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TURKIYE'DE OTOMOTIV SANAYISININ COGRAFI DAGILISI
ADEM YULU

18.ylizyilin sonlarinda bir gi¢ (buhar glictl) ile hareket eden ilk kara tasitinin
icadi ile baglayan ve 19. yiizyil boyunca ¢esitli teknik ve yeniliklerle gelistirilen
motorlu arag Uretimi, 19.yiizyilin sonlarinda otomotiv sanayi olarak adlandiriimisgti.
20.ytizyilin baslarindan itibaren A.B.D ve Bati Avrupa iilkeleri Onciiliiglinde
gelistirilen otomotiv sanayisi, giinlimiiziin en fazla kiiresellesen dolayisiyla en fazla
gelir saglayan sanayi kollarindan biridir.

Tiirkiye’de motorlu arag¢ iiretimi ve bununla baglantili faaliyetler 1955°te
montaj sanayi seklinde baglamistir. 1980°lere kadar montaja dayali olarak biiylime
gOsteren motorlu ara¢ Uretimi, 1990’lardan itibaren c¢esitli gelismelerin etkisiyle
((Tirkiye’nin Giimriik Birligi’ne girmesi, kiiresel iiretim yapan sirketlerin Tiirkiye’yi
tiretim Ussii segerek devasa yatirimlar yapmalar1 gibi) glinimuzde kiresel 6lgekte
Uretim yapacak seviyeye erismistir. Bu gelismeler mekansal degisimleri de
beraberinde getirmistir. Nitekim montaja dayali motorlu arag¢ iiretiminin baslangic
asamasinda (1955-1970) Istanbul tekelinde olan otomotiv sanayi faaliyetleri,
1970’lerden itibaren Bursa’ya, 1980’lerde i¢ kesimlere (Aksaray, Eskisehir, Ankara,
Adana), 1990’lardan sonra ise agirlikli olarak Kocaeli ve Sakarya gibi sehirlere
yayilmuistir.

Tez calismamizda, Oncelikli olarak otomotiv sanayisinin Dunya’daki ve
Tiirkiye’deki gelisim siireci ortaya konulmustur. Ardindan, Tirkiye’de otomotiv
sanayisinin kurulus ve isleyisinde etkileyen faktorler ile otomotiv sanayisinin
Tiirkiye’deki cografi dagilisi ve baslica 6zellikleri ele alinmistir. Calismamizda, gesitli
cografi yontem ve teknikler (otomotiv sanayi kuruluslarina 6zgii hazirlanan sanayi
anketleri, arazi ¢alismasi, fabrika gezileri ve miilakatlarin yaninda, elde edilen cografi

veriler harita, tablo, sekil ve fotograflarla gorsel olarak sunulmustur) kullanilmistir.
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ABSTRACT

THE GEOGRAPHICAL DISTRIBUTION OF THE AUTOMOTIVE
INDUSTRY IN TURKEY
ADEM YULU

After the industrial revolution, motor vehicle production was affected by the
evolution of various technical enhancements, and it appeared as a completely new
industrial sector towards the end of the 19th century. Since the beginning of the 20th
century, the automotive sector has been developing exponentially with the pioneering
role being played by the USA and some European countries, making this industry one
of the most significant industrial sectors in terms of economical geography.

In Turkey, the production of motor vehicles and its associated industry started
out solely as assembly in 1955. This initial production trend changed sharply during
the 1990s due to favourable enhancements, and has now grown to a massive capacity
countrywide. As a consequence of changes in the structure of the automotive industry,
the main production locations have changed over time. For example, between 1955
and 1970, the location of motor vehicle production (based on assembly) was
predominately in Istanbul. This tendency first switched to Bursa during the 1970s, then
to some cities located in Central Turkey (Ankara, Eskischir, Aksaray, Adana) in the
1980s, and finally spread to Sakarya and Kocaeli after the 1990s where it remains
strong until the present day.

This thesis investigates the automotive industry globally and how it relates to
the current state of this sector in Turkey. It then moves on to assess the factors affecting
the initial placements and location choices for the automotive industry in Turkey.
Finally, Turkey’s automotive industry and its associate facilities (spread over different
locations in the country, particularly in the Marmara region) are analysed and mapped
to determine feasible associations of geographic spread. The methodology used is
based on geographic methods and techniques, primarily surveys prepared for industrial
automotive companies, company visits, land studies and visual presentations of

obtained geographic data with the aid of photos and diagrams.



“This work was supported by the Scientific Research Project Coordination Unit
of Istanbul University. Project number: 42340”
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production.
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ONSOZ

Bu calismada, Turkiye’de otomotiv sanayisinin ortaya c¢ikisi ve tarihsel
gelisiminin yaninda, otomotiv sanayisinin kurulusunda etkili olan faktorler ve
mekansal dagilis 6zellikleri ele alinmistir.

Dogrudan ya da dolayli olarak, milyonlarca insanin gec¢im kaynagi olan
otomotiv sanayisi, aslinda, fabrikalarin basit bir toplamindan ve sirket biirolarindan
ibaret degildir. Ornegin; bir otomobil yatirnmi, yan sanayiinde faaliyet gdsteren
binlerce sirketin yaninda, binlerce satig acentesini ve ¢ok sayida degisik sanayi kolunu
etkilemektedir (Keller,1996:135). Peter F. Drucker, 1946’da yayinladigi1 Concept of
the Corproration adli kitabinda otomotiv sanayisini “Endustrilerin Endustrisi” olarak
tanimlamist1.

Otomotiv sanayisi, istthdam yaratmadaki rollinlin yami sira, farkli sanayi
kollarinin dogusuna kaynaklik etmesi ve dis ticaretteki pay1 nedeniyle (TUrkiye ihracat
rakamlarina gore sektorel bazda birinci siradadir.), Turkiye’de de yuksek biylme
potansiyeli olan bir sanayi kolu olarak kabul edilmektedir. Otomotiv sanayisi,
ekonomik Ozellikleri yaninda mekansal kullanimda yarattigi degisikliklerle de
cografyanin inceleme alani icine girmektedir. Bu ¢alismada Tiirkiye Otomotiv
Sanayisi, cografi bakis agisiyla ele alinmustir.

Gerek lisans gerekse lisansiistii egitimim sirasinda bana daima yol gdsteren
hocam Prof.Dr.Nazmiye OZGUC e minnettarim. Lisans ve lisansiistii derslerim ile tez
calismam sirasinda yaptig1 yardimlarindan dolay1 hocam Prof.Dr.Ayse Nur TIMOR’a,
tez danigmanligimi yapan ve ¢alismalarimin her kademesine yakin ilgi gosteren ve
tezin hazirlanmasinda yaptigi katkilarindan dolayr hocam Dog¢.Dr.Hiisniye
DOLDUR’a tesekkiirii bir bor¢ bilirim. Ayni sekilde, hocam Yard.Dog¢.Dr.Gaye
ERTIN ile mesai arkadasim Ars.Gor. Dr.Kaan KAPAN’a, yetismemde emegi olan
aileme, kiz kardesim Nuran YULU’ya, Mercedes Benz Tirk’iin kurumsal iletisim
Nilgiin ALTINKURT’a, Arkas Denizcilik kaptanlarindan Dogan DOGRUOZ’e ve
Tofas’in Ar-Ge mithendisi Mehmet GURER’e tesekkiir ederim.
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GIRIS

Kiiresellesme ve kalkinmanin ger¢eklesmesinde en 6nemli etkenlerden birisi,
belki de birincisi, ulasim ve iletisimde meydana gelen teknolojik degisimler ve
mekansal etkilenmeyi arttiran ulagim aglarinin gelismesidir. Ulasim, genel anlamiyla
insan ya da esyanin bir yerden diger bir yere hareket etmesini anlatan, fakat icinde
yasadigimiz kiiresellesme ¢aginda artik bilginin, paranin, hizmetlerin de bir yerden bir
yere erigmesini i¢ine almaktadir. Yeryiiziinde gesitli “yer”ler, “bolgeler” arasindaki
iligkilerin olusmasinda, Olciilebilmesinde ve cografi goriiniimiinlin sekillenmesinde
onemli rol oynamasi nedeniyle ulagim, cografyanin baslica inceleme konulari arasina
girmistir. Cagdas cografyanin mekan farkliliklarini, benzerliklerini incelemesi ve
yerytziinde cografi goriiniimlerin farkli ve benzer olusunda rol oynayan faktorler
arasinda ulagimin da 6nemli yer tutmasi, konunun cografyadaki dnemini arttirmistir
(Tumertekin ve Ozgiig, 2016:495).

Gergekten de yukarida s6zii edilen degisimleri en ¢Ok miimkiin kilan ulasim
sistemlerinden birisi karayollaridir. Karayollarindaki gelismeler ise dogal olarak
bunlar iizerinde tagimaciligr miimkiin kilan ulasim araclarinin gerek yeterlilik gerekse
hiz bakimindan biiyiik bir ivme kazanarak yeryiiziinde yayilmasi sayesindedir.
Karayolu araglarinin tiretimi ve gelistirilmesi otomotiv sanayisi tarafindan
gerceklestirilmektedir. Ik anda otomobil, otobiis, kamyon Ureten bir sanayi tiir(i olsa
da, bu sanayi kolu 6zellikle 2.Diinya Savasi sonrasi gosterdigi gelisme ile giiniimiiziin
en onemli sanayi kollarindan birisi haline gelmistir. Uretim tekniklerindeki yenilenme,
kullanilan yan sanayi parcgalarinin ¢esitliliginin artmasi, diinyanin her tarafina yayilan
pazar olanaklar1 ve isletme altyapisindaki degisimlerle otomotiv sanayisi ginimizin
en fazla kuresellesen ekonomik faaliyet kollarindan birisi haline gelmistir.

Gunumuzde, sadece ulusal ekonomilerin degil, tek tek iireticiler lizerinde de
diger sanayilerle kiyaslanamayacak bir etkiye sahip olan otomotiv sanayisi, 6zel bir
altyap1 gerektiren sanayi kollarinin basinda gelmektedir. Bu altyap1 her tiirli bilimsel
faaliyetin yani sira, enerji, teknoloji, elektronik, bilgisayar programciligi, mithendislik

gibi ¢esitli sistemlere ihtiya¢ duymaktadir (Keller,1996:12).



Gosterdigi muazzam gelisme ile otomotiv sanayisi milyonlarca kisiyi
dogrudan, on milyonlarca kisiyi de dolayl olarak etkileyen bir ekonomik faaliyet
halini almistir. Bu sanayi kolu giinimizde Maxton ve Wormald’in (2004) deyimiyle
“tim sanayinin diregi” ve “ekonomik gelismenin bandirasi/bayragi” olmustur.
Otomotiv sanayisi olmasaydi, diinyada buglnkt haliyle bir ¢elik imalat sanayisi, bir
plastik sanayisi ya da bir cam sanayi gelisemezdi. Otomotiv sanayisi, diinyanin pek
cok iilkesinde oldugu gibi, Tiirkiye’de de ¢esitli 6zellikleriyle (istihdam yaratmasi,
kiiresel yabanci yatirimcilar lilkeye ¢ekmesi, ¢esitli sanayi kolunun ortaya ¢ikmasina
ve biliylimesine zemin hazirlamasi, farkli sektorlerin ihtiya¢ duydugu araglari tiretmesi,
ihracat yoluyla dis ticaret acigimi kapatmast vb.) en 6nemli ekonomik faaliyet
kollarindan birisidir.

Otomotiv sanayisi, tipki turizm faaliyetlerinde oldugu gibi bulundugu
bolgelerin ekonomilerini de etkileyerek istihdam yaratmakta ve cesitli sektorleri
canlandirmaktadir (Ozgiic, 2017:163). Ornegin, tek bir fabrikanin yapimi bile ¢ok
sayida yan sanayi tesisini yanina ¢ekerek bulundugu bolgede pek cok is kollunun
(banka, sigorta, muhasebe, tamir servisleri, yedek par¢a magazalari, satis bayileri vb.)
faaliyete gegmesini saglayarak yeni is olanaklari yaratmaktadir. Otomotiv sanayisi
ekonomik etkilerinin yani sira, bulundugu bolgelerde toplumsal yapt ve mekansal
kullanimda da degisiklik yaratmaktadir.

Otomotiv sanayisi, yeni sayilabilecek bir sanayi kolu olmasina ragmen (Ancak
yiizyildan biraz daha uzun bir gegmise sahiptir), cok dnemli gelismeler kaydetmis ve
giiniimiiziin en fazla gelir saglayan, en fazla kiiresellesen sanayi kolu halini almistir.
Uluslararas1 Motorlu Arag Ureticileri Birligi’nin verilerine gore, tim diinyada 2005’te
890 milyon civarinda olan motorlu arag sayisi, ginimuzde 1 milyari agsmistir (tam
olarak 1.282.270.000). Motorlu ara¢ iiretimi ise yilda 100 milyon yaklasmigtir
(2017°de 97 milyondan fazla arag iiretilmistir). Tim diinyada motorlu arag tretimi ve
kullaniminin artmasi bu sanayi kolunda istihdam edilenlerin sayisinin da artmasina
neden olmustur. Sadece otomotiv ana sanayisinde tiim diinyada 8 milyondan fazla kisi

dogrudan istihdam edilmektedir (OICA, 2016). Diinya Ticaret Orguti’niin ihracat



verilerine gdre otomotiv sanayi ihracati yapan ilk 10 iilkenin elde ettigi gelir 1.253
milyar dolardir (WTO, 2015).

Otomotiv sanayisinin ortaya ¢ikmasinda ve biyimesinde Almanya, Fransa ve
ABD gibi Ulkeler dnciiliik etmis olsa da, giiniimiizde ABD, Almanya, Japonya, Guney
Kore, Cin, Hindistan, Meksika, Brezilya, Tayland ve Turkiye diinyanin baslica tiretici
tilkeleri olarak one c¢ikmaktadirlar. 30°dan fazla otomotiv sirketinin (Toyota, Ford,
Volkswagen, Honda ve Nissan gibi) Cin’in farkli bolgelerindeki dev yatirimlar ve
bunlarla baglantili faaliyetleri sonucunda, Cin 2000 yilindan itibaren diinyanin en
biylk motorlu arag¢ dreticisi haline gelmistir. Nitekim Uluslararasi Motorlu Arag
Ureticileri Birligi’nin 2017 yili iiretim raporlarina gore, diinyada tretilen 97 milyon
motorlu aracin 29 milyonunu Cin tek basina tiretmistir. Cin ile birlikte, diinyanin diger
biylk motorlu arag Ureticileri ise, ABD ve Japonya’dir. ABD’de yilda 11 milyon ve
Japonya’da ise 9 milyondan fazla motorlu arag tretilmektedir. Bu (¢ tlke tim dinya
motorlu arag Uretiminin yaklasik % 51’ini (49.7 milyon) saglamaktadirlar. Uluslararasi
Motorlu Arag Ureticileri Birligi’nin verilerine gore otomotiv sanayi milyonlarca kisiye
is olanagi yaratmaktadir. Sadece otomotiv ana sanayisinde Cin’de 1.605.000, ABD’de
954.000 ve Japonya’da 725.000 kisi istihdam edilmektedir (OICA, 2017).

Otomotiv sanayisi, 20.yiizyilin en 6nemli sanayi kollarindan biri olarak
gelisimini siirdiirmiistiir. 21. yiizyllda da bu 6nemini artirarak stirdiirecek gibi
gbziukmektedir. Her ne kadar yakin yillarda ortaya ¢ikan kar azalmalari, is kayiplari
ve satislarda tikanmalar yasansa da bu sanayi kolu 6nemini siirdiirmektedir.

Ilk ortaya ¢ikt1g1 zamanlar sinirl cografi bolgelerde faaliyet gdsteren otomotiv
sanayisi, Giiney Kore ve Japonya gibi gii¢lii aktorlerin ortaya ¢ikmasi, sirketler arasi
birlesmeler ve ortakliklar, uluslararasi ticareti kolaylastiran devletler aras1 anlagmalar,
ulasim teknolojisindeki ilerlemeler gibi ¢esitli faktorlerin etkisiyle 1980’lerden sonra
kiiresel sanayi kollarindan birisi haline gelmistir. Ozellikle, tasima faaliyetlerini
kolaylastiran 6zel tasima imkanlarina sahip gemilerin (car carrier) ve kara ulasim
araclarinin yapilmasi, otomotiv sanayi iriinlerinin kiiresel ticari bir iirlin olarak

diinyanin farkli bolgelerine kolaylikla gonderilmesini saglamistir.



Otomotiv sanayisi, diinyanin gelismis ve gelismekte olan pek cok iilkesinde
oldugu gibi Tiirkiye ekonomisi i¢inde de 6nemli bir yere sahiptir. Bu sanayi kolu,
Tiirkiye’nin mali biitgesinin dengelemesinin yani sira, 6nemli miktarda déviz girdisi
de saglamaktadir. Ornegin, Tiirkiye Ihracatgilar Meclisi’nin sektorel bazda ihracat
rakamlarina gore Tiirkiye’nin ihracat siralamasinda otomotiv sanayisi % 18.3 ile
(yaklasik 28.5 milyar dolar) en biiyiik paya sahiptir. Otomotiv sanayisini, % 10.9 ile
hazir giyim ve konfeksiyon sektorii takip etmektedir. Bu sanayi kolu, Tiirkiye nin dig
ticaret gelirlerine sagladigi katki yaninda, yarattigi istihdam olanaklari ile de oldukga
onemli bir sanayi koludur. Tiirkiye Odalar ve Borsalar Birligi’nin sanayi veri tabanina
gore Tirkiye’de yaklagik 250.000 kisi dogrudan bu sanayi kolunda istihdam
edilmektedir. Bu sayi, Turkiye sanayi sektoriindeki toplam istihdamin yaklasik %
6’s1n1 olusturmaktadir.

Turkiye otomotiv sanayisinin pazar olanaklari agisindan ozelligi otomobil
imalatinin agirlikl olarak kiiresel pazarlara, hafif ve agir ticari ara¢ imalatinin ise daha
cok i¢ pazarlara yonelik olmasidir. OSD’nin 2017 yili ihracat verilerine gore,
Turkiye’de Uretilen motorlu araglarin yaklasik % 77’si (1.345.917) diinyanin farkli
cografi bolgelerine ihrag edilmistir. Yurt disina ihrag edilen toplam motorlu araglarin
yaklasik % 68’ini (921.354) otomobil olustururken, geri kalan % 32’sini de (424.563)
hafif ve agir ticari araglar (kamyon, otobiis, midibiis ve minibiis, traktdr) meydana
getirmektedir. Her ne kadar Tlrkiye otomotiv sanayisinin ana pazar1 Avrupa olsa da,
Turkiye 2016’da diinyanin 6 kitasina (150’ye yakin tlkeye) motorlu arag¢ ihrac
etmistir. Uretilen motorlu araglar, basta Avrupa iilkeleri (6zellikle Almanya, Ingiltere,
Fransa, italya, Ispanya, Belgika, Polonya, Slovenya, Hollanda Romanya vb.) olmak
lizere, diinyanin farkl1 cografi iilkelerine (ABD, Meksika, Kanada, Iran, Azerbaycan,
Turkmenistan, Kazakistan, Brezilya, Arjantin, Malezya, Cin, Birlesik Arap
Emirlikleri, Giiney Kore, Gana, Nijerya, Fas, Cezayir vb.) gonderilmistir.

Turkiye otomotiv sanayisi, ginimizde daha ¢ok kiresel pazarlara (6zellikle
otomobil iiretimiyle) yonelik olarak iiretim yapmaktadir. Bundan dolayi, ihracata
yonelen otomotiv sirketleri, kendi tiretim tesisleri biinyelerinde kurduklar giiclii Ar-

Ge merkezleriyle, ihracat yaptiklart bolgelerin-ulkelerin demografik ve kdltirel



Ozelliklerinin yani sira, kitlelerin gelir diizeylerini, kisisel zevk ve arzularini, glvenlik,
yakit tasarrufu gibi daha birgok farkli unsuru géz 6ninde bulundurarak motorlu arag
tiretimi yapmaktadirlar. Bu konuda verilebilecek en glizel 6rnek ise, Ford-Otosan’in
Kocaeli’de tirettigi ve 2010°dan beri ABD pazarlarina gonderdigi Transit Connect’tir.
Hafif ticari ara¢ olarak ABD’ye ihra¢ edilen Transit Connect, Las Vegas’in ¢0l
kosullarinin yani sira, lilkenin kuzeydogusundaki New England’in soguk iklim
sartlarina gore tretilmistir. Sirket, bu {irinii Finlandiya’da sogukluk, Arizona’da da
sicaklik testlerinden (air condition) gecirdikten sonra Amerikan pazarina sunmustur.

Otomotiv sanayisi ekonomik etkileri yaninda mekansal etkileri de olan bir
faaliyettir. Bu sanayi kolu, gii¢lii ulasim sistemlerinin ve genis pazar kosullarinin
oldugu bolgelerde olmay1 tercih etmektedir. Nitekim Tiirkiye’deki dagilisina
baktigimizda da bu faaliyetlerin ulagim altyapisi ayni1 zamanda pazar olanaklar giiglii
olan Marmara Bolgesi’nde yogunlastiklarin1 gérmekteyiz. Bolgede otomotiv
sanayisiyle 6zdeslesen sehirler ise Bursa, Kocaeli ve Sakarya’dir. Marmara Bolgesi
disinda I¢ Anadolu, Ege ve Akdeniz bdlgelerinde de bu faaliyetler yer almaktadir.
Karadeniz, Dogu ve Gilineydogu Anadolu bolgelerinde ise az sayida otomotiv yan
sanayi Ureticileri disinda ana sanayi kuruluslari bulunmaktadir.

Hazirladigimiz tez ¢alismasi, 4 bolimden olugmaktadir. Birinci BOlUm’de,
otomotiv sanayisinin ortaya c¢ikisi ve tarihsel gelisim siireci, Ikinci B&liim’de
Turkiye’de otomotiv sanayisinin tarihsel gelisimi, Uclincii Bolum’de, Turkiye
otomotiv sanayisinin kurulus ve isleyisinde etkili olan faktérler ve Dordincl
Bollim’de de Turkiye otomotiv sanayisinin mekansal dagilist ve baslica 6zellikleri ele
alinmustir.

Tez hazirlanirken literatiir calismasi yaninda ¢esitli cografi yontem ve teknikler
(arazi gezileri, cografi gozlem, anket, miilakat vb.) kullanilmigtir. Otomotiv sanayi
kuruluslarinin cografi dagilis1 ve isleyisini daha iyi ortaya koyabilmek i¢in sanayi
tesislerine anketler uygulanmistir. Anket yapilan sanayi tesislerinin biiyiik boliimii ile
dogrudan goriismeler gerceklestirilirken, bazi1 kuruluslar (6rnegin BMC ve Otokar)
anketleri Savunma Bakanligi ile olan anlagsmalarin1 gerekge gostererek e-mail

tizerinden ya da telefonla cevaplandirmiglardir. Ayrica ana ve yan sanayi tesislerinin



yogun olarak bulundugu bolgelere arazi ¢alismalari yapilarak tesislerin isleyisi ve
cevreyle olan iligkileri yakindan incelenmistir. Cok sayida fotograf ¢ekilerek ele alinan
konu gorsel olarak kullanilmasmin yaninda, elde edilen veriler harita, tablo ve

grafiklerle sunulmustur.



BIRINCI BOLUM
OTOMOTIV SANAYISININ GELiSiMI

OTOMOTIV SANAYISININ TANIMI VE KAPSAMI

Otomotiv sanayinin tanimi1 ve kapsamina gegmeden dnce otomotiv sozciigiliniin
kokenine bakmakta yarar var. Otomotiv sdzctigii; Yunanca auto (kendi) ve Latince
motivos (hareket eden) sdzciiklerinin birlesiminden olusmustur. Otomotiv sdzciigiiniin
akademik c¢evrelerce kullanimi ise 1895’¢c dayanmaktadir (Denison, 1963:25).
Otomotiv sanayisi, motorlu kara tasit araglariyla aksam ve parcalarini Ureten bir sanayi
koludur. Bu sanayi kolu, otomotiv ana sanayi ve yan sanayi olmak tzere iki alt sektore
ayrilmaktadir (Tablo 1).

Tablo 1: Otomotiv Ana Sanayi

Otomobil

Agir ticari araglar (otobiis, kamyon)

Hafif ticari araclar (minibus, midibis, kamyonet)

Savunma sanayi araglari (zirhli araglar, lojistik destek araglar1 vb.)
Tarim araclar (traktor)

Rekreasyon Tasitlar1 (motor evler, katlanabilir kamp treylerleri, karavanlar vb.)
Kaynak: OICA, OSD, (Ozgiic, 2016).

Bunlardan otomotiv ana sanayisi; motorlu kara tasitlarini tasarlayan, gelistiren,
Ureten ve pazarlayan bir sektordiir. Ancak, motorlu kara tasitlarinin ¢ok ¢esitli olmasi,
uluslararasi ve ulusal diizeyde ¢esitli siniflandirmalarin yapilmasina neden olmustur.
Bu siniflandirmalardan biri, 1919 yilinda Paris’te kurulan “Uluslararast Motorlu Arag
Ureticileri Birligi’nin (OICA) yapmis oldugu smiflandirmadir. Buna gore, motorlu
kara tasitlari; otomobil, hafif ticari araglar, agir kamyonlar ve otobiisler olarak
smiflandirilmigtir.  Bir diger siniflandirma ise Tiirkiye’de Otomotiv Sanayi
Dernegi’nin (OSD) yaptig1 siniflandirmadir. OSD motorlu kara tasitlarini otomobil,
kamyon, kamyonet, otobiis, minibiis, midibiis ve traktor olarak gruplandirmaktadir.

Tiirkiye’de motorlu kara tasitlarryla ilgili bir diger gruplandirma da Tiirkiye Istatistik



Kurumu (TUIK) tarafindan yapilmistir. Bu siniflandirmaya gore de, motorlu kara
tasitlart yolcu araglari (otomobil, minibiis, otobiis, motosiklet, motorlu bisiklet), yik
araglar1 (kamyon, kamyonet, cekici, triportor vb.), 6zel amach araglar (itfaiye araci,
ambulans, zirhli ara¢ vb.) ve yol- is makineleri (traktor, bigerdéver ve c¢esitli
kuruluslarin is ve hizmetinde kullanilan araglar) seklinde gruplandirilmistir. Ancak, bu
gruplandirmanin digerlerinden farki; motosiklet, motorlu bisiklet ve triportor gibi
araglarin da motorlu ara¢ kapsamina alinmis olmasidir. Oysa OICA ve OSD gibi
baslica kurumlar bu tiir ulasim araglarini, Uretim teknigi ve hizmet alanlarinin
farkliligindan dolayr motorlu kara tagiti kapsaminin disinda tutmaktadirlar.

Gunimuzde motorlu kara tasitlari, otomobiller yaninda ¢ok degisik yiik tagiyan
ve degisik amaglarla kullanilan ¢esitlerden meydana gelmektedir. Ornegin, gezici otel
halindeki otobds tipi tasitlar ve rekreasyon tasitlari (motor evler, treylerler, katlanabilir
kamp treylerleri ve karavanlar) gibi (Tumertekin ve Ozgiig, 2016:576).

Otomotiv yan sanayisi ise, otomotiv ana sanayi kuruluslariin kendi {iretim ve
yatirim programlarina almadiklar1 yari-mamul ve mamul pargalar iireten yardimci bir
sanayi koludur (Orhan, 1997:81). Otomotiv ana sanayi kuruluslarinin ¢ogu, motorlu
arag Uretim asamasinda yan sanayi kuruluslarin {irettigi ¢ok c¢esitli aksam ve

parcalart kullanmak zorundadir (Tablo 2).

Tablo 2: Otomotiv Yan Sanayi.

Komple motor ve motor pargalari Koltuklar

HVAC sistemleri Simulasyon hizmetleri
Fren sistemleri ve parcalart Isitma / sogutma sistemleri
Siispansiyon parcalar Aktarma organlari

Kauguk ve lastik parcalar Ak

Dovme ve dokiim parcalar Emniyet aksamlar1
Hidrolik ve pndmatik aksamlar Sasi aksam ve pargalar
Elektrik ekipmanlar1 ve aydinlatma sistemleri Oto camlari

Tasarim & Miihendislik hizmetleri Ozel arag dretimi

Kaynak: Taysad,2017.

Otomotiv ana sanayisi, diger birgok sanayi kolunun aksine agirlikli olarak

mamul ve kismen de yar1 mamul maddelerle ¢aligsan bir sanayi koludur. Otomotiv yan



sanayi kuruluslari, otomotiv ana sanayi kuruluslarinin ihtiya¢ duyduklari yart mamul
ve mamul iirlinlerini liretmektedirler. Her otomotiv yan sanayi kurulusu da genellikle
belli pargalari liretme konusunda uzmanlagmistir.

Ana sanayiye hizmet veren yan sanayi kuruluslarini iiretim yapisi olarak ii¢
gruba ayirmak miimkiindiir: Bunlardan birincisi, otomotiv ana sanayi kuruluslarindan
bagimsiz olarak kurulan yan sanayi kuruluslaridir. Bunlar otomotiv ana sanayi
kuruluslarinin belirledigi 6l¢ii ve bigim dogrultusunda iiretim yapmaktadirlar. Zkinci
grubu ise otomotiv ana sanayi kuruluslarinin ya dogrudan kurduklar1 ya da ortaklik
yoluyla kurduklar1 yan sanayi kuruluslari olusturmaktadir. Bunlar da hem kurucu
otomotiv ana sanayi kuruluslarinin hem de otomotiv piyasasinda faaliyette bulunan
motorlu arag iireticilerinin tedarik¢isi durumundadirlar. Uglincli gruptakiler ise, bazi
ana sanayi kuruluslarinin kendi iiretim tesisleri biinyesinde kurduklari {initelerden
olusmaktadir. Ornegin Honda, Kocaeli’ndeki otomobil fabrikasinm bir blimiinde
tirettigi otomobil koltuklarini hem otomobil montajinda kullanmakta hem de Amerika

ve Avrupa’da bulunan Honda’nin diger otomobil fabrikalarina gondermektedir.

1.1.Giris: i1k Ulasim Araclan ve Tekerlegin icadi

Yeryuzlinde ortaya ¢ikmasindan itibaren aslinda ilk tasima araci olarak insan
kendisini kullanmistir. Baz1 dogal temel ihtiyaclarini kendisi tasiyarak baslattigi bu
slireg, tarihin yakin donemlerine kadar diinyanin bazi1 bolgelerinde “esirler”in, yani
yine “insan”in tasima araci olarak kullanilmasi seklinde siirmiistii. Ancak daha sonra
ortaya c¢ikan cesitli ulasim aracglari, yeni ekonomik faaliyetler, degisen kiiltiirel ve
toplumsal kosullar nedeniyle insanin ulagim araci olarak kullanilmasi, hala diinyanin
bazi yerlerinde siirliyorsa da, kitlesel dlgekte tagimacilikta eski Gnemini tamamen
kaybetmistir.

“Insan”m bir ulasim araci olarak kullanilmasinin disinda, toplumlarin zorunlu
ihtiyaglart sonucunda dogal bir yap1 malzemesinin ulagim araci olarak kullanilmasi

s6z konusu olmustur. Ornegin, buzlarla kapli bolgeleri agsma zorunlulugu, kizagin



ortaya ¢ikmasina zemin hazirlamistir (Foto 1). Gergekten de ilk olarak buzlarla kaph
bolgelerde ortaya ¢ikmis olan “kizak”, kara ulasiminin ilk tagitidir (Bridges,1968:7).

Foto 1: Tarih boyunca ¢esitli kizaklar kullanilmustir; bunlardan birisi Laponlarin
geleneksel kizagidir.

Kaynak: Bridges, 1968: 8

Ik caglarda Kuzey Avrupa’nin ¢am ormanlarinda biiyiik &lgiide kullanilan
kizak, kar ve buzlu arazilerde yol almayi kolaylagtirdigi gibi oldiriilen av
hayvanlarinin tasinmasinda da kullanilmistir. Kizagin ¢ok gegmeden cayirlarda, killi
arazilerde ve bataklik gibi yerlerde de kullanilabilecegini anlayan insanlar, yaptiklar
bazi degisiklerle kizag farkli alanlarda da kullanmaya baslamislardi. Kizak; kayak ve
baska birgok tasitin dogmasina yol agmistir. Kayma ilkesine dayanan bu tasitlar,
sonrasinda ortaya ciktiklart kuzey iilkelerinin disinda diinyanin farkli cografi
bolgelerinde de biiyiik bir hizla yayilmistir (Bridges,1968:7-8).

Insanlarin temel ihtiyaglarini giderme ¢abasinin bir sonucu olarak ortaya ¢ikan
cesitli ilkel kara tasitlarimi “tekerlegin icadi” takip etmistir. Kara tasitlarinin
“motor’dan Onceki asamalarindan biri olan tekerlek, insanin uzun tarihsel gelisim
stireci i¢cinde “motorlu kara tagitlar1”nin en 6nemli gelisme halkasidir. Tekerlegin nasil
bulunduguna dair kesin bir goriis ileri siirmek zor olsa da, insanin yaratici
diisiincesinin, bulus yapabilme kabiliyetinin ve zekasinin yaninda deneyim ve

g6zlemlerinin bu bulusun ger¢eklesmesinde rolii agiktir.
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Tarih 6ncesi donemin etkin bulusu olan tekerlek, odun pargasi ve biley tasi gibi
dogal yap1 malzemelerinden yapilmistir. Tekerlegin kesfi ve ilk tekerlek sekilleri,
Mezopotamya Uygarligi’nda ortaya ¢ikmistir (Azcanli,1995:3).

Gerek dogal yollarda gerek insan yapisi karayollarindaki ulasimda en 6nemli
roli oynayan tekerlek, hayvanlardan da yararlanilmasi1 dolayisiyla ulasima biiyiik
kolayliklar getirmistir (Tiimertekin,1987:311). Ancak, tekerlegin asil 6nemi o zamana
kadar bilinen ve zamaninin en 6nemli tasit1 olan kizaga uygulanmasindan gelmektedir.
Tekerlegin kizaga uygulanmasiyla birlikte, ulasim tarihi agisindan son derece 6nemli
bir asamaya ge¢ilmistir. Cok gegmeden tekerlek {izerinde hareket eden kizak ortadan
kalkarak yerini iki ya da dort tekerlekli ilk arabalara birakmistir (Bridges,1968:11-12).

Kullanim1 giderek yayginlasan tekerlek ve araba kullanimi ise ilk Once
Dogu’da ortaya ¢ikmis, daha sonra da istilalar yoluyla Avrupa’ya yayilmistir
(Barda,1964:210). Ancak, bazilarina gore ise Cinliler, arabayr Mezopotamya ve On
Asya’dan dgrenmistir (Ogel,1978:391).

Hayvanlar1 6nce yiik yiklemek suretiyle kullanan insanlar, araba ¢ektirme
usuliinii daha sonra 6grenmislerdir (Tiimertekin, 1987:311). Onceleri tekerlekli ilkel
tagima araglarina dkiizleri ve inekleri kosan insanlar, at1 evcillestirmeleriyle birlikte at1
da tekerlekli araglarda kullanmaya baslamislardir.

Tekerlegin bulunmasiyla beraber araba tekerleklerinin her engeli kolayca
asamamasi YUzunden ulasim igin 6zel yapilmis yollara ihtiya¢ duyulmustur. Bununla
birlikte, ilk yollar ¢ok eski ¢aglarda hayvanlar tarafindan zaten agilmis bulunuyordu.
Ozellikle, fil ve gergedan gibi iri ciisseli hayvanlar, suriler halinde gezerken balta
girmemis ormanlarda gecitler meydana getirdikleri gibi, agacsiz alanlar1 da ¢igneyip
diizeltmislerdi. Ozellikle Neolitik donemlerde daha belirgin bir hal alan bu gegitler
adeta ilkel bir pist gérunuimundeydi (Bridges,1968: 18).

Gergekten de insanlar, ilk zamanlar, cografyacilarin “dogal yollar” adim
verdikleri insanlarin ve hayvanlarin kolaylikla yol alabildikleri alanlardan
faydalaniyorlardi. Akarsu vadileri, daglarin gecit verdigi yerler, bataklik olmayan kiy1

ovalari, bitki ortlislinlin engel olusturmadig: stepler ve bogazlar gerek hayvanlarla
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gerek tekerlegin ortaya ¢ikmasiyla gelistirilmis olan araglarla yapilan ulagimin yer
aldig1 alanlardir (Ttimertekin,1987:297).

Ilk yapilan arabalar bulunduklar1 bélgelerin cografi kosullarina gore
uyarlanmiglardi ve bu ylzden de arabalarin bélgelere gore degisen ozellikleri vardi.
Hepsinin ortak &zelligi ise kolayca pargalara ayrilabilmeleriydi. Insanlik, heniiz yol ve
koprii gibi sorunlart ¢ézliime kavusturamadigindan dolayr arabalarin asamayacagi
engellerle karsilasinca, hayvanlar ¢oziiliir, arabalar pargalara ayrilir ve elverissiz
bolgeden gegilinceye kadar pargalar sirtta taginirdi (Bridges,1968: 16).

M.0.2000 ile M.O.1000 tarihleri arasinda biiyiik bir yaygmlik kazanan
arabalar, cesitli uygarliklar tarafindan benimsenmistir. Cok cesitli amagclar igin
kullanilan arabalarin ¢ok gegmeden yapilan bazi ufak tefek degisikliklerle savas araci
olarak da kullanilabilecegi anlasilmistir (Bridges,1968:13-14).

Arabalar, bu siirecte ¢esitli milletlerce daha elverisli bir kullanim bigimine
sokuldukca, arabalarin ulasim i¢indeki roliinlin yani sira kiiltiirel, toplumsal ve bazi
ekonomik faaliyetlerin gelismesinde ve yayilmasindaki rolleri de artmistir. Ayrica,
hemen belirtmek gerekir ki, yeryiiziinde varlik gosteren uygarliklarin gelisme
diizeyleri ayn1 olmadig i¢in, bu uygarliklarin meydana getirdigi arabalar da kendi

gelismislik seviyelerini yansitacak bir farklilik ve ¢esitlilik sunuyorlardi.

1.2.1600 Yih: “Ath Araba” Donemi

Yeni sayilabilecek bir alan olarak otomotiv sanayisinin gelismesi ancak
yiizyildan biraz daha uzun bir ge¢cmise sahip olsa da, yukarida siralanan gelismeler ¢ok
uzun suren bir “baslangici hazirlama asamasi” olarak goriilmektedir. Baz tarihgiler
1600 yillarina giden, atlarin ya da insanlarin ¢ektigi arabalarin kumasla kaplandigi ve
daha sonra bunlara camlarin takilmaya baslandigi donemin de bir baslangi¢
olabilecegini iddia etmektedirler.

Ulasim tarihi i¢inde tekerlekten sonra en 6nemli gelisme asamalarindan biri
olarak nitelendirilen arabalarin yapim ve kullanimi, toplumsal, ekonomik, askeri vb.

acilardan sagladig1 faydalardan dolay1 diinyanin farkli bolgelerinde ayni hizda olmasa
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da buyuk bir ilerleme kaydetmistir. Hem yiik hem insan tasimada kullanilan arabalar,
zamanla diinyanin diger bolgelerine de yayilmistir.

Aslinda, asag1 yukar1 4000 yillik bir ge¢misi bulunan atli arabalar esasli bir
degisiklige ugramadan uzun bir siire aym kalmistir (Késemihal,1955:199). Fakat,
arabalarin elverisli olmasina karsilik, yolculuk boyunca tam bir konfor saglayamamasi
bu konuda calismalar yapilmasini kacinilmaz kilmis ve daha rahat araba
yapilabilmenin yollar1 arastirilmistir. Sarsintilar1 dnlemek, arabanin igindekileri bozuk
yollarin etkilerinden korumak icin ¢areler aranmistir. Araba kullanimi, daha sonra
yapilan uzun ¢alisma doneminden arabalarda saglanan yeniliklerle birlikte 6zellikle
zenginlerin ilgisi ¢ekmistir (Bridges,1968:54).

Ozelikle 17.yiizy1lda toplum hayatinin dnemli bir parcas1 haline gelen arabalar,
18.yiizyilda, sadece zenginlerin ve soylularin kullandig1 bir tasit olmaktan ¢ikarak,
daha genis halk kitleleri arabadan yararlanmaya baslamistir. Arabanin yaygin bir
ulagtirma araci haline gelmesinden sonra, yapisinin gelistirmesi, hizinin artirilmasi
konusunda yogun teknik ¢alismalar yapilmistir (Bridges,1968:54-65).

Bu donemde, arabalardaki teknik ve aksesuara yonelik yenilikler yogun bir
sekilde slirmesinin yaninda arabalarin sayisinda 6nemli bir artig saglanmistir. Ayn
sekilde, daha sonra omnibiis ve fayton gibi ¢esitli yolcu arabalar1 da ortaya ¢ikmustir.
Motorlu kara tasitlarinin heniiz ortaya ¢ikmadigi bu dénemde, sayilar1 giderek artan
ve ¢esitlenen atli arabalara yonelik ilgi artmistir.

Bununla birlikte, 19. yilizyilin sonlarina dogru buhar, gaz, elektrik ve benzin ile
calisan gesitli tip motorlu araglarin karayollarinda daha goriiniir hale geldigi donemden
itibaren ath araba yapimi ve kullanimi ulasim faaliyetleri igindeki eski Onemini
kaybetmeye baslamistir. Ancak, yine de 20.ylizyilin baslarina kadar (eskisi kadar sik
olmasa da) 6zellikle sehir i¢i yollarda gerek yiik gerek insan tagimaciligi at arabasiyla

yapilmaya devam edilmistir.

1.3.11k Akaryakitla Cahsan Makine Devrinin Baglamasi: 1876

1953 yilinda Sanayi Cagi iizerine konferans vermek iizere Istanbul

Universitesi’nin davetlisi olarak Tiirkiye’ye gelen Alman Hans Freyer, “Sanayi Cagt”

13



gelisim siirecini donemlere ayirirken, ilk sanayilesme dalgasinin dokuma sanayinde,
son sanayilesme dalgasmnin ise “benzin motoru sanayisinde” dogdugunu
sOylemektedir (Kdsemihal,1955:199-200). Kara ulasim araglar1 i¢inde, motorlu kara
tasitlar1 agisindan 6nemli asamalardan biri sayilan benzin motorunun uzun bir tarihsel
gelisimi bulunmaktadir.

Motorlu bir arag, yani mekanik enerjiyle yol alan bir tasit meydana getirme
fikri insanlik tarihinin ¢ok eski devirlerine kadar gitmektedir. Ancak, bu fikrin bilincli
bir sekilde ortaya atilmasi 15.yiizyilin ortalarina denk gelmektedir. Bu yiizyilda, riizgar
enerjisiyle hareket edebilecek bir tasitin resmi yapilmis, tasitin tekerleklerine
riizgardan yararlanmayi saglayacak bir diizenek yerlestirilmistir (Bridges,1968:124).
Bu yiizyilda tasitlarin bir gii¢ ile hareket edebilecegini diisiinen iinlii ressam Leonardo
da Vinci (Epstein,1928: 24) bir ¢iziminde motorlu bir tasit i¢in kuramsal bir ¢alisma
tasarlamistir. Yaklasik 100 yil sonra Leonardo da Vinci’nin yaptigi bu tasit resminden
esinlenerek bir ara¢ yapma girisiminden bulunan Fransiz Tallement des Reaux
basarisiz olmustur (Bridges,1968:124).

Aslinda, motorlarin gelisimi, atesli silahlarla ilgili yapilan caligmalarla
baslamistir. Kara barutla gii¢ elde edilmesine yonelik ciddi ¢alismalarin sonucunda
17.yiizyilin son donemlerinde Rahip Jean d’Hautefeuille, Fransa’da ilk i¢ten yanmal:
motoru tasarlarken, ayni tarihler arasinda Christian Huygens de Hollanda’da barut
motorunu yapmistir. Motorlu kara tasitlar1 i¢in son derece 6nemli bir yeri olan igten
yanmali motorlarin baslangici Rahip Jean d’Hautefeuille ve Christian Huygens’in
yaptiklar1 kara barutla ilgili bu ¢caligmalara dayanmaktadir (Denison,1963: 15-16).

Bu gelismeleri, 18.yiizyilin ikinci yarisinda modern buhar makinesinin
gelistiricisi iinlii iskog mucit ve miihendis James Watt’1n buhar basinciyla ilgili yaptig
calismalar izlemistir. Ozellikle, Watt’mn buhar makinesiyle ilgili ¢calismalari, sonraki
stirecte sanayide, Ozellikle de motorlu tasitlar1 icin biiylik bir uygulama alam
bulmustur. Buharla ¢alisan makinelere yonelik teknolojik ilerlemeler, 1769’da bir gui¢

ile hareket eden ilk tasitin meydana getirilmesiyle sonuglanmistir (Foto 2).
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Foto 2: Otomobilin atasi olarak nitelendirilen Nicolas Cugnot'un yaptig1 araba.

