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19. Yüzyılın ikinci yarısından itibaren Batı Avrupa 

ve A.B.D.'de gelişmeye başlayan otomotiv sanayii, ülkemiz­

de de II. Dünya Savaşı sonrasında önem kazanmıştır. 

Otomotiv ürünleri ve özellikle otomobil bugün insan 

yaşamının ayrılmaz bir parçası haline gelmiştir. 

Şehirleşme ve karayolu ulaşım ağının gelişmesi oto­

motiv ürünlerine olan taleb~n gün geçtikçe artmasına yol 

açmıştır. 

Türkiye gibi gelişmekte olan ülkelerin otomotiv ürün­

lerine olan talebi gelişmiş batılı ülkelerden daha fazla-
' 

dır. Bu nedenlerle son otuz yılda Türk Otomotiv Sanayii 

ülkem~zin temel sanayilerinden biri haline gelmiştir. 

Türk otomotiv sektörü içinde otomobil sanayiinin 

önemini ve etkilerini belirlemeye yönelik olarak hazırla­

nan bu çalışmanın birinci bölümünde otomotiv sanayiinin 

genel bir tanıtımı yapılmış, tarihçesi hakkında bilgiler 

verilmiş ve ürün çeşitleri belirtilmiştir. 

İkinci bölümde Türk otomotiv sanayiinin Cumhuriyetin 
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ilk yıllarından günümüze kadar olan gelişim seyri.ne değinil­

miş ve çalJ.şmanın esas konusu olan otomobilin Türkiye 1 deki 

üç üretici firması tanıtılmıştır. 

Üçüncü ve son bölümde otomobil sanayiinin ekonomik 

göstergeleri verilmiş, sorunlarına değinilmiş ve bazı öneri­

ler getirilmiştir. 



BİRİNCİ BÖLÜM 

OTOMOTtV SANAYİİ' NİN GF:NEIJ TANITIMI 

I. OTOMOTiV SANAYİİ' NİN TANITilVII VE TARİHÇESİ ~ 

A. Otomotiv Sanayii'nin Tanıtımı 

Otomat iv Sanayii btltUn dünyada ekonominin lokomotifi 

olarak kabul edilmekte, büyük iş hacmi ve istihdam yarat:ı.cı 

etkisinin yanında pekçok sanayiinin gelişmesinde araç ola-
ı 
.ı 

rak kullanılmaktadır. 

Nietalur ji, metal işleme, plastik, cam, elektrik-elek ...... 

tronik, makina vb. sanayiler ile olan ba[~ları ve ürünlerin,e 

büyük talep olması, bu sektörün siirükleyicilifr,ini yaratan 

başlıca etkenlerdiro 

Ekonomik dinamizm ve sürükleyiciliği nedeniyle bu sa­

nayii koluna hemen her ülkede büyük önem verilmiş, gelişmiş 

ülkelerin refah artışlarına büyük katınıarı olan bu sanayii 

gelişmekte olan ülkeler içinele sanayileşmenin ve kalkınmanın 

anahtarlarından biri olarak görLUmüştür. Kısa zamanda hızlı 

bir gelişme gösteren otomotiv sanayii, bugün dünyanın en bü-
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yük imalat sanayi.i dallarından biri haline gelmiştir. 

Otomotiv Sanayii'nin kapsamına, bir ülkenin yolcu ve 

yük taşıma ihtiyaçlarını karşılayacak karayolu taşıtları 

imal eden sanayii ile bu sanayii koluna mamul, yarımamul 

ve yedek parça veren yan sanayii ginnektedir (1). 

Halen dünyanın üç büyük üretim bölgesi olan A .B . .'D., 

Batı Avrupa ve Japonya'da faaliyet gösteren ana üretici fir­

malar, gerek dünya pazarlarında, gerek kendi içpazarlarında 

giderek yoğunlaşan bir rekabete ginnekte, hergeçen gün yeni 

modeller ortaya koyarak her tip alıcıya hitap edecek geniş­

likte bir model zengi.nliği sunabilme çabasındadırlar. Tica­

ri hizmetler ve satış sonrası hizmetleri iyileştirme konu­

larında da büyük çaba göstermektedirler. 

B. Otomotiv Sanayiitnin Tarihçesi 

Dünyada otomotiv Sanayii'nin ilk ürünü 1769 yılında 

Nicolas Joseph Cugnot tarafından Fransa'da imal edilen bu­

harlı otomobil kabul edilir. Ancak bu sanayii gerçek anlam­

da 1885 yılında Almanya'da Karl Benz ve Gottlieb Daimler 

adlarındaki iki araçtırmacı tarafından ilk benzinli otomo-

bilin üretilmesiyle başlamıştır (2). 

(l) Fahri WfUFTUOGLU, Otomotiv Sanayii, Türkiye İş Bankası 
A.ş. İktisadi Araştınnalar Müdürlüğü, Ankara, 1984, s.ı. 

( 2) Ekrem CEYHUN-Ne jat ÖLÇEN, Türkiye Otomotiv Sanayii, 
D.P.T. Yayını, Ankara, 1972, s.2l. 
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Avrupa'da doğan otomobilin büyük çapta üretim ve kul-
~ 

lanımı A.B.D.'de gerçekleşmiştir. 1696 yılında toplu 

halde otomobil imalatına geçilmiştir. Henry Ford'un 1913 

yılında ~irüyen bant sistemini bulması sayesinde otomobil 

kısa sürede geniş kitlelerin kullanımına sunulmuştur. Seni 

üretim yöntemi, otomotiv sanayiinin teknolojik gelişima en 

önemli l<:atkısıdır. Üretimde duyarlılık, standartlaşma, eş­

güdüm ve süreklilik bu yöntemle gündeme gelmiştir. Bu tür 

üretimle piyasaya ilk sürülen otomobiller Henry Ford'un 

11 T11 modeli ile Ransam Eli Olds'un ürettiği "Oldsmobile" 

lerdir. A.B.D.'de 1900 yılında sadece 4 bin otomobil üre­

tilmişken, seri üretime geçildikten sonra 1920 yılında 2 

milyondan fazla otomobil üretilmiştir. Bu dönemde İngiltere 

de William R .Tıflorris ve Herbart A ustin, Fransa' da da And·re­

Gustave Citroen ve Louis Renault seri üretim yöntemiyle 

küçük ve ucuz otomobiller üretmeye başlamışlardır. 

Geniş ölçel<:li üretim, otomotiv şirketlerinin örgüt­

lenmesini de etlci.lemiştir. Yedek parça üretiminden piyasa 

araştJ.rmasına kada.r uzanan geniş bir alana yayılan otomo­

tiv sanayii biiyUk yatırımlara sahne olmuştur. 1920'lerde 

dünyanın en büyli.k otomotiv şirketi Generr:tl Motors'tur. Ge­

neral Motors'un en hLiyü.k rakibi olan Ford Motor Company 

ise sadece A.B.D.'de değil İngiltere'de de 11 British Ford" 

adıyla üretinı yapmakte:ı.dır. Üçüncü büyük otomotiv şirketi 

ise Walter P.Chrysler'in 1925'de devraldıtı Chrysler 

Corporation' dur. 1928 yılında Dodge Brothers Manufacturing­

C ompany' de bu şirkete katılmıştır. Bımların dışındaki di­

ğer önemli A.B.D. otomotiv şirketleri Hudson, Nash Packaırd, 
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Studebaker ve Willys-Overland'dir. 1930'ların ekonomik 1:u­

nalımı A.B.Da'deki üretici sayısını on yılda 108 1 den 44'e 

diişürrnüşti.iro 1929 yJ.lındaki yıllık 5 milyonluk üretim sayısı 

1932'de l milyona düşmüştür. A.B.Do şirketleri bu bunalımı 

ancak II.Dünya Savaşı sırasında aşabilmişlerdir. 
~ 

Avrupa'da otomotiv sanı3:yii 1919-1939 arasında ve te-

mel olarak otomobil üretimi alanında gelişmiştir. Aynı öl­

çekte olmasa.da Avrupalı şirketlerde A .B .D.' deki seri üre­

tim yöntemini benimsemişlerdir. tngil te re' deki pazarın %75'' 

ini Austin, Morriş ve Singer şirketleri ellerinde hulundur­

maktadır. Fransa'daki başlıca üç büyi.i.k şirket olan Peugeot,, 

Citroen ve Renau.lt l920'lerde üretime başlBmıştır. 1925'de 

üretimin %40 1 ını C i troen sağlamr-:ı.ktadır. ı 930' larda yeni bir 

Fransız şirketi olan Simca faaliyete geçmiştire Almanya'da 

ise otomotj_v sanayii, I .Dünya Savaşı' nın ağır yükü neden;i..y­

le pek yaygın değildir. Bu alandaki en önemli gelişmeler 

1926 yılında Daimler ileBenz'in birleşerek Daimler-Benz AG 1 

yi kurmasıchr ( 3) o 1929 yılında General ~flotors Alman paza­

rına girerele Opel marka otomobilleri üretmeye başlamıştır. 

1930'larcla ise Hitler ve Nazi rejiminin desteğiyle Volkswa...;. 

gen' ler doğmuştur ( 4). 

II .Dünya Savaşı sırasında, Avrupa ve A .B .D. 1 de otomotiv 

şirketlerinin önemlj_ bir bölümü askeri taşıt üretimine baş­

lamışlardır. A.B.D. savaşa girineeye kadar otomobil ve tica-

(3) Türkiye Otomobil Magazin, İstanbul (Şubat 1989), s.37. 

(4) Türkiye Otomobil Magazin, İstanbul (Mayıs 1990), s.Bo. 
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ri taşıt üretimine devam etmiştir. Savaş sırasında ise özel 

taşıt üretimine lnsı tlamalar getirilmiştir. 

II.Dünya. Savaşı'ndan sonra motorlu taşıt üretimi hız­

la artmıştır ve 35 yıllılc bir süre içinde dünya üretimi 10 

katJ.na çılrnııştır. A .B .D.' deki üretim artmalcıa birlikte, 

dünya otomotiv üretimindeki payı %80'den %20'lere gerile-

miştir. 

II .Dünya. Savaşı' ndan sonra otomotiv sanayiinde önem-

li buluşlar gerçekleşmedi ve daha çok eski tekniklerin ge-
~ 

liştirilmesi ve yenile~tiriimesiyle yetinildi. 

Avrupa'da motorlu taşıt U.retimi, ihraç yoluyla gelir 

sa~layacak ve savaş sonrası ekenomilerin iyileşmesine kat­

leıda bulunacak sanayi clalı olarak görülüyordu. İngiltere' 
üretiminin yaklaşık yarısını ihracata ayırmış, iç tüketi­

me de belirli sınırlamalar getirmişti. 1952'de Morris ve 

A ustin birleşerek British Motor C orporaticın Ltd. 1 yi kurdu­

lar. Leyland lVfotors Ltd. ise Standard-Triumph ve Su.nbeam'ı 

bünyesine ka ttı. B ri tj_sh ıvı ot or C o. Iıtd ile Ijeyland Motors 

Ltd. 1968' de birleştiler ve British Ijeyland Motor C o .Iıtd. 

meydana geldi. Bu şirketin dışında Ingiltere'nin d~Eer üç 

bü~ik üreticisi Ford, Vauxhall ve Rootes'tiro 

Almanya'daki otomobil sanayii ise Volkswagen ile can­

lanmıştır. Ş irket önce devlet tarafından lnı.rulmuş, aneale 

1960'larda hisselerinin %60'ı halka satılmıştır. 

İtalyan otomotiv sanayii 1899 yılında kurulmuştur. 

1950'lerde geniş ölçekli üretim yapmaya başlayan Fiat SpA. 



r-------------------------------------------------------------------

- 8 -

firması piyasanın tamam1.na yakınHn eline geçirmişti.r. 

Fransa'da da Renault, Peugeot, Citroen ve Sirnca etki­

li olmaktadJ.ro 1944' te devletleştirilen Renault, 1.960' lar­

da Peugeot ile birleşti. Sirnca ise 1958'de Chryler tarafın-

dan satın alındı. 

II .D"lJnya Savaşı' ndan sonra otomotiv sanayiindeki en 

büyük gelişme tTaponya 1 da yaşandıo 1950'de son derece önem­

siz bir motorlu taşıt sanayiine sahip olan tTaponya, 30 yıl 

gibi bir sürede Almanya, Fransa, İne;i.ltere, İtalya ve A.B.tıD. 

gibi otomotiv sanayileri gelişmiş ülkeleri geride bırakarak 

bu alancıa büyük bir güç haline g·eldi. 

1970'li yılların başından itibaren otomobil firmala­

rında t;ruplaşmalar başladı. A.B.D., BatJ. Avrupa ülkeleri ·ve 

Japonya belli başlı üretici gruplar olarale belirginleştiler. 

1973-1974 yıllarında yaşanan uluslararası ekonomik bu­

nalım, yaygın enflasyon ve ekonomik durgunluk özellikle oto­

motiv sanayiini etkiledi. Petrol fiyatlarında göriilen anor­

mal artışlar üreticileri daha küçük, hafif ve verimli araç­

lar üretmeye zorladı. Araştırma geliştirme faaliyetleri ve 

firmalar arası işbirliği arttı. Ekonomik şartların gereğine 

çabuk uyum sağlayamayan firmaların bir kısmı aşırı rekabe­

tinde baskısıyla faaliyetler:i.ni durdurdu, bir kısmJ.na da 

ulusal hükümetleri tarafından yardım yapılması gerekti. 

A.B.D.'de Chrysler ve İngiltere'de British Leyland örneğin-, 

de olduğu gibi (5)o General Motors, Ford Motor Company ve 

(5) MtlFTtlOfiLU, s.5. 
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Peugeot gibi büyük firmalarda finansal sorunlar yüzünden 

yat1.rımlarını kıstı. Yatırımlardaki kısJ.tlamalar A .B.D. 'de 

1978-1985 arası dönemde 80 milyar dolar, Batı Avrupa'da 85 

milyar dolar, Japonya'da ise 1980-1983 arası dönemde 12 mil­

yar doları buldu (6). 

Bunalımın uzun sürmesi ve 1979-1980 resesyonununda ta­

lep ve üretimi iyice geriletmesi sonucunda birleşmeler yo­

lıJyla büyümeler yaygınlaştı. Rasyonel bir üretim ve çalış­

ma sonucu piyasanın gerektirdi{J;i ürünleri sunabilerı firma­

lar krizi atlattılar. 

19BO'lerin sonlarında otomotiv üretiminde yeniden bir 

canlanma başladı. Avrupa' da motorlu taşJ.t üretimi 1987' de 

12,2 milyona, 1988'de ise 12,5 milyona ulaştı. Ancak bu üre­

tim Avrupa pazarının Japonya'ya karşı bir dizi önlemle ko­

runması sonucu gerçekleşti (bu önlemlere III.kısımda deği­

nilecektir). Avrupa'da 1980 1 li yılların sonlarında, otomo­

tiv alanında önemli yenilikler görülmedi. Japon üreticiler 

ise küçük ve hesaplı otomobillerden başka, A.B.D. ve Batı 

Avrupa yapımı lüks otomobilJ.erıe rekabete girebilecek ye­

ni modeller sunme,ya başladılar. 

Grafik 1 1 de pr~trol krizinden bugi.ine ka<lar Avrupa 1 

daki otomobil sat:Lşları gösterilmisıtir. 

( 6) Celal ASLAN, Dünya Otomobil Sanayii 1 nin Dünü Bugünü Ya­
rını ve Robotların Etkisi, Ankara, 1985, s.9. 
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II. OTOMO~'İV SANAYİİ ÜRÜNLEHİ 

TürkiJre 1 de TAYSAD (Taşıt Araçları Yan Sanayii) tara­

fından, 1983 yılı başlarında nKARA YOLU TAŞITLARI İMALAT SA­

NAYİİ ÖZEL İHTİSAS KOIVIİSYONU'' na c5nerilen sınıflamaya göre, 

otomotiv sektcirü iki ana başlıkta toplanmald;adıro 

A. Otomotiv Ana Sanayii 

B. Otomotiv Yan Sanayii 

İki ana başlıkta topladı~ımız otomotiv sanayii ayrıca 

alt başlıklara da ayrılmaktadır. 

A. Ot?motiv Ana Sanayii 

a. Yolcu Taı;n.tları 

ı. Otomobil 

2o Minibüs 

3. M idibüs 

4. Otobüs 

5. Motosiklet-Moped 

b. Yük Taşıtları 

ı. Çekici-Römork-Yarı Römork 

2. Ağır Hizmet Kamyonları 

3. Orta Hizmet Kamyonları 

4. Hafif Hizmet Kamyonları. 

5. Kamyonet 

c. İlgili Sanayii 

ı. Tarım Traktörleri 

2. İnşaat-İş ve Kazı Makina ve Araçları 

3. Özel Amaçlı Araçlar (Belediye, İtfaiye, 
Ambulans vb.) 
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4-. Kuvvet Maldnaları 

5. Askeri Araçlar 

Bo Otomotiv Yan SB:.nayii Kurulusları 

a. Organize Olmuş Büyük Kuruluşlar: Itflakina parkı ye­

terli, kalifiye telcnik eleman ve işçilerle çeşj_tli üretim 

yapan, kalite kont.rol anlaj'{J.şı ve teşkilatı bulunan, ihra­

cata yt1nelen bi:rimlerdir. 

b. Yarı Organize Kuruluşlar: Makina parkı yeterli 

seviyeye gelmek üzere olan, küçük sanayiide işe başlayıp 

kendi kendini yetiştiren, teknilc kadrosunu güçlendirip üre­

tim yapan birirnlerdir. 

c. Küçük Kuruluşlar: Belirli bir resme bap;lı olarak 

veya parçanın taklid edilerek imal edildi~i birimlerdir. 

Ana sanayii firmalarından ziyade piyasaya yönelik çalışır­

lar. Kalite anlayışı bulunmayıp yenileme piyasasına hitap 

ederler. 

Otomotiv Yan Sanayii, otomotiv sanayiinden ba~ımsız 

olarak değerlendirilmemektedir .. Gerek yenileme piyasasında, 

gerek üretim sürecinde otomotiv yan sanayii, otomotiv sana­

yiinin içinde bulunduğu durumdan ve gelişmelerelen doğrudan 

etkilenr.rıektedir. Ancak bu çalışmada Otomotiv Ana Sanayii' 
• nin Yolcu Taşıtları'nelan olan "Otomobil" ele alınmaktadır. 

Zaman zaman karşılaştırmalar yapmak için diğer otomotiv ana 

sanayii ürünlerinin üretim değerlerine de yer verilecektir. 
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III. DlİNYA OTOMOTtV SANA Ytİ 1 NİN G1~NEIJ DURlJI\W 

A. Otomotiv Sanayii'nde tiretim Dafılımı 

Bu kısımda daha önce de~inilen otomotiv ana sanayii 

ürünlerinin tiretim de~erlerine yer verilmektedir. Kısa ol-

ması bakımJ.ndan otomotiv ana sanayii yerine "Otomotiv Sana..ı. 

yi i" başlıltı kullaınlaca1üır. 

Tablo l'de otomobil ve ticari taşıt olarak adlandı­

rılan otobüs ve kamyon üretiminin yüzyılımızın başından bu­

güne kadar1d üretim seyri göriilmektediro 

YJ.llar 

1900 
1910 
1920 
1929 
1946 
1950 
1960 
1962 
1965 
1969 
1970 
197 3 
1975 
1980 
1984-
1986 

Tablo ı. Otomotiv Sanayii tirünlerinin Yıllara Göre 

Daf~ılımı 

Otomobil Ticari Taşıt Top lan; 

9.504 
254.756 

2.382.573 
6.344.999 
3.913.410 

8.174.032 2.403.394 10.577.426 
12.838.910 3.649.430 16.488.340 
14.013.150 3.855.350 17.868.500 
19.247.279 4.991.459 24.238.738 
22.964.243 6.731.813 29.696.055 
22.494.258 6.909.221 29.403.479 
29.984.605 8.933.128 38.917.7 33 
24.958.731 8.039.632 32.998.363 
28.577.518 9.936.117 38.513.635 
27.469.550 9-749. 34·ı 37.218.894 
32.762.338 12.471.083 45.233.421 

Kaynaklar: lVIotor Vehicle IY!anufacturers Association of the 
O.S., Ine. from Various Sources. 
T.C.Sanayi ve Ticaret Bakanlığı Otomotiv Sanayii'ni 
Yönlendirme Komisyon Raporu~ 
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II.Dünya Savaşı'nın bitimine kadar elde edilen veri­

ler genel toplamı ifaöe etmektedir. Yüzyılın başından 1930 

lu yıllara kadar uzanan dönemde, otomotiv alanı.nda ürün çe­

şitliliği yoktur. Genelde otomobil ile küçük kamyon,ve otobüs­

ler üretilmektedir. II.Dünya Savaşı'nı kapsayan yıllardaki 

üretimin büyük bölümü ise askeri araçlar ile yük taşıtları­

dır. Otomobilin ayrı bir ürün olarak ele alınması bu dönem-

den sonra görülmektedir. 

