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GIrlsg

Bu galigma, genelde uluslararasi otomotiv sanayii-
nin, Szelde ise Tiirkiye otomotiv sanayiinin, kargilikl:
iligkilerini, geligme siliregleriyle iligkilendirerek incele-

mek amaci gilitmektedir. S8zkonusu geligme siirecinde, teorik

—

gergevede "Uriin Devreleri Analizi"nin, iktisat politika s
larinin uygulanmasi baglaminda ise "Ithal lkamesi" strate-

jisinin ®nemli katkilarinin oldufu saptanmigtir.

-Birinci bdliimde, uluslararasi ticaret kuramlari ge-
nel gizgileriyle incelenmig, fakat otomotiv sanayiinin bag~
'l1 oldugu iiriin grubunun belirlenmesi agisindan "Uriin Devre-

leri Analizi" yaklagimina 8zel bir agirlik verilmigtir.

1kinci b&liimde, otomotiv sanayiinin genelde azgelig-
mig {ilkelerde,dzelde Tiirkiye'deki geligiminde etkili oldugu
sapfanan ithaliikamesine dayali sanayilegme étréﬁejisi ince- -
lenmigtir. Bu gergevede,ggk’uluslu girketlerin az geligmig
tilkelerdeki iktisat politikalarini etkileme siireci, otomotiv

sanayii 6rnegi ile incelenerek bu durumun nedensellik bag:

aragtirilmigtar.

Ugiincii bdliimde, otomotiv firfinleri #ireten ¢gok uluslu
girketlerin ortaya ¢ikigi, tarihsel bir bakis agisi ile’ in-
celenmigtir. Bu arada, otomotiv sanayiinin ABD ve Avrupa'da-
ki geligimi (geligim farkliliklari da irdelenmek suretiyle)
incelenerek ¢ok uluslu §irket}erin az geligmig {ilkelere ya—~

yilma siirecinde etkili olan faktdrler tespit edilmek isten-

migtir.

Dérdiincii b8limde, Tlirkiye otomotiv sanayiinin daha

dnceki bdliimlerde agiklanan geligmelerle olan etkilegimleri,
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tarihsel geligim sirasina gdre incelenmigtir. Bu tarihsel
geligim siirecini siiriikleyen faktdrler, Tiirkiye'de otomotiv
sanayiinin geligimini besleyen nedenler agiklanarak ortaya
¢ikarilmaya galigilmigstir. Otomotiv éanayiinin geligim ¢izgi-
sini irdelerken yaptifim donemlemeler bana kolaylik saglamig-
tir. Pl8nli dbnemden 8nceki geligmeleri incelerken, olabildi-
gince ayrintiya inmek gerefi hissedilmis, bu gergevede kara-
ydllarlnln tiim ilke ekonomisi icindeki 8nemivurgulanmistair.
Daha sonra pl@nli déneme kadar olan geligmelerle, Tiirkiye'de
otomotiv sanayiinin kurulugunu hazirlayan tagit ithalati ve

kiigiik 8l¢cekli montaj birimlerinin kurulmasi anlatilmigtar.

Yine son b8liimde, planli ddnem ile birlikte (1960),
Tiirkiye iktisat politikalarindaki d&niigim de irdelenmig ve
bu durumun otomotiv sanayiinin géligimine olan etkisi arag-—
tirilmigtair. Bu gergevede Tiirkiye otomotiv sanayiinin geli-
gim siireci, 6zellikie yabanci sermayenin etkileri de dikkate
alinarak incelenmigtir. Bu incelemede, diizenlemeler yapmak
geregi hissedilmigtir. 1970-'77 Tiirk Otomotiv Sanayiinde
firetimin arttigi yillar olarak belirlenmig, daha sonra 1978-
180'de ise liretimdeki gerilemenin nedenleri irdgienmi§tir.
Son olarak 24 Ocak 1980 ekonomik d8niiglimii ile birlikte Tiir-
kiye otomotiv sanayiinin yeri iktisat politikasi uygulama-
larina uyum siireci incelenmig, bu baglamda s8zkonusu gelig-

melerin ihracata yb6nelik sanayilegme stratejisini etkileme

glici tartigilmigtar.



BIRINCI KESIM: KURAMSAL GERCEVE

I. ULUSLARARASI TICARET KURAMLARI VE OTOMOTIV SANAYII
URUNLERININ BAGLI OLDUEU URUN GRUBU:

Bu bdliimde, otomotiv sanayiinin geligim ¢izgisini agik-
layabilmek igin uluslararasi ticaret kuramlarini incelemeye
¢aligacaiz. Bu incelemenin tarihsel bir boyutu olduBu kadar,
uluslararasi mal akimlarinin ne y8nde geligtigini saptamamiza

yardimci olan bir boyutu daha vardir ki kanimizca bu da 8nem-

lidir.

"Giinlimiizde diinya ticareti son derece karmagik bir yapi-
dadir. Her kuram bu karmagik yapinin ancak bir bdliimiinii agcik- ‘
layabilmektedir. lkineci Diinya Savagi sonrasi gokuluslu girket-
lerin diinya ticaretinde daha yogun bicimde yer almasi ve 1960
sonrasl bazi azgeligmig {ilkelerin sinai {iriin ihracatindaki ar-

tiglar geleneksel dig ticaret kuramlariyla agiklanamamakta -

dir" (1).

Bu kuramsal eksiklik analiz biriminin firma diizeyinde
belirlendigi 'Teknolojik A¢ik ve Uriin Devreleri Amalizi'iile
giderilmeye g¢aligilmigtir. Iste bu noktada inceleme konumuz
olan otomotiv sanayiinin geligimini kuramsal olarak agiklaya-
bilme olanafina kavugacafiz. Teknoloji ¥ncelikli kuramsal
agiklamalar bu geligim ¢izgisini agiklamada bize kolaylik
saglamaktadir. Fakat daha 8nce uluslararasi ticaret kuramla-

rini1 genel ¢izgiler ile gdzden gecirmek istiyoruz.

‘“3(1) Osman KH§HKAHMETO§1U, "Uriin Devreleri Analizi ve Tiirkiye

izerine Bir Deneme"”,  Yayinlanmamig Doktora Tezi, Marma-
ra Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, 1986, s.3.



I.1, Uretim Faktdrleri ve Kargilagtirmali Ustiinliikler
Kurami: |

Geleneksel ya da klasikéyaklaglm olarak bilinen ilk
bilimsel dig ticaret kuram1,gﬁﬁﬁmﬁzdenyakla§1k 170 yil 3nce
klasik iktisatg¢ilar A.Smith ve D.Ricardo ;éraflndan ortaya
atilmigtir. Bu konuda 8nciiliigii di1g ticaretin nedenini 'Mut-
lak Ustiinlik Kurami'na (Absolute Advantage) dayandiran Adam
Smith yapmlgtlr. Bu kurama gdre "bir idilke hangi mallari di-
gerinden daha ucuza iiretiyorsa o mallarda uzmanlagmali ve
bunlari ihra¢ ederek, pahaliya iirettiklerini yurt digindan’
ithal etmelidir". Smith'e gdre bu gekilde ortaya gikacak
uluslararasi igb8llimlinden biitiin iilkeler yararlanacak ve diin~
ya refahi yikselecektir (l). B8ylece uluslararasi ticaretin
mél,ﬁrﬂntﬁsﬁ bu uzmanlagma kogulﬁnca belirlenecektir (2).
Dogal olarak uluslararasi ticareti sinirlayici ydnde yorum-—
lanabilecek mutlak {istiinliikler ilkesi geri kalmig ekonomile-
re uluslararasi ticarete katilma sansi tanlmamaktédlr. Zira,
bu durumda, eger bir {ilke diger iilkeye gdre, biitiin liretim
dallarinda mutlak maliyetler ydniinden iistiinliige sahip defil-

se bu iki {ilke arasinda dig ticaret olmayacak midir, sorusu
akla gelmékéedir (3).

Dig ticareti 'kargilagtirmal: maliyetler kurami' ile
agiklayan D.Ricardo, A.Smith'in mutlak istliinliikler analizi-
ne gdre daha ileri bir yaklagim getirmigtir. Ricardo, bir
llkenin hi¢ bir malin diretiminde mutlak {istiinliife sahip ol-

mamasi durumunda bile, bu lilkelerin uzmanlagmakia kazangli

(1) Halil SEYIDOGLU, Uluslararasi lktisat (Teori-Politika-
Uygulama), Geligtirilmig 5. Basim, Turhan Kitabevi,
Ankara 1986, s.l6.

(2) Taner BERKSOY, Azgeligmig tilkelerde ihracata ydnelik
sanayilegsme, Belge yayinlari, lstanbul, §ubat 1982,
5.95.

(3) Tamer 1SGUDEN, Piir Dig Ticaret Teorisi ve Azgeligmig

!lkeler,doktora tezi, (Hiisnli tabiat matbaasi), Istan-
bul 1973, s.8.



Gikacaklarini gbstermigtir, Ricardo'nun geligtirdigi kargi-
lagtirmal: maliyetler -listiinliikler- kurami iki mal ve iki
tilkenin varoldugu bir diinyada maliyetlerin sabit ve emegin
tek {iretim faktdrli oldufu varsayimi altinda, filkelerden her-
birinin, emek verimlilijinde gdreli {istiinliik sahibi olduzu
malin ﬁretiminde uzmanlagmasi gerektigini savunur, Ricardo,
iretim faktdrlerinin tilke ig¢inde hareketli, {ilkelerarasinda
hareketsiz oldufunu ve buna bagli olarak {iretim fonksiyonla-
rinin filkeler arasinda farkli olabilecegini varsayar(Teknolo-
ji faktdr arzlari ve igglicii veri kabul edilir). Bu kurama gé-
re, bir iilkenin bazi mallari {iretmekte diger bir {ilkeye oran-
la daha fazla Ustilinliife -kaf§11a§t1rma11 {istinliige- sahip ol-
masi halinde bu tilkelerin ticaret yapmalari her ikisinin de
refahini arttiracaktir. Ricardo'ya gdre uzmanlagmanin temel
nedeni, emek verimliliginin filkeler arasinda g8reli farkli-
liginda yatmaktadir ve uluslararasi ticaretle de gerekli olan
belirli bir firetimde diBer lilkelere g8re emefin verimliligi

itibariyle {istlinliige sahip olmaktir (1), (2).

Klasik iktisatgilara gdre dig ticaretin nedeni, firetim
maliyetlerinin farklilifi dolayisiyla uluslararasi mal miiba-
delesinin k&rli olugudur (3). Fakat bu noktada iilkeler ara-
sinda iiretim maliyetlerinin neden farkli oldufu konusu agik-
lanamamaktadir. Bu eksiklik Isvegli iktisétgllar Heckscher
ve onun Sgrencisi Bertil Ohlin tarafindan 1919 ve 1933 yilla-
rinda yayimlanan makalelerde yer almigtir.

!

Iktisat yazininda neo-klasik yaklagim olarak?bilinen

Heckscher=-Ohlin kurami, teknik bilginin ilkelerarasinda ser-

best dolagiml'varsaylmlna dayanir. Bdyle olunca, teknik bilgi

(1) Cevdet ERDOST, Sermayenin Uluslararasilagmasi ve Teknolo-
ji Transferi, Birinci Baski; Savas Yayiplari, Ankara --
Kasim 1982, .8.,14

(2) Bu konuda daha fazla ve ayrintili bilgi ig¢in bkz,; Tamer
iSGUDEN, Piir Dig Ticaret Teorisi ve Azgeligmig Ulkeler,
doktora tezi, Istanbul 1973, s.10,11,12,

(3) SEYIDO&LU, s.12,



ya da teknoloji tiim lilkelerin yararlanmalarina ag¢ik durumda-
dir ve sonugta diretim fonksiyonlarinin iilkeler arasinda fark-
1111k gdstermesi olanaksizdir. Bu durumda uluslararasi tica-
retin ve uzmanlagmanin nedenleri {ilkeler arasindaki faktdr
donanimi farkliliklariyla (ve/veya buna bajli olarak maliyet
farkliliklariyla) agiklanmaktadir (l). Heckscher-Ohlin mode-
1i her {ilkenin, gdrece bol ve ucuz faktdriini en yoZun kulla-=
nan {iriinlin iretimine kaynak tahsis ederek uzmanlagacagini ve
bu irilinli ihrag edecegini 8nermektedir. Modele gdre, bir iilke-
de igglicli faktdrili, sermaye faktdriinden daha bol ve dolayisiy-
la géreli olarak daha ucuz ise, o {ilkenin, igglicll faktdriini
daha ¢ok kullanan, yani emek-yogun {irlinlerin iiretiminde uz-:

manlagacagini 8ngdrmektedir (2).

HeckScher-Ohlin kuraminin dilkelerin faktdr donanimla-
rina gdre uluslararasi ticarete katilacagi 8Snerisi W. Leonti-
ef tarafindan sinanmistir. "Leontief Celigkisi" olarak bili-
nen sonug¢lara gdére, sermaye donanimi bakimindan zengin oldugu
bilinen ABD emek-yogun mallar ihra¢ edip, sermaye-yogfun mal-
lar ithal etmektedir (3). Bu geligki, igglicliniin heterojen ol-
masina baglanarak ortadan kaldirilmaya galigilmigtir. Yani
bu durumda ABD begeri-sermaye yofun bir iliretimde bulunmakta-
dir. Egitim ve ig iginde yetigme siirecinde, igglicli, lretimde-
ki etkinligini degigtirecek bilgi ve beceri edinmektedir. Bu
niteliklerin iggiicline saglanmasi da s8zkonusu hizmetleri arz-
edecek yatirlmlara baglidir. Begeri sermaye anlayigi gerge-
vesinde iggiicliniin igerdigi diigiinlilen serﬁaye bu tiir sermaye-
dir (4). Heckscher-Ohlin modelinin gegetliligi konusundaki
kuskular salt Leontief geligkisinden kaynaklanmamaktadir. Mo-
delin Unemli dayanak noktalarindan birini olugturan faktdr

. o . (5 .
yogunlugunun tersine donmesl( ) varsayiminin amprik sinamasi

(1) ERDOST, s.l7.

(2) Bu konuda daha ayrintila bilgi i¢in bkz. SEYIDOGLU , 58-61.

(3) BERKSOY, s.100.

(4) BERKSOY, s.103.

(5) "Emek-yoBun" ve "Sermaye-yogun" iiretim bigiminin belirli
bir siire sonra birbirine doniigmesi durumu.



da, Minhas'in yaptigi bir aragtirmaya godre, uygulamada ter-

sine dbnme olasilifinin yiiksek oldufu sonucunu vermigtir(l).

I.2. Teknoloji Sncelikli Analizler ve Kargilagtirmali
Ustinlikler Kurami:

Teknoloji 6ncelikli analizler, genel olarak teknolo-
jinin her {ilkede egit olmayan bir bigimde siirekli olarak de-
gigtigi ve bu degigikliklerin de uluslararasi ticaretin ya-
pisini bozup degigtirdigi diislincesine dayanmaktadir. Bu ana-
lizlerin en 8nemli 8zelligi, uluslararasi ticaretin aglkla;
masinda modern rekabet gekillerinin dikkate alinmas: ve by~
lece mallarin homojenligi, ¢ok sayida iireticinin rekabeti,
teknik bilginin serbestge dolagimi gibi temel varsayimlarin
terkedilmesidir. Bu gergevede teknoloji &ncelikli analizler
iki ayri ydnde geligmigtir: Birincisi "teknolbjik agaik"
(technological gap) yaklagimi, ikincisi de "iriin devreleri”
(product life-cyele) yaklagimidir. Her iki yaklagim da, ye-
nilik yapan lilkelerin baglangigtaki tekelci durumu,teknolo=—
jinin tilkeler arasinda hangl siraya gdre yayildifini ve bu
iki olgunun uluslararas1i ticaretin yapisi lizerindeki etkile-
rini aglkiamayl amaglamaktadir. Bu bakimdan, her iki yakla-
sim da, lilkelerarasi teknoloji benzerlifine iligkin neo-kla-
sik varsayimindan bir kopmay: anlatmaktadir., S8zkonusu iki
yaklagimdan liriin devreleri kuraminda agirlik talep yodniine
verilmisken, teknolojik agik kuraminda agirlik arz ydniinde-
dir. Ayrica her iki yaklagim birbiriyle éatlgma halinde de-
gil, birbirini tamamlar niteliktedir (2).$imdi bu y%klaglm-

lari incelemeye gegebiliriz.

i

(1) BERKSOY, s.101.
(2) ERDOST, s.29,30.




I.2.1. Teknolojik Ag¢ik Analizi:

11k kez 1960'larin bagiada M.V.Posner tarafindan or-

taya konulan teknolojik agik yaklagimi, teknolojik yeniligin
ortaya gikigi ile {ilkeler tarafindan taklit ediligi arasinda
gegcen zaman gecikmesinin, yenilifin ortaya glktlgi tilkeye,

yeniligin uygulandigi iriinde kar§11a§t1fmail istiinlik sagla-
yacagl esasina dayénmaktadlr (1). Yeni iirtinti bulan tilke be-
lirli bir siire o iirtinlin tek ihracatgisi durumundadir. Ancak
zaman iginde diger {ilkeler tarafindan s&zkonusu iiriiniin &gre-

nilip taklit edilmesi Posner'e gbre li¢ temel degiskene bagli-
dir (2).

1. Di1g tepki gecikmesi (foreign reaction 1ag~11): Bu
gecikme, yabanci bir firmanin lirettifi yeni.bir {firinlin yurc-
'igi piyasadaki yerli {ireticiler tarafindan rakip olarak gi-
riilmesi igin gegen siiredir.

2. Yurtigi tepki gecikmesi (domestic reaction 1ag~12):
Bu gecikme ise, yeni lirinlin yurtig¢i pazarlarda yerli iiriinler-

le rekabet i¢in tepki gdrmesine kadar gecen siiredir.

3. Ogrenme siiresi (learning period-lg): Yeni idrintin
niteliklerinin yerli iireticiler tarafindan Sgrenilmesi igin
gecgen siiredir. Bu siire taklit kapasitesine bagli olarak il-
keden lilkeye degigiklik gbstermektedir.

Sayilan bu iig gecikme (11+12+13) toplam talep gecik-
mesini (L) olugturmaktadir. Ayrica, Posner'e gdre, yeni {irii-
niin -ilk bulan filke tarafindan- dig piyasaya ihrag edilme-
siyle tiiketiciler tarafindan benimsenmesi arasinda gegen sii- ‘
re talep gecikmesine (A) neden olmaktadir. Bu durumda kargi-
1a§t1rma11 istiinliiglin stiresini, —-toplam taklit gecikmesiyle

talep gecikmesinin farki olan- net taklit gecikmesinin (L-X)

(1) BERKSOY, s.116,117.

(2) M.V.Posner, "International Trade and Technical Change",
Oxford Economic Papers, Vol.l1l3, October 1961, s.331-
333 (kiiglkaHMETOELY, s.11-12 “den naklen).

R



biiylikliigii ya da kiigiikliiglii belirlemektedir. Net taklit gecik-
mesinin sliresinin kiiglik olmasi, iriiniin kisa zamanda diger
ilkeler tarafindan {iretilebilecegi anlamina gelmektedir. Bu
cergevede, teknolojik agik analizi, belirli bir endiistrideki
teknolojik ilerlemeyi, aragtirma-geligtirme harcamalarinin
yogunluguna baglamaktadir. S&zkonusu analize g8re, aragtir-
ma~geligtirme harcamalarinin yogun.oldugu endiistrilerde lire~
tim maliyetleri diiser ve bu sayede de benzer mallari ilireten-

lere kargi bir avantaj ve/veya rekabet ilistiinliigi elde edil-
mig olur (1).

Posner'in analizinin iki temel noktasi, artik aninda
gergeklegmedigi diigiinlilen teknolojinin yayilma siirecine za-
man boyutunun sokulmasi ve yeniliklerin tesadiifen meydana

gelmedigi biciminde Bzetlemebilir (2).

1.2.2, Urlin Devreleri Analizi:

Standart uluslararasi ticaret kuramlarindan farkl:
bir yaklagimi igeren Uriin Devreleri Analizi, bir {irliniin bu-
lunusuyla, kendisinin ve teknolojinin standart hale gelmesi
arasinda "iirlinlin yagam devreleri" olarak tanimlanan agama-
larin Szelliklerinden hareketle uluslararasi ticaretin mal
oriintilisiine agciklama getirmeyi amaglar. 11k kez 1966 yilinda,
Reymond Vernon tarafindan ortaya konulan analizin daha sonra
Wells tarafindan yeniden diizenlenen varsayimlari sunlardir:

Lok o \

1, iretim fonksiyonu zaman iginde deﬁigiklik)gﬁste—
rir. Yenilik a§ama31nda; diger agamalara gdre daha g¢gok ni-
telikli emek kullanilair.

r
2., Uretimde, Slgefe gdre artan getiri sbz konusudur.

(1) KUGUKAHMETOELU, s.12,13,.
(2) ERDOST, s.32.
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3. Uretimin ilk agamalarinda faktdr yofunlufu tersine

d8nebilir. Standartlagma agamasinda faktdr yogunlugu tersine
donmez,

4, Tiiketim kaliplari gelir diizeyine bapglidir. Bu du-

ruma bagli olarak tiilketici tercihleri tilkeler arasinda fark-
lidir.

5. Teknolojik bilginin uluslararasi diizeyde dolagimi
bir maliyet 8gesidir (Yani serbestge dolagimi s8zkonusu degii-
dir. Uluslararasi piyasalarda tekeleci ya da oligopolcii rekabet
kogullari gegerlidir).

6. Uretim faktdrleri, teknolojik bilginin uluslararasi
diizeyde dolagiminin bir maliyet 6gesi olmasi kogululuyla,ulus-—

lararas1 diizeyde serbestge dolagabilir.

7. Uluslararasl ticaretle tagima giderleri ve ticaret
sinirlamalari vardir.

8. Uluslararasi ticaret firmalar diizeyinde gergeklegir,

Bir bagka deyigle ¢okuluslu girketin davranig bigimi analiz
edilir (1).