Kaynak: Bridges, 1968: 126.

Bir glc¢ ile hareket eden ilk araci yapan kisinin Fransiz askeri miihendis,
Nicolas Joseph Cugnot’un oldugu noktasinda tiim kaynaklar birlesmektedir.
Cugnot’un 1769°da 3 tekerlekten olusan ve 4 yolcuyu tasiyabilecek biiyiikliige sahip
olan araci, on tekerlege monte edilmis bir buhar makinesiyle calistyordu. Yaklasik
olarak saatteki hizi 5 km kadar olan bu arag¢, kisa mesafelerde gii¢ takviyesi
gerektirdigi i¢in kullanim agisindan elverisli degildi. Cugnot’un yaptig1 bu ilk araba
bir duvara ¢arparak kaza yapti. Cugnot, ikinci bir araba yaptiysa da bu araba da hicbir
zaman calismadi ve bu deneyimlerden sonra bir daha araba yapma girisiminde
bulunmad: (Denison,1963:7-8).

Nicolas Cugnot’un buharli motordan yararlanarak hareket eden tasitin ilk
basarili Ornegini yapmasiyla birlikte otomobil konusundaki arastirmalarin “tarih
oncesi” diye adlandirilan devir artik sona erdi. Fransiz devrimi Oncesinde Paris
sokaklarinda ilk denemeleri yapilan tasitin en biiyiik eksikligi ise sadece 15 dakika
kadar ¢alisabilmesiydi. Cugnot’un yaptig1 ilk tasitin bir¢cok eksikligine ve kullanim
zorluklarina ragmen “atsiz” bir arabanin yapilacagini bir nevi diinyaya kabul ettirmis
oluyordu (Bridges,1968:127-128). Gergekten de, otomobilin atasi olarak nitelendirilen

Nicolas Joseph Cugnot’un yaptig1 bu araba ile ulasim tarihi agisindan yeni bir déneme
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gecilmistir. Ulasim tarihi agisindan devrim yaratan bu gelismeyle birlikte antik cagdan
beri makine glcl islevini goren at, esek, 6kuz vb. hayvanlarin istiinliigiinii bir yonuyle
tarthe gdbmmiistir.

Ik otomobilin meydana getirilmesinde biiyiik katkilar1 olan Nicolas Cugnot,
otomobilini kullanma olanaklarina kavusmadan, fakirlik ve sefalet i¢inde 1804 yilinda
Olmiistiir (Apak,1975:15). Ancak, Nicolas Cugnot’un bu ¢abalari, sonugsuz kalmamis
ve 1800’lerden itibaren buharla ¢alisan c¢esitli tip tasitlar yapilmistir.

Bir gl¢ ile hareket eden ve karayollarinda kullanilmaya yonelik ilk aract yapan
kisi ise Ingiliz Richard Trevithick tir. Richard Trevithick’in yaptig1 bu araba, 7-8 kisiyi
tasima kapasitesine sahipti ve ahsap bir kasa lizerinde monte edilmis buhar
makinesiyle ¢alisiyordu. Cugnot’un yaptig1 araba gibi kisa mesafelerde gii¢ takviyesi
sorunu yasayan bu araba, 1801°de son seferini yapmustir (Denison,1963:8). Nicholas
Joseph Cugnot ve Richard Trevithick birbirilerine yakin zamanlarda yaptiklari bu
arabalar, aslinda bugiinkii 6zellikleriyle tum diinyada son derece yaygin bir kullanima
sahip otomobillere hi¢ benzemiyordu. Ancak, bir glc ile kendi kendine hareket eden
tasit olmalar1 nedeniyle motorlu kara tasitlarin gelisimi agisindan son derece 6nemli
bir yeri vardi.

[k yapilan buharli arabalarin ¢ok &nemli eksiklikleri vardi. Bunlardan en
Onemlisi, motorun arabay1 ¢ekebilir hale gelmesi i¢cin 30-120 dakika arasinda degisen
bir hazirlik donemine ihtiyag duymasiydi. Ayrica motor hacminin ¢ok biiyiik olmasi,
hem fazla yer gerektiriyordu hem de verimi azaltiyordu. Buharli arabalarin bu tiir
olumsuzluklar tagimasi arastirmacilart gaz ve elektrikle ¢alisan motorlara yoneltmisti
(Bridges,1968:130).

Aslinda, buharli araglar noktasinda saglanan teknik ilerlemeler ve alinan
basarili sonuglara ragmen yine de buhar giicii bir otomobil i¢in verimli degildi. Ciinkii
aracin hareket etmesi icin biiyiik miktarda yakit ve su gerektiriyordu. Yine de ilk
donemlerde buhar giiciinden saglanan bazi teknik ilerlemeler ve yapilan ¢ok cesitli
tasitlar, o donem i¢in yeni yeni ortaya ¢ikan ¢esitli tip kara tagitlar1 gelisiminin buhar

giicli yoluyla olacagi fikrini uyandirmaisti.
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Otomotiv sanayisinin temelini olusturan otomobilin ortaya ¢ikisinda énemli rol
oynayan bu gelismelerin disinda, Cugnot’un 1771°de imal ettigi ikinci arabasi ve
Oliver Evant’in (A.B.D.) 1787°de yaptig1 bir arabadan baska 18.yy’da karayolu
tasitlar1 noktasinda onemli bir gelisme goze carpmamaktadir. Ancak, 1800’lerin
baslarinda esas itibariyle Ingilizlerin Fransa’da imal edilen buharli otomobilleri
gelistirmeye c¢alistiklart goriilmektedir (Tiimertekin,1969:481). 1830’lardan sonra da
buharli tasit tiretimi konusunda gelismeler yavaslamistir. Clinkii, bu tarihten itibaren
gaz ve benzin gibi yeni vyakitlarin kullannmiyla igten yanmali motorlarin
gelistirilmesine yonelik ¢abalar goze carpmaktadir. Bu c¢abalar da kisa bir siire sonra
sonug vermis ve 1860°ta Fransiz Etienne Lenoir motorlu kara tasitlari agisindan son
derece 6nemli bir gelisme olan “i¢ten yanmali motoru” icat etmistir (Epstein,1928:25).

Giiniimiizde hemen hemen biitiin otomobil markalari tarafindan kullanilan dort
zamanlt motor (1862) Fransiz Beau de Rochas tarafindan kesfedildi. Bu motoru
1875’te ilk olarak bir tasita uygulayan ise Siegfried Marcus adindaki bir Alman
olmustur. Yapilan tasitin en biiyiik yeniligi yakit olarak benzin kullanmasidir
(Bridges,1968:132-135). igten yanmali motorlarla birlikte benzin, ulasim araglarinda
yavas yavas kullanilmaya baslanmistir. Benzin, kullanim kolayligindan dolay1 diger
yakitlardan daha avantajli bir yere sahipti. Ayrica, icten yanmali motorlarin yayginlik
kazanmasi, sonraki yillarda otomobilin kullanimi {izerinde de olumlu bir etki
yapmustir. Diger taraftan, 6zellikle sehir i¢i karayollarinda giderek daha belirgin bir
kullanima kavusan motorlu kara tagitlari, bu yillarda heniiz benzinli arag¢ teknolojisi
yeteri kadar gelismedigi i¢in daha ¢ok buhar ve elektrik giiciiyle ¢alisiyordu.

Aslinda, motorlu arabanin tarihinin baslangicindan bu yana birbiriyle rekabet
eden, olgunlastirllmamis buluslar yer aliyordu. Bu donemde, elverisli bir isletim
makinesi gelistirmek amaciyla gazli, elektrikli ve benzinli motorun iyilestirilmesi i¢in
aym anda calisihyordu. ki ve ii¢ tekerlekli arag tupleriyle dort tekerlekli benzin
motorlu araba arasinda bir rekabet vards. Ilk yillarda caddelerde, elektrikli araba, binek
arabasi1 ve tasima araci olarak ¢cok uygundu. Ama agir piller ve bunlarin sarj edilmesi
sorununa doyurucu bir ¢oziim bulunamadigi icin 1900’lerden sonra otomobiller

arasinda Onemini yitirdi (Ruppert,1996:161). Daha ¢ok Amerikalilarin tizerinde
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calistigr elektrikle calisan bu tip araclarin 6nem kaybetmesinde etkili olan diger
faktorlerin basinda, elektrik ara¢ Gretim maliyetlerinin fazla olmasi, teknik

yetersizlikler ve elektrigin heniiz o yillarda yaygin kullanilmamasi gelmektedir.

1.4.Kullamlabilir ik Otomobilin Ortaya Cikisi: 1885

Eger “Otomobili kim icat etti? “diye bir soru sorulursa bunun cevabini vermek
miimkiin degildir. Bunun tek bir dogru cevabi varsa o da “hi¢ kimse”dir. Gergekten de
otomobil, tek bir diisiincenin Urind degildir. Otomobilin mekanik gelisiminde
oncellikli katki bireyler arasinda paylastirilabilir; ancak bu katki Amerikalilardan
ziyade Avrupalilara aittir (Epstein,1928:24).

1875-1890 yillar1 arasinda igten yanmali ve hidrokarbon tipi motorlar, buhar
makinesi, akii ve elektrikli motorlarin gelistirilmesi ve {ist liste yapilan icatlar, esasinda
motorlu kara araglarin teknik gelisimine yonelik son derece 6nemli katkilar sunmustur.
Bu sirecte, motorlu araglarin gelisiminde Avrupa ve ABD’de bircok mucit énculiik
etmistir. Bu mucitlerin hepsi 1886-1899 yillar1 arasinda ¢esitli tip motorlu kara tasitlari
yapmislardir (Epstein,1928:26).

Buglinki otomobilin prototipinin 1886°’da Gottlieb Daimler tarafindan, athi
araba (zerindeki denemelerden sonra yapildigi soylenmektedir. Daimler, ¢
tekerlekten olusan arabanin arka tekerleklerine motorla galistirma fikrini uygulamistir.
Daimler’in yaptig1 bu araba, Mannheim (Almanya) sokaklarindan gecerken ¢ikardigi
guralttlerle halk Uzerinde olumsuz etkiler uyandirmist1 (Sanver,1973:6). Her ne kadar
bugunki otomobil prototipinin 1886°da Gottlieb Daimler tarafindan yapildigi
sOylense de, bazilar1 1875’te Avusturyali Siegfried Marcus’un veya 1885’te Karl
Benz’in yaptigini da iddia etmektedir (Tlmertekin,1969:481).

Karl Benz 1885°te ii¢ tekerlekli bir elektrikli motorlu ara¢ denemis ve bununla
saate 10-15 km’lik bir hiza ulagmisti. 1886°daki benzin motorlu arabasi da bundan ¢ok
farkli degildi. Sunu da ifade etmek gerekirse, kullanilabilir ilk otomobilin ortaya
ciktig1 yillarda caddelerde, elektrikli araba ile benzinle galistirilan arabalar arasinda bir
rekabet s6z konusuydu (Ruppert,1996:160).
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1769 yilinda Fransiz Cugnot’un yaptig1 buharli arabayla temeli atilan motorlu
kara tasitlarinin ilk 6rnekleri, giinimizde kullanilan arabalara bigimsel anlamda hig
benzemiyordu. ik yapilan érneklerden oldukca farkli evrimsel slreclerden gegen
arabalar, 1900’lardan itibaren gunumize nispeten benzeyen araclar gorinimi
kazanmaya bagladilar. Nitekim, ilk yapilan motorlu arabalarin, dénemin en yaygin
kara tasitlarindan biri olan faytona bigimsel acidan biiyiik bir benzerligi sz
konusuydu. Ciinkii, ilk yapilan arabalar aslinda, faytonlara eklemlenen motorlar ile
caligmaktaydi.

Gergekten de bu donemde yapilan arabalarin ozelligi, ata 0zgii 6gelerin
eksiltilip, bunun yerine teknik mekanizmalarin eklenmesinden meydana gelen basit
¢oziimlerdi (Tiryakioglu,2002:7). Gerek bi¢im ve gerek teknik bakimdan son derece
basit bir mekanizmayla ¢alisan arabalar, standart dis1 basit isleme aletleriyle ve yogun

isgiicline dayal1 olarak ¢cogunlukla atolye tipi imalathanelerde Uretiliyordu (Foto 3).

Foto 3: Almanya’da otomobilin hentiz motorlu fayton olarak ifade edildigi yillar, 1897.
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Kaynak: Ruppert, 1996: i34

1900’lardan itibaren gerek ABD’de Ford, General Motors, Chrysler, gerekse
Avrupa’da 6zellikle Renault, Penhard Levassor, Fiat, Daimler ve Clement-Talbot gibi

Uretici  sirketlerin gerek otomobillerin dis goriiniislerinde gerekse yapisal
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Ozelliklerinde yaptiklar1 tasarim ve yeniliklerle birlikte, otomobiller fayton ve ath
araba gorintisiinden uzaklasarak glinimize 06zgu otomobil gorinimine
kavusmustur.

Bulunusundan bu yana sanayi toplumlarinda artan bir ilgi ile benimsenen
otomobil, modern teknigin ve konforun insani bir gereksinimin bireysel hareketin
kargilanmasindaki olanaklarini ve sinirlarini 6rnek bir sekilde temsil etmistir. Ayrica,
gecmisteki gibi atlarin  yorulmasiin séz konusu olmayisi, hayvansal olandan
bagimsizlasma, dar alanda haraketlilik, hizin esnekligi, yonetilebilirlik,
dizginlenebilirlik, hazir bulundurulabilirlik, ortak ulasimlarindan ayri olarak, 6zel
miulkiyete uygunluk vb. nedenlerden dolay1 zamanla biiyiik bir alic1 kitlesi olugsmustu
(Ruppert,1996:134-153).

Sanayilesmis toplumlarda biyik kabul géren otomobil, aslinda 1890’11 yillar
igin rekor sayilacak bir sayiya ulagsmisti. Dunya genelinde, benzinli ya da benzinsiz,
otomobil sayist 1890°da ise 500°e¢ ¢ikmisti. Bu araglarin kiigiik atolyelerde, basit
isleme aletleriyle, standart dis1 ve isgiiciine dayali olarak yapildig1 goz 6niine alinirsa,
baslangi¢ yillarinda yine de hizli bir gelisme gosterdigi anlasilmaktadir (Tirkiye’de
Otomotiv Sanayi Gelisme Perspektifi, 2002:2).

Bununla birlikte, otomobilin giderek biiyiikk bir hizla yayilmasi, biiyiik
sehirlerde yeni bir sorunu ortaya ¢ikardi. Ath araba, tramvay, bisiklet gibi tasitlarin
meydana getirdigi yogun trafige, bu araclara oranla daha tehlikeli olan otomobil de
katilmisti. Bu tasitin meydana getirdigi tehlikelerden yayalar1 korumak igin,
otomobilin ¢iktig1 ilk yillarda tedbirler alindi. Ornegin, 1890’larda Paris’te ylizden
fazla otomobil vardi. Buhar, elektrik ya da benzin ile ¢alisan bu otomobillerin diger
tagitlara gore daha biiyilk hizla yol almalar1t ciddi sikintilar doguruyordu
(Bridges,1968:137-138). Heniiz, temel trafik kurallarina dair kanunlarin olmadigi bu
donemde ABD, Fransa ve Ingiltere gibi iilkelerde motorlu kara tasitlarin sehir iginde
yollarda kullanimiyla ilgili (hiz limiti, arabalara far takilmasi vb.) bir¢cok diizenleme
yapilmasi ihtiyact dogmustu.

Cesitli tip motorlarin farkli arag modellerine basariyla uygulandigi bu

donemde, siparisle yapilan iiretim de baslamisti. Bu dénemde, ulasim teknolojisi
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acisindan ¢igir agan teknik yeniliklerin yani sira, demir ve gelik Uretimin artirilarak
kullanimin yayginlastirilmasi otomotiv sanayisinin temellerinin atilmasina zemin

hazirlamisti.

1.5.0tomotiv Sanayisinin Dogusu: 1890-1910

Ik akaryakitla calisan motorlarin yapilmas: ve kullanilabilir otomobillerin
meydana getirilmesiyle birlikte, aslinda otomotiv sanayisinin dogusuna kaynaklik
eden birgok gelisme de ortaya ¢ikmisti. 1890°lardan sonra eski at arabasi ve bisiklet
uretim atolyelerinin ¢ogu yavas yavas kendi iginde degiserek birer motorlu kara tagit
fabrikalarina doniismeye basladilar. Amerikali Ford, General Motors, Studebaker,
Willy ve Owerland gibi iireticiler bunlar arasinda en bilinenleriydi. Motorlu kara tasit
tireticisi haline gelen iireticilerin bazilari glinlin ekonomik, toplumsal, siyasal ¢alkanti
ve bunalimlarindan siyrilarak giiniimiize kadar gelmeyi basardilar. Ancak, tireticilerin
bazilar1 da giliniin sektorel gecis kosularina ayak uyduramayarak motorlu kara tagit
piyasasindan silindiler.

1890’1lar boyunca ve 1900’lerin baslarinda baska teknolojilerin de gelismesinin
ivme kazandirmasiyla otomobil yapimi kolaylasmaya baslamisti. O kadar ki, ABD’de
ilk strtict belgelerinin verilmesi, ilk servis istasyonlarinin agilmasi ve araba satislari
igin altyap1 olusturulmasi seklinde gelismeler ortaya ¢ikmisti. Ford’un Model T olarak
anilan iinlii arabasinin ilk bigimleri bu dénemde piyasaya siirtilmiistiir.

Otomotiv sanayisinin dogusu gibi, bunlarin iizerinde yolculuk yapacaklar
karayollar1 da yeni gelismelere sahne olmustu. Bunlardan biri motorlu kara tasitlarin
giderek yayginlasip karayollarinda daha fazla gorinlr hale gelmesiyle birlikte
giinimiiz temel trafik kurallariyla da iliskili olan gelismelerin ortaya c¢ikmaya
baglamasidir. Bu gelisme siirecinde ilk araba plakasinin da 1893°te Paris’te arabalara
takilmaya baslandigi samlmaktadir. Araba plakasiin Ingiltere’de kullanimi ise

1903’lerin baslarina denk gelmektedir (Siiha,1979:14).
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Foto 4:A.B.D.’de aylik yaymlanan dergi The Horseles Age’nin kapagi.

Kak ht-p:/W\/'vw.meicangzineectiom_/z;rle—

1895 yilinda heniiz baslangi¢c asamasindaki otomobil imalati sirasinda ABD’de
yalnizca 4 adet otomobil imal edildigi halde New York’ta gelecegi goren editdrler yeni
bir dergi cikarmaya baslamislar, adim1 da “Atsiz Araba Dénemi” koymuslardi
(Epstein,1928:3). Bu doneme Atsiz Ulasim Donemi (The Horseless Age) denilmesinin
nedeni o siralar en yaygin ulagim araci olan faytona olan bi¢imsel benzerliginden
dolayidir (Foto 4).

19. yiizyilin sonlarina dogru, otomobillere yonelik talep giderek artmaktaydi.
Ancak, herhangi bir kullanict adayi, bir otomobil satin almak istedigi zaman, bu

donemin kendi isleyisi i¢inde {riinii kendisine iletecek bir bayi ag heniiz
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kurulmamist. Ornegin, boyle bir ihtiyact duyan ingiliz Parlamentosu iiyelerinden
Evelyn Henry Ellis, bir otomobil satin almak igin siparisle araba iireten Fransiz
Penhard Levassor sirketine basvurmustu (Womack ve digerleri, 1990:21).

Ahsap malzemeden {iretilmis bir yapiya sahip olan “at arabasi”ndan seri
uretimin tipik prensiplerine 6zgu yontemlere dayanan bir Ford T model (1908)
otomobile kadar gecen siire boyunca karmasik bir gelisim siireci ve biiyiik bir evrim
geciren otomobillerin ortaya ¢ikis1 6zel siparisler yoluyla baslamistir. Bu siparisler,
0zel bir iiretim bigimi olarak Krallik ve Aristokrasi geleneginin bir uzantisi seklinde
gerceklesmistir (Tiryakioglu,2002:12-31). Gergekten de otomobil, ilk dénemlerde
“toprak beyleri ve kapitalistler” tarafindan ya da doktorlar gibi burjuva mesleklerinden
insanlar tarafindan kullanilan bir liks nesnesiydi. Bir kesim icin de otomobil kismen
spor ve eglence araci, kismen de statli gereksinimlerini doyurabilen bir nesneydi
(Ruppert,1996:141-142). Bunun yani sira, yeni tasiti bir 6vilnme araci olarak goren
soylularla, yenilikleri izlemekten zevk duyan ve {istelik siiratten ¢ok hoslanan
zenginler otomobillere ilgi duyan diger alicilar1 idi (Bridges,1968:137).

Kiigiik ve birbirinden bagimsiz olarak varliklarini siirdiiren iireticiler, daha ¢ok
varlikli ve belli bir kesime iiretim yapiyorlardi. Uretimler, siparis yoluyla yapiliyordu.
Ayrica, miisterilerin kisisel begeni ve istekleri de degisiyordu. Bu yizden, dretilen
otomobiller birbirinden son derece farklilik gosteriyordu. Az miktarda {iretim yapilan
bu arabalarin maliyetleri son derece yliksek idi.

Otomotiv sanayisinin 1890’lerden itibaren ekonomik cografya iginde yeni bir
inceleme konusu olarak gelismeye basladigi donemde, sanayinin gelisme diizeyindeki
seviye nedeniyle, araba iiretimi agirlikli olarak yogun isgiicline dayanmakta ve basit
isleme yontemleri kullanilmaktaydi. Bu yontem, ozellikle el emegi ve becerisine
dayanmaktaydi. Burada, son derece iyi egitilmis vasifli isciler biiyiik bir 5neme sahipti.
Buradaki isciler, ¢irak-usta iliskisinin iginde yetisiyorlardi. Ozellikle, eski at arabasi
ustalari, giderek gelisen bu yeni sanayi kolunda da en ¢ok arananlardandi.

Atdlye tipi liretim tesislerinde basit ama ¢cok amacli tezgahlarda araba montaji
icin gerekli pargalar Uretiliyordu. Teknoloji heniiz yeteri kadar gelismedigi igin

makineler de pek kullanilmiyordu. Onemli ana organlar ve motorlar baska yerlerde,
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diger aksan ve pargalar bagka yerlerde iretilirdi. Bunlar da atOlye tipi Gretim
mekanlarinda birlestirilirdi.

Ongoriilere uygun olarak kitlesel iiretim ¢agma giren otomobil imalatiyla
1898’e kadar 300 otomobil imal edilmisti. Giderek bu say1 biiyiik boyutlara eristi: Bu
konuda bas1 ¢eken Olds Motor Works (Detroit ve Lansing’de) 1900°de 1.400, 1901°de
2.100, 1902°de 2.500 ve 1903°de de 4.000 otomobil imal ederek 6lgegi 1904°de giinde
40 araca ¢ikarmist1. Cadillac Company de, kisa siirede, ayn1 sekilde giinde 30-40 araca
cikarmistt (Epstein,1928:37). Bunu basarmak i¢in, o zamanki teknik diizey géz oniine
alindiginda, fabrikalarin (retim slrelerinin ve iscilerin ¢alisma kosullarinin
acimasizligini da unutmamak gerekir.

Kisa siire igerisinde biiyiik bir kullanim alanina kavusan motorlu kara tasitlart
Ozellikle de otomobile olan yogun talep artik siparis yoluyla karsilanmaktan ¢ok
uzakti. 1900’lere kadar birgok agidan biiyiik bir gelisme kaydeden motorlu kara tasit
uretimi, bu dénemde 0zellikle ABD’li girisimcilerin (Henry Ford, Ransom Eli Olds ve
Charles Duryea vb.) agtiklar1 fabrikalar ile 6nemli bir asamaya gecilmisti. Ornegin,
daha 1897 yilinda Detroit’te agilan Oldsmobile fabrikasinda otomobil iiretiliyordu.
Ayni sekilde, 1904 yilinda Ford Motor Company Kanada’da (Detroit Nehri’nin
kenarinda yer alan mevcut fabrikasinin yanina) ilk uluslararasi fabrikasini kurarken,
Ford burada yaptign arabalari Kanada ve Britanya Imparatorlugu’na satmaya
baglamisti.

1910’lara dogru yavas yavas atdlyelerin yerini fabrikalara biraktigi bu
donemde Ford, Fiat, General Motors, Chrysler ve Peugeot gibi buyuk sirketler,
toplumun artan beklentilerine gbére Urin cesitliligine ve otomobilin islevsel
ozelliklerini daha da artirma yoluna gittiler. Ornegin, Ford’un 20.yiizy1l versiyonu ve
donemin toplum yapisina uygun tasra tipi bir araba olan Model T’yi yapmas1 Ford’un
otomobil piyasasina hakim olmasina neden olmustur. Model T, son derece hafif,
yerden ytiiksek, glvenilir, pargalari kolay degistirilebilir, tamir edilmesi kolay ve ucuz
bir otomobil idi (Foto 5).

24



Foto 5: Ford’un 20.yiizyil versiyonu tasra tipi arabasi (Model T).

Kaynak: https://corporate.ford.com/history.html

Ford’un bu arabasi, ABD’nin dogal ¢evre sartlarinin yaninda Afrika, Asya,
Avrupa ve Latin Amerika gibi diinyanin geri kalan diger cografi bolgelerinin dogal
¢evre sartlarina uygun olmasi, Model T’yi kiresel dl¢ekte aranan bir araba yapmisti.

Uluslararas1 otomotiv iiretimi, sanayi tarihinin erken dénemlerinde baglamigsa
da tiretim de yukarida belirtildigi gibi gelisme gostermistir. Bu gelismede, rol oynayan
Fiat, Ford, Daimler ve (Daimler ve Benz 1926’da Mercedes-Benz olarak birlesti)
General Motors gibi sirketler 20. yiizyildan itibaren farkli cografi bolgelerde fabrikalar

kurarak otomotiv pazarina hakim olmaya basladilar (Tablo 3).

Tablo 3: Birinci Diinya Savasi 6ncesinde ilk kiiresel iiretim ag1 olusturan sirketler.

Sirket Faaliyete gecis tarihi | Fabrikanin kuruldugu iilke
Daimler 1891 Fransa

Daimler 1896 Coventry, Ingiltere
Clement-Talbot 1903 Ingiltere

Ford 1904 Walkersville, Kanada
Daimler 1907 New York City, A.B.D.

Fiat 1907 Viyana, Avusturya

General Motors 1908 Kanada

General Motors 1908 Ingiltere

Kaynak: Globalization and Jobs in the Automotive Industry, 2000: 22
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Yabanci sermayenin diinyadaki hareketliligi, 19.yiizyilin sonlarinda, Ford,
General Motors gibi Amerika sirketlerinin Avrupa pazarinda yabanci ortakliklar
arayisina girmeleriyle baslamis, fakat bir siire sonra Avrupali sirketler de bunlara
katilmislardir. Ornegin, Avrupali sirketlerden Fiat 1907’de Avusturya’da, 1909’da
ABD’de ve 1912’de Rusya’da otomotiv fabrikalari kurmuslardir (TUmertekin ve
Ozgiic, 2016:75).

Otomotiv sanayisinin dogusuyla birlikte, kendi bagina is boliimlii bir ekonomi
dali olarak biiyliyen bir hizmetler ag1 ortaya ¢ikmisti. Bu dénemin benzincileri, giderek
oto yikamadan oto lastik degisimine kadar genis bir hizmet yelpazesi sunan servis
istasyonlarma doniistiiler (Ruppert,1996:137). Otomotiv sanayisinin dogusuyla
birlikte, 6zellikle sehir merkezlerinde oto servislerinin, oto alim satimi isyerlerinin
yaninda, sehirler aras1 yollar boyunca yavas yavas otomobil tamir servisleri, bakim

servisleri, dinlenme tesisleri ve benzin istasyonlari belirmeye baglamist.

1.6.11k Otomotiv Altyapisinin Olusturulmasi: 1910-1920

Modern sanayinin en 6nemli tiketim nesnelerinden biri olarak kabul edilen
otomobilin ortaya ¢ikisi ve yayginlagmasiyla birlikte otomotiv sanayisi de yeni bir
gelisme siirecine girmisti. Ozellikle icat, arastirma, deneyim ve teknolojik
ilerlemelerin otomotiv sanayisinde uygulanmasinda Batili devletlerin (6zellikle
Fransa, Almanya, Italya ve Ingiltere) katkis1 yadsinamaz. Bununla birlikte, otomotiv
sanayisinin iiretim seklinin gelistirilmesi ve seri Uretim bigimine sokularak otomotiv
sanayinin buyuk bir ekonomik sanayi kolu olarak biytimesi, esas olarak ABD’nin
hakimiyeti altinda gergeklesmisti.

Otomotiv sanayinin ilk dénemlerinde teknik standartlasma konusunda yasanan
sorunlar buyumenin 6nlndeki en buyuk engellerden biriydi. Otomotiv sanayisinin
temellerinin atildigi 1890’11 yillarda, araba montaji igin gerekli pargalar, araba
tireticilerin istedikleri 6l¢ti, bicim ve kriterlerden farkli olabiliyordu. Bu durum,
Ozellikle otomotiv sanayisinde standartlasma noktasinda biiyiikk bir sorun teskil
etmekteydi. Ancak, ABD’de Otomotiv Muhendisleri Birligi’nin kurulmasiyla birlikte

boyut ve agirlikta birbirine benzeyen pargalarin iiretilmesini belli bir standarda
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kavusturdu. Standartlagma noktasindaki bu gelismeyle birlikte, otomotiv ana sanayi
ve buna paralel olarak buyliyen yan sanayi birbirinden daha giiglii bir sekilde
beslenerek hizli bir gelisme imkanina kavusmus oldu.

20. yiizyilin basinda motorlu kara tasit alicilarimin en ¢ok Onemsedigi
unsurlarin basinda ariza gosteren aksam ve parcgalarin kolay degistirilebilir ve
yenilenebilir olmastydi. CuUnki bu donemde gerek gelismis iilkelerde gerekse
diinyanin diger iilkelerinde olsun, motorlu kara tasitlar1 acisindan karayollari son
derece elverigsiz ve yetersiz bir ulasim agina sahipti. Otomotiv sanayisinin, belirli bir
altyapiya kavusmasiyla birlikte, otomotiv ireticileri bu sorunun ortaya cikardigi
olumsuzluklar1 gidermeye yonelik tasit iiretmeye basladilar. Ornegin, Ford gibi
otomotiv dreticilerinin (Model T 6rneginde oldugu gibi) bu sorunu gozeterek otomobil
uretmeleri, 6zellikle yerlesim birimlerinin birbirine son derece uzak bir bicimde
kuruldugu ABD’de biyiik bir alict kitlesi yaratmisti.

Uretim mekanlarmin atdlyelerden yavas yavas daha biiyiik kapasiteli {iretim
tesislerine doniigsmesi, standartlagsma noktasinda yasanan gelismeler, alic1 kitlelerinin
bliylimesine bagli olarak ortaya ¢ikan biiylik talep, sirketler arasindaki rekabet ve daha
bircok faktoriin etkisiyle birlikte, otomotiv sanayisinin iiretim seklinin degisimine
zemin hazirlamistir. Otomotiv sanayisinin altyapisinin olusturulmasinda ve otomotiv
sanayisinin asil sigrama tahtalarindan birisi olan Henry Ford’un standart 6lctlerde ve
Kitlesel {iretimi miimkiin kilan seri Uretim tekniginin fabrikalarda kullanilmasi
olmustur.

Uretim sisteminde yeni bir yoéntem ile ortaya ¢ikan Henry Ford, otomobil
tiretiminde seri iiretime gectikten kisa silire sonra diinya otomotiv pazarina hakim
olmay1 basarmistir. Henry Ford, tam anlamuiyla seri tiretime gegmeden 6nce, otomobil
montaj1 ig¢in gerekli olan akslari, aktarma organlarini ve ¢elik pargalarini iiretim
tesislerinde kendisi iiretiyordu. Yani, aslinda Ford sirketi bir yoniiyle de seri iiretim
teknigini otomotiv sanayisine kullanmaya bir¢ok a¢idan hazirdi.

Uretim yonteminde devrim niteligi tasiyan montaj hatt1 sistemi uygulanmadan
once, otomobil fabrikalar1 otomobilin ¢esitli parcalarini farkli yerlerde yaptiriyor ve

yapilan bu parcalar1 disaridan getirtiyordu. Uretim tesislerine getirilen gesitli aksam
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ve parcalar da sabit ayaklar izerine monte ediliyordu. Bu is olduk¢a zaman aldig i¢in,
Henry Ford, ig¢ileri arabanin 6niine getirmenin yerine arabayi ig¢ilerin dniine getirme
fikrini uygulamisti.

Henry Ford, 6ncelikle Detroit’teki fabrikanin imalat béliimiinde standart olarak
hazirlatti1 parcalart belirli noktalarda yerlerine monte edilmek iizere akici iiretim
dizisi gelistirdi (Sanver,1973:7). Boylece karoserden baslayip karoserin iizerine
tekerlek, motor ve Obiir biitiin pargalarin takilmasin1i ongoren bir yapima gecildi.
Ford’un fabrikalarinda uyguladigi bu calisma diizeni Ford marka bir otomobilin
bitund icin gerekli montaj stiresini 1 saat 33 dakikaya indirmisti. Oysa 1909 yilinda
ABD’de bir otomobilin montaji i¢cin gerekli olan zaman 12 saat 28 dakikaydi
(Bridges,1968:149). Uretim maliyeti ve zamandan elde edilen tasarruf Model T’nin

satig fiyatlarin1 ve satis miktarlarini olduk¢a olumlu yonde etkilemisti (Tablo 4).

Tablo 4: Model T araba satislar: ve fiyatlardaki degisimi.

Yillar Fiyat ($) Fiyat Degisimi  Satislar (Adet)  Satis artis1 (%)

1908 850 0 5.986 -

1909 950 11.8 12.292 105.3
1910 780 -17.9 19.293 57
1911 690 -11.5 40.402 109.4
1912 600 -13 78.611 94.6
1913 550 -8.5 182.809 1325
1914 490 -10.9 260.720 42.6
1915 440 -10.2 355.276 36.3
1916 360 -18.2 577.036 62.4

Kaynak¢a: Altug, 2010:14

Hareketli montaj hattinin otomotiv liretim tesislerinde uygulanmasiyla birlikte,
1908-1926 yillar1 arasinda Uretilen Model T’nin ucuzlatilmasi olanakli oldu. Model T,
daha 1909’da fiyat1 950 dolar iken 1916’ya gelindiginde fiyat1 360 dolara kadar
diismiistQ.

Model T’nin ucuzlamasiyla birlikte misterisi artmisti. Model T (Tin Lizzie)
toplam 15.007.033 adet satilmist1 ve ABD’de bir siire % 50’lik bir pazar payini elinde
bulunduran sirketin diinya pazarinda lider konuma gelmesini saglamigti. Bu yeni
sanayi iiretim bi¢iminin tiim bir kitay1 kapsayan biiyliik Amerikan pazarinda gelismis

olmasi bir rastlant1 degildi (Ruppert,1996:147).
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Ford sirketi hizli bir sekilde otomotiv sanayisinde buyurken, buna paralel
olarak kendi calisanlarina yonelik iyilestirici ¢aligmalardan da geri durmamustir.
Ornegin, fabrikalarinda ¢alisan isgilere giinliik 5 dolarlik iicret iist sinir1 tesvik eden
Henry Ford, yiiksek ticretin kazandirdigi her tiirlil maddi yarar1 6ne ¢ikarmustir. Ford
bu kapsamda, yiiriittiigli tasarruf planlar1 gercevesinde iscilerin kendi arabalarini
almalar1 i¢in haftaliklarinin bir kismin1 kenara ayirtyordu. Ford sirketi, 1915’lerde
blinyesinde ¢alistirdig1 binlerce is¢isiyle yeni iiretim bandindaki tartismasiz giiclinii de

pekistiriyordu (Foto 6).

Foto 6: Ford’un River Rouge’daki (Detroit) iiretim tesisindeki 12,000 cahisani.

12,000 Employees of the Ford Motor Company, Detroit, Mich.
number of employees ever grouped before the camers

Hareketli montaj hattinin (seri iiretim teknigi) otomotiv Uretim tesislerinde
uygulanmasiyla birlikte insanlarin yerini makineler, ustalarin yerini ise deneyimsiz
isciler almistir (Fouberg ve digerleri, 2012:411). Clnku teknoloji ve Uretim sistemi
degistik¢e, imalat faaliyetlerinin yapisin1 da degistirmisti.

1916’da ABD’nin otomotiv sanayisinin kalbinin attig1 Detroit’te dakikada 3,
guinde ise 4.400 otomobil dretilebiliyordu (Denison,1963: 97). Montaj hattinin iretim
tesislerine yerlesmesiyle liretim miktarinda saglanan muazzam o6lg¢ekteki bu basari, 0

dénem icin alisilmisin disinda bir tabloydu.
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Atolye tipi imalathanelerde, iggliciine dayanan ve basit standart dis1 yontemle
yapilan eski tiretim yontemleri, Henry Ford’un gelistirdigi ve siirekli akis sistemi
esasina dayanan bir liretim bi¢imi olan seri tiretime gecilmesiyle birlikte eski 6nemini
tamamen kaybetti. Uretim tekniginde yasanan bu siirecte, yeni teknoloji gelistirmeyen
atolyeler ve seri tretime (mass production) gegis siirecine uyum saglayamayan ¢ok
sayida sirket iflas ederek otomotiv piyasasindan silindiler.

Otomotiv sanayisinde altyapinin olusturuldugu doénemde, dretim teknik
yapisinda meydana gelen gelismelerin yaninda, otomotiv sirketlerin kendi iginde
yasadig1 degisim de bir o kadar 6nemli ve ilgingtir. Gergekten de 1910°1u yillar, sirket
birlesimlerin, el degistirmelerin, satin almalarin ve ortakliklarin son derece sik
goriildiigii bir donemdir. Yasanan bu doniisiimiin basta gelen nedenleri ise sirketlerin
kar marjlarin zamanla azalmasi, baz1 girisimcilerin ortadan kalkmasi ve sektdrde
yasanan ekonomik krizlerdir.

Aslinda, otomotiv sanayisi, baslangicta tek tek kiigiik sirketlerin elinde
sanayinin bir boliimii olusturmaktaydi. Ancak, sonrasinda sirketlerin tek bir yonetim
altinda toplanmasiyla birlikte otomotiv sanayisinde sirket sayisi agisindan 6nemli
derecede azalma goriilmiis ve sirketlerin sermaye birikimi artmistir (Yalginlar,
1977:85). Ornegin, ABD’de 1895 yilindan 1909 yilina kadar artarak 272’ye ¢ikan
otomotiv sirketlerinin sayist bu tarihten sonra azalmaya baslamistir. General Motors,
Ford ve Chrysler gibi sirketlerin hakimiyeti altinda oligopolist denilen iiretici, araci ve
satic1 hakimiyetinde sekillenen bir yapinin ortaya ¢ikmasiyla beraber diger iiretici
sirketlerin cogu otomotiv piyasasindan silindiler. Bu durum, General Motors, Ford ve
Chrysler gibi birkag biiyiik sirketin otomotiv pazarinin ¢ok biiyiik bir kismini kontrol
ettigi rekabetgi pazar yapisinin ortaya ¢ikmasina yol agmistt (Klepper,2011:1-4).

1890’lardan itibaren otomotiv sanayisinin dogmast ve 1910’lardan otomotiv
sanayi altyapisinin olusturuldugu dénem boyunca birgok konuda biiyiik gelisme
gOsteren otomotiv sanayisindeki biyume sureci, 0zellikle pazar ve kaynak
arayislarinin neden oldugu 1.Diinya Savasi ile birlikte kesintiye ugramistir. Savas
boyunca motorlu kara tasitlarinin iiretimi ve satis1 diisiik bir seviyede kaldig1 gibi,

onceki yillara nazaran motorlu kara tasitlarinin yayginlasma hiz1 da yavaslamistir.
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Ancak, bu donemin asil dnemli 6zeligi ise otomotiv sirketlerinin Uretim tesislerinin
savag ihtiyaglarina uygun bir ¢alisma rejimine sokulmalaridir. Dolayisiyla fabrikalar,
daha ¢ok savas kosullarina ve ihtiyaglarina uygun sekilde agirlikli olarak kara ve hava
araclari ile silah malzemeleri liretimine yonelmislerdir.

Gergekten de otomotiv sirketleri, 1.Dilinya Savasi’nin baglamasindan itibaren
tiretim tesislerini savas i¢in gerekli olan motorlu arag ve silah Uretim hizmetine
sunmuslardir. Bu surecte General Motors ugak yapma konusunda uzmanlastir. Dodge
Brothers kamyon, ambulans, Peckard sirketi ise deniz motoru, kamyon, ugak ve ugak
motoru dretimini gergeklestirdi. So6zii edilen bu sirketlerin disinda birgok Amerikan
sirketi iiretim tesislerini bu ise ayirmist1 (Denison, 1963:98). Ornegin, diinyanin 6nde
gelen otomotiv sirketlerinden biri olan Ford, 1.Diinya Savasi’nda miittefiklere yardim
amaciyla ambulans, kamyon, traktér ve Model T otomobillerinin yani sira, ugcak
motorlar1 ve zirhli tanklar tiretmistir. Daha once motorlu kara tasiti iretimi yapan
fabrikalarin bu defa ugak, askeri araclar, silah ve mermi liretmeye baslamalariyla
birlikte motorlu kara tasit Gretiminde biiyiik bir diisiis yasanmustur.

1.Diinya Savagi dncesinde diinyanin birgok bolgesinde koloni kuran Batili
devletlerle baz1 gelismis iilkeler, somiirgelestirdikleri bdlgeleri siki bir demiryolu
agtyla ormiislerdi. Ancak, savas sirasinda demiryolu hatlarinin kolay bir sekilde tahrip
edilmesi ve ikmal yollarinin kesilmesi nedeniyle, bu siiregte Onemli lojistik
araclarindan biri olan kamyonlarin 6nemi ortaya ¢ikti. Bu yiizden otomotiv fabrikalari,
hizl bir sekilde yiik ve yolcu tagima noktasinda biiylik bir kolaylik saglayan kamyon
yapimia yoneldiler. Ilk defa 1916’da tanklarin kullanildig: bu siiregte, kamyonlar
sayesinde asker, gida, silah, mihimmat ve daha bircok temel lojistik ihtiya¢ savas
bolgelerine daha kolay bir sekilde ulastirma imkanina kavustu.

Ancak, 1.Diinya Savasi sirasinda, binlerce motorlu kara tasiti kullanilmaz hale
gelmisti. Savas boyunca otomotiv sirketleri, daha ¢ok yiik ve tasima arag tretimine
yoneldikleri icin, otomobil Uretimi biiyiik bir azalma gostermisti. Savas sona erdikten
cok kisa bir siire sonra ise savasin lojistik yiikiinii ¢eken agir tasit arag tiretimi dramatik

bir sekilde azalirken, bu defa otomobil iiretimi ise hizli bir sekilde artmisti.
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1.Dinya Savasi’nin yikici sonuglariyla ekonomik yapisi alt iist olan Avrupalt
tireticilerinin savag oncesindeki blyiime hizlar1 yavaglamistir. ABD’de gerek i¢ talebin
artmasi, gerek ekonomik gelismeyle refah seviyesinin yikselmesi ve otomotiv
sanayisindeki bazi teknik ilerlemelerle birlikte motorlu ara¢ tGretimindeki egemenlik
tamamen ABD’deki Ureticilere gegti.

Otomobil diginda diger motorlu kara tasitlari ise zaman i¢inde farkli nedenlere
bagli olarak biiyiik bir gelisme gosterdiler. Ornegin, daha once Gottlieb Daimler
tarafindan gelistirilen kamyon, 1.Diinya Savasi sirasinda hem Avrupa hem de ABD’de
askeri yonden biiyiik 6nem kazanmisti. Agir yiik tasiti olan bu araglar, sonraki yillarda
fren ve direksiyon donanimlarinda gelistirilen ¢esitli sistemler ile daha gilivenli ve
kullanigh hale geldiler. Tekerlekli araglarin gelistirilme cabalarina paralel olarak
ortaya ¢ikan traktdrler de kamyonlarda oldugu gibi, 1.Dlnya Savasi sirasinda
yayginlagsmistir (Azcanli, 1995:13-14).

1.Diinya Savasi sirasinda savag araglar1 ve ekipmanlarinin biiyiik bir kisminin
motorlu kara tasitlarinin iiretim tesislerinde karsilanmasi nedeniyle bu konudaki
bilimsel arastirma ve calismalarm 6nemi ortaya cikmusti. Ozellikle, savas sirasinda
ortaya ¢ikan yeni ihtiyaclar bu sanayi dalinda yeni diisiince ve metotlarin
gelistirilmesine ve aragtirmalara yoneltmisti. Ayrica, lastik, metal ve petrol vb. Grtinler
arasindaki iliskinin 6nemi ortaya ¢ikmasiyla birlikte, bunlarin tiretimi ve dagitimiyla

ilgili yeni araglar gelistirildi.

