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Otomotiv sanayi, bir tilkenin yiik ve yolcu tagima ihtiyaclaring kargilayacak karayolu
tagitlarini imal eden bir sanayi kolu olarak tanimlanmaktadir. Otomotiv sanayi ana sanayi ve
ana sanayi kuruluslarina parca iireterek hizmet veren, yan sanayi kuruluslarindan
olusmaktadir. Diinya otomotiv sanayiine baktigimizda otomotiv sanayi ABD’nin kesin
hakimiyeti altinda gelismistir. Ancak gunimiizde bu ulke liderligini Avrupa ve Japonlara
kaptirmustir. Otomobil tretiminde gelismekte olan tulkelerde gelismis ilkelere oranla daha

hizli bir artig orani gorilmektedir.

Tirk otomotiv sanayiinin tarihsel gelisimini inceledigimizde sektorle ilgili en 6nemli
kararin Montaj Sanayii Talimatiin hazirlanmasidir. Bu talimatin temelini ithal ikamesine
doniik tretim olusturmaktadir. Otomotiv sektoriinde montajla baslayan Tirk firmalar
guniimiizde biyiik yatinimlar yaparak iiretim teknolojilerini geligtirmislerdir. Tiirk otomotiv

sektoriiniin piyasa yapisina baktigimizda oligopol piyasaya 6rnektir.

Gelismis tilkelerin refah artiglarina katkilan olan otomotiv sanayi gelismekte olan
tlkeler iginde sanayilesme ve kalkinma anahtarlarindan biri olarak gorilmektedir. Otomotiv
sanayi llkemizde de gelismeye ve kalkinmaya pek ¢ok fonksiyonlari ile katkida

bulunmaktadir.



ONSOZ

Giinimiizde otomotiv sanayi gelismis ve gelismekte olan bir cok iilkenin
ekonomilerinin lokomotifi durumundadir. Ana ve yan sanayi kuruluglanyla iilkemiz
ekonomisine biiyiik katkilaninin yanisira, bir ¢ok insana da ig olanagi saglamaktadir. Ancak
bu sektoriin daha iyi gelisebilmesi ve yeni yatinmlarn planlana bilmesi icin belirli periyotlarla
ekonomik durumlarinin akademik diizeyde yapilacak caligmalarla ortaya konulmas: gerektigi
inancindayim.

Bu yonde Kkatkist olacagi kanisiyla yiiksek lisas tezi olarak hazirladigim “ Tiirk
Otomotiv Sanayi ve Piyasa Yapis1” isimli tez ii¢ boliimden olugsmaktadir. Birinci boliimde
diinya otomotiv sanayiine genel bakig, ikinci bolimde Tirk otomotiv sanayiinin tarihsel
gelisimi ve piyasa yapisi, figiincii bolimde ise otomotiv sanayiinin iilke ekonomisine etkileri
ve otomotiv sanayiinin sorunlariyer almaktadir.

Bu konunun seciminde bana onderlik eden ve caligmalarimin her agamasinda yakin
ilgi ve destegini gordiigiim damgman hocam sayin Yrd.Dog.Dr. Erol KUTLU’ ya tegekkiirii
bir borg bilirim.

Ayrica ¢allgmalarim sirasinda beni yanliz birakmayarak madi ve manevi olarak
destekleyen aileme de tegekkiir ederim.
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GIRIS

Otomotiv sanayii, yarattigi genis boyutlu ekonomik dinamizm ve siiriikleyiciligi

nedeniyle hemen her tilkede anahtar sektorlerden birisi olmustur.

Ozellikle gelismis ekonomilerde, otomotiv sanayii, genis ekonomik yap! iginde bii-
yilk bir agirliga sahip bulunmaktadir. Otomotiv sanayii bu ekonomilerde, teknolojik birikimin
ve tamamlanmg alt yaptnin olanaklariyla buyiiyen; ekonominin yapisal tercihlerini etkileyen
ve ihracat potansiyelini gelistiren baglica sanayii dali durumundadir. Buna karsilik, teknolojik
yetersizlik ve altyap: eksikliklerinin bulundugu azgeligmis ve gelismekte olan ekonomilerde
otomotiv sanayii, disa bagimlilig1 azaltma, teknoloji birikimi, istihdam yaratma ve bireylerin

refah 6zlemlerini karsilama gibi yakumliliklerle kargi karsiyadir.

Hizhi niifus artis1 ve sehirlesme, yolcu ve yiik tagima iglemini, giinliik yasamin en
onemli sorunlari arasina almistir. Sanayilesmeye paralel olarak; bu islemlerin gergeklestiril-
mesini saglayan motorlu tagitlarin Gretim ve tasaniminda biyiik ilerlemeler kaydedilmistir.
Karayolu tasit araglarini tireten otomotiv sanayii, ileri teknoloji ile biiyiik sermaye yatirimlari

gerektirmektedir.

Sektor; celik, sac, plastik, kimya, petro-kimya, cam, elektronik parcalar gibi girdiler
kullanmakta ve bunlan tedarik eden endiistrilerin de gelismesine katkida bulunmaktadir. O-
tomotiv sektori, ekonomik faaliyetleri artan bir tlkede; yolcu, mal, hammadde yar1 mamul
gibi yuklerin taginmasini saglayan ulagim sektoriinin; turizm sektoriniin, kredilendirme yo-
nuyle bankacilik gibi mali sektorlerinde geligimine; traktér ve diger tanm makinalar Greti-

miyle tarim ekonomisine énemli katkilarda bulunmaktadir.

Otomotiv sanayii, tagit araglarina ve diger motorlu araglara olan talebin devaml
olarak artig gosterdigi tlkelerde; disa bagimliligi 6nleyen ve dis ticaret dengesinin agik ver-
mesini engelleyen bir sanayii kolu olarak tilke ekonomisinin geligiminde etkin rol onamakta-

dir.



Ulkemizde 1950’lerde Turuman yardum ile karayollari aginin hizla gelismeye bag-
lamasi, karayolu ulagim araglarina olan talebi arttirmigtir. Béylece, hazir teknolojilerin satin
almarak montaj imalatinin yapilmasi yoluna gidilmigtir. 1954 yihnda Istanbul Tuzla’da Tirk
Willys Overland Ltd. sirketinin ordu igin cip ve pikap montajina baslamasi, otomotiv sanayii
alaninda Turkiye’de girisilen ilk 6nemli adim olmugtur. 1964 yilma kadar dagmnik ve sistemsiz
bigimde gelisen Tirk otomotiv sanayiine 1964 yilinda yayinlanan montaj sanayii talimatna-
mesi ile dizenleme getirilmistir. O giinden bu yana bilyiik gelisme gosteren otomotiv sanayii,

tlke sanayinin en biiyiik sektorlerinden biri haline gelmigtir.

Dinya otomotiv sanayiine genel bakig ve Tiirk otomotiv sanayinin gelisimi, ekono-
mik analizi ve sorunlarim belirlemeye y6nelik olarak hazirlanan bu ¢alisma ti¢ ana bolimden
olusmaktadir. Birinci bolim kendi igerisinde g alt boliime ayrilmustir. Birinci kistmda, oto-
motiv sanayinin tanimi ve kapsami, otomotiv sanayinin geligimi ve otomotiv yan sanayinin
tanimi ve kuruluslarin dzellikleri verilmigtir. Tkinci kisimda diinya otomotiv sanayinin gelisimi
incelenmeye ¢aligilmaktadir. Uglincii kisimda, diinya otomotiv sanayinin mevcut durum de-

gerlendirilmesi ve gelecege yonelik caligmalar incelenmigtir.

Ikinci boliim kendi igerisinde dort alt boliime ayrilmustir. Birinci kisimda Tirk oto-
motiv sanayinin tarihsel gelisimi incelenmistir. Tkinci kisimda bes yillik kalkinma planinda
Tirk otomotiv sanayii ele alinmigtir. Ugiincti kisimda, Tirkiye’de tiretim yapan otomotiv
sanayil kuruluslarn incelenmigtir. Dordunci kisimda, Turk otomotiv sektdriiniin yapisina yer

verilmistir.

Uglincii boliimde Tiirk otomotiv sanayiinin ekonomik gostergeleri ve sorunlan iki
alt bolimde incelenmistir. Birinci kissmda otomotiv sanayinin ekonomiye etkileri ele almnmis-

tir. Ikinci kisimda ise Tiirk otomotiv sanayinin temel sorunlari incelenmistir.



BIiRINCI BOLUM

OTOMOTIV SANAYIINE GENEL BAKIS

1. OTOMOTIV SANAYIi
1.1. Tamim ve Kapsam

Otomotiv sanayii; bir tilkenin yiik ve yolcu tagima ihtiyaclarim karsilayacak karayolu

tagitlarint imal den bir sanayi kolu olarak tanimlanabilir

Bagka bir tanima gére otomotiv sanayii; “Karayollar: Tagit Araclari Imalat Sanayii”
olarak tammlanmaktadir. Devlet Planlama Teskilati, karayollar tagit araclar imalat sanayiini
tamimlarken “raya bagli olmayan motorlu tagitlar”t saymustir. Bunlar, motorly tasitlar ve tek
izli motorlu tagitlardir.® Calismanin konusunu ise tek izli olmayan motorlu tasitlardan binek

otomobil ve ticari tagitlar olusturmaktadir.

Diinya ulastirma sektérii tanimlamalar icerisinde gegen motorlar, motor parga ve
aksesuarlar, rayh sistemler, mopet, motosiklet ve havacilikla ilgili sistemleri inceleyen diger
sektorler ile motorlu araglar igin treyler ve katar imalat sanayii otomotiv sanayii kapsami

disinda tutulmustur.”’

Turkiye Cumhuriyeti Merkez Bankasi, Ulagim araglari sanayiini, diinyada tanimladi-

81 sekli ile alt sektorlere ayirmustir.

OM olarak kodlanan Ulagim Araglan Sanayii’nin alt sektorlert;

— Motorlu Araglar ve Treyler ve Yari Roméorkor Sanayii

! Recep DUMANLI, Tiirkiye’de Otomotiy Sanayinin Durumu Yapisal Ozellikleri ve Sorunlari; (Ankara:
DPT Ya. 1987,) S.23

* DPT, Karayollart Tasitlar1 imalat sanayii Ozel ihtisas komisyonu raporu, Ankara: DPT Ya. 1991) S. 10
3 1MKB; Sektor Arastirmalan Serisi No: 1 Otomotiv Sektorii; (Istanbul 1995,)s. 3



— Diger Ulagim Araglari Sanayii
— Gemi ve Teknelerin Yapimit ve Tamiri
— Tren, Tramvay lokomotifi, Demiryolu Araglar1 Uretimi

— motosiklet ve Bisiklet iiretimi olarak simflandiriimsgtir,”

Devlet Istatistik Enstitiisii ise ayr bir uygulama ile giimritk idarelerinde fiili ithalat
ve ihracati yapilan kalemleri siniflandirmugtir. Otomotiv sektorii ile ilgili kalemler
— Motorlu kara tasitlart
— Traktorler
— Bisikletler, motosikletler
— Motorlu, motorsuz diger kara tagitlari ile bunlarin aksam, parga ve aksesuarlart siniflandi-
rilmustir.®

Makine Mithendisleri Odas: da DPT gibi aym simflandirmay: yaparak “Karayollar
Tagitlar1 Imalat Sanayii” gruplandirmasi kullanmaktadir. 1974 yilinda kurulan Otomotiv
Sanayii Dernegi (OSD) ise otomotiv sanayiini, ¢ekici, kamyon, kamyonet, otomobil, otobiis,

minibis, midibus olarak siiflandirmaktadir.

Motosiklet ve triportdr, gerek imalat teknigi, gerekse yerine getirdigi hizmet ve
misteri kitlesi bakimindan, diger araglardan farklidir. Bu iki arag, otomotiv sanayiine giren
firmalar digindaki firmalar tarafindan imal edilmektedir. Uluslararas: Standart Sanayii Sinif-

landirmalarinda (ISIC) da bu iki arag mamul otomotiv sanayii kapsamu disinda tutulmustur.®
1.2. Otomotiv Sanayinin Gelisimi

Diinyada Otomotiv Sanayii’nin ilk trtini 1769 yilinda Nicolas Joseph Cugnot tara-
findan Fransa’da imal edilen buharh otomobil kabul edilir. Ancak bu sanayii gergek anlamda
1885 yilinda Almanya’da Karl Benz ve Gottlieb Daimler adlarindaki iki arastirmaci tarafin-

dan ilk benzinli otomobilin uretilmesiyle baglamustir.”

"T.C.M.B. Sektor Bilangolar1, (Ankara: 1990) S.8

* DIE. Istatistik Pozisyonlarina Béliinmiis Giris Tarifeleri Cetveli, (Ankara: DIE Ya. 1990).

® Miikerrem Hig: Montaj Sanayii Gelismesi Sorunlar1 ve Ekonomideki Yeri, Ekonomik ve sosyal etiidler
Konferans heyeti (Istanbul: 1973) s. 25-27

’ Ekrem CEYHUN - Nejat OLCEN, Tiirkive Otomotiv Sanayii, (Ankara: DPT Ya. 1972) s. 21



Avrupa’da dogan otomobilin biyik capta tretim ve kullammi ABD’de gergekles-
migtir. 1896 yilinda toplu halde otomobil imalatina gecilmigtir. Henry Ford’un 1913 yilinda
yurilyen band sistemini bulmasi sayesinde otomobil kisa siirede genis kitlelerin kullanimima
sunulmustur. Seri Uretim yontemi otomotiv sanayiinin teknolojik gelisimine en 6nemli katki-
sidir. Uretimde duyarlilik standartlagma eggiidiim ve siireklilik bu yontemle giindeme gelmis-
tir. Bu tiir Uretimle piyasaya ilk siiriilen otomobiller Henry Ford’un “T” modeli ile Ransom
Eli Olds’un irettigi “Otomobil”lerdir. ABD’de 1900 ylllﬁda sadece dort bin otomobil iretil-
misken, seri uretime gegildikten sonra 1920 yilinda iki milyondan fazla otomobil tretilmistir.
Bu dénemde Ingiltere’de William R. Morris ve Herbert Austin, Fransa’da da Andre Gustave
Citroen ve Louis Renault seri tiretim yontemiyle kigiik ve ucuz otomobiller tiretmeye bagla-

miglardir.

Genis olgekli tretim otomotiv sirketlerinin 6rgiitlenmesini de etkilemistir. Yedek
parga iretiminden piyasa aragtirmasina kadar uzanan genis bir alana yayilan otomotiv sanayii
blytik yatirimlara sahne olmustur. 1920’lerde diinyanin en bilyiikk otomotiv sirketi General
Motors’tur. General Motors’un en biiyik rakibi olan Ford Motor Company ise sadece
ABD’nde degil Ingiltere’de de “British Ford” adiyla iiretim yapmaktadir. Ugiincii biiyiik
otomotiv gsirketi ise Walter P. Chrysler’in 1925°de devraldigi Chrysler Corporation’dur.
1928 yiinda Dodge Brothers Manufacturing Company’de bu sirkete katilmigtir.  Bunlarin
digindaki diger onemli ABD otomotiv sirketleri Hudson, Nash Packard, Studebaker ve
Willys-Overland’dir. 1930’larin ekonomik bunahmi ABD’deki uretici sayisint on yilda 108
den 44’e dusurmistir. 1929 yiindaki yillik S milyonluk dretim sayist 1932°de 1 milyona

dismustiir. ABD sirketleri bu bunalimi ancak II. Dunya Savagi sirasinda agabilmislerdir.

Avrupa’da otomotiv sanayii 1919-1939 arasinda ve temel olarak otomobil tiretimi
alaninda gelismistir. Aymt olgekte olmasa da Avrupali .girketler de ABD’deki seri tretim
yontemini benimsemislerdir. Ingiltere’deki pazarin % 75’ini Austin, Morris ve Singer Sirket-
leri ellerinde bulundurmaktadir. Fransa’daki baglica ii¢ buyik sirket Peugeot, Citroen ve
Renault 1920’lerde iiretime baglamistir. 1925°de diretimin % 40°mi Citroen saglamaktadir.

1930’larda yeni bir Fransiz sirketi olan Simca faaliyete gegmistir. Almanya’da ise otomotiv



sanayii, I. Diinya Savasi’mn agir yiiki nedeniyle pek yaygin degildir. Bu alandaki en éhe_mli
gelismeler 1926 yilinda Daimler ile Benz’in birleserek Daimler-Benz 176’y1 kurmasidir,®
1929 yilinda General Motors Alman pazarina girerek Opel marka otomobilleri iiretmeye

baslamigtir. 1930°larda ise Hitler ve Nazi rejiminin destegiyle Volkswagen’ler dogmustur.”’

II. Diinya Savagi sirasinda, Avrupa ve ABD’de otomotiv sirketlerinin 6nemli bir
bolimi askeri tasit Gretimine baglamiglardir. ABD savasa girinceye kadar otomobil ve ticari
tagit Uiretimine devam etmistir. Savag sirasinda ise 6zel tagit iiretimine kisitlamalar getirilmis-

fir.

II. Diinya Savagi’ndan sonra motorlu tagit tiretimi hizla artmigtir ve 35 yillik bir siire
iginde diinya uretimi 10 katina ¢ikmugtir. ABD’deki tiretim artmakla birlikte, diinya otomotiv
aretimindeki payr % 80’den % 20’lere gerilemistir. II. Dinya Savasi’ndan sonra otomotiv
sanayiinde 6nemli buluglar gergeklesmedi ve daha gok eski tekniklerin gelistirilmesi ve yeni-

lestirilmesiyle yetinildi.

Avrupa’da motorlu tagit tiretimi ihrag yoluyla gelir saglayacak ve savag sonrasi eko-
nomilerin iyilesmesine katkida bulunacak sanayii dali olarak goriliiyordu. Ingiltere tiretiminin
yaklagtk yarisim ihracata aywmus, i¢ tiketime de belirli sinirlamalar getirmisti. 1952°de
Morris ve Austin birleserek British Motor Corporation Ltd.’yi kurdudur. Leyland Motors

Ltd. ise Standart-Triumph ve Sunbeum’1 biinyesine katti.

Almanya’daki otomobil sanayii ise Volkswagen ile canlanmigtir. Sirket 6nce devlet

tarafindan kurulmus, ancak 1960’larda hisselerinin % 60’1 halka satilmigtir.

Italyan otomotiv sanayii 1899 yilinda kurulmustur. 1950’lerde genis 6lgekli tiretim

yapmaya baglayan Fiat SPA firmasi piyasanin tamamina yakimini eline gegirmigtir.

Fransa’da Renault, Peugeot, Citroen ve Simca etkili olmaktadir. 1944°te devletlesti-
rilen Renault, 1960’larda Peugeot ile birlesti. Simca ise 1958’de Chrysler tarafindan satin

alindi.

8 Tiirkiye Otomobil Magazin, (Istanbul: Subat 1989) s. 37
? Tiirkive Otomobil Magazin. (Istanbul: Mayis 1990) s. 80



II. Diinya Savagi’ndan sonra otomotiv sanayiindeki en biyiik gelisme Japonya’da
yagand:. 1950°de son derece 6nemsiz bir motorlu tasit sanayiine sahip olan Japonya, 30 yil
gibi bir siirede Almanya, Fransa, Ingiltere, Italya ve ABD gibi otomotiv sanayileri gelismis

ulkeleri geride birakarak bu alanda biiyiik bir gii¢ haline geldi.

1970’1 yillarin bagindan itibaren otomobil firmalarinda gruplagmalar bagladi. ABD,

Bat1 Avrupa tlkeleri ve Japonya belli bagl: tiretici gruplar olarak belirginlestiler.

1973-1974 yillarinda yasanan uluslararasi ekonomik bunalim yaygin enflasyon ve
ekonomik durgunluk ozellikle otomotiv sanayiini etkiledi. Petrol fiyatlarinda gorulen anormal
artiglar Ureticileri daha kuguk, hafif ve verimli araglar iretmeye zorladi. Arastirma gelistirme
faaliyetleri ve firmalar arasi igbirligi artti. Ekonomik sartlarin geregine ¢abuk uyum saglaya-
mayan firmalarin bir kismi agin rekabetin de baskisiyla faaliyetlerini durdurdu, bir kismina da
ulusal hitkiimetleri tarafindan yardim yapilmasi gerekti. ABD’de Chrysler ve Ingiltere’de

British Leyland ¢rneginde oldugu gibi. "'

General Motors, Ford Motor Company ve
Peugeot gibi biytk firmalarda finansal sorunlar yiiziinden yatirimlarim kist1. Yatirimlardaki
kisitlamalar ABD’de 1978-1985 arast donemde 80 milyar dolar, Bat1 Avrupa’da da 85 milyar

dolar, Japonya’da ise 1980-1983 arast dénemde 12 milyar dolart buldu.""

Bunalimin uzun stirmesi ve 1979-1980 resesyonun da talep ve tretimi lyice genig-
letmesi sonucunda birlesmeler yoluyla biytimeler yayginlasti. Rasyonel bir Gretim ve ¢aligma

sonucu piyasanin gerektirdigi tirtinleri sunabilen firmalar krizi atlattilar.

1980’lerin sonlarinda otomotiv iiretiminde yeniden bir canlanma basladi. Avrupa’da
motorlu tagit Gretimi 1987°de 12.2 milyona 1988’de ise 12.5 milyona ulast1. Ancak bu Giretim
Avrupa pazannin Japonya’ya karst bir dizi 6nlemle korunmasi sonucu gergeklesti. Avrupa’da
1980°li yillarin sonlarinda otomotiv alaninda énemli yenilikler gorilmedi. Japon ureticiler ise
kiigiik ve hesapli otomobillerden bagka ABD ve Bati Avrupa yapimt liks otomobillerle reka-

bete girebilecek yeni modeller sunmaya basladilar.

'Y Fahri MUFTUOGLU. Otomotiv Sanayii, (Ankara: Tiirkiye s Bankas: A.S. Ikt. Aras. Miid. 1984) s.5
' Celal ASLAN. Diinya Otomobil Sanayii'nin Diinii Bugiinii Yarin1 ve Robotlarin Etkisi, (Ankara: DPT Ya.
1985) 5.9



1.3. Otomotiv Yan Sanayii
1.3.1. Otomotiv Yan Sanayiinin Tanimi

Tagit araglari imal eden sanayii kuruluslan ile yenileme piyasasma hammadde, yan
mamul, komple parga ve yedek parga iireterek hizmet veren tinitelere “Yan Sanayii Kurulus-

lar” denir.*?

Otomotiv sanayiine girdi saglayarak biyiik katkida bulunan otomotiv yan sanayii,
ana bayiinden bagimsiz olarak degerlendirilemez. Ancak Turkiye’de TAYSAD (Tagit Aragla-
ri Yan Sanayii Dernegi) tarafindan “Karayolu Tagitlar: Imalat Sanayii Ozel ihtisas Komisyo-
nu”na onerilen siniflamaya gore otomotiv sektorii iki baghk altinda toplanmaktadir.

a) Otomotiv Ana Sanayii

b) Otomotiv Yan Sanayii
1.3.2. Otomotiv Yan Sanayii Kuruluglar

1.3.2.1. Organize olmus biiyiik kuruluslar

Makine parki yeterli, kalite kontrol sistemi olugmus, kalifiye teknik eleman ve isci-
lerle gesitli tretim yapan, yurt digina ihracat imkam bulunan kuruluglardir. Otomotiv kuru-
luslarmin lisansorlerinden aldiklar: kalite talimatlarini eksiksiz yerine getirebilmekte ve ana

sanayiine kalite givencesi vermektedirler.

1.3.2.2. Yar organize kuruluglar

Makine parki yeterli seviyeye gelmek tizere olan, kiigiik sanayiide ise baslayip kendi
kendini yetigtiren, isin basinda ¢ekirdekten gelme usta vasifli bir kimsenin bulundugu ihracati

olmayan kuruluslardir.

"> TMMOB. Otomobil Yan Sanayii Kuruluslarinin Orgiitlenme Nedenleri ve Taysad 1. Otomotiv ve Yan
Sanayii Sempozyumu, (Bursa: TMMOB Ya. 4-8 Kasun 1995) .8



1.3.2.3. Kii¢iik kuruluslar

Belirli bir resme bagl olarak veya parcanin taklit edilerek imal edildigi birimlerdir.
Ana sanayii kuruluslarindan ziyade piyasaya yonelik calisirlar. Kalite anlayii bulunmayip

yenileme piyasasina hitap ederler."”

" 2. DUNYA’DA OTOMOTIV SANAYIi
2.1. Diinya Otomotiv Uretimi

Otomotiv sanayii ABD’nin kesin hakimiyeti altinda gelisti. Ancak giiniimiizde bu -
tilke liderligini Avrupa ve Japonlar’a kaptirdi. Diinya Savagindan sonraki dénemde otomotiv
sanayiindeki en buyiik gelisme Japonya’da baglamustir. 1950°lere kadar bu sanayiide uluslara-
rasi platformlarda kimsenin ciddiye almadigt Japonya, giderek yalin tiretimi (lean production)
en iyi sekilde uygulamis ve Fransa, Ingiltere ve ABD’yi geride birakarak otomotiv Gretimin-
de biiyiik bir gii¢ haline gelmistir." 1970°li yillarda seri tiretim teknolojisi kullanan tretici-
ler, teknolojilerini, Japonlanin geligtirdigi yalin Gretim sistemine doniigtiirmeye bagladirlar.
1973 yilinin sonlarina dogru ortaya g¢ikan petrol bunalim iiretimin duraklamasina ve zamanla
gerilemesine yol agmgtir. 1973 yilinda 38.917.733 adet olarak gerceklestirilen toplam ire-
tim, 1975 yilina gelindiginde yaklasik 6 milyon azalarak 32.998.363 adet olmustur. Bu dé-
nemde Bat1 Avrupa ve Amerikan uriinlerine olan talep azalirken Japon iriinlerine talep hizla
artmisgtir.

Diinya otomotiv iretimi 1973 yilindaki tretimini ancak 1980 yilinda yakalayabil-
mistir. 1980’11 yillarn ilk yarisinda rakamlarda fazla degisme olmamigtir. 1980°1i yillarin kinci
yarisindan itibaren otomotiv iretimi ve talebi yeniden drtmaya baslamuigtir. Batt Avrupa ve
ABD’li ureticilerin de Japon iirtinleri gibi ekonomik ve ucuz modellere yonelmesi bunda et-
ken olmugtur. Gelismekte olan tlkelerde bulunan otomotiv sanayiileride, klasiklesmis mo-

delleri birakarak yeni modellerin iiretimine gegmislerdir.**’

13
Ayni. 8.9

' Ahmet Azcanl “Tiirk Otomotiv Sanayiinin Tarihsel Gelisimi” (Istanbul: OSD Ya, 1995) s. 23

'* Necla UNSAL. Otomotiv Sanayiinde Kapasite Kullanimu ve Verimlilik, (Ankara: MPM Ya. No 392,
1989)s. 19
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Otomotiv sanayiinde kuresellesme ilk 6nce ABD firmalarmin 1960 I yillarda énce-
likle B. Avrupa pazarina arag Uretmek lizere yatinm yapmasi ile basladi. 1970l yillarda Bat1
Avrupa ve ABD firmalan Meksika, Brezilya, Arjantin ve Tirkiye gibi gelisen pazarlara yerel
uretim tesislerini kurdular. Daha sonra 1980l yillarda Japon firmalar, B. Avrupa ve
ABD’de iiretim i¢in yatirimlar yaparak iiretime basladllaf. 1990’11 yillarda ise G. Kore firma-
larinin Eski Dogu Blogu iilkelerindeki yatinmlart dikkat gekmeye basladi."® Diinya otomotiv
sanayiinin gelisim siirecinde her firma, cografik kosullar, iklim ve tiiketicinin talepleri dog-
rultusunda kendi ekoliinii yaratmis ve kendi iretim tekniklerini gelistirmistir."” Otomotiv
sanayiinin gelistigi bashca ilkelerin, 1997 yilinda diger iilkelerdeki otomotiv tiretim yiizdeleri

Tablo 1’de verilmigtir.

Tablo 1. 1997 Yih Diger Ulkelerdeki Uretim Yiizdeleri

Uretimin  Yapildigi Ulkeler

Firmalar AB ABD Japonya | G.Kore | Diger | Toplam
AB 8,945 290 0 0 1,923 11,158
(%) 80 3 0 0 17 100
ABD 3,585 5,463 0 0 818 9,866
(%) 36 55 0 0 8 100
JAPON 499 2,360 7,864 0 935 11,658
(%) 4 20 67 0 3 100
G. KORE 0 0 0 2,109 177 2,286
(%) 0 0 0 |92 8 100
DIGERLERI 32 0 0 0 611 643
(%) 5 0 0 0 95 100
TOPLAM 13,061 8,133 7,864 2,109 4,464| 34,968

Kaynak: OSD, KASIM 1997, 5.7

'* OSD Haber Biilteni. Kasim 1997, s. 7
" IMKB. a.g.e.. s.4
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Giintimiizde OICA tarafindan otomotiv sektériine ait veriler diizenli olarak yayin-
lanmaya bagladi. 1997 yilinmn ilk yarisinda diinyada toplam motorlu arag tiretiminde % 5.5
artig sagland1. Bu artis G. Amerika’da % 26 D. Avrupa’da % 12 Asya-Okyanusya bolgesinde
% 9 olurken, AB’nde % 3 ve NAFTA’da % 1 oldu.

Uretim otomobilde % 5 hafif ticari araglarda % 7 kamyonda % 11 artt: otobiiste ise

% 50 oraninda azaldi.

Otomobil iiretiminde en yilksek artis % 28 ile G. Amerika’da goriildii. Bu bolgede
Arjantin’de % 38 ve Brezilya’da % 27 oraninda artislar elde edildi. Dogu Avrupa ve Asya-
Okyanusya bolgelerinde tiretim artist % 12 dolayinda oldu. Bu bélgelerde Cek Cumhuriyeti,
Cin ve Romanya’da % 23 ve iizerinde artis yapildi. NAFTA iilkelerinin tiretimi % 3 azalirken

AB’nde ancak % 2 iiretim artig1 oldu."® Uretimin bolgelere gore dagiimi Tablo 2’de gériil-

mektedir.
Tablo 2: Uretimin bolgelere gore dagilimi
Bolgeler 1987 1990 1996 1996

Dagihim (%)
K. Amerika 836,757 1,880,081| 2,883,419 43.5
Avrupa 122,024 249,258 772,371 11.7
Asya-Pasifik 633,308 1,194,565| 2,259,558 34.1
Ortadogu- 328,111 384,463 659,195 9.9

Afrika-G. Asya

Orta-Giliney 48,110 39,651 50,701 0.8
Amerika
Toplam 1,968,310 3,748,008 6,625,244 100.0

Kaynak: OSD, KASIM 1997, 5.9

' OSD. a.ge..s.9
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Diinya otomotiv sektoriinde, Japonya, ABD ve B. Avrupa’dan olusan ii¢ biiyik
bolgesel olusum vardir. Yiiksek performans gosteren geligimiyle, gelecek yillarda bu ii¢ bii-
yiik ticari olusuma Giiney Kore’nin de katilacag: tahmin edilmektedir."” Calismamizda ic

biiytik buiyiik olusum ayrintili olarak incelenecektir.

2.1.1. Japonya Otomotiv Sanayi

II. Diinya Savasi’ndan sonra olaganiisti biyiime hizlari kaydeden Japonya, ¢ok kisa
bir zaman dilimi iginde sanayi kesimlerinde sagtrtict doniigiimleri gergeklestirmeyi basarmistir:
Bu ekonomik bagar1 da yabanci sermayenin 6énemli katkisi olmustur. S6z konusu degisim
neticesinde, Japonya ekonomisi son 40 yil i¢inde diinyanin en giighi ekonomilerinden biri
haline gelmistir. Giderek iist diizey teknoloji yogun sanayi dallarinda (otomotiv sanayi gibi)

uluslararas diizeyde rekabet edebilecek bir giice erigmistir.®®

" Japonya’nin basarih sanayii politikasi uygulamalarinda II. Diinya Savagt sonrast or-
taya gikan “Keiretsu” adi verilen gii¢ merkezinin katkilar1 vardir. Keiretsular “dikey ve yatay
olmak uzere iki gruba ayrilirlar. Dikey Keiretéu orneginde, belli bir sanayii kesiminde nihai
mal dreten buyuk bir firma ¢ok sayida hiye}arsik yapisi cergevesinde oOrgitlenmektedir.
Toyota'nin ¢ok sayida otomobil yedek pargasl ile kurmus oldugu organik iligkiler zinciri
“Dikey Keiretsu” modelinin en garpict ozelliklerinden birini olusturur. Keiretsular, Japon
sanayi politikasinin temel ilkelerinden biri olan!“Kontrollii rekabet” veya “isbirligi iginde re-
kabet” ilkesinin pratikte anlam kazanmasina irﬁkan saglayan temel orguitsel yapilanmalardan

. PPN J
bir tanesidir.®"

y
Otomotiv sanayiinin 6nemli bir ézelligi, en buytk tek sanayii sektori olarak kalmasi
ve derhal bagka sektorlere de yayilan organizasyon ve donatim teknolojilerinde siirekli olarak
bir 6nci islevi gormesidir. Otomotiv sanayiinin bu 6zelligini ¢ok iyt bilen Japon firmalar, yeni
dizenlemelere gitmekte olduk¢a erken davranmuglardir. Japonya’da uygulanan yeni emek

siireci organizasyonu (Just - In -Time) veya esnek uzmanlagma organizasyonu olarak adlan-

YIMKB, a.gec..s. 8

* SUNAR ilkay-UNIS Ziya, Sanayilesmede Yénetim ve Toplumsal Uzlagma, (Istanbul: TUSIAD Ya.
No:7/92 4-150, 1992) 5.49

! Ayni, s. 58-59

2 OZGEN, E. Levin Otomotiv Sanayii Uzerine (111. Otomotiv ve Yan Sanayi Sempozyumu) (Ankara:

TMMOB Ya. No: 146-2, 1992) 5.258
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dinlmaktadir. *® Japonya bu yapilanmanin iriinlerini uzun siiredir toplamaktadir. Yabanc:

sermayeyi ilkeye ¢ekmekteki basarisim ihracatinda da gostermistir. Savag sonrast yapilanma

esnasinda ithal teknolojiyi davet eden Japonya, aldig: teknolojiyi kullanmakla kalmamus, ge-

listirerek satin aldig iilkelere satmayi da basarmugtir.