Bu varsayimlar gercevesinde yeni iirinler, gelir diizeyi
yliksek tiiketiciler tarafindan talep edilecefinden, bu iliriinler
talebin gliglii oldugu ekonomilerde -g¢ogunlukla ABD- ortaya
¢ikmaktadir. Urilin, piyasaya ¢iktiktan sonra, her biri farkl:
bzellikler g&steren yenilik agamasi, geligme ve olgdn1a§ma
agamas1i ve nihayet olgunluk ve/veya standartlagma agamasi ola-
rak tanimlanabilecek farkli agamalardan éeger. Bu agﬁmalar

"{iriinlin yagam devreleri” olarak adlandirilmaktadir.

s .

(1) Louis T.WELL§, "International Trade: The Product Life
Cycle Approach", The Product Life Cycle ‘and International
Trade, Harvard Universty, Boston 1972, s.20.
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Grafik I. Urlinlin Yagam Devrelerinin ABD'deki Durumunun
Sematik Sununu.

?et
hracatgi

i ) I zaman
' { i
Yenilik! l J ) ‘
agamasi aé unluk
I It III IV v
Net
thhatater
I.SAFHA II.SAFHA III. SAFHA IV. SAFHA V. SAFHA
ABD'de Avrupa'da Avrupa'dan ABD'den AGU'den
{iretim iretim AGU'ye ih- Avrupa'ya ABD'ye
baglangici racat ihracat ihracat
ABD'den ABD'den tThracatin
pekgok gogunlukla AGU'den
ilkeye AGU'lere ABD'ye yer
ihracat  ihracat degigtirmesi
KAYNAK: Louis T.WELLS, The Product. Cycle and Interna-

tional Trade, Horward Universty. Press, 1972, p.15.

Uriin Devreleri Analizini ilk kez ortaya atan Vernon

ilk ¢aligmasinda yeni lirtinlerin ABD'de ortaya g¢ikacagfini

6ne silirmlig, fakat daha sonra ba§ka'bir g¢aligmasinda Avrupa

ve Japon kdkenli firmalarin da yeni lriinleri liretebilecegi-

ni kabul etmigtir. Vernon ayni zamanda, Avrupa ve Japon kd-

kenli firmdlarin kiiglik otomobil teknolojisinde, Japon firma-

larinin celik teknolojisinde yenilikler yapabilecegini, an-—

cak . bu durumun Uriin Devreleri Anmalizi ile uyumlu oldugunu

ileri stirmektedir (1). Grafik I'den izlenebilecegi gibi,

(1) Reymand VERNON, "The Product Cycle Hypothesis'in a New
International Environment", Oxford Bulletin Of Economics
and Statistics, Vol.4l, No:4, November, 1979, s.256-266
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genel olarak, {iriinlin yenilik safhasi ABD'de yaganmaktadir.
Daha sonra II. safhada Avrupa'da liretim baglamakta ve bu
arada da ABD'den azgeligmig tilkelere ihracat sdzkonusu ol-
maktadir. III. safhada Avrupa'dan azgeligmig tilkeye ihracat,
IV. safhada ABD'den Avrupa'ya ihracat, V. safhada diigik ma-—
liyet nedeniyle azgeligmig {ilkelerden ABD'ye ihracat siireci
iglemektedir., $imdi s8zkonusu agamalardaki tiretim siirecinin
niteliklerini incelemeye gegebiliriz.

Yenilik asamasinda, iliriinlin ve liretim tekniginin nihai
ve kalici nitelikleri heniiz kesinlik kazanmamigtir. Uretim,
kisa siireler ve ufak miktarlar igin yapilmakta, liretim tek-
nigi sik sik degigmektedir. Sermaye yogunlufu gdreli olarak
diigliktiir ve digsal ekonomilerden yararlanilmaktadir. Igglicl
daha c¢ok bilimsel ve teknik personmelden olugmaktadir. Piya-
saya girig know-how tarafindan belirlenmektedir. Dolayisiy-
la, piyasada firma sayisi tek veya az sayidadir. Piyasa tam

anlamiyla "Satici Piyasasi" dir (1).

Uygunluk ya da standartlagma dSneminde ise hem {iriiniin
hem de iiretim teknolojisinin nitelikleri ve teknik &zellik+
leri kesinlegmig ve standart uygulamalar haline gelmigtir.
Teknik bilgiler, artik ek bir arggtirma-geligtirme gabasa ve
maliyetine gerek olmaksizin saglanabilecek standart bir bil-
gidir. Dolayisiyla, firetim istikrarli bir teknolojiye ve yay-
gin bir tiiketime d8niik olarak yapilmaktadir. Ozel nitelikli
arag ve gereg¢ gereksinmesi nedeniyle serﬁaye yogunlufu ylk-
sektir. lgglici bilegimi ise vasifli, vasifsiz ve ya%l vasi1f~
11 personele dogru kaymaktadir. Uretim diizeyi bu nitelikte
iggliciyle gergeklegtirilecek kadar standartlagmig ?ir durum=~
dadir. Artan rekabet nedeniyle piyasada birlegmeler (merger)
artmakta, firma sayisi1 azalmaktadir. Piyasa artik "Alici Pi~

yasasi" niteligi kazanmigtir (2).

(1) BERKSOY, s. 121,
(2) BERKSOY, s.122,.
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Urtintin yenilik d8neminde, ilk pazarlandif:i {ilke, kar-
gilagtirmaly Ustiinliife sahip olmakta ve gofu kez bir tekel
gibi lirlini ihrag etmektedir. Uriiniin olgunlagma ve geligme
doneminde {iretim diger zengin tilkelerde de baglamig olacagi
igin, yeniiikgi tilkenin bu {irinde ihracati azalacak ve heniiz
liretimin baglamadigi y8relere dogru kayacaktir. Uretimin di-
ger iilkelerde baglamasi o i{ilkelerin yerel pazarlarinin ye-
terli boyuta ulagmig olmasi, 8lgek ekonomileri(l), ulagim
maliyetleri, gilimriik sinirlamalari gibi etkenler tarafindan
belirlenir (2). Bu tiir tiretimin mutlaka yerel firmalar tara-
findan baglatilmasi gart degildir. Yenilikg¢i filkenin firma-
lari, dolaysiz yatirim, yavru firma v.b. kanallarla ikinci
tilkelerde firetimi baglatabilirler (3). Uriintin olgunluk ya
da standartlagma ddneminde yenilikg¢i {ilkenin ligiinci pazar-
lardaki kargilagtirmali {istlinliifi rekabete konu olacaktir.
Bu lilkenin ihracati giderek tamamen durabilecegi gibi, ter-
sine, standartlagmig iiriiniin ithal etmesi dahi s&zkonusu ola-
bilir. Olgunluk agamasinda rekabet biiyiik 8lgiide maliyetler
izerinde olacak ve maliyet {istiinliigli saglayabilen iilkeler
irinlin ihracatgisi olacaklardar. Bunlarin orta biylikllikte
ilkeler olacagi Sngdriilmligtiir (4).

Azgeligmisg iilkelerin standartlagmé déneminin bazi
zelliklerindén yararlanarak, olgunlagmis ve standart sinail
irinleri ihrag¢ edebilecekleri &ne siriilmiigtir. Dikkat edi-
lirse, olgunluk ddneminde, iliretim niteliksiz emek yoéun ha-
le gelmig, teknoloji standartlagmig, liretim slireci pargala-
ra bSliinebilecek diizeyde geligtirilmigtir. Rekabet ise, arr-
tik maliyetler agisindan s&zkonusudur. Bu durumda, étandart-
lagmig liriiniin liretiminin tamaminin ya da emek—yogunﬁagamala—

rinin, niletiksiz ve yari nitelikli iggiicii maliyetinin gdreli

(1) Olgek ekonomileri genig 8lgekli {iretimin yarattigi tasar-
ruflar ya da kazanglardir. Daha genig bilgi icin baki-
niz: Lloyd C.ATKINSON, Economics, Richard D.Irwin, Inc.,
1977, s.24.

(2) WELLS, s.13.

(3) WELLS, s.l13.

(4) WELLS, s.l4.
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olarak diiglik oldufu azgeligmig ililkelere kaydirilmasi s&zko~
nusu olabilir. Uriin Devreleri Analizi yeni geligtirildigi
1960'larin ortasinda bu ydnde ampririk kanit bulabilmek giig
iken, glinlimizde Bzellikle, otomotiv tliriinleri,elektrikli alet,
giyim gibi azgeligmig iilkelerin en dinamik sinail ihrag tridn-
leri sdzkonusu geligmenin kaniti olarak 8ne siiriilebilir., Bu
yaklagim, ayni zamanda, son yillarda gidefek benimsenen en—
diistrilerin cografi boyutta yer degigtirmeleri yaklagimlarai-

n1 destekleyici bir ¢8ziimleme olarak da degerlendirilebi=-:
1ir (1). |

Sonug olarak, iliretim teknolojisinin standartlagmasi
sonucunda azgeligmig {ilkelerin standartlagmlg tirlinleri ihrag
edebilirler. Nitekim S.HIRSCH yapmis oldugu bir galigmada
irinleri li¢ bdliime ayirarak, azgeligmig lilkelerin standart-—

lagmig lirlinleri ihrag ettiklerini ortaya koymugtur (2).

Bu baglamda otomotiv sanayii {iriinlerini standartlag-
mig {iriin devresi iirtinleri kapsaminda inceleme olanaBina ka-

vugmaktayiz,

(1) BERKSOY, s.122,123. ‘
(2) HIRSCH S., "Hypotheses Regarding Trade Between Develo-
ping and Industrial Contries”, The International Divi-

sion of Labour, Problem and Prospects, (KUGCUKAHMETOGLU,
s.21'den naklen).



II. ITHAL IKAMESINE DAYALI SANAYILESME STRATEJISl VE

OTOMOTIV SANAYIININ AZGELI$MI§ ULKELERDEKI GELISIM
SURECINE OLAN ETKIS1:

II.1. ithal lkamesi Stratejisinin Sanayilegme Siirecindeki
Roliis

Ithal ikamesi, yogun dig ticaret kisitlamalarinin
sagladigi koruyucu duvarin arkasinda, ithal mallarinin yurt-
iginde liretilmesini 8ngbren bir stratejidir. Burada amag ig
piyasanin ihtiyaci olan mallarin yerli liretimle kar§1lékma31—
dir. Bunun icin ithal ikamesi endiistrilerinin giimriik tarife-
leri, kotalar ve diger ithalat yasaklari ile dig piyasanin

rekabetinden siki bir gekilde korunmasi gerekir,

Ithal ikamesine, liretimi g8rece kolay oldugu igin tii-
ketim mallari endiistrileri ile baglanir. Fakat giderek ara
mallari ve sermaye mallari endiistrileri de bu uygulamanin
kapsamina alinir. Ithal ikamesi stratejisi, dig ticarete
bagliligin azaltilmasi ve {ilkenin kendi kendine yeterlili-
ginin artirilmasi amacina ydneliktir. Bdyle bir politikadan
umulan yararlar gunlardir: Sanayilegmenin hizlandirilmasi,
igsizligin azaltilmasi, Sdemeler bilangosu aglklarlnin gide-
rilmesi ve {ilkenin ihracata agilmasui. ‘

A

1950'1lerin sonu ile 1960'larin baginda azgelfgmig iil-
kelerin yaygin bir bigcimde ithal ikamesi politikalafl uygu-
ladiklari goriilmiig ve sanayilegmede bu tir politikalara bii-
yik bir agirlik verilmigtir. Ozellikle dig Bdeme aglkiarl

konusunda, ithal ikamesi politikalarinin ithal mallarinan

o,
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yurt iginde liretimine olanak vererek Snemli bir déviz tasar-
rufu saglayacagi diigliniilmiigtiir. Ayrica, idiretim ig¢/ piyasa iéin
genigletilgikge, belirli bir agamadan sonra lretim artiginin
di1s piyasalara "bogalacagi", bbdylece de ihracatin genigleye~

rek déviz gélirlerinin artacagl umulmustur (1).

Ithal ikamesi stratejisi, dengeli biliylime modeline da-
yanir. S8zkonusu modele gdre, herhangi bir darbogazla kargi-
lagmamak ig¢in, bir endiistrinin geligtirilmesi, o endiistrinin
¢ciktisini Ara mali olarak kullanan veya ona aramal: saglayan
diger sektdrlerin de kurulmas:i veya geligtirilmesini zorunlu
kilar (2). Bu geligmeyi saflamak igin, dig rekabetin yerli
piyasadan uzak tutulmasi, bir bagka deyigle, yerli sanayiin
himayesi gerekecektir. Sanayi kesimiminin himaye edilmesinin
dogal sonucu ise, sermayenin marjinal verimliliginin(B) sa-
nayi kesiminde, geleneksel kesimlere oranla daha yliksek ol =~
masidir (4). |

Ithal ikamesi stratejisi, ayrica uygulamada ig¢ piya-
say1 genigletir. Cinki ancak bu sayede kurulan endiistrilere
yeterli talep saglanmigs olur. S8zkonusu strateji, yabanc:
sermaye yatlflmlarlnl da Szendirici etki doBurabilir. Kaynak-
larain 31n1%13101u§u dolayisiyla ithal ikamesi endiistrilerinin
kurulmas1ndé yabanci sermaye yatirimlarina biiylik ihtiyag du-
yulur. Yiiksek giimriik duvarlari, kotalar ve diger kisitlayica
8nlemler, ig¢ piyasayi yabanci girketler igin gekici bir duru-
ma getirebilir. Ayrica, uygulanan genis kapsamli yatirimlari

. . N » . . [3 » 0 . ° \
6zendirme Snlemleri de i¢ piyasalarin gekicilifini artirmak-
tadir.

(1) H.SEYIDOBLU, Uluslararasi Iktisat(Teori-Politika ve Uygu-
lama), 3. Baski, Turhan Kitabevi, Ankara 1980, s.474.'

(2) SEYIDpO&LU, (3.Baski), s.474.

(3) Sermayenin marjinal verimliligi; sermaye malindan umulan
getirileri, sermaye malinin arz fiyatina egitleyen iskon-
to orani (r) olarak tanimlanir. Daha fazla bilgi igin ba-
kiniz: Robert L, Heilbroner ve Lester C.Thorow, The Eco-
nomic Problem, Fourth Edition, Prentice-Hall, Inc,,1975,
s.401-402,

(4) Zafer TUNCA, Tiirkiye lmalat Sanayiinde lthal Ikamesi ve

Geligmenin Kaynaklari (1965-1975),1stanbul:IT# matbaasi,
1981, s.6.
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Burada vurgulanmasi gereken Snemli bir nokta, ithal
ikamesinin gerektirdigi dig korumaciligin siirekli olmasinin
dngdriilmemesi durumudur. Yurtigi endiistriler geligip, reka-—

betg¢i gii¢ kazaninca bu gibi kisitlamalarin da kaldirilacag:
diigiintilmektedir (1).

I1.2. tthal lkamesi Stratejisinin Bagari Sansi:

Ithal ikamesi stratejisinin genel bir agiklamasini
yaptiktan sonra, gimdi, s&zkonusu stratejiye uygun iktisat
politikalarinin uygulanmasiyla, u1a§11mak istenen amaglara
ne derecede ulagilabilecegini -8zellikle azgeligmig lilkele-

rin ekonomileri ag¢isindan- tartigmaya gegebiliriz,

"Ithal ikamesi stratejisinin en 8nemli avantajlarin-
dan birisi, kurulmakta olan yani endiistriler ig¢in yeni pazar
yaratilmasi konusunda, tahminlerdeki belirsizligin ortadan
kaldirilmasi" (2). Zira, ithaldti ikame ettigi igin, kurula-
cak olan endilistri, boyutlari belirli ve kurulu bir pazar
igcinde ¢aligacaktir. Bu nedenle ithal ikamesi, gogu kez,iire-
timin son agamalarindan baglamaktadir. Azgeligmig ililkelerde-
ki tiiketim mallari -veya nihai mal- tiretimine agiklik geti-
ren bu siireg, I. bdliimde sSzettifimiz standartlagmig iUriin
devresi tirlinlerinin {iretimiyle gakigmaktadir. Nitekim, ithal
ikamesi, dzellikle tiiketim endiistrileri alaninda, azgeligmig
{ilkelerde yabanci sermayeyl uyarici bir etki yapar.Bu durur
mun nedeni, yukarida da belirttigimiz gibi tliketim mallarai-
nin yurtiginde liretilmesi sonucunda, glimriik duvar1a¥1 ve di-
ger kisitlamalar nedeniyle o piyasalara daha 8nce ihracat
yapan yabanci tlireticilerin zarara ugramalaridir. B§ylece,
sbzkonusu yabanci fireticiler, kaybettikleri piyasalari tek-
rar elde etmenin yolu olarak, {iretimin son agamasini azge-
ligmig {ilkelerde gergeklegtirmektedirler. Daha sonraki bd-

liimlerde inceleme konumuz olan otomotiv sanayiinde de gdérii-

i i

(1) SEYiIpo&LUu (3.Bask1i), s.475. :

(2) LITTLE; T.SCITOVSKY; M.SCOTT: "Industry and Trade in
Some Developing Countries" Oxford Universty Press, Lon-
don, 1971, s.59 (TUNCA, s.8fdenunaklen).,
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lecegi giﬁi, nihai mallar yogun gekilde korunurken ara mal-
lari1 ve hammaddelerin glimriiksiiz veya dligllk tarifeye tabi ola-
rak ithal edilmesi bu egilimi hizlandirmaktadir. S8zkonusu
siiregte, standart teknolojili bir tilketim malina girdi tegkil
eden aramallarinin yurtdigindan getirilerek, kurgu veya amba-
lajlama ile ilgili son agamanin azgeligmig lilkelerde yapilma-
s1, belirtilen tilkelerin ulusal gelirine fazla bir katkida
bulunmamaktadir. Bu tir {iretime montaj sanayii denmektedir(l).
Iste azgeligmig tilkelerde ilk kurulan sanayi dallari genellik-
le montaj agamasindadir. Fakat hig gliphesiz bunun bdyle olma-
sin1 gerektiren nedenler vardir. $8yle ki: "Fert bagina ulu-
sal gelirin diigiik oldugu geligmekte olan lilkelerde baglangigta
tiiketim mallarina karsi oldukga fazla ve gelir esmeklifi de
oldukga yliksek olan bir talep vardir; buna kargilik sermaye
mallari, aramallar ve sanayi hammaddelerine olan talebin ge-
lir esneklipi gbreceli olarak daha diigiik diizeylerdedir. Ancak
bu tiir lirinlere olan talep, tiiketim mallari sanayiinin gelig-
mesi ve bu sanayi kesiminin s&zkonusu mallara olan gereksinme-
sinin artmasi ile artis gdstermektedir. Bdyle bir sanayilegme
siireci belki baglangigta daha az sorun yaratmakta, fakat 6§~

renme siirecinin yavas iglemesine neden olmaktadir" (2).

fthal ikamesi ile varilmak istenen en Snemli amaglar-
dan birisi de Sdemeler dengesi giigliiklerinin giderilmesidir.
Ancak giinlimlize kadarki geligmeleri inceleyecek olursak, bu
amagla kurulmug bulunan sanayi dallarinin digalima éergekten
azalttigini s8yleyebilmek miimkiin degildir. Ancak, hig kugku-
suz, ithalatin yapisinda Snemli degigmeler beklenebilir. Bu
baglamda, boyle bir politika uygulamasina geglldlglnde, ge—~
nellikle amagla sonucun geligkiye diigtiginii savunan degigik

gériigler mevcuttur (3),(4). S8zkonusu savlara gdre, Ozetle,

(1) sEvipodru, (5.Basim), s.429.

(2) G.STIGLER, "The Division of Labour is Limited by the
Extent of the Market" The Journal of Political Econpemy,
Vol.59, 1951, s.190 (TUNCA, s.8'den naklen).

(3) A.O. KRUEGER' "Foreign Trade Regimes and Economic Deve-
lopment: TURKEY" Columbia Universty Press.New York,
London,1974,8.229 (TUNCA, s.9'dannnaklen). .

(4) Ayrica bu konuda daha fazla ve ayrintili bilgi igin’ bkz.
K.BORATAV, GC.KEYDER, $.PAMUK; Kriz,Gelir Dajilimi ve

Tirkiye'nin Alternatlf Sorunu, Kaynak Yayinlari, 2. ba-
sim, ss.37-38.
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ilkenin tiketim mallar: agisindan diga bagimli olmasina son
verilirken, bir siire sonra aramallari ve oradan da yatirim
mallarina dogru i¢ liretim baglantilari kurulmazsa, hammadde
ve aramallar agisindan diga bagimlilik artabilmektedir. Buna
ek olarak tilke, ayrica daha gok makina ve yedek parga ithali
yapmak zorunda kalabilir. Ilthal ikamesinig oldukg¢a yogun bir
gekilde dolaysiz yabanci yatirimlar ile birlikte yiirtitiildiigi
diiglinilecek olursa, sonucun neden bdyle olugtugu da ortaya
g¢ikacaktir, Clinki geligmig tilkelerin aggeli§ﬁ1§ filkelere yap-
tiklari yatirimlarda donanimin montaja uygun, ya da yalnizca
- liretim siirecini olugturacak gekilde kurulmasi, biitiin makina
ve yedek pargalarin azgeligmig {ilkede {iretilmesinden daha
ucuza mal olmaktadir. Bu nedenle ithal ikamesi amaci ile az-
geligmig {ilkelerde kurulan sanayi dallari, hammadde ve ara-
mallara ek olarak yedek parga ve makinalar agisindan da yo-
gun bigimdé ithalata bagimli kalmaktadir (1l). Ayrica Bu du-
rumun bir sonucu olarak, azgeligmig {ilkelere artik nihai mal
ihrag etmekte giligliik geken geligmig tilkedeki firmalarin (gok
uluslu girketler), s8zkonusu lilkelerde birer gubelerinin ku-
rulmasi tegvik ediimektedir. Bu da hig kugskusuz ekonominin,
yabancilarin denetimi ve egemenligi altinda olugu hakkinda
kugkular yaratmaktadir (2).