1.7.Kitlesel Uretim ve Cesitlenme Cagi: 1920-1930.

Aslinda, 1910’lar boyunca yukarida sozii edilen teknolojik ve toplumsal
altyapinin gelismesiyle yeni imalat uygulamalar1 ve isletme stratejileri de ortaya
cikmaya baslamisti. ABD’de ilk trafigin ortaya ¢ikmasiyla 100,000’ lerce kilometrelik
glizergahlar boyunca binlerce yol isareti siralanmisti. Henry Ford’un, yine yukarida
deginilen, 1913’de tanittig1 iinlii montaj hatt1 kitlesel Uretimi de beraberinde getirmisti
fakat Ford, ayn1 zamanda, kitlesel tiretim siirecini daha da gelistirecek degistirilebilir
ve standart parcalar: kullanma kavramimi da tanitmisti. Otomobil imalatgilar1 da

bdylece baska sirketlerle birlikte adlarin1 duyurmaya basladilar: Mesela GM (General
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Motors) Chevrolet ile birlesti ve baska pazarlara dogru yayilmaya basladi (Ornegin
GM Canada ad1 altinda).

Otomotiv sanayisi konusunda yeni bir asamaya ge¢ildigi bu donemde, montaj
hattinin otomotiv sanayinde tam anlamiyla kullanilmasiyla birlikte kitlesel Uretim ve
tiketim donemi de baslamistir. Bu donemde, otomotiv sirketleri, yeni Uretim sistemleri
ve yeni makineler devreye soktukga ké&r marjlar da o hizla artiyordu. Ama en buytk
ilerleme hi¢ kuskusuz yiiriiyen tretim hatti sayesinde yapilan kitlesel Gretimin
kendisiydi. Kitlesel iiretimin artmasi kitlesel tiiketimi de kamgilamisti. ilk defa
otomobil iiretiminde kullanilan montaj hatt1 milyonlarca insanin giinliik hayatini da
degistirmistir.

Aslinda, montaj hatt1 heniiz iiretim bandinda yerini almadan 6nce, atdlye tipi
Uretim tesislerinde son derece becerikli ustalar, miisterilerden gelen siparislere gore
tiretim yapiyorlardi. Ancak, hareketli montaj hattinin motorlu kara tasit {iretim
tesislerinde yerini alinca, eski iiretim bi¢imi koklii bir degisime ugramisti. Artik tiirdes
ve kitlesel liretime uygun isleyen dev sermayeli biiylik tesisler insa edilmeye baglandi.
Ayni sekilde, bu stiregte fabrikalar i¢in daha genis araziler, biiyiik biit¢eli sermayeler
(makineler, techizatlar, binalar vb. fiziksel sermaye ile parasal sermaye), altyap,
teknoloji vb. bir¢ok faktdr 6nem kazanmisti.

20.ylizyilin  baglarindan itibaren otomotiv sanayisinde {retim tekniginin
degismesiyle birlikte, fabrikalardaki {iretim bigimi ve is¢ilerin ¢alisma diizeni adeta
bastan asag1 yeniden organize edildi. Tesisler de montaj hatti ve biiyiik makinelerin
caligma prensibine ve ihtiyacina gore genis ve diiz alanlarda kurulmaya baslandi (Foto

7.
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Foto 7: Ford sirketinin River Rouge’daki (Detroit) iiretim tesisleri, 1927.

=T
=

-

Kayak: https://impremedia.net/ford-motor-copn-rier-roe-plant/ |

Ayrica, iliretimin hizlanmasinin daha fazla mamul ve yar1 mamul ihtiyacini
dogurmasi, fabrikalarin depo ve Uretilen arabalar igin de buylk kapasiteli ara¢ parki
ihtiyacin1 dogurmustu. Otomotiv sanayisinin giderek gelismesi ve biiyiimesine bagl
olarak bu yillarda yeni karayolu projelerini beraberinde getirmis ve bir ulusal yol
sistemi de biiyiik bir gelisme gosterdi.

Montaj hatt1 sisteminin fabrikalara uygulanmasiyla birlikte iiretimde standarda
kavusan otomotiv sanayisi, yavas yavas A.B.D. ve Avrupa gibi gelismis diinya

bolgelerinin diginda yayilma imkani buldu (Tablo 5).
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Tablo 5: 1913 ile 1928 Arasinda A.B.D. disinda kurulmus motorlu ara¢ fabrikalari.

Sirket Kurulus tarihi | Lokasyonu Tesisin tlri
Ford 1913-1925 Bordeaux, Fransa Montaj

Ford 1915 Buenos Aires, Arjantin Montaj

Ford 1919 Buenos Aires, Arjantin Montaj

Ford 1919-1925 Cadiz, Ispanya Montaj

Ford 1919 Kopenhag, Danimarka Montaj

Ford 1919 Sao Paulo, Brezilya Montaj

Rolls Royce 1919-1929 Springfield, Mass.A.B.D. Entegre imalat
Ford 1922 Antwerp, Belgika Montaj

Ford 1922 Isveg Montaj

Ford 1922 Trieste, Italya Montaj

Ford Canada 1923 Giney Afrika Montaj

GM 1923 Avustralya Govde ima./montaj
GM 1923 Kopenhag, Danimarka Montaj

Austin 1928-1928 Le Mans, Fransa Entegre imalat
Ford 1924 Santiago, Siili Montaj

Ford 1928-1938 Yokohama, Japonya Montaj

GM 1924 Antwerp, Belgika Montaj

GM 1924 Londra, Ingiltere Montaj
Citroen Yaklagik1925 Belcika Montaj

Ford 1925 Barcelona, Ispanya Montaj

Ford 1925 Berlin, Almanya Montaj

Ford 1925 Paris, Fransa Montaj

Ford Canada 1925 Geelong, Avustralya Govde ima./montaj
GM 1925 Buenos Aires, Arjantin Montaj

GM 1925 Luton, Ingiltere Entegre imalat
GM 1925 Malaga, Ispanya Montaj

GM 1925 Sao Paulo, Brezilya Montaj
Renault Yaklasik1925 Belcika Montaj

Ford 1926 Brezilya (3 yerde) Montaj

Ford 1926 Mexico City, Meksika Montaj

Ford Canada 1926-1954 Hindistan Montaj

Ford Canada 1926 Malezya Montaj

GM 1926 Berlin, Almanya Montaj

GM 1926 Yeni Zelanda Montaj

GM 1926 Giney Afrika Montaj

GM 1926 Uruguay Montaj

GM 1927 Cava, Endonezya Montaj

GM 1927-1938 Nagoya, Japonya Montaj
Chrysler 1927 Berlin, Almanya Montaj

GM 1928-1954 Hindistan Montaj

GM 1928 Polonya Montaj

GM 1928 Isveg Montaj
Chrysler Yaklasik1928 Antwerp, Belgika Montaj
Chrysler 1928 Londra, Ingiltere Montaj

Kaynak: Globalization and Jobs in the Automotive Industry, 2000: 25
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Ozellikle Asya, Afrika, Orta Dogu ve Latin Amerika gibi heniiz el degmemis
pazarlara girmek isteyen Ford ve General Motors gibi dev sermayeli otomotiv
ureticileri, ulasim maliyetini ortadan kaldirmak i¢in su yollarinin imkéan verdigi
limanlarda montaj tesisi kurma yoluna gitmislerdi. Otomotiv sirketlerin montaj
tesislerini kita Avrupasi ve ABD diginda kurmaya iten diger nedenlerin basinda ylksek
ulasim maliyetlerinden kacginma isteklerinin yani sira yerel ucuz isgiiciinlin varlig
gelmektedir.

Henry Ford’un gelistirdigi montaj hatt1 sistemini diinyanin farkli bolgelerinde
kurdugu dev iiretim tesislerinde basariyla uygulamasindan kisa bir siire sonra montaj
hattt sistemiyle kitlesel tiirdes c¢ikti alinabileceginin imkanini goéren otomotiv
sanayisinin diger onemli aktdrleri, montaj hatt1 sistemini Ingiltere, Fransa, Italya ve
Almanya gibi motorlu kara tasitlar1 iiretiminin yapildig1 iilkelere tasidilar. Ozellikle,
ABD’de Ford sirketinin seri iiretim teknigine gegmesinden sonra bu iiretim teknigini
kullanmaya baslayan Alman, ingiliz, Fransiz ve Italya bazi iireticilerin otomotiv
sanayisindeki konumlarini saglamlastirdilar. Ayrica, otomotiv sanayisinin agilan yeni
fabrikalarin sagladigi biiyiik is imkanlar1 ve istihdam yaratmadaki potansiyelinin
artmasi nedeniyle ekonomik faaliyetler icindeki 6nemi artmustir.

Otomobil, montaj hattinin fabrikalarda yerini almasindan sonra Kkitlesel
iiretimle bir 6lciide siradan bir kullamim nesnesi haline geldi. Ozellikle, iiretim
bandiyla zaman ve enerjiden saglanan tasarrufun yani sira, tasit birim maliyetinin son
derece azaltilmasi, yliksek kapasiteli iiretimin yapilmasi ve kalite standartlarinin
arttirllmasi, esasinda otomobilleri, ayricalikli bir kitlenin nesnesi olmaktan ¢ikarmastir.
Gercekten de daha 6nce dar bir tiiketici kesime (tliccar, Uretici ve burjuva sinifi vb.)
hitap eden otomobiller giderek toplumun diger kesimlerine de yayilmistir. Ayrica,
Fiat, General Motors ve Ford gibi biiyiik {ireticilerin farkli gelir diizeylerine hitap eden
ara¢ Uretmeleri ve cesitli araba modellerini piyasaya siirmeleri otomobilin genis

kesimlerde alic1 bulmasina zemin hazirlamistir.
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Otomotiv sanayisinin tiretim teknigi alaninda yapilan atilimla artan kitlesel
tiretim ve kitlesel tliketimi kamc¢ilamasinin yaninda, 6zellikle otomotiv piyasasina
hakim olan biiyiik sirketlerin tliketicilere yonelik yeni pazarlama stratejileri otomobilin
kitlesel bir meta haline gelmesi iizerinde biiyiik bir rol oynamustir.

Bu dénemde, iiretim ve tiiketim alaninda ortaya ¢ikan yeni fikirler, pazarlama
konusunda da oldu. Ford’un en gui¢lu rakibi olan General Motors’un yoneticilerinden
Alfred P.Sloan otomobil sanayisine iliskin iki ana strateji gelistirdi. Bunlar: her yil ayr1
bir modelin piyasaya siiriilmesi ve farkli pazar alanlarina veya alt gruplara farkli
urnlerin sunulmasidir (Freund ve Martin, 1996:92). General Motors, gelistirdigi bu
yeni iiretim stratejine uygun olarak, iirettigi otomobilleri pahalidan ucuza dogru
uzanan bir hiyerarsi i¢inde sunmus ve boylelikle gelir durumu iyilesmis ve temsil
istekleri artmis, sonradan zenginlesmis kimselerle, ayni markadan daha degerli bir arag
satin alma imkani sagliyordu (Ruppert,1996:148).

Degisik modellerin ve ¢esitli ihtiyaglara cevap verebilen daha fazla motorlu
kara tasit araglarinin yapildigi bu donemde, tireticiler daha fazla otomobil satmak i¢in
cesitli yayin organlarini reklam amaciyla kullanma yoluna gittiler. Cagin degisen
begenisine ve model yelpazesine uygun olarak, General Motors diginda diger iiretici
sirketler de farkli pazarlama stratejine uygun olarak yeni modeller piyasaya strduler.

Aynm sekilde, Ford’un 1908’den beri iiretilen Model T artik satilamaz hale
geldigi i¢in yerini 1927°de Model A’ya birakti. Bu siirecte, Fransiz Citroen sirketi,
sahip oldugu bir¢ok yeniligin yaninda, diisiik bir fiyat ile diger markalar arasinda
ayricalikli bir yer edindi (Tiryakioglu, 2002:16).

Ik otomotiv altyapisinin olusturuldugu dénemde oldugu gibi kitlesel iiretim ve
cesitlenme ¢aginda da ¢esitli birlesmeler goriilmiis ve otomotiv sanayisinin tiretim ve
pazar piyasasi Oligopolist denilen birkag biiyiik sirketin hakimiyetinde sekillenmeye
devam etmisti. Ornegin, 1920’lerin sonlarinda diinyanin farkli bélgelerinde 20°den
fazla fabrika kuran Ford’un yani sira General Motors ve Chrysler biinyesine aldigi
bir¢ok irili ufakli otomotiv sirketleriyle birlikte, hizli bir sekilde biiyiiyerek ABD’nin

ve diinyanin en 6nemli otomotiv sirketleri haline geldiler.
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Gergekten de ABD’nin 1911 yilinda en iyi iki sirket konumunda olan Ford ve
General Motors, 1930’da otomotiv sanayisinin diger devi Chrysler ile birlikte toplam
tiretim miktar1 sektoriin %80°1 meydana getirecek seviyeye ulastilar (Klepper, 2011:1-
4). Aslinda bu duruma diger bircok iilkede rastlanmaktaydi. Ornegin, Ingiltere
otomotiv pazarinin %75’ini Austin, Morris ve Singer adl1 ii¢ sirket ellerinde tutuyordu.
Ayni sekilde, Fransiz Citroen sirketi Fransa’daki toplam tiretimin %40’ tek basina
sagliyordu (Azcanli,1995:21).

Kitlesel iiretim ve ¢esitlenme donemi olarak ifade edilen 1920’ler boyunca
biylk bir blylme sireci geciren otomotiv sanayisi bu donemin sonunda patlak veren
ekonomik krizle biiyiik bir sarsint1 gegirdi.

Aslinda, 1930’lara kadar gecen siire zarfinda, 1.Diinya Savasi disinda kiiresel
Olcekte otomotiv sanayisini etkileyen blyilk sarsintilar olmamisti. Bunun yerine
ulkelerin kendi i¢ dinamiklerinden kaynakli ekonomik sorunlar yasanmisti. Motorlu
kara tasit iiretimi, genel anlamda siirekli bir artig gosterdigi i¢in otomotiv sanayisi
bundan ¢ok fazla etkilenmemisti.

Ancak, 1929 yilinda New York’ta patlak veren ve diinyay1 kasip kavuran
Ekonomik Buhran, motorlu ara¢ Uretimindeki istikrarli siireci ve otomobil
kullaniminin liiksten bir ihtiya¢ aracina doniistiigii refah donemini sekteye ugratt.
Butlin ekonomik sektorleri etkileyen Ekonomik Buhran ile birlikte issizlik ve fakirlik
donemi basladi. Gelirlerinin azalmasiyla da daha az harcama yapmak zorunda kalan
kitlelerin, o donem igin liks tiiketim nesnesi olan aile arabalarina yonelik talepleri de
azaldi. Ayrica, bu yillarda otomobil iiretim ve sati1 yaklasik %40 civarinda diigmiistii.
Ekonomik Buhran’in otomotiv sanayisini etkilemesine ragmen iiretim devam etti.
Ornegin 1932°de 1.103.557 otomobil Uretildi. Ancak, 1932°deki bu iiretim miktar,
1918’den beri iiretimin en diisiik oldugu yil olarak gergeklesti (Denison,1963:109-
110). Ekonomik Buhran”in otomotiv sanayisini derinden etkilemesiyle birlikte
otomotiv iiriinlerine yogun talep oldugu ABD, Ingiltere ve Fransa gibi iilkelerde halkin
alim giicti diistiigl i¢in otomotiv sanayicilerin ellerindeki stoklar biiytidii. Ayrica, bu
sancili sliregte birgok {inlii araba sirketi silindi. Bu ekonomik kriz ortaminda en fazla

etkilenenlerin basinda da 6zellikle liiks arag iireten otomotiv sirketleri geliyordu.
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Aslinda, 1929 yilindaki Ekonomik Buhran tiim diinyay1 sarsarken baglangicta
otomotiv sirketleri ayakta kalmayr basarmisti. Bu yiizden, ozellikle otomotiv
sanayisinin gelistigi iilkelerde issiz kalan insanlar once akin akin otomotiv
fabrikalarina yonelmislerdi. Ancak, kisa bir slre sonra ekonomik krizin otomotiv
sanayisi Uizerindeki etkisi daha belirgin hale gelmisti. Ik 6nce, isciler iizerinde daha
cok mesai saatlerinin artmasi ve maaslarin azalmasi seklinde kendini gdsteren kriz,
daha sonra ise stoklarin biiyliimesi, motorlu kara tasitlarindaki talep azalis1 ve iiretim
miktarinin dramatik sekilde diistisiiyle devam etmisti.

Kitlesel iiretim ve cesitlenme ¢aginda, otomotiv sanayisinin eristigi diizeyi
rakamlarla agiklamak gerekirse 20.ylizy1lin ikinci ¢eyreginin basinda (1926) diinyada
kayitli motorlu kara tasitlarin sayis1 23.762.007 olmustu. Diinya otomotiv sanayisine
hiikmeden ABD, tek basina toplam kayitli tagitlarin yaklasik % 85’ini (20.051.276)
elinde tutuyordu. Kayitli motorlu tasitlarin geri kalan 3.710.73 1 nin 6nemli bir kismi1
ise otomotiv sanayisinin gelistigi iilkelerin basinda gelen Ingiltere, Fransa, Kanada ve

Almanya’da bulunmaktayd: (Tablo 6).

Tablo 6: Bazi iilkelerde kayith motorlu arac¢ sayisi (1926).

Ulke Motorlu arag sayisi Ulke Motorlu arag sayisi

1 ABD. 20.051.276 9  Yeni Zelanda 99.443
2 Ingiltere 815.957 10 Belgika 92.713
3 Fransa 735.000 11 Ispanya 76.000
4 Kanada 715.962 12 B.Glney Afrika 69.350
5 Almanya 323.000 13 Hindistan 69.127
6 Avustralya 291.212 14 Danimarka 66.567
7 Arjantin 178.050 15 Brezilya 63.650
8 ltalya 114.700

Kaynak: Epstein.1928: 321.

Motorlu kara tasit iiretimi 1926’da 5.061.584 seklinde gergeklesti. Diinya
otomotiv Sanayisindeki giictinii artiran ABD, toplam dinya dretimin % 85’ini
(4.318.461) tek basina karsilayacak bir giice erismisti. ABD’yi, dinya toplam
{iretiminde sirasiyla Kanada (205,116), Fransa (200,000), ingiltere (198,699), Italya
(64,760) ve Almanya (54,500) izliyordu (Epstein,1828:321).
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Diinya motorlu kara tasit liretim artis1 devam ederken, yeryliziinde kullanilan
motorlu tagit sayist da artmistir. Nitekim 1926’da 23 milyon olan toplam diinya
motorlu kara tasit sayisi 1929 yilinda 31 milyona yiikseldi. Otomobil, otobiis gibi
motorlu tasitlar1 kapsayan bu rakamin 24 milyonu ABD’deki tasitlardi
(Bridges,1968:153). ABD’de, otomotiv sanayisinin 1914’te 15’inci, 1919°da 7°nci ve
1929°da da tlkenin en biylk sanayi kolu haline gelmis olmasina bakilarak, bu iilkenin

motorlu ara¢ konusunda diinya lideri olmasi rastlant1 degildi.

1.8.Yeni Pazar Oyuncularinin Ortaya Cikis1 ve ABD ile
Avrupa Arasindaki Farkhilasma: 1930-1940

Otomotiv sanayisinin 1900’lerden kisa bir siire 6nce, diger bir ifadeyle henliz
yeni bir sanayi kolu olarak filizlendigi dénemde Almanya, Fransa, Ingiltere ve
Italya’min basim cektigi Batil iilkeler ile ABD’ndeki otomotiv sanayi faaliyetleri,
cesitli nedenlerden dolay1 farkli bir gelisme siireci gostermislerdir. 1930’lar boyunca
yeni pazar oyunculari ortaya g¢ikarken, ABD ile Avrupa arasindaki farklilagma
belirginlik kazanmustir.

ABD’de otomotiv sanayisi, aslinda Avrupali iilkelere nazaran biraz daha gec
bir tarihte baslamistir. Bunun bir¢cok nedeni olmakla birlikte, 6ncelikli nedeni
elverissiz ve yetersiz ulasim agiyla ilgiliydi. ABD’de son derece seyrek niifuslanan ve
birbirinden uzak bir sekilde kurulan sehirlerdeki ulagim faaliyetleri, daha ¢ok suyolu
ve demiryollariyla saglaniyordu. Ayrica, karayolu sebekesi de son derece elverissiz
durumdaydi. Biiyiik sehirlerde, kaldirim tasiyla ddsenmis sokaklar harig, motorlu kara
araclarin kullanimina uygun yol sebekesi bulunmamaktaydi. Ancak, Avrupa’da ise
sehirler birbirilerine son derece yakin olacak sekilde kurulmuslardi. Sehirlerarasi
ulasim da gelismis bir yol agiyla baglaniyordu. Otomotiv sanayisinin Avrupa
ulkelerine gore ge¢ baslamasinin bir diger 6énemli nedeni de makine sanayisiyle
ilgiliydi. Cunkd, sanayinin merkezi olan Avrupa’da binlerce becerikli makine ustasi
bulunmasina ragmen, ayni donemde ABD’de daha az yetismis makine ustasi vardi.

Ay sekilde Avrupa’da gesitli sanayi kollarinin ihtiyag duydugu metaller fazla
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bulunmasina ragmen, ABD’de, motorlu ara¢ dretimi igin gerekli olan yiiksek kaliteli
celik Uretilemiyordu (Denison, 1963:10).

ABD’de, otomotiv sanayisinin kurulmasini geciktiren diger bir énemli neden
ise tilkenin demiryollarina oncelik veren ulasim politikalaridir. ABD’nin heniiz tam
anlamiyla erisilmemis Bati bolgelerine binlerce km uzunlukta yeni kita-asiri
demiryolu ag1 dosenirken, 6zellikle Amerikan I¢ Savasi (1861-1865) sirasinda, askeri
birliklerin ve ikmal malzemelerin cepheye tasinmasinda trenlerin 6nemi fark edildigi
icin bu ulasim politikasina uygun olarak yeni demiryolu aglar1 désenmeye devam
edilmisti. Ciink{i ytiriiyerek sinirli hizla yol alan ordu yerine, demiryollarinin sagladigi
imkanlar sayesinde asker ve techizat malzemeleri kisa siire zarfinda savag bolgelerine
ulastirilabiliyordu.

Otomotiv sanayisinin sonraki yillarda ABD’nde hizli bir sekilde gelisme
gostermesinde tlkenin imalat sistemine baglayan Timertekin (1969:482), bu Uretim
sistemini sOyle ifade etmektedir:

a) Imalat ve sermayenin genellikle bagimsiz sirketler arasinda ayri ayri
dagilmis olmasi,

b) Standardizasyon ve ¢esitli malzeme ve aksamin degis tokusu,

c) Patentlerin birlestirilmis olmasindan, dolayisiyla genis kullanis sahalarinin
temini,

d) Cesitli aksamin standart ve seri Gretim halinde imal edilmesinin motorlu
araglarin imalatindaki ekipman ve islemleri standart hale sokmasi.

ABD’nde otomotiv sanayisinin hizli bir sekilde gelismesinde Tiimertekin’in
ifade ettigi nedenler disinda baska nedenlerden de s6z etmek muimkindir: Bu
nedenlerin ilki A.B.D’de yerlesim birimlerin genis ve dagmik cografi bir goriiniim
sergilemesinden dolay1r otomobile yonelik ortaya ¢ikan ihtiyactir. Otomobil, son
derece yaygin ve gelismis olan demiryollarin1 besleyen-tamamlayan yeni bir unsur
olarak 6ne ¢ikmistir. Diger bir 6nemli neden de ABD’de sanayilesmeyle ortaya ¢ikan
tiretici zengin smifinin otomobillere yonelik talep artigiydi.

Giinliik ulagimin her alanina yayilmakla kalmayip, bizzat varligiyla ve adina

tesis edilen altyapisiyla sehirlerin gorlinlimlerine damgasin1 vuran otomobiller,
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sehirsel gelismenin bigimini etkilemistir (Freund ve Martin, 1996:17). Nitekim ilk
ortaya ¢ikmasindan itibaren Amerikan toplum yasami {izerinde bir¢ok agidan derin bir
etki birakan motorlu kara tasitlari, ozellikle otomobil, Amerikan sehirlerini de
bi¢cimlendirmistir. Gergekten de otomobil, 1920’lerden sonra Rekreasyonel Otomobil
Cag: denilen donem, sehrin her yonde ve genis alanlarda yayilmasina yol agmustir.
2.Diinya Savasi’ndan sonra ise Amerikalilar artik bir banliyé toplumu olmaya
yonelirken, sehirler de merkeziyetten uzaklasip kirsal alanlara iyice yayilmiglardi
(Tumertekin ve Ozgii¢,2016:462).

Amerikan otomotiv sanayisinin tg¢ devi olarak nitelendirilen Ford, Chrysler ve
General Motors’un, kita Avrupa’sinda (Fransa, Belgika, Almanya, Ingiltere, ispanya
v.b) montaj fabrikalar1 agmasi1 O6zellikle Avrupali iireticileri olumsuz yonde
etkilemistir. Bu siirecte, General Motors Avrupa’daki otomotiv pazar sahasini
genisletmek icin Ingiliz Wauxhall ve Alman Opel sirketlerini biinyesine katmistir.
Amerikali sirketlerin bazi tlkelerde {iretim tesisi kurmasi ve satin almalar yoluyla
Avrupa’daki otomotiv piyasasinda giiclenirken, ayrica Avrupali bir¢ok irili ufakl
sirketin otomotiv piyasasindan silinmesine neden olmustur.

Bu donemde, Amerikan ve Avrupa pazarlarimi birbirinden farklilastiracak,
sektorii ve miisteri tercihlerini temsil edecek birkag marka ya da model iyice
belirginlesmisti. Ornegin, Ford Mercury, Lincoln Continental bunlarin basinda
geliyordu. Ayrica, bu donemde ABD’ndeki miisterilerin tercihleri agirlikli olarak liiks
ve gucli otomobillerden yana oluyordu.

Yeni pazar oyuncularmin ortaya ¢iktigt ve ABD. ile Avrupa arasindaki
farklilasmanin goriildigii 1930’1u yillarda, otomotiv sirketleri otomobile donik yeni
tasarim ve yeniliklerin yaninda, bu defa biitiin bir aileye hareket 6zgiirliigli taniyan aile
arabalartyla daha yogun bir sekilde ilgilenmislerdir. Bu yillarda, otomobil, sadece
bireye 0zgii bir ara¢ olarak pazarlanmaktan uzaklasarak, ayn1 zamanda aile arabasi
olarak pazarlanmaya baslamistir. Ornegin, Ford, bu siirecte pazar sahasii genisletmek
ve miisteri yelpazesini biiylitmek i¢in iist simiflara yonelik iirettigi liks ve giiclii
arabalarin yani sira, aile arabalari {iretimini ve bunlarin reklamint en iyi sekilde

yapmay1 piyasaya hakim olmanin yeni yolu olarak gormiistiir.
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Kita Avrupasi’nda, otomotiv sanayisi konusundaki gelismeler 19.yiizyilin
sonlarinda baslamistir. Ozellikle 1890’lardan itibaren Fransa, Almanya, Ingiltere ve
Italya’nin basi ¢ektigi Avrupali iilkeler birer motorlu kara tasit iireticisi haline geldiler.
Ancak, hemen ifade etmek gerekir ki, bu Avrupa Ulkeler gerek otomotiv sanayisinin
gelisme hizi gerekse iiretim miktar1 agisindan 20. yiizyilin basinda ABD’nin
golgesinde kaldilar. Bununla birlikte, 6zellikle 1930’lardan itibaren Avrupali otomotiv
tireticileri otomotiv sanayisinde belirgin rol oynamaya basladilar.

Avrupa’da otomotiv sanayisinin daha ilk donemlerinde Onem kazandigi
ulkelerinden biri Fransa’dir. Fransa’da Panhard-Levassor’un Daimler motorlarini
yapma hakkini satin aldiktan sonra 1891 yilinda ilk otomobilini yapti. Bu gelismelerin
hemen ardindan otomobil alaninda ¢ok biiyiik yatirim yapan Fransiz Peugeot sirketi
fabrikalarinda trettigi ilk otomobillerini piyasaya sirdi. Cok gegcmeden, De Bion-
Bouton sirketinin benzinle ¢alisan, hafif ve biiyliik hiz yapan bir motor imal etmesi,
esasinda ufak boy arabalarin yayilmasina zemin hazirlamistir (Bridges,1968:142-143).

Fransa’daki otomotiv sanayisindeki asil gelisme 1919 yilinda Citroen’in
Paris’te kurdugu ilk oto fabrikasiyla baslamisti. Fransa’da 1920’lere kadar daha ¢ok
liiks arabalar iireten bir sanayi kolu olarak one ¢ikan otomotiv sanayisi, Paris’te
fabrikanin kurulmasiyla birlikte kii¢iik ve ucuz arabalarin imalatina da baglatmigtir
(TUmertekin,1969:487-488). 1920’lerde Fransa’da otomotiv sanayisinin gelismesine
paralel olarak Fransa’nin ii¢ biiyiikleri olan Peuguot, Citroen ve Renault iiretime
basladilar (Azcanli, 1995:21). ABD disinda, seri iiretim teknigiyle motorlu kara tasit
uretimi yapan ilk Avrupali iiretici sirketinden olan Citroen, 6zellikle standart halk tipi
araclarin yani sira, ¢esitli sosyal gruplara yonelik yaptigi otomobillerle biiyiik bir alict
kitlesi kazandi. Yaptig1 diisiik maliyetli ve kiiclik otomobillerle biiylimeye devam eden
Citroen kisa siire sonra Avrupa pazarinda da zemin buldu.

Citroen ve Renault’un kicuk ve ucuz otomobil Gretmeleri, bu otomotiv
sirketlerin Orgilitlenmesini de etkiledi. So6zii edilen bu sirketler, yedek parca
iiretiminden piyasa arastirmasina kadar uzanan genis bir alana yayilma ve buralarda

yatirimlar yapma zorunlugu hissettiler (Azcanli, 1995:21).
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Motorlu kara tasitlarinin tarihsel gelisim surecinde Almanya’nin gerek gesitli
tip motorlarin ortaya ¢ikisi, gerekse ilk otomobil modellerinin yapilmasi noktasinda
cok biyuk bir roll s6z konusudur. Almanya’da, at6lye tipi Uretim tesislerinde ve
agirlikli olarak 6zel siparisler yoluyla baslayan motorlu kara tasit iiretimi, ABD ve
diger Batil1 iilkelerin aksine sancili bir buylme sureci gecirdi. Almanya’nin motorlu
kara tagit sanayisinin biiyiime konusunda yasadigi sikintilarin bir¢ok yapisal sorunlari
bulunmaktaydi.

Ulusal pazarin kiigiik olusu ve rakip tireticilerin ¢ok sayida olmasi, 1. Dunya
Savasi sonrasindaki ekonomik bunalimin ve enflasyonun da etkisiyle Almanya’da
“liretim bandinda ilk otomobil”” ancak 1924°te monte edilebildi (Ruppert,1996:148).
Bu tarihten 6nce yani 1920’lere kadar sadece liks modeller Uretiliyordu; o da ¢ok az
sayida imal ediliyordu (Timertekin, 1969:486). 1920’lerde yasanan iki O6nemli
gelismenin sonucunda Alman otomotiv sanayisi 6nemli bir gelisme gdstermistir: ilki,
1926°da Carl Benz ve Gottlieb Daimler’in birleserek Daimler-Benz’i kurmalari, digeri
de Amerikan otomotiv Ureticisi General Motors’un 1929’da Opel’in tesislerini satin
almasiydi.

Otomobil Ureticisi Opel, ¢aywr kaplumbagas: denilen bir modelle daha buyuk
bir miisteri tabakasina ulasirken (Ruppert,1996:148), Alman otomotiv sanayisi,
1930’larin sonlarina dogru, tlilke kaynaklarmin giderek artan silahlanma arayislari
nedeniyle Ulkenin otomotiv sanayisi (otomotiv fabrikalarin askeri ara¢ ve silah imal
etmeye zorlanmasiyla) kisa siire i¢inde silah sanayisine doniistii. 2. Diinya Savasi
boyunca Alman otomotiv sanayisi bombardimanlardan biiylk zarar gériince Alman
otomobil retim kapasitesi de buytk 6lctide yok oldu.

Diinyanin en iyi makine yapim ustalar1 ve makinelerin, esas olarak Sanayi
Devrimi’nin dogdugu Ingiltere’de bulunmasma karsin, ingiltere motorlu kara tasit
uretimi konusunda oldukea kayitsiz kalmistir. Aslinda, ilk motorlu kara araglariyla
ilgili gelismelerin ve {iretimin Ingiltere’nin aksine kita Avrupasi’nda Fransa
liderliginde ortaya ¢ikmasinda Ingiliz kanunlarmin motorlu Kara tasitlarina yénelik
kat1 tutumu ve motorlu kara tasit iiretimini engelleyen tavrinin bilyiik bir etkisi s6z

konusudur (Denison,1963:9). Gergekten de 19.ylizyilin ikinci yarisindan itibaren

44



insanlarin giinliik hayatinda daha sik goriilmeye baslayan buharla calisan ve bir tiir
lokomotife benzeyen motorlu araglar olukca fazla tepkiyle karsilaniyordu. Ornegin,
Ingiltere’de yillardir alisilan at arabalarinin yerini almak iddiasiyla ortaya ¢ikan
buharl1 araglara kars1 ¢ok sert tepkiler olmustu. Nitekim 1837 yilinda Red Flag Bill
adiyla c¢ikarilan ve 1896 yilina kadar yiiriirliikte kalan kanun ile yeni ¢ikan motorlu
tagitlarin  sehir icinde kullanimina yonelik kisitlayict  Onlemler alinmisti
(Bridges,1968:128-129). ingiltere’de motorlu kara tasit sanayisini engelleyen diger
onemli faktor ise Ingiltere’nin sermaye ve teknigini genis ¢apta demiryollarina
yatirmastydi. Ozellikle, ekonomik faaliyetlerinin demiryollarina olan bagimlilig1 ve
ortaya ¢ikan ihtiyaglardan dolay1, karayolu araglarini diger bir ifadeyle motorlu kara
tasit tiretimi ve kullanimini1 gecikmistir.

Aslinda, Ingiltere’de motorlu tasit imalatinin gelismesi hemen hemen
1920’lerden sonra olmustur. ilk zamanlar, demir-celik varligina bagl olarak otomotiv
sanayisindeki imalat faaliyetleri West Midlands’ta baslamisti. Ancak daha sonraki
sirecte pazar faktéri nedeniyle Londra, Cowley ve Dagenham’da otomotiv sanayisi
kurulmustur (Tiimertekin, 1969:486). Bu dénemde, Ingiltere’de Morris ve Austin gibi
bazi sirketlerin aile tipi arabalarini tiretmeleriyle birlikte orta halli ailelerin bu
arabalardan yararlanmalar1 kolaylagmistir. Ayni sekilde, bir¢ok otomobil fabrikasinin
aile tipi modellerinin yapimini 6n plana almasi, esasinda otomobil sanayisinin
gelismesinde de biiyiik bir rol oynamistir (Bridges,1968:153). ingiltere’de Morris ve
Austin sirketleri, kiiglik ve ucuz otomobiller tiretmeleri sonucunda genis 6l¢ekli bir
tiretime kavustular. Boylece, yedek parga iiretiminden pazar arastirmalarina kadar
uzanan genis bir sahaya yayildilar (Azcanli, 1995:21).

Otomobilin ¢esitli iilkelerde gdordiigi ilginin en yogun oldugu iilkelerden biri
de Jtalya olmustur. italyan sanayicileri Italya’da bir otomobil fabrikasini kurmak igin
heniiz erken oldugu diisiincesini tasiyorlardi. Ancak, Torinolu zenginlerin 1899’da
otomobil fabrikasi kurmak iizere anlasma yapmalar Italya’da otomobil sanayisi igin
bir déniim noktas1 olmustur. Hepsi otomobil sahibi olan bu ortaklar, Fiat (Italyan
Otomobil Fabrikasi Torino) fabrikasinin temelini atmiglardir (Bridges,1968:144-145).

Torino’da kurulan bu fabrikada 10 aydan kisa siire i¢inde 10 otomobil iiretilmis ve Fiat
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1900 yilinda en Onemli otomobil sirketleri arasima girmeyi basarmigtir
(Klgukerman,2008:153).

Italya, 1.Diinya savasinin baslamasindan dnce otomobil sanayisinden biiyiik
gelisme gostermisti. Otomobil fabrikalarinin sayist 10°u ge¢misti. Ancak, bu
fabrikalarin bir kismi kisa 6miirlii olmus bir kismi ise varliklarini gliniimiize kadar
stirdiirmiislerdir (Bridges,1968:146). Donemine gore son derece biiyiik yatirimlarla
kurulan Fiat, kisa siirede kita Avrupa’sinin en onemli otomotiv sirketleri haline
gelmistir. Mussolini déneminde devlet tarafindan 6zelikle Ford karsisinda desteklenen
sirket, 1930’larda Dlnya Ekonomi Buhran: strecinde Uretim kapasitesinde ve ¢alisma
yontemlerinde yapilan diizenlemeler ile ayakta kalmayr basarmistir. Italyan Fiat
sirketi, bu yillarda 6zellikle yaptig1 aile arabalariyla belirgin bir varlik gostermistir.
Ingiliz sirketlerin yaptiklar1 gibi Italyan Fiat sirketi de aile tipi modellerin yapimi
oncelik vermistir. Fiat’in aile tipi araba iiretimine oncelik vermesiyle birlikte, orta halli
ailelerin bu arabadan faydalanmalari da kolaylagsmustir.

Sanayilesmenin kita Avrupa’sinda yayilmaya basladigir bir devrede (1821-
1860) sanayilesme siirecine giren Rusya, Batili iilkeler ile kiyaslandiginda motorlu
kara tasit liretimine daha ge¢ bir tarihte baslamistir. Rusya’da ilk otomobil fabrikasi
1916 yilinda kurulmus olmasina ragmen, ilk otomobil iiretimi 1924 yilinda
gergeklesmistir. Rusya’da otomotiv sanayisinin gelismesinde ilk hamle “Birinci Bes
Yillik Plan1”nin uygulanmasi ile baglamistir (Ttimertekin, 1969:488).

1928-1932 yillar arasina rastlayan bu devrenin en 6nemli 6zelligi ise Ford
Motor Company’in teknik yardimiyla Gorki’de oldukca 6nemli bir Gretim tesisinin
yapilmasidir. Rusya’daki ikinci biiyiik tesis Amerikali bir sirket tarafindan 1931
yilinda Moskova’da kurulmustur. Gorki ve Moskova yaninda, Leningrad, Yaroslavl,
Saratov ve Ufa gibi sehirlerde de oto imalat tesisleri agilmistir (Tiimertekin, 1969:488-
489). Sanayilesme hamlelerini yapan S.S.C.B yonetimi, Stalin’in planlama teskilatinin
Oongordiigi sonuglara ulasmak i¢in Henry Ford’un Detroit’teki dev fabrikalarindaki
Uretim organizasyonlarini 6rnek almisti. Bunun i¢in de Ford miihendislerinin verdigi
tavsiyeleri uyguluyordu. Sosyalizmi tiim iilkeye yaymayir amag¢ edinen Stalin, bu

amacla otomobil gibi liiks ve baska tiikketim mallarinin iiretimi {izerinde durmamastir.
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Stalin, tiikketim araglarinin yerine ziraat ve agir sanayiyi gelistirmek igin traktor, otobiis

ve kamyon gibi motorlu kara tagitlar1 liretimine 6nem vermistir.

1.9.11. DUnya Savasi Sonrasi Yeniden Yapilanma: 1940-1950

1.Diinya Savasi ve 1929 Diinya Ekonomik Buhrani’nin otomotiv sanayisinde
yarattigi durgunluk, 1939 yilinda patlak veren 2.Diinya Savasi ile yeniden bir kriz
ortami yaratmisti. 2.Diinya Savasi, otomotiv sanayisine yeni bir yiik getirmisti.
Kiresel 6lgekte dneme sahip olan Ford, General Motors ve Chrysler gibi ABD’li
motorlu kara tasit lireticileri ile Avrupali treticiler, 1.Diinya Savasi’nda oldugu gibi
2.Diinya Savasi boyunca Amerika ve miittefikleri icin tretim tesislerini savas
ihtiyaclarina uygun bir ¢caligma rejimine soktular.

Savas giiglerini artirmak isteyen {ilkelerin baskisiyla karsi karsiya kalan
otomotiv sanayi dreticileri, 2. Diinya Savasi boyunca da savasa donlk sanayisinin
oncusu oldular. Biiyiik otomotiv sirketleri, tesislerini tam kapasiteyle gesitli savas
araglari ve silah iiretimine ayirdilar. Sirketler, otomotiv ve makine imalat sektoriindeki
hazir tezgahlar sayesinde savas araglari Uretimine kolayca adapte oldular. Fabrikalarda
yerine gore ucak ve mermi Uretilirken, savas i¢in gerekli olan tank ve kamyon gibi
zirhl1 araglarin yaninda, askeri agidan biiylik 6nem arz eden bir¢ok kara ulasim araci
da uretildi.

2. Dinya Savasi sirasinda, Chrysler blylk bir tank Gretici haline gelirken,
savag sona ermeden 26.000 ucak otomotiv fabrikalarinda iiretilmisti (Denison,
1963:114-115). Savas boyunca, General Motors, muttefik tlkelere birgok a¢idan katk1
saglamistir. Uretim tesislerini, miittefik devletlerin ihtiyaclarma gore yeniden
duzenleyen General Motors, ugak, tank ve kamyon gibi savas araglari tiretmistir. Ayni
sekilde, Amerikan Ford, Alman Volkswagen ve bircok Avrupali otomotiv sirketi,
tiretim tesislerinin neredeyse tamamini savas ihtiyaglarina gore bir tretime yonelttiler.

1.Diinya Savasi’nda oldugu gibi 2.Diinya Savasi’nin yikici etkileri altinda
motorlu araglarin biiyiik bir kismi1 kullanilamaz hale geldi. Otomotiv sirketleri, savas
boyunca gerekli gorilen savas araglarina ve silah Gretimine Oncelik verdikleri igin

motorlu kara tasit liretimi biiyiik 6lglide azalma gostermistir. Ancak, savagin bitimini
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izleyen yillarda motorlu arag¢ tiretimi ve kullanimi (6zellikle otomobil) yeniden hiz
kazanmistir.

Savas boyunca, 6zellikle Avrupa ve Pasifik Asya’da yerle bir olan otomotiv
sanayisi, savasin sona ermesiyle birlikte yeniden bir yapilanma i¢ine girmistir. Bu yeni
yapilanma siirecinde savastan zarar goren sirketler arasinda yer alan bazi sirket
birlesmelerinin yaninda, Avrupali baz1 sirketlerin gelismemis ve gelismekte olan
ilkelerde tesis kurma egilimleri ortaya ¢cikmistir. Ancak, bu yillarda asil goze carpan
gelismeler, yeniden yapilanma siirecinde yeni tasarim ve modellerle, otomotiv
sitketlerin alict Kkitleleri dikkate alarak pazarlara yonelik gelistirdikleri yeni
stratejilerdir.

Diinya toplumlarina temelden zarar veren 2.Diinya Savasi Ulkelerin, emek,
finans, zaman, bilgi giicli ve hammadde birikimlerini tiimiiyle savas ekonomisine
aktarmalarina yol agti. Yasanan bu olumsuz gelismeler, otomobil alaninda yeni
modellere yonelik atilimlarin ve yeni otomobiller adina tasarim etkinligin olugsmasini
engelledi. Yasami etkileyen zorunlu kosullarin belirleyici kriterleri, otomobil iiretimi
yapan sanayi kuruluslarmi daha degisik sekilde tasarlanmis yapilara yonlendirdi
(Tiryakioglu, 2002:23).

2.Diinya Savasi’nin yikicr etkisi nedeniyle biiyiik dl¢lide yok alan Avrupa
sanayisi, savasin ardindan otomobil iiretiminde standart kabullere dayali ilkelerle
programlanan bir tasarim anlayisina yonelmistir. Buradaki tasarim Ol¢iitlerini
belirleyen en 6nemli faktorler, miisteriye yonelik ucuz maliyetli, en az benzin tiiketen
ve bu yolla tuketicilerin tiimiine yonelik iretebilecek “halk otomobili” tasarim
normlaridir (Tiryakioglu, 2002:23). Ornegin, Fransa’da agirhikli olarak Citroen,
Almanya’da ise Volkswagen (zaten anlami “halk arabasi”) onciiliigiinde halk tipi
kullanimaina uygun modellerin {iretimine yonelik bir egilim gelismistir. Donemin
sosyal ve ekonomik kosullar1 geregi, yapilan arabalar daha kiicliktli. Boylece, savasin
sona ermesinden sonra savas boyunca iiretimine yogunluk verilen askeri amagh
modeller yerini hizli bir sekilde halk tipi modellere birakmaistir.

