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OZET

Otomotiv sanayi, uluslararasi ticaret igerisinde sahip oldugu pay, sagladigi
katma deger, yarattigi istthdam ve iiretim hacmi ile diinya ekonomisinin oncii
sektorleri arasinda yer almaktadir. Bu nedenle otomotiv sanayi her iilkenin sahip
olmak istedigi bir sanayi olusumudur. Ancak her iilke otomotiv sanayinin kurulmasi
ve gelisimi icin gerekli olan teknolojik altyapi, tecriibe ve biiyiik dlgekli yatirim
harcamalarin1 gergeklestirebilecek i¢ tasarruf diizeyine sahip degildir. Gelismekte
olan llkelerde otomotiv sanayi faaliyetlerinin neredeyse tamaminin ilk baslarda
yabanci sermaye odakli gerceklestigi goriilmektedir. Ayrica bu iilkelerde otomotiv
sanayinin gelisimi, yabanci sermaye akis1 ile dogrudan baglantili olmakla birlikte
zamanla ¢ok az llkenin bu disa bagimli yonelimden kurtularak yerli iiretim
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bakildiginda gerek yerli olarak kabul edilen kismi, gerek bagka iilkeler adina faaliyet
gosteren kismi olsun Onemli bir boliimii yabanci sermaye temellidir. Tiirkiye
otomotiv sanayi, yabanci sermaye sayesinde gelisim goOstermis ve bugiin iilke
ekonomisinin en 6nemli sanayi kollarindan biri haline gelmistir.
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gelisimi, Tirkiye’de otomotiv sanayinin gelisimi ile yabanci sermayenin iligkisi,
Tirkiye’de iiretim faaliyeti gésteren firmalarin durumu, otomotiv sektoriiniin olumlu
ve olumsuz yonleri ele alinmistir.
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1. GIRIS

Otomotiv sanayi; cekici, kamyon, kamyonet, karavan, minibls, otomobil,
otobus, treyler, iki ve ii¢ tekerlekli motorlu araglarin iretildigi ana sanayi ve ana
sanayi Uretici firmalarinin programlar1 disinda kalan parga ve parca gruplarinin
tiretildigi yan sanayiden olusmaktadir. Otomotiv sektorii kavrami ise, otomotiv
sanayinde ki {iretim ve yatirim faaliyetlerinin yaninda, iiretilen iirlinlerin i¢ ve dis
pazarlarda pazarlanmasini saglayan isletmeler ile bu sanayiye lojistik ve diger hizmet
kollarinda faaliyet gdsteren tiim is kollar1 hesaba katildiginda ortaya ¢ikmaktadir.

Otomotiv sektorii, sanayi faaliyetleri ve diger olusumlariyla, global ekonomi
icerisinde dnemli bir yere sahiptir. Otomotiv sektorii gelisimiyle beraber uluslararasi
ticaretin etkili ve biiyiik sektorlerinden biri haline gelmis, uluslar arasi ticaretin
gelismesinde 6nemli bir rol oynamistir.

Otomotiv sektori, bugiin ulasmis oldugu noktada 2 trilyon avro (€) civarinda
iretim degeri ile diinyanin en biiylikk bes ekonomisi hari¢ biitiin ilkelerin
ekonomilerinden daha biyuk bir ekonomiye sahiptir. Global ticaret icerisinde ki bu
derece yiiksek payinin yani sira otomotiv sanayi bir¢ok sektdr ve is kolunda talep
olusturan bir yapiya sahiptir. Bu nedenle beraberinde farkli sektorlerinde gelismesini
saglayarak, iilkelerin ticari faaliyet ¢esitliligini olumlu yonde etkilemektedir.

Gunidmduzde, gelismis ilkelerin genis ekonomileri igerisinde 6nemli bir
agirhiga sahip olan otomotiv sanayi, bu ekonomilerin i¢ dinamiklerini etkileyen
baglica sektorler arasinda yer almaktadir. Gelismekte olan iilkelerin ise stratejik
kalkinma planlarinda 6nemle {lizerinde durulan bu sanayi, gelismekte olan bir iilkenin
ekonomik olarak disa bagimliligini azaltmak i¢in biyiik firsatlar sunmaktadir.

Bu nedenle bir¢cok gelismekte olan iilke, otomotiv sanayisinin (lkesinde
kurulmasini ya da bulunan mevcut yapisinin daha da gelismesini istemektedir. Ancak
yatirnm yapmak, iilke i¢i tasarruflarla baglantili bir olgu oldugu i¢in yeterli ic
tasarrufu olmayan Ulkeler sektérin gereksinimleri igin dis kaynak ihtiyact
duymaktadirlar. Bu kaynak sorununu c¢dzmenin en iyi yolu ise; iilkeye yabanci

sermaye ¢cekmektir.



Buna bagl olarak ge¢miste olumsuz yaklasilan yabanci sermaye konusunda
1990’lardan itibaren iilkelerin mevzuatlarinda onemli degisiklikler olmus ve bir
yabanci sermaye ¢ekme yarist baglamistir. Bu gelismelerin bir sonucu olarak, dinya
genelindeki dogrudan yabanci sermaye miktart 2000°li yillarda 2 trilyon dolari
asmistir. Ancak 2008 Ekonomik Krizi dolayisi ile dogrudan yabanci yatirim
hareketlerinde 6nemli distisler goriiliirken, 2012 yili itibartyla dinya genelindeki
toplam yabanci yatirim miktar1 1,35 trilyon dolar diizeyinde ger¢eklesmistir.

Tirkiye, 1950’lerden itibaren hem yabanci sermaye ¢ekmeye calisan hem de
ayni donemlerde otomotiv sanayisini kurmaya ¢alisan bir tilkedir. Bu kapsamda 1954
yilindan itibaren yabanci sermayeyi tesvik igin yasalar ¢ikarilmistir. Ancak, bu
konuda 1980 yilina kadar yeterince basarili olunamamistir. Tiirkiye’nin bu konudaki
basariyr 1980’lerden sonra yakaladigi sdylenebilir. Buna karsin, asil basarili donem
olarak, 2003 yilindan itibaren olusan Tiirkiye ekonomisindeki olumlu gelismeler ve
siyasal istikrarin saglandigi donem karsimiza ¢ikmaktadir.

Turkiye otomotiv sanayisinde; ilk olarak 1950’1li yillardan itibaren montaj
yoluyla bir sanayi kurulmaya baslanmistir. Bu ilk donemlerde lisans anlagmalari ile
motorlu tasitlar montaji benimsenmistir. 1954-1980 aras1 donemde uygulanan
korumaci politikalarla gerek ana sanayide gerekse yan sanayide onemli bir alt
yapinin olusturuldugu goériilmektedir. Ancak bu dénemin dretimi i¢ piyasaya yonelik
olup, i¢ talepteki dalgalanmalardan agir1 etkilenen bir nitelige sahiptir.

Bu konudaki temel degisim, 1980 serbestlesmesi ve 1996 Giimriik Birligi
Anlagmas1 sonrast donemlerde ortaya c¢ikan sert rekabet kosullarinda sektoriin
kendini yeniden yapilandirarak ihracata yonelmesi ile ortaya ¢ikmistir. Baslangigta
her iki donemde de otomotiv sektori onemli Olclide olumsuz etkilenmis olsa da
zaman igerisinde sektor giiclii bir yapiya kavusmustur. Gunimizde Turkiye
diinyanin 17. biiylik otomotiv iireticisi konumuna yiikselmistir.

Bugiin gelinen noktada otomotiv sanayi, iilke ihracatinin % 15’ini tek basina
yaparken, yan baglantilarla birlikte 400 bin kisiden fazla istihdam yaratmaktadir. Ote
yandan, sahip oldugu teknoloji ve rekabet giicii ile uzmanlagmasini artirarak guclu
markalarla rahatlikla rekabet edebilmektedir. Otomobil liretiminde Avrupa’nin 6.
biylk sanayisi olan Turk otomotiv sanayi, hafif ticari araclarda Avrupa lideri,

kamyon Uretiminde ise Avrupa ikincisidir.



Butlin bu goz kamastirict hususlara ragmen, otomotiv sektoriiniin yapisal ve
cevresel Onemli sorunlarmin oldugu goriilmektedir. Yapisal sorunlarin basinda,
sektoriin i¢ talepteki yetersizligi nedeniyle bliyiik Olgiide diisiik kapasite ile
calisilmas1 gelmektedir. Diger bir sorun ise; i¢ piyasada sektorin ylksek fiyat
politikas1 nedeniyle ithal otomotiv Grunleri ile yeterince rekabet edilememesidir.
Gevresel faktorlerin en 6nemlisi ise; hukuki ¢evreyi olusturan devletin uyguladig
vergi politikalaridir. Tiirkiye’de motorlu tasitlara uygulanan vergiler, Avrupa’da ki
tilkelere gore oldukca yiksektir. Ozellikle bu durum, sektériin kendi yiiksek fiyat
politikas1 ile birlesince, i¢ piyasadaki fiyat rekabetinde Tiirkiye’nin elinin
zayiflamasina yol agmaktadir. Bu sorunlarina ragmen, Turkiye doymamis bir
pazardir ve gelismis piyasalara yakinligi sektor i¢in bir takim avantajlar igermektedir.
Bu gibi tehditler ve firsatlar sektoriin oniimiizdeki donemde 6zenle ele alinmasini
zorunlu kilmaktadir.

Bu calismada; Dunya’da ve Tiirkiye’de otomotiv sektoriiniin ortaya c¢ikist,
ekonomideki yeri ve Onemi, otomotiv sanayisinin gelismesinde yerli ve yabanci
yatirnmlarin rolii ve Tiirk otomotiv sanayisinin giincel durumu ele alinmistir.
Calisma, Giris ve Sonug bolimleri dahil olmak Uzere yedi boliimden olugsmaktadir.

Calismanin birinci bolimi olan Girig boliimii, otomotiv sanayisinin ¢alisma
icerigine uygun olarak durumunun 6zetlendigi ve ¢alismaya iliskin temel gercevenin
ortaya kondugu bolimdiir.

Calismanin ikinci bolimi, Dlnya otomotiv sanayisinin ortaya ¢ikisindan
gunimiize kadar, donemler itibartyla durumunun ele alindigi boliimdiir. Bu boliimde;
glinimiizdeki genel egilimler ortaya konularak toplam pazar, ithalat, ihracat,
sektorun buylk uretici ve tuketicilerine iligkin bilgiler verilmistir. Ayrica Diinya
genelinde ki yeni egilimler {izerinde durulmustur.

Calismanin tiglincii b6limdi, Turk otomotiv sanayisinin ele alindigi boliimdiir.
Bu boliimde oncelikle Tiirk otomotiv sanayisinin dogusu incelenmistir. Donemler
itibartyla sektoriin karakteristikleri ve yasanan baglica gelismeler ortaya konarak,
sektoriin giiniimiize hangi kosullarda ulastig1 anlatilmistir. Ayrica, Glimriik Birligi ile
ekonomik krizlerin, otomotiv sektdri tzerindeki olumlu ve olumsuz etkileri de analiz
edilmistir. Sektoriin biiyiikliikk rakamlar1 da genis bir sekilde ele alinirken, otomotiv
sanayisinde yabanci sermayenin 6nemi ve rolii ortaya konmustur. Bu konuda yabanci
sermayenin diinyadaki ve Tiirkiye’deki genel durumu incelenirken, otomotiv sanayisi

ile yabanci sermaye iligkisi anlatilmistir.



Calismanin dordincii boliminde; Tiirkiye’de faaliyet gosteren yabanct
sermayeli firmalardan secilen Ford, Renault ve Fiat otomotiv sirketlerinin diagnostic
externe ve diagnostic interne analizleri yapilmistir. Tiirkiye’de yatirnm yapan bu ¢
sirketin hedefleri, amaglar1 ve firma politikalar1 ortaya konmustur.

Calismanin besinci bolimu, genel olarak otomotiv sektoriinde One ¢ikan
sorunlarin ele alindigi boliimdiir. Bu boliimde 6ne ¢ikan sorunlar olarak; vergi yuka,
eksik kapasite sorunu, yetersiz i¢ talep gibi konular ele alinmis sorunlarin Tirkiye
acgisindan olumsuz etkilerinden bahsedilmistir.

Calismanin altinct béliminde; sektorin gucli ve zayif yonleri ele alinmus,
sektor agisindan firsatlarin ve tehditlerin neler oldugundan bahsedilmistir. Bununla
beraber, AR-GE yatirnmlarinin 6nemi ve sektoriin teknolojik yatirimlarla yakin
iliskisi inceleme konusu edilmistir. Sektdrin glglenmesinde etkili olan bu iki faktor
tizerinde Tirkiye’de verilen politik destekler lizerinde durulmustur.

Yedinci bolim ise, ¢alismada elde edilen bulgularin degerlendirildigi ve
tartisildig1 Sonuglar boliimiidiir.

Calisma, literatiirde bu konuda yapilmis olan calismalarin bulgularinin ve
gesitli veri kaynaklarindan elde edilen verilerin derlenerek analiz edilmesiyle
hazirlanmigtir. Veri kaynagi olarak; literatiirdeki bilimsel ¢alismalar, ilgili kamu
kurum ve kuruluslarinin yayin ve raporlari, otomotiv sektorii ile yakindan ilgili
cesitli sektorel kurum ve kuruluslarin yayinlarindan ve periyodik raporlarindan
faydalanilmistir.  Sektére iliskin  verilerde bazi  kaynaklarda farkliliklara
rastlanmaktadir. Bunun baglica sebebi, otomotiv ana sanayi sektorii ve yan sanayi
sektoriindeki kodlara dayali siniflamalardir. Ote yandan kiigiik yiizdelerle ifade
edilebilecek farkliliklar da siklikla karsilasilan bir durum olarak karsimiza ¢ikmustir.
Bu bakimdan titizlik igerisinde veri tablolari olusturulmaya caligilmistir.

Bu ¢aligmada, otomotiv sanayi kavraminin genis alani i¢erisinde, genel olarak
otomotiv sanayinin ekonomi igerisinde ki yeri ve onemi, diinya ve Tiirkiye’de ki
tarihsel gelisimi, Tiirkiye’de ki sektorel yatirimlarin egilimi, sektoriin sorunlar1 ve
gucld yonleri hususlarinin disina ¢ikilmamaya 6zen gosterilmistir. Tiirkiye nin
yabanci sermaye konusundaki ge¢misten bugiline durumu ele alinarak, yapilan
yatirimlar siiregler igerisinde anlatilmistir. Ayrica calisma da yer alan veriler
sektdriin 2002-2012 yillar1 arasinda ki donemi baz alinarak derlenmistir. Bazi

yerlerde Olgiitiin digina ¢ikilsa da temel olarak ¢aligmanin zaman 6lgiitii bu donemdir.



2. DUNYA OTOMOTIV SANAYI

Otomotiv sanayi; tiretim hacmi, yarattigi katma deger, dogrudan ve dolayli
olarak sagladig1 istihdam ve yakin iliski igerisinde oldugu bircok sektdrde talep
yaratan yapisal Ozellikleri nedeniyle kalkinmanin anahtari olarak gorulen oncl
sektorlerdendir (Devlet Planlama Teskilati [DPT], 2007).

Gilinlimiizde gelismis {llkeler olarak kabul edilen iilkelere bakildiginda,
otomotiv sanayinin bu tlkelerdeki blyuk 6lcekli ekonomik yap1 icerisinde 6nemli bir
agirliga sahip oldugu goriilmektedir. Bu iilkelerin sahip oldugu teknolojik birikim ve
giiclii altyapi, otomotiv sanayinin gelisimini devam ettirmesini saglarken, otomotiv
sanayi de bu Ulkelerin ihracat potansiyelini attiran ve ekonomik tercihlerine yon
veren bir sektér olmaktadir. Gelismekte olan iilkeler i¢in ise otomotiv sanayi, disa
bagimliligin azaltilmasi, yeni istihdam olanaklarina kavusulmasi ve teknolojik
gelisimin saglanmasi konusunda 6nemli bir ara¢ olmaktadir (Karabulut, 2002: 1).

Ayrica bu sektor, Uretim ve pazarlama alanlarinda kiiresel entegrasyon
stirecini biiyiik oranda tamamlamistir. Sektoriin bu 6zelligi, gelismekte olan iilkeler
icin yabanci yatirimlarin ulusal ekonomiye kazandirilmasinda biiylik firsatlar
sunmaktadir (DPT, 2007).

Gunumuzde, 6zellikle sektordeki Uretimin kiiresel bir deger zinciri etrafinda
sekillendigi goriilmektedir. Bir otomotiv {iriinlinii olusturan pargalarin, farkl
ulkelerde Uretilmesi ve nihai Urinin bagka bir iilkede montajinin yapilmasi
mimkunddr. Bu kiiresellesmis yap1, sektore iliskin yapilan tanimlama ve
mevzuatlarin da kiresellesmesine neden olmaktadir. Bununla beraber sektoriin
biiyiik bir boliimii genis iiretim aglarina sahip ¢ok uluslu oncii sirketler tarafindan
yonetilmektedir (Tirkiye Ekonomi Politikalar1 Arastirma Vakfi [TEPAV], 2013).

Diinya ekonomisinin en blyik ve en onemli sektorleri arasinda yer alan
otomotiv sanayi, 20. yiizyillda uluslararasi ticaretin gelismesinde onemli bir rol
oynamistir. Otomotiv sektOrll, gecmisten giiniimiize siire gelen uluslararasi ticaret
icerisindeki payr ve kazandirdigi degerler nedeniyle ‘Sanayilerin Sanayisi’ olarak

adlandirilan bir sektordir (Khan, 2011: 98).



2.1. Otomotiv Sektorinin Tanim

Otomotiv sanayi, Tiim Ekonomik Faaliyetlerin Uluslararas1 Standart Sanayi
Simiflandirmasi (ISIC) kapsaminda; ¢ekici, kamyon, kamyonet, karavan, midibiis,
minibls, otomobil, otobis, treyler, iki ve ¢ tekerlekli araclar ve yan sanayi
uranlerini icermekte olup, karayolu tasitlari imalati sanayi veya motorlu tasitlar
imalat1 sanayi olarak da adlandirilmaktadir (Tekin ve Zerenler, 2005).

Motorlu karayolu tasitlari, bir yanmali1 veya patlamali motorla tahrik edilen,
yiik veya yolcu tasimak ve karayolu trafiginde seyretmek zere belirli teknik ve
mevzuata gore iretilmis bulunan, dort veya daha fazla lastik tekerlekli tasit
araglaridir. S6z konusu tasitlarin nihai trlin olarak ortaya cikarildigi sanayiye
“Otomotiv Ana Sanayi”, imalat siirecinde ihtiya¢ duyulan aksam ve parcalar1 tedarik
eden veya ana sanayinin belirledigi sartlar cercevesinde, karayolundaki tasitlarin
ihtiyaclarmi karsilamaya yonelik aksam, parca, modiil ve sistem iireten isletmelere
ise “ Otomotiv Yan Sanayi” denilmektedir. Otomotiv sanayi, bu iki alt sektoriin
tiimiinii kapsamaktadir (TUBITAK, 2002).

Otomotiv sanayi, kisaca asagidaki temel Ozelliklere sahiptir (TUBITAK,
2002).

v' Uzay-havacilik sanayinden sonra Onemli mihendislik alanlarmi igeren,
karmasik, disiplinli aragtirma ve ¢alisma siireclerini barindiran bir teknoloj
gerektirmektedir.

v Motorlu tasit aract; niteligi, malzeme yapisi, prosesi, teknolojisi ve iiretim
yeri farkli olan, parga ve parca gruplarinin ortak kalite yonetimi ve verimlilik
anlayisi ile liretimi ve bir araya getirilmesi ile ortaya ¢ikmaktadir.

v" Bir motorlu aracin iiretimi ve trafige ¢ikabilmesi igin glivenlik, trafik ve ¢evre
ile 1ilgili 50 dolayinda kiiresel teknik mevzuata uyumu ve bunun
belgelendirilmesi zorunludur. Ayrica, istege bagl olarak uygulanabilen 100
dolayinda diger uluslararasi mevzuat bulunmaktadir. S6z konusu genis
kapsamli mevzuat, teknolojideki gelismelere bagli olarak siirekli
yenilenmektedir. Ozellikle gevre ile ilgili yeni mevzuat hazirliklar, sektorii
teknolojik degisim icin biiyiik baski altinda tutmaktadir.

v Pazardaki yogun rekabet nedeni ile miisteri tatmini ancak teknolojik gelisme
ile saglanmaktadir. Bu nedenle sektorde, yogun AR-GE ve siirekli gelisme

esastir.



Motorlu karayolu tasitlart, Avrupa Birligi (AB) tarafindan belirlenen
smiflandirmaya gore; yolcu tasimak amaciyla tasarlanan, en az dort tekerlekli
tasitlarin bulundugu “M” ve yiik tasima amaciyla tasarlanan, en az dort tekerlekli
tasitlarin oldugu “N” smifi olmak Uzere iki ana kategoriye ayrilmaktadir. M smnifi,
yolcu tagima kapasiteleri ve kiitlelerine gore {i¢ sinifa ayrilmaktadir. N sinifi araglar

ise kiitlelerine gore {i¢ sinifa ayrilmaktadir (Istanbul Sanayi Odas1 [ISO], 2002).

Tablo 2.1 Kategorilerine Gore Motorlu Karayolu Tasitlar
M SINIFI

N SINIFI

Ni: Azami kitlesi 3,5 tonu
asmayan, yik tasimada

Mj: Siiriicii disinda en fazla sekiz kisilik oturma
yeri olan, yolcu tasimaya yonelik motorlu

karayolu araglardir. Otomobil, Station wagon
(SW), ozel kullanim amagli ara¢ (SUV) ve
otomobil platformundan tiiretilmis pikaplar bu
sinifa girmektedir.

kullanilan motorlu karayolu
araglaridir. Kamyonet ve van
tipi araclar bu siniftadir.

My: Siiriicii disinda sekizden fazla oturma yeri
olan, yolcu tagimaya yonelik azami kiitlesi bes
tonu asmayan motorlu karayolu araglaridir.
Minibiis bu sinifa girmektedir.

No: Azami kitlesi 3,5 tonu
asip, 12 tonu asmayan
motorlu yiik tagima
araglaridir. Orta kamyonlar
bu siniftadir.

Mjs: Siiriicii disinda sekizden fazla oturma yeri
olan yolcu tagimaya yonelik ve azami kiitlesi bes
tonu asan motorlu karayolu araclaridir. Midibiis

N3: Azami kuotlesi 12 tonu
asan motorlu yik tasima
araglaridir. Agir kamyonlar

ve otobiis bu sinifa girmektedir. bu smiftadir.

Kaynak: 1SO, 2002

Motorlu tasitlarin romorklar ise, “O” kategorisi altinda, kiitlelerine gore 4

smifa ayrilmaktadir:

O1 sinift: Azami kiitlesi 0,75 tonu agsmayan romorklardir.

O, sinift: Azami kiitlesi 0,75 tonu asan, 3,5 tonu agsmayan rémorklardir.
O3 sinift: Azami kiitlesi 3,5 tonu asan 10 tonu agsmayan romorklardir.
O4 simifi: Azami kiitlesi 10 tonu asan romorklardir.

Bunun yani sira, gerek AB diizenlemelerinde, gerek otomotiv sanayinin kendi
icinde, karayolu tasitlarinin, “otomobil”, “hafif ticari ara¢” ve “agir ticari arag”
seklinde ele alindigi dikkat cekmektedir. Bu sekilde siniflandirilan arag tiirleri,
karayolu tasit kategorilerinden bir veya birden fazlasina karsilik gelebilmektedir.
Ornegin; binek otomobiller M; sinifina girerken, hafif ticari araglar (minibiis,
kamyonet vb.) M, ve Nj, agir ticari araglar ise (otobiis, kamyon vb.) Ny, N3 ve M3
kategorilerini kapsamaktadir (ISO,2002).



Uluslararas: diizeyde kullanilan ticari 0riin siniflandirmalari sayesinde tipki
diger ticari iirlinlerde oldugu gibi, otomotiv sanayinin iilkeler bazinda ve diinya
genelinde giivenilir ticari verileri elde edilmektedir. Bu siniflandirmalar uluslararasi
ticarette Uriin tanimlamalarinin ortak bir dilde yapilmasini saglarken, ithalat ve
ihracat islemlerini kolaylastirmaktadir (www.tradeatlas.com).

Ticarete konu olan tiim iriinler i¢in iki temel smiflandirma sistemi
kullanilmaktadir. Detayli veriler i¢cin Armonize Mal Tanimi ve Kodlama Sistemi
(The Harmonized Commodity Description and Coding Systems) kisaca Armonize
Sistem kullanilirken, toplulastirilmig veriler i¢in Uluslararas1 Standart Ticaret
Siniflamasi1 (SITC Rev.3) kullanilmaktadir (Thracat Genel Miidiirliigii [IGM], 2012).

SITC, diinya genelinde dis ticaret istatistiklerinin karsilastiriimasini miimkdn
kilan ticari mal siniflandirmasidir. Armonize sistem ise uluslararasi ticarete konu
olan tum triinler igin evrensel bir ticaret dili, tiriin kodlamas1 ve uluslararasi ticaret
icin vazgegilmez bir aragtir. Armonize Sistem kodunun, Urlnlerin  glimrik
islemlerindeki "kimlik numaras1" oldugu da sdylenebilir. Tiirkiye’de kullanilan GTIP
ise Armonize sistemi esas alan ve ilk 6 hanesi Armonize sistemle ayni olan, TUrk
Tarife Cetvelindeki 12 haneli koda verilen isimdir. Her bir esya veya esya grubu i¢in
bir GTIP kodu bulunmaktadir (IGM, 2012; www.tradeatlas.com).

Otomotiv ana sanayi, Giimriik Tarif Istatistik Pozisyonu (GTIP) kodlarina

gore dort boliimden olusmaktadir (IGM, 2012).

v’ Traktorler,

v Toplu halde yolcu tasimaciligina mahsus motorlu tasitlar,
v" Binek otomobil, station wagonlar, yarig arabalari,
v

Esya tasimaya mahsus motorlu tasitlar.

Tablo 2.2 Otomotiv Sektérii Ana Sanayi Urinleri

GTIP URUN

8701 Traktorler

8702 Otobds, minibts, midibus
8703 Binek otomobiller
8704 Kamyon, kamyonet

Kaynak: IGM, 2012.



Otomotiv yan sanayisi ise, asagida Tablo 2.3’te yer alan drtnler ile ilgili

faaliyetlerden olugsmaktadir.

Tablo 2.3 Otomotiv Sektorii Yan Sanayi Urtnleri

GTIP URUN
4012 Kauguktan sirt gegirilmis veya kullanilmig dis lastikler
4013 Kauguktan ic lastikler
401699 87.01 ila 87.05 pozisyonlarindaki motorlu araglar i¢in kauguk parcalar
681320 Amyant iceren fren balatalari
681381 Amyant icermeyen fren balatalar1
7007 Emniyet camlar1
700910 Dikiz aynalari
8407 Igten yanmali motorlar
8408 Dizel ve yar1 dizel motorlar
8409 Motorlari aksam ve pargalari
841330 Icten yanmali pistonlu motorlar icin yakit, yag veya sogutma pompalari
841520 Klimalar
842123, 842131 | Filtreler
8482 Bilyeli rulmanlar
8483 Transmisyon milleri ve kranklar
8484 Contalar
8507 Akiler
8511 Atesleme cihazlar
8512 Aydmlatma ve igaret cihazlari
8706 87.01 ila 87.05 Pozisyonlarinda yer alan motorlu tasitlar igin sasiler
8707 87.01 ila 87.05 Pozisyonlarinda yer alan motorlu tasitlarin karoserileri
870810 Tamponlar ve bunlarin aksam ve pargalari
870821 Emniyet kemerleri
870829 Karoseri aksami
870830 Frenler ve servo - frenler ve bunlarin aksam ve pargalari
870840 Vites kutular1 ve bunlarin aksam ve pargalari
870850 Diferansiyelli hareket ettirici akslar
870870 Tekerlekler ve bunlarin aksam, parca ve aksesuari
870880 Stispansiyon sistemleri ve bunlarin aksam ve parcalar1 (amortisorler dahil)
870891 Radyatorler ve bunlarin aksam ve pargalari
870892 Egzoz susturucular1 ve egzoz borulari; bunlarin aksam ve pargalari
870894 Direksiyon simitleri, direksiyon kolonlar1 ve direksiyon kutulari
870895 Hava ile sigsmeli hava yastiklari
870899 Diger aksam ve parcalar
9104 Tagsitlarin alet tablolar1 i¢in saatler
940120 Motorlu tasitlarda kullanilan tiirden oturmaya mahsus mobilyalar

Kaynak: IGM, 2012.



2.2. Dunya Otomotiv Sektdriinde Yasanan Gelismeler

Otomotiv sektort genel anlamda motorlu kara yolu tasitlarinin tretildigi
sanayi koludur. Bu sanayi, otomobilin icadi ve takip eden siiregte yasanan teknolojik
ilerlemeler sayesinde dogmus, insanlarin basta ulasim ve tagimacilik alanlarinda
olmak Uzere, degisen ihtiya¢ ve beklentileri dogrultusunda gelisim gostermistir.

Otomotiv sanayi, otomobillerin el emek isciligi ile klguk atdlyelerde
iretildigi donemden, bugiin bliyiikk 6lgekli liretim aglarinin oldugu, diinyanin en
biylk sanayi olusumlarindan birine doniismiistiir. Giliniimiizde yakalamis oldugu
duzey itibariyle oldukga gelismis bir sanayi olan otomotiv sanayinin gelisim siireci
incelendiginde, biiyiik kazanimlar saglayan yeni {retim sistemlerinin ilk kez
uygulandig bir sektor olmakla beraber, gelisimiyle diger sanayi kollarina teknolojik
yenilikler kazandirdigi ve onciiliik ettigi gorulmektedir (Bedir, 2002).

2.2.1. Otomotiv Sanayinin Dogusu

Otomotiv sanayinin yapisi igerisinde birgok farkli kategoride motorlu
karayolu tasitinin {iretimi yapilmaktadir. Ancak farkli kategoride {iriinler
bulunmasina ragmen, otomotiv denildiginde akla Oncelikle otomobil gelmektedir
(Altug, 2010:3). Bunun temel sebebi otomobillere duyulan ilginin diger iiriinlere
nazaran fazla olmasinin yaninda, otomotiv sanayinin gelisim siirecinin otomobillerin
merkezde yer aldig1 bir siireg igerisinde ger¢eklesmesidir (Bedir, 2002).

Otomobil ise, tek bir kisinin icad1 ve ¢aligmalar1 sonucunda meydana gelen
bir ara¢ olmayip, bu dnemli bulusun ortaya ¢ikmasinda bircok bilim adaminin bulug
ve calismalarinin birlesmesi s6z konusudur. Modern otomobilin ortaya ¢ikis
strecinde 100.000 den fazla patent bir araya gelmistir. Yillar boyunca farkli
diisiinceler ile tiretilen otomobiller, her bir parcas1 degiserek ya da iistiine yeni seyler
eklenerek gelisim gostermistir (inventors.about.com).

Sanayi devriminin en 6nemli pargast olan buhar makineleri 18. Yiizyilda
gelisim gostermistir. Bu donemde buhar makinelerinde ortaya cikan gelismeler,
ilerleyen yillarda makine ¢aginin ve makineye dayali endiistrilesmenin baslamasina
onciilik etmistir. Mekanige dayali tasit teknolojisinin baglangici ise yine buhar
makineleri sayesinde olmus, buhar makinelerinin tekerlekli araglarda kullanilmaya

baslanmasi ile ilk motorlu kara yolu tasitlar1 ortaya ¢ikmistir.
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Ilk motorlu karayolu tasit1 olarak kabul edilen arag, 1769 yilinda Fransiz
Nicolas Joseph Cugnot tarafindan agir toplarin taginmasi i¢in yapilmis, buhar gici
ile ¢alisan “Fardier” isimli ii¢ tekerlekli bir aragtir. Bu ilk aracta, buhar kazani ve
motoru aracin diger kisimlarindan ayri olarak, aracin oniinde bulunuyordu. Arag,
buhar giicli olusturmak i¢in her 15 dakikada bir durmak zorundaydi ve yaklasik 4
kilometre hiza ulagabiliyordu. Cugnot, Fransiz ordusundan yeni bir siparis alarak, bir
sene sonra 3 tekerlekli ikinci bir Fardier yapmustir. ikinci Fardier; yaklasik 4,5 ton
tagiyabilen, 7 metre uzunlugunda, 2,5 ton agirhiginda bir aragtir. 1771 yilinda
Cugnot, freni ve direksiyonunda biyik eksiklikleri olan bu aragla bir duvara
carparak tarihteki ilk motorlu tasit kazasin1 yapmistir. Fransiz ordusu, sahip oldugu
teknik sorunlar yliziinden bu tasita olan ilgisini bu kazaninda etkisiyle kaybetmis ve

Cugnot’un galismalari rafa kalkmistir (Bedir, 2002; inventors.about.com).

Sekil 2.1 Joseph Cugnot Tarafindan Yapilan, ilk Buharh Karayolu Tasit

Kaynak: www.carhistory4u.com

Cugnot’tan sonra buhar makineleri lizerinde ¢alisan farkli insanlar buharh
tasit calismalarina devam etmistir. 1786 yilinda ABD’de yiiksek basingli buhar ile
calisan makineyi kesfeden Oliver Evans, sonraki yillarda bu makinesini bir aragta
kullanarak buharli bir tasit yapmustir. Aym1 donemde, Richard Trevithick,
Ingiltere’de yiiksek basingli motorla galisan, ingiltere’nin ilk motorlu tasit1 unvanina
sahip, 8 yolcu tasiyabilen aracini 1801 yilinda yapmistir. Richard Trevithick bu
aracini, 1803 yilinda Andrew Vivian ile birlikte gelistirerek, Celebreted London
Carriage olarak patent altina almistir. Kendi zamaninin en iyisi olan bu arag¢, 120
kilometrelik mesafeyi yaklasik saatte 16 kilometre hizla ariza yapmadan kat etmeyi
basarmustir (inventors.about.com; www.carhistory4u.com).
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Uretilen ilk buhar motorlu tasitlar, kisa menzile ve diisiik siirate sahipti.
Ayrica, direksiyon ve siispansiyonlarindaki sorunlar, zaten elverissiz olan yollarda
kullanimlarin1 zorlastirtyordu. Bu donem kara yollarinda kullanissiz olan buhar
motorlari, sonraki yillarda kendilerine yeni bir yon bularak demiryolunun gelismesini
saglamustir. 1829 yilinda ingiliz miihendis George Stephenson calisan ilk lokomotifi
yapana kadar, buhar motorlarinin tam olarak Onemi anlagilamamigtir. Buhar
kazanlar1 lokomotiflerde ¢cok basarili bir sekilde kullanilmis, bu sayede insanlarin ve
yatirimcilarin buharli araglara olan ilgisi artmistir (Kaymak, 2009: 57).

[lk iiretilen buharh tasitlarin giic Uretimindeki temel sorunlari, alternatif giig
kaynagi arayisini ortaya ¢ikarmigtir. Buhar motorlarina alternatif olarak once elektrik
motorlar1 daha sonrada icten yanmali motor bulunmustur. Teknolojik ilerleme,
elektrik motorlarinin icten yanmali motorlardan c¢ok daha 6nce bulunmasi ve
gelistirilmesi yoniinde olmustur (Kaymak, 2009: 57).

Elektrik itim giicliniin ortaya ¢ikmasi, 1800 yilinda Volta’nin primer hiicre
ve bataryayr gelistirmesi ve 1821 yilinda, Faraday’in elektrik motorunun temel
prensibini ortaya koymasi ile gerceklestigi sOylenebilir. Yola ¢ikan ilk elektrikli
araclarla ilgili olarak, 1835 yilinda Hollanda’da Profesor Stratingh’in bir model araba
tirettigi, 1834 — 1836 tarih araliginda ABD’de Thomas Davenport’un sarj edilemeyen
(primer) bataryali ilk elektrikli yol aracinin uygulamasini yaptig1 sdylenmektedir. Bu
gelismelerden yaklasik 4 yil sonra Robert Davidson, primer batarya ile tahrik edilen
elektrikli lokomotifi gelistirmistir (TUBITAK, 2003).

Sekil 2.2 Sibrandus Stratingh Tarafindan Yapilan, ilk Elektrikli Karayolu Tasiti
Kaynak: www.rug.nl
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Gaston Plante tarafindan 1859 yilinda sarj edilebilir kursun-asit bataryalari
bulunmus ve kullanilmaya baslanmistir. Takip eden stregte 6zellikle 1880 ile 1900
yillar1 arasinda sarj edilebilir bataryalar konusunda yasanan gelismeler elektrikli
otolarin hizla gelismesini saglamistir. 19. ylizyilin son dénemlerine dogru Amerika,
Ingiltere ve Fransa’da bircok sirket elektrikli ara¢ iiretmeye baslamustir. Bu
ureticilerden en énemlisi, Morris ve Salomon’un sahibi oldugu Electric Carriage and
Wagon Company adli sirkettir. Morris ve Salomon, 1895 yilinda 2 oturma koltugu
olan Electrobats isimli elektrikli arac1 gelistirmislerdir (TUBITAK, 2003).

Elektrikli otomobiller bir yandan gelisimine devam ederken, 1863 yilinda
Belgikali bir miihendis olan Etienne Lenoir, otomobilin gercek anlamda yerini
bulmasini saglayan icten yanmali motoru bulmustur. Icten yanmali motorlar itim
giiclinde yeni bir donemin baglangici olmus, tasit teknolojisi bu motorlarin etrafinda
sekillenmistir. Tlk gelistirilen igten yanmali motorlar, benzin yerine komiir, havagazi
ve havadan olusan bir karisimla c¢alisiyorlardi. Bugiin kullanilan araba motorlarinin
onciilii sayilan ve benzinle ¢alisan dort zamanl ilk igten yanmali motor ise, 1876
yilinda Nicholas Otto tarafindan yapilmistir (Sakinci, 2008:3 ; Kaymak, 2009: 58).

Alman Karl Benz 1886 yilinda, Nicholas Otto’nun motorunu gelistirerek, ilk
icten yanmali motorla ¢alisan U¢ tekerlekli Benz Patent Motorwagen isimli aracini
tiretmistir. Cogu tarihgi tarafindan bu arag, ilk otomobil olarak kabul edilmektedir.
Benz ayrica, ilk otomobil satisin1 gergeklestirerek otomobilin sanayilesmesinin

Oniinii agmustir (inventors.about.com).

Sekil 2.3 Benz Tarafindan Yapilan, ilk icten Yanmah Motorlu Karayolu Tasiti
Kaynak: Wikipedia
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Ayni yil, Almanya’da otomobil riiyasiyla ugrasan bir baska miihendis,
Gottlieb Daimler ilk motorlu otomobilini denemistir. Daimler 1885 yilinda
gelistirdigi, Dede Saati (Grandfather Clock) isimli motorunun patentini almig ve yine
1885 yilinda diinyanin ilk motosikleti olarak bilinen ‘Riding Car’ isimli aragta
denemistir. Bu basarili denemeden sonra, 1886 yilinda motorunu daha da
guclendirerek cekme cubuklu direksiyon sistemi olan motorlu tasima aracini
tretmistir. Bu arag¢ pratik bir icten yanmali motorun kullanildig1 diinyanin ilk dort

tekerlekli otomobili olarak kabul edilmektedir (inventors.about.com).

Sekil 2.4 Gottlieb Daimler Tarafindan Yapilan, i1k Dort Tekerlekli Otomobil
Kaynak: www.carhistory4u.com

Benz’in 1883 yilinda Mannheim’ da kurdugu “Benz & Cie Gazli Motor
Fabrikas1” ilk baglarda sabit makineler i¢in motor iiretmekteydi. Benz, diinyanin ilk
otomobilini Ttrettigi 1886 yilindan itibaren otomobiller {izerinde c¢aligmalarini
yogunlagtirmistir. 1894 yilinda diinyanin ilk hacimli tiretimi olan “Benz Velocipede”
ile bityiik bir basari elde etmistir. Bu aragtan 1894- 1901 yillar1 arasinda 1200 adetten
fazla {retilmigtir. Daimler ise, i¢ten yanmali motorlar konusunda basarili
uygulamalar yapmistir. Daimler, 1890 yilinda Alman mithendis William Maybach ile
beraber Daimler-Motoren-Gesellschaft” (Daimler Motor Company, DMGQG)
fabrikasin1 kurmustur. DMG ve Benz&Cie, 1926 yilinda birlesme karari almis ve
gunimizde ki Mercedes-Benz firmasinin Onciisii olan Daimler-Benz ortaya
cikmistir. Daimler ve Benz, bu ilk doénemde yapmis olduklari buluslari ve
sanayilesme yoniinde ki atilimlariyla otomotiv sanayinin gelismesin de ¢ok blyik rol

oynamis ve diger tireticilere 6nciiliik etmislerdir (Altug, 2010: 3-9).

14



Otomobile gii¢ saglayan motorlar konusunda deginilmesi gereken bir diger
onemli bulus ise, Alman muhendis Rudolf Diesel’e aittir. Diesel, 1897 yilinda farkli
calisma prensibine sahip mazotla ¢alisan diesel motorunu bulmus, ancak bu motor
verimliligine oranla ¢ok hantal oldugu igin 20 yil boyunca otomobillerde
kullanilmamigtir (Sakinci, 2008:3).

Elektrikli araglar ve icten yanmali motorlu araglar {izerinde yapilan
caligmalar, ayni donem igerisinde ii¢ farkli itim giicii ile c¢alisan otomobillerin
kullanilmasimi saglamistir. 1900 yilinda Amerika’da tiretilen araglarin 1684 tanesi
buhar tahrikli, 1575 tanesi elektrik tahrikli ve 963 tanesi de icten yanmalidir.
Amerika’da bu gelismeler yasanirken, 1897 yilinda Ingiltere’de “Londra Elektrikli
Taksi Sirketi” (London Electrical Cab Company) tarafindan, 15 tane elektrikli taksi
kullanima alinmustir (TUrk, 2011: 5).

Benzinli otomobillerin elektrikli otomobillere gére daha uzun sire yol kat
edebilme O6zelligi, performansinin yiiksek olusu ve daha ucuz maliyeti, elektrikli
otomobillere olan ilginin azalmasina sebep olmustur. Bu nedenle, -elektrikli
otomobillerin benzinli otomobillerle rekabet edebilmesi i¢in, 1900-1912 yillart
arasinda elektrikli otomobillerde menzil ve performansi arttirma diisiincesi olusmaya
baslamustir (TUBITAK, 2003).

Bu amagla, 1900 yilinda French Electroautomobile ve 1903 yilinda Krieger,
elektrikli-benzinli araglar1 gelistirmistir. Bu araglar da elektrikli motor, benzinli
motor ile birlikte kullanilmis ve ilk defa hibrid konfigiirasyonu denenmistir.
1900’lerde yayginlagsmaya baslayan hibrid ara¢ Ttreticileri kullanicilara, “sehirde
gurtiltiistiz siiriis, sehir disinda uzun menzil” vaat etmekteydiler. Yine ayn1 donemde
Ferdinand Porsche, ilk deneysel hibrid elektrikli aracin tasarimimni yapmistir. Mixt
Wagen olarak adlandirilan bu aragta, yardime1 bir benzinli motor kullanilmustir. igten
yanmali motor bataryalari, sarj eden jeneratori tahrik etmektedir ve daha sonra
elektrik motorunu dondirmektedir. 1916 yilinda Woods hibrid elektrikli arag
tiretilmistir. Bu aragta 4 silindirli kiigiik benzinli motor, direkt olarak elektrik motor
grubuna ve daha sonra konvansiyonel itici saftiyla 6n tahrik aksina baglanmistir. Bu
diizenleme ile paralel hibrid elektrikli ara¢ gelistirilmistir (TUBITAK, 2003).

Buharli otomobiller, 1890 yilindan sonra artik yerini giderek igten yanmali ve
elektrikli otomobillere birakmaya baslamis, otomobil iiretimi i¢ten yanmali ve

elektrikli otomobiller Gzerinden hiz kazanmistir (Turk, 2011: 5).
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Ik baslarda elektrikli otomobiller; igten yanmali otomobillere gére uretimde
onde giderken, benzinli otomobillerdeki teknolojik gelismeler ve maliyetlerin
diismesi sonucu 1920’li yillardan itibaren elektrikli otomobiller, Uretimdeki
liderligini benzinli otomobillere birakmustir. 1935 yilindan itibaren ise yollar
tamamen benzinli otomobillerin olmustur. Bu siirecte etkili olan iki gelisme; mars
motorunun icadi ve benzinli otomobillerin seri tiretimidir. Seri Uretime gegilmesi
maliyetleri azaltmis, artik benzinli otomobillere gore elektrikli otomobillerin maliyeti
cok yiiksek hale gelmistir. Ayrica bu dénemde, petrol sirketlerinin giigclenmesi ve
yeni petrol kuyularinin bulunmasi benzinli otomobillere olan ilginin artmasinda etkili
olmustur (Kaymak, 2009: 60-63).

Kullanilan motor sistemlerinde ki gelisim siireci yeni buluslarla devam
ederken, otomobillerin kullanim zorluklarinin ¢6ziimiine yonelik birgok gelisme de
yasanmustir. Ornek olarak; Michelin kardesler tarafindan 1888 yilinda otomobil
lastigi gelistirilmis ve kisa siirede tiim araclarda kullanilmaya baglanmistir. 1900°1i
yillarin baslarinda ise fren sistemi ve direksiyon sistemi biyik 6lcude gelistirilmis,
ayrica tahta tekerlekler yerine metal tekerleklere gegilmistir (inventors.about.com).

Ayrica otomobillerin ilk donemlerinde at arabasi formunda olan karoseri
(kaporta) yapisinda da biiylik bir degisim yasanmistir. Bu konuda oncilik eden
Daimler, otomobil tarihinin ilk 50 yili boyunca egemen olacak olan gdvde ve
yerlesim tasarimini yapmustir. 1901 yilinda iiretilen Mercedes isimli bu otomobil,
Avrupa ve ABD’de bircok iiretici icin otomobillerin sasi ve gdvde tasarimlarina

standart model olusturmustur (www.mbclubtr.com; Kaymak, 2009: 59).

Sekil 2.5 1901 Yilinda Uretilen Daimler Mercedes
Kaynak: www.mbclubtr.com
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Avrupa’da yasanan teknolojik gelismeler, sanayiciler tarafindan otomobillere
gosterilen ilginin artmasin1  saglamigtir. Otomobillerde yasanan teknolojik
ilerlemenin firma sayisint da hizla arttirdign goriilmektedir. Dunya genelinde
otomobil marka sayis1 1880°de 8, 1885°te 50, 1890’11 yillarda 500 adete ulasmistir
(Bedir, 2002).

Otomotiv sanayi, Avrupa’da 1890’11 yillardan itibaren ivme kazanmistir. Bu
yillarda diinyanin ilk otomobil iireticilerinden Fransiz Panhard & Levassor ve
Peugeot firmalar1 otomobillerin govde tasarimlarina getirmis olduklar1 yeniliklerle
one c¢ikan firmalardan olmustur. Fransa’nin 1890 yilinda ilk benzinli otomobili
Peugeot tarafindan {tretilmistir. Panhard ise 1890-1895 yillar1 arasinda {iretmis
oldugu otomobillerde motoru aracin On tarafina yerlestirerek dnden ¢ekisli araglarin
ilk tasarimcis1 olmustur. Bu donemde yine bir Fransiz firmasi olan Renault, 1895
yilinda ilk ustii kapali otomobili iretmistir. Renault 1897 yilinda da ilk defa
motordan tekerlege saft kullanarak hareket aktarma metodunu gelistirmistir. Fransa,
1890’11 yillardan itibaren ortaya g¢ikan bu gili¢lii firmalar1 sayesinde kisa siirede
Avrupa’nin en giiclii otomotiv iireticisi haline gelmistir. 1903 yilinda diinyada ki
araglarin yaris1 Fransa’da tiretilmistir (inventors.about.com; Altug, 2010: 10).

