarlik, ¢ogu dagitim kanalinda iiretici ile saticilar arasindaki ticari iliskinin onemli
ozelliklerinden birini olusturmaktadir (Iyer ve Villas-Boas, 2003, s.80). Ureticilerle bayileri
arasindaki iliskideki kritik faktorlerden biri, taraflarin goreli pazarlik giicleridir. Bir
sOzlesmenin taraflar1 arasindaki miizakere siireci ile bu siire¢ sonunda taraflarin elde ettikleri
getiri oranlar1 ve dagitim kanali koordinasyonu, taraflar arasindaki iligkinin temel
dayanaklarin1 olusturmaktadir. Taraflarin sahip oldugu pazarhik giicii ile pazarhigin bu
belirleyici rolii bir¢ok sanayinin dagitim sisteminde mevcuttur. Pazarlik iizerine yapilan
caligmalarda, arastirmalarin yapildigi alana gore odak noktalarinda farklhiliklar goze
carpmaktadir. Nash’in (1950) iktisadi ¢alismalarinda, pazarligin odak noktasinda “pastanin
taraflar arasinda nasil paylastirilacagl’” problemi yer almistir. Pazarlama alaninda kanal
koordinasyonuna yonelik ¢alismalarda ve endiistriyel organizasyon literatiiriinde ise
pazarlamanin odaginda “kanalin payini en ¢oklamak icin, perakende fiyatlarin ve diger pazar

kararlarinin nasil olusturulacagi” sorunu yer almistir.
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Otomotiv sanayi dagitim kanali yonetiminde de pazarlik siirecine bagli bazi kritik
noktalar mevcuttur (lyer ve Villas-Boas, 2003, s.81). Oncelikle taraflar arasinda bir pazarlik
siireci yasamir. Uretici saticiya al ya da terk et seklinde bir 6neride bulunamaz. Taraflar
arasindaki ticaret pazarlik stireci icerir. Taraflarin pazarlik gii¢leri arasindaki farkliliklar cogu
zaman kanalm toplam karm etkilemektedir. Ureticiler ya da saticilar dnceki anlagmalarini
yenileyebilmektedir. Bunda Uriiniin bazi boyutlarinda belirsizliklerin olmas1 etkilidir.
Taraflarin bu belirsizlikler {izerinde soézlesme Oncesinde anlagsmaya varmalart miimkiin
degildir. Dolayisiyla yapilan s6zlesmelerde iirline yonelik olasi tiim durumlar 6ngériillemedigi
igin eksik sdzlesme durumu dogar ve bu da sézlesme sonrasi donemde firsat¢ilik olusmasina

zemin hazirlar.

Miizakere arastirmalari, firsatcilifin pazarlik maliyetleri iizerindeki etkisine 1s1k
tutmaktadir (Dahlstrom ve Nygaard, 1999, s.163). Tekrarlanan miizakerelere dayali deneyler,
siirekli bir sekilde firsat¢iliga maruz kalan tarafin bir siire sonra etkilesimin yoniinii tahmin
edebilmeye basladigini ortaya koymustur. S6z konusu taraf problemleri karsi tarafla birlikte
¢ozmek yerine rekabetei bir etkilesimi tercih etmeye baglamaktadir. Sonug olarak, firsatgilik
diizeyi arttikca etkilesimden elde edilen getiri diismektedir. Bu durumu bayi ile ASF
arasindaki iliskiye uygulayacak olursak, firsat¢ilik egilimi yiiksek bir ASF ile ¢alisan bir bayi,
pazarlik giliciiniin etkinliginin diisiik olmasi dolayisi ile miizakerelerin tliretken olmasini
saglamak i¢in daha fazla ¢aba sarf edecektir. Pratt ve Zeckhauser (1985), hedeflerden
uzaklasma ve firsatgilik diizeyinin tutarli bir sekilde diisiik oldugu duruma bagl olarak
pazarlik maliyetleri de diisiik olacagini 6ne siirmiiglerdir. Bir firmanin pazarlik giicii, pazarlik
stirecinde karsilastigi maliyetlerle iligkilidir ve bu maliyetler ne kadar diisiikse pazarlik giicli
de o kadar yiiksek olacaktir. Buradan hareketle firsatcilikla pazarlik giicii arasinda negatif bir
iligkinin gozlemlenmesi beklenir. Firsat¢ilik ile isbirligi arasindaki negatif yonlii iliskinin
yansimasi olarak, her iki degiskenin pazarlik giicii lizerindeki etkileri de birbirinin tam tersi
yonde olacaktir. Artz ve Brush (2000) isbirliginin miizakere ve pazarlik maliyetleri Gzerindeki
islem maliyeti etkenlerini azaltacagini ortaya koymuslardir (White ve Lui, 2005, s.915). Bu

Onermeler calismanin son boliimiinde asagidaki hipotez ile test edilecektir.

Hea: ASF’nin firsatcilik egilimi ile bayiinin pazarlik gucl arasinda negatif iligki
mevcuttur.

Hep: Bayi ile ASF arasindaki igbirligi arttik¢a bayiinin pazarlik giicii artar.
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2.5.2. izleme Maliyetleri

Williamson (1994), se¢cim ve tesvik tasarimi gibi sozlesme Oncesi kontrol c¢abalarinin
genellikle yetersiz oldugunu ve sézlesme sonrasi denetleme mekanizmalariyla tamamlanmasi
gerektigini One slrmiistiir. Arrow (1985), uzun donemli etkilesimlerin ticari bir iligkide
taraflardan birinin iliski performansini tehlikeye atip atmadigini belirleme firsati sagladigin
belirtmistir (Dahlstrom ve Nygaard, 1999). Taraflardan birinin firsat¢1 davranigiyla tutarli bir
etkilesim diislik performansa yol agmaktadir. Taraflarin firsat¢1 davraniglarini sinirlamak icin

bazi 6nlemlerin alinmasi1 gerekmektedir.

Izleme maliyetleri kontrol mekanizmalarinin tasarlanmasi ile dénemsel teftis ve
performans verilerinin degerlendirilmesi gibi maliyetleri kapsamaktadir (Stump ve Heide,
1996, s.433). Bilgi asimetrisinin s6z konusu oldugu bir iliskide taraflarin firsatg1 davranmasi
muhtemeldir (Wathne ve Heide, 2000, s.43). Herhangi bir tarafin davraniginin veya bu
davranisin sonuglarinin denetlenmesi firsat¢ilik durumunu ortadan kaldirabilir. Denetlemenin
firsatgilig1 azalmadaki etkisi teorik olarak iki nedene dayandirilmaktadir. Davranissal agidan,
denetlenen taraf iizerinde olusturulan sosyal baski nedeniyle s6z konusu taraf kendisini
sozlesme sartlarina itaat etmek zorunda hissetmektedir. Ekonomik agidan ise denetleme
firsatgr davraniglart ortaya c¢ikarma kabiliyetini artirarak duruma uygun odil ve ceza

sistemlerinin kurulmasina olanak tanimaktadir.

Denetlemenin amaci bilgi asimetrisini azaltarak firsatgiligi diistirmektir (Wathne ve
Heide, 2000, s.43). Firsatgilik probleminin kaynaginin bilgi asimetrisi olmadigi durumlarda
denetleme etkinligini  yitirebilmektedir. Bu kapsamda denetlemenin iki Gnkosulu
bulunmaktadir. Ilk olarak denetleme kriterleri belirli firsatgilik tiplerine uygun olmalidir.
Ikinci olarak ise denetleme karsisinda bir kayitsizlik s6z konusu olmalidir, aksi takdirde
denetleme durumdan rahatsiz olan tarafin firsatgi davranislara yoOnelmesine neden

olabilmektedir.

Denetleme mekanizmalarinin mevcut oldugu iliskilerde, bu mekanizmalar firsat¢ilik
Uzerinde de bir kontrol hizmeti sunabilmektedir (Wathne ve Heide, 2000, s.44). Anderson’in
(1988) calismalar1 biitiinlesmis satis ekibinin firsatgilik diizeyinin bagimsiz saticilara kiyasla
daha diisiik oldugunu goéstermistir. Bu sonug, biitiinlesmis firmalarin denetleme kabiliyetinin
artmastyla firsat¢cilifin dnlenecegi seklindeki islem maliyeti 6nermesi ile oldukg¢a tutarlidir.

Buradan hareketle izleme maliyetleri ile firsat¢ilik arasinda ters bir iligkinin mevcut oldugunu
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sOylemek miimkiindiir. Firsat¢iligi kontrol altina almak etkin denetleme mekanizmalari
olusturulmasin1 gerektirmektedir. Dolayisi ile firsatgilik arttikca bunu Onlemeye yonelik
denetleme maliyetleri de artacaktir. Buna karsin ortaklik iligkileri {izerinde yapilan
arastirmalar igbirligi ortami olusturmanin ¢evresel belirsizligi azaltmasi ve taraflar arasinda
giiven ortami yaratmasi gibi faydalar1 oldugunu ortaya koymuslardir (White ve Lui, 2005,
s.914). Taraflar arasinda giiven ortamini oldugu durumlarda denetime duyulan gereksinim
firsatg1 iligkilerin oldugu duruma kiyasla nispeten daha diisiik olmakta ve bu izleme

maliyetlerine de yansimaktadir. Bu durum asagidaki hipotezler ile test edilecektir.