Sadece Avrupa degil, Asya-Pasifik Ulkesi olan Japonya da yeni Gretim ve

isletme stratejileri gelistirmek zorunda kaldi. 2.Diinya Savasi sirasinda otomotiv
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fabrikalar1 askeri araglar ve silah imal etmeye zorlandiklari i¢in Avrupa ve Japonya
gibi baz1 Asya-Pasifik iilkeleri de tamamen silinmislerdi; bu da Toyota’ninki gibi yeni
iiretim ve igletme stratejileri gelistirmeyi gerekli kilmasti.

Bununla birlikte, fabrikalarin isletmelerini yeni tasarim modellerine
uyarlamalar1 zaman alacagindan, iiretilen ilk modeller savas oOncesi modellere
benziyordu. Bu stratejiyi kullanarak islemleri azaltarak ve tasima masraflarini
diisiirerek yatirimlarindan ele edecekleri kari iyilestirebiliyorlardi. Bu gelismeler,
Avrupali ve Amerikali otomotiv sirketlerinin savas boyunca kiigiilen pazarlar ve
misteri kitlelerinin yani sira, {iretim stratejilerine doniik yeni tasarimlarin yapilmasi,
esasinda AR-GE ¢aligmalarinin temeli sayilabilecek arastirma ve gelistirmelerin bir
parcasi olarak goriilebilir.

Bu donemde, 6zellikle otomobile olan talep ve ihtiya¢ bir¢ok nedenden dolay1
artmisti. Bunun en 6nemli nedenlerden biri, 2.Dlinya Savasi boyunca yasanan petrol
sikintis1 nedeniyle, benzin satisina yonelik kisitlamalarin savastan hemen sonra
kaldirilmasiydi. Aymi sekilde, o©zellikle, bazi gelismis iilkelerde yayginlasan
banliy6lesme hareketine bagli olarak sehir merkeziyle sehir ¢evresinde yer alan yeni
yerlesim alanlar1 arasindaki ulasim ihtiyaci, 6zel arag sahipligini artirdigi gibi bazi

ulkelerde 6zellikle de ABD’de iki araba alma ihtiyacini dogurmustu.

1.10.Teknolojik Yenilikler Dénemi: 1950-1960

1950’ler ve 1960’lar boyunca daha fazla teknolojik yenilik otomotiv
sanayisinde ¢ok sayida degisiklige yol agmisti. Artik otomobille ilgili yeni goriiniimler
ve yeni duygular, fiberglas kasalar, tasit konforu, giivenlik ve cevresel kurallarin
ortaya ¢ikmasi, tasit hiz sinirlamalari, 6n koltukta kemer kullanimi, 1sinma ve havanin
iceride yayilmasiyla ilgili ekipmanlar bu konuda yeni kavramlar haline gelmislerdi.

Otomotiv sanayisindeki teknolojik yenilikler ve iyilestirmeler zamana
yayilarak motorlu kara tagitlarina uygulanmistir. Zaman igerisinde motor, elektrik
sistemi, aktarma organlari, tekerlek, direksiyon ve fren sistemleri vb. alanlarda ortaya
c¢ikan yeni teknolojik yenilikler sayesinde motorlu kara tasitlar1 bir¢cok bakimdan daha

elverisli duruma getirilmistir. Ancak, bu donemin en biiyiik teknolojik yeniligi aslinda
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otomotiv Uretim yonteminde uygulamaya konulan yalin iiretimin (lean production)
kendisidir.

Otomotiv sanayisinin gelisim silireci i¢inde Onemli bir biiylime siirecini
tetikleyen seri iiretim tekniginin benzerini, bu defa ilk kez otomotiv sanayinde
kullanilan yalin tiretim teknigi yeni bir buylime siirecini baslatmistir. Japonya, yalin
tiretimi (lean production) oldukga iyi sekilde kullanarak Avrupali ve ABD’li otomotiv
sirketlerini geride birakmay1 basarmustir. Yalin Uretim sistemini Onceki Uretim
sistemlerinden farkli olarak 1950’lerde Japon otomotiv sirketi Toyota onciiliiglinden
dogmustur. Henry Ford Onciiligiinde ABD’de montaj hatt1 sisteminin otomotiv
sanayisinde basartyla uygulanmasiyla liderligi ele geciren ABD’nin gosterdigi
basarmin benzerini bu defa Japonya basarmisti. Japonya, yalin iiretim sistemini
otomotiv sanayisi iginde kullandiktan kisa bir siire sonra Avrupa ve ABD’li Ureticiler
de bu sistemi kendi iiretim sistemlerine dahil etmeye ¢alistilar.

Teknolojik yeniliklerin yogun bir sekilde otomotiv sanayisinde uygulama alani
buldugu 1950-1960 doneminde otomotiv sanayisinin eristigi seviyeyi rakamlara
dayanarak aciklamak gerekirse, 1951 yilinda motorlu tasit sayis1 73 milyondan 1956
yilinda 100 milyona ulasti. 1961 yilinda diinyanin ¢esitli tilkelerindeki fabrikalarda
uretilen toplam motorlu arag sayisi da 11 milyonu gegmisti (Bridges, 1968:154).

Birbirini izleyen iki diinya savasi boyunca, diinya motorlu kara tasit {iretiminin
% 80’den fazlasimi elinde bulunduran ABD, daha sonra Avrupa Ulkelerin diinya
motorlu kara tagitlar1 iiretiminde kendilerini ciddi olarak hissettirmeleriyle ilk kez
ciddi bir diislis yasamistir. Nitekim 1960 yilinda ABD’nin diinya motorlu kara tagitlar
icindeki payr % 47.9’a diiserken, Almanya’nmn pay1 % 12.5’e Ingiltere’nin pay1 %
11’e, Fransa’nin pay1 ise % 8.3’e yiikselmistir (Tiirkiye’de Otomotiv Sanayi Gelisme
Perspektifi, 2002:4).
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1.11.Yakit Bakimindan Yeterlilik Kazanan Otomobiller
Donemi: 1970-1980

Aslinda imalat agisindan bir gelisme donemi olarak ayrilmasi pek s6z konusu
olmasa da, meydana gelen olaylarin yarattigi krizler nedeniyle 1970’lere ayr1 bir
donem olarak bakilabilmektedir. Gergekten de 1970’ler siki cevresel kurallarin
konuldugu fakat 1970’lerin basinda meydana gelen petrol krizinin damgasin1 vurdugu
donem olarak anilmaktadir.

1950’lerden itibaren otomotiv sanayinde ortaya ¢ikan yeni iilkeler ve aktorlerin
yan1 sira bu donemde kiiresel Olgekte ortaya cikan sorunlar otomotiv sanayisini
derinden etkilemistir. 1960’11 yillarin sonlarina dogru, diinyanin ekonomik yapisini
etkileyen krizle birlikte, otomobil Ureticileri, enerjinin blyuk bir belirleyici unsur
oldugunu gordiler. Ozellikle, 1973 Arap-israil savasinda Avrupa iilkelerine akaryakit
dagitiminin aksamasi sonucunda Uretici sirketler gelecekte olusabilecek ya da benzeri
durumlar karsisinda, daha az benzin tiiketecek, daha kiiglik karoserli ekonomik tasarim
ve otomobil tasarimina yoneldiler (Tiryakioglu, 2002:29).

Gergekten de diinya petrol darbogazinin yarattigi krizin yani sira otomobil
kullanim sayisindaki hizli artisin dogurdugu asir1 tiiketim, yakit verimliligini
arttirmaya yonelik teknolojik gelismeler iizerinde etkili olmustur. Sanayi alaninda
yapilan teknolojik yeniliklerin motorlu kara tasitlarinin daha az tliketen ve gevreye
zarar vermeyen tlirde bir egilimini ortaya ¢ikarmis, bunun sonucunda daha kiigiik
motorlar ve yakit kullanimi agisindan verimli otomobiller iiretilmistir.

Otomotiv sanayisinde ortaya ¢ikan derin kriz, motorlu kara tagitlarinin yogun
bir kullanima sahip oldugu iilkelerde yeni kurallar ortaya ¢ikarmistir. Ornegin, patlak
veren petrol krizi nedeniyle ABD’de hiz sinir1 88 km’ye indirilmis ve ABD hikumeti
ilk kez yakit verimliligi standartlarini yiiriirliige koymustur (Freund ve
Martin,1996:67-189). Kurallarin etkisi diisiik emisyonlu tasit teknolojisinin
gelistirilmesi seklinde olmustur. Bunun nedenlerinden birisi gittikge yikselen petrol
ve diger yakitlarin fiyatlar1 dolayisiyla yakit bakimindan yeterlilik kazanan araclara

tiiketicinin ilgisinin artmasidir. Japon Honda Civic otomobilleri Amerikan pazarina bu
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nedenle girebilmistir (Masanell ve Heilbron, 2016). Hatta Asya’da imal edilen
araglarin son derece yakit-yeterli olmasi gelismis iilkelerdeki pazar paylarini da
arttirmaya baglamistir. Bu on yil, ayn1 zamanda Japon oto iireticilerinin bu tiir
iiretimlerinin artisinin baslamasina da isaret etmektedir.

Otomotiv sanayisinde yasanan bu gelismelerin yani sira, buyik serilerin
tiretimiyle baglantili kar beklentileri, girisimcilerin etkin bir pazar politikasini da
beraberinde getirmisti. Reklam ve tasarim yoluyla, potansiyel miisterilere hitap etmek
ve onlarin isteklerini, Greticinin mal sunumuna bilincli olarak yoneltmek (zere
pazarlama stratejileri gelistirildi (Ruppert,1996:146). Ornegin, petrol krizinin, alicilar
Uzerindeki etkisini iyice hissettirmesiyle ve yasanan petrol ambargosu etkisiyle kiiciik
ve pratik otomobiller, o donem dergi, gazete gibi ¢esitli yayin organlarinda fazlasiyla
yer bulmustur.

Bu devrede, patlak veren petrol krizi ve bunun dogurdugu sonuglarin yani sira
baska onemli gelisme daha goze ¢arpmaktadir. Bu da ekonomik cografya i¢inde yeni
bir sanayi kolu olarak gelismeye basladigi 1900°lerden beri siiren Amerika ve Avrupali
sirketlerin hegemonyasini sarsintiya ugratan Japonya’nin yeni bir aktor olarak ortaya
cikmasidir.

Japonya’nin 2.Diinya Savasi sonrasindaki olaganiistii basarisini en iyi temsil
eden sanayi kolu olan otomotiv sanayisi, Avrupa ve ABD ile kiyaslandiginda daha geg
bir tarihte baglamis olsa da, 1980°den itibaren lirettigi motorlu tasit sayis1 bakimindan
diinyanin da en biiyiigii olmustur. Aslinda, Japon otomotiv sanayisinin temelleri
1900’lerin basinda atilmisti ancak c¢esitli nedenlerden dolayr (Makine sanayisinin
heniiz yeteri kadar gelismemis olmasi, yerel pazarin siirli olmasi, 1923 Kanto
depreminin Japonya’nin otomobil iiretim kapasitesini yok etmesi, General Motors ve
Ford’un montaj fabrikalarini kurmalari, devletin bu sanayi kolunu tamamen kontrol
altina almas1 ve yabanci lreticilerin Toyota ve Nissan’in Japonya’daki tiretimlerini
durdurmaya zorlanmalari) otomotiv sanayisi gelisme gosteremedi (Timor, 2004:146).
Ancak, bu kosullarin degismesiyle beraber Japon otomotiv sanayisi de yavas yavas
gelismeye basladi. Oldukga sinirlt dogal kaynaga sahip oldugu i¢in dis tilkelerden ithal

ettigi hammadde ve yar1 hammadde {iriinlerini ¢esitli islemlerden gecirerek satan bir
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ulke olan Japonya’nin otomotiv sanayisinde hizli bir sekilde gelisme gdstermesinde
bu Glkenin bisiklet montajinda sagladigi bagariin biiyiik bir 6nemi vardir.

Gercekten de Buyuk Ejderha olarak ifade edilen Japon otomotiv sanayisinin
gelismesinde bisiklet sanayisi nemli bir sigrama tahtasi olusturmustur. Japonya’da ilk
ithal mallar arasinda bisiklet en ¢ok tutulaniydi. Japonlar, bisiklet imalatina cesitli
bisiklet tamirci diikkanlarinin bisikletin farkli pargalarinin yapiminda uzmanlastigi bir
zamanda girdiler. Tamirci diikkanlarina 1smarlanan parcalarin bisiklet halinde montaji
oldukca kolay bir yoldu ve boylece tamamen Japon yapimi bisikletler elde ediliyordu.
Japonlar, bu yol ile kendi bisiklet sanayisini kurarken, ayni zamanda da yabanci
sermayeye dayanmaksizin imalat teknolojinde deney gelistirmis oluyorlardi
(Tumertekin ve Ozgii¢,2016:482-483).

Ozellikle 2.Diinya Savasi’ndan sonra gelismeye baslayan Japon otomotiv
sanayisi, ilk basta kamyon iiretimiyle canlandi. 1950’lerin baslarinda, Japon otomobil
tireticileri baz1 Avrupali iireticiler ile ortaklik kurdular ve patent haklarini satin alarak
onlarin teknolojilerini 6diing aldilar. Ulusal otomobil iiretimi 1952°de yeniden basladi.
1950’lerin ortalarinda Japon devleri, Uluslararasi Ticaret ve Endiistri Bakanlig
(MITI) baslica hedeflerinden birisini yiiksek biiylime potansiyeli olan motorlu
araglarin tiretimin artirilmasi olarak belirledi. MITI, bu dogrultuda yabanci yatirimi ve
ara¢ ithalatin1 sinirlayarak ve otomobil sirketlerine finansal ve teknik destekler
saglayarak yerel treticileri bir tiir himaye etti. Boylece, 1960’larin baginda, motorlu
ara¢ sanayisi bir biitiin olarak ilk kalkinma hamlesini gerceklestirmis oluyordu.
Devletin 1970°’de kisi basmna diisen geliri 1960’dakininin iki katina ¢ikarmayi
hedefleyen planinin basarili olmasi, otomobile olan yerel talepte biiylik bir artisa neden
oldu ve ayrica ABD ve Avrupa pazarlarinda da hizli bir biiylime gosterdi (Timor,
2004:147).

Japonya’nin kisa siire zarfinda otomotiv sanayisinde gelisme gostermesi,
esasinda Gilineydogu Asya, Giiney Asya, Afrika, Giiney Amerika ve Avustralya gibi

cografi bolgelerin de liretim tesislerini kurmasina zemin hazirlamistir (Tablo 7).
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Tablo 7: Gelismekte Olan Ulkelerdeki Japon Montaj Tesisleri.

Sirket Ulke Sehir Yil Uretim

Toyota Brezilya Sao Bernardo 1959 3.203
Toyota G.Afrika - 1962 92.402
Toyota Tayland Samut Pakran 1964 147.326
Nissan Peru - 1966 -

Toyota Y.Zelanda - 1966 9.982
Toyota Peru Lima 1967 900
Toyota Malezya Shah Alam 1968 29.395
Honda Malezya Johor Bahru 1969 11.207
Toyota Endonezya Cakarta 1970 74.761
Toyota Tayland Chachoengsao 1972 2.090
Toyota Kenya - 1977 1.263
Toyota Ekvador - 1979 1.286

Kaynak: Globalization and Jobs in the Automotive Industry, 2000.

1960’lara kadar motorlu arag iiretimi noktasinda son derece 6nemsiz bir yere
sahip olan Japonya, bolgesel anlamda yeni bir gii¢ olarak 6nem kazanmistir. Sanayinin
besigi olan kita Avrupa’sinin ¢ok uzaginda kalmis olan Japonya, yaptigir sanayi
atilimlariyla 1970’lerde otomotiv sanayisi yiikselise gecen iilkelerden biri haline
gelmigtir. Otomotiv sanayisinde gosterdigi bu basart ile dnemli miktarda iiretim
gerceklestiren ve ihracat yapar konuma gelen Japonya, dis tlilkelerde de bu sektorde
onemli bir yatirimer iilke konumuna gelmistir (Tiirkiye’de Otomotiv Sanayi Gelisme
Perspektifi, 2002:4).

Kiiresel lgekte diinyada yasanan petrol krizi ortamin etkilerinin (1973-1979
krizleri) yani sira, diinyanin bir¢ok bolgesinde patlak veren bolgesel savaslar ve
bunlarin yarattig1 giivensiz pazar kosullarina ragmen, 6zellikle 1975’lerden sonra
yukaridaki belirtilen gelismeler ve bunlarin otomotiv sanayisinde ¢esitli uyarlamalari
ve talep artisina bagli olarak motorlu kara tasit iiretimi de artarak devam etmistir.
Nitekim 1970 yilinda 29.4 milyon olan arag tiretimi 1980°de 38.5. milyon olmustur.
Ote yandan, otomotiv sanayinde bilimsel ilerlemelerin yogun olarak uyarlandig1 bu

donemde Fiat (1978) da fabrikalarinda robotlu Gretime ge¢misti.
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1.12 Kiiresellesmenin Baslamasi: 1980-1990

Cografi yayilma ve biliyiik 6lgekli entegrasyon {iiretimi olarak tanimlanan
kiiresellesme olgusu, otomotiv sanayisi lizerinde kendisini siddetli bir sekilde
hissettirdigi gibi otomotiv sanayisinin ekonomik cografyasini da siirekli bir sekilde
degistirmektedir. Motorlu kara tasit iirinlerinin diinya ekonomisi iginde 0Ozellikle
tiretim, dis alim ve dis satimlarin en 6nemli kiiresel pazar iiriinlerinden birisi olmast,
esasinda otomotiv sanayisini kiiresellesme olgusunun ayrilmaz bir parcasi haline
getirmistir.

Otomotiv sirketleri, ilk kurulduklar1 zamanlarda sadece ihracat ile
yetinmislerdir. Ihracat yoluyla kar etme zamanla yetersiz kalinca bu defa dis iilkelerde
once montaj yoluna gitmisler; ancak bu tretim bigimi verimsiz duruma gelince bu defa
da montaj sanayisinin yerine Uretim tesisleri kurmaya baslamislardir. Uretici
sirketlerinin bu sekilde giderek dis iilkelerde faaliyete gegmelerinin nedenleri kisaca
sOyle agiklanabilir: Sermaye birikimin artisi, ucuz hammadde ve isgiiciliniin
saglanmasi, ortaya c¢ikan liretim fazlasiyla pazar ihtiyacinin giderilmesi ve sirketler
arasi rekabetin artmasidir (Yalginlar, 1977:85). Aslinda, uluslararasi otomotiv iiretimi,
otomotiv sanayisinin dogusuyla birlikte oldukca erken bir donemde (Ornegin, Alman
Daimler 1891°de Fransa’da, 1896°da Ingiltere’de ve 1907°de ise ABD’de otomobil
tiretiyordu) baslamist1 (Globalization and Jobs in the Automotive Industry, 2000:21).
Ancak, hemen ifade etmek gerekir ki, otomotiv sanayisinin alt yapisinin olusturuldugu
bu donemde, farkli cografi bolgelerde kurulan tesislerin hem {iretim kapasiteleri
diisiiktii hem de tesislerde kullanilan iiretim teknigi heniiz yeterince gelismemisti.

Seri iiretim tekniginin iiretim tesislerinden genis bir kullanim alani bulmasiyla
birlikte kitlesel Gretime gecen otomotiv sanayisi, her ne kadar 1929 Ekonomik Buhrani
ve 2.Diinya Savasi’yla kesintiye ugrasa da, 1970’lerde Japonya, 1980’lerde Guney
Kore’nin otomotiv sanayi alaninda ABD ve Avrupali devletleri gélgede birakarak 6ne
¢ikmalari, kiiresellesme siirecini hizlandirmistir. Otomotiv sanayisi, bdylece ABD ve
Avrupali sirketlerin hegemonyasindan ¢ikip yavas yavas Pasifik kiyisinda yer alan

Guney Kore ve Japonya sirketlerine ge¢mistir. Japon (Toyota, Honda) ve Giliney
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Koreli (Hyundai) yeni biiyiik aktorlerin ortaya ¢ikmasi, liretim faaliyetlerinin diinya
capinda yayginlasmasina zemin hazirlamigtir. Farkli cografi bolgelerde tiretime gegen
sirketler arasindaki rekabet bu defa otomotiv pazarinda kendisini daha acimasiz bir
sekilde gostermistir.

Dogu ve Giineydogu Asya’nin “Kiiclik Ejderhalar1” olarak bilinen iilkelerden
biri olan Guney Kore, 1960’lardan sonra izledigi basarili ekonomik programlarla
Hyundai gibi diinyanin en biiyiik pazarlarinda bile yer bulabilen kendi kiiresel
otomotiv sirketlerini yaratabilmistir (TUmertekin ve Ozgii, 2016:489). Yasanan bu
strecin sonunda Japonya ve Gilney Kore ve Avrupa’daki kiresel markalarin
rekabetiyle kars1 karsiya kalan ABD’li iireticiler, otomotiv piyasasindan silinmemek
igin farkli tip tiriin gruplarina yonelen stratejiler gelistirme egilimi igine girdiler.

Ulkelerin kalkinmasinda biiyiik rolii olan yabanci yatirimlar sayesinde
otomotiv sirketleri diinyanin birbirinden farkli bolgelerinde iiretim tesisleri kurmakta
ve yeni pazar alanlarma yonelik iiretim yapmaktadirlar. Bu durum kiiresellesme
stirecini hizlandirmistir. Otomotiv sanayisinde kiiresellesmeyi hizlandiran diger
onemli faktorlerin baginda ulagim ve iletisim araclarindaki hizli gelismeler, mal ve
sermaye akisini kolaylastiran genis kapsamli anlasmalar, kiiresel ticaret ve iiretime
Oonem veren anlayislarin yayginlagmasi ve yeni aktdrlerin ortaya ¢ikmasi gelmektedir.
Anilan bu nedenlerden dolayi, otomotiv sanayisinde kiiresellesmenin etkisi
derinlestigi gibi, otomotiv sanayisinin Uretimi ve ticaretinin yerkire Uzerinde daha
fazla yayginlagsmasina da yol agmustir.

Otomotiv sanayisinde kiiresellesme olgusu, farkli lilkelerde tiretilen parcgalarla
cesitli  fabrikalarda  birbirine tipatip benzeyen otomobillerin  montajini
gergeklestirilmesine ve otomobil lireten ulusasiri sirketlerin yerel {iretim kosullarinda
diinya ¢capinda kazang saglamalarina olanak saglamistir. Bu sayede, Toyota ve Honda,
1990’larin otomobil sanayisi alaninda kiiresel nitelikli ilk imalat sistemini gelistirmis
oldular. Bundaki amag, diinyanin her yerinde satilabilecek nitelikte diinya c¢apinda
otomobilleri diinyanin her yerinde Uretebilmektir (Freund ve Martin, 1996:96-97).
Ayni sekilde, Japon ve Giliney Koreli otomotiv sirketleri 1990’lara dogru Ford,
General Motors, Fiat ve Renault gibi kokllu sirketlerinin iirettigi cesitli tip araglara
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rakip son derece liks ve kaliteli ara¢ tretmeleriyle birlikte diinyanin tim cografi

bolgelerinde boy gostermeye basladilar.

1.13. Tlketicinin Cesitlenmesi ve Gii¢ Kazanmasi: 1990 — 2000

Miisteri taleplerinin bi¢imlendirdigi yeni tasarim {riinlerin piyasalara
stiriildiigii, bolgesel, hatta yerel tiiketici profil yapisina gore modellerin iiretildigi,
kiiresellesmenin etkisini devam ettirdigi ve bolgesel ekonomik krizlerin (1997 krizi)
patlak verdigi 1990 sonrasi yillar, aslinda otomotiv sanayisinin tiiketicilik agisindan
cesitlilik ve gii¢ kazandig1 bir donem olarak ayirt edilir.

Ozellikle 1980’den itibaren otomotiv sanayisi Uzerinde etkisini hissettiren
kiiresellesme olgusu, 1990’11 yillarda devam ettirmistir. Sirketler arasinda gittikce
artan acimasiz rekabetin yani sira, yeni cografi bolgelerde iiretim tesislerin kurulmasi
ve kiiresel otomotiv sirketleri arasindaki birlesmeler ve satin almalar devam etmistir.
Otomotiv sanayisinde yasanan bu gelismeler, miisterilere yonelik bliyiik cesitlilik
sunan pazarlarin ortaya ¢ikmasiyla sonuglanmistir.

Tiiketim alaninda ortaya ¢ikan yeni fikirler, otomotiv pazarlama konusunda
yogun bir sekilde gergeklesirken, General Motors’un eski yoneticilerinden Alfred
P.Sloan’1in otomobil sanayisine iliskin gelistirdigi “her yil ayr1 bir modelin piyasaya
siiriilmesi ve farkli pazar alanlarma veya alt gruplara farkli iirlinlerin sunulmasi
seklindeki pazarlama stratejisi” (Freund ve Martin,1996:92) tiiketicinin otomobil
taleplerini hareketlendiren 6nemli etken olmaya devam etmistir.

Otomotiv sirketleri, daha fazla tiiketiciye ulagmak icin hizla yayginlasan yazili
ve gorsel medyay1 daha etkin bir sekilde kullanma egilimine yonelmistir. Diger bir
ifadeyle, potansiyel miisteri aginin genisletmek isteyen sirketler, onlarin isteklerine
uygun yaptiklart yeni tasarimlari ve teknik donanimlari cesitli yollardan alici
kitlelerine sunma cabasina girmistir. Ornegin, Japon Toyota sirketi petrol fiyatlarinin
¢ok ucuz oldugu baz1 Arap iilkelerine yonelik olarak gucli motorlu araclar Ureterek bu
bolgede biiyiik bir miisteri kitlesi kazanmistir. Toyota sirketinin dogal ¢evre
kosullarint gozeterek motorlu kara tasit iiretimini yapmasi, esasinda diinya motorlu

kara tasitlari tiretici igerisindeki konumunu giiglendirmistir.
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1973’te patlak veren diinya enerji krizi sonrasinda daha az enerji ve kaynak
tlketen, diger bir ifadeyle yakittan tasarruf saglayan ve ¢evreye karsi duyarl araglar
yapmaya yonelen kiiresel otomotiv lreticileri, tiiketicinin g¢esitlilik ve gilic kazandigi
1990’11 yillarda 6nemlerini korumaya devam etmistir. Ornegin, Japon ureticilerinin
kiglk, 1iyi dizenlenmis ve yakittan tasarruf saglayan otomobiller iiretmeleri
1990’larda otomotiv pazarinda Japon otomobilleri etrafinda etkileyici bir hava ortaya
cikmasiyla sonuglanmistir (Timor, 2004:147). Ote yandan, pazar arastirmalari ve
ARGE ¢aligmalarinin daha ¢ok 6nem kazandig1 bu donemde, giiniin degisen begeni ve
model yelpazesine uygun olarak model ¢ikaran otomotiv sirketleri, otomobil gibi
bireysel araglarin yani sira, yiik ve tasima araglarinda da toplumun beklentilerine gore
liretim yapmaya basladilar.

Tlketicinin gesitlilik ve gli¢ kazanmaya basladigi bu donemde, otomotiv
sanayisinin erigtigi liretim diizeyini rakamlarla ifade etmek gerekirse, 1990 yilinda
diinya motorlu kara tasit tiretimi 48 milyonu gecti. 1980°de diinya motorlu kara tagit
tiretiminin liderligini ele geciren Japonya, bu istiinligiinii 1994’te tekrar ABD’ye
kaptirdi. 12.2. milyon iiretimle diinya motorlu kara tasit iiretiminde lideri konumuna
gelen ABD’yi, 10.5. milyonla Japonya, 4.3. milyon ile Almanya, 3.5 milyon ile Fransa,
1.6. milyon ile Ingiltere, 1.5. milyon ile Italya takip etmistir (Tiirkiye’de Otomotiv
Sanayi Gelisme Perspektifi, 2002:3).

1990 yilindan 1994 yilina kadar inisli ve ¢ikish bir grafik sergileyen motorlu
kara tasit1 liretiminin 1994 yilindan itibaren yeni bir artis trendi yakalamasiyla 1997
yilinda tiretim miktar1 54 milyonu ge¢mistir. Ancak, Giineydogu Asya’da Tayland’da
baslayip kisa siire zarfinda bircok Dogu Asya iilkesini ekonomik agidan dogrudan
etkileyen ekonomik kriz nedeniyle {iretim miktar1 bir 6nceki yila gére % 2.7 oraninda
azalarak 52.987.000’e inmistir (OICA,2015).

Otomotiv sanayisinin 1998 yilinda girdigi bu durgunluk déneminde ozellikle
Avrupali ve ABD’li iireticiler 6nemli Olgiide satis kaybina ugramislardi. Durgunluk
dénemi Japon dreticilerinin yeniden toparlanmasina ve piyasa paylarina yeniden

ulagmalarina yardimci oldu. Ancak, piyasalarin yeniden toparlanmasiyla birlikte
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motorlu kara tagit liretimi tekrar artis egilimi i¢ine girerek 2000 yilinda toplam 58

milyonu ge¢mistir.

1.14.2000°den Guntmuze Otomobil Sanayisinde

Kiiresellesmenin Artmasi ve Finansal Sorunlarin Baslamasi

2000’lerden itibaren otomotiv sanayisi lizerindeki etkisini daha siddetli ve
belirgin bir sekilde hissettiren kiiresellesme olgusunun yani sira, 2010’lara dogru olan
donem (6zellikle 2007 den sonra ve hala devam eden) bu sektérde ekonomik krizin
meydana gelmesine tanik olunmustur. Yakit fiyatlarinin ¢ok artmasi, cevresel
sorunlara duyarliliginin boyutlarinin biiyiimesi ve ¢esitli nedenler kazanclarin
azalmasma yol agarken diinyanin en biiyilk oto imalat¢ilarinin da biiyiikk zarar
gérmesine neden oldu. En blyik darbeyi General Motors yedi ve Haziran 2009’da
iflasini ilan etti.

Diinya capinda issizlik ve gelirlerin azalmasiyla otomobile olan talep de
azalinca 2008 ve 2009°da motorlu arag satislar1 ¢oktii. Ancak 2010’lardan sonra giiclii
bir iyilesme goriilmeye baslandi. Diinya ekonomik piyasasindaki bazi sorunlarin
¢Oziime kavusturulmasiyla birlikte, 2010°da tekrar biiyiik bir iiretim siirecine giren
motorlu kara tasit iiretimi giiniimiizde 100 milyona dayanmis durumdadir (O.1.C.A,
2017).

Yiik ve yolcu tagima noktasinda biiyiik bir kolaylik saglayan motorlu kara
tagitlarinin bugiin eristigi muazzam potansiyel agirlikli olarak son 60 yil ig¢inde
meydana gelen gelismelerin  sonucudur. Otomotiv sanayisinde gorllen cesitli
gelismelerle birlikte, gerek gelismis tiilkelerde gerekse gelismekte olan iilkelerde
diinya motorlu kara tasit iiretimi muazzam bir sayiya ulasmustir. Ozellikle, otomobilin
giderek bireysellestigi giiniimiizde, iiretim miktarinin yakin yillarda daha biiyiik
miktarlara ulasacagi beklenmektedir.

Aslinda, diinyadaki motorlu kara tasit iiretimi, 2000’ lerden beri kiresel 6lcekte

etkili bolgesel ekonomik krizler ve yine bolgesel savas ortamlarinin yarattigir olumsuz
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baz1 donemler harig tutulursa, sitirekli ve hizli bir artis egilimi i¢inde olmustur (Tablo

8).

Tablo 8:Yillara gore diinya motorlu Kkara tasit iiretimi.

Hafif Ticari Agir Agir
Yil Otomobil Araclar Kamyonlar Otobsler Toplam
2000  41.215.653 14.993.266 1.977.023 188.220 58.374.162
2001  40.144.189 14.228.951 1.764.596 187.531 56.325.267
2002  41.358.394 14.282.050 2.823.752 530.122 58.994.318
2003  42.011.951 14.858.444 3.103.573 644.632 60.618.600
2004  44.554.268 16.844.759 2.852.864 244.329 64.496.220
2005  46.008.847 17.219.185 2.980.619 256.758 66.465.768
2006  49.918.578 15.546.587 3.310,357 447.453 69.222.975
2007 53.049.391 16.143.329 3.456.271 503.705 73.152.696
2008  52.841.125 13.784.729 3.756.079 347.763 70.729.696
2009  47.772.598 10.652.855 3.039.428 297.443 61.762.324
2010  58.264.852 14.751.021 4.216.112 359.925 77.583.519
2011  59.929.016 15.784.655 4.007.500 349.699 79.880.920
2012 63.081.024 17.060.573 3.744.617 349.957 84.236.171
2013  65.462.496 17.728.042 3.818.186 345.279 87.354.003
2014  67.530.621 18.084.557 3.805.991 313.059 89.734.228
2015  68.618.998 19.135.852 3.397.505 320.937 91.473.292
2016  72.291.747 18.617.410 3.507.604 337.594 94.754.355

Kaynak: OICA, 2016.

Motorlu arag Uretimine bakildiginda 2001°de 56.3. milyon olan dretilen arac
sayist 2005’de 66.4. milyona kadar c¢ikmis; 2007°de de 73 milyonun (izerine
yukselmistir. Ancak, 2007 ortalarinda ABD’de konut piyasasinda ortaya ¢ikan krizin
kisa siire zarfinda tiim ekonomik sektorleri etkilemesiyle birlikte, diinya otomotiv
sanayisi de bu krizden payma diiseni almistir. Nitekim 2008’de 70.7. milyon olan
tiretim miktar1 2009’da 61.7. milyona diismiistiir. 2008-2009 ekonomik krizi motorlu
kara tasit iiretim miktarinda Cin, Iran, Cek Cumhuriyeti, Romanya, Sirbistan ve
Hindistan disinda biiyiik azalmalara neden olmustur. Ancak, 2010’dan itibaren diinya
ekonomisinde bazi sorunlarin ¢éziime kavusturulmasi ve krizin bazi derin etkilerinin
giderilmesiyle beraber 2010’dan itibaren motorlu kara tasit {iretimi yeniden yiikselme
egilimi gostermistir. Nitekim 2009°da bir onceki yila gore yaklasik 9 milyon kadar
diisen diinya motorlu kara tasit iiretimi, 2010°da yaklasik 16 milyon artarak 77.5.

milyona yiikselmistir. 2010’dan itibaren yakaladigi bu artis trendini strdiiren otomotiv
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sanayisi 2016 yilinda 94.7 milyon motorlu kara tasiti iireterek tiim zamanlarin en
biiylik liretim miktarina kavusmustur.

Baslangicindan bu yana, ¢ok cesitli tiplerde Uretilen otomobil, tim motorlu
kara tasitlari iginde tartismasiz bir Ustiinliige sahiptir. Tiim diinyada, sagladigi bir¢ok
avantaj ve kolayliklardan dolay1 otomobil, en fazla talep edilen motorlu kara tasit

urunudar (Foto 8).

Foto 8: Otomobil, motorlu araclar icinde ezici bir iistiinliige sahiptir (A.B.D.)

Kaynak: https://en.wikipedia.org/wiki/Traffic

Gunumuzde, otomobil tretimi, motorlu kara tasitlar tiretimin yaklasik %75’ ini
meydana getirmektedir. 2001 yilindan itibaren (2008-2009 ekonomik kriz yillar1 harig)
siirekli bir sekilde artan otomobil {iretimi 2016 yilinda 72 milyonu gegmistir. Uretici
sirketler otomobil disinda, hafif ticari tasit iiretimine de yogunlasmislardir. Daha fazla
kullanim alanlarina sahip olan otomobil ve hafif ticari tasitlara yonelik talebin her
zaman fazla olmasi, iiretici sirketlerin bu arag¢ iiretimine yogunlagsmasina neden
olmaktadir. Motorlu kara tasit tiretimi iginde, kamyonlar ve otobis Uretimi ise son

derece diistik bir oran sergilemektedir.
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Kiiresel Olgcekte olmasinin yaninda, motorlu kara tasitlar1 belli cografi
bolgelerde daha yogun bir sekilde iiretilmektedir. Bu agidan bakildiginda, diinyanin en
bliylik motorlu kara tasit1 lireten bolgesi artik Asya olurken; en biiyiik motorlu kara
tasit tireticisi Cin’dir. Cin’i ABD, Japonya, Almanya, Hindistan ve Giiney Kore takip
etmektedir (Tablo 9).

Tablo 9: Motorlu arag tretiminde 6nde gelen tlkeler, 2016.

Ulke Otomobil Ticari Araglar Toplam

Cin 24.420.744 3.698.050 28.118.794
ABD 3.934.357 8.263.780 12.198.137
Japonya 7.873.886 1.330.704 9.204.590
Almanya 5.746.808 315.754 6.062.562
Hindistan 3.677.605 811.360 4.488.965
Glney Kore 3.859.991 368.518 4.228.509
Meksika 1.993.168 1.604.294 3.597.462
Ispanya 2.354.117 531.805 2.885.922
Kanada 802.057 1.568.214 2.370.271
Brezilya 1.778.464 377.892 2.156.356
Fransa 1.626.000 456.000 2.082.000
Tayland 805.033 1.139.384 1.944.417
Ingiltere 1.722.698 93.924 1.816.622
Tarkiye 950.888 535.039 1.485.927
Cek Cumhuriyeti 1.344.182 5.714 1.349.896
Rusya 1.124.774 179.215 1.303.989
Endonezya 968.101 209.288 1.177.389
fran 1.074.000 90.710 1.164.710
Toplam 66.056.873 21.579.645 87.636.518

Kaynak: OICA,2016.

Otomotiv sanayisi pazarmin geleneksel en biiyiik {ireticisi olan ABD bu
istlinliiginii 2006 yilinda motorlu kara tasit tiretiminin diger 6nemli tilkesi olan
Japonya’ya kaptirmistir. Ancak, Japonya iiretimdeki bu istiinliigiinii 2009 yilinda
Cin’e devretmistir. Son yillarda biiyiik bir ekonomik kalkinma stireci igine giren Cin?,
Ozellikle hikiimetin yabanci otomotiv yatirimlarin1 ¢ekmek igin uyguladigi gesitli
tesviklerin yani sira vergi indirimleri, ucuz is giicii, gii¢lii yan sanayi kuruluslarinin

varlig1 vb. nedenlerle motorlu kara tasit iiretiminde biiyiik bir gelisme gostermistir.

ICin’deki otomobil iiretiminin artmasinda 2004 yilindaki iki gelisme &nemli olmustur. Birincisi
Guanggu’da bir Honda fabrikasiin kurulmasi ikincisi ise 12 kiiresel otomobil tireticisi sirketin Cin’de
ortaklik anlagmalar1 imzalamalaridir (Timor,2011,143).
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Uluslararas1 Motorlu Arag Ureticileri Birligi’ne (OICA) gore diinyada motorlu
kara tasit iiretimi yapan 50 sirketin 22’sini Cinli sirketler meydana getirmektedir.
Ancak, bu sirketler gogunlukla tiretim kapasitesi diisiik ve daha ¢ok otob(s ve kamyon
piyasasinda iiretim yapan sirketler olarak varliklarini strdiirmektedir. Ayrica, Cin’in
Ozellikle ingaat alaninda giderek diinyadaki yatirimlarini arttirmast ve ekonomisi
icinde agir sanayi kollarinda giderek ilerlemesi, son yillarda bu alanlarda olusan
ihtiyaci karsilamaya yonelik arag iiretiminin artmasina neden olmustur.

Dinyada en cok otomobil Gretilen bblge Asya, ulke olarak da Cin 6énde
gelmektedir. Cin’i sirasiyla, Japonya, Almanya, ABD, Hindistan ve Giiney Kore takip
etmektedir. Tablo 9’da da izlenebilecegi gibi motorlu ara¢ Uretiminde 6nde gelen
tilkeler siralamasinda ilk alt1 iilkenin dordii Asyal {ilkelerdir. Ticari araclar (kamyon,
otobis vb.) tiretiminin basinda ABD, Cin, Japonya, Kanada ve Orta Amerika Ulkesi
Meksika gelmektedir.

OICA’nin 2015 verilerine gére tiim diinyada kayitli motorlu arag sayis1 1.280
milyondur. Motorlu araglarin iilke dagilislarina bakildiginda ABD (264,1 milyon)
basta gelmektedir. ABD’yi Cin (162 milyon), Japonya, (77 milyon), Rusya (51
milyon), Almanya (48 milyon), Brezilya (42.7) ve Italya (42.2 milyon) takip
etmektedir (O.1.C.A,2015). Diger yandan diinyada 2014 yilinda her 1000 Kkisiye
ortalama 178 motorlu ara¢ diiserken, bu say1 2015°te 182’ye yiikselmistir (Harita 1).
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Harita 1: Diinyada Kisi basina diisen motorlu arac sayisi.

Kisi bagina diisen motorlu arag sayisy
(1000 kisi)

I 250

[ | s1250

[ | 251-300

|| 301500

I so1-7s0

B 7100 —t0R200 2000,

Kaynak: OICA, 2015.

Diinya {ilkeleri iizerinde, kisi basina diisen motorlu ara¢ sayis1 bakimindan
“cekirdek” olarak anilan gelismis sanayi iilkeleri ile “kenar” olarak anilan gelismekte
olan iilkeler arasindaki fark oldukca carpicidir. ABD 1000 kisiye 821 motorlu tasitla
bu bakimdan diinyada birinci iilke konumundadir. ABD’yi, Yeni Zelanda (819)
Izlanda (796), Malta (775) Liksemburg (745), Avustralya (718) ve Brunei (711),
Italya (706) izlemektedir. Etiyopya (2), Sudan (3), Banglades (4), Burundi (6), Haiti
(7), Tanzanya (7), Malavi (8), Moritanya (10), Mali (12) ve Uganda (13) motorlu tasit
bakimindan diinyada en son sirada yer alan tlkelerdir. Motorlu ara¢ Gretiminde énde
gelen iilke olan Cin ise son yillarda biiyiik {iretim artislarina ragmen hala 1000 kisiye
118 arag diismektedir. Diinyanin diger en biiyiik iiretici iilkeleri olan Japonya’da kisi
basina 609, Almanya’da ise kisi basina 593 ara¢ diismektedir (OICA,2016).

Motorlu kara tasit tiretimi sadece {iiretildikleri tilkelerde kullanilacak araglar
anlamina gelmez. Burada esas olarak dis alim ve disg satim da s6z konusudur. Bu agidan
kiiresellesme olgusu motorlu kara tasitlari dstiinde ¢ok net bir sekilde kendini
hissettirmektedir (Tumertekin ve Ozgii¢,2016:576-577). Otomotiv sanayisinin biyiik

uretici sirketleri, ¢esitli nedenlerden dolay1 artik kendi iilkelerinden ziyade bazi
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iistlinliiklerinden dolayr yatirnmlarini bagka iilkelere kaydirmakta ve bu {ilkeleri de
Uretim ve dagitim merkezi olarak segmektedirler. Ornegin, diinyanin &nde gelen
kiiresel motorlu kara tasit tireticileri (Toyota, Volkswagen, Hyundai, General Motors,
Ford, Nissan, Honda, Fiat, Renault ve PSA vb.) kendilerine gesitli imkanlar ve
kolayliklar saglayan iilkelerde fabrikalar kurmaktadirlar. Bu sirketlerin hepsi de ABD,
Avrupa ve Uzakdogu kokenlidir.

Gergekten de kiiresel otomotiv sirketleri, 6zellikle gelismekte olan iilkelerin
sundugu ucuz is giicli, hammadde ve vergi kolayliklar1 gibi cesitli tesviklerden
faydalanmak igin farkli tlkelere yonelmektedirler. Bu sirketlerin, yatirim yaptiklari
tilkelerde ekonomiyi canlandirmasi ve genis bir istihdam alani yaratmasi nedeniyle
diinyanin birgok bolgesinde yatirimlarimi gérmek mumkiindir. Bu ylzden, otomotiv
montaj ve imalatinda uzmanlasmis kiiresel sirketler, diinya motorlu kara tasit
piyasasina hakim olmus durumdadir. Yerli ve yabanci otomotiv sirketleri arasindaki
rekabet de bu sektdrdeki biylmeyi koruklemekte ve ekonomik kiresellesmeyi de
derinlestirmektedir.