Yabanci sermaye konusundaki bir bagka handikap- ise
teknoloji konusunda ortaya ¢ikmaktadir. Ithal ikamesi amac1
ile uygulanan teknoloji, iilkenin gdreli faktdr bollufuna uy-
gun olmayan, emek tasarruf eden bir teknolojidir ve genig
8lglide igsizlige neden olmaktadir. Bu sonug, hig kugkusuz,
bu tiir bir strateji sayesinde istihdam hacminin artairilabi-
lecegi iddialari ile biiyiik 8lgiide geligmektedir (3). Ayrica
bazi durumlarda teknolojiyi elinde bulundﬁran gokuiuslu gir-
ket, kendi firetim pl@nlarina uymadigi takdirde teknolojiyi
vermeyi reddedebilmekte (4) veya g¢aligma konumuz olan otomo-

tiv sanayiinde gdriildiigii gibi geciktirebilmektedir.

(1) TUNCA, s.9.

(2) TUNCA, s.ll1,

(3) TUNCA, s.12-13.

(4) BORATAV-KEYDER-PAMUK iginde, "lIthal lkamesi D8viz Darbo-
gazlari ve Tiirkiye 1947-1979,PAMUK".s.44-45.
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Tiim bu anlattiklarimiza ragmen azgeligmig {ilkelerde
pazarin darllgl(l), ihracatta kargilagilan gligliikler yabanca
sermayenin bu ililkelere girmesini engelleyen 8nemli etkenler-
dir. Bu nedenle de, baglangigta ¢ok hizli geligen sermaye it-

hali, zamanla hizini kaybetme 'egfilimindedir (2).

Son olarak, ithal ikamesi stratejisi sonucu, ihracatta
bagar: saglayabilen ilke sayisinin fazla olmadigini belirte-
biliriz. Genel olarak bu durumun iki nedeni vardir. Birinci-
si, sdzkonusu stratejinin uygulanmasiyla birlikte sanayi mal-
larinin daha 8nce belirttigimiz gibi ¢gegitli bigimlerde ko-~
runmasi sonucu yerli paranin agiri degerlendirilmesi durumu-
dur. Ikinci neden olarak ise strateji-sonucu kurulan gok sa-
yida, oldukg¢a kiligiik igletme birimlerinin Slgekten dogan eko-
nomilerden yararlanmaya olanak vermemesi durumu sayilabilmek~-
tedir. Koruma ise zamanla azaltilmadigindan rasyonalizasyon
ve kalite diizelmesine ybnelik bir egilime rastlanmamaktadir.
Bazi hallerde, belli sanayi dallarinda rekabet glici kazanilsa
dahi bu her zaman ihracatla sonug¢lanmamaktadir. Glinki gelig-
mekte olan iilkenin rekabet glicli kazandlgl sanayi dallari da,

g¢ofu sanayilegmig tilkede en ¢ok etken koruma oranlna( ) sahip
sanayi dallaridir (4).

I1.3. Azgeligmig Ulkelerde Otomotiv Sanayiinin Ithal lkamesi
Stireci Igindeki Yeri:

Bir 8nceki altbaglikta, genel olarak, uygulamadaki

aksakliklarina da degindigimiz ithal ikamesi dig ticaret

(1) Bir azge11§m1§ ulkede pazarin darligi, gelir daglllmlnln
bozuk olmasi nedeniyle yeni teknolojili mallars olan ta-
lep diiglikliigii ile agiklanabilmektedir.

(2) TUNCA, s.ll.

(3) Etken koruma orani; Nominal tarife oranlarinin (Giimriik
tarife listelerinde yer alan oranlar) ithal ikamesi sana-
yiine sagladigr gergek koruma oranidir. Etken koruma ora-
n1 gu formiille Slgliliir:

g - L-ar
- 1l-a
f= Etken koruma orani,
t= Bitmig mala uygulanan nominal tarife orani,
a= Ithal edilen girdi degerinin bitmig malin degeri igin-
deki porani,

r= Ithal edilen girdiye uygulanan nominal tarife orani.
(4) TUNCA, s.13.
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politika81'1950'lerin bagindan itibaren azgeligmig {ilkeler
tarafindan biliylik ilgiyle kargilanmigtir. Dogal olarak izle-
nen sanayilegme stratejisi agisindan otomotiv sanayiinin

6zel bir 8nemi vardir. Otomotiv sanayii bir yandan bu sana-
yilegme uygulamasinin tipik bir 8rnefi olmug, diger yandan

da hizli biiylimesiyle bu siirecin igerdigi tim sorumnlarin or-
taya ¢ikmasina yol agan bir geligme gﬁstefmigtir. Bu sanayi-
legme siireci iginde otomotiv sanayii sanayilegme Oncelikleri
agisindan ¢ekici bir hedef olmugtur. Nitekim, bu baglamda,
'50"1i yillarin ilk ‘yarisindan itibaren Brezilya, Arjantin

ve Tiirkiye gibi tlilkelerin tilimi qtomotiv sanayiinin kurulma-
sina yonelmiglerdir. S&zkonusu {ilkelerde, otomotiv sanayii
firinlerine olan talep, daha geligmenin baginda nihai sanayii
firin talebinin gdrece ¥nemli bir b&liimlini olugturmug, bu ne-
denle ithalat agisindan Snemli bir ikame olanafi yaratmigtir.
Ayrica, "otomotiv sanayiinin -liretim silirecinde kullanilan
binlerce farkli parga nedeniyle- bagta demirgelik olmak lizere
bircok temel sanayiiye talep yaratmasi ve bu nedenle de metal
igleme, makina yapimi gibi mithendislik sanayilerinin kurulma-
sin1 ve gelistirilmesini gerektirmesi, ithal ikameci strate-
jinin 8zgiin dinamizmi ile uyum iginde bulunmugtur" (1). Nite-
kim, nihai {irlin iretiminden baglama ve bu iiretimin sektdrler-—
arasi iligkiler araciligiyla yarattifi talebe orantili olarak
temel sanayileri kurma stratejisine dayanan ithalati ikame
eden politika uygulama31nﬁa, bahsettigimiz geriye ydnelik bag-
lantilari nedeniyle otomotiv sanayii Snemli bir yere'sahip ol—.
mugtur. Ornegin Brezilya'da yapilan bir aragtirmaya gdre,1949-
59 ddneminde, otomotiv sanayiinde meydana gelen bir birimlik
firetim artigi, diger sektdrlerde 1.3 birimlik {iretim artigina .
yol agmigtir. Yine ayni aragtirmaya gdre, otomotiv sanayii,
yarattzigi istihdam artigl ve katma deger acisindan bagta ge-

len sektar‘niteliginde olmugtur (2).

(1) Ayla SEVAND, Otomobil Sanayiinin Gelisimi Ic¢inde Ithal
lkamesi ve Uretimin Uluslararasilagmasi, (Tlirkiye Orne-
gindeki Geligmelerle), A.U.Siyasal Bil.Fak. (Yayinlanma-
mis Doktora Tezi), Ankara, 1978, s.26. .

(2) W. BAER ve I.KERSTENETZKY, "Import Substition and In-
dustrialization in Brasil", A.E.R., May 1964, s.4l1l7
(SEVAND, s.27'den naklen).
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Ayrica, kullanilan liretim teknolojisi, farkli silireg—
ler iginde iiretilen gegitli pargalarin bir araya getirilme~
sine (monte edilmesine) dayandigi ve bu siiregler mek3nsal
bir birlik gerektirmedigi igin bu sanayiinin kurulmasinda
evresel bir geligme y8nteminin iglenmesi miimkiin olmugtur.
Bir bagka deyigle, nihai otomotiv {iriini (otomobil, traktdr
gibi) ithalatinin yerini, ithal edilen pargalarin iilke igin-
de monte edilmesi, bir siire sonra da belirli pargalérln yer—
1li yapimlarinin artirilmasi evresi almigtir. Otomotiv sana-
yiinin kuruldufu azgeligmig lilkelerde pazarin hizli biliylime-
si de bu geligme ydntemini pekigtirmigtir. Talep artiginin
kamgilandigr hizli liretim artigi, montaj 8ncesi belirli ilire-

tim siireglerinin lilke ig¢inde kurulmasini Szendirmigtir (1).

Bu kogullar altinda otomotiv sanayii, genellikle, it-
hal ikamesinin en hizli tamamlandigi ve ithal ikamesi katki-
s1 en yiiksek olan sektdrlerin baginda gelmigtir. Ornegin Ar-
jantin'de 1956 yilinda satilan 23.600 tagitin 17.000'4 ithal
edilmigken, 1965'de satilan 194.500 aracin 1.100'# ithal
edilmigtir (2). Brezilya'da otomotiv sanayi ithal ikamesinin
en yogun ve hizli ée1i§tigi bir sektdr olmustur. 1949—62 ds-
neminde, liretim artigi agisindan im3lat sanayii ig¢inde,ikin-
ci gelen tagit araglari sanayiinin biiylimesine ithal ikamesi-
nin katkisi %83 (bu oranin %84 oldufu elektrikli makinalar

sanayiinden sonra ikinci) olmugtur (3),(4).

(1) SEVAND, s.27. v

(2).J. BARANSON Automative Industries in Developlng Countrl-
es, 1969, s.44 (SEVAND, s.27'den naklen).

(3) J.A. MORLEY G.W.SMITH, "Import Substitution and Forelgn
Investment in Brazil, 0.E.P.,, Vol.23, no.l, March 1971,
s.126 (SEVAND, s.27'den naklen).

(4) Ilthalat Ikamesl toplam arz icinde yerli liretim payinin
iki d6ném arasinda artigi olarak tanimlanabilir. P, top-
lam arz degeri, G, toplam arz iginde yerli {iretim pay1
ise, iki ddnem arasindaki ithal ikamesi degeri (ug-ujp)Py
form{ili ile hesaplanabilir (Bkz., Cem ALPAR, Gok Uluslu

girketler ve Ekonomik Kalkinma, 3.B., Turhan Kitabevi,
Ankara, s.139).
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Tablo I. Tlirkiye Imalat Sanayiinde Ithal lkamesi.

1963-1973

Sektdr fthal Ikamesi Toplam Girdi
Kalkinmanin En Yiiksek I¢inde Ithal

Oldugu Sektdrler Z% Girdi Orana

: 1968 -~ 1973

Tagit 28,6 29,2 22,4
Lastik 17,3 19,6 31,3
Makina 15,2 20,4 36,6
Elektrik 12,4 21,4 34,9
Medeni Egya 10,3 9,2 22,6
Kimya 5,2 33,8 43,8
Ametaller 3,5 12,8 21,0

KAYNAK: U.KORUM, Tiirk Imaldt Sanayii ve Ithal Ikamesi: Bir
Degerlendirme, 1977, s.81 ve 109.

Tiirkiye'de daha 8nce belirttigimiz Arjantin ve Brezil-
ya gibi '50'1i ve 60'l1i yillarda ithal ikamesi siiregten etki-
lenen bir ilke konumunda olmugtur. Tablo I'den izlenecegi tize-
re, 1968-1973 ddneminde, Tiirkiye'de ithal ikamesi katkisinin
en ¢ok oldupu sektdr Tagit Araglari olmugtur (%28,6). Bir
bagka aragtirmaya gdre 1965-1975 ddneminde (1970 fiyatlarai
ile) Tilirkiye imal8t sanayiinde ithal ikamesinde en biiylik pay
tagit arag ve geregleri sanayiinin olarak gergeklegmigtir. Bu
kesim toplam ithal ikamesinin %38.5'ini yaratmistir. .Bunu si-
ras1 ile makina, elektrik makinalari, kimya, petrol ve komiir
sanayileri izlemektedir (1). \ \

tthal ikamesi stratejisi igerisinde otomotiv sanayii,
baglangigta teknoloji ithalatini zorunlu kilmasi nedeniyle,
yabanci sermaye yatirimlarinia dayofunlagtigi bir alan olmu§-
tur. Daha 8nce azgeligmis dilke pazarlarina dis ticaret(ihra-
cat) araciligiyla girmig olan yabanci girketler, korumacili-

gin artmasiyla pazarlarim kaybetmemek ve biliylitmek, teknolojik

(1) TUNCA, s.32 ve 42.
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eskimenin artan oranda hizlandifi kogullar altinda k8rlilaik-
larini yitirmemek amaciyla s8zkonusu {ilkelerde t&bi(bagimlui)
§irket1e; kurmaya baglamiglardir (l). Bdylece, gilinlimlizde ha-
18 etkisini slirdiiren azgeligmig {ilkelerin teknoloji ithala-
tinin canli kpriisii konumundaki dev otomgtiv firmalarinin
yerli {ireticilerle ortakliklari giindeme gelmigtir. Igte bun-
dan sonraki bdliimlerimizde bu iligkiler agfini, Tiirkiye ile

iliskilendirerek incelemeye galigacaBiz.

(1) K.H.DUNNING, "The Multinational Enterprize: The Backgra-

und" "Der.) J.H.Dunning, 1971, s.22 (SEVAND, s.28'den
naklen).
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IKINCI RESIM: UYGULAMA VE DEGERLENDIRME

IIT. DUNYA'DA OTOMOTIV SANAYIININ KURULUSU VE YAPISINA GENEL
BIR BAKIS:

ITI.1. ABD ve Avrupa Otomotiv Sanayiinin Kurulugtaki Yapis:
ve Farklailiklarai:

XIX. yy'in sonu, XX. yy'in bagi tim XX.yy'in ekonomik
ve toplumsal geligmesine damgasini vuracak bir #rlintin gelig-
tirilmesine tanik oldué otomobil. Ayni zamanda ilk motorlu
tagit olarak bilinen bu aracin geligtirilmesi icin, deneyle-
re hem ABD'de, hem Avrupa'da esasli olarak baglandi. XIX.
yy'in son yillarinda Avrupa'daki deneylerin bagarili olmas:i
otomobil diretiminin gergeklegstirilmesine y8nelik ilk adimla-

rin atilmasini saglarken, ABD'de ilk otomobilin yapilmasi

legtirildigi iilke miihendislik bilgisinin en gok geligmig ole=
dupu Ingiltere degil, teknolojik bilgi birikiminin g&rece da-

ha geri oldugu Almanya ve Fransa gibi iilkeler oldu. 1769 yi-

XX.yy'1s bekledi. Avrupa'da ise otomobil yapiminin ilk gercek-=

linda Fransiz ordusu subaylarindan Nicoles Joseph Cugnot'un
yaptigi buhar giicline dayali otomobili saymazsak, ilk motorlu
tagit ya da benzinli otomobil {iretimi, Almanya'da Gottlieb
Daimler ve Karl Benz'in Léégzyll;ndanbi;bixindenfhabgrsizwilk
motoru bulmalari ve bunu tekerlekli araglara tatbik etmeleri

ile gergeklegtirildi (1). Almanya ve Fransa'da otomobil ya-~

kurulug diizeyine-ulagmrg bulunuyordu,

(1) Sanayi ve Ticaret Bakanlii "Otomotiv Sanayiini.Y¥Y8nlen-
dirme Komisyon Raporu", (Sanayi Kuruluglari ve Firmalar-
dan Gelen Raporlar), Cilt I, Temmuz 1986, s.64
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Otomobil iiretimine baglanmasi igten yanmali motorla-
rin lretiminin gerceklegtirilmesi anlamina geliyordu. Buna
kargin XIX. yy'ain ortalarinda, Ingiltere'de buhara dayal:
gli¢ iiretimi ve ulagim, iilkeyi gaginin en ileri endiistriyel
ilkesi durumuna getiren bir geligme gdstermigtir. Ancak,
s8zkonusu yillarda, Ingiltere'de baglica ulagim araglari
olan lokomotif ve gemilerde buhar gliciine dayali enerjinin
kullanimininin yaygin olmasi, igten yanmali motorlarin {ire-
timinde yeniligi geciktirieci bir etkiye sahip olmugtur.1896'
y1 izleyen yillarda ise Ingiltere'de birgok firma birden
otomobil sanayiini olugturmaya bagladi. Bu arada 1899 yilin~
da gu anda diinyanin dnde gelen firmalari arasinda bulunan
Fiat kuruldu. ABD'de ise ilk otomobil girketleri Avrupa'dan
Sonra 1900'1d yillarin baglarinda kuruldu. Bu gecikmeye rag-
men s8zkonusu firmalar ilk 10 y1l i¢inde Avrupa kargisinda
baimsizliklarin:i elde ederek kisa siirede &nciiliii ele ge-
girdiler. Nitekim, 1920 yilinda ABD'de 2 .milyondan fazla
arag lretildi (1). 1929 yilinda ise Ford ve GM'un ihracati
536.000'e ulagirken, otomotiv sanayiinin kurulu oldugu dért
Avrupa ililkesinin -Ingiltere, Almanya, Fransa ve Italya~ top-
lam ihracati ise yalnizca 122.000 idi (2). Bu rakamlardan da
anlagilacagi gibi otomotiv sanayii, ABD'de Avrupa'ya gbre

daha yogun bir firetim siireci yagamigtir. Bu durumun nedenle-

rinden birisi ABD'nin miihendislik sanayiini ileri diizeyde

sstandarclgggirmlg,lea51yve birbiri yerine gegen parcgalar.

tiretimini gerceklestirmesiydi. Diger bir neden ise, ulagim

Avrupa'da demiryolu aginin yogun bigimde bulunmasi nedeniyle

o_yillarda karayolunun daha az kullanilmasidir. ABD'de ise .
demiryollarinia-gok sinirli olmasi ve eyaletlerin genig bir
alana yayilmasi nedeniyle karayolu yapiminin daha elverigli
bulunmasi etkiliydi. U1a§im sistemindeki bu farklilik sana-—

yilerin kurulugunu ve geligimini iki agidan etkiledi.

(1) Sanayi ve Ticaret Bakanligi, "Otomotiv San.Y8n.Kom.
Raporu", Cilt II, Temmuz 1986, s.8.
(2) SEVAND, s.73.
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Avrupa'da ulagimin demiryollari agi ile saglanabilmesi,
otomobilin ulagim gereksinimini kargilayan bir arag olarak
degil, yliksek gelirli kesimlere hitap eden yeni bir 1liiks
olarak ortaya gikmasina ve kabul edilmesine yol agti. ABD'
de ise otomobil genig kesimlerin ulagim gereksinimini kar-
grlayacak bir tagit araci olarak benimsedi., Bagta, hareket-
1i band tizerinde otomobil iiretimini baglatarak sanayide bii-
yik devrim yapan Heanry Ford olmak lizere yapimcilar, bu ge-
nig pazara sunum yapacak biiyiik 8lgekli, diigiik maliyetli i-
retime gegmeyi amagladilar. Tiketim agisindan da Amerika'nin
ekonomik ortami kiitle liretiminin geligtirilmesine daha elve-
rigli idi. Biyiik bir nilifus ve kigi bagina daha yiiksek bir
ortalama gelir diizeyi, Avrupa lilkelerine g&re gok daha biiylik
bir pazar demektir (1). '

Ulagim sisteminin geligmesindeki diger farklilik —ABD'
de karayollarinin yeterince geligmemig olmasi~ tiretilen oto-
mobil tiirlerinde de farkliliga yol agarak yeni kurulan sana-
yii etkiledi., ABD'de yollarin geligmemis olmasi hafif otomo-
bil liretimini zorunlu kildi. Hafif otomobil iiretimi ise bi-
siklet liretimi ile saglanan koordinasyon sonucu oldukga ucu-
za m8loldu. Bu arada Avrupa'da daha bliyik ve daha gligli oto-
mobiller liretildi. Otomobil iretimi, tek tek bigim veren ki-
gilerin, el yapimina dayandi. Bu olgunun bir pargasi olarak
Avrupa'li otomobil yapimcilari da, makinalarin ve kiitle ilre-
timinin zenaatk8rlik 8zellifini yok edecegi gbriigiinde %éif
ler. Bu nedenle AQrupa'da ABD'ye gire daha kliglik bir pazar
bulunmasinin yanisira, bu kogullarda varolan pazarlﬁ da an~-
cak, en yiiksek gelir diizeylerinin ve segkin bejenilerin ge-.

gerli oldugu, sinirli bir boslémi hedeflenebildi (2).

Sonug olarak denilebilir ki, gerek tiretim teknoloji-
sinin ve sinai igb8liimiiniin geligmiglik diizeyindeki, gerekse

ulagim olanaklarindaki farkliliklar ABD'de kiitle liretim

(1) SEVAND, s.42.
(2) SEVAND, s.43.
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tekniklerinin uygulanmasina ve maliyetlerin diglirlilmesine yol
agarken, Avrupa'da kiigiik hacimli, yiiksek maliyetli bir {iretim
yapisina neden olmug, bu temeller {izerinde farkli pazar kul-
1én1m bigimleri ortaya gikmigtir. ABD'de kiitlesel liretim tek-
niklerinden diigiik birim maliyetli {iretime ulagilabilmesi, pa-
zarin yeterli biiyiiklige ulagtirilmasini gerekli kilarken,

bzellikle Ingiltere'de yiksek birim maliyetli {iretimi yansi~
tan fiyatlar, daha gdsterigli iirtinlerle, daha yiiksek gelirli,

dar bir kesime ulagilmasini gerektirmigtir.