Otomotiv Sanayii savaş sonrasında geniş çaplı bir ya­

tırım ve üretim sürecine girmiştir. Avrupa otomotiv sanayii 

nin gelişmesinde A.B.D.'nin "Marshall Yardımı" önemli bir 

rol oynamıştır (7). 

1960-1970 döneminde ar~an talebi karşılayabilmek için 

üreticiler ek tesisler kurmak zorunda kalmışlardır. 1973 

yılının sonlarJ_na doğru ortaya çıl{an petrol bunalımı üreti­

min duraklamasına ve zamanla da gerilemesine yol açmıştır. ı 

1973 yılında 38.917o733 adet olarak gerçekleşen toplam üre­

tim, 1975 yılına gelindiğinde yaklaşık altı milyon azalarak 

32.998.363 adet olmuştur. Bu dönemde Batı Avrupa ve Ameri-
1 

l{an ürünlerine olan talep azalırken Japon ürünlerine olan 

talep hızla artmıştır. 

Dünya otomotiv üretimi 1973 yılındaki üretimini ancak 

1980 yılında vakalayabilmiştir. l980'li yılların ilk yarı­

sında rakamlarda fazla de[ı;işme olmamıştJ.r. 1980' li yılların 

(7) Bkz. TANIMLAR, s.l09. 
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ikinci yarısından itibaren otomotiv üret~ni ve talebi yeni­

den artmaya başlamıştır. Batı Avrupa ve A.B.D.'li üretici-

lerinde Japon ürünleri gibi el\;onomik ve ucuz medellere yö­

nelmesi bunda etken olmuştur. Gelişmekte olan ülkelerde bu­

lunan otomotiv sanayileride, klasikleşmiş modelleri bıraka­

rak yeni modellerin üretimine geçmişlerdir. 

1950 yılından günümüze kadar, otomotiv sanayileri ge­

lişmiş bazı ülkelerin üretim ~izdeleri Tablo 2'de verilmiş-

tir. 

Tablo 2. Dünya Taşıt Üretiminde Bazı Ülkelerin Payı 

Ülkeler 

A.B.D 
:B' ransa 
Almanya 
İtalya 
İngiltere 
İspanya 
İsveç 
S.S.C .B. 
Japonya 
Brezilya 

(Jo olarak) 
----------------------

75,7 
3,4-
2,9 
1,2 
7,4 
0,02 
0,2 
3,4 
0,3 

48,3 
8,4 

12,5 
3,9 

11,1 
0,4 
0,8 
3,2 
2,9 
o,8 

27,9 
9,3 

12,9 
6,2 
7,1 
1,a 
l,d 
3,1 

17,8 
1,4 

27,0 
8,6 
9,6 
4,4 
4,9 
2,4 
1,1 
5,9 

20,8 
2,8 

20,6 
8,7 

10,0 
4,2 
3,4 
3,0 
0,8 
5,7 

28,4 
3,0 

26,1 
6,7 

1o,o 
3,5 
2,9 
3,2 
1,0 
5,0 

27,5 
2,2 

25,1 
7,1 

10,2 
4,1 
2,8 
3,4 
1,1 
4,9 

27,1 
2,3 

Kaynak: lVfotor Vehicle lVIanufacturers Association of the 
u.s. Ine from Various Overseas Sources. 

Otomotiv Sanayii'nin kurulup gelü;ıtiği A.B.D. 1950' 

li yıllarda dünya üretiminin 3/ 4' ünü elinde tutmaktadır o 

Avrupa'lı üreticiler ise aynı yıllarda son derece düşük 

orandadırlar. A .B.D.' nin bu payı zamanla azalarak 1980 yı-

l 
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lında %20,6 ile en düşük orana inmiştir. Günümüzde ise dün­

ya üretiminin l/4'ünü elinde tutmal{tadır. Almanya 1960'lar­

dan sonra belirli bir üretim çizgisi tutturarak bunu günü­

müze kadar devam ettirrniştir. Avrupa ülkeleri içinde otomo­

tiv üretimi gerileme gösteren tek ülke İngiltere'dir. 1960 

ların başlarında %11 paya sahip olan İngiliz Otomotiv Sana­

yii günümüzde %2-3 civarında seyretmektedir. Japonya otomo­

tiv sanayisini kurmaya başladığı 1950'lerde sadece %0,3 pa­

ya sahiptir. l960'lardan sonra hızla gelişerek 1970'de %17,8 

e ulaşmıştır. Günümüzde dünya üretiminin yaklaşık %27' sini 

elinde tutmaktadır. 

Tablo 3'te aynı ülkelerin otomobil üretimindeki pay-

ları görülmektedir~ 

Tablo 3o Dünya Otomobil Üretiminde Bazı Ülkelerin 

Payı (% olarak)_ 

Ülkeler 1960 1970 1975 1980 1982 1985 1986 

A.B.D. 52,4 29 ,o 26,6 21,8 18,7 25,0 23,5 

Fransa 9,0 1o,o 10,1 1o,o 10,2 8,0 8,3 

Almanya 14,2 15,6 11,5 12,0 13,8 12,7 12,9 

İtalya 4,4 7,6 5,4 4,9 4,8 4,2 5,0 

ingiltere 10,6 7,0 5,0 3,3 3,3 3,2 3,1 

İspanya 0,3 2,0 2,8 3,5 3,4 3,8 3,8 

İsveç 0,9 1,2 1,3 0,8 ı,ı 1,2 1,3 

s.s.c.B. 1,1 1,5 4- f 8 4,5 4'' 8 4,1 4,1 

Japonya 1,3 14- 'ı 18,1 24,1 25,3 23,4 23,4 

Brezilya 0,3 1,5 3,1 3,4 2,6 2,4 2,5 

Kaynak: Daimler-Benz 

Otomobil üretiminin geliştiği ve arttığı 1960'larda 

A.B.D. dünya üretiminin yarıdan fazlasını gene elinde tut-

l 
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malctadır. Otomotiv alanında olduğu gibi otomobil üretiminde 

de bu üstünlül~ünü zamanla kaybetmiştir. Günümüzde A.B.D.' 

nin payı. yaklaşık %24 kadardır. Almanya otomobil üretiminde 

de istilcrarını koruma1ctadıro Dünya pazarı.ndaki payı yakla­

şık %13'tlir. Japonya'nın bugünkü oranıara otomobil üretimiy­

le eriştiğini iki tablo arasında karşılaştırma yaparak gc5r­

mek mümkUrıd.ür. 1960'1arda otomobil üretimi otomotiv ürünle­

ri içersinde azınlıkta jJ{en günümüzde tamamına yakınını teş­

kil etmektedir. 

Gelişmekte olan ülkelerden Brezilya ve A.T.'ye yeni 

üye olan İspanya'da otomotiv sanayii 1950'lerde kurulmuştur. 

Tamamen dışa bağımlı olarak işe başlanınakla birlikte günü­

müzde dünya üretiminde söz sahibi ülkeler arasına girmişler­

dir. 

Tablo 4'te dünyanın en büyük 15 otomotiv firması 1985-

'1990 dönemi iir~tim ortalamalarına gC5re sıralannıı.şlardJ.r. 

Dünya otomotiv üretiminde ilk iki s:Lrada yer alan 

A.B.D. firmaları General Motors ve Ford Motor Company ken­

di iç piyasalarının %85'ini, üçüncü ve beşinci sırada yer 

alan Japon firmaları Toyota-Daihatsu ve Nissan ise %60'ını 

ellerinde bulundurmaktadır (8). 

Otomotiv firmaları cirola:rı, üretim miktarları ve is­

tihdam bakı.mından A.BoD. Japonya ve Batı Avrupa'nın en bü-

ı 

(8) Necla ÜNSAL, Otomotiv Sanayiinde Kapasite Kullanımı ve 
Verimlilik, Milli Prodüktivite Merkezi Ya.No.392, Ankara 
ı 989' s. 19 • 
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Tablo 4 o Dünya Taşıt Üretiminde En Büyük 15 Firma 

(1985-1990 Dönemi Ortalama Üretimlerine 

göre) 

li' irmalar Ülkeler Ortalama Üretim 
(Ade't) 

l.General Motors A.B.D. 8.755.108 

2.Pord Motor Company A .B .D. 5.584.337 

3 .Toyota-Daihatsu Japonya 3.733.908 

4 .Vollmwagen-Audi Almanya 2 o 7 36.4 92 

5.Nissan (Datsun} Japonya 2.712.217 

6 .. Chrysler A .B .D. 1.918.777 

7.Renault lı' ransa lo910.108 
a 

8 .Peugeot-C i troen Fransa 1.892.063 

9.Vaz S.S.C .B. 1.664.000 

lO.Fiat İtalya 1.642.210 

11.Honda Japonya 1.370.102 

12.Toyo-Kogyo(Mazda) Japonya 1.194.658 

13.Mitsubishi Japonya 1.165.376 

14.Suzuki Japonya 827.156 

15 .Daimler-Benz Almanya 775.404 

Kaynak: Motor Vehicle ıvranufacturers Association of the 
U .s., Ine from Various Sources. 

yük işletmelerini meydana getirmektedirler. Küçük işletme­

lerin yaşama şansı ise giderek azalma1ctadı.r. Üretimi geliş­

tirme, maliyetleri düşürme, pazarlama ve dağıtım operasyon­

ları firmalar arasındaki işbirliğinin artmasına yol açmak-

tadır. Son yı.lllrırda teknik, pazarlama ve üretim rj_zi.kosuna 
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karşı Generı:ü Motors ile Isuzu, Chrysler ile Mitsubishi., 

Ji'ord ile Toyo-Kogyo (Mazda) ve Renault ile American Motors 

işbirlinine gitmişlerdir. Peugeot, Renault ve Volvo'da mo­

tor dizaynı ve üretim konusunda Pransa'da ortak çalışmalar 

yapmaktadırlar (9). 

B. Otomotiv Sanayii'nde İhracat ve İthalat Dağılımı 

Otomotiv sanayii Japonya gibi tabii kaynakları kıt 

olan ve ihracat yapması gereken ülkeler için stratejik bir 

öneme sahiptir. Japon firmaları son yirmi yılda Batı Avrupa 

ve A.B.D. pazarJ_nda büyül{ aşamalar kaydetmişlerdir. A.T. pa­

zarındaki payları 1970 yılında sadece %1 iken, 1980 yılında 

%9'a yükselmiştir. 1980 1 li yıllarda ise Japon firmaları, 

başta Batı Avrupa ve A.B.D. olmak üzere otomotiv pazarı bü­

yüyen ülkelerde üretim tesisleri kurma yoluna gitmişlerdir. 

Tablo 5' te otomotiv ürünü ihraç eden bazı üll{elerin 

son 30 yıldaki ihracat rakamları yer almaktadır. 

1960'1arın başında ihracat açısından son derece dü­

şük rakamlara sahip olan Japonya, 1970'lere gelindiğinde 

Almanya'dan sonra dünyada ikinci sırada yer almaktadır. Beş 
! 

yıl gibi kJ_sa bir sürede de otomotiv ürünü ihracında birin-

ci sıraya yükselmiştir. Halen bu üstünlüğ:ünü koruyan Japon 

otomotiv sanayii en yakın ralüpleri Almanya'dan 2.5, Franşa' 

dan 3 ve Kanada' dan 4 l{at fazla ihracat değerlerine sahip-

(9) ASLAN, s.9. 
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Tablo 5. BazJ. Lİlkelerin Otomotiv Ürünleri İhracatı 

(Bin Adet) 

Ülkeler 

A.B.D. 

1960 

322.5 

Kanada 20.6 

İngiltere 716.1 

Fransa 

Almanya 

İtalya 

Japonya 

581.1 

982.8 

203.9 

38.8 

379ol 

92t3.8 

862.7 

1.525.4 

2.103. 9 

671.0 

1.086.8 

1975 19eo 

864.1 807.2 

1.005.6 938.5 

695.9 4-81.0 

1.938.3 2'.2lf3.9 

ı ..6 5 3. 5 2 .084. 3 

710.5 591.6 

2.677.6 5.967.0 

1985 

890.6 

1.612.1 

291.8 

1.892.8 

2 ~745. 9 

565.7 

6.730.5 

f581.0 

1.578.4 

245.6 

1.994.1 

2.693.7 

718.4 

6.604-.9 

Kaynak: Motor Vehicle Manufacturers Association of the U.S, 
Ine from Various Sources. 

tir. 1950 1 lere ınıdar dünya otomotiv sanayiinde lider olan 
' . 

A.B.D. bu üstünlüğünü ihracat alanında da kaybetmiştir. An-

cak A.B.Do 1 nin 1980 sonrası ihracatında bir düzenb.lik gö-

rülmekterlir. Otomotiv ürünü ihracatın<la A.B.D.'dıen sonra 

ikinci sırada yer alan İngiltere'nin ihracatı ise 1970'ler­

den sonra hızla gerilemiştiro 1988 y1.1ı rakamlarına göre 

İngiltere' nin ihracatı, en yüksek değere ulaştıj);ı 1970 yı­

lının 1/4 1 ü kada.rdır~ İ talyan ürünlerinin ihracat ında ise 

son 15 yılda biiyük değişiklikler olmamıştır. 1988 yılı de-
) 

ğerleri 1975 y1.l1. değerleriı~e oldukça yakJ.nchr. 

Son yıllarda sanayileşmiş üll{eler bir taraftan Japon 

otomotiv sanayiindeki gelişmeleri kayg1. ile izlerken, diğer 
1 

taraftan da Japon rekabetine karşı koruyucu önlemler almak-

tadırlar. Gelişmiş üll>:elerin çoğunda, bu sektör kıs1.tlayıcı. 
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ticaret politikalarına lconu olmaktadır. İtalya ve Avustral­

ya' da tari fe ve kotalar, A vru_pa ve Kuzey Amerika 1 da Japon 

satışlar~tna karşı uygulanan gönüllü ihracat kısıtlamaları 

üzerindeki anlaşmalar veya geçici kotalar, Kanada ve Fransa' 

da Japonya'dan yapılan ihracatı sınırlandırma ve kontrol et­

me faaliyetleri uygulanmaktadır ( 10). Gt5nüllü ihracat kısıt­

lamaları yada ithalatı kontrol etme tedbirleri olarak tanım­

lanan ticaret politikalarının temel nedeni Japonya'dan yapı­

lan ithalata engel olmaktır. 

Japon üreticilerinin Kuzey Amerika ve Avrupa pazarla­

rına girmeye başladı§:ı bu tür teşebbüsler, 1970' lerin orta·-
... 

larında sözkonusu olmuştur. Tedbirli pazarlama diye adlan-

dırılan bu yöntem ilk kez İngiltere'de lıygulanmış ve Japon 

üreticilerinin İngiltere'deki piyasa payları %10-11 ile sı­

nJ.rlandırılmıştır. Japon hükümetince tek taraflı alınan bir 

karar ile A.B.D.'ye yapJ.lan ihracat yılda 2,3 milyon otomo­

bille sınırlandırılmıştır. Fransa'daki sistem ise daha fark­

lıdır. Buna göre Fransa'da yıllık kayıtlı Japon otomobille­

rinin payı, toplam kayıtlı otomobil sayısının 1G3 1 ünü geçeme­

yecektir. Bu li.mit 1977 yılından beri sabit olarak uygulan-
·• 

maktadır; 

Japonya' nın Almanya' daki piyasa payı %10 ilcen karşılık­

lı görüşmeler neticesinde 1986 yılında %15' e yi.iksel tilmiştir. 

(10) Necla DNSAL, Otomotiv Sanayii •• , s.23'ten "OECD The 
High C ost of Projection, 11 The OECD Observer, No.l50 
(February-March 1988), s.5-7. 
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Kanada hi.ikümetide 1982-1987 yılları arasında %18'le sınır- 1 

ladı[3:ı Japon otomobillerinin piyasa paylarını %2l'e ç:ı.kar-

mıştır. 

Kuzey Amerika ve Batı Avrupa ülkelerinin aldıj5:ı koru­

ma tedbirlerinin tek amacı otomotiv sanayiilerini korı..unak ve 

pazar paylarını kaybetmemektir (ll). Ancak 1992 yılında o­

luşturulacak 11 Avrupa Tek Pazarı" ile birlikte, Japon ote 

ithalatını kısıtlayan ikili anlaşmalar, geçerli olmayacak 

ve A.T.'de Japon otomobil sayısı hızla artacaktır. Tek pa­

zar, fiyatları. etkileyecek, teknik standartlarda uyum gerek-

tirecektir. 

Otomotiv sanayiinde söz sahibi olan altı ülkenin son 

20 yıldaki otomobil ithalat değerleri Tablo 6'da verilmiş-

tir. 

1970'li yılların başlarında ithalat rakamları düşük 

olan Batı Avrupa ülkeleri ve A.B.D.'nin ithalatı on yıl gi­

bi bir süreele yüksek değerlere ulaf?mıştır. Özellikle 

İngiltere'nin otomobil ithalatı 1980'li yıllara gelinceye 

dek büyük artış göstermişti ro 1985 yJ.lıncla elde edilen 7~58, 1 

ise en yüksek de{l:erdir. Batı Avrupa ülkeleri, Kanada ve 

A .B .D.' nin aldılclarJ. kararlar sonu.cunda, ithalat rakamları 

1980'li yılların ikinci yarısında düşıneye başlaınıştıT. Daha 

(ll) Necla ÜNSATJ, Otornotiv Sanayii •. , s.23'ten "OECD 
Strı..wtural Ad justment in the A ut omebile Industry, 
"DECD Issues Paper, Paris, 1987, s.~. 
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Tablo 6. Bazı Ülkelerde Otomobil İ thalatı (Bin Adet) 

ve İthalat Oranı (% olarak) 

Ülkeler 

Fransa 

İthalat 

Oran 

Almanya 

İthalat 

Oran 

İngiltere 

İthalat 

Oran 

İtalya 

İthalat 

Oran 

Japonya 

İthalat 

Oran 

A .B .D. 

İthalat 

Oran 

1970 

257.2 

19,8 

4 74-. ı 

22,5 

153.8 

14,3 

378.1 

27,7 

16.8 

0,7 

1.231.0 

14- t 7 

428,5 658.9 

22,9 32,7 

638.7 591,6 

26,3 24,4 

646.2 

36,6 

648,0 

27,2 

858.3 1.019.7 1.064.4-

56,7 

617.5 

41,5 

579.6 

36,6 

35.3 

1,1 

2.469,2 2,457.4 

28;2 27,5 

58,1 

698.8 

40,0 

50.2 

1,6 

3.0Jl .ı 

27,6 

1988 

695,6 

36,4 

840,6 

29,7 

1.053. 6 

56,0 

701,6 

38,4 

68,4 

2,2 

3.444. 2 

30,9 

Kaynak: Motor Vehicle Manufacturers Association of the U~S. 
Ine., from Various Sources. 
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öncede de~inilen bir dizi ikili anlaşmalar neticesinde, 

1980 1 li yılların sonunda otomotiv ithalatları yeniden can­

lanmıştJ.r. Bu ülkelere ihracatta en büyük pay Japonya' nın­

dır. İhracat açısından birnumaraya yükselen Japonya'nın 

i thalatı ise son derece düşülctür. 1988 yJ.lındaki %2.2 lik 

değer bugüne kadarki en yiilcseğid ir. 

C. Dünya İmal_~ıt Sanayii 1 ncle Q~ om ot iv Sanayii 1 nin Yeri 

Teknolojik gelişmeler ve yeni kullanım alanlarının 

doğması dünya imalat sanayiinde çeşi tl:Lli{;i ve üretim mik-

tarını arttırmıstır. Ancak 1900'lti yılların basından itiba-. . 
ren genel imalat sanayiinde i5nemli bir yere sahip olan Oto-

rnotiv Sanayii günümUzele de bu önemini korumaktadır. 

1989 yılı veriJ.erine göre dünyada, genel imalat sana­

yii içinde otomotiv sanayiinin payı yaklaşık %20 civarınd~­

dır. Bunun %12 gibi büyU.k bir kısmını da otomobil sektörü 

oluştunnaktadır. 

Otomobilin dünyada genel imalat sanayii ihracatı 

içindeki payJ.da old1.1kça yüksektir. Bu oran otomobil üreti­

minde ilk SJ.raları alan ülkele~cden Japonya' da 1~25, Almanya' 

da %20, Fransa'da %18, İtalya'da %17,5 ve A.B.D.'de %12 ci-

varındadır. 