Giderek artan rekabet, otomotiv pazar yapisinin degismesi ve kiiresellesme
nedeniyle gergeklesen sirketler arasi birlesmeleri ve satin almalar sonucunda iiretici
sirketlerin sayis1 giderek azalmaktadir (Gorener ve GoOrener,2008:306-307). Bunun
yaninda, sektorde yasanan biiyiik rekabet sonucunda kar marjlarin azalmasi, AR-GE
harcamalarinin artmast ve yeni teknoloji kullanimina yonelik yiliksek yatirim
gerekliligi nedeniyle sirketler arasi birlesmeleri tetiklemektedir (Tiirkiye’de Otomotiv
Sanayi Gelisme Perspektifi,2002:24). Uluslararas1 yatirimlarin 6nemli ve yiiksek
seviyede oldugu bir sanayi kolu olan otomotiv sanayisinde 10’a yakin kiiresel motorlu
kara tasit {ireticisi otomotiv pazarina hakim olmus durumdadir.

OICA’ya gore 2016 yili itibariyle diinya tlizerinde 50 sirket farkli 6lgeklerde
cesitli tip motorlu kara tasit tiretimi gerceklestirmektedir. 2016 yilinda toplam motorlu
kara tasit1 iiretimi yaklasik 95 milyon seklinde olmustur. Toyota, Volkswagen,
Hyundai, General Motors, Ford, Nisan, Honda, Fiat, Renault, Peugeot Citroen, Suzuki,

Daimler ve BMW sirketleri toplam 74.613.179 milyon motorlu kara tasit tiretimi ile

65



duinya toplam dretimin % 78.9’unu meydana getirmektedir (Tablo 10). S6zu edilen bu

kiiresel sirketleri, agirlikli olarak otomobil {iretimine yogunlagsmis durumdalar.

Tablo 10: Diinya motorlu aragc iiretiminde 6nde gelen sirketleri.

Sirket Ad1 Ulke Toplam motorlu arag Uretim miktari
Toyota Japonya 10.213.486
Volkswagen Almanya 10.126.281
Hyundai Guney Kore 7.889.538
General Motors ABD 7.793.066
Ford ABD 6.429.485
Nissan Japonya 5.556.241
Honda Japonya 4.999.266
Fiat Italya 4.681.457
Renault Fransa 3.373.278
Peugeot Citroen Fransa 3.152.787
Suzuki Japonya 2.945.295
Saic Cin 2.566.793
Daimler Almanya 2.526.450
BMW Almanya 2.359.756

Kaynak: OICA,2016.

Diinya toplam motorlu arag liretimine tiretici sirketler agisindan incelendiginde
ilk sirayr Japon Toyota sirketinin aldigi goriilmektedir. Toyota’y1 sirasiyla
Volkswagen, Hyundai ve General Motors ve Ford takip etmektedir. Anilan bu kiiresel
sirketlerin iiretim tesislerini ve yatirimlarin1 neredeyse diinyanin tim bolgelerinde
gormek miimkiindiir. Ancak, bu sirketlerin yonetim merkezleri daha ¢ok ¢ekirdek
gelismis Ulkeler olarak bilinen ABD, Japonya, Almanya, Fransa, Gliney Kore gibi
tilkelerde bulunmaktadir.

Dinya toplam motorlu kara tasit tiretiminin 20 milyonu ise ¢ogunlukla iiretim
kapasiteleri kiicuk ve henlz birer kiiresel Uretici olmaktan uzak olan 35 kadar otomotiv
sirketi tarafindan gergeklestirilmektedir. Bu sirketler, daha ¢ok Rusya, Cin, Hindistan,
[ran ve Malezya gibi son yillarda diinya ekonomik cografyasi i¢inde 6nemli bir yer

edinen ulkelerde faaliyet gostermektedir.
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IKINCi BOLUM
TURKIYE’DE OTOMOTIV SANAYISININ GELIiSIMi

Tiirkiye’de otomotiv sanayinin gelisimi, 1950 Oncesi ve sonrasi olmak iizere

iki donem halinde ele alinmustir.

2.1.1950 Oncesi Dénem

1950 6ncesi donem, Cumhuriyet 6ncesi ve 1923 ile 1950 arasin1 kapsayan iki

dénem halinde ele alinmastir.

2.1.1. Cumhuriyet Oncesi Dénem

Otomotiv sanayisi, kita Avrupasi’nda ve ABD’de 1890’larda yeni bir sanayi
kolu olarak dogarken, ayni yillarda Osmanli Devleti diger sanayi kollarinda oldugu
gibi otomotiv sanayisindeki gelismelere de kayitsiz kalmisti. 20.ylizy1l baslarinda
Osmanli Devleti’nde otomotiv sanayisinin gelismemesinin en 6nemli nedenleri;
2.Abdiilhamit’in teknolojik ithal iiriinlere kars1 kat1 tutumu?, devletin demiryollarina
oncelik veren ulagim politikasi ve iilkede zengin tiiketici sinifinin olmamasiydi. Bu
durum Osmanli Devleti’nde otomotiv sanayisinin Kkurulmasmi engelledigi gibi
motorlu araglarin tilkeye girisini de geciktirmistir.

Osmanli Devleti’nin son donemlerinde, motorlu araglarin iilkeye gelisini
geciktiren nedenlerin basinda 2.Abdiilhamit’in  1900’lerin baslarinda kendisine
yapilan bombali ara¢ saldirilari nedeniyle®, motorlu araglarm iilkeye getirilmesine
kars1 mesafeli olmas1 gelmektedir. Oyle ki Avrupalilar tarafindan kendisine hediye
edilen Hotchkiss ve Mercedes marka iKi otomobili dahi

kullanmamistir (Nahum,1988:15). Ancak kendisi otomobilleri kullanmasa da verdigi

2 Otomobilin, mesrutiyetten énce hudutlardan igeri girmesi bir memnu (yasak) silah, bir bomba kadar
yasakt1 (Alus,1940,Aksam Gazetesi).

8 2.Abdiilhamid’e yapilan ¢ok sayida suikast girisimlerinden biri, 21 Temmuz 1905 tarihinde Yildiz
Camisi’nden ¢ikarken ugradig: suikast girisimiydi. Zaman ayarli bombanin patlamasi sonucunda ¢ok
sayida kisi hayatin1 kaybederken, 2. Abdiilhamid suikasttan son anda (camiden biraz ge¢ ciktig1 i¢in)
kurtulmustu (Kuran,1959:399).
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0zel izinlerle bazi zengin ailelerin yurtdisindan otomobil getirtmelerine miisaade
etmistir.

Motorlu araglarin Osmanli Devleti’ne gelisini geciktiren nedenlerden biri de,
devletin demiryollarina dncelik veren ulasim politikasiydi. O donem {ilkeyi bastan
basa kat eden demiryollarinin gelistirilmesi i¢in yapilan biiyiik yatirimlarla trenler, yuk
ve yolcu tagimada son derece 6nemli araclar haline gelmislerdi. Ayrica iilkenin yeni
ulagim politikalar1 arasinda da demiryollarina agirlik verilmesi motorlu araglarin
tlkeye girmesini geciktirmistir.

Osmanli Devleti’nin son donemlerinde, motorlu araglarin iilkeye girisini
geciktiren bir diger 6nemli neden ise, iilkede zengin tliketici sinifinin olmamasiydi. O
donem i¢in imalat maliyetlerinin yiiksekligi nedeniyle, otomobil son derece pahali liiks
bir tiiketim araciydi. Osmanli Devleti’nde bu araci satin alacak kisi sayis1 ¢ok azdi.

Osmanlit Devleti’nin son donemlerinde Ulkeye giren ilk motorlu arag askeri
otomobiller olmustur. Ancak, 2.Abdiilhamit’in motorlu araglara yonelik kat1 tutumu
sebebiyle, otomobillerin Glkeye getirilisi ancak 6zel izinlere bagli oldugundan dolayz,
1908’den 6nce Osmanli topraklarina ¢ok az sayida otomobil girebilmistir. Bu tarihten
once Osmanli topraklarina giren otomobillerin basinda ise Fransiz Gregoire marka

otomobilleri gelmekteydi (Foto 9).

Foto 9:1907°de Osmanh Devletine giren ilk otomobillerden biri.
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Ulkeye ilk getirilen otomobiller, gerek kullanislar1 gerekse bigimleri yoniiyle
Osmanli toplumunda yiizyillardir kullanilan atli arabalara pek benzemiyordu.
Otomobilin Istanbul’a getirilisine sahit olan Istanbul yazar1 Sermet Muhtar Alus, 1940
yilinda Aksam gazetesinde yayinlanan “Eski Gunlerde, Otomobil: Biraz Tarihgesi,
Istanbula Gelisi” makalesinde bu konuyu sdyle islemistir:

Korna mornaya hacet yok, motorun guriiltlisi kafi. Fenerbahge bostanin yaninda,
kiyidaki daracik yolu bulduklar1 zaman, pata kiiteler duyulmaya baglardi. Mesiredeki konak,
kira, muhacir arabacilarin da etekleri tutustu. Bas belas1 geliyor. Arabacilardan kiifiirler ve agir
kiifiirlerle yerlerinden atlayan atlayana. Beygirlerin 6niine gecip oklarin basina simsiki yapisan
yapisana..... Bu alarm halini goren arabalardaki hatunlar da, tazelerde telas, heyecan; hep
firlamuslar disart: Seytan arabast siikn ediyor? (Alus,1940,Aksam Gazetesi).

Askeri otomobillerin yaninda, iilkeye giren bir diger motorlu arag ise traktor
olmustur. Ilk traktdrii, 1907°de Adana Belediye Reisi, Ibrahim Rasih Efendi kendi
tarlasinda kullanmistir. Tarimsal alanlarda traktor kullanimi sonraki yillarda az da ola
sayica (Ornegin, 1911°de Aydin’da Rum bir giftci ile 1912°de Adana mebusu birer
traktdr getirmislerdir) artmustir (Tekeli ve Ilkin,1988:83).

1908’de 2.Mesrutiyet’in ilan edilmesiyle 2.Abdulhamit tahttan indirilmis
yerine 5.Mehmet Resat getirilmisti. 5. Mehmet Resat otomobile karsi birisi degildi
hatta kendisi hanedan iiyeleri i¢inde ilk otomobil kullanan kisiydi. 2.Abdulhamit’in
tahttan indirilmesiyle motorlu araglarin ithal edilmesinin Onlndeki en buyik
engellerden biri ortadan kalkt1. Ithalat kolayliklarinin artmasiyla gesitli tipte motorlu
araglar iilkeye getirilmeye baglandi.

1900’lerin baglarinda Osmanli Devleti, ¢esitli cephelerde savastigindan dolay1
oncelikle ordunun ihtiyaglar1 ig¢in ¢ok sayida askeri otomobil ve kamyon ithal
edilmisti. Motorlu araglarin bakim ve onarimini i¢in de orduda bir “otomobil taburu”
kurulmustu. Ayrica Tophane Sanayi Mektebi’nden mezun olan genglerin bazilar1 bu
araglart kullanan ilk soforler olmuslardi (Kiigiikerman,2008:162). Otomobillerin yani
sira, ordu i¢in alinan Alman Gaggenau kamyonlarinin hem kullanimi hem de onarim

tekniklerini 6grenmeleri amaciyla Osmanli ordusu komutanlarindan Mahmut Sevket
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Pasa baz1 askerleri Almanya’daki Gaggenau Kamyon fabrikasina gondermisti
(Azcanl1,1995:45).

Ulkeye giren askeri arabalardan sonra bazi pasa ve kabine iiyeleri gibi devlet
adamlar1 da at arabalar1 yerine otomobillere binmeyi tercih etmislerdi. Bir siire sonra
yabanci biiylikelgiler, ticareti elinde bulunduran levantenler ve bazi varlikl kisilerin
de otomobil kullanmaya baglamasiyla iilkedeki otomobil sayis1 daha da artmastir.

Osmanli1 Devleti’nin son donemlerinde yiik ve yolcu tasima faaliyetleri agirlikl
olarak atl1 arabalarla siirdiiriilmekteydi. Ancak motorlu arag sayisinin az da olsa arttig
bu yillarda, Istanbul ve yakin cevresinde toplu ulasim ihtiyaglar1 ortaya ¢ikmaya
baslamisti. Bu ihtiyaglar1 karsilamak i¢in Dersaadet Otobiis ve Omnibiis Osmanli
Anonim Sirketi (1909’da) kuruldu (Ergin,1995:2580). Ayrica bazi1 girisimciler de
hiikiimete basvurarak Istanbul’da otomobille yolcu tasimak igin imtiyaz almak
istediler. Ancak, heniiz otomobil trafigine iliskin kurallarin olmamasi (nasil vergi
alinacagi, halkin gilivenliginin nasil saglanacagi gibi) ve bdyle bir imtiyaz verildigi
takdirde, bu ayricaligi elde edenlerin ileride tramvay ve demiryolu yapimini
engelleyebilecekleri gibi diisiincelerle bu istekler geri ¢evrilmisti (Engin, 2002:27-
28).

Osmanli Devleti’nde ordu i¢in alinan askeri otomobil ve kamyonlardan sonra
cesitli kamu hizmetlerinde de kullanilmak iizere motorlu araclar ithal edilmeye
basland1. Ornegin, 1911°de Istanbul’da belediye islerinde kullanilmak iizere otomobil,
cadde ve sokaklarin temizlenmesi amaciyla da arazoz gibi hizmet araglari ithal
edilmisti. (Ziyaoglu,1971:194).

Motorlu araglarin her gegen daha fazla giinliik hayatin bir pargasi haline
gelmesiyle 6rnegin, Seh-bal Mecmuasi, Servet-i Finun gibi ¢esitli dergilerde ithal
edilen motorlu araglar ve yedek parcalariyla ilgili haberler yer almaya basladi.

2.Megrutiyet’in ilanindan sonra Osmanli Devleti’ne motorlu ara¢ sayisinda
art1is olmasina ragmen, ABD ve Avrupa iilkeleri ile kiyaslandiginda motorlu arag sayisi
olduk¢a azdi. Ornegin, ABD’de 1.milyon arabanin bulundugu 1913’lerin sonlarina

gelindiginde, Amerikali konsolosluk yetkilerinin tahminlerine goére Osmanli
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Devleti'nde 500°den fazla otomobil (bunun 250 kadari Istanbul’daydi) yoktu
(Rogan,2017:55).

Karayollarinda motorlu kara tasit kullanimimnin artmasina ragmen, caddeler
genellikle asfaltsizdi. Araba tamirhaneleri ve benzinlikler azdi. Heniiz, karayolu
kanunu da yoktu. Bu ylizden, siiriiciiler yolun hangi tarafindan gitmeleri gerektigi gibi
temel meselelerinde bile anlasamiyorlardi (Rogan,2017:55). Ayrica, ithal edilen bu
araclar agirlikli  olarak Avrupa’daki karayolu wulagim sartlarina gére imal
edildiklerinden elverisli olmayan yollarda ¢ogu zaman ya arizalaniyor ya da bazi
pargalart  kirihiyordu. Kirillan ~ pargalar,  henliz ~ yedek  parga ve bakim
servisleri olmadigindan dolay1 kiigiik atolyelerde tiretilen gesitli basit pargalarla tamir
edilmeye c¢alisiliyordu.

1.Diinya Savagi’ndan sonra Osmanli Devleti’nde motorlu arag¢ sayisi artmisti.
Bu artista Istanbul’u isgal eden miittefik iilkelere ait cesitli markalardan olusan
motorize birlikler énemli yer tutmustur (Nahum,1988:19-23). Ote yandan, 1.Diinya
Savasi’ndan sonra, Istanbul’da yabanci otomotiv sirketlerine ait cok sayida sirket ve

satig ofisinin kurulmasi da 6nemliydi (Foto 10).

Foto 10: istanbul'daki ilk Ford acentalaridan biri (1920).

Kaynak: Nahum, 1988: 277

71



Italyan Fiat sirketi, dogrudan Torino’ya bagl bir Fiat biirosu kurarken,
Amerikalilar da “American Foreign Trade” adli yart resmi bir sirketi faaliyete
gecirmislerdi. Sirket Ford, Chevrolet, Studebaker marka otomobil ve kamyonlarini
bazi komisyoncular vasitasiyla piyasaya siirmeye baglamisti (Nahum,1988:19-23).

1920’lere gelindiginde otomobil satist yapan bayilerin Karakdy ve
Sishane’de yaygilastiklar1 goriilmiistiir. Ayrica Beyoglu civarinda da eski at arabast
ahirlar1 yavas yavas otomobil garajlarina doniistiiriilmiistii. Bu yillarda Istanbul’da,
agirlikli olarak satis acentasi ve ¢ok amagli tamir servisleri yoluyla belirgin hale gelen
otomotiv ticareti, sonraki yillarda yavas yavas baska sehirlere (Izmir, Ankara,
Gaziantep, Adana vb.) dogru yayilmistir. Bu siiregte, giderek yayginlasan otomotiv
ticaretinin yaninda, 1920’lerin bagindan itibaren ticari taksi kullaniminin baslamasi da

iilkedeki otomobil sayisinin artmasinda etkili olmustur.

2.1.2.1923 -1950 Arasi1 Donem

Osmanlt  Devleti'nden  sonra  kurulan  Tirkiye  Cumhuriyet’inde
kapitiilasyonlarin kaldirilmasi, giimriik tarifelerinin sanayiyi koruyacak sekilde
dizenlenmesi, sanayiyi tesvik kanunlarin ¢ikarilmasi ve kredi saglayacak bankalarin
kurulmasiyla sanayilesme yolunda biiyiik ilerlemeler kaydedilmisti (TUmertekin,
1959:24). Bununla birlikte, Tiirkiye Cumhuriyeti’nin ilk yillarinda ¢esitli alanlarda
kaydedilen ilerlemelere ragmen, otomotiv sanayi alaninda (Ford sirketinin 1929°da
Istanbul’da kurdugu otomotiv montaj fabrikasi hari¢) énemli bir gelisme olmamis,
baz1 sehirlerde kiiciik capta otomotiv ticareti ve bununla baglantili faaliyetler
gelismisti.

Yeni kurulan Tirkiye ekonomisi, uzun zaman kapali bir ekonomi yapisina
icinde gelisme gostermisti (Selen,1943:42-43). Osmanli Devleti’nden sanayisiz bir
ekonomi miras1 devralan Tiirkiye, diger sanayi kollarinda oldugu gibi otomotiv sanayi
alaninda da atilim yapacak ve kendi otomotiv sanayisini kuracak durumda degildi.
Bunun c¢esitli nedenleri arasinda; sanayi altyapisinin zayifligi nedeniyle makine
sanayisinin heniiz gelismemis olmasi; teknolojik bilgi diizeyinin son derece diisiik ve

motorlu arag¢ yerel pazarinin sinirli olmasi ve giiclii bir miitesebbis sinifinin olmamasi

72



yer almaktaydi. Bu durum, Izmir Iktisadi Kongresi’nden sonra yiiriirliige konulan
ekonomik kalkinma programlarinda da devletin onciiliik ettigi ve destekledigi sanayi
kollar1 i¢cinde yer almasini engellemistir.

Cumbhuriyetin ilk yillarinda otomotiv sanayisinin (karayolu ulasimiyla birlikte)
ekonomik kalkinma politikalar1 igerisinde yer almasin1 engelleyen bir diger 6nemli
faktor ise Turkiye’de demiryollarina dayanan bir ulasim sisteminin (Izmir iktisadi
Kongresi’nde) benimsenmis olmasidir. CUnki demiryolu ulasim politikas1 “milli
vahdet, milli mevcudiyet ve milli istiklal” meselesi olarak goriilmiis ve buna éncelik
verilmisti (Aksoy,1990:39; Yasa,1980:271). Uygulamaya konulan bu politikanin
sonucu olarak Anadolu’da demiryolu aglar gelisirken karayolu ulasiminin gelisimi de
gecikmistir.

Onceligin demiryollarina verilmesine ragmen Tiirkiye, ihtiyag duydugu
motorlu araclar ithal etmek zorunda kalmigtir. Bunun i¢in motorlu arag¢ lireten
iilkelerle ticari iliskiler gelistirilerek Istanbul basta olmak iizere baz1 sehirlerde satis
acenteleri, aksesuar satis noktalar1 ve yedek parca bayilikleri kurulmustu.

1920’lerden itibaren otomobil kullanimi yavas yavas yayginlasmaya ve
giderek daha fazla giinliik hayatin i¢inde yer almaya baslamisti. Sadece otomobil degil,
diger motorlu araglar da toplumsal hayat icinde daha fazla goriiniir hale gelmisti.
Ornegin, Istanbul’un en biiyiik sorunlarindan birisi olan yanginlar nedeniyle 1923
yilinda satin alinan motorlu yangin tulumbalariyla Istanbul’da itfaiye grubu
olusturulmustu (Kiglkerman,2008:186).

Yurtdisindan ithal edilen gesitli tip motorlu araglar, gerek bireysel gerekse
kamu kurumlarinda ortaya ¢ikan ihtiyaclar sonucunda sayica artarken, kara ulasim
araclariyla baglantili ilk kurumsal organizasyonlar da olusturulmaya baglanmist.
Nitekim Atatiirk’{in talimatryla 1923 yilinda Istanbul’da Tiirk Seyyahin Cemiyeti
kurulmustu. Ismi daha sonra Tirkiye Turing Kuliibi’'ne déniisen Tirk Seyyahin
Cemiyeti, bir sure sonra karayolu ve bununla ilgili 6nemli konularda bazi bosluklar
(6rnegin, ilk karayolu haritasinin hazirlanmasi ve ilk otomobil yarigmalarinin organize

edilmesi gibi) doldurmustu (http://www.turing.org.tr/).
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Otomobil ve kamu araglar1 disinda Tirkiye’nin ithal ettigi araglar arasinda
traktorler de yer almaktaydi. Cumhuriyetin ilk yillarinda kurulan g¢iftlikler ve ¢esitli
tarim isletmelerinde ithal edilen bu traktorlerin kullanimi ve tarimsal alandaki diger
yenilikleri takip etmek i¢in 6grenciler Amerika’ya gonderilmisti (Azcanli, 1995:56).
Bunun sonucunda Fordson ve Hanomag traktdrlerinin kullanimi Tiirkiye’de giderek
yayginlasmisti. O donem Ziraat Bankasi’nin verdigi kredilerle alinan traktorler
ciftcilere dagitilmis, benzin ise glimriiksiiz olarak verilmisti (Kii¢iikerman,2008:191).

1925’lere dogru otomobile yonelik ilginin artmasiyla baz1 otomobil sirketleri,
yerel tiiccarlara daha fazla bayilik vermeye baslamislardir. Ornegin, ilk yerli bayi
1924-1925 yillarinda Sirkeci’de (Istanbul) otomobil isine giren ve Ford marka
arabalar1 pazarlayan Aynvefa Sirketi’ydi. Aym yillarda General Motors sirketinin
acenteligini ise Amerikali bir tiiccar listlenmisti. Bunlar disinda G.E. Baker sirketi,
Grand Garage adi altinda Studebaker, Essex ve Erskin marka arabalari satiyordu.
(Nahum, 1988:23-24). Ayrica, Gaziantep, Diyarbakir, Elazig, Trabzon, Giresun,
Samsun ve Izmir gibi sehirlerde de yerel tiiccarlar tarafindan kurulan bayiler
araciligiyla Ford’un otomobil, kamyon ve traktorlerinin bolgesel dagitimi yapiliyordu
(Odman, 2011:73-74).

Hem Tiirk hem Miisliiman is adamlarinin kurdugu ilk otomobil satis acentesi
ise (ismi Kemal Halil, Mehmet Rifat ve Siirekasi) Istanbul’da 1927°de faaliyete
gecmistir. Bu sirket, Dodge otomobil ve kamyonlariyla Goodyear lastikleri
acenteligini yapiyordu. Istanbul’da yerlesik olan bu sirketlerin disinda, Anadolu’da
otomobil ve diger otomotiv {irlinlerinin ticaretini yapan onlarca yerel sirket vardi
(Azcanli, 1995:55-56). Bu yerel sirketlerin basinda ise gerek ana sanayi gerekse yan
sanayi agisindan TUrkiye otomotiv sanayisinin bugiinlere gelmesinde biyik roli alan
Vehbi Kog un kurdugu sirket (1928 yilinda Ankara’da Ford bayiligini ve Standart Oil
bayiliklerini alarak) geliyordu (Kirag, 1995:58). Otomotiv sanayi piyasasina hakim
olan uluslararasi sirketlerin yerel tliccarlara daha fazla bayilikler vermeleriyle tlkeye
giren motorlu arag sayis1 daha da artmustir.

Giderek gelisen ve yayginlasan otomobil kiiltiirii, aksesuar ve yedek parca

saticilarinin da artmasina neden olmus, Istanbul’da cesitli lastik sirketleri (Michelin,
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Dunlop, Goodrich ve Firestone) faaliyet gostermeye baslamisti (Azcanli, 1995:56). Bu
yillarda otomotiv yan sanayi faaliyetleri heniiz olugsmadigindan, baz1 yedek parcalar
Istanbul, Izmir ve Bursa gibi sehirlerde kurulan imalat atlyelerinde karsilanmaya
caligiliyordu.

Tiirkiye’de, otomotiv ticareti yerel tliccarlarin kurduklari bayiler agiyla
yayginlagirken, cesitli yedek parca bayileri de ekonomik hayatin i¢inde daha fazla yer
almaya basladilar. 1920-1930’lar boyunca Tiirkiye’de ¢ikan dergi ve gazete gibi ¢esitli
yayin organlarinda motorlu ara¢ ve yedek parga iiriinlerinin reklamlar1 da yayginlasti.

1930’lara gelindiginde Tiirkiye’ye ithalat yoluyla ¢esitli tiirde motorlu araglar
getirilmesine ragmen motorlu arag sayisi hala ¢ok azdi. Ornegin, Istanbul, Izmir,
Ankara, Adana, Bursa, Samsun, Trabzon ve diger schirlerde 800 kadar otomobil
bulunmaktaydi. Ulke genelinde ise 1500 dolaymnda otomobil oldugu tahmin
ediliyordu. Buna ek olarak, 2000 kadar degisik tipte kamyon ve 1000 kadar da kiiglik
otobus kullanilmaktaydi. 1928 yilinda ise Tirkiye’de 5000°den fazla motorlu arag
varligindan s6z ediliyordu (Streather, 2011:46). Gelismis iilkelerle (Ornegin, 1926’°da
sadece ABD’de 20 milyondan fazla arag bulunmaktaydi) kiyaslandiginda motorlu arag
say1st hala ¢cok azdi.

1930’lara dogru Tiirkiye’de otomotiv sanayisi alanindaki en Onemli
gelismelerden biri o yillarda diinyanin en biylk motorlu ara¢ Greticisi olan Ford
sirketinin Istanbul’da kurdugu otomotiv montaj fabrikasidir. Aslinda, Ford sirketinin
Istanbul’da bir montaj fabrikasi kurma fikri, 1925°li yillarin baslarma kadar
gitmektedir. Ford Sirketi, bu yillarda diinyanin birgok bdlgesinde montaj fabrikasi
kurarak genis bir liretim ag1 olusturmustu. Diinyanin farkli limanlarinda kurdugu
20’den fazla montaj fabrikasindan birini de Istanbul’da kurmustu. Bu sayede Tiirkiye
lizerinden genis bir pazar bolgesine (S.S.C.B, Balkanlar, Kafkasya ve Orta Dogu)
hakim olmak istiyordu (New York Times, 1925).
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Ford’un otomotiv yatirim sahasi olarak Tiirkiye’yi gérmesinde, Tiirkiye’nin

yabanci1 sermaye yatirimlaria yodnelik yaklasiminin®

olumlu bir etkisi olmustur.
Donemin hiikiimeti, Ford’un bu girisimini Tiirkiye’nin iktisadi ag¢idan gelismesine
katki yapacak bir yabanci sermaye yatirimi olarak goérdiigiinden dolay1r dogrudan
desteklemisti. Kurulacak bu fabrika sayesinde hem istihdam yaratilacak hem de
Amerika’nin ve gesitli Avrupa iilkelerinden yeni yabanci sermayenin saglanmasi
hedeflenmisti (Geng, 2002:36).

Tirkiye ve Ford sirketi arasinda siiren uzun goriismelerden sonra, 1928°de
yatirim anlagmasi imzalanmig ve montaj fabrikasinin kurulus yeri olarak Tophane

rihtimi®

secilmisti. Dogrudan denizyolu ulagim agiyla baglantisi bulunan Tophane
rthtimindaki antrepo binalar1 (eski giimriik depolar1) da 25 yilligina Ford sirketine

kiralanmist1 (Foto 11).

Foto 11: Ford’un Tophane rihtimindaki otomotiv montaj tesisleri.

Kaynak: http://www.hayalleme.com/fordun-tophane-otomobil-montaj-fabrikasi/

4 Atatiirk’{in Izmir Iktisat Kongresi’nde yaptig1 konusmada Efendiler; Cok siy (emek) ve sermayeye
ihtiyacimiz var. Kanunlarimiza riayet sartiyla ecnebi sermayelerine lazim gelen teminati vermeye her
zaman haziriz. Ecnebi sermayesi bizim sayimize inzimam etsin ve bizim ile onlar i¢in faydali neticeler
versin (Okgiin,1968:252-253).

5 Ford sirketinin kurulus yer segimi olarak Istanbul’u segmesinde bdlgesel otomotiv pazarina hakim
olma istegi, liman ve limanla baglantili olarak fiziksel sermaye unsuru olan antrepo binalarinin varligi
etkili olmustu.
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Tiirkiye otomotiv sanayisinin ilk yabanci yatirimi olan Tophane Montaj
Fabrikas1 (Tezel,1982:177), Ford sirketinin Japonya’nin Yakohoma sehrindeki
fabrikanin plan1 érnek alinarak yapilmisti. Amerika, Ingiltere ve irlanda’da iiretilen
montaj parcalari, sandiklar iginde Istanbul’a getirilerek burada birlestiriliyordu (Geng,
2002:40-41). 20 iilkeye (Afganistan, iran, Misir, Somali, Orta Dogu Ulkeleri, Balkan
tilkeleri v.b) hizmet veren montaj fabrikasinda (The Barrier Minner,1930), otomobil,
kamyon, traktor gibi araclarin montaji gergeklestirilmekteydi.

Istanbul’daki montaj fabrikasi, ABD’de ortaya ¢ikan ekonomik krizden (1929-
Diinya Ekonomik Buhrani) ciddi sekilde etkilendi. Ornegin, 1931’de giinde 48
otomobil ve kamyon montaj1 yapilirken, ekonomik krizin derinlesmesiyle birlikte bu
say1 hizla azalmisti (Sanir, 2011:32). Oyle ki 1932’nin baharindan itibaren 1935’¢
kadar fabrikada monte edilen otomobil ve kamyon Uretimi giinde 6 araca kadar
diismiistii. Kisa bir siire sonra da, fabrikada ara¢g montajlama islemleri tamamen
durdurulmustu (Ozdas, 1962:30). Ford sirketi, montaj fabrikasin1 kisa bir siire daha
motorlu ara¢ yedek parca deposu olarak kullanmis, 1944°te Istanbul’dan tamamen
ayrilmaigti.

1929°daki ABD’de patlak veren ekonomik kriz, Ford’un Istanbul’daki
otomotiv montaj fabrikasinin yani sira, otomotiv ticareti ve bununla baglantili
faaliyetleri ile tarim araglarinin satisin1 da olumsuz yonde etkilemisti. Krizin etkisiyle
tarimsal iiriin fiyatlarindaki diisiis tarimda makine kullanimin1 ekonomik olmaktan
cikararak, tarimsal araglara olan talebi azaltmisti. (Koymen,1999:6-7).

Tiirkiye’yi derinden sarsan ekonomik bunalim, yolcu tasimaciligini da ciddi bir
sekilde etkilemisti. Ornegin, 1930’larda Istanbul’da 700 civarinda ticari taksi faaliyet
gostermekteydi. Buhran sonrasinda ¢ogunlukla is adami olan miisterilerini kaybeden
taksi soforleri eskiden bir miisteri tagirken, krizle birlikte ayn1 anda {ig-dort miisteri
tasimaya baslayarak Istanbul’da dolmus tasimaciliginin temellerini atmuslard: (Unal,
1979:14-17). Aslinda, bir tiir zorunluluktan dogan bu yeni tagima yontemi, diger
soforler tarafindan benimsenince kisa siire zarfinda (1931) yeni dolmus hatlar1 agildi.
Ayni yillarda sehir i¢i ulasimda kullanilmak iizere ¢esitli arabalar da ithal edildi.
Ornegin, 1931°de Istanbul Belediyesi, Taksim-Besiktas hattinda kullamlmak iizere
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Renault marka otobiisler satin aldi. Sonraki yillarda artan ihtiyaci karsilamak iizere
ABD ve Almanya’dan da otobusler ithal edildi (Nahum, 1988:31).

Ekonomik krizin bazi etkilerinin giderilmesinin ardindan sehirlerdeki biiylime
motorlu ara¢ ihtiyacim her gecen giin artirmisti. 1930’lar boyunca sehirlerdeki
yapilasmaya bagli olarak 6nemli miktarda kamyon ithalinin yaninda savunma, tarim,
ulastirma, saglik ve daha bir¢ok sektoriin ihtiyag duydugu cesitli tipte motorlu arag
ithali devam etti.

Istanbul’da otomobille baslayan yolcu tasimacilig1, dolmuslarla ve 1940’larin
baslarinda ise Eminonii-Taksim arasinda baslayan otobiis seferleriyle siirmiistii. Yolcu
tasimacilifindaki bu gelismelerle Istanbul’da toplu tasimacilikta rayli sistemin

yaninda, kara ulagim araglarinin kullanimi da giderek yaygmlasmisti (Foto 12).

Foto 12: istanbul’da sehir ici ulastirmada rayh ve karayolu ulasimimmn kullanimi, 1934,

iy S

Kaynak: http://atéturkkitapligi.ibb.gov.tr/ataturkkitapligi/index.php

1940’lara gelindiginde Tiirkiye’de otomotiv ticareti, Istanbul basta olmak
Uizere Ankara, Izmir, Adana, Gaziantep, Trabzon, Samsun ve Malatya gibi sehirlerde
agirlikli olarak yerel kuruluslar tarafindan olusturulan bayi, acente, tamir servisleri,
yedek parca bayilikleri ve aksesuar hizmetleriyle biiyiik bir gelisme kaydetmisti.

Ancak, 2.Diinya Savasi’nin patlak vermesiyle otomotiv ticareti ve bununla baglantili
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faaliyetlerde bir durgunluk yaganmistir. Tiirkiye toplumunun zaten diisiik olan alim
giicli, savasin yarattig1 ekonomik kriz ortaminda daha da diismiis ve motorlu araglara
olan talep azalmistir.

2.Diinya Savasi’ndan sonra, Tlrkiye’de otomotiv ticaretini otomotiv
sanayisine doniistlirme girigsimleri baslamisti. Bu girisimlerden ilki ulusal Olcekte
genis bir otomotiv ticaret agina sahip olan Ko¢ Grubu’'nun 1945°te Ford sirketinin
destegiyle Tiirkiye’de lastik ve kamyon montaj fabrikasi kurma girisimidir. Bu girigim
Ford sirketinin yakin zamanda Istanbul’da kurdugu otomotiv montaj fabrikasinda
ugradig1 basarisizlik yiiziinden gergeklesememistir.

Otomotiv sanayisi konusunda bir diger 6nemli gelisme ise Turkiye Zirai
Donatim Kurumu’nun traktor montaj sanayi tesisleri kurma girisimidir. Bunun igin,
1946°’da Adana’da binalar ve montaj tesisleri insa edilmis ancak, Tarim Bakanligi bu
projedeki yerli katki oranini diigiik bularak projeyi onaylamamistir (Sanir, 2011:35).

1950’lere dogru, otomotiv ticaretini otomotiv sanayisine doniistiirme
cabalarimin sonugsuz kalmasinin c¢esitli nedenleri bulunmaktadir. Bunlardan en
onemlisi Tiirkiye’nin ekonomik yapisinin (lilke, her ne kadar 1930’lardan sonra
uygulanan Bes Yillik Sanayi Planlariyla belli bir sanayi altyapisi kazanmis olsa da)
biiyiik 6l¢ekli sermaye yatirimi gerektiren otomotiv sanayisine dnciiliik edecek kadar
giiclii sanayi tabanina sahip olmamasiydi. Bunun disinda, 1929 Diinya Ekonomik
Buhrani’yla biiyiik bir sarsint1 geciren yerel ticari kuruluslarin, 2.Diinya Savasi’nin
patlak vermesiyle sermaye birikimlerin 6nemli bir kismin1 kaybetmelerinin de etkisi
biiyiiktii. Ayrica Ford’un Istanbul’daki otomotiv montaj fabrikasinda ugradig
basarisizlik, otomotiv sanayisine yatirim yapmak isteyen yerli girisimcilerin cesaretini
kirmistr.

Tiirkiye’de, otomotiv sanayisinin kurulmasina yonelik heniiz ciddi
gelismelerin yasanmadigi bu donemde, iilkedeki motorlu ara¢ sayisi diinyada ve
Tirkiye’de yasanan ¢esitli gelismelerden ciddi sekilde etkilenmisti. Bu gelismelerden
en Onemlisi 2.Dilinya Savasi’nin patlak vermesiydi. Savas yillar1 boyunca dis
devletlerle yapilan dis ticaret 6nemli dlciide kesintiye ugramis, yeni motorlu arag ve

yedek parga ithalatinda ¢esitli zorluklar yasanmisti (Tablo 11). Ayrica, bu yillarda
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toplumun alim giicliniin diismesine bagli olarak, miisteri taleplerinde de 6nemli bir

sekilde azalma olmustu.

Tablo 11: Tiirkiye’de yillara gore motorlu kara tasitlari sayisi.

Yillar Otomobil Kamyon Otobis Toplam
1938 4.573 3.882 1.044 9.499
1939 5.713 4.352 1.297 11.362
1940 4.795 4.432 1.457 10.684
1941 4.343 3.520 1.237 9.100
1942 3.905 3.432 1.110 8.447
1943 3.574 3.848 985 8.407
1944 3.561 4413 980 8.954
1945 3.406 4.484 988 8.878
1946 3.649 5.417 1.213 10.279
1947 4.676 8.251 1.615 14.542
1948 5.803 10.596 2.198 18.597
1949 8.012 11.403 2.622 22.037
1950 10.071 13.201 3.185 26.457

Kaynak: Ozdas,1962: 8

2.Diinya Savasi’nin sona ermesinden sonra ise motorlu ara¢ sayisinda yeniden
artis olmus ve 1950°de 26.457’¢ yiikselmistir. Savas sonrasinda Tiirkiye ekonomisinde
yeniden canlanma olmus ve 6zellikle yiik ve yolcu tagimaciligi noktasinda ortaya ¢ikan
ara¢ ihtiyaci, yurtdisindan ithal edilen kamyon ve otobiislerle karsilanmustir. Ote
yandan, tablo 11°de de goriilecegi lizere, 6zel otomobil sahipligi de yayginlasmis ve
1945’te 3.400 civarinda olan otomobil sayisi, 1950°de biiyiik bir artis gostererek on
bini ge¢misti.

2.2. 1950 Sonras1 D6nem

Tiirkiye’de otomotiv sanayi, montaj sanayisi olarak baglamis ve cesitli
gelismelerin etkisiyle biiyiiyerek giintimiizde {ilkenin en 6nemli sanayi kollarindan biri
haline gelmistir. Tiirkiye’de otomotiv sanayisinin ger¢ek anlamda kurulmaya basladigi
ve gelistigi donem 1950 sonrasidir. Bu nedenle otomotiv sanayinde 6nemli

gelismelerin yasandigi 1950 sonras1 dénem onar yillik periyotlar halinde ele alinmistir.
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2.2.1. 1950-1960 Arasi1 Donem

Turkiye’de otomotiv sanayisinin temelleri, 1920’lerin basindan itibaren dis
tilkelerle gelistirilen ticari iligkilerle atilmisti. 1950’lere kadar agirlikli olarak yurt
disindan ithal edilen ¢esitli tip motorlu araglarla siirdiiriilen ticari faaliyetler, bu
tarihten sonra Turkiye’de otomotiv montaj sanayisinin gelismesi yoniindeki ¢abalarla
devam etmisti. Otomotiv montaj sanayisinin kurulmasi, iilkedeki ulasim
politikasindaki degisiklik ve ekonomik yapmin yavas yavas tarimdan sanayiye
doniismesinin bir sonucuydu. Boylece daha dnce yurt disindan biyuk miktarda ithal
edilen motorlu araclar, Ulkede icinde kurulacak otomotiv montaj fabrikalarindan
karsilanmaya ¢alisilmistir.

Otomotiv montaj sanayisinin kurulmasinda etkili olan unsurlarin basinda,
gerek Osmanli Devleti’nin son donemlerinde, gerekse Turkiye Cumhuriyeti’nin ilk
donemlerinde Oncelik verilen demiryolu wulasimi yerine, 1950 sonrasinda
karayollarin gelistirilmesine agirlik verilen politikalarin uygulanmasi gelmektedir.
Ulasim politikasindaki degisiklikte, 2.Diinya Savasi sonrasi yeni diinya duizeninin
getirdigi zorlamalarin etkisi olmustu.

ABD, 2.Diinya Savasi’ndan ekonomik ve siyasal agidan giiclenerek ¢ikarken,
savas sonrast bunalimlarin giderilmesi admna uygulamaya koydugu “Marshall
Yardimlar1” cercevesinde Turkiye’ye de ekonomik yardimlarda bulunmustu. Bu
yardimlarin karayolu yapiminda kullanilmasi igin ¢esitli Onerilerde bulunmugtur.
Bunlardan biri Amerikan Yol Heyeti tarafindan 1948’de Bayindirlik Bakanligi’na
sunulan Hilts Raporu’dur. Raporda daha once agirlikli olarak demiryolu yapimina
dayali ulasim politikalarinin yetersizligini gidermek i¢in karayolu ulasiminin
gelistirilmesi tavsiye edilmisti. Raporda ayrica Tiirkiye’de “yol teskilatinin ve yol
kalkinmasinin rasyonel bir sekilde saglanmasi i¢in bir fen heyetinin kurulmasini ve
ekonomik etiitler sonucunda hazirlanacak bir yol planinin kaginilmaz oldugu™ Tiirk
yetkililere anlatilmisti (Dik, 2008:962). Bu raporla birlikte, demiryollarinin ulusal
savunma kadar ulusal ekonominin belkemigi oldugu yoniindeki goriisler terk edildi

(Aksoy, 1990:40). Ulasim konusunda ¢ok daha hizli, koklii ve sistemli bir uygulamaya
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gecilmis, ozellikle kaynak kitligindan dogan aksama ve gecikmelere ragmen, ulasim
konusundaki gelismeler siirdiiriilmiistiir (Yasa,1980:293).

Ik olarak 1950 yilinda “Karayollar1 Genel Miidiirliigii” kurulmustur. Bu
gelisme, iilkenin degisen ulagim politikasinin en Onemli gostergelerinden biri
olmustur. Karayolu ulagim politikasinin benimsenmesinden sonra, karayolu ulagimina
yonelik yatirnmlar yapilmig, karayolu uzunlugu artmis ve iyilestirilen karayolu agi
sayesinde yolcu tagimaciligl 6nemli 6l¢iide karayolu ulasimi iizerinde gerceklesmeye
baslamistir. Bunun sonucunda, 1950’den itibaren yolcu tasimada 6zellikle demiryolu
ulasiminin payr gittikge diiserken, karayolunun payr da ciddi bir sekilde artmistir
(Grafik 1).

Grafik 1: Yolcu tasimaciliginda kullanilan ulagim sistemlerinin payi (%).
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Kaynak: Aksoy, 1990:40

Grafik 1’de de goriilecegi lizere, karayolu ulasimi igerisinde yolcu tagima orani
1950°de % 50 iken, bu oran 1960°ta % 70’in iizerine ¢ikmistir. Bu siirecte, yolcu
tagimaciliginin yani sira, yiik tasimaciligi da 6nemli dlgilide, karayollari ile yapilmaya
baslanmistir (Aksoy, 1990:40).

Karayolu ulasimini gelistirmeye yonelik politikalarin uygulanmasi, TUrkiye’de

otomotiv sanayisinin kurulmast ve gelisimini olumlu yonde etkilemisti. Marshall
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Yardimlari, karayolu ulagiminin gelismesi yaninda tarimda makinelesmenin de
baslamasina neden olmustu (Toprak,1988:19). Turkiye’nin bu dénemde heniz bir
tarim tilkesi olmasi nedeniyle, Marshall Yardimlar’’nin bir kismi da tarimsal

modernizasyon i¢in traktor aliminda kullanilmist1 (Tablo 12).

Tablo 12: Tiirkiye’de traktor sayisindaki degisim.

Yil Traktor sayisi Yil Traktor sayisi
1950 16.585 1956 43.727
1951 24.000 1957 44.144
1952 31.415 1958 42.527
1953 35.600 1959 41.896
1954 37.743 1960 42.136
1955 40.282

Kaynak: Sanir, 2011: 386.