IIT.2. ABD ve Avrupa Otomotiv Firmalarinin Azgeligmig Ulke

Pazarlaraina Yayilmalari: {retimin Uluslararasilass

mgs:.:

Otomotiv sanayiinin kuruldugu tiim bati ililkelerinde ilk
evrenin ortak 8zelligi, kismen liriiniin gekiciligi, kismen de
sanayiye girigin kolay olmasi nedeniyle, pegpege onlarca,yliz-
lerce firmanin kurulmasi oldu. Sanayiinin yoZunlagma siireci
olarak bilinen bu siliregte, pargalarin farkli firmalardan sag-
lanabilmesi nedeniyle, otomobil yapimi -8zellikle ABD'de- te-
melde, bir montaj iglemi olarak dogdu. "Tiimliyle biitlinlegmig
bir {iretime gbre montaj ydntemi, biiyiik 8lgiide emege dayal:
yéntemlerin kullanilmasini ve oldukga standartlagmig bulunan
birbiri yerine gegen pargalarin diger kurulu sanayilerden
saglanmasini olanakli kilarak, kilglik firmalarin sanayiye gi-
rigini kolaylagtairdi (1)".

4

11k evrede dikkati geken bir bagka 8zellik teknolojik
gelismeye ayak uyduramayan £ir gok girketin piyasadﬁn‘gekil-
mesidir. Ilk yillarda yi1llik {iretim oldukga yavasg bir artig
gbstermigtir. Bu nedenle,bagta Ford olmak iizere geéitli fir-
malar ﬁretimi‘artt1r1c1 ydntemleri geligtirecek aragtirma ve
deneylere afirlik verdiler, Uzellikle Ford amacini, ucuz ve

kiitlesel iiretim olarak saptayarak aragtirmalarini siirekli bu

(1) SEVAND, s.47.
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alana ydneltti. 1910'da ahgap govdenin yerini gelige birak-
masi sonucu daha diiglik maliyetle otomobil {iretilmesi, sonra-
ki geligmelerin ilk adimi oldu. 1911'de GM'un Cadillac gir-
keti araciligiyla geligtirdigi elektrikli marg 8nemli bir
adim daha oldu. Ford girketinin, 1913 yilinda, hareketli
montaj -~band- hatti ilizerinde otomobil lretimini baglatmasi
ise sanayiinin gerek ulusal gerekse uluslararasi diizeyde ya-
pisinit degigtirecek geligmeleri beraberinde getirdi, Bu iire-
tim y8ntemi ile 1910 yilinda 187.000 den ABD otomobil {ireti~-
mi, 1915 yi1linda 970.000 adet/y1l'a g¢ikarilmigtir. Ayni yil-
larda ise otomobil {iretimi Fransa'da 40.000 adet/yil, Ital-
ya'da 4000 adet/yil dir (1). Biitlin bunlar sonucunda Ford pa-
zar payini hizla genigleterek diinyanin en biiylik otomobil ilire-
ticisi durumuna geldi. Bdylece teknolojide g¢igir agan hare-
ketli montaj hatti kitle {iretimine gegigili sagladi ve bunu ge-
rekli kildi. Diger bir deyigle 8lgek biliyiikliili otomotiv sana-
yii ile iligkili tiim firetim birimlerinde belirleyici bir &nem

kazanmaya bagladi.

Iste bu baglamda gokuluslu otomotiv firmalarinin pazar
olanaklarini yayginlagtirmak ig¢in dis tilkelerde -8zellikle
azgeligmig tilkelerde~ oldukga kiiglik 6lgekli, bir bagka deyig-
le mikro-montaj birimleri kurma girigsiminde bulunmalari glin-
deme gelmigtir. "Uluslararasi pazar ig¢indeki farklilagmig fi-
yat kogullariyla ve gilimriik duvarlariyla azgeligmig {ilkelerin
ulusal pazarlari, bu agamada artik, uluslararasi §irketlerin
sadece kendi {ilkelerindeki iiretim fonlarini akitabilecekleri
bir alan olmak yerine, bu girketlerin uzun dbénemli k&r maksi-
mizasyonu hedefleyen, geligme planlarinda stireklilik tagiyan
iglevlere sahip olur konuma gelmiglerdir (2)". Gokuluslu gir-
ketlerin azgeligmig iilke pazarlarina yayilma siireci teknoloji
transferi araciligiyla gergeklegmigtir. S8zkonusu tekneloji

transferi dijer sanayii dallarinda oldugu gibi iki yolla

(1) 8.Cavit GITAK, ATATURK'iin dofumunun 100. yilini kutlama
programi "Cumhuriyet D&neminde Tiirk Sanayiinin Geligme-
si" cercevesi iginde "Karayolu Tagitlari Sanayiine Genel .
Bakig" konulu teblig, IT#, 23/26. 10.1981, s.2,

(2) SEVAND, s.133. \
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saglanabilmigtir. Bunlardan ilki teknolojinin salt lisans
anlagmasi yoluyla satilmasi, digeri ise yabanci iilkede biz—
zat yerli girigimciler veya hiikiimetle ortak olarak girigilen
yatirimlarda mevcut teknolojiyi kullanmaktir. Her iki yayil-
ma kanali da ¢okuluslu girketler tarafindan kullanilmigtair.
"Azgeligmig {ilke pazarlarinin ufakligi, teknolojiye sahip
olan cokuluslu girketlerin yatirim igin gerekli fonlara sa-
hip olmamasi, ekonomik veya siyasal nedenlerle yatirimin
riskli bulunmasi ¢okuluslu girketleri lisans anlagmasi ile
transfere yonelten nedenler olmugtur.Buna kargin, yatirim
icin gerekli fonlarain bulunmasi, yerli girketlerin lisans
anlagmasi ile elde ettikleri teknolojiyi kullanarak ilerde
rakip duruma gelmeleri olasiligi, teknolojinin kompleks ve
satan tarafindan bir denetimi gerektirmgsi veya {iriin kalite-
sinin ve ticari ismin korunmasi zorunlulufu gibi nedenler
ise, yabanci girketleri dolaysiz yatirimlara y8nelten neden-
ler olmugtur (1)". Biz daha g¢ok bu g¢aligmada teknoloji trans-
ferinin ne gekilde gercgeklegtifine degil de sonuglarina de-
ginmek durumunda oldugumuzdan otomotiv sanayiinin uluslarara-
si1lagma siirecinde her iki kanalin da yogun ve yaygin bigimde
kullanildigini belirtmekle yetiniyoruz. Ancak bu noktada 1li-
sans anlagmalarindaki sinirlamalardan ve_dofrudan yatirim-
larin tekelci avantajlarindan s8zetmek durumundayiz. Buna
gbre yatirim mallari, ara mallar, hammadde ve yedek pargala-
rin belirli kaynaklardan saglanma zorunlulugu, ihracatin ta-
mamen ya da kismen sinirladirilmasi liretim ve satig ile i1-
gili sinirlandirmalar lisans anlagmalarinin azgeligmig lilke—
ler agisindan dolayli maliyetini olugturmaktadir (2). Yaban-—
c1 sermayeli dogrudan yatirimlarin tekelci avantajlara ise
dért ana baglik altinda toplanabilmektedir.

1

1. Dogrudan yatirimlarin yapi1ldigi tilkelerde ithala-—

tin miktar kisitlamalari ve tarifeler ile kaldirilmasai,

(1) ALPAR, s.1l11.
(2) ERDOST, s.58.
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2. Mal piyasalarinda liriin farkillagtlrllma31 ve pa=-

zarlama listiinlligli gibi yollarla tam rekabetten uzaklagma,

3. Yatay ve dikey birlegme ile igsel ve digsal ekono-
milerden yararlanma (1),

4. Teknoloji ve know-how yolu ile faktdr piyasalarin=-
da tekel kurulmasi (2).

Bu y&nelig ¢ercevesinde ABD firmalarinin yanlsira Av-
rupa ve Japon firmalarinin da azgeligmig {ilkelere yayilmala~-
r1 1950'1i yillarda baglamig, 1960'larda Szel bir Snem kazan-
migtir. 1960'da geligmis bir otomotiv sanayiine sahip olan
yedi {ilkenin (ABD, Ingiltere, Fransa, Italya, Almanya, Isveg
ve Japonya) 42 ililkede 170 montaj hatt1'Buluhﬁfkén,'1966Tié:”
rin sonunda (1968) montaj hatti sayisinin 70 tilkede 430'a
¢irktig: gdriilmektedir (3).

S6zkonusu firmalarin (g¢ok uluslu girketler) yayilma
alani igindeki azgeligmig iilkelerin genel sanayilegme stra-
tejisi olarak benimsedikleri ithal ikamesi dofrultusundaki
politikalar tam da bu sirada gilindeme gelmigtir. Daha Once
belirttigimiz gibi gokuluslu girketlerin dogrudan yatirim~
lari sonucu elde ettikleri tekeleci avantajlar azgeligmig 41~
kelerde uygulanmakta olan ekonomi politikalarindan olumlu
big¢imde etkilenmigtir. Ayrica lisans anlagmalarindaki sinir-
landirmalar da ancak sdzkonusu ekonomik platform iginde ka-
bul edilebilir olmaya baglamigtir. GCokuluslu girketlerin
uluslararasilagma politikalari ile azgéli§mi§ filtkelerin iz-
ledikleri ithal ikamesi politikalarinin kargilikli iligki

igcinde oldupgunu gdsteren bu saptama, otomotiv sanayiinin

(1) Yatay birlegme (tekel), ekonomide igsel tasarruflar yérat—

maktadir. Dikey birlegmeler ile digsal tasarruflar saglan-
maktadair.

(2) Bu konuda daha fazla bilgi i¢in bkz.: S.Ridvan KARLUK,

Tiirkiye'de Yabanci Sermaye Yatirimlari, Tagtan Matbaasi,
fstanbul, Temmuz 1983, s.18.

(3) UNIDO, The Motor Vehide Industry, 1972, s.8.
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uluslararasilagmasi siirecinde Snemli bir d&nemece yol acgmak-
tadir. Bu iligki iginde Ispanya (1) ve Brezilya gibi belirli
azgeligmig Ulkelerin ®nem kazandigi gdriildii. Burada Snem ka-
zanan bir nokta, azgeligmig lilkelerde varolan agiri egitsiz
gelir dagiliminin, daha bagtan bir kitle pazarinin hedeflen-
mesini engellemesi olmaktadir. Ayrica uluslararasi rekabet
nedeniyle hizlanan teknolojik eskime sﬁreéi, gokuluslu gir-
ketlerin azgeligmig {ilkelerde varolan ucuz igglicti ve farkli-
lagmig fiyat yapisini Onemsemelerine yol agmaktadir. Azgelig-
mig iilke pazarlarinin daha hizli bﬁyﬁme}potansiyeliﬁe sahip
olmalari da bu pazarlarin Snemini bir kat daha artirmigtir.
1960-69 dtneminde geligmig kapitalist iilkelerde otomotiv sa-
gaiéindeigretim yilda ortalama %6.5 oraninda biiylirken, azge-
ligmig tGlkelerde bu oran %17.2 olmustur. Ayni dbnemde azge-
ligmig tGlkelerin diinya otomotiv liretimi i¢cindeki payi %1.4°'
den 73.1'e gikmigtir (2).

Ote yandan, azgeligmis lilkelerdeki otomotiv sanayii-
nin ¢ok sayida ve kiigiik 8lgekli firmalara dayali olmasi,ylik=~
sek maliyetli bir liretim yapisinin olugmasina neden olmug-
tur. Bu durum sdzkonusu azgeligmig {ilkelerde nihai iiretimin
gereksinimlerini kargilamak amaciyla kurulan yan sanayiinin
de 6lgek ekonomilerinden yararlanmasini engellemigtir. Ancak
zaman iginde bu genellemenin digina g¢ikan, daha 8nce de be-
lirttigimiz iki filke bilinmektedir: Ispanya ve Brezilya. Bu
tilkelerde ¢ok uluslu girketlerin yayilma ddneminde vérolan
az sayida firmanin firetim Slgeklerini bliylittiikleri gdzlen-—
mektedir. Ozellikle ABD'de iiretime gegemeyen ve bu iilkeye
ihracati 8nemli diizeylere ulagan F.Alman VW firmaslfMeksika
ve Brezilya'daki iiretim 8lgeklerini biiyliterek, bu ilkeleri
birer ihracat i{issli olarak kullanmaya: amaglamlgtlr./Ispanya'
da da bir gok firma iliretim Slgeklerini biiylitmiiglerdir. Ger-
gekte lspanya'da otomotiv sanayii 1950'lerde canlanmigtir.

1960'larin baginda %70 yerli girdi kullanma zorunlulugu

(1) 1960'11 yillarin baginda Ispanya’nin azgeligmig lilke
konumunda oldugu kabul edilmektedir.
(2) SEVAND, s.201.
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getirilmig, 1970'da bu oran 795'e ulagmigtir. Bu idlkede
1963'de 83.000 olan otomobil iiretimi, 1968'de 317.000'e, .
1974'de 722.400'e, 1980'de 1.028.000'e ve 1898'da 8.874.442
adede ulagmigtir (1). Ozellikle, Ispanya'yi AT'ye bir ihra-
cat lissii olarak kullanmak isteyen Ford 1975'de sanayiye gi-
rerek 400.000 birim kapasiteli bir tesis kurmugtur. Bu ge-
ligmeler otomotiv sanayiinin geligmesi agisindan bazi azge-
ligmig lilkelerin gokuluslu girketlerin uluslararasilagma po-

litakalari iginde sivrildiZini ortaya koymaktadir (2).

Genelde ise tim azgeligmig {ilkelerde otomotiv sanayii
lirlinlerinin artigina paralel olarak sektdriin ithalat gerek-

siniminin de arttig1l bilinmektedir. Yogun teknolojiye daya-

deniyle, sanayide d8viz agifinin olugtugu gdzlenmektedir. Bu
nedenle azgeligmig iilke hiiklimétleri otomotiv sanayiine ihra-
cat yapma kogulu getirmektedirler. Bu kogul, bazi ¢okuluslu
girketlerin yayilma politikalariyla gakigabilmektedir. Bir
diger deyigle, "azgeligmis lilkelerde otomotiv sanayiinin ih-
racat yapmasinin amag¢landifi bir evreye girmesi gokuluslu
girketlerin yayilma politikalarinin digladifi bir geligme
degil, bu girketlerin politikalarinin zamansal olarak iger-

digi bir sitire¢ olma niteligindedir (3)".

Sonug olarak azgeligmig lilkelerde ithal ikamesine y&-
nelik sanayilegme politikasinin kapsaminda otomotiv sanayii-
nin kurulmasi ve geligmesi gokuluslu girketlerin yayilma po-
litdkalari ile ayni dogrultuda geligmigtir., Azgeligmig lilke-
lerdeki bu geligim ¢izgisi, uluslararasi otomotiv sahayiinin
bir uzantisi niteligine biirinerek, hemen tiimiiyle bu sanayii-
ye bagimli hale gelmigtir. Bdylece, s8zkonusu ﬁlkeier, gok—
uluslu girketlerin uluslararasi faaliyetlerinin biitlinlegti~-

rilmesinde ®nemi giderek artan bir iglev kazanmiglardir.

(1) "Otomotiv Sanayii Y6énlendirme Komisyon Raporu", Cilt I,
s.22.

(2) SEVAND, s.203.
(3) SEVAND, s.203.
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Igste, bundan sonraki bdliimde inceleme konumuz olan
Tlirkiye otomotiv sanayiinin geligim ¢izgisini ayni gergevede

yorumlamakta yarar oldugunu belirtmeliyiz.



IV. TURKIYE'DE OTOMOTIV SANAYIININ GELIgIMI:

IV.1. Planli DSnemden Onceki Géligmeler (1923-1960) :

Bir nceki bdliimde de belirtildigi gibi otomotiv sana-
yiinin kurulugu ABD ve Avrupa iilkelerinde yapisal bir farkli~-
11k gostermigtir. Bu nedenle gofu Avrupa lilkesinde, kurulug
déneminde, kiitle iretimi ve kitle tiiketimi amaglanmamig, dig
pazarlar Snem kazaﬂﬂz§t1r, Her ililke temelde kendi pazarina
y8nelik iiretimde bulunmugtur. Bu farkliligin bir sonucu ola-
rak bu evrede otomotiv sanayiinde uluslararasilagma hareketi
hemen tiimiiyle ABD sermayesine 8zgii bir hareket olarak gergek-
legmigtir. Bu yap1i igindeki ABD kaynakli gokuluslu girketler
pazarin giderek artan bir b&liimiinii uluslararasi ticaret ya da
dogrudan dogruya liretimin uluslararasilagtirilmasi yoluyla
etkilemeye baglamiglardir. Uretimin uluslararasilagtairilmasi
hareketi, III. bdliimde belirttigimiz gibi, genel olarak, ya-
banci {ilkelerde dofrudan yatirim, yabanci firmalarla ortak-
11k, teknolojik geligmenin patent ve lisans milesseseleriyle

kontrollii bir bigimde yayilmasi bigiminde gergeklegmigtir(l)

Nitekim ABD kaynakli gokuluslu girketlerden Ford'un
1928 yilinda saticilik ve 1929 yilinda méntaja dayali lstan~
bul fabrikasi otomotiv sanayiinde, ilk yatirim olara& dikkati
gekmektedir. Bu yatirim nedeniyle Tirk hiikiimetiyle imzalanan
stzlegmede, 1960'lar ve sonrasindaki geligmeleri animsatan
bazi 8zellikler vardi. Ford'un kuruluguna 150.000 dolar tah-
sis ettigi tesisin, yilda 10.000 otomobillik bir montaj ka-

pasitesine sahip olmasi pl&nlanmigti. Ancak Tiirk otomotiv

(1) Gelik KﬁRDOCLU, Uretimin Uluslararasilagmasi ve Teknolo-
jik Geligme, SBF Yayinlari, 494, Ankara, 1982, s.51l.
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sanayiinde ilk atilim sayllabilecek bu girigimin 1929 Biiyiik
Diinya Buhrani'ma rastlamasi beklentilerin gergeklegmesini
8nledi. II. Diinya Savaginin sona ermesine bir yil kala,
1944"de kapatilan tesis, ithal edilen Fort otomobillerinin
deposu olarak kullanilmaya baglandi (1l). Bdylece Tiirkiye'de
ilk defa otomotiv montaj birimi kurma girigimi diinya kon-

jonktiiriniin de etkisiyle bagarisizlikla sonuglanmig oldu.

Gergekte, Ford'un Tiirkiye'deki bu ilk girigiminin
bnemli bir kalkig noktasi vardi. Balkanlar ve Ortadogu'ya
" Ford'un ihracatini gergeklegtirmesi pl&nlanan sbzkonusu te-
sis, konjonktiir elvermedifinden depo olmaya mahkum olmasay-
di, belki de otomotiv sanayi bugilin Tiirkiye'de daha bagka bir
konumda olacakti. Surasi bir gergektir ki, bu girigim tesa-
diifi degildi, bazi 8nkogullari hazirlanmaya baglanmigti bile.
Iste bundan sonraki altbagliklarda, konuyu biraz dagitma ris-

kine girmek pahasina, bu kogullari gdzden gegirecegiz.
IV.1.1., Ulagtirma Ag1 I¢inde Karayollarinin Agirlik Kazanmasi:

Cumhuriyetin kurulmasindan sonra demiryoluna dayanan
bir ulagtirma sisteminin geligtirilmesi hedeflenmig, demiryo-
lu politikasi "milli vahdet, milli mevcudiyet, milli istiklal
meselesi'™ olarak benimsenmigtir. Yabanci girketlerin elinde
bulunan hatlar satin alinmig ve demiryolu aBi hizla onarilma-
ya ve gelistirilmeye baglanmigtir. Yine bu dbnemde demiryolu
agini tamamlayici bir bigimde karayolu yéplmlna da baglanmig-
tir. Bu dénemde yapilmig olan 640 km'lik Iran transit yolu
(Trabzon~-Giilbudak) karayolu tagimacilifinin ilk 8nemli adimi
olmugtur. Ancak II. Diinya Savagi demiryolu ve karayolu yapi-
min1 sekteye ugrattifi icin 1940'larda yeni yapimlar ¢ok !
azalmigtir (2),

(1) Yahya S.TEZEL, Cumhuriyet D8neminin Iktisadi Tarihi(1923-
1950), Yurt Yayinlari, 4, Genigletilmig II, Basim,
Ankara, 1986, s.170.

(2) SEVAND, s.215.
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II. Dlinya Savaginin sona ermesinden sonra bagta ABD
olmak {izere bati diinyasiyla geligtirilen iligkiler tilke eko-
nomisindeki birgok yapisal doéniiglimii beraberinde getirﬁigtiru
Kirgal alanlarin kapali ekonomi birimleri olmaktan ¢ikarak,
hizla biiyliyen kent niifusunun bagté gida olmak lizere gegitli
gereksinimlerini kargilamaya baglamalari hergeyden nce ula=-
gim aginin bliyllk Onem kazanmasina neden olmugtur. Ancak ula-
gim sistemi iginde agirlik giderek karéyollarlna kaydirilmig~-
tir. Bir biitiin olarak karayollarinin, demiryollarinin ve li-
manlarin inga edilmesini hedefleyen 1947 Iktisadi Kalkinma
Plﬁnxnda, kara ulagtirmacilifinda demiryollarinin iglevi si-
ﬁlrlmumken, tilke i¢i ulagimda kdrayollarinin genigletilmesi
8ngdriilmiigtiir (1). Ayrica, tarim kesiminde kiiglik lireticiligin
yaygin olmasi nedeniyle, genellikle kii¢iik hacimlerde olan ta-
rimsal {irinlerin taginmasinda kamyon ile nakliyatin daha et~

kin ve hizli olmasi karayolunun Snemini daha da artirmigtair.