H7a: Fursatgilik ile izleme maliyetleri arasinda pozitif iliski mevcuttur.

Hop. Isbirligi ile izleme maliyetleri arasinda negatif iliski mevcuttur.

2.5.3. Uyum Saglayamama Maliyetleri

Uyum saglayamama maliyetleri en basit haliyle degisen durumlara uygun ve etkin
olmayan bir sekilde tepki verilmesinden dogan firsat maliyeti olarak tanimlanmaktadir
(Benito, vd., 2005, s.107). Bu maliyetler temel olarak sdzlesme taraflar1 arasindaki iletisim ve
isbirligi eksikliginden kaynaklanmakta ve nihayetinde taraflarin degisen durumlara hizla tepki
vermelerine engel olmaktadir. Williamson (1993) taraflarin sozlesme baglangicinda, bilgi
aktariminin agiklik ve diiriistliikle yapilmasi konusunda ve s6zlesme siiresince isbirligi iginde
hareket edeceklerine s6z vermeleri durumunda, soézlesme sonrast uyum saglayamama

problemlerinin s6z konusu olmayacagini belirtmistir.

Aldatic1 kanal tiyeleri ile etkilesim halinde olan firmalar, bilginin zamansiz ve karmasik
olarak sunulmasi ile ilgili bir takim maliyetlere maruz kalmaktadirlar (Dahlstrom ve Nygaard,
1999, s.163). Bilgi asimetrisi firsat¢iligin temel bilesenlerinden birini olusturmaktadir. Bu
nedenle firsat¢iligin taninmasi, firmalar arasi iletisimin tam ve dogru olmasini saglamaya
yonelik bazi harcamalar gerektirmektedir. Buradan hareketle isbirligi ve firsatgiligin uyum

saglayamama maliyetleri tizerindeki etkileri asagidaki hipotezlerle test edilecektir.

Hga: Fursatgilik uyum saglayamama maliyetleri iizerinde pozitif etkiye sahiptir.

Hap: Isbirligi uyum saglayamama maliyetleri iizerinde negatif etkiye sahiptir.
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UCUNCU BOLUM
TURK OTOMOTIV SEKTORU DAGITIM KANALI iSLEM MALIYETLERI
UZERINE BiR ARASTIRMA

Calismanin bu boliimiinde Turk otomotiv sektorii dagitim kanali islem maliyetleri tizerine
yiriitilen ampirik uygulamanin bulgular1 degerlendirilecektir. Bu kapsamda bagimli ve
bagimsiz degiskenler arasindaki iliskiler regresyon analizleri lizerinden yorumlanmaya

calisilacaktir.

3.1. Arastirmanin Amaci

Arastirmanin temel amaci, Turkiye’de otomotiv sanayinde faaliyet gosteren ASF’ler ile
bunlara bagli bayiler arasindaki iligkilerin islem maliyeti yaklasimi c¢ergevesinde
degerlendirilmesidir. Bu baglamda bayilerin ASF ile yaptiklar igbirligi ve maruz kaldiklari
firsatgiligin pazarlik gii¢leri, izleme maliyetleri ve uyum saglayamama maliyetleri tizerindeki

etkileri alan yazinina dayali olarak gelistirilmis su hipotezler gergevesinde sorgulanacaktir.

Hi: Bayi ve ASF arasindaki isbirligi arttik¢a, bayinin mazruz kalacagi firsatgilik riski
azalmaktadir.

Hy: Bayilerin varlik 6zgiil yatinnmlar arttikca, ASF ile igbirligi yapma egilimleri
artmaktadir.

Hs: Bayinin ASF ile olan iliskisindeki belirsizlik diizeyi arttikca, isbirligi i¢cinde hareket
etme egilimi azalmaktadir.

H,: Bayi ve ASF arasindaki resmi prosediir ve sorumluluklar ile firsatcilik arasinda
negatif iliski mevcuttur.

Hs: Bayinin degistirme maliyetleri arttikca ASF’nin firsat¢1 davranig egilimi artar.

Hea: ASF’nin firsatgilik egilimi ile bayiinin pazarlik giicii arasinda negatif iliski
mevcuttur.

Hen: Bayi ile ASF arasindaki isbirligi arttik¢a bayiinin pazarlik giicii artar.

H7a: Firsatcilik ile izleme maliyetleri arasinda pozitif iliski mevcuttur.

H7p: Isbirligi ile izleme maliyetleri arasinda negatif iliski mevcuttur.

Hsga: Firsatcilik uyum saglayamama maliyetleri iizerinde pozitif etkiye sahiptir.

Hagp: Isbirligi uyum saglayamama maliyetleri iizerinde negatif etkiye sahiptir.
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3.2. Arastirmanin Kapsam

Otomotiv sektorii kendi i¢inde de liretim yapilan motorlu tasitlar bazinda alt boliimlere
ayrilmaktadir. Arastirma TUrkiye otomotiv sektériinde faaliyet gosteren bayilerden secilen bir
orneklem Gzerinden yuritilmistiir. Bu baglamda arastirma, karayollar: trafik yonetmeligine
gore M1 sinifinda yer alan binek otomobil ve hafif ticari ara¢ (LCV) dagitim1 yapan otomotiv
bayilerine uygulanmistir. Kamyon, otobiis ve traktor {ireticileri ile bu araclarin dagitimini
yapan bayiler de sektdrde yer almalarina ragmen uygulamadaki 6nemli farkliliklar dikkate
alinarak aragtirma kapsami disinda tutulmustur. Bu kapsamda otomotiv bayilerine yonelik bir

anket olusturularak bayi yoneticilerine uygulanmustir.

3.3. Arastirmanin Yontemi

Bu calisma internet iizerinden uygulanan bir anket formuna dayali nicel arastirma
yontemi ile yiiriitiilmiistiir. Arastirmada toplanan veriler iki asamali bir analiz ile
degerlendirilmistir. ik asamada teorinin varsaydigi temel islem boyutlarindan varlik
ozgulligii ve belirsizlik bayi-ASF iligkisindeki isbirliginin belirleyicileri olarak ele alinmistir.
Ardindan igbirligi ile firsatgilik arasindaki iligki analiz edilerek igbirliginin firsatgilik
tizerindeki etkisi degerlendirilmistir. Bu asamada biirokrasi ve degistirme maliyetleri kontrol
degiskenleri olarak analize dahil edilmistir. Ikinci asamada ise firsat¢ilik ve isbirliginin
bayiinin pazarlik giicii, denetleme maliyetleri ve uyusmazlik maliyetleri lizerine etkileri analiz
edilerek, burokrasi dizeyi ile degistirme maliyetleri kontrol degiskenleri olarak kullanilmigtir
(Sekil 3.1).
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Sekil 3.1. Arastirmanin Kavramsal Catis1

3.3.1. Veri Toplama Araci

Arastirmanin veri toplama aract olarak, 45 soruluk 10 boyutlu bir anket hazirlanmigtir
(Ek-1). Anket tasariminda 7°li Likert olgegi kullanilmistir. Demografik gosterge olarak
bayilerin iligkide bulundugu ASF’ler, ASF’ler ile imzaladiklar1 bayilik sdzlesmelerinin
siireleri, mevcut markadaki bayilik siireleri ve tiizel kisilikleri blinyesinde bulundurduklar
marka adetleri sorgulanmistir.

Kullanilan veri toplama araci farkli 6lgeklerden alinan sorularin sektoére uyarlanmasi ile
olusturulmustur. Varlik 6zgiilliigli boyutu Heide ve John’un (1988) varlik 6zgiil yatirimlarin
garanti altina alinmasinda bagliligin roliinii arastirmaya yonelik kullandiklar1 6l¢ekten
uyarlanan 6 madde ile 6l¢llmiistiir. Belirsizlik boyutu, ¢evresel ve davranissal belirsizlik
diizeyini sorgulayan 6 madde ile Ol¢lilmiis ancak giivenilirlik analizi sonucuna bagl olarak,
cevresel belirsizligi 6lgmeye yonelik olusturulan, iki madde analiz kapsamindan ¢ikarilmstir.
Aragtirmanin odak noktasini olusturan sézlesme sonrasi firsat¢iligi Olgen sorular Jap ve
Anderson (2003) ile Dahlstrom ve Nygaard’in (1999) caligsmalarinda kullanilan dlgeklerden
uyarlanmigtir. Bayi - ASF arasindaki isbirliginin 6l¢iidiigii ilk 5 madde Dahlstrom ve
Nygaard’in (1999) calismasindan, 6. madde ise Heide ve John’un (1988) calismalarindan
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uyarlanmigtir. Bayi — ASF arasindaki resmiyet ve biirokrasiye iliskin 6l¢iim maddeleri Dwyer
ve Oh (1987) ile Dahlstrom ve Nygaard’in (1999) ¢alismalarinda kullandiklar1 6lgeklerden
derlenmistir. Degistirme maliyetleri ise arastirmaya yonelik tasarlanan iki madde ile
Olclilmiistiir. Arastirma kapsaminda bayilerin ASF’ler karsisindaki pazarlik giiciiniin
Olculdiigh 5 madde Dahlstrom ve Nygaard’in (1999) calismasinda kullanilan 6lgek temel
aliarak olusturulmustur. Arastirmanin diger nihai bagimli degiskenlerini olusturan denetleme
maliyetleri ile uyusmazlik maliyetleri yine Dahlstrom ve Nygaard’in (1999) akaryakit dagitim
istasyonlarmin islem maliyetlerini analiz etmek igin kullandig1 6l¢ekten uyarlanmustir.
Anketin sonuna genel performans gostergesi olarak degerlendirilen, bayilik iligkisinin tatmin
diizeyi ve siirekliligini 6l¢en iki madde eklenmistir. S6z konusu maddeler Jap ve Anderson