Tabloda 12’de de goriilecegi iizere, Marshall Yardimlari’nin baslamasindan
sonra, buylk miktarda traktor ithal edilmisti. Traktor ithali, Tirkiye tarim
ekonomisinde koklii doniisiim yasandigr 1950°1i yillarin sonlaria kadar (1958-1959
hari¢) artarak devam etmisti.

Tarimsal gelismenin adeta simgesi haline gelen traktorlerin yani sira, onemli
olclide kamyon ve otomobil de bu donemde yurt disindan ithal edilmisti. Ozellikle,
Beyoglu, Taksim ve Galata gibi merkezi yerlerde otomotiv ticareti yapan sirketler cok
farkli markalardan olusan genis bir T{riin yelpazesiyle miisterilerine hizmet
veriyorlardi. Avrupa ve ABD’de Uretilen neredeyse her tirlii marka ithal edilmekteydi
(Azcanli, 1995:75).

Otomotiv ticaretini otomotiv montaj sanayisine doniistirmeye zemin
hazirlayan bir diger 6nemli gelisme ise Tirkiye’de sanayilesmeyi esas alan bir
ekonomik politikanin izlenilmeye baslanmasidir. Sanayilesmeyi esas alan ekonomik
kalkinmanin (tarimdan sanayiye gegis) en Onemli aract da dis kaynaklara, yani,
Marshall Yardimlari’na baglanmisti. Sanayi faaliyetlerine agirlik veren bir politika
benimseyen Turkiye, Marshall Yardimlar1 sayesinde yapilan yatirimlar ve saglanan
ilerlemelerle otomotiv montaj sanayisinin altyapisin1 yavas yavas olusturmaya

baslamisti.
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Tiirkiye, bir yandan sanayilesme yoluyla otomotiv montaj sanayisinin
altyapisin1 olustururken, diger yandan da karayolu ulasim politikasindaki temel
degisikliklerle, 1955’1ere dogru blylk 6lcekte motorlu arag ithal eden Glkelerden birisi
haline gelmisti. Biiyiik bir hiz kazanan ve kisa siire de biiylik 6l¢eklere varan yurt
disindan motorlu arag (6zellikle ekonomik gelismelerin etkisiyle artan gelir diizeyinin
motorlu arag talebini yaratmasi nedeniyle) ve yedek parga ithalati, biiyiik doviz acigi
yaratmaya baslamist1. ithalatla ortaya ¢ikan déviz agiy, iilke ekonomisinin gelir-gider
dengesini bozacak seviyeye erismisti. Bu durum, “ddviz tasarrufu saglamak’ amaciyla
yurt disindan ithal edilen bazi motorlu araglarin (6zellikle traktdr, kamyon ve otobiis)
ulke icinde montaj yoluyla tiretilmesine zemin hazirlamisti.

Tiirkiye, ithal motorlu ara¢ ihtiyacini azaltmak ve dOviz tasarrufu saglamak
amaciyla yogun bir sekilde otomotiv montaj sanayisine yonelmisti®. Ancak, Tiirkiye
sanayilesme stirecine ge¢ girdigi i¢in, 1950’lerin ortalarina dogru sahip oldugu sanayi
altyapisiyla kendi otomotiv montaj sanayisini (Miitesebbis siifinin sermaye birikimi
yetersiz ve ulkenin teknoloji bilgi diizeyi diisiiktii) kurmaktan uzakti. Ayrica, devlet
destegiyle de olsa, kurulacak olan otomotiv montaj sanayisinin biiyilk sermayeli
yabanci otomotiv sirketleriyle rekabet etmesi de miimkiin degildi. Bu yiizden, yabanci
otomotiv yatirimcilarimin Tiirkiye’de otomotiv montaj sanayisine ¢esitli yonlerden
(6zellikle lisans anlagsmalar1 ve ortakliklar yoluyla) yatirim yapmalarini kolaylastirmak
amaciyla, oncelikle Yabanci Sermayeyi Tesvik Kanunu (1954) ¢ikarildi.

Otomotiv yatirimeilarinin giiven duymasini saglayacak kosullarin saglanmasi
ve Yabanci Sermayeyi Tesvik Kanunu’nun ylirtirliige girmesinden kisa bir siire sonra,
ilk otomotiv montaj tesisleri de pes pese kurulmaya baslanmisti. Montaj tesislerinin
kurulmasiyla beraber, motorlu ara¢ ithali, yerini yavas yavas iilke i¢inde otomotiv
montaj Uretimi yapan kuruluslara birakti. Ancak, hemen ifade etmek gerekir ki, ilk

basta Fiat, Ford ve Renault gibi diinya otomotiv pazarina hakim olan ve 0zellikle

¢ Aslinda, 1950’ler boyunca Tiirkiye gibi az gelismis birgok iilke, (Arjantin, Brezilya, Misir, Portekiz,
Japonya, Meksika, vb.) doviz giderlerinden tasarruf saglayacaklarini ve boylece dis ticaret agiklarini
kapatacaklarini diisiinmiislerdi. Bu siiregte General Motors, Fiat, Ford, Renault, Citroen, Volkswagen
ve Chrysler gibi donemin en biiylik otomotiv sirketleri, lisans ya da ortakliklar yoluyla bu az gelismis
tilkelerin pazarlarina girerek buralarda otomotiv montaj tesisleri kurmuglardi (Aksoy, 1990:25-30).
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otomobil Gretiminde uzmanlasmis kuruluslar, Tiirkiye’de otomotiv yatirimlarina ilgi
gostermemislerdi. Bu durum, daha cok iilkenin gelir seviyesinin diisiik ve otomobil
pazariin kii¢iik olmasiyla ilgiliydi. Bunun yerine, agirlikli olarak yiik ve yolcu tagima
(traktor, kamyon, otobis, kamyonet vb.) noktasinda uzmanlasmis sirketler yatirim
yapmuglardi.

Turkiye’deki otomotiv montaj kuruluslari, 1954 yilinda yiiriirliige konulan
Yabanci Sermayeyi Tesvik Kanunu’ndan faydalanmak suretiyle montaj faaliyeti’
biciminde  motorlu  araglar1  Ureten  fabrikalar  olarak  kurulmuslardi
(Zeytinoglu,1975:335).

Turkiye’de kurulan ilk otomotiv montaj kurulusu, 1955’te Ankara’da faaliyete
gecen Minneapolis-Moline Tirk Traktor ve Ziraat Makineleri AS’dir. ik defa
Yabanci Sermayeyi Tesvik Kanunu’ndan faydalanilarak kurulan bu sirketin 1955°teki
tiretim miktar1 815 adet idi (Zeytinoglu,1975:430). Bu fabrika, Minneapolis Moline
(ABD) kurulusunun yani sira, Makine ve Kimya Endiistrisi Kurumu, Ziraat Bankasi
Tarim Satis Kooperatifleri Birligi ve Zirai Donatim Kurumu ortakligiyla kurulmustu
(Azcanl1,1995:277).

Traktdr montajina yonelik girisimlerin yani sira, hem askeri hem de sivil arag
ihtiyacini karsilamak i¢in, TUrk Wills Overland-Verdi Tuzla’da otomotiv montaj
fabrikas1 kurmustu (Sanir, 2011:14). 1956°da deniz kenarinda genis bir arazi tizerinde
insa edilen fabrika, Yabanci Sermaye Kanunu’ndan faydalanarak kurulmustu. Sirket,
ozellikle jeep, pick up ve diger tipte kamyon, minibiis vb. araglarin montajini
gerceklestirmisti (Daldal, 1966:35). 1958’de de, yine Tuzla’da Amerikan Federal
Truck ve bazi Tiirk girisimcilerin ortakligiyla Federal Tiirk Kamyonlar1 A.S
faaliyete ge¢misti. Ote yandan, dzellikle Istanbul Teknik Universitesi ve bazi teknik
okullarda, otomotiv sanayisinin en énemli par¢alarindan biri olan motor konusunda

cesitli galigmalar da yiiriitiilmistiir.

" Montaj sanayisi, metalden mamul arag, gere¢ ve makinelere ait parcalarin fabrikalarda iiretilip, baska
bir fabrikada monte edilerek yeni bir mamul meydana getirme islemi olarak tanimlanmaktadir
(Akgil,1977:3).
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1960’lara dogru, otomotiv montaj sanayisinin gelismesi agisindan 6nemli
sayilabilecek adimlar atilmaya devam edilmisti. Daha 6nce, motorlu arag ithalatgisi
olan baz1 miitesebbislerin, otomotiv montaj sanayisinin blyumesinde ciddi
katkilarindan s6zii edilebilir. Buna en iyi 6rnek, hi¢ kuskusuz Vehbi Kog¢’tur. 1928°de
Ankara’da aldig1 bayilikler yoluyla otomotiv ticaretine giren Kog¢ Grubu, bu donemde
otomotiv ticaretindeki sermaye birikimlerini otomotiv sanayi yatirimlarina
dontstiirmiistii. Ko¢ Grubu, Ford sirketi ile yaptig1 otomotiv yatirim anlagmalarindan
hemen sonra Otosan’t (1959) kurmustu. Otosan, g¢esitli ulasim olanaklarindan
faydalanmak icin ve montaj tesislerine uygun bos ve genis arazilerin bulundugu

Uzungayir’1 (Kadikdy/Istanbul) kurulus yeri olarak se¢mistir (Foto 13).

Foto 13: Otosan'm Uzuncayir’da (istanbul) kurulan otomotiv montaj tesisleri.

Kaynak: http://www.fordotosan.com.tr/

Otomotiv montaj sanayisi, kurulan yeni tesislerle biiyiime gosterirken, yavas
yavas otomotiv yan sanayisi de ortaya ¢ikmaya baglamisti. Otomotiv yan sanayi
kuruluslan ise agirlikli olarak yabanci kuruluslarla is birligi ve devletin sagladigi
tesviklerle Uretim sagliyorlardi (Aksoy, 1990:44). Ancak, yine de otomotiv yan
sanayisi, otomotiv montaj tesislerinin ihtiya¢larim1 karsilayacak diizeyde degildi.

Cilinkii, yan sanayi tesislerinin liretim kapasiteleri yetersiz oldugu gibi, iretilen yan
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sanayi parcalarinin kalite ve standartlar1 da disiiktii. Bu ylizden, montaj tiretimi,
agirhikli olarak yurt disindan ithal edilen yan sanayi pargalariyla yapilmaktaydi.
Bununla birlikte, bircok sehirde (&rnegin, Bursa’da otobiis karoseri, Izmir’de
sekmanlar, Eskisehir’de jant, Istanbul’da motor, Ankara’da elektrik ekipmanlari vb.)

kiiclik dlcekli de olsa ¢esitli otomotiv yan sanayi tesisleri faaliyet gosteriyorlarda.

Tiirkiye’de otomotiv montaj sanayi ve yan sanayi agisindan saglanan bu
ilerlemelerin yaninda, bu donemde (1950-1960) Turkiye’de motorlu ara¢ sayist hizli
bir artig gostermistir. Nitekim 1950°de 43.042 olan arag sayisi, dnemli bir (1959 harig)
artig gostererek 1960°ta 136.227’¢ yiikselmisti (Tablo 13). Bu hizli artigin iki 6nemli
nedeni bulunmaktadir. Birincisi ¢ok sayida otomotiv montaj kurulusunun iilke i¢inde

faaliyete gecmesi, digeri de motorlu ara¢ ithalatinin (6zellikle otomobil) devam

etmesiydi.

Tablo 13: Tiirkiye’de yillara gore motorlu ara¢ sayisinin durumu.
Yillar Otomobil Kamyon Otobis Traktor Toplam
1950 10.071 13.201 3.185 16.585 43.042
1951 13.405 15.404 3.755 24.000 56.564
1952 16.427 18.356 4.569 31.415 70.767
1953 23.938 24.722 5.510 35.600 89.770
1954 27.692 27.068 5.933 37.743 98.436
1955 28.599 30.250 6.671 40.282 105.802
1956 29.970 34.429 6.848 43.727 114.974
1957 33.377 35.070 7.914 44.144 120.505
1958 36.755 36.919 8.291 42.527 124.492
1959 34.244 39.721 8.065 41.896 123.926
1960 37.616 48.094 8.381 42.136 136.227

Kaynak: Altug, 2010: 49 ve Sanwr, 2011: 386

1955’ten sonra, bazi otomotiv montaj tesislerinin faaliyete gegmesiyle birlikte
Ozellikle kamyon, traktor ve otobus Uretim miktarinda 6nemli artis saglanmuisti.
Ayrica, 1958°de Tiirkiye’de doviz sikintisinin yarattigi ekonomik kriz ortami, motorlu
ara¢ ithalatin1 ve montaj iiretimini olumsuz bir sekilde etkilemisti. Bu kriz ortamu,
1959’da motorlu ara¢ sayisinin azalmasina neden olmustu. Bu surecte, 6zellikle
otomobil ithalatinin yasaklanmasiyla birlikte, otomobil sayisinda bir azalma goriilmiis,

ancak, otomobil sayis1 1960°’ta tekrar artmisti.
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1960’lara dogru kirsal alanlardan sehirsel alanlara yonelik yogun goglerin
yasandig1 yillarda, ¢esitli ekonomik faaliyetlerin gelismesi, gelir diizeyinin artmast,
sehirleraras1 ulagim talebinin yiikselmesi, sehirlesme diizeyinin artmasi, i¢ turizmin
blylmesi vb. nedenlerden dolay1 artan motorlu ara¢ ihtiyacinin énemli bir kismi
ithalat yoluyla karsilanmaya devam edilmisti.

1950-1960 aras1 donemde, karayollar1 yapimina hiz verilmis ve motorlu araglar
igin gerekli altyap1 hazirlanmaya ¢alisilmistt (Hig, 1973:22). Alt yapi ¢alismalari, bazi
biiyiik yerlesim yerlerindeki sehirsel goriiniimii degistirecek kadar bliyiik olgekli
olmustu (Foto 14). Ornegin, istanbul’da tarihi semtlerde genis ¢apl yikima gidilerek
alt1 seritli yollar yaptirilmis ve meydanlar, trafi§in hizli akisin1 saglayacak sekilde

yeniden diizenlenmisti (Keyder, 2009:208).

Foto 14:1950'lerde Aksaray Meydam (Istanbul).

Kaynak: http://ataturkkitapligi.ibb.gov.tr/atatukkitapligi/index.php

Altyapiy1 doniistiiren yeni karayolu ulasim politikasi, farkli yerlerde yapilan
yeni diizenlemelerle devam etmisti. Mesela, Istanbul’da birgok eski yerlesim birimi
arasindan gecen yeni sahil yollari, deniz kenarinda yer alan ¢ok sayida eski mahalleyi

de yok etmisti. Ote yandan, eskiden beri sehir i¢i karayolu ulasimin gelismesi 6niindeki
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onemli engellerden biri olarak goriilen rayli ulasim sistemi, yerini motorlu arag

merkezIli ulasim sistemine birakmisti.

2.2.2.1960-1970 Arasi Donem

1950-1960 aras1 donemde, hizli bir sanayilesme siirecine giren Turkiye,
karayolu ulasim agina doniik yatirnmlar yapmis ve benimsenen yeni ekonomik
politikalarin sonucunda 1955’te otomotiv montaj sanayisini kurmustu. 1960’lara kadar
cok sayida otomotiv montaj iiretim tesisi faaliyete gegmis, otomotiv yan sanayisi ise
heniiz emekleme doneminde oldugu i¢in otomotiv montaj sanayisinin ihtiya¢ duydugu
tiriinleri tedarik etmekten uzak bir yapiya sahipti. Otomotiv montaj sanayisinde
saglanan bu kisitli ilerlemelere ragmen, 1960-1970 aras1 donem, Tiirkiye’de motorlu
arag iiretimi agisindan 6nemli gelismelerin (ilk defa Otomobil Endustrisi Kongresi’nin
duzenlenmesi, ilk yerli otomobilin (Devrim) imal edilmesi ve Montaj Sanayi
Talimatnamesi’nin yiiriirliige girmesi vb.) yasandigi bir donem olmustur.

Bu donemin basinda, otomotiv sanayi agisindan dnemli gelismelerden biri,
Otomobil Endustri Kongresi’nin (1961) diizenlenmesidir. Bu kongrenin diizenlenme
amac1 Tirkiye’nin kendi otomotiv sanayisini kurup-kuramayacag: tartigmalarinin
yapilmasidir. Aslinda, bu tartismalar, 1960’ta yapilan Sanayi Kongresi’nde, Makine
Miihendisleri Odasi1 tarafindan baslatilmisti. Bu kongrede, Tirkiye’de otomotiv
sanayisinin kurulmasi konusunda ¢esitli 6neriler sunularak Sanayi Bakanlig1 ve Devlet
Planlama Teskilati’nin yan1 sira, kamuoyunun ilgisi ¢ekilmisti (Sanir,2012:10). Bu
donemde, otomotiv sanayisiyle ilgili tartigmalar agirlikli olarak otomobil iiretimi
odaginda gergeklesmisti. Ornegin, Devlet Planlama Teskilat1 da tartismalara dahil
olmus ve hazirladig1 raporda, otomobil {iretiminin aslinda teknik bakimdan miimkiin
oldugu, ancak konunun ekonomik agidan da incelenmesi gerektigi yoniinde goriis
belirtmisti (Aksoy,1990:45).

Devlet Planlama Teskilati disinda bir¢ok kurum ve kurulus da otomotiv
sanayisi Uzerinde surdirilen tartismalara katilmislardir.  Ornegin, Makine
Miihendisleri Odasi1 basta olmak {izere ¢ok sayida miitesebbis ve sanayici “otomotiv

montaj sanayisinin belli bir sanayilesme temeli kazanarak otomotiv sanayisine
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doniismesi” gerektigi goriisiinii ileri siiriiyorlardi. ithalatcilar Birligi ve bazi medya
kuruluglar1 ise “Tiirkiye’de sanayi altyapisinin zayif olmasi ve yabanci otomotiv
sirketleriyle yapilacak anlasmalarin milli ¢ikarlar i¢in sakincali olarak goérmeleri”
nedeniyle otomotiv sanayisinin kurulmasina karsi olumsuz bir goriis tasiyorlardi.
Otomotiv sanayisine yonelik silirdiiriilen bu tartigmalar, ortaya ¢ikan yeni goriisler ve
otomotiv sanayisine karsi artan ilgi nedeniyle, sadece otomotiv sanayisinin ele
alinacag bir kongrenin diizenlenmesine karar verilmesiyle sonuc¢lanmistir.

Makine Miihendisleri Odas1 tarafindan 1961°de diizenlenen ‘“Otomobil
Endistri Kongresi’ne” yogun bir katilim olmus ve kongrenin agilis konusmasini
donemin devlet bagkant Cemal Giirsel yapmistir. Cemal Giirsel kongredeki
konusmasinda “Nakil vasitalarini kendimiz yapmali, kendi vasitalarimizla tasimaliyiz.
Bidayette bazi yerli aksamlarin1 viicuda getirmeli ve inkisaf ettirerek % 70-80 ini
meydana getirmeliyiz.” (Miihendis ve Makine Mecmuasi1,1961:2) diyerek otomotiv
sanayisinin kurulmasi1 konusunda devletin yaklagimini ortaya koymustu.

Kongrede otomotiv sanayisiyle ilgili ¢ok sayida konu ele alinmistir. Bu
konularin basinda ise otomotiv sanayisinin kurulmasini gerektiren nedenler (iilkenin
sanayilesmesi acisindan itici bir gli¢ olarak goriilmesi, teknoloji transferini
kolaylastirmasi, istihdami artirmasi, doviz tasarrufu saglamasi vb.) gelmekteydi
(Sanir,2011:146). Kongrenin sonucunda ise Oncelikle, Tiirkiye’deki ara¢ talebinin
verimli bir iiretim faaliyetine imkan verecek diizeyde oldugu goriisii kabul edilmisti.
Ayrica, girdi fiyatlarinda bir istikrar saglanmasi durumunda, yerli {iretimin ithal
fiyatlardan daha ucuz olacagi ve motorlu araglarin % 60 kadarinin iilke i¢i tiretimle
karsilanmasinin =~ miimkiin  oldugu  konusunda fikir  birligine  varilmistir
(Aksoy,1990:44-45).

Otomobil Endustrisi Kongresi’nin yapilmasindan sonra, Devlet Planlama
Teskilat1 basta olmak iizere Sanayi Bakanligi ve Ulastirma Bakanligi otomotiv
sanayisiyle ilgilenmeye baslamislardi. Ornegin, kongreden sonra, dénemin sanayi
bakan1 Avrupa’daki cok sayida otomotiv iiretim tesislerini (Almanya, Italya ve Fransa)
ziyaret etmistir. Ancak, kongreden sonra asil ciddi gelisme ise devletin “yabanci

sermaye ortaklig1 olmayan” bir otomobil kurulusunu meydana getirilmesi girisimidir.
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Milli Birlik Komitesi’nin 6nerileri dogrultusunda baslayan yerli otomobil imal
etme girisimini, Ulagtirma Bakanligi’na bagli olan “Devlet Demiryollar1” tistlenmisti.
Devlet Demiryollari’nin bu gorevi iistlenmesinin esas nedeni ise genis Ol¢iide yedek
parga lreten fabrikalara sahip olmasi ve biinyesinde yetismis genis bir teknik kadronun
varligiyla ilgiliydi (Altug,2010:56). 1961 yilinda, genis bir ¢alisma grubundan olusan
teknik ekiple 4 adet ilk yerli otomobil, farkli sehirlerdeki (Eskisehir, Ankara, Sivas ve
Adapazar) fabrikalardan saglanan teknik ve lojistik yardimlarla iiretildi. “Devrim” ad1
verilen, tasarimi ve iiretimi Tiirkiye’de gergeklestirilen bu otomobillerin iiretiminden

bir stire sonra vazgegilmistir (Foto 15).

Foto 15: Eskisehir'de imalati yapilan Devrim otomobili.

Kaak: http.//dnmarabasmomye|_fotografr.html '

Devrim otomobillerinin tretiminden vazgecilmesiyle ilgili birgok neden ileri
stiriilmiistii. Bu nedenlerin basinda yerel otomotiv pazariin kiigiik olmas1 nedeniyle
otomobil iiretiminin (yillik otomobil talebi 5000 adetin altindaydi) yapilamayacagiyla
ilgiliydi (Bedir,1999:79). ileri siiriilen diger 6nemli neden ise hiikiimete karsi olan
cevrelerin Devrim otomobilinin seri Uretimine gecilmesine yonelik engelleme
girisimleridir (Toptan,2005:83). Kimilerine gore ise Devrim otomobillerinin iiretimi,
aslinda Cemal Giirsel’in Otomobil Endiistri Kongresi’ndeki konusmasinda

“Tlrkiye'de otomobil yapilamaz diyorlar. Bu, tamamiyla kara bir diislincenin
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mahsulidir” (Muhendis ve Makine Mecmuast, 1961:2) seklindeki konugsmasinin ispati
olarak “Turklerin otomobil yapabilecegini” gostermekti (Aksoy,1990:45).

Biiyiik yabanci otomotiv sirketlerinin TUrkiye’de biiyilik yatirimlar yapmaktan
kacindiklar1 bu yillarda, ¢cok sayida yeni otomotiv montaj kurulusu da faaliyete
gecmisti. Ornegin 19.yiizyilin sonlarinda kurulan ve o giinkii kosullara gére ileri bir
Uretim yontemi sayilan seri tiretim bandimt Kullanarak Bursa’da fayton imal eden
UZEL sirketi, 1961°’de Massey-Forguson lisansiyla traktdor montajina baslamisti.
Uzel, ayn1 zamanda otomotiv yan sanayi Uretimiyle de yan sanayi kurulusu 6zelligi
kazanmist1 (Kiigiikerman,2008:202).

1963’te ise, agirlikli olarak yabanci markalarin kamyon, otobis ve minibus
montajin1 gergeklestiren Otobiis Karoseri, Genoto ve Unver sirketleri, Istanbul’da
faaliyete gegmislerdir. Istanbul’da faaliyete gecen bu sirketlerin disinda, Chrysler de,
“Yabanct Sermaye Kanunu”ndan faydalanarak ayni yil Cayirova’da (Kocaeli)
kurdugu tesislerle iiretime baslamisti.

1963’lere gelindiginde otomotiv montaj sanayisinin Istanbul ve yakin cevresi

basta olmak iizere Marmara Bolgesi’nde yogunlastigi goriilmektedir (Harita 2).

Harita 2: Otomotiv montaj sanayi tesislerinin cografi dagihsi, 1963.
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Otomotiv montaj tesislerinin bu sekilde bir cografi dagilis diizeninin ortaya
ctkmasinda, Istanbul’un koOKIU sanayi gecmisinin ve ulasim kolayliklarmimn
(demiryolu, denizyolu ve karayolu) otomotiv montaj tesislerine sagladig1 avantajlar
etkili olmustu.

1960’11 yillarda her ne kadar agirlikli olarak Istanbul ve yakin gevresinde
yogunlagmis gibi goriinse de otomotiv montaj sanayi kuruluslart 1960’larin ortalarina
dogru kendilerine gesitli avantajlar sunan yeni bolgelere de yayilmaya baglamislardir.
Bunlardan biri Adapazari Ovasi’dir. Ova sahip oldugu elverisli konumuyla (kolay
ulagim, ucuz arsa, bol su kaynaklari, ucuz ve egitilmis is gilicii vb.) sadece yerli
sanayicilerin degil, yabanci sanayicilerin de dikkatini ¢ekmis ve burada da sanayi
tesisleri (1964’te ilk yabanci sermayeyle kurulan Uniroyal Lastik fabrikasi ve bir siire
sonra Bagsak Traktor’iin imalata baglamasi) kurulmustu (Doldur,2003:216).

1960-1970 aras1 donemde, dikkat ¢eken onemli gelismelerden biri de, 1963
yilindan itibaren uygulanmaya konulan Bes Yillik Kalkinma Planlar: igerisinde
otomotiv montaj sanayisinin de yer almaya baslamasidir. Otomotiv montaj sanayisi,
Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda (1963-1967) “sanayi montajindan baslayip
kademeli olarak yurt i¢ginde imalata kadar yiikselecek bir yapinin kurulmasi” seklinde
ifade edilmistir. Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nin yiirtirliige girmesinden hemen
sonra ise 1964’te Montaj Sanayi Talimatnamesi hazirlanmisti.

Montaj Sanayi Talimatnamesi’yle oncelikle {iretici sirketleri yerli parga
imalatina tesvik etmek, otomotiv yan sanayi parcgalarini imal eden kurumlari korumak,
desteklemek, daha kaliteli bir mal saglayabilmek i¢in montaj sanayisini bir plana gore
dizenlenmesi ve bu konuda bir disiplin saglamak istenmistir (Zeytinoglu,1975:335-
336). Otomotiv iiretiminde, yerli katki oranin1 artirmay1 hedefleyen Montaj Sanayi
Talimatnamesi, motorlu arag¢ iiretiminde disa olan bagimliligini azaltmak ilkesine
dayanan ve genel olarak korumaci ve miidahaleci bir nitelige sahipti. Montaj Sanayi
Talimatnamesi’nin yirirlilige girmesinin ardindan, yerli katki oranin arttirilmasi igin
ithalattaki koruma oranlar1 yiiksek tutulmus, yerli katki oranlarindaki artisa paralel
olarak ithali yasak parcalarin listesi genisletilmis ve motorlu ara¢ {ireticilerine

saglanan doviz tahsisi de azaltilmist1 (Bedir,1999:80).
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Montaj Sanayi Talimatnamesi’nin yiiriirlige girmesinden sonra, Tiirkiye nin
degisik yerlerinde de ¢ok sayida otomotiv montaj iiretim tesisi kurulmustur. Ornegin,
1965°’te Celik Montaj ve 1966°’da Ciftciler, Otomarsan, MAN ve Otoyol
Istanbul’da, Karsan Bursa’da, BMC ise izmir’de faaliyete gecmistir. Boylece,
baslangigta Istanbul ve yakin ¢evresinde konumlanan otomotiv montaj sanayi tesisleri
ve buna bagh faaliyetler, yavas yavas Bursa ve Izmir gibi bélgelere de yayilmaya
baslamist1. Kurulan bu otomotiv sirketleri, agirlikli olarak kamyon, minibiis ve otobiis
gibi motorlu ara¢ montajini yapiyorlardi.

1960’lh  yillarda  karayollarinin ~ giderek  yayginlagsmasi, ekonomik
faaliyetlerdeki (sanayi, tarim, ticaret vb.) gelismelerle sehirlerin niifuslarinin artmasi
otomotiv sirketlerinin, daha ¢ok yiik ve yolcu tasima noktasinda kolaylik saglayan arag
imalatina yogunlagsmalarina neden olmustu. Boylece kamyonlar, otobisler ve
minibiisler gittikce artan bir sekilde giinliik hayatin birer pargas: haline geldiler. Ote
yandan, 1967°de ise Otosan, Istanbul’daki iiretim tesislerinde Tiirkiye’de ilk seri

otomobil (Anadol) imalatina baglamist1 (Foto 16).

Foto 16: Turkiye'de ilk seri olarak tretilen otomobili Anadol'dur.

Kaynak: http://www.uzmanlar.com/otomotiv/otomobil-tarihi/anadol-otomobillerin-hikayesi-nasildir
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1970’lere dogru otomotiv montaj sanayisinin ekonomik faaliyet kollari
icindeki dnemi artmisti. Bu sanayi kolu dogrudan ya da dolayli olarak bazi yeni is
kollarinin (benzin istasyonlari, yedek parc¢a diikkanlari, oto tamir atolyeleri vb. )
faaliyete gegmesine neden olmustur (Keyder,2009:209).

Turkiye otomotiv montaj sanayisi, 1960-1970 aras1 donemde meydana gelen
gelismelerle ¢esitli motorlu araglar iireten bir kapasiteye erigsmisti. (Tablo 14). Tablo
14’te goriilecegi lizere 1960’lar boyunca motorlu ara¢ iiretiminde en biiyiik artis
kamyon tretiminde gerceklesmistir. Bunun temel nedeni ise Birinci Bes Yillik
Kalkinma Plani’nda (1963-1967) otomotiv sanayisiyle ilgili kisimda, o6zellikle
kamyon gibi ¢esitli ihtiyaglara cevap verebilen motorlu arag iiretimine 6nem verilmis
olmasidir. Yolcu tasima araglarinda goriilen artisin nedeni ise 6zellikle kirsal goglerle
bliylime gosteren sehirlerin ihtiyag duydugu toplu tasima araglarina yonelik

taleplerdir.

Tablo 14: Tiirkiye’de yillara gore otomotiv montajina dayah iiretim miktarlari.

Yillar Otomobil Kamyon Kamyonet Otobis Minibis Midibls Traktér Toplam

1963 30 999 1.458 12 631 0 7.980 11.112
1964 100 2.741 885 56 401 0 7.006 11.189
1965 60 2.350 300 122 1.199 0 6.419 10.450
1966 18 6.258 2.476 174 0 252 8.969  18.147
1967  1.760 7.816 2.736 325 622 0 13.976 27.235
1968  2.852 9.408 2.270 466 895 0 15.118 31.009
1969  3.902 10.859 3.030 882 1.095 84 13.412 33.264
1970  3.660 6.041 4.395 806 1.099 4 7.518  23.523

Kaynak: OSD, 2017.

Otomobil dretiminin ise 6zellikle 1967°de artis gostermesinin esas nedeni,
Otosan’in seri imalata (Anadol) baslamasidir. Traktor iiretimi de talebe gore
sekillendigi igin, {iretim miktar1 yillar itibariyle istikrarsiz bir profil sergilemistir. Ote
yandan, 1969’larin sonlarinda Ulkede meydana gelen ekonomik ve siyasi sorunlar
(grevler, siddet olaylart vb.) nedeniyle, motorlu arag liretimi olumsuz etkilenmistir.
Omegin 1969°da toplam motorlu arag sayis1 33.264 civarindayken, iiretim miktart
neredeyse tim segmentlerde (kamyon ve minibiis harig) azalis gostererek 1970’te

23.523’¢ diismiistiir.
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Otomotiv montajina dayali arag liretimi ve yurtdisindan ithal edilen gesitli tip
motorlu araglarla sayesinde tlkede motorlu arag sayisi hizla artmistir. 1960°ta toplam
motorlu ara¢ sayist 114.000 civarindayken, bu sayr 1970’te 300 bine yaklagmistir
(Aksoy,1990:43).

2.2.3.1970-1980 Arasi1 Donem

1960-1970 arasi donemde, meydana gelen ¢esitli gelismeler (Otomobil
Endistrisi  Kongresi’nin  dizenlenmesi, Montaj Sanayi Talimatnamesi’nin
yayinlanmasi, ¢ok sayida otomotiv montaj ve yan sanayi kurulusunun faaliyete
gecmesi vb.) sonucunda, gerek otomotiv montaj sanayisi gerekse otomotiv yan
sanayinde 6nemli bir biiyiime saglanmistir. 1970-1980 aras1 déonemde ise, otomotiv
montaj sanayisi otomobil Uretimi temelinde gelisme gosterirken, otomotiv montaj
sanayisi ile baglantili faaliyetler daha dnce ¢ogunlukla istanbul’da gelisirken, bu defa
agirlikli olarak Bursa sehrine dogru kayma egilimine girmistir.

1970’lerin hemen 6ncesine kadar diinyanin baslica dnemli otomotiv kuruluslari
(Ford, Fiat, Renault vb.) Turkiye’de biiyiik 6lgekli otomobil yatirimlart yapmaktan
kacinmislardi. Ancak, Tiirkiye’de otomobil pazar kosullarinin cesitli faktorlerin
etkisiyle (sanayilesmeyle gelir diizeyinin artmasi, i¢ go¢lerle sehir niifusun artmasi, i¢
turizmin canlanmasi, otomobil alic1 kitlenin biiytimesi vb.) uygun hale gelmesi,
Tirkiye’de otomobil yatirimi yapmayi cazip hale getirmistir. Yabanci otomotiv
sitketlerinin Tirkiye otomotiv pazarma girmesinde, pazar kosullarinin uygun
olmasmin yaninda, bazi tesvik unsurlariin (otomotiv yatirimlarin1 kolaylastiracak
yasal diizenlemelerin yapilmasi, otomotiv sirketlerine yatirnm ve isletim kolayligi
saglayan organize sanayi bolgelerinin kurulmasi vb.) da etkisi olmustur.

Bu donemin baglarinda otomotiv sanayinin kurulmasi i¢in saglanan
tesviklerden yararlanarak Fiat, Kog¢ Holding, Is Bankas1 ve Makine Kimya Endiistrisi
Kurumu ortakligiyla 1971’°de Bursa’da otomobil {iretmek amaciyla Tofay kurulmustur.
Kurulus yeri olarak Bursa’nin se¢ilmesinde burada olusturulan Bursa Organize Sanayi
Bolgesi'nin varligi etkili olmustur. Ayn1 yil aym1 bdlgede otomobil iiretmek iizere

faaliyete gecen bir diger kurulus ise OYAK, Yapt ve Kredi Bankasi ile Renault
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sirketlerinin ortakliginda kurulan Oyak-Renault’tur. Oyak-Renault kisa siire sonra,
bilinyesinde yan sanayi pargalarini da iireten tesisler (6zellikle motor blogu, vites
kutusu ve disliler vb.) insa ederek iiretim faaliyetlerini ¢esitlendirmistir.

Fiat ve Renault gibi diinyanin iki 6nemli otomotiv sirketinin yaptiklar1 biiyiik
Olgekli sermaye yatirimlari, diger otomobil lireticisi sirketlerinin de Turkiye’ye olan
ilgisini arttirmist. Ote yandan, 1970’lerin baslarinda Italyan ve Fransiz otomotiv
sirketlerin Tirkiye’deki otomotiv yatirnmlarin payr artmustir. Ornegin, Italyan
sirketlerin pay1 % 44, Fransiz otomotiv sirketlerin pay1 ise %31 olmustur. Bu iilkeleri
sirastyla Almanya % 14, Ingiltere % 8 ve ABD % 3 takip etmistir (Hi¢,1973:28). Bu
tlkelerde otomotiv yatirimlarin paylarinin artmasinda ise italyan Fiat, Fransiz Renault,
Alman Mercedes Benz ve Amerikan Ford sirketlerinin énemli etkisi bulunmaktadir.

Bu dénemde motorlu arag iiretimi ve bununla baglantili faaliyetler, kalkinma
planlarinin  (Zkinci Bes Yillik Kalkinma Plam (1968-1972) etkin bir sekilde
uygulanmasiyla kontrollii bir sekilde gelismeye devam etti. Kalkinma planlariyla
belirlenen yatirim ve tesvik politikalar1 sayesinde dokiimden cama kadar pek cok
otomotiv yan sanayi sirketi kuruldu. Bu durum, 6zellikle otomobil Uretiminde yerli
katki oraninda biliylik artis sagladi (1.Sanayi Surast Otomotiv Sanayii
Raporu,1987:28). Ote yandan, otomotiv yan sanayi tesislerinin sayilarinda da artis
olmustur. Istanbul, izmir, Kocaeli ve Bursa gibi sehirlerde 350’den fazla otomotiv yan
sanayi kurulusu faaliyet gosteriyordu (Hig,1973:58). Bu kuruluslarin % 70’i
Istanbul’da, % 9’u Bursa, % 8’i Izmir’de ve geri kalanlar: da Ankara ve Kocaeli gibi
sehirlerde konumlanmisti (Kirag,1973:158). Ekonomik kalkinma planlarina uygun
olarak gelisen otomotiv montaj ve yan sanayi faaliyetleri bir yandan da Tirkiye’de
yasanan niifus artigi, hizli sehirlesme, karayolu ulasimindaki gelismeler ve ic
turizmdeki gelismelerinin de etkisiyle ortaya ¢ikan ihtiyaglarin bir sonucu olarak da
gelisiyordu.

Bu donemin ortalarmma dogru, Tiirkiye’de faaliyet gdsteren bazi otomotiv
kuruluslari, gesitli araglarin {iretimi konusunda uzmanlasmislardir. Ornegin, Tofas ve
Oyak-Renault otomobil Gretiminde; Otomarsan (Mercedes Benz) ise otobis

tiretiminde uzmanlagmisti. Turkiye’deki toplam otomobil Gretiminin % 89.7°sini
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(1975) ellerinde tutan Oyak-Renault ve Tofas, “Oligopolist (az sayida sirketin hakim
oldugu piyasa tipi) denilen bir yapr kazanmislardir. Bu sirketlerin boyle bir 6zellik
kazanmasinda, trettikleri otomobillerin hedef kitlelerinin agirlikli olarak diisiik-orta
sinifa yonelik olmasi, gosteristen uzak, yakit tasarrufu saglamasi (1973 petrol krizi
nedeniyle) ve fiyat agisindan ekonomik olmalar1 etkendir.

Tiirkiye’de motorlu arag iiretimi konusunda saglanan ilerlemelerle birlikte, bu
donemde uygulamaya konan Ugiincii Bes Yillik Kalkinma Plani’nda (1973-1977) ilk
defa ihracat konusu ele alinmist1 (Aksoy,1990:64-65). Yan sanayinin 6nemli gelisme
gosterdigi bu donemde, ana sanayi kuruluslarinin disa olan bagimhigini azaltmak ve
daha fazla doviz tasarrufu saglamak amaciyla da ¢ok sayida yan sanayi tesisi agilmist.
Bunlar arasinda dévme ve dokiim tesisleri, fren donanimi, yag, mazot ve hava filtreleri,
motor, aktarma organlari, elektrik aksam ve pargalar1 gibi belirli konularda Gretim
otomotiv yan sanayi tesisleri yer almaktaydi.

Ote yandan, ¢ok sayida otomotiv yan sanayi kurulusunun faaliyete gecmesine
bagli olarak doviz tasarruf oranlar1 da artmisti. Sanayi ve Teknoloji Bakanligi’nin
verilerine gére otomotiv sanayinde saglanan doviz tasarrufu orani, 6nceki yillara
(6rnegin, 1964°te % 8.6, 1967°de 20.9) gore artarak 1974°te % 55 civarina yiikselmisti
(Zeytinoglu,1975:428).

1970-1980 aras1 donemde otomotiv ana ve yan sanayi konusunda
kurumsallagsmaya yonelik adimlar da atilmisti. Motorlu tasit liretimini gelistirmek,
otomotiv sanayisinin iilke ekonomisine katkisin1 arttirmak ve bu sanayi
kolunda kullanilan tiim parca ve aksamlarin1 Tiirkiye’de iretilmesini saglama
konularinda ¢esitli calismalar yapmak amaciyla 6nce Otomotiv Sanayi Dernegi (1974)
daha sonra da Tasit Araglar1 Yan Sanayi Dernegi (1978) kurulmustur.

1980’lerin sonlarina gelindiginde, Ugiincii Bes Yillik Kalkinma Planinda yer
alan ihracat hedeflerine uygun olarak ilk kez 1979 yilinda yurt digina az sayida olsa da
motorlu arag ihracat1 (otomobil 1.270, otobiis 235, kamyon 215, kamyonet 30 toplam
1750 adet) gerceklestirilmistir (Karayolu Tasitlar1 Imalat Sanayii, Ozel ihtisas
Komisyonu Raporu,1985:32). Yurt disina yapilan motorlu arag¢ ihracat miktarlarinin

diisiik olmasinda ¢esitli nedenler bulunmaktaydi. Bu nedenlerin basinda ise motorlu
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ara¢ Uretiminin esas olarak yurt i¢i talebin kargilanmasina yonelik olmasi, otomotiv
montaj ve yan sanayi tesislerinin diisilk kapasitelerle faaliyet gdstermesi, liretilen
urunlerin kalite standartlarinin diisiikliigi, fiyatlarinin yiiksek olmasi vb. gelmektedir.

Daha 6nce Istanbul ve yakin ¢evresinde yogunluk gdsteren otomotiv iiretim
tesislerinin, bu déonemde farkli sehirlerde yer almaya basladigi goriilmektedir (Harita
3).

Harita 3: 1970 ve 1980 aras1 donemde otomotiv ana sanayi tesislerinin cografi dagihs.

KIRKLARELI
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]
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[ ]
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. Chrysler . Tofas —— Karayolu
O Genoto . VW, Overland > Demiryolu
@ Karsan (O Giftgler 5 DiEes
® v @ oyakRenaut -
@ oo Q own WtR

Bu sehirlerin igerisinde Bursa, sahip oldugu organize sanayi bolgeleriyle cok
sayida otomotiv sirketleri i¢in uygun olanaklar sunmaktaydi. Bu olanaklar sayesinde
cok sayida otomotiv sirketi Bursa’y1 yeni yatirim bolgesi olarak segmistir. Bursa ile
birlikte yeni bir otomotiv sanayi bolgesi olarak 6ne ¢ikan sehir ise izmir’dir. Bunda
ozellikle yerel sermayederlerin giiglii olmasi ve sanayi tabaninmin varhgi basrol

oynamigtir.
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1970-1980 aras1 donemde, motorlu ara¢ ve bununla baglantili faaliyetler
gelistikce, motorlu arag tiretimi baz1 yillarda azalma gostermis, ancak genel anlamda
artig gostermistir (Tablo 15).

Tablo 15: Tiirkiye’de yillara gore iiretilen motorlu arag sayisi.

Yillar Otomobil Kamyon Kamyonet Otobis Minibis Midibius  Traktér  Toplam

1970  3.660 6.041 4.395 806 1.099 4 7.518 23.523
1971  12.888 4.747 4.508 608 1.891 30 15.687 40.359
1972 29.628 8.596 6.044 988 3.748 0 22.893 71.897
1973  46.855 11.723 8.674 1.267 4.533 22 32.585 105.659
1974  59.906 10.591 11.861 1.113 4.584 148 25.363 113.566
1975  67.291 14.670 18.489 1.284 5.222 239 32.365 139.560
1976  62.992 20.498 19.415 1.376 4.910 302 36.602 146.095
1977  58.245 20.700 14.016 1.077 5.152 467 31.380 131.037
1978  54.085 13.144 6.879 972 3.163 444 17.673 96.360
1979  43.808 13.367 9.384 1.151 4.222 547 14.484 86.963
1980  31.529 8.308 7.322 1.101 2.130 491 16.936 67.817

Kaynak: OSD, 2017.

Tabloda 15’te de goriilecegi lizere 1976 yilina kadar, motorlu ara¢ sayisinda
devamli bir artis olmustur. Bu artig, agirlikli olarak Tofas ve Oyak-Renault’un
Tiirkiye’de otomobil iiretmeye baslamalariyla ilgilidir. Onceki dénemde (1960-1970
arasi) liiks bir tiiketim araci olarak goriilen otomobil, bu donemde ihtiya¢ duyulan bir
iirline doniismiis ve artan talebe bagli olarak otomobil iiretimi de artmistir. Kamyon,
traktor, minibiis, otobiis, kamyonet gibi motorlu arag iiretiminde genel olarak artig
olmasina ragmen, 1977’den itibaren tretimde azalma goriilmistiir. Meydana gelen bu
azalmanin c¢esitli nedenleri arasinda; ara¢ Uretiminde artan maliyetler, talebin
azalmasi, doviz darbogazi, is¢i hareketleri, benzin fiyatlarinin yiikselmesi, vergi
artiglari, enerji sorunlar1 vb. yer almistir.