Nitekim karayollarinin Snem kazanmasina paralel olarak
1923-1950 arasinda tistyapili yollarin uzunlugu 13.900 km'den,
24.200 km'ye, motorlu kara tagitlara séylsl ise 1500'den
26.500'e ¢ikmigtir (2). Bﬁylece~1950'1ivy111arda hemen hig
demiryolu yapimi gergeklegtirilmemis ve demiryollarinin yik
ve yolcu tagimacilifindaki payi giderek azalmigtir. 1950-60
déneminde demiryollarinin uzunluBu 72.9 oraninda artarken,
karayollarinin uzunlugu 7Z30.7 oraninda artmigtir. Ancak ye- =
ni yol yapimi kadar, varolan yollarin diizeltilmesi de bu d&-
nem i¢inde 8nemli bir faaliyet olmugtur.‘Yine bu dénemde ge-
ligen kdylii~pazar iligkilerine paralel olarak kdy ygllarlnln
yapimi da biiyiik Snem kazanmig ve 1950'de 1100 km olan kdy

yollarinin uzunlugu 15 misli artarak 1960'da 15.953 km'ye
varmigtir (3). t

(1) 1.TEKELI ve S.ILKIN, Savas Sonrasi Ortaminda 1947 Tiir-
kiye lktisadi Kalkinma Plani, 1974, s8.78,

(2) TEZEL, s.116,

(3) Sanayii-ve Teknoloji Bakanligi, 50 Yilda Tiirk Sanayii
Ankara 1973, s.387.
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Yolcu ve yiik tagsimacilifindaki geligmeler de karayol-
larinin demiryollari kargisinda kazandigi {istiinliigii ortaya
koymaktadir. Taginan yik (ton/km) 1950-56 yillari arasinda
demiryollarinda 757 oraninda artarken, karayollarinda %178
oraninda artmigtir. Yolcu tagimaciliginda karayollarinda da
bilylik bir artis gergeklegmigtir. Ayni dénemde yolcu-km de-
miryollarinda %78, karayollarinda %397 oranlarinda artmig-
tir (1). 1950 yi1linda toplam tagimacilikda karayollarinin
payl yolcu ve ylik tagimasinda sirasiyla %46 ve %17 iken bu
oranlar 1960'da %67 ve 7Z30'a yilikselmigtir (2).

IV.1.2. Tagit Ithalatinin Artmasi ve Montaja Baglanmasi:

Karayolu aginin hizla genigletilmesine paralel olarak
tagit parki da 1940'la yillarin sonlarindan itibaren hizla
bir artis g8stermigtir. 1948-50 déneminde otomobil park:
Z131.0, kamyon parki Z%45.4, otobiis parki Z70.8 oraninda bii-
ylmigtlir (Bkz. Tablo II). Savag ddneminde ddviz rezervleri-
nin bliylimiis olmasi ve 1950'lerin ilk yillarinda gerek iklim
kogullarinin elverigli olmasi nedeniyle tarimsal iliretimin
hizli artmasi, gerekse dig i{ilkelerin tarimsal iirin talebinin
ve bu {liriin fiyatlarinin yiiksek olmas1i nedeniyle ihracat ge-
lirlerinin artmasi (1950-53 arasindaki iktisat politikalar:
uygulamasi bunda etkili olmugtur) bu ddnemde tagit ithala-
tinin hizla artmasina olanak tanimigtair (3). 1950-55 ddne-
minde otomobil parki 7124, kamyon parki 7123 ve otobilis par-—
k1 782 oraninda artmigtir. Ayni dénemde Eoplam motorlu arag

\ . s
parki (motorsiklet harig) 32.564'den 71.247'ye ylikselmigtir.

(1) DPT, Ulagtirma (Tagima Politikasi), 1964, s.7,

(2) DIE, Tirkiye'nin Ekonomik ve Toplumsal Geligmesinin
50 y1li, 1973, s.406.

(3) SEVAND, s.219.
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Tablo II. Tagit Parki (1934-~1960).

1934
1937
1938

1939

1942
1945

1948
1950°
1951
1952~
1953 -
1954 -

1955
1956
1857

1958

1959
1960

Otomobil

4257
3815
4573
5713
3905
3406
5803

13405
16427
23938
27692
28599
29970
33377
36755
34244
37616
/45767

Octobiis

ve Minibis
S —— g T N ———

315
812
1044
1297
1110
988
2198
3755
4569
5510
5933
6671
6848
7914
8291
8065 -
8881
19981

e y& o

ve kamyonet
2561
2909
3882
4352
3432
44 8B4
10596
15404
18356
24722
27549
30250
34429
35070
36919
39721
48094
57460

Toplam
7133
7536
9499

11362
8447
8878

18597

32564

39352

54170

61174

65520

71247

76361

81965

82030

94591

114208

KAYNAK: 1934-1950 ig¢in; C.O.Tiitengil, Ictimai ve Iktisadi
Bakimdan Tiirkiye'nin Karayollari, 1961, s.70. 1950-
1960 igin; Bayindirlik Bakanligi, Karayollari Genel
Midiirligii, Tiirkiye Karayollari Istatistik Yilligi-

kogullarin degigmesi tiim tilke ekonomisini
kilemigtir. Ulke iginde tarimsal {iretimin

rimsal {iriin talebinin azalmasi ve bunlara

1969.

Ancak 1950'lerin ortalarinda gerek

i¢, gerekse dig
olumsuz ydnde et-
diigsmesi, dig ta-

ek olarak .dig ti~-

caret hadlerinin tarim idriinleri aleyhine defigmesi déviz

gelirlerinin 8nemli &lglide azalmasina yol agmigtar. Tablo

II1'den de izlenecegi gibi 1952 yilinda 67.2 milyon.dolara

ulagan toplam tagit araglari ve pargalari ithalati, bu yil-

dan sonra 1950'lerin sonlarina dofru siirekli diigmligtiir. Bu

diiglis Szellikle yblcu tagltlarlnin aleyhine olmugtur. Bu ta-

gitlarin ithalati 1955'de Onemli 8lgiide diigerken kamyon it-

halati %Z55.7 oraninda artabilmig (bu artigin zorunlu neden-

lere dayandigini daha 6nceki altbagliktaki agiklamalarimiz-

da belirtmigtik) ve tasit araglari ithaldti igindeki pay:

788.2'ye ulagmistir. Ancak bu ddnemde tagitlarin toplam
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tagit ve parcalari ithalati icindeki gdrece paylari arasin-
daki farkliliktan g¢ok, yedek parca ithal8tinin g8rece payi-
nin gelismesi Onem kazanmaktadir. Yedek parga ithal8ti sii-
rekli olarak toplam tasit ve parcalari ithald@tinin %50'sin-
den fazlasini olugturmugtur. Ithalatin Snemli 8lciide azaldi-
g1 1956~58 ddneminde ise yedek parga ithaldtinin payi Z75'e
kadar ¢ikmigtir. Diger bir deyigle 1950'lerin baglarinda 8-
nemli bir artig gdsteren tagit parkinin gereksinimlerinin
kargilanmasi, dogal olarak, yeni afag talebinin kargilanma-
s1 kargisinda 8ncelik kazanmigtir. Bu durumda té§1t ve parga
ithalat miktari azalirken, tagit ithal8tinin da hizla azal-
mas1 talebin &nemli Slgiide bastirilmasini beraberinde getir-
migtir. Tagit ithalatinin azalmasi nedeniyle parkin biliyiime
hizi da yavaglamigtir (l1). 1955-60 d6neminde otomobil parki

%253, kamyon parki Z67 ve otobiis parki 7Z60 oraninda artmig-
tir.

Ancak, anilan d8nemde genel olarak, tagit araglar:
ithalatinin azalmasina kargin, toplam {ilke ithalati iginde-
ki pay:r -1957 yili harig- Z10'un altina diigmemigtir. Yine
tablo III'den izlenebilecegi gibi 1958-59 ddneminde toplam
ithalat %49.2 oraninda artarken tagit ithaldti 7Z180.6 ora-
ninda artmig, 1959~60'da toplam ithalatin %0.4 dligmesine -
kargin tagit ithaldti 7Z10.6 oraninda bir artig gbstermigtir.
Bunun sonucunda toplam ithaldt iginde tagit ve pargalari it-
halatinin pay:r 1958'de %10.3'den 1960'da %21.6'ya ylkselmig
ve ithalat igindeki en bﬁyﬁk orani olugturmugtur.

Bu ekonomik gergeve iginde otomotiv sanayiinin kurul-
mas1 igin gerekli pazar kogullari olugmaya baglamigtir. Ie¢
ticaretin hizla geligmesi ve gelir diizeyinin yilikselmesi oto-
motiv {iriinlerine talebi artiran iki Snemli etmen olmu§tuf.
Ancak dbviz yetersizligi nedeniyle bu talebin gergeklegeme-
mesi {ilke iginde montaja gegilmesi sorununu gindeme getir-
migtir., Bastirilmig talebe geligen ticaretin yarattifi tale-
bin de eklenmesiyle olugan yeni talep diizeyleri, yiiksek giim—

riik duvarlari arasinda ithal parcalarin monte edilmesine

(1) SEVAND, s.220.
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dayanan faaliyet siireci iginde, iliretilecek tagitlarin diinya

fiyatlarinin lizerinde fiyatlardan satilabilmelerine olanak

Tablo IIT. Tasit ve Pargalari Ithaldti (Milyon ).

Toplam

Y.Parga lilke
Dahil  ithaldu
Kamyon Motorlu Dig t¢ Toplam igindeki

Y1l Kamyonet Otobiis $Sasiler. Otomobiller Lastikler Lastikler lIthaldt payi 7

195¢ 5.669 0.333 1.353 3.099 - 4,355 25,607 9
1951  9.643 1,401 0,447 10.574 - 6.519 43,671 10.9
1952 . 15,320 2,118 0,543 12,135 - 11.014 67.216 12.1
1953 17.323 1,635 0.195 7,043 - 9,943 56,811 10.56
1954 13,161 2.865 G.317 5,312 - 14,021 54,797 11,5
1955 20,492 1.403 0.382 1,329 - 6.368 53.034 10,7
1956 11,110 = 0.403 0,070 0.399 13,992 1.237 48,741 12.0
1957  6.403 2,502 - 0.622 11,028  0.933 37,093 9.3
1958 8. 800 2.000 = 0.200 8.100 .0.600 32,500 19,3
1859 32.400 3.000 1.200 0.500 18,500 1.800 91,200 19.4
1960 37.100 2,000 2,100 3.509 19,500 0,800 '100.900 2.6
KAYNAK:

Y

1964,

s.429.

Prof .N.0ztag, "Kamyon lhtiyaci", 1962 Sanayi Kongre-
si, MMO,

tanimistir. Nitekim bu geligmelere paralel olarak 1950'lerin

ortalarinda ilk montaj birimleri kurulmaya baglamigtir.

Tix

lisans traktdr monte etmek {izere Minneapolis Moline girketi-

ne verilmigtir.

Ayni yil jip monte etmek iizere Tiirk Willys-—

Overland firmasi kurulmugtur. Ertesi yil Federal Trucks gir-—

ketinin lisansi altinda kamyon monte etmek amaciyala yilda

400 adet kapasiteli Federal Kamyon girketi kurulmugtur (1).

Yine kamyon-kamyonet monte etmek amaciyla 1956'da Verdi Ti-

caret kurulmugtur. 1958 yilinda kota sisteminin getirilmesi,

ithalatgr kotalarinin kisitlanmas:i ve montaj sanayii igin

8zel kotalarin tahsis edilmesi tizerine ertesi yi1l iki firma

daha yabanci lisans ile kamyon~kamyonet monte etmek {lizere

(1) Sirket 1960 yilinda ismini degigtirmig, Tirkiye Otomotiv

Endiistrileri (TOE) adini almigtuir.

1964 yilinda ise gir-

ket el degigtirmig biyilik gogunlupunu (Z86) OYAK almig ve
lisans veren girket degigtirilerek, International Harves-
ter girketi %10 bir payla girkete ortak olmugtur. Halen

ortaklik siirmektedir. '
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kurulmustur: Ford lisansi ile Otosan ve Volkswagen (VW) 1li-
sans1 ile Giftgiler firmalari (1). Ancak 1950'lerde {iretime

gecen firmalardan h8len Otosan~1959'da kuruldu- faaliyetini
slirdirmektedir.

Ayrica Tilirkiye'de, diger birgok azgeligmig iilkelerden
farkli olarak, montaj birimlerinin kurulmasiyla {iretimde kul-
lanilan girdilerinin gittikge artan bir b5 limiinin dlke iginde
kargilanmasi eganli olarak hedeflenmigtir. Ancak uygulamada
bu durumun gegerliligini kaybettifi gdzlenmigtir. Ornegin
Tiirk Willy-Overland kurulus kogullarinda kullanilacak yerli
girdi oranini 4 yi1l igcinde 7Z60 olarak belirleyecegini Srgdr—.

mesine ragmen, 1960'l1 yillarin baginda sdzkonusu firmanin

iiretimde kullandigi yerli girdi orani 720'de kalmigtir (2).

IV.2. Planli Ddnemdeki Geligmeler (1960 Sonrasi): Tilirkiye'de

Ithal lkameci Siire¢ ve Otomotiv Sanayiine Etkisi:

Otomotiv sanayiinin Tiirkiye sanayii yapisi ig¢inde 8nem
kazanmasi ve montaja dayali iiretimden imalfta gegilmesinin
hedeflenmesi, plinli ddnemin baglangici sayilan 1960'larda
glindeme gelmigtir. Zaten 1950'lerin sonlarinda, konjonktiiriin
etkisiyle bagg8steren ddviz bunalimi nedeniyle, ithalatin da-
ralmasi sonucunda, ithal ikamesine ySnelik bir sanayilegme
stratejisi izlenmeye baglamigti. Igte bu agamada otomotiv sa-
nayii de yliksek bir ithal gereksinimi nedeniyle, ithal ikame-—
si stratejisi kapsami iginde kurulmasi amaglanan Snemli bir
sanayii dali olmugtur. Igte bu arada s&zkonusu ithai ikamesi
stireci ig¢inde, Tiirk otomotiv sanayiine gerek doZrudan yati-
rimlarla, gerekse lisans anlagmalariyla girmig olan yabanc:i
firmalarin, ithal ikamesi siireciyle ve daha sonra 1980'den
itibaren uygulamaya konan ihracata y8nelik sanayilegme stra-

tejisiyle kaynagarak bu siiregleri kendi hedefleri dogrultu-
sunda etkilediklerini sdyleyebiliriz.

(1) SEVAND, s.221.
(2) SEVAND, s.221.
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IV.2.1. Tirkiye'de Otomotiv Sanayiinin Kurulugunu Hazirlayan

Bazi1 Geligmeler:

Bu altbaglikta 1960 sonrasi dénemde ekénomik ve siya-
si hayatin yetkili karar organlarinin otomotiv sanayiine ba-
kig agilari ve bu gergevede ortaya ¢ikan bazi geligmeleri
inceleyecegiz. Bu geligmelerden bazilari belki ortaya somut
birtakim geyler koyamadiysa da, kanimizca, genel gizgilerin

bilinmesi agisindan degerlendirilmelidir.

1960'11 yillarin baglarinda szellikle otomobil imaldt:
fizerinde duruldufu ve otomobilin yapilip yapilmamasinin bir
prestij sorunu haline geldigi gdzlenmektedir. 1960 askeri ha-
rekatindan sonra-bu sénayii dali ile &6zel olarak ilgilenen
zamanin Cumhurbagkani ilk kez 1961 yilinda toplanan Otomotiv
‘Endiistrisi Kongresi agig konugmasinda gu gbriiglere yer ver-
migtir: "Otomobil sanayiine gelince, medeni bir memleket na-
kil vasitalarini kendisi yapmalidir. Nakil vasitalari buglin-
kii diinyada, ekonomik alanda biiylik yer almaktadir. Nakil vasi-
talarini kendimiz yapmali, kendi vasitalarimizla tagimaliyiz.
Bidayetie bazi yerli aksamlarini viicuda getirmeli ve inkigaf
ettirerek Z70-80'nini meydana getixrmeliyiz. Tiirkiye'de otomo-
bil yapilamaz diyorlar. Bu tamamiyle kara bir diiglincenin mah-
suliidiir. Tirkiye'nin bugiin mglik oldugu birgok sanayii kolla-

r1 vardir ki, bizi bu mevzua tegvik ediyor"(1l).

Ayni Kongre'de Tiirkiye'deki talebin rantabl bir iglet-
me faaliyetine olanak verecek diizeyde oldugu, varolan tesis-
lerden yararlanilmasi halinde yeni ve biiylik yatirimlara gerek-
sinim olmadigi, girdi fiyatlarinin istikrarli olmasi durumun-
da yerli {iretimin ithal fiyatlarindan daha ucuz olacagi ve ta-

gitin %60 kadarinin iilke i¢i iiretimle kargilanabilecejfi kabul
edilmigtir (2).

(1) C.UNER, "Tﬁfkiye'de Otomotiv Sanayiinin Tarihgesi", Mii-
hendis ve Makina, No:166, Subat 1971, s.262.
(2) UNER, s.262.
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Ayni yil dénemin Sanayi Bakani gegitli Avrupa ilkele-
rine giderek uluslararas:i otomobil girketlerinin yetkilile-
riyle g8riigmiis ve Tiirk hiikiimetinin otomotiv sanayii kurma
istegini bildirerek, girketlerin bu konuyla yakindan ilgi-
lenmelerini istemigtir (1).

Yine 1961 yilinda deneme nitelifinde olmak lizere Es-—
kigehir DDY At8lyesinde "Devrim" adi verilen ve motoru dahil
tiim parcalari yerli olarak yapilan 4 otomobil im8l edilmig-—
tir. Bu otomobillerin yapimi d8nemin gogu cevresinde yaygin-
11k kazanan bir gbriigli belirtmesi aglsindan ilgingtir, Oto-
mobilin yapilip yapilmamasi yalniz belirli bazi teknik ola-
naklarin kargilandigi, bir imalat sorunu olarak ele alinmig~
t1tr. Adeta bir ustanin kendi atdlyesinde 5zel merak ve yete-
negiyle bir araba yapmasi bigiminde gergeklegmigtir. Otomo-
bilin elektrik donaniminin bir kismi ile bilyeli yataklar
gibi bazi aksamlari hari¢ tiim parga ve kisimlari ayni atdl-
yede yapilmigtir. Oysa herkes tarafindan kabul edilebilecegi
gibi otomotiv sanayii standartlagmig parcalarin kiitle ilireti-
mine ve bu pargalarin bir araya getirilmesine dayanan bir
iretim stireci igerir. Bu nedenle de bir otomobili olugturan
parcalarin hemen tiimiiniin ayn1 igletme iginde Uretilmesine
yénelmek, temelde, otomotiv sanayiinin kurulamamasi anlamina
gelir. Nitekim ayni y1l DPT'nin hazirladig: bir raporda oto-
mobil imal&tinin "teknik bakimdan miimkiin olmakla beraber,
daha 6nemli olarak konunun ekonomik agidan incelenmesi gere-
kir" denmekte‘ve 6lcek ile maliyet yapisinin kargrlikli ilig-
kisi tizerinde durulmaktadir. Asgari ekonomik kapasitenin
20.000 adetin iistiinde oldugu ve bu kapasitenin altina inil-

mesi halinde, maliyetlerin artan bir hizla yilikseldigi belir-
tilmektedir (2).

(1) Ayni yi1l iginde (1961) dort yabanci girket yerli firmalarla ortaklik
kurma Snerisi getirmigtir.Bunlar 3600 adet kapasiteli kamyon ve oto-
biis i¢in Alman Kléckner-Humboldt-Devtz, 5500 adet kapasiteli kamyon
ve otomobil igin Chrysler, 7500 adet kapasiteli gegitli arag igin
BMC ve 5000 veya 1000 adet kapasiteli gegitli arag¢ i¢in Renault gir-
ketleridir (Bilgi: A.GILINGIROGLU, Karayollari Ulagtirma Araglarinin
Yurt Iginde Imali Hk.Not., 1961, s.3).

(2) ¢ILINGIROGLU, s.4.



Yine ayni yi1l iginde bu konuyu incelemek amaciyla Sa-
nayii Bakanligi blinyesinde bir "Otomobil Endiistrisi Tetkik
Romitesi" kurulmugtur. Bu kurulun hazirladifi raporda, var-
olan talep kogullarinda -galigmada daha ®nce vurgulandig:
gibi- otomobil imdlatinin ekonomik agidan etkin(l) olamaya-
cagr belirtilmigtir. S&zkonusu rapor iizerinde gdriiglerini
belirten DPT, raporda kamyon imalati tizerinde durulmamasini,
agirligin otomobil imaldtina verilmesini elegtirerek kamyon
ve otomobil arasindaki gu farkliliga dikkati cekmektedir:
"Ramyon bir istihsal vasitasidir. Bu sebeple kamyon talebi
memlekette yapilan yatirim hacmine, kalkinma hizina, kara-
yollarinin geligmesine baglidir. Buna kargit olarak otomobil
bir nev'i kigisel degeri olan vasitadir. Sahis nakliyati i-
¢in otobiisiin otomobile nazaran daha ziyade genel karakteri
vardir. $u halde otobiis ve kamyon temini dogrudan dogruya
gbz8niine alinmalidir. Otomobil ise kalkinma gayretlerinin

sonradan varilan refah seviyesi ile ilgilidir" (2).

Sanayii Bakanliga ile DPT arasinda beliren bir diger
gbrilg ayriligi, sermaye sahiplifine iligkindir. Sanayii Ba-
kanligi "dogrudan dogruya hususi sekt8r miitegebbislerinin
amil ve miitehassis bir yabanci firma ile kuracaklari bir or-
taklig1" en iyi yol olarak gdrmekte ve yabanci girketin 7Z80-
90 bir payla katilacagi bir girketin kurulmasini Snermekte-
dir (3). Oysa DPT devletin bir sanayii kurmaya bizzat tegeb-

blis etmesini Onermektedir (4). \

3

(1) Ekonomik Etkinlik: Uretim faktdrlerinin en uygun kombi-
nezonunu en diigiik maliyetle gergeklegtirerek birim bagi-
na {iretim maliyetinin minimize edilmesine denir. Daha
fazla bilgi igin bkz. L.Loyd G.Reynolds, Economics,
Fourth Editiomn, Richard D.Irwin, Inc., 1973, s.351.

(2) DPT, Sanayii Bakanligi Otomobil Endilistrisi Tetkik Komi-
tesi Raporu Uzerine Diigiinceler, Ankara, 1961, s.9.