D. Dünya __ Q_~omoti~ __ Sanayii'r_ıde İstirıdam Durumu 

Otomotiv sanayii gelişmiş ülkelerde üretimde gide­

rek robatıaşmaya gidilmektedir. Yeni üretim telcniklerinin 

kullanılmasıyla işr,ücüne olan talep azalmaldadır. Böylece hem 

1 
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mali.yet açısından hem de zaman açısından kazanç elde edil­

mektedir. Yüksek tiretim defterlerine sahip ülkelerde isti.h­

dam açısından aynı değ·erleri görmek mümkün değ:ildir. Oto­

motiv Sanayii istihdamJ.nı, genel imalat sanayii istihdamı­

na oranladıfımızda gelişmiş ülkelerde sırasıyla şu de~er­

ler elde edilmektedir: Almanya %10.4, Fransa %9.6, Japonya 

%8.9, İsveç %7.9, İngiltere %5.8, A.B.D. %4.3. 

IV. GELİŞNIEKTE OLAN LİJ.ıKEI.ıERDE OTOMOTiV SANAYİİ 

Gelişmekte olan ülkelerde otomotiv sanayii, gelişmiş 

ülkelerin otomotiv şirketlerinin, pazar paylarını genişlet­

mek amacıyla, 1\:endi lisansları ile kurdukları teşebbüsler­

le başlamıştır. Önceleri basit montaj hattıyla işe başlan­

mış, zamanla di[';er akta:rrna oreanlarJ. ve motor bcilümlerinin 

üretimine geçilmiştir. Günümüzde pekçok otomotiv firmasının 

e;elişmekte olan ülkelerde i.iretim birinıleri bu.lunmaldadır. 

A. Gelişmekte Olan Ülkelerde Otomotiv Sanayii'nin Genel 

Durumu 

Gelişmekte olan ülkelerde otomotiv sanayii şu safha­

lardan geçerek bugünkü durumuna ulaşmıştır. 

a. l920'li yıllarda A.B.D. yatırımları ile önce Batı 

Avrupa ve Amerika' da teEıisler kurmuştur. Ancak esas faali­

yetlerini İspanya ve Yugoslavya' da gerçekleşti.rmiştir.i 

1950'li yıllara kadar ~elişmekte olan ülkelerin ço~unda, 

önemli sayıda montaj tesisi kurulmuştur. 

b. 1950-1965 yılları; arasın(1a ithal edilen parçaların 
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montajı yerine üretime geçilerek yerleştirme oranı arttırıl­

mıştır. 

c. Gelişmekte olan ülkeler 1965 yılından sonra yedek 

parça ve mamUl madde ihraç etmeye başlamışlardır. Özellikle 

otomotiv sanayii bi.tyiik gelişme gösteren İspanya ve Yugoslav­

ya kendileri gibi gelişmekte olan ülkelere komple araç sa­

tar hale gelmişlerdir (12). 

Otomobil üretiminde gelişmekte olan lilkelerde, geliş-
n 

' miş ülkelere nazaran daha hızlı bir artış görülmektedir. 

Örnek ülkeler ise Brezilya ve Güney Kore'dir. Brezilya'da 

1957 yılındaki toplam üretim 30.542 adet iken, 1989 yılın­

daki toplam üretim 1.056.332 adet olarak gerçekleşmiştir.
1 

1962 yılında otomotiv alanında tiretime başlayan Güney Kere' 

de de ilk yıl 1.7'77 adet toplam üretim varken, 1989 yılın-1 

daki tiretim adedi 601.546 dır. 

Gelişmekte olan ülkelerde otomoiiv sektöründeki hız­

lı artışa ratmen taşıt başına düşen nüfus, gelişmiş tilkel~ 
·' 

re göre hala çok yLikseldi.r. 

Geli.şmiş Avrupa ülkeleriyle gelişmelde olan ülkeler­

deki otomobil ve ticari taşıt say1.SJ. ile nüfus ilişkisi 

Tablo 7'de verilmiştir. 

Gelişmekte olan ülkelerde son 30 yıldır otomotiv sa~ 

nayiindeki gelişmenin karakteristik özelli~i, politik karar-

lar ile karş~ı karşıya olmasıdır. Ulusal hükümetlerin aldığı 

(12) ÜNSAL, s.24. 
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Tablo 7. Bazı Ülkelerdeki Nüfus ve Otomobil-Ticari ı 

Taşıt Sayısı 

Ülkeler NU.fus Araç başına Otomobil Ticari Taş:tij 
dü§en nüfus (adet} (adet) 

Almanya 60.950.000 2,3 26.099.297 1.722.643 

Fransa 55.041.000 2,6ı 21.325.000 2.765.500 

Yunanistan 9.921.000 7,8 1.264.375 620.724 

Hollanda 14-.481 .ooo 3,0 4-.901.113 428.241 

İspanya 38o829.000 4,2 9o273.710 1.610.263 

İsviçre 6.457.000 2,5 2.617.162 211.300 

Yugoslavya23 .124-.000 8,1 2o872.596 61~4 .088 
,f 

Brezilya 135.000.000 13,0 10.059.829 1.'423.789 

Arjantin 30.000.000 8,0 3.832.500 553.200 

Kaynak: lVIotor Vehicle Manufacturers Association of the 
u.s., Ine, from Various Sources. 

kararlar otomotiv firmalarının faaliyetlerini doğrudan et-
.r· 

kilemektedir~ 

1980'lerde sadece dört gelişmekte olan ülke, Brezilya, 

Arjantin, Güney Kore ve Hindistan %90'ın üzerinde yerli kat­

kı ile seri üretimi başarmışlardır. Melcsilca, Filipinler, 

Taiwan ve Malezya gibi ülkelerc1e yerli lcatkı oranını ytilc­

selterek otomotiv sanayiilerini geliştirme yolundadırlar. 

Ancak gelişmekte olan ülkelerin çor;u ihracat yapabilmek i­

çin uluslararası üreticiler ile ba§tlantı leurmak yada işbir-
... 

liğine gi tınele zorunluluğundadırlar. 

Türk otomotiv sanayii'ne ışık tutması açısından 
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Brezilya, Yugoslavya ve İspanya otomotiv sanayilerinin ku­

ruluş aşamaları, gelişmel<:ıri ve bu.günkü durumları sırasıy-
,. 

la incelenecektir. 

B. Otomotiv Sanayiileri Geliş~e Gösteren Ülkeler - .. - ·- ' .____.___ ...... ___ ;;.... 
a. Brezilya Otomotiv Sanayti 

Brezilya'da ilk montaj üniteleri l920'li yılların he­

men başlarında kurulmuş, ancak sanayiinin gelişmesi II.Dün­

ya savaşı sonrası.nda olmuştur. 1950' lerde otomotiv sanayii 

ile ilgili ithalatın yüksek oluşu, yerlileşmenin ön plana 

çıkmasına yol açmı.ştır. Brezilya hLUd5meti yerli talebi art­

tı.rınak ve sanayiinin yerli entegrasyonun.u yüksel tmek için 
' bir kalkınma programı başlatrınştır. 1956 yılında ilk defa 

yerli girdi oranları ile ilgili bir kararname yayınlanmış 

ve yerlt Uretim oranı ~~50 olarak tespit edilmiştir. Bu ora­

nın 1960' da %95 1 e, 1.961' de %99' a çıkarılması hedeflenmiş-' 

tir (13). Hedeflerin gerçekleşmesi için çeşitli teşviklerin 

verilmesi öngc5rülmüş ve ilgilenen firmaların başvurularını 
1 

i.nc eleyecek bir teşkilat kurulmuştur. Ancak bu oranıara is-

tenen yıllarda erişilememiştir. 1.962 yılındaki yerli katkı 

oranı %93 olarak gerçekleşmiştir. Bu dönemde Brezilya oto­

mobi.lleri A .B .D.' deki benzerlerine ne.zaran %60 daha pahalı­

d:tr. Brez:Llya otomotiv sanayii' nin en büyük problemi, çok 

(13) T.Co Sanayi ve Ticaret Bakanlı~ı, Otomotiv Sanayii'ni 
Yönlendirme Komisyon Raporu I. Sanayi Şurası, Ankara, 
1987, s.2o. 
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sayıda üreticinin kli.çük piyasayı paylaşmaları ve ölçek eleo­

neminin yaratılamaması dolayısıyla maliyet dezavantajının 

ortaya çıkmasıdır. Bunun üzerine Brezilya hükUmeti içtalebi 

beslemel{ için şu kararları almıştır: 

ı. Alım gücü yaratmak için üll{e çapında finansman sis­

teminin yaratılması, 

2. Taşıt alımı ve kullanma vergilerinin oldukça düşük 

tutulması, 

3. Taşıt alımı için, yiiksek gelirli orta sınıf yaratan 

gelir dağılımını diizenleyerek, talep potansiyeli yaratılma-

sı, 

4. Araç i thalat1.nın sağlanması. 

Alınan kararlar neticesini 1970'lerde vermiş, talep 

artmış ve Brezilya yapımı otomobillerin maliyetleri düşmüş-

tür. 

İhracatın arttırılması amacıyla 1972 yılında Befiex 

Proeramı (ihracat için özel mali yararlar) uygulamaya kon­

muştur. Program, çok uluslu şirketler ile özel anlaşmaları, 

yurt içi sat1.şlarda büyük vergi kesintileri, araç ve yedek 

parçacıa belirlenen ·hacirnde ihracat yapmayı ve kapasi te art-

tırımını kapsarnaldadır. 

Befiex Programı'nın uygulanması sonucunda, Brezilya' 

nın otomotiv ürünleri ihracatında büyük bir artış olmuştur. 
ı 

1983 yılında 170.000 araç Ortadoğu, Avrupa, Afrika, L~tin 

Amerika ve Asya ülkelerine ihraç edilmiştir. 

Uyguladığı modelle otomotiv sanayii'nde başarılı olan 
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Brezilya'da 1989 verilerine ~öre 13 kişiye bir otomobil düş­

mektedir. Otomotiv ihracatının tiretime oranı 1975'ten sonra 

giderek artmıştır. ·Bu oran 1975 yılında ~&o, 5 iken 1980 yılın­

da %14' e, 1985 yıl:ında ise %21, 5' e yükselmiştir ( 14-). Halen 
1 

Brezilya'da ticari taşıt üretimi yapan ll firma bulunmakta-

dır. Otomobil üretiminde ise 4 ana firma vardır. Bunlar 

Volksvı;e..gen·A udi, General Motors, Ford Motor Company ve Fiatı 

Auto• dur. 

Brezilya'da 1960-1985 döneminde üretilen otomobil ve 

ticari taşıt miktarı Tablo 8 1 de verilmiştir. 

Tablo 8. Brezilya Taşıt Üretimi (adet) 

Yıllar Otomobil Ticari Ta§ıt TaElam 

1960 37.818 95.223 133.041 

1965 103.415 81.772 185.187 

1970 24-9.920 166.127 4-16.047 

1975 524-.203 4-05.602 929.805 

1980 608.706 564.501 1.374.329 

1985 748.371 148.091 896.462 

Kaynak: Motor Vehicle Manufacturers Association of the 
u.s., Ine, from Various Sources. 

b. İspanya Otomotiv Sanayii 

İspanya otomotiv sanayii 1950'lerin başlarında kurul­

muştur. 1960 1 larda yerli katkı oranlarının giderek yüksel-

(14) ÜNSAL~ s.29; 
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mesi, montaj faaliyetlerini entegre otomotiv sanayiine çe­

virmiştir. O yıllarda %70 yerli girdi ile üretim yapılır­

ken, 1970 yılında yerli girdi oranı %95'e yükselmiştir. 

İspanya'da 1970'li yılların başlarında 8 çok uluslu 

şirket ve şirketlerin yerli:ortakları yurtiçi üretimin %96 

sını oluşturmaktadır. İç piyasa koruma altındadır ve sana­

yiinin rekabet gücü yoktur. 1972 yılında yerli katkı oranı 

%50'ye indirilmiştir. Bu karar Avrupa'daki pazar payını art-
ı 

tırmak isteyen A.B.D. firmaları için İspanya'yı cazip hale 

getirmiştir o 

1979 yılında İspanya Otomotiv Sanayii'nin gelişmiş 

ülkelerin ulaştıkları düzeylere ulaşması ve rekabet gücüne 

erişmesi için bir kararname çıkarılmıştır. Bu kararnamenin 

üç ana hedefi vardır. 

1- Yerli katkıyı zamanla azaltarak verimlilif.;i arttır­

mak ve maliyetleri düşürmek. 

2- Aynı sektördeki ana sanayii ile yan sanayiileri as-

gari koşullarda toplamak. 

3- Rekabet ortamının bulunduğu bir pazar yaratmak. 

İspanya'da otomotiv sanayii ihracatı 1970'lerin ikin­

ci yarısından itibaren artmaya başlamıştır. 1985 yılındaki 

ihracat ise toplam üretimin %62 1 sini oluşturmaktadır. İlıra-. 
catın %90'ı A.T. piyasasına yapılmaktadır. Yüksek derecede 

korunan yerli piyasa (1993 yılına kadar devam edecektir), 

A.T. piyasasına yakınlık, A.T.'ye katılma, düşük ücret ve 

destelcleyici hükümet politikaları, yapılan ticaret anlaşma-
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ları İspanya'nın çok uluslu şirketler için cazip bölge ol­

masına imkan veren temel faktörlerdir. 

İspanya'da 1963-1985 döneminde üretilen otomobil ve 

ticari taşıt miktarı Tablo 9'da verilmiştir (1963, 1968 ve 

1974 yılı ticari taşıt üretim değerleri elde edilememiştir). 

Tablo 9. İspanya Taşıt Üretimi (adet) 

Yıllar Otomobil Ticari Taşıt TqElam 

1963 83.000 

1968 317.000 

1974 722.000 

1978 1.055.667 88.164 1.143.891 

1980 1.028.813 152.846 1.181.659 

1982 926.108 146.025 1.072.133 
1 

1985 1.176.893 131.876 1.308.769 

Kaynak: M ot or V ehicle Manufacturers Association of the 
u.s., Ine, from Various Sources. 

İspanya'da halen ticari taşıt üretiminde 9 firma faa­

liyet göstermektedir. Otomobil üretiminde ise 5 ana firma 

vardır. Bunlar Ford Motor Company, General Motors, Peugeot­

Citroen, Renault ve Seat•tır. Seat 1986 yılında Volkswagen 

tarafından satın alınmıştır. Nüfusu 38 milyon civarında o~ 

lan İspanya'da 4 kişiye bir otomobil düşmektedir. 

c. Yugoslavya Otomotiv Sanayii 

Yugoslavya'da otomotiv sanayii 1954 yılında kurulmuş­

tur. Serbest ekonomi düzeni içinde faaliyet gösteren Brezilya 
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ve İspanya gibi ülkelerden farklı olarak, Merlcezi Planlama­

ya bağlJ. olarak gelişmiştir. Ancak Yugoslavya diğer planlı 

ekonomilerden daha değişik bir yaklaşımla yabancı sermaye 

ortaklığını kabul etmiştir. Firma sayısı sınırlıdır. Otomo­

bilde İtalyan, ticari taşıtlarda ise Alman kaynaklı araçlar 

üretilmektedir. 

1986 yılında Yugoslav otomotiv yapımcısı Crvena Zasta­

va firması A.B.D. pazarına yönelik olarak otomobil endüstri­

sini geliştirmeyi planlamıştır. Firmanın 1991 yılı üretim 

hedefi 355.000 adettir. Yeni yatırımlar için gerekli olan 

600 milyon doları sağlamak amacıyla Yugoslav bankaları bir 

konsorsiyum kurarak firmaya destek olmaktadırlar ( 15). 

Yugoslavya'da 1960-1985 döneminde üretilen otomobil 

ve ticari taşıt miktarı Tablo lO'da verilmiştir. 

Tablo 10. Yugoslavya Taşıt Üretimi (adet) 

Yıllar Otomobil Ticari Ta~ıt ToElam 

1960 10.461 5.490 15.921 

1965 35.880 11.859 47-739 

1970 112.160 18.403 130.563 

1975 183.182 22.385 205.567 

1980 255.228 28.516 283.774 

1985 235.994 36.404 272.398 

Kaynak: Motor Vehicle Manufacturers Association of the U.~ 
Ine, from Various Sources. 

(15) T.C. Sanayi ve Ticaret Bakanlığı, Otomotiv Sanayii Ana 
Raporu I.Sanayi Şurası, Ankara, 1987, s.l3 • .-
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V. OTOMOBİL TALEBi 

A. Otomobil Talebini Etkileyen Faktörler 

Otomobil talebi de~işik ve kompleks, bir çok faktöre 

ba~lıdır. Çalışmanın bu kısmında talebe etki eden faktörle­

re sırasıyla de~inilecektir. 

a. Nüfus Faktörü: Gelişmiş ülkelerdeki nüfus artışı­

nın son yıllarda azaldığı saptanmıştır. Gelişmekte olan ve 

az gelişmiş ülkelerde ise nüfus artış hızı yüksektir. Nüfus 

artışı yo~un bölgeler otomobil üreticileri için uygun birer 

pazar teşkil etmektedira 

bo Gelir Düzeyinin Yükselmesi: Uzun dönemde harcanabi­

lir gelir büyüklü~ü otomobil talebi~i belirleyen önemli fak­

törlerden biridir. Otomobil t~lebinde gelir elastikiyeti 

son 20 yılda düşmüştür. Pazarlar doydukça satışlar azalmış­

tır. 

c. Ot oınobi l Fiyatları ve l<:ullanma Maliyetleri: Talebi 

belirleyen ana faktördür. Yakıt ve tamir masraflarının kısa 

dönemde talebe etkisi azdır. Sabit maliyetler denen sigorta, 

kayıt, vergi v.b.nin talebe etkisi ise fazladır. Vergile­

rin çıkmasıyla çıplak otomobil fiyatında en düşük rakam 

Danimarka, Lüksemburg ve Hollanda'da görülmektediro Kredi 

maliyetleride otomobil fiyatını yükselttiğinden talep üze­

rinde olumsuz etki yapmaktadır. A.B .D.' de son yıllarda uy­

gulanan yüksek faiz politikası kredi talebini olumsuz yön­

de etkilemiştir. Yeni ve eski otomobil arasındaki fiyat 

farkları talep üzerindeki bir di~er etkendir. ithal kısıtı 
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varsa kullanılmış otomobil talebi ve fiyatı yükselmektedir. 

d. Coğrafi Faktörler: Büyük şehirlerin ulaşım imkanı 

çok olmakla birlikte, park yeri, trafik v.bo sorunları da 

bul.unmaktadıro Ancak şehir ekonomilerinde otomobil talep 

edebilecek gelir düzeyine ulaşmak daha kolaydır. 

eo Kurumsal l!'aktörler: II .Dünya Savaşı sonrasında yol 

yapımının gelişmesi otomobilin yaygınlaşmasında önemli rol 

oynamıştıro Çevre kontrolü ve otomobillere getirilen emni­

yet donanımlarıda model seçiminde etkili olmaktadır. 

B. Dünya Otomobil Talebi 

1990'lı yıllarda otomobil sektöründe pazar büyümesi 

tahmini: 

Asya ülkeleri, Brezilya, Meksika, Türkiye %5'den yu-

karı, Comecon, diğer Latin Amerika ülkeleri, İspanya, Por­

tekiz, Yunanistan, Hindistan %3-5, Yugoslavya %2-3, Avus­

tralya, Avusturya, Belçika, İtalya, Finlandiya, Japonya, 

Yeni Zelanda, Fransa, İrlanda, Hollanda, Norveç, A.B.D., 

ısviçre %1-2, Kanada, Almanya, İngiltere, Danimarka, Lük­

s e;mburg ve İ sveç %1' in al tırıda ( 16). 

Otomobil pazarlarının doyuma ulaşması, pazar dinamiz­

mini yok etmektedir. Tüketiciler yeni otomobil :t;alebi ye­

rine eskiyi değiştirme yoluna gitmektedirler. Avrupa~da 

1960'larda %6 olan yıllık talep 1970'lerde %2'ye inmiştir. 

1980 1 li yıllarda ise dalgalanmalar f:Östermiştir. · 

(16) ASLAN, s.17. 
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-Ancak 1960' ların talep büyi.imesine tekrar ulaşılacağı tah­

min edilmemektedir~ 
Gelişmekte olan ülkelerin çoğunda ise otomobil talebi 

büyümekte ve yayılmaktadır. Bu gelişme orta ve uzun vadede 

dünya otomobil pazarının pa~ını arttıracaktır. Ancak büyüme 
,, 

aşağı seviyelerde olacağından orta vadede büyük artışları~ 

olacağı umulmamaktadır. 

Tablo ll ve Tablo 12'de 1985-2000 yılları arasındaki 1 

Dünya otomobil talebi, Tablo 13'te ise otomobil talebinde 

yıllık büyüme oranları verilmiştir. 