Fransa’da bu gelismeler olurken 1893 yilinda Charles Frank Duryea kardesler
ABD’nin ilk benzinle calisan otomobilini liretmistir. Ayn1 yil Henry Ford’un da
otomobiller konusunda ilk ¢aligmalarini yaptigi, benzinle calisan bir motor iirettigi
1896 yilinda ise ilk otomobilini iiretip sattig1 bilinmektedir. 1901 yilinda Ransome
Eli Olds tarafindan iiretilen Curved Dash Oldsmobile ise ABD’de ilk toplu tiretimi
yapilan otomobil unvanini tagimaktadir. ABD’de otomotiv sanayinin ilk dnculeri
olan bu g isimden Henry Ford, ilerleyen yillarda diinyanin en buylk otomotiv
tireticisi konumuna gelmistir (inventors.about.com).

Otomobil Gretiminin ilk olarak gerceklestirildigi bu donemde otomobiller,
“Klasik El Uretim Yontemi” (emek sanata bagimli) ile tiimiiyle 1smarlama siparise
bagl olarak uretilmektedir. Bu tarz tretim modeli oncelikle Avrupa, Amerika ve
daha sonra da onlar1 taklit ederek Japonya’da da Birinci Diinya savasi yillarina kadar
stirmiigtiir. 1910 yilindan sonra Amerika’da gelisen seri tiretim teknigi ile otomotiv
sanayi sekillenerek yeni bir yon kazanmis ve daha genis kitlelere hitap ederek hizli

bir gelisim siirecine girmistir (Altug, 2010:10).

17



2.2.2. Otomotiv Sanayinin Gelisimi

Otomotiv sanayi, Almanya ve Fransa’nin Onciiliigiinde Avrupa’da
dogmustur. Ancak 20. ylizyilin baslarindan itibaren ABD’nin hakimiyetinde
geliserek giiclenmistir (Gorener ve Gorener, 2008).

ABD’nin otomotiv liretiminde uzun bir siire lider konumda bulunmasini
saglayan en biiyiikk gelisme, 1908 yilinda Henry Ford tarafindan yeni bir iiretim
sisteminin ortaya konulmasidir. Henry Ford 1903 yilinda “Ford Motor Company”
sirketini kurmus, satiglardan elde ettigi gelirle 1908 yilinda bir montaj hatti
olusturarak “Model T” adimi verdigi otomobilin toplu olarak iiretimini yapmustir.
Henry Ford tarafindan ‘Seri Uretim’ olarak adlandirilan bu iiretim teknigi sayesinde
birim basina maliyetler diiserken, kalite ve verimlilik de artis saglanmistir (Saydan,

2004).

Sekil 2.6 Ford Model T
Kaynak: www.thehenryford.org

Ford’un seri tiretim teknigini ilk kez kullandigi Model T, siyah, kutu gibi bir
aragtir ve kullanmasi o kadar basit, onarimi o kadar kolaydir ki, bu yiizden Ford onu
evrensel otomobil olarak nitelemistir. Bu otomobil 1908 - 1927 yillar1 arasinda,
15.465.868 adet satilmigtir. Uzun yillar kirllamayacak olan bu satis rekoru buylk
oOlglide hareketli montaj hatlar1 sayesinde ger¢eklesmistir. Henry Ford, 1913 yilinda
Michigan Highland Park fabrikasinda montaj hatlarin1 hareketli hale getirmistir. Seri
tiretime daha da hiz katan bu gelisme soncunda, Ford’un 1908 yilinda yillik {iretim
adedi 6 bin iken hareketli montaj hattinin tamamlandigi 1914 yilinda yillik {iretim
adedi 260 bine ulagmistir (www.thehenryford.org, Saydan, 2004).

18


http://www.thehenryford.org/

Ford’un benzinli otomobillerde seri iiretim teknigini gelistirmesi ile otomobil
fiyatlar1 500-1.000 dolar seviyelerine inmis ve otomobiller genis kitlelere hitap eder
hale gelmistir. Ayrica otomobil pargalarinin standardizasyonu saglanmus,
otomobillerin tamiri yedek parcayla kolayca yapilir hale gelmistir (Kaymak,
2009:64).

Bu donemde Ingiltere’de William R Morris ve Hebert Austin, Fransa’da
Andre Gustave Citroen ve Louis Renault kiicik ve ucuz otomobiller iiretiyorlardi.
Genis Olgekli tiretim, bu otomotiv sirketlerinin orgiitlenmesini de etkilemistir. Ford,
Ingiltere, Almanya, Ispanya, Fransa ve Danimarka’da fabrikalar kurarak seri {iretim
anlayigin1 Avrupa’ya tasimistir. Bu sayede 1900°1i yillarin baginda Fransa otomotiv
tasariminda 6ncii iken ABD’de otomotiv endiistrisinin onciisii konumuna gelmistir
(Sakinci, 2008:3).

Diinya genelinde 1900 yilinda 9 bin civarinda olan otomobil iiretimi, Uretim
tekniklerindeki degisimle birlikte hizla artmistir. 1910 yilinda 255 bin olan Uretim
adedi, 1915 yilinda 1 milyona ulasmistir. Bu dénemdeki otomobil iiretim artis hiz1
oldukga yiiksektir. Ozellikle Henry Ford’un daha sonra adiyla amlacak kitle {iretim
tekniklerini uygulamaya koydugu 1908 yilindan 1915 yilina kadar gegen yillarin
tretim artis hizi ortalamasi % 37’dir. ABD, bu donemde ozellikle otomobil
tiretiminde gii¢lii bir tekel haline gelerek diinya otomotiv iiretiminin yarisindan
fazlasin1 1950’lere kadar tek basina yapmustir. Hatta 1915 ve 1920 ve 1940 yillarinda
diinya motorlu ara¢ iiretiminin % 90’dan fazlasint ABD tek basina yapmaktadir
(Bedir, 2002; Sakinci, 2008: 3).

Otomotiv sanayinde yasanan gelisim ve degisim, savas donemlerinde de
kendini gostermektedir. Degisen savas kosullarina gbre otomotiv sanayinde yeni
araglar iiretilmis ya da araglarin tasarimlar1 degistirilmistir. 1912 yilinda ilk otobiis
ve karavan Uretimi yapilmig, Birinci Diinya Savasi yillarinda ise ilk kamyon iiretimi
gerceklestirilmistir (Sakinci, 2008:3). Ozellikle Ikinci Diinya Savasi yillarinda
otomotiv fabrikalar1 biiyiik 6l¢tlide sivil ulasim araglarindan tank, askeri zirhli araglar
ve kamyon diretimine ydnelmistir. Savas gereksinimleri otomobil fabrikalarinin
tiretim kapasitelerini zorlayarak anormal miktarlarda artirmalarina yol agmistir. 1945
yilinda A.B.D’de ki toplam tasit iiretimi 2.600.000 kamyon, 126.000 zirhl1 arac,
49.000 tankla toplam diinya iiretiminde bas1 gekmistir. Ingiltere 301.000 ve Almanya
102.000 araglik iiretim yapmiglardir (Kaymak, 2009: 70).
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Avrupali ireticiler, 1950°li yillarin sonlarina dogru iirlin farklilasmasina
dayali bir yontemle seri iiretim anlayisinda yeni bir donem baslatmistir. Savas
sonras1 toparlanan Avrupa ekonomileri bu donemde otomotiv iiretimini artirmaya
baslamiglardir. 1950’ler, Avrupa’daki ekonomik toparlanma ile birlikte Avrupa
otomotiv sanayisinin yiikselise gectigi donemdir. Bu donemde bircok Avrupa
ilkesinde bagta otomobil olmak iizere motorlu tasitlar liretimi artarken, ABD’nin
1950’lere kadar siiren ezici istiinliigli ortadan kalkmaya baslamistir. Almanya,
Ingiltere, Fransa ve Italya bu ddénemde iiretimi en ¢ok artan iilkeler olarak one
¢ikmaktadir (Bedir, 2002; Sakinci, 2008: 3).

1960’larda otomotiv piyasasina giren Japonya, 1980°de diinya otomotiv
tiretiminde liderligi ele gecirmistir. Cilinkii Japon mucizesine sahne olan 1960’lar,
Japon otomotiv sanayisinin yiikselise gectigi donemdir. Avrupa’dan sonra Japonlarin
da sahneye giiclii bir sekilde girmesi ile 1970 yilina gelindiginde, ABD’nin diinya
genelindeki motorlu tasitlar iretiminden aldigi pay % 30’un altina inmis, 1980’lerde
ise iyice diiserek % 20’lere gerilemistir (Bedir, 2002).

Japonlarin yakalamis oldugu bu basaranin temel nedeni, gelistirmis olduklari
yalin tiretim sistemidir. Yalin iiretim ( lean production ), emek yogun iiretim ile seri
Uretimin avantajlarini birlestiren; emek yogunun yiiksek maliyetinden, seri liretimin
kat1 yapisindan arinmis olan iiretim sistemidir. Yalin iiretimde ¢ok ¢esitli pargalar,
cok yonlii egitilmis isci ekipleri tarafindan yiiksek esneklige sahip makinelerde
uretilir. Hedef, siirekli diisen maliyet yapisi, sifir hata, sifir stok, kisacasi
kusursuzluktur (Altug, 2010: 18).

Japonlar bu yeni iretim anlayisi ile maliyetlerde 6nemli derecede tasarruf
saglamis ve fiyat rekabeti konusunda 6ne ge¢mistir. Japonya, 1980 yilinda motorlu
tasitlar iiretiminde % 28 pay ile diinya liderligini ele ge¢irmistir. Diinya pazarlarina
acilan ve ¢ok giiclii bir sekilde yer alan Japon otomotiv firmalari, uzun sire devam
eden Amerikan liderligine, gelistirmis olduklar1 yalin iiretim yontemi ile son
vermistir (Kilig, 2011: 10).

Yine bu donemde, bati sanayileri ve Japonya disinda baska iilkelerinde
otomotiv Gretimini artirdigt ve bu sayilanlar disindaki {ilkelerin motorlu tasitlar
tiretiminden aldig1 payin 1950’lerden itibaren kademeli bir sekilde yiikselerek, 1980
yilinda % 25 civarina ulastigt goriilmektedir. Dolayisiyla 1980’ler, otomotiv
endiistrisinde Japonlarin hakimiyetinin agik bir sekilde hissedildigi bir donemdir

(Bedir, 2002).
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1970’ler, emegin ucuz oldugu iilkelere otomotiv yatirimlarinin kaymaya
basladig1 bir dénemdir. Bunun en 6nemli sebebi, bu dénemde ortaya ¢ikan petrol
krizidir. Bu ddnemde dinya otomobil Uretimi 1973’te yasanan Petrol Krizi ile
birlikte biiyiik 6l¢tide azalmistir (Kilig, 2011: 10).

1980’ler Japonlarin agik istiinliigi ile gecerken, 1990’larda diinya otomotiv
piyasasinda cesitlenmenin hizla arttig1 bir donem olarak dikkat cekmektedir. Daha da
onemlisi bu dénemde otomotiv Gretimi, gelismis tilkelerden gelismekte olan iilkelere
dogru kaymaya baglamistir. Bu bakimdan 1990’lar, az gelismis iilkelerin otomotiv
sanayinde sOz sahibi olmaya basladigi yillardir (Akmatov, 2008: 8). Bu dénem,
Giliney Kore ile birlikte g¢esitli Dogu Avrupa lilkelerine ve diger gelisen pazarlara
yeni yatirimlarin yapildigi bir donemdir. Bu ddnemde giiclenen ekonomisi ile
otomotiv sanayinde saglam bir yer edinen Giiney Kore, toplam ara¢ {iretimi
icerisindeki payini biylk olgiide artirmistir. Gliney Kore’nin yaninda diger iilkelerin
de iiretimlerinin artmasiyla, 1990 yilina gelindiginde diinya motorlu araglar iiretimin
% 40’tan fazlas1 gelismis ekonomiler disindaki iilkeler tarafindan gerceklestirilmeye
baslamistir. Japonya’nin 1980’lerdeki tartigmasiz istiinliiglinii  kaybettigi bu
donemde, motorlu arag Uretiminin ¢ok sayida iilkenin arasinda birbirine yakin
oranlarla paylasildigi gérilmektedir (Bedir, 2002; Kilig, 2011: 10).

Ayrica 1990’11 yillardan itibaren, uluslar aras1 otomotiv firmalar1 arasinda
biiyiik ¢apli birlesmeler ve satin almalar gergeklesmistir. Bunun yaninda birgok rakip
firma arasinda kokli isbirligi baglantilar1 da vardir. 1990°lardan itibaren diinya
otomotiv sanayinde yan sanayi ile biitiinlesme g¢abalarinin da arttigi goriillmektedir.
Bu egilimin bir sonucu olarak, birgok firmanin yan sanayi {riinlerini stoklama
yonteminden vazgecerek dogrudan ya kendi yan sanayi firmalarini kurduklart ya da
mevcut bir firmay1 satin aldiklar gériilmektedir (Tanyilmaz ve Erten, 2001: 18-22).

2000 yili itibartyla ABD, motorlu araglar pazarinin en biyiik tiiketicisi
durumundadir. Toplam 57 milyon motorlu aracin satildig1 2000°de ABD’deki satislar
17 milyon olup, bu da toplam pazarin % 31’ine denk gelmektedir. ABD’yi % 29 ile
AB pazar1 izlemektedir (Bedir, 2002). Uretimde ise, AB ile ABD’nin yer degistirdigi
gorilmektedir. 2000 yil1 i¢in diinya motorlu aracglar iiretiminde AB, % 29 pay ile
dinya lideridir. Onu ABD, % 22’lik pay ile izlemektedir. 1980°lerdeki tstiinliigiinii
kaybetmis goriinen Japonya’'nin iiretimdeki pay1 ise % 17 civarindadir. Bunlarn takip
eden diger en giiglii iilkelerin paylari ise % 3-5 arasinda seyretmektedir (Bedir,
2002).
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Ancak devam eden siirecte, motorlu tasitlar tiretiminde 2003 yilindan itibaren
liderligi Asya iilkelerinin ele gecirdigi goriilmektedir (GOrener ve Gorener, 2008).
Otomotiv sanayisinde yapilan yatirnmlarin gelismekte olan iilkelere kaymasi ile
gecmisteki yap1 degismis ve diinya otomotiv iiretim ve tilketiminde 6ne ¢ikan lilke ve
bolgeler onemli degisiklikler gostermistir. Buna bagli olarak 2000’ler, Asya Pasifik
bolgesinin 6ne ¢iktig1 bir donem olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Kilig, 2011: 11).

Gunimuzde otomotiv sektoriinde son yillarda siddetini artiran rekabetin
gecmisteki rekabetten farkli boyutlar icerdigi gézlenmektedir. Gegmisteki rekabet
fiyat unsuru Gzerinden ylrimekte iken, giinimiiz rekabetinin temel boyutlar1 olarak
tiriin ¢esitliligi, model yaratabilme yetenegi, ¢evreci iiretim ve model anlayisi ve

gelecege yatirim one ¢ikmaktadir (Gorener ve Gorener, 2008).

2.2.3. Dunya Otomotiv Sektorinin Genel Goranima

Gunlimizde kiiresel 6lgekli 50 dolayinda iilkede faaliyet gosteren, 20
civarinda otomotiv ireticisi firma bulunmaktadir. Diinyadaki otomotiv Uretiminin
onemli bir kismini bu firmalar yapmaktadir. Uretilen motorlu tasitlarn iiriin bazinda
dagilimina bakildiginda, yaklasik % 90’1 otomobil ve hafif ticari araglardan
olusmaktadir (Sanayi Genel Midirligi [SGM], 2011).
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Sekil 2.7 Tiirlerine Gore Araclarin Diinya Uretimindeki Pay1 (%)
Kaynak: OSD, 2013a.
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Otomotiv sanayinde Ozellikle 2000 yilindan sonra gerceklesen blyuk
birlesmelerden sonra diinya genelindeki liretimin % 90’11 sadece 20 civarinda firma
tarafindan yapilmaktadir (Gorener ve Gorener, 2008). Ginlmizde diinya otomotiv
sanayinde ki en biylk ilk bes firma sirasiyla Toyota, Volkswagen, General Motors,
Daimler ve Ford olup, bu firmalar dinya geneli toplam dretimin % 45’ini
gerceklestirmektedir (IGM, 2012).

Tablo 2.4 Otomotiv Sektoriinde Birlesme Ve Satin Almalar

Vil Ana Firma Birlesilen Birlesme orani (%)
Genaral Motors ; 0
1990 (ABD) Saab (Isveg) % 50
. 2,5 milyar dolara birlesme
1990 Ford (ABD) Jaaguar (Ingiltere) serceklesti.
Volkswagen Skoda ( Cek 0
1991 (Almanya) Cumbhuriyeti) % 30
1994 Daewoo (Glney Oltcit/Rodae 9% 51
Kore) (Romanya)
1995 Fiat (Italya) FSM (Polonya) % 90
Daewoo (Glney FS Lublin 0
1996 Kore) (Polonya) %61
1997 | BMW (Almanya) | Rover (Ingiltere)
Hyundai (Glney . .
1998 Kore) Kia (Glney Kore)
Volkswagen Rols Royce 0
1998 (Almanya) (Ingiltere) %100
Daimler Benz En biiylik birlesmelerden 37 milyar
1998 (Almanya) Crysler (ABD) dolar harcandi.
1999 Ford ( ABD) Land.Rover 2,96 milyar dolara satin alindu.
(Ingiltere)
Sadece otomobiller tizerinde
1999 Ford ( ABD) Volvo (Isveg) yapilan birlesmeye 6,45 milyar
dolar 6dendi.
1999 | Renault (Fransa) | Nissan (Japonya) % 38,6
2000 Daimler Chrysler | Mitsubishi Motors 0% 34
(Almanya) (Japonya)
2009 Volkswagen Porsche 2009 yilinda kabul edilen birlesme
(Almanya) (Almanya) 2011 yilinda gerceklesmistir.
2009 Fiat (Italya) Chrysler (ABD) % 20
Volkswagen , 0
2009 (Almanya) Suzuki (Japonya) % 20

Kaynak; Khan, 2011.
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Otomotiv sanayi diinyadaki diger sanayi sektoOrleriyle karsilagtirildiginda;
uretim baydklagh itibariyle ilk siralarda bulunmaktadir. Sanayilesmis Ulkelerin
bircogunda otomotiv sanayi firmalari, iilkelerin biiyiik firmalar1 siralamasinda yine

ilk siralarda yer almaktadir (Entemiz, 2009).

Tablo 2.5 Diinya Otomotiv Sanayinin En Biiyiik ilk On Firmasi

Marka Ulke S{;ﬁﬁyﬁfggi (milg/zlrr %) Global 500 Sirast
Toyota Motor Japonya 265.7 11.6 8
Volkswagen Group | Almanya 247.6 27.9 9
Genaral Motors ABD 152.3 6.2 22
Daimler Almanya 146.9 7.8 23
Ford Motor ABD 134.3 5.7 28
Honda Motor Japonya 119 4.4 45
Nissan Motor Japonya 116 4.1 47
BMW Group Almanya 98.8 6.5 68
SAIC Motor Cin 76.2 3.3 103
Hyundai Motor | Guney Kore 75.0 7.6 104

Kaynak; Fortune Global 500 2013 listesi
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2.2.3.1. Diinya Otomotiv Uretimi

Dinya toplam motorlu ara¢ Uretimi 2012 yilinda, 86,5 milyon duzeyinde
gerceklesmistir. Cin son yillarda otomotiv iiretiminde lider iilke konumundadir. 2012
yili rakamlaria gore toplamda, kendisinden sonraki en buyuk iki tretici olan ABD
ve Japonya’nin toplami kadar iiretim yapan Cin’in, diinya otomotiv Uretimindeki
liderligi 19,8 milyon adet ile acik ara devam etmektedir (OSD, 2013a). Dinya
otomotiv Uretimi 2013 yilinda sadece % 2 artarken, Cin’in tiretimi % 11 artmustir.
Buna bagl olarak, Asya Pasifik Bolgesi’nin diinya iiretiminden aldig1 paym 2012
yilinda %49, 2013 yilinda ise % 52 seviyesine ulastigi goriilmektedir (OSD, 2014).

Son yillarda ki gostergeler agik bir sekilde otomotiv Uretim ve pazarinin
agirlik  merkezinin, Cin merkezli olmak tizere doguya dogru kaydigin
gostermektedir. Cin’in diinya otomotiv pazarindaki payr 2012 yili rakamlarina goére
%?24’¢ yiikselmistir. Gelecege yonelik yapilan tahminler, 2028 yilinda Cin’in Pazar
paymin %28, Hindistan’in ise %15 olacagi yoniindedir (TEPAV, 2013).

Asya Pasifik Bolgesi’nde yer alan iilkelerin tliretim rakamlarina bakildigin da,
bu ilkelerin 1990 yilinda otomobil dretimi 1,16 milyon adet seviyesindedir. Bu
rakam devam eden yillarda hizla artarak 2005 yilinda 3,5 milyon adedi asmustir.
Ayni donemde diinya otomobil Gretimi ise, 37,5 milyondan ancak 44 milyon adede
yukselmistir (Cengelci, 1998: 11).

Bu Uretim temposunu devam ettiren bolge llkelerinin, giiniimiizde diinyanin
en biiylik otomotiv lreticileri haline geldigi ilerleyen yillarda otomotiv sektoriiniin
Uretim merkezlerinin bu iilkelerde yogunlasacagi on goriilmektedir. Ozellikle Cin,
Hindistan ve bunlara ek olarak Brezilya gibi Ulkeler hizla 6ne ¢ikmaktadir. Cin bu
konuda yiikselen deger olarak bu iilkelere liderlik ettigi goriilmektedir. 2013 yilinda
uretimini % 12,2 artiran Cin’in 2014 yilinda da ftretimini % 11,5 artirmasi
beklenmektedir (Otomotiv Distribltorleri Dernegi [ODD], 2014).

Son yillarin otomotiv iiretimindeki genel egilimi Brezilya, Rusya, Hindistan
ve Cin’den olusan BRIC iilkelerinin otomotiv sanayisinde diger iilkelere gore daha
yuksek bir tempo sergilemesidir. BRIC lkelerinin Gretimi ¢ok ciddi oranlarda
artarken, gelismis Bati  Avrupa {ilkelerinin f{retiminde ciddi bir disis
gorilmektedir(OSD, 2013 a).
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Tablo 2.6 Arag Tirlerine Gore Diinya Motorlu Tasit Uretimi (2011-2012)

Toplam Hafif Agir
opie .| Hafif | Ticari | Agr | Ticari
Uretim .. | Otomobilin . LS
Yil Otomobil Ticari | Aracin | Ticari | Aracin
(1.000 Pay1 (%)
Adet) Arag Pay1 | Ara¢ | Payi
(%) (%)
2011 81.965 58.142 70,94 20.156 | 24,59 | 3.667 | 4,47
2012 84.467 61.494 72,80 21.234 | 25,14 | 3.737 | 4,42
2011/2012
Degisim 3,05 5,77 5,35 1,91
(%)

Kaynak: OSD, 2013a.

Arag tiirlerine gore diinyadaki motorlu tasitlar iiretiminin 6nemli bir kismi
otomobillerden olusmaktadir. Tablo 2.6°da ki verilerde de goriildiigi gibi, 2012 yili
itibariyla toplamda 84,46 milyon adet olarak gerceklesen motorlu tasitlar {iretiminin
61,49 milyon adedi (toplam iiretimin % 72,8’1) otomobilden olusmaktadir. Hafif
ticari arag Uretiminin pay1 ise 21,23 milyon adet ile % 25 civarindadir. Kamyon ve
otobiis gibi agir ticari araglarin toplam iiretimi ise 3,37 milyon adet civarinda olup,

toplam tiretimden aldig1 pay ise % 4,42°dir.

Tablo 2.7 Bélgelere Gore Diinya Motorlu Tagit Uretimi (1.000 Adet)

Uretim Bolgesi 2010 | 2011 | 2012 | Degisim (%) (2010-2012)
Avrupa Toplami1 19.613 | 20.954 | 19.821 1,1
AB 13.694 | 17.522 | 16.240 18,6
Amerika Kitalar1 Toplami1 | 16.611 | 17.793 | 20.023 20,5
Nafta 12.177 | 13.477 | 15.794 29,7
Asya-Okyanusya 40.897 | 40.575 | 43.709 6,9
Afrika 488 | 556 | 586 20,1

Kaynak: Yasar, 2013.

2012’de diinyada motorlu tasitlarin en fazla iiretildigi bolge Tablo 2.7.’den de
goriildiigi lizere Asya-Okyanusya bolgesel iiretim havzasidir. Onu sirasiyla ABD ve

Avrupa Bolgesi izlemektedir.
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Tablo 2.8 Ulkeler Bazinda Motorlu Tasit Uretimi (1.000 Adet)

2003-2012 | 2012
Degisim Diinya
Ulke Adi | 2003 | 2004 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 (%) Pay1 (%)
1 |cCin 3.275| 4.444| 922413791 18.264| 18.418| 19.272| 488,46 22,81
2 |ABD 12.279| 12.113| 8.695| 7.534| 7.762| 8.661]10.329| -15,88 12,22
3 | Japonya 10.258 | 10.285| 11.564| 7.993| 9.629| 8.398] 9.943| -3,07 11,77
4 | Almanya 5469| 5.506| 6.040| 5.210| 5.906| 6.147| 5649| 3,29 6,69
5 |Guney Kore | 3.147| 3.178| 3.809| 3.513| 4.272| 4.658| 4558| 44,84 5,39
6 | Hindistan 804| 1.162| 2.315| 2.641| 3.557| 3.936| 4.144| 36353 4,90
7 | Brezilya 1.793| 1.828| 3.220| 3.182| 3.381| 3.407| 3.343| 86,45 3,96
8 |Meksika 1.804| 1576| 2.191| 1.563| 2.342| 2.680| 3.002| 66,41 3,55
9 |Kanada 2.628| 2.553| 2.077| 1.489| 2.088| 2.134| 2464 -6,24 2,92
10 | Rusya 1220 1.292] 1.790| 724| 1.403| 1.992| 2.232] 8295 2,64
17 | Turkiye 347| 533| 1.148| 870| 1.004| 1.184| 1.072| 20893 1,27
Diinyanin | 18 183 | 20,728 | 18.957 | 13.535 | 18.280 | 18.647 | 18.485| 1,66 21,88
Geri Kalam
Dinya 61.294 | 65.196 | 71.030 | 62.045 | 77.978 | 80.262 | 84.493 | 37,85 100,00
Toplami

Kaynak: Turkiye Odalar ve Borsalar Birligi [TOBB], 2014.

Tablo 2.8’de 2003 yili rakamlarina baktigimiz zaman ABD’nin motorlu tasit
uretiminde, Japonya hari¢ diger iilkelere gore acgik ara dnde oldugu goriilmektedir.
2003 yilinda ABD 12 milyon adedi asan iiretimle 1. sirada iken, onu 10 milyonu asan
bir {iretim rakami ile Japonya izlemektedir. Ugiincii siradaki Cin’in 2003 yilindaki

tiretimi ise heniiz 3 milyon adet civarindadir.

25,000
20,000
= 15,000
Q 1
<
Z 10,000
[=4]
5,000 -
O 72003 T 2004 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012
u CiN 3275 | 4,444 | 9224 | 13,791 | 18,264 | 18,418 | 19,272
= ABD 12,279 | 12,113 | 8,695 | 7,534 | 7,762 | 8,661 | 10,329
JAPONYA| 10,258 | 10,285 | 11,564 | 7,993 | 9,629 | 8,398 | 9,943

Sekil 2.8 Motorlu Ara¢ Uretiminde Onde Gelen Ulkelerin Yillara Gore Uretimi
Kaynak: TOBB, 2014.
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Devam eden yillarda ise Japonya ve ABD’nin iiretimi diiserken, Cin’in
tiretimi kademeli bir sekilde artarak 2008 yilinda Japonya ile arasindaki farki
azaltmis, ABD’yi ise gecmistir. 2009 yilinda ise Cin, diinya motorlu tasitlar
tiretiminde liderligi bir daha geri vermemek iizere ele gecirmis ve 2010 yilinda en
yakin iki rakibi ABD ve Japonya’nin toplamindan fazla iiretim yapmistir. Bu on
yillik donemde ABD’nin tiretimi % 15, Japonya’nin iiretimi ise % 3 diiserken Cin’in
Uretimi 4,88 katina ¢ikmistir. Bu basarisinin bir sonucu olarak 2012 yili itibariyla
Cin, diinya motorlu tasitlar iiretiminin % 22’den fazlasini elinde bulundurmaktadir.

Diinya motorlu tasitlar iiretiminde diger iilkelere iligkin olarak dikkat ¢ceken
bir diger husus ise gelismekte olan iilkelerin on yillik performansinin oldukga yiiksek
olmasidir. 2003-2012 aras1 donemde Tiirkiye {iretimini iki katina ¢ikarirken
Hindistan 3,6 katina ¢ikarmis, Brezilya ve Rusya ise % 50’den fazla {iretim artisi
saglamiglardir.

Genel olarak motorlu tasitlar liretiminin durumu ise su sekildedir; 2003
yilindan beri diinya motorlu tagitlar iiretiminin artis1 kesintisiz bir sekilde
strmektedir. Ancak 2008 Ekonomik Krizi ile birlikte toplam Uretimin azalma
gosterdigi goriilmektedir. 2009 yilindan itibaren ise, tekrar bir toparlanma oldugu ve
tiretim artiginin tekrar basladigi goriilmektedir. Diinya motorlu tasitlar {iretimin

yillara gore degisim grafigi Sekil 2.9°da yer almaktadr.
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Sekil 2.9 Diinyada Otomotiv Uretiminin Yillara Gore Degisimi (1.000 Adet)
Kaynak: TOBB, 2014°ten elde edilen verilerle hazirlanmigtir.
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2.2.3.2. Diinya Otomotiv Pazari

2012 yilinda kiiresel otomotiv pazart % 5 biiyiiyerek 84,5 milyon adede
ulagsmistir (OSD, 2013 a). Kiiresel ekonomideki toparlanmaya bagl olarak bu rakam,
2013 yilinda 87 milyonu bulmus ve 2014 yilinda ise 91 milyonluk bir pazar
beklenmektedir (ODD, 2014). Diinya otomotiv piyasalarinda ABD pazart nitelik
olarak doymus bir pazar goriiniimiindeyken, Ozellikle Cin ve Hindistan gibi
gelismekte olan ve niifusu yliksek iilkeler, heniiz doymamis pazarlar olarak One
¢ikmaktadir (GOrener ve Gorener, 2008).

Avrupali tilkelerin, otomotiv trunleri ticaretini biiyiik 6l¢iide kendi aralarinda
yaptig1 goriilmektedir. Son yillarda otomotiv pazarlar1 konusundaki en biiyiik
gelisme, Cin’in ekonomik gelismesinin yarattigi global etkilerdir. Cin, otomotiv
sektorii acisindan ticari bir pazar olarak 2010 yilinda ABD’yi geride birakmuistir.
Bunun sonucunda Cin, artik diinyanin en biiyiikk otomotiv pazart konumundadir.
2010 yilinda Cin’de satilan araglarin % 30’unu Cinli markalar olustururken geri
kalan1 yabanci menseli araglardir (IGM, 2012). Ote yandan Japonya, Almanya ve

Giliney Kore diinyanin en énemli otomotiv ihracatgilaridir (TEPAV, 2013).

Tablo 2.9 Diinya Otomotiv Pazari (2011-2012)

Hafif Agir
Toplam Otomobilin Hafif Ticari Agir Ticari
Yillar Pazar/Satiglar | Otomobil Pazar Pavi % Ticari Aracin Ticari Aracin
(1.000 Adet) yrro Ara¢ | Pazar Pay1 | Ara¢ | Pazar Payi
(%) (%)
2011 80.172 64.413 80,34 12.199 15,22 3.560 4,44
2012 84.471 68.287 80,84 12.664 14,99 3.520 4,17
2011/2012
Degisim (%) 5,36 6,01 3,81 -1,12

Kaynak: OSD, 2013a.

Tablo 2.9°da goriildiigl gibi 2012 yili itibariyla, 84,47 milyon adetlik dunya
motorlu tasitlar pazarinin % 68,281 otomobilden olusmaktadir. Hafif ticari araglar
ise 12,66 milyon adet ile pazardan % 15 pay almaktadir. Bunlari izleyen agir ticari

araclar ise 3,52 milyon adet ile pazardan % 4,17 pay almaktadir.
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Pazar payr bakimindan 2012 yilinda agir ticari araglarin pazardaki pay1
azalirken, otomobilin pazar pay:1 digerlerine gore dnemli bir artis gostermistir. Hafif
ticari araglarin pazardaki payinda da bir artis vardir ancak bu artis, otomobil

satiglarina gore daha sinirh kalmistir.
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Sekil 2.10 Araclarin Tiirlerine Gére Pazar Paylar1 (%)
Kaynak: OSD, 2013a.

Tablo 2.10 Ulkeler Bazinda 2012 Yih Motorlu Tasit Pazar: (1.000 Adet)

Ulkeler 2011 2012 Degisim (%)
Cin 19.347 20.757 7,29
ABD 13.034 14.785 13,43
Japonya 4.382 5.230 19,35
Almanya 3.509 3.395 -3,25
Hindistan 3.383 3.703 9,46
Brezilya 3.751 3.645 -2,83
Rusya 2.816 3.049 8,27
Fransa 2.687 2.331 -13,25
Giney Kore 1.584 1.547 -2,34
Diger Ulkeler 25.679 26.029 1,36
TOPLAM 80.172 84.471 5,36

Kaynak: TOBB, 2014.
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2011 yilinda toplam olarak 80 milyon civarinda gergeklesen motorlu tasit
satiglar;, 2012 yilinda % 5,36 oraninda artis gostererek 84,71 milyon adede
ulagmistir. Bu pazarda en fazla arag, 20,75 milyon adet ile Cin’de satilmistir. 2011
yilina goére motorlu tasit satislari, ABD ve Japonya’da diger iilkelere gore daha
yiiksek oranda artmis olsa da toplam satis bakimindan Cin agik ara dndedir. Brezilya,
Hindistan, Rusya gibi ulkelerin motorlu tasitlarin satisinda da one c¢iktigi
gorulmektedir. Avrupa’nin en biiyiik Ureticileri olan Fransa ve Almanya’nin ise
ekonomik krizin etkilerini heniiz yeterince atlatamadiklar1 goriilmektedir. Buna bagl

olarak da her iki iilkedeki motorlu tasit satislarinda diislisler yasanmustir.

2.3. Otomotiv Sanayinin Ulke Ekonomisine Katkisi

Otomotiv sanayi, insanlarin yasaminda 6nemli bir yeri olan driinleri ve bu
tirtinlerin odaginda gerceklesen sektorel faaliyetleri ile iilkelerin ekonomik ve sosyal
gelisiminde 6nemli bir rol oynamaktadir. Bunun baslica nedeni otomotiv sektériinin
nitelik olarak gelisirken kendisiyle beraber birgok sektor ve is kolunun da gelismesini
saglamasidir. Bu sayede iilkenin ekonomik c¢esitliligi artarken, toplum dinamizmi
gelisen ckonomiden olumlu yonde etkilenmektedir. Otomotiv sektorl tedarik
stirecinde demir celik, petro kimya, tekstil, cam, boya, plastik, makine sanayi,
elektrik ve elektronik gibi alanlarda talep olustururken, satis ve sonrasinda bankacilik
ve sigortacilik gibi finans sektorlerinde is hacmi yaratmaktadir. Ayrica savunma
sanayi, turizm, ingaat, tarim, ulastirma ve altyap1 gibi sektorlerin, ihtiya¢ duyduklar
tasit araglarinin biiyiik bir bolimiinii saglamaktadir (DPT, 2007).

Bunlara ek olarak otomotiv sektoriiniin ekonomiye katkilarini agagidaki gibi
siralamak mimkundur (Altug, 2010).

» Ekonominin lokomotifi olan bir sektorddr.
Yerli yan sanayinin gelismesini saglar.
Yenilenen ve genisleyen yatirimlara yonelir.
Ticaret, hizmet, ulastirma ve turizm sektorlerinin gelismesine katkida bulunur.
Modern ulagim araglarina kavusulmasini saglar.
Savunma sanayine 6nemli katkilarda bulunur.
Uretim, kalkinma, istihdam ve teknolojik gelismeye dogrudan katkilart vardir.

Doviz tasarrufu saglar.

V V V V V V VYV V

Surekli ve giivenilir bir vergi kaynagidir.
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Ayrica otomotiv sanayi, Uretim faaliyetlerini yulrlten firmalar, finansman
saglayan kuruluglar, otomotiv {iriinlerine yonelik reklam ve pazarlama faaliyetleri,
tamir, bakim, yedek parca pazari, sigortacilik sektorii, satis pazarlama ve sonrasi
hizmetleri ile genis istihdam olanaklar1 yaratan bir sektdrdir. Dinya genelinde
yiirlitiilen ana sanayi iiretim faaliyetleri ile dogrudan 8 milyondan fazla kisiye
istthdam yaratan sektdr, yan sanayisi ve diger sektdr kuruluslariyla beraber 40
milyondan fazla kisinin istihdam edilmesini saglamaktadir. Bununla beraber
otomotiv sanayinin, diger sanayi ve is kollarinda talep yaratan Ozelligi, bu

sektorlerde de istihdamin artmasini saglamaktadir (DPT, 2007).

Tablo 2.11 Diinya Otomotiv Sanayinde Istihdam Sayilar

ABD 945210 ISVICRE 15500
ALMANYA 773217 ITALYA 196000
ARJANTIN 12166 JAPONYA 725000
AVUSTURALYA 43000 KANADA 159000
AVUSTURYA 32000 KORE 246900
BELCIKA 45600 MACARISTAN 40800
BREZILYA 289082 MALEZYA 47000
CEK CUMH. 101500 MEKSIKA 137000
CIiN 1605000 MISIR 73200
DANIMARKA 6300 POLONYA 94000
ENDONEZYA 64000 PORTEKIZ 22800
FINLANDIYA 65530 ROMANYA 59000
FRANSA 304000 RUSYA 755000
GUNEY AMERIKA 112300 SIRBISTAN 14454
HIRVATISTAN 4861 SLOVAKYA 57376
HINDISTAN 270000 SLOVENYA 7900
HOLLANDA 24500 TAYLAND 182300
INGILTERE 213000 TURKIYE 230736
ISPANYA 330000 YUNANISTAN 2219
ISVEC 140000 TOPLAM 8397451

Kaynak: OICA, (veriler 2005 yilina aittir).
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3. TURKIYE OTOMOTIV SANAYI

20. yiizy1l tiikketim toplumunun ve kiiltiirliniin en 6nemli fenomenlerinden
birisi olan otomobil, modern yasamin ve 6zgiir bireyin giiglii bir simgesi olarak, en
basta gelen tiiketim araglarindan birisi olagelmistir. Otomobil, bir yandan
sergilenebilir, diger yandan ise sahibini sergileyen bir tiiketim metasi olarak biitiin
urtnlerden farkli bir 6zellik tasimaktadir (Giines, 2012). Bu yoniyle otomobil, gelir
diizeyine bakilmaksizin hemen hemen herkesin sahip olmak istedigi bir iiriin olarak
karsimiza ¢ikmaktadir.

Doénemsel c¢izgiler bakimindan degerlendirdigimizde; Tiirkiye otomotiv
sektOriiniin Uretim tarihin de 1960’lar montaj sanayi donemidir. Bu dénemin bir
uzantist olan 1970’ler ise, otomotiv yan sanayinin gelismesi ve yerlilesme donemi
olarak one ¢ikmaktadir. Ekonomide serbestlesme ve rekabetin basladigi yillar olan
1980’ler ise, kapasite artis1 ve iiretimin modernizasyonu, 1990’lar giincel modeller
ve entegre iretim sistemleri donemidir. 2001 Krizi sonrasinda, TUlrkiye otomotiv
sanayisinin kendisine dis pazarlar aradigi 2000’ler ise, AR-GE temelli Uretim

anlayiginin baskin oldugu bir iiretim donemi olarak dikkat ¢gekmektedir (DPT, 2007).
3.1. Turkiye Otomotiv Sektoriiniin Tarihsel Gelisimi

Otomobil, Tiirkiye’ye ilk defa Osmanli doneminde, Sultan II. Abdiilhamit’in
ozel izniyle girmistir. Ozellikle II. Mesrutiyet’ten sonra Tiirkiye’ye otomobil girisi
artmaya baglamistir. Daha sonra, 1911 yilinda ordu ihtiyaglar1 i¢in otomobil ve
kamyonlar alinmig ve ordu i¢inde bir motorize birlik kurulmustur. Boylece,
tilkemize bir 6zel tiiketim metas1 olarak giren motorlu tasitlarin askeri ihtiyaclar igin
kullanimina da baslanmistir (Cengelci, 1998: 17).

Cumhuriyetin ilk yillarinda, devletin benimsedigi temel ulagim stratejisi
demiryolu oldugu icin otomotiv iiretimine iligkin herhangi bir ¢abanin olmadigi
goralur. Ancak, Birinci Diinya Savasi yillarindan beri g¢esitli komisyoncular
araciligiyla Ford, Chevrolet, Fiat gibi yabanci menseli otomobiller Tirkiye’ye
girmeye devam etmistir (Cengelci, 1998: 18).
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Ford Motor Company ile 1928 yilinda, 25 yillik bir sézlesme yapilarak bu
firmanin 1929°dan itibaren Istanbul Tophane’de kendisine ayrilan bir bolgede,
otomobil montajina baglamasina izin verilmistir. Bu sézlesme ile motorlu tasitlarin
montaj yoluyla da olsa iilke i¢inde tiretimi baglamistir (Cengelci, 1998: 18).

Ikinci Diinya Savasi sonrasinda Marshall Yardimlari ile baslayan donemde
Tiirkiye’de ulagim alt yapist motorlu tasitlara gore yenilenirken, Ulkeye giren motorlu
tasit sayis1 da onemli Olgiide artmistir. Ancak bu donemde, ithalatin sadece ana aracla
sinirlt kalmayip aracin kendisi kadar da bakim ve yedek parca maliyetlerinin olmasi
gibi sebeplerle, bu araglarin iilke iginde firetilmesi fikri yayginlik kazanmaya
baglamistir. Devrim Otomobili, bu diisiincenin hayata gecirilmesi igin verilen énemli
bir ¢abadir (Giines, 2012).

3.1.1. Montaj Sanayi Dénemi

Tirkiye’de yerli otomotiv sanayinin dogusu 1950’11 yillara kadar uzanir. Bu
konudaki calismalar baslangigta traktor tretimi tlizerine yapilmistir. O yillarda
ABD’den olduk¢a yiliksek sayida ithal edilen traktorlerin tarimdaki faydalar
gorilince, ABD’lilerle ortaklasa traktor tretimi gorlismeleri yapilmistir. 1954
yilinda Tiirk Traktor kurulmus ve Tiirkiye’de traktor tiretimi baglamigtir. Daha sonra
ise Uzel firmasi, Istanbul’da kurdugu fabrikada 1962 yilinda Massey Ferguson
lisans1 ile traktor liretimine baslamistir. Bu donemde traktor disindaki motorlu
araglarin iretim c¢alismalar1 da yine aym yillarda baslamistir. Ancak, traktoriin
oncelikli oldugu goriilmektedir. Bunun en 6nemli sebebi, Tiirkiye’nin heniiz o
yillarda bir tarim iilkesi olmasidir (Yurtseven, 2012: 36-37).

Tiirkiye’de otomotiv Grlnleri Uretiminin ilk olarak 1954 yilinda montaj
seklinde basladign gorulmektedir. Ilk montaj hatti, 1954 yilinda Tiirk Willys
Overland Ltd’nin orduya kamyonet ve jeep iiretmesi i¢in kurulmustur. Ilk iiretim
1955 yilinda olmustur. Bu fabrika, daha sonra yerli sermayeli bir kurulus haline
getirilerek 1970 yilinda Milli Savunma Bakanligi’nin miilkiyetine alinmistir. Ayni
y1l Gebze’de de Amerikan menseli Federal Truck Kamyon Sirketi’nin lisansiyla
(Ziraat Bankasi, Makine Kimya Endiistrisi Kurumu gibi kamu kurumlar ve 6zel
girisim ortakligiyla) Tiirk Kamyonlari Fabrikasinin kuruldugu gortlmektedir. Bu
sirketin adi, 1960 yilinda Tiirk Otomotiv Endiistrisi (TOE) Anonim Sirketi (A.S.)
olarak degistirilmistir (Cengelci, 1998: 19; Akmatov, 2008: 9; Yasar, 2013).
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TOE, Tiirkiye’de otomotiv iiretiminde ikinci girisimdir. Uglincii girisim ise
Otomotiv Sanayi A.S. (OTOSAN) fabrikasinin kurulmasidir. Bunu takip eden
yatirim olarak, Ciftciler Anonim Sirketi dordiincii girisim olarak dikkat ¢cekmektedir
(Akmatov, 2008: 9).

Otomobil iiretiminde ilk tesebbiis ise, Kog¢ Ticaret Sirketi’nin 1954 yilinda
Ford Motor ile Montaj Hakkina Sahip Bayi sozlesmesi yaparak imtiyazli bir
ortaklikla piyasada varligini géstermesidir. Bu imtiyazli ortakligin bir sonucu olarak,
1959 yilinda Ford ve Koc¢ ortakligt OTOSAN kurulmustur. Bu yeni kurulusun
tamami yerli kadrosuyla, 1960 yilinda giinde 4 adet otomobil ve 8 adet kamyon
ureterek bu alanda bir ilki gergeklestirdigi goriilmektedir (Yurtseven, 2012: 37).

Bir bagka motorlu arag tiirii olan otobiislerde ise, ilk montaj Uretimi 1963
yilinda gergeklesmistir. Bu tarihte, Otobls Karoseri A.S.’de Magirus marka
otobiislerin montaj1 yapilarak ilk yerli otobiis tiretilmistir (Yasar, 2013).

Bu donemden itibaren, kamuoyunda yerli otomobilin Uretilmesi konusunda
tartismalar baglamistir. Bunun sonucu olarak, 1960 yilinda Cumhurbagkan1i Cemal
Giirsel’in talimatiyla ilk yerli otomobil Gretim projesi hayata gecirilmistir. Otomobil
konusundaki bu girisimle, Devrim Otomobili’nin iiretimi yapilarak bir ilk
basarilmistir. Proje kapsaminda Devrim Otomobili, Eskigehir Devlet Demiryollari
fabrikasinda dort adet tiretilmistir (Akmatov, 2008: 10; Yasar, 2013).

Gunlimizde, gerek yapilmasindaki 6zveri ve kisa siirede elde edilen basari
gerekse calistirildigi giin meydana gelen “benzin hikayesi” dolayisiyla hala tartisilan
Devrim otomobili, tiretimine devam edilememis olsa da Tiirkiye’de bir devrin de
baslangicin1 sembolize etmektedir. Ciinkii yapildig1 yer bir demiryolu fabrikasidir ve
Tiirkiye’nin neleri basarabilecegini gostermektedir (Yasar, 2013).

Uretimi basariyla saglanan Devrim’den bir siire sonra vazgegilmistir. Bu
kararda yakit alim ihmalinin rol oynadigi One sirilse de asil sebebi, ddnemin
ekonomik ve siyasal kosullarinda aramak gerekmektedir. Buna karsin miihendislerin
Ozverisi, Tirkiye’nin o glniin kosullarinda imkansiz olarak gorilen otomobil
tiretimini bile kisa siirede yapabilecegini gdstermistir. Devrim, o giine kadar yabanci
otomobil ithali ile i¢ piyasada tath kazang elde eden girisimcilerin kendini tehdit
altinda gorerek dogrudan iiretime yonelmelerinde 6nemli bir islev gormiistiir. Bu
bakimdan Devrim, bir misyonun ifadesidir ve iilkedeki yatirimeiy1 otomobil iiretimi
icin tahrik etme konusunda islevini basarili bir sekilde yerine getirmistir (Altug,

2009).
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1950-1960 arast donemde, ulastirma politikalarinda gergeklestirilen
degisikliklere bagl olarak Tiirkiye’deki karayolu ag1 genislemeye baslamistir. Bunun
sonucunda otomobil sayisinda o6nemli bir artis gerceklesmistir. Tiirkiye’deki
otomobil sayis1 1950 yilinda sadece 13 bin civarinda iken, 1960 yilina gelindiginde
bu rakam 45 bini gecmistir. Benzer sekilde otobiis ve minibiis parki 3.700’den
yaklagik 11 bine, kamyon ve kamyonet parki da 15 binden 57 bine yiikselmistir
(Akmatov, 2008: 11).