(3) DPT, San.Bak, Otomotiv End. Raporu Uzerine Diiglinceler,
s.10.

(4) ¢ILINGIROGLU, s.7.
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Devlet yetkililerinin, genel olarak, otomotiv sanayii-
nin kurulmasina iligkin olumlu tavarlarina kargin, yabanci
girketler bu ddnemde bu konuya ilgi g8stermemiglerdir. DPT bu
ilgisizligi baglica iki nedene baglamaktadir: Otomobil imald-
tinin varolan pazar kogullarinda k&3rli bir ig. olmamasi ve ya-
banci girketlerle iligkilerin sorumlu sermayeleri temsil eden

kigilerce degil, sorumlu olmayan heyetlerce kurulmug olma -
s1 (1). v

Biitiin bu geligmelere ragmen otomotiv sanayiinde montaj
agamasindan liretime geg¢ilmesinin pladnli dSnemde bagladigini
sdyleyebiliriz. Bu dénemde tarima gdre sanayii kesimine dnce-
lik verilmesi ve ithal ikamesine dayali bir sanayilegme stra-
7te5isinin benimsenmesi otomotiv sanayiinin geligmesi agisin-
dan ivme kazanmasina yol agmigtir. Birinci plan hdzirlik ga-
lismalarinda otomotiv dirlinlerinin ithalat igindeki payinin
yiiksekligine dikkat gekilerek, ithalati ikame eden mallarin
iretimine 8ncelik verilmesi ilkesine uygun olarak, tagit arag-
larinin idretimi igin gerekli nlemlerin alinmasini benimsemig-
tir (2). 1962 yilinda hazirlanan Birinci Beg Yillik Kalkinma
Plani ddnemi iginde "otomotiv sanayii tlirinlerine olan talebin,
iretim agsamasinda yerli katki oraninin belirli bir degerin lis-
tiinde olmasina gdre, tedricen kargilanmasi esas alinmigtir"(3).
Kamyon'da kapasite kullaniminin ise gok diigiik oldugu belirtile-
rek (%20), tespit edilecek olan yerli katki oranlarini gergek-

legtirenlere doviz tahsisi yapilacagi bildirilmektedir (4).

Ithal ikamesine dayali sanayilegme stratejisininde, II.
bsliimde de vurguladigimiz gibi, dayanikli tiiketim mallari lire-

timi ve 8zellikle degigik birimlerde (I. Bdliimde degindigimiz

(1) DPT, San.Bak.Otomotiv End. Raporu lzerine Diiglinceler,
s.l4,

(2) DPT, Tagit Tamir ve Imald&t Sanayii, 1963-67 Pl&ni Hazir-
11k Caligmalari, Ankara, 1962, s.32.

(3) DPT, Birinci Beg Yillik Kalkinma Pldni, 1963, s.348.

(4) DPT, Birinci Beg Y11lik Kalkinma Pldni, s.351.
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gibi, ilk ddnemde ililke diginda) {iretilen parcalari monte ede-
rek nihai {irlin lireten sektdrlerin geligmesi Snemli bir evre
olusturur. Igte 1960'larda P1l3nli Dénem'e girilmesiyle bir-
liktevTﬁrkiye ekonomisi bu evrenin nem kazandifi bir ddneme
girmigtir. Tlirkiye'de "montaj sanayii“ ad1 altinda kapsanan
cegitli ﬁrﬁnlerin(l) tiretimini dﬁzenlemekiamaCLyla 1964 yi~
linda Montaj Sanayii Talimatnamesi (MST) yayimlanmigtir. Ta-
limatin amaci gdyle belirtilmigtir:

“Bazi mamullerde montajdan baglanarak komple imalita
gegigin tegvik edilmesi ve bu alana giren resmi ve Szel sek-
tdr sanayiinin uyacafi kurallari ve montaj sanayii kollarina
tahsis edilecek d8vizlerin firmalar arasinda tevzi kistasla-
rinl tesbit etmektedir"™ (2).

Kapsadig1i tim sanayii kollarinin hemen her alaninda
Sanayii Bakanligina son derece ayrintili bilgi vermeleri ko-
sulunu getiren MST, 1. Pldn ve ilgili programlara dayanarak
dig ticaret ilkeleri gergevesinde ilgili sanayii kollarinin
uyacaklari kurallari, montaj izninin hangi kogullarda iptal
edilecegini saptamigtir. MST gesitli araclari {ireten firma~-

larin ulagmalari gereken dbviz tasarruf oranlarini gdyle 8n-

gérmiistilir.

Tablo IV. MST'nin Ongdrdiigii Yerli Girdi Oranlari (2)

Traktdr Kamyon- Otobiis Otomobil
Kamyonet :
1964 25 20 30 -
1967 45 45 65 -
1968 50 50 70 -
1969 52.5 50.2 70 65
1970 55 55 75 65

KAYNAK: MST, Resmi Gazete, 14.4.,1964,

(1) 1964 yilinda yayimlanan MST'da otomotiv ilirlinlerinin yanisira kapsanan
irlinler gunlardir: Radyo, pikap, ses alma araci, otomatik ve yari oto-
matik telefon santralleri, buzdolabi, elektrik siipiirgesi, elektrikli
trag makinasi, yazi ve hesap makinalari, asansdr.

(2) E.CEYHUN ve N,ULCEN, Tirkiye Otomotiv Sanayii, 1972, s.371.
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Tablo IV'de gdriildigi gibi MST'nin 6ngdrdiigli yerli gir-
di oranlari 8zellikle otobiiste oldukga yiiksektir. Daha gok
emek~-yogun liretim gerektiren traktdr, kamyon-kamyonet, otobiis
iretiminde yerli girdi oranlari tedrici olarak y1llar itiba-
riyle yiikseltilmigtir. Otomobilde ise baglangigta ilk ii¢ yil
yerli girdi oraninin "0" olmasinin mahsur yaratmayacagi bigi—
minde bir uygulama getirilmigtir. Bu durum daha Bnce sdzetti-

gimiz DPT raporunun pek de dikkate alinmadigini gdstermektedir,

Daha sonraki yillarda MST'na dayanarak Sanayii Bakan-
1181 cegitli sirkliler yayinlayarak sanayii diizenlemeyi siirdiir~
miigtiir., Firmalarin galigmalari Sanayii Bakanligi ve Tiirkiye
Odalar Birligi'nin ilgili uzmanlari tarafindan her yil yerinde
incelenmektedir. Bu incelemelerde Bakanlikga bir 8nceki yilda
saptanmig olan yerli girdi oranlarinin saglanip saglanmadii
ve firmanin faaliyetlerinin MST ilkelerine uygun olup olmadi-

g1 denetlenmektedir,

Ote yandan MST'nin getirdigi bazi olumlu diizenlemelere
kargin yetkililerin yeterince iizerinde durmadiklari iki Snem-—
1li nokta otomotiv sanayiinin geligmesini olumsuz ydnde etkile-
mistir. Bunlardan birincisi otomotiv sanayii denilince temelde
tagitlar: monte edecek firmalarin anlagilmasi olmugtur. Bu sa-
nayii dalinda en az nihai firmalar kadar, hatta onlardan daha
Snemli olan girdi veren sektd8rlerin (tiimiiyle otomotiv yan sa-
nayii olarak adlandirilmaktadir) geligmesi lizerine yeterince
egilinmemigtir. Uretim projeksiyonlari yapirlirken ve her yil
kullanilacak olan yerli girdi oranlari belirlenirken temel
olarak alinmasi gereken input-output iligkileri dikkate alin-
mamistir. Bu nedenle de bu sektdrii besleyen sektdrlerin ku-
rulmasi ve/veya en azindan otomotiv firmalarina paralel ola-
rak geligtirilmesi hedeflenmémigtir. Nitekim otomotiv sanayii
icinde tiretim yapan firmalar MST'da belirlenen yerli girdi
oranlaraini zéﬁanlndq gerceklegtirememiglerdir. Ikinci nokta
ise BBYKP'da ve yi1llik programlarda Sngdriildiigi halde MST'nin

firma sayisina iligkin bir sinirlama getirmemesi olmugtur. Bu
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nedenle de diiglik kapasite ile galigan yiiksek maliyet yapisina
sahip ¢ok sayida kiigiik 8l¢ekli firma kurulmustur (1). Biitiin

bu geligmeler, daha 86nce III. b8liimde belirttigimiz gibi, u~
luslararasi otomotiv sanayiinin azgeligmig ilkelerdeki geli-

sim ¢izgisine uygun bigimde olmugtur.

IV.2.2., Tiirkiye'de Otomotiv Sanayiinin Kurulmasi ve Geligmesi
(1960-1970) :

Tiirkiye'de otomotiv sanayii, 1960'larin baglarinda ku-
rulurken dikkati geken ilk nokta; talep artiginin varolan ka-
pasitenin kullanilmasi yoluyla degil de, yeni firmalarin ku-
rulmasina olanak verilerek kargilanmasi olmugtur. Halbuki, o
yillarda, kapasite kullanim orani %20'lerin altindadair. BBYKP
ve MST'nin otomobil digindaki tagitlarin komple ithalini ya-
saklamas1 ve sanayiiye belirli kogullar getirmesi tizerine bir-
cok firmanin kuruldugfu gdzlenmektedir. Tablo V 'da gdriildiigd
gibi s8zkonusu dénemde 13 firma daha kurulmug ve to?lam firma
say1s1 18'e yiikselmigtir. Bu firmalarin jip, kampon, kamyonet,
otobiis, minibiis, gekici ve traktdr gibi ticari amagli tagat
irettikleri gdriilmektedir. S&zkonusu dénemde, yine Tablo V'de
gdorildizgii gibi yabanci sermaye yatirimlarinin daha gok lisans
anlagmalariyla saglandigi gdzlenmektedir. Bu durum heniiz ya-
banc1i sermayenin dogrudan yatirim karari alma riskine katlana-
madigini gdstermektedir. Ancak, bu ddnemde kurulan on sayida
firma, zaten diigiik olan kapasite kullanim oraninin daha da diig—
mesine yol agmigtir. Sanayiide varolan kapasitenin %Z50'sinden
fazlasinin atil kalmasina yol agan bu durum ekonomikﬁetkinligin
saglanmasini engellemigtir. Ayrica, "MST'na gdre yerli girdi
(katk1) oraninin artirilmasi diizenlemesi gergevesinde, Ozellik-
le 1967 yilinda, firmalara tahsis edilen déviz miktarinin' 8n-
gﬁrﬁlen yerli girdi oranlari iizerinden hesaplanmasi nedeniyle,
bu orani gergeklegtiremeyen firmalarin daha az iiretimde bulun-

duklari, gézlenmigtir (2). Bu da kapasite kullanimini diigliren

(1) SEVAND, s.227.
(2) SEVAND, 230.



50

/61 ‘hiodey nuodAsTwoy SBSIIY] 192Q 114eURg JBTBW] AB[I1SR] TaB]TO0ARIRY ‘1dd :AVNAVI

youokmey SUBSTT

SNqTUTH ‘spqo3o - 9¢%
ToTHR) ‘uodmey SuBSIT
Toe) ‘uokuey ‘snq030 suesT]

- Ti®solary SNqol0

S1q030 ‘uoiwey £°eey

(39T TS0IOR BITIAY) 1Y SuBST]
(*¥eal BO114y) “qH wey 92%
g + uofmey
uofuey] SuBST]
SNqo10 SUBST]
Touokuey
Jouofuey ‘uofuey 09Y%
Jouofmey SUBST]
1TqOmO3Q “SNYQTUTIH ‘uoAwey suesi]
(agayea] eorile) uoluey 1%
- $19010
¢ jouoduiey ‘ uokmey ‘drr 44
i 1Leg
ofemiog

3téel 1813391 1oUBqERL

9961
£96T1
9961
9961
9961
9961
G961
%961
9961
€961
€961
2961
2961
6561

6S6T

GSo6T

%S6T

ITIX
S§nnany

zvi
SOPoOISN
1gd

IBTd

NVI
BPO3S

g
snatdeR
RO
(*8eR)H"Y

aoskayn
KA

paog

'HW. H
J9sTRY
~SATTIM

193§
Tourqe}x
181381TRS

*wog Seg

URSIBWOIQ

11dRURG 318B]

104030

NVSIvVA
NVR

fequo J119d

IRd
asauf

o30uU9

TI9S0IRY $NqO10

T11dRURS OES

a9TsLiy)
227115331)

uesol0

(uofuey TeadP9I) FOL

TPIDA + SATTIM

vV X9 14

*TaeTénIniny UTIBTPWIT uslslf 3Itdel TIBOIL ‘A OTqEL



- 51 -

bir bagka etmen olmugtur. Nitekim, Tablo VI'da gdrildipi gi-
bi, 8zellikle sanayiinin kurulus yillarinda kapasite kullanim

oranlarinin oldukga diiglik oranlarda seyrettigi gdzlenmektedir.

Tablo VI. Fiili Uretim ve Kapasite (1962-67)

Otobilis-minibiis - Kamyon~Kamyonet Toplanm

0 i s > ) Kepasicte
Uretim Kapasite Uretim Kapasite Uretim Kapasite b4

Kullanim ?

1962

389

1,400

1.327 18.600 1.716 20,000 8.6
19€3 643 1.720 2.179 21.600 2,822 23,32 12.1
1964 663 1.720 3.883 29,600 4.546 31,320 14,5
;bés 1.321 1.720 3.120 31,500 4,441 33,320 13.3
1966 570 3.320 9,442 33,000 10.012 35,670 28.1
1967 3.023 3,770 10.193 33,900 13.216 36,120 36.6

KAYNAK: SEVAND, s.230.

Bu ddnemde dikkati geken bir bagka olgu ise, liretim
diizeylerinin talebi kargilayamamasi ve tagit fiyatlarinin
yiikselmesi olmugtur. Ara talep dengesizliginden ve ithalatin
(otomobil harig) durdurularak tilke igi saﬁayiinin korunmasi
araci1ligiyla yaratilan oligopolistik pazar kogullarindan kay-
naklanan bu yiiksek satig fiyatlari ise, ilgili sanayii dali-
nin oldukga k8rli bir alan niteligi kazanmasinda Snemli bir
iglev gdrmiigtiir. Bir bilim adami, bu kogullarda bir "montajca
ranti"nin belirdigini ve bu kirin serbest ithalatg¢r k3rindan
daha yiiksek oldugunu belirtmektedir (1). Bu nedenle, sanayii-
nin yatirimlar agisindan gekici bir hfle gelmesi firma sayi-

sinin artmasini beraberinde getirmigtir.

1968 sonrasinda, Sanayii Bakanligfinin, MST'nin yerli
girdi oraninin yiikseltilmesi konusundaki kogullari titizlikle
denetlemesi sonucu bazi firmalarin montaj izinleri iptal e-

dilmigtir. "Ayiklama dénemi" olarak nitelenen bu ddnemde

1

(1) K.BULUTOGLU, 100 soruda Tiirkiye'de Yabanci Sermaye, Is-
tanbul, 1970, s.189.
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~ki 1969-74 d8nemidir- alt:i firmanln(l) montaj izinleri, he-

deflenen yerli girdi oranina ulasamadiklari ic¢in iptal edil-
migtir (2).

Alty firmanin iretimlerine son vermeleri nedeniyle

1969 yilinda ticari tasit lireten firma sayisi onikiye diigmiig-
tiir. Bu ¢ikiglardan sonra bile toplam pazar biliylikliigline gbére
sanayiide g¢ok sayida firmanin kaldlgl agiktir., Nitekim 1972
yilinda DPT'nin otomotiv sanayiine iligkin bir raporunda, kii-
¢iik 8lgekli, montaj ve ithalata dayanan bir otomotiv sanayii-
nin kurulmug olmasinin "kalkinma stratejisine kargi 8lgek po-
radoxu''nu yéniden giindeme getirmig oldufBu belirtilmektedir.
DPT'ye gdre bir montaj firmalari enflasyonu yaratacak kadar
¢ok sayida firmaya montaj izni verilmig olmasi yilksek firetim
maliyetlerini, di1g pazarlara agilamama sorununu beraberinde
getirmis ve bu sanayii dalinin akilci olmaktan uzak bir sana-

yii dali olmasina yol agmigtir (3).

Bir bagka ¢aligmada da pazar pargalanmigligi sorununa
dikkat c¢ekilerek bu nedenle ileri teknoloji uygulanamadifi,
bilyiik 6lgegin maliyet dﬁ§ﬁrﬁc% etkilerinden yararlanilamadi-~
g1 belirtilmektedir. Ayrica, "firma sayisinin gok, cesamet-
lerin kiigiik olmasi, parga standardizasyonuda olmadigi haller-
de yan sanayiinin geligmesini, yerli imaldt oraninin yliksel-
tilmesini dnlemekte, yahut parga maliyetlerinin yikselmesine

yol acmaktadir (4)" denilmektedir.

(1) Bu firmalar sunlardir: Unver Ticaret, Tirk Willys-Over-
land, Verdi Ticaret, Ciftciler, Sac Sanayii, Otobilis Ka-
roseri. Giftciler ve Unver Ticaret 1970'1li yillarda ye-
niden {iretime baglamiglardir.

(2) SEVAND, s.231.

(3) SEVAND, s.233.

(4) Mﬁker?gm HI¢: Yrd.: E.ALKIN, E.MANISALI, E.BIRDAL, Montaj
Sanayil-gelismesi, sorunlari ve ekonomimizdeki yeri-,

Ekonomik ve nSosyal Etiidler Konferans Heyeti, Istanbul
1973, s.87.
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Otomotiv yan sanayiinin geligmemig olmasi (ya da ye-
terince 8nem verilmemesi) nedeniyle, &ngdriilen yerli girdi
oranlari gergeklegtirilememigtir. Ayrica, bu duruma ithalat
giigliikleri eklenince, diigiik kapasite kullanimi sonucunda,
firmalarin ekonomik etkinlife ulagmalari miimkiin olamamigtir.
Ancak, bu durum, bu alanin k&rli olmadifi anlamina gelmeme-
lidir. Aksine yiiksek bir koruma duvarlnln(l) gegerli oldugu
bu sanayii dalinda firmalarin k&8r oranlari oldukga yliksektir.
Bu konu ile ilgili olarak yapilan bir‘ga11§mada, "AT'ye ka-
tildigimiz zaman bir ug¢ olasilik olarak bu sanayiniﬁ tasfiye—
ye ugramasi halinde; yatirimcilar yatirdiklarini fazlasiyla
geri almig olacaklar, yani ekonomik anlamda k&rli olacaklar-
dir, Zira, onlar, yatirimlarinin iktisadi hesaplarini gegig
dénemi siiresinden oldukga kisa "geri ddeme” devreleri iizerin-
den ;apmlglardlr (2)" denmektedir.

Ayrica bu ddnemde dikkati geken bir bagka olgu ise,

risk unsurunun da etkisiyle sabit sermaye yatirimlarinin dii-
glik tutulmasidir.Bunun sonucunda ise ileri teknoloji uygula-
yamayan, kiiciik 6l¢cekli birimlerin olugtufu gdzlenmigtir. Tab-
lo VII'de de goriilecegi gibi; 1964-68 arasinda firma sayisi
artmasina ragmen, sabit sermaye yatirimlari paralel bir artisg
gbstermemigtir. S&zkonusu kiigik Slgekli iiretim birimleri, pa-
zar parcalanmigligini gilindeme getirerek, maliyetleri ylikselt-—
migtir. Yikselen maliyetler, standartlagmayi dnleyerek yan

sanayiinin geligmesi lizerinde olumsuz bir etki yapmigtir (3).

(1) Cem Alpar'an 1974 yilinda yaptigi bir galigmaya‘'gbre ta-
g1t araglari sanayii Tiirkiye imall@t sanayiinde en yliksek
gercek korumanin (%280.2) saglandifi sektdrlerden biri-
sidir. C.ALPAR, "Tiirkiye'nin AT iiyeligi ve Katma Proto-
kol Kargisinda Dig Ticaret Politikamizin Defigen Koruyu-
cu Niteligi ve Sanayilegme Sorunu, " Cumhuriyetin 50.
yilinda Tiirkiye'de San.Semineri, SBF, 1974, s.807.

(2) c.T.GURSOY, Tiirkiye'de Otomotiv Sanayii ve Otomotiv Yan

Sanayii, 1.A.V., iginde, Istanbul, 1973, s.67.
(3) SEVAND, s.234.
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Tablo VII. 1964-68 D8neminde Otomotiv Sanayiinde Yapilan

Sabit Sermaye Yatirimlari.

. X Sabi i
Firma sayisi abit Sermaye miktari

(000 _TL)
1964 4 13.238.
1965 4 11.874
1966 11 30,215
1967 ' 15 31,260
1968 18 49,806

¥50'den fazla iggi istihdam edilen firmalar alinmigtar.
KAYNAK: SEVAND, s.234.

1960'11 yillarin sonlarinda Tiirkiye'de ticari tagit
iretiminden sonra, otomobil iiretimine de gecilmigtir. Aslin-
da 1961 yilinda Otosan, SKD(l) olarak ithal ettigi, pargdlar:
birlegtirerek 249 otomobil monte etmigtir. 1963-65 arasinda
da cok az bir sayida (sirasiyla 80,100,60) otomobil montaji
yapilmigtir. Ancak bunlar siireklilik kazanan girigimler ol-
mamistir. Bu yillarda sdzkonusu firmanin silirdlirdiigi cegitli
aragtirmalar sonucunda kiigiik {iretim 8lgeklerinde ekonomik
etkinlik saglayabilen ve temel malzemesi sag¢ yerine fiber
glasgz) (cam elyaf) olan otomobil yapimina gecilmesi amag-
lanmigtir. 1966 yilinda Tiirkiye'de {iretimi siireklilik kaza-
nacak olan ilk otomobil olan Anadol, Ingiliz Reliant firma-
s1 ile iligki kurularak -bu firma Anadol'un yapim tasarimla-
rini gerceklegtirmigtir- 753 yerli girdi oraniyla liretilmig-
tir (3).