(23)

¥ Japon otomobil diretimi Japonya’da azalmaya devam ederken dis tilkelerde artmak-

tadir. Japon otomobil iiretiminin dagilimi Tablo 3°de verilmektedir.?®

Tablo 3. Japon otomobil tiretiminin dagilim.

(1.000 Adet)

1986 | 1988 1990 | 1991 1992 | 1993 1994 1995
Japonya| 12.260| 12.700{ 13.487| 13.245| 12.499| 11.228| 10.554| 10.196
tretimi
Dis 1.617| 2.404| 3.668| 3.917| 4.097| 4.610| 5.251| 5.725
liretim
% 11.7 15.9 214 22.8 24.7 29.1 33.2 36.0

Kaynak: OSD, AGUSTOS, 1996, s3 "

2.1.1.1. K. Amerika pazarinda japon iireticiler

Japon otomobillerinin K. Amerika’da 1991 yilinda azalmaya baslayan pazar pay:

1997 yili iginde yeniden artmaya bagladi. Pazar pay1 1997 yilinda otomobilde % 30.9 ve hafif

ticari araclarda % 14,5 olarak belirlendi.®> Amerikal: treticilerle Japon tireticiler arasinda bir

oranlama yapildiginda otomobil tretiminde adet olarak ¢ok fark olmadig: goriilmektedir.

Fakat ticari arag tiretiminde K. Amerika’mn g iretici titkesi (Amerika, Kanada ve Meksika)

31.T.0 D1s Ticaret Biilteni, (Istanbul: Aralik 1994) s. 22-23

* 0.S.D Haber Biilteni, (Istanbul: Agustos 1996) s. 3

33 0.S.D Haber Biilteni. (Istanbul: Aralik 1997) s. 10
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goz o6niine alindiginda bunlarin tiim diinyadaki tiretimlerinin ve satiglarimin Japon iireticilere

oranla daha iyi oldugu gorilmektedir.

(26)

2.1.1.2. Avrupa pazarinda japon iireticiler

AB ile Japonya arasinda devam eden goéniilli ihracat kisitlamasi nedeni ile AB -

kelerine ihracati kisitlanan Japon ureticiler, pazardaki paylarim arttirmak tizere yeni yatirim

projeleri hazirlamaktalar.*” Avrupa’daki Japon ureticiler birbiri ardina kapasite artigi agik-

larken 1996 yilinda 880 bin olan iiretim kapasitesinin 2000°1i yillarda 1.540.000’ne yiiksele-

cegi tahmin edilmektedir. Toyota ve Honda Ingiltere’deki tesislerindeki iretim kapasitesini

arttirirken ayni zamanda kita Avrupa’sinda yeni tesis kurmanin hazirigm siirdiirmektedir.

(28)

Japon ureticilerin 1997 yih Avrupa tlkelerindeki tretim paylar: Tablo 4’de gosterilmektedir.

Tablo: 4. Japon Ureticilerin 1997 Yili Avrupa Ulkelerindeki Uretim Paylar:

(1.000 Adet)

Ingiltere |Hollanda |Ispanya |Portekiz |italya | Avrupa | Tiirkiye |Macaristan |Toplam | Pay
(%)
Toyota 210 14 200 100 524 (339
Nissan 300 125 425 275
Honda 150 150 30 330|214
Mitsubishi 150 20 35 205 133
Suzuki 50 50 3.2
Daihatsu 10 10 0.6
Toplam 660 150 125 34 45 350 130 50 L1544 | 100
Uretim 42.7 9.7 8.1 22 2.9 22.7 8.4 32 100.0
pay1 (%)

Kaynak: OSD, ARALIK 1997, 5.10

**0.8.D Haber Biilteni, (Istanbul: Subat 1996,) s. 10
7 0.8.D Haber Biilteni, (Istanbul: Mart 1997,) s. 10

*0.8.D.age. s10
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2.1.1.3. Asya krizinin japon otomotiv sektoriine etkisi

Kiiresel otomotiv pazarim inceleyen uzmanlar, Asya krizinin Japonya’dan yapilacak
thracati arttiracagim ve bunun ilk isaretinin 1997 yili sonlarinda ortaya ¢iktigim belirtmekte-
ler. Gegen yil AB’nde Japon iiriinlerine ayrilan otomobil kotalari timi ile dolmugtur. Bu

gelismeyi destekleyen ii¢ 6nemli faktor vardir.

a) ABD dolan kargisinda Japon yeni 115 yenden 135 degerine degiserek 6nemli o-
randa deger kaybetti. Bu diigme iilke triinlerinin ihra¢ fiyatlarina 6nemli bir oranda bir indi-

rim olarak yansidt.

b) Uzun siire yatay olarak gelisen Japonya pazari 1997 yilinda % 24 oraninda da-
raldi. Bu daralmanin 1998 yilinda % 25 ve hatta % 40-45’e kadar yiikselecegi tahmin edil-

mektedir.

¢) Japon arunleri ihracatinda % 16,7 oraninda yer alan Asya pazari 1997 yilinin ilk

11 ayi iginde bu paym % 13.8 e dugtrdi.

Bitiin bu gelismeler Japon Ureticilerinin Avrupa ve G. Amerika pazarlarina daha
¢ok ihracat yapmalarina neden olacaktir. Japonya 1997 yilinmn ilk 11 ay1 i¢inde ihracatin Av-

rupa’da % 32.2 ve G. Amerika’da ise % 65.5 oraninda arttird.*

2.1.2. ABD Otomotiv Sanayii

Otomobil Avrupa kaynakli oldugu halde seri tiretim nedeniyle otomotiv endiistrisi
buyiik olgiide ABD’de yogunlasti. Ornek verilecek olursa;, 1960°tan 1964’e kadar dinya
otomobil tretimi yilda 14.288.000 iinite araci bulmugtu ve bunun % 46 ile % 52’si ABD’de

iiretilmisti.®”

Bunun nedeni otomotiv endiistrisinin ekonomik degerinin dolayh fakat ¢ok genis

hacimli oldugu fikri ABD is diinyasinda gok gabuk kabul gormesiydi. Ustelik bu endiistri, IL

**0.8.D Haber Biilteni, (Subat 1998,) s. 9
3% Tiirk Ansiklopedisi. Cilt 26, s. 175-194
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Diinya Savas: sirasinda Bat1 Avrupa’nin kalkinmasinda ¢ok 6nemli bir rol oynamigti. Otomo-
tivde baslatilan seri imalat, diger endistri kollarinda ve iriinlerinin imalatinda da érnek alin-
mug, ayni: zamanda tretici firmalar arasinda buyiik rekabete yol agmigti. Dolayistyla otomotiv,

kendi digindaki bir ¢ok iiriin kalitesinin de artmasim saglamsti.

Ayrica otomotiv araglan ureten bu sektore olan talep oncelikle iiretim araglarinin
artmasini saglarken, tiikketim araglan tiretimini de daha az sermaye yatirimiyla yiiksek sevi-

yelere yiikselmisti.®"

2.1.2.1. ABD’de iiretim ve pazar yapisi

ABD pazarimin son 4 yildan bu yana olan uygun kosullar1 “Detroit’li 3 Buyukler”
olarak amlan ureticilerin (GM, FORD ve CHRYSLER) rekor kéarlar yapmalarina neden oldu.
Ancak otomotiv sektoriiniin hizla kiiresellesmesi nedeni ile “3 Buyuklerin” kuresel pazarda
kendi pazarlarindaki kadar bagarili olamadiklar tartisma konusu olmugtur. Bu durum 3 Bi-
yiiklere parga lireten sanayi icin de gegerlidir. ABD pazarinda yakit fiyatlarinin diger pazar-
lara gore ¢ok diisiik bulunmasi, bu pazarda biiyiik afaglarm tercih edilmesinin baglica neden-
leridir. ABD’de yakit fiyati, Avrupa’ya gore V4 ucuzdur. Bu durum tiiketici tercihlerinde ya-
kit giderleri yerine giivenlik, konfor ve sosyal statii kazanma gibi faktorleri 6ne gikartmakta-
dir. Diger pazarlarda ara¢ buyiikligi yiiksek yakit fiyati yaninda tiiketicinin satin alam giict,
yol ve sehirlerin alt yapisi ile hiikiimetlerin vergi politikalar1 Pazar paylarinin olusumunu et-
kilemektedir. ABD digindaki pazarlarda bu faktorler kiigiik ve orta araglarin pazarda daha
fazla tercih edilmesine neden olmaktadir. Kiresel pazarlarda ¢ogunlukla tiketicilerin satin

alma giiciiniin, kiigiik araglarin alinmasina ancak yetebilmektedir.

I¢ pazarlardaki tercihler nedeni ile Avrupalt treticiler, kiigitk otomobil Gretiminde
deneyim kazandiklarindan, bu deneyimlerini gelisen pazardaki iiretime kolayca yonlendire-
bilmektedirler. Bu da ABD’li ireticilerin Avrupa ve Japon treticileri karsisindaki rekabet

giiciinii olumsuz yonde etkilemektedir.**

31 yalcin KUCUK. Endiistrilesme Siirecinin Temel Sorunlan, (Ist: 1975.) s. 200
32 0.S.D Haber Biilteni, (Mart 1998,) s. 8-10
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ABD’li otomobil imalatg¢ilari i¢ piyasalarinin Asya’dan gelecek ucuz ithal otomobil-
lerle ve Avrupa’dan gelecek diisiik fiyath likks tip ithal otomobiller ile dolmasindan endise
duymaktadir. Bu durum ABD otomobil satislarinda beklenen patlamay: da etkileyecektir.®
ABD’deki firmalarin 1997 yili tiretim miktarlari Tablo 5°de verilmektedir.

Tablo 5: ABD” deki firmalarin 1997 yili iiretim miktarlan

Uretici Uretim Yiizde
(milyon) adet

General Motors 2,210,012 36
Ford 1,425,759 23
Honda 634,348 10
Toyota 545,351 9
Chrysler 518,192 9
Nissan 277,869 4
Mitsubishi 192,961 3
Auto Alliance 129,442 2
Subaru 98,747 2
BMW 50,546 1
TOPLAM 6,083,227 100

KAYNAK: OSD, EKIM 1997, s.14.
2.1.3. AB Otomotiv Sanayii

Avrupa Birligi 1960 yillarindan beri kendi dinamigini degistirirken diger bolgesel
olusumlar gibi GATT Uruguay Goriigmelerinin getirdigi kiiresel yonlenmelerin de etkisi al-
tindadir. Topluluk, Maastricht Anlagmasi (1991) ile Avrupa Toplulugu’ndan Avrupa Birligi
kimligine yonelmistir. |

Otomotiv ve otomotiv yan sanayiinde 1.8 milyon; servis sektorii ve dagitim kanala-
rinda 1.8 milyon kisi ile birlikte toplam 36 milyon kisi istihdam edilmektedir. Sektor gelirleri,

Avrupa Birligi toplam GSMH’inin % 2’sini olugturmaktadir. Avrupali otomotiv Ureticileri

** 0.S.D Haber Biilteni, (Ist: Ocak 1998,) s. 17
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genel olarak Avrupa Birligi’nde % 87"ik piyasa payina sahiptir. Japonya’da hali hazirda tire-
tim yapan bir Avrupa isletmesi yoktur. Ancak ABD’de dogrudan yatirim yapmayi planlayan

Avrupali firmalar vardir.

Kisa vadede bakildiginda Avrupal otomotiv treticilerinin Japon otomotiv sanayii
kargisinda rekabet giicii oldukga distktiir. Diger bir deyisle, tretim kalitesi Japon mensgeili
urtnlerin kalitesinden daha dugiiktiir ve fiyati daha pahalidir. Bu eksiklikler 31.12.1999 tari-
hine kadar olan gegis siireci ierisinde tamamlanacaktir.®? Avrupa Birligi’nin 1997 yih oto-

motiv, ihracat ve ithalat oranlar1 Tablo 6’da gosterilmektedir.

Tablo 6: AB’nin 1997 Yili Thracat ve Ithalat Oranlar

[HRACAT (%) | ITHALAT (%)
Almanya 21.5 21.0
Fransa 18.3 15.7
Hollanda 13.3 17.6
Ingiltere 8.1 8.8
Avrupa Birligi 75.4 75.7

Kaynak: OSD, HAZIRAN 1998, s.7.

2.1.3.1. AB otomotiv sanayii icin alinacak onlemler

23 Subat 1994 tarihinde, Avrupa Topluluklar Komisyonu tarafindan Birlik tlkele-
rinin gelecek yillardaki hedef ve stratejilerinin gelistirilmesi konusunda bir rapor Avrupa
Parlamentosu ve AB Bakanlar Konseyi’nin onayma sunulmustur. Raporda, 2000 yilina kadar
sirecek gecis doneminde Avrupa otomotiv sanayii igin Oneriler ve alinacak onlemler soyle

siralanmugtir. >

I. Esit rekabet giiciine sahip sanayilerin yaratilmast 6n kosuldur. Bunun igin, iireti-

ciler, dagiticilar ve yan sanayii arasinda ¢tkarlarinin dengelenmesi saglanacaktir.

** 0.S.D Haber Biilteni, (Haziran 1998,) s. 7
*IMKB. a.ge., s.10-13
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2. Vergiler uyumlastinlacak, KDV % 15 olacaktir. Motorlu araglar izerinden ali-
nan vergilerde devam eden farkli uygulamalarin, tek tip uygulama ile standart hale getirilmesi

i¢in caligmalar baslatilmigtir,

3. Araglarn giivenligi arttinilacaktir. Her arag tipi i¢in hazirlanmig olan standartlara

uyum, 1996 yilindan sonra zorunlu hale getirilecektir.
4. Kirlilik ve glrtlti igin ortak bir gevre politikasi gelistirilecektir.

5. AR-GE teknoloji ve mesleki egitimleri kapsayan programlar uygulamaya konula-
caktir. Bu yardimlar Avrupa Yatirim Bankasi ve birlik biinyesinde olusturulan diger kurulug-
lar tarafindan verilmektedir. 1994-1999 siiresince yapisal miidahaleler igin tahsisi 6ngoriilen
Avrupa Birligi kaynaklart toplamu 154 milyar ECU’diir. Ancak raporda belirtilen bu fonun
tiim sektorleri mi yoksa sadece otomotiv sektoriine mi tahsis edilecegi aydinliga kavusma-

mustir.

6. Dig ticaret konusunda politikalar gelistirilecektir. Haksiz ticari uygulamalarin 6-

nine gecilecektir.

31.12.1999 tarihine kadar Japonya’nin Birlik tlkelerine yapacagi otomobil ve ticari
arag ihracati 1991 yilinda yapilan bir anlagsma ile kademeli olarak kisitlanmustir. Bu gegis do-

neminde Birlik, sektoriin rekabet giictinii artirmayr amaglamaktadir.

2.1.3.2. AB’de pazar yapisi

AB otomobil pazar tlkelere gore onemli farkliliklar gostermektedir. Avrupa Oto-
motiv Sanayicileri Birligi (ACEA) tarafindan yayimlanan verilere goére 1997 yii Ocak-Eyliil
donemini kapsayan 9 aylik donemde AB otomobil pazarmin % 3.4 arttigi, Eylil ay: satigla-
rinda ise % 7’lik artig gorilmektedir. Baghca tlkelerin pazarlarindaki degisimler Tablo 7°de

verilmistir.



Tablo 7. Ulkelerin Pazarlarindaki Degisim Oranlar
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Ulkeler 1997 1996 Degisim

(milyon adet) | (milyon adet) (%)
Almanya 2,703,400 2,717,300 -0.5
Fransa 1,247,800 1,650,500 -24.4
ingiltere 1,777,100 1,657,200{ * +7.2
Italya 1,865,900 1,349,000 +38.3
Ispanya 753,000 675,900| +11.4
Toplam 10,078,400 9,744,700 +3.4
AB

Kaynak: OSD Haber bulteni, OCAK 1998, s.15.

Aslinda piyasadaki bu yiikselis, esas olarak Italyan hiikiimetinin eski araclarin tra-
fikten gikartilmasina yonelik satis tegvikleri sayesinde Italyan pazarinda talebin yiiksek olma-
sindan kaynaklanmaktadir. Tesvikler, Italya’da satilan otomobil sayisinda gegen yila oranla
% 44,2 artisa neden olarak 187,400 adede ulasan satislar ile Fransa ve Ingiltere’nin oniinde

255.000 arag satilan Almanya’nin ise gerisinde yer almistir.

Fransa’da trafige yeni kaydolan otomobillerin sayis1 1997 yilinda 20 seneyi agkin bir
sireden beri en diigik diizeye inmigtir. Bu durum, 1996 sonlarina kadar talebi yapay olarak
yukselten eski araglarin trafikten gikartilmasina yonelik tegvik programinin sona ermesinden
kaynaklanmaktadir. Fransiz otomobil treticileri birligi (CCFA) tarafindan yayimlanan verilere
gore, 1997 yil rakamlari 1996 yilina gore % 19.7 oraminda daha diisiik olan rakam en koti

dénem olan 1993 yilimin da altinda bulunmaktadir.®®

Ekonomideki yavaslama ve yiiksek igsizlik oram Alman pazarinda daralmaya neden
olmustur. Sektor analistleri ekonomide herhangi bir iyilesme olmamast halinde yil sonunda
satiglarin % 5 digmesi tahmin edilmigtir. Yilin ilk (¢ aylik satislart gegen yila oranla % 6.1

diismiistiir. Ispanya’da 1997 yilinin ilk geyreginde otomobil satiglar1 % 6.4 yukselmistir. Ni-

*0.8D.age.s.15
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san ay1 baginda 10 yas tistindeki otomobillerin trafikten ¢ikanimasina yonelik olarak baslati-

lan tesvik programiyla 1997 yili satislarinin bir milyonunu ustiine ¢ikmast beklenmektedir.

Bati Avrupa’da trafie yeni kaydedilen araglarin sayist Tablo 8’de gosterilmektedir.®”

" 0.8.D Haber Biilteni, (Mayis 1997,) s. 8-10



Tablo 8: Bat1 Avrupa’da trafige yeni kaydedilen araclar

Satig Degisim Pazar Pay1 | Pazar Pay

(milyon adet) (%) (%) 1997 | (%) 1996
AVRUPA PAZARI |12.540.400 +4.3 100.0 100.0
Volkswagen grubu 2.149.802 +4.4 17.1 17.1
- Volkswagen 1.305.082 -2.4 10.4 11.1
- Audi 432.746 +13.6 3.5 32
- Seat 307.144 +15.8 24 22
- Skoda* 104.830 +37.8 0.8 0.6
General Motors| 1.511.757 +0.5 12.1 12.5
Grubu#
- Opel/Vauxhall 1.452.333 +0.8 11.6 12.0
- Saab** 53.541 +2.7 . 04 04
Fiat grubu 1.509.204 +12.1 12.0 11.2
- Fiat 1.220.031 +12.8 9.7 9.0
- Lancia 167.378 +10.6 13 1.3
- Alfa Romeo 119.402 +7.1 1.0 0.9
Ford grubu 1.412.991 +0.9 11.3 11.6
- Ford 1.395.761 +0.7 11.1 11.5
- Jaguar 17.230 +21.1 0.1 0.1
PSA Peugeot-Citroen | 1.412.254 -1.8 113 12.0
- Peugeot 827.573 -2.7 6.6 7.1
- Citroen 584.681 -0.5 47 4.9
Renault 1.232.357 +1.7 9.8 10.1
BMW egrubu 768.650 +2.5 6.1 6.2
- BMW 401.535 +1.0 32 33
- Rover 367.115 +4.2 2.9 2.9
Mercedes-Benz 465891 +7.1 3.7 3.6
Volvo 214.893 +11.9 1.7 1.6
Nissan 373.608 +8.6 3.0 2.9
Toyota 346.909 +11.2 2.8 2.6
Honda 204,216 +11.8 1.6 1.5
Mazda 174.071 +57 14 14
Mitsubishi 166.183 +17.6 1.3 12
Toplam Japon 1.454.119 +11.8 11.6 10.8
Toplam Kore 263.438 +12.9 2.1 1.9
ULKE PAZARLARI
Almanya 3.267.500 +0.1 26.1 27.1
Italya 2.282.700 +40.6 18.2 135
Ingiltere 2.086.100 +7.1 16.6 16.2
Fransa 1.557.400 -21.6 124 16.5
Ispanya 916.300 +11.1 7.3 6.9

Kaynak: OSD, ARALIK 1997, s.Ek-1II

22
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2.1.4. Gelismekte Olan Ulkelerde Otomotiv Sanayii

Gelismekte olan ilkelerde otomotiv sanayii, gelismis tlkelerin otomotiv sirketleri-
nin, Pazar paylarini genigletmek amaciyla, kendi lisanslart ile kurduklar tesebbiislerle bagla-
mustir. Onceleri basit montaj hattiyla ise baglanmus, zamanla diger aktarma organlan ve mo-
tor bolumlerinin iretimine gegilmistir. Giinimiizde pek ¢ok otomotiv firmasinin gelismekte
olan tlkelerde tiretim birimleri bulunmaktadir. Gelismekte olan iilkelerde otomotiv sanayii su

asamalardan gecerek bugiinkii duruma ulagmgtir.

1920’11 yillarda ABD yatinimlari ile 6nce Bati Avrupa ve Amerika’da tesisler kur-
mustur. Ancak esas faaliyetlerini Ispanya ve Yugoslavya’da gergeklestirmistir. 1950°1i yillara
kadar gelismekte olan Ulkelerin ¢ogunda, 6nemli sayida montaj tesisi kurulmugstur. 1950-
1965 yilan arasinda ithal edilen pargalarin montaji yerine tiretime gegilerek yerlestirme oram
artirilmistir. Gelismekte olan Ulkeler 1965 yilindan sonra yedek parga ve mamul madde ihrag
etmeye baslamuslardir. Ozellikle otomotiv sanayii biyiik gelisme gosteren Ispanya ve Yu-

goslavya kendileri gibi gelismekte olan tilkelere arag satar hale gelmislerdir.®®

Otomobil uretiminde gelismekte olan ulkelerde, gelismis tilkelere oranla daha hizli
bir artig orani gorilmektedir. Ornek iilkeler ise Brezilya ve Giiney Kore’dir. Geligmekte olan
ulkelerde otomotiv sektériindeki hizh artiga ragmen tasit bagina diisen nifus, geligmis tilkele-
re gore hala ¢ok yitksektir. Gelismekte olan tlkelerde son 30 yildir otomotiv sanayiindeki
gelismenin karakteristik ozelligi, politik kararlar ile karg1 kargtya olmasidir. Ulusal hiikiimet-

lerin aldig kararlar otomotiv firmalarinin faaliyetlerini dogrudan etkilemektedir.

Brezilya, Arjantin, Giiney Kore ve Hindistan % 90’ tzerinde yerli katki ile seri ii-
retimi basarmiglardir. Meksika, Filipinler, Taiwan ve Malezya gibi tlkelerde de yerli katki
oramni yiikselterek otomotiv sanayilerini gelistirme yolundadirlar. Ancak gelismekte olan
iilkelerin ¢ogu ihracat yapabilmek i¢in uluslararas: treticiler ile baglant: kurmak ya da igbirli-

gine gitmek zorunlugundadirlar.®*

% Unsal. N.. a.g.c.. s. 24
* Azcanll A.. a.ge..s.217
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2.1.5. Otomotiv Sanayileri Gelisme Gosteren Ulkeler
2.1.5.1. Brezilya otomotiv sanayii

Brezilya’da ilk montaj Uniteleri 1920°li yillarin hemen baglarinda kurulmus, ancak
sanayiinin gelismesi II. Diinya savagt 9sonrasinda olmustur. 1950’lerde otomotiv sanayii ile
ilgili ithalatin yiksek olusu, yenilesmenin 6n plana ¢ikmasina yol agmustir. Brezilya hiikiimeti
yerli talebi arttirmak ve sanayiinin yerli entegrasyonunu yiikseltmek i¢in bir kalkinma prog-
rami baglamigtir. 1956 yilinda ilk defa yerli tiretim oranlan ile ilgili bir kararname yayinlanmig
ve yerli Gretim orant % 50 olarak tespit edilmigtir. Bu oranin 1960°da % 95’e, 1961°de %
99’a cikarilmast hedeflenmistir. Hedeflerin gergeklesmesi icin ¢esitli tesviklerin verilmesi
ongorulmis ve ilgilenen firmalanin bagvurularini inceleyerek bir teskilat kurulmustur. Ancak
bu oranlara istenilen yillarda erisilememistir. 1962 yilindaki yerli katki orani % 93 olarak
gergeklesmigtir. Bu donemde Brezilya otomobilleri ABD’deki benzerlerine oranla % 60 daha
pahalidir. Brezilya otomotiv sanayiinin en biyiik problemi, ¢ok say:da tireticinin kiigiik piya-
sayl paylagmalari ve 6l¢ek ekonomilerinin yaratilamamast dolayistyla maliyet dezavantajinnin
ortaya ¢ikmasidir. Bunun tizerine Brezilya hiikiimeti i¢ falebi beslemek igin su kararlart al-

mustir.

a) Alm gilicii yaratmak i¢in tilke ¢apinda finansman sisteminin yaratiimasi

b) Tasit alimi ve kullanma vergilerinin oldukga digiik tutulmas:

¢) Tagsit alim igin, yitksek gelirli orta sinif yaratan gelir dagihimim diizenleyerek, ta-
lep potansiyeli yaratilmasi

d) Arag ithalatinin saglanmasi

Alinan kararlar neticesinde 1970’lerde vermis, talep artmig ve Brezilya yapimi oto-

mobillerin maliyetleri dilgmuistur.

ihracatin arttirilmas: amaciyla 1972 yilinda Befiex Programi (Ihracat igin 6zel mali

yararlar) uygulamaya konmustur. Befiex Program:’nin uygulanmas: sonucunda, Brezilya’nin

0 T.C Sanayi ve Ticaret Bakanhig1, Otomotiv Sanayi'ni Yonlendirme Komisyonu Raporu 1. Sanayi Suras,
(Ankara: 1987) s. 20
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otomotiv trGnleri ihracatinda biiytk bir artis olmustur. Uyguladigi modelle otomotiv sanayi-
inde basarili olan Brezilya’da halen ticari tagit Gretimi yapan 11 firma bulunmaktadir. Oto-
mobil tiretiminde ise 4 ana firma vardir. Bunlar Volkswagen - Audi, General Motors, Ford

Motor Company ve Fiat Auto’dur.“?

2.1.5.2. Ispanya otomotiv sanayii

Ispanya otomotiv sanayii 1950’lerin baslarinda kurulmustur. 1960’larda yerli katk:
oranlarimin giderek yitkselmesi, montaj faaliyetlerini entegre otomotiv sanayiine gevirmistir.
O yillarda % 70 yerli girdi ile Gretim yapilirken, 1970 yilinda yerli girdi oram % 95’e yiiksel-
mistir. Ispanya’da 1970’li yillarin baglarinda 8 ¢ok uluslu sirket ve sirketlerin yerli ortaklar
yurtigi tiretimin % 96 sint olusturmaktadir. I¢ piyasa koruma altindadir ve sanayiinin rekabet
guct yoktur. 1972 yilinda yerli katk: orant % 50’ye indirilmistir. Bu karar Avrupa’daki Pazar
paym arttirmak isteyen ABD firmalan i¢in Ispanya’yr cazip hale getirmistir. 1979 yilinda
Iépanya otomotiv sanayiinin gelismig tlkelerin ulagtiklari diizeylere ulagmasi ve rekabet gii-

ciine erigmesi i¢in bir kararname ¢ikarilmistir. Bu kararnamenin ti¢ ana hedefi vardir.

a) Yerli katkiy1 zamanla azaltarak verimliligi arttirmak ve maliyetleri digtirmek
b) Aynt sektordeki ana sanayii ile yan sanayileri asgari kosullarda toplamak

c¢) Rekabet ortaminin bulundugu bir pazar yaratmak

AT’ye katilmasi, distk tcret ve destekleyici hikiimet politikalar, yapilan ticaret
anlagmalari Ispanya’min ¢ok uluslu sirketler i¢in cazip bolge olmasina imkan veren temel

faktorlerdir.

[spanya’da halen ticari tagit Uretiminde 9 firma faaliyet gdstermektedir. Otomobil
iretiminde ise 5 ana firma vardir. Bunlar Ford Motor Company, General Motors, Peugeot-
Citroen, Renault ve Volkswagen-Seat’dir.*” 1997 yihmn ilk ¢eyreginde otomobil satiglart %

6.4’e yitkselmistir. Mart ay1 satiglar1 % 2.2 artarak 98.243 adet olmustur. Nisan ay! basinda

" Unsal. N..a.ge..s. 29
"> T.C. Sanayi ve Ticaret Bakanlig1, a.g.e., s.13
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10 yas uistiindeki otomobillerin trafikten ¢tkarilmasina yonelik olarak baglatilan tegvik prog-

ramiyla 1997 yil satiglarimin biiytk bir artig gostermesi beklenmektedir.

Ispanyol pazarinda en fazla pay1 % 12.7 ile Renault, % 12.4 ile Citroen marka a-
raglar almaktadir. PSA/Peugeot - Citroen grubu pazarin liderligini siirdiirmektedir. Ithal o-
tomobiller iginde, Hyundai satiglarii % 70.2, Volvo % 40.6, Toyota % 25.1 ve BMW %

16.6 artmlstlr.m)

2.1.5.3. Giiney Kore otomotiv sanayii

Diinya otomotiv sektoriinde, yiiksek performans gosteren gelisimiyle son yillarda
Giiney Kore kendini gostermektedir. Yogun rekabet ve pazardaki talep azalmasina kargin G.
Kore otomobil iireticilerinin Bati Avrupa pazarinda paylan artiyor. AT ilkeleri ile Norveg ve
Isvigre’nin de dahil oldugu 17 Avrupa iilkesinde G. Koreli iireticilerin otomobil satiglart 1995
yilinda 179 bine yitkselirken Pazar paylar1 ise % 1.5 olarak gergeklesti. G. Koreli iireticiler
1991 yilinda bu pazarda 39 bin otomobil satmig iken 1992 yilinda Hyundai, 1993 yilinda da
Kia, 1994 yilinda Ssungyong ve son olarak da 1995 yilinda Daewoo’nun pazardaki yerini
almastyla dagitim aglarim kurarak gelistirdiler. Hyundai’nin G. Kore firmalar arasindaki li-
derligi % 70’ler diizeyinde devam etmektedir. G. Koreli treticilerin ¢aligmalar1 yalniz pazar-
lama agmin geligtirilmesi ile suurh kalmayip Almanya’da bir AR-GE merkezi kurulmasinin
yaninda 6zellikle Dogu Avrupa ilkelerinde uretim ile ilgili 6nemli yatirim g¢aligmalanini da
baslatmuglardir. G. Kore menseli otomobillerin 6nemli fiyat tistiinliigi bulundugu ve ozellikle
Polonya ve Romanya gibi Dogu Avrupa’da yapilan yeni yatirimlarla bu tstinligiin strdiri-

lebilecegi belirtilmektedir.*”

G. Kore otomotiv sanayii adina KAMA tarafindan agiklanan verilere gore Ocak-
Agustos donemini kapsayan ilk 8 ay igind3e i¢ satislar % 3.1 azalarak 1.040.000 adet olarak
gerceklesti. Buna karsilik tiretim ise % 2.4 artarak 1.867.086 adet oldu. Ig pazardaki daral-

maya kars: lretimin artamaya devam etmesinin temel nedeni ihracatin bu donem iginde %

“*0.S.D Haber Biilteni, a.g.e.. 5.12
% 0.S.D Haber Biilteni. a.g.c.. 5.2-3
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14.2 oraminda artarak 835.548 adede ulagmasi oldu. G. Kore urinleri AB+EFTA pazannda
1997 yilmn 9 aylik doneminde % 12.4 artis elde etti. Toplam motorlu tagit aracinda Hyundai

% 3.8 ve KIA % 1.8 tiretim kaybi yasarken, Daewoo % 30 u asan bir tiretim arti1 sagladi, “

2.2 Diinya Otomotiv Sanayiinde Temel Gelismeler
2.2.1. Kiiresellesme

Otomotiv tretimi diinya tizerinde 61 iilkede yapilmaktadir. Pazar istekleri birbirine
yakinlagmakta, teknoloji kolayca transfer edilebilmekte \‘/e kiiresellesme ile verimlilik ve 6l-
¢ek ekonomisine ulasilabilmektedir. Gelecekte biyiik Pazar potansiyelleri de gelecek 5 yil
iginde K. Amerika, B. Avrupa ve J aponya’da Pazar % 7.4 artarken, gelismekte olan pazarin-

daki artis % 50 dolayma ¢ikacaktir.