Biitiin bu gelismelere bagh olarak Tiirkiye’de otomobil Gretimi konusunda
giiclii bir dislinsel alt yap1 ortaya c¢ikmistir. Otomotiv sektdrii ve ulastirma
konusunda yapilan tartigmalar ve ortaya g¢ikan talebin bir uzantis1 olarak Anadol
otomobil markasi1 dogmustur. Tiirkiye’de seri tiretimi yapilip satisa sunulan ilk yerli
otomobil olan Anadol’un iiretimine 1966 yilinda baslanmis ve 1984 yilina kadar
tiretimi devam etmistir. Anadol, 1966 yilindan 1984 yilina kadar gegen 18 yillik
slirede 87 bin adet tretilmistir (Cengelci, 1998: 19).

1963 yilinda uygulanmaya baslanan 1. Bes Yillik Kalkinma Plan1 (BYKP) ile
otomotiv sanayine verilen 6nem artmis, buna bagl olarak da Ulkemizde otomotiv
sanayinin alt yapis1 kurulmaya baslamistir. Ilk olarak, 1964 yilinda Montaj Sanayi
Talimat1 (MST) hazirlanarak yiiriirliige konmustur. Bu talimatname ile tasit araclar
ve traktdor montajinin bir diizen altina alinmasi ve yerli sanayinin korunup
gelistirilmesi amaglanmistir (Akmatov, 2008: 10).

Bu donemdeki girisimlere ve yerli iiretimi artirma cabalarina bagl olarak,
otomotiv yan sanayinin ortaya ¢iktig1 ve bir takim yan sanayi iiriinlerinin tiretiminde
onemli bir basarinin saglandigi goriilmektedir. Biiylik kismi makine imalat
sektorunde bulunan bu yan sanayi yardimiyla otomotiv iiriinlerinde yerli iiretim orani
% 55-60 civarina yiikselmistir ( S6nmez, 2010; Yasar, 2013). Burada hemen sunu da
belirtmek gerekir ki; 1964 yilinda ¢ikartilan Montaj Sanayi Talimatnamesi ile
otomotiv sanayi agik bir sekilde korumaya alinmigtir (KSO, 2013).

1. BYKB (1963-1967) ile hazirlanan programin da etkisiyle bu donemde bes
otomotiv ana sanayi firmasi, Marmara Bolgesi’nin ¢esitli illerinde {iretime
baslamistir. Bu donemde, yerli otomotiv sanayi agisindan en 6nemli gelismelerden
birisi ise, ilk seri iiretimi yapilan yerli otomobil olan Anadol markasinin ortaya
konulmasidir. Devrim, ilk yerli otomobil olmasina karsin seri liretimine gegilememis
ve basarisiz bir girisim olarak kalmistir. Buna karsin Anadol, seri {liretimi yapilan ilk

yerli otomobil olarak uzun yillar boyunca iiretilmis ve satilmistir (Yasar, 2013).
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2. BYKRP ile yurti¢i otomobil ihtiyacinin karsilanmasi i¢in gerekli dnlemlerin
alinmasi kararlagtirllmistir. Bu kapsamda 2. BYKP (1968-1972) doneminde, binek
otomobillerinin yerli imalatinin saglanmast ve kara yolu tasimacilifindaki
ihtiyaglarin yerli imkanlarla karsilanmasi amaglanmistir (Cengelci, 1998: 20). Bu
politikalara bagli olarak ana sanayide yerli katki paymnin onemli Olgiide arttig
gorulmektedir. Bu plan doneminde, TOFAS (italyan lisans1), OYAK-RENAULT
(Fransiz lisansi) ve Mercedes Benz Tirk (Alman lisansi) tiretime baslamistir.
TOFAS ve OYAK-RENAULT Bursa’da, 1971 yilinda faaliyete gecerken Mercedes
Benz Tiirk ise 1968 yilinda, Istanbul’da faaliyete gegmistir (Yasar, 2013).

3. BYKP (1973-1977) donemi, ilk iki donemin birikimlerinin Gzerine
yenilerinin konularak, iilke otomotiv ana ve yan sanayisinde yerlilik oraninin daha da
artirilmaya ¢alisildigi bir donem olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu dénemde, kigik
kurulu isletmeler birlestirilerek bir sinerji yaratilmaya calisilmis ve bu isletmelerin
yenilenme calismalarina agirlik verilmistir. Uygulan plan, énemli Ol¢iide basarili
olmus, ithal edilen otomobil sayisi diiserken otomotiv yan sanayisindeki yerli
katkinin oran1 % 65’i ge¢mistir. Bu donemin olduk¢a basarili oldugu, kamyon,
kamyonet, otomobil ve minibls iiretiminde hedeflerin asildigi goriilmektedir.
Hedeflere ulasilamayan ve basarili olunamayan tek alt sanayi kolu ise otobls
uretimidir (Yasar, 2013).

Ayrica bu donemde TUrkiye otomotiv sanayinde ihracat konusu ilk defa ele
alinmis ve ihracatin desteklenecegi agik bir sekilde ortaya konmustur. Bu o6zelligi
dolayisiyla bu donemin gelismeleri Tirkiye otomotiv sanayisi ic¢in oldukca
onemlidir. Ciinkii Tirkiye’de otomobil ve otomotivin tarihgesine bakarsak uzun
yillar boyunca otomotiv iriinleri ihtiyacinin ithalatla karsilandigi gorilmektedir.
Baslangigta bu ithalata son vermeyi amaclayarak kurulan TUrkiye otomotiv sanayi,
bu donemde kendisine ihracat hedefi koyacak kadar gelismis ve giiclenmistir
(S6nmez, 2010).

Turkiye otomotiv sanayisinin bu ddnemde giiglenmesini saglayan temel
faktor ise, i¢ piyasada 6nemli 6l¢iide korunmus olmasidir. 1970-1980 yillar arasi
dénemde otomotiv sanayi ithalat1 i¢in uygulanan yiiksek giimriik vergileri, i¢ piyasa
igin gii¢lii bir koruma zirh1 yaratmistir. Bu dénemde yerli firmalar, ithal Grtnlere
uygulanan yiiksek vergiler sayesinde iistiinliik elde ederek 6nemli oranda gelisme

gostermistir (Giines, 2012).
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Ancak bu korumaci politikanin, sektorde uzun vadede yapisal bir soruna yol
actigt da goriilmektedir. Ciinkii bu korumaci anlayis sektorl giclendirmesine
ragmen, sektor sadece i¢ piyasaya {iretim yapmis ve bir ihracat yetenegi
gelistirememistir. Bundan dolayi, 24 Ocak 1980 kararlar1 kapsaminda sektoriin
rekabete agilmasina karar verilmistir (Akmatov, 2008: 12).

3.1.2. Disa Agilma DOnemi (1980-1990)

Bahsedilen olumlu gelismelere ragmen, Tulrk ekonomisinin genelini ve
otomotiv sektoriinii olumsuz etkileyen bazi durumlar bu giizel gelismelerin kesintiye
ugramasina yol agmistir. Ciinkii 1974-1980 arasindaki ideolojik hareketler ve
Amerika’nin Kibris Harekati1 dolayisiyla Tiirkiye’ye uyguladigr askeri ve ekonomik
ambargo, Tiirkiye otomotiv sanayisinin agir bir darbe almasmna yol ag¢mustir.
Ozellikle ambargo nedeniyle zamaninda tedarik edilemeyen yedek parca ve
aksamlar, dretimde gecikmeye neden olmustur. Arkasindan, petrol krizinin yarattig
etkiler fabrikalarin iiretim kapasitesini % 30’lara kadar diisiirmesine yol a¢cmuistir
(Cengelci, 1998: 21-22). Ayrica, 1977 yilindan itibaren Tiirkiye’ nin bir borg krizine
de girdigi goriilmektedir. Bu sekilde iist tiste gelen olumsuzluklar, sektérin bir sire
sonra tamamen tikanmasina yol agmuistir.

Tiirkiye’de otomotiv iiretimi konusunda, 1980 6ncesi dénem bir koruma
donemi olarak karsimiza g¢ikmaktadir. Bu korumanin bir sonucu olarak, yerli
firmalarin sadece i¢ piyasayr gozeterek yiiksek fiyathi ve kalite kaygist olmayan
triinler trettigi goriilmektedir (Sakinci, 2008: 10). Bununla beraber, 1970’lerin
sonuna dogru Tiirkiye’nin yasadigi ekonomik bunalim otomotiv sanayisini de etkisi
altina almistir. Buna bagli olarak 1980 ve 1981 yilinda otomotiv sanayi liretiminin
oldukga diistiigii gortiilmektedir (Sakinci, 2008: 10).

1979-1983 yilin1 kapsayan 4. BYKP’de 6nceki donemin politikalar1 devam
ettirilmek istenmisse de iilkede yasanan ekonomik kriz nedeniyle 24 Ocak Kararlar
ile temel politikalarda degisiklik yapilmistir. Buna bagli olarak, otomotiv sanayinde
de disa agik ve ihracati esas alan modele gecilmek istenmistir. Bu yillar genel
itibartyla, yerli {iretim acisindan sanayinin duraklama donemi olarak karsimiza
cikmaktadir (Yasar, 2013). 24 Ocak kararlari, tiiketicilerin alim giiciinii 6nemli
Olctde etkiledigi i¢in otomotiv sanayine 6nemli 6l¢iide zararlar vermistir (Cengelci,

1998: 21-25).
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Ancak uzun vadede 24 Ocak kararlarinin olumlu etkilerinin de oldugu
gorulmektedir. Baslangigta Uretime zarar vermis olsa da benimsenen politikalarin bir
sonucu olarak Uretimin tekrar artmaya basladig1 goriilmektedir. I¢ piyasada canlanan
talep, 1994 ekonomik krizine kadar siirekliligini korumustur (Sakinci, 2008: 10).

1983-1989 yillar1 i¢in hazirlanan 5. BYKP, artik 1980 yilinda baslayan yeni
donem ekonomi anlayisinin bir yansimasi seklindedir ve disa agiklik, modern
teknolojinin kullanim1 gibi unsurlar iyice one ¢ikmaya baslamistir. Ote yandan
otomotiv sanayinin ihracat yetenegini gelistirebilmesi i¢in yan sanayideki yerlilik
oranini artirmaya yonelik ¢abalar iyice artmistir. Gergeklestirilen yeniden yapilanma
ve teknoloji odakli caligmalarla otomotiv yan sanayisinde yerlilik oranlari hizla
yiikselerek 1990’lara dogru % 90 gibi ¢ok 6nemli diizeylere ulasmistir (S6nmez,
2010; Yasar, 2013).

Ancak bu donemde heniiz giimriik korumalarinin devam ettigini gdz oniinde
bulundurmakta gerekmektedir. Bu sayede, sektoriin igeride gelisimi daha kolay
olmustur. Genel olarak Tiirkiye’de otomotiv sektorii, 1989 yilina kadar yliksek
giimriik duvarlar1 ile korunmustur. 1990 yilinda glimriikkler % 75’ten % 33’e
indirilmistir. Bu dénemden itibaren gergekei bir rekabetin bagladigini sdylemek daha
dogrudur (Tanyilmaz ve Erten, 2001: 36).

Rekabet¢i bir yapiya ulagabilmek i¢in teknoloji ve AR-GE odakh
caligmalarin 6ne ¢iktig1 6. BYKP (1990-1994) doneminde, yeni model yatirimlart hiz
kazanmistir. Ote yandan bu dénemde kapasite artis1 olurken, yan sanayide gesitli
ortakliklarin kuruldugu ve biiyiikk dlgekli bazi ana sanayi yatirnmlarinin yapildigi
gorilmektedir. Japon Toyota firmast bu dénemin sonlarinda, 1994 yilinda yapmis

oldugu yatirimi tamamlayarak Sakarya’da liretime baglamistir (Yasar, 2013).
3.1.3. 1990 Sonras1 Donem

1980’lerde baglatilan ekonomik uygulamalara bagli olarak, Tiirkiye’de i¢
talebin canlanmasi ve otomotiv sanayinin yapisal olarak doniisiim gegirmesiyle
otomotiv sektoriiniin 6nemli bir gelisme gosterdigi goriilmektedir. Ancak, 1990’h
yillarda siyasi ve ekonomik istikrarsizliklarin tekrar ortaya ¢ikmasiyla birlikte sektor
zarar gorerek deger kaybetmeye baglamistir. Bu donemde ortaya cikan 1994
Ekonomik Krizi dolayisiyla i¢ talep daralmis, buna bagl olarak da otomotiv liretimi

% 50 oraninda diisiis gostermistir (Sakinci, 2008: 10).
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Tiirkiye otomotiv sanayisinde yasanan en kokli degisikliklerden birisinin
gerceklestigi 7. BYKP (1996-2000) donenimde sektdr, Avrupa Toplulugu (AT) ile
imzalanan Glmriik Birligi Anlagmasi ile dig rekabete acgilmistir. Baslangicta
otomotiv sektorii igin bir takim koruyucu 6nlemler igermesine karsin, GUmrik Birligi
Anlagsmast ve devamindaki siire¢ ile otomobil ithalati serbest birakilirken yerli
otomotiv sanayisi AR-GE, teknoloji ve model bakimindan yerli iiretimden oldukga
iistlin durumda olan yabanci tireticilerin rekabeti ile kars1 karsiya kalmistir. GUmrik
Birligi 6 Mart 1995’te imzalanmis ve 1 Ocak 1996 tarihinde yiiriirlige girmistir.
Gumriik Birligi ile birlikte Tiirkiye’nin giimriik tarifelerini Avrupa ile aynm diizeye
¢cekmesi kararlastirilmis, topluluk disi iilkelere karsi ise ortak tarife uygulamasina
gecilmistir. Ancak biitiin sektdrlerde glimriikler esitlenirken otomotiv sanayisi i¢in 5
yillik bir ek gegis siiresi 6n goriilmistiir. Buna gore; Tlrkiye 1996-2000 donemi igin
otomotiv ithalatinda % 10 olan ortak glimriik tarifesi yerine % 33 glimriik vergisi
uygulamigtir. 2001 yilindan itibaren ise, gimriikler karsilikli olarak otomotiv
sanayinde de esitlenmis ve bu tarihten itibaren otomotiv sanayisinin giimriik

uygulamalari agisindan herhangi bir ayricaligi kalmamistir (Yasar, 2013).

3.2. GUmriik Birligi’nin Otomotiv Sektorine Etkisi

Gumriik Birligi, hi¢ kuskusuz Tiirk otomotiv sanayinin yapisal 6zelliklerini
degistiren en onemli olaydir. Bu anlagmayla, Turkiye-AB Ortak Gumrik Tarifesi
uygulamasma gecilmis ve ithalat serbest birakilmistir. Otomotiv sanayinin
ozelliginden dolay1 otomotiv {irlinlerinde bes yillik bir gecis siireci dngoriilmiis ve
korumanin devam etmesi iizerinde anlasilmistir. Ancak bes yilin sonunda otomotivde
de giimriikler esitlenmistir. Bu esitlemeyle beraber otomotiv ithalatinin hizla arttigi
gorulmektedir (Sakinci, 2008: 10-11).

Gumriik Birligi’ne dahil ulkelerde Ortak Gumriik Tarife uygulamast % 10
olmasia ragmen, Tiirkiye’de AB dis1 iilkelerden yapilan ithalata 5 yil siireyle daha
yiiksek bir giimriik orani (% 33) uygulanmistir. GUmrik Birligi’nin bir geregi olarak,
verilen slirenin sonunda % 40’lara varan giimriiklerin motorlu tasitlar icin % 10 ve
yan sanayi igin % 3-4 civarma diisliriilmesi 6zellikle AB kokenli ithal iiriinlere
yaramigtir (Baskol, 2009). Giimriiklerin indirilmesinden kaynaklanan ithalat artisinin
neredeyse tamaminin (2002 yilinda AB’nin otomobil ithalatindaki pay1 % 92’dir) AB
tilkelerinden yapilan ithalat oldugu goriillmektedir (Akmatov, 2008: 32, 43).
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Gumriik Birligi’nin otomotiv sanayindeki en 6nemli etkisi, ithalatin her yil
artarak zamanla % 70’lere ulagsmasi ve yerli iiretimin aldig1 payin hizla azalmasidir.
Bu payin azalmasina bagl olarak sektor, dnemli bir kapasite fazlasi ve atil kapasite
sorunu ile karsi karsiya kalmistir (Yasar, 2013). Bir baska arastirmada da
vurgulandig {izere; 1990’11 yillarda i¢ tiiketimde ithalatin payr disiiktiir, ancak
Gumrik Birligi ile birlikte ithalatin oran1 hizla yiikselmeye baslamistir. Ozellikle
1996’dan itibaren otomotiv ithalat artisinin en 6nemli sebebi, Tiirkiye’nin imzalamis
oldugu Giimriik Birligi Anlasmas1’dir (GOrener ve Gorener, 2008; Baskol, 2009).

Dolayistyla sektoriin disa agikligr artmistir. 1996 yilinda 37 olan disa agiklik
derecesinin, 2002 yilinda 87 puana ¢iktig1 goriilmektedir. Bu disa agiklik, sonraki
yillarda da ayni seviyelerde varligin1 korumaya devam etmistir Bu diizeydeki bir disa
acikliga ragmen sektoriin varligini koruyabilmis olmasi ve giiclii bir ihracat yetenegi
sergilemesi, sektoriin korumaci donemdeki zayifliklarini attigini ve kendine 6zgii
yetenekler kazandigin1 gostermektedir (Akmatov, 2008: 63).

Glmriik Birligi’nin yiirtirlige girdigi 1996 yilinda, Tirkiye’de satilan
otomobiller igerisinde ithalatin orani bir dnceki yila gore iki kat artarak % 24,8’e
¢ikmis, bir sonraki yil ise bu oran % 40’a ulasmistir. Devam eden yillarda ise birkag
istisna diginda bu oran yiikselmeye devam etmis ve 2000 yilina gelindiginde bu oran
% 55’1 gegmistir. Sonug olarak, Guimriik Birligi ile birlikte yerli sanayinin otomobil
pay1 6nemli dl¢iide azalmistir (Bedir, 2002).

Buna karsin, Tirkiye’nin ii¢ilincii Ulke pazarlarina erisimini kolaylagmustir.
Bu iki durum, Tiirk otomotiv sanayisinin ihracata odaklanmasma yol agmustir.
Gilinlimiizde gelinen noktada Tirk otomotiv sanayi gii¢lii bir ihracat kimligi
kazanmistir. Giimriik Birligi, baslangigta otomotiv sanayine agir hasarlar verse de
uzun vadede otomotiv sanayisine ihracat¢i kimligi kazandiran en buyik etkenlerden
olmustur (Sakinci, 2008: 23).

Gumrik Birligi sonrasinda ortaya ¢ikan Asya krizi, GUmrik Birligi’nin ilk
yillardaki olumsuz etkileriyle birleserek, otomotiv sektoriine oldukca agir bir hasar
vermistir. GUmruk Birligi sonrasinda otomobil ithalat1 1997 yil1 i¢in % 117 artarken,
bu artisin % 75’1 Avrupa’dan kaynaklanmistir. (Akmatov, 2008: 20-23) Gumrik
Birligi, ithalat artisina yol agmis olsa da uzun vadede sektdriin ihracat yapisinin

guclenmesini saglamistir (Sakinci, 2008: 35).
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1995 yilinda otomotiv ihracatinin tiim sanayi kollarmin toplam ihracati
icerisindeki pay1 sadece % 3,32 iken, bu oran siirekli artis gostererek 2005 yilinda %
17,6’ya yiikselmistir (Akmatov, 2008: 60). Bu durum da ag¢ik bir sekilde GUmrik
Birligi ile Tiirkiye’nin sanayi ihracatindaki bilesim degerlerinin koklii bir sekilde
degistigini ve otomotiv sektoriiniin gii¢lii bir ihracat kimligi kazanarak sanayi
ithracatinin bas aktorii haline geldigini gostermektedir.

Gumriik Birligi’nin yarattig1 etkilerin TUrkiye sanayisi tlizerinde yarattigi
baskiy1 azaltmak i¢in 8. BYKP (2001-2005)’da, sektérde ana ve yan sanayi
entegrasyonlarinin saglanarak kalitenin artirilmasi, sanayinin teknik ve mali
kapasitesinin gii¢lendirilmesi hedeflenmistir. Ancak bu donemin ¢abalarmin 2001
Ekonomik Krizi ile biiyiik bir yara aldigi ve otomotiv sanayinin i¢ talepteki
daralmaya bagli olarak biiyiik bir diislis yasadigi gortilmektedir. Sektdr bir yandan
2001 Krizi’nin etkilerini yasarken, diger yandan ayni yil icerisinde otomotiv sanayi
konusunda ¢ok oOnemli yatirnmlar olmustur. Bu donemde Ford Otosan’in
Kocaeli’nde, Hattat Tarim’in ise Tekirdag’da iiretime gegmesi bu dénemin dikkat
cekici gelismeleridir (Yasar, 2013).

Burada hemen su degerlendirmeyi yapmak yerinde olacaktir; o da
1950’lerden itibaren iilkemizdeki otomotiv sanayisine iligkin biiylik yatirimlarin
krizlerin hemen ertesinde geliyor olmasidir. Yukaridaki bilgilerde de goriilecegi gibi
otomotiv sanayindeki yabanci sermayeli en biiyiikk yatirimlarin 6nemli bir kismu,
1994 Ekonomik Krizi ile 2001 Krizi doneminde gerceklesmistir. Her ne kadar
yatirrm donemi ile iiretime gegme zamani arasinda bir yil1 asan bir zaman olsa da,
Tiirkiye ekonomisindeki krizleri algilama yetenegi bakimindan yabanci sermayenin
cok ileri diizeyde oldugu bilinmektedir. Dolayisiyla yabanci sermayenin krizi kismen
de olsa fark ederek krizden sonras1 doneme yatirim yaptigini diistinmek miimkiindiir.
Ciinkii Tirkiye’deki ekonomik krizlerin, 6zellikle emek gelirlerini asindirdig: ve
otomotiv sanayisi i¢in Onemli bir girdi olan emek maliyetlerini diistirdiigi
gorilmektedir. Bununla beraber bu tir krizlerin teknolojisi zayif yerli ireticileri
zayiflattig1 ve pazardaki konumunu kaybetmesine yol ac¢tig1 goriilmektedir. Yabanci
yatirimeinin kriz sonras1 donemlerdeki yerli sanayinin sarsilmasindan hareket ederek
i¢ piyasada gii¢li bir konum edinme arayisi igerisinde oldugunu diisinmek de
mimkiindiir. Yabanci yatirnm giriglerin donemselligi analiz edildigi zaman,
sermayenin en ¢ok da yerli iireticinin 6nemli bir sarsinti gecirdigi kriz sonrasi

donemlere denk geldigi gze ¢arpmaktadir.
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3.3. Ekonomik Krizler ve Otomotiv Sanayi

Dinyada ve Tiirkiye’de otomotiv talebinin ekonomik konjonktiirden 6nemli
Olgiide etkilendigi gorllmektedir. 1973, 1982, 2001 Krizleri gibi bitiun krizlerde
otomotiv talebi olumsuz etkilenmistir. Buna karsin ekonomide genislemenin oldugu
donemlerde de otomotiv talebinin ve buna bagli olarak da fretimin arttig
gorilmektedir (Teker ve Felekoglu, 2007). Tiirkiye ekonomisinin sik sik i¢ ve dis
kaynakli ekonomik krizlerin etkisi altinda kalmasi, otomotiv talebinin istikrarsiz bir
gbriiniim sergilemesine yol agmaktadir. Ote yandan Tirk toplumunun milli gelir
seviyesinin gelismis iilkelerin olduk¢a gerisinde olmasi i¢ talebin zayif kalmasina yol
acmaktadir (Akmatov, 2008: 26-27). Bununla beraber krizlerin arkasindan gelen
genislemenin yarattig1 talep artisinin ise ithalatin artmasin yol actig1 goriilmektedir
(Baskol, 2009). Bir diger 6nemli husus ise ekonomik krizlerden sonra ithalat artigina

bagli olarak yerli iiretimin 6nemli 6l¢iide azalmasidir (OSD, 2013a).
3.3.1. 1994 ve 1997 Ekonomik Krizleri

1994 Ekonomik Krizi sonrasinda i¢ talebin daralmasina bagli olarak ihracat
one c¢ikmaya baglamistir. Arkasindan gelen Gumruk Birligi ise, sektdrln ihracata
yonelik ¢abalarini artirmistir. Ciinkii sektor, heniiz 1994 Krizi’nin olumsuz etkilerini
tizerinden atamamisken imzalanan GUmrik Birligi anlasmasi ile sektor dis rekabete
acik bir hale gelmistir. Bu gelisme ise sektoriin i¢ pazardaki iistlinliiglini belirgin bir
sekilde kaybetmesine yol agmistir. Bu kaybin telafi edilmesi i¢in sektdriin zorunlu
olarak dis ticarete yoneldigini gormekteyiz (Akmatov, 2008: 31).

Daha sonra gelen 1997 Asya Krizi de Turk otomotiv sanayini olumsuz
etkilemis, 1996 yilinda % 42 olan kaynak kullanim orani, 1999 yilinda % 32’ye
diismiistiir. Krizin meydana geldigi 1997 yilinda dis piyasalardaki talep azalmasina
bagli olarak otomotiv ihracat1 % 37 azalmistir (Akmatov, 2008: 15, 52).

1990’lardaki krizler ve siyasal gelismelerin biitliniinii birlikte ele aldigimiz
zaman, bu gelismeler neticesinde otomotiv sanayinin kendisine yeni bir yol ¢izdigini
gormekteyiz. Krizler ile sarsilan ve arkasindan Gumrik Birligi ile i¢ pazardaki
Ustiinliigiinii kaybeden sektor, ¢ikis yolu olarak ihracata yonelmis ve daha dnce
binyesinde olmayan bir 6zellik kazanarak yapisal degisim gegirmistir. Otomotiv
sanayinin giiniimiizde sahip oldugu gii¢lii ihracat kimliginin temellerinin 1994 Krizi

ve Gumrik Birligi yillarinda atildigini sdylemek miimkiindiir.
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3.3.2. 2001 Ekonomik Kirizi

Tarkiye’de 2000 yilinin baslarinda hizla gerileyen faizler ve sonrasinda disus
egilimine giren enflasyonun olusturdugu olumlu hava, 20 Kasim 2000'de yasanan
finansal dalgalanmayla ortadan kalkmustir. Ekonomideki dalgalanma ve 19 Subat
2001 Milli Gavenlik Kurulu toplantisindaki gerginlikle bayuk bir kriz yasanmustir.
Uzun bir aradan sonra tekrar dalgali kur politikasina gegme karari alinmis, ancak
alinan énlemlere ve uygulanan ekonomik programa ragmen Krizin etkileri uzun sire
devam etmistir (Toydemir, 2008:100).

Son yillarda sektoriin yapisinda degisiklikler yaratan en Onemli olay hig
stiphesiz 2001 Ekonomik Krizi’dir. Bu kriz doneminde i¢ talepte énemli bir daralma
meydana gelmis ve sektor ayakta kalabilmek i¢in ihracata yonelmistir. Bu donemden
itibaren, tiretimden ihracata ayrilan payin siirekli artmis olmasi da bu durumun agik
bir gostergesidir. Onceki dénemin ekonomik krizlerindeki etkinin bu dénemde de
devam ettigi ve krizlerin otomotiv sektoriinii ¢ikis yolu olarak ihracata odakladigini
gormekteyiz (Inacli ve Konak, 2011).

2001 ekonomik kriziyle toplumun gelir seviyesi 6nemli ol¢iide diismiis ve
talep daralmasma bagli olarak otomotiv sanayinde Onemli bir {retim diislsi
olmustur. 2000 yilinda 466 bin olan otomobil talebi, 2001 yilinda 102 bin seviyesine
diiserken, 468 bin olan toplam dretim ise, % 78 azalarak 285 bin seviyesine
diigmiistiir. Bu negatif etkinin 2002 yilinda da devam ettigi goriilmektedir (Akmatov,
2008: 25-28).

Bu yillarda otomotiv sanayisinin bu kadar biiylik bir zarar gormesinin
arkasindaki en onemli faktorler, GUmrik Birligi’nin henliz devam etmekte olan
ithalat etkisi ve heniiz etkisini kaybetmemis olan Giineydogu Asya’da ortaya c¢ikan
finans krizinin ekonomide yarattigi daralmadir. Sektor, bu iki faktoriin yarattig
olumsuz etkileri heniiz telafi edememisken ortaya ¢ikan 2001 Krizi, sekt6rin bu
kadar derinden etkilenmesine yol agmistir (Akmatov, 2008: 25-28).

Sonug olarak, 2001 Ekonomik Krizi ile otomotiv ana ve yan sanayisinin
onemli bir daralma yasadig1 goriillmektedir. Bu krize bagli olarak, 2000 yilinda % 50
olan kaynak kullanim orani, 2001 yilinda % 25’e kadar diismiistiir. Bu daralmanin
2003’te baslayan ekonomik toparlanma ile ortadan kalktigi ve genislemeye
dontistiigli goriilmektedir (OSD, 2013a).
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Bu toparlanma ile birlikte 2002 yilinda % 29 olarak gerceklesen kaynak
kullanim orani, 2003 yilinda % 40’a kadar ¢ikmig ve Onemli bir toparlanma
gergeklesmistir. 2003 yilindan itibaren baslayan ekonomik canliligin, sektorin
toparlanmasini saglamasinin yaninda sektordeki satislar igerisinde ithalatin paymin
artmasina da yol ac¢tig1 goriilmektedir. Bireysel gelirdeki artisa bagli olarak tiiketici
taleplerinin 6zellikle ithal Grlinlere yonelmesi ile sonraki yillarda ithalatin satislar
icerisindeki paymin % 70’ler seviyesine ylikselmesine yol agmistir (Akmatov, 2008:
27; Yasar,2013).

2001 Ekonomik Krizi’nin gerek Tiirkiye ekonomisinde gerekse otomotiv
sanayisinde bu kadar derin etkiler birakmasinin sebeplerine iliskin bir eklemeyi daha
yapmak gerekir. O da, 1999 Marmara Depremi dolayisiyla Tiirkiye’'nin yasadigi
ekonomik, sosyal ve psikolojik yikimdir. Ayrica depremin merkez Ussiinin otomotiv
sanayisinin kalbi olan Kocaeli bolgesi olmasi, otomotiv sanayisinin daha fazla zarar
gormesine yol agmistir. Cilinkii depremde en agir zarar1 goren bolgenin sektore
sagladig pozitif digsalliklar ve alt yap1 biiylik zarar gérmiistiir. Bunun yaninda Tiirk
toplumunun o donemde yasadig1 travma da biitiin ekonomik faaliyetlerin kapsamli
bir durgunluga girmesine yol a¢mustir. 2001 Ekonomik Krizi, heniiz Marmara
Depremi’nin yaralarinin sarilamadigi bir donemde ortaya ¢iktigi igin diger krizlerin
hepsinden daha agir etkiler yaratmistir. Dolayisiyla sektorii etkileyen dogrudan
ekonomik gelismelerin yaninda, bunun gibi istisnai faktorlerin de g6z Onilnde
bulundurulmasi gerekmektedir.

Krizden sonraki yillarda ise sektdrde yapisal iyilesmeler meydana gelmistir.
Ozellikle 2003 yilindan itibaren Tiirkiye’de ortaya ¢ikan siyasi ve ekonomik istikrar
havasi, birgok sektorde oldugu gibi otomotiv sektériinde de olumlu gelismelere yol
acmistir. Bu gelismelere bagli olarak bu dénemde i¢ talebin 6nemli 6l¢iide canlandigi
ve otomotiv tretiminin arttigi goérilmektedir Yine de Turkiye otomotiv sektoriinde
2005 sonras1t donemde bazi alanlarda yapilan yatirnmlara bagli olarak, nihai mal
ithalat: diiserken ara mal ithalatina olan bagimlilik daha da artmistir (Inachi ve
Konak, 2011).

Genel olarak 2001 Krizi’nin dolayl yollarla da olsa sektoriin yapisint uzun
vadede olumlu yonde etkiledigini de sdylemek miimkiindiir. Ciinkii 2001 Ekonomik
Krizi’nin yarattig1 talep daralmasi, otomotiv sektdriiniin ihracat dinamiklerinin daha

guclu hale gelmesine yol agmistir (Sakinci, 2008: 16).
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3.3.3. 2008 Kiresel Ekonomik Krizi

2008 Ekonomik Krizi ilk baslarda sadece gelismis tilkeleri etkilemisken, 2012
yilindan itibaren gelismekte olan iilkeleri de etkisi altina almis ve diinya
ekonomisinin kiiglilmesine neden olmustur (OSD, 2013a).

Buna bagli olarak, 2008 kuresel ekonomik krizinin Tirkiye otomotiv sanayini
de onemli Olclide etkiledigi goriilmektedir. Krizle birlikte stoklarin artmasi iizerine,
i¢ talebin canlandirilmasi i¢in hiikiimet tarafindan 3 aylik siireyle Mart-Haziran 2009
doneminde Ozel Tiiketim Vergisi (OTV) kaldirilmistir. Buna bagh olarak sektorin
satiglarinin bu ti¢ aylik donemde 6nemli dlgiide arttig1 goriilmiistiir (Yasar, 2013).

Bu spesifik uygulama, sektoriin yurt igi pazar payr konusundaki en biiyiik
sorunlarindan birisinin de vergiler oldugunu ortaya koymasi bakimindan dikkat
cekici bir ornektir. Bu onlemlere karsin, 2008 Krizi’nin Tiirk otomotiv sanayisi
tizerindeki etkilerini hafifletmek miimkiin olmamistir. Cilinkii krizle birlikte diisiise
gecen Uretim, 2012 yili itibariyle heniiz 2008’deki seviyesine ulasamamistir
(TEPAV, 2013).

2008 Ekonomik Krizi’nin Tirk otomotiv sanayine en Onemli etkisi,
finansman sorununa yol a¢masidir. Cilinkii krizin derinlesmesi, Tirkiye’nin dis
piyasalardan kaynak bulmasini daha da zorlagtirmistir (OSD, 2013a).

Konya’daki otomotiv yan sanayisinin krizler karsisindaki durumunu ele alan
bir ¢alismanin bulgularina gore; 2008 yilinda baslayan ekonomik kriz, ana sanayi
gibi yan sanayinin de gelisimini O6nemli Olgiide etkilemistir. Kriz dolayisiyla
satiglarin 6nemli diisiisler gosterdigi, isletmelerin kapasite diistiriirken istthdamin da
onemli miktarda azaldigi goriilmiistiir. 2008 Krizi’nin ardindan bir yandan satislar
diiserken diger yandan petrol, hammadde gibi girdi maliyetlerinin yiikselmesi yan
sanayiyi ana sanayiye gore daha fazla etkilemistir. Ciinkii giiglii firmalardan olusan
ana sanayinin, krizin maliyetlerini kolay bir sekilde yan sanayi firmalarina yansittigi
ve yan sanayinin de bunu giiniin kosullarinda kabullenmek durumunda kaldig:
gorulmektedir (Peker ve Yilmaz, 2011).

2008 Krizi’nin yan sanayiye dnemli hasarlar vermesine karsin 6nemli dersler
cikarma firsat1 verdigini de gérmekteyiz. Konya yan sanayi orneginde oldugu gibi
kriz doneminde satiglart ve karlilig1 diisen firmalar, kar etmek yerine satiglara ve
Ozellikle ihracata odaklanarak krizi asmaya ¢alismiglardir. Bu ise, firmalarin krizden

giiclenerek ¢ikmasinin 6niinii agmistir (Peker ve Yilmaz, 2011).
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Zaman icerisinde, ekonomik kriz dolayisiyla otomotiv ana sanayinin
ihracatinda zayiflama gozlenirken, yan sanayinin daha basarili bir ihracat
performansi sergiledigi goértilmektedir (OSD, 2013a). Bunun yaninda, gunimizde
otomotiv yan sanayi, ana sanayinin ihtiyag duydugu yedek par¢a ve parga
gruplarinin % 90’11 iiretebilecek kapasiteye ulasmigtir (KSO, 2013).

Tirkiye otomotiv yan sanayi, krizlere ve bir takim olumsuzluklara ragmen
bazi 6nemli avantajlara sahiptir. Bunlardan en o6nemlisi, iceride gucli bir ana
sanayinin olmasi ve ana sanayi firmalar1 ile var olan giclu baglantilaridir. Bir diger
avantaji ise, Tiirkiye’nin cografi olarak Avrupa pazarina olan yakinligi ve ticari
olarak Avrupa ile olan yogun iliskisidir. Bu iliski, yan sanayinin gii¢lii baglantilar
kurmasini saglamaktadir. Bu sayede kolaylikla teknoloji transferi saglanirken, ayrica
sanayinin hem ihracatini hem de iiretim giiclinii artirmaktadir. Bununla beraber,
Avrupa pazarina yakinligi nedeniyle, Tiirkiye’nin otomotiv yan sanayisi Cin gibi
tiretim maliyetleri diisiik olan iilkelerin yan sanayileri ile rahatlikla rekabet
edebilmektedir. Tirkiye yan sanayi, Avrupa pazarlarinda rekabet konusunda
avantajli olsa da son donemlerde Cin gibi iilkenin bu pazara acilmasi ile yan

sanayinin karliliginin diistiigii ortadadir (Peker ve Yilmaz, 2011).

3.4. Yabanci Sermayenin Otomotiv Sektoriine Katkisi

Bu alt baglikta, yabanci sermaye kavrami ve dogrudan yabanci yatirimlarin
(DYY) diinyada ki durumundan bahsedilmis, Tirkiye ekonomisinde ve otomotiv
sanayisinde yarattig1 etkiler ele alinmistir.

Dogrudan yabanci yatirimlarin otomotiv sanayinin gelisiminde ne oranda yer
aldigindan bahsedilmeden once DYY kavramindan ve ekonomideki yeri Uzerinde
durulmustur. Kisa siireli spekiilatif yatirimlar olarak bilinen portfdy yatirimlari ise
calismaya dahil edilmemistir. Kavram olarak sik sik tekrarlanan yabanci sermaye,
dogrudan yabanci yatirnm ve dogrudan yabanci sermaye (DYS) gibi kavramlarin
hepsi ayn1 anlamda kullanilmis olup, iilkede fiziki yatirimlar yapan yabanci iilke
menseli sermaye anlamindadir. Bu bakimdan bu {i¢ kavramin kullanildigi climle
icerisindeki anlami, portfoy yatirimlart ile karistirlmamali ve birbirlerinin yerine

kullanildig1 g6z oniine alinmalidir.
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3.4.1. Dogrudan Yabanci Sermaye Kavrami ve Ekonomideki Yeri

DYY’lerin baslangici, ABD’li sirketlerin Ikinci Diinya Savasi sonrasinda
ABD disinda yatirim yapmasina kadar gitmektedir. Ekonomik Isbirligi ve Kalkinma
Teskilat1 (OECD)’na gore DY, bir iilkeye yerlesik olmayan kisi ya da kuruluslarin
o tilkede kalic1 ekonomik c¢ikar elde etmek i¢in yaptiklari yatirnmlardir (Ergakar ve
Karagol, 2011).

Gelismekte olan iilkelerin yeterli biliylimeyi saglayabilmesi i¢in ekonomik
kaynaklarmin 6nemli bir kismimi yatirimlara ayirmasi gerekmektedir. Ancak kisi
basina diisen milli gelirin yetersiz oldugu iilkelerde insanlar, gelirlerini blyulk olgude
zorunlu ihtiyaglar1 i¢in harcamaktadir. Bu da yatirimlarin ana kaynagi olan ig
tasarruflarmn, yeterli diizeyde olmamasina neden olmaktadir. Tasarruf yetersizligi,
gerekli yatirnmlarin yapilamamasina yol agmaktadir. Bu dongiliyli asmanin yolu ise
kisa vadede borclanma veya dis yardimlarla olabilecegi gibi, yabanci sermayenin
tilkeye ¢ekilmesiyle yapilabilir (Yavan ve Kara, 2003; Altintas, 2009).

Geligmis iilkeler, elindeki sermaye birikimini emek, hammadde gibi girdilerin
daha ucuz oldugu piyasalara dogru yonlendirirken, sermaye ve teknoloji ihtiyact olan
gelismekte olan iilkeler ise bu sermayeden payina diiseni almak i¢in caligmalar
yapmaktadir. Bu tlkeler bir yandan ekonomik yapilarini doniistiiriirken diger yandan
da ekonomik mevzuatlarini, yabanci yatirimcilar i¢in cazip bir hale getirmeye
calismaktadirlar. Bu da diinya genelindeki yatinm yapilacak pazarlarin
genislemesine yol agmakta ve sermaye hareketlerine hiz kazandirmaktadir (DUzgin
ve dig., 2009).

Uluslararasi yatirimlarin énemli aktorleri olan Cok Uluslu Sirketlerin (CUS)
herhangi bir iilkeye yatirim karar1 alirken asagidaki hususlart gozettikleri

gorilmektedir (YASED, 2011);

v' Ulkelerin ekonomik gostergeleri (GSMH, niifus, kisi basma diisen
gelir, ihracat potansiyeli, vd.),

v Bilim ve Teknoloji gostergeleri (AR-GE yatirimlari, patent sayisi,
insan kaynaklari, teknik bilgi seviyesi, ve dig),

v" Ulkelerin bilim ve teknoloji alanindaki strateji ve politikalari,

<

Tesvik ve destek mekanizmalari,

v' CUS’lar tarafindan yapilan daha 6nceki yatirimlar ve sonuglari.
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Bir iilkenin dogrudan yabanci yatirimlart ¢ekebilmesi i¢in yatirim ortamini

iyilestirmesi gerekmektedir. Bunun i¢in de bir dizi diizenlemenin yapilmasi ve

gerekli olanaklarin saglanmasi gerekmektedir. Bu diizenlemeleri asagidaki gibi

siralamak miimkiindiir (Govdere ve Topuz, 2009);

Ekonomik ve siyasal istikrar saglanmalidir,

Yatirim siireleri kisaltilmali ve maliyetler diisiiriilmelidir,
Mali disiplinin saglanmas1 gereklidir,

Uygun vergi politikalar1 uygulanmalidir,

Yeterli alt yap1 olusturulmalidir,

AN NN N NN

Beseri sermayenin yatirim ihtiyaglarim1  karsilayacak  diizeye

cikarilmasi gereklidir.

Tiirkiye’de yabanci sermayenin Ulkeye cekilmesi ve gelistirilebilmesi igin

yapilmasi gerekenleri asagidaki sekilde listelemek miimkiindiir (YASED, 2011);

v

Tirkiye’de  AR-GE  harcamalarin1  arttirmayi, yabanci  sermaye
yatirimlarini  ¢ekmeyi ve ekonomik gelismeyi hedefleyen, ancak
birbirinden kopuk olan bir¢cok yasal diizenleme bulunmaktadir. Bu
nedenle egitim, isgilici, AR-GE, bilim ve teknoloji politikas1 gibi
alanlarda yabanci AR-GE yatirimlarin1 ¢ekmeye yonelik degisiklikler
yapilmalidir.

Tiirkiye’deki isgiiclinlin 6zellikleri, bilimsel ve teknolojik altyapr ve var
olan AR-GE tesvikleri uluslararasi diizeyde daha iyi tanitilmalidir.
Tirkiye’de ¢ok sayida AR-GE tesviki mevcuttur, bu nedenle tesviklerin
artirtlmasindan ¢ok uygulamanin etkinlestirilmesi, mevcut sorunlarin
giderilmesi gerekmektedir.

Tiirkiye’deki  {niversitelerin =~ diinya  siralamasindaki ~ konumunun
tyilestirilmesi hedeflenmelidir.

Klinik arastirmalar konusunda tiim paydaslarin mutabik oldugu bir yasa
hazirlanmalidir.

llgili yasa ve ilgili yonetmelikler konusunda uygulamadaki yorum

farkliliklarinin giderilmesi i¢in mevzuatin netlestirilmesi gerekmektedir.
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Yabanct sermaye, genel olarak gittigi iilkenin mevcut teknolojik
donanimindan daha yiiksek bir teknolojiye sahip oldugu i¢in iilkenin teknoloji
seviyesinin yiikselmesini saglamaktadir. Bunun yaninda yabanci sermaye, transfer
edilen teknolojinin kullanimi i¢in ev sahibi iilkenin isttihdamini egiterek, o Ulkenin
beseri sermayesinin kalitesinin yiikselmesine katki saglamaktadir (Dizgiln ve dig.
2009). Sonu¢ olarak, yabanci sermaye girisleri ile bir iilkeye sadece para
girmemekte, bunun yaninda teknoloji, yonetim teknikleri gibi gelismis tilkelere 6zgii
nitelik gelistirici faktorler de transfer edilmektedir (Altintas, 2009).

Butln bu olumlu yanlarma DYY’m, genellikle ana Ulkeden girdi ithalati
yaptigr goriilmektedir. CUnku firmalar, tiriinlerini kendi {ilkelerindeki standartlari
koruyarak iiretmek istedikleri ve girdi olarak kullanilacak biitiin gereksinimleri
yeterince bulamadiklar1 i¢in ana iilkeden ithalata yonelmektedirler. DY'Y nin kendi
ulkelerinden ithalata yonelmelerinin arkasindaki asil faktor ise karsilastirmali
ustinliklerdir (Altintas, 2009).

3.4.2. Dinya’da Dogrudan Yabanci1 Yatirnmlar

Diinya genelinde her y1l biiyliyen DY'Y pastasindan ekonomik kalkinmalarini
saglamak isteyen llkeler daha fazla pay alabilmek i¢in biiyiik bir rekabet icerisine
girmektedir. Yapilan bu yaris, kiiresel bir yaris olmaktan ziyade bolgesel bir yaris
olmaktadir. Ciinkii Afrika veya Amerika kitasina yonelmis bir yatirimi, o bolgelerin
disindaki bir bolgeye ¢cekmek zordur. Ancak Tiirkiye agisindan ele alirsak, Avrupa ve
Ortadogu’ya yonelmis bir yatirnmi Tiirkiye’ye cekebilmek daha kolaydir. Bu
anlamda Tiirkiye yabanci yatirnm ¢ekme konusunda bolgesel olarak avantajli bir
konumda bulunmaktadir (Govdere ve Topuz, 2009).

Gelismekte olan iilkeler 1990’11 yillara kadar ¢esitli nedenlerden dolay1
DYY’ye silipheyle yaklagsmislardir. Ancak bu donemde kiiresellesmenin artmasi ile
birlikte bu durum degismeye baslamistir. 1990’lardan itibaren ekonomisini biiyiik
Ol¢iide disa agik hale getiren gelismekte olan iilkelerin bu dénemden itibaren, DYY
konusunda bir rekabete girdikleri ve Ulkelerine daha fazla DYY cekebilmek igin
onemli hukuksal ve ekonomik altyap: diizenlemeleri yaptig1 goriilmektedir. Oyle ki
bu donemden itibaren bu ilkelerde yatirm mevzuatina iliskin yapilan
dizenlemelerin ¢ok Onemli bir kisminin, ilkeye DYY girigini artirict

diizenlemelerden olustugu goriilmektedir (Yavan ve Kara, 2003).
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Dinya genelinde 1980’li yillarda liberal ekonomik degerlerin yeniden
yiikselise gecmesi ile birlikte sermaye hareketliligi hiz kazanmistir. 1980°de 54
milyar dolar civarinda olan DYY miktari, 2000 yilina gelindiginde 1.491 milyar
dolara ulasmistir (Yavan ve Kara, 2003). Diinya genelinde DYY yatiriminin en fazla
oldugu y11 2007 yilidir. 2007 yilinda kiiresel DYY toplamui 2 trilyon $ seviyesindedir.
2008 Ekonomik Krizi ile diisiise gecen yabanci yatirimlar, 2009 yilinda 1,2 trilyon
dolar seviyesine kadar diismiistiir. Daha sonra toparlanarak 2011 yilinda 1,65 trilyon
§ seviyesine yiikselmis olsa da durgunlugun gelismekte olan filkeleri de
etkilemesiyle kiiresel yabanci yatirim miktar1 2012 yilinda % 18 diiserek 1,35 trilyon
$ seviyesine inmistir (UNCTAD, 2013; Uluslararas1 Yatirimcilar Dernegi [YASED],
2013). Ote yandan 2012 yil1 itibartyla kiiresel DY'Y stoku 22,8 trilyon $ civarindadir.
Bu stok iginden en biiyiik payr ABD, Ingiltere ve Cin alirken Tiirkiye toplam 181
milyar dolarlik stok ile diinya genelinde 28. sirada kendine yer bulmaktadir

(YASED, 2013).