(1) SKD: Yari daginik parcalarin monte edilmesi, CKD: Tama-
men daginik parcalarin monte edilmesinden bir 8nceki ev-
redir. Bu durumda (SKD) firmanin {istlendigi montaj evre-
si daha da azalmigtir.

(2) Toplam bir UNIDO c¢aligmasinda da, Tiirkiye, $ili ve Uru-
guay'daki deneylerde sag gdvde liretimi igin ekonomik an-
lamda olanakli en diigiik 8lgek olan 25.000 br'lik {iretim
birimi yerine, fiber glass'in, 500 br'lik iiretim birimi-
nin kurulabilmesini saglayarak, toplam yatirim gereksini-
mini yirmide bire indirdigi belirtilmektedir (Kaynak:
UNIDO, The Role of FNIDO in the Field of Automative In-
dustries, ID/WG., 136/9, 1972, s.1l4).

(3) SEVAND, s.242.
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1960'larin sonlarinda Avrupa {ilkelerinde otomobil pa-

zarinin daralmasi sonucunda, Avrupa firmalari dinya ¢apinda-

ki faaliyetlerini daha da artirmiglardir. Hizli bir yayilma
politikasi izleyen Fiat ve Renault firmalari, Snemli bir bii-
ylime potansiyeline sahip Tiirkiye pazarina 1960'larin sonla-
rinda girmiglerdir. Fiat'ain %41.5 hissesine sahip oldugu TO~-
FAS 1968 yilinda, Renault'un Z%44'iine sahiﬁ oldugu OYAK-RENA-
ULT ise 1969 yilinda kurulmugtur. 6224 sayili Yabanci Serma-
yeyi Tegvik Yasasi'na tabi olan bu girketlerin kurulug karar-
namelerinin ¢ofu hiikmi aynidir. 1964 yilinda ¢ikartilmig olan
MST'na g&re hazirlanan kararnamelerle, iki girketin de kurul-
duktan 18 ay sonra ya da 12.500 otomobil {irettikten sonra %67
oraninda yerli girdi kullanmalarini 8ngdrmiigtiir. DPT, her iki
firmanin da yan sanayilerini birlegtirmeleri, biitiinlegmig te-
sisler kurmalari (montaj diginda) dnerininde bulunduysa da

bu gerceklegmemigtir, Zira her iki firmada bu konuda igbirli-
gine yanagmamigtir. Bu durum otomotiv sanayiinde kaynak sa-

vurganliginin bir 8rnegi olarak kabul edilmektedir (1).

IV.2.3. Otomotiv Sanayii Uriinlerine Olan Yiksek Talep ve
Uretimin Artti1gi Yallar (1970-1977):

Tirkiye'de genel olarak, otomotiv sanayiinin 1960'lar-
da kurulma agamasini tamamladifi s8ylenebilir. Sanayiye tiim
firma girigleri bu dénemde olmug ve yine bu yillarda bazi kii-

¢iilk firmalar piyasadan gekilmiglerdir.

1970"1i yillarda, genel olarak, iiretim h1z1a\artmaya
baglamigtir. Varolan yliksek talep, bu ifiretimi kamgilayan en
bliylik etken olmugtur. Ancak 1970~72 arasinda ekonomik karar
organlarinin aldigi bazi tedbirler, otomotiv sanayiini olum~-
suz etkilemigtir. Anilan ddnemde, akreditif transferlerinin
gecikmesi nedeniyle, bazi firmalar liretimlerini yavaglatmig-
tarBazilari ise d8viz sikintisi nedeniyle girdi saglayamadik-

larindan tiretimlerini durdurmuglardir. Ayrica 1970'de yapilan

(1) SEVAND, s.243.



- 56 -

‘devalﬁasyon girdi maliyetlerinin ylikselmesine yol agarak,
1971 yilinda ¢ikartilan Finansman Kanunu'da ek vergi yilikiim-
lilikleri getirmek suretiyle talebin diigmesine yol agarak,

dolayisiyla diretimin diigsmesine neden olmuglardir.

Bundan sonraki ag¢iklamalarimizda otomotiv sanayiini
iki gruba ayirmak diiglincesindeyiz. I. grup, Szellikle 1971"
den sonra liretimini artirabilen otomobil grubudur. Tablo
VIII'de g8riildiiglii gibi otomobil iliretimi yapan {li¢g biyik fir-
ma; Otosan, Tofag ve Oyak-Renault 1971'den baglayarak ilire-
timlerini siirekli olarak artirmiglardir. 1971'de 13.187 adet
olan toplam otomobil tliretimi, daha &nce belirttigimiz karar-
larin etkisinden g¢abuk kurtularak, 197§'da 62.22ﬁ adede ka-
dar ¢ikmigtir. Ancak, 1977 yi1li ile birlikte Tofas'da %26,
Otosan'da %24 iliretim digiigi yagsanmigtir. Oyak-Renault'un ay-
n1 dénemde iiretimini %13 artirmasina ragmen, toplam otomobil
retimi %Z7.5 diiglis gostermigtir. 1976'ya kadar gergeklegen
yliiksek oranli artiglarin nedenini talepte meydana gelen 8-
nemli bir si¢ramaya (7%66) baglamaktayiz. 1977'deki diigligii

daha sonra ele alacagiz.

Tablo VIII. Tiirkiye'de Otomobil Uretimi 1966-1977.

——— QTOS AN TOFAS OYAK~RENAULT TOPLAM
1966 18 18
1967 1.760 1.760
1968 2.852 2.852
1969 3.902 3.902
1970 3.660 3.660
1971 3.838 7.835 1.514 13.187
1972 4,489  17.609 7.529 29.627
1973 7.143 24.918 14.795 . 46.856
1974 8.034 28,839 23,035 59.908
1975 6.891 29,715 30.675 67.291
1976 7.001 25.931 29,890 62,822
1977 5.363 19.212 33.668 58,243

KAYNAK: SEVAND, s.243.
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II. grub'da ise ticari tagit iiretimini incelemek du-
rumundayiz. Bu grubda Finansman Kanunu'nun getirdigi yeni
vergilerden en ¢ok pazarin daha diigtik bdliimline sunum yapan
Celik Montaj (Skoda) ve Genoto (Bedford) firmalarinin etki-

lendigi gdriilmektedir. Iki firmanin da {iretimi bir yi1l icin-

3y Gr oo PR N Yo T . P . P - . - T . . " . o
[ N SR Gl & Y A ) SR W o LT S .

baren, Tablo IX'da da gdrilecegi gibi, vesciiikic Utvsau ve
BMC firmalarinin tiretim diizeyleri sigramali bir artig gds-
termigstir. Sirasiyla 796 ve 7123 oranlarinda gergeklegen bu
iiretim artiglarindan sonra iki firmanin da pazar paylara
8nemli Slgiide artmigtar. Iki firmanin pazar paylarindaki bu
artig 6zellikle Chrysler ve TOE'nin pazar paylarinin artma-
s1 pahasina gerceklegmigtir. Nitekim, Tablo X'da da gbrilile-
cegi gibi, ertesi yi1l bu firmalarin tiretimleri %57 ve %85
oranlarinda artmigsa da, 1971 yili pazar paylarina ulagama-
miglardar, E

Yine tablo X'dan izlenecegi gibi ikineci bir tiretim
sigramasi ise 1975 yilinda Otosan, Chrysler, Otoyol ve TOE
firmalarinda gergeklegmigtir. Sirasiyla %57, %50, 766.5 ve
%78 oranlarinda gergeklegen bu i{iretim artislari sonucu 1975

y1li toplam {iretimi %40 oraninda 8nemli bir artig gdstermig-
tir.

1976'da 46.355'e ulagan ticari tagit liretimi .1977 ya-
linda %9 oraninda bir diigme gdstermigtir. D&viz darbbga21n1n
bnemli boyutlara ulagmasi, kullandigi girdiler agisindan bii-
ylik 8lc¢iide ithalata bagimli olan bu sanayiinin dretiminin
diigmesine yol agmistir. Ayni yil iginde Gelik Montaj firma-
s1 Nisan ayindan itibaren, MAN firmasi ise Temmuz ayindan

itibaren grevde olduklari igin {iretimlerini siirdirememigler-
dir (1).

(1) SEVAND, s.235.
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Otosan, Chrysler ve BMC firmalarinin pazar paylari
diger firmalardan belirgin bir farklilik gdstererek siirekli
artmig ve 1977 yilinda ii¢ firmanin toplam pazar payi %70'e
ulagmistir. U¢ firma arasindaki bir kiyaslama ise Otosan'in
kesin 8nderligini ortaya koymaktadir. U¢ firma arasinda ya-
banci ortakllgln(l) olmadigr tek firma olan Otosan kurulu-
gsundan itibaren siirekli sabit sermaye yatirimi yapan, iliretim
kapasitesini artiran ve iiretim diizeyi genellikle inig c¢ikig-
lar olmadan (1964 ve 1966 harig¢) artan bir seyir g8steren
tek firma durumundadir. Yukarida s8zii edilen 1972 ve 1975
iretim sigramalarindan sonra ise firmanin liretim diizeyi di-
ger iki biliylik firmanin iiretim diizeyleri arasindaki fark:
Onemli Slgiide agmig ve 1974 yilinda %30.5'e ulagan pazar pa-
yini 1977 yilinda 738'e gikarmigtir.

Firmalarin {iretim diizeylerine ve istihdamlarina gdre
tasnifi ise, Tablo XI ve XII'de gbriilecegi gibi, Otosan’in
belirgin farkliligfini ortaya koymaktadir (2).

Uretim diizeyleri de 1970'li yillarda bir farklilagma
gstermistir., 1970'de 3000'in iizerinde liretim yapan firma
yokken, 1977'de 4 firmanin iiretimleri 3000 br'in iizerinde

gerceklegsmig ve 500 br'in altinda iiretim yapan firma kalma-
migtir.

Ayrica dikkati ceken bir konu da yapilan bir aragtir-
maya gdre, otomotiv sektdriinde, 1968-73 ddneminde girdi kul-
laniminda ithalat payinin azalmasina kargin, son kullanma
(tiiketim, yatirim ve ihracat) giden ithalat payinin -ilgili

dénemde %l4'den %19.5'a ¢ikmigtir- arttifi saptanmigtir (3).

(1) Chrysler firmasinin yabanci ortagi 1978 yilinda payini
Tiirk ortaklarina satmigtir. '

(2) SEVAND, s.239.

(3) N.YILDIRIM, Tiirkiye Ekonomisinin Ithalata Bagimliligi:
1968-73 (SEVAND iginde, s.321).
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Tablo XI. Firmalarin Istihdamlarina G8re Tasnifi.
Isci Saytist 1964 1968 1973 1977
X

50-99 i 3 1 -
100-499 3 11 4 3
500-999 - 3 3 3
1000~-1999 - 1 3 4

2000-2999 . - - 1 1 (okosem)

Firma o yi1l {iretimde degil

KAYNAK: SEVAND, 239.

Tablo XII. Firmalarin Uretim Diizeylerine G6re Tasnifi®

retim dizevi 1870 1977

(Ctowarsan, MAN).
10G-3500 4 (Otobis Karoseri, Tagit San,)

500-1000 2 (Dtoyol, TNE) 3 (¢.Monraj, Men, Orto Karoseri)
N - 4 . ’
1000-2000 1  (Genoto) 3 (TOE, Otomarsan, Gifrgiler)
2000-3000 4 (Gelik Montaj, Otosan, BMC,. 1 (Otoyol)

3000-4000 . Chryslen) 1 (Genoto)

4000-5000 - -

5000-6000 - -

6000-7000 - ' 2 (BMC, Chrysler) .

7000-8000 - -

8000-9000 - -

9000~10000 - -

10000 dsci - 1 (Otosan)

Yalniz ticari tagit iireten firmalar dikkate alinmigtir.

KAYNAK: SEVAND, 239.
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Bir bagka deyigle, ilgili d6nemde,sanayiinin geligme siireci
iginde kullandi8i girdinin lilke ig¢inde liretilmeye baglandi~
g1, ancak &zellikle yatirim mallari ag¢isindan ithalata bagim-
l1l1g1n arttigini gdstermektedir., Yenl {iretim birimlerinin
kurulmasi ~gok uluslu girketlerin yerli firmalara lisans an-
lagmalarinda kosul olarak 8ne siirdikleri gibi~ ®nemli Blglide
makina ve tecghizat gibi sanayii mallari ithal3tini artirmak-
tadar (1). Bu sﬁreg; genellikle yeni modele gegilmesi nede-

niyle, birgok parganin bir siire i¢in yeniden digaridan kar-
gilanmasi bigiminde iglemektedir.

IV.2.4. Diinya Petrol Krizi ve Tilirkiye Otomotiv
Etkileri (1978-1980):

Sanayiine

Tiirkiye'de otomotiv sanayii 1977 yilina kadar, genel
olarak, bir geligme trendi gdstermig, 1977'den sonra ise
ekonomideki d8viz yetersizliginin de etkisiyle {iretimde 8nem-
1i azalmalar olmustur. 1977-80 arasi meydana gelen bu {liretim
diigligli, sektdriin iretim hacminin biiylimesi sonucu artan mali-
yetlere bagli oldugu kadar, emerji yetersizligi ve igg¢i ha-
reketlerinden de kaynaklanmaktadir (2).

Grafik II'den izlenecegi gibi 1976'da 150.000 sinaraina
kadar dayanan liretim (tam olarak 146.095), bu yildan sonra
hizla diigsmeye baglamigtir. Diigliglin en fazla oldufu y1l ola-
rak 1977 dikkati cekmektedir, Anilan yilda 130.000 civarinda
olan {iretim 95.000'lere kadar gerilemigtir. Daha sonra 1979'-
da 86.000'e gerileyen firetim, 1980'de 68.000'e diigmiigtlir.Bdy—
lece Tiirk otomotiv sanayii tarihinin en fazla iliretim diigligi

kaydedilen d8nem yagsanmigtir,.

(1) SEVAND, s.321. . .
(2) DPT, Karayolu Tagitlari Imaldt Sanayii, V.BYKP Ozel Ihti-
sas Komisyon Raporu, Yayin No: 1995, Ankara, 1985, s.16.
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Bu durumun en Snemli nedeni olarak, 1975 ve sonrasin-
da Diinya'daki ekonomik dengenin petrol krizi ile sarsilmasi
ve bu sarsintinin Tiirk ekonomisine yansimasi kabul edilebi-
lir. S8zkonusu yillardaki diinya konjonktiiriiniin bu olumsuz
etkisi, heniiz yirmi y11lik geg¢migi olan otomotiv sanayiinin,
mevcut sorunlarini daha da agilmasi zor bir hale getirmig-
tir (1).

Dikkati g¢eken bir bagka olgu ise petrol fiyatlarinda-
ki artisin ekonomiye yansitilmasinin da etkisiyle enflasyo-
nun, 1978 ve 1979'da cok yiiksek boyutlara ulagmasidir., Kar-
silagilan ddviz sikintisi, ithal girdi gereksinimi olan oto-
motiv sanayiinde i{iretim diiglisline neden olmug, buna kargilik
talepte ise agiri enflasyon nedeniyle diiglis olmamigtir. Aksi-
ne, bu ddnemde, fiyat artiglarinin devam edecegi kanisi, el-
de para tutmaya kargi yaratilan psikolojik "etki, mal darlik-
lari, resmi fiyatlar ile piyasa fiyatlari arasindaki farkli-
liklar talebi kam¢cilamigtir. Bu dbnemde, ayrica,otomotiv sa-
nayii {irinlerinin fiyatinin devletge belirlenmesi ve fiyatin
‘piyasa fiyatinin altinda olma81; spekiilatif talebin dogmasaina
yol acmigtir. BS8ylece, kargilanamayan talep nedeniyle arag
almak isteyenler uzun siire beklemek durumunda kalmiglar ve

bunun dogal sonucu olarak da karaborsa olugmugtur (2).

IV.2,5. Otomotiv Sanayiinin fhracata Yonelik Sanayiie§me

Stratejisi Cergevesinde Ihracata Yénelmesi (1980-
1988):

\
Tiirkiye ekonomi politikalarinda Snemli bir ddnemeci
ifade eden 24 Ocak 1980 kararlari ile de otomotiv sanayiinin
igine diistiigii olumsuz durum varlifini korumugtur. Ekonomiyi
diizene koyma, enflasyon durdurma, ihracati artirma amaciyla

uygulamaya konulan s8zkonusu Snlemler paketi, bir taraftan

(1) Otomotiv Sanayiini Yénlendirme Komisyon Raporu, s.28.
(2) DPT, V.BYKP, Ozel Ihtisas Kom. Raporu, s.32.
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diigen talep hacmi ile karlilik ve dinamizmini kaybederek
iretim diiglisleri, diger taraftan devaliiasyonlarla artan ma-

liyetlere neden olmusg ve nakit sikintisiyla birlikte mali
yapilar daha da bozulmugtur (1).

Tablo XIII'den de izlenecegi gibi, Tiirkiye Otomotiv
Sanayiinde, 1980 yilinda dikkati ceken en Snemli nokta, ka-
pasite kullaniminin en diigiik oldufu y1l olmasidir. Aslinda
kapasite kullanim oranlarindaki diiglig, tiretimdeki diiglige
paralel olarak 1977'den itibaren devam etmektedir. Ancak
1981'den itibaren iliretim artigina paralel olarak, kapasite
kullanim oranlarinda da gdrece bir artig olmugtur. 1982'de
733 olan kapasite kullanim orani, 1983-1986 ddneminde orta-
lama %45 olarak gergeklegmigtir. 1988"'in ilk alti aylik ve-
rilerine gbre ise, otomobilde kapasite kullaniminin Z%106'ya
yliikselmesine (agiri talep nedeniyle) ragmen, minibiiste %55,
kamyonette %46, traktdrde %29, midibiiste 729, kamyonda 728,
otobiiste 726, gekicide %4 olarak gergeklegmigtir ki ortala-
masl Z40'a tekabiil etmektedir (2). Diigiik kapasite kullani-

minin hilen sektdriin en 8nemli sorunlarindan biri oldugu gé-
rilmektedir.

24 Ocak 1980 kararlari ile uygulanmaya baglayan diga
agilma politikasiyla ihracatin genel olarak &nem kazanmasi
ve tegvik gdrmesi, otomotiv sanayiinde de yansimigtir. Gra-
fik III'den izlenebilecegi gibi 1978'lerden itibaren artan
ihracat 1980'de yeni bir ivme kazanarak, 1981'de 123.7 mil-
§on $'a u1a§m1§t1r.’Daha sonraki yillarda gok fazla bir ar-
tig gdriilmeyen ihracat 1986'da 141.9 milyon $'a ulagmigtair,
1986'dan itibarep diiglis gdriilmeye bagladiysa da 1988 yila
ilk alti aylak Jﬁneminde 1987 y1l1i eg d8nemine gbdre ihracat-
ta 788'lik bir artis saglanmigtir. Bu ddnemde yapilan ihra-

catta en biiyiik pay, yedek parga (otomotiv yan sanayiiye ait)

(1) ppT, V.BYKP, Ozel Ihtisas Kom. Raporu, s.32.

(2) Otomotiv Sanayii Dernegi, Aylik Istatistiki Biilteni,
Haziran 1988, s.12. ~

~
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ile otoblise (3512 adet) aittir. Gekici ihracatinda da gelig-
meler oldufu gbzdniine alinirsa, sdzkonusu lirlinlerin emek-yo-

gun olmasi nedeniyle maliyetler agisindan bir avantaj sagla-
makta oldugu s8ylenebilir,

Tablo XIII ve Grafik II'den de izlenecegi gibi 1981'
den itibaren sektdriin liretiminde belli bir'artlg gdriilmekte-
dir. Bu artigin nedenini, kapasite kullanim oranlarinin ar-
tiginda aramak gerekmektedir. Tiirkiye'de i¢ talebin heniiz
doygunluk noktasinda olmadifi gdzdnline alinirsa yapilan ihra-
catin bir zorlama sonucu oldugu anlagilmaktadir. Nitekim, da-
ha dnce de belirttigimiz gibi, azgeligmig {ilkelerde ddviz ye-
tersizligi sonucu degigen ekonomi politikasinin etkileriyle
-ihracata y6nelik sanayilegme stratejisi Srneginde oldugu gi-
bi—'ekonomik karar organlari sektdrlerden ihracat yapmalarini

beklemektedirler. Tiirkiye'de de su anda bu silire¢ iglemekte-
dir.

1980'deki iktisadi politika ddniigiimii sonucu otomotiv
sanayiinde koruma birakilmig midir, sorunun yaniti "hayir"
olmaktadir. Nitekim, h818 yerli sanayii binek otoda etken
koruma orani 2.04 (1) olarak saptanmigtir. %200'lere varan
bu koruma orani, otomotiv sanayii i¢inde dikkat gekici bir
8rnektir. Ancak, Tablo XIV'de goriildiigi gibi, tagit ithala-
ti1 kamyon ve kamyonette gerilemesine ragmen, otomobil) oto-
biis, damper ve traktSrde artarak devam etmektedir., Tirkiye'-
de toplam tagit arzi iginde toplam tagit ithalati, 1986 ve-
rilerine gdre, %14.5'1lik bir yer almaktadir. Baglangigta
gok yiiksek bir oran gibi gdziikmese de, giimriik duvarlari dik-
kate alindiginda bu garpici bir oran olabilmektedir. Zira
glinlimiiz Tirkiye'sinde iretilen Murat 131'in maliyetine,
F.Almanya'da 1985 model Mercedes {iretilebilmektedir (2).Bu

maliyet farkliligi, kugkusuz, teknolojik dezavantajlardan

(1) A.Berrin ALKAN; 1980 Sonrasi Dig Ticarette Liberasyon,
Yayimlanmamig Master Tezi, Gegzi Universitesi, Ankara,
1986 (llhan Uludag, Dig Soklara Kargi Diinya'da ve Tir-

kiye'de Geligtirilen Istikrar Politikalari, 1TO, Istan-
bul, 1987-20, s.113'" den naklen).
(2) Hirriyet Gazetesi, ekonomi sayfasi, 8.5.1988,.
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kaynaklandigi kadar iretici farmalarin k8r oranlarinin ylik-

sekligi hakkinda bir fikir de vermektedir (1).