2.2.2. Biiyiime ve Riskin Kaynaklari

Gelecek 5 yil iginde kiiresel boyutta tiretimin 5 milyon adet artacag tahmin edil-

mektedir. Ancak biiyiik firsatlarin bulundu3 gu yorelerde risk de biiyiiktiir.

Asya-Pasifik bolgesi iginde bulundugu krize ragmen, gelecekte en fazla gelismeye
aday olacak bolgedir. Uretim artismin % 4,7 sinin bu bolgede olusacag: tahmin edilmektedir.
Pazar yapisi pargali ve agin koruma uygulanan bu bolge aym zamanda, diinyada 5 yil icinde
olusabilecek asirt kapasitenin 8 milyon adet ile % 41 inj meydana getirmeye adaydir. G. A-
merika’da tretim 5 yil iginde % 33.1 oraninda artarken kapasite kullanim orani% 84’den %
72’ye azalacaktir. D. Avrupa’da ise % 53.4 oraninda artacak olan tiretimin sonucu kapasite

kullanim orami % 61 e diigecektir.*

**0.8.D Haber Biilteni, a.g.e., 5.9
“®0.8.D, Haber Biilteni. a.ge., 5.5
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2.2.3. Asm Kapasite

Asint kapasite sektorde en 6nemli sorunu olusturmaya devam etmektedir. Sanayi,
kuresel olarak 20 milyon adet agir1 tiretim kapasitesinin tiretimdeki karlihk ve pazardaki den-
geler tizerinde yarattigi olumsuz etkilerle karsi karslyadlf. Asiri kapasite, pazardaki kogullar-
dan kaynaklanmamakta aksine kiresellesmenin bir tiriinii olarak ortaya ¢ikan yapisal bir so-
run olma niteligini tasimaktadir. Agirt kapasitenin baglica nedenleri arasinda “nerede satiyor-

san orada uret” stratejileri ile bolgesel ve ulusal korumacilik politikalar sayilabilir.

Gelisen pazarlarda olusturulan yeni kapasiteler, gelismis pazarlardaki mevcut kapa-
siteler azaltilmadan ya da ortadan kaldirlmadan yaratilmaktadir. Genellikle kapasite artigi,
uretim artiginin ¢ok tzerinde gergeklestirilmektedir. Bunun sonucu olarak kapasite ile tiretim
diizeyi arasindaki buiytk fark, agini rekabet yaratmasi ve fiyatlar Gizerindeki agirt baski nedeni

ile tim Pazar planlama kararlarini zorlamaktadir.

Asirt kapasitenin giderilmesi gi¢ ve yorucu yeni diizenlemeleri gerektirmektedir.

Ancak bunun ¢oziimiinde sektoriin kiiresel gelecegi agisindan 6nem tagimaktadir.“”

2.2.4. Yenilikler, Uriinde Farkhlasma

Asiri rekabet ve fiyatlar izerindeki baskilar sonucu treticiler, AR-GE yolu ile tiriin
farkhlastirarak karlilik ve Pazar payini gelistirmeye ¢aligmaktadir. Gelistirme yolu ile Griinde
gorinuste teknolojide ve pazarlama-satiy yontemlerinde saglanan yeniliklerle “her zaman
pazarda ilk olmak” hedefi tiim firmalar arasinda biiyiik bir yariga neden olmaktadir. Ureticiler
siradan ve benzer mal iretmekten olabildigince kaginarak, Pazar paylarim artirmaya ¢alis-

maktadir.

7 Aynu. 8.5
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2.2.5. Karhhik

Karlilik halka acik sirketlerin borsadaki degerlendirmelerinde en 6nemli gostergele-
ridir. Bu amagcla maliyeti azaltmak, satig gelirlerini yitkkseltmek ve giivenilir bir Pazar payim
elde etmek ve bunu gelistirmek igin buyuk gayret gosterilmektedir. Yakin zamanda maliyeti
azaltma ve verimlilidin yiikseltilmesi ile elde edilebilen siurh karliligin korunmasi, giderek
daha da giiglesmektedir. Ote yandan belirli bolgelerde yasanan kriz degigen karlar, bu bolge-
lerde yatirim yapmug yabanci firmalarin karhiligim olumsuz etkilemektedir. Gelisen pazarlarda
Uretim tesisi kuran firmalar bu degisimlerine karsi1 kendilerini kismen korumakta fakat bu

kere de asir1 kapasiteden dolay1 olumsuz etkilenmektedir.

2.2.6. Marka Yonetimi

Marka yonetimi otomotiv sanayiinde diger saﬁayilere kiyasla daha fazla etkili ol-
maktadir. Burada amag tiiketiciler Gzerinde yeterli bir marka etkinligi yaratarak, markay:
fiyatimin 6ntne ¢ikarmaktir. Pazarda kantitatif Pazar pay: terine artik kalitatif para pay1 da
tartigilmaktadir. Ureticiler “kérli, korunabilen ve siirdiirillebilen bir Pazar payr”nin elde edil-

mesi i¢in ¢aba gostermektedir.“®

2.2.7. Cahsma Ortam

Otomotiv sanayiinin geligmesi kiiresel ekonominin saghkli olmasi ile dogal olarak
yakindan ilgili bulunmaktadir. K. Amerika’daki giiclit ekonomik temel, gelismekte olan pa-

zarlardaki olumsuzluklardan bu bolgenin fazla etkilenmemesine yol agmaktadir.

ABD, Kanada ve Meksika arasinda ekonomilerin ve otomotiv sanayiinin tam enteg-
rasyonunu saglayan igbirligi yaninda otomobil ile hafif ticari araclar arasindaki Pazar boliisi-
mii ve yabanci Ureticilerin buradaki yatirimlart K. Amerika’daki tiretimin saglam temellerin

olusturmaktadir.

*® Ayni, 5.6
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2.2.8. Hiikiimet Miidahaleleri

Otomotiv sanayii tizerinde son 30 yildan bu yana goériilen hiikiimet miidahalelerinde
bir azalma meydana gelmesi soz konusu bulunmamaktadir. K. Amerika ve Avrupa’da emis-
yon ve guvenlik ile ilgili teknik mevzuat simrlan her gegen giin daha da daraltilmaktadir.
Kyoto gevre toplantisindan sonra CO, emisyon simirlarinin daha da azaltilmasi soz konusu
bulunmaktadir. Gelismekte olan tilkelerde her ne kadar mevzuat kararh bir yapida degilse de,
bu tilkelerde ytiksek standartlara dogru hizlt bir yénelme vardir.

Asin gevre kirliligine ugrayan gehirlerden dolay: bask: altindaki hiikiimetler ile tii-
keticilerin gtivenlige iliskin asir istekleri birlikte tireticiler tizerinde bir ek baski yaratmakta-
drr.

2.2.9. Korumacihik

Hitktimetlerin stirdiirdiigti korumacilik miidahalesi sektor tizerinde potansiyel bir
olumsuzluk kaynagidir. Korumacilik gelismekte olan iilkelerde uzun bir tarihsel gegmise sa-
hiptir ve bitin tartigmalara kargin ticari engellerin ‘kaldirdmasinda son derece yavag
davranilmaktadir. Bazi hallerde korumacihigin kalkinmasini amaglayan ekonomik birlikler bu
kere bolgesel diizeyde korumaciliga neden olmaktadir. Bolgesel birlikler, bu bolge digindaki
tlkelerle ticarete dnemli engeller yaratmaktadir.

2.2.10. Enerji

Petrol gibi titkenebilen enerji kaynaklarinin rasyonel kullamlmasi ve ¢evre kirligine
neden olan tagit emisyonlari, retim planlamada dikkate alinmasi gereken temel faktorler
arasina girmig bulunmaktadir. Enerji tasarrufu, ¢evre kirliligi ve kiiresel 1sinmanin artigt gibi
konularda olusan kamuoyu, otomotiv sanayii Uizerinde giderek fazla baski olusturmaktadir.

Heniiz pazarda fazla etkisi gorilmemekle beraber treticiler gelecekteki yeni teknik
mevzuat ve tiketici isteklerini dikkate alarak enerji konusunda bilyitk AR-GE harcamalarina
devam etmektedir. Petrol kaynaklarinin kisith bulunmasi yaminda mevcut kaynaklarin bulun-
dugu bolgedeki politik kararsizliklar yeni yakit kaynaklanm giindemde tutmaktadir. Petrol
fiyatlarimin olusumundaki degiskenlerin denetim diginda kalmasi gelecekte artan akaryakit
fiyatlari nedeni ile motorlu arag talebinde olumsuz bir etki yaratabilecektir.

Birbiri ile bagimlt ve farkli yapidaki faktorlerin hakim bulundugu otomotiv sanayiin-

de ¢oziim, firmalarm bu kogullara uyum yetenegine bagli bulunmaktadir. Sektdrde yeni bu-

luglar ve kosullara uyumdaki ¢abukluk bagariy1 olugturan temel veriler olarak alinmaktadir.*”

¥ Ayni, 5.4-7.
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3. DUNYA OTOMOTIV SANAYIININ GELECEGI
3.1. Mevcut Durumun Degerlendirmesi

Uluslararas1 Metal Iscileri Federasyonu (IMF) tarafindan yaymlanan 1997 Auto
Report, otomotiv sanayiinde asir1 kapasitenin yarattigt sorunlan incelemistir. Tim sanayii
dallar1 arasinda en yiiksek oranda kiiresellesmis olan otomotiv sanayi uluslararas: agirt reka-
bette ozellikle 1990/1995 yillar: arasinda egilimini arttirmustir. Uzun yillardan beri ABD fir-
malarimin Batt Avrupa, Avustralya ve Latin Amerika’daki varligi kargisinda 1980/1990 yilla-
rinda Japon firmalart K. Amerika, Ingiltere ve Giineydogu Asya’da iiretime basladilar. Son
yillarda G. Kore firmalarimn Avrupa’da baglayan yayilmasi, Avrupa firmalarinin D. Avrupa
iilkelerinde yeni yatirimlan ile devam ederken Uluslar Ustii Sirketler (TNC) tarafindan de-
vam eden yatirimlara karsilik talebin yeterince degismemesi giderek agini kapasitenin artmast
sonucunu doguracaktir. 1985 yilinda 65 milyon adet (%10) olan kapasite fazlaligimin 2000

yilinda 21 milyon adede (%27) ¢ikmasi beklenmektedir. Kapasite fazlalik oram Tablo 9’da

gosterilmistir.
Tablo: 9 Kapasite Fazlalik Orani (Milyon)
1985 1995 2000

Kapasite 50 62 79

Satig 45 50 58

Asirt Kapasite 5 12 21
Kapasite Kullanma 90 81 73

Orami (%)

Kaynak O.S.D Haber Biilteni, EYLUL 1997, 5.9

Halen vyiiriirliikte olan yatirim projelerine bakildiginda Cin, Hindistan, Endonezya
gibi gelisen pazarlar yaninda, MERCOSUR cercevesinde Brezilya ve Arjantin’in de dénemli
yatirim merkezleri oldugu gorilmektedir. Ote yandan D. Avrupa iilkelerinden Polonya, Cek

ve Slovak Cumhuriyetlerinde yeni yatinmlar gelismektedir. Gelismis tlkelerde ise agiri reka-
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bet ve doymus Pazar kosullarinda daha ¢ok teknolojik yenileme ve yeni model yatirimlar

devam etmektedir.

Asiri kapasite diinyada gesitli bolgelerde farkliliklar gostermektedir. Asya-Pasifik
bolgesi asir1 kapasitenin %43’ tnt olustururken bu bolgedeki 7.3 milyon adet agini kapasite-
nin 4 milyonu Japonya’ya aittir. Japonya’nin daha onceki ihracat pazarlan simdi tretim mer-
kezi durumunda ve gogu kez agir1 degerlenen Yen nedeni ile Japonya’ya ihracat yapan mer-
kezler halinde ¢alismaktadir. B. Avrupa’da 4.5 milyon adet fazla kapasite ile diinyadaki agar
kapasitenin %27’si yer almaktadir. Bu orun K. Amerika’da %16, D. Avrupa’da %9 ve G.
Amerika’da ise %35 dolaylarindadir.®”

3.2. Gelecege Yonelik Calismalar

Sehir merkezlerindeki hava kirliligi artigimin, konvansiyonel motorlu araglarn kisit-
lanmasina yol agacag), elektrikli araglarin kullanimim Kuzey Amerika ve Avrupa’da yaygimn-
lagtiracag ve ozellikle de Amerika pazarina yonelik ¢alisan arag treticilerinin modelleri ara-
sinda mutlaka bir elektrikli otomobil bulunduracagim yapilan arastirmalar gostermektedir.
Elektrikli araglar konusunda bir aragtirma yapan BIS firmasimn tahminlerine gore 2005 yilin-
da K. Amerika’da 800 bin arag, Avrupa ve Japonya’da ise 500 bin araghk bir Pazar olusa-
caktir. Amerika’da California eyaleti 1998’den baglamak iizere, otomobil satiglarinin %
2’sinin ZEV (Sifir Emisyonlu Arag) tiiri olmast zorunlulugunu getirmig olup bu oran 2003
yilinda % 10’a c¢ikartilmaktadir. Bu dogrultuda, Ameri.kah ureticilerin, teknik engellerden

dolay1 bu zorunlulugun ertelenmesini isteyecekleri tahmin edilmektedir. ®

Avrupa komisyonu, CO, emisyonunun azaltiimas: dogrultusunda, motorlu araglarda
yakit titketiminin disiiriilmesi konusunu goriigmek tizere ACEA (Avrupa Motorlu Arag U-
reticileri Dernegi) Bagkanina bir davette bulundu. Aralik 1995’de yapilan bir toplantida ali-
nan kararla 2005 yilina kadar, benzinli araglarda 100 km i¢in ortalama 5 It, dizel araglarda ise

100 km igin 4,5 1t yakit tiketimi siurlarinin saglanmasi ongorilmuastii. Avrupali otomotiv

**0.S.D Haber Biilteni, (Eyliil 97,) s. 9-10
*1 0.S.D Haber Biilteni. (Temmuz 1995,) s. 6
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sanayicileri ise, bu hedeflere ulasmanmin daha uzun siire alacag konusunda aym fikirdedirler.
Komisyon tarafindan ACEA bagkanina gonderilen mektupta, CO, emisyonunun azaltilmasin-
da en etkili yolun yakit tiiketiminin azaltilmast oldugu ve ireticilerin vakit gecirmeden bu

konuda gahismalarimin 6nemi vurgulanmustir.®?

CO; emisyonlarinin azaltilmasi amaci ile yapilacak AR-GE ¢alismalar i¢in AB oto-
motiv sanayicileri AB Komisyonundan en az % 50 katk: isterlerken 13 otomotiv sanayii sir-
ketinin ortaklasa kurduklar aragtirma kurulusu EUCAR (European Concil For Automotive
Research and Development) halen toplam tutari 255 milyon ABD dolart olan 70 proje iize-
rinde ¢alismaktadir. Bu projelerin % 50°si AB komisyonu tarafindan finanse edilmektedir. Bu
projelerin tiimii halen uygulanmakta olan teknik mevzuat ile ilgili iken, CO, projesinin ise
uygulamaya konulmasinin tartigilan teknik mevzuat ile ilgili oldugu distiniilmektedir. Bu

nedenle yeni projenin de desteklenmesi biiyiik énem tagimaktadir.®

Otomobil Uretiminde bilgisayar teknolojisinin kullammindaki artigla birlikte, gele-
cekte otomobilleri saran metal pargalar, yerini silikon ¢iplere ve elektronik cihazlara biraka-
rak, mikroiglemciler, gelismis sistemler, akilli otomobiller, yazilimlar otomotiv sektoriinde
gelecege acilan kapinin anahtar olacaktir. Otomotiv sektorii, yiiksek teknolojinin en iyi sah-
nelendigi alanlarin baginda gelmektedir. Otomobil ureticileri otomobillerin performansini
yukseltmek, agirliklarini azaltmak ve radara dayali hiz kontroli gibi yenilikleri gerceklestir-

mek i¢in bilgisayar teknolojilerinden daha fazla yararlanmaktadir. .

Otomobil dinyas: yeniliklere acik, ¢abuk adapte olabilen bir diinyadir. ABS fren
sisteminin yakin zamana kadar adi bile bilinmezken, bugiin otomobil alirken olmazsa olmaz
dzelliklerinden biri haline gelmistir. Otomobilin ana maddesi olarak kabul edilen metalde yeni
bin yila girerken yerini silikona ve giplere birakmaktadir. Bir “PVC kabini” goriiniimiine bii-
rinecek otomobilleri tiretmek igin arastirma-gelistirme caligmalarma buyik butgeler ayiran

dinya otomotiv devleri de otomobil programlar: alaminin Microsoft’u alabilmek i¢in bliyiik

** 0.8.D Haber Biilteni. a.g.e.. 5.2
** 0.8.D Haber Biilteni. a.g.e.. 5.6
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savag vermektedirler. Otomobil ureticilerinin iizerinde c¢aligtig1 bir yenilikte, uykusu gelen

siiriiciileri tespit eden kamerali dikiz aynalaridir ®¥

Otomobil glivenliginin artik vazgecilmez unsuru olan hava yastig: tiretimi bu yil 106
milyon adede ulasacaktir. Kaliforniya arastirma sirketi, bu adedin 2005 yilinda 200 milyona
cikacagini aciklamistir. Yapilan aragtirmalara gore, hava yastigina olan talep, siiriicii ve siirii-
cu yani ile yan hava yastiklarinin yam sira su giinlerde piyasaya striilen perde seklindeki hava
yastiklartyla hava yastigi seklinde sisen emniyet kemerlerinin yayginlagmasiyla daha da arta-
caktir. Hava yastigina olan talep Avrupa ve Asya pazarlarinda da artmaya baglarken, bir ¢ok
otomobil Ureticisi stirticii ve siiriicii yant hava yastigini standart olarak sunmaya baglamis-

tir.5>

Otomobilde uygulanan garanti siiresi hem Tirkiye’de hem de dinyada artik otomo-
bil satin alanlarin en ¢ok ¢énem verdigi konulardan biri haline gelmistir. Yapilan aragtirmalara
gore otomobil alanlarin % 84’0 igin garanti siiresi bir tercih nedenidir. Bugiine kadar Uzak-
dogulu ireticilerin garanti siirelerini uzun tutmalarina direnen Avrupal Ureticiler de artik
garanti siirelerini uzatma yoluna gitmeye basglamistir. Otomobil sanayi ¢evrelerinde, son yil-
lardaki modellerin kalitesi goz Ontine alindiginda garanti siresinin kalitenin kanit1 olarak u-
zatilmasinin gerekliligi one strilerek bunun gerceklesmesi igin biyiik bir firmanin bast ¢ek-

mesi gerektigi, digerlerinin de onu izleyecekleri belirtilmektedir.*®

* Sabah Gazetesi, (23 Haziran 1998) 5. 9
™ Sabah Gazetesi, (13 Temmuz 1998) s. 14
36 Sabah Gazetesi, (1 Subat 1998) s. 14
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IKINCi BOLUM

TURK OTOMOTIV SANAYIi VE PIYASA YAPISI

1. TURK OTOMOTIiV SANAYIININ TARIHSEL GELIiSiMi
1.1. 1948’e Kadar Olan Donem

Birinci Dinya Savagi’ndan sonra ticari kapasitesini yar1 yariya yitirmis olan Istanbul
Liman’mnin tekrar canlandinlmasi igin arastirmalar yapildi. Bunun sonucu hiikiimet 1927
yilinda Turkiye Biyiik Millet Meclisi’nden bir kanun glquttl. Bu yasaya gore; Istanbul’da bir
anlamda serbest bolge kurulacakti. Ancak, yasanin uygulamada gegerlik saglamasi zordu.
Maddi ve teknolojik imkanlar yetersizdi. Yine da yasanin amacina uygun bir serbest bolgenin
isler hale gelebilmesi meyaninda 1928’de Hiiktimetle Ford Motor Company arasinda 25 yillik

bir sdzlesme yapilmistir.

Ford Motor Company’nin Ingiltere kolu olan girisimciler hiikiimetle temaslarda
bulunarak, Istanbul’da bir montaj tesisi kurmak istediklerini, monte edilecek otomobil, trak-
tor ve kamyonun bir kismini Sovyetler Birligi’ne ihrag etmeyi, bir kismumi da tlke i¢inde sat-
may1 dustndiklerini bildirmislerdir. Bu yonde yapilan s6zlesme geregi, monte edilecek tasit-
larin montaji ve pargalarin montaja hazirlanmas: igin, Istanbul’da Salipazari (Tophane) giim-

rik alani igindeki depolarin bir kismi adi gegen sirkete tahsis edildi.

O tarihlerde ilkede otomotive donik herhangi bir sanayii altyapisi bulunmamas:
nedeniyle biiylik tavizler gerekiyordu. Bu nedenle montaj igin getirilen pargalar giimriksiiz
ithal edilecek, ihrag edilen Uriinlerden vergi alinmayacak, karsiliginda ise; yurt i¢inde satila-
cak otomobil, kamyon ve traktorler yirtrlitkte bulunan giimritk kanununa gore vergilendiri-

lecekti.



Ford Motor Company, 1929 yilinda istanbul’da montaj isine bagladi. 450 isci ile
faaliyete gegen ve montaj Uretim yapan bu fabrika, boya ve kurutmada ii¢ firin kullaniyordu.
Kendi elektrigi igin elektrojen grubu, pnomatik percin makinalan, elektrik punto kaynag ve
tirim igleri i¢in konveyor hatlarina sahipti. O giine gére modern sayilacak teknolojiyle Bal-
kanlar, Sovyetler Birligi ve Iran dahil Ortadogu’ya ihracat yapmak tizere Haziran 1931°de
gunliik 48 kamyon ve otomobil tiretim sayisina ¢ikmugti. Ancak, 1930’lardaki diinya ekono-
mik krizinin etkileri bu tarihlerden sonra tim tlkelerde gérillmeye baslayinca; iilkelerin ¢ogu
kendi aralarinda ticaret sozlesmeleri yapmuslar, bu durumda da Ford Motor Company’nin
mense sahadetnamesi nedeniyle bolge tlkelerine ihracat imkam kalmamugti. Hatta, gimriik

miifettisleri zorda kalan sirketin giimriik hilesi yaptigin: éne siirdiiler.®”

Tagit tacirligine doniik otomotiveiligi ele aldigimiz bu bolimde insanimizin
1930’lardaki naklolmasina ve tagimaciligina da deginince; 1930 kentlerinin derli toplu oldu-
Sunu belirtmek gerekir. Evlerle igyerleri veya carst arasi mesafeler kisa oldugu i¢in insanimu-
zin i§i bu buginki kadar zor degildi. Fakat bu kentsel rahathga ragmen, tasinmada yine de
hig bir tasit kullamlmiyor degildi. Istanbul’da elektrikli, Izmir ve Bursa gibi bityiik illerimizde
ath tramvaylar galigmaktaydi. Istanbul belediyesi ti¢ adet Renault marka otobiis satin almig
1931 yilinda Taksim-Begiktas hattina sokmugtu. Daha sonra Amerika’dan getirilen 9 adet
White marka otobiis ile Almanya’dan getirilen Mercedes marka otobiis de Istanbul Belediye-

since hizmete sokulmustu.®

Insaat isleri ve kum tagimacihdi igin ilk kamyonlar 1929’larda satin alinmaya bas-
lanmis; komurciiler, sakalar ve diger nakliyeye bagli meslekler 1929, 1935 yillar1 arasinda
biraz mekanize olmuglardi. Hatta, 1934 yilinda Tepebagi-Haskoy arasinda ilk dolmug seferle-
ri baslamisti. Itfaiyenin mekanize olmasi 1923’ten itibaren gergeklesmis oldugundan; bu yil-
lardan sonra da motorlu araglarla takviye edilip Istanbul, Beyoglu ve Uskiidar olmak tizere

gruplara ayrilmistr.*”

¥ Yilmaz CETINER. Otomobilin Oykiisii, (Birinci basim. Istanbul: AD Yayinctlik A.S. 1996) s. 55
* Azcanli A.. a.g.e.. s.53 .
 Benhur NAHUM. “Kog’ta 44 Yilim, (Bir otomotiv sanayi kuruluyor)”, (Istanbul, 1988) s. 31
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1939 Temmuz’unda II. Dinya harbi baslamugti, Harbin genisleyip uzayacagim
biraz kestiren tilkeler tim gugleriyle sanayilerine yiiklendiler. Ozellikle otomotiv sanayilerin-
den yararlanarak ugak, motorlu tagit, silah ve mermi yapimmn fevkalade artirmiglardir. ABD
savag sirasinda istihdamin doruguna ulagti. 1943 yihinda savasla ilgili sanayii kuruluglarinda

12.6 milyon Amerikali galismaktaydi.”

Tirkiye’nin olmayan silah, ugak veya tatli sanayii nedeniyle savastan uzak durmasi
gergekten isabetli oldu. Tirkiye savasa katilmamustt ama, ekonomik etkilerini en az savasan
tilkeler kadar yasamugtir. Temmuz 1939’da savagin baglamasindan, Eyliil 1945°te Japonya’nin

teslimiyle sonuglanmasina kadar, hatta sonraki yil i¢inde tilkeye higbir sey girmedi.

Savagin bitiminden birkag yil sonra ticarette yeniden canlanmalar baglamistir. Oto-
motiv Urtnlerinde de durum iyi gidiyordu. Ankara ve gevresinde otomobil, kamyon gibi ii-
riinleri satan Kog Ticaret Sti.’nin Iskendireye’de bulunan Ford Motor Co. Ile iligkileri gok iyi
diizeye erigmisti. Otomotiv sanayiisi degilse bile ticareti gelismeye baslamusti. Ustelik Ford
Motor Co. nin Kog Ticaret’le goriismeleri, ABD’ye de yansimigti. ABD is adamlart aracili-

giyla Turkiye ile ticari iligkilerde de bulunmaya baslamiglardir.

1946 yilinda Amerikal senator, banker ve is adamlarindan olugan heyetler, savastan
yeni ¢ikmig enkaz ylgl.m Avrupa’yr gezerken yurdumuza da ugrayacaklardi. Bizim i¢inde bir
plan hazirlayacaklari anlagiliyordu. Yalmz, ABD’nin plana dahil edecegi iilkemizin ziraat
iginde kalmasini arzuladigr da agikga belliydi. Ciinkii gortigmelerin daha ilk agzinda 6500
adet traktor alinmasi 6nerilmekteydi. Sonunda Turuman Doktrini adli evrensel tez ilan edildi
ve beklenen plan agiklandi. Marshall Plan1 uygulanmaya baglandi. Ankara’da Amerikan Yar-
dim Teskilati (AID) kuruldu. ABD ile iliskilerimiz gidérek giiclendiginden otomotivimizin

baslangici iizerindeki fikirler deAmerikan ibirligine doniik geligti.®”

% Bityiik sozliik. cilt 10, s. 320
' Azcanh a., a.g.e., s.60
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1.2, 1948-1964 Donemi

Otomotivin yurdumuzda da sanayilesebilmesi yoniinde ilk yatirimlar II. Diinya Sa-
vagi'ndan sonra baglamustir. Ciddi tesebbuisler 1946’dan itibaren gorilmeye baglamstir.
Bunlar gelecegimizin ekonomik siyasi ve sosyal sekillenmesinin 6nemli baglangi¢ hareketle-
riydi. 1946-1950’1lerde yasananlar toplumsal yapilanmanin zaman zaman gegirdigi evrelerden

biriydi.

Cumbhuriyet’in kuruldugu 1923’lerden 1946 yilina kadar, geng Tiirkiye’yi tek parti
olarak muhalefetsiz yonetmis olan Cumhuriyet Halk Partisi’nin rahati kagmigt. Ciinkii de-
mokrasinin ne olup olmadigini biraz olsun kavrayan Tirk insami demokratik yonetim iste-

mekteydi.‘?

1946’lanin Tiirkiye’sinde en genis otomotiv ticaret agimi kurmus olan Vehbi Kog;
1946 yihnda ilk Amerika seyahatine ¢ikmis, otomotivin ticaretinden sonra sanayiisini de ku-
rabilmek i¢in Henry Ford II ile goriismeye gitmigti. Henry Ford II’nin vakit ayirmamasi ne-
deniyle goriisme gergeklesmeyince; 1946’daki Tiirk otomotiv sanayiinin kurulmasi yoniinde-

ki bu ilk tesebbiisten bir sonug elde edilememistir.

II. Dinya Savast’ndan sonra, Avrupa’mn toparlanip, kalkinmasi i¢in genig Glciide
bir kredi mekanizmasinin harekete gegirilmesi zorunlu idi. II. Diinya savagina girmemig Tir-

kiye dahil 19 iilke ABD’nin yardimuyla bolgesel kalkinma planin: yiiriitmeyi kabul ettiler.®’

1 Nisan 1948’den 30 Haziran 1952’ye kadar strecek yardim programu 17 milyar
dolar olarak belirlendi. Yardim plam diger ulkeler gibi Turkiye’de de heyecanla karsiland.
Cinkii yardim planiyla gergeklestirilmesi hedeflenen iktisadi kalkinma programlar, yardim
alan tlkelerin kalkinma planlariyla paralelligi getiren yapidaydi. Marshall yardims, planlanan
hedefler i¢in fevkalade yararh olacakti. Tiirk ekonomisini kalkindirmak i¢in bes yilik donem
distiniilmiistii. 1948 Nisani’'ndan 1952 sonuna kadar da 835 milyon dolarlik finansman temi-

ni gerekiyordu. Dort yilda verilecek toplam 5 milyar dolarm % 5.5°1 olarak 282 milyon dolar

62 Cumhuriyet Ansiklopedisi, c. 10, s. 2938
® Azcanli A. a.g.e..s. 64-65
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almasi lazim gelen Tiirkiye umdugunu bulamamigti. Toplam yardimdan % 3.7’lik bir payla
ancak 164 milyon dolar elde edebildi. Bu durum biitge agiklar1 yaratip yabanci sermaye ge-
reksinimini giindeme getirdi. Yabanci sermaye girisi de ¢ok yetersiz kalinca; enflasyon kav-
rami da boylece bir daha hi¢ ayrilamamak tizere tekrar tilkemize girdi. 1950’ den sonra iktida-

ra gelen hemen her hiikiimet enflasyon ekonomisi uygulad:.©®¥

1950’ler baginda hizli ivme kazanmug olan saqayii hamlesi bu donemde kesintiye
ugramamaliydi. 1953-54’lerde bu digiinceden dogan montaj kipirdanmalar, temelde otomo-
tiv sanayiinin kurulma gayretlerindeki baslanglgtl. Iste, amlan yillarin Basbakam Adnan Men-
deres, baslatt1g1 sanayii hamlesinde otomotiv adli lokomotifi tek basina da olsa, hem destek-
leyip, hem de kucaklayan Tirk insanlarindan birisiydi. Iktidara geldiklerinin hemen ertesi
yillardan itibaren her firsatta sanayilesme hamlesini biraz daha gii¢lendirmeye g¢abaliyordu.
Tasit ve zirai araglarin ithal edilmesi yerine, igerde yapilmast fikirlerini biyiittii. Montaj veya
her ne sekilde olursa olsun, otomotiv Ureticilerinin yurt i¢inde Uretilmelerine dogru bir egilimi
tlke giindemine soktu. Bu sevk ve yaratimct heyecan iginde tiim imkanlar bir araya getirildi.

1954°de Tuzla’da deniz ulagimina da elverigli bir alanda fabrika kuruldu.