(2003) ile Dwyer ve Oh’un (1987) 6lgeklerinden alinmustir.,
3.3.2. Orneklem

Ulkemizde Otomotiv Yetkili Saticilar1 Dernegi’nin (OYDER) istatistiklerine gore
otomobil ve hafif ticari ara¢ sektoriinde, 936 tiizel kisilik bayilik faaliyetinde bulunmaktadir.
Subeler de eklendiginde bu say1r 1.300 civarina yilikselmektedir. Arastirma kapsaminda,
oncelikle Tiirkiye otomotiv pazarinda en yiiksek paya sahip markalar belirlenmistir. Bu
kapsamda arastirmanin Fiat, Volkswagen, Ford, Renault, Peugeot, Toyota, Opel, Honda,
Nissan, Hyundai ve Mitsubishi marka ara¢ bayilikleri Gizerinden yiritilmesi karalagtirilmistir.
Orneklemde yer alan bayilerin bagli bulunduklari ASF’lerin pazar paylar1 Tablo 3.1’de

gosterilmistir.

Tablo 3.1. ASF’lerin Pazar Paylari™

ASE Binek otomobil Binek + LCV Pazar Ornekleme dahil
Pazar pay1 (%) pay1 (%) edilen bayi sayisi

Tofas (Fiat) 8,87 14,45 14

Dogus Oto (Volkswagen) 7,81 8,39 9

Ford Otosan (Ford) 10,83 10,83 10

Oyak Renault (Renault) 14,88 12,48 13

Peugeot 3,70 5,70

Toyota 7,56 5,26
General Motors (Opel) 7,80 5,46
Honda 3,19 2,14
Nissan 2,22 1,74
Temsa (Mitsubishi) 0,42 0,85
Hyundai Assan (Hyundai) 9,33 6,56
Toplam 76,60 78,70

*Pazar paylarma ait veriler, OSD’nin 2010 yili trafik kayitlarindan derledigi raporlardan

alimustr.
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2010 yili satig gerceklesmelerinden hareketle s0z konusu markalarin Tirkiye otomotiv
pazarinin binek otomobillerde %76,60’mn1, binek otomobil ve hafif ticari ara¢ (Light
Commercial Vehicle) toplami igin ise %78,70’ini olusturdugu goriilmektedir (Ek-2).
Arastirma kapsaminda anket uygulanacak markalarin belirlenmesinin ardindan arastirma
kapsamu iller bazinda da bir kisitlamaya tabi tutulmustur. Bu kapsamda aragtirmanin toplam
pazarin yine binek otomobilde %67,80’ini, binek ve LCV toplaminda ise %63,47°sini
olusturan Istanbul, izmir, Ankara, Antalya, Bursa ve Konya illerinde faaliyet gésteren ilgili
marka bayileri lizerinden yiiriitilmesine karar verilmistir. Bu kapsamda s6z konusu
markalarin internet siteleri lizerinden bu alt1 ilde faaliyet gosteren bayiler tespit edilmis ve 101

bayiiyi kapsayan bir 6rneklem olusturulmustur.

3.3.3. Veri Toplama Sireci

Olusturulan anket online bir anket toplama sitesinin sistemine aktarilarak, anket erigim
linki 6rneklemde yer alan bayilerin, satis ve servis yoneticileri ile bayi genel miidiirlerinden
birine e-posta yolu ile gonderilmistir. Orneklem icerisinde yer alan bayilerin anket
uygulanacak yoneticileri ile telefonla goriisiilerek e-posta adresleri toplanmistir. 2011 Mayis
aymda anket erigim linkini iceren e-postalar gonderilmis ve ilk etapta 22 adet kullanilabilir
anket elde edilmistir. Agustos ay1 basinda ikinci bir hatirlatma yine e-posta aracilii ile
ilgililere gonderilmis ve 28 anket daha elde edilmistir. Son hatirlatma mesaji Eyliil ay
basinda gonderilmis ve 4 anketin daha doldurulmasi saglanmistir. 15 Eylil tarihinde veri
toplama siireci sonlandirilarak toplam 54 anket ile %53,47 oraninda bir geri doniis saglanarak
analiz i¢in gerekli zemin olusturulmustur. Toplanan anketlerin ASF’lere gore dagilimi sekil

3.2°de gosterilmistir.
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Sekil 3.2. Anketlerin ASF’lere Gore Dagilim1

3.4. Arastirmanin Bulgular1 ve Hipotezlerin Test Edilmesi

3.4.1. Guvenilirlik

Giivenilirlik herhangi bir Olglim isleminin olmazsa olmazidir (Sencan, 2005, S.7).
Bilimsel arastirmanin giivenilirligi, 6l¢lim olgusunun disinda se¢ilen metodolojinin, modelin
ve Ornekleme yonteminin dogru ve uygun olmasi anlamina gelir. Giliniimiizde O6l¢limiin
giivenilirligi konusunda iki farkli yaklagim bulunmaktadir. Bunlardan ilki klasik o6l¢iim
kuraminin yaklagimidir. Bu yaklagima gore giivenilirlik, “test veya Olgek sonuglarinin
kavramsal yapiya iliskin olguyu dogru bir sekilde ortaya ¢ikarmasi; Ol¢iim araci farkli
yerlerde, farkli zamanlarda ve aymi ana kiitleden secilen farkli Ornek kiitlelerde
uygulandiginda benzer sonuglar vermesi” olarak tanimlanmaktadir. Guvenilirlik konusuna
yonelik diger bir yaklasim olan modern 6l¢iim kuraminda ise giivenilirlik, drneklemden
bagimsiz olarak maddeye verilen yanitin bir fonksiyonudur. Bu yaklagima gore gilivenilirlik,
maddenin hedeflenen bilgi fonksiyonunu gergeklestirme derecesine baghdir. Bu kapsamda

Olcek giivenilirligi i¢ tutarlilik yontemi ile test edilmistir. Giivenilirlik 6l¢egi olarak Cronbach
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alpha katsayis1 kullanilmig ve giivenilirligi olumsuz yonde etkileyen bazi maddeler analizden
cikarilmistir. Olgegin boyutlarinin giivenilirlikleri ayr1 ayri test edilmis ve sonuglar tablo

3.2’de dzetlenmistir.

Tablo.3.2. Giivenilirlik: i¢ Tutarlilik

y CRONBACH’S
FAKTOR MADDE SAYISI
ALPHA

i Performans Gostergesi (PER) I 0,879 ‘ 2

3.4.2. Tammlayc Istatistikler

Ulkemizde birden fazla marka bayiligini yiiriiten kurumlarin sayisi her gecen giin
artmaktadir. Ancak blok muafiyeti diizenlemeleri dolayisiyla firmalar farkli markalara ayr1 bir
tesis ve insan kaynag ile hizmet vermektedirler. Arastirma kapsaminda tanimlayici istatistik
olarak bayilik hizmeti verilen marka adetleri de sorgulanmistir. Ancak herhangi bir karisikliga
mahal vermemek amaciyla anketi yanitlayan yoneticilerden sadece hizmet verdikleri
markanin saglayicist olan ASF’yi degerlendirmeleri talep edilmistir. Bu kapsamda Sekil
3.3’de goriildiigii lizere arastirmaya katilan bayilerin %40,74°1 tek bir markanin, %24,07’si

iki farkli markanin, %35,19u ise li¢ ve daha fazla markanin bayiligini yiirtitmektedir.
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Sekil 3.3. Bayilerin Hizmet Verdikleri Marka Adetleri

Arastirmada, tanmimlayici istatistik olarak sorgulanan diger bir degisken ise bayilik
iliskisinde bulunulan siire olmustur. Orneklemde yer alan bayilerin %58 gibi oldukca biiyiik
bir oraniin 10 yildan uzun bir siiredir ilgili markanin bayiligini yiiriittiikleri gézlemlenmistir
(Sekil 3.4). Bu sonug bayi ile ASF arasindaki iligkinin agirlikli olarak uzun vadeli oldugunun

bir gostergesidir.