3.4.3 Tiirkiye’de Dogrudan Yabanci Yatirimlar

Devletin biit¢e kisintilar1 dolayistyla bir takim mal ve hizmet {iretiminden
cekilmesi ile piyasada bir bosluk dogmaktadir. ister mal iiretiminde ister hizmet
tretiminde olsun devletin ekonomideki etkinligini azaltmasiyla ortaya ¢ikan bu
boslugun doldurulmasi i¢in yabanci yatirimlara ihtiyag vardir (Govdere ve Topuz,
2009). Ciinkii ekonomi i¢indeki toplam yatirimlarin 6nemli bir kismini, 6zel sektdrin
yetersiz kalmasi dolayisiyla devlet iistlenmektedir. Devletin de bu alandan ¢ekilmesi
ile 6zel sektor yatirimlar: bu agig1 kapatmakta yetersiz kalmaktadir.

Tiirkiye’de DYY konusunda ilk yapilmis hukuki diizenleme 1954 yilinda
cikarilmis olan 6224 Sayili Yabanci Sermaye Kanunu isimli kanundur. Nitelik olarak
olduk¢a liberal bir kanun olan bu diizenlemeye karsin Tirkiye’nin uzun yillar
boyunca, beklenen DYY girisini saglayamadigi goriilmektedir (Ercakar ve Karagol,
2011). Bu kanundan Onceki donemde, Cumhuriyet’in kurulusundan 1954 yilina
kadar toplam 2,8 milyon $ yabanci sermaye girisi olmustur. Bu kanunun
cikarilmasina ragmen, 1923’ten 1980 yilina kadar Tiirkiye’ye gelen yabanci sermaye
miktar1 ise toplam olarak sadece 281 milyon $’dir. Bu durum da mevzuatin sermaye
girislerine uygun bir sekilde diizenlenmesinin yabanci sermaye ¢ekmeye tek basina

yetmedigini gostermesi agisindan énemli bir veridir ( Ergakar ve Karagol, 2011)
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Bir biitlin olarak ele alindigi zaman, yabanci sermayenin iilkeleri tercih
etmesi ic¢in gerekli alt yap1 olanaklarini saglayan hukuki mevzuatin yaninda; Glkenin
ekonomik duzeyi, yatirrm iklimi, sosyal ve politik durumu gibi faktérlerin de cok
onemli etkenler olduklar1 goriilmektedir. Bununla beraber, 1980’li yillardan itibaren
baglayan istikrar ortami ile yabanci sermaye girisinin hizlanmasi ile asil 6nemli
faktoriin serbest piyasa kurallarinin uygulanma diizeyi oldugu goriilmektedir (Yavan
ve Kara, 2003; Giliven,2008)

Yabanci sermaye girislerini, sosyo-ekonomik ve politik nedenlerin yaninda
bir takim teknik nedenler de etkileyebilmektedir. Ancak yabanci sermaye girislerini
en cok etkileyen faktorler olarak; krizler, vergiler, girdi maliyetleri, kayit disilik,
yolsuzluk, rekabet, gelismislik diizeyi, faiz ve doviz oranlar1 ve enflasyon olarak 6ne
ciktig1 goriilmektedir. Ornedin; vergi tesviklerinin yabanci sermaye girislerini
artirabildigi goriilmektedir. Bu konuda en dikkat gekici 6rneklerden bir tanesi, vergi
cenneti olarak adlandirilan Pasifik’teki kiiglik iilkelerdir. Bu tilkelerin herhangi bir
ekonomik aktivite kapasitesi mevcut olmamasina ragmen, 1985-1994 arasindaki on
yillik donemde yaklagik 200 milyar $ yabanci sermaye cektikleri gorilmektedir Bu
da acgik bir sekilde yabanci sermayenin vergi farklarmi hesaba kattigini ortaya
koymaktadir (Halis ve dig., 2007).

Biitiin isletmelerin oldugu gibi yabanci yatirnmcilarin da kar elde etmek en
onde gelen amagclaridir. Bu da dogal olarak girdi maliyetlerini yatirimcilar igin
onemli bir konu haline getirmektedir. Iscilik, hammadde, enerji, teknolojik alt yapi
gibi faktorler girdi maliyetlerinin en 6nemlileri olarak dikkati ¢ekmektedir. Bunlarin
yaninda enflasyonist ortamlar, yatirimcilarin gelecege iliskin kar zarar hesaplarini
anlamsizlastirmaktadir. Bu ylizden; dalgali enflasyon ve doviz kurunun oldugu
piyasalar, yabanci yatirimcilar igin cazip piyasalar degildir (Giiven, 2008 ; Halis ve
dig., 2007).

Belirsizligi sevmeyen yabanci sermayenin yogunlastigi iilkelere bakildigi
zaman, karsimiza biiylik Olciide diisiik enflasyonlu iilkeler ¢ikmaktadir. Bu konuda
Tiirkiye’'nin 2000 sonrasi deneyimi de onemlidir. Uzun yillar boyunca istedigi
yabanci sermaye yatirimlarini bir tiirli gekemeyen Tiirkiye’ye, enflasyonun kontrol
altina alindig1 2006 yilindan itibaren ¢ok yiiksek yabanci yatirimlarin girmis olmasi

kayda deger bir husustur (Halis ve dig., 2007).
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3.4.3.1. Disa Acilma Doneminde Dogrudan Yabanci Yatirimlar

Tiirkiye’de ekonominin biitiinliyle degisim ge¢irmesini saglayan 24 Ocak
Kararlari’nin getirdigi en 6nemli yeniliklerden bir tanesi de ekonomideki biirokratik
islemlerin azaltilmasidir. Bu biirokrasi azalmasinin, bu tarihten itibaren tlkeye giren
yabanci sermayenin artmasina katki sagladigi gorilmektedir (Dlzgun ve dig., 2009).
Tirkiye’de 1980 yilinda baslatilan ekonomik doniisiimle birlikte, liberallesme ve
DYS ekonominin temel araglari haline getirilmistir. Bu kapsamda 24 Ocak
kararlarinin ertesi giinii Bagbakanliga bagli olarak Yabanci Sermaye Dairesi
kurulmustur. 1984 tarihli Yap-islet-Devret kanunu ile kamu altyapt yatirimlari
yabanci sermayeye agilmigtir (Yavan ve Kara, 2003).

Burada hemen sunu belirtmekte fayda vardir; 24 Ocak kararlarinin getirdigi
serbestlesmeye ragmen, ilk birkag yil boyunca yeterince yabanci sermaye girisinin
olmadig goriilmektedir. Bunun temel sebebi, bu donemde (lke yonetiminin askeri
otoritenin elinde olmasidir. Sermaye girislerinin, yonetimin Turgut Ozal
liderligindeki sivil otoriteye ge¢mesinden itibaren hizla artmasi agik¢a bunu
gostermektedir (Guven, 2008).

1980 yilindan itibaren imalat sanayindeki yabanci sermaye pay1 azalirken,
hizmetler sektoriinde yabanci sermayenin paymin hizla artmaya basladig
gorilmektedir (Yavan ve Kara, 2003). 1990’lardan itibaren Tiirkiye’ye yabanci
sermaye girisleri artmasina ragmen, bu sermaye girisinin énemli bir kisminin yeni
sirket kurulmas1 seklinde degil de sirket birlesmeleri ve satin almalar seklinde oldugu
da dikkat cekmektedir (Olmezogullari, 2012).

Tiirkiye’de yabanci ortakliklarin paylarimi 1990’lardan itibaren gittikce
artirdign goriilmektedir. Istanbul Sanayi Odasi’nin (ISO) “En Biiyiik 500” firma
listesindeki yabanci sermayeli sirketlerle ilgili bir ¢calismasinin bulgularina goére; bu
sirketlerdeki yabanci sermaye payi, 1990 yilinda % 38,6 oraninda iken, 2000’li
yillarda bu sirketlerde yabanci ortaklarin sermaye paylarmi % 60’1n iizerine
¢ikararak isletmelerde hakim bir konuma geldigi gériilmektedir (Tlrkan, 2005: 13).

Tiirkiye’ye yabanci sermaye girisini 1980’lerdeki liberallesme cabalarinin
ardindan hizlandiran bir diger olay ise, 2001 Krizi sirasinda yapilan hukuksal
diizenlemeler ve uygulanan ekonomik programlardir. 2001 yilinda ¢ikarilan Yatirim
Ortamini lyilestirme Programi’nin, bu tarihlerden itibaren Tiirkiye’ye yabanci

sermaye girisini tesvik ettigi goriilmektedir (Diizgiin ve dig., 2009).
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Ozellikle 2002 yilinda yabanci sermaye girislerinde énemli bir diisiis goriilse
de devam eden yillardaki ekonomik toparlanmanin da etkisiyle yabanci sermaye
girisleri hiz kazanmistir. Bunun bir sonucu olarak, sonraki yillarda Tiirkiye’ye DY'S
girislerinin arttig1 goriilmektedir. Bu artisin en 6nemli sebepleri; 2002 yilindan
itibaren saglanan ekonomik istikrar, AB ile tam iiyelik konusunda 2005 yilinda
baslayan miizakereler ve genel olarak yatirirm ortaminin iyilestirilmesidir (Altintas,
2009).

1954 yilinda yiirlirliige giren Yabanci Sermaye Kanunu, 2003 yilinda
cikarillan 4875 Sayili Dogrudan Yabanci Yatirnmlar Kanunu ile yiiriirliikten
kaldirilmistir. Gerek yeni ¢ikan yasanin etkisi gerekse bu yillarda yatirim ikliminde
gorilen dizelmenin etkisiyle, DYY girislerinin 6nceki yillara gére daha fazla arttigi
gbzlenmistir. Bu donemi Onceki donemlerden ayiran en onemli 6zellik olarak
karsimiza, koalisyonlar dénemine son veren bir siyasal yapinin ortaya ¢ikmasi ve
IMF’nin de destegiyle istikrarli bir ekonomik yapinin ortaya ¢ikmasidir. Ayrica 2005
yilinda AB ile baslayan tiyelik miizakereleri de DYY girislerinin artmasinda énemli
bir faktor olarak dikkat cekmektedir ( Ercakar ve Karagol, 2011).

Tiirkiye’ye giren DYY miktart 2005 yilinda ani bir sicrama gostererek 10
milyar $’1 asmus, ertesi yil ise 20 milyar $’1 agmistir. 2007 yili ise Tiirkiye tarihinin
en yiiksek DYY girisine (22.023 milyon $) sahne olmustur. Bu rakamlar, Turkiye
icin bu zamana kadar ger¢eklesmesi miimkiin goriilmeyen rakamlardir. Ancak diinya
genelinde agir bir sekilde hissedilen ve etkilerini hala siirdiirmekte olan 2008
Ekonomik Kirizi ile birlikte DYY de azalislar goriilmektedir. Diinya genelindeki bu
yavaglamanin Tirkiye’de etkili bir sekilde hissedildigi ve 2009 yilindaki DYY
miktarinin aniden bir onceki yilin yarisindan da asagiya distiigii gorilmektedir
(Ercakar ve Karagol, 2011).

Tiirkiye’de yabanct sermaye ile krizler arasinda bir iliski oldugu
goriilmektedir. Son yillardaki yabanci sermaye girislerinin oldugu donemler goz
Online alindig1 zaman, ekonomik krizleri takip eden yillarda yabanci sermaye
girislerinin arttig1 dikkat ¢ekmektedir. Bunun en 6nemli sebebi olarak, kriz sonrasi
dénemlerde uygulanmaya konulan ekonomik istikrar programlari ve bu donemlerde
daha yogun bir sekilde glindeme gelen 6zellestirme politikalaridir. Bu uygulamalarla
ekonomi igerisindeki kamu pay1 azalirken, birgok kurulus 6zellestirilmekte ve genel
olarak bakildiginda ekonomi igerisindeki yabanci sermaye paymin arttigi

gorulmektedir (Turkan, 2005: 20-21).
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Tiirkiye’nin DYY konusundaki baslica rakipleri; Polonya, Cekoslovakya,
Slovakya, Macaristan, Bulgaristan gibi eski Dogu Blok’u ulkeleridir. Bu Ulkeler
icerisinde Polonya, en basarili iilke olarak ©one ¢ikmaktadir. Bu iilkelerin son
yillardaki performanslar1 Tiirkiye’den daha iyi durumdadir. Tiirkiye potansiyel
olarak bu iilkelerden iistiin olmasina karsin, yatirim ger¢eklesmesi bakimindan
birgogunun gerisinde kalmaktadir. 1990 yili rakamlartyla Tiirkiye’nin o gline kadar
yapilmis DYY stoku toplam 11 milyar § civarinda iken, Tiirkiye’nin rakibi olan bu
tilkelerin hepsinin DYY stoku 1 milyar $’in altindadir. Yapilmis olan bir 6lgiime
gore 1990’dan 2005 yilina kadar Tiirkiye’nin toplam DYY stoku yaklasik 4 katina
cikarak 42 milyar $ olurken, bu Ulkelerden Polonya’nin stoku 93 milyar $,
Macaristan’in stoku 61 milyar $ ve Cek Cumhuriyeti’nin stoku 59 milyar $ olmustur.
Tiirkiye stokunu ancak dort kati artirabilirken, sifirdan gelen bu {ilkelerin hepsi
stokunu yiizlerce kat artirarak Tirkiye’yi gecmislerdir (GOvdere ve Topuz, 2009).
Ancak Tiirkiye’nin ¢ektigi DYY yatirimlarinin 2005 yilindan itibaren ani sigramalar
gostererek 2012 yili itibartyla toplam stokun 181 milyar $’a ¢iktigini da belirtmek
gerekmektedir (YASED, 2013).

Son yillarda olusturulmus DYY guven endeksi, dlkelerin DYY c¢ekme
performansin1 tanimlamaktadir. Bu endeks, yatirim ig¢in iilkenin ne tiir riskler
icerdigini ve risklerinin toplam boyutunu gésteren bir endekstir. Bu endeks agisindan
en basarili 5 iilkenin, 2005 yili i¢in diinyadaki yatirimlarin % 35’ini gektigi
gorilmektedir. DYY konusundaki basarinin 6lgiitii, 2000’11 yillardan 6nce iilkenin
cektigi yatinm miktar1 olarak kabul edilmistir. Ancak son yillarda yatirim ¢ekme
basarisim1 6lgmede cesitli endeksler iretilmis ve bunlar kullanilmaktadir. Bunlar
icerisinde performans ve potansiyel endeksleri en 6nemlileridir. Potansiyel endeksi,
bir iilkenin ¢ekebilecegi toplam yatirim potansiyelini gosterirken, performans
endeksi de o iilkenin degerlendirilen yil i¢in ne diizeyde yatirnm c¢ekebildigini,
potansiyelin ne kadar uzaginda ya da yakininda oldugunu goésteren bir endeks tiriidir
(GoOvdere ve Topuz, 2009).

Tiirkiye’de, DYS ile ihracat iliskisi a¢isindan en ¢ok 6ne ¢ikan husus imalat
sanayisindeki DYS yatirimlaridir. Calismalar imalat sanayisine yapilan DYS
yatirnmlarinin ihracatin artmasina katki sagladigini ortaya koymaktadir. 2000’li
yillarin 6ncesinde Tiirkiye’ye gelen dogrudan yabanci yatirimlarin, blyuk Olcude

imalat sanayisine yapilan yatirimlardan olustugu goriilmektedir (Altintas, 2009).
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Ancak 2000 sonrast donemde Tirkiye’deki ekonomik ve siyasal
konjonktiiriin de degismesiyle, DY Y ’nin yatirim tercihlerinin 6nemli dl¢lide degistigi
gozlenmektedir. Bu doneme kadar imalat sanayinin DY'Y den aldig1 pay genel olarak
% 60’1 tlizerinde seyrederken, bu tarihlerden itibaren hizmet sektoriiniin pay1 hizla
yiikselmis ve imalat sanayinin pay1 6nemli 6l¢iide diismiistiir (Dlzgun ve dig., 2009).

Bahsedilen bu degisimde etkili olan en 6nemli faktor, hi¢ kuskusuz ki bu
tarihlerde Tiirkiye’ye yonelen DYY’nin oOzellestirilen Telekom gibi iletisim ve
hizmet sektorlerine yapmis olduklar1 yatirinmlardir. Ayrica, ekonomik kriz sonrasi
sarsilan bankacilik sektoriiniin yabanci ortak arayisinin bir sonucu olarak Tiirk
bankaciliginda yabanci yatirimcinin payi artmustir. Bu gelismeler, Ulkeye giren
DYY’nin imalat sanayi yerine hizmet sektoriinde yogunlagmasina yol a¢cmustir
(Duzgiin ve dig., 2009).

Tiirkiye’ye gelen DYY igerisindeki en biiyilk pay AB iilkelerine aittir.
Tiirkiye’nin birgok Avrupa iilkesi ile iliskilerinin ¢ok eskilere dayanmasi, dis
ticaretimizde AB iilkelerinin 6nemli bir yer tutmasi, Avrupa’da yasayan yogun Tiirk
niifusunun etkisi gibi faktorlerin bu tablonun ortaya c¢ikmasinda etkili oldugu

diistiniilmektedir (Ercakar ve Karagol, 2011).

Tablo 3.1 Tiirkiye’de Dogrudan Yabanci Yatirimlar (Milyar $)

Yillar DYY Girisleri DYY Yillik Uluslararasi Se%‘n.na.yel.i Sirket
(milyar $) Degisim (%) Sayisi (Birikimli)
2002 11 - 5.005
2003 1,7 54,55 5.953
2004 2,8 64,71 7.695
2005 10,0 257,14 10.081
2006 20,2 102,00 12.911
2007 22,0 8,91 16.112
2008 19,8 -10,00 19.141
2009 8,7 -56,06 21.949
2010 9,0 3,45 25.221
2011 16,0 77,78 29.567
2012 12,4 -22,50 33.081

Kaynak: T.C. Ekonomi Bakanligi.
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Tablo 3.1°de de goriildiigii gibi Tiirkiye’ye yonelik DYY girisleri istikrarsiz
bir gorinim sergilemektedir. 2002 ile 2004 yillar1 arasinda ki déonem de rakamlar
yillik birka¢ milyar $ seviyesinde iken, 2005 yilindan itibaren ¢ok ciddi rakamlarin
s0z konusu oldugu goriilmektedir. Bununla beraber 2002 yilina kadar kurulmus olup
da faaliyetini siirdiirmekte olan yabanci sermayeli sirket sayisi toplam olarak 5.005
iken, bu rakam kisa siirede ¢ok hizli bir artis gostermis ve 10 yillik siirede 6 kat
artarak 33.081’e¢ ulagsmustir. Bu durum, Tiirkiye’de yabanci sermayenin tabana
yayillmasinin da 6nemli bir gostergesidir. Halihazirda Tiirkiye’deki yabanci sermaye
stoku 181 milyar $’dir. Bu sermayenin hi¢ kuskusuz ki 6nemli bir kismi, blyuk
yatinmlar yapmis sinirli sayidaki sirketin denetimindedir. Ancak her sirketin de
kendi 6lg¢eginde bir sermayesinin oldugu hesaba katilirsa, geriye kalan sermayenin
iilkede faaliyet gOsteren genis bir yabanci sirket tabani tarafindan paylasildigini
sOylemek mimkdndr.

2002 yili sonrasindaki DYY giris miktarlarint ve bir onceki yillik yiizde
degisimlerini analiz etmek gerekirse; ekonomik krizin arkasindan gelen 2003
yilindaki yapisal diizenlemelerin etkisiyle DY'Y girisi bir dnceki yila gore % 54,55
artarak 1,7 milyar $’a ulasmistir. 2004 yili da benzer gelismelerle gegerken, asil
yiikselis 2005 yilinda olmustur. 2005 yilinda Tiirkiye’ye giren DYY miktar1 bir
onceki yila gore % 257 (2,5 kat artig) artis gostererek 10 milyar $ gibi rekor bir
seviyeye ulagsmistir. Ancak gelismeler bununla da smirli kalmamis, 2006 yilindaki
DYY girisi bir 6nceki yila gére % 102 artarak 20,2 milyar gibi tarihi bir seviyeye
ulagmistir. Bu rakam, Tirkiye’nin o giine kadar hayal bile edemedigi bir rakamdir.
Ciinkii son on yilin toplami bile bu kadar yoktur. 2007 yili DY'Y gerceklesmeleri ise,
2012 yilina kadar gergeklesen DYY girisleri igerisinde Cumbhuriyet tarihinin
rekorudur. Bir onceki yila gore % 8,9 artisla 2007 yili DYY girisi 22 milyar $
olmustur. 2008 yilindaki DYY girisleri ise bir 6nceki yila gore % 10’luk bir disiis
gostererek 19,8 milyar $ olarak gergeklesmistir. 2009 yili ve daha sonraki yillarin
DYY girisleri ise, 2008 Ekonomik Krizi’nin etkilerinin gozlendigi rakamlardan
olugsmaktadir. 2009 yilinda DYY girisleri bir 6nceki yila gore % 56 civarinda diisiis
gostererek 8,7 milyar $ olarak gergeklesmistir. 2010 yili DYY girisi de aymi
duzeylerde olup toplamda 9 milyar $’dir. Ancak 2011 yili DYY girisleri % 77’1ik bir
artis gostermis ve 16 milyar $ olarak gergeklesmistir. Fakat kiiresel ekonomik krizin
etkisini tekrar hissettirmeye basladigi 2012 yilinda, DYY girisleri % 22,5 oraninda
diisiis gostererek 12,4 milyar dolar olarak gergeklesmistir.
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Goriildigii gibi son on yilin DYY girig rakamlar1 Tiirkiye tarihi agisindan bir
doniim noktasina isaret etmektedir. Buna karsin, dis konjonktiirdeki gelismeler
dolayisiyla 2005 yilinda baslayan bu ylikselisin 6nemli 6lgiide kesintiye ugradig: da
dikkat cekmektedir.
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Sekil 3.1 Tiirkiye’de Yabanci Sermayenin Yillara Gore Degisimi (%)
Kaynak: Ekonomi Bakanlig1.

Yillar itibariyla Tiirkiye’ye yonelik DYY girislerinin iilkelere gore dagilimina
bakilarak siniflamasi yapildiginda, AB {ilkelerinin Tiirkiye’de yatirim yapan DYY
icerisinde % 70 civarinda bir pay ile en basta geldigi gorilmektedir. 2012 yili
itibariyla toplam olarak 12,41 milyar § olarak gergeklesen DYY girislerinin 7,1
milyar $’1 AB iilkelerinden, 1,7 milyar $’1 Asya iilkelerinden, 1,17 milyar $’1
Ortadogu iilkelerinden geri kalan1 ise irili wufakli c¢ok sayida {ilkeden
kaynaklanmaktadir.

Bu durum, Tirkiye’nin en biyiik yatirnmcisinin AB iilkeleri oldugunu
gostermektedir. Birbirine yakin iilke grubu olarak Arap Sermayesi (Petrol
Sermayesi) olarak adlandirilan sermaye grubunun da Tiirkiye’de 6nemli Olgiilerde
yatinm yaptigini ortaya koymaktadir. Bu arada toplam igerisinde ABD’nin payz,

diger bircok iilkeye gore 6nemsiz bir rakama karsilik gelmektedir.
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Tablo 3.2 Tiirkiye’de DYY Girislerinin Ulkelere Gére Dagiimi (Milyon $)

Ulke 2008 2009 2010 2011 2012
AB Ulkeleri 11.076 4.928 4.719 11.456 7.111
Almanya 1.237 498 597 665 532
Avusturya 586 1.019 1.584 2.418 1.491
Fransa 679 617 623 999 99
Hollanda 1.343 718 486 1.425 1.176
Ingiltere 1.335 350 245 904 1.996
Italya 249 314 25 111 178
Diger AB Ulkeleri 5.647 1.412 1.159 4.934 1.639
Diger Avrupa Ulkeleri
. 291 306 201 1.093 611
(AB Harig)
Afrika Ulkeleri 82 2 0 0 0
AB.D. 868 260 323 1.402 438
Kanada 23 52 55 20 32
Orta Glney Amerika ve
. 60 19 7 62 20
Karayipler
Asya 2.345 673 928 2.013 1.784
Yakin ve Orta Dogu
. . 2.184 361 473 1.516 1.169
Ulkeleri
Korfez Ulkeleri 1.963 209 388 195 515
Diger  Yakin  ve
. 96 78 45 1.317 654
Ortadogu Ulkeleri
Diger Asya Ulkeleri 161 312 455 497 615
Diger Ulkeler 2 12 5 9 6
Toplam 14.747 6.252 6.238 16.055 12.410

Kaynak: T.C. Merkez Bankasi

Tiirkiye’ye giris yapan DY Y 'nin kendi igindeki dagilimina baktigimiz zaman,
bunun ¢ok dnemli bir kisminin net sermaye girisi oldugunu gormekteyiz. Ancak son
10 yildaki DYY girisleri icerisinde gayrt menkul alimlarinin da 6nemli bir yer

tuttugu dikkat gekmektedir.
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Tablo 3.3 Tiirkiye’de Yabanci Yatirnmlarin Bilesenleri (Fiili Girisler, Milyon $)

Yillar | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012
Uluslararasi
Dogrudan
Yatmmlar | 1.137|1.752 | 2.847 | 9.673 | 20.185 | 22.046 | 19.760 | 8.663 | 9.036 | 16.047 | 12.421
Toplam
(Net)
Uluslararasi
Dogrudan | 1.137| 754 |1.504|7.843|17.263|19.120 | 16.823 | 6.881 | 6.542 | 14.034 | 9.785
Sermaye
S‘zm?’e 617 | 737 |1.145|8.086 |16.982|18.393|14.712 | 6.170 | 6.203 | 14.064 | 9.369
Giris 622 | 745 |1.245|8.432|17.639|19.136 | 14.747 | 6.252 | 6.238 | 16.055 | 10.002
Cikis 5 | -8 |-100|-346| 657 | -743 | -35 | 82 | -35 |-1.991| -633
Diger | 50 | 17 | 350 | -243 | 281 | 727 | 2111 | 711 | 339 | -30 | 416
Sermaye
Gay(r,'\lrg‘f)”k“' 1 | 998 |1.343]1.830(2.922 |2.926 |2.937 |1.782|2.494|2.013 |2.636

Kaynak: Ekonomi Bakanlig1 ( * : Uluslararasi Sermayeli Firmalarin Yabanci1 Ortaklarindan Aldiklari

Kredi)

3.4.3.2. Otomotiv Sektdrinde Dogrudan Yabanci Yatirimlar

Tiirkiye’de yabanci

sermaye paymin en yiksek oldugu ve AR-GE

faaliyetlerinin en yogun oldugu sektor otomotiv sektoridiir (YASED, 2011). Yabanci

sermayenin 1990’lardaki ana tercihinin otomotiv sanayi oldugu goriilmektedir. 1993-

2006 donemini ele alan bir ¢alismanin bulgularina gore; bu donemde Tiirkiye’de

faaliyet gosteren yabanci sermayeli firmalarin % 70’1 otomotiv sanayisinde faaliyet

gostermektedir (Dizgln ve dig., 2009) Otomotiv yan sanayinin biyuk 6l¢tide ana

tireticilerin destegi ile kuruldugu goriilmektedir. Bu da otomotiv yan sanayisinde

yabanci sermeyeli firmalarin séz sahibi olmasina yol agmaktadir. Giinlimiizde

otomotiv yan sanayinde, basta AB firmalar1 olmak iizere iki yiiz civarinda yabanci
firma bulunmaktadir (IGM, 2012).
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DYY, uzun dénemde ihracati artirmaktadir. Ciinkii DYY ile iilkenin genel
tiretim kapasitesi artarken iiretim teknolojisi gelismekte ve bu da iilkede iiretilen
urtinlerin rekabet giicli kazanmasini saglamaktadir (Altintas, 2009).

Istanbul Sanayi Odas1 (ISO)’nun periyodik olarak hazirlamis oldugu ilk 500
kurulus listesinde 2012 yili itibariyla otomotiv sanayi 32 firma ile yer almaktadir.
Gerek iiretimden satislar gerekse hasilat, ihracat ve istihdam gibi olcutler s6z konusu
oldugunda otomotiv sanayinin payr diger biitiin sektorlerden fazladir. Ayrica
Tirkiye’nin en ¢ok ihracat yapan firmalar ile ilgili tutulan listelerde de otomotiv
sanayi firmalar1 belirgin bir sekilde 6ne ¢ikmaktadir. (OSD, 2013)

Tiirk otomotiv firmalarmin giiglii kiiresel firmalarla gelistirdigi isbirligi ve
kurdugu ortakliklar, Tiirk otomotiv sanayinin ve firmalarinin kiiresel pazarlarda
rekabet edebilme yetenegi kazanmasini saglamustir (TUrk, 2011: 1). Tirkiye
otomotiv sanayi, son on yilda kiiresel firmalarin yapmis oldugu dogrudan yatirimlar
sayesinde biyuk bir gelisme goéstermistir. Buna karsin, 2008 krizi ile baslayan
gerileme, 2012 yil1 itibariyle heniiz telafi edilememistir (TEPAV, 2013).

Tiirkiye’deki otomotiv sanayi firmalari igerisinde yabanci ortakli firmalarin
ihracat performansinin daha yiiksek oldugu goriilmektedir. Ayrica hemen belirtmek
gerekir ki; yabanci sermayeli otomotiv sirketlerinin yapisi itibariyle otomotiv
thracatina katkilar yerli sirketlerden daha fazladir (Tanyilmaz ve Erten, 2001: 46).

Bu bakimdan otomotiv sanayisindeki isletmeler i¢in yabanci ortak dogru bir
tercih niteligindedir. ISO’nun ilk 500 sanayi kurulusu igerisinde yer alan yabanci
sermaye payinin, toplamdaki 500 firmanin tiretimi icerisindeki {iretim degerine orani
1990°da % 8 iken, bu oran hizla artarak 2000°li yillarda % 20 seviyelerine ¢ikmigtir
(Tirkan, 2005: 20).

Bu da soz konusu grup igerisindeki yabanci sermaye katkisinin Onemli
Olgiide arttigin1 ortaya koymaktadir. Buna karsin, Turkiye ekonomisinin Gretim
yapisindan kaynaklanan sorunlardan dolayi, imalat sanayine yapilan DYY’nin
ihracat kadar ithalat: da artirdigi goriilmektedir. Ozellikle imalat sanayisine yapilan
yatirimlarin artti§1 yillarda, ithalatin daha da artmasi bu iliskinin varligim1 ortaya

koymaktadir (Altintas, 2009).
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Yabanci yatirimlarin ekonomideki yerini ve Onemini kavramak agisindan,
Tiirkiye’nin en biiyiik firmalarinin ¢ok 6nemli bir kismmi igine alan ISO 500
listesine goz atmak yeterlidir. Bu listede yabanci sermaye ile ilgili elde edilen
bilgiler, otomotiv sanayisi i¢in de benzer sekilde gegerlidir. Cilinki{i otomotiv sanayisi
biiyiik 6l¢iide yabanci sermayeli sirketlerden olusmaktadir.

ISO 500 listesinin i¢indeki yabanci sermayeli firmalarm istihdamdaki katkist
yildan yila artmaktadir. Bu 500 firmanin sagladigi toplam istihdamm 2010 yili
itibariyla % 28,75°1 yabanci sermayeli sirketlere aittir. Bu oran 2000 yilinda % 19,21
iken, sonraki yillardaki yabanci sermaye giriglerinin sagladigi istihdama bagli olarak
diizenli bir sekilde yiikselmistir. Bu oran, 2008 yilinda % 30,21 ile zirve yapmistir.
Arkasindan aymi yil gerceklesen kriz ile birlikte yabanci sermayeli sirketlerin
istihdamdaki payinin da azaldigi goriillmektedir. Bu donemde genel olarak istihdam
diigiisii soz konusudur, ancak yabanci sermayeli sirketlerin istihdamdaki paymnin
azalmasi; bu sirketlerin kriz doneminde daha fazla isci c¢ikardigina da isaret

etmektedir.

Tablo 3.4 Otomotiv Sanayinde Yabanci Sermaye Yatirnmlar: (Milyon $)

2002|2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | Toplam

33 | 145 | 27 | 106 | 63 | 70 | 67 | 224 | 38 | 93 | 147 | 1.013

Kaynak: Ekonomi Bakanlig1
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Sermaye girisi olarak otomotiv sanayisinde gergeklesen yabanci sermaye
yatirim miktarlari, toplam sermaye igerisinde son yillardaki rakamlara gére onemli
bir yer tutmamaktadir. 2002-2012 doneminde toplam 1 milyar $ civarinda bir
yabancit sermaye girisi gerceklesmistir. Bu toplamin yillara dizensiz olarak
dagildigin1 da gormekteyiz. Bu donemde otomotiv sanayisine tek basina hareket
getirecek esasli bir yabanci sermaye girisinin varligi géze ¢arpmamaktadir.

Otomotiv sanayisinde kurulan firmalarin yillara gore dagilimina (halen
faaliyette olan firmalar) baktigimiz zaman, 1954’ten 2008 yilina kadar toplam 188
firma vardir. Daha sonraki yillarda sirasiyla 2008’de 21, 2009°da 17, 2010°da 8,
2011°de 14 ve 2012 yilinda 10 tane yabanci sermayeli sirket faaliyete ge¢mistir.
Otomotiv sanayisinin kuruldugu 1954 yilindan giiniimiize kadar gecen siirede
kurulan ve halen faaliyette olan firma sayisi ise 2012 yil1 itibariyla 258’dir (Ekonomi
Bakanligi, 2014). Bu rakamlara gore, son dort yilda 70 tane yeni yabanci sermayeli
sirket faaliyete gegmistir. Bu rakamlar, yabanci sermayenin biiyiik girislerden ziyade

kiigiik capli girisler ve sirket kurmalarla tabana yayildig izlenimi yaratmaktadir.
3.5. Otomotiv Sektorunin Turkiye Ekonomisindeki Yeri

Turkiye otomotiv sanayi, Turkiye’nin ihracatinin yaklasik olarak % 15’ini
gerceklestirirken, sektorler siralamasinda birinci sirada yer almaktadir (IGM, 2012).
I¢ piyasadaki talebi karsilamak i¢in montaja dayali, ilk baslarda kamyon ve traktor
tiretimiyle yola ¢ikan Tiirk otomotiv sanayisi i¢in bu durum, énemli bir ilerlemenin
isaretidir. Uzun donem boyunca i¢ piyasa odakli hareket eden sektdr, disa acilma
donemi ve krizlerin etkisiyle zaman igerisinde ihracat¢i bir sektdre doniismiis ve
giiniimiiz ekonomik yapisi igerisinde ihracatin ana yiiklenicisi olan bir sektor niteligi
kazanmustir.

Otomotiv sanayisindeki 15 firmanin toplam istthdami 45 bin kisi civarindadir.
Yan sanayideki calisan sayisi ise 250 bin civarinda olup, gerek ana gerekse yan
sanayi ile ileri ve geri baglantilar1 olan sektdrleri de dahil ettigimizde, Turkiye
otomotiv sanayisi yaklasik olarak 400 bin kisiye istihdam saglamaktadir (Yasar,
2013). Genel olarak otomotiv sanayinin istihdama etkisi konusunda yapilan
degerlendirmeler, otomotiv sanayindeki bir kisilik istihdamin, dolayl olarak 5 kisilik

bir isttihdama yol agiyor oldugu yoniindedir (Sakinci, 2008: 6).
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Bir baska kaynakta ise toplam rakamlar ayni olsa da bu rakamin dagilimi
biraz farkli olarak verilmektedir. Buna gore; motorlu kara tasitlar1 ve romork
imalatinda calisan sayis1 101 bin kisidir. Bunun yaninda bu firiinlerin onarim ve
ticaretinde calisanlarin sayis1 ise 111 bindir. Sektoriin, yan baglantilarla birlikte
toplam 400 bin kisiye istihdam sagladigi tahmin edilmektedir (TEPAV, 2013).

Tiirkiye’de, guinumiizde yan sanayide faaliyet gosteren 1.100 civarinda firma
olup, bunlarin 6nemli bir kismi ana sanayi firmalarmma yedek parca ve aksam
Uretmektedir. Ancak yan sanayi igerisinde AB firmalarinin agirhi@ dikkat
cekmektedir. AB kokenli 130 civarindaki firmanin sektérde onemli bir yerinin
oldugu goriilmekte ve bircok firmanin da yabanci ortakliklarla paymni artirmaya
calistigr goriilmektedir (Yasar, 2013). Bir baska kaynaktaki bilgilere gore ise,
giiniimiizde otomotiv yan sanayinde 4 bin civarinda firma faaliyet gosterirken,
bunlarin yaklasik bin tanesi ihracat yapmaktadir (KSO, 2013). Sanayi Bakanligi’nin
bu konudaki verileri de benzer niteliktedir. Buna gore; otomotiv yan sanayinde ana
sanayi ile dogrudan calisan 1.120 firma vardir. Diger yan sanayi firmalarini da dahil
ettigimizde yan sanayi firma sayist 4 bini bulmaktadir (IGM, 2012). Otomotiv
sanayinde genel olarak kalifiye is giicli yeterli goriinse de ana sanayinin istedigi
nitelikte is giliciinii yeterince bulamadigi goriilmektedir. Buna karsin, otomotiv

sanayinin genelinde is giicii verimliligi diger sektorlerin lizerindedir (Yasar, 2013).

Tablo 3.5 Motorlu Tasitlar imalati Yilhk Sanayi ve Hizmet Istatistikleri

Yillik Degerler 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009

Ucretli Calisan Sayis1 (Kisi) 84.315|101.472 | 115.825| 126.945 | 133.260 | 136.278 | 115.801

Ciro (Milyon TL) 18.765| 29.611 | 31.817 | 37.108 | 41.668 | 42.408 | 36.956

Uretim Degeri (Milyon TL) 17.330| 26.998 | 28.766 | 33.990 | 38.173 | 39.634 | 32.406

Faktor Maliyetiyle Katma Deger
(Milyon TL)

4764 | 6.586 | 5498 | 6.486 | 7.336 | 7.890 | 6.570

Sektoriin Ekonomi icindeki Agirhg

Ucretli Calisan Sayist (Kisi) 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,4% 1,4% 1,2%

Ciro (TL) 2,5% | 2,8% 2,7% 2,7% 2,7% 2,4% 2,3%

Uretim Degeri (TL) 40% | 4,8% 4,4% 4,.3% 4,3% 3,9% 3,4%

Faktor Maliyetiyle Katma Deger
(TL)

3,3% | 3,8% 3,0% 3,1% 3,2% 2,9% 2,5%

Kaynak: 1SO, 2014.
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Tablo 3.5’e gore yillar itibariyla sektoriin cirosunun énemli artiglar gosterdigi
goriilmektedir. 2003 yilinda toplam 18,7 milyar TL civarinda olan ciro; ekonomik
genislemeye bagli olarak 6nemli yiikselisler kaydederek 2008 yilinda 42,4 milyar TL
seviyesine yiikselmistir. Ancak daha sonra kriz dolayisiyla sektoriin cirosu, 6nemli
bir diisiis gostermis ve 2009 yilinda 37 milyar TL civarinda gerceklesmistir. Sektore
iligkin biitlin rakamlardan goriildiigii kadar1 ile 2008 Ekonomik Krizi, otomotiv
sektérinu her anlamda zora sokmustur. Bir yandan hasilat diiserken diger yandan

istthdam ve iiretim diismiistiir.
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Sekil 3.3 Motorlu Tasitlar imalatinda Calisan Sayisi
Kaynak: ISO, 2014.

Sekil 3.3’deki istthdam verileri, motorlu tasitlar imalat sanayisindeki toplam
istthdam rakamlaridir. Toplam c¢alisan sayist 2003 yilinda 84 bin civarinda iken,
devam eden yillardaki ekonomik genislemeye bagli olarak istthdamda onemli bir
artisin oldugu goriilmektedir. Bu artig siirekli bir sekilde devam ederken, kiresel
ekonomik krizin bagladigi 2008 yilinda 136 bin kisi seviyesine yilikselmistir. Ancak
ortaya c¢ikan krizin sektor istihdaminda yikici bir etki yarattigi da hemen
goriilmektedir. Krizle birlikte sektordeki calisan sayis1 yaklagik 20 bin kisi azalarak

115 bin seviyelerine diismiistiir.
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Asagida Yasar (2013)’dan hazirlanan otomotiv ana sanayi istihdam
tablosunda da benzer sekilde 2008 Ekonomik Krizi’nin etkileri goriilebilmektedir.
2002 yilinda 30 bin civarinda olan toplam istihdam, 2004 yilinda % 35 artarak 40 bin
seviyesine ylikselmistir. Devam eden yillarda da bu artis stirmiis ve 2007 yilinda 47
bin ile en yiiksek seviyeye ulasirken, 2009 yilinda tekrar diismistiir. Krizin
etkilerinin kismen hafifledigi 2011 yilinda ise tekrar bir yiikselis gergeklesmis ve
istthdam seviyesi 47 bin civaria yiikselmistir. Ancak her iki tablodan da agik bir
sekilde goruldigi gibi sektér heniiz 2007-2008 dodneminde Ki seviyesine
ulagamamugtir.

Sektordeki g¢alisanlarin dagilimina bakildigr zaman, 2011 yili rakamlarina
gore 46.907 calisanin 35.274°1 iscilerden olusmaktadir. Calisanlarin yaklasik % 10°u
biiro galisanlarindan olusurken, otomotiv ana sanayisinde 3.480 muhendisin istihdam
edildigi goriilmektedir. 1.346 kisi ise ana sanayide idareci/miihendis sifatiyla

caligmaktadir.

Tablo 3.6 Otomotiv Ana Sanayisi Istihdam Yapis1 (2000-2011)

Smifi | 2000 | 2002 | 2004 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011

Isci 24.494120.745|30.770 | 32.606 | 38.049 | 36.149 | 31.191 | 32.137 | 35.274

Buro

.| 4.052 | 3.800 | 3.522 | 3.287 | 3.573 | 3.642 | 3.428 | 3.596 | 4.250
Personeli

Idareci | 777 737 745 872 521 740 543 476 546

Muhendis | 1.735 | 1.760 | 2.482 | 2.801 | 3.155 | 3.596 | 3.363 | 3.393 | 3.480

Idareci

y . | 695 881 937 908 963 | 1.026 | 1.059 | 1.236 | 1.346
Muhendis

Toplam |33.753|29.925|40.460 | 42.480 | 48.268 | 47.161 | 41.593 | 42.848 | 46.907

Kaynak: Yasar, 2013.
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3.5.1. Tiirkiye’nin Otomotiv Uretimi

Tiirkiye’de otomobilin ilk {retilmeye baslandigi 1963 yilinda {iretilen
otomobil adedi 30 iken, bu say1 1970 yilinda 3.660 adede, 1980 yilinda ise 31.529
adede yiikselmigtir. Motorlu tasitlarin 1963 yilindaki toplam iiretimi ise 11.112
adettir. Yatirimlar ve talebin gelismesine bagli olarak bu iiretimin 1980 yilinda 67
bin, 1990 yilinda ise 167 bine ulastig1r goriilmektedir. Motorlu tagitlarin iiretimi,
1990’11 yillarda 400 bin civarinda bir rakama ulagsmistir. Ancak bu donemdeki
ekonomik krizler sektorii etkilemis ve dalgalanmalar yasanmus, sektorin Gretimi
1990’larin ortalarindan itibaren diigiis gostermistir. 2003 yilindan itibaren gozlenen
canlilik ile i¢ talep artmis bu da sektoriin 6nemli bir atilim yapmasina firsat vermistir
(Gorener ve Gorener, 2008; Yasar, 2013).

Tiirkiye’de 1970’lerden 1995’lere kadar otomotiv sanayisinin i¢ piyasaya
yonelik oldugu goriilmektedir. Bu donemde sektoriin ihracati, liretime gore ¢ok
diisiik oranlarda kalmigtir (Gorener ve Gorener, 2008). Bu dénemden sonra sektériin
ihracata yonelmesinin ana sebebi ise, Gumrik Birligi dolayisiyla yerli iiretimin i¢
piyasada ithalatla miicadele edemeyip pazar kaybetmesidir. iceride pazar kaybeden

otomotiv sektort, ¢areyi dis piyasaya yonelmekte bulmustur.
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Gumrik Birligi 6ncesinde ihracatin iiretime oran1 % 10’larin altinda iken, bu
donemden sonra bu oran hizla artmig ve glinimiizde dalgali da olsa % 70’lere
ulagmistir. Bu da ge¢misteki giimriik korumalarinin yerli sanayiyi ihracat konusunda
rehavete soktugunu gostermektedir. Ulke iginde pazar kaygisi olmayan sektoriin,
ihracata yo6nelik bir girisiminin olmadigi anlasilmaktadir. Ihracatmn, ancak ic
piyasadaki yerli pazarin kaybedilmesiyle yiikselmesi ve bugiinlerde iiretimin yaridan
¢ogunun ihracata gitmesi agik bir sekilde bunu gostermektedir.

Gunumuzde Turkiye otomotiv sanayi, 150’den fazla iilkeye ihracat yapan bir
sanayidir (Gorener ve Gorener, 2008). Tiirkiye, son yillardaki gelismelere bagh
olarak otomotiv sanayinde 6nemli bir iiretim merkezine doniismiistiir. Buna karsin,
gerek otomotiv tiretiminde gerekse yabanci sermaye ¢ekme bakimindan Tiirkiye nin
alternatifi olabilecek merkezlerin sayis1 da hizla artmaktadir (Baskol, 2009).
1990’lardan itibaren yeni bir gelisme egilimine giren otomotiv sanayi, Onemli
basarilara imza atmistir. Tiirkiye’de motorlu tasitlar iiretimi bu dénemde 1 milyon
adet siirin1 agmustir (Yasar, 2013). Gorildiigii gibi son on yilda Tirkiye nin
otomotiv iiretiminde Onemli artiglar meydana gelmistir. Ancak bu artislarin yeni
yatinmlardan ziyade, ge¢cmiste yaratilmis olan kapasitenin kullanilmasindan
kaynaklandig1 goriillmektedir. Bu donemde kapasite 1,6 kati artarken, Uretim 3.4 kat
artmigtir (OSD, 2013a). Bu da sektoriin biitiin basarilarina kargin, 6nemli yapisal
sorunlarla kars1 karsiya oldugunu gostermektedir.

Piyasa kosullarinin degismesi, otomotiv sanayisinin iiretimdeki yapisin1 da
etkilemistir. Buna bagli olarak Tirkiye otomotiv tretimi, 2000 yilindan itibaren
oOzellikle hafif ticari araglara odaklanmistir. Bu odaklanmanin bir sonucu olarak
sektdr, zaman icerisinde bu alanda 6nemli bir rekabet yetenegi kazanmistir (TEPAV,
2013). 2012 yili itibariyle Tiirkiye, motorlu araglar iiretiminde diinyanin onemli
iilkelerinden biri haline gelirken, bircok dalda Avrupa’da ilk bese girmektedir. 1.073
milyon adet ara¢ iiretimi ile diinya genelinde 17. sirada yer alan Turkiye, toplam
uretimde 27, AB icinde 6. sirada yer almaktadir. Bunun yaninda hafif ticari araglar
uretiminde Avrupa birincisi, otobls Uretiminde Avrupa ikincisidir. Kamyon
tiretiminde yedinci, otomobil liretiminde Avrupa sekizincisidir. Bu degerler agik bir
sekilde Tiirkiye’'nin artik kiiresel bir iiretici olduguna isaret etmektedir (OSD,
2013a).
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Tablo 3.7 Tiirkiye’de Otomobil Ureticisi Firmalar

Sira Firmalar I'izztrtii(%i S%:]T;)l/e Yabanct Sg,gl)mye Orani
(1.000 TL)
1 | Honda Turkiye Honda 180.000 100
2 |Hyundai Assan| Hyundai 627.235 70
3 | Oyak-Renault Renault 323.300 51
4 TOFAS Fiat 5.000 37,8
5 Toyota Toyota 150.165 100

Kaynak: OSD, 2013¢c ve TOBB, 2014’ten derlenen verilerle hazirlanmustir.