Sirketin ad: Tirk Viliys A.O idi. Uretim asamasinda aksamalar oldu. Hatta ¢ok
daha 6nemlisi devlet soziinde duramadi. Her ay ti¢ytiz bin dolar tahsis edecegini taahhiit eden
huktimet 4 yilda ancak 900 bin dolar tahsis edebildi. 1955 yilinda ilk Jeep’ler fabrikanin kapi-
sindan ¢ikmaya bagladi. Fabrikanin iiretimindeki yerli parga yiizdesi sonralar1 daha da yiiksel-
di. Dolayistyla yan sanayi diye bir olgu glindeme gelmeye bagladi. Tlkten yavag olusan yan
sanayimiz giderek de genisledi. Turk Wiliys Owerland A.O adiyla otomotive atilan ilk 6zel
sektor adim olan bu girisim 1970 yilina kadar iretimini strdtirdi. 1970 yilinda Milli Savun-
ma Bakanlig1’nca satin alinan fabrika askeri fabrikalar zincirine eklenmis oldu. 1953-54 yilla-
rindan itibaren kendini iyice hissettiren doviz sikintist yabancilar1 da etkiledi. Turkiye’ye mal
satan sirketler Pazar kaybetmek istemiyorlardi. Bu bakimdan bazilari i yaptiklar sirketlere
ortak yatinimlar teklif etmeye bagladilar. Otomotiv kesiminde Fiat bunlardan biriydi. Bu grup

isbirligi yapmak niyetiyle 1953 yilinda Kog¢ grubuna resmen miiracatta bulundu.

% Orhan OGUZ, Marshall Plant (Konferans) (Izmir, 1981)



40

Doviz sikintisinin kolay kolay atlatilamayacagt isaret edilen brokratik uygulamalar-
dan itibaren lyice anlagilinca; ithalatgilar, yani otomotiv triinii ticaretgileri de montaj sanayii-

ne girmenin liizumuna giinden giine daha ¢ok inanmaya baglanuglards. >

1956-1958 yillarindaki otomotiv sanayiine 6nemli bir adim tegkil edecek olan Ford
Motor Co. ile Kog¢ Ticaret A$’nin isbirligine bakildiginda 1958 sonu 1959 basinda yogun
yazigma donemi yasanmakta, birokrasi agilmaya ¢ahgilmaktaydi. Yazigmalar yapilirken, bir
taraftan da hisselerin dagilimi diizenlenmekteydi. Sonugta kurulacak olan Otosan adh sirketin
iiretecegi otomotiv wiriinlerinin % 85’i Kog grubunca; % 10°u Ali Iparin Cukurovabirligince;
% 5’1 Samsun Bayiligince pazarlanacakti. Boylece Otosan sirketi 1959 yilimin Temmuz ayin-

da kurulusunu tamamladi.

Zamanla Ford’un anilan bayilikleri bu iglerden ¢ekildi. Otosan sirketi tam tamina bir
yil sonra 13 Temmuz 1960°da ilk riinii fabrika kapisindan ¢ikarmayi basardi. Fabrikanin
tretim (montaj) kapasitesi ise; giinde 8 saat tizerinden ¢alisacag: varsayilarak, her giin 8 adet
kamyon, 4 adet binek otomobilin montaji kapasite olarak belirlenmigti. Kamyonlar Ford
Thomas, binek otomobiller de Ford Consul marka olup; aksam olarak Amerika ve Ingiltere
Ford’dan gelmekteydi. Akiimiilatér, makas, doseme ve boya malzemesinin yarisi yerli re-

timden saglanyordu. ©°

1960’1 yillarla birlikte otomotiv riini imalat1 kendini iyice belirginlestirmisti ve
otomotivin kérpe endiistrisi katma deger tablolari, sanayii endeksleri gibi verilerde ara sektor
olarak yer alamaya baglamisti. Imalat Sanayii’nde tagit araglari sektorii olarak, otomotivde
artik potansiyel sanayi koluydu. Isyeri sayis1 90’a ulasmigt: ve sanayii iginde % 1.64’litk bir
paya sahipti. 16.211 ig¢i kadrosuyla 20 sanayii kolu iginde altinciligi yakalamugst:. Kisa za-
manda ¢ok daha biiyik bir potansiyel sanayi kolu olabilirdi. Otomotiv sektori siirekli proje

iireten sektor olmaktan kendi insanina mekanik sevgiler yaratmaktan kivanglyd:. ©”

5 Nahum. B.. a.ge.. 5.91 Kog'ta 44 Yilum, Istanbul, 1998, s. 91
% yatan Gazetesi, 13 Temmuz 1961, s.5 )
" Tung TAYANC, Sanayilesme Siiresinde 50 Yil, (Istanbul: TMMOB Ya. 1973,) s. 146
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1961 yili, belki de Tiirkiye’de otomotiv sanayiinin bir daha yagayamayacagi kadar
hareketli bir yil olmustur. Nedeni ise 27 Mayis Hareketi’nin Milli Birlik Komitesi Baskani
Cemal Giirsel’in daha goreve baslar baslamaz, otomobil tiretimi konusunda bizzat el koymus
olmasidir. Devletin bu en etkili eli, otomotiv degilse de otomobil iiretimine uzaninca, ister
istemez devlet kademesinin diger yetkilileri de konuya uzanmazlik edememislerdi. Adnan
Menderes otomotiv sanayiini gelistirmek istemig fakat emrindekilere otomotiv sanayiisinin
onemini bir turli kavratamamugtir. Oysa otomotivde sanayilesmis olan bir ¢ok tlkede oto-

motiv sektori 6zel sektoriin girisimi, devletin birokratik ve politik destegi ile gelismigtir.

1962 yilinin bagindan sonuna kadar yogunlagan otomobil iiretebilme tartigmalari,
otomotiv sanayiinin sadece konusuluyor olmast demekti. 25 Mayis 1961°de yani ihtilalin
yildéniimii giinlerinde bir kag gazete ve dergide “NOBEL 200 Ilk Tiirk Otomobili” ibareli ve
resimli reklamlar yer aliyordu. Arka iki tekerligi birbirine bitigik olarak tasarlanmig bu mini

otomobilin gévde malzemesi de sac degil sertlestirilmis PVC’den olusuyordu.®®

1.3. 1964-1980 Donemi

1955’lerden itibaren Turk Willys-Owerland AS’nin Jeep montajiyla yerli yiizdesi
¢ok az olan yerli montaj tiretimine gecen Tiirk otomotiv sanayii ayn1 zamanda bir arays i¢in-
deydi. Arayislar, montaj da olsa otomotiv bireylerinin tilkedeki fabrika kapilarindan ¢ikarila-
bilmesi yonindeydi. Tiim goriigler otomotiv Uriniiniin yerli fabrikasini kurmak tzere yo-
gunlagtyordu. Var olan imkanlara gore parmakla sayilabilecek makas, akiimilatér ve radya-
tor imal eden bir kag atolyede tretim yapilmaya ¢alisihiyordu. Sermaye olmadigr gibi doviz
bulmak da mamkiin degildi.

1951-52’den itibaren yogun kalkinma hamlesi ile birlikte baglayan montajcilik,
1961-62°de artik bayagi somutlagmig ve “Montaj” bir ‘kavram olarak sanayii literatliriine

yerlesmisti.

1963 yiindan itibaren takibe gegilen Birinci Bes Yilhk Kalkinma Plam, resmi ve
ozel kesime gorev vermekteydi. Hedeflenen kalkmma hiz1 % 7 idi ve bunun gergeklesmesi de
genis 6lgiide sanayi sektérinde meydana gelecek gelismeye bagliydi. Sanayide ortalama artig
hizit % 12.9 olacakti ve diger sektérlerde kagimlmaz diisiik seviye telafi edilecekti.

% Azcanli A  age.s.112
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Planin omuzlara yiikledigi kalkinma hizi ve hedefi; hem de zor temin edebildigi do-
vizin en rasyonel sekilde degerlendirilmesi zorunlulugu, hitkiimeti koklii bir ¢6zim bitinli-
gune lyice zorlar olmustu. Dustiniillen en gergek¢i ¢coziim biitiinliigi ise; titkketime doniik tire-
tim yapan ve sanayiinin temelini tegkil eden kesimin bir diizene sokmasiydi. Iste 1964 yilinmn
gerceklerinde devlet de bunu yapmig; Montaj Sanayii Talimat’m hazirlatmis ve 14 Nisan

1964 tarihli ve 11698 sayih Resmi Gazete’de yayimlayarak yurtirliige koymustu.

Montaj tretim yapan sanayii kuruluslarinda da biiyiik kabul goren s6z konusu tali-
matin temeldeki amaci ithal ikamesine dontkti. Yani ithal edilecek herhangi bir aksamin
veya materyalin yerine yerlisinin yapilip oturtulmasini emretmekteydi. Temelde doviz tasar-
rufu demek olan ithal ikamesi gergeklestirilirken, uyulmas: gereken esaslari biinyesinde top-

lamig olan mevzuat sekline de Montaj Sanayi Talimatt ad1 verilmigti. (Tablo 10)

Tablo 10. Montaj sanayi talimatinca dngorilen déviz tasarruf orani (1964-1970)

Montaj Sanayi Talimatinca Ongorillen Déviz Tasarruf Oranlart
%

Yillar Traktéor  Kamyon-Kamyonet Otobiis Otomobil
1964 25 20 30 -

1967 45 45 65 -

1968 50 50 70 -

1969 52,5 52,5 70 65
1970 55 55 75 65

Kaynak: Karayollar1 Tagitlar1 Imalat Sanayii Ozel Ihtisas Komisyon Raporu

Otomotiv sanayicilerine gore, tlkemizi, yollarimizi, yasam tarzimizi bugiin bizimle
paylagan yerli otomotiv Urtinleri giiniimiize bu talimatla erigmislerdir. Tiirk otomotiv sanayii
bugiinkii kalitesine; bugiinkii hacmine; bugiinku yiksek teknolojisine bu kadar kisa siirede bu
talimatin etkinliginde kavugmusgtur. Ciinkii sanayiinin yap taslari bu talimat hitkiimlerine gore

dizilmigtir. Hem de 6yle diizgiin ve yerinde dizilmistir ki; ABD ve Bati Avrupa Ulkelerinden
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yaklagik 50 yil sonra adim atillan otomotiv endiistrisinin giiniimiizde kullandig: teknolojiyi,

otomotiv Uireticilerimiz 30 yil bile dolmadan tiretimlerinde kullanmaya baglamglardir.”

Talimat 14 Nisan 1964 tarih ve 11682 sayil Résmi Gazete’de yaymlandiktan sonra
sanayii ¢evrelerinden bir hareketlilik goriilmeye baglamists. Oncelikle de aksam veya materyal
taklitleriyle piyasaya girmis bazi buyiicek atolyeler i¢in iyl bir gelismeydi. “Made in
England.., Made in USA.., Madein Germany.., gibi ibareleri biyiik; “TM”yi kiigiicik ve
gdzonil olmayan bir yere yazmaktan kurtuluyorlardi. Urettikleri eleman ve aksamlarm yanmna
bu cesaretle hemen yeni yerli ¢esitleri ilave etmeye bagladilar. Fakat yedek par¢anin peraken-
de piyasasinda aksam materyal ve ara elemanlarin yine hep orjinali aranmaktaydi. Fabrikalar
yerli tiretim aksam ve malzemeyi Urtinlerinde rahatlikla kullanirken, Perakendesi esnaf ve
misteri yerli yedege talep etmiyordu. Tamirci de orjinalden yanaydi. Onarim igin arabasin

getiren mugsterisinden mutlaka yedek parcanin orjinalini alip gelmesi isteniyordu.

Montaj Sanayii Talimati’min yaymlanmasindan sonra yedek parga perakendecilerinin

ve otomotiv sahiplerinin yerliyi kabullenmemeleri goriilen bir gergektir.

Ulkemizde 1963 yilinda planl kalkinma dénemine girilmis ve karma ekonomi diize-
ni icerisinde, dig ticaret politikas: araclarindan da yararlamlarak hizhi bir sanayilesmenin ger-
ceklestirilmesi hedeflenmigtir. Bu hedef dogrultusunda bir sanayilesme stratejisi olarak, az

geligsmig ulkede oldugu gibi, Turkiye’de de salt ithal ikamesi politikast secilmistir.

Tirkiye gibi, daha bir ¢ok az geligmis tilkenin korunmasi ve sanayiye agirlik veren
politikalar izlemeye baslamasi, gigli iilkeleri de yakmdaﬁ ilgilendiriyordu. O noktaya gelene
kadar bu tilkelerin sanayii irinii gereksinimlerini kargilamig olan gelismis kapitalist iilke ser-
mayesi i¢in montaj sonrasi mevcut pazarlan yitirmesi anlamim tastyordu. Pazarlarin korun-
masi ise, ancak bu gibi tilkelere yatirim yapmak, ya da en azindan yerli gruplara lisans ver-
mekten geciyordu. Yabanci lisansor firmalarin, bu dogrultudaki ithalat kisitlamalar nedenty-
le, yerel pazar tamamen kaybetme korkusuna kapilarak boyle ilkelerde fabrika kurmaya

yoneldikleri somut gergeklerdendi.

% Ayni. s.117-122Ahmet AZCANLI. s. 117-122 . .
™ Tamer AKSOY. Tiirk Otomotiv Sanayii Yatirumlari, (Istanbul: 1.S.0. 1990,) s. 25
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Yani az gelismis tilkelerde montaja dayali otomotiv sanayiinin kurulmasina gegilme-
si, ¢ok uluslu sirketleri, su iki secenekle karsi kargiya birakiyordu. Yerel iiretime gegmek
veya ortak olmak; ya da, s6z konusu pazardan giderek gekilmek. Bu zorunluluk yiiziinden,
az gelismis ilkelerde ithal ikamesine yonelik bir sanayilesmenin benimsenmesiyle; dzellikle
buyik uluslararasi firmalar; belirl tiretim kesitlerini az geligsmis tlkelere tasidilar. Boylelikle
de geligmelere paralel olarak dolayl yatirimlarim arttirmig oldular. Tirkiye’nin de icinde bu-
lundugu 1950’lerde 6nem kazanmaya baglayan Asya ve Aftika ulkelerinde kurulan bagh sir-

ket sayis1 1950 yilinda 42 iken; 1959 yilinda 128’e ve 1967 yilinda 454’ gikmustir.”V

1964 Nisan’inda yaymlanan, Montaj Sanayii Talimat: ile de olsa, kendiliginden de
olsa; otomotiv endustrisinin kurulmasi, aslinda sanayi ekonomisinin bir geregiydi. Bizleri
herseyden once ulkeye girmis ve girecek olan yabanci otomotiv triinlerinin yedek parca sto-

kundan kurtaracakt: bizleri Bu yonlii yarari her seyden 6nemliydi.

Nitekim, montaj tretim bagladiktan ve Montaj Sanayi Talimati uygulamaya girdik-
ten sonraki yillarda yabanci marka siiratle azaldi. 1955-56’larin Tﬁrkiye’sinde 90’1 agan mo-
del ve gesitte kamyon; 18-20 gesit otobis; 25-30 gesit traktor mevecutken; tagitlardaki cesit
sayist daha 1970’lerde kamyon-kamyonette 18’e, otobiiste 5’e, traktorde de 6’ya digmus-
.7

1968 yili itibariyle otomotiv montaj kuruluglarmin sermayeleri 571 milyon TL’yi
otomotiv mamullerinde saglanmis olan yillik doviz tasarrufu ise 37 milyon dolart agmugtir.
Otomotivin 1968’lerde tilke ekonomisinde en biyiik sorun olan istihdama katkisi ise soyle-
dir. Bu yillarda sektorde caligan personel sayist 9.400 kisi olup bu saytya parca ve yari mamul

tiriin imal eden yan sanayideki yaklagik 7.000 kisiyi de katinca toplam 16.400 kisilik bir istih-

dam yarattig1 tespit edilmektedir.™ Faaliyet gosteren firmalar Tablo 11°de gosterilmigtir.

' Aksoy, T. A.g.e. s.28 Tiirk Otomotiv Sanayi Yatirimlar, Ist., 1990, s. 28 .
7 Tahsin ONALP. Montaj Sanayiinin Tanimi ve Otomotiv Endiistrisi, (Montaj seminer_i) (Ist., 1970,) s. 58
3 Can KIRAC, Tiirkiyede Otomotiv Endiistrisinin Dogusu. (Montaj sanayii semineri) (Ist., 1970,) s. 47



Tablo 11. 1968 Yilinda Faaliyet Gosteren Firmalar

1968 Yili Otomotiv Montaj Sanayiinde Faaliyet Gosteren Firmalar

Kurulug | Kurulug Kapasi- | Kurulug Serma- | Yabanci Ser-
Firmalar Yili tesi yesi maye
(Adet/Y1l) (milyon TL) Pay1 (%)
Willy-Verdi | 1954 |5800 Kamyon Bilinmiyor 25
7500 Jeep
1000 Otobiis
TOE 1955 | 400 Kamyon 20 10
Otosan 1959 |200 Kamyon 1 Lisans
400 Minibiis
Cifteiler 1959 | 1800 Kamyonet 0.25 Lisans
Chrysler 1962 {6000 kamyon / 20 60
kamyonet
Unver Oto-| 1963 |320 Otobiis 5.4 Lisans
biis Karoseri
Genoto 1963 {3000 Kamyon 5 Lisans
BMC 1964 | 8000 Kamyon 20 26
Celik montaj | 1965 | 2000 Kamyonet 12 Lisans
MAN 1966 |} 600 Kamyon 20 333
150 Otobiis
Karsan 1966 |250 Otobiis 5.25 -
Otoyol 1966 | 800 Otobiis 1 Lisans
800 Kamyon
Tagit San. 1966 | 500 Kamyon ? Lisans
Unver Tic. | 1966 | 650 Minibiis 1 -
300 Kamyonet
Otomarsan 1967 |450 Otobis 25 36

Kaynak: Karayollar: Tasitlar1 Imalat Sanayii Ozel Thtisas Komisyonu Raporu

45
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Birinci Beg Yillik Kalkinma Plani Déneminde, 6nceki 4 kurulusa ek olarak tam ta-
mina 10 tane daha montaj agirlikh firma kuruldu. Bu firmalarin toplam otobiis, kamyon,

kamyonet ve minibiis iiretim kapasiteleri talebin ¢ok tstindeydi."

1960’lardan itibaren daha bir planli olmaya calisan Tiirkiye’'nin Ikinci Bes Yillik
Kalkinma Suireci 1968’ de basgliyordu. 1968-72 arasi yillan kapsayacak olan siirecin planlama-
s1, haliyle 1963-68 arasi 1. Plan doneminden farkli olacakti. Nitekim, planda yer alan birgok
kesimin planlama stratejilerinde actk hedefsel rakam farkliliklarnt g6zleniyordu. Otomotiv
yoniinden bakildigindan, s6z konusu planda ilk plamin aksine ilke olarak binek otomobilin de
yerli imalatinin gerceklestirilmesi vardi. Karayolu tagit télebinin kargilanmasinda yurt igi im-

kanlarin tam olarak kullanilmast hedeflenmisti.””

Planin otomotiv sanayii yoniinden bir diger ¢nemli yam da motor ve aktarma or-
ganlarimin bu dénemin bagindan itibaren yerli imalatla gerceklestirilmesini hedef gosteriyor
olmasiydi. Gosterilen hedef isabetliydi. Ikinci planda strateji olarak binek otomobilinde yerli
tretimin hedeflenmesi; Anadolu’dan sonra, artik sac govde yerli otomobilin yapilmasi faali-
yetlerini iyiden iyiye artirmigti. Otomotiv sanayiinin gelisme gosterdigi bu yillarda sektori
destekleyecek kararlar alindigi gibi, engel olacak tutumlar da sergilendi. Hatta sektori ta-
mamiyla ters yonde etkileyen yasalar da ¢ikarildi. 1318 Finansman kanunu, engel olma y6-

ninde bunlarin en 6nemlisi sayabiliriz.

11 Agustos 1967 tarihli Resmi Gazete’de yayinlanarak yirurlige giren 933 sayil
yasanin amaci temelde ekonomik bagariyr getirmekti. Kalkinma Plani’min Uygulanmas: Esas-
larma Dair Kanun seklindeki adindan da anlasilacag: gibi; yasa hitkiimlerinde, Ikinci Bes Yil-
lik Kalkinma Plan’in basarisi yoniinden yola ¢tkiyordu ve planmn belirlenen hedeflere varma-

sinda isabet yaratacak nitelikteydi.

Gergekten de sozkonusu yasa, birinci planin kusurlari telafi ettigi gibi, endistriyel
kalkinmaya yeni ufuklar, yeni kolayliklar icermekteydi. Sanayiinin bes ana noktadaki sikinti-

larina;

" Azcall A, a.ge..s. 139
% Aksoy T. A.g.e. 5.60
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- Yatiim indirimi;

- Gumruik taksitlendirmest;

- Tegvik belgesi uygulamasi;

- Yabanci sermayeli yatinmlarda kolaylastirilan ihracat kosullars;

- Ihracatin tegviki;
diye guruplandinlabilecek uygulamalara cevap verecek nitelikteydi. Kalkinma Plani’nin Uy-
gulanmasi Esaslarina Dair 933 sayili yasamn getirdigi tesvik yonlii kolayliklar tiim sanayii ile

birlikte otomotiv sektoriinii de rahatlatmusti.

1970’lere kadar iyi bir giicle gelisme faaliyetlerini siirdiiren otomotiv sanayii, 29
Temmuz 1970’de kabul edilen ve 7/1092 sayili Akaryakit Istikrar Fonu; 7/1094 Sayil ithal-
den Alinan Damga Resmi; 7/1101 Tagit Alm Vergisi gibi teblig ve kararnamelerle birlikte 10
Agustos 1970’de biiyiik oranli devaliiasyon beraberinde yuriirliige giren 1118 Sayili Finans-
man Kanunu otomotiv sektorinii olumsuz yonde etkilefnistir. Yasanin amaci ilk maddesin-
den son maddesine kadar otomotiv sanayiini yontmakti. Ekonomiyi salt otomotiv sirtindan
kalkindirmakti. Harglar kanunu, degerli kagitlar, emlak, veraset intikal vergisi oranlarinda
degisiklik yapilmusti. Yapilan bu degisiklikler otomotiv sektoriinii olumsuz yénde etkilemigti.
Sektor oyle buytik bir darbe yiyordu ki; dogru diiriist belirmemis otomobil talebi daha basla-

rinda azalmigtir.™®

1973 yilinda, Ortadogu’nun Petrol zengini tilkelerince petrole % 70 oraminda zam
yapilirken, petrol ithrag eden iilkeler (OPEC) adli bir birlik kurdular. Baz: iilkelerce petrol
ambargosu uygulandi. Cagin vazgecilmez enerji kaynagll olan petrol iiretiminde kisintiya gi-

dildi. Petrol, boylelikle en azindan bir siire silah anlaminda kullanilacakti.

12 Mart 1971 muhtirasiyla biraz durulan anargik olaylar 1974’e dogru tekrar yo-
gunlagmaya baslamisti. Genelde is¢i ve 6grenci kesimi iizerinde gergeklesen gosteri yuriyii-
sii, miting ve grev gibi ideolojik amagh anarsi ortamum yaratmaya doniik olaylar fabrika is-

gallerine kadar variyordu. Bu ideolojik hareketler; diger sanayi ve tiretim kollarinda oldugu

76 Celil GURKAN. 12 Mart’a Bes Kala, (Birinci baski. Istanbul, AD.A.S. 1986) s. 28
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gibi otomotiv sanayiini de derinden etkilemekteydi. Uretimde duraksamalar yarattigindan

malda kaliteyi de diisiirmekteydi.

Ardr arkas! kesilmeyen anargik olaylarin yaninda bir de ambargo ¢iktr. Kibris ¢ikar-

masinin ardindan gelen ABD kaynakl ambargoda tiretimde biiyitk kayiplar yaratiyordu.””

1.4. 1980-1984 Donemi

Yurdun her kosesinin bulagict bir hastalik gibi saran anarsinin bir sekilde otomotiv
sektoriine bulagmamasi miimkiin degildi. Zaten otomobil fabrikalar1 éncelikle iscilerin baskist

altindaydi,”®

Ocak 1980 giinii radyolardan televizyonlardan ilan edilen ekonomik istikrar tedbir-

lerinin paketi veya o giinkii tabiriyle tedbirler paketi sonunda agiklanmugtir.

Halk agiklanan tedbirlerin, zamlarin diginda neler olduguna o giinlerde pek akil erdi-

rememisti.

Kamuoyu giindemine ve Tiirk ekonomisi literattiriine 24 Ocak kararlan olarak giren
boylesine genis kapsamli ve kalict ekonomik kararlar almak her hiktimetin harci degildi.
Once bunu vurgulayip, o giinkil hitkkiimetin basarisim kiigiimsememek gerekir. Konuya bir
bagka acgidan bakildiginda bir tarihsel rastlantida agik¢a tespit ediliyordu ve bu kararlarin a-
linmasi belki de tarihin bir tekrariydi. 10 Agustos 1970’de 1318 sayili Finansman Kanununu
¢ikaran ve otomotiv sanayiinin gelisimini engelleyerek ekonomiyi rahatlatan Demirel 7 ay 13
giin sonrasinda 12 Mart 1971 muhtirasini engellemigti. Bu kerede oyle olacakti. 24 Ocak

1980 istikrar tedbirleriyle ekonomiyi makro ¢izgisindeki bilimsel yerine ¢eken Bagbakan Su-

7 Azcanlt A. a.ge.. s.147
"8 Vedad ZEYDANLI, Otobiis Meselesi, (Terciiman Gazetesi Arastirma Dizisi 6-7 Ekim 1979) 5.9
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leyman Demirel, yine tam 7 ay 18 giin sonra bu defa da 12 Eylil 1980 darbesini kargilaya-

cakts, 7

24 Ocak 1980 ekonomik tedbirleri, adi konmuyordu ama aslinda karma ekonomi-
den liberal ekonomiye ge¢isin ilk ayag:i uygulamalarindan bagka bir sey degildi. Alnan ted-
birler, butiinilyle yabanci sermayeye donikta. Hatta 24 Ocak kararlar bu stratejisiyle ithal
ikamesinin daha ileri seviyesini igeriyordu bile denilebilirdi. Ama hig kimse tedbirlerin oto-
motivi ilgilendiren yoniine bu gozle bakmadi. Ithal ikamesi sdzciigiinii 1980°1i yillarda herkes

unutmustu.

Simdi konu salt sanayi ekonomisi yoninden alimirsa; kargimiza yine hemen Montaj
Sanayii Talimat1 ¢gikacaktir. Ciinkl sanayii tretim Glkemizde 1980 yilina kadar salt ithal ika-
mesi amacina yonelmisti. O ginlerin sanayi sartlarina gore segilmis olan bu yoéntem goérevini
yerine getirmigti. Yalniz, bir kusuru olmustu ki, daha ziyade i¢ pazara hitap eden az kaliteli

bir sanayi yapisi getirmigti.

Avyrica, dis rekabeti dusiindiirmeyen i¢ Pazar cazibesi, diinya standardinda bir kali-
teyl de dusiindiirmediginden; sanayiinin tretim kapasitesi ve g:esidi artmi§ olmasina ragmen,
ihracat s6zkonusu olmamisti. Boylece, disa bagimli sanayimizin tretimi arttikca doviz gerek-
sinimi de artmugt1. Ulke ekonomisinde giderek doviz tireten degil, doviz tiiketen bir endistri-
yel yap1 olusmustu, iilke ekonomisinde. Haliyle de bu durum zaman iginde dig 6demeler den-

gesini, daha agik ifadeyle doviz dengesini bozmus oldu. &

Iste 24 Ocak 1980°de uygulamaya konulan bu ekonomik istikrar tedbirlerinin dnce-
likle Tiirkiye ekonomisine kendi dovizini kendisinin kazanmasini dgretecekti. Turkiye eko-
nomisinde yer alan sektorlerle birlikte, otomotiv ana ve yan sanayimizde bu yapisal degisime

ayak uyduracakt1.

¥ Azcanh A. a.ge.. 5.165
¥ Sener MURTER, Serbest Piyasa Ekonomisi Agisindan Otomotiv ve Yan Sanayimizin Gelecegi (Bildiri),
(1. Otomotiv ve yan sanayi sempozyumu, Bursa: 1985,)
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Sektor trunlerinde zaten 1977 ve 1978 yillarindan itibaren bir durguniuk dénemine
giren talep, 1979°dan sonra daha hizli azalmigti. Alm giicii, s6z konusu 1980 ekonomik uy-
gulamalarindan da etkilenmis, 1981 yilindaki otomobil talebi 30.702°ye diismiistiir. (Tablo
12)

Tablo: 12. Turkiye’'nin 1971-1981 Yillar1 Arasi Otomobil Talebi (Bin Adet)

Yillar Toplam Oto | Yerli Oto | Ithal Oto | Ithal Oto Oram
Talebi (%)
1971 170216 13.187 4.029 23.4
1972 34.100 29.627 4473 13.1
1973 53.943 46.856 7.087 13.1
1974 68.966 59.908 9.058 13.1
1975 80.967 67.291 13.676 16.9
1976 81.884 62.822 19.062 ‘ 232
1977 66.886 58.245 8.641 12.5
1978 67.595 54.084 13.511 19.9
1979 56.513 43.808 12.705 22.4
1980 32.453 29.114 3.339 10.3
1981 30.702 25302 5.400 17.6

Kaynak: Tirk Otomotiv Sanayiinin Tarihsel gelisimi (Arastirma ¢aligmast)

Diisiisiin nedeni, temelde iilke insaminin alm giiciiydii. 1977-1981 doneminde su-
rekli yiikselen ve 1979 yilinda % 100°G asan enflasyon dolaylslyla Ozellikle maagh ve tcretli

kesimin reel gelirlerinin iyice diiymesi, azalan talebin dnemli nedenleriydi.



Ayrica; hem diinya petrol fiyatlarimn artig, hem de 6zellikle 1980°den sonra devlet

siibvansiyonunun kalkmasinin benzin fiyatlarinda biiyiik artisa yol agmast;
Taksitli satiglarin stmrlanmas,

Faiz oranlarinin 1980°den baslayarak serbest birakilmasiyla birikimlerin banka veya

bankerlere kagmasi;

Otomobil talebinde gorilen ve otomotiv sanayiinde 1977’den itibaren 1982’ye ka-

dar biiytiyen bunalima sebep teskil eden 6nemli etkenlerdi.®"

Turkiye Ekim 1983’°te yapilan serbest segimler sonucunda kurulan, yani tilke halki-
nin hir iradesine dayanarak hiikiimet olan 1. Turgut Ozal Hiikiimeti’ne kadar bir toparlanma
donemi gecirdi. Bu daha ¢ok sosyo-ekonomik politikanin reorganizasyonu yoniinden bir

toparlanmaydi.

Déneme otomotiv yoniinden bakinca, bu toparlanma déneminde otomotiv sektorii-
nin grafigi maalesef beklendigi gibi yikselmemigtir. 1981 yilinda 1976 duzeyini ancak yaka-
layabilen tlilke otomobil talebi, 1982’den itibaren yeniden artmaya basladi. Ancak, 1984’de
ulagilabilen 63.681 rakami, gergek talebin yine de bir hayli gerisindeydi. Bu durumun nedeni
soyle agiklanabilir: Bu donemde otomotiv sektoriine 6zel bir ilgi ve 6nem verilmedi. Bagba-
kan Biilent Ulusu’nun Deniz kuvvetlerinden gelmis olmasi, ilgiyi daha ¢ok deniz tagimaciligi-

na cekti.

Bagbakan Ulusu, deniz tagimaciigimn yaninda diger ulastirma sektorlerini de kapsa-

yan bir ulagtirma sektorlerini de kapsayan bir ulastirma Ana Plam hazirlanmas: i¢in DPT yi

) )
gorevlendirdi.®*”

8 A. Serdar ESEN, Tiirkiye’de Otomobil Talebi: Diinii, Bugiini, Yarim (Bildiri) (1. Otomotiv ve yan sana-
yii sempozyumu, Bursa, 1985)
%2 Cumhuriyet Ansiklopedisi, c. 2, s. 51
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1.5. 1984 Sonrasi Liberal Ekonomiye Ge¢is Donemi

Turkiye’nin liberal ekonomiye uygulamal olarak gecisi Ocak 1984’te ¢ikanlan it-
halat rejimi ile baglamustir. Fakat, liberal ekonomiye ilk adim artig1 ise tam tamina 4 yil énce-

sinde, yani 24 Ocak 1980 ekonomik istikrar tedbirleriyle baglamustir.

1. Ozal Hitkiimeti’nin en belirgin politikasi serbest piyasa ekonomisi uygulamalariy-
di. Zira, 24 Ocak istikrar tedbirlerinin 6zdeki hedefleri de boyle gerektiriyordu. Bu hiikiimete
gore diger sanayii kollariyla birlikte otomotiv sanayiinin, 6zellikle yan sanayii iiriinleri olarak,
artik ayaklar tizerinde durmas: gerekiyordu. Otomotiv sanayi, iktidarin ilk yili olan 1984’ten

itibaren agilan ithalat kapilarinin ne ifade edecegini ¢gabuk kavramaliydi.