m5yildanaz
H5-10yil

M 10vyildan fazla

Sekil 3.4. Bayilik Sureleri
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Bayilik siirelerinin yaninda sorgulanan diger bir boyut firmalarin ASF’ler ile
imzaladiklar1 bayilik s6zlesmelerinin siireleridir. Bu anlamda bayilik sdzlesmelerinin biiyiik

bir boliimiiniin (%59) 1 ila 5 y1l araliginda oldugu gézlemlenmistir (Sekil 3.5).

m1-5yil
H6-10yil

10 yildanfazla

M slresiz

Sekil. 3.5 Bayilik S6zlesme Sireleri

Arastirma kapsaminda bayilerin ASF ile aralarindaki bayilik iligkisinden tatmin diizeyleri
ve bu iligkinin gelecekte de devam edip etmeyecegini, 1- hi¢ katilmiyorum, 7 — tamamen
katiliyorum 6lgeginde yanitlamalari talep edilmistir. Sekil 3.6 nin sol tarafinda yer alan Pareto
egrisi bayilerin ASF ile aralarindaki bayilik iliskisinden tatmin diizeyine yonelik yanitlariin
dagilimini gostermektedir. Seklin sag tarafi ise bu iliskinin gelecekte de devam edip
etmeyecegi sorusuna verdikleri yanitlarin dagilimini kapsamaktadir. Bu anlamda her iKi
Pareto egrisi birlikte degerlendirildiginde 6rneklemde yer alan bayilerin %80’inden fazlasinin
bayilik iligkisinden tatmin olduklar1 ve bu iligkiyi siirdiirme egiliminde olduklar1 sonucuna

ulasilmaktadir.
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Sekil 3.6. Bayilik Iliskisinin Tatmin Diizeyi ve Siirekliligi

3.4.3. Hipotez Testleri

Bu calismanin analiz safhasi iki bolim halinde kurgulanmistir. Ilk asamada varlik
Ozgillighi ve belirsizlik gibi islem oOzelliklerinin bayi-ASF isbirligi (zerindeki etkileri
incelenerek isbirligi ve firsatgilik arasindaki iliski degerlendirilmistir. ikinci asamada ise
isbirligi ve firsat¢ilik boyutunun pazarlik giicii, denetleme maliyetleri ve uyusmazlik
maliyetleri Uzerindeki etkileri analize konu edilmistir. Her iki asamada da degistirme
maliyetleri ve biirokrasi/resmiyet diizeyi kontrol degiskenleri olarak analizlere dahil
edilmistir. Kontrol degiskenlerinin etki diizeylerinin belirlenmesinde ve anlamliliklarinin
yorumlanmasinda hiyerarsik regresyon analizinden faydalanilmistir. Bagimli degiskenlere
yonelik regresyon denklemlerinin tahmininde ise en iyi alt kimeler (best subsets) ve adim
adim (stepwise) regresyon yontemi uygulanmaistir.

Analizlerde temel yontem olarak dogrusal regresyonun kullanilmasi dolayis: ile ¢oklu
baglant1 probleminin mevcut olup olmadigini belirlemek amaci ile degiskenler arasindaki
iliskiye bakilmistir. Verilerin tamami normal dagilim 6zelligi gostermedigi icin Spearman
korelasyon katsayilar1 kullanilmistir. Degiskenler arasinda ¢oklu baglant1 problemi doguracak
duzeyde yiiksek iliskiye (p>0,90) rastlanmamustir. Sekil 3.7’°de yer alan serpme diyagraminda
degiskenler arasindaki iliskiler gosterilmektedir. Hemen hemen tiim degiskenler arasinda
anlaml iligskiler gézlemlenmistir, ancak degistirme maliyeti ile diger degiskenler arsinda

anlamli bir iligskiye rastlanmamistir (Ek.4).
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Sekil 3.7. Degiskenler Arasindaki Korelasyon

Varlik ozgiilliigii ve belirsizligin bayi-ASF arasindaki igbirligi {izerindeki etkisini
degerlendirmek igin dogrusal regresyon modeli uygulanmis olup asagidaki regresyon

denklemi elde edilmis ve modele yOnelik agiklayici istatistikler Tablo 3.3’te 6zetlenmistir.

IB =2.09 4+ 0.741V0 — 0.244B
Tablo 3.3. Coklu Regresyon: Isbirligi

Katsa 1lar
MODEL n Standart
hata

Sabit terim 2.0903 | 0.8858 2.36
Varlik 6zgiilliigii (VO) 0.7406 | 0.1115 6.64
Belirsizlik (B) -0.2436 | 0.1208 | -2.02

Modelde bagimsiz degigskenler olarak yer alan varlik oOzgilligi ve belirsizlik
diizeylerinde meydana gelen degisimler, bayi — ASF isgbirliginde olusan degiskenligi %61,5
oraninda agiklamaktadir. Yapilan regresyon analizi sonuglarina bagl olarak her iki bagimsiz
degiskenin katsayilar1 %95 giiven araliginda anlamli ¢ikmakta bu da H, ve Hjz hipotezlerini
desteklemektedir.
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Bayi — ASF isbirliginin, bayiinin ASF karsisinda maruz kaldig: firsat¢ilik riski tizerindeki
etkisi yine coklu regresyon ile analiz edilmistir. Bu asamada kontrol degiskenleri olarak
blirokrasi/resmiyet diizeyi ile bayiinin degistirme maliyetleri analize dahil edilerek hiyerarsik

regresyon modeli kullanilmis ve ilgili analiz sonuglari tablo 3.4’te 6zetlenmistir.

Tablo.3.4. Hiyerarsik Regresyon: Firsatgilik

Standart
hata

Sabit terim
Isbirligi (IB)

Sabit terim

Isbirligi (IB)
Biirokrasi/resmiyet (BR)
Sabit terim

Isbirligi (IB)
Burokrasi/Resmiyet (BR)
Degistirme Maliyetleri (DM)

Yapilan analiz sonuglarmma bagli olarak degistirme maliyetlerinin modele dahil
edilmesinin firsat¢iligi agiklama oranina katkisi anlamli ¢itkmamaktadir (Model 3 AR? = ,000).
Modelde degistirme maliyetinin katsayisi ile ilgili katsaymin anlamliligini sinayan p-degeri
incelenmis (b=-0.007, p=0.065>0.05) ve firsat¢ilik ile degistirme maliyetleri arasinda anlamli
bir iliskiye ulasitlamamistir. Bu durum Hs hipotezini dogrulamamaktadir. Ote yandan bayi —
ASF isbirligi ve biirokrasi/resmiyet diizeyi ile firsatgilik arasinda negatif iliski oldugunu
vurgulayan Hi; ve Hj hipotezleri dogrulanmaktadir. Bu baglamda bayiinin maruz kaldigi
firsatgilik riskine yonelik regresyon denklemi asagidaki gibidir.

F =6,80—0,492IB — 0,210BR
Tablo 3.5. Coklu Regresyon: Firsat¢ilik

Katsa 1lar
MODEL Standart
hata

Sabit terim 6.8046 0.4681 14.54
Is Birligi (IB) -0.4918 | 0.0834 -5.90
Burokrasi/Resmiyet(BR) -0.2100 0.0919 -2.28

Tablo 3.5 bayi — ASF iliskisinde mevcut isbirligi ve biirokrasi/resmiyet diizeyinin

firsatgilik {izerindeki etkisini agiklamaya yoOnelik olusturulan regresyon modeline ait

istatistikleri icermektedir. Firsat¢ilik diizeyindeki degiskenligin %61,30’u isbirligi ve
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birokrasi/resmiyet ile agiklanabilmektedir. Modele ait R” degerinin %60’tan biiyiik olmasi

regresyon denkleminin matematiksel olarak da anlamliliginin bir gostergesidir.

Firsatcilik ve igbirliginin pazarlik giicli lizerindeki etkileri, kontrol degiskenlerinin de
asama asama analize dahil edildigi hiyerarsik regresyon ile incelenmis olup analiz ¢iktilart
Tablo 3.6’da 6zetlenmistir. Biirokrasi/resmiyet diizeyi ile pazarlik giicli arasinda anlamli bir
iliskiye rastlanmamuistir (p=0.208>0.05). Degistirme maliyetlerinin ise bayiinin pazarlik giicii

tizerinde pozitif bir etkiye sahip oldugu (f=0.178, p=0.025<0.05) gézlemlenmistir.