Tiirkiye’de otomobil iireten bes firma vardir. Bunlarin hepsi yabanci
sermayeli firmalardir. Honda Tiirkiye ve Toyota firmasinin sermayesinin tamami
yabancilara ait iken, diger firmalarin da sermayelerinin 6nemli bir kism1 yabancilara
aittir. Otomobil tiretimi yapan firmalarin sermaye yapisi, onlarin kiiresel baglantilar
kurabilmesine imkan vermekte ve dig pazarlarda rekabet giicii kazanabilmesine
yardimct olmaktadir. Ciinkii s6z konusu firmalarin yabanci sermaye temelinden
dolay1 6nemli bir teknoloji edinim avantaj1 vardir.

Bunun yaninda bu firmalarin ana iilkelerdeki bilgi birikim ve tecriibeleri ile
yedek parca ve aksam teknolojileri Tirkiye’de nitelikli {irlin iiretmelerini
saglamaktadir. Bu firmalarin hepsi ana sermayedar lilkede kiiresel olgekli iiretim
yapan firmalardir. Tiirkiye’deki fabrikalar, ana iilkedeki isletmelerin bir uzantisi
konumundadir. Bu yoniiyle Tiirk otomobil sanayisi, S6z konusu sermayenin kendi

tilkesindeki rekabet giicilinii arkasina almaktadir.
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Tablo 3.8 Tiirkiye'de Hafif ve Agir Ticari Arag¢ Ureticileri

Stra Firmalar Urettigi Marka Se(rr ggg .ll:llit)an Yabg?;lsg,zl;aye
1 [Anadolu ISUZU Isuzu 25.419 29,74
2 |BMC BMC 500.000 0
3 | Guleryiz Cobra Otobis * *

4 | Ford Otosan Ford 350.910 40
5 | Hyundai Assan Hyundai 627.235 70
6 |KARSAN KARSAN Muhtelif 26.000 0
7 | MAN Tirkiye MAN 6.500 99,9
8 | Mercedes Benz Mercedes 275.000 85
9 |OTOKAR OTOKAR 24.000 0
10 |Temsa Global Temsa 210.000 0
11 |Tezeller Muhtelif * *
12 | TOFAS Fiat 500.000 37,8
13 | Turk Traktor Muhtelif 53.369 37,8
14 | Hattat Tarim Valtra, Hattat 40.000 0

Kaynak: OSD, 2013c ; TOBB, 2014 ve www.guleryuz.com’dan elde edilen bilgi ve verilerle
hazirlanmigtir. (* : Bilgi elde edilememistir.)

Tiirkiye’de iretim yapan hafif ve agir ticari ara¢ TUreticisi 14 firma
bulunmaktadir. Bunlarin bir kismi otomobil iiretimi de yapmaktadir. Ancak bu
alanda {iretim yapan firmalarin 6nemli bir kismu yerli sermayeli kuruluslardir.
Iclerinde bazilarinin sermaye ¢ogunlugu yabancilara ait olsa da ticari arag iireten
firmalardaki yerlilik oraninin otomobil iireten firmalara gore daha yiiksek oldugu
gozlenmektedir. Hatta firmalarin ¢ok Onemli bir kisminin sermayesi tamamen
yerlidir. Ancak bu firmalarin biiyiik bir ¢ogunlugu lisans anlasmalari ile yabanci
markali {irlinler tiretmektedir. Baz1 firmalar ise, lisans1 alinan markanin diinyadaki
iireticim temsilcisi niteligindedir. Bu bakimdan bazi otomotiv firmalarinin belirli

markalar igin Gretim tekeli de s6z konusudur.
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Hattat Tarim’in lisansini alarak irettigi Valtra markali traktor, buna 6rnek

olarak verilebilir. Diger yandan Hattat Tarim, tamamen yerli sermaye ile traktor

uretimi yapan firma olarak da dikkat cekmektedir (www.hattattarim.com.tr). Benzer

sekilde diger bir¢ok firmanin da agir ticari arag¢ iiretiminde gesitli tistlinliikleri s6z

konusudur. 120’den fazla iilkeye ihracat yapan Tirk Traktor de benzer sekilde

tistlinliikleri olan bir firmadir. Tiirkiye’nin ilk yerli traktor girisimi olan Tiirk Traktor,

yabanci ortakligin da verdigi giicle altmis yildan uzun bir siiredir 6nemli bir tiretici

olarak piyasada varhigin1 devam ettirmekte ve glcli bir ihracat potansiyeli ile

piyasada rekabet edebilmektedir (www.turktraktor.com.tr).

Tablo 3.9 Otomotiv Sanayi Firmalarimin Uretim Kapasiteleri (Adet/Y1l)

Firmalar Otomobil | Kamyon | Kamyonet | Otobus | Minibus | Midibus | Traktér | Toplam
AIOS 0 7.200 2.400 0 922 2.633 13.155
BMC 0 10.000 | 5.000 | 1.800 | 3.200 20.000

Ford Otosan 0 10.000 | 270.000 0 50.000 330.000
Hattat Tarim 0 0 0 0 15.000 | 15.000
Honda Turkiye | 50.000 0 0 0 50.000
Hyundai Assan | 100.000 15.000 0 10.000 125.000
Karsan 4.000 20.000 480 3.500 27.980
Man Trkiye 0 0 1.700 0 1.700
M.Benz Tirk 11.718 0 2.000 0 13.718
Otokar 4.200 1.000 | 1.500 | 2.100 8.800
Oyak Renault | 360.000 3.000 0 0 363.000
Temsa Global 4.500 2.000 2.000 8.500
Tofas 400.000 400.000
Toyota 150.000 150.000
Turk Traktor 40.000 | 40.000
Toplam 1.060.000 | 47.418 | 319.600 | 8.980 | 69.122 | 6.733 |55.000 |1.566.853

Kaynak: OSD, 2013c.
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Gunimuzde Tirkiye’nin toplam motorlu araglar iiretim kapasitesi yilda 1,5
milyon adedin iizerindedir. Bu toplam iiretim kapasitesinin 1 milyondan fazlasi
otomobil Uretim kapasitesidir. Elde edilen verilere gore, Tiirkiye’nin yilda 47 bin
adet kamyon Uretim kapasitesi vardir. Kamyonet iiretim kapasitesi ise 320 bin adet
civarindadir. Minibiis {liretim kapasitesi 70 bin, midibiis tretim kapasitesi 7 bin
civarinda iken, otobiis iiretim kapasitesi de 9 bin adet civarindadir. Ayrica otobiis
iiretim kapasitesi rakamlarina veri elde edilemeyen bazi firmalarin kapasiteleri dahil
degildir. Tarimsal iiretimdeki 6neminden dolay1 Tiirkiye’de montaj ve iiretimine ilk
baslanan araglardan birisi olan traktor iiretimindeki yillik kapasite ise toplam 55 bin
adettir.

Firmalar bazinda ele aldigimiz zaman, Tiirkiye’deki otomotiv tiretiminin ¢ok
onemli bir kismin1 Tofag, Ford, Oyak-Renault, Toyota ve Hyundai Assan
gerceklestirmektedir. Bu firmalarin (Ford harig) dort tanesi, Tirkiye otomobil Gretim
kapasitesinin de neredeyse tamamina sahip oldugu goriilmektedir. Bu bes firmanin
toplam otomotiv Uretim kapasitesi, Tiirkiye’nin toplam iiretim kapasitesinin dortte
tici kadardir. Geri kalan tiretimi ise, irili ufakli diger firmalar kendi trettikleri arag

tiirlerine gore paylagsmaktadirlar.

Tablo 3.10 Tiirkiye’nin Diinya Otomotiv Uretimi Icindeki Yeri (1.000 Adet)

Villar| PUNYa Otomotiv Uretimi Turkiye'nin Otomotiv Uretimi | Turkiye'nin Pay:
(Milyon Adet) (Milyon Adet) (%)
2002 59.345 347 0,58
2003 61.480 534 0,87
2004 65.381 823 1,26
2005 65.547 879 1,34
2006 70.486 988 1,40
2007 74.494 1.100 1,48
2008 71.422 1.147 1,61
2009 63.242 870 1,38
2010 79.516 1.095 1,38
2011 81.967 1.189 1,45
2012 86.469 1.072 1,24

Kaynak: OSD: 2013a ve TOBB, 2014
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Tablo 3.10°dan Tiirkiye’nin yillar itibartyla diinya otomotiv iiretimi
icerisindeki yerini gérmek mimkiindir. Dinya genelinde toplam 59 milyon motorlu
tagitin Uretildigi 2002 yilinda, Tirk otomotiv sanayisi 347 bin adet tretimle toplam
tiretim igerisindeki payr %o 5.8 (% 0,58) pay almistir. Yani, Tirkiye’nin toplam
tiretimdeki pay1 heniiz yiizde bir bile olmayip bindelik bir paya sahiptir. 2003 yilinda
baslayan ekonomik genislemenin otomotiv sanayisinde yarattig1 biiyiime sayesinde,
2004 yilindan itibaren Tiirkiye’nin motorlu tasitlar {iretiminin diinya iretimi
icerisindeki payinin arttig1 goriilmektedir. 2004 yilinda diinya toplam motorlu tasitlar
65 milyon iken, Tiirkiye’nin motorlu tasitlar 800 bini asmis ve toplamdaki pay1r %
1,26’ya ¢ikmigtir. Bu donemki pay, tarihsel niteligi itibartyla Tiirkiye’nin motorlu
tagitlar tretiminde ilk defa bindelik dilimin digina ¢ikarak % 1 dilimini asmasi
anlamina da gelmektedir. Bu bakimdan 2004 y1l1 iiretimi, motorlu tasitlar liretimimiz

acisindan diger yillara gore farkli bir anlam da tagimaktadir.
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Kaynak: OSD: 2013a ve TOBB, 2014’ten hazirlanmustir.

Tirkiye’de otomotiv liretiminin yillara gore adet bazinda degisimini gosteren
Sekil 3.5°de agikga goriildiigii gibi, 2002 yilindan itibaren Tiirk otomotiv sanayisi
giiclii bir biiyiime egilimine sahiptir. Ancak bircok alanda oldugu gibi otomotiv
tiretiminde de 2008 Ekonomik Krizi bir durgunluga yol a¢cmustir. Fakat bu
durgunlugun kisa siirede atlatildigi, heniiz eski seviyelere ulagamasa da otomotiv

sanayisinin iiretimini tekrar artirdigi da goriilmektedir.
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Aslinda bu konuda sunu belirtmekte fayda vardir, adet bazinda Tiirkiye’nin
motorlu tagitlar iiretiminde son 10 yilda birkag tarihi zirve yaptig1 goriiliir. Bunlardan
ilki, adet bazinda 1 milyon sinirinin asildigi 2007 yilidir. 2008 yili da benzer sekilde
bir zirve yilidir. Krizden 6nceki donem itibariyla 1,147 milyon adet ile o giine kadar
en fazla liretim adedine ulagilmistir. Krizin yarattig1 diislisten sonra otomotiv sanayisi
tekrar toparlanarak 1 milyon smirin1 asmis ve 2011 yilinda 1,189 adet ile tiim
zamanlarin rekorunu kirmistir. Ancak adet bazinda bu basarinin yakalanmis olmasina

karsin, diinya otomotiv sanayisi igerisinde elde edilen pay % 1,45’te kalmistir.

Tablo 3.11 Yillara Gére Turkiye'de Otomotiv Uretimi (1.000 Adet)

Yillar Otomobil | Kamyon | Kamyonet | Otobis | Minibis | Midibds | Toplam
1992 265 21 16 1 11 6 322
1993 348 21 19 2 12 7 410
2000 297 28 68 4 20 11 430
2001 175 6 76 3 6 3 270
2002 204 12 116 3 6 4 346
2003 294 19 195 4 13 6 533
2004 447 31 301 5 28 9 823
2005 453 37 349 5 26 7 879
2006 545 37 369 6 20 8 987
2007 634 34 391 7 21 9 1.099
2008 621 36 449 8 21 10 1.147
2009 510 8 330 6 11 2 869
2010 603 23 442 5 16 2 1.094
2011 639 37 479 7 22 3 1.189
2012 577 29 426 6 29 4 1.072
leg%;rioéi) 117,74 38,10 | 2.562,50 |357,14 | 163,64 | -33,33 | 232,92
ngg‘ii'io(lo/zo) 182,84 | 141,67 | 267,24 |146,15| 38333 | 000 | 209,83

Kaynak: TOBB, 2014 ve OSD, 2013¢’ten hazirlanmastir.
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Tablo 3.11°de yillar itibariyla Tiirk otomotiv sanayisinin arag tiirlerine gore
uretim adetleri verilmektedir. 2002 yili, kriz sonrasina denk gelen bir diisiis yili
oldugu i¢in tabloya daha onceki doneme ait bazi yillarin verileri de dahil edilerek
daha saglikli bir karsilastirma imkani verilmek istenmistir.

Tiirkiye’nin toplam motorlu araglar tiretimi 1992-2012 dénemini kapsayan 20
yillik siirede 322 bin adetten 1,07 milyon adede ulasarak 2,3 kat artmistir. Son 10
yillik donemdeki artis ise 2 kattir. 20 yillik slire boyunca iiretimi en fazla artan tasit
tiirli kamyonet liretimidir. Kamyonet tiretimi 2012 yilinda, 20 yil 6nceki rakamin
25,6 katina ulagmistir. Bu durum, Tirkiye’nin son 20 yilda kamyonet iiretiminde
biiyiik bir gelisme gosterdigini ortaya koymaktadir. Bu basarinin stireklilik icerdigi
goriilmektedir. Ciinkii son 10 yillik dénemdeki artis ise 2,6 kattir. 20 yillik donemde
tiretimi en fazla artan diger motorlu tasit ise 3,5 kat ile otobiistiir. Minibiis ve
otomobil ise diger iiretimi artan araglardir. Bu donemde sadece midibiis liretiminin
distigi (% 33) goriilmektedir. Son 10 yillik donemde ise iiretimi en fazla artan
motorlu tasit 3,8 kat ile minibiistiir. Onu 2,6 kat ile kamyonet izlerken, otomobil
uretimi 1,8 kat artisla tiglincii sirada gelmektedir. Bu dénemde kamyon Gretimi de

yaklagik 1,4 kat artmigtir.

Tablo 3.12 Otomotiv Uretimi ile Baz1 Makro Gostergelerin Karsilastiriimasi

) Y1111.k Sanayi Yllhk. Otomotiv Yllhk_
P N B B B o B
y 3(’%) (Milyon TL) 3(’%) (1.000 Adet) BUyUmeg/i %)
2001 68.309 21.116 270
2002 72.519 6,16 22.078 4,56 346 28,15
2003 76.338 5,27 23.795 7,78 533 54,05
2004 83.485 9,36 26.604 11,81 823 54,41
2005 90.499 8,40 28.929 8,74 879 6,80
2006 96.738 6,89 31.870 10,17 987 12,29
2007 101.254 4,67 33.704 5,75 1.099 11,35
2008 101.921 0,66 33.252 -1,34 1.147 4,37
2009 97.003 -4,83 30.399 -8,58 869 -24,24
2010 105.885 9,16 34.582 13,76 1.094 25,89
2011 115.174 8,77 38.047 10,02 1.189 8,68
2012 117.674 2,17 38.684 1,67 1.072 -9,84
Degigim
2001/2012 72,27 83,20 297,04
(%)

Kaynak: GSYIH ve Sanayi rakamlari TUIK, 2013: 627'den alinmis olup 1998 Sabit Fiyatlarryla
hesaplanmigtir. Motorlu tasitlar tiretim rakamlar1t TOBB, 2014'ten alinmistir.

75




Verilen tabloda ki duruma bakildigin da, otomotiv sanayisinin ekonomi
icindeki yeri ve dnemi agikga goriilmektedir. Tiirkiye nin 2001-2012 déneminde yurt
ici milli geliri bu donem i¢in % 72 civarinda biiyiime gosterirken, Ulkedeki butin
sanayi kollarinin ortalama biiylimesi ise toplamda % 83 civarindadir. Buna karsin,
Tiirkiye’deki motorlu arag {liretiminin adet bazinda ti¢ katina gikarak % 297 oraninda
arttig1 goriilmektedir. Bu, diger sanayi kollar1 ve ekonominin toplaminin gosterdigi
blylime performansi karsisinda olaganiistii bir bliylimeye isaret etmektedir. Sadece
bu veriler bile sektériin hem ekonomi igindeki siiriikleyici roliinii hem de diger
sektorlere nazaran niteliksel farkini ortaya koymaya yetmektedir. Bu veriler 1s18inda
motorlu tasitlar Uretimindeki bu performans olmasa, bu donem icin sanayi ve
ekonomi biiyiimelerinin ¢ok daha asagilarda kalmis olacagini sdylemek miimkiindiir.
Bu yonlyle genel olarak otomotiv sanayisi, son donemlerde ekonominin biylime
yiikiinii biiylik 6l¢iide sirtlamis bir sektor niteligindedir.

Bu veriler 1s1ginda otomotiv sanayisine iliskin onemli bir konu 0ne
cikmaktadir. O da sektoriin inis cikislarinin gerek sanayi gerekse ekonominin
genelinden farklilik gostermesidir. Sektoriin 6zellikle kriz donemlerine iliskin hassas
bir yapisinin varhigi dikkat ¢ekmektedir. 2001 Krizi sonrasi biiyiime gostergelerine
bakildigi zaman, hem ekonomi hem de sanayi biliylimesi % 10 civarinda
seyretmektedir. Ancak krizin etkilerinin hafifledigi 2002 yilinda motorlu tagitlar
tretimi % 28 artmistir. 2003 yilindaki ekonomik genislemede ise liretim artis1 bir
onceki yila gore % 54 civarindadir. Bu biiylime orani, ayni yil ekonominin gosterdigi
bliylime performansinin (% 5,27) 10 katindan fazladir. 2004 yilinda ekonomi % 9
civarinda biiylirken, motorlu tagitlar tiretimi yine % 54 civarinda artig gostererek
ekonominin genelinden 5 kat fazla bir performans gostermistir.

2008 Dilnya Ekonomik Krizi sonrasinda da durum benzer sekildedir.
Ekonomi toplamda % 9 civarinda biiylirken, motorlu tasitlar iiretimi % 25 artmuastir.
Bu iki kriz sonrasi genisleme doneminin karsilastirmali verileri, otomotiv sanayisi ile
ilgili bir karakteristik Ozellige isaret etmektedir. Ancak 2012 yilinda kiiresel
ekonomideki duraganligin gelismis iilkelerin yaninda gelismekte olan iilkeleri de
etkilemesi, tiretimi 6nemli 6l¢iide dis baglantilara sahip olan sektoriin, ekonomideki

blylmenin tersine diisiis géstermesine yol agmustir.
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Bu veriler, kriz sonrasi genisleme ve biiylimenin ana kaynaklarindan birisinin
motorlu tasitlar liretimi ve otomotiv sanayisi oldugunu gostermektedir. Dolayisiyla
otomotiv sanayisi, kriz sonrasi biiyiime donemlerinde iilke ekonomisinin sirtini
dayayacagi saglam duraklardan birisi olarak goériinmektedir. Bu agidan, bdylesi
zamanlarda devletin krizi asmak iizere gelistirecegi politikalar igerisinde, otomotiv
sanayisinin bu 6zelliginin énemle dikkate alinarak 6ne ¢ikartilmasi gerekmektedir.

Otomotiv sanayisinin kriz sonrasi biiylime karakteristiginin krizle gelen
kiiciilme doneminde de kendini tekrarladigir goriilmektedir. 2008 Krizi sonras1 yurt
ici hasila % 4,83 diiserken, motorlu tasitlar tiretiminin ¢ok daha sert bir tepki vererek
% 25 distiigii goriilmektedir. Bu durum sektortin, krizler ve dis diinya ile arasindaki
korelasyonun cok yiiksek olmasindan kaynaklanmaktadir. Ozellikle 2012 yilinda
ekonomide bir duraganlagsma varken ve dis diinyada bu duraganlasma daha da derin
iken sektorliin, ekonominin pozitif gostergelerine karsin % 9 civarinda disiis
gostermesi bununla ilgilidir. Otomotiv sanayisinde kriz sonrasi biiyiime donemlerine
iligkin  gosterilmesi gereken hassasiyetin bu durumlarda da gosterilmesi
gerekmektedir. Sektor, krizlerde oncelikli olarak korunmaya alinmasi gereken bir
sektor goriiniimiindedir. Yine ayni sekilde kriz sonrasi donemlerinde ise

desteklenerek ekonominin biiylime yiikiinii tek basina tagiyabilecek sektordiir.
3.5.2. Tiirkiye Otomotiv Pazari

Tiirkiye, kisi basima diisen otomobil sayis1t bakimindan Avrupa {ilkelerinin
oldukca gerisindedir. Bin kisiye diisen otomobil sayis1 bakimindan 2012 yili
rakamlarma gore; Liksemburg 617 otomobil ile Avrupa lideri iken, onu sirasiyla
Italya (609), Finlandiya (538), Almanya (517) izlemektedir. Avrupa iilkeleri
igerisinde en zayif konumdaki iilkelerden birisi olan Yunanistan’da bu say1 461 iken,
Tiirkiye’de ise sadece 104’tiir (Tiirkiye Istatistik Kurumu [TUIK], 2013: 16).
Tiirkiye, motorlu ara¢ sayist bakimindan da Avrupa ortalamasmin oldukca
gerisindedir. SGM (2011)’ye gore; Avrupa’da 1000 kisiye diisen motorlu arag¢ sayisi
ortalama olarak 473 iken, Tirkiye’de sadece 165°dir. Bu gorinumi ile Turkiye
heniliz doymamis bir pazar konumundadir. Ayrica, yakin gelecekte niifusun artmaya
devam edecek olmasi ve gelirin artacak olmasi, bunun yaninda kentlesme gibi
olgular uzun vadede otomobil talebinin artacagini gostermektedir. 2028 yili

beklentisine gore bin kisiye diisen arag sayis1 256 dir (Yasar, 2013; TEPAV, 2013).
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Otomobil tiiketimi ac¢isindan; yillar itibariyla ithalatin toplam talep
icerisindeki payma goz atildigi zaman, ithalat miktarindaki artisa karsin bu oranin
fazla yiikselmedigi goriilecektir. Genel olarak bakildigi zaman, 1970’lerde % 50
civarinda olan ithalatin paymin, 1980°de % 15’e kadar diistiigii ve bu donemde
baslayan liberallesmeye ragmen diismeye devam ettigi ortadadir. Bunun en 6nemli
sebebi, yerli sanayinin 1970’lerdeki sagladig birikimdir. Ancak 1990’lardan itibaren
bu konuda bir kirilma goriilmektedir. 1990 6ncesi bazi yillarda % 10’un bile altina
diismiis olan otomobil ithalat orani, bu yillarda hizla % 20’lere tirmanmis ve bir
sabitlenme gerceklesmistir. 2000°1i yillardan itibaren ise gerek otomobil satiglarinda
gerekse motorlu araglar satisinda ithalatin yurt i¢i pazardaki payr % 60’lara

ulasmistir (TOBB, 2014).

Tablo 3.13 Adet Bazinda 2012 Yih itibariyla Tiirkiye Otomotiv Pazar1 (Adet)

Arag Turi Adet Pazar Pay1 (%)
Otomobil 556.280 68,10
Hafif Ticari Arag 221.481 27,00
Kamyon 34.365 4,20
Otobls 2.410 3,00
Midibus 3.084 4,00
Toplam 817.061 100,00

Kaynak: TOBB, 2014

2012 yil1 itibartyla Tiirkiye’de satilan motorlu tasit sayist 817 bin adet olup,
bunun 556 bin adedi otomobildir. Otomobil, % 68 ile pazarda en biylk paya sahip
olan tasit tlirtidiir. Otomobilden sonra % 27 ile en yiiksek paya sahip olan hafif ticari
araclarin toplam satis1 ise 221 bin civarindadir. 34 bin adet satisla (% 4,2 pay)
kamyon Ugciincii sirada gelmektedir. Geriye kalan satiglarin toplami otobiis ve

midibiisten olusmaktadir ve her ikisinin toplam pay1 5.494 satis ile % 7 civarindadir.
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Tablo 3.14 Tiirkiye’de Satilan Tasitlarin Tiirlerine Gére Dagilim (1.000 Adet)

Yillar Otomobil Hafgr'g(l;carl Kamyon | Otobis | Midibls | TOPLAM
2003 227.038 |  137.033 | 30.098 | 1.051 | 2.743 | 397.963
2004 451209 | 248.888 | 37.205 | 1.503 | 2.464 | 741.269
2005 438597 | 271811 | 41.982 | 1.498 | 4.649 | 758537
2006 373219 | 244833 | 42071 | 1.466 | 3.926 | 669.915
2007 357485 | 237.297 | 34.185 | 1.413 | 3.825 | 634.205
2008 305998 | 188.025 | 28.260 | 1.468 | 2.793 | 526.544
2009 360.819 | 187.307 | 14.915 | 1.376 | 2.452 | 575.869
2010 500784 | 251129 | 28.382 | 1.409 | 2.468 | 793.172
2011 593520 | 270920 | 40.792 | 2.437 | 3.199 | 910.867
2012 556.280 | 221481 | 34.365 | 2.410 | 3.084 | 817.620
2003'20(1(;)])6@‘5‘“’ 145,02 61,63 1418 [12931| 1243 | 10545

Kaynak: TOBB, 2014.

2003-2012 dénemi i¢in motorlu tasitlar satis1 % 105 artarak 397 binden 817
bine yilikselmistir. Tiirkiye’de satilan motorlu tasitlarin son 10 yil igin gosterdigi
performansa ve pazardaki payma baktigimiz zaman, 2003-2012 doénemi igin
otomobil satiglarinin % 145 artarak 227 binden 556 bine ytikseldigi goriilmektedir.

Otomobil, bu siire zarfinda talebi en fazla artan tasit tiirtidiir.
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Sekil 3.6 Tiirkiye’de Otomobil Satislar: (Adet)
Kaynak: TOBB, 2014.
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Tiirkiye’de en fazla satilan motorlu tasit tiiri olan otomobil satiglarinin
dalgali bir seyir izledigi goriilmektedir. Sekil 3.6’da da gortldigi gibi 2004 ve 2005
yillarinda oldukga yiiksek olan satis rakamlari, devam eden yillarda epey asagilara

diismiistiir. 2008 Ekonomik Krizi’nden sonra ise satislar tekrar yiikselise gecmistir.
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Sekil 3.7 Tiirkiye’de Hafif Ticari Arag¢ Satiglari
Kaynak: TOBB, 2014.

Tiirkiye’deki hafif ticari ara¢ satislari da otomobil satislarina benzer bir
performans sergilemektedir. 2003 yilinda 137 bin seviyesinde olan hafif ticari arag
satiglari, 2004 ve 2005 yillarinda oldukga iyi bir performans gostererek 2004 yilinda
yaklasik 250 bin ve 2005 yilinda 272 bin seviyesine yaklasmistir. Buna ragmen, hafif
ticari ara¢ pazarinin, devam eden yillarda gii¢ kaybettigi ve 2008’de dip seviyesine
indigi goriilmektedir. Arkasindan gelen ekonomik toparlanmaya bagli olarak hafif
ticari arag satiglari da Onemli Olglide artis gostermistir. Ancak, 2004 ve 2005

doneminde ki basar1 heniiz yakalanamamastir.
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H Kamyon | 30098 | 37205 | 41982 | 42071 | 34185 | 28260 | 14915 | 28382 | 40792 | 34365
H Midiblis | 2743 | 2464 | 4649 | 3926 | 3825 | 2793 | 2452 | 2468 | 3199 | 3084
i Otobilis | 1051 | 1303 | 1498 | 1466 | 1413 | 1468 | 1576 | 1409 | 2437 | 2410

Sekil 3.8 Tiirkiye’de Agir Ticari Arag Satislar
Kaynak: TOBB, 2014.

Agir ticari araglarin satiglarinin da diger arag tiirlerinin egilimlerine benzer
hareketler sergiledigi goriilmesine karsin, kriz donemindeki diisiislerin otomobil ve
hafif ticari arag satiglarina gére daha sert oldugu da gozlenmektedir. Bu tiir araglarin
digerlerinden daha yiiksek fiyatli olmasi ve tamamen gelir getirici ticari amaglara

0zgli olmasi kriz doneminde satiglarin daha fazla etkilenmesine yol agmaktadir.

3.5.3. Tiirkiye’nin Otomotiv Dis Ticareti

1980’lerden itibaren Tiirkiye’de uygulanmaya baslanan iktisat politikalari ile
birlikte glimriikler de kademeli bir sekilde indirilmeye baslanmistir. Giimriiklerin
diismesine bagli olarak bu déonemde ithalatin da arttig1 gériilmektedir. Ancak ithalat
miktar1 artmis olmasina karsin, i¢ talep artist da bu donemde ¢ok fazladir ve i¢
piyasayl korumaya yonelik gegmisteki onlemlerin birikimi sayesinde yerli sanayi, i¢
pazardaki giiclinii 1990°lara kadar biiyiik 6l¢iide korumustur. Otomotiv sanayi i¢in
asil degisim, 1990’lardan sonraki donemin getirdikleri ile olmustur (Bedir, 2002).
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Tablo 3.15 Otomotivin Tiirkiye Dis Ticareti icindeki Yeri (Milyon $)

Ihracat ithalat

Villar Toplam | Toplam | Otomotiv | Otomotiv | Otomotiv Icinde Icinde
! Ithalat Ihracat | Ithalat1 | Thracati | A¢ik/Fazla | Otomotivin | Otomotivin
Pay1 (%) Pay1 (%)
2002 51.554 36.059 2.333 3.304 971 9,16 4,53
2003 69.340 47.253 5.383 5.272 -111 11,16 7,76
2004 97.540 63.167 10.237 8.289 -1.948 13,12 10,50
2005 116.774 73.476 10.552 9.566 -986 13,02 9,04
2006 139.576 85.535 11.408 11.886 478 13,90 8,17
2007 170.063 | 107.272 12.397 15.903 3.506 14,82 7,29
2008 201.964 | 132.027 12.790 18.326 5.536 13,88 6,33
2009 140.928 | 102.143 8.976 12.252 3.276 11,99 6,37
2010 185.544 | 113.883 13.422 13.815 393 12,13 7,23
2011 240.842 | 134.907 17.184 15.803 -1.381 11,71 7,13
2012 236.545 152.462 14.514 15.150 636 9,94 6,14
TOPLAM | 1.650.670 | 1.048.184 | 119.196 | 129.566 10.370

Kaynak: OSD, 2013a ve TUIK'ten derlenmistir. GTIP 87.00 kapsaminda ki motorlu kara tasitlari

ticareti baz alinmugtir.
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Kaynak: Ekonomi Bakanlig1

Verilen tablo ve sekillerden de goriildiigii gibi 2002-2012 donemi boyunca
Tiirk dis ticareti onemli bir artis gostermistir. Bu déonemde, oransal olarak otomotiv
ithalatinin da ihracatinin da toplam ithalat ve ihracat icerisindeki payr artmustir.
Rakamlardan da goriildiigi iizere 6zellikle 2004 yilindan itibaren hem ithalat hem
thracat rakamlari onemli bir biiylime gostermistir. Krizden sonraki ilk birkag yil
ithalat artisinin daha fazla oldugu dikkat cekerken, sonraki yillarda ihracat
performansiin giliclenerek ithalatin Oniline gectigi ve otomotiv sanayisinde bir dis
fazlanin ortaya ciktig1 goriilmektedir. Daha sonra gelen 2008 Krizi sonrasinda
dongiliniin tekrar bagsa dondigi ve ithalatin lehine bir durumun ortaya ¢iktigi
gorulmektedir.

Bununla beraber Tablo 3.15°de ki verilere bakildiginda otomotiv sanayinin
Tiirkiye’nin toplam ihracati igerisinde Onemli bir paymin oldugu goriilmektedir.
Otomotiv sanayi 2002-2012 doneminde Tiirkiye’nin toplam ihracatinin % 10’ndan
fazlasin1 gerceklestirmistir. Yine kriz donemlerinde ihracat etkisinin yiliksek

seviyelerde oldugu goriilmektedir.
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3.5.3.1. Tiirkiye’nin Otomotiv Thracati

Tiirkiye’nin ihracatinda sektorlerin performansi ele alindiginda, otomotiv
sanayi ihracatinin 2002 yilindan itibaren diger sektorlere nazaran ¢ok daha hizh
arttigr goriilmektedir. Otomotiv yan sanayinin biyuk oOlcide 1990’lardan itibaren,
ihracat yetenegini gelistirdigi goriilmektedir. 1997 yilinda 896 milyon § olan
ihracatin, 2012 yilinda 8,8 milyar $ seviyesine ¢iktig1 gorilmektedir (KSO, 2013).

Son on yilda otomotiv ihracatinin basarili bir performans sergiledigi
gorulmektedir. 1996-2004 donemi toplaminda 38,8 milyar dolar ithalata karsilik,
24,5 milyar dolar ihracat yapilirken, 14 milyar dolar dis ticaret a¢igi verilmistir.
Arkasindan gelen 2005-2012 dénemi toplaminda 101 milyar dolarlik ithalata karsilik
112,7 milyar dolarlik ihracat yapilmis ve toplamda 11,5 milyar dolar dis ticaret
fazlas1 olugsmustur (OSD, 2013a).

Tirkiye 2013 yil1 itibariyle, Avrupa otomotiv pazarinda 893 bin adetlik satisi
ile 5. sirada yer almaktadir. Tirkiye, Avrupa otomobil pazarinda ise 664 bin adet
satigla 6. siradir. Hafif ticari aragta ise Turkiye, 188 bin adet ile Avrupa’da 4. Sirada
yer almaktadir (ODD, 2014). Tirkiye’nin otomotiv ihracatinda ilk ii¢ siray1
Almanya, Italya ve Fransa almaktadir (KSO, 2013). Ayrica otomotiv yan sanayi,
thracatinin % 70’ten fazlasini gelismis Avrupa {lilkelerine yapmaktadir. Bunun
yaninda bu firmalarin, Opel ve Ford gibi diinyanin en biiyiik iireticilerine yedek
parca sagladigi goriilmektedir (IGM, 2012).

Tirkiye’nin Avrupa’da en ¢ok ihracat yaptigi bu ii¢ iilkenin Avrupa’nin en
onemli otomotiv tireticileri olmasi, Tiirk otomotiv sanayisi i¢in ayr1 bir basart olarak
goriilmelidir. Her ne kadar i¢ piyasada Tirk otomobilleri yabanci otomobillerle
yeteri kadar rekabet edemese de ana ureticilerin tlkesinde bu denli guclu bir pazar
edinmeleri kayda deger bir olaydir.

2012 yilinda Tiirkiye’nin otomotiv ihracatt % 7 diislis gdstermistir. Buna
karsin GTIP 87.00 kapsamindaki otomotiv dis ticareti, 636 milyon dolar fazla
verirken, yaklasik 15,1 milyar dolar ihracat yapilmistir. 2006’dan bu yana gegen yedi
yillik siire toplaminda, 2012 yil1 itibariyle tasit araglart dis ticareti 12,5 milyar dolar
fazla vermistir (OSD, 2013a).
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Tablo 3.16 Bolgeler Bazinda Tiirkiye'nin Otomotiv Ihracati (Milyon $)

2010-2011 Degisim 2011-2012 Degisim

Yil 2010 | 2011 (%) 2012 (%)

AB 27 12.682 | 14.595 15,08 13.053 2,93
Amerika Kitalar 951 | 1.255 31,97 1.445 51,95
Eski Dogu Blogu 926 | 1.299 40,28 1.294 39,74
Orta Dogu 1.081 | 1.170 8,23 1.171 8,33
Afrika 929 868 -6,57 1.088 17,12

Asya ve Okyanusya 314 304 -3,18 287 -8,60
Diger Avrupa Ulkeleri | 216 253 17,13 247 14,35
Diger 271 373 37,64 474 74,91
Toplam Otomotiv | 1 375159 199 15,80 19.063 9,72
Thracati

Kaynak: TOBB

, 2014,

Tiirkiye’nin otomotiv ihracatindaki en biiyiik pazari, Avrupa pazaridir. 2012

yil1 itibartyla 19 milyar $’lik ihracatin 13 milyar dolart AB 27 iilkelerine yapilmistir.

Turk otomotiv sanayisinin i¢ piyasadaki en biyuk rakibi konumundaki bu bolge,

sektoriin en dnemli pazari durumundadir. Ikinci biiyiik pazar ise 2011 yilina gore %

52 gelisme gosteren Amerika kitasi pazaridir. Her iki kitayr i¢ine alan bu pazara

yapilan ihracat 2011 yilinda 1,25 milyar $ iken, bu rakam 2012 yilinda 6nemli bir

artis gostererek 1,44 milyar $’a ulasmustir. Thracat agisindan Asya pazari bir daralma

gosterirken, diger biitiin pazarlarin 2012 yilinda bir 6nceki yila gore onemli bir

gelisme gosterdigi de dikkat gekmektedir.

Tablo 3.17 Tiirkiye’nin Otomotiv Ihracatinda Ulke Gruplarinin Paylar1 (%)

Ulke Grubu 2010 2011 2012

AB 27 72,99 72,54 68,47
Amerika Kitalari 5,47 6,24 7,58
Orta Dogu 6,22 5,81 6,14
Afrika 5,35 4,31 5,71

Asya ve Okyanusya 1,81 1,51 1,51
Diger Avrupa Ulkeleri 1,24 1,26 1,30
Diger 1,56 1,85 2,49

Kaynak: TOBB, 2014’ten derlenen verilerle hazirlanmistir.
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Tablo 3.18 Otomotiv Ana ve Yan Sanayi Ihracat1 (Milyon $)

Uriin Grubu 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012
Toplam Yan Sanayi 6.107 | 6.815 | 5.036 | 6.595 | 8.307 | 8.223
Toplam Ana Sanayi 13.066 | 15.138 | 9.893 |10.855|12.128 | 11.101
Otobs 1.100 | 1.257 | 934 744 929 856
Midibis-Minibus 163 211 114 120 145 161
Otomobil 6.851 | 7.512 | 6.100 | 6.217 | 6.541 | 6.067
Kamyon-Kamyonet 4,226 | 5.290 | 2.371 | 3.363 | 4.034 | 3.433
Cekici 350 376 67 72 147 71
Roémork-Yar1 Romork 215 266 128 145 116 195
Tarim Traktorii 156 223 177 191 213 315
GENEL TOPLAM* 19.173|21.953(14.929 | 17.451 | 20.436 | 19.324
Yan Sanayinin Toplamdaki Pay: (%) | 31,85 | 31,04 | 33,73 | 37,79 | 40,65 | 42,55
Ana Sanayinin Toplamdaki Pay1 (%) | 68,15 | 68,96 | 66,27 | 62,20 | 59,35 | 57,45

Kaynak: TOBB, 2014 ve OSD, 2013a’ verileri. ( * Hava, kara ve demiryolu tasitlari toplami)
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Yillara gore Tiirkiye nin motorlu tasitlar ihracati siirekli artis gostermektedir.
Ancak bu artisin 2008 yilinda toplam tutar bakimindan 21,9 milyar $ ile zirve
yaptiktan sonra, bir sonraki yil ¢ok dnemli bir diisiis sergiledigi de goriilmektedir.
Ana ve yan sanayi toplami olarak Tirkiye’nin otomotiv ithracati 2012 yili itibartyla
19,3 milyar $ civarinda gergeklesmistir. 2009 yilindaki biiyiik diislisten sonra sektor
toparlansa da hentiz 2008 yilindaki rakamlara ulagilamamustir.

Ana sanayi ve yan sanayi bazinda ele alindig1 zaman otomotiv yan sanayinin
ihracat tutar1 8 milyar $ civarinda olup, ortalama olarak toplam otomotiv ihracatinin
% 42,5’ini olugturmaktadir. Ana sanayinin ihracattaki pay1 ise % 53 civarindadir. Bu
rakamlara gore, yan sanayinin ana sanayiye yakin biyiikliikte bir ihracat glicline
sahip oldugunu gostermektedir. Hatta 2008 y1l1 sonrasinda 2009 yili rakamlari ile ana
sanayi ihracati yaklasik olarak % 40 civarinda diiserken, yan sanayideki diisiis %
25’ler civarinda kalmigtir. Sonraki yillarda da yan sanayinin ihracat biiyiimesinin ana
sanayinin ihracat biiylimesinden ¢ok daha yiiksek ve istikrarlt oldugu goriilmektedir.
Bu goruntd, yan sanayinin son kriz sirasinda ana sanayiden daha az etkilendigini ve
daha ¢abuk ve daha giiclii bir sekilde toparlandigini ortaya koymaktadir. Buna bagl
olarak da yan sanayinin 2007 ve 2008 yillarinda ihracatta % 30’lar olan payiin,

2012 yil1 itibariyla % 42’yi agtig1 goriilmektedir.
3.5.3.2. Tiirkiye’nin Otomotiv ithalat:

Tiirkiye gibi gelismekte olan iilkelerin ihracatinda en dikkat cekici 6zellik,
ihracatin ithalata olan yiiksek oranli bagimhiligidir (Inagh ve Konak, 2011). Trkiye,
gelismekte olan {ilkeler icerisinde imalat sanayisinde ithal girdiler kullanma
bakimindan 2009 yilinda en 6nde gelen iilkeler arasinda yer almaktadir (Saygili,
2009: 2). Turkiye gibi bircok Avrupa tlkesinin de otomotiv ithalatina yiiksek oranli
bir bagimliliginin oldugu goriilmektedir (TEPAV, 2013). Tiirkiye pazarina otomotiv
ithalati ile ilk giren Amerikali firmalar, daha sonra ise Avrupali firmalar olmustur.
Bu ikiliyi, sonraki yillarda Japonlarin ve 1990’larda da Giiney Kore’nin izledigi
gorulmektedir (Gorener ve Gorener, 2008).
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Tablo 3.19 Tiirkiye Otomotiv Pazarinda Ithal Ara¢c Durumu (2003-2012)

TOPLAM PAZAR

YERLI ARAC SATISI

ITHAL ARAC SATISI

Yillar Adet Adet |Yerli Arag Pay1 (%)| Adet |ithal Arag Pay1 (%)
2003 | 397.963 |174.979 43,97 222.984 56,03
2004 | 741.269 |311.069 41,96 430.204 58,04
2005 | 758.537 |320.504 42,25 438.033 57,75
2006 | 665.515 |283.035 42,53 382.480 57,47
2007 | 624.206 |278.454 44,61 355.752 56,99
2008 | 526.544 |220.457 41,87 306.087 58,13
2009 | 575.869 |261.948 45,49 313.921 54,51
2010 | 793.172 |327.764 41,32 465.408 58,68
2011 | 910.867 |372.335 40,88 538.532 59,12
2012 | 817.620 |305.926 37,42 511.694 62,58

Kaynak: TOBB, 2014.

Tiirkiye’de i¢ pazarda satilan otomotiv tiriinlerinde ithalatin payr 2000’lerden

itibaren % 50’nin tizerinde sabitlenmistir. Kimi yillar nispi diisiisler gosterse de bu

oranin altina diismemistir. Yillar itibariyla toplam ara¢ satist ve bunun yerli-ithal

dagilimma bakildiginda, yillar itibartyla i¢ pazarin biliylimesine bagli olarak yerli

satiglarin ve ithalatin arttigi goriilmektedir. 2003/2012 déneminin sonunda toplam

pazar biiyikligi iki katin1 gegmistir. Yerli ara¢ satisinin bu pazardaki payr 2003
yilinda 175 bin adet ile % 44 iken, 2012 yilinda 305 bin adet ile % 37,4’e diismustiir.

Ithal arag satis1 ise ayn1 donem igin 223 binden 511 bin adede yiikselmistir.
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Sekil 3.12 Tiirkiye’nin Otomotiv ithalatinin Yillara Gore Seyri (Adet)
Kaynak: OSD, 2013a.

Tirkiye’de satilan ithal ara¢ oraninin yilikselmesine karsin, 2004 yilindaki
yiiksek satis miktarindan sonra adet bazinda 2009’a kadar bir diisme oldugu
goriilmektedir. Kriz sonrasinin genislemesi ile yogun bir ithal ara¢ talebi olmus,
ancak bu talep sonraki yillarda yavaslamistir. Sekil 2.13’te de gortildiigii gibi 2009
yilinda donemin en diisiik seviyesine inmistir. Ancak yine bir kriz sonrast doneminde
ithal ara¢ talebinin adeta patlama yaptig1 goriilmektedir. Bu durum bize, kriz sonrasi
politikalarinin 6zellikle devaliiasyonlar yoluyla otomotiv ithalatinda patlamalara yol
actigmi gostermektedir. Bu durum, sektor agisindan ekonomiden kaynaklanan
onemli bir sorun olarak kendini gostermektedir. Asagi yukari her on yilda bir
ekonomik krizlerle karsilasan Tiirkiye’nin otomotiv sektoriinde tekrarli bir sekilde
gorilen bu sorunu g6z Onlne alarak, olasi krizler i¢in ¢6ziim planlari tiretmesi
gerektigini ortaya koymaktadir. Gerek 2001 Krizi gerekse 2008 Krizi sonrasi yerli
pazarin yogun bir ithalat baskis1 yasamasi, ¢oziilmesi gereken ve sektoriin korunmasi

gereken dnemli bir sorun olarak kendini gdstermektedir.
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Tablo 3.201 Tiirkiye Otomotiv Pazarinda

ithalatin Yeri (2003/2012, Yilhik

Ortalama)
. Ithal C Ithalatin i¢
Arag Tird Ye”.' Edilen | Toplam Yerli Ur.e timin l¢ Pazardaki Pay1
Tuketim Pazardaki Pay1 (%)
Arag (%)
Otomobil 114.859 247.806 |362.665 31,67 68,33
Hafif Ticari | 197510 | 98142 |225.652 56,51 43,49
Arag
Agir Ticari
28.820 9.292 38.211 75,42 24,32
Arag
Toplam
Otomotiv 285.849 396.308 |682.308 41,89 58,08
Satiglar

Kaynak: OSD, 2013a.

Tiirkiye’de son on yil boyunca yillik ortalama yerli motorlu tasit satis1 285

bin adettir. Buna karsilik yillik ortalama ile ithalati ise 396 bin adettir. Otomobilde

ithalatin ortalama pay1 % 68 iken, hafif ticari araglarda bu oran % 43 ve agir ticari

araglarda % 24 civarindadir. Bu veriler, Tiirkiye’nin i¢ pazardaki en Onemli

zayifligmin, otomobil alt sektdriinde oldugunu ortaya koymaktadir. Ote yandan agir

ticari arag¢ satiglarinda yerli ara¢ satisinin oran1 % 75 civarinda olup, yerli iiretimin

ithalata gore ¢ok daha giiglii oldugu goriilmektedir.

Tablo 3.21 Tiirkiye Pazarinda Satilan ithal Araclarin Dagilimi (Adet)

Toplam Toplam .| Hafif Ticari "
YILLAR | Otomotiv | Otomotiv Oitt?lr;lzg” _Arag l?glr:ﬁ ?1n %tlztl);?
Satis1 Ithalat1 Ithalat1

2003 397.963 222.984 163.769 59.458 9.704 53
2004 741.269 430.204 311.668 110.906 7.527 103
2005 758.537 438.033 301.889 124.385 9.461 298
2006 665.515 382.480 755.494 115.558 11.091 317
2007 624.206 355.752 236.726 108.332 10.510 185
2008 526.544 306.087 206.793 91.068 7.944 271
2009 575.869 313.921 243.542 85.890 4.242 247
2010 793.172 485.408 354.150 101.409 9.733 118
2011 910.867 538.532 414.031 112.334 12.072 95
2012 817.620 511.894 409.676 92.082 9.817 119

Kaynak: OSD, 2013a.
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3.5.4. Turkiye Otomotiv Sektoriiniin Temel Ozellikleri

Otomotiv sanayi biitiin {ilkelerde, diger sanayi dallar1 ve bir¢ok is kolu ile
olan giiclii ileri ve geri baglarindan dolay1r ekonominin siriikleyici sektdrlerinden
kabul edilmektedir (Gorener ve Gorener, 2008).

Sektor, yaptig iiretim ile turizm, tarim, ulasim, insaat gibi sektorlerin ihtiyag
duydugu her tiirli motorlu araci da saglamaktadir. Bununla beraber otomotiv
sektori, kendi tiretimini yapabilmek i¢in lazim olan hammadde ve ara girdileri temin
ettigi sektorlere kaynak yaratmaktadir. Ayrica iiretiminin pazarlandigi bayi ve satis
ag1 ile iilke ekonomisi igerisinde giiclii bir dongiiniin merkezi konumunda yer
almaktadir. Bir diger onemli etkisi ise, otomotiv sanayinin bir takim ¢iktilarinin
savunma Sanayisinin gelismesine yapmis oldugu katkilardir (DPT, 2007).