Tiirkiye’de bu donemin sonlarina dogru motorlu ara¢ iiretiminde meydana
gelen istikrarsizlik ve {iretimde yasanan diisiislere ragmen motorlu ara¢ tretiminde
artis olmustur. 1970°te motorlu arag¢ sayis1 297.549 iken bu sayi, siirekli bir sekilde
artis gostererek 1980°de 1.134.803’¢ yiikselmistir (Aksoy,1990:43). Toplam motorlu
arac sayisinda ortaya ¢ikan bu artista, iilke i¢ginde artan iiretimin yam sira, motorlu

araclara yonelik ithalat kisitlamalariin hafifletilmesinin de rolii bulunmaktadir.
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2.2.4. 1980-1990 Aras1 DOnem

Otomotiv montaj sanayisi, 1970-1980 aras1 donemde, Ozellikle otomobil
tiretimi temelinde ilerleme saglamig, cok sayida otomotiv yan sanayi kurulusu
faaliyete ge¢mis ve bazi ana otomotiv kuruluslar iiretim tesisleri blinyesinde yan
sanayi parcalarini iiretmeye baslamislardi. Bu donem igerisinde, Montaj Sanayi
Talimatnamesi’nin etkisiyle motorlu arag iiretimi ve bununla baglantil1 faaliyetler belli
bir disiplin altina sokulmugtu. 1980-1990 aras1 donemde ise meydana gelen ¢esitli
gelismelerin sonucunda (24 Ocak Kararlart ve Imalat Sanayii Y&netmeligi’nin
yiiriirliige girmesi, yabanci ve 6zel sirketler arasinda yapilan ¢esitli ortakliklar, entegre
liretim tesislerinin kurulmasi, otomotiv yan sanayisinin bliylimesi ve ihracatin artmasi
vb.), motorlu ara¢ iiretimi montaja dayali iiretimden uzaklasarak otomotiv ana
sanayisine gegis kosullarinin olusmast aglanmaistir.

Bu donemin basinda, otomotiv sanayisini etkileyen en onemli gelisme
kamuoyunda 24 Ocak Kararlari (1980) olarak bilinen, ekonomiyi giclendirme
paketinin yiiriirliige girmesi olmustur. Tiirkiye ekonomisinde, koklii degisikliklere
neden olan 24 Ocak Kararlar: ile ekonomik yapmnin yeniden dizenlenmesi,
enflasyonun durdurulmasi ve ihracatin artirtlmasi hedeflenmisti. 24 Ocak Kararlar ile
Turkiye o giine kadar uygulamakta oldugu disa kapali devletgi politikalardan
vazgecerek Serbest Piyasa Ekonomisi’ne gecmisti. Alinan kararlarin uygulamaya
konulmasi otomotiv sanayisi Uzerinde olumsuz etkiler yaratmisti. Ozellikle, tasit
kullanim masraflarin ylikselmesi, otomobil alicilarin gelirlerini farkli alanlarda
degerlendirmeleri ve arac¢ fiyatlarinin yiikselmesi gibi temel nedenlerden dolayi,
motorlu araglara yonelik olarak talep azalmisti. Motorlu araclara yonelik talep
azalmasma bagli olarak otomotiv sirketlerinin iiretim miktarlar1 ve kar oranlari
diiserken, devaliiasyonlar nedeniyle iiretim maliyetleri artmis ve nakit sikisiklig
ortaya ¢ikmisti (Karayolu Tasitlar1 Imalat Sanayii, Ozel Ihtisas Komisyonu
Raporu,1985:32). Bu gelismeler 6zellikle otomobil iiretiminde biiyiik bir diisiise neden
oldu. 1981’de Oyak-Renault fabrikasi iiretime gecici olarak ara vermek zorunda
kalmist1 (Tiryakioglu,2002:249-250).
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Turkiye otomotiv sanayisinde, biiyime hizinin yavasladigi ve yatirimlarin
azaldig1 bu donemde, Oyak-Renault Uretim faaliyetlerini durdurmak zorunda kalirken,
bazi otomotiv sirketleri de kapanmistr. Ornegin, 1980°de i¢ talebin karsilanmasina
donik olarak Burdur’da traktor dretimi icin kurulan Burtrak Burdur Traktor ve
Onyikleyici Sanayi ve Ticaret AS sirketi kisa bir siire imalat yaptiktan sonra
faaliyetlerini tamamen durdurmak zorunda kalmust.

Tiirkiye ekonomisinde koklii degisikliklerin yasandigr 1980’lerin hemen
baslarinda, otomotiv sanayisinde ¢esitli olumsuzluklar yasansa da baz1 gelismeler de
kaydedilmisti. Bu gelismelerin basinda ise bazi otomotiv sirketlerinin, kendi ana
tiretim tesislerinin biinyesinde ihtiya¢ duyduklari otomotiv yan sanayi parcalarini
kendilerinin iiretmeleri olmustur. Bunun asil nedeni, c¢ok sayida yan sanayi
kurulusunun faaliyete ge¢mesine ragmen, bunlarin ana sanayinin ihtiyacini
karsilamaktan uzak olmalariydi. Ornegin Otosan, 1982°de Ford sirketiyle yaptig1 bazi
anlagmalar c¢ergevesinde, otomotiv ana sanayinin ihtiyaglarin1 karsilamak igin
Eskisehir’de motor ve aktarma organlar1 fabrikasin1 kurdu. Otosan, daha sonra ayni
yerde kurdugu tesislerde kamyon imalatina basladi.

1980-1990 aras1 donemde, otomotiv sanayisiyle ilgili bu gelismeler
yaganirken, DOrdunci Bes Y:ll:k Kalkinma Plan:’nda (1979-83) da otobus, kamyon ve
otomobil ihracatinin arttirilmasi hedeflenmisti (Aksoy,1990:69). Ihracata yonelik
devlet tesviklerinin arttirilmasiyla bazi otomotiv sirketleri ihracata yonelmislerdi.
Thracat1 yapilan iiriinlerin basinda ise otomobil geliyordu (Karayolu Tasitlar1 Imalat
Sanayii, Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu,1985:24).

24 Ocak 1980 Kararlar1 ile otomotiv sanayiSinin i¢ine girdigi kriz ortamindan
cikis yollarindan biri olarak, 1983 yilinda “Imalat Sanayii Y®netmeligi”
hazirlanmistir. Bu yonetmelikle, 6ncelikle teknolojik gelisme, sirketler arasi kolektif
calisma ve teknik is birligini koordine etme, kaynaklarin etkin kullanimi ve sanayide
entegrasyonun saglanmasi hedeflenmisti (Aksoy,1990:73-74).

Imalat Sanayii Y&netmeligi ile miimkiin oldugu kadar biirokratik engeller ve
formaliteler en aza indirilmistir. Otomotiv kuruluslarindan istenen doviz tasarruf

oranlar1 ve doviz dagitim kriterleri kaldirilmis, sirketlere de ihracat ve ithalat kolaylig
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getirilmistir. Ayrica, otomotiv kuruluslarina, yurt disindaki otomotiv sirketlerinden
teknoloji transferi yapmalar igin de tesvikler saglanmistir (Aksoy,1990:73-74). Bu
siirecte benimsenen liberal politikalara ragmen, yiiriirlilkte olan yiiksek glimriik
vergileri ve tarifeler nedeniyle otomotiv sanayisinde rekabet giicli artirilamamastir
(Bedir,1999:81).

Imalat Sanayi Yonetmeligi’nin yiiriirliige girmesiyle, iilkeye yabanci sermaye
girisi kolaylasmis ve otomotiv teknolojisi daha etkin bir sekilde kullanilmaya
baglanmistir. Bu sayede otomotiv sanayisi yeni bir blUyime sirecine girmis ve
1980’lerin ortalarina dogru ¢ok sayida yabanci sermaye yatirimcisi, Ucuz isgiicii, vergi
kolayliklar1 ve otomotiv sirketlerine saglanan gesitli tesviklerin yani sira, TUrkiye’de
motorlu araglara yonelik yogun talebi de géz oniinde bulundurarak Tiirkiye otomotiv
pazarina girmislerdir.

Yabanc1 sermayenin lilkeye girisinin kolaylagsmasiyla diinyanin 6nemli
motorlu tasit iireten sirketleri yerli sirketlerle ortakliklar kurdular. Bunlardan biri olan
Mercedes Benz Turk, 1986’da Aksaray’daki atil haldeki eski motor fabrikasinin
yerinde kamyon iiretmeye basladi (Foto 17).

Foto 17:Bugiin de faaliyetini siirdiiren Mercedes Benz'in Aksaray'daki fabrikasi.

Kaynak: http://WWW.osd.org.tr/osd-uyeleri/mercedesbenz-rk/

Anadolu Otomotiv Sanayi Sirketi, Japon otomotiv sirketi Isuzu ile teknik

yardim anlasmas1 yaptiktan sonra, 1984’te Istanbul’daki iiretim tesislerinde Isuzu
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marka araglarin imalatina baglarken, Ford sirketi ise 1985’te Otosan’a ortak olarak,
Tiirkiye’deki yatirimlarini biiytitti.

Bu donemde yabanci sermaye sirketleriyle ortaklik kuran bir diger sirket ise
Temsa’dir. Temsa, 1987’de Japon motorlu arag iireticisi Mitsubishi ile yaptig1 teknik
ve distribiitorliik anlasmasindan sonra Adana’da otobiis imalatina baglamisti. Boylece,
yabanci ortakliklar sayesinde daha 6nce agirlikli olarak Istanbul ve Bursa’da yogunluk
kazanan otomotiv sanayi ve bununla baglantili faaliyetler, yavas yavas diger schirlere
(Eskisehir, Aksaray ve Adana) de yayilmaya basladi.

Artan yatirnmlarla blylme gOsteren otomotiv sanayisinin gelistirilmesine
yonelik caligmalara 1985-1989 yillar1 arasim1 kapsayan Begsinci Bes Yillik Kalkinma
Plani’nda da yer verilmisti. Bu plan doneminde otomotiv sanayisinin dis rekabete
acik, ekonomik 6lgekte faaliyet gosteren, modern teknolojiyi kullanan, fiyat ve kalite
yoniinden uluslararast standartlarda {iretim yapan bir yapiya kavusturulmasi
hedeflenmisti. Bu kalkinma plan1 déneminde de yeni dis yatirimlar géze ¢arpmaktadir.
Bunlardan en Onemlisi kiiresel otomotiv sirketlerinin basinda gelen General
Motors’un 1989’da Tirkiye otomotiv pazarma girerek, izmir’de kurdugu motorlu
ara¢ montaj tesisleridir.

1980-1990 aras1 donemde, yukarida ifade edildigi gibi meydana gelen
gelismelerin sonucunda blylime gosteren Turkiye otomotiv sanayisinde, bazi yillar

hari¢ motorlu arag Uretiminde devamli bir artis goriilmiistiir (Tablo 16 ).

Tablo 16: Tiirkiye’de yillara gore motorlu arag iiretim miktari.

Yillar Otomobil Kamyon Kamyonet Otobiis Minibls Midiblus Traktér Toplam

1980  31.529 8.308 7.322 1.101 2.130 491 16.936  67.817

1981  25.306 12.486 5.454 1.584 2.040 378 25.358  72.606

1982  31.195 15.131 4.991 1.703 4.850 587 35.716  94.173

1983  42.509 17.514 6.822 1.964 6.712 1.382 41.799  118.702
1984  54.832 17.518 7.279 1.766 7.460 2.750 46.782  138.387
1985  60.353 18.162 7.888 1.637 7.397 2.191 37.830  135.458
1986  82.032 13.646 6.605 1.813 7.318 1.508 28.053  140.975
1987  107.185 13.545 7.580 1.137 8.026 1.434 35.986  174.893
1988  120.796 12.842 7.196 1.078 6.401 1.449 30.167  179.929
1989  118.314 11.763 7.250 1.069 5.898 1.984 18.077  164.355
1990  167.556 16.933 10.553 1.689 7.898 4.288 30.098  239.015

Kaynak: OSD, 2017.
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Motorlu arag iiretimi i¢inde, sadece otomobil (1989 hari¢) diizenli bir artig
gostermistir. Bu artig, iiretim tesislerinde kapasite kullaniminin artmasi, yeni arag
modellerinin piyasaya strilmesi (Ornegin, Anadol’un iiretimi tamamen durmus,
yerine Ford’un diinyanin birgok iilkesinde tiretilen Taunus modeli almistir) ve Oyak-
Renault’'un 1981°de ara verdigi iiretime tekrar baslamasiyla ilgilidir. Yiik ve yolcu
tasima araglar1 (kamyon, kamyonet, midibiis, minibUs ve otobs) tretiminde ise ¢esitli
nedenlerden dolay1 (6zellikle zaman zaman yapilan devlet tesvikleri ve cesitli vergi
uygulamalar1) istikrarl1 olmasa da artis saglanmistir. Ote yandan, 1989°da motorlu arag
tiretimindeki diislisiin nedeni ise miisterilerin ara¢ alma isteklerini 6teleyen vergilerin
yani sira (¢evre vergisi, motorlu tasit vergileri ve ek tasit vergisi vb.) artan faiz oranlari

ve sirketlerin isletim maliyetlerindeki artiglardir.

2.5.5.1990-2000 Arasi1 Donem

Tirkiye otomotiv sanayisi, 1980-1990 aras1 donemde, meydana gelen ¢esitli
gelismelerin sonucunda (6zellikle 24 Ocak Kararlar1 alinmasi ve Imalat Sanayii
Yonetmeligi'nin yiiriirliige girmesi, yeni ana ve yan sanayi kuruluslarinin faaliyete
gecmesi, yabanci sirketlerle yapilan ortakliklar ve ihracatin artmasi vb.) gelismis ve
Tirkiye’nin 6nemli ekonomik faaliyet kollarindan biri haline gelmisti. 1990-2000
aras1 donemde ise Tiirkiye otomotiv sanayisi yeniden yapilanma stirecine girmistir.
Otomotiv sanayisini yeniden yapilanma siirecine sokan temel gelismeler ise ¢ok sayida
Uzakdogu kiiresel otomotiv kurulusunun (Toyota, Honda ve Hyundai) Tiirkiye’de
yatirim yapmasi ve Tiirkiye’nin Avrupa GUmruk Birligi’ne girmesidir.

Bu dénem igerisinde otomotiv yan sanayisinde 6nemli gelismeler yasanmustir.
Baslangicta diisiik kapasiteli, ileri teknolojik diizeyden yoksun ve agirlikli olarak i¢
pazara doniik iiretim yapan otomotiv yan sanayi kuruluglar1 yavas yavas dis pazarlara
acilmistir. Ayrica, Uretim faaliyetlerini daha modern Uretim tesislerinde strdtrilmenin
yollar1 aranmis, bunun igin Gebze’de “Otomotiv Yan Sanayi ihtisas Organize Sanayi
Bolgesi” (Sanayi bolgesinin kurulus temelleri 1990’lara dayanmakta ve 1992 yer

secim izni alinmigtir) kurulmustur. Bu sanayi bolgesini, Tirkiye’de otomotiv yan
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sanayi acisindan mekansal uzmanlagmanin ilk Ornegi olarak nitelendirmek
mumkdndr.

Bu donemde, daha 6nce ¢ogunlukla Avrupali otomotiv sirketlerinin yatirim
sahas1 olarak goriilen Tiirkiye’ye, bu defa farkli tilkelerden kiiresel sirketlerin de
yatirim yapmaya basladiklar1 goriilmiistiir. Ornegin, Japonya’nin 6nde gelen kiiresel
otomotiv sirketi Toyota, otomobil Uretim tesisleri kurmustur. Kurulus yeri olarak
Sakarya’y1 secen Toyota, Sakarya Nehri’nin hemen kenarindaki verimli tarimsal
alanlar tzerinde 1994‘te otomobil tretim faaliyetlerine baslamustir.

1990’larn ortalarina dogru, her ne kadar otomotiv ana ve yan sanayisinde bazi
onemli gelismeler goze carpmasina ragmen, 1994’te ¢esitli nedenlerle (kamu
borglarinin yanlis yonetilmesi, biitce aciklari, dis agiklar vb.) meydana gelen ulusal
diizeydeki ekonomik kriz, bir¢ok sektorii etkiledigi gibi otomotiv sanayisini de
etkilemistir. Krizin sonucunda Tiirkiye otomotiv sanayisindeki kapasite kullanim
oranlar1 % 30’un altina inmis ve otomotiv sanayisinde % 50 dolaylarinda bir kiigiilme
yasanmistir (Yasar,2007:55). Ekonomik krizle, otomotiv ana sanayisinde istihdam
edilen isgiicti sayisinda ciddi azalis goriilmiistiir. Mesela 1993 yilinda yaklasik 30.000
kisi istihdam edilirken; 1994'te yasanan kriz sonunda istihdam edilenlerin sayisi
24.443'e dismiistir. Kriz, Turkiye otomotiv sanayisinin Uretim potansiyelinin de
azalmasma neden olmustur (Orhan,1997:25-43). Ulusal diizeydeki ekonomik kriz
stirecinde, kiigiik sermayeli otomotiv sirketlerinden olan Genoto, gerek Tiirkiye’dekKi
ekonomik durgunluk gerekse kendi i¢inde yasadigi ekonomik sorunlar nedeniyle
tiretim faaliyetlerine son vermistir.

Bu donem igerisinde, dnceki donemlerde oldugu gibi yeni kalkinma planlari
hazirlanmis (Altinc: Bes Yidlik Kalkinma Plan:-1990-1994) ve otomotiv sirketleri
kalkinma planlarinin hedeflerine bagli olarak, isgiicliniin egitimi ve AR-GE
calismalarina agirlik vermeye (6rnegin ilk AR-GE merkezini Tofas sirketi 1994°te
Bursa’da kurmustur) baslamislardir.

Tiirkiye Otomotiv Sanayisini yakindan etkileyen gelismelerden bir digeri de
1996°da Tiirkiye’nin “Giimriik Birligi’ne” girmesidir. Glimriik Birligi’nin otomotiv

sanayisi iizerinde hem olumlu hem olumsuz yonden c¢esitli etkileri olmustur. Giimriik

106



Birligi’nin otomotiv sanayisi lizerindeki baslica olumlu etkileri sunlardir: Tirkiye
otomotiv pazari, Oncelikle Giimriik Birligi sayesinde alim giicii yiiksek Avrupa
otomotiv pazar bolgesiyle biitiinlesmistir. Gliimriik Birligi’yle giimriik duvarlarinin ve
tarife dis1 engellerin kaldirilmasi, Tiirkiye’deki otomotiv sirketlerine ihracatlarini
artirma imkan1 saglamisti. Ayrica, yurt digindan ithal edilen hammadde ve yar1t mamul
maddelerin ucuza alinmasi da sirketlere tiretim maliyetleri agisindan 6nemli avantajlar
yaratmistir. Bunun disinda teknoloji transferlerinin kolaylagsmasiyla da teknolojik
gelismelerden daha fazla yararlanma imkanina sahip olmuslardi (Orhan, 1997:59-60).

Guimriik Birligi’nin otomotiv sanayisi lizerinde olumlu etkileri kadar olumsuz
etkileri de bulunmaktadir. Gilimriik duvarlarinin kaldirilmasi yabanci otomotiv
sirketlerine ait ¢esitli ara¢c modellerinin kolaylikla Tiirkiye otomotiv pazarina
girmesini saglamig, bu durum rekabet giicii zayif olan yerli otomotiv sirketlerinin,
kiiresel sirketlerin baskisi altina girmesine neden olmustur. Cok uluslu sirketlerin, yeni
teknolojileri kullanarak iirettikleri yeni modelleri, diisiik maliyet ve yiiksek kaliteyle
gerceklestirmeleri, Tiirkiye’de iiretim yapan otomotiv sirketleri i¢in zorlayici bir
durum yaratmist1 (Ertugral, 2011:78-79). Boylece degisen piyasa kosullari ve rekabet
diizeyi, yerli otomotiv sanayi kuruluslarini kapasite artirma, teknolojilerini yenileme
ve yeni modeller Gretmek icin yeni yatirimlar yapmaya yoneltti (Orhan,1997:52).

Bu yeniden yapilanma siirecinde, Tirkiye’deki yabanci otomotiv
yatirimlarinda da artis olmustur. Bu yatirnmlardan biri, 1997°de Gebze’de kurdugu
fabrikasinda otomobil iiretimine baglayan Uzakdogu kokenli kiiresel otomotiv sirketi

Honda’dir (Foto 18).
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Foto 18: Honda’nin Gebze’deki fabrikasinda iiretimi tamamlanmis otomobiller.

Japon kiiresel otomotiv iireticilerinden sonra, Giiney Kore sirketi Hyundai,
denizasin tilkelerde kurdugu ilk otomobil iiretim tesisini 1997°de Kocaeli’de agmustir.
Hyundai’nin otomobil Uretim tesislerinin faaliyete gegmesinden sonra, ozellikle
Giiney Kore sermayeli ¢ok sayida otomotiv yan sanayi kurulusu da hemen yanindaki

bos alanlarda faaliyete basladi1 (Foto 19).

Foto 19: Hyundai'nin kurulmasindan sonra bélgeye yerlesen yan sanayi kuruluslarindan
biri Hyundai Steel’dir.
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Guimriik Birligi’nin etkisiyle Japon ve Giiney Koreli sirketlerin de Tiirkiye’de
iretime baslamalariyla kiiresel liretim yapan sirketler arasinda yogun bir rekabet siireci
basladi. Toyota, Renault ve Fiat gibi sirketler, TUrkiye’deki Uretim tesislerini, kiiresel
eksenli gelisme projelerine dahil ettiler. Bu iiretim tesislerinde gerceklestirdikleri
modernizasyonlar sayesinde diinya piyasalarina iiretim yapar hale geldiler. Ayrica,
kamyon ve otobus sektoriinde faaliyet gosteren Mercedes-Benz ve MAN sirketleri de
ihracat eksenli stratejilerinde Turkiye’deki tesislerini tretim UssU olarak secgerken,
BMC sirketi de AR-GE faaliyetleriyle gelistirdigi kamyonlarin1 AB pazarlarina ihrag
etmeye basladi (Coban, 2007:20-21).

Bu donemde 1997°de patlak veren Dogu Asya Mali Krizi ve 1998 de Rusya’da
meydana gelen bankacilik krizleri de otomotiv sanayisi {lizerinde olumsuz etkiler
yaratt1. Talep azalisina neden olan krizler nedeniyle basta otomobil olmak iizere bazi
ticari ara¢ Uretiminde de ciddi azalmalar oldu. Ayni1 donemde otomotiv yan sanayisi
daha basaril1 bir ihracat diizeyine eristigi i¢in, otomotiv ana sanayisine gore krizden
daha az etkilendi.

Bu dénemin sonlarina dogru, otomotiv sanayisinde goze ¢arpan diger 6nemli
bir gelisme ise Otosan’in Ford sirketiyle otomotiv sanayisindeki hisselerini
esitlemesidir. Ford-Otosan adimi alan Otosan, biiyiik 6l¢ekli yeni yatirnm karari
alirken, otomotiv pazar agin1 genisletmek ve bu konuda ortaya ¢ikan ihtiyaclarini
karsilamak iizere de 1998’de Istanbul’da “Ford-Otosan Yedek Parca Dagitim
Merkezini” kurdu.

Sehirlesme ve buna bagl gelismeler 1990’larin ortalarina dogru otomotiv
sanayisinin mekansal dagilis diizeni iizerinde etkili olmustur. Baslangicta (1955-1970
Istanbul’da kurulan tesisler, zaman iginde Istanbul’un mekansal agidan biiyiimesiyle
sehir icinde kalmislardi. Sehirsel gelismelerin baskisiyla karsi karsiya kalan bu tesisler
agirhikli olarak Kocaeli, Sakarya ve Bursa gibi yeni sanayi bolgelerine tasinmak
zorunda kaldilar. Ornegin, uzun siire Istanbul’da iiretim faaliyetlerini siirdiiren
Anadolu Isuzu, Ford-Otosan Kocaeli’ye yerlesirken, Otokar Sakarya’ya, Mercedes
Benz Tirk ise o donem igin Istanbul’un batisinda, sehir kenar1 denilebilecek olan bir

bolgeye (Esenyurt) yerlesmisti. Ote yandan, 1990’11 yillarda ¢ok sayida otomotiv yan
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sanayi kurulusu da, Istanbul’un eski sehirsel sanayi bdlgelerini terk ederek, Bursa ve
Kocaeli’ndeki sanayi bolgelerine yerlestiler.

1990-2000 aras1 doneminin sonlarina gelindiginde, motorlu arag {iretimi 6nceki
déneme gore onemli bir artis kaydetmistir (Tablo 17). Ancak, ekonomik Krizlerin

sonucunda motorlu ara¢ iiretiminde bazi yillarda (1994-1999) azalma goriilmiistiir.

Tablo 17: Tarkiye’de 1990-2000 aras1 donemde motorlu arag iiretim durumu.

Yillar Otomobil Kamyon Kamyonet Otobis Minibls Midibus Traktér Toplam

1990  167.556 16.933 10.553 1.689 7.898 4.288 30.098 239.015
1991  195.574 16.918 13.541 1.075 9.912 4.401 21.381  262.802
1992  265.245 21.266 16.984 1.415 11.450 6.399 21.723  344.482
1993  348.095 31.343 19.766 1.933 12.084 7.435 32.809  453.465
1994  212.651 12.108 9.602 1.034 4.924 2.855 25.169  268.343
1995 233412 19.759 16.808 1.279 7.645 3.537 44,068 326.508
1996  207.757 29.432 21.032 2.499 10.171 5.856 52.590 329.337
1997  242.780 43.693 32.435 3.449 12.935 9.060 55.565  399.917
1998  239.937 31.823 45.517 3.040 13.910 10.275 60.500  405.002
1999  222.041 13.096 37.551 2.327 12.894 9.953 27.435 325.297
2000  297.476 28.348 68.807 4.213 20.597 11.506 37.434  468.381

Kaynak: OSD, 2017.
Tablo 17°de de goruldiigii gibi, 1990°da 239.015 olan tiretim miktar1 2000’de

468.381’¢ yiikselmistir. Motorlu arag iiretimindeki genel artisin temel nedeni, yeni
kiiresel otomotiv sirketlerinin (Toyota, Honda, Hyundai) Turkiye’de blylk oOlcekli
otomotiv yatirimlar1 yapmalari ve ¢ok sayida otomotiv kurulusunun iiretim tesislerinin
kapasitelerini arttirmalaridir. Ancak, 1994’teki ulusal ekonomik kriz nedeniyle Uretim
miktart ciddi bir sekilde azalmistir. Krizin olumsuz etkilerinin giderilmesinin
ardindan, tiretim miktar1 tekrar atmis, fakat patlak veren bolgesel krizler (6rnegin,
1997°de Asya ve 1998 Rusya’daki bankacilik krizleri), esasinda motorlu arag
{iretiminin diismesiyle sonuglanmstir. Ote yandan, motorlu arag iiretimi igerisinde en
biiyiik artis otomobilde saglanmistir. Bu artisin temel nedeni, yukarida da ifade
edildigi gibi Uzakdogu kokenli kiiresel otomobil iireticilerinin iiretim faaliyetlerine
baslamalariyla ilgilidir. Yiik ve yolcu tagima araglarinda ise; taleplerdeki azalislarin
yani sira, liretim kapasitelerinin verimli kullanilmamasi ve krizler yizinden Gretimde

istikrar saglanamamustir.

1990-2000 aras1 donemde, motorlu arag sayist hizl bir sekilde artarak 2000°de
ilk defa 7 milyonu gegmistir (OSD, 2015:32). Bunda, motorlu iiretimin artmasi ve
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ithalat oniindeki engellerin kaldirilmasinin blyilk etkisi olmustur. Ote yandan, bu
donemin sonlarma dogru motorlu arag ihracati da artmustir. Ornegin, 1995°te ihrag
edilen motorlu ara¢ sayist 35 bin civarinda iken bu rakam 2000°de 100 bine
yaklagmustir. Thrag edilen motorlu araglarmn yaklasik % 85’ini otomobil, geri kalanini
da ticari araglar (kamyon, kamyonet, otobiis, minibiis, traktdr vb.) olusturmustur (DIE,

1997).

2.2.6. 2000’den Gunumuze Kadar Olan D6énem

Tiirkiye otomotiv sanayisi, 1990’lar boyunca agirlikli olarak, Uzakdogu
kokenli kiiresel sirketlerin biiyiik 6l¢ekli otomotiv yatirimlariyla biiyliime gosterirken,
Tirkiye’nin Glimriik Birligi’nin girmesinden sonra yeniden yapilanma siirecine
girmisti. 2000°1i yillar ise, otomotiv ana ve yan sanayi kuruluslarinin kiiresel otomotiv
pazarindan pay almak icin yaptiklar1 yatirnmlarin 6nem kazandig: yillar oldu.

2001’de Tirkiye’de meydana gelen ekonomik kriz, bir¢ok sektérde oldugu gibi
otomotiv sanayisini de ciddi bir sekilde etkiledi. Krizin etkileriyle, otomobil
talebindeki diisiis, iretimde de azalmaya neden oldu. Kriz sonrasinda ara¢ tretim ve
satislar1 ¢ok kiigiik diizeyde kalirken, fabrikalardan is¢i ¢ikarmalart ve motorlu arag i¢
pazarinda kiiciilme meydana geldi. Otomotiv sanayisinin i¢ine girdigi bu daralma
stirecinin giderilmesi ic¢in sonraki yillarda ¢ikarilan diistik faizli ve uzun vadeli tasit
kredileri ile ekonomik sorunlarin yarattigi durgunluga ¢6ziim bulunmaya ¢alisildi. Bu
stirecte, 6zellikle bankalar tarafindan verilen tiiketici tasit kredileri satiglarinin tekrar
artmasini sagladi (Ertugral, 2011:80).

Ulusal olcekli kriz sirerken, Ford-Otosan’in yurt disina ihracat yapmak
amaciyla 2001’°de Kocaeli’de kurdugu iiretim tesisleri faaliyete gecti. Ekonomik krizin
olumsuz etkilerinin yavas yavas giderilmeye baslandigi 2002°de ise Hattat Traktor,
Cerkezkdy Organize Sanayi Bolgesi’nde (Tekirdag) traktor tiretim tesislerini kurdu
(Foto 20).
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Foto 20: Hattat Traktor’in traktor tretim tesislerinden bir gérinim.

Turkiye’nin icinde bulundugu ekonomik kriz ortaminda hazirlanan Sekizinci
Bes Yillik Kalkinma Plani’nda (2001-2005) otomotiv sanayisi icin, ekonomik 6lcekte
motorlu ara¢ Uretimi, yeni teknolojilerin uygulanmasi, ihracata dayal ve siirdiiriilebilir
rekabet guclinlin saglandigi bir yapinin olusturulmasi hedeflenmisti.

Onceki dénemde (1990-2000), Gebze’de kurulan Otomotiv Yan Sanayi Ihtisas
Organize Sanayi Bolgesi’ndeki fabrika insaatlarinin tamamlanmasiyla birlikte, yerli ve
yabanci ¢ok sayida otomotiv yan sanayi kurulusu bolgeye yerlesmeye basladi.
Organize sanayi bolgelerinde sehirsel kamu hizmetlerinin tamamlanmasiyla birlikte,
daha 6nce ¢ogunlukla Istanbul, Bursa ve Kocaeli gibi sehirlerde daginik bir sekilde
faaliyet gosteren ¢ok sayidaki otomotiv yan sanayi kurulusu, 2005’ten itibaren yavas
yavas bu sanayi bolgesine yerleserek, iiretim faaliyetlerini burada siirdiirmeye basladi.
Otomotiv yan sanayisi agisindan mekansal uzmanlagmanin ilk 6rnegi olan bu sanayi
bolgesi, kisa bir siire sonra birgok yan sanayi kurulusu i¢in yatirim sahasi olarak 6nem
kazandi.

1990-2000 aras1 donemde, imalat faaliyetlerine baslayan (Toyota, Honda ve
Hyundai gibi) bazi otomotiv ana sanayi kuruluslari, bu donem iginde ¢esitli otomotiv

yan sanayi kuruslarmin dogusuna kaynaklik etmislerdi. Ornegin, Toyota’nin etrafina
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Japon kokenli yan sanayi kuruluslari; Hyundai’nin gevresine de Giiney Kore kokenli
yeni otomotiv yan kuruluslart yerlesmisti. Japon ve Giiney Kore kdkenli otomotiv yan
sanayi kuruluglar1 disinda, ¢cok sayida otomotiv yan sanayi tesisi otomotiv ana sanayi
kuruluslarinin (Temsa, Honda, Anadolu Isuzu, Mercedes Benz Tiirk v.b) yakin
gevresine konumlandi.

Otomotiv yan sanayisi agisindan goze garpan bu gelismelerin disinda, 2009°da
meydana gelen kiresel 6lcekli ekonomik kriz ile 2012’de ortaya ¢ikan ekonomik
durgunluk ve sektorel bazda yasanan sorunlar nedeniyle, otomotiv sanayi sirketleri
krizin nedeniyle, gerek yerel pazarda gerekse kiresel pazarda otomobil talebinde ciddi
azalislar nedeniyle olumsuz yonde etkilendiler. Ote yandan, traktdr ve yan sanayi
urdinleri Gretimi konusunda kokli bir otomotiv kurulusu olan UZEL, ekonomik ve
yonetim sorunlar1 nedeniyle 2012°de otomotiv piyasasindan tamamen ¢ekildi.

2007-2013 aras1 donemi kapsayan Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Plani’nda
otomotiv sanayisinde teknolojiyi gelistirme ve AR-GE alanlarinda yetkinligin
gelistirilmesi vurgusu yapilarak, ana ve yan sanayi arasinda konsept ve tasarim
asamasindan baglayarak isbirliginin gelistirilmesi hedeflenmisti.

Kalkinma planlarina uygun olarak bu dénemde bir¢ok otomotiv sirketi AR-GE
yatirimlarma yéneldi. Uretim teknolojisindeki gelismelerin yani sira, yeni modeller
yaratma ve gelistirme konusunda aragtirma yapmak {izere ¢ogu sirket biiyiik biitcelere
sahip AR-GE merkezleri kurdular. Bunlardan biri Ford-Otosan’in, 2015’te
Sancaktepe’de (Istanbul) genis bir arazi iizerinde kurdugu AR-GE merkeziydi. Bu
donemde ¢ok sayida otomotiv ana sanayi ve yan sanayi kurulusu, Ford-Otosan’in
aksine, AR-GE merkezlerini kendi Uretim tesislerinin bunyesinde kurdular.

Tiirkiye otomotiv sanayisinin eristigi diizeyi rakamlarla aciklamak gerekirse,

toplam motorlu arag uretimi 2017 yilinda 1.749.572’e yiikselmistir (Tablo 18).
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Tablo 18:Tiirkiye’de yillara gore motorlu arag iiretim miktari.

Yillar Otomobil Kamyon Kamyonet Otobis Minibis Midibis Traktdr Toplam

2000 297.476 28.348 68.807 4.213 20.597 11.506 37.434 468.381
2001  175.343 6.683 76.672 2.501 6.486 3.000 15.052 285.737
2002  204.198 12.295 116.872 2.684 6.139 4.377 10.840 357.405
2003  294.116 19.041 195.606 4.490 13.625 6.794 29.778 563.450
2004  447.152 31.790 301.563 .839 28.161 9.903 40.665 864.073
2005  453.663 37.227 349.885 5.406 26.162 7.109 36.527 915.979
2006  545.682 37.026 369.882 6.019 20.728 8.263 38.841  1.026.421
2007  634.883 34.544 391.737 6.946 21.999 9.305 33.518  1.132.932
2008  621.567 36.800 449.434 7.526 21.123 10.660 24,807  1.171.917
2009 510.931 8.246 330.044 5.931 11.829 2.624 14.861 884.466
2010 603.394 23.851 442.408 5.268 16.978 2.658 30.425  1.124.982
2011  639.734 37.393 479.110 6.907 22.475 3.509 45506  1.234.637
2012 577.296 29.129 426.633 6.427 29.335 4.158 42255  1.115.233
2013  633.604 30.082 410.556 8.345 37.750 5.197 40.509  1.166.043
2014  733.439 29.909 359.911 6.442 35.420 5.324 48.403  1.218.848
2015  791.027 35.838 468.933 8.789 47.078 7.131 51.238  1.410.034
2016  950.888 17.374 461.63 8.083 44.415 3.330 50.746  1.536.473
2017 1.142.906 23.502 462.389 8.166 55.036 3.732 53.841  1.749.572

Kaynak: OSD, 2017.

Tablo 18’de de goriilecegi lizere, bazi yillarda motorlu arag tiretiminde disiisler
yasanmigtir. 2001°deki iiretim diisiisiiniin temel nedeni, ulusal 6l¢ekteki ekonomik
krizdir. 2001 krizinin etkilerini gidermeye yonelik c¢ikarilan yasalarla birlikte
(6zellikle otomobil alicilarinin otomobil almayr kolaylastiran yasal diizenlemeler)
sonraki yillarda liretim miktar1 tekrar artmistir. Ancak, kiiresel 6lgekli 2009 ekonomik
krizi nedeniyle, 2009°da motorlu arag tretimi tekrar diigmiistiir. Krizin ardindan, artan
motorlu ara¢ Uretimi, 2012’deki kiiresel Ol¢ekte yasanan ekonomik durgunluk
nedeniyle tretim miktar1 azalsa da, sonraki yillarda iiretimde devamli bir artig
olmustur.

Turkiye otomotiv sanayisi iginde, en buyiuk paya sahip olan otomobil
sayisindaki hizli artisin esas nedeni, yeni otomobil sirketlerin tiretime katilmalaridir.
Ornegin, 1990’lara kadar Oyak-Renault, Tofas ve Otosan ile sinirli olan otomobil
sirketleri, daha sonra Toyota, Honda, Hyundai gibi kiiresel sirketlerin tiretime
katilmalar1 otomotiv sanayisinin otomobil iiretim temelinde blyume kaydetmesine yol
acmustir. Ote yandan, motorlu arag iiretimi iginde, hafif-agir ticari araclar, tretim

noktasinda istikrar saglanamamistir. Bunun en biiylik nedeni, zaman zaman yasanan
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ekonomik krizlerin etkisinde uzun siire kalmalar1 ve iiretimin tlketici taleplerine gore

sekillenmesidir.

Tirkiye’de motorlu arag¢ iiretimi, 1960’lardan giiniimiize kadar bazi yillar

dalgal1 bir seyir izlese de genelde siirekli bir artig egilimi i¢inde olmustur (Grafik 2).

Grafik 2: Turkiye'de motorlu ara¢ Uretimi.
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Kaynak: OSD, 2017.

Tiirkiye’de baglangicta otomotiv montaj sanayisi seklinde baglayan motorlu

arag iretimi ve bununla baglantili faaliyetler, glinlimiizde {ilkenin en 6nemli ekonomik

faaliyet kollarindan birisi haline gelmistir.
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UCUNCU BOLUM

TURKIYE OTOMOTIV SANAYISININ KURULUS ve
ISLEYISINDE ETKILi OLAN FAKTORLER

Sanayi faaliyetleri, yeryiiziine esit bir bi¢imde dagilis gdstermemistir. Yakin
zamanlara kadar diger olgulara oranla daha ¢ok belirli alanlarda gelismis olduklar1 bir
gercektir. Siiphesiz her olgu gibi sanayi faaliyetleri de, mekan ne 6lcude olursa olsun
bugiinkii dagilis diizenini kazanmasinda c¢esitli faktorlerin etkisi bulunmaktadir
(TUmertekin,1997:144). Bu faktoérlerin basinda pazar, ulasim, hammadde, sermaye,
isgiicii, devlet politikalari, enerji, kisisel kararlar vb. gelmektedir. Sanayinin kurulus
yer secimini etkileyen bu faktorler, sanayiden sanayiye, mekandan mekéna ve
zamandan zamana degisiklik gostermektedir (TUmertekin ve Ozgiic, 2016:452). Bu
yuzden, sanayi faaliyetlerinin rasyonel bir sekilde sevk ve idaresinin yapilabilmesinin
baslica sartlarindan birisi, belki de en Onemlisi, tesislerin sahip olduklar1 sanayi
kolunun 6zelliklerine ve niteliklerine gore en uygun bir “yer”de kurulmus olmalaridir
(Ozeken,1942:345).

Sanayide kurulus yer se¢imini etkileyen faktorler, her sanayi kolunun yapisina
ve Ozelliklerine gore farklilik gostermektedir. Sanayinin amacinin satmak tizere mal
tiretmek oldugu i¢in, sanayinin kurulus yerini belirleyen faktorlerin basinda pazar
faktori gelmektedir. Sanayi tesislerini pazara yaklagsmasinda rol oynayan ¢ok sayida
faktor (bazi iriinlerin agirlik ya da bozulabilme 6zelligine sahip olmalari, pazarin
biiyiikliigii, tasima maliyetlerinin yiiksekligi vb.) bulunmaktadir (TUmertekin ve
Ozgiic, 2016:437). Sanayinin kurulus yer se¢imini etkileyen bir diger énemli faktor
ise ulasim faktoridiir. Bu faktor, cogunlukla biiyiik 6lgeklere varan hammaddelerin
fabrikalara tasinmasinda ve fabrikalarda ¢esitli tiretim asamalar1 sonucunda elde edilen
mamul maddelerin tuketim noktalarina ulastirilmasinda biiyiik bir &nem
kazanmaktadir. Ayni sekilde, is¢ilerin fabrikalara getirilip gotiiriilmesinde de 6zellikle
ulasim araglariyla saglanmaktadir. Ulagim faktoriiniin yaninda, sanayinin kurulus yer

secimini etkileyen diger bir onemli faktdor ise hammadde faktoriidiir. Imalat
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islemleriyle baglantili bir faktor olan hammadde, aslinda sanayilesmenin ilk basladig1
devrede (1770-1820) tasima sorunu yiiziinden kurulus yer se¢imindeki roli biiyiiktii.
Ancak, giinimiizde hammaddenin taginmasinda ortaya ¢ikan kolaylik sayesinde
sanayinin kurulus yer se¢imi iizerindeki etkisi goreceli olarak azalmistir. Hammadde
faktoriinde oldugu gibi sanayilesmenin ilk basladigi devrede, sanayinin kurulus yer
secimi Uzerinde son derece etkili olan faktorlerden biri olan enerji faktori, ginimizde
sanayi kuruluslarinin lokasyonu iizerindeki rolii ¢esitli nedenlere (6zellikle elektrik
sebekesi ve dogal gaz dagitim aginin gelismesi) bagh olarak azalmistir.

Sanayinin kurulus yer se¢imi lizerinde etkili olan 6nemli faktdrlerden bir digeri
de isgiiciidiir. Isgiicii ise ¢ogunlukla varhigi, maliyeti, niteligi ve verimliligiyle
degerlendirilmektedir (Laulajanien ve Stafford, 1995:21). Bununla birlikte, isgiictiniin
ozellikleri mekandan mekana degisiklik gdstermektedir. Isgiicii faktoriiniin yaninda,
sanayinin kurulus yer se¢imi etkileyen onemli faktorlerden birisi ise sermaye
faktoriidiir. Modern sanayiyi ev imalatindan ayiran unsurlardan biri olan sermaye,
sanayi tesislerinin gittikce daha genis kapasiteli ve daha fazla makinelesmesi
nedeniyle sanayinin kurulus yeri iizerinde sermayenin énemini artirmaktadir. Bunun
yaninda, sermayenin mobil olmasi da, tesislerin yer se¢imi iizerindeki etkisini
azaltmaktadir (Tiimertekin, 1969:87). Isgiicii ve sermaye ile birlikte sanayinin kurulus
yer se¢imini etkileyen bir diger 6nemli faktor ise devlet faktoriidir. Devletin sanayi
faaliyetleri tizerindeki etkisi devletlerin siyasal rejimlerine gore farkli (mesela eski
Sovyetler Birligi’nde oldugu gibi kesin denetim kurmasi) sekilde gerceklesmektedir.
Ayni sekilde, devlet stratejik diislince ile bazi sanayi kollarinin kurulus ve
isletilmesinde belirleyici roliiniin yani sira, dolayli olarak sanayi tesislerinin kurulmasi
i¢in 6zel sermayeye bir¢cok bakimdan yardim eder (TUmertekin ve Ozgiig, 2016:445-
446). Sanayinin kurulus yerini belirleyen bu faktorlerin yaninda, daha baska
faktorlerden de bahsetmek miimkiindiir; bunlarin basinda ise kurulus yer sahibinin
arzusu, iklim, su, uygun arazi vb. gelmektedir.