Tablo.3.6 Hiyerarsik Regresyon: Pazarlik Gicu

Standart
hata

Sabit terim
Firsatgilik (F)
Isbirligi (IB)

Sabit terim

Firsatgilik (F)

Isbirligi (IB)
Biirokrasi/Resmiyet (BR)
Sabit terim

Firsatgilik (F)

Isbirligi (IB)
Burokrasi/Resmiyet (BR)
Degistirme Maliyetleri (DM)

Pazarlik giiciine iligkin en iyi alt kiimeler ve adim adim regresyon teknikleri kullanilarak
elde edilen regresyon denklemine asagida yer verilmistir. S6z konusu modele ait istatistiki
degerler ise Tablo 3.7°de Ozetlenmistir. Model ¢iktilart firsatgilik ve igbirligi duzeyinin
bayiinin pazarlik giicii lizerisindeki etkisine yonelik olusturdugumuz Hg, Ve Hgyp hipotezlerini
destekler niteliktedir (pr = 0.001<0.05; p;g = 0.015<0.05).

PG = 4.009 — 0.59F + 0.324/B + 0.177DM
Tablo.3.7. Coklu Regresyon: Pazarlik Glcl

Standart
hata

Sabit terim

Firsatgilik (F)
Isbirligi (IB)
Degistirme Maliyetleri (DM)




75

Tablo 3.7°de goriildiigii lizere, pazarlik giiciinde meydana gelen degisimlerin %63,6’s1

firsatcilik, igbirligi ve degistirme maliyetleri ile agiklanabilmektedir.

Bayiinin kars1 karsiya kaldig1 bir diger islem maliyeti izleme maliyetleridir. Tablo 3.8’de
izleme maliyetini agiklamaya yonelik yapilan hiyerarsik regresyon analizinin ¢iktilarina yer
verilmigtir. Kontrol degiskeni olarak analize dahil edilen biirokrasi/resmiyet diizeyi ve
degistirme maliyetleri ile izleme maliyetleri arasinda anlamli bir iliskiye rastlanmamistir
(psr=0,939>0.05, ppm=0.253>0.05). Yapilan analiz sonucunda isbirligi ile izleme maliyetleri
arasinda pozitif yonlii bir iliski (f=0.101) gozlemlenmis ancak s6z konusu katsayinin p degeri
(0.635) 0.05’ten biiyiikk oldugu i¢in anlamli olmadig1 sonucuna varilmigtir. Bu durumda Hz

hipotezinin dogrilanamamustir.

Tablo.3.8. Hiyerarsik Regresyon: izleme Maliyetleri

Standart
hata

Sabit terim
Firsatgilik (F)
Isbirligi (IB)

Sabit terim

Firsatgilik (F)

Isbirligi (IB)
Birokrasi/Resmiyet (BR)
Sabit terim

Firsatgilik (F)

Isbirligi (IB)
Burokrasi/Resmiyet (BR)
Degistirme Maliyetleri (DM)

Isbirligi, biirokrasi/resmiyet diizeyi ve degistirme maliyeti ile denetleme maliyeti arasinda
anlamli bir iligkiye rastlanmadigi i¢in analizden c¢ikarilmis ve firsatgilik ile denetleme
maliyetleri arasindaki iliskiye yonelik asagidaki regresyon denklemi elde edilmistir.

DEN = 2.36 + 0.564F
Tablo.3.9. Coklu Regresyon: izleme Maliyetleri

Katsa 1lar
MODEL Standart
hata

Sabit terim 2.362 0.5369 4.40
Firsatgilik (F) 0.5638 0.1728 3.26
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Tablo 3.9 firsatciligin izleme maliyetleri Uzerindeki etkisini belirlemeye yoOnelik regresyon
modelinin ¢iktilarini 6zetlemektedir. Model ¢iktilari firsatgilik ile izleme maliyetleri arasinda pozitif

iliski oldugunu 6ne siiren Hy, hipotezini destekler niteliktedir (3=0.5638, p=0.002<0.05).

Calisma kapsaminda incelenen son islem maliyeti tiiri uyusmazlik maliyetleridir. Yapilan
hiyerarsik regresyon analizi sonuglarina bagh olarak firsat¢ilik ve biirokrasi ve resmiyet diizeyi ile
uyusmazlik maliyetleri arasinda anlamli iliskiler gdzlemlenmistir (Tablo 3.10). Isbirliginin uyusmazlik
maliyeti tizerinde negatif bir etkiye sahip oldugu (Bg<0) gézlemlenmesine ragmen s6z konusu iligki

anlamli ¢gikmadig: (p>0,05) i¢in Hg, hipotezi dogrulanamamustir.

Tablo.3.10. Hiyerarsik Regresyon: Uyusmazlik Maliyetleri

Standart
hata

Sabit terim
Firsatgilik (F)
Isbirligi (IB)

Sabit terim

Firsatgilik (F)

Isbirligi (IB)
Burokrasi/Resmiyet (BR)
Sabit terim

Firsatgilik (F)

Isbirligi (IB)
Birokrasi/Resmiyet (BR)
Degistirme Maliyetleri (DM)

En iyi alt kiimeler regresyon yontemi ile uyusmazlik maliyetlerini en iyi agiklayan regresyon
denklemi tahmini asagidaki gibi gerceklesmis ve model istatistikleri Tablo 3.11°de Gzetlenmistir.
Modelden hareketle firsatcilik ile uyusmazlik arasinda pozitif iliski (=0.5189) gozlemlenmistir.
[liskinin anlamlilik diizeyi incelendigine ise Hg, hipotezini destekler nitelikte oldugu (p=0.003<0.05)
tespit edilmistir. Kontrol degiskenlerinden biirokrasi/resmiyet diizeyi ile uyusmazlik maliyetleri
arasinda negatif iliski (B=-0.5062, p=0.001) gézlemlenmistir.

UM = 3.81 + 0.519F — 0.506BR
Tablo.3.11. Coklu Regresyon: Uyusmazlik Maliyetleri

Katsayllar
MODEL Standart
hata

Sabit terim 3.808 1.151 3.31
Firsatgilik (F) 0.5189 0.1636 3.17
Burokrasi/Resmiyet (BR) -0.5062 0.1426 -3.55
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Calisma kapsaminda, firsatcilik ve isbirliginin bayiinin ASF’den tatmin diizeyi (PER)
tizerinde bir etkisi olup olmadig1 sorgulanmis ve her ikisinin de tatmin diizeyi iizerinde
anlaml etkilere sahip oldugu goézlemlenmistir. Yapilan regresyon analizi sonucunda asagida
yer alan model tahmin edilmis olup, model istatistikleri Tablo 3.12’de &zetlenmistir. Bu
baglamda firsat¢ilik riski arttik¢a bayiinin ASF ile olan iligkisinden tatmin diizeyinin diismesi
beklenmektedir (B=-0.389, p=0.018). Isbirliginin ise bayiinin tatmini iizerinde pozitif etkiye
sahip oldugu (B=0.565, p=0.000) gézlemlenmistir. Firsat¢ilik ve isbirligi bayiinin tatmin

dizeyini etkileyen faktorler arasinda %66,30’luk agiklama giicline sahiptir.
PER = 3.89 — 0.389F + 0.565IB
Tablo.3.12. Coklu Regresyon: Firsatcilik ve Isbirliginin Bayi Memnuniyetine Etkisi

Katsa 1lar
MODEL Standart
hata

Sabit terim 3.894 1.095 3.56
Firsatcilik (F) -0.3886 0.1589 -2.45
Isbirligi (IB) 0.5646 0.1257 4.49

Aragtirma kapsaminda sorgulanan bir diger konu da islem maliyetleri ile bayiinin tatmin
diizeyi arasinda bir iliski olup olmadigidir. Bu amagla adim adim regresyon modeli
uygulanmis ve pazarlik giicii ve uyusmazlik maliyetlerine dayali bir model tahmin edilmistir.
Analiz sonuglart pazarlik giicii ile tatmin diizeyi arasinda pozitif yonlii bir iliskiyi destekler

niteliktedir (B=0.5233, p=0.000). Ote yandan uyusmazlik maliyetlerinin artmasi bayiinin

tatmin diizeyini aksi yonde etkilemektedir (=-0.358, p=0.001).
PER = 4.20 + 0.533PG — 0.358UM
Tablo.3.13. Coklu Regresyon: Islem Maliyetlerinin Bayi Memnuniyetine Etkisi

Katsa 1lar
MODEL Standart
hata

Sabit terim 4.2031 0.7070 5.95
Pazarlik Giicii (PG) 0.5233 0.1073 4.88
Uyusmazlik Maliyetleri (UM) | -0.3579 0.0977 -3.66

Islem maliyetleri ile bayiinin tatmin diizeyi arasindaki iliskiyi agiklamaya yonelik
regresyon denkleminin bulgulari incelendiginde, pazarlik giicli ve uyusmazlik maliyetlerinin
tatmin diizeyinde meydana gelen degiskenligin %61.90’1mm1 agikladigt bulgusuna
rastlanmaktadir. Bayiinin ASF ile iligskisinden duydugu tatmin diizeyinin analiz edildigi her
iki regresyon modeli de 0,6’dan daha biyiik AdjR? degerlerine sahip oldugu i¢in modellerin

aciklama giicleri yeterli bulunmustur.