Tablo ll. Dünya Otomobil Talebi (milyon adet) 

1985 1990 2000{Tahmini) 

Kuzey Amerika 12o4 12.5 13.4 

Latin Amerika 2. 5: 3.3 5.4 

Batı Avrupa 11.2 11.8 13.6 

D o{tu Avrupa 2.1 2.6 3.9 

Asya 6.2 7.0 8.7 

Afrika 0.8 1.0 1.4 

Toplam 35.2 38.1 46.6 

Kaynak: OECD 

Tablolardaki verilere göre otomobil pazarları büyüye­

cek bölgeler Doğu Avrupa, Asya ve Afrika'dır. Latin Amerika 

bölgesi ise 1980-1990 yıllarındaki büyüme hızının altında 

kalacaktır. Otomobil pazarları olgunluk düzeyine yaklaştıkça 

büyüme azalacak yada azalan bir artış seyredecektir. 
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Tablo 12. Dünya Otomobil Talebi (% olarak) 

19S5 1990 2000(Tahmini) 

Kuzey Amerika 35 33 29 

IJatin Amerika 7 9 12 

Batı Avrupa 32 31 29 

Doğu Avrupa 6 7 s 
Asya ıs ıs 19 

Afrika 2 2 3 

Toplam 100 100 100 

Kaynak: OECD 

Tablo 13. Otomobil Talebinde Yıllık Büyüme Oranları 

(% olarak) 

Kuzey Amerika 

Latin Amerika 

Batı Avrupa 

Doğu Avrupa 

Asya 

Afrika 

Toplam 

Kaynak: OECD 

19S0-1990 

o, s 
5,S 

1,3 

2,4 

4,3 

6,6 

21,2 

1991-2000(Tahmin~ 

0,7 

5,1 

1,3 

4,2 

2,2 

2,5 

16,0 
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Gelişmiş bölgeler olarak adlandırılan Kuzey Amerika 

ve Batı Avrupa'da otomobil talebi daha çok yenileme amacıy­

la artacaktır. Bu bölgelerde yenileme talebinin toplam ta­

lebin %85'i olacağı sanılmaktadır. Toplam ortalama kullan­

ma ömrünün bir fonksiyonu olacaktır (17). 

Tablo 14. Yenileme ~-~·t.ırımlarının Toplam Talep 

İçindeki Pay_ı _( %_ olarak) 

1980 1990 2000(Tahmini) 

Kuzey Amerika 67 82 87 

Avrupa Topluluğu 68 82 87 

İskandinavya 71 82 85 

Diğer Avrupa Ülkeleri 24 61 74 

O.E.CoD.-Pasifik 64 78 84 

C omecan 25 42 57 

Afrika 50 52 57 

Latin Amerika 27 37 50 

Asya 40 50 56 

Kaynak: OECD 

( 17 ) AS LA N , s • 18 , 
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Tablo 15. Dünya Otomobil Sayısı (milyon adet) 

1980 1990 2000(Tahmini) 

Kuzey Amerika 134 148 168 

Batı Avrupa 108 135 158 

Doğu Avrupa 17 29 46 

Latin Amerika 20 36 57 

Asya 8 15 27 

Afrika 6 10 16 

Okyanusya 31 49 57 

Toplam 324 419 529 

(Çin ve Kuzey Kore hariç) 

Kaynak: OECD 

Tablo 16 •. pünya Otomob~l Yoğunluğu (1.000 ki_§li_ye düşen 
ı 

otomobil ı:;ayısı) 

1980 1990 2000(Tahmini) 

Kuzey Amerika 532 547 580 

Batı Avrupa 259 307 339 

D oftu Avrupa 45 71 106 

Latin Amerika 49 75 100 

Asya 5 8 12 

Afril<:a 13 16 19 

Japonya 202 323 360 

Avustralya-Yeni Zelanda 390 452 482 

Kaynak: OECD 
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Tablo 16'da dünyanın çeşitli bölgelerinde 1000 kişiye 

düşen otomobil sayıları verilmiştir. 20 yıllık bir dönem elB 

alınarak oluşturulan Tabloya bakıldığında en yüksek oran Ku­

zey Amerika bölgesinde görülmektedir. Kuzey Amerika'yı Avus­

tralya ve Yeni Zelanda izlemektedir. Japonya ise otomobil yo­

ğunluğu bakımından son on yılda üçüncü sıraya yükselmiştir. 

Batı Avrupa otomobil yoğunluğu bakımından dördüncü sıradadır. 

Doğu Avrupa'nın otomobil yoğunluğuda giderek yükselen bir 

grafik çizmektedir. Bunun en büyük nedeni son yıllarda sos­

yalist ülkelerde görülen ekonomik değişimlerdir. Az gelişmiş 

ve gelişmekte olan ülkelerin yeraldığı Asya ve Afrika'da ise 

otomobil yoğunluğu düşüktür. 

Bir toplı®un nüfusunun %60'ı yasal ve fiziksel açıdan 

otomobil kullanabilir varsayılarak, ideal doyum . noktası 

600 olarak alınmıştır. Tablo 16'da bu orana en yakın bölge 

Kuzey Amerika'dır. 

Tablo 17'de ise 1980-2000 yıllarını kapsayan 20 yıllık 

dönemde bazı ülkelerin otomobil talepleri verilmiştir. Ta­

lebin yanında otomobil yoğunluğu, nüfus ve otomobil sayıla­

rıda tabloda yer almaktadır. ;ülkelerin otomobil doyum rakam­

larının elde edilmesinde "mevcut otomobil yoğunluğu, kişi 

başına düşen milli gelir, nüfus yoğunluğu" kıstaslarına da 

dikkat edilmiştir. 

Gelişmiş ülkelerde bir otomobilin ekonomik ömrü 10-16 

yıl arasında değişmektedir. Bu zaman limitini dolduranlar 

hurdaya çıkmaktadır. Tablo 17'de her ülkenin otomobil hurda­

laşma oranıda ayrı ayrı verilmiştir. 



Tablo 17. Bazı Ülkelerde 1980-2000 Yılları Arası Otomobil Talebi 

Yıl Talep Otomobil Yoğunluğu Nüfus 
(Ot om o bil/lOOOki şi) (milyon) 

Otomobil Sayısı 
(milyon.) 'Yeni (000) Yenileme (000~ 

A. B. D. 

1980 541.7 222.2 123.5 2.982 5. 779 

1985 538.1 232.9 125 • .3 2.150 9.239 

1990 558.3 243.5 135.9 2. 090 9.370 

2000 '* 589.7 260.4 153.6 ı. 584 10.638 

(DoY1dffi H ok"t§.sı 700, Huxdalasma Oranı c:; 7 

+ N G İ L T E R E ..L 

1980 257.9 55.95 15.43 418 ı. 097 

1985 308.2 55.76 17.18 287 1 • .352 

1990 331 • .3 55.85 18.51 257 1.461 

2000 265.8 56.67 20.73 186 ı. 643 

(D oyum N oktası 450, Hurdalaşma Oranı % 8) 

Toplam 
(000) 

6.761 

11.338 

11.460 

12.220 

:~.,.. 

ı. 515 

1.639 

1.718 

1.829 

..p.. 
1-' 

ı 



----------------------------------------------------------------------r------~. -------------------------------

Yıl Otomobil Yoğunluğu IJüfus Otomobil Sayısı Talep ..,. Toplam ; • 15. 3Ji!i;lll !!!ıi:IN'l~ll ..,..,., 

(otomobil/lOOOkişi) (milyon) (mil~ron) Yeni ( 000) Yenileme(OOO) (000) 

F R A N s A 

1980 356.2 53.70 19.13 690 1.183 1.873 

1985 366e8 54.67 20.,05 438 1.628 2. 066 

1990 396.0 55o82 22.10 395 1.,802 2.197 

2000 440.1 ' 58.55 25.76 359 2.109 2. 468 

(Doyum Noktası 550, Hurdalaşma Oranı % 8. 3) 
~ 
1'\) 

1 

A L M A N y A 

1980 377.2 610 60 22.61 994 1.629 2.623 

1985 398.3 60.61 23.90 468 1.875 2. 434 

1990 431.8 59.41 25.65 322 2. 026 2. 348 

2000 477.1 59.55 28.41 252 2.253 2.505 

(D oyum N oktası 550, H urda1aşma O ranı % 8) 



---------------------------- --------------·-- -- ----

Yıl Otomobil Yoğu.rıluğu Nüfus Otomobil Sa;yısı Talep Toplam .... --· 

(otomobil/lOOOkişi) (milyon) (milyon) Yeni ( 000) Yenileme( 000) (000) 

i T A L y A 

1980 315.1 57.10 17.99 500 940 ı. 530 

1985 355.4 58.13 20.65 526 1.006 1.531 

1990 389. o 59.15 23 .. 01 417 ı. 243 1.660 

2000 433.6 61.12 26.50 296 1.572 1.,886 

(D oyum N oktası 500, Hurdalaşma Oranı % 6) 
~ 
VJ - -------- ----- _.-:.-

j A p o N y A 

1980 201.8 117o24 23.66 993 1.861 2.854 

1985 287o6 120.04 34o 52 ı. 791 2.619 4. 410 

1990 322.6 123.07 39.70 757 3.505 4. 262 

2000 359.9 129.90 46o 49 611 4.130 4. 741 

(D oyum N oktası 450, Huı~da1aşma Oranı % 9) 



Yılı Otomobil YoğQ~luğu 
(Otomobil/ lOOOkişi) 

Nüfus 
(milyon) 

Otomobil Sayısı 
(milyon) 

Talep 
r---m ' 
Yeni ( 000) Yenileme ( 000) 

YUNANİSTAN 

1980 92.,6 9.50 800 

1985 115.2 9. 67 1.114 70 42 

1990 148. ı 9.98 ı. 478 73 61 

2000 204. o 10.61 2.217 73 107 

(Do;y-um Noktası 430, Hurdalaşma Oranı %5) 

T ü R K İ y E 

1980 16.1 44.44 711 

1985 18.7 51.84 969 83 34 

1990 25.0 56.13 ı. 453 105 57 

1995 * 32o 2 64.29 2.070 133 90 

2000 * 39.9 69.96 2. 791 146 132 

(Do;yum. Noktası 400, Hu...""'dalaşma Oranı 1985 yılı % 3,8 
1990 yılı % 4, 2 
199 5 yılı % 4, 6 

---~ -- - - ~ ~ -- - -~ --~ ~-~ -- ---~ ----~--~-~~-~~ --~ ~- 2000 yılı % 5 ) 
K Tahmini Değer~ 

Kaynak: OECD 

Toplam 
(000) 

112 

134 

180 

55 

33 

117 

162 

278 

ı 

~ 
~ 



İKİNCİ BÖLÜM 

TÜRK OTOMOTİV SANAYİİ'NİN TANITIMI 

I. TtlRK OTOMOTİV SANAYİİ'NİN DÖNEMLER İTİBARİYLE GELİŞİMİ 

A. 1950 Öncesi Dönem 

Türlciye'de otomotiv sanayii'nin temelleri 1950'le-rde 

atılmışsada, bu lconudaki girişim denemeleri daha eskiye da­

yanır. !.Dünya Savaşı'ndan sonra kapasitesinin yarıya yakı­

nını yitiren İstanbul limanının canlandırılması, Cumhuriyet' 

in ilk döneminde karşılaşılan önemli sor1mlardan biridir. 

Y2~pılan araştırmalar, 1927' <ie Türkiye Büyük Millet Meclisi' 

nin bir yasayla İstanbul limanında serbest bölge kurulması­

na karar vermesi biçiminde sonuçlanmısıtJ.r. Yasanın çıkarıl­

mış olması, teknolojik olanaklar ve sermaye birikiminden 

yoksun olan üllcede serbest bölge kurulmasına yeterli olma­

mıştır. Serbest bölgenin lcur1.ıJ.up işlerlik kazanabilmesi ama­

cJ.yla 1929 yılında Türkiye Cumhuriyeti hükümeti ile Ford Mo­

tor Company arasında 25 yıllık bir sözleşme yapılmıştır. Bu 
ı 

sözleşmeyle J?orc1 Motor Company' nin getireceği uçak, tral<:tör, 

kamyon, otomobil donanımları ile parçalarını hazırlamak ve 

tamamlmnak için İstanbul'daki gümrük alanı içinde bir montaj 
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fabrikası ile buradaki işletme etldnliğini yürütebilecek 

öteki tesisleri kurma hakkı verilmiştir. Çalıştıracağı iş­

çilerin başlangıçta T.C. uyruklu olmayabileceğinden çeşit-ı 

li vergi ba~ışıklıklarına kadar bir çok ayrıcalık tanınan 

şirkete 1 Türkiye'ye getireceği montajı yapılmış her trakt6r, 

lramyon ve otomobil için hiikU..metin 30 dolar prim ödemesiele 

kabul edilmiştir. Bu gelişmelerden sonra Ford Motor Company' 

nin İngiltere koluna, Türkiye'de otomobil ve traktör monta­

jı yapabilmesi için Tophane'deki gümrük binalarının bir kıs­

mı tahsis edilmiştiro Üretimin bir bölümü Sovyetler Birli~i­

ne ihraç edilecek, bir bölümüde ülke içine satılacaktır(1). 

J!lord, 1929 yılında İstanbul'da montaj işine başlamış­

tır. Başlangıçta Sovyetler Birli[~i' ne bir miktar ot omabil 

ve traktör ihraç edilmiş ancak bütün ağırlık Türk piyasa­

sına verilmiştir. Ne varki gerek yaşanan dünya ekonomik 

krizinin etkileri, gerekse Ford hakkında ortaya atılan yol­

su.zluk iddiaları sonucu İ stanbul Ford teşkilatı kapanma ka­

rarı almıştır (2)o 

B. 1950-1960 Dönemi 

1948 yılından i tibaren iktisadi gelişmeyi sağlamak 

amacıyla teknik hazJ.rlıklar hızlandırılmış, 1954 yılından 

itibaren Marshall yardımı ile makinalı yol yapım inşaatına 

(1) 11 0toınobil11 1 ANA BRITANNICA, Cilt 17, s.250. 

( 2) Bernar NAHUM, 11 Koç 1 ta 44 Yı1 11 
, MİLlıİY1~T GAZETE Sİ, 

21 Eylül 1988, s.ll. 
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Tablo 18. Yolcu Taşımacılı~ında Sektör A~ırlıkları 
( 1~ olarak) 

Yıllar Karayolu Demiryolu Denizyolu Havayolu 

1950 50,0 42,1 7,5 0,4 

1955 73,1 24,0 2,5 0,4 

1960 72,9 24,3 2,0 o,8 

1965 86,8 11,9 0,7 0,6 

1970 91,4 7,6 0,3 0,7 

1975 93,4 5,5 0,5 o 6 
' 

1980 93,2 5,2 . 1,1 0,4 

1985 94,0 4,8 0,9 0,3 

Kaynak: Otomotiv Sanayii Derneği. 

kurulan · ve Türk Willys-Over1and Limited Şirketi adı veri­

len tesislerde cip ve pikap montajı yapılmaktadı ro 1958 yı­

lında da Türk Otomotiv Endüstrisi (TOE) artan talep baskı­

larının sonucu olarak kamyon ve traktör montajı yapmak üze­

re aynı yörede fabrika kurmuştur. 

Ekonomideki hızlı enflasyon ve imalat güçlükleri ta­

şıt parkının gelişiminede yansımıştır. 4 Af,ustos 1958 tari­

hinde alınan stabilizasyon kararlarının (fi) yürürlüğe kon­

ması ve kota sisteminin çıkarılması ile montaj için tahsi­

sin ayrılması, bu sahada çalışan firmala.rın sayıların:ı:n 

artmasına neden olmuştura B~ eğilimin ağırlık kazandığı 

(6) Bkz. TANIMLAR, s.llO. 



- 49 -

1959 yılında, kısa adı Otosan olan Otomobil Sanayii Anonim 

Şirketi kurulmuştur. 

c. 1960-1963 Dönemi 

1960'lı yılların başında Türk otomotiv sanayii ilginç 

ve önemli bir deneyim geçirmiştir. 27 Mayıs 1960 İlıtilali ı n ... 

den sonra canlanma gösteren ulusalcı eğilimlerin etkisiy-
' 

le Devlet Demiryolları İşletmesi'ne (T.C.D.D.) ait tesisle­

rin olanaklarıyla.otomobil yapımına girişilmiştir. Kaporta­

sı Esldşehir Lokomotif ve Motor Sanayii Müessese~ nde 

(E.L.M.S.), 50 beygir gücündeki motoru ise Sivas Demiryo1u 

Makinaları Sanayii Müessesesi'nde (S.İ.D.E.M.A.S) üretilen 

ve "Devrim" adı verilen otomobil 1961 yılında tamamlanmış-
ı 

tır (7). Bu ilk yerli otomobilden sadece 4 tane üretilabil-

miştiro Seri üretim için yeterli teknolojik oJ..;anaklar olma­

dığından deney olarak kalmıştır. 

Devlet Planlama Teşkilatı'nın (D.P.T.) 1961 yılında 

yayınladığı bir raporda, otomobil yapımının tekniğinin ya­

nısıra ekonomik açıdanda mümkün olabilmesi için yılda 20.000 

adetten fazla üretim yapılması gerektiği belirtilmiştir (8): 

15.5.1961 tarihinde ilk "Otomobil Endüstrisi Kongre­

si" yapılmıştır. Kongrade sunulan tebliğlerde Türkiye'de 

(7) E.L.M.S. Basın Bülteni, Eskişehir, 1961, s.l. 

(.8) T.C.Sanayi ve Ticaret Bakanlığı, Türk Sanayiinin Dünü, 
Bugünü ve Yarını, Desiyab, Ankara, Haziran 1983, s.280. 
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%60-75 arasında yerli l(atkı oranı ile otomobilin yapılabi­

leceği belirtilmiştir. Ayrıca otomobil endüstrisi kurulur­

ken karşılaşılacak zorluklar ve alımnası gereken tedbirler­

de belirtilmiştir. Kongrede alınan kararların bir kısmı şun­

lardır (9). 

ı. Türk sanayiinin ileri ve harp gücü yönünden otomo-

bil sanayiinin kurulması zorunludur. 

2. Sanayiinin mevcut durumu böyle bir endüstriyi tek­

nik ve ekonomik yönden geliştirmeye elverişlidir. 

3. Mevcut ithalat ve ihracat rejimi yabancı mamülleri 

himaye ve teşvik edici, yerli sanayiinin gelişmesini önle­

yici durt.:ımdadır. 

4. Ülke şartlarına uygun tiplerin seçilmesi ve başka 

motorlu taşıtlar üretiminin önlenmesi gerekmektedir. 

1960'lı yıllar gelişmiş ülkelerdeki otomotiv sanayi -

lerinin dışa açılmaya önem verdiği yıllardır. Rekabet ve 

üretim patlamasJ.na karşılık kendi iç piyasalarınıı.n doyuma 

ulaşması nedeniyle ürünlerini satmalda zorluk çeken bu üJ:­

keler, dış pazarlara ve ihracata ağırlık vermeye başlamış­

lardır. İhracat, önce komple araçların satılması daha son­

radadış ülkelerde montaj tesislerinin kurularak buralara 
' 

otomotiv sanayiinde CKD olar'ak adlandırılan demonte parça-

ların ihracı olarak gelişmiştir. 

(9) Şükrü ER, Otomobil Endüstrimiz, Ankara, 1965, s.45-46. 
"Otomobil Endüstrisi Kongresi", ~ı4.5.1961. 
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Bu dönemde Avrupa ve Amerikan firmalarıyla kısmen ser­

maye ortaklı~ı, kısmen de lisans anlaşmasına giren Türkiye' 

deki yerli kuruluşlar, ithal yoluyla sağlanan CKD parçala­

rının montajıyla işe başlamışlardJ.r. Sanayiinin faaliyetle­

ri zamanla imalat ve montaja ~dönüşmüş, belirli parçalar it­

hal yerine bu tesislerde veya yan sanayilerde imal edilmiş-

tir. 

I'llonta j fabrikası olarak ı 960 yJ.lında İ stanbul' da kuru­

lan Otosan l96l'den itibaren Ford lisansıyla "Consul", 1963 
... 

ten itibaren "Taunus SW" modellerini üretmeye başlamıştır. 

Bu araçlar Türkiye'de montajı yapılan ilk otomobillerdir. 

D. Birinci Beş Yıllık Kalkınma Planı Dönemi (1963-1967) 

Bu plana göre otomotiv sanayii, montajdan başlayarak 

kademeli olarak yurt içinde üretim yapabilecek bir düzeye 

yükseltilecek ve yeteri kadar ve istenilen nitelikteki yer­

lisi yapılan ürünlerin dışalımı, koruma hedeflerine uygun 

şekilde denetlenecek veya yasaklanacaktır (10). 