Bu noktada bir parantez agarak teknoloji konusunu
incelemek istiyorum. Zira, otomotiv teknolojisi daha gok
ampirik (demeysel) bir teknolojidir. Teorik hesaplardan gok
aragtirma, deneme ve gelistirme ile beceriye dayanmaktadir.
Tirkiye'de ise yatirim mallari lireten sanayii bagta olmak
lizere, genel olafak, sanayii, teknolojik bilgi {iretme diize-
yine gelmedigi igin know-how ag¢isindan digariya bafimlidair.
Mamul ve imaldt teknolojisine ydnelik bilimsel-aragtirmalar
yani aragtirma-gelistirme faaliyetleri yalniz 8zel sektdr
tarafindan, yerlilegsmeye y8nelik adaptasyon konulari {izerin-
de yogunlagmaktadir. Teknoloji {ireten bir iilke konumuna gi-
remedigimizden, varolan teknolojinin uyarlanmasiyla ilgile-
nebilmekteyiz. Bu arastirmalarin sinirli kalmasinin en 3nem-

11 nedenleri olarak agagidakiler sayilabilmektedir:

- Otomotiv sanayiinin kurulusundan bu yana devletge
uygulanan ithal ikamesi politikasi dolayisiyle rekabet ola-

naginin ve diga ag¢ilmanin saflanamamig olmasi (ve bu durum
nedenleri),

~ Firmalarin diigiik kapasitelerde kurulmug olmasi,

~ Lisansdr firmalarin (gok uluslu girketlerin) degi-

siklikler {izerindeki agiri duyarlaliklarz:,

- Kadro ve finansman yetersizlikleri,

y

- Dig {ilkelerle teknik eleman degigiminde, prototip
aligverig ve testlerinde kambiyo giimriik mevzuatinda gerekli

esnekligin olmamasa,

- Uretici kuruluglar arasindaki mevcut koordinasyon
eksikligi (2).

(1) Karliligin buradaki anlami dogal olarak ekonomik etkinlikten oldukga
farklidir. Zira daha dnce belirtildigi gibi tiretim faktdrlerinin en
uygun kombinasyonunu en diigiik maliyetle gergeklegtirerek birim bagi~
na tiretim maliyetinin minimize edilmesi anlamindaki ekonomik etkin-~
1ik Tiirk otomotiv sanayiinde farkli bir diizeydedir. Etkinlik saglanma=-
dan ulagilan kdr oranlarinin ise sektdre yarari (dolayisiyla lilke eko-
nomisine yarari) tartigmalidir.

(2) Otomotiv Sanayiini Ydnlendirme Komisyon Raporu, s.35.
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Ote yandan Tiirkiye'de otomotiv sanayiinde {iretim faa-
liyetini siirdiiren liretici firmalarin h&Zlen 23 adet olduju
gdriilmektedir., Bu firmalarin toplam y1llik liretim kapasitele-
rinin 330.000 adet oldufu diigliniiliirse 1987'deki 175.000 arag

iretimi ve 460.000 kigilik istihdamin daha artacafi beklene-
bilir (1).

Son olarak Tablo XV'de gdriildigli gibi, Tiirkiye'de oto-
motiv sanayii firmalarindaki yabanci sermaye paylarini ince=-
ledigimizde ise gu sonuglar:i elde etmekteyiz. 1975"'lerde 760
paya sahip olan Chrysler firmasinin payini yerli ortagina
devrederek lisansdr firma olarak kaldigini, BMC firmasinin
yabanci ortagi Leyland Volvo Cummins'in payini Z26'dan (1975'
de), 735.68"'e yikselttigini, MAN firmasinin yabanci ortag:i
F.Alman firmasinin payini %30'dan (1975'de), 79.72'ye diiglr-
diigiinli, Otomarsan'in yabanci ortagi Mercedes Benz'in payini
Z33.3'den (1975'de), %Z47'ye yiikselttigini gdrmekteyiz. Ayrica
A.0.8, Burtrak (1979'da kurulan Japon yabanci ortakla élk
firma), Otosan, Oyak Renault, TOE, Tofag ve Tﬁrk»Traktgr fir—
malarinin yabanci ortaklarinin paylari sirasiyla %20, 7%5.6,

216.63, %44, %Z41.5 ve %25 olarak ayni kaldigini sdyleyebili-
riz (2).

(1) BZKAN Ziya, TMMOB Mak.Miih.Odasi1i 1987 Sanayi Kongresi Teb-
1ig Yayini iginde, Ankara, Kasim 1987, s.439.

(2) Panaroma dergisinin yaptigi bir aragtirmaya gdre sdzkonu-
su sirketlerin k&rliligina bir drnek olugturmasi bakimin-
dan dikkati geken bir nokta olugturmaktadir. Aragtirmaya
gbre Tirkiye'de en biiyik 100 &zel sanayii firmasi iginde
Tofag 2., Oyak Renaylt 3., Otosan 8., Otomarsan 16.,

BMC 32., Tirk Traktdr 37., Otoyol 52., Anadolu Otomotiv
76. sirada yer almaktadir. (Panaroma, "En biiyiik"100 fir-
ma" Yil:l, S:15, (24.7.1988), s.9,10,11).
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Son olarak, Tilirkiye otomotiv sanayiinde 1988 yili bagin-
dan gliniimiize kadar olan geligmeleri kisaca deferlendirmek is-
tiyorum. 1988 yili bagindan bu yana hiikiimetge alinan enflasyonu
8nleyici tedbirler dizisi (bagta 4 Subat kararlari olmak iize-
re), Otomotiv, Sanayii'nde talebi giderek olumsuz ydnde etkile~
migtir, Yilin ortalarina dofru pazarlama kuruluglari bagli ol-~
duklari firetici kuruluslara sipariglerini iyice azaltmig, yi-
lin ikinci yarisi iginde pazarin canlanmasi hususunda mitleri-
nin zayif oldufunu belirtmiglerdir, Bu durum iiretici kurulug-
larin yilbasi programlarinin revizesini gerektirmig, fabrika
parkinda taginamayacak bir stofun olmamasi igin liretim rakamla-
r1 agagiya gekilmis ve otomotiv yan sanayii sipariglerinin bir
kisminin iptaline gidilmistir. Bu kogullar altinda Otomotiv
Sanayii'nde 1988 yi1li liretiminin 1987 yilina gbre daha agagida

gergeklesecegi tahmin edilmektedir (1).

Arag tiirlerine gdre 1988'in ilk alti ayinda talep ve

iretim yapisindaki son durum gdyledir; (Ayrica bkz. Tablo XVI},

OTOMOBIL: Satig aninda vergi toplaminin %36'ya ¢ikaril-
mas1 sonucu son alti ay zarfinda 7Z100'lik bir vergi artigi ol-
. mugtur., Buna ek olarak yine yilin ilk alti ayinda gegitli mad-
delere Z47 ile 761 arasinda yapilan zamlar nedeniyle talepteki
diigme siirmektedir. Bumna bafli olarak ilk alti aydaki iiretimin,
1987 'nin ilk alti ayinda vapilan liretime gare.228 fazla olma-
sina ragmen, firetimdeki artig hizi diigmigtir, Otomobii fabrika=-
larr Temmuz ve Afustos aylari iginde yi1llik tatile girdiklerin-
den bu aylari telafi etmek ig¢in Haziran ay: ﬁretimlerini yiksek

(%Z23 artig) tutmuglardir. Bu duruma bagli olarak Temmuz'da ilire~
tim %23 disgmiigtlir,

MINIBUS: Talepteki gerilemeye paralel olarak liretim
programlarinda da diigsme g&riilmligtiir, 1988"'in ilk alti ayinda
gegen y1lin ayni dOnemine g8re liretimde artig gdrillmemesine

ragmen Haziran'da liretim Z17 oranidda gerilemigtir .

(1) Talep yapisi ve {liretim programi ile ilgili bilgiler Otomo-
tiv Sanayii Dernegi'nden s8zlil olarak alinmigtair,
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KAMYON: 1988'in ilk alti ayinda 1987'nin ayni dénemine
gdore lretimin 714, Haziran 1988'de ise 722 arttifi gbzlenmig-
tir, Bu duruma ragmen talepteki siirekli diiglige paralel olarak

iretim programlarinin diigliriildigli Sgrenilmigtir.

OTOBUS: 1987'nin ilk alti ayina gdbre, 1988'in ayni do-
neminde Uretimdeki Z9'luk artiga rafmen, Haziran 1988'de iire-
tim 733'liik bir diiglis kaydetmigtir, Talepdeki gerilemeye bagl:

olarak, {iretim programlarinin diigliriildiigi gdzlenmektedir,

TRAKTOR: Uretimde 1988'in ilk alti ayinda, 1987'nin
aynl1 d8nemine gbre 719, Haziran 1988'de Z10Mluk bir artig ol-
dugu kaydedilmigtir. Fakat talepdeki Snemli Olgiide diigligler
gézb6niine alinarak, y1llik iiretim programlarinin gdzden gegiril-
digi S8grenilmigtir (1).

Tiirkiye otomotiv sanayii'ndeki son durum ile ilgili bu
inceleme, talebin ne derece defigken bir yapiya sahip oldugu
konusunda bir Fikir verebilmektedir. Bu arada, Tiirkiye'de top-
lam motorlu tagit sayisinin 1988 Mart ayi sonu itibariyla 2
milyon 019 bin oldugu diigliniiliirse, liretim hacminin artirilmasi

geregi ortaya ¢ikmaktadir. Zira bu duruma garpici bir Ornek
.olarak 1987 y1li sonu verilerine gdre, Tlirkiye'de 42 kigiye

bir binek otomobili digmektedir (2).

(1) Talep yapisi ve iliretim programi ile ilgili bilgiler Otomo-
tiv Sanayii Dernegi'nden sdzlii olarak alinmigtir,
(2) Cumhuriyet Gazetesi, Ekonomi Sayfasi, 23.5.1988.



OZET VE SONUG:

Caligmanin birinci bdliimiinde otomotiv sanayiinin bag-
11 oldugu {iiriin grubunun uluslararasi ticaret kuramlarindan
hangisi ile agiklanabilecegi konusu aragtirildi., Bu gergeve-
de, Ricardo'nun kargilagtirmal:i #dstilinliikler kurami orjin kabul
edilerek, geleneksel dig ticaret kuramlari ve teknoloji 8nce=
1ikli di1s ticaret kuramlari gok genel gizgileri ile incelendi.
Buna gbre, otomotiv sanayii'nin talep, iiretim ve firma yapisi-
nin, Uriin Devresi Uriinleri analizinin kuramsal gergevesine
oturdugu tespitini yaptifimizdan, sdzkonusu kurama, bu b&lim
iginde ¥zel bir Bnem verildi. Vernon'un Uriin Devreleri Analizi,
6zetle, bir {irlinlin (dogus ve) yenilik, geligme (ve olgunlagma)
ve olgunluk ve/veya standartlagma agamalarindan gegtifini ka-
bul etmektedir. Yenilik agsamasinda igglicii daha gok bilimsel ve
teknik personelden olugmakta, piyasaya girig know-how tarafin-
dan belirlenmektedir, iiriiniin yenilik d8neminde ilk pazarlandif:
tilke (gogunlukla ABD) kargilagtirmali listiinlije sahip olmakta
.ve gogu kez {lirlini tekelci diizeyde ihrag etmektedir. Geligme ve
olgunlagma ddneminde i{iretim diger geligmig lilkelerde de bag-
lamig olacagi igin (teknik bilgilerin, bu II., agamada, alinip
satilabilme $zelliginden dolayi) yenilikgi iilkenin s8zkonusu
firtinde ihracati azalacak ve heniliz iliretimin baslamadigi yGrele-
re (yani azgeligmig lilkelere) kayacaktir. ffretimin diger tilke-
lerde baglamasi o iilkelerin yerel pazarlarinin yeterli\boyuta
ulagmig olmasi (talep yapisi), 8lgek ekonomileri, ulagim mali-
yetleri, giimrik sinirlamalari gibi etkenler taraflndap belir~
lenmektedir. Olgunluk ve standartlagma agamasinda ise {liretim
niteliksiz emek~yogunhale gelmis, teknoloji standartlagmig,
iretim stireci pargalara b8llinebilecek diizeyde geligtirilmig
olduBundan, maliyetler rekabet edilebilirligi belirlemektedir.

Iste bu asamada iliretimin azgelismig lGlkelere kaydirilmasi sbz-
konusu olabilmektedir, '
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Birinci b8liimde standartlagmig Urilin Devresi Uriinleri
grubu iginde yer aldigini belirledigimiz Otomotiv Sanayii'nin,
ikinci bb6liimde azgelismisg lilkelerde hangi iktisai politikasa
uygulamasi ile kargilagtigir aragtirildi, Ithal Ikamesine daya-
11 sanayilegme stratejisinin, 1950'lerin baglarindan itibaren
azgeligmig Ulkelerde yaygin bir uygulama alani buldufu saptan-
di. Bu gergevede ithal ikamesdinin sanayilegme siireci olan kat~-
kilarz incelendi. Aslinda sBzkonusu yillarda azgeligmig Ul~
kelerin ddviz sikintisa iginde olduklari ve bu nedenle de it~
halata bagimliligi yiiksek olan firtinlerin yurt iginde ilretilme-
sinin gilindeme geldigi anlagildi. Igte, bu gergevede lretim 61-
gegini genigleterek, yeni pazarlar bulmak ve maliyetlerini dii-
glirmek amaciyla hareket eden ABD ve Avrupa tandansli gokuluslu
sirketlerin, lisans anlagmalari veya dofrudan yatirimlar ile
azgeligmig filkelere yayilma siireci g¢akigmig olmaktadir. Nite~
kim ithal ikameci strateji ile birlikte azgeligmig lilkelerde
yatirim ve ara mallari ithalati tegvik edilirken (bu mallarin
sermaye yofun oldufu kabul edilebilir), nihai sinai mal itha-
latinin gimriik duvarlari ile engellenmesi bu siireci tegvik et-
migtir., Iste bu yapa igerisinde; otomotiv sanayii ithalata ba-
gimli1liginin yiiksek olmasi nedeniyle en gok Onem verilen sana-
. yi “dali oldu. Ote yandan bu geligmelerden Tiirkiye'nin de et-
kilendigi kesindir. Nitekim, 1965-75 déneminde Tilirkiye imaldt
sanayiinde, 1970 fiyatlari ile ithal ikame katkisinin en ylik-
sek oldugu sanayi dali tagit araglari (Z38.5 olmugtur, Bu
arada ayn: b8lim iginde ithal ikamesine dayali sanayilegme
stratejisinin bagari kogsullari da irdelendi., Bu gergevede sbz-
konusu stratejinin, dncelikle teknoloji lretimini 6ng$rmedi-
ginden uzun vadede yatirim ve aramallari a¢isindan diga bafim-

111281 artiracagr g8rigl sunuldu,

Galigmanin {igiincii ve dbrdiincii b8liimiinde,daha &nceki bd-
liimlerde sergilenen kuramsal agrklamalar test edilmek istendi.
Ancak bu, son iki b&liimde olanak oldugu 8lgiide tarihsel ince-

lemelere girigilerek yapildi.
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Uglincli b8liimde, Otomotiv Sanayii'nin Avrupa'da doZma-
sina ragmen, ABD'de daha yofun bir {iretim siireci yagadigi vur-
gulandi. Bu gergevede, {iretimde maliyetleri biiyiik oranlarda
diigliren teknik yenilikler ABD'de gergeklegtirildi. Ahgap gdv-
denin yerini gelik gbvdeye birrakmasi (FORD), elektrikli mars
sistemi (GM) ve hareketli band iizerinde dretim (FORD) gibi ye-
nilikler otomotiv sanayiinde kiitlesel iiretimin yayginlagmasini
sagladi., Iste bu arada yeni pazarlar bulmak ve emek maliyetle-
rini diigiirmek amaci giiden g¢okuluslu girketler otomotiv sanayii-
nin uluslararasilagma siirecini baglattilar. Bu siiregte Igspanya
've Brezilya gibi {ilkelerin Onem kazandigi gdzlendi, Bu iilkeler,
gokuluslu girketlerin genel yayilma politikalari iginde birer
ihracat idssii olarak kullanildilar. Nitekim, genel olarak, goju
azgeligmig lilkede otomotiv sanayiinin (ara ve yatirim mallar:
ithalatinin etkisiyle) ddviz agigina yol agmasi nedeniyle stz-
konusu lilkelerdeki hiikiimetlerin ilgili sanayi dalina ihracat
yapma kogulu getirdigi gbzlenmigtir. Bu kosulun kargilanabil-
mesi aglsindan ¢okuluslu girketlerin sahip olduklari dstiinliik-
ler kargisinda ulusal girketler ya pazardan g¢ekilmek zorunda
kalmakta ya da yabanci sermaye tarafindan devralinmaktadirlar.
Bu genel sonug¢ azgeligsmig tilkelerde otomotiv sanayiinin ithal
ikamesi stratejisi kapsaminda kurulmasinin, bu sanayiye gok=-
uluslu gsirketlerin denetimindeki iretim yapisinin bir uzantisi

haline gelme efilimi kazandirdifini ortaya koymaktadir.

1950'1ler genel olarak g¢okuluslu otomotiv girketlerinin
dig lilkelere yayilmalarinda ihracata agirlik verdikleri yillar
olmugtur., 1950'lerin sonlarina. dogru birgok azgaligmié tilkede,
verel otomotiv sanayiinin kurulmasina yBnelik olarak ithala-
tin kisitlanmaya baglanmasi, bu tilkelerde montaj tesislerinin
kurulmasina gegilmesinde ana etken olmugtur, Tﬁrkiyé'de de
ulagtirma agi igerisinde karayollarinin agirlik kazanmasi ve
tagit ithalatinin artmasi gibi geligmelere paralel olarak
1950'lerin ortalarindan itibaren montaj birimleri kurulmaya
baglanmistir, Ancak gokuluslu otomotiv girketlerinin Tiirkiye’
ye pegi pesine girmeleri, ithal ikamesi stratejisi kapsamainda

otomotiv ilirlinleri ithalatinin yasaklandifi 1960'larda olmustur.
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Iste Tlirkiye'de pl&nli ddnem ile birlikte baglayan bu sliregte,
gokuluslu otomotiv firmalari Montaj Sanayii Talimati'nin (1964)
dngdrdiigli yerli girdi oranlari gergevesinde ticari tagit {ire-
timi yapmaya bagladilar, Bu agamada, diger azgeligmig iilkeler-
de oldugu gibi, ¢ok sayida firma (14) kiigiik 8lgekli firetim bi-
rimleri kurarak, yliksek maliyetli {iretim yapisinin olugmasina
yol agtilar. Ayrica, bu d6nemde yabanci girketlerin dogrudan
yatirimlardan kagindiklari, daha bnce temsilciliklerini yapmig
olan yerel sermaye gruplariyla lisans anlagsmalari yaptiklar:
gbzlendi. Lisans anlagmalarinin uygulanmasiyla birlikte yerli
girdi oraninin artirilmasina paralel olarak ithal girdi paya

azaldi. Ancak vyatirim mallarin ve yedek parga ithaldti Onemli
diizeylere yilikseldi.

1960'larin sonlarinda Tiirkiye pazarina otomobil iliretmek
amaciyla, yvabanci ortaklik kurarak giren (dogrudan yatirim)
Fiat ve Renault firmalari ise baglangigta otomotiv yan sanayi-
lerini birlegtirmediklerinden, bu durumdan olumsuz etkilendi-
ler. 1970'lerde Tilirkiye otomotiv sanayiinde {iretimin artmasi-
na kargin, toplam ithaldtin siirekli biliylimesi sorun olarak ken-
dini gbstermeye bagladi. Bu durumd ek olarak 1975'lerde baggds~
. teren petrol krizi bu sanayii dalini olumsuz etkileyerek, 1977'
denden itibaren liretimin gerilemesine neden oldu., 1980'in sonu-~
na kadar siiren bu durum otomotiv sanayiinde ilk durgunluk d&ne-~
miydi.

24 Ocak 1980 kararlari ile birlikte yeni bir dbnemece
giren Tiirkiye ekonomisindeki degigiklikler, otomotiv ganayiine
de yansimigtir., S8zkonusu dSnemde talepdeki &rt1§a bagli olarak
liretimde artiglar kaydedilmi§tif. Ancak, maliyet ve fiyatlarin
uluslararasil diizeyin {istiinde olmasi sorunu varllglnl‘korumug—
tur, Bu durumun iki nedeni saptanmigtir. Birincisi kiigik dlgek~
1i {iretim yapisi, ikincisi ise otomotiv sanayiini besleyen yan
sanayiinin yetersiz geligmiglik diizeyidir. Ayrica kapasite kul-
lanim oranlarinin diigiikl{igii sorunu hdlen giindemdedir. Bu durum

da dogal olarak maliyetleri olumsuz etkilemektedir. Otomotiv
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A
sanayiinin ihracati ise, ekonominin genel jihracat performansi-

na uygun degildir. Cilinkii, maliyet yapisi rekabet edebilirligi
engellemektedir.

Son tahlilde, standartlagmig Uriin Devresi {Uriinleri gru-
buna dahil Otomotiv Sanayii liriinlerini tireten ABD ve Avrupa
tandansli ¢okuluslu girketler, 1950'lerden itibaren ithal ika-
mesi siireci iginde azgeligmig {ilkelere girmigler ve kendi biyi-
me dinamikleri iginde, ithal ikamesi siireciyle ve daha sonra
ihracata ydénelik sénayilegme stratejisiyle (Tiirkiye 8rneginde)
kaynagsarak bu siiregleri kendi hedefleri doBrultusunda etkile-
miglerdir,
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