78

TARTISMA VE SONUC

Bu calisma, dagitim kanalinda karsi karsiya kalinan islem maliyetlerini firsat¢ilik ve
isbirligi cercevesinde agiklamayr amaglamistir. Islem maliyeti islemleri varlik 6zgiilliigii,
belirsizlik ve smirli rasyonellik gercevesinde degerlendiren bir teori olarak ele alinmustir.
Arastirmanin temelinde otomotiv sektoriinde mevcut ASF’lar ile bayileri arasindaki
sozlesmeye dayali iliskiye yer verilmistir. Bu iligki islem maliyeti teorisinin varsayimlarindan
firsatgilik kapsaminda degerlendirilmeye calisilmustir. Isbirliginin ise melez ydnetim
mekanizmalarinda firsatcilik riskine karsi bir savunma mekanizmasi olarak kullanilabilecegi
varsayllmigtir. Buradan hareketle dagitim kanali islem maliyetleri, firsatgilik varsayimi
yaninda isbirligi ¢ercevesinde de agiklanmaya calisilmistir. Varlik 6zgiilligli ve belirsizlik
gibi islem ozellikleri ¢alismada isgbirliginin belirleyicileri olarak ele alinmistir. Bu anlamda
yapilan ampirik calismanin bulgular isbirliginin firsatcilik karsisinda bir savunma

mekanizmasi olarak degerlendirilmesi varsayimini destekleyici niteliktedir.

Otomotiv sanayinin ekonomilerdeki itici giiclerden biri olarak Oneminin artmasi ve
sanayinin dinamik yapis1 islem maliyetlerine yonelik uygulamanin bu sektorde yiriitiilmesini
motive eden temel unsur olmustur. Bu amagla sektoriin dagitim kanalinda mevcut sozlesmesel
iliskiler ele alinmis ve bu iliskilerde karsilagilabilecek islem maliyetleri firsatgilik ve isbirligi
cercevesinde aciklanmaya calisilmistir. Varlik 6zgiilliigii ve belirsizligin bir s6zlesmeye konu
taraflar1 firsatgilik riskine maruz birakacaglr varsayimindan hareketle, s6z konusu islem
ozelliklerinin isbirliginin belirleyicileri olarak ele alinip alinamayacagi sorusu arastirilmstir.
Yapilan ampirik calismanin bulgulart s6z konusu islem 06zelliklerinin ayn1 zamanda
isbirliginin belirleyicileri olarak da ele alinabilecegini desteklemistir. Bu kapsamda literatiirde
mevcut ¢calismalardan farkli olarak varlik 6zgiilliigii ve belirsizligin igbirligi iizerine etkileri

arastirtlmis ve sonrasinda ise isbirliginin firsatcilik riski tizerindeki etkisi degerlendirilmistir.

Varlik ozgiilliigii literatiirde, s6z konusu yatirimi yapan tarafi firsatgilik riskine maruz
birakan bir islem 06zelligi olarak ele alinmistir. Bu durum varlik 6zgiil yatinm yapan
kurumlari, yatirrmlarini giivence altina alacak sistemler olusturmaya yoneltmektedir. isbirligi
taraflarin i¢inde bulundugu iliskiden elde ettikleri getiriyi artirmasinin yaninda taraflar
arasinda bir giiven ortami yaratarak s6z konusu iligkinin siirekliligini de saglamaktadir. Bu
anlamda isbirligi yonetsel organizasyonlar agisindan firsatgilik karsisinda bir savunma
mekanizmasi olarak degerlendirilebilmektedir. Varlik 6zgiil yatirimlarin mevcut oldugu bir

iliskide isbirliginin de artmasi yoniindeki varsayim bu calismanin ampirik bulgulariyla
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desteklenmektedir. Ote yandan davranissal belirsizlik taraflar arasinda bir giiven ortami
yaratmay1 zorlastiran faktorlerden biri olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Gilivenin olmadig bir
iliskide taraflarin igbirligi i¢inde hareket etmelerini beklemek pek mimkin gérinmemektedir.
Taraflardan birinin her zaman igin kars1 tarafin kendisini aldatabilecegi riskiyle karsi karsiya
kalmas1 dolayistyla, belirsizlik ortaminin isbirligi iizerinde negatif bir etkisinin olacagi

varsayimi aragtirilmig ve elde edilen bulgularla desteklenmistir.

Firsat¢ilik egilimi literatiirde, en genel haliyle, bir iliskiye konu taraflarin bencil ¢ikar
gozeterek kargi tarafi aldatmasi olarak tanimlanmistir. Sinirli rasyonellik ve belirsizlik
ortaminda sozlesmelerin eksik olacagi varsayimindan hareketle bir iliskiye konu taraflarin
firsatgilik riskine maruz kalacag diisiiniilmiistiir. Firsatgilik riskinin islem maliyetlerini
artirict etkisine karsi igbirliginin, firsatcilik ile arasindaki negatif iliski dolayisiyla, s6z konusu
maliyetleri azaltmas1 beklenmis ve yapilan ampirik c¢alisma kapsaminda olusturulan
hipotezlerle test edilmistir. Bu baglamda, arastirma bulgulan isbirligi ile pazarlik giici
arasindaki iliskinin pozitif yonlii oldugunu desteklemektedir. Ote yandan isbirligi ile izleme
maliyetleri ve uyusmazlik maliyetleri arasinda anlamli bir iliski gbézlemlenmemistir.
Arastirma bulgulari, isbirliginin aksine, firsat¢cilifin izleme ve uyugsmazlik maliyetlerini

artirdigini, pazarlik giicii izerinde ise negatif etkiye sahip oldugunu desteklemistir.

Pazarlik giicii bir sozlesmeye konu taraflarin bu sozlesmeden elde edecekleri getirinin
temel belirleyicilerindendir. Pazarlik giicti goreli olarak yiiksek olan taraf s6zlesmeden karsi
tarafa gore daha fazla getiri elde etme avantajm elinde bulundurmaktadir. Ote yandan
pazarlik giicii taraflarin sdzlesme tlizerindeki etki gligleri olarak da degerlendirilebilmektedir.
[liskinin yéniinii belirlemede pazarlik giicii énemli rol oynamaktadir (Yan ve Gray, 1994).
Iliskideki taraflardan birinin pazarlik giiciiniin artmasi, maruz kalacagi firsatcilik riskini
azaltic1 bir etkiye sahiptir. Buna karsin igbirligi bir iligkide taraflarin birbirine olan bagliligini

artirmasi dolayisi ile pazarlik giiclinii artirict etkiye sahiptir.

Sozlesmeye dayali iligkiler bir anlamda yonetsel rol ve sorumluluklarin paylasildigi
iligkiler olarak nitelendirilebilir. Bu baglamda s6zlesme taraflari birbirlerini siirekli izleme
geregi hissetmekte ve karsi tarafin s6zlesmeye uygun davranip davranmadigini denetlemeye
yonelik mekanizmalar gelistirmektedir. Karsi tarafin firsat¢1 davranabilecegi giidiisii taraflari
daha etkin kontrol mekanizmalar1 olusturmaya yoneltmekte bu da izleme maliyetlerini
arttirmaktadir. Otomotiv bayileri, ASF ile imzaladiklar1 bayilik sozlesmeleri gercevesinde

yapilan satig ve verilen hizmetlerden elde edilen kar marjlarinin yaninda, ASF’lerin belirledigi
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performans gostergelerine bagli olarak da bazi ek primler elde etmektedirler. Bu primler
bayilerin elde ettikleri karlarda olduk¢a 6nemli paylara sahiptir. Bu primler temel olarak
ASF’lerce hazirlanan performans raporlarina gore dagitilmaktadir. Bu raporlarda yapilacak
hatalar bayiler agisindan hatir1 sayilir miktarda maddi kayiplar dogurabilmektedir. Dolayisiyla
bayiler kendi i¢ raporlama sistemlerini olusturmakta ve ASF’ler tarafindan yayinlanan
raporlarla karsilastirmaktadir. Bu anlamda s6z konusu raporlarin tahrifatina yonelik bir
firsatg1 davranis riski daha siki denetim mekanizmalarin1 gerekli kilmakta ve bayilerin izleme

maliyetlerini arttirmaktadir.

Otomotiv sektoriiniin dinamik yapis1 sektordeki uygulamalara da yansimaktadir. Sektdrde
mevcut rekabet kosullariin her gegcen giin degismesi sonucu ASF’ler yeni stratejiler
Uretmekte ve bayilerinden de bu yeni diizene ayak uydurmalarini talep etmektedirler. Gelisen
yeni kosullara uyum saglayamamak zaman zaman ASF ile bayilerin yollarint ayirma karartyla
sonuglanabilmektedir. Gelisen yeni durumlara uyum siirecinde taraflar arasindaki iletigimin
etkinligi oldukca oOnemlidir. Bilgi asimetrisi iletisimde firsatgiligin temel bilesenlerinden
birini olusturmakta ve dogru bilgilendirilmeyen tarafi firsat¢i davranis ile karsi karsiya
birakmaktadir. Bilgi akisinda yasanan bu tarz sikintilar iliskiye konu taraflarin yeni duruma
etkin bir sekilde uyum saglamasini engellemekte ve bu durumdan dogan firsat maliyetlerine
katlanmaya zorlamaktadir. Bu anlamda firsatgilik riskini sinirlandirmak adina iligskide bazi
blirokratik uygulamalarin kullanilabilecegi yapilan ampirik uygulamanin bulgulariyla

desteklenmistir.