Bu plan döneminde alınan kararlar neticesinde komple 

taşıt ithalatı durdurulmuştur. Bunun sonucu 8 firma daha 

montaj düzeyinde otomotiv sanayiine katılmıştır. Otomobil 

üretimi öngörülmez ilren kamyon ihtiyacının karşılanması için 

her yıl artan yerli oranlarda üretim yapJ.lması hedeflenmiş­

tir. 14 Mayıs 1964 tarihinde dışticaret rejimine ek olarak, 

( 10) T .C .Sanayi ve Ticaret Balcanlıltı, Türk Sanayiinin •••• , 
s.281. 
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Montaj Sanayii Talimatnamesi ÇJ.karılmıştır. Talimatnamenin 

hazırlanmasındaki esas amaç taşıt araçlarının üretim va mon­

tajının bir düzene ba~lanarak, yerli sanayiXde tiretime ge­

çiş hedeflerinin belirlenmesi ve faaliyet gösteren tesis­

lerde alctif kapasitenin yaratılmas1.dır. 1963 yılı sonunda 

8 adet olan montaj firması sayısı 1967 yılı sonunda 20 ade­

de ulaşmıştır. Ayrıca seri halde kamyon ve lcamyonet montajı­

na başlanmıştır. En bü~ik üreticiler 1966 yılında İzmir'de 

üretime geçen B.M.C.Sanayi ye Ticaret A.Ş. ile 1967 yılında 

İstanbul'da üretime başlayan M.A.N. A.Ş.'di:r. Otosan ise 

1966 yılında ille Türk yapımı otomobil olan "An:ı..clol"u piya-

saya sürmüştür. 

E. İkinci Beş Yıllık Kalkınma Planı Dc5nemi (1968-1972) 

Bu plan döneminde sanayileşmeye ağırlık verilmiş, pto­

motiv sanayiinde yerli tiretim oranının ortalaması ve bu sa­

nayii kolu ile ilgili yan sanayiinin kurulması ve gelişti­

rilmesi hedef olarak alınmıştır (11). 

1968-1970 y1.lları, otomotiv ürünlerinde i thal yasak­

lamalarının başladığı, yerli sanayiinin yüksek gümrük duvar­

larıyla hirrıayeye alındığı ve araç talebinin zamanla yerli 

üretime göre belirlendiği devredir. 

1968 yılında Bursa'da kısa adı TOFAŞ olan Türk Oto­

rrıobil Fabrikaları A.Ş. kurulmuştur. Fabrika İtalyan Fiat 

(ll) T.C.Sanayi ve Ticaret Bakanlığı, Türk Sanayiinin •.. , 
s.281. 
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lisansıyla 1971 yılından itibaren otomobil üretimine baş­

lamınştır. 

1969 y1.lında yine Bu.rsa' da Ordu Yardımlaşma Kurumu 

(O. Y .A .K.) ve Fransız firması Renault 1 un ortaklJ. ğ;ıyla OYAK­

Rena-tü t Ot omabil Fabrikaları A.Ş. kurulmuştur. Ş ir ket in 

üretti{5;i ilk otomobil 1971 yılında piyasaya sunulmuştur. 

Bursa'da sC5zü geçen fabrikalara yan ürün sağlamak 

amacıyla çok sayıda yan sanayii kuruluşu da tiretime başla­

mıştır. Ulaşım bağlantıları güçlenen Bursa l970'li yılla­

rın başında otomotiv sanayiinin merkezi durumuna gelmiştir~ 

1970 yılındaki devalliasyonu takiben çıkarılan Finans-

man Kanunları ile getirilen yeni vergiler, otomotiv sanayd.in­

Q_eki hızlJ. gelü]meye engel olmuştur. 1970 yılında çıkarı-

lan Finansrctan KanunlarJ, ile; 

ı~· .Yer1ileşme oranları a:rtmakla beraber :Lthalat azalmış 

fc:ı.kat v_ygul.anan gümrük tarj_fe oranlarıyla jthal edilen cım 

parç,=üarJ.na ödenen &:;ümrük vergileri u.rtmıştır o 

2. Know-how' dan gümrük vergileri alınrnıştJ.:r. 

Türkiye'de 1968-1972 yılları arasında araç parkı ge­

lişimi şu şekildedir: Otomobilıle %22.6, kanıyonet-te %29, kam­

yonda %17.3, minibiiste %18 ve otobüste %22.9. 

Bu plana göre karayolu ta;;:a tlarına olan talep yurt 

içi üretimle lcar;~ılanacaktır. Firmalar optimum ka:pasitec1e 
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kurulacak ve üretim yönt emlE~r:i.nd e yeni teknoloji ler uygula­

nacaktır (12)~ 

Dış }{:redilerin bol ve ueuz oldu[1;u, döviz transferinin 

Eecilaneden. yapılabildi€~i, tüketic inin s;:.ıt:ı.n alma gücünün hı:a-

la yükseldiği 1973-1975 yıllarJ.ın:ı:ı nisbeten rahat ortanunda 

otomotiv Ganayii kapast-te ve üretimi yü.kselmiştir. 

Otomotiv sanayiinin yerli katkı oranJ. giderek artuak­

la birlikte, araç tiplerin~n çoklu2u, yan sanayiinin ekono­

mik büyüklüklere ulaşamaması ve sektörde entegrasyonun ger-

çekleştirilememesi nedeıüyle yerli katkı oranı D.rzu edilen 

düzeylere ulaşarı:ıannştır ( 13). 

1973 petrol krizi gelişmekte olan ülkelerde oldu[.ı;u gi­

bi ülkemizde de otomotiv sanayiini etkilf!nıiştir. r:n büyük 

avantajımız ülkemizde üretilen araç sayısının düşük olması 

ve lnsa zamanda doyma naletasına gelmen:i.n söz konus·u olmama-

s ıdır. Ayrıca ülkemizd.e akaryakıt fi_yat1a.rJ.nın zamanında ve 

eerekli ölçülerde yükseltilmemesi, otomotiv ürünleri fiyat­

larının Sanayi ve Teknoloji BakanlıEı'nca düşük düzeylerde 

tutulması 1977 yılına kadar otomotiv ürünlerine olan tale­

bin artış trendini korumas:Lna, üreti.minde yi.ücsek düzeylerde 

kalr::ı.asına iml{an vermiştiro 

1973-1977 yJ_llarJ.nda arac yıarkı gelişimi, otomobilele 
~ ,) 

~b186., }{amyonL:ıtt e %102.6, kanıyanda %82, mJ.ni.büst e ~~106 ve 

otobüste %41.8 oln~gtur: 

··-------------

( 12) T .C. Sanayi ve T i.caret Balcanlıt:ı, Türk Sanayii .••••• , 
s.281. 

( 13 ) MÜ :B'rr.Lf OG LU , s • 17 • 
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1977 yılındaki toplam üretim adedi 131.037 ve kapasi­

te kullanım oranı %62'dir. Oysa 1976 yılındaki üretim ade­

di 146.095 ve kapasite kullanım oranıda 1;·68 1 dir. 1976 yı­

lındalü üretim ad ed i 1 ot om ot iv sanayi.rni.zde o zamana kadar 

ki en yüksek miktardır. 

1977 yılından başlayarak petrol krizinin ekonomimize 

yansıyan olumsuz et1öleri, enflasyon, döviz darbo[ı;azı ve 

i thal girdi maliyetlerini.n artınas1., oto:ıwtiv sektörünü gi­

derek ağ:ırlaşan bir darbo{):aza siirüklemişt i.r. Kapasi te kul­

lanJ.mı çok düşük düzeylere inmiş ve üretim sürekli azalmış­

tır. Resmi :fi.ya tlar düşülc düzeyde tı)tularak talep yüksel til­

me ye çalışılrnışt1.r. Ancak arzın yetersi?. olması piyasada 

ikili fiyatların oluşmasına yol açmıştır. Gereldi girdile­

rin i thal edilenwınesi ürfıtimi.n düşmesi.nde en bUyi.ik etken 

olmuştur. 

Üretimdeki aksamalarn lm&'i:lJ. olarak sat:ı.::o!ların düşmesi 

fi.rmalarJ. finansman yönünden ciddi olarale etkilememiştir. 

Alıcıların araçların teslimi öncesinde sıraya ~irerken öde­

dikleri peşinatlar önemli bir finansman kaynafrı olmııştur. 

G. Dörcl.üncü Beş Yıllı1c Kalkınma Pla~_ı_Döı~emi ( 1979-1983) 

Bu plan döneminde, otomotiv sanayii ve yan sanayiinin 

ihracata döniik bir yapıya kavuşt·urulınası esas alJ.nın1.şt1.r. 

İhracatJ.n si.:i.rekliliğ:ini sa[;lamak üzere, i.lgili sanayilerde­

ki uluslararasT gelişmeler yakından izlenecek, tavsilerde 

bu gelişmelere uyum sa,'J:lana~;aktJ.r. 1979 yılından başlaya-
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rak bedelsiz dışalım ııygulamasına son verilecektir (14). 

1980 yJ.lJ.na ınıdar i thal ikamesi altında çalışan oto­

motiv sanayii içpazara yönelik, kUçük çapta ve çok sayıda 

firmadan oluşan bir yapı içinde faaliyet göstermiştir. Yan 

sanayii. ile birlikte entegre olmuş ana firmalan.n karşılgş­

tı~ı problemler nedeniyle yan sanayii üretimi de dalgalan­

malar göstermiştir. Yerli.leşme oranı arttıkça maliyetlerde 

yükselmiştir. İ thal ikamesi. pali tikasıyla her parçanın yer-
ı 

lileştirilmesine gidilmiş ve 'rantabl yollar aranmayarak, 

planlı bir otomotiv sanayiinden uzalüaş:Llmı~1tır. Ana otomo­

tiv ve yan sanayii firmaları cla{iuıık1.ığa mahkum olmuştur ( 15). 

1980 1 de uygulanmaya başlanan istikrar programı çerçe~e­

sinde serbest bırakılan fiyatlar ve daraltıcı elconomi poli­

tikaları talebi önemli tilçüde düşürmüştür. ithal girdi malj,­

yetler:Lndeki hızlı artışlar ve fi.nansman maliyetlerindeki 

yükselmeler firmalr:n·ın fi.nansal yapılarJ.nda bozulmalara yol 

açmıştır. Maliyetlerin yansıtılmasıyla fiyatlarda ortaya çı­

kan artışlar, akaryakıt fiyatları ayarlamaları satışları da-

ha da düşürmüştUr. 

1980 yılından itibaren iç piyasa imkanları daralan 

otomotiv sanayii dış pazarlara açılmaya çalışmıştır. Otomo-

(14) T.C. Sanayi ve Ticaret Ba.kanlığı, Türk Sanayiinin ••• , 

s.2E31. 

(15) R.enau.lt-MAİS Genel Mti.dürü A. teş Ünal ERZEN 1 in İ stanbul 
Sanayi OdasJ. 1 nca Düzenlenen, 11 Tiirk Otomotiv Sanayii' 
nin Gelişimi ve Yan Sanayii ile İlişkiler" konulu se­
minerinde yaptığı konuşma, İstanbul, Kasım 1981. 
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tiv sanayiinde faaliyet gösteren firmaların optimal kapa­

sitede kurulmamış olması ve yüksek maliyetlerde çalışmala­

rı, uluslararası kalite standartlarına erişmemiş olmaları, 

ihracatın istenilen düzeylere ulaşmasına engel olmuştur. 

Zorunlu olarak yapılan otomobil ihracatında zarar edilirken, 

emek yoğun tiretime ağırlık veren ve maliyetleri daha düşük 

olan otobüs, kamyon ve traktör ihracatında azda olsa kftr 

sağlanmıştır (16). 

H. Beşinci Beş Yıllık Kalkınma Planı Dönemi (1985-1989) 

Bu plan döneminde yerlileştirilmede döviz tasarruf 

oranı gibi dar bir bakış açısı yerine ithal ikamesi ile 

birlikte döviz kazandırıcı faaliyetlere yer veren yeni bir 

teşvik sistemi geliştirilecektir. Bedelli ve bedelsiz kornp­

le araç ithalatı durdurularak yeni araçlara yönelmeyi özen­

dirici tedbirler getirilecektir (17). 

Plan döneminde ortalama yıllık talep artışının %10,9 

olması beklenmektedir. Yan sanayii tirünleri ve yolcu taşıt­

ları ihracatında beklenen gelişmelerle sektör ihracatının 

yıllık ortalama %12,8 oranında artacağı tahmin edilmektedir. 

Toplam üretim ortalama %11,5 oranında artacaktır. Büyük öl­

çüde aksam ve parçadan oluşan ithalat, tiretime paralel ola­

rak yılda ortalama %9, 5 ora~ıında artacaktır. 

(16) MÜJ?TÜOGLU, s.19. 

(17) T.C. Sanayi ve Ticaret Bakanlığı, Tlirk Sanayiinin ••• , 
s.282. 
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Sektördeki ana ve yan sanayiler dış rekabete açık eko­

nomik ölçekte faaliyet gösteren, modern teknoloji kullanan 

fiyat ve kalite yönünden uluslararası standartlarda üretim 

yapan bir yapıya kavuşturulaôaktır (18). 

1980 istikrar tedbirlerinden sonra benimsenmeye başla­

nan liberalizm politikası 1984 ithalat rejimiyle otomotiv 

sanayiinde de uygulanmaya başlamıştır. ı 982 yılından sonra 

otomotiv sanayii ürünleri ve özellikle otomobil üretimi ya­

vaşta olsa artış göstermiştir. 1984 yıl1.nda liberalize edi-
ı 

len ithalat ile ilk kez dış rekabete açılmıştır. 1984 itha­

lat rejimi ile komple araç ithalatı serbest bırakılmış, yer­

li araçların kullandıkları parça ve aksamların ithalatı "Mü­

saadeye Tabi Mallar Iıistesi"nde yer almıştır. 1984 yılında 

ithal araçlar yerli üretimin %16'sını oluştururken, 1985 yı­

lında %21' e yükselmj.ştir. Bedelsiz i thalatın kapsamının ge­

nişletilmesi sonucu kullanılmış çok sayıda araç ucuz fiyat­

larla ülkeye girmiştir. Bu uygulama planda hedeflenen "be­

delli ve bedelsiz komple araç i thalatının durdurula~cak yeni · 

araçlara yönelmeyi özendirici tedbirler getirilecektir" mad­

desine tamamen ters düşmektedir. 

1985 yılından itibaren ithalatın artması yerli üreti­

cileri yeni mod.eller üretmeye zorlamıştır. Talebin fazla bü­

yümemesi ve yeni yatırımlar için dışa bağımlı olma, firmala­

rı finansal açıdan güç durumda bırakmıştır. 

(18) DPT, V.Beş. Yıll}k Kalkınma ~lanı, DPT Ya.No.l974, Ankara 
1985' s .102. 
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Otomobil ithalatı ilk yıllarda yetkili olmayan kişi 

ve kuruluşlarca yapılmıştır. Bu nedenle yedek parça ve ser­

vis güvencesi olmayan ve Türkiye koşullarına uymayan çok 

sayıda otomobil ithal edilmiştir. 1988 yılından itibaren 

yetkili kuruluşlar otomobil ithalatına başlamışlardır. Üret­

tikleri modellerle ithal otomobiliere rakip olamayan yerli 

üreticilerde bağlı oldukları yabancı firmaların değişik mo­

dellerini ithal etmeye başlamışlardır • 

• 
İ. Altıncı Beş Yıllık Kalkınma Planı Dönemi (1990- .... ) 

Otomobile olan talep 1990 yılından itibaren yeniden 

canlanmıştır. Faizlerin düşük olması, altın ve döviz gelir-

' lerinin aşağı seviyelerde kalması, otomobil talebini arttır-

mıştır. Otomobil binek aracından çok yatırım aracı olarak 

görülıniiştür. 

Bu dönemde yabancı otomobil talebide artarak devam et­

mektedir. Özellikle, fiyat yönünden yerli otomobillerden bi­

le hesaplı olan Sovyet ve Çekoslovak otomobillerine büyük 

bir talep olmuştur. Yerli firmalar ve bazı ithalatçılar oto­

mobil talebini daha da yükseltebilınek için ticari bankalar­

la isbirliğine gitmişlerdir. En bilinen uygulama otomobil 

kredileridir. Değişik fuiktar ve ödeme şekilleri olan bu kre­

diler sayesinde otomobil satışları 1990 yıLtnda oldukça art­

mıştır. 1990 yılı sonlarından itibaren eski otomobil kuyruk­

ları yeniden başlamıştır. Talebin bu kadar canlanacağını 

tahmin edemeyen yerli üreticiler siparişleri sıraya koymak 

zorunda kalınışlardır. 
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Talep artışı ve ithal otomobillerle rekabet yerli üre­

ticileri yeni yatırımlara sevketmiştir. Bir yandan kapasite 

arttırımı başlamış, diğer yandan ise yeni modellerin üreti­

mine geçilmiştir. Otomobile olan talebin yükselmesi bazı it­

halatçıları ve bağlı oldukları yabancı firrı1aları Türkiye'de 

yatırıma sevketmiştir. General Motors 1990 yılında İzmir­

Torbalı'da "Opel" marka otomobil tiretecek montaj tesisleri 

kurmuştur. Fransız Peugeot-Citroen ve Japon Tayota ise yatı­

rım yapmak üzere Türk hükümeti ve kuruluşları ile temasa geç­

mişlerdir. 

II. SEKTÖRDEKİ KUHULUŞLAR 

Karayolu taşıtları imalat sanayii sektöründe faaliyet 

gösteren kuruluşlardan 20'si otomotiv sanayii taşıtları 

(çekici, kamyon, kamyonet, otobüs, minibiis, midibüs, otomo­

bil), 4'ü ise iki tekerlekli karayolu taşıtları (bisiklet, 

motosiklet, moped) üretmekte olup tümü özel sektöre aittir. 

Otomotiv sanayii firmaları hakkında genel bilgiler Tablo 
1 

19'da verilmiştir. 

Bu çalışmada otomobil sanayiine a~ırlık verildiğinden, 

bu alanda üretim yapan kuruluşlar tanıt:ılacaktır. Kuruluş 

ve üretime geçiş tarihlerine göre öncelikle Otomobil Sana­

yii Anonim Şirlceti (Otosan), daha sonra Türk Otomobil Fab­

rikaları Anonim Şirketi (Tofaş) ve son olarakta OYAK-Rena­

ult Otomobil Fabrikaları Anonim.Şirketi'ne yer verilecek­

tir. 

Otosan otomobil üretimi yanında kamyon, kamyonet, pikap 

ve minibüs üretimide yapmaktadır. Şirketten elde edilen bil­

gilerin bazıları t'Ll.m birtmlerini kapsaınakta.dl.r. 
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1963 
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A. Qtomobil Sanayii Anonim Şirketi (OTOSAN) 

a. Tarihçesi: Koordinasyon Bakanııgı•nın 12.5.1959 

tarih ve 269 sayılı kararı ile kurulmasına izin verilen kı­

sa adı OTOSAN olan Otomobil Sanayii Anonim Şirketi, resmi 

olarak 13.7.1959 tarihinde kurulmuştur. 14.7.1960 tarihin­

de ise montaj fabri.kası hizmete girmiştir. Otosan kuruldu­

ğu günden bugüne kadar Ford lisansı ile üretim yapmaktadır. 

b. Sermaye Dağılımı: Şirketin ödenmiş sennayesi 

27.231.250.000 TL. dır. Bunun %30'u Ford Motor Company•e, 

kalan %70'i ise Koç Holding A.ş.•e dahil kuruluşlara aittir. 

c. tiretim Çeşitleri: Türkiye'nin ilk otomobillerini 

1961 yılında "Consul" modelinin montajıyla Otosan üretmiş­

tir. 1963 yılından itibaren station-wagon modeli olan "l7M" 

lerin montajına geçilmiştir. Ancak Otosan'ın Türk otomobil 

sanayiine en büyük katkısı 1966 yılında ilk Türk yapımı oto­

mobil olan "Anadol"u üretmesidir. Anadal'un isminden dizay·­

nına kadar biiyük bir bölümü Türk yapımıdır. Bu otomobilin 

1966 yılından üretimine son verildigi 1984 yılına kadar pek 

çok modeli üretilmiştir. Bunda Otosan'ın model dizayn ede­

bilecek know-how'a sahip olması etken olmuştur. 1973 yılın­

dan itibaren Anadel'un spor modeli olan STC 16 üretilmiş, 

bunu turistik yöreler için üretilen Eöcele ve Station-Wagon 

modelleri izlemiştir. Anadal ile Türkiye'de ilk kez fiber­

glas kaporta (19) teknolojisi uygulanmaya başlamıştır. 

( 19) Bl{Z. TANIMLAR, s .109. 
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Anadel zamanla rakip firmaların tirettikleri yeni ve 

lüks modeller ve ithal edilen otomobiller ile rekabet ede­

mez hale gelmiş ve satışları düşmüştür. Bu nedenle üretimi­

ne 1984 yılında son verilmiştir. Otosan yeni bir model üret­

me kararı alm1.ştır. Ot o san ile Ford M ot or Company arasında­

ki yardımlaşma 1983 yılından itibaren ortaklığa dünüşmüştür. 