Daha dogrusu; hitkiimet serbest piyasa ekonomisi uygulamalariyla, dncelikle sana-
yimizin kaliteli iiretkenligini engelleyen faktorlerin azaltilmasint hedeflemekteydi. Ekonomiyi
gelistirici bir rekabet ortaminin saglanmasina ¢aligmaktaydi. Fakat bunun yaninda otomotiv
sanayiinin uluslararast rekabete yeni girmekte oldugunun da bilincindeydi. Dolayisiyla, ithalat
yasaklarimin kalkmasina kargilik, sektorii glimritk vergisi ve fon uygulamalariyla yine de ko-

ruma altinda tutmay planlamisti.

Ayrica, yerli yedek parca tiretimini rekabete itmek ve kalitesini yitkseltmek amacty-
la, otomotiv yan sanayii tirinlerinin ithalatini serbest birakmist1. Boylece, otomotiv pargalari
{ireten fabrikalar da daha kaliteli iirinler vermeye zorlayacakti. Cinkii hiikiimet en azindan

AET’ye tam lyelik veya giimrik birliSine gegiste zamam yakalamaya hazirlamyordu.

Bununla beraber, 6zel sektoriin fevkalade sikayetci oldugu burokratik islemleri a-
zaltma konusuna secim bildirgesinde ve programinda yer vermis olan bu hukiimet; ig gecikti-
rici iglemlerin azaltilmas: yolunda da olumlu adim atrmusti. Ornegin siiriicii belgelerindeki
formaliteyi azaltma, otomotiv irinlerine olumlu yansiyacak; ithalat, ihracat ve giimriik is-
lemlerinde azaltilan islemler, zaman kaybini asgariye indirecekti. Bakanlik izni gibi, ¢ok vakit
alict asamalan ortadan kaldiran, ithalat1 daha bir kolaylastiran liberasyon listeleriyle, isteyen

ithalatgi ve sanayici kolayca ithalat yapabilecektir. ®*’

3 Sener MUTER. Serbest Piyasa Ekonomisi Agisindan Otomotiv ve Yan Sanayimizin Gelecegi (Bildiri), 1.

Oto. Yan San. Sempozyumnu, Bursa, 1982



Uygulamalarin olumlu etkileri agikg¢a goriiliyordu artik. Liberal ekonomi kuralla-
nyla disa agilan tilkemiz, ekonomisiyle birlikte sanayi Grtinleriyle de kaliteye iyice yaklastyor-
du. Otomotiv sanayii, yerli iiretilen araglarda ve yan sanayii iiriinlerinde, kalite ve performans

gelismeleri saglamaya baglamusti.

Diger bazi1 sanayi kollartyla birlikte, otomotiv sanayiinin kurulmasi ve gelisimini 20
yll siireyle diizenlemis olan Montaj Sanayii Talimatinin (MST) ilk ve tek amaci az dovizle
gok tretim yapmakti. Talimatm uygulanmasinda mutlaka kalite de 6nemliydi. Fakat, nce-
likle doviz tasarrufu bir 6n kosul oldugundan tiretimde toplam kalite konusunu geregi gibi

diuzenleyememisti. Bunu da agikga belirtmek gerekir.

1. Ozal Hikiimetinin, onceki hitkimetlerden devralip uygulamasint sirdiirdiigii 24
Ocak Istikrar Tedbirleri, 1984 lere gelindiginde goriiliiyor ki, tam bir liberal ekonomiye do-
nismuisti artik. Zaten, uygulamanin asamali geregi de buydu. Yoéntemleri ise asagldé sirala-
nan makro iktisat olgularydi.

- Liberallesme

- Disa agtima

- Serbest Pazar ekonomisi

L]

Makro ekonominin uygulanmasinda tilke yeniden yapilanacaksa, tabii ki otomotivin
buna uygun gelismesinde de; Montaj Sanayii Talimati’nin yenilenmesi, yeni ekonomik olgula-
ra uygun yonlendirmeler igermesi gerekiyordu. Ciinkii Liberallesme ve ihracati tegvik politi-

kalariyla otomotivde vitrin degistiriyordu.

Otomotiv triinlerimiz ve onlart meydana getiren yan sanayii iretimi aksam ve mal-
zemelerimiz, ilk defa tam bir di rekabetle karst karstya kalmig oluyorlardi. Yerli araglarimiz
aliciya ithal driinleriyle ve yan yana sunulacakti. Yerli tiretimimiz kalitesi ve fiyatlariyla ithal
araglarla rekabet edebilir diizeyde olmaliydi. Uriinlerimizi piyasaya begendirmemiz ve ithal
araglara tercih ettirebilmemiz igin de kalite butiinlagiint gok hizli gerceklestirmemiz geregi

vardi. 1983’lerin verli sanayiinde bu yeni uygulamalarin ve zorunluluklarin sevk ettigi toplam
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kalite gergegini mevzuat haline getiren Imalat Sanayii Yonetmeligi 6 Ocak 1983 tarihli Resmi

Gazete’de yaymlanarak yurarlige girmigtir.

Yeni bir ekonomik yapi veya daha bilimsel ve modern bir sanayii potansiyeli i¢in
uygulamaya sokulan Imalat Sanayi Yonetmeligi, amaciu daha ilk maddesiyle ortaya koy-
mustu. Islev olarak Montaj Sanayii Talimatiyla aymt olan Imalat Sanayii Yonetmeligi’nin,
kapsam ve hedefledigi endustriyel amag ise, bayag farkliydi. Yonetmeligin ilk maddesi bu

hedefi soyle belirliyordu:

Bu yonetmeligin amaci; Beg Yillik Kalkinma Planlari, Yillik Programlar ve Dis Tica-
ret Resimleri esaslari dahilinde, mevcut imalat sanayii firmalarini, fiyat ve kalite yoniinden dig
ulkelerle rekabet edebilir ekonomik seviyelerdeki yerli imalata ulastirmak ve ihracata yonelt-
mek amaciyla, bu alana giren ve girecek resmi ve 6zel sektor sanayii firmalarinin uyacag
kurallar: tespit etmek; bir yandan déviz tasarrufu saglayip, diger yandan déviz kazancim en

yitksek seviyeye cikarmaktadir.®¥

1983 Arahgmnda iktidara gelen 1. Turgut Ozal Hiikiimeti’nin, ekonomiye bakig tar-
ztyla birlikte otomotive de bir yaklagim tarzi olacakti. Ancak; bu bakis tarzi ulusu Hitkiime-
ti’nden yine de ¢ok farkli olamazdi. 24 Ocak 1980 Ekonomik Tedbirleri, Tiirk ekonomisinin
yeniden yapilanmas: demekti. Bu yapilanma stirecini kesintiye ugratmaya veya tersine ¢evir-
meye hig¢ bir hitkiimet cesaret edemedi. Bu hiikiimetin bagbakan: bir énceki Ulusu Hiikiime-
ti'nden bagbakan yardimcistydi. Ve de s6z konusu ekonomik uygulamalarin bagindan beri
insiyatif sahibiydi. Bu nedenle, 24 Ocak kararlarinin 1980 yilindan itibaren otomotive bakig
tarzi neyse, 1984’°den itibaren de aym olacak demekti. Ctnkii; sanayiinin diger sektorlerini ve
otomotivi 1984°lere dogru artik sadece hitkiimetler degil; iilkenin AET, OECD iligkileri,
GATT hiikiimetleri, liberallesmenin kurallar1 ve son olarak da Imalat Sanayii Yonetmeligi

yonlendirecekti.

1980°de alinan ekonomik istikrar tedbirlerine bir yerde AET nin Temel Ekonomik

Kurallart dense daha dogru olur.®”

1984 yilinin ilk aylarindan itibaren, serbest piyasa ekonomisi tarifi altinda uygulama-

sina gecilen Liberasyon politikasi, tlke i¢in ¢ok yeni bir kavramdi. O giinlere kadar tlkede

¥ Mubsin Yildirim, Tiirk Otomotiv Sanayiinin, Dogusu, Gelismesi ve Bugiinkii Durumu (Yan Sanayi
Semineri. Ankara: MPM Ya., 1981)
¥ Pelin Matbaasi, Avrupa Toplulugu Sozliigii, (ANKARA: 1984,) s. 8
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sadece liberalizm veya liberal sag gibi rejimsel anlamda kullanilan bu sozciikler, 1984°den
itibaren aynmi zamanda giinlik yagamda da kullamlmaya ‘ba§land1‘ Gortinen oydu ki, liberal-
lesmenin serbest piyasa denilen ilk darbesini de yine otomotiv sanayii kargilayacaktir. Tagit
araglarina getirilmig olan korumalar diizensiz, programsizd:. En 6nemlisi korumalar ko-
ta/miktar kisitlamast gibi 6nlemler alinmadan indirildi. Liberal ekonomiyi AT’den aynen kop-
ya edenler, AT ulkelerindeki otomobil kota oranlarini dahi her nedense hig dikkate almadilar.
1984-1985 Turkiye’sinde ve de devlet uygulamalarinda genis anlamda bir liberal ekonomi
bilimselligi yoktu. Bu gerc¢egi resmi kesim de biliyordu. Kendisine ait agir sanayii ve otomo-
tiv kuruluglarmdan karl ¢aligmayan makine imalat, takim tezgahlan, otomotiv, gelik ve elekt-
ronik sanayii gibi i¢ ve dig rekabete agik kuruluslarim koordine altina almaya basladi. KIT
statiisinde sayilan bu tesekkiilleri, liberal ekonomiye geciste serbest Pazar ekonomisine uy-
gun yontemlerle daha rantabl ¢aligtirabilmek amaciyla Agir Sanayii ve Otomotiv Kurumu
(ASOK) adi altinda bir koordinasyon kurumu olusturuldu. Ancak, kendisine bagh kurulugla-
ra engel olmaktan Gte bir yarar saglayamayan ASOK’un 5 yil kadar stirdigi varlig 1991

Temmuz’undan itibaren tamamen kaldirildi. ®®

1985 yilinda bir yeni uygulama da “Katma Deger Vergisi”ydi. KDV tamimh bu vergi
Avrupa’l bir vergiydi. Istihsal vergisinin temelde daha ¢agdas olantydi. 1985 yili bagindan
itibaren bu vergi de uygulamaya girdi. Girdigi andan itibaren de hayati % 15 daha pahalan-
dirdi. Temel gida maddelerine % 12 nispetinde hesaplanarak uygulanan s6z konusu vergi

guinlitk yagsami zorlastirarak girmis oldu.

Otomotiv sanayii, belirli alt sektorler diginda, 1984 6ncesi istihsal vergisine tabi bir
sektordii. Bu vergide kaynakta hesaplanip kesiliyordu. Ayrica istihsal vergisi, bir defa 6denen
ve arag tiplerine gore degismekle birlikte, KDV’ye oranla daha diisiik nisbetli bir vergi tii-
riydii. Ve yine fiyat arttirict bir unsur olmakla birlikte, hi¢ olmazsa vadeli satiglar etkilemi-

yordu.

¢ Azcanli A. a.g.e. s. 212, 214
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Halbuki, katma deger vergisinin uygulamas: resmen ¢ifte vergilendirmeye giriyordu.
Vergi, tiim arag tipleri igin % 10 olarak sabit tutulmustu. Fakat, bir yandan da arag tiplerine
bagli olarak, % 2 ile % 5 arasinda ek vergi ahnmaktaydi. Sonraki yillarda, giderek otomotiv
triinlerinde % 20’lere ulagmus olan katma deger vergisinin hesaplanmasi da bir tuhaf olmak-
taydi. Tuhafligin nedeni suydu ki; tasit araglar icin, s6z konusu vergi tiriinde % 10 olarak
belirlenmis miktar; pesin satiglarda pesin satig fiyati izerinden, taksitli satislarda vade farki da
eklenmis miktarin toplami tzerinden hesaplamyordu. Yani tagit araci her senetle yeniden
satihlyormus anlayistyla vergilendirilmis oluyordu. Bu da tabiatiyla taksitli satiglart bayag

disiiriyor talep azalmasina neden oluyordu.

Kar marjinda meydana gelen diisis, talep azalmasi gibi ticari handikaplar, uretici
kesimi giderek tiiketmiyecekmiydi? Boyle dezavantajlar itibariyle liberalizm politikasinin yerli
sanayiimize de hi¢ olmazsa uyum siiresinde getirdigi bir iki koruyucu 6nlem yok muydu?
Mutlaka vardi ve bu 6nlemler her liberal ekonominin koruma yontemleri olarak belirlenmek-

teydi.

Bizde de bu anlamda ve 1984 ithal rejimi ¢ercevesinde fon uygulamasina gecildi.
Fon uygulamasi, yerli treticinin korunmast amacina donitk gimrik vergilerinden ayrn bir
tampon usul olmaktaydi. Giiya, yerli sanayinin tegvikinde kullanilacak bir birikim sekliydi bu

fonlar ®”

2. BES YILLIK KALKINMA PLANLARINDA OTOMOTIV SANAYil

1960 Tiirkiyesi’nin giindeminde otomotiv sanayinin kurulmasi tartigmasi daha gok
aktiel nitelikte sitrerken; devlet kesiminde de bilimsel planlamaciligin tartigmalar1 ve hazir-

liklart vardi.

Askeri yonetim ilk emirlerinden birini Devlet Planlama Tegkilat:’nin hemen kurul-

mas! i¢in vermisti. Bu amagla derhal yasa taslagi hazirlandi. 1960 yilinda, Devlet Planlama

¥ Otomotiv Sanayiinin Gelisimi. Ulke Ekonomisi Igindeki Yeri, Baglatilan Liberalizm Politikasinin Etkileri
ve Politikaya iliskin Oneriler (Rapor) (Ist: Temmuz 1985,) s. 10
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Teskilat’min kurulmast hakkinda 90 sayilt yasa yurtrlige boylece girmis oldu. Artik Turki-
ye’ninde ekonomik politikasi konjektiirel dizeyde planlayacak bir teskilati vardi. Buyik
ekonomik milli menfaatler, kalkinma hamlelerinin denge programlan siyasilerin giinliik poli-
tikasina, segim gevresi hesaplarina kurban edilmeyecekti. Ilk kuruldugu giinlerde kadrosunun
oturmamighgindan olsa gerek DPT’den baz1 hos olmayan gériisler savruldu. Ulke ekonomi-

sini ¢agdas ¢izgiye ¢ekecek olan otomotiv sanayii (izerine ileri siiriilen savlar tutarsizdi.

Planlamacihigin bu ilk konumuyla otomotiv sektoriiniin tarihsel iligkilerine baktigi-
mizda, otomotiv sanayiinin timini etkileyecek pesin hiikiimler tespit edilmektedir. Bunu
agiklikla vurgulamak gerekir. Ancak, yine su hususu da agik¢a vurgulamak gerekir ki; zaman
iginde otomotiv sanayii ¢evresi de DPT ¢evresi de birbirlerine ¢ok sey ogretmiglerdir. Gide-
rek biling seviyesi artan kargilikli yapici tutumlar iligkilerin temel felsefesi olmug; bu sayede
sektorin gelismesi yoniindeki iligkiler giderek ivme kazanmistir. 1960 yilindan itibaren ka-
musallastinlan planlamaciligt ve Kalkinma Planlari’ni otomotiv sektoriine bakiglan agisindan

dénemler itibariyle ele alinacaktir. ®®

2.1. Birinci Bes Yilik Kalkinma Plani (1963-1967)

1960 yilinda kurulan DPT, o guinlerde askeri yonetimin tam idaresi altindayd:. Bi-
yiik bir hizla tegkilatlanmasimi olugtururken, bir yandan da 1. Bes Yillik Kalkinma Plam ha-

zirliklarini siirdarmekteydi.

1963-1967 yillarim kapsayan 1. Bes Yillik Kalkinma Plam olabilen ¢abuklukta ha-
zirlandi. Bu planda, otomotiv sanayiinin endistriyi stiritkleyici gticiinden yararlaniimas: temel
sektorel politika segilmisti. Sektore verilerek siiriikleyicilik gérevi tam olmamugti. Fakat,
planda otomobil montajina kesinlikle izin verilmiyordu. Otomobilin siriikleyip topluma geti-
recegi kiiltiirel etkinligi yanhs degerlendirilmisti. Bu gelismis ve gelismekte olan toplumlara

hi¢ bag gevirmeden pegin hitkmiin arkasinda belirmis bir karardu.

¥ Azcanli A. a.gee., 5.259
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Neden, otomobilin bir mutfak esyasi isleviyle degerlenip , dayanikli likks titketim
mal gibi algilanmasiydi. Halbuki, 1960’larda otomotiv sektériine déniik stratejileri olan iil-

kelerin uygulamalari vardi.

Ornegin, Arjantin daha 1960°da otomotiv iiriinii ithalatim yasaklamis otomotiv ii-
rinlerinin cinslerine gore degil, motor giglerine gore degisen oranlarda yerli girdi kullanma
zorunlulugu getirmisti. Bu tilkenin stratejisi 6rnek alinabilirdi, ama olmadi. 1. Bes Yilhik Kal-
kinma Plan’nda otomobil iretimine giden yoldaki montaj hatti tam tamina bir plan dénemi

kapalt tutuldu.

Yanlighik burada belirince de, otomobil tiretimindeki gecikmiglik bir on yillik siireyle
1970’lere kadar sarkmig oldu. Kamyon ithalatimin yasaklanmasi dolayisiyla adet/yil iiretim
kapasiteleri toplam 24.900 olan kamyon, kamyonet, otobiis ve minibis montaj firmalarina

ilaveten 17.800 adet/yil iiretim kapasiteleriyle sektorde yeni firmalar faaliyete gegti.®”

2.2. Ikinci Bes Yilik Kalkinma Plam (1968-1972)

1968-1972 aras1 yillar1 kapsayan 2. Bes Yillik Kalkinma Plan’nin ilk 6zelligi, ilke
olarak otomobilin yerli imalatim da igine dahil etmis olmasiydi. Zaten, bu yillarda montaj
sanayii talimati da kendisini sektore kabul ettirmis; sektori; karayolu tagit talebinin kargilan-
masinda yurt i¢i imkanlarin kullanilmasina sevketmekteydi. Bu plan igerisinde de ihra¢ 6ngo-
rilmustii. Thrag ongoriilseydi de neticede gerceklesmesi' mumkin degildi. Buna karsilik, bu
plan doneminde ozellikle motor ve aktarma organlarinin yerli iretiminin gerceklestirilmesi

icine alinmugti.

Ayrica, planda buyiik olgekteki firmalarin birlestirilmesi yoniinde tedbirler alinacag

ve doviz tahsislerinin Gretimi artirmaya yonelik bigimde yapilacag: belirtiliyordu. Buyik ki-

¢k hig¢ bir firmanin birlesmesi saglaﬁamadl. Ancak, doviz tahsislerinde takip edilen uygula-

ma bu donemde de devam etti. Tabi sonugta da, Ikinci Plan déneminde % 9.9 olarak 6ngo-

riilen Uiretimin artig1 ortalama % 7 dolayinda ancak gergeklesebildi.

¥ Aksoy T. A.g.e..5.47
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2.3. Uciincii Bes Yillik Kalkinma Plani (1973-1977)

1973-1977 Yillarim kapsayan 3. Bes Yillik Kalkinma Plan1 déneminde iilkede hem
otomotiv sanayiinin aktivitesi, hem de DPT nin tilke ekonomisinin dizginlerindeki giicii iyice
belli olmaktayd:. Turkiye’nin ekonomik giiciinde biri tiretici, biri de biirokrasi grubu olarak
yer alan otomotiv sektérii ile DPT artik bu yillarda birlikteydiler. Iki tarafta bilgi alis verisine

irmisti. Hedefler birlikte belirlenmekteydi.

Ugiincii Plan’da talebin yilda ortalama % 13.7; {iretimin ise % 14 oraninda artacag
planlanmistt. Dénem igerisinde kamyon, kamyonet, minibiis ve otomobilde genelde hedefler
agildi. Motor ve aktarma organlari imalati alaninda 6zellikle otomobil firmalar1 kendi ihti-
yaglarini kargilamak dusiincesi icine girdiler. Yerli girdi-oranlan giderek artirmak amaciyla,
benzinli motor Uretimin de % 90 yerli girdi seviyesine ulagtilar. Bu yillarda Tiirkiye’nin mo-
tor ve aktarma organlan konusundaki sikintis1 biyiiktii. Fakat, devleti bizzat motorculuk

gorevine sevk eden DPT’nin 6nceki goriisii bu donemde de degismemigti.

Oysa, motor Gretimi kolay bir yatirim degildi. 1975’de kurulan Turk Motor ve Tica-
ret A.S (TUMOSAN) plan dénemi sonuna gelinceye kadar ancak arastirma faaliyetlerine

baslayabilmisgti.

3. Bes Yillik Kalkinma Plant dénemi ve dncesinde baslayan sektor DPT yakinlagma-
sinda en birinci faktor ozel ihtisas komisyonu idi. Bu plan iggin, 91 sayilt DPT Kurulus Yasa-
st ve 5/1722 sayith Bakanlar Kurulu Kararna gore yiiriirlige konulan tiizikk geregince “Ozel

Ihtisas Komisyonu” kuruldu.

Ana plan hazirliklar 6ncesinde kurulan bu komisyonlarin yarar sayllamayacak ka-
dar biyiiktii. Otomotiv sanayinin i¢inden ¢ikip gelen; konunun, olaylarin, gelismelerin iginde
yasayan insanlarm goriigii, en azindan DPT’yi masa bas: tespitlerin suglarindan kurtartyordu.
Bunun yaninda diger bir ¢ok bakanlik, Gniversite, kamu iktisadi tesebbiisii, meslek kurulusla-
n ve oda temsilcileri otomotiv sektoriinii ayrintt noktalarindan tanimig oluyorlard: ki; plan
stratejisi olarak plana konulacak tespit ve gorisler, yuzeysellikten uzak, sektoriin etkin

yapilanmasina yarayacak temeli olan kararlar haline geliyordu.
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Zaten bu donemle birlikte, sektor ile DPT arasinda kendini iyice belli etmis olan
yapici bir diyalog olusmustu. Otomotiv Sanayii Dernegi, sektoriin DPT ile olan uyum iginde-
ki iligkilerini yakindan takip ediyordu artik. DPT ilgilileri de karsilarinda bir tiizel kisilik bul-

duklarina memnun olmuslardi.®”

2.4. Dordiincii Bes Yilhk Kalkinma Plani (1978-1982)

1968’lerden baslayip 1980 basma kadar devam eden anarsi, teror ve ideolojik sap-
lamalara bagh siyasi ve ekonomik kaos DPT’yi de etkiliyordu. Dolayisiyla 4. Plan zamaminda
uygulamaya konulamadi. 1978-1982 yillarim kapsamina almasi gereken plan ancak 1978
sonunda yaymnlanabildi. Bu plan, tagima hizmetlerinin ve sanayiinin gereksinimlerini kargila-
yacak, yerlesim ve sanayii merkezleri arasindaki iligkileri giiclendirecek uygulamalan 6ngor-
mekteydi. Ayrica, otomotiv sanayiinin diga bagimliligini en aza indirgeyecek bigimde yonlen-
dirilmesini de ilke edinmisti. Anlasihyordu ki; plan hazirlanirken 6nceki donemlerdeki ger-
ceklesmelere gok baglt kalmig, temelde onceki gergeklesme rakamlart baz almmugti. Nitekim,
sektordeki gelismenin aynen devam edecedi varsayimindan hareketle; plan dénemi igerisinde,
otomotiv ana ve yan sanayiinin ihracata dontik bir yapiya kavusturulmasi ilke edinilmisti. Bu
ilkeden hareketle, mevcut kapasitelerde gerekli entegrasyonun uluslararas: gelismelere uygun

sekilde gergeklestirilmesi saglanacakt.

Isaret edilen goriis cergevesinde Burtrak, Hema, Iltor ve Cukurova firmalarn mevcut
traktor kapasitesine ilave olarak sektére ahnmug oldu. Bu firmalar ancak bir plan dénemi

dayanabildi. Talep azlig1 dolayisiyla zamanla tiretimden gekilmek zorunda kaldilar.

4, Plandaki temel ilkeler arasinda yine bir ihracat artigt da yer aliyordu. Optimum
kapasitelerinin gok altinda pahal iiretimle ¢aligan firmalar gore gore ihracat artistnin hedef-
lenmesi tutarsiz bir ongoriigti. 1980’11 yillarin baglarinda serbest piyasa ekonomisi yoniinde
alinan bir dizi kararla getirilen fiyat ve faiz oranlan serbestisi, ihracat diginda pek ¢ok alandan
kaldinlan stibvansiyonlar, gergek¢i para kurunun izlenmesi ve siki para politikast gibi uygu-
lamalar, ig talebin oldukga azalmasina yol act1. Uretim finansman sikintis1 nedeniyle giderek

b

diismekteydi.

* Azcanll A. a.ge., s. 259-260
' TII. Otomotiv ve Yan Sanayii Sempozyumu ve Sergisi, (Bursa: MMO Yayi No:146/1-146, 1991) 5.69
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Sektore 4. plan doneminde esasen temelde iyi bir yaklagim vardi. Otomotiv sanayii-
nin, genel ulagtirma sistemleri ve tilke karayolu tagimaciliinin yitk ve yolcu tagimacihgindaki
gergekligi vurgulanmis, daha da gelismesi 6ngoriilmistii. Ancak bu dénemde bir sonug ali-
namamasi salt DPT nin gtinahi degildi. Bu yillarda disarida petrol fiyatlan, igeride enerji dar-

lig1 ve tilkenin sosyo-politik sartlar1 otomotiv sanayinin aleyhine ¢aligmstir.

2.5. Besinci Bes Yilhik Kalkinma Plam (1985-1989)

1985-1989 Yillarini kapsayan 5. Bes Yillik Kalkinma Plani, 23 Temmuz 1985 tarihli
Resmi Gazete’de yaymlanarak yurirlige girmisti. Bu plan da 4. Plan gibi bir yil gecikmeyle
yayinlanabildi. 5. Plan, belirli bir seviye kazanmis, bir ¢ok iilke otomotiv sanayii ve kalitesiyle
boy olcusebilecek goriinimdeki Tirk otomotiv sanayiine seviyesine uygun ve geliskin bir

gorisle yaklagmaktaydi.

Sektordeki ana ve yan sanayii firmalarnmin dis rekabete agik, ekonomik 6lceklerde
faaliyet gosteren, ileri teknoloji kullanan, fiyat ve kalite yoniinden uluslararas: standartlara

uygun tretimi gerceklestirecek bir yapiya kavusturulmalar1 planda temel ilke edinilmisti

Esasinda plan salt otomotiv sanayiini degil, diger sektorleri de yeni bir yaklagimla i-
c¢ine aliyordu. Cunki; 24 Ocak 1980 ekonomik tedbirlerinin hedefledigi serbest Pazar eko-
nomisine gegisteki tedrici liberasyon politikasi, 5. Plan ilkelerinin temelini olusturuyordu. Ve
de 1984 yili ithal rejimi ile agilan ithal kapilan géz Ontne alinarak, Yurda girecek yabanci
mallarin karsiliginda yerli Gretiminde ihracati hedeflenmisti. 5. Plandaki yeni yaklagima yine
otomotiv sanayiinden 6rnek verecek olursak; plan doneminde bu sektdrde beklenen yillik
ortalama %11.5 oraninda tiretim artisina karsm, yillik talep artig hizinin %10.9 olarak tespit
edildigini, bu iki oran degerlendirildiginde, aradaki %0.6’lik farkin da ihracat pay: olarak
hesaplandigini sdyleyebiliriz. Bu hesaplardan yalnizca otomobil tizerine yapilan hesaplar tut-

mus, otomobilde %13’liik bir Gretim artist meydana gelmisti.

Diger karayolu tagit araglarmmn iiretim artist Gzerine yapilan hesaplar sadece plan

iizerinde kaldi. Cuinkii, 4 Subat kararlari, 1.1.1987°den itibaren yeniden ayarlanan tagit am
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vergileri ile motorlu tasit vergilerinde meydana gelen biiyiik artiglar {izerine 1988 Mart’inda
piyasay!r dengelemek amaciyla icat edilen %12°lik Ek Tasit Alim Vergisi, Cevre kirliligini
Onleme Fonu, gibi akla gelen gelmeyen, vergi salimlaryla otomotiv tiriinlerine olan talebin
artmas1 miimkiin degildi. Sonugta, otobus uretimi %25, gekici liretimi %28, kamyon tretimi
%5, minibis Uretimi %20, kamyonet tretimi %4 gerilemekten kurtulamadi. 5. Plamin hedef
sapmas) da yine siyasi iktidarin otomobil sirtindan vergi toplamak istemesinden kaynaklan-

migts.*?

2.6. Altinc1 Bes Yilhik Kalkinma Plam (1990-1994)

190-1994 yillan arasi donemi kapsayan 6. Beg Yillik Kalkinma Plani, 30.10.1984
tarthli 3067 sayili kanun geregince, TBMM Genel Kurulunda, 22.6.1989 tarihinde kabul e-

dilerek uygulamaya girmisti ve 6. Planin temel ilkelerde ne getirecegi, 5. Planin getirdiklerin-

den biraz belli idi.®?

6. Planda haliyle Turgut Ozal’in ekonomi politikasi {izerine hazirlanmugt:. Genelinde
doniisi olmayan A.T. kaynakli liberal ekonomi diizeninin, bir baska deyisle serbest piyasa
ekonomisinin yerlesmesi yoniinde ilkeler igeriyordu. 6. Plan bu haliyle 5. Planin degisik veri

veya hedef yuzdeleriyle ikinci bir bes yilik doneme aynen uygulanmasiydi.

5. Plan doneminde otomobil haricinde kalan tim tagitlarda talep daralmasi agikga
ortadayken, 6. Plan dénemini bereketli bir gizli el koruyacakmug gibi digtinilmis ki, sektor
butiniinde yillik ortalama %12.6 oraninda artig 6ngérillmiigtir. 6. Planin sektor ihracati ko-
nusunda bir 6nceki donem plamyla ayni goriislere ve hedef yaklagimlara yer verdigini belirte-

lim ve planda 6nemle tizerinde durulan arastirma gelistirme faaliyetlerini inceleyelim.

6. Plan bu konudaki ilkesiyle sektoriin hem yeni hem de eskilerini kapsamaktadir.
Eskilere, artik arastirma-gelistirme faaliyetlerine gerektigi sekilde baslaymn derken; yeni ku-
rulmus veya kurulmakta olanlara da; lisanslarmiz igine mutlaka genis anlamda aragtirma-

gelistirme departmant ve 6zimsenmis teknoloji akigi hitkiimlerini koymalar1 istenmigtir. 6.

* Azcanl A. a.g.e., 5.263
3 VI. Bes Yillik Kalkinma Plam 1990-1994, (Ankara: DPT Ya. No: 2174, 1990)



63

Bes yillik kalkinma plant bu yonleriyle fevkalade politikalar igeren 6zelliklere sahip bir plan-
dir.

6. Bes Yillik Kalkinma Plani oncesinde toplanan Karayolu Tagitlari Imalat Sanayii
Ozel Ihtisas Komisyonu, ¢alisma raporunu 1988°de DPT’ye sunarken, sektorle iigili
deginilmesi gereken hemen tiim yonlerde ikaz ve hatirlatmalarda bulunmustur. Bu bakimdan
Ozel Ihtisas Komisyonlarinin islev yoniinden nedenli vazgegilmez organ olduklarn da somut

sekilde belirtmektedir.®?

3. OTOMOTIV SANAYIii KURULUSLARI

Otomotiv Sanayii diye adlandirilan sanayii kesimini binlerce tiretim {initesi meydana
getirmektedir. Baz1 sanayii sektorlerinde oldugu gibi otomotiv sektoriini olusturan iiniteler
¢ok fazla guruplandirlamaz. Herhangi bir otomotiv bireyinin iiretilmesi oncelikle birlestiren
ve aksam imal eden uniteleri birbirine siki sikiya baglar. Bu bakimdan otomotiv sanayii, an-
cak iki ana tretim gurubuna ayrilmigtir. Ve bu iki ana gurup yan sanayii ve ana sanayii olarak
anilir. Birbirlerine tam bagimli olan bu iki gurubun iglevleri ise oldukga farkldir. Biri iiretir,

digeri birlestirir.

Yani, yan sanayii Unitelerinin tretim karakteri imal etmek; ana sanayii unitelerinin
uretim karakteri monte etmektir. Montaj’in veya monte”nin kelime anlam: da “kurma”
“birlestirme” olduguna gore; otomotiv sektoriinlin ana sanayiinde yer alan firmalarin timi,
aksam ve ara elemanlan birlestirerek tiretim yaparlar. S6zi edilen iiretim ve otomotiv sana-
yiinin yapilanma sekli diinyamn her yerinde aynudir. Diinyamn hangi tilkesinde otomotiv sa-

nayii varsa, o iilke otomotiv sektoriiniin kullandig1 Gretim kalibi budur.