Bir bitiin olarak sayilacak olursa otomotiv sanayi; basta demir-gelik, petro-
kimya, plastik, tekstil, cam, boya, elektrik-elektronik olmak Uzere bir¢cok imalat kolu
ile yakin baglanti igerisindedir. Ayrica otomotiv sanayi, Savunma, pazarlama, finans,
bakim, akaryakit, tamir ve bakim gibi sanayi kollariyla tedarik¢i sifatiyla iliski
icerisindedir (Yurtseven, 2012: 19).

Sonug olarak otomotiv sanayi demir-gelik gibi birgok sanayiden girdi
kullanirken savunma, turizm gibi sanayiler i¢in ¢iktilar iiretmekte ayrica kendisi de
pazarlama, servis gibi alanlarda yeni pazarlar yaratmaktadir. Tim bu etkileri
nedeniyle otomotiv sanayi ekonominin tamamini etkileyen bir sektordiir (KSO,
2013).

Otomotiv sektoriiniin dogrudan ekonomik iliskilere izafe edilen faydalarinin
disinda uzun vadede etkisi ortaya ¢ikan en Onemli katkisi ise teknoloji transferi
saglamasidir. Otomotiv sanayi Gretimi ileri teknoloji gerektiren bir iiretim sahasi
oldugu i¢in yerli ireticiler ve Tiirkiye’de yerlesik yabanci firmalar Gretimlerini
gerceklestirebilmek i¢in olduk¢a maliyetli olan teknolojileri Tiirkiye’ye transfer
etmektedirler. Bu transferler zaman igerisinde {iilkenin teknoloji alt yapisini ve
envanterini giliglendirirken diger sektorlerin de teknolojik olarak ilerlemesini
saglamaktadir (Yurtseven, 2012: 18). Otomotiv gibi ileri teknoloji gerektiren bir
sanayi dalinda kiiresel rekabete girebilmek igin Arastirma Gelistirme (AR-GE)

harcamalarinin yiiksek oranda yapilmasi bir zorunluluktur (Baskol, 2009).
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Otomotiv sanayisi tretimi i¢in O6nemli konulardan bir tanesi de is giicii
maliyetleridir. Emek tiicretinin diisiik oldugu piyasalarin varligi, isgiliciiniin pahali
oldugu tlkelerden ucuz iilkelere dogru yatirim akislarina yol agmaktadir. Otomotiv
sanayisinde ¢alisan sayisi az ve is¢ilerin agirlikta oldugu isletmeler, finansal agidan
diger isletmelere gore daha basarili olmaktadir. Miihendis sayisi ne kadar ylikselirse,
isletmenin finansal basarisi o diizeyde azalmakta ve bu tiir isletmeler finansal agidan
tercih edilmemektedirler. Cunkl miihendis yiizdesinin fazla olmasi maliyetli bir
durum olarak gordlirken, isletmenin finansal konularda basarili olamayacagi
diisiiniilmektedir (Ozsahin ve Yiiregir, 2012).

Tiirkiye’de otomotiv sektoriinde son yillarda uzmanlagsma artmaktadir. 1996
yilinda 82 olan uzmanlagma katsayisinin donemin gelismelerine bagli olarak
sektoriin farkli motivasyonlara girmesiyle, 2002 yilinda 198’e ¢iktig1 gorilmektedir.
Bu durum, sektérin Gimruk Birligi ile baslayan sert rekabet kosullarinda kendini
yenileyerek uzmanlasmaya Onem verdigini ve yeteneklerini gelistirdigini
gostermektedir. Bu da sektoriin rekabet giiciinii ortaya koymaktadir. Alt sektorler
bakimindan incelendiginde uzmanlagma katsayisinin en yiiksek oldugu alan kamyon
ve kamyonet liretimidir. Otomobil iiretimi ise ikinci siradadir (Bagkol, 2009).

Tirk otomotiv sanayisinin, yerel yan sanayi ile giiglii bir bag igerisinde
oldugu goriilmektedir. Onemli bir kismi Kiigiik ve Orta Boy Isletme (KOBI) olan
yan sanayinin, ana sanayiye bagli olarak Marmara Bolgesi’nde kiimelenmis olmasi
dikkat ¢ekmektedir. Bunun yaninda, Konya gibi bazi ilerin otomotiv yan sanayisinde
faaliyet gosteren binden fazla firma ile 6ne ¢iktigi da goriilmektedir. Otomotiv ana
sanayisi ile yan sanayi arasinda giiclii baglantilar olmasina kargin verimlilik artisi,
maliyet diisiirme ve iiriin gelistirmeye yonelik ortak ¢aligmalarda, gereken diizeyde is
birligi saglanamamig ve koordinasyon eksikligi giderilememistir (Bedir, 2002).

Tiim diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de otomotiv sanayisi belirgin bir
kiimelenme sergilemektedir. Otomotiv sanayisinde kimelenmeyi yaratan temel
faktor, uzmanlasma ve istihdamdir. Ote yandan otomotiv sanayisinde var olan geriye
ve ileriye dogru baglantilar nedeniyle sanayinin kiimelendigi bolgelerde giiclii ve
esnek bir yan sanayinin varligi dnemli bir konu haline gelmektedir. Marmara Bolgesi
de ge¢misten beri bu konudaki birikimi ile otomotiv sanayisi i¢in ideal bir altyap1
sunmaktadir. Bu kiimelenmenin bir sonucu olarak, 2011 yili itibariyla Tiirkiye nin bu
alanda faaliyet gosteren 15 firmasindan 12’si Marmara Bolgesi’nde faaliyet

gostermektedir (Yasar, 2013).
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Tiirk otomotiv sektoriiniin son yillardaki durumuyla ilgili genel bulgular

asagida ki gibi siralanabilir (Baskol, 2009).

AN NN N

Sektorin rekabetci bir yapisi ve rekabet giicti vardir.

Sektoriin disa agiklik orani hizla artmaktadir,

Ithalat artis1 biitiin alt sektorlerde devam etmektedir.

Sektordeki uzmanlasma giin gectikge artmaktadir.

Thracatin ithalat1 karsilama kapasitesi diger sektorlere gore daha iyi

durumdadir ve artis egilimi gostermektedir.

Turk otomotiv sektdrinlin genel gorinimi ise asagidaki gibi ozetlenebilir
(Baskol, 2009).

v

AN N NN

v

Sektoriin ¢ok 1yi yetismis, girisimci, rekabetci ve yenilik¢i bir is glicii
alt yapis1 vardir,

Rekabet edebilirligi yiiksek, gli¢ll bir yan sanayiye sahiptir,

Gglii yabanci ortakliklara sahiptir,

Yeni ara¢ modelleri konusunda sektoriin yeterliligi vardir,

Teknolojik birikim oldukgca iyidir,

Uretim yontemlerinde kalite ile ilgili gelismis uygulamalar soz
konusudur,

Verimlilik esasli maliyet tistiinliikleri vardir.

Gegmisteki cabalarin sonucu olarak, otomotiv sanayisinde gerek teknoloji

gerekse beseri sermaye bakimindan 6nemli bir birikimin saglandig1 goriilmektedir.

Bu birikime bagl olarak Tiirkiye’de, otomotiv yan sanayisinin % 80 civarinda kalici

bir sekilde yerli girdi payma ulastigi goriilmektedir. Bdylesine bir birikimin

giiciinden hareketle olusturulan 9. BYKP (2007-2013)‘de, isletmelerin fiziki alt yap1

ihtiyaclarim1 karsilamak ve sektorel kiimelenme konusu o6ne ¢ikmistir. Bu plan

icerisinde otomotiv sanayisinin uygun fiziki alt yap1 kosullarinin mevcut oldugu

alanlara kumelendirilerek, gerek ana sanayide gerekse yan sanayide isletmelerin

rekabet giicliniin artirilmast hedeflenmistir (Yasar, 2013).
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3.6. Otomotiv Sektorii Tle Tlgili Teknik Mevzuat

Otomotiv sanayisi ile ilgili olarak en dikkate deger mevzuat diizenlemesi,
sektorii koruma altina alarak yerli {iretimin gelismesini amaglayan Montaj Sanayi
Talimati’dir. 1963 yilinda uygulanmaya baslanan 1. Bes Yillik Kalkinma Planm
(BYKP) ile birlikte, otomotiv sanayisi énemli bir konu olarak 6ne ¢ikmis ve bu
cercevede sektoriin gelisip biiyliyebilmesi i¢in bu tiirden korumaci bir diizenlemeye
ihtiya¢ duyulmustur (S6nmez, 2010). Montaj Sanayi Talimati (MST) kapsaminda
ithali yasaklanan trunlerle ilgili listeyi yenileyen ilgili sirkilere gore, birgok tGrinun
ithali yasaklanmistir (Montaj Sanayi Talimat: Sirkiileri, Seri No: 3, 1964). Liste o
kadar uzundur ki araglarda kullanilan sigara kiilliigii dahi bu listede vardir. Dénemin
yonetiminin bu yasaklama listesi ile yerli iiretimi ne denli koruma altina aldig
olduk¢a aciktir. 1980°li yillardaki serbestlesme ile birlikte otomotiv sanayisi de
rekabete acilmak istenmis ve MST yiiriirliikten kaldirilarak, Imalat Sanayi
Yonetmeligi yiiriirlige konmustur (Engin ve Polat, 2010).

Imalat Sanayi Y&netmeligi’nin amaci ve kapsami asagidaki sekildedir (Imalat

Sanayi Yonetmeligi, 1983);

Amag

Madde 1 - Bu Yonetmeligin amaci; Bes yillik Kalkinma Planlart, Yillik
Programlar ve Dis Ticaret Rejimleri esaslar1 dahilinde mevcut imalat sanayi
firmalarini, fiyat ve kalite yoniinden dis iilkelerle rekabet edebilir ekonomik
seviyelerdeki "yerli imalata ulagtirmak" ve "ihracata yoneltmek" maksadiyla
bu alana giren veya girecek resmi ve 0zel sektor sanayi firmalarinin uyacagi
kurallar1 tespit etmek, bir yandan doviz tasarrufu saglayip diger yandan

doviz kazancini en yiiksek seviyeye ¢ikarmaktir.

Kapsam

Madde 2 - Yonetmeligin kapsami imalat sanayi mamulleri ve bu mamullerin
imalatinda kullanilan iinite, par¢a ve aksaminin tretimidir. Sanayi ve
Teknoloji  Bakanligi asagida belirtilen imalat sanayi kollarmin
geligtirilmesinde fayda gordiigii bagka sanayi kollarmi ve bu sanayi
kollarinda kullanilan iinite, par¢a ve aksami yonetmelik kapsamina almaga,
bu dallara gerekli doviz tahsis etmeye ve yeterli gelisimi saglayan bazi

sektor veya tiniteleri kapsam disina ¢ikarmaga yetkilidir.
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Imalat Sanayi Yonetmeligi, gortlen lizum tzerine 2003 tarihinde yurtrlikten
kaldirilmistir. 1980 sonras1 donemde, otomotiv sanayisi ve motorlu tasitlar imalati ve
Tip onayr iizerine pek ¢ok vyasal diizenlemenin yapildigi goriilmektedir
(www.hukukimevzuat.com). Bugiin artik otomotiv sanayisi ile ilgili pek ¢ok sayida
yasal diizenleme mevcuttur. Glnlmuzde, serbest piyasa kosullar1 gegerli oldugu ve
otomotiv sanayisi Gumrik Birligi dolayisiyla zorunlu bir sekilde rekabete agildig
icin bu tur yasal diizenlemeler yoktur. Ancak gunumuzdeki yasal diizenlemeler, daha
cok tiretilecek motorlu tasitlarin Tip onaylar1 ile ilgilidir. Bu konuya iligskin bir diger
mevzuat ise, trafige ¢ikacak araclarin tasimasi gereken 6zelliklerle ilgilidir.

Motorlu araglarla ilgili olarak giiniimiizde yiiriirliikte olan Tip Yonetmeligi
ile (Motorlu Araglar Ve Romorklari Tip Onay1 Yo6netmeligi [2007/46/AT], 2009),
araglarin yapim ve kullaniminda uyulmasi gereken esaslar belirlenmistir. Bu
yonetmelik kapsaminda, araglarin ve bunlarda kullanilmak tizere tasarlanmis biitiin
sistem ve aksamin 2918 Sayili Karayollar1 Trafik Kanunu uyarinca, gerekli olan
karayolu yapisina ve trafik gilivenligine uyma zorunluluguna iliskin gerekleri
karsilamalar1 amaglanmustir. Bir diger Tip YOnetmeligi ise, tarimsal faaliyetlerde
kullanilan traktorler ve bunlarin romorklari ile ilgilidir. Bu yénetmelik de motorlu
araglarla ilgili olan yonetmelige benzer sekilde, tarimsal faaliyetlerde kullanilmak
lizere tretilmis traktdrler ve onlarin romorklarinin yapisi ve aksami ile sistemine
yonelik gereklilikleri diizenlemektedir. (Tarim Veya Orman Traktorleri, Bunlarin
Romorklar1 Ve Birbiriyle Degistirilebilir Cekilen Makineleri ile Sistemleri, Ayri
Teknik Uniteleri Ile ilgili Tip Onayr Yonetmeligi 2003/37/AT, 2008).

Araglarin imalat1 ve tadilat1 veya tamirat: ile ilgili hususlara yonelik olarak
hazirlanmis olan ydnetmelik (Araglarm Imal, Tadil Ve Montaji Hakkinda
Yonetmelik, 2008) ise, Tip onaya iliskin ek hiikkiimleri diizenlemektedir. Ayrica bu
diizenleme igerisinde bir motorlu tasita Tip onay: verilebilmesi igin, o tasitin hangi
ozellikleri tagimas1 gerektigine dair hiikiimler de yer almaktadir. Bunlarin yaninda,
karayollarinda trafik seyrini diizenleyen ve karayollarinda tagima yapilabilmesi igin
gerekli kosullar1 diizenleyen iki ayr1 yonetmelik vardir. Bunlardan birincisi
Karayollar1 Trafik Yonetmeligi (1997) olup, Tiirkiye sinirlarinda uyulmasi gereken
trafik kurallarim1 genis bir sekilde diizenleyen hukuksal metindir. Digeri ise
Karayollar1 Tasima Yonetmeligi (2009) olup, Tiirkiye’de tasima yapacak olan

motorlu tasitlarin uymasi gereken kurallari diizenlemektedir.
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4. FORD, RENAULT VE FIAT FIRMALARININ
DIAGNOSTIC EXTERNE VE DIAGNOSTIC INTERNE
ANALIZLERI

4.1. Ford Otomotiv Firmasi

Ford Motor Company, Henry Ford tarafindan 16 Haziran 1903 tarihinde,
ABD Michigan eyaleti Highland Park’ta kurulmustur. Henry Ford ve beraberindeki
11 yatirnmcimin sadece 28 bin $ sermaye ile kurduklar1 bu sirketin ilk basgkanligina
hissedarlardan John S. Gray se¢ilmistir. Henry Ford ise sirketin bagkan yardimcisi ve
ayni zamanda basmiihendisidir. Henry Ford, 1906 yilinda sirket hisselerinin ¢goguna
sahip olmus ve ayni yil sirketin bagkani olmustur. 1919 yilinda ise diger ortaklarin
azinlik hisselerinin tiimiinii alarak sirketi tamamen bir aile sirketi haline getirmistir.
Sirket ilk defa 1956 yilinda hisselerini halka arz ederek New York borsasinda islem
gormeye baslamistir. Ford otomotiv sirketi, 1906 yilindan buyana aile kontrolli
sirket olma 6zelligini korumustur (www.thehenryford.org).

[k otomobil satisint Model A ile 23 Temmuz 1903 tarihinde yapan sirket,
sonraki yillarda cesitli modelleriyle kisa siirede yiikselmistir. Model N tipi araglar
1907 yilinda ABD’de en ¢ok satilan ara¢c olmustur. Asil basar1 ise 1908 yilinda
piyasaya sunulan Model T ile yakalanmistir. Model T basit bir dizayna sahip
olmasina ragmen diisiik fiyati, motor giicli ve hiz1 ile kisa siirede popiiler olmustur.
Model T, 1908 ile 1927 yillar1 arasinda 15 milyondan fazla satilmis ve otomobil
sahipliginin yayginlagsmasinda kritik rol oynamistir (www.thehenryford.org).

Yakalanan bu basaranin temel nedeni ise, Henry Ford tarafindan bulunan ve
ilk defa Model T’nin iiretiminde basariyla uygulanan seri iiretim yontemidir. Seri
tiretimle beraber artan verimlilik ve diisen iiretim maliyetleri, Model T’nin fiyatina
da yansimis ve otomobiller genis bir kitle tarafindan ulasilabilir tiiketim araglar
haline gelmistir. Model T nin 1908 yilinda 850 $ olan satis fiyat1 1916 yilinda 360

$’a kadar dusmiistir (www.thehenryford.org).
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Henry Ford’un 1913 yilinda montaj hatlarin1 hareketli hale getirmesi ile yeni
bir donem baglamistir. Ford, 1915 yilinda 1 milyonuncu otomobilini iiretmis, 1918
yilinda ise ABD’deki araglarin yaris1t Model T olmustur. Ayrica, Ford, hareketli
montaj hatlar1 sayesinde yiiksek tiretim adetlerine ulasirken ayni donem igerisinde
calisanlarinin 2,5 $ olan maaslarin1 5 $’a ¢ikarmis, guinlik 9 saatlik ¢alisma siirelerini
ise 8 saate diisiirmiistiir. Yapilan bu iyilestirme o donemin en yiiksek 6denen maas
ticreti olmakla beraber c¢alisma sartlar1 bakimindan Onemli bir adimdir
(www.thehenryford.org).

Ford, daha kisa siirede daha diisiik maliyetle arag¢ iiretmek i¢in gelistirdigi
seri dretim yontemi ile hi¢ kuskusuz 20. yiizy1l sanayisine damgasini vurmustur.
Gelistirilen otomasyon sistemleri ile beraber tiim sanayi dallarinda iiretim anlayisi
degismistir (Glner, 2013:26).

Model T ile yakalanan basar1 uzun yillar etkisini siirdiirmistiir. Ancak Henry
Ford, daha pahali ama daha sik ve konforlu olan araglarin artan ilgisine seyirci
kalamamistir. Liikks otomobil pazarina girmek igin 1922 yilinda Lincoln sirketini
satin almistir. Sirketin baskanligina ise Henry Ford’un oglu Edsel Ford segilmistir.
Ayrica yasanan rekabetin ve degisen taleplerin etkisiyle Model T, 1927 yilinda yerini
Model A’ya birakmistir. Bu gelismelere ragmen Model A sadece dort yil igin
rekabete ayak uydurabilmistir. 1936 yilina kadar ABD’de lider konumda olan Ford,
bu yilin sonunda Genaral Motors ve Chrysler’in ardinda kalarak {igiincii siraya
gerilemistir (www.thehenryford.org).

Henry Ford 7 Nisan 1947 yilinda hayata gozlerini yummadan iki yil once
yani 1945 yilinda bagkanligi torunu Henry Ford II’ye birakmustir. Henry Ford II
bagkanligi devraldiginda sirketin durumu koti olmasma ragmen Model T ile
yakalanan basar1 sayesinde pazardaki mevcut konum korunmustur. 1959 yilinda Ford
otomotiv girketi 50 milyonuncu aracini iretmistir (Guner, 2013: 26).

Henry Ford’un oliimiinden sonra zor bir donem gegiren sirket, toparlanma
strecinde 49 Ford (1949), Thunderbird (1955), Falcon (1960) ve Mustang (1964)
gibi basarili modellere imza atmistir. Ayrica, 1956 yilinda ki halka arzindan sonra
Almanya, Brezilya, Arjantin, Avustralya, Guney Afrika ve Tirkiye basta olmak
Uzere bircok lilkede fabrikalar acarak biiylimeye devam etmistir. Henry Ford’un
caligmalar1 ve basarisiyla var olan sirket giiniimiizde de yeni yatirimlariyla varligin

daha uzun siire koruyacagin1 gostermektedir (corporate.ford.com).
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Ford otomotiv sirketinin gunimizdeki merkezi ABD Michigan eyaleti
Dearborn’da bulunmaktadir. Ford Motor Company, 6 kitaya yayilmis 65 fabrikasi ve
40 dagitim merkezi ile motorlu ara¢ {iretimi ve dagitimi yapmaktadir. Diinya
otomotiv sektoriinlin en biiyiik sirketleri arasinda yer alan Ford, bu olusumlariyla
dogrudan 181.000 kisiye de istihdam saglamaktadir (Ford Otosan, 2014).

Diinya genelinde sirketin, 2013 y1l1 itibartyla, 10.707 adet Ford bayi, 185 adet
Lincoln bayi ve 880 adet Ford-Lincoln kombine bayi olmak (zere toplam 11.772
adet bayisi bulunmaktadir. 2013 yilinda, 6.330.000 arag¢ satig1 yapan firma, toplam
147 milyar $ ciro elde etmistir. Sirketin 2013 yili operasyonlari sonucunda vergi
oncesi kar1 ise toplam 7 milyar $ olmustur (Ford Otosan, 2014).

Ford otomotiv sirketi, sahip oldugu iliretim ve dagitim ag1 nedeniyle genis bir
cografyada giivenilir tedarik¢i firmalara ihtiya¢g duymaktadir. Diinya genelinde 21
farkli iilkede sanayi tesisi bulunan sirket, 2013 yil1 itibariyla sadece iiretim yapisi igin
60’dan fazla iilkede bulunan 1.100’ln iizerinde tedarik¢i firmayla ¢alismaktadir.
Ford tarafindan bu firmalara yil sonu itibariyla, 100 milyar $ gibi biiyiik bir rakam
aktarilmistir. Ayrica calistigl tedarikcilere her yil egitim hizmeti veren Ford bu
firmalarin gelismesi i¢in 6nemli katkilar saglamaktadir (corporate.ford.com).

Ford otomotiv girketinin enerji giivenligi ve c¢evresel siirdiirebilirlik
konusunda son donemde yapmis oldugu AR-GE ¢alismalari sektorde onculik
etmektedir. 2013 yilinda 85.000 hibrid arag satis1 gergeklestiren firma, Diinya’nin
onde gelen marka damgmanlik sirketi “Interbrand” tarafindan yayinlanan En Iyi
Yesil Kiiresel Markalar listesinde 1. sirada yer almaktadir (corporate.ford.com).

Ford otomotiv sirketinin faaliyetleri ise, temel olarak Otomotiv ve Finansal
Hizmetler olmak iizere iki boliime ayrilmaktadir. Otomotiv bdliimiinde, Ford
Amerika, Ford Avrupa ve Ford Asya-Pasifik-Afrika alt birimleri bulunmaktadir.
Finansal hizmetler bolumunde ise, temel olarak arag finansmani, sigorta ve leasing
operasyonlar1 yiiriitilmektedir. Sirketin ana ve bagli otomotiv markalar1 Ford ve
Lincoln olup finansal hizmetler ile ilgili temel kurulusu Ford Motor Credit
Company’dir (Ford Otosan, 2014).

Ford Motor Company’nin Tiirkiye’de ki faaliyetleri ise 1928 yilindan
giintimiize kadar uzanmaktadir. Dénemin hiikiimeti tarafindan, Ford Motor Company
ile 25 yillik bir sdzlesme yapilmis ve Ford, Istanbul’da bir montaj tesisi kurmustur.
Bu motor fabrikasi 1929 yilinda faaliyete gegmis ancak 1930 yilinda yasanan Diinya

ekonomik krizinin ardindan kapanmistir (Cengelci, 1998: 18).
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Ford’un Tirkiye’de yasadig1 bu kétii sonuglanan yatirimin ardindan uzun bir
stire yatirimi olmamigstir. Vehbi Kog¢’un 1928 yilinda Otokog firmasiyla almig oldugu
Ford bayiligi ile baslayan Ford-Kog iliskileri zamanla giiglenerek Tiirkiye’de
otomotiv sanayinin gelismesinde biiyiik payr olan Otosan sirketinin kurulmasini
saglamistir (Giiner, 2013:28).

Resmi olarak 1959 yilinda Ford’un montaj fabrikasi olarak Istanbul’da
kurulan Otosan, basta kamyon montaji ile basladigi otomotiv sanayi hayatina
Tirkiye’de bir¢ok ilki gerceklestirerek devam etmistir. Bu yeni kurulusun tamami
yerli kadrosuyla, 1960 yilinda giinde 4 adet otomobil ve 8 adet kamyon iireterek bu
alanda bir ilki gerceklestirmistir (Yurtseven, 2012: 37). Ozellikle, Tiirkiye’nin ilk
seri Uretim yerli otomobili olan Anadol ile, Turkiye otomotiv sanayinin lokomotifi
olmus, yan sanayinin kurulmasina katki saglamistir. Anadol, 1966 yilindan {iretimine
devam edildigi 1984 yilina kadar 87 bin adet iiretilmistir (Cengelci, 1998: 19).

Otosan, 1982 yilinda Eskisehir Indnii Fabrikasin1 acarak faaliyet alanini
genigletmistir. Cargo kamyonlarin 1983 yilinda, Ford Taunus otomobillerin ise 1985
yilinda tretimine bu fabrikada baglanmistir. Ford Motor Company 1983 yilinda,
Otosan’da ki hisse paymi % 30’a ¢ikarmig, 3 EKim 1997 tarihinde ise % 41,04 ile
Ford ve Otosan hisselerini esitlemistir. Boylece yeni ismiyle Ford Otomotiv Sanayi
A.S., yani Ford Otosan ortaya ¢ikmigtir (Ford Otosan, 2014).

1997 yilindan sonra Ford tarafindan yapilan yatirimlar hiz kazanmistir. 1998
yilinda Kartal’da Yedek Parca Dagitim merkezi ve 2001 yilinda Golcik'te 150.000
adetlik bir kapasite ile Kocaeli Ford Otosan fabrikasi kurulmustur. Ford Otosan
Kocaeli Fabrikas1 giiniimiizde 290.000 adet yillik iiretim kapasitesine ulasarak
Avrupa’da Ford arag¢ freticileri arasinda lider konumdadir. 2007 yilinda agilan
TUBITAK Gebze Teknopark’ta kurulan Teknoloji Merkezi tesisi ise Ford’un tiim
diinyadaki 3. biylik AR-GE merkezidir (Ford Otosan, 2014a).

Ford Otosan 6 milyar dolarlik satis geliri ve 330.000 ticari ara¢, 66.000 motor
ve 140.000 aktarma organi iiretim kapasitesiyle Ford Avrupa’nin ticari arag¢ liretim
merkezidir. Bununla beraber, Ford Otosan, Turkiye otomotiv sektoriiniin liderligini
de 12 yilidir araliksiz elinde bulundurmaktadir. Tiirkiye’de firma yaklagik 10.000
kisiye istthdam saglamaktadir. Marka vaadi olan “Go Further” ( Hep daha ileri) ile
Ford Otosan daha mikemmel iiriinler gelistirmek, gii¢lii bir is modeli olusturmak,
calisanlar1 ve miisterileri i¢in daha iyi bir diinya yaratmak i¢in her zaman daha

ilerisini diisiineceginin séziinii vermektedir (Ford Otosan, 2014a).
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= Vizyon

v Otomotiv Urlin ve hizmetlerinde Turkiye'nin lider tiiketici odakli sirketi
olmak.
=  Misyon

v Misteri ihtiyac ve beklentilerine en uygun otomotiv Griin ve hizmetlerini
sunarak, Tiirkiye Otomotiv Pazari’nin lideri ve Ford Avrupa'nin iiretim
merkezi olmak. Tiketicilerin araglarinda keyif almasi i¢in, en yenilik¢i, en
fonksiyonel, en pratik, en ¢6zumleyici Urinleri Gretmek ve bu Urinleri en
uygun fiyatlarla, en kolay ulasilabilir sekilde, en anlasilir uygulama

bilgileriyle pazara sunmak.

= Degerler

Temel gorevini gergeklestirme tarzi, gorevin Kkendisi kadar Onemlidir. Sirketi

basariya gotiirecek temel degerler sunlardir:

v Cahsanlar: Ford’un gii¢ kaynagidir. Calisanlarin gelismelerine firsat tanimak
suretiyle yetenek ve mutluluklarini artirmak hedefidir. Her alanda onlarin
katilimlarini saglayacak "Takim Caligmasi'"ni gerceklestirmek prensibidir.

v Uruin ve Hizmetler: Gosterilen ¢abalarin sonuglaridir. Uriin ve hizmetler,
misteriler tarafindan ne kadar begenilirse, Ford’un degeri de o kadar
artacaktir.

v Kazanca: Uriin veya hizmetler, miisteri beklentilerini ne derecede
karsiladiginin  gostergesidir. Uriin ve hizmetleri iyilestirmek igin gerekli

kaynaklari temin etmek Uzere kar etmek hedefidir.

Dirtistlik ve seffaflik, glvenilirlik, yenilikcilik, ¢evre duyarliligi, insan sagligi

degerlerin temelidir.
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4.1.1. Diagnostic Externe

% Cevre Analizi

Tasit kredileri ile otomotiv alim piyasasinin yiikkselmesi sonucu artan, yeni
otomotivlere paralel blylime.

Tiiketici bilinglenmesinin her gegen gilin artmasi.

Igili firma ve kamu ilgili birimlerinin, ¢evre goriinimine gevre kirlenmesine
6nem veren politikalar yuritmesi.

Otomotiv firmalari i¢in diizenlenmis kisitlayici kanun ya da engel olmamasi.
Enerji ve malzemenin verimli kullanilmasim1 saglamak ve enerji
performansini siirekli gelistirmek, Ford’un en 6nemli duyarlilig1 arasindadir.

*,

» PEST Analizi

= Politik Faktorler
Son yillarda yasanan siyasi istikrar nedeniyle, otomotiv sektoriinde yasanan
ilerleme ve otomotiv sektoriiniin bundan dogrudan etkilenmesi.
Huikdmetin, otomotiv sektoriinii kalkindirmay1 programina almis olmasi, bu
yonde yapilan ¢alismalarin otomotiv sektoriinii de etkilemesi.
Avrupa Birligi siirecinde iretici firmalar1 otomotiv iiretimi konusunda
hiikiimetin tesviki ve firmalarinda gelecek planlarmi bu senaryo iizerine

kurmalar1 ve bu konularda hazirlik ¢aligmalar yiirtitmeleri.

Devlet tarafindan yatirnmcilara saglanan vergi indirimleri otomotiv
sektoriiniin en oOnemli firsatlarindandir. Yatinm yapacak dreticilere,
neredeyse (cretsiz arazi saglanmasi, belli streler boyunca vergi muafiyeti
gibi avantajlar degerlendirilme Uzere sunulmustur.

= Ekonomik Faktorler
Iyilesen ekonomik kosullar ve buna bagl olarak satin alma giiciiniin artmasi
Yogun rekabetten dolay1 karliligin diisiik olmasi
Hiikiimetin ekonomi programinda, otomotiv sanayisi sektoriiniin gelismesini
oncelikli madde olarak kabul etmesi sonucu otomotiv sektoriindeki paralel

blylime
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= Sosyal Faktorler
v’ Insan sagligma zarar vermeyen egzoz emisyon ve CO; gaz salinm
degerlerinde yeni nesil motorlarin iiretilmesi.
v’ Satin alma kararlarinin her yas grubu tarafindan belirlenmesi ve iiriinlerinde
buna gore sekillenmesi neticesinde satis hacmi.
v Markaya olan inancin ve giivenin tiiketici, servis ve teknik kanallar1 bazinda
her gecgen giin biraz daha artmasi.
= Teknolojik Faktorler
v’ Tesisin tam otomasyona sahip olmasi ve mevcut tesiste biiylime imkaninin
fazlasiyla olmasi
v' Sektdrin AR-GE yatirimlarinin fazla olmasi.
» Endustriyel Cevre
= Pazar ve Tuketiciler
v’ Biiylik rakiplerde olan yabanci sermayenin, Ford firmasinda da olmasi
sebebiyle finansman destegi yoklugu sikintis1 yasamamasi ve global satin
alma gibi avantajlardan yararlanmasi.
v' Satis kosullarinda oncii ve belirleyici olmasi.
» Tedarikgiler
v' Hammadde alimmi tek bir merkezden tedarik etmemesi sebebiyle, tek bir
tedarik¢iye muhta¢ olmamasi ve bunun yaninda malzeme tedarikinde sikinti
yagamamasl.
= Rakipler
v En biiyiik rakip firmalarmn yogun teknoloji tiretimini kullanmalari sonucu
piyasaya hakim olmalar1, otomotiv sektdriinde rekabetin yogun yasanmasina
neden olmaktadir.
v Rakip markalarin piyasada fazlaca bulunmasi, miisterileri ¢ok kolay farkli
otomotiv markalarina yoneltebilmektedir.
v" Ford, ekonomik ve ergonomik olmasi sebebiyle otomotiv sektoriinde pazarin
onde gelen isimlerinden biridir.
v" Rakiplerin kendilerini tst diizey gelistirmesi ve rakip isletmelerin biiyiimesi,
Ford’un kendisini biiyiitmesine ve gelistirmesine fazlaca katki saglamistir.
v' Zayiflayan rakiplerin ekonomik krizden dolayi olusan potansiyel pazar payi.
v' Ogzellikle yakit tasarruflu motorlarda ve yiiksek giivenlikli araclarda,

uygulamalarin gelismesi Ford u pazarda s6z sahibi yapmustir.
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4.1.2. Diagnostic Interne

% Uretim

Otomotiv diinyasinda ilk kez buldugu yeniliklerle ve gelistirmis oldugu
teknolojilerle sektorde etkin bir yere sahip olmasi, sektdrde soz sahibi olmasi.
Ford, 6 kitada, 200 pazarda arag iiretip, dagitmaktadir. Bu istatistiklerle
adindan s6z ettirmesi.

Diinya genelinde yaklasik 246.000 calisan1 ve 110 fabrikasi var olmasi
sebebiyle, pazardaki en biiyiik isletmelerden biri olmasi.

Avrupa’nin en son teknoloji ile Uretilen otomotivlerden olusmasi sebebiyle,
diger rakipleriyle rekabetin artmasi

Tiirkiye’nin 3. en biyuk ihracatgi sirketidir. Ford Otosan; Transit, Cargo ve
Connect araglar olmak tzere 5 kitaya ihra¢ yapmaktadir. Ford markasinin
Dinya ¢apinda yaygin olmasiyla birlikte; Ford Otosan markasi da Diinya’da
bilinmeye baslamistir.

Toplam otomotiv pazarinda ve orta ticari ara¢ pazarinda, 2010 yil sonu ve
2011 yili ilk ceyrek itibartyla Tiirkiye’de lider konumdadir. Ford 9 yildir
liderligi kaptirmamustir.

Fabrikalarda dretilen Urlin yelpazesi genistir. Hafif ticari ve agir ticari arag
uretimiyle beraber cesitli yedek parca Uretimi yaparak, gerek kendi
araglarinda gerekse de gesitli firmalara satisin1 yapmaktadir.

Diinya’da Ford markasinin gicli olmas: 6nemli bir firsattir. Ford, Diinya’nin
ilk araba Ureticilerindendir. Tk Ureticilerden olmas1 ve sanayi sektoriindeki en
blyuk gelisimi Ford’un yapmis olmasi, Dinya piyasasindaki yerini daha da
keskinlesmistir. Ford’un gii¢lii bir markaya sahip olmasi, Otosan igin dnemli
bir firsat yaratmakta ve Otosan da bu firsati degerlendirmektedir.

Yonetimde Ford Company’nin etkin olmasi, Ford Otosan’t Tirkiye’de

uretilecek araglar ve yatirimlar konusunda zayif birakmaktadir.
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% Dagitim ve Pazarlama

v Toplam pazardan, oldukca yiiksek pazar pay: almaktadir.

v Kuruldugundan beri pazar payi siirekli olarak bliylimektedir.

v' Insan saghigina ve gevreye dnem veren yaklasimi, dinamik yapisi ve giilii
iliskileri, kaliteli ve zengin iiriin yelpazesi dagitim kanallarinin ve pazarlama
olanaklarinin gelismesini saglar.

Diinya’nin her yerinde yapilanmasi ile potansiyel pazardan yararlanmayi
hedeflemektedir.
o Turkiye otomotiv sektdrinde, Ford-Otosan haricinde retim yapan 17 sirketin
piyasada giiclenmeleri, 6Gnemli bir tehdit olarak algilanmaktadir.

< Insan Kaynaklar

v' Calisanlarinin yas ortalamasinin diisiik olmasi ve egitim seviyelerinin rakip
isletmelerin bazilarinin calisanlarina gore yiiksek olmasi, Ford igin isgiicii
bazinda biiylik bir avantaj saglamaktadir.

R

+ Finansman

v Ford Options sistemiyle; geleneksel 6deme paketlerinin tiim avantajlarini bir
araya getiren Ford Options, istenilen Ford aracin alinabilmesi i¢in oldukga
cazip bir yontem sunuyor. Avrupa’da 90 yillarda kullanilmaya baglayan ve
popiiler hale gelen Ford Options, faiz oranlarinin diisiisii ile miisterilere de
sunulabilecek avantajli bir iirtin haline gelmis bulunmaktadir. Miisteriye
kalmis kalan sozlesme siiresini belirledikten sonra, siirenin sonunda araci
kullanmaya devam etmek, degistirmek ya da geri vermek arasinda karar

vermektir.
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4.2. Renault Otomotiv Firmasi

Renault firmasi, 1898 yilinda Louis Renault ve kardesleri tarafindan,
Fransa’da “Societe Renault Freres” ismiyle kurulmustur. Renault kardesler yaptiklari
ilk otomobil olan Voiturette ile 1889 yilinda Paris’te yapilan bir otomobil yarisini
kazanmis ve ilk olarak bu sayede isimlerini duyurmustur. Devam eden yillarda
tirettikleri yeni otomobilleriyle yeni yarislar1 kazanan kardesler bir yandan da
fabrikalarin1 genisletmistir. (group.renault.com).

Renault fabrikalari, Birinci, Diinya Savasi yillarinda ambulans, sedye, sirket
arabalar1 yapmistir. Ayrica bu yillarda zirhli araglar ve FT17 tanklarini yaparak
iilkesinin en biiyiik silah iireticilerinden olmustur. ikinci Diinya Savas1 yillarinda ise
Renault’nun Fransa’da ki fabrikasi Alman birlikleri tarafindan ele gegirilmis ve daha
sonrada bombalanmistir. Savas sonrasinda hayata go6zlerini yuman Louis
Renault’nun ardindan sirket Fransa devleti tarafindan kamulastirilmis ve ulusal bir
sirket haline gelmistir. Savas yillarindan sonra sirket hizla Avrupa ve Diinya’da
biiylimistiir (group.renault.com).

Ulusal bir sirket olarak yeni binalar alan ve yeni Uretim tesisleri kuran
Renault firmasi1 1980°li yillara kadar uluslararasi alanda yapmis oldugu yatirimlarla
genislemesine devam etmistir. Ayni1 zamanda tipki kuruldugu ilk yillarda oldugu gibi
bu yillarda da motor sporlarina yonelmistir. Otomobil yarislarinda etkileyici sonuglar
elde eden Renault yine bu donemde Formula 1 yarislarina katilmaya baslamustir.
Renault’nun hisselerinin % 29,9’luk bir kismi, Fransa’da ki ekonomi politikalarinin
sonucu olarak 1994 yilinda halka arz edilmistir. Bu 6zellestirmeden 8,4 milyar Frank
elde eden Fransa, ilerleyen dénemlerde hisse satisina devam etmistir (Inag, 1996).
Fransa devleti, gunimizde hala % 15 civarinda hisseye sahip olmakla beraber
Renault firmasinin faaliyetleri izerinde s6z sahibidir (group.renault.com).

Renault otomotiv firmasi, 2013 yil1 verilerine gore 128 iilkede endiistriyel ve
ticari varliklariyla kurumsal olarak faaliyet gdstermekte, 6 kitada iirtinleri ile global
otomotiv pazarinda yer almaktadir. Sahip oldugu 37 iiretim tesisinde motorlu arag ve
aktarma organlar lireten sirketin, yaklagik 122.000 ¢alisan1 bulunmaktadir. Ayrica,
sirket calisanlarinin dagilimima bakildiginda %17,6’sinin kadin oldugu ve {ist
yonetici kadrosunda da kadin yonetici oraninin yiiksek olusu da dikkat cekmektedir

(group.renault.com).
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2013 yili sonu itibariyla 2,6 milyonun iizerinde ara¢ satan firma, ticari
faaliyetlerinden 40,9 milyar avro ciro elde etmis ve faaliyet karini 1,24 milyar avro
olarak aciklamistir. Ayrica Renault son donemde siirdiiriilebilir ¢evre sorunlarina
yonelik ¢alismalariyla 6ne ¢ikmaktadir. Renault elektrikli ara¢ satiglar1 konusunda
% 37,1 pazar pay1 ile Avrupa lideridir (group.renault.com).

Renault otomotiv firmasinin, Renault, Dacia ve Renault Samsung Motors
olmak iizere li¢c ana baglantili markas1 bulunmaktadir. Bu markalarin yani sira ¢ok
uluslu firmalarla son donemde kurdugu stratejik ittifaklar cercevesinde cesitli iiretim
yatirimlart ve AR-GE calismalar1 yapmaktadir. Renault 6zellikle Nissan ile gii¢lii bir
ittifaka sahiptir. 1999 yilinda kurulan Renault-Nissan Allianz ittifaki iki sirkete bagh
fakat ayr1 bir yonetim kadrosuyla Hollanda’da bulunmaktadir (group.renault.com).

Renault-Nissan ittifaki 2013 yilinda toplam 8,3 milyon arag¢ satmistir. Bu
biiyiikliigii ile Diinya otomotiv firmalar1 arasinda dordiincii sirada yer almaktadir.
Reanult-Nissan ittifaki 2008 yilinda Rusya’nin en biiyilk otomobil {ireticisi
AvtoVaz’in ¢cogunluk hisselerini satin almigtir. 2010 yilinda ise Daimler ile is birligi
anlagmasi imzalamistir. Nissan’in Mitsubishi ile olan mevcut igbirligi de Kasim 2013
tarihinde Renault-Nissan ittifakini kapsayacak sekilde genisletilmistir. Ayrica Cin’de
tic otomotiv devinden biri olan Dongfeng firmasi ile de stratejik ortakliga sahiptir.
Renault’un kurmus oldugu bu ittifaklar endustriyel ve ticari faaliyetlerinde oldukga
giic kazandirmistir. Son donemde yapmis oldugu c¢alismalarla yeni gelismekte olan
pazarlarda hakimiyet alanini genisleten Renault’'un daha da biliyliyecegi 6n
gorulmektedir (group.renault.com).

Turkiye otomotiv sanayinin yeni yeni kuruldugu bir donemde yatirim yapma
karar1 alan Renault, 24 Temmuz 1969 tarthinde OYAK ve Yap1 Kredi Bankasi ile
anlasma imzalamistir. Bu anlagsmaya gore kurulan OYAK-Renault sirketinin
hisselerinin % 44°{i Renault’a, % 43’ OYAK’a ve % 13’ii Yap1 Kredi Bankasi’na
ait olmustur. OYAK-Renault, 1971 yilinda Bursa’da 50.000 metrekare alana sahip
fabrikasinda yilda 20.000 adet otomobil iiretme kapasitesiyle iiretim faaliyetine
baslamistir. Bu fabrikada ilk olarak Fransa’dan gelen Renault 12 model
otomobillerin montaj1 yapilmistir. Daha sonraki yil ise Renault marka otomobillerin
satis1 icin “ Motorlu Araclar Imal ve Satis A.S. (MAIS)” kurulmustur (Ayoglu ve
Kiymalioglu, 2006).
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Renault 1992 yilinda Yap1 Kredi Banka’sinin % 13’liik hissesini satin alarak
cogunluk hisselerinin sahibi olmustur. Bu durum 1997 yilinda Renault ve OYAK
arasinda yapilan anlasmayla degismistir. Iki sirket bu tarihte OYAK-Renault ve
Renault MAIS firmalar iizerindeki paylarinm1 esitlemistir. Iki sirketin yeni hisse
dagilimi OYAK-Renault icin; % 51 Renault, % 49 OYAK olurken, Renault
MAIS’de durum; % 49 Renault, % 51 OYAK seklinde olmustur (Ayoglu ve
Kiymalioglu, 2006).

Sirketin Bursa'da Organize Sanayi Boélgesi'nde kurulu bulunan fabrikasi,
bugiin yillik 360.000 adet otomobil ve 450.000 adet motor Uretim kapasitesi ile
Renault’un Bat1 Avrupa disinda en yiiksek kapasiteye sahip istiraki konumundadir.
Oyak-Renault, Tirk otomotiv sektdriinde, otomobil ile birlikte motor, vites kutusu,
On ve arka takim, motor besigi ve yiiriiyen aksamlarin iiretimini gergeklestiren tek
kurulustur. Sirket {iretiminin biiyiik bir kismimni basta Avrupa lilkeleri olmak iizere
pek cok Ulkeye ihra¢ etmektedir. Tiirkiye’nin en eski otomobil firmalarindan olan
OYAK-Renault’un 5.739 ¢alisan1 bulunmaktadir (www.oyak-renault.com.tr).

OYAK-Renault; Tiirkiye’nin en biiyiik sanayi kuruluglarinin agiklandigi 1SO
500 listesinde 2012 yilinda 3. sirada yer almustir. Ayrica Tiirkiye Ihracatcilar
Meclisi’nin 2013 yili Mayis ayinda agiklamis oldugu 2012 yili ilk 1.000 ihracatgi
firma listesinde 3.15 milyar $ ihracat tutari ile Tiirkiye genel siralamasinda 3. olmus,
sektorel siralamada ise 2. sirada yer almistir. Sirket 2013 yilinda yapmis oldugu
267.000 adet arachik dis satimla sektorde ilk sirada yer almay1 basarmistir. Turkiye
otomotiv pazarinda ise en ¢cok binek otomobil satan marka olmustur. Ayrica satis ve
pazarlamasi Renault MAIS tarafindan yapilan Dacia markast da 2013 yilinin en hizl
biiyliyen ticari arag markasi olmustur (OYAK, 2013).

Kurulusundan giliniimiize kadar ¢aligmalarinda kalite standartlarini hep 6n
planda tutmasiyla dikkat ¢eken Oyak-Renault, ISO 9001 Kalite Glivence Sistem
Belgesi'ni sektorde ilk alan kurulustur. Sirket ayrica, 1ISO 14001 Cevre YOnetim
Sistem Belgesi'ne sahiptir. Renault MAIS ise 2013 yilinda TS ISO10002 belgesi
alarak otomotiv sektoriinde Genel Miidiirliik ve Subeleriyle bu belgeyi alan ilk
otomobil firmalarindan biri olmustur. OYAK-Renault’'un merkezi Istanbul’da

bulunmaktadir (www.oyak-renault.com.tr).
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= Vizyon
Otomotiv sektdriinde, yenilik¢i, cevreye duyarlt ve giivenli iiriin gamiyla
strekli miisteri memnuniyetini saglayarak lider olmak

=  Misyon

MAIS’in ticari politikalarin1 olusturmak i¢in RENAULT ve OYAK,

hedefleriyle uyumlu olarak 6 stratejik hedef tanimlanmistir:

Karli olmak ve ortaklarin beklentilerini karsilamak,

Toplam pazarda surekli olarak lider kalmak,

Miisteri memnuniyeti ve sadakatini gelistirmek (iirlin, satis ve satig sonrast
hizmetleri),

Renault marka imaj1 ve marka ¢ekiciligini gelistirmek,

Sebeke etkinligini giiclendirmek,

Organizasyonun verimliligini ve personelin aidiyet gururunu artirmak

= Degerler
Ekip Ruhu
Seffaflik
Profesyonellik
Guven
Tkelilik
Yaraticilik

= Kalite politikasi:
Renault ve Dacia marka miisterilerinin beklentilerini anlamak, sikayetlerine
yasal mevzuatlar cercevesinde en (st diizeyde ¢6zim bulmak ve uygulamak,
siirekli gelismeyi saglayarak miisteri memnuniyetini artirmak temel hedeftir.
Bu hedefi gerceklestirmek i¢in tiim calisanlari, egitim ve bilinglendirilmesi
calismalar1 ile c¢evreye saygili, sosyal sorumluluk sahibi bireyler olarak
gelistirilmelerini  saglamak,  sirket  faaliyetlerinin  siirdiiriilmesinin
vazgecilmez degeridir.
Kuruldugu 1968 yilindan beri, otomotiv sektoriinde siirekli degisim ve
gelisim gerekliligini 6n planda tutan, hedefledigi gelecegi saglamak icin tim
etik degerlere bagli, kalite ve giivenirliligi tiim calisanlar ile sahiplenen lider

ve yaratici bir kurulus olmak ilkedir.
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4.2.1. Diagnostic Externe

% Cevre Analizi

Tiiketici bilinglenmesinin her gecen giin artmast.