Bakanlar Kurulu'nun 21.4.1983 tarih ve 83/6465 sayılı kara­

rı ile Ford Motor Company'nin Otosan•a %30'a kadar ortak ol­

ma izni alınmıştır. 30.4.1987 tarihinden itibaren Otosan•,ın 

sermayesi 2 milyar TL. arttırılmıştır. Yapılan görüşmeler 

sonuc1mda Ford Motor Company'nin İngiltere ve Almanya'da 

ürettiği 11 Taunus 11 modelinin Türkiye' de tireti.lmesine karar 

verilmiştir. Fabrikadalci montaj hatları tamamen dEığiştiril-. 
miştir. Uygulama projesindeki ilk Taunus otomobil 12.9.1985 

tarihinde montaj hattından indirilmiştir. İlü yıl 1600 cm3 

motor hacimli tek tip model üretilirken, 1987 yılı sonunda 

2000 cm3 hacimli yeni bir modelin üretimine başlanmıştır. 
1990 yılında ise kareseride ve model isimlerinde değişiklik­

ler yapılmıştır. 

Tablo 20 1 de Otosan'ın liretti~i otomobillerin 1966-1990 

yılları arasındaki tiretim adetleri verilmiştir. 

d. Üretim Kapasitesi: Otosan kurulduğu 1960'lı yıllar­

da 1200 1 ii otomobil olmak üzere toplam 3600 adet mc:ntaj kapa­

sitesine sahipti. 1990 yılı verilerine göre yılda 18.000 

adet otomobil üretabilecek kapasiteye ulaşmıştır. Ayrıca 

7200 adet kamyon, 2000 adet kamyonet, 3000 adet pikap, 5000 

adet minibüs, 14.400 adet dizel motoru ve 28.800 adet ben­

zirıli motor üretecek kapasiteye sahiptir. 
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Tablo 20. Otosan'ın 1985-1990 Yılları Üretimi 

Model 1985 

Ta un us 1.6GL 1.014 

Taımus s 
Taunus 2 .OGLS 

Taunus GT 

Taunus GTS 

1986 

6.973 

1987 

9.359 

973 

1988 

7.477 

4.115 

Kaynaklar: OTOSAN 
Otomotiv Sanayii Derne~i (O.S.D.) 
Oto Motor-Spor Dergisi 

1989 

5400 

4.452 

1990 

4.380 

3.165 

Otosan'ın komple otomobil üretimi ile pikap, minibüs 

ve kamyonet montajı İstanbul Kadıköy'deki tesislerinde, kornp­

le kamyon üretimi ve benzinli-dizel motor üretimi Eskişehir­

İnönü'deki tesislerinde yapılmaktadır. 

e. Yerli Katkı Oranı: Otosan'da yerli katkı oranı 1990 

yılı verilerine göre ticari araçlarda % 80-85, otomobillerde 

ise model çeşidine göre % 85-95 civarındadır • 
• 

f. İhracatı: Ot o san 1 ın' ı 984-1988 yılları arasındaki 

ihracatı Tablo 2l'de verilmiştir. Komple araç ve muhtelif 

parça ihracatları ayrı ayrı gösterilmiştir. 
1 

g. Cirosu: Otosan'ın 1983-1988 yılları arasındaki ci-

roları Tablo 22'de verilmiştir. 

h .. İstihdam Durumu: 1960 yJ.lında 120 kişiyle üretime 
1 

başlayan Ootsan' ın 1982-1988 yılları aras:Lnd.aki istihdam 

adetleri Tablo 23'te verilmiştir. 
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Tablo 21. Otosan'ın 1984-1988 Yılları İhracatı 

Yıllar Kom:ele Araç Muhtelif Par~ 

Adet Değer ~dolar} De~er (dolar} 

1984 132 575.654- 13.197 

1985 2 11.660 128.608 

1986 185 1.323.634 238.266 

1987 191 1.275.000 5.205 

1988 429 3.704.561 8.244.111 

Kaynak: Otomotiv Sanayii Derneği (O. S .D,) 

Tablo 22. Otosan'ın 1983-1988 Yılları Ciroları 

Yıllar C i ro (TL. olarak) 

1983 30.912.565.000 

1984 39.513.779.000 

1985 61.366.000.000 

1986 97.310.182.458 

1987 166.626.734.178 

1988 346.761.377.772 

Kaynak: Otomotiv Sanayii Derneği (O. S .D.) 

! 
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Tablo 23. Otosan' ı.n 1982-1988 Yılları İstihdam Durumu 
' 

Yıllar tşçi Memur İdare ci L'Jühendis i:dareci 
Ji!iühendis ----- ----

1982 ı. 566 339 47 76 4-7 

1983 1.767 371 67 92 53 

1984 1.725 366 49 58 56 
1985 2.036 236 163 56 60 

1986 1.887 320 45 43 70 

1987 2.378 320 49 52 72 

1988 2.050 342 51 34 66 

Kaynak: Otomotiv Sanayii Derneği (o.s.n.) 

i. Hammadde ve Yan Sanayiye Ödemeleri: Otosan 1989 yı­

lı verilerine göre hammaddeye ödeme yapmamıştır. Yan sanayi­

ye ise 248.368.173.737 TL.(IillV.hari.ç) ödeme yapmıştır. 

j. Ödenen Vergi ve Ücretler: Otosan' ın 1988 yılındaki 

ödemeleri Tablo 24'te verilmiştir. 

Tablo 24. Otosan 1 ın 1988 Yılında Ödediiii Vergi ve Ücretler 

Vergi ve Ödemeler 

Net Ücret ve İkramiyeler 
Gelir Vergisi 
s.s.K.Primi ve İşveren 
Damga Vergisi 
İstihdam Edilenlere Ödemeler ve 
Vergiler Toplamı 
İ thalde Ödenen Toplam Vergi 
ve Resimler (lmv. hariç) 
İ thalde Ödenen KDV. 
Ve-rgi Dairelerine Piilen 
Ödenen KDV. 
Sair Vergiler 
Kurumlar. Vergisi 

'l'OPLAIVI 

Kaynak: Otomotiv Sanayii Derneği (o.s.D.) 

Miktar (TIJ.) 

ıı. 302. 642. 219 
4-.209.763.477 
4.314.399.806 

19.826.805.502 

25.962.000.000 

13 .. 552.077.163 
ı ı. 361.843.9 64 

ı. 29 4. ooo. 000 
24. 222.370. 4-90 

96. 219.097.119 
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B. Türk Otomobil Fabrikaları Anonim Şirketi (TOFAŞ) 

a. Tarihçesi: Kısa adı TOFAŞ olan Türk Otomobil Fab­

rikaları Anonim Şirketi İtalyan Fiat S.p.A. lisansı ile bi­

nek otomobil üretmek amacıyla 2.5.1968 tarih ve 6/9910 sa­

yılı kararname uyarınca kurulmuştur. Bursa Yalova yolu lOkm 

sine rastlayan 948.245 m
2 

lik bir alana kurulan fabrikanın 
temeli 13.4.1969 tarihinde atılmış, inşaat ve montaj işlem­

leri 22 ayda tamamlanarak 12.2.1971 tarihinde üretime baş­

lamıştır. 

b. Sermaye Dağılımı: Şirketin ödenmiş sermayesi 

6.700.000.000 TL. dır. Ortakları arasındaki sermaye dağılı­

mı şu şekildedir. 

Ortaklar Hisse ( %) 

Fiat Auto S.p.A. 41,50 

Koç Holding A.ş. 23,72 

M.K.E. Kurumu 23,13 

Türkiye İş Bankası 10,51 

Gerçek Kişiler 1,13 

1990 yılı verilerine göre şirketin ortak sayısı 144 

kişi olup, halka açık statüdedir. 
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c. Üretim Çeşitleri: Fabrika 12.2.1971 tarihinde Mu­

rat 124 modelinin üretimine başlamış ve bu modeli 1976 yı­

lı sonuna kadar devam ettirmiştir. Bu dönem içerisinde 

134.857 adet Murat 124 modeli otomobil üretilmiştir. 

1977 yılından itibaren Murat 131 modelinin üretimine 

geçilmiştir. Bu modelin 1982 yılından itibaren 3 ayrı tipi 

piyasaya sunulmuştur. Lüks tipi olan Doğan 1982 yılı başla­

rında, binek tipi olan Şahin ve Station-wagon tipi Kartal 

ise aynı yılın sonlarında üretilmeye başlamıştır. 1985 yı­

lından itibaren eski 124 modeli bazı değişikliklere Serçe 

adıyla tekrar üretilmeye başlamıştır. Daha ucuz ve ekonomik 

bir otomobil olan Serçe gelir düzeyi düşük kesimlere hitap 

etmektedir. 1988 yılından itibaren 131 modeli üzerinde di­

zayn değişikliklerine gidilmiştir. 

1977-1989 (Haziran) yılları arasında üretilen Murat 

131 modeli sayısı 497.555'tir. Kuruluştan 1989 yılı Haziran 

ayına kadar üretilen toplam otomobil sayısı ise 632.412 1 

dir. 

1990 yılı Kasım ayından itibaren Tempra modelinin üre­

timine geçilmiştir. Bu model İtalyan Fiat S.p.A. firmasıy­

la yapılan anlaşmalar sonucu gerçekleşmiştir. 

Tablo 25'de Tofaş'ın ürettiği otomobillerin 1982-1990 

yılları arasındaki üretim adetleri verilmiştir. 

d. Üretim Kapasitesi: TOFAŞ başlangıçta yılda 2000 

adet binek otomobili üretmek amacıyla kurulmuş, yaptığı ya-



Tablo 25. Tofaş'ın 1982-1990 Yılları Üretimi 

I\'lodeı 1982 ı983 ı984 ı985 ı986 ı987 ı988 ı9B9 ı990 

Şahin 7.390 ı o. 218 ı4. 990 ı2.962 ı 7. 44ı 20.552 20.850 22.206 28.415 

}{art al ı.712 3.567 4.328 6.816 B. 9 L1r5 11.626 ı4. 923 ı7.ı73 12.324 

Doğan 6.236 6. 694 7.58ı 9. 279 14. 08ı 20.382 21.894 ıs. 564 

Serçe - ı73 ı.784 ı.097 1.650 ı.250 ı.704 1.880 ı. 928 

TCartal L - - - - - - - 453 4. 559 

Doğan L - - - - - - - 505 21.508 
O\ 

şahin D - - - - - - 517 136 233 I..D 

Iearta1 D - - - - - - 1 rr 28 27 -?? 

Kaynaklar: TOF_n_ş 

Otomotiv Sana~i Derneği (o.s.D.) 

Oto Iiiotor-Spor Dergisi 



.1 

- 70 -

tırımlarla kapasitesini 36.000 adeta yükseltmiştir. 1980'li 
' 

yılların sonlarına doğru otomobile olan talebin artması so­

nucu kapasite iki katına yükseltilmiştir. 1992 yılından iti­

barende kapasitenin lOO.OOO'in üzerine çıkarılması hedeflen­

miştir. Söz konusu artışa ilişkin yatırımlar devam etmekte­

dir. Fabrikada halen günde 350-400, yılda da 100.000 adet 

otomobil ü.retmek mümkündür. 

Tofaş'ın yıllara göre üretim kapasitesi artışı Grafik 

2 1 de gösterilmiştir. 

e. Yerli Katkı Oranı: Tofaş 1973 yılında %67, 1978 yı­

lında %85 olan yerli katkı oranını 1983 yılında başlattığı 

yatırımlarla %95' e çıkarmıştır (üretimine 1990 yılında baş­

lanan Tempra modeli hariçtir). Halen bir otomobil için ge­

rekli ithal parça tutarı yaklaşık 350-400 dolar civarında-

dır. 

f. İhracatı: Tofaş'ın 1984-1988 yJ,lları arasındaki ih­

racatı Tablo 26 1 da verilmiştir. Komple araç ve muhtalif par­

ça ihracatları ayrı ayrı gösterilmiştir. 

g. Cirosu: Tofaş'ın 1983-1988 yılları arasındaki ci~ 

roları Tablo 27'de verilmiş~ir. 

h. İstihdam Durumu: Tofaş'ın 1970-1990 yılları arası~­

daki değişen istihdam değerleri Tablo 28'de verilmiştir. 

i. Hammadde ve Yan Sanayiye Ödemeleri: Tofaş 1989 yı­

lı verilerine göre hammaddeye 88.393.419.321 TL (KDV hariç), 

yan sanayiyede 240.238.991.531 TL (KDV hariç) olmak üzere 

toplam 328.632.010.852 TL. ödeme yapmıştJ_r. 
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Tablo 26. Tofaş'ın 1984-1988 Yılları İhracatı 

Yıllar KoruEle Araç Muhtelif Parça 

Adet· Değer (dolar) Değer (dolar) 

1984 609 1.871.924 34-3.633 

1985 708 2.086. 946 963.560 

1986 1.030 3.105.567 411.074 

1987 1.178 3.976.877 330.478 

1988 1.908 7.876.794 500.141 

Kaynak: Otomotiv Sanayii D erneği (o.s. . ) 

Tablo 27. Tofaş'ın 1983-1988 Yılları Ciroları 

Yıllar Ciro (TL. Olarak) 

1983 26.510.994.135 

1984 47-533.904.4-56 

1985 67.469.581.693 

1986 125.523.857.598 

1987 24-5.345.771.828 

1988 248.4-72.269.891 

Kaynak: Otomotiv Sanayii D~rneği (O.S.D.) 



- 73 -

Tablo 28. ~rofaş 1 ın 1970-1990 Yılları İstihdam Durumu 

Yıllar 

1970 

1980 

1982 

1983 

1984 

1985 

1986 

1987 

1988 

1989 

1990 

!şçi 

880 

1487 

1566 

1767 

1725 

2036 

1887 

2378 

2050 

2908 

4525 

Memur 

154 

185 

339 

371 

366 

236 

320 

320 

342 

275 

206 

İdare ci 

30 

48 

47 

67 

49 

163 

45 

49 

51 

48 

44 

I',lühendis 

9 

13 

76 

92 

58 

56 

43 

52 

34 

62 

89 

İdare ci 
MU heneli s 

4 

9 

47 

53 

56 

60 

70 

72 

66 

113 

185 

Kaynaklar: Otomotiv Sanayii Derneği (o.s.D.) 

j• Ödenen Vergi ve Ücretler: Tofaş'ın 1988 yılındaki 

ödemeleri Tablo 29 1 da verilmiştir. 

Tablo 29. Tofaş'ın 1988 Yılında Ödediği Vergi ve Ücretler 

Vergi ve Ücretler 

Net Ücret ve İkramiyeler 
Gelir Vergisi 
s.s.K.Primi ve İşveren 
Damga Vergisi 
İstihdam Edilenlere Ödemeler 
ve Gelirler Toplamı 
İ thalele Ödenen Toplam Vergi 
ve Resimler (KDV. hariç) 
ithalele Ödenen KDV 
Vergi Dairelerine Fiilen 
Ödenen KDV 
Sair Vergiler 
Kurumlar Vergisi 

I:Iiktarı ( 'rL. ) 

24.647.446.193 
4.176.015.675 
5. 590. 444.014 

87.414.281 
34.501.320.163 

ıs. 241.039.562 

3.337.772.784 
32.591.271.963 

696.096.914 
22.141.219.520 

117.508.720.906 

Kaynak: Otomotiv Sanayii Derneği (o.s.D.) 
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c. OYAK-Renault Otomobil Fabrikaları An.onim Şirketi 

a. Tarihçesi: Ordu Yardımlaşma Kurumu (OYAK), Fran­

s:Lz otomobil firması La Regie Nationale Des Usines Renault 

(R.N.U.R.) ve Yapı ve Kredi Bankası'nın katılıırılarıyla şir­

ketin kuruluşu gerçekleşmiştir. 2.9.1989 tarihinde yapıını­

na başlanan fabrika binasında ilk üretime 14.5.197l'de ge­

çilmiştir. Bursa Organize Sanayi Bölgesi'nde kurulu olan 

fabrika toplanı 337.780 ırı2 lik bir alanı kaplaırıaktadır. 

b. Sermaye Dağılımı: Şirketin ödenmiş sermayesi 

89.900.000.000 TL. dır. Sermayenin ortaklar arasındaki da­

ğılımı şu şekildedir. 

Ortaklar Hisse (%) 

O.Y.A.K. 41,66 

R.N.U.R. 40,0 

Yapı ve Kredi Bankası 13,0 

Societe Generale 3,0 

M.A.İ.S. 1,3 

Renault Development Industry 1,0 

O.Y.A.K. Sigorta 0,03 
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c. tiretim Çeşitleri: Fabrika 14.5.1971 tarihinde 

Renault 12 TL modeliyle üretime başlamıştır. 1972 yılında 

bu modelin station-wagon tipi, 1973 yılında ise TS adı veri­

len lüks tipi üretilmiştir. Bu modelıere 1977 yılında bazı 

değişiklikler yapılmıştır. 1983-1984 yıllarında lüks tipi 

olan "GTS" modeli üretilmiş, bunu "Tx" ler izlemiştir. Re­

nault 12 serisi halen"TOROS 41 adıyla iki ayrı modelde üretil-

mektedir. 

1985 yılından itibaren tamamen yeni bir model olan 

Renault 9 serisinin üretimi başlamıştır. Bu seriden ilk ola­

rak "GTL" ler üretilmiş, zamanla GTE (Broadway), GTD (dizel), 

Otomatik, GTC ve Spring adlarıyla bir çok modelin üretimine 

geçilmiştir. 

1987 yılında ise Renault ll serisinin üretimi başla­

mıştır. Halen bu seriden GTS ve TxE (Flash) olmak üzere de­

ğişilt motor hacimlerine sahip iki model üretilmektedir. 

OYAK-Renault'un en son modeli 1990 yılı Haziran ayında 

üretimine başladığı Renault 21 serisidir. Bu serininde R21, 

Manager ve Concorde adlarıyla 3 modeli vardır. 

Tablo 30'da OYAK-Renault'un ürettiği otomobillerin 

1980-1989 yılları arasındaki üretim adetleri verilmiştir. 

Grafik 3'de ise OYAK-Renault'un üretime başladığı 

1971 yılından 1989 yılına kadarki üretim dağılımı gösteril-

miştir. 



'I'ablo 30. OYA.K-Renau.1t 'un 1980-1989 Yılları ~}retimi 

12 SERİSİ 9 SEBiSİ ll SERİSİ 

Yıllar TL TSY! TS GTS TX GTL GTD GTC GTE GTS T:xE 

1980 3.078 8.613 5. 909 

1981 3.366 5. 592 3. 742 

1982 1..002 7. 489 7. 049 

:!.983 1.200 9.063 7. 925 3.368 
ı 

1984 ı. 400 11.,566 8.127 3.072 1.931 - - - - - -..:ı - 0\ 
. 

1985 ı.ıoo --s. 193 - - 7. 644 12.203 50 

1986 - 11.277 - - 10.824 7.616 3.226 

1987 - 13.914 - - 14. 442 1.500 853 4. 926 5.500 1.582 

1988 - 15.628 - - 14.554 526 804 3.116 4~489 6. 584 3. 043 

1989 - 18.525 - - 16.563 - 540 5.015 3.212 3.006 4. 920 

Kaynaklar: OYAK-Renault 

Otomotiv Sanayii Derneği (o.s .. D.) 
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d. Üretim Kapasitesi: OYAK-Renault üretime başladığı 

1971 yılından 1977'ye kadar yılda yaklaşık 20.000 adet ka­

pasiteyle çalışmıştır. 1977 yılında üretilen modellerde ya­

pılan yeniliklerle beraber kapasitede arttırılmış ve 40.000' 

e çıkarılmıştır. 1985 yılından itibaren Renault 9, 1987 yı­

lında da Renault ll serisinin üretimine geçilmesi nedeniy­

le kapasite 60.000'e yükseltilmiştir. Fabrikanın üretim ka­

pasitesi 1990 yılında Renault 2l'in üretimine başlanmasıy­

la yılda yaklaşık 90.000 adet olmuştur. Günlük üretim ise 

260-300 adet civarındadır. 

e. Yerli Katkı Oranı: OYAK-Renault üretiminin ilk beş 

yılında yaklaşık %67 yerli katkı ile çalışmıştır. 1977 yı­

lından itibaren artan oranl·ar 1984 yılında %85' e ulaşmıştır. 

Halen üretilen modeller içerisinde yerli katkı oranı en yük­

sek model %94 ile Renault 12 modelidir. Bu oran Renault 9 

modelinde %84, Renault ll modelinde ise %80 civarındadır. 

Üretimine 1990 yılı Haziran ayında başlanan Renault 21 mo­

delinin yerli katkı oranı henüz çok düşüktür. 

f. İhracatı: OYAK-Renault'un 1984-1988 yılları arasın­

daki ihracatı Tablo 3l'de v&rilmiştir. Komple araç ve muh­

telif parça ihracatları ayrı ayrı gösterilmiştir. 

g. Cirosu: OYAK-Renault'un 1983-1989 yılları arasında­

ki ciroları Tablo 32'de verilmiştir. 

h. İstihdam Durumu: OYAK-Renault'un 1982-1989 yılla­

rı arasındaki istihdam değerleri Tablo 33' de verilmiştir. ı 

i. Hammadde ve Yan Sanayiye Ödemeler: OYAK-Renault 

1989 yılı verilerine göre hammaddeye ödeme yapmamıştır. 