Iste, tilkemizdeki otomotiv sanayiinde yer alan firmalarda yukarida belirtmeye galig-
tigimiz iiretim kalibina gore meydana gelmigtir. Kimi yan sanayiide kimi de ana sanayiide

tiretim yapmaktadir.

' VI. Bes Yillik Kalkinma Plam OiK Raporu, (Ankara: Yayin No: DPT: 257 OIK: 380, 1991)
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Bir iilke otomotiv sanayiinin temelde kendi yan sanayisinin iiretim kalitesiyle seviye
bulmasina karsin, yan sanayiideki firmalar kolay kolay dogrudan bir markaya ulagamaziar.
Onlar hep adsiz kahraman roliini oynamak zorundadirlar. Bu sanayiide yer alan yiizierce
veya binlerce irili ufakli firma bir araya gelse, nihai otomotiv triiniinii kapisindan ¢ikaran
markanin prestijini tizerine ¢ekemez. Zira, insanlarin gozii kulagi hep ana sanayiyi meydana

getiren markalardadir. Ulke ekonomisi yoniinden de markalar iizerine konusulur.

Bu boyle gelmis boyle gidecektir. Ciinkii otomotiv tiriinti dedigimiz otomobil, kam-
yon, otobus gibi tasitlar, endiistrilerin endistrisi otomotiv endiistrisinin insanoglunu sagladig:
prestijin kendisidir. Bu otomotiv teknolojisinin degistirilmez bir algilama bi¢imidir. Ve de,
otomotiv sektdriinin adsiz kahramanlari olan yan sanayii firmalart bunu boyle kabullenmek

zorundadirlar.

3.1. Sahin Kardesler Karoser Atolyesi

Turkiye’de emek-sanat yogun metoduyla baglayan tasit Uretiminin ilk ustasi, Men-
gen’in Nazirlar Kéyii’nden Yenigaga gelen Satilmig Sahin’dir. 1948 yilinda yabanci mengeili
kamyonet ve kamyonlar1 ahsap kasa otobiis haline getiren bu otomotiv sanatkarini ilk oto-

motiv sanayicisi diye bile tanimlayabiliriz

Satilmus Sahin’in sahibi oldugu Sahin kardesler Oto Karasor Atolyesi 1948 yilinda
resmen basladig ahsap kasa otobiis yapimumut 1970°1i yillara kadar stirdirmisg. 1970’lere dog-
ru, komple ithal edilen ¢elik gévde otobiisler ve motorlar1 arkaya alinan kamyonlarin oto-
buislestirilmesi paralelinde tretimi yenileyemeyen Satilmig Sahin, giderek karasorculugi bi-

rakmus ve sadece ilave dingil montajina yonelmistir.*”

3.2. Tiirk-Willys Overland Fabrikalari A.O Tuzla Jeep

Ulkede 1950’lere gelindiginde de ana yollar diginda asfalt yol yoktu. O giinlerde

insammuzin isletmek iizere tercih ettigi tagit tiirii bu yiizden arazi-binekti. Bu kararla, askeri

%% Azcanli A. a.g.e. 5.270



yardim dolayisiyla insammuzin yakindan tamdigi Willys-Owerland marka arazi-binek tagitlari-
nin montajini Ttirkiye’de yapmak tizere girigsimlerine basladi. 1953 yilinda bu amagla ABD’ye
giden Ferruh Verdi, uzun ugraslardan sonra ABD Savunma Bakanligim (PENTAGON) ikna

etmeyi basardi.

Turkiye’de kurulacak bir montaj tesisi, en azindan, gemilerde hacim tutan Jeep’lerin
SKD olarak getirilmesiyle ¢ok daha fazla aracin yurda girmesini saglayacakti. Bu fikre destek
veren hitkiimet gevreleri, maddi destegi de ditsiinmiistii. Isletme kredisi seklinde her ay 300
bin dolar verilecekti. Ancak, hiikiimet s6zlini tutmadi. Dort yilda ancak 900 bin dolar tahsis

edebildi.

Tuzla’da faaliyete gecen bu firmanin montajini yaptigi Jeep’ler halk arasinda Tuzla

Jeep diye anilir oldu.

Daha sonra 1956 yilinda bir de Verdi San. Tic. A.S. adli firma kuran Verdi’ler, in-
samimuzin ticari ara¢ gereksinimine hitap etmek uzere aym yerde Willys-Owerland Pick-
up’larim iretmeye de basladilar. Sirket giderek yerli aksam yiizdesini artirma gayreti igine

girdi. Ancak, Ozellikle kaporta aksaminda kaliteyi elde edemedi.

Bu yiizden montaj miisaadeleri iptal edilen bu iki sirketin ortak kullandig: tesisleri
1970 yilinda silahli kuvvetlerse satin alindi. Reorganizasyona tabi tutulan tesisler, halen aske-

ri fabrikalar diizeninde askeri arag tiretimini sirdiirmektedir.®®

3.3. Otomobil Sanayii A.S. Otosan

Otosan bugiin Tirk otomotiv sanayiinde en bilyiik paya sahip olan Ko¢ grubunun
otomotivdeki ilk sanayicilik girigimidir. Otasan Kog¢ Ticaret A.$’nin, yillarca satig bayiligini
yaptig1 Ford Motor Co. ile Vehbi Kog ve Bernar Nahum vasitasiyla siirdiirdiigic yogun giri-

simler sonucu ortaya ¢ikmugtir bu dev tesis.

1956°da baslayan girigimler, bir yigmn engelin agilmastyla ancak 1959 yilinda sonug

vermis ve kisa adi Otosan olan Otomobil Sanayii Anonim Sirketi, resmen 1.7.1959 yilinda

%6 Ayni, §.269-272
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kurulmustu. Sirketin kurulustaki 1 milyon lirahk sermayesi 40 hisseye ayrilmist: ve hisse ora-

niyla kurucu hissedarlar oyle olusuyordu:

HISSE MIKTARI  HIiSSE TUTARI

Vehbi Kog 29 Adet 725.000 TL
Ali Ipar 4 Adet 100.000 TL
Bernar Nahum 3 Adet 75.000 TL
Cengiz Balkan 2 Adet 50.000 TL
Kenan Inal 1 Adet 25.000 TL
Hulki Alisbah 1 Adet 25.000 TL
TOPLAM: 40 Adet 1.000.000 TL

[k yillarda tamamen montaj fabrikasi islevinde olan Otosan, 1966°da ilk Tiirk mals
otomobil olan Anadolu tiretti. Fakat, ondan 6nce de daha bir ¢ok otomobilin Tiirkiye’deki ilk

tiretimlerini gergeklestirdi.

Bunlardan; yerli montaj ilk binek otomobil olarak Consul’ii 1960 yilinda 250 adet;
ilk Station-Wagon Taunus’u 1963 yilinda 240 adet tretmisti. Otosan Temmuz 1960 giinii
banttan inmig olan kirnuzi renk Ford-600 kamyonun arkasindan, béylece daha ilk yillarinda
bile bir ¢ok tip tasitin ilk ve devamu iiretimleri bagarmusti. Otosan 1966 yilinda ilk Tiirk oto-
mobili olan Anadol’un iiretimine baglamistir. Insamimizin bagrma bastig1 bu otomobilin ken-
dine 6zel imaj1 yillarca hafizalardan silinmemigtir. Otosan’in 1986 yilindan 1993 yilina kadar
urettigi Ford-Taunus otomobiller yine modern otomobil tasarimina sahip yapistyla halkimiz-

dan ilgl gérmustir.

Kuruldugu yil 2000 a/y kamyon, kamyonet; 400 a/y minibiis iiretim kapasitesi olan
Otosan devamli olarak yatirimlarla geligip biiyiimiis, bugiin Istanbul tesislerinde robotlu tire-
time gegerek, 50 bin a/y otomobil; 10 bin a/y minibiis; 5 bin a/y pick-up; Inonii tesislerinde,

10 bin a/y Caryo Kamyon 10 bin a/y Dizel kamyon motoru ve 40 bin a/y muhtelif benzinli ve
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dizel motor iiretim kapasitesine ulasmustir.°” Ford Otosan AS. 1997 yili iiretim ve Pazar

payt Tablo 12’de gosterilmistir.

Tablo: 12. Ford Otosan 1998 Uretim ve Pazar Pay:

Uretim (Adet) | Pazar Pay:
(%)
Otomobil 9580 4
B. Kamyon 7869 31
Kamyonet 17128 53
Minibiis 8525 66

Kaynak: Sabah Gazetesi, 17 Ocak 1998, Ekonomi sayfasi

Ford’un 2001 yilinda piyasaya ¢ikaracagt yeni modelin tretimi igin kurulacak fabri-
kanm temeli 1998’de Izmit’te atildi. Yilda 70 bin adet iiretilecek olan yeni van tipi otomobil
icin Ford Otosan yabanci mithendislerle birlikte dizayn gelistirmek i¢in ¢aligmalara baglamig-

3
tir &%

Ford Otosan 2001 yilinda tGretmeye baglayacagi otomobillerin neredeyse tamamini
ihra¢ edecek. Tiirk pazarina sadece % 5’lik gibi kiigiik bir kismu verilebilecek. Sirket yilda

700 milyon dolarlik ihracat yapmay1 ve 200 kisiyi de istihdam etmeyi hedeflemektedir.

Ford Otosan yetkilileri, fabrikay1 en gelismis tiretim ve ¢evre koruma teknolojileri
kullanarak yapacagini ve tesisin arazinin dogal yapisina zarar verilmeden kurulacagim agik-

lammiglardir.®®

3.4. Chrsysler Kamyon Imalat ve Ticaret A.S

1960°larda 27 Mayis hiikiimetinin Sanayii Bakan Sahap Kocatopgu ile birlikte o-

tomotiv sanayiimiz i¢in yabanci marka arayiglarina katilan M. Vacit Yalman, Sait Ciftci, Riza

9 Otosan Otomobil Sanayii A.$ nin Arsiv Kayitlar
% Sabah Gazetesi, (17 Ocak 1998) s. 10
% Sabah Gazetesi, (26 Haziran 1998) s. 12
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ve Aslan Sadikoglu ile birlikte sonunda Chrysler Corp. USA’y1 Turkiye’ye getirmeyi basar-

mis, boylece de 1962 yilinda Chrysler Kamyon Imalat ve Ticaret A.S meydana gelmistir.

Onceleri, firmamn kurulusundaki sermaye dagilim % 60 Chrysler Corp. USA kalan
% 40’1 da esit paylar halinde TATKO Otomobil-Lastik ve Makine Ticaret A.S; CIFTCILER
Ticaret ve Sanayii A.S; RUSENSAD Otomotiv Sanayii ve Ticaret A.S seklinde iken;
Chrysler Corp. U.S.A 1978’de sahip oldugu % 60 oramindaki hissesini yine esit olarak
Tatko, Ciftciler ve Rugensad’a devretmistir. Bugiin tamamen Tiirk sermayeli bir sirket olan

Chrysler kamyon imalat ve ticaret A.S’nin ilk sermayesi 20 milyon TL idi.

Chrysler’in kurucusu ve sahibi olan sirketlerden Tatko “Dodge” marka araglarn;
Ciftciler “Desoto” marka araglarin; Rugensad “Fargo” marka araglarin ana distrabiitorligina

ustlenmigtir.

1964 Yii Temmuz aymnda giinde 3 arag ile uretihle baglayan firma, her yonden si-
rekli bir geligme ve bliyiime gostererek, bugiin 9000 a/y kapasiteye erigmistir. Sahip oldugu
36200 m” kapali ve 109000 m* agik alanda, gimliik ortalama 22 kamyon ve 26 kamyonet
iireten Chrysler kamyon Imalat ve Ticaret A.S$’ nin tesislerinde1964’den giiniimiize 125 bin-

den fazla kamyon ve kamyonet tretilmigtir.

Halen AS 900, AS 950 ve Hino FB 112 kamyon; PW 250 4x4 arazi pickup ile PD
250 tipinde kamyonet liretim programina sahip olan firma, Tirkiye pazarinda énemli bir paya
sahip oldugu gibi; Libya, Kuveyt, Birlesik Devletler Toplulugu ve K.K.T.C’ne de ihracat

yapmaktadir,"*”

100

Otomotiv Sanayiinden Haberler Dergisi( Ocak 1989, say1: 1) s. 42
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Tablo 13: CHRYSLER Kamyon “Imalat ve Ticaret A.S

MODEL (Agustos) 1998/8’de Toplam
iiretimi (Adet)

Kamyonet 679

Kamyon 3222

Cekici 16

Kaynak: O.S.D Aylik Istatistiki Bilgiler Biilteni, Eyliil 1998

3.5. Tiirk Traktor A.S

Turkiye’nin ilk ugak motor fabrikasi olarak, Tirk Hava Kurumu tarafindan 1948
yilnda Atatirk Orman Ciftligi yakininda kurulan bu fabrika, 1951 yilinda M. K.E Kurumuna
devredilince; tesislerin traktdr ve ziraat aletleri yapiminda kullamilmas: kararlastirilmigti. Te-
sadif olarak A.B.D’de ugak yapimini birakan Minneapolis Moline Sirketi ile M.K.E Kuru-
mu, Ziraat Bankasi Tarim Satig Koop. Birligi ve Zirai Donatim Kurumu ortakliginda Bir
Anonim Sirket olusturuldu. Tirk Hava Kurumu’nun terkettigi bu tesislerde traktor ve ziraat

makineleri tiretimine baglanmistir.

1954 yilinda Uretime baslayan bu otomotiv kurulusunun adi Mineapolis Moline

Tirk Traktor ve Ziraat Makineleri A.S. idi.

Daha sonra 1963 yilinda, Fiat ile Kog¢ Grubu’nun bir sirketi olan Egemak, tretilen
traktorlerin pazarlanmasi ile tiretim ve ithalat finansman sorumlulugunu ustlendi. Bu sirket
1967 yilinda da, % 25 olan Zirai Donatim Kurumu’nun hisselerini alarak Kog¢ Grubu’nu sir-

kete % 30 hisse ile ortak etmis oldu."*"

Egemak’in diger ortag: Fiat da yoldan giderek 1969’da White Motor Company’nin
% 25 olan hisselerini satin ald1 ve 1967°de ismi Tiirk Traktor ve Ziraat Makineleri A.$’ye

doniigen kurumun ortagr oldu.

19 Nahum B. A.g.e.. s. 199
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Once 20 milyon sermayeli bir devlet kurulusu iken, giderek 6zel sektor agirlikh bir

otomotiv kurulusu haline gelen sirketin bugiinkii ortaklari ve hisseleri:

Kog¢ Grubu % 75
New Holland N.V % 25
seklindedir.

Turk Traktor ve Ziraat Makineleri A.$ Fiat lisansiyla tarim traktorleri iiretmekte
olup, yilhk iiretim kapasitesi ¢ift vardiyada 22.500 adettir. Ayrica Rotovatér, Balya Makinesi
gibi Zirai ekipmanlarda iiretmis olan Tiirk Traktor’de halen 1000’in tizerinde eleman istih-
dam edilmektedir ki; bu fabrika 50 bin m*si kapali 280 bin m?’lik bir alan iizerine konuglan-

mus haliyle dev bir otomotiv kurulusudur.®%?

3.6. BMC Sanayii ve Ticaret A.S

Bugiin Cukurova Grubu’nda goriilen BMC’nin 1960 yilindaki ilk kurculari Ozakat,
Gallia, Kogman ve Goktug aileleridir. 1926°da Amerikan otomobilleri ithalatiyla ige baslayan

Fevzi Ozakat, Ingiliz Gallia ailesiyle Austin’in Ege Bolgesi temsilciligini alnigtir.

1954’lerde baglayan déviz darligi nedeniyle Austin otomobillerinin pargalarin geti-

rerek bir garajda montaj tretimi yapmaya baslamistir.

Daha sonra Kogman ve Goktug ailelerinin Istanbul’daki Anadolu Motor ve Endiistri
Ticaret A.§ ile ortaklik kuran Gallia ailesi ile Ozakat ailesinin Otomobilcilik ve Ticaret A.S’si
1960 yilinda Izmir merkezine 20 km uzaklikta olan 61.300 m?®si kapali, 150 bin m®si agik
alanda bugiinkii BMC fabrikasinin temelini atmig. Fabrika ingaatimin tamamlanmasi paralelin-
de BBC Sanayi ve Ticaret A.$’nin yapilanmast da gergeklesince 18.07.1964 tarihinde resmen

kurulmustur.

[lkten Austin ve Morris Pick-up ve minibiislerin montaj Uretimi ile ige baglayan fab-

rika, BMC ile lisans anlagmast yaparak, 1966"an itibaren bu firmamn kamyon, kamyonet ve

12 Otomotiv Sanayiinden Dergisi. a.g.e., s. 40
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minibusleri ile Nuffield markali tarim traktorlerini ve bunlarin motorlarini iiretmeye baglamus-

fir.

Kurulustaki sermayesinin 20 milyon TL oldugu belirlenen sirketin yabanci ortag
British Motor Corporation’un ilk hisse oram % 26 imig. Sirketin sermayesi yillar itibariyle
arttinhrken, sirket yapisindaki ilk 6nemli degisiklik, 1983 yilinda Anadolu Endiistri Hol-
ding’in kuruluga ortak olmasi ve pazarlama faaliyetlerinin firma biinyesine dahil edilmesiyle
gergeklesmistir. Bu yillardan itibaren de sirket yapist her iki-ii¢ yilda bir evrim gegirmis ve
1986 yilinda gergeklestirilen sermaye arttiniminin sonucunda, Volvo Truck Corporation 3

milyar TL ile ve % 31.7’lik payla firmaya ortak olmustur

1989°da, Anadolu Endiistri Holding’in paymmi Yap1 Kredi Bankast’na devrederek
ortakliktan ayrilmasindan sonra yeniden sermaye artirimiyla sirket sermayesinin % 99.09’u
en sonunda Cukurova Holding’e ge¢migtir BMC San. Tic.A.S’ nin Agustos 1998/8’e kadar

yaptig1 tiretim Tablo 14°de gosterilmistir."*"

Tablo 14. BMC San. Tic. A.S. 1998/8 Uretimi

Model Agustos 1998/8’e kadar olan toplam
iiretim (Adet)

Kamyon 3.398

Midibus 175

Kamyonet 5.084

Minibus 147

Otobiis 165

(ekici 0

Kaynak: O.S.D Aylik Istatistiki Bilgiler Billteni, Eylil 1998

3.7. M.A.N Kamyon ve Otomotiv Sanayii A.S Manas

Turkiye’nin ¢ekirdekten yetisme otomotivcilerinden olan Tevfik Ercan’in kurdugu

M.A N Kamyon ve Otobiis Fabrikasi, Ercan Holding’in temel kurulusudur.

'3 BMC Sanavi ve Ticaret A.S nin Arsiv Kayitlar
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Istanbul Topkapr’da 20 bin m*si kapali, 18 bin m*si agik, toplam 38 bin m*lik bir
alanda konuglanmis olan MANAS; her gecen giin artan yerli girdi orant ve iiretim kapasite-

siyle Tiirkiye’nin agir kamyon ve otobiis ihtiyacina cevap veren dncii kuruiuglardan biridir.

1966 yilinda 20 milyon sermaye ile 600 a/y kamyon; 150 a/y otobiis liretmek iizere,
% 33 oraminda yabanci sermaye ortakligiyla kurulan M.A.N Kamyon ve Otobiis Sanayii A.S
en yeni teknolojileri takip ederek; artan tilke talebini karsilamak tizere 1984 yilinda Ankara
/Esenboga tesislerini faaliyete gegirmigtir. M.A.N Motoﬁn iki vardiyada 8 bin a/y kapasite
ile, bagta otomotiv olmak tizere gesitli endiistriyel, deniz ve ig makinalar ile motor iretebile-

cek kapasitedeki Ankara tesisi halen ¢ok diisiik adetlerde ¢aligmaktadir.

Ankara’da 1985 yilinda faaliyete gecen M.A.N Motor Fabrikasi ile yan yana olan
M.A.N Kamyon ve Cekici Fabrikas, ¢ift vardiyada 6 bin a/y, kamyon, ¢ekici ve askeri arag
uretim kapasitesine sahiptir. Hem sistem, hem de makine-tezgah yoniinden en modern tiretim
teknolojisine sahip olan bu tesislerde yeni, arag tiplerinin tiretimine gegebilme ve olaganiisti
savunma durumlarinda, kapasitenin degisik kullamm mgksatlarlna kanalize edebilme imkan
mevcut olup; MANAS’n Ankara ve Istanbul tesislerinde 2500’e yakin personel istihdam

edilmektedir.

Bugiin i¢in, yerli malzeme kullamim orami olarak; otobiislerde % 77, kamyon ve
cekicilerde % 80 mertebesine erigmig olan bu firma; lisansiye oldugu Alman M.AN
Nutzfahrzeuye Gmbh ile olan iligkilerinde lisansorliik diizeyinde kalmayip, Alman otomotiv
teknolojisinde meydana gelen her tirli gelismeyi Turkiye’de tretilen araglarda uygulanmak-
tadir. Otobiis, cekici ve kamyon gibi uriinleriyle, iilke ihracat kapilarini Misir, Urdiin, Irak,

Tunus, Kuveyt, Katar ve KKTC’ye agmugtir.**

194 Otomotiv Sanayiinden Haberler Dergisi, a.g.e., .24
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Tablo: 15. MANAS’in Agustos Itibariyle Toplam Uretimi

Model Agustos 1998/8 Toplam
Uretim (Adet)

Kamyon 245

Cekici 4380

Otobiis 314

Kaynak: O.S.D Aylik Istatistiki Bilgiler Biilteni, Eyliil 1998

3.8. Mercedes-Benz Tiirk A.S Otomarsan

Daimler-Benz’in 1949 yihindan beri Tiirkiye Genel Miimessili merhum Ahmet Veli
Menger’in 1967 yilinda kurdugu Otomarsan Otobiis ve Motorlu Araglar Sanayii A.S’nin,

1990°dan itibaren degisken iinvam Mercedes-Benz Tiirk A.S’dir.

Ahmet Veli Menger’in direkt6r ve misavirleri olan Mahmut Hotin ile Fuat Kazak’in
1958 yilinda baslattiklar1 yogun girisimler, uzun siire devam etmis, bir taraftan Daimler-Benz
A.G’nin ileri surdigu agir sartlar, bir taraftan Turk burokrasisinin agiimazligi, 8-9 yil siiren
ugraslarla ancak agilmis ve nihayet 15.02.1967’de Otomarsan Otobiis ve Motorlu Araglar
Sanayi A.S’nin kurulusu gergeklesmistir. Esas meslegi doktorlugu birakip bu ise tam anla-
miyla sarilan Dr. [zzet Imre’nin bilyiik ¢abalarimi bu noktada 6zellikle vurgulamak gerekir.

Bu kurulusun ilk ortaklari Ahmet Veli Menger, Kadir Hat ve Daimler-Benz A.G idi.

Ayni yil, yani 1967’de Davutpaga’da fabrika ingaatina baglandi. Sonradan yurt digina
da tasacak olan O302’nin prototip ¢aligmalan da t¢ ay gibi kisa bir zaman i¢inde tamamlana-
rak 1968°de seri tiretime gegildi. 11 m uzunlugu ve 43 kisilik yolcu kapasitesiyle, bu sehirle-

rarasi otobiis bliyiik bir taleple kargilagnustir.

Baglangicta giinlik 0.6 tnite haraca gore planlanan kapasite, ikinci seneden itibaren

yil be yil siiratle artirildi ve daha 1972°de 1000 a/y rakamina ulagildi.
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1976 yilina kadar Pazar payim % 80’lere gikaran ve ihracata baslayan Mercedes-
Benz Tirk, 0302°ye olan yogun talep nedeniyle daha modern bir tip olmasina ragmen,

0302S’nin tiretimine ancak 1984 yilinda gegebildi.

1986 yilinda yeni bir ortaklik kombinezonu i¢ine giren Otomarsan, bu yilda biyiik
yatnmlan da baglatti. Aksaray ilimizde genis bir kamyon iiretim yelpazesi ile birlikte, silahh

kuvvetlerimiz i¢in 600 a/y’lik program altinda kamyon iiretimini de gerceklestirdi.

1967 yihinda 25 milyon TL sermayeyle kurulan Otomarsan’in, 1990 yilinda hem
sermaye hem hissedar yapisi hem de tinvam degisti. Halen Davutpasa, Kartaltepe, Aksaray
ve Beylikdiizii’'nde olmak tizere toplam 76.740 m®si kapali, 581.380 m?’si agik alan tizerinde
yerlesik olarak tiretim yapan Mercedes-Benz Tiirk A.$’nin bugiinkii ortaklari ve hisse oran-

lar1 soyledir.'?

Daimler-Benz A.G % 50.31
Mengerler Tic. A.S % 12.78
Overseas Lending Corp. % 11.93
Tiirkiye Is Bankast % 11.00
Koluman Holding A.S % 6.02
T.S K Giglendirme Vakfi % 5.00
M.K.E Kurumu % 2.96

1997 yilh Mercedes-Benz Tirk A.$’nin 30 yillik gegmigindeki en basarih yili oldu.
Cirosu % 60 oraninda artarak 1.7 milyar DM’a, satis hacmi ise yaklastk % 85 oraninda arta-
rak 15.700 adede ulagti. Ihracati, BDT iilkelerinde kazamilan ihaleler ve Bati Avrupa pazarla-
rindaki istikrarl satig gelismeleri ile birlikte, Mercedes-Benz Tiirk A.S, ilk kez MB 800 hafif
kamyonda ihrag etti. Yil boyunca gergeklestirdigi 174 milyon ABD dolarlik ihracat ile oto-

103 Azcanli A. a.g.c. 5.286
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motiv sektoriiniin 1997°deki en baganl ihracatgist odu. I¢ piyasadaki satis adetlerini ise ikiye

katlad: 1%®

Tablo: 16. OTOMARSAN’IN Agustos 1998 itibariyle toplam tiretimi

Model Agustos 1998 Toplam
Uretim (Adet)

Otobiis 1351

Midibus 0

Kamyon 3593

Cekici 7

Kaynak O.S.D Aylik Istatistiki Bilgiler Biilteni, Eyliil 1998

3.9. Tiirk Otomobil Fabrikas:1 A.S Tofas

Tirkiye’nin otomobil ﬁretimiﬁdeki en biylk pay sahibi olan Tofas, 2 Mayis 1968
tarihli Bakanlar Kurulu Karariyla kurulmugtu ama, Ko¢ Grubu’nun da bu kararname ¢ikari-
lana kadar tam 3 yil ¢almadig yerli yabanci kapi kalmamistl. Montaja dayanmayan yerli tire-
tim fikrini, Anadol’un paralelinde ilk boyle bir fabrika icin agiklayan Vehbi Kog, fikrine sim-

siki sarilarak, Tofag’m kurulugunu bagtan sona bizzat takip etmistir.

Vehbi Kog¢’un, yalniz montaj Gretimle Tiirk otomotiv sanayiinin gelisemeyecegini,
bir an 6nce modern teknoloji kullanan entegre otomobil fabrikasinin kurulmasi gerektigini
belirten 14.3.1963 tarihli mektubu Bernar Nahum’a gondermesi Tofag’in ik temel tas ol-

mustur. Iste bu mektup tizerine Kog grubunca baslatilinca girigimler tam 5 yil stirmiistir.

Fiat lisans! ile, Yalova yolu iizerinde 735.170 m” alan iizerinde tretime gecen Tofas,

22 Subat 1971 giinii basladigi Murat-124 tretimini 1978 yili sonuna kadar sirdirdi.

1% (0.S.D, Haber Biilteni, (Nisan 1998.) s. 21
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1977°de Model 131°i; 1983’de model 124 Serge’yi; 1988’de model 131 Restin’i
(Sahin, Dogan), 1990°da Model Tempra SX, SXA, SXAK 1993’de Tipo, 1994’de Uno’yu
lirin yelpazesine katan Tofas, 1971’de 20 bin a/y kapasite ile basladig tiretimini biiyitk yati-
rimlarla y1l be yil artirarak, bugiin 200 bin a/y’a ¢ikarmay: basardi ve Tiirkiye’nin en bilyiik
otomobil fabrikast oldu. Tabii ki Uretim artis1 tek basina gerceklesmedi. Tofag beraberinde

personel sayisini, fabrika alaninda genisletti.

Halen, 335.973 m”si kapali, 592 bin m”™si agik olmak tizere toplam 927.975 m’
alan tizerinde Ortadogu ve Balkanlar’in en biyiigi, Avrupa’nin da giiglii otomobil fabrikalar
saytlan Tofag’in, sermayesi 1.200 milyar Tl ye ¢ikt1. 1994 yili baglarina kadar haftada 6 giin 3
vardiya diizeninde ¢aligan fabrikada tam 8.593 personel istihdam edilmekte, bu personel fab-
rika kapisindan her giin 714 otomobili gikartmakta ve boylece her 2 dakikada 1 Tofag oto-
mobili tretim bandindan ¢ikarken 5 Nisan 1994 kararlarindan sonra gelen ekonomik kriz

nedeniyle 2 vardiya diizenine doniilmiis, iretim maalesef 540 adede kadar dismugtir.

Tofag’in 270 milyon dolarlik bir yatirim yaparak Haziran 1998’de uretimine bagla-
dig1 “Diinya Otomobili” Palio’dan simdiye kadar 2866 adet satildi. Palio’nun satig adetler
Temmuz ayinda Tofag’in diger bitiin modellerinin 6niine gegti. Tofag’in fabrikasinda giinde
140 adede yakin Palio iretilmigtir. Giinde 120-130 adetlik tretimle baslayan Tofas, otomo-

bile olan talebin artmast lizerine agama asama uretimi de artirmigtir.

Tofas’in su anda en ¢ok satan modeli tinvanim alan Palio, Tirkiye ile birlikte din-

yada 7 iilkede tretiliyor. Turkiye, gelistirilmesi i¢in 1.2 milyar dolarin harcandig Palio’nun

.. . : 08
Avrupa tretim merkezi konumundadir."*®

7 Azcanh A. a.g.e.. s.290
1% Sabah Gazetesi, (11 Agustos 1998,) s. 12
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Tablo 17. Tofas in (Agustos) 1998/8 deki Toplam Uretimi

Model (Agustos) 1998/8 Toplam

Uretim (Adet)
Otomobil (Motor < 1300 cc) 10.080
Otomobil (Motor 1301 cc - 1600 cc) 52.733
Otomobil (Motor 1601 cc - 2000 cc) 33

Kaynak: O.S.D Aylk Istatistiki Bilgiler Biilteni, Eyliil 1998

3.10. Oyak Renault Otomobil Fabrikalar1 A.S Reno

Turkiye’nin maddi yonden en giiglii 6zel sosyal dayanigma kurumlarindan olan Ordu
Yardimlagma Kurumu (OYAK); ulkedeki gelecegi en parlak sektdrlerden biri olarak tespit

ettigi otomotiv sektoriine yatirim yapmayi planlayinca, aklina ilk gelen Volvo oldu.

Hatta Oyak yoneticileri 1967 Eylil’iinde Isveg’in Volvo fabrikasiyla ortaklik anlas-
masi igin imza masasina oturmaya hazirdilar. Ancak, tam bu siralarda MAN Kamyon ve O-
tobiis Sanayii A.S’den Tevfik Ercan ve Turkiye’de tek bagina tretime girmeyen Peugeot
birlikteligindeki Renault ilgilileri, Oyak’a ortaklik teklifi gotiirdii. Bu teklifin yaninda biraz da
Ko¢ Grubunun iretmeye karar verdigi Fiat-124’tin ekonomikliginden gekinen Oyak, orta
boy Volvo’dan ¢ark etti. Bu iki goriigmeden sonra Peugeot ve onun Tiirkiye miimessili
Tevfik Ercan da aradan ¢ekilince, Renault ile Oyak bagbasa kalmis oldu. Renault ile Oyak
arasinda siiren gelismeler sonug verince de; 1969 yilinda, iilkemizin bir bagka gozbebegi o-

tomobil fabrikasinin kurulusu gergeklesti.

Sirketin sermayesinin bugiinka dagilimu
Renault S.A % 57
Oyak Grubu % 43 seklindedir.
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Oyak-Renault’un, Bursa’da 167 bin m”’si kapah olmak tizere 413 bin m? alan iizeri-
ne konuglanmis olan fabrikasinda ilk tiretim Renault-12 serisiyle bagladi. Ilk yillarda sadece
Renault 12 TL, Tenault 12 TX ve Renault 12 TSW ireten bu firma giderek iiretim yelpaze-
sini genisletti ve Renault 9; Broadway; Renault 0 GTC; Renault 9 Automatic; Renault 9
GTD (Dizel); Renault 11 GTS; Renault TXE Flag; Renault Optima ve Renault 21 ve
1994°de de Renault 19°u iiretmeye basladi. 1998’de tiretimine baglanan Megane ile bityiik bir
kismu ihrag edilecek olan Megane SW modeli Renault’un Pazar paymi daha da yiikseltecek-

tir.