Ilgili firma birimlerinin, c¢evre kirlenmesine ©&nem veren politikalar
yuritmesi.

Enerjinin verimli kullanilmasini saglamak, Renault’nun en énemli duyarlilig:
arasindadir.

Diger ireticilere oranla daha farkli bir yol izleyen Renault, Diinya Cevre
Giinii’'nde,  ¢evreci yonilyle on plana ¢ikiyor. Fransiz iretici, 6niimuzdeki
yillarda karbon ayak izini azaltmayr ve sera gazi emisyonunu tamamen
kesmeyi planliyor. Her yil 5 Haziran giinii kutlanan Diinya Cevre Giinii’niin
42. yil donlimiinde, Fransiz otomotiv girketi Renault, kiiresel i1sinmayi ve
karbon ayak izini azaltmayi onlemek icin yapacagi c¢alismalara dikkat

cekiyor.

< PEST Analizi

= Politik Faktorler
Ozellikle son yillarda Tiirkiye’de yasanan siyasi istikrar nedeniyle, otomotiv
sektorliinde yasanan ilerleme ve otomotiv sektoriiniin bundan dogrudan
etkilenmesi.
Otomotiv firmalari i¢in diizenlenmis kisitlayict kanun ya da engel olmamasi.
Devletin, otomotiv sektoriinii kalkindirmayr amaglamig olmasi, bu yonde

yapilan ¢alismalarin otomotiv sektdriinii de olumlu etkilemesi.

Hlkimet tarafindan yatirimcilara saglanan vergi ve benzeri tesvik yada
indirimler, sektoriin en 6nemli firsatlarindandir. Yatirnm yapacak Greticilere,
neredeyse Ucretsiz arazi saglanmasi, belli streler boyunca vergi muafiyeti

gibi avantajlar degerlendirilmek (izere sunulmustur.
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= Ekonomik Faktorler
Diizelen ekonomik kosullar, 6deme kosullar1 ve buna bagli olarak satin alma
gliciinlin artmasi.
Pazar cesitliligi ve dogal olarak yogun rekabetten dolay1 karliligin distk
olmasi.
Devletin, ekonomik programinda otomotiv sektoriiniin gelismesini oncelikli
maddelerden biri olarak kabul etmesi ve buna bagli olarak otomotiv
sektoérundeki paralel blytime.

= Sosyal Faktorler
Insan sagligma zarar vermeyen egzoz emisyon ve CO; gaz salmim
degerlerinde yeni nesil motorlarin iiretilmesi.
Markaya olan inancin ve giivenin tiiketici, servis ve teknik kanallar1 bazinda
her gegen giin biraz daha artmas.

» Teknolojik Faktorler
Sirketin AR-GE yatirimlarinin fazla olmasi.
Siirtis keyfi ve performans, diisiik maliyet, kalite ve saglamlik.
Elektrikli otomobil konusunda, diger fireticilerden bir adim Onde olan
Renault’tan yiizde yiiz elektrikli otomobil: ‘Twizy’ piyasada adindan soz
ettirecektir.
Renault ve Formula 1 ile 35 senede 11 motor iireticiligi sampiyonlugu.
Renault motorlari i¢in esi benzeri olmayan bir basar1 ykiisii. Renault motoru,
cesitli sasilere uyum saglayabilir ve yiiksek bir dayanikliliga sahiptir. 2013
yilinda her ii¢ F1 yarig otomobilinden biri Renault’nun R.S.27 motoruyla
donatilmustir.

» Endustriyel Cevre

= Pazar ve Tuketiciler
Tum dreticilerde olan gerekli sermayenin, Renault firmasinda da olmasi
sebebiyle finansman destegi yoklugu sikintis1 yasamamasi
Satis rakamlardan dolayi, sektorde oncii ve belirleyici olmasi.

» Tedarikgiler
Hammadde aliminda ve bunun yaninda malzeme tedarikinde sikinti

yasamamasi liretim konusunda olusabilecek sikintilarin oniinii almaktadir.
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= Rakipler

v Rakip markalarin piyasada fazlaca bulunmasi, miisterileri ¢ok kolay farkli
otomotiv markalarina yoneltebilmektedir. Renault ise, piyasada kendini
ispatlamis yoniiyle rakiplerin ¢cogundan 6ndedir

v Renault, ekonomik olmasi ile birlikte 6zellikle Formula 1 tecriibesi yiiksek
performans motorlarini iiretmesi sebebiyle, otomotiv sektoriinde pazarin 6nde
gelen isimlerinden biridir.

v Rakiplerin kendilerini st diizey gelistirmesi ve rakip isletmelerin biiyiimesi,
Renault’un kendisini biiyiitmesine ve gelistirmesine fazlaca katki saglamistir.

v’ Zayiflayan rakiplerin ekonomik krizden dolayr olusan potansiyel pazar
payina gore Renault ¢ok daha avantajlidir

v' Ogzellikle tasarruflu ve performansli motorlarda ve yiiksek giivenlikli

araglarda uygulamalarin gelismesi, Renault’u pazarda sz sahibi yapmustir.

4.2.2. Diagnostic Interne

% Uretim

v Otomotiv sektoriinde buldugu yeniliklerle ve gelistirmis oldugu teknolojilerle
sektorde etkin bir yere sahip olmasi, sektérde s6z sahibi olmasi.

v Oyak-Renault, Tirk otomotiv sektdriinde, otomobil ile birlikte motor, vites
kutusu, On/arka takim, motor besigi ve ylirllyen aksamlarin {iiretimini
gerceklestiren tek kurulus.

v Bursa’da faaliyet gosteren Renault Fabrikasi, ¢alisan 5739 is¢isiyle, yillik
ortalama 360.000 otomobil ve 450.000 motor Uretimi yapabilmektedir ki bu
da istihdam ve gelir agisindan ekonomiye iist diizey bir katki yapmaktadir.

v Avrupa’nin en son teknoloji ile iiretilen otomobillerden olugsmasi sebebiyle

diger rakipleriyle rekabetin artmasi.

v' Fabrikalarda Uretilen Uriin yelpazesi genistir. Binek ve ticari ara¢ uretimiyle
beraber cesitli yedek parca tretimi yaparak, gerek kendi araglarinda gerekse

de ¢esitli firmalara satisin1 yapmaktadir.
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% Dagitim ve Pazarlama

2014’te Tiirkiye’de 23.219 ara¢ satisiyla bu alanda ikinci sirada
bulunmaktadir. Toplam pazardan oldukea yliksek pazar pay1 almaktadir.
Faaliyet gosterdiginden beri pazar pay1, sirekli olarak blytmektedir.

Insana ve cevreye 6nem veren yaklasimi, bol gesitli iiriin yelpazesi dagitim
kanallarinin ve pazarlama olanaklarinin gelismesini saglar.

Diinya’nin her yerinde yapilanmasi ile potansiyel pazardan yararlanmay1
hedeflemektedir.

/7

< Insan Kaynaklar

Calisanlarina  sunmus oldugu kolayliklarla  yliksek verim almayi
hedeflemektedir. Miisteri memnuniyetini Oncelikli ele alan Renault,
calisanlarint memnun ederek bu hedefe ulasacagini diisiinmektedir.

Ozel Saghk Sigortasi ile sirket personeli i¢in Ozel Saglk Sigortast
yapilmaktadir.

Maluliyet ve Vefat Tazminati ile personelin malulen emekli olmasi halinde
kendisine, vefati halinde ise, yasal mirasgilarina girket tarafindan tazminat

odenir.

Dileyen c¢alisanlarina, sirketin belli oranda prim katilimi sagladigr Grup

Emeklilik Planina dahil olabilme imkani sunar.
Calisanlara servis imkani sunulmaktadir.

Calisanlara 6gle yemegi imkani sunulmaktadir.

+ Finansman

Maxi koruma paketi ile miisteriye 6zel kredi koruma c¢ozlmleri sayesinde
kullanilan kredi ya da taksitleri 6derken beklenmedik bir gelisme olursa,
krediyi geri 6demek konusunda giivende olmak adina bu sekilde bir imkan
sunulmaktadir.Renault, bu konuda sikint1 yasamama adina miisteri igin Kredi

koruma sigortas1t Maxi Koruma'y1 6neriyor.
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e Issizlik sigorta ve destegi ile; Borglanirken aklimizin bir kosesinde
tuttugumuz 6nemli bir risk. Renault Finans bu konuda da miisteriye tam
kapsamli igsizlik sigortas1 miisteriyi en zor ginlerinde korur.

e Gegici Siireli Is Gérememe sigortas1 ve kredi destegi ile; Beklenmedik bir
rahatsizlik veya talihsiz bir kaza, gecici bir siire ¢alismaya engel olabilir, bu

durumda kredi taksitlerini 6demede destek Renault’tan hazir.

4.3. Fiat Otomotiv Firmasi

Fiat S.p.A., 1 Temmuz 1899 tarihinde Giovanni Agnelli tarafindan Italya
Torino'da kurulmustur. Kurulusundan bu yana otomotiv sektdriinde oncii bir rol
almistir. i1k olarak seckin bir tiiketici grubu i¢in otomobiller iireten firma kisa siirede
hem Italya'da, hem de yurt disinda popller olmustur. Cok kisa bir siire sonra Fiat,
yaris konusunda da kimsenin gegemedigi bir duruma gelmistir. Yarislar sayesinde
unund arttirmis ve blyiimistiir. 1909 yilinda Fiat, ABD’de bir fabrika kurmus ve
orada 6zel otomobillerin yani1 sira kamyonet, traktor, tren, gemi motorlar1 ve ugak
tiretimi yapmugtir. 1922 yilinda genis kitlelere hitap eden otomobillerde lretmeye
baslamistir. Bu sayede ABD’de yiiksek bir pazar payinin sahibi olmustur. 1950°1i
yillarin ortalarinda milyonlarca kiigiik Fiat modelinin (Seicento ve Cinquecento) seri
liretimini yaparak Italyan ekonomisine énemli katkilar yapmistir (www.fiat.com.tr).

Diinya’nin en biiylik endiistriyel gruplar1 arasinda yer alan Fiat firmasi
blnyesinde Fiat, Alfa Romeo, Lancia, Abarth ve Fiat Professional markalarini
barindirirken aym1 zamanda Maserati ve Ferrari gibi  liiks arabalarin  satisini
gerceklestirmektedir. Ayrica, Chrysler firmasiyla ortakligi bulunup Crysler, Jeep,
Dodge ve Ram, SRT marka araglarin satisin1 yapmaktadir. Exor Holding’in % 30
hissesine sahip oldugu Fiat, 2013 yilinda Chrysler biinyesinde yapmis oldugu satislar
dahil olmak tizere 4,4 milyon ara¢ satmistir. Dlinya genelinde 159 (retim tesisi ve
226.000 ¢alisan1 bulunmaktadir. Ayrica, 2013 yilinda 86 milyar avro ciro elde eden
sirket vergi oncesi karini 3,4 milyar avro olarak agiklamistir (www.fiatspa.com).

Fiat’in Tirkiye seriiveni 1968 yilinda basglamistir. Vehbi Ko¢ un ¢alismalari
sonucunda Bakanlar Kurulu karariyla Tiirkiye’de yatirim yapmasi saglanmistir.
Kurulacak fabrika ile ilgili anlasma 23 Temmuz 1968 tarihinde Ankara’da
imzalanmis, fabrikanin temeli 13 Nisan 1969 tarihinde atilmistir. 12 Subat 1971

tarihinde ise fabrikada seri liretime baglanmigtir (www.tofas.com.tr.)
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Tiirk Otomobil Fabrikas1 A.S. (Tofas) ismiyle kurulan bu fabrika da entegre
Uretim ve montaja dayali olmayan bir iiretim hedefiyle yola ¢ikilmigtir. Tofag’ in ilk
kuruldugu yillarda, yillik 20.000 ara¢ tiretim kapasitesi bulunmaktadir. Ayrica
fabrikanin kurulusta 61.848 metrekaresi kapali olmak {iizere toplam 735.170
metrekare alani bulunmaktadir. Fabrikada ilk olarak, Fiat 124 model otomobiller
tiretilmis, bu araglar Murat 124 adiyla piyasaya sunulmustur (www.tofas.com.tr).

Gulnumuzde, Tirkiye’nin hem binek otomobil hem de hafif ticari arag {ireten
tek sirketi olan Tofas, Bursa fabrikasinda Minicargo projesi kapsaminda Fiat,
Citroen, Peugeot markalarina, Yeni Doblo projesi kapsaminda ise Fiat, Opel ve
Vauxhall markalarina iiretim yapmaktadir. Yeni yatirimlarla biiyliyen fabrikanin
alan1 350.000 metrekaresi kapali olmak iizere 1.000.000 metrekareye ulagmistir.
Ayrica, Bursa’nin ikinci, Tirkiye’nin ise 6. biiylikk sanayi kurulusu olan Tofas,
400.000 arag tiretim kapasitesine ve 6.500 ¢alisana sahiptir (www.tofas.com.tr).

Tiirkiye otomotiv sektorii igerisinde en biiyiik {i¢ iiretici ve ihracatgidan biri
olan Tofas, 2013 yilinda 7 milyar TL satis geliri ve 434 milyon net kar elde etmistir.
Ayrica 2013 yilinda trettigi 240.000 bin adet ile Tirkiye’nin iiretiminin % 22’sini
gergeklestiren Tofas, 160.000 adet otomobil ihrag etmistir. Ihracat hacmini bir 6nceki
yila gore % 4 artirarak 1,6 milyar avro ihracat geliri ile Tiirkiye’de en fazla ihracat
geliri elde eden 3 otomotiv firmasindan biri olmustur. Tofas, 80 iilkeye yapmis
oldugu ihracatla 512 milyon dolar ihracat fazlasi vererek iilke ekonomisine katki

saglamaya devam etmistir (Www.tofas.com.tr).

Vizyon

v' Ihtiyag duyulan kaynaklari saglayarak, tiim paydaslarinin is sonucu
beklentilerini gerceklestirmektir. Miisteri memnuniyetinin en ist diizeyde
olacag: sekilde hizmet vermek. Verdigimiz hizmetlerle kalitenin ad1 olmak.

= Misyon

v Satig ve satig sonrasi hizmetlerimizle yenilik¢i ve kaliteli hizmetin adresi
olmak. Calisanlar1 ile sektorde standartlarin istiine c¢ikarak lider olmak.
Miisterilerine, satin alma siirecinden baslayarak, araca sahip oldugu siire
boyunca seckin ve yenilik¢ci bir deneyim yasatmak. Deger zincirindeki
herkesin potansiyelini en iyi sekilde ortaya koyabilecegi bir ¢aligma ortami

yaratmak.
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* Degerler
Miisteriler velinimetimidir.
En 6nemli sermayesi, insan kaynagidir.
Amaci, siirekli gelismek i¢in kaynak yaratmaktir.
Daima “en iyi” olmak vazgegilmez, en buyik hedefidir.

Ustiin is ahlaki ve diiriist calisma ilkelerine uymak, birinci disturdur.

4.3.1. Diagnostic Externe

% Cevre Analizi

Ekonomik dongiliniin hareketlenmesi ile otomotiv alim piyasasinin
yukselmesi sonucu, artan yeni otomotiv sektoriine paralel buyime.

Tiiketici bilinglenmesinin her gegen giin artmasi tiim firmalarda oldugu gibi
Fiat firmasinda da 6nemli bir etkendir.

Kaynaklar1 verimli kullanmak ve en yiiksek verimi almak firmanin bash

basina hedefidir.

< PEST Analizi

= Politik Faktorler

Ozellikle son yillarda yasanan siyasi ve ekonomik istikrar nedeniyle,
otomotiv sektoriinde yasanan ilerleme ve otomotiv sektérinin bundan
dogrudan olumlu olarak etkilenmesi.

Devlet tarafindan otomotiv sektoriiniin kalkindirilmasi ve bu yonde yapilan
caligmalarin otomotiv sektoriinii de etkilemesi.

Avrupa Birligi siirecinde, iretici firmalari otomotiv iiretimi konusunda
hiikiimetin tesviki ve firmalarin da gelecek planlarini bu senaryo iizerine
kurmalar1 ve bu konularda hazirlik ¢alismalar1 yiirlitmeleri iiretici firmalarin

isini kolaylastirmistir.

Diger firmalarda oldugu gibi, Fiat igin de, devlet tarafindan yatirimcilara

saglanan vergi indirimleri otomotiv sektoriinun en énemli firsatlarindandir.
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= Ekonomik Faktorler
Ozellikle son yillarda gelisen ve istikrarli ekonomik kosullar ve buna bagl
olarak satin alma giiciiniin artmas.
Firma cesitliliginden dolay1r yogun rekabetin olmasi ve buna bagli olarak
karliligin diistik olmasi.
Devletin ekonomi programinda, otomotiv sektoriiniin gelismesini oncelikli
hedef olarak kabul etmesi sonucu, otomotiv sektoriindeki buna bagl olarak
blylme

= Sosyal Faktorler
Bir ¢ok firmada oldugu gibi, insan sagligina zarar vermeyen egzoz emisyon
ve CO; gaz salinim degerlerinde yeni nesil motorlarin iiretilmesi.
World Class Manufacturing Giimiis Seviye Odulii ve 1ISO 14001 Belgesine
sahip fabrika, 5 Uzerinden 4 puanla Avrupa standartlarinda c¢evreci
otomobiller iiretmektedir. Fiat otomobiller JATO 2009 sonuglarina gore,
127.8 g/km degerleriyle Uglncl defa Avrupa’nin en c¢evreci otomobili
secilmistir. 2010 itibariyle yan sanayi ve tedarikcileriyle WCM
standartlarinda “Yesil Satin alma” c¢alismalarina baslanmistir. Dogaya ve
cevreye duyarli Fiat yetkili bayi ve servislerde yapilan diizenlemeler ile gevre
ile ilgili kanun ve yonetmeliklere uyumlu sekilde atiklari yonetmektedir.

= Teknolojik Faktorler
En onemli etkenlerden bir tanesinin, sektdriin AR-GE yatirimlarinin fazla
olmasi.
Fiat Telepathy filondaki her aracin nerede oldugunu, ne kadar yakit tiikettigini
takip eden, tim binek ve hafif ticari araclara uygun, tak-galistir 6zelligiyle
montaj gerektirmeyen akilli bir ara¢ yonetim sistemidir. Kabloya, montaja
gerek kalmadan araglardaki servis soketine (OBD) takilarak kolay kurulumu
ile hemen aktif olabiliyor. Fiat Telepathy (Gnitesi, aracin elektronik
sistemlerine entegre sekilde calisir. Arac lizerinde {iretilen veriler
islenerek, www.fiattelepathy.com sitesi {izerinden araglarin kullanim tarzlari,
ani kalkis, ani fren, motor devri, rolanti ve yakit tiikketim oranlar1 iizerinden

degerlendirebilir, siirlicii performanslarini iyilestirilebilir.
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» Endustriyel Cevre
= Pazar ve Tuketiciler

v' Satis kosullarinda 6ncii ve belirleyici olmasi.

v' Miisteri memnuniyetini ve tam hizmet esasim felsefe edinen FIAT, siirekli

genisleyen bayi agiyla biiylimeye devam etmektedir

» Tedarikgiler
v' Hammadde alimini tek bir merkezden tedarik etmemesi sebebiyle, tek bir
tedarik¢iye muhta¢ olmamasi ve bunun yaninda malzeme tedarikinde sikinti
yagamamasl.
= Rakipler
v Diger firmalarin istin teknoloji tretimini kullanmalar1 sonucu piyasaya
hakim olmalari, otomotiv sektoriinde rekabetin yogun yasanmasina neden
olmaktadir.
v Rakip markalarin piyasada fazlaca bulunmasi, miisterileri ¢ok kolay farkli
otomotiv markalarina yoneltebilmektedir.
v Diger firmalarin kendilerini gelistirmesi ve rakip isletmelerin biiyiimesi,
Fiat’in kendisini biiyilitmesine ve gelistirmesine katki saglamaktadir.

v' Ozellikle servis ve yedek parca agiyla, Fiat pazarda sz sahibi olmustur.

4.3.2. Diagnostic Interne

% Uretim

v' Yilda sadece 20.000 adetlik iiretim kapasitesiyle, 600'a yakin calisaniyla
mutevazi bir fabrikada; ilk Uretime Murat, yani Fiat 124 modeliyle baglayan
Tofas, giiniimiizde 400.000 iiretim kapasitesiyle, 7 bini askin c¢alisaniyla,
80'den fazla duinya ulkesine ihracat yapabilmektedir. Otomotiv sektoriinde bir
ilk olan ve fikri miilkiyet haklari tamamen Tofas'a ait olan Minicargo projesi
ile Peugeot ve Citroen markalari i¢in de iiretim yapmaktadir. Buna ek olarak,
hafif ticari ara¢ smifinin Onciisii ve lideri Yeni Fiat Doblo'yu, Opel ve
Vauxhall markalar1 i¢in de farklilagtirarak iiretmeye ve ihra¢ etmeye devam

etmektedir.
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v" Arag filolarini olusturmak, genisletmek ya da yenilemek isteyen miisterilerine
verdigi hizmetlerden dolayr kurumlar tarafindan en c¢ok tercih edilen
markalardan biri olan Fiat, firmalarin tiim filo ihtiyaglarina en verimli sekilde
cevap vermeyi, onlarla sadece satisa yonelik olmayan, satis sonrasi hizmetleri
de igeren uzun vadeli is iliskileri kurmay1 kendisine amag edinmistir.

v ltalyan dizaynini modellerine yansitan Fiat, en son teknoloji ile tretilen

otomobillerden olusmasi sebebiyle diger rakipleriyle rekabetin artmasi

v" Uriin yelpazesi genistir. Hafif ticari ve agir ticari arac Uretimiyle beraber
cesitli yedek parca Uretimi yaparak gerek kendi araglarinda gerekse de ¢esitli
firmalara satisin1 yapmaktadir.

% Dagitim ve Pazarlama

v' Pazardan aldig1 pay oldukea yiiksektir.

<\

Pazar pay1, kuruldugundan beri surekli olarak blytmektedir.

v Diinya’nin her yerinde yapilanmasi ile potansiyel pazardan yararlanmayi

hedeflemektedir.

% Insan Kaynaklar

e Degisime hizla uyum saglayan, inovatif, ¢ok yonlii, katilimci, global bakis
acisina  sahip, kendisini  ve ¢evresini siirekli  gelistiren bireyleri
binyesine cekme, “siirekli gelistirme ve istekliligini en yiksek seviyede

tutma” vizyonu ile yola ¢ikan Fiat, personeline ¢cok 6nem vermektedir.

+ Finansman

Kog¢ Fiat kredi, Turkiye'de Fiat Auto lisansi altinda tretilen ve Turkiye'ye
ithal edilen tim Fiat araclarla birlikte, 2. el araglarin kredilendirilmesi hizmetini de
en uygun kosullarla sunuyor. Daha kolay, daha hizli ve daha esnek kredi kosullariyla
Fiat sahibi olmak igin Kog Fiat Kredi miisterilerinin yaninda.
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5. OTOMOTIV SEKTORUNUN BASLICA SORUNLARI

Ekonomideki her sektoriin oldugu gibi otomotiv sektoriiniin de pek cok
sorunu vardir. Kapasite kullaniminin diisiik olmasi, son yillardaki artisina ragmen
AR-GE yetersizligi, yabanci firmalarin ileri teknoloji ve model ¢esitliligi ile yarattig
rekabet, sektoriin bilim cevreleri ile baglantilarinin zayif olmasi bu sorunlarin ilk
akla gelenleridir. Bunun yaninda, sektoriin diger sektorlere gore krizler ve talep
daralmasina karsi daha duyarli olmasi, otomotiv sanayine yonelik politikalardaki
yetersizlikler, girdi maliyetlerinin yiiksekligi, sektoriin finansman sorunlar1 gibi
baska sorunlar1 da vardir. (GOrener ve Gorener, 2008)

Otomotiv ana sanayisinin, yan sanayi ile gi¢li baglarinin oldugu
bilinmektedir. Buna karsin, bu iki sektor arasindaki iligkinin, gelismis bat1 iilkeleri ve
Avrupa lilkelerindeki kadar giiclii olmadigi ve kendi bilinyesinde bir takim yapisal
sorunlar tasidigi goriilmektedir. (Akmatov, 2008: 30) Bir baska kaynakta ise,
sektorilin onlindeki en 6nemli engeller; asir1 kapasite, zayif ve istikrarsiz i¢ pazar, yan
sanayi ile isbirligi eksiklikleri, ithalat artis1 piyasa istikrarsizligi, yan sanayinin
ithtiya¢ duydugu finansman konusundaki yetersizlikler, vergi yapisinin karmasiklig

ve vergilerin yliksekligi seklinde siralanmaktadir. (Gorener ve Gorener, 2008)
5.1. ithalata Bagimhihk

Tiirkiye’de otomotiv ihracati ile ithalat arasindaki iligkiyi inceleyen bir
calismaya gore; 1990’larin sonundan itibaren Tirk otomotiv sektoriiniin ithalata
bagimlilig1 siirekli artmaktadir. Calismanin bulgularina gore; otomotiv ihracatinin
ithalata bagimliligi 1998-2002 déneminin sonunda donemin basina gore iic kat
artmistir. Bagimliligin bu kadar kisa siirede {i¢ kat artmis olmasi, biiyiik bir yapisal
soruna isaret etmektedir. Clinkii Tiirk otomotiv sorununun, ihracat yapabilmek igin
daima ithalat yapmak zorunda oldugu goriilmektedir. Bu da sektdriin doviz girisi
kadar doviz ¢ikisana da yol actifin1 gostermektedir. Ayrica dis pazarlardaki girdi

fiyatlarma bagimlilik da ayr1 bir sorun ve risktir (Inangli ve Konak, 2011).
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Tiirkiye’de, 1990’larin sonlarina kadar otomotiv sanayinin temel girdileri i¢
piyasada iiretilmistir. Bu yillardan itibaren ithal girdilerin orani artmistir. Ozellikle
teknolojik gelismelerin sonucu olarak otomotiv sanayi; yabanci sermaye, ithal girdi
ve ithalata bagimli bir hale gelmektedir. Yabanci sermayeli otomotiv lireticileri,
teknoloji farkindan ve rekabet dolayisi ile girdilerinin 6nemli bir kismini ana tilkeden
ithal etmektedirler (inagl ve Konak, 2011).

Bu durum da iilkede yabanci sermayeli isletme sayisi arttik¢a, otomotiv
sektoriiniin girdi ithalatinin artmasina yol agmaktadir. Otomotiv sanayisinde ithalata
bagimliliga yol acan dort onemli gelisme goriilmektedir. Bunlar1 asagidaki gibi

Ozetlemek mumkuandur;

» 1990’larin sonuna kadar otomotiv sanayisindeki girdilerin dnemli bir
kismi  yurt iginde iretilmesine karsmn, bu ddnemden itibaren
uzmanlagma ve teknolojideki gelismeye bagl olarak bazi aksamlarin
yurt i¢inden iiretildigi, geri kalan aksamin ithal edilerek montaj
sistemine gecildigi goriilmektedir (Saygili ve dig., 2009: 12).

> Ikinci olarak, otomotiv sektdriine yeni firmalarin girisi ile ortaya ¢ikan
yapisal degisikliktir. Yeni firmalarin bircogunun yan sanayi alt yapisi
yoktur ve yan sanayi baglar1 zayiftir. Bu sebeple, sektore yeni firma
girigleri, girdi kullaniminda ithalatin paymin artmasina yol agmaktadir
(Saygili ve dig., 2009: 12-13).

» Tirkiye’nin otomotiv sanayindeki rekabet dstlinligi ile ilgili
avantajlar1 ve zayifliklar1 da ithal girdi kullanimini etkilemektedir.
Hafif ve agir ticari araglar ile bunlarin alt sektorlerinde Tiirkiye’nin
rekabet guci daha yuksek iken, diger alanlarda Tiirkiye’nin rekabet
imkanlar1 zayiftir. Bu da diger zayif alanlarda ithal girdi kullaniminin
paymin yiiksek olmasina yol agmaktadir (Saygili ve dig., 2009: 13).

» Yabanci ortakli firmalarin ana firmadan ve ana firma iilkesinden ithal
girdiler kullanmas1 da otomotiv sanayisindeki ithal girdi kullaniminin

ana nedenlerinden birisidir (Saygili ve dig., 2009: 14).
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Imalat sanayisinde, firmalarm ihtiya¢ duyduklari hammadde, malzeme ve
makine techizat ithalini yapmalarinin baslica nedenleri; baska sirketlerle iliskiler
kurmak, yeni kredi imkanlarina kavusmak, gerekli malzemenin ucuza alinmasi,
kaliteli Grin almak, girdinin yurt iginde bulunamamasi olarak sayilabilir. Imalat
sanayisinde, makine techizat ithaline yol agan en 6nemli faktor olarak ise teknolojik
yeniliklerin geldigi goriilmektedir (Saygili ve dig., 2009a: 28-29).

Yurt icinde Uretilen ara ve yatirnrm mallarinin ithal {irinlere gore daha pahali
olmasi, firmalar ithalata yonlendirebilmektedir. Bu konuda yapilmis bir ¢calismanin
bulgularina gore; firmalar yaptigi ara mali ithalatinin yaklasik % 20’sini ve yatirim
mallart ithalatinin ise % 8’ini ithal {irlinlerin yurt i¢i iiriinlere gére daha az maliyetli
olmasi nedeniyle yapmaktadir (Saygili ve dig., 2009: 3).

Imalat sanayisindeki ithalatin bir diger sebebi olarak, yurt ici tretimin yeterli
olmamasi veya iiretimin hi¢c olmamasi durumu gelmektedir. imalat sanayisindeki
ithalatin sebeplerini ele alan bir ¢alismanin bulgularina gore, yurt i¢i imalatin
olmamasi firmalari ithalata yonlendiren en énemli faktordur. Bununla beraber ithalat
yapan firmalarin, ara mali ve yatirim mali ithalatinin % 50’den fazlasmi yurt ici
tiretimin yetersizligi nedeniyle yaptigi goriilmektedir (Saygili ve dig., 2009: 4-5).

Imalat sanayisindeki girdi ithalatimin bir diger sebebi ise, teknolojik
yeniliklerin firmalar1 ithalata zorlamasidir. Teknolojik degisikliklerin oldugu
donemlerde firmalarin rekabeti siirdiirebilmek, en azindan rekabet ettigi firmalarin
teknolojisine ulagabilmek i¢in teknolojik 6zellikleri yiiksek yatirim mallari ithal etme
zorunlulugu ile kars1 karsiya kaldigi goriilmektedir. Sanayisi yeni gelismekte olan
veya teknolojik alt yapis1 yeterli olmayan iilkelerde teknoloji transferi kaginilmaz bir
durum olarak ithalati arttiran etkenlerdendir (Saygili, 2009: 7).

Asirt degerlenmis doviz kuru, ekonominin ithalata olan bagimliligini
artirmaktadir. Clinkii Tiirk Lirast deger kazandikg¢a, firmalar karlarini koruyabilmek
igin i¢ piyasa yerine ithalata yonelmektedirler. Bunlarin yaninda, gegici bir ithalat
uygulamasi olan, dahilde isleme rejimi de ithalatin artmasini tesvik eden bir

uygulama olarak 6ne ¢ikmaktadir (Altintas, 20009).
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5.2. Vergi Yuku

Tiirkiye’de alinan vergiler, Ozel Tiiketim Vergisi (OTV) ve Katma Deger
Vergisi (KDV) seklindedir. KDV, aracin fiyatina OTV eklendikten sonraki ortaya
ctkan rakama % 18 vergi oraninin uygulanmasi ile alinmaktadir. OTV oranlar ise
aragtan araca degismektedir. Bu oran helikopter ve ucakta % 0,5, otobuste % 1, yat
ve kotrada % 8 iken, toplumun genelinin satin aldig1 otomobilde ise silindir hacmine
gore % 60 ile % 84 arasinda degismektedir. Toplamda ise, yat kotra gibi motorlu
araglarin vergi oram1 % 27 civarinda iken, otomobillerden alinan vergi oranlar
silindir hacmine gore % 61,6 ile % 117 arasinda degismektedir (Bozdoganoglu,
2008).

Burada ilgi c¢ekici olan ise sudur, Tiirkiye’de motorlu tasitlardan alinan
vergiler bir servet vergisi olarak goriilmektedir. Tiim toplumun bir “ihtiya¢” olarak
gordiigli otomobillere uygulan vergiler, ultra likks zenginligin simgesi olan yat kotra,
helikopter gibi motorlu araglarin vergisinin 4 katina kadar ¢ikabilmektedir. Oysaki
otomobil, biitiin toplumlarda oldugu gibi Tiirk toplumu igin de 6ncelikli olarak bir
ihtiyactir, zenginlik ve gosteris ikincil bir durumdur. Bu durum, Tiirkiye’deki
vergileme sisteminin agik bir tutarsizligina isaret etmektedir.

Tiirkiye’deki otomotiv iiriinlerine uygulanan vergiler, Avrupa ulkelerindeki
ortalamalarin ¢ok iizerindedir. Bu da gelir seviyesi zaten yeterli olmayan toplumun,
ozellikle otomobil talebine olumsuz etkiler yapmaktadir (Akmatov, 2008: 29).
Devletin motorlu tasitlardan elde ettigi OTV geliri, ekonomik faaliyetlerin
tamamindan elde ettigi OTV gelirlerinin % 26’sm1 olusturmaktadir (TEPAV, 2013).

Otomotiv sanayisinin giderleri icerisinde vergiler ¢ok 6nemli bir yer
tutmaktadir. Bir ¢calismanin bulgularina gére; 2005 yilinda sektoriin 6demis oldugu
ucret ve vergilerin toplam miktari 1.760 milyon TL iken bunun yaridan ¢ogunu
vergiler olusturmaktadir (Gorener ve Gorener, 2008). Bu da agik bir sekilde
gosteriyor ki sektoriin 6dedigi vergi miktari, calisanlarima yapmis oldugu iicret
O0demeleri toplamindan daha yiiksektir.

Motorlu tasitlar i¢cin Avrupa’nin birgok Ulkesinde ki uygulamalara baktigimiz
zaman, vergilerin aracin yiik kapasitesi ve motor hacmi ile iligkili olarak
hesaplandig1 goriilmektedir. Fransa’da aracin yiik hacmi kriter olarak one ¢ikarken,
Almanya ve Ingiltere’de vergi hesaplamalarinda yilk hacmi ve motor hacminin

hesaplamalarda bir 6lgiit olarak ele alindig1 goriillmektedir (TEPAV, 2013).
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Bu iki tlkede, bunlarin da yaninda motorlu tasitin ¢evresel kirletme etkisi de
vergilemenin bir kriteri olarak ele alinmaktadir. Cevreci tiikketim yaklagiminin bir
sonucu olarak bu kriterin birgok Avrupa iilkesinde hesaplamalarda kullanildig
gorilmektedir. Avrupa’da motorlu tasitlar vergisi bir c¢esit yol vergisi olarak
almirken, Tirkiye’de ise motorlu tasitlar vergisi bir servet vergisi olarak kabul
edilmektedir. Hesaplamalarda ise aracin motor silindir hacmi ve aracin yasi bir 6l¢iit
olarak kullanilmaktadir. Ayrica yiik tasitlarinda agirlik kriteri de bir vergileme araci
olarak g6z Oniine alinmaktadir. Aracin yasinin bir kriter olarak kabul edilmesinin
sebebi, aracin yasi arttikca o kisinin servetinin azaldigi diisiincesi vardir. Yik
kapasitesi de bir servet Olgiitli olarak goriilmektedir. Ciinkii aracin yiik tasima
kapasitesi arttik¢a, kazancinin ve servetinin artacagi varsayilmaktadir. Buna karsin,
basta Danimarka olmak iizere Avrupa iilkelerinde agirlik Olgiitii o aracin yola
verecegi hasarla iliskilendirilmekte ve bir servet unsuru olarak degil de yol
tizerindeki yikici etki ve cevresel bir faktor olarak g6z Oniine alinmaktadir

(Bozdoganoglu, 2008; TEPAV, 2013).

Tablo 5.1. Baz1 AB Ulkelerinde Binek Araglar icin Alinan Vergiler (2011 Yih)

Ulkeler KDV Diger Dolayh Vergiler
Avusturya 20 | Yakit tiiketimine bagli olarak (en fazla % 16)
Belgika 21 | Motor hacmi + Yas (Valon bdlgesinde CO2 emisyonuna)
Giliney Kibris | 15 | Motor hacmi + CO2 emisyonuna
Danimarka 25 | 79.000 Danimarka kronuna kadar yuzde 105 Gzerinde % 180
Ispanya 18 | CO2 emisyonuna bagli olarak (% 4,75-14,75 arasinda)
Finlandiya 23 | Fiyata + CO2 emisyonuna bagli olarak (% 12,2-48,8)
Fransa 19,6 | CO2 emisyonuna bagl olarak (200-600 Euro arasinda)
Yunanistan 23 | CO2 emisyonuna + Motor hacmine bagl olarak (% 5-50)
Macaristan 25 | Motor hacmi + Emisyonlara bagh
Iralanda 21 | CO2 emisyonuna bagl olarak (% 14-36 arasinda)
Italya 20 | Agirlik ve koltuk sayisi
Litvanya 21 | 50 Litvanya Litas1
Letonya 21 | CO2 emisyonuna bagli olarak
Malta 18 | Fiyat + CO2 emisyonuna bagli olarak
Hollanda 19 | Fiyat + CO2 emisyonuna bagli olarak
Polonya 23 | Motor hacmine bagli olarak (% 3,2-18,6)
Portekiz 23 | CO2 emisyonuna + Motor hacmine bagli olarak
Romanya 24 | CO2 emisyonuna + Motor hacmi + Emisyonlara bagl
Slovenya 20 | Fiyat + CO2 emisyonuna bagl olarak

Kaynak Ekonomi Bakanligi,
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Tiirkiye’de motorlu tasitlar vergisi, silindir hacmine gore hesaplanmakta ve
aracin yasina gore dilimli bir sekilde tahakkuk ettirilmektedir. Ayni silindir
hacmindeki bir aracta, her ti¢ yil i¢in bir vergi dilimi vardir. Buna goére, ayni silindir
hacmine sahip 50 bin liralik bir arag ile 500 bin liralik bir ara¢ ayni yasta ise ayni
vergi miktar1 ile vergilendirilmektedir. Ote yandan, sifir kilometre otomobil ile 3
yasindaki bir aracin vergisi aralarinda gegen zamandan dolayr 6nemli bir fiyat farki
olusmasina ragmen aynidir (Bozdoganoglu, 2008).

Avrupa iilkelerinde motorlu araglardan alinan vergiler toplami Ingiltere gibi
bazi iilkelerde % 20 civarinda iken, bazi iilkeler hari¢ Avrupa genelinde % 30
civarindadir. Bazi iilkelerde, aracin silindir hacmine gore ve karbondioksit gazi
emisyonu miktarina gore bu oranin oldukca yliksek rakamlara ¢iktig1 goriilmektedir.
Ancak rakamlar, Avrupa geneli acisindan vergi oranlarinin 6zellikli durumlar
haricinde % 30 gibi bir ortalamaya sahip oldugunu gostermektedir (Bozdoganoglu,
2008). 2012 yilinda i¢ pazarda meydana gelen daralmanin en dnemli sebeplerinden
biri de OTV artisidir. OTV artist ile birlikte talep diismiis, bunun yaninda ihracattaki

azalmanin da etkisiyle, liretim olumsuz etkilenmistir (OSD, 2013a).

Tablo 5.2. Motorlu Tasit Vergileri: 43 No’lu Teblige Gore I Sayih Tarife

Tasitlarin Yaslar1 Ile Odenecek Yillik Vergi Tutari (TL)
Motor Silindir Hacmi (cm?) [, vas | 4-6yas | 7-1lyas | 12- 15 yas yullcgr\:i/as
1-Otomobil, kaptikacti, arazi tasitlar1 ve benzerleri
1300 cm?® ve asagisi 537 375 210 159 58
1301 - 1600 cm? e kadar 859 644 375 265 102
1601 - 1800 cm? e kadar 1.514,00 1.185,00 698 426 166
1801 - 2000 cm?® e kadar 2.385,00 1.839,00 1.080,00 644 255
2001 - 2500 cm? e kadar 3.578,00 2.598,00 1.623,00 970 385
2501 - 3000 cm? e kadar 4.987,00 4.339,00 2.711,00 1.460,00 537
3001 - 3500 cm3 e kadar 7.595,00 6.834,00 4.117,00 2.056,00 755
3501 - 4000 cm? e kadar 11.940,00| 10.310,00 6.073,00 2.711,00 1.080,00
4001 cm?® ve yukarisi 19.541,00| 14.654,00 8.679,00 3.902,00 1.514,00
2-Motosikletler
100 - 250 cm? e kadar 102 78 58 37 16
251 - 650 cm? e kadar 210 159 102 58 37
651 - 1200 cm? e kadar 537 320 159 102 58
1201 cm? ve yukarisi 1.298,00 859 537 426 210

Kaynak: Motorlu Tagitlar Vergisi Genel Tebligi

124




Tablo 5.3 Motorlu Tasit Vergileri: 43 No’lu Teblige Gore II Sayih Tarife

Tagit Cinsi ve Oturma Yeri / Tasitlarm Yaslari ile Odenecek Yillik Vergi Tutari (TL)
Azami Toplam Agirlik 1-6yas 7-15 yas 16 ve yukar1 yas
1) Minibus 644 426 210

2) Panel van ve motorlu karavanlar (motor silindir hacmi)

1900 cm? ve asagist 859 537 320
1901 cm?® ve yukarisi 1.298 859 537

3) Otobus ve benzerleri (oturma yeri)

25 kisiye kadar 1.623 970 426

26 - 35 kisiye kadar 1.947 1.623 644

36 - 45 kisiye kadar 2.166 1.839 859

46 kisi ve yukarisi 2.598 2.166 1.298

4) Kamyonet, kamyon, c¢ekici ve benzerleri (azami toplam agirhk)

1.500 kg'a kadar 579 385 190
1.501 - 3.500 kg'a kadar 1.168 678 385
3.501 - 5.000 kg'a kadar 1.753 1.460 579
5.001 - 10.000 kg'a kadar 1.947 1.654 77
10.001 - 20.000 kg'a kadar 2.338 1.947 1.168
20.001 kg ve yukarist 2.925 2.338 1.360

Kaynak: Motorlu Tagitlar Vergisi Genel Tebligi

Otomotiv sektori, hem dolayli vergiler hem de dolaysiz vergiler yoluyla
vergilendirilmektedir (TEPAV, 2013). Tiirkiye’de motorlu tasit satislarin1 en ¢ok
etkileyen konularin basinda yiiksek vergiler gelmektedir. Ulkemizde motorlu
tasitlarin satisinda, Katma Deger Vergisi (KDV) ve Ozel Tiiketim Vergisi (OTV)
adiyla iki vergi uygulanmaktadir. Bu vergilerin hesaplanma bigimine gdre, once
tasitin satis fiyat: iizerine silindir hacmine gore belirtilen oranlarda OTV konulmakta,
ortaya ¢ikan matrah ise KDV nin hesaplanmasinda kullanilmaktadir. Motor silindir
hacmi 1600 cc ve altinda olanlara uygulanan OTV oram % 37, 1600 cc’nin iizerinde
olanlara uygulanan oran ise % 84’tiir. Bu toplam rakama daha sonra % 18 KDV
eklenmektedir (Gérener ve Gorener, 2008). Bu arada dikkat edilirse, devletin kendi
tahsil ettigi OTV icin ayrica KDV de tahsil ettigi goriilmektedir.

Hesaplamalara gore, vergisiz satis fiyat1 25 bin TL olan 1600 cc alti motor
hacmindeki bir otomobilin devlete vergi katkis1 yaklasik olarak 22 bin TL’dir. Buna
bes yillik kullanimda yapilacak yakit ve benzeri masraflarin vergileri de eklendigi
zaman, bu otomobilin devlete sagladigi vergi gelirleri toplamda 40 bin TL’yi
bulmaktadir (TEPAV, 2013). Asagida 1900 cc’lik motor hacmine sahip bir tasit igin

ornek hesaplama verilmistir.
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1900 cc’lik bir tasit i¢in vergi hesaplama 6rnegi;

Fatura Bedeli : 30.000
OTV Matrahi - 30.000
OTV Tutar1 (% 84) :25.200
KDV Matrahi . 55.200

KDV Tutar1 (%18) : 9.936
Toplam : 65.136

Ornekte goriildiigii gibi bir tasit, vergilerle fabrikanin fatura ettigi tutarin iki
katin1 agmaktadir. Bu da motorlu tasitlarin iilkemizdeki satiglari iizerinde baski

yaratan en 6nemli faktorlerden birisidir.
5.3. Ekonomik Sebepler

Gegmis yillardan bu yana otomotiv sanayiSinin inis ve ¢ikis donemlerine goz
atildig1 zaman, ekonomideki istikrarsizliklarin, dalgalanmalarin ve krizlerin sektor
i¢in hayati nitelikli sonuglara yol agtigi gériilmektedir. Ozellikle kriz donemlerinde ic
ve dis talep daralmasi nedeniyle sektOriin kapasite azaltmasi, en sik goriilen
olumsuzluk olarak karsimiza g¢ikmaktadir. Fiyat hareketlerindeki dalgalanmalar,
enflasyonist ortamin belirsizligi, kur hareketleri gibi faktorlerin sektorii etkiledigi
gorulmektedir.

TL’nin deger kazanmasi otomotiv ihracatini olumsuz etkilerken, TL’nin
deger kaybetmesi oOzellikle yerli girdiyi yogun olarak kullanan firmalara, dis
piyasalarda rekabet etme imkani vermektedir. (Sakinci, 2008: 42) Bu acidan asir1
degerli yerli para, sektér icin Onemli bir sorun olabilmektedir. Son yillarda
giindemdeki yerini kaybetmis olsa da enflasyon ve fiyat hareketlilikleri de otomotiv
sanayisi i¢in onemli bir konudur. Isletmelerin fiyat hareketleri karsisindaki
davraniglarin1 6lgmeye yonelik bir aragtirmanin bulgularina gore; sektorde incelenen
firmalarin hepsi enflasyon planlamasi yapmaktadir. Diger yandan, hukimetin
uyguladig1 para ve maliye politikalarinda goriilen istikrarsizliklarin da isletmelerin
enflasyon planlamalarini bozdugu ve isletmelerin bu sebeple uzun vadeli hesaplar
yapmaktan kagindiklari gorilmektedir. Ayrica, sektorde enflasyon oranlarinin

yiiksek oldugu ileri stiriilmektedir (Tungsiper ve Koroglu, 2006).
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Tablo 5.4 Motorlu Tasitlar imalat Sanayisinde Uretici Fiyat Endeksi (2003=100)

Yil

Ocak
Subat
Mart
Nisan
Mayis
Haziran
Temmuz
Agustos
Eylil
Ekim
Kasim
Aralik

2004 |101,9|102,6|102,0{101,6|105,0|106,3 | 1

o
ol
w

105,9 | 107,4|107,8 | 108,6 | 108,8

2005 |108,0|106,1|105,6|104,4|104,7|103,9 | 103,3 | 103,7 | 103,6|103,5|103,2|103,3

2006 |102,8|102,8|103,1|103,0|105,8|110,9 | 110,7 | 112,6 |113,1|113,2|113,2|114,3

2007 |114,7|115,2|115,2|115,0(114,8|113,4 | 113,8 | 114,2 | 114,4|114,1|114,1|113,7

2008 |113,6|113,6|114,7|118,3|118,5|117,1| 113,2 | 110,6 |111,6|112,3|112,9|113,3

2009 |115,2|116,1/117,5|119,6119,5|119,6 | 119,9 | 120,1 |120,5|121,1|121,9|121,3

2010 |122,7|123,6 |124,7|122,6 |121,9| 121,7 | 122,3 | 122,6 |122,5|122,5|122,0|122,5

2011 |124,3|128,2|130,4|129,0(130,3| 131,2 | 134,2 | 137,7 | 141,0|141,1 |140,3|140,1

2012 |142,3|142,4|143,0|143,2|141,8| 141,7 | 141,7 | 141,4 | 141,3|142,4|142,9|142,9

2013 |142,7|143,8|149,2|151,4|151,4| 152,6 | 155,5 | 156,4 | 158,9|160,5 | 161,7|162,8

Kaynak: 1SO, 2014.