Bu ¢alismada arastirmay1 destekleyecegi diisiincesi ile islem maliyetlerinin belirleyicileri
olarak ele alinan firsatgilik ve isbirliginin bayiinin genel tatmin dizeyi Gzerinde bir etkisinin
olup olmadigi sorgulanmis ve elde edilen bulgularla desteklenmistir. Bu kapsamda firsatcilik
riski bayiinin tatmin diizeyi lizerinde olumsuz bir etkiye sahipken, isbirliginin bayiinin
ASF’den tatmin diizeyini artiric1 bir etkiye sahip oldugu gozlemlenmistir. Benzer sekilde
islem maliyetlerinin tatmin diizeyi iizerinde bir etkisinin olup olmadig1 sorusu da arastirma
giindemine girmis ve istatistiksel olarak anlaml1 bulgular elde edilmistir. Izleme maliyetleri
ile tatmin diizeyi arasinda anlamli bir iligki elde edilmemesine ragmen, pazarlik giicii ve
uyusmazlik maliyetlerinin bayiinin tatmin diizeyi iizerinde onemli etkilere sahip oldugu
gbzlemlenmistir. Bayiinin pazarlik giiciiniin yiiksek olmas1 ASF ile iliskisinde etkin bir rol
listlenmesini saglamakta ve bu durum tatmin diizeyini artirict bir etken olarak One
¢ikmaktadir. Buna karsin uyusmazlik sorunlarinin yasandigi bir iliskiden duyulan tatmin ise

giderek azalmaktadir.
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Bu caligmanin, firsatgilik ve isbirliginin sozlesmesel iliskilerde {istlendikleri karsit
rollerin islem maliyeti teorisi ¢ergevesinde agiklanmasi anlaminda alan yazinina katki
saglamasi beklenmektedir. S6z konusu iliskinin herhangi bir sézlesmeden dogan islem
maliyetleri lizerindeki etkilerinin degerlendirilmesi anlaminda da literatire ek bir katki
saglamas1 arastirmanin diger bir beklentisini olusturmaktadir. Isbirliginin firsatcilik riski
karsisinda bir savunma mekanizmasi olarak degerlendirilmesi yoniinde literaturdeki
caligmalarin azligt bu calismayr motive eden temel unsurlardan biridir. Caligmanin
uygulayicilar i¢in bir anlami, sézlesme sonrasi firsat¢iligin mevcut oldugu durumlarda
isbirligi ve biirokratik uygulamalarin, bu riski azaltmaya yonelik kullanilabilecegidir. S6z
konusu uygulamalarla bayilerin ASF’nin firsat¢1 davraniglarindan dogan islem maliyetlerini

azaltarak, ASF ile olan iliskilerde sahip olduklar1 gii¢lerini arttirmalar1 olas1 gorilmektedir.
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Ek-1 Anket Formu

Sayin YoOnetici,

Bu anket formu Otomotiv sektdrinde faaliyet gosteren, Ana Sanayi Firmalari (ASF) ile Bayileri arasindaki
iligkileri aragtiran, yiiksek lisans tez arastirmasinin veri toplama aract olarak tasarlanmistir. Soru formundan elde
edilecek veriler yalnzca bu ¢aligsma i¢in kullanilacak olup, firma isimleri ¢alisma igerisinde kesinlikle
belirtilmeyecektir. Aragtirmamiza verdiginiz destek igin tesekkiirlerimizi sunariz.

Prof. Dr. Fulya SARVAN Sibel DUDEN

e-posta: fulyas@akdeniz.edu.tr e-posta: sibel.duden@gmail.com
Akdeniz Universitesi, IIBF Akdeniz Universitesi, IIBF
Isletme Boliimii Isletme Boliimii

Asagidaki sorulari, bayisi bulundugunuz Ana Sanayi Firmasi (ASF) ile iliskilerinizi géz dniinde bulundurarak 1-
Hi¢ Katilmiyorum, 7- Tamamen Katiliyorum 6lcegi lizerinde sizin goriisiiniize en yakin siitunu isaretleyerek
yanitlayiniz.

Not: Birden fazla ASF bayiligine sahip olmaniz durumunda, en biiyiik ciroyu elde ettiginiz bayiliginiz ile ilgili
bayilik i¢in iligkide bulundugunuz ASF'n1 géz 6niinde bulundurarak anketi cevaplayiniz.

1 2 3 4 5 6 7

1. ASF’nin Uran/hizmetlerine yonelik dzel bilgiler ediniriz.

2. ASF’nin iiriin/hizmetlerinin etkin bir sekilde
pazarlanmasina yonelik 6zel yontemler dgreniriz

3. ASF’nin iiriin/hizmetlerini 6grenmek i¢in dnemli dl¢iide
kaynak/zaman ayiririz

4. ASF’nin iiriin/hizmetlerine yonelik 6zel satis tekniklerini
O0grenmek i¢in 6nemli Ol¢lide kaynak/zaman ayiririz

5. ASF’nin iiriin/hizmetlerinin satisi i¢in 6zel cihaz ve
teknoloji yatirimi yapariz

6. ASF’nin tirin/hizmetlerine yonelik satis sahasi olusturmak
i¢in bilylik zaman ve emek harcariz

7. ASF’nin iirtin/hizmetlerine yonelik talep siirekli degisir

8. Sektordeki pazarlama faaliyetleri siirekli degisir

9. ASF’nin verdigimiz siparislere iligkin sevkiyatlarini genel
olarak 6ngorebiliyoruz

10. ASF’nin triin/hizmet fiyatlarinda yapacagi degisiklikleri
Ongorebiliyoruz

11. ASF’nin Grtn/hizmetlere yonelik kampanya
uygulamalarin1 dngorebiliyoruz

12. ASF’nin bayilik standartlarinda yapacagi degisiklikleri
Ongorebiliyoruz

13. ASF firmamizi ilgilendiren 6nemli bilgileri saklamaktadir.

14. ASF bayiligimiz baslarken verdigi sozleri yerine
getirmistir.

15. ASF bize yerine getiremeyecegi vaatlerde bulunmaz

16. ASF iyilestirme ¢abalarini oldugundan fazla gosterir

17. ASF’nin pazar ve sektorle ilgili verdigi bilgiler her zaman
dogrudur

18. ASF bayilerine diizenli bilgi akis1 saglar

19. ASF karsilasilan problemlerin ¢dziimiinden dogan
maliyetin biiyiik boliimiinii bizim karsilamamizi bekler

20. ASF problemler ve ¢atigmalarla ilgili sorumluluk
almaktan kaginir

21. Biiyiime ve gelecek planlarimizi yaparken ASF ile
isbirligi yapariz

22. Yerel satig/servis kampanyalarinda ASF ile isbirligi
yapariz

23. Pazar planlamamizi yaparken ASF ile igbirligi yapariz
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24.Reklam ve tanitim faaliyetlerinde ASF ile igbirligi yapariz

25. Showroom/servis yenilemelerinde ve
modernizasyonlarinda ASF bize yardimci olur

26. Yaptigimiz islemlerin cogu ASF yetkilileri ile yakin
igbirligi gerektirir.

27.Bayi ile ASF arasindaki gorev dagilimi yeterince agik
degildir

28. Bayi ¢aligsanlarinin is giivenligi konusunda agik
diizenlemeler mevcut degildir

29. Genel olarak ASF’nin yaptigi bilgilendirmeler yeterince
acik degildir

30. ASF ile aramizdaki iglemlerde izlememiz gereken standart
prosedirler mevcuttur

31. Farkli bir marka bayiligini almamiz yiiksek maliyet
gerektirir

32. Farkli bir marka bayiligi aldigimiz takdirde pazar
yaratmamiz uzun zaman alir

33. ASF’nin temsilcileri ile yaptigimiz toplantilar sistematik
ve etkindir

34. ASF ile yapilan toplantilara her iki taraf da hazirlikli
geldigi icin etkili kararlar alinir

35. ASF ile yapilan toplantilarda alinan kararlar hizla hayata
gecirilir

36. Satis, servis ve siparis sistemi ile ilgili dnerilerimiz ASF
tarafindan her zaman dikkate alinir

37. Bireysel olarak yiiriitecegimiz CRM ve pazarlama
kampanyalarin1 uygulamadan 6nce mutlaka ASF’den onay
almamiz gereklidir