Uriin kalitesinde ve kullanilan tiretim teknolojisinde kendisini devamh yenileyerek,
bu konuda yan sanayimize siirekli 6nderlik etmis olan Oyak Renault 1980°den itibaren ihra-
cata baglamus olup, dig satimi artirmak amaciyla salt ihracata déniik olarak SODIMPEK adlt
bir de sirket kurmugtur. Bu yan kurulusuyla da, Balkanlar’dan Giiney Amerika’ya kadar uza-
nan genis bir pazara sadece 4442 otomobil ve 15 milyon dolarlik yedek parga ihracim ger-

ceklestirmigstir.

Oyak-Renault’un bugiinkii faaliyeti, siiphesiz lilkemiz ve otomotiv sanayiimizin

A.T’ye entegrasyon trendi agisindan son derece gurur vericidir."*”

Tablo 18: Oyak-Renault’un Agustos 1998/8 deki Toplam Uretimi

Model (Agustos) 1998/8 Toplam
Uretim

Otomobil (Motor 1301-1600 cc) 55.685 adet

Otomobil (Motor 1601-2000 cc) 4878 adet

Kaynak: O.S.D Aylik Istatistiki Bilgiler Billteni, Eyliil 1998
3.11. Temsa Termodinamik Sanayi ve Ticaret A.S

Sabanci Grubu’nun fiilen tiretimci olarak otomotiv sanayiine katildig: ilk sanayi ku-
rulusudur. Temsa A.S 1968 yilinda Temsa Termodinamik Sanayii ve Ticaret A.S adiyla faa-

liyete gecen Temsa; Japon otomotiv sanayii ile iiretim igbirligi baglatan ilk firmalardan biridir.

1 Azcanli A. a.gee.. 5.291
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Esas olarak otomotiv, is makineleri ve elektronik olmak tizere ii¢ ana dalda faaliyet
gosteren Temsa’nin otomotiv sanayiindeki varligi ¢ok yeni. 1984 yilinda Japon Mitsubishi

Motors Corp. Ile yapilan lisans anlasmas: paralelinde hafif ticari araclarmn ithalatiyla baslams.

Tirk otomotiv sektoriiniin giiney bolgemizdeki en biyiik temsilcisi olan Temsa, A-
dana’daki 53.340 m®si kapali toplam 500 bin m® alan iizerine kurulu fabrikasinda Japon
Mitsubishi Motors Corp. Lisansi ile 1987 yilindan bu yana Mitsubishi Maraton sehirlerarasi
otobuslerini, 1992 yilindan itibaren de 27 kisilik Prestij, Midibiis, 3.5 ve 7 tonluk Mitsubishi
Canter kamyonet ve kamyonlarim tretmekte, Mitsubishi L200 ve L300 kapali kamyonet,
Pick-up ve minibiislerini de ithalat yoluyla pazara sunmaktadir. Firma giiniimiizde Mitsubishi

Prenses sehirlerarasi otobiislerini tiretmektedir.

1968 yilinda 2.500.000 TL sermaye ile kurulan Temsa A.S yukarida da belirttigimiz

gibi Hac1 Omer Sabanci Holding yani Sabanc: ailesine ait bir kurulustur.

Yillik 1.270 adet otobiis, 1.000 adet minibiis ve 5.000 adet kamyon kamyonet tre-
tim kapasitesine sahiptir. Temsa; halen 626 personeli ve bu personelin rettigi kaliteli oto-
motiv Urlnleriyle Tirk otomotiv sanayiinde kisa zamanda elit bir konuma erismis olan Temsa

otomotiv sanayiinin Agustos 1998’deki tiretimi tablo 19°da verilmistir.

Tablo 19: TEMSA A.$’nin Agustos 1998/8’deki Toplam Uretimi

Model (Agustos) 1998/8 Toplam
Uretim (Adet)

Otobis 208
Kamyon 3.167
Kamyonet 1.774
Midibis 354

Kaynak: O.S.D Aylik Istatistiki Bilgiler Biilteni, Eyliil 1998
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3.12. Opel Tiirkiye Ltd. Sti.

Tamamen yabanc: ortaklt ve yabanci sermayeli bir sirket olan GM Tiirkiye Ltd. Sti.
Mayis 1989 yilinda kurulmustur. [zmir-Torbal’da Temmuz 1989°da temeli atilan fabrika

Ekim 1990’da tamamlanmig ve ayni tarihde de montaj tiretimine baglamistir.

Sirketin sermayesi 18 milyar TL. Olup; sermayenin % 99.5’i Amerikan General
Motors Corporation’a dahil bir otomobil fabrikasi olan Adam Opel AG’ye , % 0.5°i ise Ge-

neral Motors Overseas Corp.’a aittir.

Yillik tiretim kapasitesi 30 bin a/y olan Adam Opel AG’nin Torbali tesislerinde kul-
lamlan yerli girdi orant % 25°dir. Tiirkiye Opel, Temmuz 93 tarihi itibariyle Torbali’daki fab-
rikasinda 23.172 adet otomobil tiretmis ve bunlarin 6.360 adedini ihra¢ etmigtir. Bu durumda

uretimin % 35’ini dig satima ayirmig olmaktadir.

Opel’in bu fabrikasindaki montaj tretiminde heniiz Uiriin yelpazesi ¢ok genis olmasa
da Opel’in temel modellerinden Vectra’nin 1.6; 1.8 ve 2.0 It motorlu tipleri Uretilmektedir.

Opel’in (Agustos) 1998/8’e kadar olan toplam {iretimi tablo 20’de verilmistir.

Tablo 20: Opel’in (Agustos) 1998 deki Toplam Uretimi

Model (Agustos) 1998/8 Toplam
Uretim (Adet)

Otomobil (1301-1600 cc) 1.258

Otomobil (1601-2000 cc) 3.508

Otomobil (2001-2500 cc) 72

Kaynak: O.S.D Aylik Istatistiki Bilgiler Biilteni, Eyliil 1998
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3.13. Toyota-Sabanci1 Otomotiv Sanayii ve Ticaret A.S Toyotasa
1994 yihina geldigimizde tilkemizde yeni bir otomobil fabrikasi liretime agimugtir.

Haci Omer Sabanci Holding, Toyota Motor Corporation ve Mitsui adli sirketler
konsorsiyomunca 11.5 trilyon TL tutarinda bir yatinmla gergeklestirilen bu otomobil iiretim

tesislerinin agiligini 15 Ekim 1994°de, yapilmgtir.

Adapazar yakimlarinda 1 milyon m” alan tizerinde 134 bin m” kapali alana sahip te-
sislerde 15 Kasim 1994 itibaren 1995°de 20 bin ve ii¢ yil iginde 100 bin adet otomobil tiret-
mek iizere faaliyete gegen fabrikanin 199°tn son iki ayindaki tretim plani 2.000 otomobil
tizerine yapilmustr. S6zkonusu ilk 2.000 otomobilin motoru ise, Toyota’nin Ingiltere fabrika-

sindan gergeklesti.

[lkten 373 personelle Toyota’min Corolla 1.3 (Karbiiratorlii) ve 1.6 8Enjeksiyonlu)
modellerinin Gretimine gegen bu fabrikamiz, 1995 yilinda da aym markanin Hatchbak ve
Station Wagon tiplerini Gretmeye baglamustir. 5 yil iginde % 70 mertebesinde yerli katkiya
ulagmast ongorilen Toyotasa, halen % 40 yerli katkisiyla gallsrﬁaktadlr. Toyotasa’nin bu-

giinkii sermaye yapis1 soyledir. 1'%

Hac1 Omer Sabanci Holding % 50
Toyota Motor Corp. % 40
Mitsui Co. Ltd. % 10

Toyota Corolla’min yeni modeli 24 temmuz 1998’den itibaren iretim bandindan
¢itkmaya bagladi. 1997 yilinda Avrupada satisa sunulmus ve herkes yent modelin Turki-
ye’deki fabrikada ne zaman tretilecegini merak etmeye baglamisti. 5 Agustos 1998°de Tiirk
pazarma giren yeni Corolla’mn Sedan modeli Turkiye’de dretilirken, 3 kapili hatchbak ve
liftbak modelleri ise Ingiltere’den ithal edilecek. Toyota, Corolla’nin yeni modelleriyle daha
genis masteri kitlesine ulagmay1 hedeflemektedir. Tablo 21°de Toyota’min 1998 yili Austos

ayl itibariyle toplam tretimi verilmistir.

"9 Ayni, 5. 295-296
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Tablo 21. TOYOTASA nin 1998/8 Yili Uretimi (Agustos itibariyle)

Model 1998 Toplam iiretim

(Agustos) (Adet)
Otomobil (1300 cc) 2514
Otomobil (1301-1600 cc) 5579
Otomobil (1601-2000 cc) 0

Kaynak: O.S.D Ayhk Istatistiki Bilgiler Billteni, Eyliil 1998

3.14. Hyundai-Assan Otomotiv Sanayii ve Ticaret A.S

Hyudai marka araglarin Turk otomotiv pazarma girisi 1990 yili sonunda Assan
Hyundai M.A.S A.$’nin Hyundai Motor Company’nin Turkiye Distriibtitérii olmasi ile bas-
lamaktadir. 1990 yilinda Excell, Scoupe ve Sonata modelleri ile tanigan Tirk tiketicisine,
1991 yilinda Elentra, 1993 yilinda ticari araglar, 1994 sonunda Accent, 1996 yili sonunda ise

tiim diinya ile ayni anda Fx Cupe modeli tanitilmstir.

10 Mart 1997tarihinde distriibiitorlitk haklarim tamamen Hyundai Assan otomotiv
sanayi ve ticaret A.S’ye devretmesine kadar gecen siirede Assan Hyundai M.A.S A, izledi-
gi istikrarli satig ve satig sonrast hizmet politikas: ile Hyundai’yi en ¢ok satilan ve saygin

markalardan birisi yapmay1 bagsarmistir.

Hyundai markasinin Tirk tiketicisi tarafindan begenilmesi ve ithal ara¢ pazarinn li-
deri konumuna gelmesi ile Turkiye'de iiretime gegme karart alinmig ve bu amagla 1994 yili
sonunda Hyundai Assan Otomotiv Sanayii ve Ticaret A.$, % 50-50 esit hisseye sahip Hyudai

Motor Company ve Kibar Holding ortakligiyla kurulmustur.

25 Eyliil 1995°de yillik toplam 120.000 otomobil ve hafif ticari ara¢ Uretim kapasi-
teli fabrikanin temeli atilmustir. Izmit’ten 6 km uzakliktaki Ali Kahya Beldesi’'nde 1 milyon
m?’lik arazi iizerinde kurulan fabrikada ilk etapta yilhik 60 bin adet arag iretimi gerceklesti-

rilmistir.
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Temmuz 1997 de tretime gegen Hyundai Asan Oto. San. Ve Tic. A.$’nin istihdam
ettigi kisi sayis1 600°diir. Bu say1 kapasite artigina paralel olarak 1.600’e ¢ikacaktir. Baglan-
gicta % 35 olan yerlilik orani iiretimi izleyen yillar iginde % 70 seviyesine ulasacak ve yatirim

otomotiv yan sanayiinde de biyiik bir istihdam yaratacaktir.

I¢ talebin geligimine gore, iiretimi takip eden yillarda ozellikle Turki Cumhuriyetler,

komsu tilkeler ve diger dis pazarlara ihracat on gorilmektedir."'"

Tablo 22: Hyundai Assan A .S’ nin 1998/8 ilk 8 Aylik Uretimi

Model 1998/8 Toplam
Uretim (Adet)
Kamyonet 5.741
Minibiis 950
Otomobil (1300 cc) 6.691 -
Otomobil (1301 cc -1600 cc) 8.097
Otomobil (1601 cc - 2000 cc) 0

Kaynak: O.S.D Aylik Istatistiki Bilgiler Biilteni, Eyliil 1998

3.15. Anadolu Honda Otomotiv Sanayii ve Ticaret A.S

Honda Motor Co. ve Anadolu Grubu tarafindan Honda otomobillerini Tiirkiye’de
tretmek ve pazarlamak amaciyla 1992 yilinda %50-50 ortaklik ile kurulan Anadolu Honda,
1997°de 4.6. Trilyon TL’ye ¢ikarilan sermayesi ile faaliyet gostermektedir. 21 Eyliil 1996’da
Gebze Sekerpinar’da temeli atilan Honda Otomobil fabrikasinin ingaat1 14 ay gibi kisa bir

sirede tamamlandi ve 15 Kasim 1997°de hizmete agild1.

Honda Otomobil fabrikasinda iretilen Civic 4 kapilar 1998 Ocak ayinda satisa su-
nuldu. Turkiye pazarinin otomobil talebine gére tiretim yapacak olan fabrikanin kapasitesi ilk
asamada 30 bin otomobil iiretmektir. Fabrika bu kapasiteye ulastiginda toplam 750 kisi istih-

dam edilecektir. Ikinci asama tamamlandi@inda fabrika yilda 100 bin otomobil iretebilecek-

" swww.HyundaiAssan.com.tr
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tir. Bu agamada ise 3 bin kist istihdam edilecektir. Gebze Sekerpinar’da kurulan bu fabrika
Honda’min Avrupa’daki ikinci biytuk tretim tesisidir. Baglangicta % 31 yerli katki ile tiretile-

cek olan Civic’in yerli katki oram % 70’e kadar yilkselebilecektir.

Su anda, merkez ve 21 bayisi kanaliyla Honda otomobillerinin ithalat, pazarlama ve
sati§ sonrasi faaliyetlerini siirdiiren Anadolu Honda, Satig-Servis-Yedek par¢adan olusan 3
fonksiyonlu bayilik kavrami dogrultusunda mevcut bayilerini gelistirmekte ve bayi sayisini

artirarak satis agini da giderek giiglendirmektedir.'?

Tablo 23: Anadolu Honda’nin 1998/8 ilk 8 Aylik Uretimi

Model (Agustos) 1998/8 Toplam
Uretimi (Adet)

Otomobil (1301-1600 cc) 4412 adet

Kaynak: O.S.D, Aylik Istatistiki Bilgiler Biilteni, Eyliil 1998

4. SEKTORUN PIYASA YAPISI

Oligopol, birbirlerine etki edebilecek kadar aza sayida saticinin sonsuz sayida alici
ile kars1 karstya geldigi bir piyasadir. Monopolci rekabet piyasasiyla birlikte, gercek ekono-
mik hayatta en fazla gorilen piyasa tiriidir. Ulkemiz dahil, bugiin her tilkede bir ka¢ dev
firmamin oldugu, otomobil, demir-gelik, aliminyum, televizyon, buzdolabr vb., mal ve hiz-

metler piyasasi duopol ornektir.

Bu piyasada saticilarin “ az sayida” olmalari, birden fazla, fakat birbirlerini etkileye-
cek sayida olmalarim ifade etmektedir. Piyasada kag¢ firma ( iki ya da on, oniki vs) olursa
olsun, eger herhangi bir firmann satig politikasi ile ilgili olarak aldig1 bir karar, 6teki firmalan

etkiliyorsa, bu piyasada az sayida firma var demektir.

Oligopolde birbirine etki edebilecek kadar az sayida firma oldugundan, bu piyasa-

daki firmalarin herhangi birinin, tiretim miktar, fiyat ya da reklam konusundaki karar, 6teki

2 www.Honda.com.tr.
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firmalar1 yakindan ilgilendirir. Bu nedenle, oligopolcii firmalar, monopolcii ya da tam rekabet
piyasasindaki tek firma gibi, bagimsiz hareket edemezler, Oligopolcii, satig politikasi ile ilgili

her kararda rakiplerininde tepkilerini g6z6niine almak zorundadir.

Oligopolde alig-verige konu olan mal, homojen olabilecegi gibi, heterojen de olabilir.
Aligverise konu olan mal homojen ise, yani piyasadaki her firmanin irettigi mal ayni ise “tam
oligopol”den soz edilir. Cimento, gelik v.b gibi, hammadde olarak kullamlan mallarin piyasa-
sinda her firmanin mali aym nitelikte oldugundan alicilar hangi saticimn malini alacaklarina

karar verirken sadece fiyat1 gbzoniine alirlar.

Aligverise konu olan mal homojenlikten uzaklagmigsa, yani endiistride mallar birbir-
ler1 yerine ikame edebilen farklilagmig mallar ise “noksan oligopoi”den s0z edilir. Otomobil,
buzdolabi, camagir makinesi v.b gibi géruniis, kalite ve isim farklarimin oldugu mallarin bu-
lundugu bu piyasada, ¢esitli firmalar tarafindan tretilen mallar arasindaki “capraz talep es-
nekligi” oldukca yiiksektir."™ Firmalarin farkli nitelikte mallan piyasaya sirmeleri aralarin-
daki fiyat miicadelesini yumusatir. Fiyat miicadelesinin yerini, reklam miicadelesi alir. Kalite-
de farkldiklar yaratmak (spor araba, binek araba gibi) ve model farklilagmasina gitmekte di-

ger fiyat dis1 rekabet bigimleri olarak ortaya gikar. Bu piyasalarda atil kapasiteye kaynak is-

rafi s6z konusu olmamaktadir.

Oligopol;piyasasma girig serbestligi, suni veya dogal engeller yiiziinden kisitlanabi-
lir. Devletin uyguladig1 himaye politikasi, lisanslarla ilgiﬁ mevzuat, patent ve marka haklar,
hammadde satiglarinin kontroli v.b gibi hususlar yeni firmalarin piyasaya girmesini sinirlayan
ve girme heveslerini kiran suni engellerdir. Uretim igin biyiik sermayelerin gerekmesi, piya-
samn optimum buyiklikte galisacak yeni firmalan kaldiracak kadar genis olmamasi v.s gibi

hususlarda dogal engelleri teskil eder."'®

''> Zeynel DINLER, Mikro Iktisat. (Altinct basim, Bursa: Ekin Kitabevi Ya.,1996,) s. 327-328
"4 Erdogan ALKIN, iktisat. (istanbul: 1.U. Iktisat Fak. Ya No: 1733-311, 1972) s. 150-154
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Ulkemiz otomotiv sanayiinde yukaridaki agiklamalarm isiginda, noksan oligopol pi-
yasast s6z konusudur diyebiliriz. Piyasadaki firma sayist birbirini etkileyemeyecek kadar ¢ok
degildir. Otomotiv sanayii trtnleri kalite ve model farklilagtirilmasina gidilerek piyasaya sii-

rilmektedir. Firmalar arasindaki rekabette reklam miicadelesi onemli bir yer tutmaktadir.



87

UCUNCU BOLUM

TURK OTOMOTIV SANAYIi’NIN EKONOMIK GOSTERGELERI
VE SORUNLARI

1. TURK OTOMOTIV SANAYIININ EKONOMIYE ETKIER]

Geligmis tlkelerin refah artiglarina biytik katkilart olan otomotiv sanayii, gelismekte
olan ulkeler iginde sanayilesme ve kalkinmanin anahtarlarindan biri olarak goérilmistiir. O-
tomotiv sanayii gelismis ekonomilerde, teknolojik birikimin ve tamamlanmig alt yapmnn ola-
naklariyla bireylerin degisik tercihlerini kargilamakta ve ihracat potansiyelini artirmaktadir.
Buna karsilik teknolojik yetersizlik ve altyap: eksikliklerinin bulundugu azgelismis ve gelis-
mekte olan lilke ekonomilerinde diga bagimhhg azaltma, istihdam yaratma ve bireylerin artan

refah 6zlemlerini karsilama gibi yiikiimliliklerle kars: karstya kalmaktadir.

Otomotiv sanayii diger tlkelerde oldugu gibi iilkemizde de sanayiilesmeye ve kal-

kinmaya pek ¢ok fonksiyonlar ile katkida bulunmaktadir. Bunlar su sekilde belirtebiliriz:

1.1. istihdama Etkisi

Otomotiv sanayii, ekonomi,de genig gapta bir, “istihdam yaratic1” etkiye sahiptir. Bu
sektoriin ana sanayii yaninda; yan sanayii, satig, bakim tamir, servis, yedek par¢a hizmetleri,
akaryakit bayileri gibi dogrudan dogruya istthdam ¢ogaltici etkisi vardir. Ayrica, turizm,
bankacilik, sigortacilik, ingaat, ulagtirma v.b diger alanlarda da dolayh olarak istihdam ¢ogal-

tici etkisi bulunmaktadir.

% Nazmi YAVUZALP, Tiirkiye Otomobil Sanayiinin Durumu ve Belli Bagh Sorunlari, (Banka ve Ekono
mik Yayinlar Dergisi, Subat 1978) s. 35.
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Yapilan hesaplamalar otomotiv ana sanayiinde faaliyet gosteren her kisinin, baska
faaliyet sahalarinda 20 kisiye is imkam sagladig: ortaya koymaktadir. Bu konuda ana iiretim
firmasinda galisan bir is¢iden hareket ederek, diger faaliyet alanlar ile bu alanlarda yaratilan

is hacmini gosteren hesaplar su sekildedir:

Guinimiizde direkt is imkani saglanan kisi 29.179 kisidir. Yukaridaki formiilden
hareket ederek, onu sanayiide ¢aligan 29.119 kisiye kargin 20 kisi hesaplandiginda 583.580
kisiye istthdam olanag: saglandig1 gorilmektedir. Ayrica her bir ¢alisanin 4 kisiyi besledigi
varsaymndan hareketle otomotiv sanayiinin tilkemizde 2 milyon kiginin gegimini sagladig:

ortaya ¢ikmaktadir.

Bir kitle endustrisi olan otomotiv sanayii, yan sanayileri ve hizmet sekt6ri ile bii-
tinleserek ¢ok genis bir kitlenin geligmelerinin yaratilmasim saglamakta, aymt zamanda do-
layli yoldan da pek ¢ok sanayiilerde yeni tretim ve hizmet degerlérinin ortaya ¢ikmasina ne-
den olmaktadir. Boylece ekonominin her zaman en 6nemli sorunlarindan biri olan istihdama
onemli katkilar saglamaktadir. Yan sanayileri ve hizmet sektorleri ile biyik bir istthdam po-
tansiyeline sahip olan bu sektor, her gecen giin daha da artan yatirim hacmi ile tlkemizde ig

giiciiniin bityik bir kismina is olanag getirmektedir."'®

1.2. Teknoloji Diizeyine Etkisi

Otomotiv sanayii, gerek tlkemizde, gerekse gelistigi diger ilkelerde, modern tek-
nolojinin kullamilmasi ve toplumda sanayilesme kavraminmin yayginlasmasinda 6nemli rol oy-
nayan bir sektor durumundadir. Uluslararasi rekabet, en ‘iyi urtine yonelen talep, dinya stan-
dartlarinda uygun mal iretimi ve pazarlanmasi gibi nedenlerle otomotiv sanayii, teknolojik

yeniliklerin devamli takibini gerektiren bir sanayii olmaktadir.

Teknolojik gelismeleri izleyerek, Uretimin; teknigin en ileri asamasina uygun bir
bigimde gergeklestirilmesi 6zellikle liberal ekonomilerde, dahili piyasalardaki talebi devamli

canli tutacag gibi, dis pazardaki rekabet sansimin da artmasint saglayacaktir. Turkiye’de bu-

16 Aymi. 5.36
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glin gecerli olan serbest rekabet kosullari, gerek ana tretim firmalarini, gerekse yan sanayii
firmalarini, en modern teknolojileri yerli olarak iiretmek veya ithal etmek durumunda birak-
maktadir. En iyi teknolojiyi uygulama zorunlulugu, uretici firmalar arastirma-gelistirme ¢a-
lismalarina ve kalite kontroliine 6nem vermeye zorlamaktadir. Sanayilesmis pek ¢ok iilkede,
teknolojik gelismenin saglanabilmesi, sanayide hayati 6neme sahip entegre tesislerin olustu-
rulmasi, arastirma-gelistirme Unitelerinin yayginlastirilmast ve yeni buluslarin giindeme gel-

mesi biiyik gogunlukla otomotiv sanayiinden kaynaklanmaktadir. ™"

Ulkemizde, teknoloji, miihendislik ve yonetim bilimleri alaminda birtakim modern,
yontem ve tekniklerin sanayii kuruluslarinda uygulanmaya ve kullamlmaya baglanmasinda
otomotiv sanayil oncii rolii oynamustir. Teknoloji, mithendislik, igletmecilik, sevk ve idare
konularinda Tirk sanayiinin otomotiv kuruluglan sayesinde elde ettigi bilgi ve tecriibe biri-
kimi olduk¢a 6nemlidir. Mamul mithendisligi, imalat mithendisligi ve endiistri miithendisligi
gibi kavramlarin ilk uygulamalari otomotiv fabrikalarinda baglamigtir. Modern kalite kontrol
teknikleri ve cihazlar, hassas parcalan isleyecek ve dar toleranslan tutturacak imalat yon-
temleri, takim ve kaliplari, 6zel 1s1l yontemleri otomotiv sanayii kuruluslarinca tanitilan uy-
gulamasina baglatilan hususlardan bazilaridir. Béylece otomotiv sanayii ilkenin sanayilegme-

sine ve kalkinmasina biyiik katkida bulunmaktadir.*'®

1.3. Uretime Olan Etkisi

Otomotiv sanayiinin irettigi ve yatirim mali niteligi tagiyan, gekici, kamyon, kamyo-
net, otomobil, minibiis, midibiis ve traktor gibi Girinler, bagta ulastirma ve tarim sektorleri
olmak iizere ekonominin biitiin sektorlerine hizmet sunmakta ve bu mamuller direkt bir tre-

tim olarak ekonomimize katkida bulunmaktadir.

1986 yilinda 140.975 adet arag uretilmisken, 1998 yilinin itk 8 aylik (Ocak-Agustos)

doéneminde 247.029 adet arag Uretilmistir.

"7 Tarik GUNEY. Otomotiv Sanayiinin Tiirk Ekonomisindeki Yeri; (1. Otomotiv ve yan sanayii sempozyu
mu TMMOB. Ya No: 117, 4-8 Kasim 1985)

8 Tamer AKSOQY. Ortak Pazarda Muhtemel Bir Entegrasyon Isiginda, Tiirk Otomotiv Sanayi Yatirimlari,
(Istanbul: 0.S.D. Ya. No: 20, 1980,) s. 87
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Otomotiv sanayii mamullerini bir ¢ok sektor, iretimierini gergeklestirmek icin ara
mali olarak kullanmaktadir. Dolayistyla birgok sektériin iiretimi, otomotiv sanayiinden satin
alacag mallara bagl olmaktadir. Turkiye’de otomotiv sanayiinin satis yaptig1 sektorlerin en
énemlileri sunlardir. Tarim sektorii, otomotiv sanayiinin satig yaptigi toplam ara mali satisla-
nnin % 4,5’unu, tanimsal makine ve teghizat % 11°ini, sektoriin bizzat kendi satislarinin %
56’sinin diger kara tagima sektorii % 22’sini bina digt insaat sektorii % 2’sini satin almakta-

dir 119

1.4. Milli Gelire Etkisi

Otomotiv sanayiinin blinyesi ve butiin yeniliklere agik olmasi, bu sanayiinin gelisme
ve devamli yenilenme istikametinde, yeni yatinmlar gerceklestirilmesini zorunlu kilmaktadir.
Bu sekilde gergeklestirilen yatirimlar, iilke ekonomisinde g¢ok yonlii genis is sahalarimin agil-

masina ve milli gelirin artmasini saglamaktadir.

Milli gelirin artmast harcanabilir geliri artirarak, tilke bireylerinin refah 6zlemlerini
kargilamalarina yardimer olmaktadir. Arag sahibi olma yaninda seyahat etme ve konut sahibi
olma 6zlemi de otomotiv sanayii sayesinde tatmin edilebilmektedir. Uretilen araglarin iiretim
degerleri her gegen yil artmaktadir ki bu otomotiv sanayiinin milli gelire katkisim goster-

mektedir.

1.5. Devlet Gelirlerine Etkisi

Otomotiv sanayii hazine i¢in emin, istikrarli ve ¢ok verimli bir gelir kaynagidir. Fir-
malarin kazanclarindan, Uretim ve satiglardan dogrudan ve dolayli olarak bu alanda caligan
personele yapilan 6demelerden tahsil olunan vergiler, yiiksek meblalara ulasmaktadir. Ayrica
yan sanayii ve sektorle ilgili ticaret ve hizmet kesimlerinden elde edilen vergiler, devlet gelir-

leri i¢erisinde 6nemli bir kalem tegkil etmektedir.

"% Mustafa OZATESLER, Otomotiv Sanayii Sekt6riiniin Tiirkive Ekonomisindeki etkileri, (1. Otomotiv ve
Yansanayii sempozyumu, Bursa; TMMOB Ya. No: 117, 4-8 Kasun 1935)



91

Gittikce bilyilyen ve gelisen biinyesi nedeniyle otomotiv sanayii siirekli ve dnemli

olciide hasilat saglamayi siirdiirmektedir.
1.6. Ulasim Sistemine Etkisi

Otomotiv sanayii ve tasit parks, alt yapmin gelismesine ve ekonomik kalkinmaya
paralel bir gelisme gostermektedir. Insanlarin ulasim gereksinimleri kadar, iiretilen mallarmda
tilketim noktalarina taginmalar1 gereklidir. Ozellikle Tiirkiye’de yerlesim merkezlerinin gok
sayida ve dagimik bir bigimde olmas, iiretim ve tiiketim merkezleri arasinda bilyiik mesafele-
rin bulunmasi karayolu ulagim sistemine ve karayolu tasitlarina biyiik ihtiyag dogurmustur.
Dolayistyle karayolu ulagim sisteminin en seri gekilde kurulmasim ve gelistirilmesini zorunlu

kilmistir.

Ulkemizde karayolu ile tagman yiik ve yolcu miktar, diger ulagim sistemine nazaran
daha fazladir. Nufusu siiratle artan sehirlerde, Sehir i¢i ve sehirleraras: ulagimda karayolu
ulastmuinin nispi payi yitksektir. Ayrica Tiirkiye’nin Ihracatiin bityiik bir kismu da karayolu
vasitalariyla gergeklestirilmektedir. Otomotiv sanayii bu araglan treterek buytk bir ihtiyaca
cevap vermektedir. Otomotiv sanayii trtinleri ayrica, eksik altyap: yatirimlari izerinde itici
etki yaparak gelismesine de katkida bulunmaktadir. Boylece sanayilesme cabalarina biyik

etkisi olmaktadir.

1.7. Dis Ticarete Etkisi
1.7.1. Ithalata Etkisi

Ulkemizde iiretilen otomobil sanayii mamullerinin % 65-95°i yerli parcalarla iiretil-
digi icin komple tasit ithalatina nazaran, iilkeye buyiik 6lgtide doviz tasarrufu temin edilmig
olmaktadir. Eger otomotiv sanayii kurulmamig olsaydi, bugtin Turkiye’nin ithalat1 ¢ok daha
yitksek degerlerde bulunacak ve déviz darligi da o derece agilmas: gii¢ bir sorun olarak kar-

simiza gikacaktir.

Yapilan hesaplara gore komple bir araca 6denecek ithal bedeli doviz ile yurt i¢inde

5 adet tagit aract imal edilmektedir. Boylece iilkenin dengesine de katki saglanmaktadir. >

12°T.C. Sanayi ve Ticaret Bakanhg1, a.g.e., 5.37
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1.7.2. ihracata Etkisi

Cesitli sanayii dallart arasinda tiim diinya piyasalaria hitap edebilecek olmasi, oto-
motiv sanayiine ayr bir 6nem kazandirmaktadir. Dolayistyla iiriiniin tiirii yoniinden bir pazar
kisitlamasi sorunu yoktur. Fakat uygun sunum kosullari 'saglayabilmek ve daha iyi bir Griini
daha ucuza mal edebilmek yolunda iilkeler ve kuruluslar arasinda mevcut olan keskin reka-
bet, yogun c¢aligmalarnn gerektirmektedir. Boylece kalite, standardizasyon, aragtirma-
gelistirme ve pazarlama konularina agirlik verilmekte ve daha ileri sanayilesmeye dogru gi-

dilmektedir.?V

Otomotiv tranlerinde, otomobil, kamyon ve otobiis en ¢ok ihrag edilen trtinler ara-
sindadir. Ayrica otomotiv yan sanayii Urtinlerinin de buyik bir ihracat potansiyeli vardir. Bu
ihracatlardan saglanan doviz girdileri, tlkenin doviz rezervlerini yitkseltmekte ve kalkmmaya
katkida bulunmaktadir. Turkiye’nin su anda 1.3 milyar dolar olan otomotiv ihracati, 2000’1i
yillarin baginda patlayacak. Ford Otosan fabrikasinin da devreye girmesiyle Tiirkiye, yilda

200 bin adetin iizerinde otomobil ihracat: gergeklestirecektir.**?