Tiirkiye’nin genel enflasyon ve sanayi enflasyon rakamlarina bakildigi
zaman, otomotiv sanayisindeki tretici fiyat enflasyonunun ileri siiriildiigii kadar
yiiksek olmadig1 gériilmektedir. Ciinkii TUIK (2013: 544)’e gére, bitiin sektorlerde
2003 taban degerinin 100 kabul edilmesi halinde 2003-2012 dénemi sonunda
Tirkiye’deki genel iiretici enflasyon rakami % 205°tir. Yani dretici fiyatlari,
ortalama olarak iki katina ¢ikmistir. Sanayi {iretici enflasyonu ise (2003=100) 2012
yilinda % 201°dir. Sanayi iiretici fiyatlar1 da iki katina ¢ikmistir. Oysaki yukaridaki
tabloda da goriilecegi gibi otomotiv sanayisinde 2003 yilinda 100 olan iiretici fiyat
endeksi, 2012 yili sonu itibartyla % 162 olmustur. Dolayisiyla otomotiv sanayi
uretici enflasyonu hem genel ortalamanin hem de sanayi ortalamasinin ¢ok
altindadir. Bu bakimdan, bu konuda ¢esitli ¢alismalarda karsimiza ¢ikan otomotiv
sanayisinde {iretici fiyat enflasyonunun yiiksekligi iddiasi, ¢alismamiz agisindan
anlamin1 kaybetmektedir. Ancak bu konudaki tartismalar1 ve resmi istatistik
degerlerini de karsilastirmali olarak ¢alismaya ekleme geregi duyulmustur. Uretim
enflasyonlarinin tablosu karsilastirmali olarak hazirlanmis olup, bir karsilastirma

yapabilmek acisindan ¢alismaya eklenmistir.
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Tablo 5.5 Karsilastirmah Enflasyon Tablosu (2003-2012, %)

2003 100,00 100,00 100,00 100,00
2004 114,57 112,16 113,13 108,77
2005 121,32 120,12 121,70 103,29
2006 132,64 131,82 133,07 114,29
2007 141,01 139,75 140,50 113,67
2008 158,94 157,89 157,01 113,28
2009 160,91 159,49 156,10 121,34
2010 174,61 169,31 165,50 122,45
2011 193,96 190,19 187,55 140,08
2012 205,78 201,90 197,79 142,90

Kaynak: TUIK, 2013: 544 ve ISO, 2014’ten hazirlanmstir.

Yukaridaki tabloda goriildiigi gibi sektordeki iiretim enflasyonu, Turkiye
ortalamalarinin ¢ok altindadir. Bunun yaninda sektdriin iginde yer aldigi imalat

sanayisi ve sanayi iiretim enflasyonlar1 da sektoriin ortalamalarinin ¢ok tizerindedir.
5.4. Kapasite Fazlasi

Sektdriin sorunlarinin en basta geleni kapasite diisiikliigiidiir. Isletmelerin
yeterince kullanamadigi atil kapasitelerinin yiliksek olmasi, firma maliyetlerinin
artmasina yol agmaktadir. Zarar etmemek i¢in firmalarin ¢ogunlukla bu maliyeti
fiyatlarina yansittigi, bunun da firmanin fiyat rekabeti yapmasini engelledigi
gorulmektedir (Yurtseven, 2012: 24). Bunun yaninda, artan ithalat da otomotiv
sanayisinde bir kapasite fazlas1 yaratmaktadir. Bunun iki sonucu ortaya ¢ikmaktadir.
Birincisi, sektor eksik kapasite ile calismak zorunda kaldigi icin maliyetleri
yukselmektedir. Diger 6nemli sonug ise sektdr, i¢ piyasada zayiflamanin bir sonucu

olarak dis pazarlara agilmaktadir (Gorener ve Gorener, 2008).
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Turkiye otomotiv sanayisinin mevcut Uretim kapasitesi, 2012 yili itibariyle
1.638.000 adettir. Bunun 1,5 milyonu hafif araglar olup, geri kalan1 agir araglardir.
Ancak sektoriin  yillik iretim miktarlarina baktigimiz zaman, bu Kkapasitenin
tamamimi kullanamadigini, kapasitenin  6nemli bir kismunin atil  kaldigi
goriilmektedir. Sektoriin diisiik kapasite ile ¢alismasinin uzun vadedeki temel sonucu
ise, sektoriin kapasite maliyetlerinden kurtulmak i¢in zaman zaman 6lgek diisiirmek
zorunda kalmasidir (GOrener ve Goérener, 2008).

Uretilen iiriin bakimimdan diisiik segmentli iiriin {ireten otomotiv firmalarinin
finansal agidan basarisizliklar yasadigir goriilmektedir. Ayrica bu tip firmalarda,
kapasite kullanim orani yiikselse bile basar1 diizeyleri orta seviye olarak kabul edilen
diizeyin iizerine ¢ikamamaktadir. Ayrica, liriin c¢esidi sayist ve kapasite kullanim
orani yiiksek firmalarin finansal agidan olduk¢a basarili olduklar1 goriilmektedir

(Ozsahin ve Yiiregir, 2012).

Tablo 5.6 Tiirkiye’de Otomotiv Sanayisinin Kapasite Kullanim Oranlari (%)

Arag Tard 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012
Hafif Araglar 38 | 54 | 75 | 78 | 8 | 91 | 80 | 59 | 74 | 76 | 69

Agir Ticari Araglar | 24 | 38 | 56 | 62 | 41 | 56 | 73 | 37 | 44 | 66 | 56

Toplam Tasit | 06 | 53 | 74 | 77 | 81 | 86 | 77 | 42 | 72 | 69 | 63
Aragclart
Traktor 16 | 44 | 59 | 58 | 62 | 46 | 35 | 33 | 67 | 100 | 77

Kaynak: OSD, 2013a.

Tiirkiye otomotiv sanayisinin kapasite kullanim diizeyine bakildigi zaman,
onemli olgiide atil kapasitenin varligi goriilmektedir. Motorlu tagitlar {iretiminde
2002 yilinda kapasite kullanimi % 36 civarindadir. Kriz sonrasi genislemenin
baslamasi ile birlikte KKO’nun yiikselmeye basladigi dikkat ¢ekmektedir. 2004
yilinda % 74’e ulasan KKO, bir¢ok anlamda en basarili yil olan 2007 yilinda % 86
ile zirveye ulagsmistir. Arkasindan gelen 2008 Ekonomik Krizi ile bu oran tekrar
diisiise gecmis ve 2009 yilinda % 42’ye kadar diismiistiir. Ancak bu dip seviyesinin,
2001 Krizi sonras1 gergeklesen dip seviyesinden daha yuksek oldugu da
goriilmektedir. Krizden sonraki toparlanma ile birlikte KKO tekrar % 60’larin
tizerine ¢ikmis olsa da heniiz 2012 yili itibartyla % 63 seviyesinde olup, Krizden

onceki seviyenin oldukga altindadir.
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%| 49 | 49 | 50 | 36 | 29 | 36 |53 (74 |77 | 81|86 |77 |42 (72|69 |63

Sekil 5.1 Otomotiv Sanayinde Kapasite Kullanim Oraninin Degisimi (%)
Kaynak: OSD, 2013a.

Alt sektorler itibariyla bakildigi zaman, agir ticari tasitlar ile traktor
tiretiminde kapasite kullaniminin asir1 dalgali oldugu goriilmektedir. Kimi yillar ¢ok
asagilara inen bu oranm, bazi yillar % 100’lere bile ulastigi goriilmektedir. Ote
yandan, hafif ticari araglarda istikrarli bir kapasite kullanimi oraninin varligi
goriilmektedir. Yillarin ortalamasina bakildigir zaman, hem istikrar hem de yikseklik
acisindan hafif ticari araclarda kapasite kullanimimnin daha basarili oldugu

gorulmektedir.

5.5. Yetersiz i¢ Talep

Otomotiv sanayisinin en Onemli sorunlarindan bir tanesi de ic¢ talep
eksikligidir. Yapisal bir sorun olan i¢ talepteki yetersizlik nedeniyle sektor, buyik
oOl¢iide diisiik kapasite ile calismaktadir (OSD, 2013a). Avrupa iilkelerinde bin kisiye
diisen otomobil sayis1 473 iken, Tiirkiye’de bu sayr heniiz bunu iigte biri
civarindadir. Bu da Tiirkiye’de otomobil talebinin heniiz gelismis {ilkelerin ¢ok
gerilerinde oldugunu gostermektedir (Yasar, 2013; TEPAV, 2013). Bu, agik bir talep
sorunudur ve Tiirkiye’de insanlar, yeterli kisi bas1 gelire sahip olamadiklar1 i¢in hem
Dinya hem de Avrupa ortalamalarinin ¢ok altinda bir otomobil talebi

yaratabilmektedirler.

130



Otomotiv sektorinde, firmalar belirgin bir sekilde yiiksek fiyat politikasi
izlemektedirler. Bu yiiksek fiyat politikasina bagl olarak 6zellikle son yillarda yerli
otomotive yonelik i¢ talep diisiik oranlarda kalmakta, tiiketici yaklasik olarak ayni
fiyatlara satilan ithal otomobilleri tercih etmektedir. Bu yiizden yerli firmalarin
uygulamis oldugu bu yiiksek fiyat politikasi, sektoriin onemli zayifliklarindan birisi
olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Akmatov, 2008: 71-72). Toplumsal refah duzeyi
nedeniyle Tiirkiye’de zaten bir i¢ talep yetersizligi s6z konusu iken, firmalarin direkt
kendilerinin fiyatlar1 yiiksek tutarak mevcut talebi de asagi cekmeleri sektoriin

kendisinden kaynaklanan bir sorun olarak gorilmelidir.

5.6. Kuresel Firmalarla Rekabet

Yabanci sermayenin, 1990’lardan itibaren otomotiv sektdriine yonelmesi ile
birlikte Tirkiye pazarinda otomotiv rekabeti siddetlenmistir (Tanyillmaz ve Erten,
2001: 38). Ote yandan Tiirk firmalarinin kiiresel piyasalarda rekabet ettigi firmalarin
cogu, yiizyillik koklii gegmise sahip olan ve devletlerinden genis destekler alan ¢ok
giiclii firmalardir. Bu agidan Tiirk firmalari, dis piyasalarda ve kendi iilkesinde zorlu
bir rekabet ile karsi karsiyadir. Daha 6nce de ifade edildigi gibi yurt i¢i piyasanin %
60’tan fazlas1 artik yabanci firmalarin elindedir. Tiirk otomotiv firmalar1 da buna
karsilik 6zellikle Avrupa’da kendine giiglii bir yer edinmistir.

Ozellikle doymus pazarlarin tiiketicilerinde miisteri memnuniyeti yaratmak
daha zordur. Bu bakimdan AR-GE temelli model tasarimi konusu, bu tir pazarlarda
rekabet edebilmek icin kullanilabilecek en Onemli aragtir (GOrener ve Gorener,
2008). Tiirk otomotiv sanayisinin tasarimlar konusundaki zafiyeti ise, Tip Onay
olarak adlandirilan sistemin gerekli kildig1 testler i¢in heniiz yeterli altyapiya sahip
olmamasidir (Yasar, 2013). Son yillarin rekabet trendinde firmalar1 One gegiren
onemli unsurlardan bir tanesi de iriin ¢esitliligidir. Marka ve model konusunda
kiiresel olgekli firmalarin tasarim yetenegi oldukc¢a gelismistir. Bu konuda son
yillarda Tiirkiye’de Onemli yatirimlar ve c¢abalar olsa da heniiz yeterli degildir.
Nihayetinde Tirk otomotiv sanayisinin riin deseninin kiresel rakiplerine gore
oldukga zayif oldugu goriilmektedir (TEPAV, 2013).
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6. OTOMOTIV SEKTORUNUN GUCLU YONLERI

Tiirkiye’de otomotiv sektoriiniin daha da gelisebilmesi ve mevcut sorunlarin

cozllebilmesi igin gesitli Oneriler getirilmektedir. Bu baglamda, sektorin

giiclendirilmesi i¢in yapilmasi gerekenleri asagidaki gibi siralamak miimkiindiir

(Gorener ve Gorener, 2008);

v
v

<\

Rekabet¢i yap1 korunmal,

AR-GE faaliyetlerine gereken 6nem verilmeli ve bu konu igin daha yiksek
miktarda finansman kaynag1 yaratilmali,

AR-GE ve tasarim yetkinlikleri konusunda ¢alismalarin artirilmasi,

Sektortin ihtiyag duydugu tesviklerin saglanmasi,

Ana sanayi ile yan sanayi arasindaki baglantilarin gii¢lendirilmesi ve iki
sektoriin baglanti sorunlarinin ¢oziilmesi,

Avrupa ile vergi esitliginin saglanarak, sektor Uzerindeki vergi yukunin
hafifletilmesi,

Devlet ile 6zel sektor isbirliginin saglanmasi,

AB disindaki tlkelerden yapilacak yedek parca ithalatinda kontrollerin daha
sik1 yapilmast,

Ihracat tesviklerinin artirilmasi,

Miisteriye yonelik hizmet kalitesini artirici bir takim c¢alismalarin yapilmasi.
6.1. Sektdrin Guclu Yonleri

Tiirk otomotiv sanayisinin son yillardaki gelismelere bagli olarak beseri

sermaye konusunda giiclii bir birikim elde ettigi goriilmektedir. Bu ¢ercevede

otomotiv sanayisinin 6zellikle hafif ve agir ticari ara¢ tretiminde gerekli model ve

benzeri tasarimlari yapacak her tlirlii is giliciine sahip oldugunu soylemek

mumkandur (Yasar, 2013).
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Gliglii yabanci ortakliklar, giliglii yan sanayinin varligi, kalite sistemleri

konusunda wulasilmis olan diizey gibi hususlar, sektoriin giicli yanlarim

olusturmaktadir (Gorener ve Goérener, 2008). Tirkiye otomotiv sanayinin énemli bir

Ozelligi ise, tasarim dogrulamasi konusunda sahip oldugu yeterlilik diizeyidir. Bunun

yaninda, otomotiv sanayisinin dnemli alt yap1 bilesenlerinden olan laboratuar, pist,

hasarli arag¢ tespit testleri i¢in gerekli olan pistler ve alanlar, riizgar tiineli gibi

konularda eksikliklerin dnemli 6lcude giderildigi goriilmektedir (Yasar, 2013).

Tiirkiye otomotiv sanayisinin giliclii yoOnlerini asagidaki gibi siralamak

mumkindur (Bedir, 2002);

NN

v
v

Gelisme potansiyeli olan bir i¢ pazar,

Orta Asya ve Ortadogu pazarlaria yakinlik,

AB pazarlarina yakinlik,

AB ile sirdirtlen entegrasyonun etkileri,

Sektoriin sermaye yapisinin gii¢lii olmasi ve sektordeki firmalarin
birgogunun, diinyanin lider otomotiv firmalar1 ile kurmus oldugu
ortaklik ve benzeri baglar,

Yabanci ortaklarin Tiirkiye’yi bir yatirnm {ssii olarak kabullenmis
olmalar,

Giiglii ve tiriin yelpazesi genis bir yan sanayinin varligi,

Teknik donanima sahip isgliciiniin varligi,

Kalite uygulamalar1 konusundaki birikim.

Devletin, otomotiv sanayisine 6zel bir 6nem verdigi bilinmektedir. Bu

konuda hazirlanan kalkinma planlarina ek olarak sektore yonelik ihtisas raporlari

hazirlanmaktadir. ki ayri kamu kurumunun tespitlerine gore TUrk otomotiv
sanayinin giiclii yonleri asagidaki gibi listelenebilir (DPT, 2007: 70; SGM, 2011).

AN N N N N N

Doymamus i¢ Pazar,

AB ile Giimriik Birligi ve Teknik Mevzuatta Uyum,
Rekabetci maliyetlerle, esnek iiretim yapabilme yetenegi,
Rekabetci yan sanayi,

Uretimde yiiksek kalite standartlari,

Iyi egitilmis, geng, dinamik, istekli ve kalifiye isgiicii,

Esnek ve uzun siireli ¢alisma olanaklari,
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<

v

Teknik ve ticari beceri diizeyi,

Uluslararas1 yonetim sistemleri yayginlig (kalite, ¢evre, glivenlik),
Konjonktiir ve standart degisimlerine uyum becerisi, lretim ve
teslimatta (diisiik miktarlara da) esneklik yetkinligi,

Yabanci firma ortakliklar1 ile gelismis yan sanayi “know-how”
dizeyi,

Girigsimci kadrolar1 varligi.

Tirk otomotiv sanayisinin zayif yonlerini de asagidaki gibi siralamak

mumkiindiir (DPT, 2007: 70-72; SGM, 2011);

v

AN NI

<N X X

AN N NN

AN NN Y N N N N

Tasit araglar satiglarindaki vergi yiikiiniin ytiksekligi,

Akaryakat tizerindeki vergi yiikiiniin yiliksekligi,

Vergilerin AB’deki genel yaklagimla uyumlu olmamasi,

Vergi oranlarinda yapilan ani ve yliksek artiglar sonucu olusan talep
istikrarsizligi,

Tesvik mevzuatinin rakip iilkelere gore rekabetci olmayisi,

AR-GE tesvik mevzuatinin rekabetgi ve etkili olmayaist,

Rakip iilkelere gore yiiksek isgiicii maliyeti,

Thracat-ithalat prosedurlerindeki gereksiz biirokratik islemler veya
giderler ve AB proseddrlerinin etkin olarak uygulanamamasi,

Yiksek enerji maliyetleri,

Akaryakit kalitesinin yetersizligi,

Tasimacilik altyapisinin yetersizligi,

Sektorel vizyon ve strateji belirsizligi,

Ana sanayi ile yan sanayi iligkilerinin yetersizligi ve yeterli sinerjinin
yaratilamamast,

Ihracat tesviklerinin yetersizligi,

Yiiksek reel faiz ve temel girdi maliyeti yiiksekligi,

Makro ekonomik konjonktiriin olumsuz etkisi,

Maliyet artiglar1 satig fiyatlarina yansitilamamast,

AR-GE calismalarina yeterli kaynak yaratilamamast,

Endiistriyel tasarim kabiliyeti yetersizligi,

Co - design yetkinligine sahip firma azligi,

Yeterli test merkezlerinin olmamasi.
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Otomotiv sektoriindeki baglica firsatlar ise asagidaki gibi listelenebilir (DPT,
2007: 70; SGM, 2011);

v
v

v

Ekonomideki olumlu gidisata bagl olarak i¢ talepte artis,

Kiiresel pazarlarda ve komsu iilkelerde yeni olanaklar - yeni ihracat
pazarlari,

Maliyetlerin goreceli olarak (AB’ye gore) diisiikliigii,

Yeni ara¢ projelerinde yan sanayimizin proje baslangicinda, tasarima
ortak olmasi,

AB mevzuatina uyum c¢aligmalar1 (6rnegin grup muafiyeti AB
yenileme pazarindaki giiclimiizli ve payimmizi arttirmak i¢in bir firsat
yaratmaktadir),

Yeni yatirimlar i¢in iilkenin ¢ekici hale gelmesi.

Otomotiv sektoriinlin karsi karsiya oldugu baslica tehditleri asagidaki gibi
siralamak miimkiindiir (DPT, 2007: 70-71; SGM, 2011);

v
v

<

AB Yeni Grup Muafiyeti Mevzuati,

Kullanilmis motorlu tasitlarin AB’de serbest dolasimi: ikinci el arag
Ithalat: ¢alisma barisinin bozulmast,

“Enerji Verimliligi” ve “Cevre Kanunu” ile ilgili yUrGtulen yeni
mevzuat ¢alismalarindaki belirsizlikler,

Hammadde fiyatlarindaki asir1 artis,

Yerli paranin asir1 degerlenmest,

Dogu Avrupa iilkeleri, Cin ve Hindistan gibi {ilkelerin yiiksek katma
degerli pargalar1 iceren yeni projelerde yer alabilme yetkinliginin
gelismesi ve diisiik maliyet sunabilmeleri,

Kapasite arttirict ve teknolojik yatirim kararlarinin karar vericilerce

geciktirilmesi,
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6.2. Otomotiv Sektoriinde AR-GE Harcamalar1 Ve Etkileri

Otomotiv gibi ileri teknoloji gerektiren bir sanayi dalinda, kiiresel rekabete
girebilmek i¢in Arastirma Gelistirme (AR-GE) harcamalarinin yiiksek oranda
yapilmasi bir zorunluluktur (Baskol, 2009).

Gliniimiiz iretiminde rekabete yansiyan en Onemli oOzellik ise AR-GE
konusudur. AR-GE yatirimlar1 bir yandan teknolojiyi artirirken, diger yandan model
tasarlama konusunda isletmeleri rakiplerinden {istiin hale getirmektedir. Gerek
gecmiste gerekse giiniimiizde otomobil iiretiminde, Japonlari rakiplerinden iistiin
kilan temel faktor AR-GE’dir (GOrener ve Gorener, 2008).

Gegmiste oldugu gibi glnimizde de Japon Uretim sistemlerinin, hem
verimliligi hem de iiretkenligi ABD ve Avrupa’nin 6niindedir. Birgok Avrupa tilkesi
ve ABD’li firma, yalin iiretim teknigi ile liretim yapmaya baslamis olsa da bu konuda
heniiz Japonya’'nin performansini yakalayabilmis degiller. Bu farki sayesinde Japon
otomotiv sanayisi, 2000°1i yillarda ABD sanayisine gore % 18 civarinda bir fiyat ve
maliyet istiinliigline sahip durumdadir. Bu da Japonlarin aynmi kaliteyi hatta daha
yuksek kaliteyi, daha diisiik maliyetlerle ve daha karl1 bir sekilde rakiplerinden daha
ucuza satabildigini gostermektedir (Bedir, 2002).

Otomotiv sektoriiniin ithalata bagimliliginin azaltilmas: i¢in 6zellikle yan
sanayi alaninda AR-GE yatirrmlarinin yapilmasi gerekmektedir. Ote yandan, yan
sanayide teknoloji temelli liretimin artirilmasi i¢in gerekli dnlemlerin alinarak yan
sanayinin yapisinin, ana sanayinin girdi ihtiyaglarin1 karsilayacak sekilde
degistirilmesi gerekmektedir (inacl ve Konak, 2011).

Gegmisin rekabet ortami daha c¢ok fiyat Uzerine kurulu iken glnimizde
kalite, pazarlama, iiriin yaraticiligi, hiz gibi kavramlar 6ne ¢ikmaktadir. Ote yandan
basta doymus pazarlar olmak iizere, otomobil gibi kisisel {riinlerin tiiketiminde,
miisteri memnuniyetini yaratan farkli faktorlerin agirhi@ini hissettirmeye basladigi
goriilmektedir. Farklilasma ve yeni model yaratma yetenegi, miisteri egilimleri
acisindan igletmelerin en onemli rekabet gilicii haline gelmektedir. Bu noktada da

AR-GE, isletmelerin kullanabilecekleri tek araglaridir (Bedir, 2002).
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Otomotiv sanayisindeki rekabetin yogunlugu, kalite yerine farkli konular1 6ne
cikarmaktadir. Bu giliclii rekabet ortaminda, firmalarin miisteri memnuniyetini
saglayabilmek icin teknoloji 6ne ¢ikmakta bu da AR-GE yatirimlariin artirilmasini
gerekli kilmaktadir (Yurtseven, 2012: 19).

Diinya otomotiv iiretiminde yeni aktorlerin ortaya c¢ikmasi, teknolojik
gelismeler ve kiiresellesme dolayisiyla rekabet etmenin daha da zorlasmast,
dolayisiyla otomotiv sanayisindeki firmalar AR-GE ¢alismalarini artirarak sektordeki
varliklarim1 siirdirmeye ve rekabet giicli kazanmaya calismaktadirlar. AR-GE,
maliyetli bir konu oldugu icin bu faaliyetlerin finansmaninda ulusal kaynaklarin
yaninda yabanci kaynak kullanim1 da one ¢ikmaktadir (TUrk, 2011: 1).

Gelismekte olan iilkelerin, otomotiv sanayisinde oldukga yiiksek oranlarda
AR-GE harcamalar yaptiklari goriilmektedir. Onemli bir érnek olarak, Almanya’nin
1999 yilinda yaptigr tiim AR-GE harcamalarinin % 30’unu otomotiv sektoriine
yaptigi goriilmektedir (Bedir, 2002). Buna karsin, Tlrkiye’nin AR-GE konusundaki
durumuna baktigimiz zaman, Tiirkiye’de otomotiv iliretimi yapan firmalardan bir
kaginin firma i¢inde bir AR-GE departmani mevcut olup, sektoriin genelinde AR-GE
gerektigi sekilde ele alinmamaktadir. Uriin tasarimimnin 6ne ¢iktig1 giiniimiiz Gretim
sisteminde, az sayidaki firmanin bu konuda yeteneginin oldugu goriilmektedir.
Ancak hafif ve agir ticari araclarda, Tiirk otomotiv sektdriiniin iirlin tasarimi
konusunda 6nemli bir yeterlilige sahip oldugu da dikkat ¢cekmektedir (SGM, 2011).

Otomotiv  sanayisi, ekonominin oldugu gibi Tirkiye’deki AR-GE
faaliyetlerinin de siirtikleyicisi bir sektordiir. 2013 yili itibariyle Tiirkiye’deki mevcut
137 AR-GE merkezinin 50 tanesi otomotiv sanayi ile ilgilidir. Bunlarin 11 tanesi
otomotiv ana sanayinde iken, 39 tanesi otomotiv yan sanayindedir. Bu merkezlerde
5.500 kisi ¢alismaktadir. (OSD, 2013a)

Son yillarda, Tiirkiye’de AR-GE faaliyetleri konusunda daginik da olsa ¢esitli
cabalarin oldugu ve bunun gittikce artmaya basladig1 goriilmektedir. Istanbul Teknik
Universitesi gibi {iniversiteler ile birlikte OSD, TUBITAK gibi sektér kuruluslari ile
kamu kurumlar1 bu konudaki ¢aligmalara agirlik vermeye baslamislardir. Devletin de
bu konudaki ¢abalari ile TUBITAK yénetiminde, AR-GE projelerinin finansmaninda
onemli asamalar kaydedilmistir. TUBITAK 1n kayitlarma gore; 1995-2009 yillari
arasinda 167 adedi yan sanayi, 425 adedi de ana sanayi olmak {izere toplam 592

projeye hibe destekleri saglanmistir (SGM, 2011).
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Bu projeler kapsaminda yapilan 1,44 milyar TL nin % 56’s1 devlet tarafindan
yapilan hibelerle finanse edilerek, otomotiv sanayisine toplam 480 milyon TL
tutarinda AR-GE finansman destegi saglanmistir. 2000 yilindan itibaren verilen
destek rakamlarina bakildigi zaman, ge¢mis yillarda yillik 15-20 milyon diizeyinde
kalan AR-GE desteklerinin, 2007 yilindan itibaren yillik 100 milyon TL’ nin {izerine
ciktig1 goriilmektedir. Turkiye, AR-GE harcamalar1 konusunda son yillarda 6nemli
bir gelisme gosterse de bu konuda yapilan harcamalar heniiz milli gelirin % 1’1

civarindadir (Turk, 2011: 22-23).
6.3. Otomotiv Sektdriinun Giiglenmesinde Teknolojinin Onemi

Otomotiv sektord, nitelik olarak diinyada rekabetin en yogun olarak yasandigi
sektordiir. Ayrica teknolojik gelismelerin en 6nce uygulandigi sektoér olarak One
¢ikmaktadir (Tanyilmaz ve Erten, 2001:7). Gelismis iilkelerin otomotiv sanayisinde
olusturmus oldugu standartlar, tiiketici istekleri bakimindan bir kalip
olusturmaktadir. Bu da otomotiv sanayinde iretilecek ftriinlerin, ileri teknoloji
igermesini zorunlu kilmaktadir (GOrener ve Gorener, 2008). Son yillarin genel
egilimi, otomotiv iiretiminde g¢evreci hassasiyetleri One c¢ikaran ~motor
teknolojileridir. Bu ise, sektorde daha yiiksek oranli AR-GE harcamalarini zorunlu
kilan etkenlerdendir (TEPAV, 2013).

Tiirkiye’de otomotiv sektdriindeki ve diger sektorlerdeki teknoloji ihtiyacini
gidermek i¢in devlet, 2006 yilinda hukuki diizenlemeler yapmistir. Bu diizenleme ile
basta otomotiv sektorii olmak iizere teknoloji gerekliligi yiiksek olan sektorlerdeki alt
yapinin hazirlanmasi hedeflenmistir. Bu hedefin bir sonucu olarak da Tiirkiye’nin
rekabet edebilecegi sektorlerde bolgenin ve diinyanin 6nemli iiretim merkezlerinden
birisi olmas1 amaglanmistir (Baskol, 2009).

Turkiye, son yillarda otomotiv sanayinin Oneminden hareketle, sektdriin
gelecegine yonelik yeni projeksiyonlar gelistirmeye calismaktadir. Bu gercevede,
sektorlin kiiresel rekabet giliciinii artirabilmek icin teknolojik donanimin yiiksek
oldugu ve katma degeri yiiksek bir yapilanmayi1 olusturmaya g¢alismaktadir. Bu
kapsamda 28.12.2008 tarihinde yapilan Ekonomi Koordinasyon Kurulu (EKK)
toplantisinda, kiiresel ekonomik krizin olasi1 etkileri de goz Oniine alinarak bir “Acil
Onlemler” paketinin hazirlanmasima karar verilmis ve sektoriin gelecege iliskin

stratejilerinin belirlenmesi i¢in Sanayi Bakanlig1 gérevlendirilmistir.
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Hazirlanan “Tiirkiye Otomotiv Sektorii Strateji Belgesi ve Eylem Plan1 2011-
2014” ile sektoriin gelecegi i¢in AR-GE, tasarim, kiiresel rekabet gibi temel hedefler
olusturulmustur (SGM, 2011). Devletin, son yillarda otomotiv sanayinde model
gelistirme ve yeni {iriin tasarimi konularindaki AR-GE yatirimlarina 6zel bir 6nem
verdigi, 6zel sektorii bu konuda genis imkanlarla destekledigi goriilmektedir. Son
yillarda 6zellikle hafif ticari araglardaki gelismelerin 6nemli bir kisminin arkasinda,
devletin bu politikas1 vardir. Yapilan katkilar ve gergeklestirilen ¢abalarin bir sonucu
olarak, glinimiizde Tirkiye hafif ticari ara¢ {iretiminde Avrupa’nmin lideri
konumundadir (TUrk, 2011: 46-48).

Otomotiv sanayisinde deginilmesi gereken bir diger teknolojik calisma alani
ise elektrikli araglarla ilgilidir. Elektrikli araglar, gliniimiizde yaygin olarak
kullanilan ve icten yanmali motorlarla ¢alisan akaryakit tliketen araglar olmayip,
elektrik enerjisi ve buna uygun aksam ile yiiriiyen araclardir. TOFAS ile TUBITAK
isbirliginde 2002-2003 yillarinda yiiriitiilen bir ortak projenin sonucunda, Turkiye ilk
elektrikli arac1 olan ELIT-1"i {iretmistir. Daha sonra ise TUBITAK, ITU ve Ford
OTOSAN isbirligi ile 2008 yilinda Tiirkiye nin elektrikli ilk minibiisii iiretilmistir.
2009 yilinda ise, OTOKAR Doruk adi verilen ilk elektrikli otobiis liretilmistir. Bu
konuya 6zel bir énem veren Tiirkiye'nin, son yillarda kiiresel piyasalarda yer
alabilmek i¢in TUBITAK iizerinden birgok projeyi vyiiriirlige koydugu ve bu
projelerin 6nemli basarilara imza attig: goriilmektedir (Tuncay ve Ustiin, 2012).

Bunlarin yaninda, sektordeki firmalarin da kendi calismalarini yiiriitmeye
calistig1 goriilmektedir. Otomotiv yan sanayisinde ¢ok sayida firman 1SO 9000 Serisi
kalite belgelerine sahiptir. Ayrica, yan sanayideki firmalardan bazilarinin Avrupa’nin

en saygin kalite ddiillerini aldig1 goriilmektedir (IGM, 2012).
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7. SONUC

Otomotiv iiretimi, bir sanayi sektorii haline geldigi zamandan bugiine, ona
sahip olan iilkelerin ekonomik olarak kalkinmalarinda biiyiik rol oynamis bir
sektordiir. 1990’lara kadar 6zellikle sanayilesmis iilkelerin tekelindeki bir sanayi
olarak karsimiza ¢ikan otomotiv sanayi, Tiirkiye gibi gelismekte olan {ilkelerin
bircogunda hayati bir mesele olarak ele alinmaktadir.

Glinlimiizde diinya otomotiv iiretiminde, basta Cin olmak {izere gelismekte
olan llkeler one ¢ikmaktadir. Tiirkiye de 1980°lerden itibaren gerek sektorii disa
acarak gerekse sektdre yabanci sermaye ¢ekerek bu alanda bir varlik gostermeye
calistimaktadir. Ozellikle 1990’lar sonrasinda otomotiv sanayinde gerceklesen
yabanci yatirimlar sonrasinda Tiirk otomotiv sanayisi giiglii bir yapiya kavusmus,
yabanci ortakliklar sayesinde kiiresel rekabette varlik gostermeyi basarmistir.

Gunimiizde adet bazinda {iretimin 84 milyonu gegtigi diinya Uretiminde, Cin
20 milyon adedi asan motorlu tasitlar iiretimi ile en yakin rakibi olan ABD’nin iki
kat1 tiretim yapmaktadir. Tiirkiye de bu piyasada iiretilen arag¢ sayist bakimindan 17.
sirada yer almaktadir. Yabanci ortakliklarin kazandirdig yeteneklerle Tlrk otomotiv
sanayi, Avrupa’nin da en biiyiik ireticilerinden birisi haline gelmistir. Otomobil
uretiminde Avrupa’da 6. olan Tirkiye, son yillarda hafif ticari araglar konusunda
yapilan AR-GE yatirnmlarinin bir sonucu olarak bu alanda Avrupa liderligine
yiikselmistir. Tiirkiye, kamyon dretiminde de Avrupa’da 2. olmustur. Bunlar
sektoriin ne diizeyde yeteneklere sahip oldugunu gdstermesi bakimindan énemlidir.

Tiirkiye, Avrupa Olgeginde ulastiglr bu basariya, Avrupa’ya en fazla ihracat
yapan iilkelerden birisi olma unvanini da eklemistir. Ayrica bu iilkelerin Almanya,
Ingiltere ve Italya gibi otomobil sanayisinin besigi olmasi ise iizerinde Snemle
durulmasi gereken bir basaridir. Tiirkiye’nin bu basarisinin arkasinda birka¢ faktor
vardir. Bunlardan en dnemlisi, sektoriin ihtiya¢ duydugu ileri teknoloji ve AR-GE

harcamalarinin finansman kapasitesinin varligidir.
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Tirk otomotiv sektord, bu konuda avantajlara sahiptir. Ciinkli montaj sanayisi
doneminin tecriibelerinden ders c¢ikaran devlet, son yillarda bu konuda projeler
bazinda scktére Onemli destekler saglamaktadir. Bununla beraber sektordeki
firmalarin kiiresel Olgekli firmalarla kurmus oldugu ortakliklar ve isbirligi baglari,
firmalarin bu konuda sorun yasamalarini Onlemekte, firmalara genis imkanlar
sunmaktadir. Caligmanin varsayimlart bakimindan yabanci sermayenin sektdre gii¢
kattig1 goriilmektedir. Bu yoniiyle calismanin bu varsayimi, ¢calisma 6lgeginde ortaya
konulmustur.

Yabanci sermaye, sektordeki isletmelerin 6nemli bir kisminda mevcuttur.
Bazi firmalar ise ylizde % 100 yabanci sermayelidir. Bu durum, kokeni gelismis
iilkelere ait olan bu ortakliklarin, {ilkelerinin teknolojik imkanlarinin transfer
edilmesini kolaylastirmakta ve sektoriin teknolojik donanimini giiglendirmesine ayri
bir katki saglamaktadir. Ote yandan bu baglar sayesinde sektoriin dis piyasalarda
pazarlama sorunu yagamamasi, sektoriin nakit akisinda ona avantajlar saglamaktadir.

Sektore giliniimiizdeki basariyr getiren bir diger husus ise, 1964 yilinda
cikarilan MST ile getirilen koruma ve bu koruma doneminde sektoriin emekleme
donemini sorunsuzca asmis olmasidir. Yiiksek glimriikk duvarlarmin oldugu bir
ortamda, i¢ piyasada oldukca rahat hareket eden sektdriin bu dénemde, Ozellikle
gUgll bir yan sanayi alt yapisi olusturdugu goriilmektedir. Giiniimiizde, bu birikim
sayesinde Turk otomotiv yan sanayisi de ana sanayi gibi kuresel firmalarla rekabet
edebilmekte, onlara birgok yedek parca ve aksami iiretip satabilmektedir. Ancak yine
de Turk otomotiv sanayinin bu basarilara ulagsmasinin arkasindaki asil faktoriin,
Gumriik Birligi ile sektérde baslayan gercek¢i rekabet ve ekonomik Krizlerin
yarattig1 etkiler oldugu goriilmektedir. Ciinkii her iki durum da sektore baslangicta
agir hasarlar verse de uzun vadede sektdrin kendisini yenilemesine yol acarak
sektoriin gliclenmesini ve rekabet yetenegi kazanmasini saglamistir.

Gumrik Birligi ile Tirkiye otomotiv piyasasinin, dis piyasalarin rekabetine
acilmasi ile yerli pazar, biiylik 6lgiide Avrupali iireticilerin eline gegmistir. Bunun en
onemli sebebi, montaj sanayisi donemindeki karli ortam dolayisiyla kendini
yenileme geregi duymayan sektoriin, gucli kiresel Ureticilerle rekabet etme
yeteneklerinin olmayisidir. Gimrik Birligi ile birlikte otomotiv Ureticileri i¢ pazari
kaybedince, yabanci ortakliklar yoluyla ve teknoloji temelli yenileme yatirimlari ile

dis pazarlara odaklanmislardir.
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Bu da uzun vadede, 6zellikle otomotiv ana sanayisinde model, tasarim gibi
konularda belirli yeterliliklerin ortaya ¢ikmasina yol agmistir. Nihayetinde Turk
otomotiv sanayi, kendi iilkesinde kaybettigi pazarlari rakiplerinin tilkelerinde saglam
bir sekilde yeniden elde etmistir. Ozellikle hafif ticari ara¢ pazarinda Tiirkiye’nin,
Avrupa tliretim ve pazar lideri olmasi bunu gdstermektedir. Bu noktada ¢alismanin
elde ettigi bulgulara dayanarak, eger ki Giimriik Birligi'nin sektorde yarattigi bu
gercekei rekabet olmasaydi, sektor i¢ piyasanin belki de tamamina hiikkmedebilirdi,
ancak dis piyasalarda bu kadar gii¢lii olamazdi. Ciinkii sektoriin bu rekabet
ortammdan &nceki donemlerde dis piyasalarda herhangi bir varligi yoktur. Ig
piyasanin yasal gilivencelerle korunakli bir limana doniistiirilmesinden dolayr da
ihracata ihtiyag duymamustir. Netice itibariyle sektoriin ¢aresiz kalmasi, sektorl tlke
ekonomisi ve sanayisi i¢in Onemli bir varlik haline getirmistir. Bugiin, olcek
itibartyla Tulrkiye otomotiv sanayi toplam ihracatin % 15’inden fazlasini
gergeklestirmektedir. Glimriik Birligi oncesinde ihracat konusunda oldukga yabanci
olan bir sektoriin bugiin bu 6lgekte bir ihracat kapasitesine ulasmast muhakkak ki
Gilimriik Birligi ile iliskili bir durumdur.

Montaj sanayisi ile birlikte olusan tabloda, Tiirkiye bu durumdan aslinda
cokta olumlu etkilenmemistir. Montaj sanayisinin artmasi ve beraberinde, montaj
sanayisi ile birlikte Tirkiye otomotiv iiretimi konusunda sekteye ugramistir. Uretime
gereken 6nem verilememis ve sadece montaj kismui ile yetinilmistir.

Ekonomik krizlerin otomotiv sektériine uzun vadeli olumlu etkileri ise iki
sekilde gerceklesmistir. Bunlardan birincisi, ekonomik krizler sonrasinda Tiirkiye’ye
giren yabanci sermaye yatirimlarinin artmasi yoluyla olmustur. Toyota, Hyundai gibi
kiiresel markalarin Tiirkiye’de fabrika kurmalar1 1994 Krizi sonrasi olmustur. 1997
Asya Krizi ve 2001 Ekonomik Krizi sonrasinda da énemli dl¢iide yabanci sermaye
girisi olmus ve Ozellikle otomotiv yan sanayisinde Onemli yabanci yatirimlar
olmustur. Biitiin bu olgular, uzun vadede krizlerin otomotiv sanayisine yabanci
yatirimlar yapilmasini artirdigini gostermektedir. Krizler sonrasinda yerli paranin
devaliie edilmesine bagli olarak girdilerin ucuzlamasinin, bu sermaye girislerini
artirdigini diisiinmekteyiz. Ote yandan, krizlerle birlikte uygulamaya konan kiiresel
destekli yapisal uyum programlari da yabanci sermayenin uygun ortamin olustuguna

iliskin kanaatini gii¢lendirmekte ve krizler sonrasinda girisler artmaktadir.
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Krizlerin sektori guclendirici ikinci etkisi ise, pazar kaybi nedeniyle sektoriin
kendisine ¢eki diizen vermesiyle ortaya ¢ikmaktadir. Krizler nedeniyle i¢ talebin
daralmasi, sektoriin baglangigta iiretimini diisiirmesine yol agmaktadir. Ancak ig
piyasada azalan talebi telafi etmek i¢in sektor, gerekirse diisiik kar paylar: ile de olsa
dis piyasalarda pazar arayisina girmektedir. Tiirk otomotiv sanayisindeki ihracat
artislarin 6nemli bir kismi, krizlerden sonrasma denk gelmektedir. Ozellikle yan
sanayinin, bu konuda daha basarili oldugu goriilmektedir. Konya yan sanayi
firmalarinda goriildigii gibi, isletmeler kriz doneminde satisa odaklanarak yabanci
piyasalarda varlik gdstermeye caligsmaktadirlar. Bu da zaman igerisinde bir ihracat alt
yapisinin ve tecriibesinin olugmasina yol agmaktadir.

Sonu¢ olarak, ekonomik krizler otomotiv talebini diisiirse de sektoriin
yeteneklerini gelistirmektedir. 2008 Krizi sonrast donemde ana sanayi ihracati
onemli Ol¢iide dusilis gosterirken, yan sanayi ihracatinin artis gostermesi de bunu
dogrular niteliktedir. Buradaki durum da aynen Guimriik Birligi sonrasinda ortaya
cikan pazar kaybmin yarattigi etkiyle aymidir. Bu iki olgudan hareketle, Tirk
otomotiv sanayisinin korumaya alindigi donemler i¢in su tespiti yapmak da
miimkiindiir, MST ile getirilen koruma sanayinin kurulma yillarinda, sektoriin
biiyliylip serpilmesi i¢in hayati bir oneme sahip olmustur. Ancak sektoriin dis
rekabete agilmasinda ge¢ kalinmis olmasi, sektoriin tembellesmesine ve i¢ piyasanin
karlt ve gilivenli limanlarinda yetenek gelistirememesine yol agmistir. Bu durum, bu
¢alismanin bulgular1 dogrultusunda varilmis bir kanaattir, ancak daha net sonuglara
ulasabilmek i¢in donemler agisindan karsilastirmali aragtirmalara ihtiyag vardir.

Calisma agisindan, i¢ ice ge¢cmis li¢ tespiti daha ifade etmek gerekmektedir.
Bunlar sektdriin kriz donemi ve kriz sonrasi genisleme donemine iliskin tekrarl bir
sekilde sergiledigi karakteristik 6zelliklerdir. Bu tespitler, ¢alismanin baslarken kabul
ettigi bir diger varsayim olan otomotiv sektdriiniin krizlere duyarlilig: ile ilgilidir.
Bunlardan birincisi, sektoriin kriz sonrasi donemde asir1 daralmasidir. Bu ¢alismanin
bulgularina gore; ekonominin genelindeki daralma % 5-10 araliginda kalirken,
sektoriin daralmasi % 25°1 bulmaktadir. Bu durum, nitelik itibariyla sektoriin krizlere
kars1 asir1 duyarli oldugunu gostermektedir. Bu konuda sektdre yonelik bir takim

emniyet supaplarinin gelistirilmesi gerekmektedir.
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Bu konudaki ikinci durum ise, sektoriin kriz sonrasi genisleme donemlerinde,
ekonominin genelinden ¢ok daha iyi bir performans gostermesidir. Kriz sonrasi
genisleme donemlerinde ekonominin biiylime performanst % 5-10 araliginda
kalirken, sektoriin liretim rakamlart 2001 Krizi sonrasinda goriildiigii gibi arka
arkaya iki yil boyunca % 50 civarinda artis gosterebilmektedir. Bu dénem kadar
giiclii olmasa da sektoriin 2008 Krizi sonrasinda da benzer bir performansinin oldugu
gorulmektedir.

Sektorle ilgili olarak bu anlamdaki G¢unci tespit ise, kriz sonras1 donemlerde
sektorin bu gucli blyume performansina karsin i¢ piyasada yeterince pay
alamamasidir. Ciinkii kriz sonrasi genisleme donemindeki kur politikalarinin da
etkisiyle, i¢ piyasadaki satislarin 6nemli bir kismi ithalat ile karsilanmaktadir. Kriz
sonrast donemlerde Ozellikle otomobil talebinde biiyiik bir genisleme oldugu ve
sektoriin de onemli Olglide diisiik kapasite ile calistigi diistintildiigiinde, sektérin
daha hizli toparlanabilmesi icin kriz sonrasi donemlerde sektdriin paymnin
artirtlmasinin ¢6zuma Gretilmelidir. Bu konuda devlet, gerekirse gesitli politikalarla
kriz sonrasi genislemeyi sektor lehine ¢evirecek dnlemler almalidir.

Mevcut durum itibari ile bile sektor son on yilda ekonominin toplamda ancak
% 70 biliylime gosterebildigi sartlarda, % 297 biliylimistir. Bu da sektoriin 6zel
olarak One ¢ikartilmast durumunda nelerin basarilabilecegi hususunda Onemli
ipuclar1 tagimaktadir. Sonug olarak; bugiin Tiirkiye’nin ithracatinin yaklagik % 15’ini
tek basia gergeklestiren sektére, dnem verilmesi dogru bir politikadir. Ancak bu
politikalarin, uygun vergi politikalari ile desteklenmesi gerekmektedir. Diger yandan
sektoriin gelismesi icin teknoloji olmazsa olmaz kosuldur. Bunu saglamanin en ideal
yolu ise yabanci sermayeden ge¢mektedir. Ciinkii yabanci sermaye bir iilkeye
girerken kendi gelismis teknolojisini de getirmektedir. Bunun yaninda, yabanci
sermaye pazar imkanlarmi da beraberinde getirmektedir. Bu bakimdan devlet
politikalarinin asil 6ne ¢ikarmasi gereken konu, otomotiv ana ve yan sanayisinin
yabanci ortakliklar konusunda elini daha da giiglendirmektir.

Butiin bu iyimser tabloya karsin, Tlrk otomotiv sektoruniin gerek kendi
yapisindan gerekse devletin 6zellikle vergi politikalarindan kaynaklanan onemli
sorunlar1 vardir. Birkag iilke hari¢ Avrupa’daki ¢ogu iilkede oldugundan daha fazla
vergilendirilen ana sanayi, i¢ piyasada talep sorunu yasamaktadir. Devlet, her ne
kadar bir yandan AR-GE destekleri ile sektorl desteklese de sektorli bunaltan vergi

oranlari ile sektori i¢ piyasada olumsuz rekabet sartlarina maruz birakmaktadir.
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