38. Firmamiza yapilan sevkiyatlarin kontrolii igin fazla zaman
harcariz

39. Firmamiz karliligini arttirabilecek muhasebe islemleri
Uzerinde 6nemli zaman harcar

40. ASF’nin firmamizla ilgili performans raporlarinin
dogrulugunu her zaman kontrol ederiz

41. ASF’nin yapt1g1 bilgilendirmeler genellikle yetersiz ve
anlasilmasi zordur.

42, Onemli bilgiler ASF’den nadiren zamaninda gelir

43. ASF gelistirdigi yeni iiriin/hizmetlerle ilgili bilgileri her
zaman Urln piyasaya ¢ikmadan dnce verir

44. ASF ile aramizdaki bayilik iligkisi genel olarak tatmin
edicidir

45. ASF ile aramizdaki bayilik iligkisi gelecekte de devam
edecektir

1. Bayiligini yapmakta oldugunuz marka adedi
()1 ()2 () 3vedahafazla

2. Firmanizin mevcut markadaki bayilik siiresi:
3. ASF ile imzaladiginiz bayilik sdzlesmesi siiresi: — ..........
4. Bayilik iligkisinde bulundugunuz ASF: ...
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Ek-2 Otomotiv Sektorii Pazar Paylar1 (Markalar)

2010 SATI$_
MARKA ADETLERI Pazar Pay1
(BINEK+LCYV)

FIAT 109.938 14,45%
ALFA ROMEO 699 0,09%
LANCIA 307 0,04%
VOLKSWAGEN 63.840 8,39%
AUDI 9.656 1,27%
BENTLEY 14 0,00%
LAMBORGHINI 4 0,00%
PORCHE 390 0,05%
SEAT 5.113 0,67%
FORD 119.133 15,66%
GEELY 1.995 0,26%
BMW 12.034 1,58%
LAND ROVER 2.315 0,30%
MINI COOPER 708 0,09%
GREAT WALL 0 0,00%
INFINITI 94 0,01%
CHERY 2.650 0,35%
HONDA 16.259 2,14%
CHEVROLET 18.061 2,37%
HYUNDAI 49.888 6,56%
CHRYSLER 174 0,02%
DODGE 72 0,01%
JEEP 573 0,08%
IKCO 112 0,01%
CITROEN 28.862 3,79%
RENAULT 94.943 12,48%
DACIA 19.168 2,52%
JAGUAR 213 0,03%
DAIHATSU 619 0,08%
DFM 2.505 0,33%
KIA 9.652 1,27%
LADA 101 0,01%
FERRARI 23 0,00%
MASERATI 26 0,00%
PROTON 1.169 0,15%
MAHINDRA 33 0,00%




OPEL 41572 5,46%
SAAB 2 0,00%
MAZDA 2.553 0,34%
SKODA 6.332 0,83%
MERCEDES 17.562 2,31%
SMART 50 0,01%
SSANG YONG 2.389 0,31%
MITSUBISHI
MOTORS 6.499 0,85%
SUBARU 1.134 0,15%
NISSAN 13.264 1,74%
SUZUKI 1.662 0,22%
TATA 1.742 0,23%
OTOKOAR 0 0,00%
TOYOTA 40.058 5,26%
PEUGEOT 43.395 5,70%
VOLVO 3.276 0,43%

Kaynak: OSD
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Ek-3 Otomotiv Sektorii Pazar Paylar (iller)

il LCV Otomobil Toplam Pazar Pay
Istanbul 37.421 121.459 158.880 38,00%
Ankara 12.526 29.596 42.122 10,07%
Izmir 6.984 19.327 26.311 6,29%
Bursa 5.810 11.305 17.115 4,09%
Antalya 5.192 11.054 16.246 3,89%
Adana 5.128 8.599 13.727 3,28%
Kocaeli 4.239 7.385 11.624 2,78%
Gaziantep 2.993 5.268 8.261 1,98%
Icel 2.601 4.434 7.035 1,68%
Balikesir 2.237 3.957 6.194 1,48%
Samsun 2.205 3.687 5.892 1,41%
Diyarbakir 2.090 3.630 5.720 1,37%
Tekirdag 1.845 3.343 5.188 1,24%
Denizli 1.803 3.203 5.006 1,20%
Aydin 1.776 3.089 4.865 1,16%
Konya 1.690 3.016 4.706 1,13%
Hatay 1.640 2.997 4.637 1,11%
Eskisehir 1.614 2.982 4.596 1,10%
Kayseri 1.613 2.912 4.525 1,08%
Mugla 1.553 2.829 4.382 1,05%
Erzurum 1.427 2.403 3.830 0,92%
Edirne 1.338 2.217 3.555 0,85%
Trabzon 1.278 2.149 3.427 0,82%
Sanliurfa 1.247 1.904 3.151 0,75%
Van 1.213 1.726 2.939 0,70%
Sivas 1.155 1.709 2.864 0,69%
Corum 1.119 1.667 2.786 0,67%
Mardin 1.071 1.577 2.648 0,63%
Sakarya 1.071 1.538 2.609 0,62%
Rize 1.027 1.464 2.491 0,60%
Zonguldak 997 1.435 2.432 0,58%
Ordu 983 1.355 2.338 0,56%
Malatya 909 1.324 2.233 0,53%
Tokat 909 1.236 2.145 0,51%
K.Maras 900 1.171 2.071 0,50%
Manisa 858 929 1.787 0,43%
Elaz1g 834 904 1.738 0,42%
Adiyaman 829 883 1.712 0,41%
Afyon 775 836 1.611 0,39%
Canakkale 765 632 1.397 0,33%
Usak 503 600 1.103 0,26%
Kirsehir 314 385 699 0,17%
Mus 300 373 673 0,16%
Nevsehir 267 370 637 0,15%
Burdur 248 359 607 0,15%
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Duzce 243 353 596 0,14%
Aksaray 220 347 567 0,14%
Agn 216 304 520 0,12%
Bilecik 214 205 509 0,12%
Nigde 203 268 471 0,11%
Giresun 188 264 452 0,11%
Igdir 187 215 402 0,10%
Kars 187 202 389 0,09%
Erzincan 185 201 386 0,09%
Cankiri 164 200 364 0,09%
Bolu 159 199 358 0,09%
Isparta 157 194 351 0,08%
Yalova 134 186 320 0,08%
Kirklareli 102 154 256 0,06%
Amasya 99 138 237 0,06%
Bartin 55 106 161 0,04%
Sinop 51 105 156 0,04%
Batman 49 98 147 0,04%
Kastamonu 41 89 130 0,03%
Siirt 40 77 117 0,03%
Osmaniye 28 77 105 0,03%
Kitahya 19 65 84 0,02%
Sirnak 19 53 72 0,02%
Gilimiigshane 13 47 60 0,01%
Bingol 12 45 57 0,01%
Kirikkale 12 44 56 0,01%
Karaman 11 37 48 0,01%
Artvin 10 32 42 0,01%
Ardahan 6 23 29 0,01%
Karablk 5 23 28 0,01%
Tunceli 5 22 27 0,01%
Yozgat 5 22 27 0,01%
Kilis 3 19 22 0,01%
Bayburt 1 14 15 0,00%
Hakkari 1 8 9 0,00%
Bitlis 0 7 7 0,00%
TOPLAM 128.341 289.751 418.092 100,0%

Kaynak: OSD
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Ek-4 Korelasyon Tablosu

VO B F IB BR DM PG DEN UM PER
Spearman's rho VO Correlation Coefficient 1,00
Sig. (2-tailed) .
N 54
B Correlation Coefficient -,532** 1,00
Sig. (2-tailed) ,000 .
N 54 54
F Correlation Coefficient - 424%* ,546** 1,00
Sig. (2-tailed) ,001 ,000 .
N 54 54 54
IB Correlation Coefficient ,641*%*| -506**| -592** 1,00
Sig. (2-tailed) ,000 ,000 ,000 .
N 54 54 54 54
BR Correlation Coefficient ,369** -321*| -531** ,439** 1,00
Sig. (2-tailed) ,006 ,018 ,000 ,001 .
N 54 54 54 54 54
DM Correlation Coefficient , 196 -214 ,005 ,053 ,033 1,00
Sig. (2-tailed) ,156 ,120 971 ,703 ,812 .
N 54 54 54 54 54 54
PG Correlation Coefficient ,511**|  -540**| -665**| ,634**| 537** ,236 1,00
Sig. (2-tailed) ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,085 .
N 54 54 54 54 54 54 54
DEN Correlation Coefficient -,233| ,439**|  368** -,189 -172 ,072 -,204 1,00
Sig. (2-tailed) ,089 ,001 ,006 171 ,215 ,603 ,139 .
N 54 54 54 54 54 54 54 54
UM Correlation Coefficient - 443*%* | 368**| A476**| -516**| -583** -075| -,440*%*|  364** 1,00
Sig. (2-tailed) ,001 ,006 ,000 ,000 ,000 ,588 ,001 ,005 .
N 54 54 54 54 54 54 54 54 54
PER Correlation Coefficient ,615%* | -466**| -561**| ,676**| ,397** 135 ,665** -,265| -570** 1,00
Sig. (2-tailed) ,000 ,000 ,000 ,000 ,003 ,329 ,000 ,053 ,000 .
N 54 54 54 54 54 54 54 54 54 54

* P<,05,* P<,01 (Ciftkuyruk testi)
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