Tablo 24: Tirkiye’de Otomotiv Thracatimn Seyri

Sektor 1996 1997 1998/6 (aylik)
Ana sanayii 565.846 $ 389.220 § 204.741 §
Yan sanayil 809.072% 915.542 $ 525.137§
Toplam 1.374.918 § 1.304.763 $ 729.878 $

Kaynak: O.S.D. Haber Biilteni, Temmuz 1998
2. TURK OTOMOTIV SANAYIINDEKI TEMEL SORUNLAR
2.1. Sermaye Yetersizligi

Otomotiv sanayiinin, yurt i¢i taleplerine etkin bir bicimde cevap verebilmek ve de

dis pazarlara agtlabilmek igin, ileri teknoloji ve yiiksek kapasiteye ulasma zorunlulugu, de-

12! Yavuz BESORAAK. “Otomobil Sanayimizin Diinii, Bugiinii ve Yarm” Yan sanayi semineri, (Ankara:
M.P.M Ya. 1982) s.111
122 Sabah Gazetesi, (28 Temmuz 1998.) s. 12



vamh yatiima ihtiyag gosteren bir dinamizm dofurmaktadir. Ancak sektdr yatirimlarinm
olduk¢a pahali olmas, bityiik sermaye gerektirmekte, dolayisiyla i¢ ve dis kredi kullanimim

zorunlu kilmaktadir.

Ekonomide durgunluklar nedeniyle sermaye birikiminin olugamamasi, mevcut ser-
mayelerinde yiiksek enflasyondan erozyana ugramasi nedeniyle firmalar biiyiik bir 6zkaynak
sikintis1 gekmektedirler. Ayrica siki para politikasi ve faiz oranlarindaki yiikselme, isletme

sermayesi maliyetlerini ve 6zkaynak gereksinimini artiric1 etkide bulunmustur. %

Isletmelerin mali bunyelerinin zayifligs, krediye olan ihtiyaci artirmaktadir. Ancak
yetersiz ve yiiksek faizli olan pahali finansman, firmalarin 6demeler dengesini bozup, iiretim
programlarini olumsuz yonde etkilemektedir. Ayrica yetersiz sermaye ile yatirima gidileme-

diginden, isletme kapasitesi de simrh kalmaktadir.

2.2. Model Cokulugu ve Standardizasyon Geregi

Genel tanimlamada standart; deyimi, Giretimin verimi, kalitesi, birlesimi, boyutlan ve
islemlerinin tarifinde kullamlan kabul edilmis, belirli ve genellestirilmig kural, 6l¢t, islem, tanf
ve pargalari ifade etmektedir. Standardizasyon ise, aym ilsi goren nesne veya aracin ¢esidinin
teke indirgenmesi metodudur. Dolayistyla standardizasyon uygulamasi sonucunda, mamul-
lerde kullanilan parcalarin tipleri azalmakta; boyutlarda, malzemelerde ve ozelliklerde gen-
lesme saglanmakta ve {retim maliyetleri de minimum diizeye diiymektedir. Standardizasyon
ile, ayn1 standart par¢a degisik mamul tiplerinde kullanilabilir, bu kural biitiin endistri igin

genellestirilebilir. %"

Ulkemizde, gok cesitli tip ve markada, arag iiretilmektedir. Uretilen araglarin marka
model gogunluguna karsihik, tiretim adetleri diigiik olmaktadir. Bu durum ana ve yan sanayii
firmalarimi dar kapasitelerde ¢aligmaya ve stok gesitlerini ¢ogaltmaya zorlamaktadir. Boylece

stok maliyetleri yiikselmekte, dolayisiyla tiretim maliyetleri de artmaktadir. Ayrica yan sana-

'3 Tank GUNEY, a.g.e.,
124 Muhsin YILDIRIM. Otomotlv Sanayiindeki Yerlilesme Sorunlari, Yan sanayii semineri, (Ankara MPM.
Ya. 1981) s. 299-300
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yil firmalarimin yedek parga tretiminde otomasyona gidememelerine ve bu pargalar igin bir

standartlagsma saglayamamalarma neden olmaktadir.

Otomotiv sanayiindeki firma sayismin ¢oklugu ve firmalar arasindaki entegrasyona
gidilmeyisi de sorunlarin ¢dziimiinde 6nemli giigliikler olusturmaktadir. Birbirinden habersiz,
dagimklik iginde ¢alisan firmalar, talebin, kalite, miktar ve fiyat bakimlarindan ne 6lciide tat-
min edildigini bilmeden tiretim ¢aligmalarini siirdiirmektedirler. Ana ve yan sanayiler arasinda
mevcut standartlarda ve pargalarda firmalar arasi birlik saglanmasi biiyiik 6nem tagimaktadir.
Bu suretle standartlagsmaya gidilmesi, mamul gesitlerini azaltip, yiiksek stoklarin devir hizimi
artiracak, maliyetleri de dusirticektir. Birgok gelismis iilkenin benimseyerek uyguladigi, ISO
(International Organization For Standartization) standartlarma uyulmasi da, triinlerimizin dis

pazarlardaki rekabet sansini artirip, ihracatini kolaylastiracaktir.

2.3. Diisiik Kapasite Kullanimi

Atil kapasite sorunu, genelde gelisen tlkelerde, hizla artan boyutlarda 6énem kaza-
nan bir konu olmaktadir. Ciinkii kapasite kullammimin digik dizeylerde kalmasi, bu tlkeler-
de kaynaklarin israf edilmesi sonucunu dogurmaktadir. Oysa sermaye yetersizligi séz konusu
iken iretken kapasitenin 6nemli bir boliiminiin atil birakidmasi, sanayide yiiksek maliyetlere
neden olan faktorlerden birisi olmaktadir. Eksik kapasite ayrica, bu ilkelerde istihdam du-
sikliigiine de yol agarken, tiretim maliyetlerini arttirip, iriinlerin rekabet giiciinii azaltmakta-
dir. Bu nedenle ozellikle geligen tlkelerde, kalkinmanin ihracat yoluyla finansmaninda, 6-

nemli bir darbogaz olugturmaktadir.

Ulkemizde baslangigta yurti¢i Pazar boyutuna uyulma kaygistyla kiigikk dlgek yo-
nindeki tercih, yiksek maliyetlere yol agmasi nedeniyle, ayrica giinimiizde oldugu gibi i¢
talep yetmezligi ve disa agilma ile karsilasildiginda optimal kapasite kullaniminin saglanmas:
bakimindan basan getirmektedir."* Otomotiv sanayii firmalarmuz optimum 6lgek hacimle-

rinin ¢ok altinda bulunmaktadir. Firmalarin optimum kapasitelerinin altinda olmas: nedeniyle,

'** Tamer AKSOY. AT. Oncesinde Otomotiv Sanayiinde Kapasite Kullanimi, (Barometre Gazetesi. 27 Subat
1989.)s. 15
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kapasite kullamm oranlar1 da diisiik olmaktadir. Otomotiv sanayiinin yiiksek kapasite ile cali-
samamasi, isletme sabit girdilerini artirmaktadir. Buna bagh olarak, iiretim maliyetleri de
devamli yikselis gostermektedir. Bu durum ve teknolojik ilerlemeyi olumsuz yonde etkile-

mektedir.

I¢ ve dis talebin yetersiz olmast atil kapasite yaratan nedenlerin basinda gelmektedir.
Ayrica isletme sermayesi yetersizligi ve pazarlama sorunlari da diger dnemli nedenleri teskil
etmektedir. Son yillarda ozellikle binek otomobilleri iiretim kapasitesinde saglanmaya ¢alisi-

lan artis, ekonomik Gretim kapasitelerine ulagma yolunda, énemli bir adim olmaktadir.

2.4. Efektif Talep Yetersizligi

Otomotiv sanayii ekonomik dalgalanmalardan en gok etkilenen sektorlerden biri du-
rumundadir. Uygulanan ekonomik politikalara ve alinan tedbirlere bagh olarak bu sektor
mamullerine olan talep artip azalabilmektedir. Yiiksek enﬂasyon ve tagit araglarindan alinan
vergilerin arttirlmast otomotiv sanayii mamullerinin fiyatlarint yitkseltmigtir. Artan enflasyon
karsisinda gelirlerine tiretken alanlar arayan kesimler, tasarruflarimi biytk olgiide yiksek faiz
getiren kuruluslara kanalize etmiglerdir. Ayrica akaryakit fiyatlarimin giderek artig gostermesi
ve yedek parga bakim fiyatlarinin yiiksek olmasi da, kullanim masraflarimi artttrrmaktadir.
Biitiin bu faktorler otomotiv mamullerine olan talebi, olumsuz yonde etkilemekte ve yetersiz

diizeyde kalmasina neden olmaktadir.

Tirkiye’de kisi bagina digen arag sayist baz alindiginda, otomobilde potansiyel tale-
bin oldukg¢a yitksek oldugu gortlmektedir. Ancak yukarnda belirtilen faktorler ile kisi bagina
disen milli gelirin digiik olmasi potansiyel talebin, efektif talebe doniistirtlmesini zorlagtir-
maktadir. Dolayisiyla Tiirkiye pazar satinalma glicti agisindan otomotiv sanayii sektorii igin

kiiciik kalmaktadir.

Dis talep ise kalite, standardizasyon, pazarlama sorunlar gibi nedenlerle yetersiz

diizeyde gerceklesmektedir. Talebin yetersiz olmasi, disiik kapasite kullanimina yol agmak-
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tadir. Kapasite kullammumn dagiik olmasi da iiretim maliyetlerini yikseltmekte ve bir kisir

dongii olugsmaktadir.

2.5. Arastirma - Gelistirme Calismalarimin Yetersizligi

Aragtirma-Gelistirme ¢alismalari, otomotiv sanayiinde, diger sektorlerden farkls ola-
rak Ozel bir 6nem tagimaktadir. Ciinkii ileri-geri baglantilari nedeniyle otomotiv sanayiinin
geligmesi, diger sektorler lizerinde siiriikleyici bir rol oynayarak, biitiin ekonomiyi olumlu
olarak etkileyecektir. Bu nedenle teknolojik gelisme agisindan otomotiv sanayiindeki arastir-

ma-geligtirme faaliyetleri tilkemizdeki tim sanayii dallar igin 6nem tagimaktadir.

2.5.1. Mamul Gelistirme
Mamul gelistirilmesi tilkemizde Gi¢ yonde ele alimmaktadir.
2.5.1.1. Yerlilesmenin getirdigi adaptasyon ¢aliymalari

Turkiye’de ana otomotiv sanayii firmalan lisans altinda faaliyetlerini siirdiirmekte-
dirler. Lisansor firmalarin dizaynlar tlke kosullarina, yerli yan sanayiinin durumuna, yerli
hammadde temin imkanlarina ve diisik tretim miktarlarina uygun olarak gerekli adaptas-

y.onlara tabi tutulmaktadir.
2.5.1.2. Arag iizerinde gelistirme

Lisansor firmalardaki gelistirme faaliyetlerinin yerli mamule yansitilmasi ile piyasa-

dan musteri istekleri dogrultusunda gerekli gelismelerin yapilmasi seklinde olmaktadir.

2.5.1.3. Yeni mamul gelistirme
Mevcut bilgi ve tecriibe birikiminin 1i§inda, komple arag, parg¢a grubu veya parcala-

rin dizayn edilerek uygulamaya konulmasidir.
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2.5.2. Imalat Teknolojisi Gelistirme

Ulkemizde diisiik kapasitelerde yapilan tiretimde rantabilite saglamak amaciyla, par-
¢a, parga grubu ve komple araglarin imalat usullerinde degisiklik yapilmast zorunlu olmakta-
dir. Doyistyla bu yonde zaman zaman imalat teknolojisi ile ilgili aragtirma-geligtirme ¢alis-

malar1 yapiimaktadir. >

2.6. Ihracat Z.orluklar

Otomotiv sanayiimiz baz: genel ve 6zel sorunlar nedeniyle ihracata gerektigince yo-
nelememektedir. Zorluklar, genelde sanayiinin blinyesel yapisindan ve kapali bir ekonomide
dis rekabete karsi tamamen korunmug olarak kurulmug ve gelismis olmasindan kaynaklan-
maktadir. Sektérde faaliyette bulunan kuruluglarin biyiik bir kismumn kigik olgekte kurul-
mus olmasi ve teknik bilgi yetersizlikleri yaninda, yerli hammadde ve ithal girdi maliyetlerinin
yuksek olmasi nedeniyle tretim maliyetleri ve fiyatlar yiikksek olmaktadir. Diger yandan Tir-
kiye’nin ihrag pazar olarak disiindugi ulkelerin, ¢ok degisken talepleri ve tercihleri, otomo-

tiv rtinleri ihracatinda istikrarsizliklar yaratmaktadir.
Thracatr zorlastiran temel nedenleri su sekilde 6zetleyebiliriz:

A- Uluslararasi piyasalarda, otomotiv sektori, rekabetin en yitksek oldugu sahalarin

baginda gelmektedir.

B- Gelismekte olan ulkelerin biiytk bir kismunin, komple arag ithalat: yerine, montaj
ve imalat yoluyla igerde uretim politikasina yonelmeleri dolayisiyla komple arag pazarlari

daralmugtir.
C- Cesitli nedenlerle, tilkemizde yeterli miktar ve kalitede iiretim yapilamamaktadir.

D- Maliyetlerimiz, dolaysiyla fiyatlarimiz, uluslararasi piyasalarda rekabet sansim

oldukga azaltacak derecede yuksek olmaktadir.

126 T C. Sanayi ve Ticaret Bakanligy, a.g.e.,
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E- Thracat yapabilecegimiz iilkelerde, pazarlama orgiitleri ve satis sonras: hizmetler

icin yeterli servis teskilatlart bulunmamaktadir.
F- Bazi araglarimiz, diinya standartlarina gore teknolojide geri duruma diigmuigtiir.

G- Yerlestirilen baz1 pargalarda, standartlardan ayrilma durumu dolayistyle ithalat-

cilarin bazi istekleri yeri getirilememektedir.

Otomotiv sanayii mamullerinin ihracatinda basarih olunabilmesi i¢in teknolojik ge-
lismelerin yakindan takip edilmesi, yeterli sayida ve kalitede tiretim yapilmasi ile maliyetlerin
rekabet edebilecek diizeyde olmast gerekmektedir. Otomotiv sanayii mamullerinde, ihracaat
yapilmast ile iliskilerin kesilmeyip, servis ve yedek parca hizmetleri verecek teskilatlarin ku-

rulmas: da buyiik 6nem tasimaktadir.*”

2.7. Katma Deger Vergisi

Sanayii mamullerinin maliyet ve satig fiyatlari, enflasyon etkisi ile devamli bir yiikse-
lis kaydetmistir. Bu yiizden talep etkilenmis ve satiglar pesinden vadeliye kagmustir. Taksitli
satiglarda pesin fiyatin tizerinden yapilan vade farkinin KDV kanunu ile vergilendirilmesi,
tahakkuk eden verginin, heniiz tahsil edilmemis olan meblag iizerinden pesin olarak alinmasi

sonucunu dogurmaktadir. Dolayisiyla KDV’ nin ilavesi fiyat yiikseltici bir unsur olmaktadir.

Vade farklart saticinin yarattigi bir katma deger niteligi tasimaktadir. Vade fark, fi-
nansmana ait faiz yiikiiniin misteriye aktarilmast olmaktadir. Bankalarca tahakkuk ettirilen
faizler ve sair giderler KDV kapsami disinda tutulmuslardir ve gider vergisi kanunu geregin-
ce % 5 oraninda Banka Muameleri Vergisine tabidirler. Bu durumda banka kredisi kullanan
bir musteri, pesin olarak bir otobiis veya ¢ekici aldiginda sadece % 5 gider vergisi 6demek-
tedir. Oysa saticimin kredisinden istifa eden bir miisteri; satici, banka faiz vergilerini aynen

mal bedeli iginde miisteriye intikal ettirirken, ilave olarak KDV’ye tabi tutulmaktadir. Kisaca,

" yildinm M. A.ge..s.3111
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vadeli satislar 6nce % 5 sonra % 12-15 oraninda miikerrer olarak vergilendirilmektedir. Do-
layistyla KDV otomotiv sanayii mamullerinin elde edilme kiilfetini biiyittiigiinden, talebi
olumsuz yonde etkilemektedir. Béylece tiretim adetleri diismekte ve birim maliyetlerde art-

maktadir.1?®

2.8. Finansal Kiralama Uygulamasi (Leasing)

Finansal Kiralama (Leasing), 10 Haziran 1985 tarih ve 3226 sayih kanunla iilkemiz-
de uygulanmaya konmugtur. Turkiye agisindan 6nemi; 6zellikle i¢ tasarrufun yatirimlari bes-
leyerek giicte olmas: ve isletmelerin fon ihtiyaglarim mali sistemden yeterince kargilayama-
masi, ayrica sistemin isletmecilik prensiplerine uygunlugu ve ekonomik olmasi nedeniyle art-

mig bulunmaktadir.

Ancak bu kanun uygulanmasi hakkinda ¢ikarilan yonetmeliklerde, eski ve kullanil-
mig mahn finansal kiralama yoluyla temin edilmesi hususu da yer almaktadir. Oysa kullanil-
mig ve ekonomik 6dmriini doldurmusg araglar yerli sanayii i¢in bir haksiz rekabet ortam ya-
rattigt gibi kullanictya ve genel ekonomiye de zararli olmaktadir. Ayrica finansal kiralama ile
esdegeri tretilen bir mamuliin, ucuz ve ¢ok kolay bir gekilde ithal edilebilmesi yerli otomotiv

sanayiini zor durumda birakmaktadir.

2.9. Bedelsiz Ithalat

Bedelsiz ithalat baslangigta, arag ithalatinin yasak olmasi nedeniyle, yurt disinda ¢a-
lisan isgilerin yurda kesin donig yaparken, sahip olduklan araglari ve meslekleri ile ilgili ma-
kine ve aletleri tlkemize getirmelerine imkan saglamak amaciyla baslatilmistir. Ancak bu iyi
niyetli uygulama, sonralart asil amacindan saptirilmig ve otomotiv sanayiini baltalayici bir

uygulama haline dénismustiir.

"2 DPT, a.ge.s.70
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Bedelsiz ithalat yoluyla onceleri yalniz otomobil ithaline imkan saglanmaktaydi. Da-
ha sonra bu uygulamamn kapsami genisletilerek 1984 yilindan itibaren kamyon, otobiis ve

¢ekicinin de bu yollu ithaline imkan tanimigtir.

Bedelsiz ithalat yoluyla, otomobil getirebilmek i¢in otomobilin satin alindid: tarihte
model yili itibariyle ti¢ yildan eski olmamasi, ayrica, otobiis ve gekici ithal edebilmek igin de
bu araglarin 7 yagina kadar olmas: sartt mevzuatta yer almaktadir. Bu mevzuata gore 1985
yilinda ekonomik émriinii doldurmus, kullanilmig ve ekonomiye biiyiik bir yiik getiren yakla-
stk 6.300 arag girmis bulunmaktadir. Boylece otomotiv sanayii kullanilmig araglarla rekabete

maruz birakilmigtir.

Ayrica bedelsiz ithalat yoluyla gelen araglarnin giimriik vergileri hesaplanirken esas
olacak aracin kiymetinde ilk yil i¢in % 20 ve diger yillar i¢in % 15 indirimler yapilmaktadir.
Dolayisiyla bu araglardan alinan vergi gelirlerinin hazineye katkist da ¢ok diisiik seviyelerde
kalmaktadir. Her tiirlt yedek parga ve servis imkamndan da yoksun olan bu araglarin ithaline

imkan tanmmasi yerli sanayi agisindan biiyiik zorluklar dogurmaktadir. >

12 Ayni, 5.83-85
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SONUC VE ONERILER

Otomotiv sanayii; bir iilkenin yiik ve yolcu tagima ihtiyaclarim kargilayacak karayolu
tagitlarint imal eden bir sanayii kolu olarak tamimlanur. Otomotiv sanayii kapsamu iginde raya
bagh olmayan motorlu tagitlar yer almaktadir. Otomotiv sanayiine girdi saglayarak biiyiik
katkida bulunan otomotiv yan sanayii, ana sanayiden bagimsiz olarak degerlendirilemez. An-
cak Turkiye’de TAYSAD tarafindan énerilen simflandirmaya gore otomotiv ana sanayii ve

otomotiv yan sanayii olarak otomotiv sanayii iki baslik altinda toplanmaktadir.

Diinyada, ilk otomotiv Avrupa’da uretilmesine ragmen, otomotiv sanayii ABD’nin
kesin hakimtyeti altinda gelismistir. Gintimutzde ise bu ilke liderligini Avrupa ve Japonya'ya
birakmistir. 2. Dinya Savagi’ndan sonraki dénemde otomotiv sanayiindeki en biiyiik gelisme
Japonya’da baslamistir. Gintimtizde Japonya otomotiv iiretiminde bulyiik bir gi¢ haline gel-
mistir. Geligmekte olan tilkelerde otomotiv sanayii, gelismis tlkelerin otomotiv sirketlerinin,
Pazar paylarim genigletmek amaciyla kendi lisanslar ile kurduklari tegebbuslerle baglamustir.
Bu ilkelerde onceleri basit montaj hattiyla igse baglanmig, zamanla aktarimci organlan ve
motor boliimlerinin {retimine gecilmigtir. Otomotiv sanayiileri geligme gosteren ulkelerin
basinda, Brezilya, Ispanya ve G. Kore gelmektedir. Ozellikle G. Kore hizh gelisimiyle Diinya

otomotiv sektoriinde kendini gostermektedir.

Uluslararas: Metal Iscileri federasyonu tarafindan yayinlanan 1997 Auto Report,
otomotiv sanayiinde asir1 kapasitenin yarattigi sorunlart incelemistir. Tiim sanayii dallart ara-
sinda en yiksek oranda kiresellesmis olan otomotiv sanayii uluslararas: rekabette 6zellikle
1990-1995 yillari arasinda egilimini artirmugtir. Gelecege doniik caligmalarin baginda, sifir
emisyonlu (ZEV) yani elektrikli araglarin iiretimi gelmektedir.

Tiirk otomotiv sanayiinin tarihsel geligimini inceledigimizde sektorle ilgili alinan en
onemli kararin Montaj Sanayii Talimatimin hazirlanmasidir. Bu talimat 14 Nisan 1964 tarihli

ve 11698 sayili Resmi Gazete’de yayimlanarak yirtirlige girmigtir. Bu talimatin temelini ithal

ikamesine doniik Gretim olugturmaktadir. Bu talimatname yerini 6 Ocak 1983 tarihinde yii-
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rirliige giren Imalat Sanayi Yoénetmeligine biraknustir. 1960 Turkiye’sinin giindeminde oto-
motiv sanayiinin kurulmasi tartismasi daha ¢ok aktiiel nitelikte siirerken; devlet kesiminde
bilimsel planlamaciligin tartismalar1 ve hazirliklart vardi. Otomotiv sektoriinde montajla bas-
layan Turk firmalan giinimiizde biytik yatinmlar yaparak tretim teknolojilerini geligtirmis-
lerdir. Otuz yillik miicadeleden sonra ilkemizde disa bagimli olmadan otomobil, kamyon,
otobus, minibus, traktor ve hatta zirhli araglarm hepsi iiretilmektedir. Tiirk treticiler Giriinle-
rini diger tlkelere ihrag ederek doviz kazanmir duruma gelmiglerdir. Tiirkiye otomotivde diin-

ya devleriyle isbirligi icindedir.

Ozellikle 1990°dan bu yana Tiirkiye’de otomotiv sanayiinde yapilan atilim calisma-
lar, Uretilen arag sayis1 bakimindan bizi 25 tlke arasina yerlegtirmistir. Tiirkiye’nin dinya
otomotiv sanayiinde soz sahibi olan tg¢ blok arasinda biitiin olumsuz kosullara ragmen kendi-
ne yer aramakta olusu dnemli bir gelismedir. Bugiin herhangi bir yatirim i¢in sermaye bul-
mak, yatirim makinelerini, donatimimt almak zor bir i degildir. Onemli olan bu yatirimi ya-
parken ve isletme asamasinda, dunya olceginde rekabet edebilecek ciddi yapiya sahip insan
glictinii olugturmaktir. Turkiye nin otomotiv sanayiinde buglin en 6nemli varligi bu is iginde-

ki insan gticudur.

Gelismis tlkelerin refah artiglarina biyiik katkilari olan otomotiv sanayi, gelismekte
olan ilkeler icinde sanayilesme ve kalkinma anahtarlarindan biri olarak gorilmustir. Otomo-
tiv sanayi diger tilkelerde oldugu gibi iilkemizde de gelismeye ve kalkinmaya pek ¢ok fonksi-
yonlart ile katkida bulunmaktadir. Buna karsilik otomotiv sanayii bir ¢ok sorunla karsi kargt-

yadir.

Acik Pazar ekonomisine gidildigi i¢in Tirkiye’de ithalatin getirmis oldugu bir reka-
bet ortami yaratilmigtir. Rekabetten kaginmakia mimkiin degildir. Rekabetle birlikte igerdeki
firmalar degisik model ve kaliteli hizmet uretimini gergeklestirmeye baslamuglardir. Turki-
ye’de bu siire¢ 1989°dan beri yasanmaktadir. Bu gin bitin gelismis ekonomilerde haksiz
rekabeti onleyen mekanizmalar vardir. Turkiye bu sistemieri olusturmadan ithalata girmistir
ve bunun sonucu olarak da otomotiv sektorimiizde gergekten damping olaylart gozlenmustir.
Haksiz rekabet dedigimiz olay bir malin bizde kendi tilkesinden daha disik fiyatla satilarak

damping yapilmasidir. Diger bir olay ise devletin getirdigi haksiz rekabet kosullardir.
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Otomotiv sanayii arag fiyatlannin neredeyse yarisina varan vergilerden dolayi iste-
nilen diizeyde gelismemektedir. Otomotiv ‘sanayii trtnlerine uygulanan vergi oranlarini ince-
ledigimizde yitksek oranlar goriilmektedir. Ulkemizde ticari araglarda % 15 civarinda olan
vergi orani uygulanirken otomobillerde bu oran ¢ok yiiksektir. Sadece % 23 KDV, % 12
ozel tiketim vergisi ve diger alman fonlarla vergi oranlari % 48 bulmaktadir. Avrupa ortala-
masinda vergi oranlart % 15-20 arasindadir. Ulkemizdeki yiiksek oranlar otomobil talebini
olumsuz yonde etkilemektedir. Otomobilden alinan vergileri % 20’lere indirilerek talep artigt
saglanabilir. Benzinde yapilacak % 1-2 arasindaki vergi artigiyla otomotiv triinlerinden ya-

pilan vergt indirimi hiikiimet tarafindan geri alinabilir.

Turkiye, 200°1i yillarda sadece tekstil ve hazir giyim sanayii ile bunlarin getirdigi
kaynaklarla ayakta kalamaz. Bu nedenle mutlaka bir ka¢ sektorde rekabet¢ilii aramamiz
gereklidir. Otomotiv sektorii de bu sektorlerden birisidir. Giinimizde otomotiv ekonomimi-
ze buyiik rekabetcilik saglayacak bir sanayi haline gelmelidir. Rekabet igin kendimize hedef
alacagimiz baglica tlkeler pasifik ilkeleri olmalidir. Rekabette sart daha iyisini, daha ucuza
yapabilmektir. Turkiye’nin insan glciinin Avrupa’ya gore daha ucuz olmast maliyet baki-
mindan buiyiik bir avantaj saglamaktadir. Bu avantajla birlikte otomotiv sanayimizin ¢ozil-

mesi gereken sorunlan da vardir.

Ulkemizde yetersiz ve yiiksek faizli olan pahali finansman, firmalarin tiretim prog-
ramlarmni olumsuz yonde etkilemektedir. Bu nedenle firmalara ucuz finansman kaynaklari

saglanmalidir.

Sektordeki firmalar arasinda entegrasyon saglanmalidir. Otomotiv sanayi firmalari-
miz diisitk kapasiteyle Uretim yapmaktadirlar. Firmalarimz optimum o6lgek hacimlerinde tire-
tim yaparak maliyetleri diigirmelidirler. Yiksek olan vergi oranlarmin yeniden diizenlenme-
siyle talep artigt saglanabilir. Otomotiv sanayiinde Arastirma-Gelistirme ¢alismalarina diger
sektorlere oranla 6zel bir énem verilmelidir. Sektorde imalat teknolojilerini gelistirme galis-

malart yapilmalidir.

E 3
Turk otomotiv sanayii, igadamu, politikacisi,biirokrati, is¢isi, diplomat: ve bilim a-

daminin birlikte caligmastyla biyiik gelisme gosterecektir.
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Tablo 24. Tiirk Otomotiv Sanayii Firmalarinm 1998 Yiki ik 8 Aylik Dénem

Kapasite Kullanim Oranlan

Model Kapasite Kullanim Oram
Midibiis % 145
Traktor % 87
Kamyon % 62
Minibiis % 33
Kamyonet % 91
Otobiis % 64
Otomobil % 40
Cekici % 31

Kaynak: O.S.D Haber Biilteni, Eyliil 1998
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Tablo: 25. Tirk Otomotiv Sanayiinin 1997/1998 Yillani Uretim Mukayesesi

106

EK 2

Agustos Ayt Uretimi |1k 8 Aylik Uretim Uretim Degismeleri

Tipler 1997 Yilr | 1998 Yihi | 1997 Yih | 1998 Yili | Agustos| 1Ilk 8 Ay
Otomobil 8.894 11.279 141.664 159.992 27 13
Ticari 6.939 6.806 57.039 66.479 -2 17
Aragclar

*Cekici 77 90 355 503 17 42
*Kamyon 3.247 1.940 25.065 21.847 -40 -13
*Kamyonet 1.901 3.048 17.185 27.937 60 63
*Otobiis 297 186 2.188 2.038 =37 -7
*Minibiis 647 730 6.778 7.749 13 14
*Midibiis 770 812 5.468 6.405 5 17
Traktor 4.403 3.693 34.338 42.336 -16 23
Genel 20.236 21.778 233.041 268.807 8 15
Toplam

Kaynak: O.S.D, Haber Bilteni, Eyliil 1998
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EK 3

Sekil: 1. Otomotiv Sanayii Firmalarimn 1998 Yih Ilk 8 Aylik Otomobil Uretim

Paylarn

TOFAS

NOYAK

RENAULT
mFORD

OTOSAN.
B HY UNDAI

ASSAN

BA. HONDA

B TOYOTASA

H OPEL

Eyliil 1998

2

Kaynak: O.S.D, Haber Biilteni



Sekil: 2. Otomotiv Sanayii Firmalarmmn 1998 Yih ik 8 Aylik Kiiciik Kamyon

Uretim Paylan (3.5 - 12 Ton)

6% 1%

19%

Kaynak: O.S.D, Haber Biilteni, Eyliil 1998
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Sekil: 3. Otomotiv Sanayii Firmalarimn 1998 Yih Ik 8 Aylik Midibiis Uretim
Paylan

1%

OTOYOL
m TEMSA
BA.IsuzZu
mBMC
MKARSAN
B OTOKAR

43%

17%

3%

Kaynak: O.S.D, Haber Biilteni, Eyhil 1998
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EK 6

Sekil: 4. Otomotiv Sanayi Firmalarimn 1998 Yil Ik 8 Ayhk Kamyonet Uretim

Paylan

@BMC
@ CHRY SLER
- ///// FORD OTOSAN
// WKARSAN
.
- B OTOKAR
/ /{///////Z%// mOTOYOL

/
/ /’///// j////

Kaynak: O.S.D, Haber Biilteni, Eyliil 1998
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EK 7

Sekil: 5. Otomotiv Sanayi Firmalarinin 1998 Yih iik 8 Aylik Minibiis Uretim
Paylar

8%

EBMC

E@ HY UNDA| ASSAN
m KARSAN

10% B OTOKAR

FORD OTOSAN

Kaynak: O.S.D, Haber Biilteni, Eyliil 1998
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EK 8

Sekil: 6. Otomotiv Sanayi Firmalarmn 1998 Yili Iik 8 Aylik Cekici Uretim
Paylan

MA.N
B MERCEDES-BENZ
CHRYSLER

Kaynak: O.S.D, Haber Biilteni, Eyliil 1998
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EK 9

Sekil: 7. Otomotiv Sanayi Firmalarmn 1998 Yili flk 8 Aylik Buyiik Kamyon
Uretim Paylari (12 Tondan Biiyiik)

BEBMC
_ B CHRY SLER
A —— ‘ m FORD OTOSAN
mMA.N

m M. BENZ TURK

Kaynak: O.S.D, Haber Biilteni, Eyliil 1998
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