Yan sanayiye ise 225.838.652.456TL(KTIV hariç)ödeme yapmıştır. 
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Tablo 31. OYAK-Renault'un 1984-1988 Yılları İhracatı 

Yıllar K omE le Araç Muhtelif Parça 

A.det ·- Detğer (dolar) Değer (doJar) 

1984 3.269 9.832.346 1.326.744 

1985 3.050 10.758.159 276.~97 

1986 3.813 14.927.571 133.723 

1987 3.722 18.037.086 1.473.989 

1988 5.266 26.300.092 6.291.835 

Kaynak: Otomotiv Sanayii Derneği (O.S.D.) 

Tablo 32. OYAK-Renault'un 1983-1989 Yılları Ciroları 

Yıllar 

1983 

1984 

1985 

1986 

1987 

1988 
1989 

Ciro (TL.olarak) 

30.397.509.064 

43.888.763.467 

74-.194.480.971 

119.263.891.000 

229.211.949.185 

464.258.048.299 
800.506.123.058 

Kaynak: Otomotiv Sanayii Derneği (O.S.D.) 

j. Ödenen Vergi ve Ücretler: OYAK-Renault'nun 1988 

yılındaki ödemeleri Tablo 34'de verilmiştir. 
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Tablo 33. OYAK-Renault'un 1982-1989 Yılları İstihdam 
Durumu 

Yıllar .lı.9l lVIemur İdare ci 

1982 1.466 32 32 
1983 1.681 386 19 
1984 1.720 401 24 
1985 1.777 399 26 
1986 1.872 386 23 
1987 2.463 396 24 
1988 2.534 414 22 
1989 3.446 584 25 

Kaynak: Otomotiv Sanayii Derneği 

Tablo 34. OYAK-Renault'nun 
Ücretler 

Vergi ve Ücretler 

Net Ücret ve İkramiyeler 

Gelir Vergisi 

s.s.K.Primi ve İşveren 

Damga v·ergisi 

İstihdam Edilenlere Ödemeler 
ve Vergiler Toplamı 

İthalde Ödenen Toplam Vergi 
ve Resimler (ımv .hariç) 

İthalde Ödenen KDV. 

Vergi Dairelerine Fiilen 
Ödenen KDV. 

Sair Vergiler 

Kurumlar Vergisi 

TOPLAM 

1988 

İdare ci 
Mühendis Mühendis 

20 13 
27 14 
28 16 
33 16 
29 17 
42 17 
62 18 
65 20 

(O. S .D.) 

Yılında Ödediği Vergi 

Miktar (TL.) 

11.144.409.604 

3.782.045.984 

4.679.850.207 

68.898.667 

19.675.204.462 

44.636.660.520 

17.905.712.494 

18.202.423.351 

9.485.705.768 

13.274.376.489 

121.180.083.084 

ve 

Kaynak: Otomotiv Sanayii Derneği (o.s.D.) 



Ü Ç Ü N C Ü B Ö L Ü M 

TÜRK OTOMOBİL SANAYİİ'NİN EKONOMİK 

GÖSTERGELERİ 

SORUNLARI VE ÇÖ ZÜlVL ÖNE11İLERİ 

I. OTOMOBİL SANAYİİ'NİN TÜRK EKONOMİSİNE KATKILARI 

A. İstihdama Katkısı: Türkiye'de tiretim yapan üç otomo­

bil firması fabrikalarında çok sayıda personel istihdam et­

mektedirler. Ayrıca otomobil sanayiinde çalışan bir kişi 

diğer faaliyet sahalarında en az 20 kişiye iş imkanı sağla­

maktadır. Bunlar yan sanayii 1 pazarlama kuruluşları 1 balnın­

tamir ve servis istasyonları, nakliye, sigorta vb. alanlar­

da faaliyet göstermektedirler. 

1989 yılı verilerine göre Türkiye'deki üç otomobil fir­

masında çalışan toplam kişi yaklaşık 10.000 kadardır. Bu 

personelin %41-45'i kalifiye işçidir. Teknik personelin 

oranı ise %8-10 civarındadır. 

Otomobil sanayiinde 1982-1988 yılları istihdam durumu 

Tablo 35 1 de verilmiştir. 
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Tablo 35. Otomobil Sanayiinde İstihdam Durumu 

1982 1983 1984 1985 1986 1987 1~88 

Yüksek Kademe 180 221 197 210 214 248 258 

(İdari-Teknik) 

Orta Kademe 729 1117 1148 1135 1110 1154 1206 

( İdari-Te,knik) 

İşçi(Kalifiye) 4443 5012 5282 588J, 6660 8491 8136 

Kaynak: VI. B.Y.K. Planı, Karayolu Taşıtları İ mal at Sanayii 

Sektörü, Özel İhtisas Komisyonu Taslak Raporu. 

B. Üretime Katkısı: Otomobil firmalarının ürettiği mamul­

ler bu sektörün ekonomiye direkt üretim katkısıdır. 

Yıllara göre otomobil üretimi; 

1982'de 31.195, 1983'de 42.509, 1984'de 54.832, 1985' 

de 60.353, 1986'da 82.032, 1987'de 107.185, 1988•de 120.796 

ve 1989 1 da 119.766 adet olmuştur. 

Grafik 4 1 te Otomotiv Sanayii Üretimi, Grafik 5'de ise 

Otomotiv Sanayii Toplam Üretimi yer almaktadır. 
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C. Milli Gelire Katkısı: 1989 yılı toplam üretim adedi 

ll9.766'dır. Buntın üretim değeri yaklaşık 600.000.000.000 

dır. Bu değer otomobil sanayiinin milli gelire katkısını 

göstermektedir. 

D. Teknolojiye Katkısı: Otomobil uanayii dünyada geli­

şen teknolojiye ayak uydurmat gelişmeleri yakından izleme 

durumundadır. Her an değişen ve gelişen bu teknolojileri 

çağdaş ve modern bir şekilde yurdumuza getiı~ek ve adapte 

etmek gerekmektedir. Direkt ve endirekt metodlarla yurdumu­

za aktarılan teknolojik gelişmeler Türkiye'nin bu alandaki 

seviyesini ytil{sel ten bir faktör olmaktadır. 

E. Devlet Gelirlerine Katkısı: Otomobil sanayii gittik­

çe büyüyen ve gelişen bünyesi nedeniyle hazineye sürekli ve 

önemli ölçüde hasılat sağlamaktadır. 1988 yılı verilerine 

göre yerli 3 üretici firmanın ödedikleri toplam vergi tuta­

rı 334.507.901.109 TL. dır. 

F. Yan Sanayiye Katkısı:·. Ot omebil sanayii' nin önemli · 

katkılarından biride yarattığı ve geliştirdiği yan sanayi­

dir. Otomobil sanayii bünyesi itibariyle ürettiği araçlar 

için gereken parçaların önemli bir bölilınünü yan sanayiiden 

sağlamalctadır. 

Halen ülkemizde otomobil sanayiine parça veren yer­

li yan sanayii firma sayısı 1500 civarındadır. Bu firmalar­

da otomobil sanayilerine paralel olarak büyümekte ve geliş­

mektedir. 

Türkiye'de üretim yapan 3 otomobil firmasının 1988 

yılında yan sanayiye yaptıkları ödeme miktarı 714.445.817.724 

TL.dır. 
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Otomobil sanayii çeşitli sektörlerden mal temin eden 

bir sanayiidir. Büyük ölçüde siparişleri nedeniyle başta 

demir-çelik, lastik, plastik, boya vb. sektörlerin gelişme­

sine katkıda bulunmaktadır. 

G. İthal İkarnesi ve Döviz Tasarrufuna Katkısı: Türkiye' 

de üretilen otomobilleriN yerli katkı oranı yaklaşık %70-

95 arasındadır. Bu oran arttıkça dışarıya ödenen döviz mik­

tarıda azalacaktır. 

Türkiye'de yerli katkı~oranı 1984 yılından itibaren 

yükselmeye başlamıştır. Aynı yılın verilerine göre yurt dı~ 

şına ödenen CKD parça bedeli 400.000.000 dolar civarındadır. 

Oysa aynı sayıda araç yurt dışında komple ithal edilseydi r 

2. 000.000.000 dolar ödemek gerekeceld i. Aradaki L60QOOQOOO 

dolar ülkeye kazandırılan, tasarruf edilen döviz olmaktadır. 

II. ARAŞTIRlVIA.-GELİŞTİRlYIE (AR-GE) ÇALIŞMALARI 

Araştırma ve geliştirmenin otomobil sanayiinde diğer 

sektörlerden farklı özel bir önemi vardır. Sanayileşmede 

otomotiv sektörünün ve özellikle otomobil sanayiinin diğer 

sektörlerin gelişmesindeki rolü büyüktür. Teknolojik geliş­

me açısından otomobil sanayiindeki araştırma geliştirme fa­

aliyetleri Türkiye'nin tüm endüstrileri için önem taşımak­

tadır. 

Türkiye' de otomobil sanayiindeki Ar-Ge çalışmaları 3' e 

ayrılmaktadır (20). 

(20) T.C. Sanayi ve Ticaret Bakanlığı, Otomotiv Sanayii ••• , 
s.33. 
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A. Mamul Geliştirme: Türkiye'de mamul geliştirme çalış­

maları 3 yönde ele alınmaktadır. 

a. Yerlileşmenin Getirdiği Adaptasyon Çalışmaları: 

Türkiye'deki otomobil firmaları lisans altında çalışmakta­

dırlar. Lisansör firmaların dizaynları, ülke koşullarına, 

yerli yan sanayiinin durumuna, yerli hammadde temin imkan­

larına ve düşük üretim miktarlarına uygun olarak gerekli 

adaptasyonlara tabi tutulmaktadır. 

b. Araç Üzerinde Geliştirme: Lisansör firmalardaki 

geliştirme faaliyetlerinin yerli üretime yansıtılması ile 

piyasadan müşteri istekleri doğrultusunda gerekli gelişme­

lerin yapılması şeklinde olmaktadır. 

' 
c. Yeni Mamul Geliştirme: Mevcut bilgi ve tecrübe 

birikimi ile komple.araç, parça grubu veya parçaların di­

zayn edilerek uygulamaya sokulmasıdır. 

B. imalat Teknolojisi Geliştirme: Türkiye'de düşük ka­

pasitelerde yapılan üretimde rantabilite sağlamak amacıyla 

parça, parça grubu ve komple araçların.üretim yöntemlerin­

de değişiklik yapılması zorunludur. Bu yönde zaman zaman 

üretim teknolojisi ile ilgili Ar-Ge çalışmaları yapılmakta-

dır. 

C. Mamul ve imalat Teknolojisine Yönelik Bilimsel 

Araştırma: 

Bazı konularda teorik araştırmalar yapmak gerekmekte­

di.r. Bu araştırmaların sonucunda ileriye dönük sonuçlar el­

de edilmektedir. 
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Türkiye'de AR-GE çalışmaları kısıtlı imkanlarla ve 

genelde otomotiv firmalarınca yapılmaktadır. Bu çalışmalar 

konstrüksiyon, malzeme ve üretim tekniği yönünden yerlileş­

tirrneye yönelik adaptasyon konuları üzerinde yoğv.nlaşmakta-

dır. 

Türkiye'de Ar-Ge'nin sınırlı kalmasının en önemli ne­

denleri şunlardır (21). 

- Otomobil sanayiinin kuruluşundan bu yana devletçe uy­

gulanan i thal ilcarnesi politikası nedeniyle rekabetin ve dı­

şa açılmanın sağlanamamış olması, 

- Firmaların düşük kapasitelerde kurulmuş olması, 

- Lisansör firmaların değişiklikler üzerindeki aşırı 

duyarlılıkları, 

- Kadro ve finansman yet~rsizlikleri, 

- Dış ülkelerde teknik eleman, protatip alışverişinde 

ve testlerinde, kambiyo ve gümrük mevzuatında gerekli elas­

tikiyetin olmaması. 

Türkiye'deki otomobil üreticileri, lisansör firmala­

rından gerekli teknolojik gelişmeleri temin edebilmektedir­

ler. Sanayiinin esas amacı adaptasyon çalışmalarında elde 

edilen bilgi birikimiyle, gelişmiş ülkelerde uygulanmayan 

konulara yönelik olmalıdıro 

Gelişmekte olan ülkelerin koşullarına uygun mamul ve 

üretim teknolojileri üzerine Ar~Ge çalışmaları yapılmalıdır. 

Kalit.eli ve rantabl olabilecek mamul ve üretim teknal o jisi 

(21) T.C. Sanayi ve Ticaret Bakanlığı, Otomotiv Sanayi. •• , 
s.35. 
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geliştirilerek, hem ülke ihtiyaçlarını karşılamak, hem de 

gelişmekte olan diğer ülkelere bu teknolojilerin ihracı 

hedeflenmelidi.r. 

Uluslararası piyasalarda rekabet edebilecek fiyat ve 

kalitede üretim yapılabilmesi için yıllık asgari otomobil 

üretiminin 100.000 adet olması gerekmektedir. 

Otomobil ve yan sanayii kuruluşlarında Ar-Ge yatırım­

ları teşvik edilmelidir. Bina, tesis, techizat ve malzeme 

yatırımları için, 

- Ucuz kredi ve vergi indirimi sağlanmalıdır. 

- Bu kuruluşların cirolarının bir kısmını Ar-Ge çalış­

maları için kullanmaları teşvik edilmelidir. 

- Çalışma ve sonuçların yayınlanması teşvik edilmelidir. 

-Ar-Ge için gerekli ithalat durumlarında (numune, tec­

hizat, know-how, lisans vb.),; 

Gümrük muafiyeti uygulanmalı 

Döviz tahsisi verilmeli 

Bürokrasi kaldırılmalıdır. 

- Sınai ilişkilerde, eğitim,fuar ve sergiler için ya­

bancı merkezlere üyelik teşvik edilmelidir. Kuruluşlar ara-
ı 

sında bilgi alışverişi ve işbirliği olmalıdır. 

III. ÜRETİM MALİYE'rLERİ 

Türkiye'de yetersiz sayıdaki araç üretimi birim çıktı 

başına yüksek maliyetle sonuçlanmaktadır. İhtiyacı karşıla­

mayan üretim, maliyet ve dezavantaj yaratan faktörler sek-
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törün önemli problemleridir. Yerli parça arzının yüksek ma­

liyetli oluşu, enflasyon ve yüksek efektif koruma, araç ma­

liyetleri ve fiyatlarını arttırmaktadır. Realistik olmayan 

Türk Lirasının döviz kuru, hükUmet teşvikleri, maliyetleri 

yansıtmayan araç fiyatları vb. faktörler üretimin etkinli­

ğini bozmaktadır (22). 

Türk otomobil sanayiinde maliyet avantajı sağlayan 

kaynaklar; 

-Düşük işgücü maliyeti. 

- Türkiye'de üretilen modellerin yaşamlarının uzaması, 

ölçek ekenomilerin küçük olması. 

- Hükümet teşvikleri. 

Otomobil sanayiinde maliyet dezavantajı yaratan fak­

törler: 

- Düşük l{apasi te kullanımı 

- Yetersiz fabrika ölçeği 

- Yerli parçaların yüksek maliyetlerle sağlanması 

- Enflasyon ve dolayısıyla finansman maliyetleri 

- İthal edilen hammadde vb. üzerindeki vergiler 

- Uygun olmayan fabrika yerleşim planları. 

Sayılan faktörler içinde otomobil sanayiinin en fazla 
1 

karşılaştığı problem enflasyon-finansman maliyetleri ile dü-

şük kapasite kullanımıdır. 

(22) ÜNSAL, s.48. 
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Birim ürün maliyeti ol1fşturan 1msurlar yüzde değerler 
.; 

olarak Tablo 36'da verilmiştir. 

Tablo 36. Türk Otomobil Sanayiinde Maliyeti Oluşturan 

Unsurlar (% olarak) 

Ortalama Minimum Maksimum 

İ thal Malzeme 28,7 16,1 56 

Yerli Malzeme 45,6 18 65,7 

İşçilik 5,7 3,7 8 

Genel Üretim Giderleri 4,1 2,4 5 

Amortismanlar 3,4 2,9 4 

Finansman 9,2 0,4 10 

İdare ve Satış Giderleri 3,3 1,1 6,6 

TOPLAM ıoo,o 

Kaynak: VI. B.Y.K.P. Karayolları Taşıtları İmalat Sanayii 

Özel İhtisas Komisyonu Taslak Haporu ( 1988). 

IV. ÜRETİMİN YAPISI VE KAPASİTB KULLANIMI 

Türkiye'de üretim yapan otomobil firmalarının tesisle­

rindeki üretim yapısı genelde aynıdır. Montaj hattına giren 

parçalar genellikle 3 kaynaktan temin edilmektedir. Parçala­

rın bir kısmı tesis bünyesinde üretilirken, bir kısmıda yan 

sanayiden sağlanmakta yada ithal edilmektedir. Montaj hat­

tında bütünleşen parçalar kalite kontrolünden geçtikten son­

ra üretim işlemi tamamlanmakta ve satış organizasyonuna dev­

redilmektedir. Bu süreç üretim akış şemasında gösterilmiş­

tir ( 2 3) • 

(23) MÜFTÜOdLU, s.33. 
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İTHALAT 

(CKD) 

l 
CKD ÜNİTE 

KONTROLU 

1 

TESİS BÜNYE Sİ 

PARÇA İMALATI 

l 
TESİS BÜNYE Sİ 

PARÇA KALİTE 

KONTROLU 

l 
MUHTELİF İŞLEM ATÖLYEIJERİ 

' ,, 

(Gövde, boya, karoseri, mekanik atölyeleri vb.) 

l 
MONTAJ 

l 
MAMUL 

KAiıİ TE KONTROLU 

(DENEME) 

l 
SATIŞ 
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Aracı oluşturan parçaların geldiği 3 kaynaktan bi-rin-
ı 

de aksama olması halinde üretim durmakta yada aksamaktadır. 

Türkiye' de döviz dar boğazının yaşandı,~ı yıllarda, dışarı­

dan temin edilen parçalar sorun yaratmış, buda üretime yan­

sıınıştır. Yan sanayiden temin edilen parçalarda ise yan sa­

nayinj.n dağınık yapısı sonucu düzenli ve standartıara uygun 

kaliteli üretim yapılamamıştır. 

Otomobil sanayiinde kapasite kullanım sorunu l970'li 

yılların ortalarında başlamıştıro Bu yıllarda talebe bağlı 

artan üretim ve kapasite kullanım oranı 1976 yılında % 67; 

1977 yılında %61 olarak gerçekleşmiştir. 1978 yılından iti­

baren döviz dar bağazı ve enflasyondaki artışlar nedeniyle 

üretim hedeflerinin gerisinde kalın~ış, kapasite kullanım 

oranı 1979 yılında %47'ye 1980 yılında da %3l'e düşmüştür. 

1980-1983 döneminde uygulanan ekonomi politikaların­

dan kaynaklanan talep yetersizliği ve finansman sorunları 

nedeniyle üretim ve kapasite kullanım oranları daha da ge­

rilemiştir. Kapasite kullanım oranı l98l'de %29'la en dü­

şük seviye sine inm1.'ştir. 

1984 yılından itibaren talebin yeniden canlanması so­

nucu 1976 yılındaki üretim seviyesine tekrar ulaşılmıştır. 

Kapasite kullanım oranı 1986 yılında %62 olarak gerçekleş­

miştir. Son yıllarda şehirleşmenin giderek büyümesi, buna 
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bağlı olarak toplu taşımacılığın gelişmarnesi ve otomobilin 

yaşamın ayrılmaz bir parçası haline gelmesi otomobil tale­

bini olumlu yönde etkilemiştir. 

V. DIŞ TİCARET 

A. İhracat: 1980'li yıllardan itibaren otomobil üreten 

firmalar, ülkenin ekonomik koşullarınında zorlamasıyla ih­

racata yönelmişler ancak başarılı olamamışlardır. Çünkü yer­

li otomobil fiyatlarının maliyetleri ve dolayısıyla fiyatla­

rı rakiplerinden çok yüksekt!r. Ayrıca otomobil sanayiinin 

kuruluşu ve gelişimi planlı dönemler içinde ihracata dönük 

şekilde planlanmamış, sadece iç talebe cevap veren ithal 

ikamesi amaçlanmıştır (24). Yurt içi piyasaya yönelik üre-

tirnde bulunmanın sonucu olarak otomobil ihracatı 1980'li 

yılların ortalarına kadar çok düşük düzeylerde gerçekleş-

miştir. 

, 

Otomobil üreticilerinin komple araç ihracatı 1985 yı­

lından itibaren artmaya başlamıştır. En önemli ithalatçı 

ülkeler Mısır, Tunus, Libya, Ürdün, Irak ve Kuzey Kıbrıs 

Türk Cumhuriyeti'dir. Batı Avrupa'ya ihracat ise 1989 ve 

1990 yıllarında OYAK-Renault tarafından ana Fransız firma­

sının desteğiyle gerçekleşmiştir. 

(24) T.C. Sanayi ve Ticaret Bakanlı~ı, Otomotiv Sanayii •• , 
s.37. 
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Türkiye henüz Afrika ve Ortadoğu'daki ülkelere ihra­

cat yapma potansiyelini tam olarak kulla.namamıştır. Bu ül­

kelerin çoğımda otomobil sanayii fikri gelişmişsede tilke 

şartları sanayiinin kurulmasına henüz engel teşkil e~mekte­

dir. Bu nedenle ürün kalitesini arttırma, yeni modellerin 

tanıtılması vb.' reorganizasyon ve modernizasyon çalışmaları 

ile bu ülkelere olan ihracat artacaktır. 

Türkiye gibi gelişmekte olan ülkeler, sanayileşmiş 

ülkelerin bitirdiği modelleri üretmek ve ihraç etmek yeTine 

uluslararası rekabet fiyatlarında çağdaş modeller üretmeli­

dir. Belirlenen çok uluslu üreticilerle karşılıklı ticaTet 

anlaşmaları yapılmalıdır. 

Dış piyasalarda etkin bir tanıtma ve satış faaliyeti, 

satış sonrası hizmetler (garanti, bakım, servis, yedek par­

ça) yeterli haberleşme vb. koşullar sağlandığı takdirde bu 

piyasalarda yer edinmemiz kolaylaşacaktır. 

Türkiye'nin 1980-1988 yılları ihracatı Tablo 37'~e ve 

Grafik 6 1 da gösterilmiştir. 

Tablo 37. Türkiye'nin Otomobil İhracatı 

KomBle Araç 
Yıllar Adet Değer{ dolar} 

1980 4515 21.797.000 
1981 5659 20.568.000 
1982 3967 15.275.000 
1983 3343 12.024.000 
1984 401;0 12.279.000 
1985 3760 12.856.765 
1986 5028 19.356.772 
1987 5091 23.288.963 
1988 7603 37.881.447 

Kaynak: Otomotiv Sanayii Derneği (O. S ~D.) 
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B. İthalat: 1980 yılından önceki dönemlerde uygulanan 

sistem, yüksek tarifeli koruma, ithalatta miktar kısıtla­

maları ve ithalat lisansı kullanarak ithal ikamesini art­

tırmaktır~ 

Otomotiv sanayii konusunda, araç üzerindeki tarife 

koruması 1983'e kadar otomobil hariç oldukça düşüktür. 1984 

yılında, ithal politikasındaki genel değişiklik ile otomo­

tiv sektörü için yeni ithalat rejimi tanıtılmıştır (25). 

1984 ithalat rejiminin yapısı, otomobil hariç araç 

tarife oranlarında ilave fonlar getirmiştir. Özellikle ti­

cari araçlar için gümrük vergileri oldukça yükseltilmiştir 

(CIF değerinin %25'den %60'a). Otomobi~ için tarifeler ise 

önemsiz bir şekilde azaltılmıştır. 

Miktar kısıtlamaları ve ithalat lisansının terkedil­

mesinin bir sonucu olarak 1984 yılında otomobil ve kulla­

nılmış her türlü araç ithalatı hızla artmıştır. 1986 yılın­

da ise kullanılmış araçlar konusunda yeni düzenlemeler ge­

tirilmiştir.· 

1985 yılında otomobil ithalatı o zamana kadarki en 

yüksek sayıya ulaşmış ve 12.806 adet otomobil yurda girmiş­

tir. Bu tarihten itibaren otomobil ithalatı hızla artmaya 

başlamıştır. 1988 yılında ise 4655 adet otomobil ithal edil­

miş ve yaklaşık 40 milyon d9lar dış ödeme yapılmıştır. 

İthalat 1989 yılının ilk yarısına kadar yüksek oran­

daki korumacılık nedeniyle fazla artış göstermediğinden re­

kabet arttırJ.cı olamamıştır. 1989 yılı Ağustos ayında arı:rç 
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ithalatında ödenen vergi ve fonların düşürülmesiyle tırma­

nışa geçmiştir. 

Tablo 38'de yıllar itibariyle otomobil ithalatı, Tab­

lo 39'da ise ithalat rejiminde otomobil sektörünü ilgilen­

diren değişiklikler verilmiştir. 

Tablo 38. Yıllar İtibariyle Otomobil İthalatı 

Yıllar Adet Değer (dolarl -
1981 4.205 22.515.078 

1982 2.795 15.654.785 

1983 3.219 17.494.026 

1984 8.849 36.077.266 

1985 12.806 52.758.513 

1986 6.975 43.132.275 

1987 5.115 44-.528.834 

1988 4.665 39.54-4.783 

Kaynak: Otomotiv Sanayii Derneği 

Hazine ve Dış Ticaret Müsteşarlığı 

VI. YURT İÇİ TALEP 

Türkiye'de 1950'li yıllarda karayoluna dönük ulaştırma 

sisteminin benimsenmesi, al~ yapı çalışmalarına önem veril­

mesi, planlı dönemlerde de imalat s eletörünün gelişmesi, 

otomotiv sanayii ürünlerini ve özellikle otomobil talebini 

olumlu yönde etkilemiştir. 



Tablo 39. Otomobil İçin İthalat Rejimi 

Otomobil Türü 

Küçük Otomobil 

(M ot or hacmi (ı 700cm3) 

H ormal Otomobil 

198.3 

Gümrük Ve~gileri~ 

75 

75 

(1 700cm\riıotor hacmi ( 2000cm3 ) 

Lüks Oto:nobil 75 

(Motor hacmi) 2000cm3) 

~ CIF değerinin 1;' si 

tt Vergi, resim ve harçlar toplamın:ı..n ~~ 1 si 

Kaynak: Hazine ve Dış ticaret I:üsteşarlığı. 

1986 1987 (Kası.ın) 1989 (AL(ustos) 

G. Vergileri Fonlar tt G. Vergileri Fonlar G .. Vergileri Fonlar 

50 50 50 30 5 10 

50 100 50 100 5 20 

50 200 50 200 25 100 

1--' 
o 
o 
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Fiyatların devlet kontrolunda olması ve düşük oranlar­

da artması, 1973 petrol krizi esnasında akaryakıt fiyatları­

nın nisbeten düşük tutulması nedeniyle otomobil talebi artı­

şını sürdürmüştür. Fiyatların maliyetlere göre belirlenmeye 

başladığı 1976 yılından itibaren enflasyon hızınıda aşan oto­

mobil fiyatları talebi geriletmiştir. 

1980 yılından itibaren yüksek enflasyon ödemeler den­

gesi sorunu nedeniyle uygulanan politikalar talebede etki 

yapmıştır. 1982 yılında uygulamaya konan yeni satış yöntem­

leri ve· yeni modeller talebi tekrar canlandırmıştır. 1984-

1985 yıllarındaki kullanılmış her türlü araç ithali ise yer­

li üretimde olumsuz etkiler yaratmıştır. 

1986-1987 yıllarında, otomobil alımına mevcut fonların 

yönlendirilmesi, yüksek oranlı gümrük ve fona tabi ithal oto­

mobiller ile yerliler arasındaki fiyat farkının büyümesi yurt 

içi talebi arttırmıştır. 

1988 yılında taşıt alım ve motorlu taşıt vergilerinin 

artması talep üzerinde yeniden olumsuz etkiler meydana ge- 1 

tirrniştir. 

Tablo 40'da 1982 yılından itibaren yurtiçi talebin 

gösterdiği gelişme verilmiştir. 
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Tablo 40. Yurt İçi Talep (1982-1988 Yılları) 

·Yıllar Yurt içi taleE * 
1982 30.023 

1983 42.385 

1984 59.795 

1985 69.400 

1986 84.010 

1987 107.313 

1988 117.858 

Yurt içi Talep : Üretim+ İthalat - İhracat 

Kaynak: Otomotiv Sanayii Derneği. 

Türkiye'de planlı dönemlerin başlangıç yılı olan 

1963 1 ten bugüne kadarki otomobil parkı gelişimi Tablo 41' 

de görülmektedir. 



------------------------------------- l 
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Tablo 41. Türkiye'de Yıllar İtibariyle Otomobil Parkı 

Yıllcy; Otomobil Parkı 

1963 72.034 

1964 79.449 
1965 87.584 
1966 91. 469 
1967 112.867 
1968 125.375 
1969 137.345 
1970 137.771 
1971 153.676 

1972 187.272 

1973 240.360 

1974 313.160 

1975 403.546 

1976 488.89 4 

1977 560.424 
1978 624.438 

1979 688. 687 

1980 742.252 
1981 776. 432 
1982 811. 465 

1983 856.350 

1984 919.577 
1985 983.444 
1986 1.087.234 
1987 1.193.021 
1988 ı. 309.557 

Kaynak: Devlet İstatistik Enstitüsü (D.İ.E.) 
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VII. YENİ YATIRIMLAR 

Türkiye'de son yıllarda otomobil talebinin önemli öl­

çülerde artması yabancı yatırımcıları harekete geçirmiştir. 

İthal otomobil pazarlayan kuruluşlar ve bağlı oldukları ya­

bancı firmalar yatı.rım amacıyla Türk hükümetine başvurmuş-­

lardır. 

Türkiye'de bu dönemde yatırım yapan ilk firma General 
. . 

Motors olmuştur. Firma Izmir Torbalı'da montaja dayalı bir 

tesis kurarak Opel Vectra marka otomobil üretimine başla-, 

mıştır. Fransız Peugeot-Citroen ve Japon Tayota ekipleri­

de yatırım yapmak için gerekli izinleri almışlardır. 

Peugeot-Citroen'de General Motors gibi %100 yabancı serma-
1 

yeli olacaktır. Tayota ise Sabancı Holding'le ortak yatı­

rım kararı almıştır. 

Yatırım yapan firmalara kullanacakları yerli katkı ora­

nı, yıllık ve günlül{ üretim kapasitesi, ihracat zorunluluğu 

gibi koşullar ile sürülmelidir. Firmalar bir başka ülkede 

yatırıma giderken sadece talep doğrultu.sunda hareket etme­

melidir. 

Türk otomobil pazarının kapasitesi bellidir. Gelen 

firmalara bazı koşullar ileri sürülmezse bundan hem eski 

firmalar, hem yeni gelen firmalar, hemde yan sanayii olum­

suz yönde etkilenecektir. Montaja dayalı üretimde yerli 

katkı oranını düşürecektir. 

Yatırımcılara ihracat şartı getirilirken iç piyasada 

da talep arttırıcı önlemler almak gerekecektir. Halen oto-

------------------------------------------------------------------~ 
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mobiller için uygulanan taşıt alım vergileri oldukça yük­

sektir. Ekonominin lokomotifi olarak görülen sanayii sek­

törüne bu kadar ağır vergilerin yüklenmesi, sektörün geliş­

mesine olumsuz etki yapacakt:tr. 

Türkiye'nin içinde bulunduğu durumla daha önce karşı­

laşan İspanya oldukça tutarlı bir model geliştirmiştir. Bi­

rinci Bölümde "Otomotiv Sanayileri Gelişme Gösteren Ülkeler" 

arasında tanıtılan İspanya'nın uyguladığı model maddeler ha­

linde gösterilecektir. 

1972 Rasyonalizasyon Tedbirleri (25): 

Eski Firmalar İçin 

ı. Ucuz kredi ve bazı vergilerde indirim. 

2. 7 milyon Dolar'dan fazla yatırımlarda kredi kullanma 

kolaylığı. 

3. Orijinal parça ithalatında gümrük muafiyeti. 

4. Avrupa'dan parça ithalinde %20'nin altında gümrük. 

5. 1 ihracata karşılık 2 ithal hakkı (1979 yılında 1,5'e 

düşürüldü) 

Yeni Kurulacak Firmalar İçin 

ı. En az 500 adet/gün kapasite (100.000/Yıl) 

2. En az %50 yerli üretim (1979 yılından sonra %60) 

3. En az 800 milyon Fransız Frangı yatırım. 

4. Üretimin en az.2/3 ünü ihraç etme zorunluluğu. 

5. İç pazara, pazar toplamının en fazla %10'u kadar oto­

mobil satış hakkı. 

(25) Dünya Gazetesi, Otomotiv ve Yan Sanayi Özel Eki, 
10 Aralık 1990, s.24. 
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Sonuçta İspanya eski ücretici firmaları 
1 

gözden çıkar-

mayarak desteklemiş ve yeni girecek firmalara, asgari yatı­

rım, uygun kapasite 1 asgari yerli katkı oranı ve ihracat 

zorunluluğu getirmiştir. 



S O N UÇ 

Temeli 1950'li yıllarda atılan Türk otomotiv sanayii 

çeşitli değişiklikler ve evrelerden geçerek bugünlere ulaş-
ı 

mıştır. Sanayiinin günümüzdeki görüntüsü kuruluş yılların­

dan oldukça farklıdır. Montaj üretimi ile işe başlayan ·sa­

nayii hızla gelişerek hem üretim sayısını hemde üretim çe­

şidini arttırmıştır. 

Otomotiv sektörünün en önemli kollarından biri olan 

otomobil sanayiide ülkemizde montaj üretimiyle faaliyete 

başlamıştır. 1980 1 li yıllara kadar sürekli yükselen bir iç 

talep nedeniyle hiçbir sorunla karşılaşmayan otomobil sana­

yii belirtilen yıldan itibaren bazı sorunlarla karşı karşı­

ya kalmıştır. 

Sanayiinin kuruluşunda . ithal ikamesi amacı güdülme­

si, düşük kapasiteyle çalışılması ve dış rekabetten korun­

ması sektörün 1980 istikrar tedbirleri s0nrasında karşılaş­

tığı sorunların en büyük nedenidir. Satışları düşen sanayii 

yüksek maliyetler ve fiyatlar nedeniyle dış pazarlara da 

açılamamıştır. Finansman son~nları artan firmalar büyük bir 

bunalıma girmişler, zorunlu olarak yaptıkları ihracatta ise 



- 108 -

zarar etmişlerdir. 

1984 ithalat rejimi ile çok sayıda aracın Türkiye 1ye 

gelmesi yerli otomobil sanayiini ilk l{ez rekabetle karşı 

karşıya bırakmıştır. Bu durum üreticileri yeni modeller ür~t­

meye ve lcali te arttırmaya sevketmiştir. 

İthalatın artması ve üreticilerin yeni modeller üret­

meye başlamasıyla otomobil talebi hızla yükselmiştir. Faiz 

hadlerinden ve döviz kurlarından etkilenen talep gerçek a~ 

lamını yitirmiş 1 otomobil yatırım aracı olarak görülür ol­

muştur. Aşırı yükselen talebi karşılayamayan firmalar 1970 1 

lerdeki sıra uygulamasına yeniden dönmüşlerdir. 

Taşıt alım vergilerinin 1988 yılı.ndan i tibaren zaman 

zaman arttırılması otomobilin alıcıya maliyetini yükseltmiş­

tir. Sanayisi gelişme durumunda olan ülkemiz için bu uygula­

ma uzun dönemde olumsuz etkiler yaratacaktır. 

1989 yılından itibaren talebi önemli ölçüde artan ya­

bancı otomobillerin üretici firmalarından bazıları Türkiye• 

de yatı.rım yapmak amacıyla başvurmuş lardır. Firmaların sun­

dukları yatırım palcetleri büyük ölçüde montaj ağırlıklı ol­

duğundan, başta yerli üreticiler olmak üzere birçok kesim.;.. 

den tepkiler almaktadır. Bir ülkede kurulan otomobil endüst-
~ 

risi kendisi.yle birlikte yan' sanayiide düşünmelidir. Buda 

yerli katkı oranının yüksek olmasına bağlıdır. Ayrıca kuru­

lacak tesislerin üretim kapasiteside dünya standartlarına 

uygun olmalı, kaynak israfına yol açmamalıdır. Üretilen oto­

mobillerin belirli bir kısmı ihraç için ayrılmalı, bu amaç­

ta yurt dışı.ndaki ticari etkinliklere katılmalı ve satış 

sonrası hizmetlerde götürülmelidir. 



TANIMLAR 

COMECON (KarşJ.lıklı İktisadi Yardım Kons~yi): Sosyalist ül­

kelerin oluşturduğu, bölgesel ve uluslararası nitelikte bir 

iktisadi yardımlaşma örgütüdür. 1949 yılında Moskova'da ku­

rulan örgüte S.S.C.B.'den başka Bulgaristan, Macaristan, 

Polanya,' Moğolistan, Romanya, Ç ekoslovakya, Küba ve Vietnam 

üyedir. Yugoslavya ise ortak üye statüsündedir. 

Sosyalist ülkelerin tek uluslararası nitelikli ikti­

sadi işbirliği örgütü olan COMECON •·un amacı iktisadi, teknik 

ve bilimsel işbirliğini gerçekleştirmektir. 

FIBERGILAS: Küçük tekne, otomobil vb. gövdelerinde, yalıtım 

işlemlerinde, özellikle plastik ve polyesterden parçaların 

üretiminde kullan1.lan sağlarolaştırma ve dolgu maddesidir. 

MARSHALL PLANI: Avrupa'ya iktisadi yardım yapmak amacıyla 

düzenlenen ve A.B.D.'li general George Catlett Marshall ta­

rafından ortaya atılan programdır. 1948-1952 arası dönemi 

kapsayan planın amacı Avrupa ülkelerinin ticari bilançola­

rını yeniden düzenlemek, iktisadi ve mali ba~ımsızlıkları­

na yeniden kavuşturmaktır. Planın yönetilmesi ECA (İktisadi 

İşbirliği İdaresi) ve OEEC (Avrupa Ekonomik İşbirliği T eş­

kilatı) • na verilmiştir. tİlkelere ayrılan yardımların %&5' i 



'- -- --

-110-

bağış, %15'i uzun vadeli kredilerdir. 

Türkiye A.B.D. ile imzalanan Ankara Anlaşması (4.7.1948) 

ile bu plana dahil olmuştur. Alınan yardımlar 1948-1952 döne­

mi için, 175 milyon doları dolaysız, 176 milyon doları dölay­

lı olmak üzere toplam 351.700.000 dolardır. 

O .E .c .D. (Ekonomik İşbirliği ve Kalkınma Teşkilatı): Avrupa 

Ekonomik İşbirliği Teşkilatına (EOCE) üye 19 devletin 1961 

yılında oluşturdulcları birliktir. Üye devletlerin ticari yü­

kümlülükleri GATT (Gümrük ve Ticaret Genel Anlaşması) ile 

sJ_nırlıdır. Temel çalışmalar, özel çalışma komiteleri bün­

yesinde gerçekleştirilmektedir. Yıllık olarak atanan 14 te~ 

silciden oluşan yürütme komitesi, yılda bir kez olmak üzere, 

her devletin yetkili bakanlarının oluşturduğu en üst kuruluş 

olan Konsey'in çalişmalarını hazırlar. Üye devletleri bağla­

yan kararların oybirliği ile alınması gerekir. Merkezi PaTis' 
1 

tedir. 

STABİLİZASYON KARARLARI (4 Ağustos 1958): Hükümet tarafından 

istikrar programını yürürlüğe koymak amacıyla alınmıştır. 

Dış borçlar ertelenmiş, yabancı mali kuruluşlardan }{redi 

alınmıştır. 

İstikrar önlemleri arasında en önemli karar, doların 

281 kuruştan 900 kuruşa çıkarılarak fiili bir devalüasyon 

yapJ.lmış olmasıdır. D evalüasyonun oranı % 326' dır. Ayrıca 

yatırımların la sılması, devletin Merkez Bankası' ndan ala­

bileceği kredilerin sun:ı;-landırılması, T .ıvı .o., Şeker Fabri­

kaları A.Ş. ve Sümerbank dışındaki KİT' lerden, esl{i borçla­

rl. konsolide edilmek yoluyla bonoların lVIerkez Bankası 'na 

kJ_r-dırma yetkisinin alınması vardır. 
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TRUMAN DOKTRİNİ: A.B.D. başkanı Harry S. Truman'ın Sovyet 

yayılmasını önlemek amacıyla Türkiye ve Yunanistan'a aske­

ri ve ekonomik yardım yapılmasını öngören politikasıdır. 

22.5.1947'de onaylanan kanun çerçevesinde iki ülkeye 

400.000.000 dolarlık bir yardım yapılmıştır. 

Sovyetler Birliği, doktrinin dünya barışı için bir 

tehdit oluşturduğunu ileri sürerek tepki göstermiştir. 
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