Otomotiv sanayisinin yeni bir sanayi kolu olarak ortaya ¢iktigi 19.ylizyilin
sonlarindan giiniimiize kadar gelinen tarihsel siirecte, otomotiv sanayisinin kurulus ve

isleyisinde etkili olan faktorler, iginde bulunulan dénem kosullar i¢erisinde devamli
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degismistir. Ancak, hemen ifade etmek gerekirse, otomotiv sanayisinin yer secimini
etkileyen faktorler, otomotiv sanayisinin ortaya ¢iktig1 bolgenin ekonomik, toplumsal,
siyasal ve cografi kosullarinin sonuglarina bagh olarak iilkeden iilkeye (mekandan
mekana) temelde farklilik gostererek gelisme gostermistir®.

Sanayilesme siirecine ge¢ giren TuUrkiye, sanayide kurulus yer secim
meselesini baslangicta ihmal etmistir. Her ne kadar 1923 ’te Izmir Iktisadi Kongresi
sonrasinda alinan kararlarla sanayilesme yolunda 6nemli gelismeler saglanmais olsa da,
yine de sanayide yer se¢cim konusundaki ciddi ¢aligmalar 1930’lardan sonra olmustur.
Tiirkiye’de sanayide kurulus yer secimi konusunda ilk énemli ¢aligmalar, 1932°de
baglamistir. Nitekim, “Bes Yillik Sanayi Plan1”’ndan kisa bir siire 6nce Turkiye’de
kurulmas1 diisiiniilen baslica sanayi kollar1 hakkinda esash incelemeler yapilmus,
donemin Ekonomi Bakanlhig: (Iktisat Vekaleti) uzmanlar1 ise cok sayida rapor
hazirlamislardi  (Ozeken,1942:361). Ancak, yine de “Bes Yillik Sanayi Plam”
kapsaminda kurulan sanayi kuruluslari, g¢esitli nedenlerden dolayir (yatirimlarinin
uygun olmayan yerlerde, gerekli arastirmalar ve hesaplar yapilmadan daha ¢ok karl
gorulen alanlarda kurulmus olmalarindan kaynakli olarak) kurulus yer secimleri
basarisizlikla sonu¢lanmistir (Zeytinoglu,1975:282).

Sanayilesme stirecine 1950’lerden sonra giren Tiirkiye, cesitli faktorleri goz

oninde bulundurarak “sanayide kurulus yer se¢imini” yapmaya baslamistir. Nitekim

8ABD’de Middle West’in otomotiv sanayinin besigi haline gelmesinde, gesitli nedenleri olmakla
birlikte, eskiden beri ulagim araglariyla baglantili sanayi tabaninin (o donem kullanilan atli arabalarin
% 60’nin burada iiretilmesi ve araba yapmaya miisait agaclarin bulunmasi vb.) burada bulunmasi, en
onemli rolii oynadig: ileri stiriilebilir. Baglica pazarlara yakinlik ve fiziki cografya sartlarmin uygun
olmasi kadar (Timertekin,1969:482), sirketlerin iiretim sistemi, tasarim ve yer se¢im tercihlerini
basarili bir sekilde yapmalarinin da katkisi bulunmaktadir (Estall ve Buchannan,1962:196). Ornegin,
Massachusetts’te buharli motor, Connecticut’te ise elektrikli motorlarla ilgilenen otomotiv iireticilerinin
aksine; benzin motoruyla ¢alisan arabalara yogunlasan Middle West’teki iireticiler, dogal olarak benzin
motorlu arabalarin sagladigit hiz ve verimlilik gibi stiinlikkleri nedeniyle daha avantajli hale
gelmiglerdir (Hurley,1959:1). Fransa’da ise otomotiv sanayisinin Paris ¢evresinde toplanmasinda,
isgiiciiniin ve otomobil imalati igin gerekli parca ve aksesuarlarin iireticilerin ile biiyiik bir pazarin
varlig1 bilyiik rol oynamigtir (Tiimertekin,1969:486-488). Japonya’da otomotiv sanayisinin 6zellikle
Tokyo-Nagoya kiy1 kusagi boyunca belirgin bir yogunluk kazanmasini su nedenlerle agiklamak
miimkiindiir. Bélgede, otomotiv sanayisini besleyecek farkli sanayi kollarinin varlig, devletin sagladigt
tegvikler, yetismig ucuz ve bol iggiliciiniin varligi, islek ihracat limanlarin bulunmasi vb.
(Timor,2004:138-148).
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milli geliri arttirmak i¢in gesitli sanayi dallar1 arasinda temel durumda olan tesislere
oncelik tanindigi, daginik ve kiigiik tesisler yerine maliyeti diisiirecek biiytikliikte
tesislerin kurulmasinin tercih edildigi Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda, sanayi
tesislerinin yer seciminde belirli hedefler gozetilmistir. Ornegin, fabrikalarin
kurulacag yer segilirken, bir taraftan maliyet diisiikligii ve verimlilik saglanmasi esasi
gOzetilerek, bir diger taraftan da bolgeler arasi dengeli kalkinmanin saglanmasi
hedeflenmistir (Darkot, 1963:10-12). Ekonomik kalkinma planlari-programlari,
devletin oOnciiliik ettigi veya stratejik sanayi kolu olarak gordiigli sanayi kollarinin
lokasyon tercihlerini etkilerken, yeni bir sanayi kolu olarak kurulan otomotiv montaj
sanayisinin lokasyon secimi {izerindeki belirleyici etkisi baglangicta sinirlt olmustur.
Tiirkiye’de montaja dayali olarak baglayan otomotiv sanayisi, zamanla iilkenin
ekonomik faaliyet kollar1 igerisinde artan 6nemine paralel olarak kurulus yer segimi
daha blylk bir 6nem kazanmaya baslamistir. Otomotiv sanayisinin kurulus ve
isleyisinde, basta sermaye ve genis pazar kosullar1 olmak iizere uygun ¢evresel sartlar,
gelismis ulasim aglar1, ucuz isgiicii, otomotiv yan sanayinin varligi ve devlet tesvikleri
gibi faktorlerin belirgin bir etkisi bulunmaktadir. Otomotiv sanayisinin lokasyon
secimi lizerinde, her faktoriin 6nemi gorece olarak birbirinden farklidir. Tek tek her
otomotiv lretim tesisi i¢in ayr1 ayr1 lokasyon se¢imi yapildiginda, nihai karar
verilirken onlarca bireysel kararin bilesik bir sonucu oldugunu unutmamak gerekir.
Tirkiye otomotiv sanayisinin bugiinkii cografi dagilis diizenini kazanmasinda
etkili olan baglica faktorleri pazar, ulagim, sermaye, isgiicli, hammadde, enerji, devlet

politikalar1 ve kisisel karalar olarak siralamak miimkiindiir.

3.1.Pazar

Otomotiv sanayisinin kurulus ve isleyisinde etkili olan faktorlerin basinda
pazar faktort gelmektedir. Pazar faktord, Uretim tesislerinin bolge ya da iilke 6lgeginde
agirhikli olarak “nerede” kurulacagr noktasinda Oonem tasimaktadir. Genis pazar
imkanlarina sahip bir lokasyon, otomotiv sanayi kuruluslar1 i¢in diger faktorlere
(ulasim, isgiicii, enerji, sermaye Vb.) kiyasla daha biiyiik bir agirliga sahiptir. Ciinkii,

otomotiv sanayisi bir¢ok sanayi kolunun aksine dogrudan “pazara yonelik” olarak
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kurulmustur. Bunun dogal sonucu olarak, pazar imkanlarina sahip bolgeler (6zellikle
satin alma giicii yiiksek niifus kitlelerinin yogunlastig1 alanlar) eskiden beri otomotiv
sanayisinin yoneldigi alanlarin basinda gelmektedir. Ancak pazar kapasitesi yiiksek
bolgelerde, otomotiv iiretim tesislerinin kurulus ve isletim maliyetleri (Ornegin, kira
ve arazi fiyatlarmin yaninda isgiicii maliyetleri daha fazladir) yliksektir. Bununla
beraber, otomotiv Ureticilerinin esas amaci; satin alma giicii yiiksek niifus Kitlelerinin
yogunluk gosterdigi pazar bolgelerine erismek oldugu igin yatirim ve isletim
maliyetlerinin yarattigi dezavantajlar ¢ogu zaman ikinci planda (ya da yatirrm ve
isletim maliyetlerinin genis pazar bdlgelerinden saglanan avantajlarla dengelenmesi
s6z konusudur) kalmaktadir. Ote yandan, motorlu araglar ekonomik hayatin hemen her
alaninda genis bir sekilde kullanildig: i¢in artik diinyanin birgok bdlgesinde pazar
sartlar1 (Bunda gelir diizeyinin artmasiyla alic1 kitlelerin biiylimesi ve iilkeler arasi
ticari iligkilerin gelismesinin de rolii bulunmaktadir) daha uygun hale gelmistir.

Otomotiv sanayisinin heniliz yeni bir sanayi kolu olarak ortaya ¢ikmaya
basladig1 yillarda (1890), iiretim miktarimin az ve araba yapim maliyetinin fazla
olmasi, motorlu ara¢ pazarmin kii¢iik kalmasina neden olmustur. Bu yillarda motorlu
ara¢ treticileri; agirlikli olarak toplumun iist gelir gruplarimin taleplerine gore
(¢ogunlukla siparislere dayali olarak) arag tirettikleri igin, pazar kaynaklarina yani alic
Kitleye yakin olmak zorundaydilar. Ayrica, heniiz araba satis ofisleri ya da bayiler
ortaya cikmadigl igin, ireticiler, miisterilerin yogun olarak bulundugu sehir
merkezlerine (araba ireticilerinin sehir merkezlerinde yer almasinda sanayi
faaliyetlerinin heniiz sehir digina ¢ikmamalarinin da rolii vardi) yakin olacak sekilde
konumlanmislard.

1920’lerden sonra, otomotiv sirketleri lokasyon se¢imi konusunda genis
imkanlara kavustular. Bunun temel nedeni ise, motorlu arag iireticilerinin “seri tiretim
sistemine” ge¢cmeleridir. Cunkd, tiretim sistemini bastan asagi degistiren seri liretim
sistemi, biiyiik bir otomotiv pazari yaratmisti. Otomotiv lireticilerinin kitlesel liretime
gecmeleriyle birlikte, araglarin {iretim maliyeti diismiis ve bdylece motorlu araglar,
toplumun genis kesimleri arasinda alic1 bulmaya baslamisti. Otomotiv kuruluslari,

bdylece kisa siire zarfinda daha genis bir pazara kavusmuslardi. Bu durum, otomotiv
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kuruluglarinin  yer se¢iminde daha biiyilkk pazar kosullarin1 g6z Oniinde
bulundurmalarina zemin hazirlamistir. Ureticiler, 0zellikle yiiksek ulasim ve
pazarlama maliyetlerini diistirmek i¢in bu defa “kitlesel pazarin gelistigi biiylik
tikketim merkezlerinin yakinlarinda” konumlanmaya basladilar.

Tiirkiye otomotiv sanayisinin heniiz bir montaj sanayisi olarak kuruldugu
donemde (1950°ler), lokasyon se¢iminde pazar faktdriiniin rold sinirliydi. Bunun temel
nedeni, lilkede yerel otomotiv pazarinin kiigiik olmasiydi. Yerel otomotiv pazarinin
kiiciik olmasi, yerli ve yabanci girisimcilerin otomotiv sanayi yatirimlari yapmalarini
zorlastirmisti. Ornegin, Otomobil Endiistrisi Kongresi'nin (1961) yapilmasindan
sonra, Italyan Fiat, Fransiz Renault ve Saviem sirketleri, Tlrkiye’de motorlu arag
Uretimi yapmak icin bir dizi etiit ¢alismalar1 yapmalarina ragmen, bu g¢alismalar
sonug¢suz kalmist1. Bunun temel nedeni ise 1960’larda, diisiik otomobil alic1 kitlesinin
yerel pazar imkanlarin1 daraltmasiyla (otomobilin 1960’larda liikks bir tiikketim araci
olarak goriilmesinin dogal sonucu olarak) ilgiliydi. Bu yuzden, o yillarda Turkiye,
yabanci sermaye agisindan blylk oOlcekli otomotiv yatirimi (6zellikle otomobil
yatirimlar1 bakimindan) yapilacak bolge olmaktan uzak olarak degerlendirilmisti. Bu
nedenle Fiat, Ford ve Renault gibi sirketler, baslangicta Turkiye’de dogrudan otomotiv
yatirimlart yapmaktan kaginmislardi. Ancak, ozellikle kamyon, kamyonet, otobds,
minibiis gibi agir ve hafif ticari araglarin yerel pazar kosullar1 daha uygun oldugu igin,
cok sayida yerel yatirimci, Avrupa kokenli otomotiv yatirimcilariyla ekonomik ve
teknik igbirligine dayanan kii¢iik 6lgekli otomotiv yatirimlari yapmaya yonelmislerdi.

1970’lere dogru Tlrkiye’de pazar sartlar1 otomotiv sanayi yatirimlarina daha
uygun hale gelmeye baglamisti. Tarimdan sanayiye doniisen ekonomik yapi igerisinde
sanayi sektorlerindeki gelismelerle motorlu araclara olan gereksinimin artmasi
(mesela, blylk miktarlara varan hammaddenin fabrikalara getirilmesi ve mamul
maddeye donistiliriilen iirlinlerin pazarlara ulastirilmasinda yiik araclarinin
kullanilmast), sehirlesme sayesinde gelisen hizmet sektoriiniin ihtiyag duydugu sehir
i¢ci ulasim araglarma olan talep ve gelir seviyesinin artmasi TUrkiye’yi otomotiv
sanayisi i¢in onemli bir pazar haline getirmisti. TUrkiye’nin potansiyel bir pazar

ozelligi kazanmasi sonucunda yeni otomotiv sanayi kuruluslar1 Turkiye’de kurulmaya
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baslamist1. Tlk kurulan otomotiv kuruluslar arasinda 1971°de Bursa’da kurulan Oyak-
Renault ve Tofas yer almaktadir. Her ne kadar Tirkiye’de yatirim yapan bu otomotiv
kuruluslarinin amaci baslangigta sadece Ulke i¢cinde otomobil pazarlamak olsa da, 1980
sonrast donemde dis pazarlara yonelik Uretime yonelerek ihracat yapmaya
baslamiglardi.

1990’lardan sonra, ¢ok sayida kiiresel otomotiv sirketinin Tiirkiye’de yatirim
yapmaya basladiklar1 goriilmektedir. Bunun temel nedeni ise Tirkiye’nin pazar
kapasitesi yiksek Avrupa ulkeleriyle olan cografi yakinligi ve Avrupa Gumrik
Birligi'ne girmesidir. Avrupali devletler (1980’lerde), Uzakdogu otomotiv
sirketlerinin (Toyota, Hyundai, Honda vb.) kendi pazarlarii istila etmelerini
engellemek icin Kkotalar, yiksek gumrik vergileri gibi ticari smirlandirmalar
getirmislerdi. Uzakdogu sirketleri de Avrupa bolgesel pazarindan pay kapmak ve
gumriik duvarlarin1 asmak i¢in TUrkiye’yi yeni otomotiv yatirim bolgesi (TUrkiye’nin
Avrupa’yla olan cografi yakinligi ve ekonomik-siyasi isbirligini géz Oniinde
bulundurarak) olarak se¢mislerdi. Yabanci otomotiv sirketlerini Tiirkiye’ye yatirim
yapmaya yonelten diger onemli bir etken de Tiirkiye’nin Avrupa GUmrik Birligi’ne
girmesidir. Clinkd, Tiirkiye’nin Giimriik Birligi’ne girmesiyle beraber, yiiksek guimrik
vergileri kaldirtlirken, yan sanayi parcalarinin ithalati kolaylasmis ve yerel
sanayicilerin yabanci otomotiv sirketleriyle ortaklik kurma imkanlar1 artmisti.

Otomotiv sanayi sirketlerinin Tiirkiye pazarina girmesinde rol oynayan diger
husus ise, tiretimi tamamlanmis motorlu araglarin 6zel tasima kolayliklarina sahip
karayolu araglariyla ya da araba tasiyic1 gemiler yoluyla uzun mesafeler tasinmasinin
maliyetli ve riskli olmasidir. Agir ve hacimli ticari triinler olan motorlu araclarin zarar
gbrmeden uzak cografi bolgelerdeki pazarlara ulastirilmasi (6zellikle denizasir
tilkelere yapilan nakliyatlarda, motorlu arag¢ iirlinlerini tagiyan gemilerin firtinalara
yakalanma ve batma riskleri) eskiden beri otomotiv Ureticileri icin buytk bir tehdit
olusturmustur. Bu yiizden, kiiresel otomotiv sirketleri, uzak cografi bolgelere motorlu
arac ihracati yapmak yerine, dogrudan pazar bolgelerinde ya da pazar bolgelerinin

yakinlarinda iiretim tesisi kurmay tercih etmislerdir. Ornegin, Honda, Hyundai ve
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Toyota’nin Turkiye pazarina (aslinda Fiat, Ford ve Renault igin de gegerli) girmesinde
bu tur tehditleri azaltma diisiincesi etkili olmustur.

Tiirkiye otomotiv sanayisi, heniiz montaj sanayisi olarak kuruldugu yillarda, i¢
pazara donuk olarak kurulmasina ragmen, giniimiizde agirlikli olarak kiiresel
otomotiv pazarina yonelik iiretim yapmaktadir. OSD’nin 2016 yil1 ihracat verilerine
gore, iretilen motorlu araglarinin yaklagik %75’ini (1.155.033) Avrupa Ulkeleri
(6zellikle Almanya, Ingiltere, Fransa, Italya, Macaristan, Ispanya vb.) basta olmak
tizere diinyanin farkli cografi tilkelerine (ABD, Kanada, Meksika, Fas, Misir, Cezayir,
Azerbaycan, Giiney Kore, Cin, Brezilya, Arjantin, Avustralya, Yeni Zelanda vb.) ihra¢
edilmistir (Grafik 3). Geriye kalan %25’lik kisim ise bayiler araciligiyla i¢ pazara

gonderilmistir.

Grafik 3: Tiirkiye'nin ihracat yaptigi bolgeler.

op1.7 %L.7 %0.2

[ Avrupa [ K.Amerika I Avustralya
[ Asya [] Afrika B G.Amerika

Kaynak: Tiirkiye Ihracat¢ilar Meclisi, 2016.
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Turkiye otomotiv sanayisinde pazar ile ilgili dikkat ¢ceken bir diger 6nemli bir
nokta ise, otomobil imalatinin agirlikli olarak kiiresel pazarlara, hafif ve agir ticari ara¢
imalatinin ise daha ¢ok i¢ pazarlara yonelik olarak yapilmasidir. Yine OSD’nin 2016
yil1 ihracat verilerine gore, yurt disina ihrag¢ edilen toplam motorlu araglarin yaklasik
%65’ini (745.709) otomobil olustururken, geri kalan %35’ini de (409.324) hafif ve
agir ticari araglar (kamyon, otobiis, midibiis ve minibiis, traktdr) meydana getirmistir.

Kiiresel otomotiv sirketlerin sermaye yatirimlarinin mekansal yonelimlerinde
(0zellikle otomobil iiretici sirketleri) Marmara Bolgesi’nin 6ne ¢ikmasinda bdlgenin
sahip oldugu genis ulasim imkanlarmin etkisi blyuktur. Bolgede Kocaeli, Bursa ve
Sakarya gibi sehirlerde konumlanan otomotiv sanayi tesislerinin kurulus yerleri olarak
sectikleri bolgelerin genellikle limanlara kolay baglant1 saglanan gelismis karayolu
agma sahip alanlar olduklar1 goriilmektedir. Yurt disina ihracat yapmak isteyen bu
sirketler, deniz yollarinin sagladigi maliyet avantajindan (deniz ulagiminin ucuz, hizl
ve glvenli olmasi) faydalanmak i¢in limanlara yakin boélgelerde kurulmuslardir.
Ornegin, Hyundai Derince, Ford-Otosan Golciik, Tofas ve Oyak-Renault ise
Gemlik’teki limanlardan onemli Olgiide faydalanmaktadirlar. Mesela, 2000’lerin
baslarinda 6zellikle yurt digina ihracat yapmak i¢in yer arayisina giren Ford-Otosan
da, Golclk’te deniz kenarindaki bos alanda Uretim tesislerini insa etmistir. Ford-
Otosan, 2015 itibarileriyle her ne kadar 5 kitada 82 iilkeye arag¢ ihracati yapmasina
ragmen,; yine de ana ihracat pazari cografi yakinligin sagladigi avantaj ile Avrupa’daki
Ingiltere (%35), Almanya (% 18), Ispanya (%8) ve Fransa (% 7) gibi tlkelerdir (Ford
Otosan Surdurebilirlik Raporu 2015).

Turkiye’nin en blylk otomobil dreticisi konumunda olan Oyak-Renault,
kamyonet ve otomobil Uretimiyle 6ne ¢ikan Tofas, OSD’nin 2016 verilerine goére
Bursa’da drettikleri motorlu arag iirlinlerinin yaklasik % 76’sim1 (549.532) agirlikli
olarak Gemlik ve Borusan’daki (Bursa) limanlar aracigiyla yurt disma ihrag
etmislerdir (Foto 21).
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Foto 21: Bursa'da iiretilen motorlu araglarim Gemport Limani’na getirilmesi.

Turkiye otomotiv sanayisinin en karakteristik dzelliklerinden birisi de yik ve
yolcu tagima arag liretiminin agirlikli olarak Tiirkiye i¢ pazarma (Otomobil tretimi ise
daha ¢ok kiiresel pazara yoneliktir) yonelmis olmasidir. Ornegin, OSD’nin ihracat
verilerine gore Adana’da Uretim yapan Temsa Global 2016 yil1 itibariyle iirettigi ticari
araglarinin (otobus, kamyon, kamyonet, midibus) yaklasik % 79’unu Tiirkiye’nin
farkli cografi bolgelerine gondermistir. Ayn1 durum Mercedes Benz Tirk (Aksaray)
ve Ford-Otosan’in (Eskisehir) kamyon fabrikalar1 i¢in de gecerlidir. Nitekim, her iki

sirkette tirettigi kamyonlarin 6nemli bir kismini i¢ pazara géndermektedirler.

3.2. Ulasim

Otomotiv sanayisinin kurulus yer sec¢imini etkileyen faktorlerden biri de

ulasimdir. Bir motorlu arag gesitli iiretim siire¢lerinden gectikten sonra kullanilabilir
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hale gelmektedir. Uretim siirecinin son asamasi ise Uriinii tiketiciye sorunsuz bir
sekilde ulastirmaktir. Bunun igin ¢esitli ulasim olanaklarindan yararlanilmaktadir.
Giiclii ulagim altyapisi, Uretimi tamamlanmis motorlu araglarin pazarlara ulastirilmasi
kadar, otomotiv yan sanayi parcgalarinin fabrikalara tasinmasi, fabrikalarda galistirilan
binlerce is¢i ve diger personelin ise gelip gitmesi i¢in de ulagin son derece énemlidir.

Otomotiv sanayisinin yeni bir sanayi kolu olarak ortaya ¢ikmaya basladigi
donemde (1890-1910), ulasim faktorii yer se¢imi tizerinde smurlt bir etkiye sahipti.
Ucuz, hizli ve biiylik hacimli ulasim imkanlarinin olmadigi bu dénemde, tasima
maliyetleri son derece yuksekti. Araba dreticileri, yiiksek tasima maliyetlerinden
kaginmak igin Uretim tesislerini zengin alict Kkitlelerinin bulundugu sehir
merkezlerinde kurma egilimi i¢inde olmuslardi. Ayn1 donemde yeni yeni ortaya ¢ikan
satig bayileri de araba Ureticileri gibi sehir merkezlerinde yer almaktaydilar.

Zaman icinde ulasim olanaklarinda gesitli gelismeler yasanmasina ragmen,
2.Diinya Savasi’na kadar otomotiv sanayi i¢in ulasgim maliyetleri her zaman ytiksek
olmustu. Ancak 2.Diinya Savasi’ndan sonra tasima maliyetini azaltmak amaciyla
karma tagimaciligin (demiryolu-karayolu-denizyolu) gelismesi diger sektorler gibi
otomotiv sanayisinin yer seciminde de etkili olmustu (Fouberg ve digerleri, 2012:419).
Mesafeyi kisaltan, tasima maliyetlerini azaltan gelismis ulasim aglar1 ve ulasim
araglarindaki gelismeler (6zellikle araba tasiyici gemilerin yaninda sayica daha fazla
otomobil tasimaya uygun 6zel tasima kolayliklarina sahip kara tagitlarinin tiretilmesi)
otomotiv sanayi TUreticilerine kurulus yer se¢imi konusunda genis imkanlar
yaratmaktadir.

Turkiye’de montaja dayali motorlu arag¢ iiretiminin baslangi¢ asamasinda
(1955-1970), kurulus yer secimini etkileyen en dnemli faktor ulasimdi. Baslangicta,
otomotiv montaj kuruluslar1 agirlikli olarak ¢esitli ulasim aglariin (deniz, kara ve
demiryolu) birbirine entegre oldugu bélgeleri kurulus yeri olarak se¢mislerdir. Clnki
bu dénemde (1955-1970 arasinda), motorlu arag tiretimi agirlikli olarak otomotiv yan
sanayi parcalarmnin ithaline dayanmaktaydi ve otomotiv sirketleri motorlu arag montaji
gerceklestirmek icin dnemli miktarda montaj parcalarini Ingiltere, A.B.D, Almanya ve

Italya gibi iilkelerden ithal etmek zorundaydilar. Dolayisiyla, yik gemileriyle
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Istanbul’daki limanlara getirilen montaj parcalari, daha sonra limanlarin hemen
yakinlarindan gecen “demiryolu” ya da “karayollar1” araglariyla otomotiv montaj
tesislerine tasinmaktaydi. Bu nedenle, bu ddinemde ¢ok sayida otomotiv montaj sirketi,
kara, demir ve deniz yolunu kullanabilecekleri Istanbul’u kurulus yeri olarak

secmislerdi (Harita 4).

Harita 4: istanbul’da bashca otomotiv montaj tesislerinin cografi dagilis1 ve ulasim iliskisi

Otomotiv montaj tesisleri

O yillarda Istanbul’daki otomotiv montaj tesislerinin cogu, sehirler arasi ulasim
ag1 acisindan biiyiik bir 6neme sahip olan Ankara Asfalti ile (6rnegin Otosan ve
Genoto Kadikdy’de, Otoyol Maltepe’de, Turk Otomotiv Endustrisi ve Chrysler
Gebze’de) ve bunun Avrupa tarafindaki devami olan Londra Asfalti’nin (glinlimiizde
E-5) hemen kenarinda yer almiglardi. Ayrica, bazi montaj tesisleri de Haydarpasa’da
son bulan demiryoluna baglantili olacak sekilde tren hatlarinin yakininda
konumlanmislardi. Ornegin, Ankara Asfalt’nin hemen kenarinda kurulmus olan
Otosan’in Uzuncayir’daki (Kadikdy) otomotiv montaj tesisleri, Haydarpasa tren
istasyonuna ve limanina yaklasik 3,5 km uzaklikta yer almaktaydi. Bu ulasim

cesitliligi, yurt disindan ithal edilen ¢esitli montaj parcalarinin iiretim tesislerine
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getirilmesinin yaninda, yan sanayi parcalarinin fabrikalara ulagtirilmasinda da biyuk
bir kolaylik sagliyordu.

Ulasim, biiylik miktarlara varan c¢esitli mamul ve yar1 mamul montaj
pargalarinin montaj tesislerine ulastirilmasinin yaninda, montaji tamamlanan araglarin
da i¢ pazarlara génderilmesinde de 6nemli bir rol oynamaktaydi. Uretimi tamamlanan
araclar, Istanbul basta olmak iizere, o dénem icin nispeten gelismis sehirlerdeki
(Ankara, Izmir, Adana, Trabzon, Gaziantep, Malatya ve Samsun gibi) araba satis
bayilerine gonderilmekteydi.

Turkiye otomotiv sanayisi guniimiizde denizyolu ve karayolu ulagimina
dayanmaktadir. Tiirkiye’de iiretilen motorlu araclarin dis pazarlara ulastirilmasinda
agirhikli olarak ucuz ve giivenli tasima sistemi olarak kabul edilen denizyolu ulasimi
kullanilmaktadir. Turkiye’deki motorlu ara¢ Uretim fabrikalarin ¢ogu, limanlarin
hemen yakinlarinda ya da limanlara yakin giiclii karayolu baglantist olan bolgelerde
yer almaktadirlar. Ancak, bu olgu yeni degildir. Tiirkiye’de otomotiv sanayisinin
montaj Uretim dizeyinde oldugu 1955-1970’lerde de otomotiv yan sanayi drinlerinin
ithalati, agirlikli olarak denizyoluyla yapiliyordu. Istanbul’daki limanlara getirilen
montaj parcalari, karayolu ya da demiryolu vasitalariyla otomotiv montaj tesislerine
ulastirtliyordu. Guniimuzde Tiirkiye’de faaliyet gosteren otomotiv kuruluslarinin ¢ogu
kiiresel pazarlara iiretim yaptiklari i¢in, limanlar bu defa daha ¢ok motorlu arac ve
otomotiv yan sanayi parca ihracati i¢in kullanilmaktadirlar.

Turkiye’de Uretilen araglarin pazarlara ulastirilmasinda agirlikli olarak
Marmara Boélgesindeki limanlar kullanilmaktadir. Marmara Bolgesi, Asya ile
Avrupa’y1 birbirine baglayan en 6nemli denizyolu olan bogazlar ve ticarete uygun ¢ok
sayidaki limaniyla otomotiv sanayi iireticileri i¢in her zaman cazip bir bolge olmustur

(Harita 5).
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Harita 5: Marmara Boélgesi’nde otomotiv sanayi tesisleri tarafindan kullamilan bashca
limanlar.

T

‘, Mntnrl‘u arae 1hracatmda

Nitekim Turkiye’de faaliyette olan otomotiv sanayi tesislerinin cogu Marmara
Bolgesi’ndeki limanlardan yararlanmaktadirlar. Ozellikle, otomotiv tiretim tesislerinin
yogun oldugu Bursa ve Kocaeli gibi sehirlerde, otomotiv sirketlerinin dogrudan ya da
dolayli olarak kullandig1 ¢ok sayida islek liman bulunmaktadir. Bu limanlarin en
onemlileri sunlardir: Ford-Otosan, Celebi Bandirma Limani, Autoport, Gemport,
Borusan, Safiport, U.N.Ro.Ro ve Evyap. Bu limanlarm yaninda, Mersin ve izmir
limanlar1 da otomotiv sanayi kuruluslari tarafindan kullanilmaktadirlar. Bu limanlara
getirilen motorlu araclar, araba tasiyict gemiler sayesinde, (car carrier) mesafeye bagl
olmadan diinyanin pek ¢ok bolgesine motorlu arag¢ gonderilmektedir.

Biiyiik bir arag giris ve ¢ikis yogunluguna sahne olan bu limanlardan en
onemlisi, Ford-Otosan’in Goélciik ve Yenikdy’deki motorlu arag liretim tesislerinin
hemen bitisiginde kurdugu Ford-Otosan Limani’dir. Sirket, daha 6nce bataklik olan
bos arazilerin bir boliimiinii liman sahasi olarak insa etmistir. Ford-Otosan, 6zellikle
Yenikoy ve Golciik’teki iiretim tesislerinde iiretimi tamamlanmis motorlu araglari, bu

liman vasitasiyla dis pazarlara géndermektedir.
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Motorlu arag ihracati a¢isindan 6nemli olan bir diger liman Derince (Kocaeli)
bulunan Safiport Limani’dir. Kargo, dokme yiik, sivi dokme yiik, konteyner, vagon
gibi farkli alanlarda da hizmet veren Safiport Limani’ndan Hyundai, Honda, Toyota
ve Anadolu Isuzu gibi ¢ok sayida otomotiv ana sanayi kurulusu yararlanmaktadir (Foto
22).

Foto 22: Hyundai Assan otomobil fabrikasinda iiretilen araclarin Safiport Limani’na
getirilmesi.

-
R

Marmara Bolgesi’nde, Safiport Limani disinda, motorlu ara¢ ihracatinda
kullanilan baska limanlar da bulunmaktadir. Bu limanlardan en o6nemlisi ise
Basiskele’de (Kocaeli) 2008 yilinda faaliyete gecen Autoport Limani dir. TUrkiye’nin
en 6nemli otomotiv ihrag¢ eden limanlarindan biri olan Autoport genis fiziksel altyap1
olanaklariyla ¢ok sayida otomotiv ana sanayi kurulusu tarafindan kullanilmaktadir.
Ford-Otosan’a 2 km, Hyundai’ye 20 km, Toyota’ya 60 km ve Honda’ya 75 km
uzaklikta bulunmaktadir. Bolgede otomotiv sanayi kuruluslarinin faydalandigi bir
diger liman ise 2014 yilinda Kocaeli’nde faaliyete gecen Evyapport Limant’ dir.

Otomotiv sanayi kuruluslari, Kocaeli’ndeki limanlarin disinda Bursa’daki
limanlari da motorlu ara¢ ihracatinda kullanmaktadirlar. Bursa’da bu amacla
kullanilan limanlardan biri, Gemport, digeri de hemen yakininda yer alan Borusan

Limani’dir. Bolgenin 6nemli otomotiv {iretici sirketleri Oyak-Renault ve Tofas bu
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limanlar1 kullanmaktadirlar. Ozel tasima kolayliklarina sahip tirlarla limanlara
getirilen arabalar, araba tasiyict gemilerle yurtdisina gonderilmektedir. Yuksek arag
kapasitesine sahip Borusan ve Gemport limanlar1 yogun motorlu arag girislerine sahne
olmaktadir. Ayni sekilde, Sakarya’da tretim yapan Toyota sirketi de Gemport limanini
kullanmaktadir. Marmara Bolgesi’nde otomotiv ihracat limani olarak kullanilan bir
diger liman ise Balikesir’deki Celebi Bandirma Limani ve Istanbul’daki U.N.RO.RO
Liman1’dir. Her iki liman da her ne kadar farkli alanlarda hizmet verseler de (dokme
yuk, konteyner vb.), motorlu ara¢ ihracatinda da kullanilmaktadirlar.

Marmara Boélgesi’nde Kocaeli, Bursa, Balikesir ve Istanbul disinda otomotiv
sanayi kuruluslar tarafindan kullanilan bir diger liman Sakarya’da 2017°de faaliyete
gecen Karasu Limani’dir. Agirlikli olarak Sakarya’da tiretim yapan otomotiv
iireticilerinin kullanmasi diisiincesi ile bu liman faaliyete gecmistir. Otomotiv sanayi
kuruluslarinin faydalandigi bir diger 6nemli liman ise Mersin Limani’dir. 2007 yilinda
Ozellestirilen liman, Mersin Serbest Bolgesi’nin hemen yaninda yer almaktadir.
Aksaray’da kamyon Ureten Mercedes Benz Tirk ve Adana’da otobls ve kamyon

treten Temsa bu limandan genis 6l¢iide yararlanmaktadirlar.

Harita 6: Marmara Bélgesi’nde otomotiv ana sanayi kuruluslariin cografi dagihsi ve
karayolu ulasim agi iliskisi.

’ Otomotiv ana sanayi
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Otomotiv sanayi kuruluslarinin motorlu arag iiriinlerini pazarlara ulagtirmada
ya da hammaddeleri tesislere ulastirmada kullandiklar1 diger ulagim sistemi karayolu
ulaginudir. Tirkiye’deki otomotiv Uretim tesislerinin neredeyse tamaminin ana
karayollar1 kenarlarinda ya da yakinlarinda yer aldiklar1 gériilmektedir (Harita 6).

Otomotiv Uretim tesislerinin  son derece gelismis ve islek modern
karayollarinin hemen kenarinda yer almalarinin esas nedeni, fabrikalarda iiretilen
cesitli tip motorlu araglarin hizli ve sorunsuz bir sekilde pazarlara ulastirma arzusudur.
Bu yiizden, yukaridaki haritada goriilecegi iizere, neredeyse tiim otomotiv ana sanayi
kuruluglari, karayollarinin hemen yakininda yer almiglardir.

Fabrikalarda Uretimi tamamlanan motorlu araglarin limanlara taginmasi
karayolu ile gerceklestirilmektedir. Otomotiv kuruluslarinin dogrudan faydalandig:
limanlar (Gemlik, Borusan, Safiport, Autoport, Evyap, Bandirma Celebi, Autoport,
Mersin Limani vb.) ile iiretim tesisleri arasinda gii¢lii bir karayolu baglantisi
bulunmaktadir. Lojistik sirketlerin 6zel tasima 6zelliklerine sahip tirlarla limanlara

getirilen motorlu araclar, buradan gemilerle yurtdisina ihra¢ edilmektedir (Foto 23).

Foto 23: Tofas’ta iiretimi tamamlanan araclarin Gemport Limani’na taginmasi.
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Her ne kadar, Turkiye’deki otomotiv sanayi kuruluslart agirlikli olarak kiiresel
otomotiv pazarina doniik liretime yogunlasmis olsalar da, dogrudan i¢ pazara yonelen
cok sayida motorlu arag iireticisi de bulunmaktadir. i¢ pazara yonelik tiretim yapanlar
(Mercedes Benz/Aksaray ve Temsa/Adana basta olmak {iizere) agirlikli olarak
karayolunu kullanarak Grlnlerini yurtigindeki pazarlara gonderilmektedirler.

Uretimi tamamlanmis motorlu araclarin tiiketim noktalarina ulasilmasi
yaninda, ana otomotiv sanayi kuruluslarinin ihtiya¢ duydugu yan sanayi pargalarinin
da iiretim tesislerine tasinmasinda genis 6l¢tide karayolu kullanilmaktadir. Motorlu
arag uretimi icin gerekli olan tim parcalar, belirli periyotlar halinde (genellikle saat
bas1 ve giinde birkag¢ kez) tedarikgiler tarafindan liretim tesislerine getirilmektedir.
Bunun icin de otomotiv ana sanayi Ureticileri ile otomotiv yan sanayicileri arasinda iyi
organize olmus karayolu ulasimi 6nem tasimaktadir. Gerek yan sanayi Urlnlerinin
fabrikalara tasinmasinda gerekse motorlu araclarin tiiketim noktalarina taginmasinda
kullanilan karayollar1, ayn1 zamanda is¢ilerin ve diger personellin fabrikalara getirilip-
gotirilmesinde de kullanilmaktadir.

Tiirkiye’de otomotiv sanayi faaliyetleri i¢in son yillarda hava ulasimindan da
yararlanilmaktadir. Az miktarda olsa da yiikte hafif pahada agir baz1 otomotiv yan
sanayi  parcalari, havayolu sirketlerinin  kargo servisleriyle fabrikalara
ulastirilmaktadir. Bunun yan1 sira, Tirkiye’deki otomotiv yatirinmlarinin énemli bir
kisminin ortakliklar ya da dogrudan yabanci yatirnmlar seklinde olmasi havayolu

ulagiminin daha ¢ok is iliskilerinin ylritilmesinde kullanilmasina neden olmaktadir.

3.3. Sermaye

Sermaye faktorli, otomotiv sanayisinin heniiz yeni bir sanayi kolu olarak
kuruldugu donemde (1890’lar), kurulus yer se¢iminde sinirl etkiye sahipti. Oncelikle
bu yillarda yeni bir sanayi kolu olarak beliren otomotiv sanayisi, dogrudan kurulan bir

sanayi kolu degildi. Aksine, baslangigta, at arabasi, vagon, motor, bisiklet ve metal
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kesici imalatcilari® gibi farkli meslek gruplarinin, kiiciik iiretim mekanlarinda
siparislere gore (yani araba imalatina bir tlr “yan tretim bigimi” olarak baslamislardi)
araba montaj1 ger¢eklestirdikleri bir imalat bicimindeydi. Seri Gretim sisteminin heniiz
baslamadigi bu yillarda, imalatgilar, ihtiyag duyduklar1 araba montaj pargalarini, ya
kendi atolyelerinde iiretiyorlardi, ya da farkli sanayi kollarindan tedarik ediyorlardi.
Ayrica, imalatta kullanilan is¢i sayisi az ve sirketlerin mali yapilart da son derece
kiiciiktii. Ancak bu kiigiik sirketlerin bir kismi, zamanla ¢esitli nedenlerle (teknolojik
ve ¢ok fonksiyonlu biiyiik makinelerin kullanimi, at6lyelerin yerini biiyiik kapasiteli
fabrikalara birakmasi, seri liretim sistemine gecilmesiyle kitlesel liretim ve tiiketimin
baslamasi vb.) kendi icinde fonksiyonel yapilar1 degiserek, yalnizca “motorlu arag
imalat1” gerceklestiren bliyiik Olcekli sermaye yapisi kazandilar. Bu ylizden,
1920’lerden itibaren otomotiv sanayisinin kurulus yer se¢iminde sermaye faktorii daha
biiyiik 6nem kazanmaya baglamustir.

Gunimuz otomotiv sanayisinin en karakteristik 0zelligi “sermaye yogun” bir
sanayi kolu olmasidir. Otomasyonla robot kullaniminin giderek artmasi, bu sanayi
kolunda yatirim ve isletim maliyetlerini her gecen gun yukseltmektedir. Dev Uretim
tesislerinde, cesitli 6zellikte yizlerce farkli teknolojik makine kullanimi, kesintisiz
uretimin devamliligi i¢in kullanilan biyik miktarlarda hammadde (6zellikle yart
mamul ve mamul), enerji kaynaklar1 ve isgilicii maliyeti buyik sermayeye ihtiyacg
duymaktadir. Otomotiv sirketleri, bitlin bunlarin yani sira, Ar-Ge yatirimlari, proje
tiretme, Uriin tasarimi, reklamlar vb. gibi ¢alismalar i¢in de buyuk 6lgekli sermaye
yatirimlarina ihtiya¢ duymaktadirlar.

Gunumuzde kiresel otomotiv sirketleri, bir lilke ya da bdlgede yatirim
yaparken cesitli yollar izlemektedirler. Uluslararas1 pazarlara girmenin en maliyetli,
en riskli ve en karmasik sekli “dogrudan yabanci yatirimlar™ (Hayter,1997:8) ile

“ortaklik anlagmalar” (6zellikle lisans anlagmalari) otomotiv sanayisinde en sik

9(5rnegin, Penhard Levassor, aslinda otomobillerden ziyade “metal kesici imalat¢ist” idi. Ancak,
atOlyesinde, biiyiik cogunlugunu tecriibeli el sanatkarlarindan olusan isgilerle, siparislere gore otomobil
iiretiyordu (Womack ve digerleri,1990:21).
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goriilen yatirnm bigimleridir. Kendilerine gesitli yatirim imkanlar1 saglayan iilkelere
yatirim yapma egiliminde olan kiresel otomotiv Ureticileri, bir bolgeye-tlkeye yonelik
yer se¢im karari verirken, yatirim ve isletim maliyetlerini minimize etmek ve
risklerden kagimmmak i¢in yuzlerce faktoérii géz Oniinde bulundurmaktadirlar. Bu
nedenle yatirnm yaparken toplumsal, siyasi ve ekonomik agidan istikrarli bolgeleri
tercih etmektedirler. Gliniimiizde, sermayenin genis Olciide hareket etme imkanina
sahip olmasi, otomotiv sanayiSinin kurulus yeri tizerindeki etkisini biraz azaltsa da
hala 6nemlidir.

Tiirkiye’de eskiden beri otomotiv sanayisinin kurulusg ve isleyisinde onem
tasiyan faktorlerden biri de sermaye faktorudur. Turkiye, 1950’lere kadar cesitli
nedenlerle (savaslar, Ulkenin modern sanayiye geg bir tarihte ge¢mis olmasi, ekonomik
yetersizlikler vb.) kendi giiglii 6zel miitesebbis sinifin1 olusturamadig igin, otomotiv
sanayini kurmak igin yabanci sermaye yatirimlarina ihtiyag duymustu. Ornegin, yerli
sermayedarlarin yetersiz kalmasi {izerine, oncelikle 1954’te “Yabanci Sermayeyi
Tesvik Kanunu” ¢ikarilmisti. Yabanci otomotiv kuruluslarini tilkeye ¢ekmek amaciyla
¢ikarilan bu kanunun ardindan, yerel sermayedarlar ile bazi yabanci otomotiv sirketleri
(Mercedes Benz, MAN, Fiat, BMC, British Ford, Chrysler vb.), “ortak yatirimlar ve
sirketler aras1 is birligi” yoluyla 1955-1970 yillar1 arasinda Istanbul’da ¢ok sayida
otomotiv montaj fabrikas1 kurmuslardi. Yatirim 6l¢eginin heniiz kiigiik oldugu bu
donemde, otomotiv sirketleri agirlikli olarak teknik ve ekonomik isbirligi temelinde
yatirnmlar gerceklestirmiglerdi.

Tiirkiye otomotiv sanayisinin kurulma siirecinde, yabanci kokenli otomotiv
sirketlerinin disinda farkli yerel sermeye kaynaklarinin da katkisi bulunmaktadir. Bu
yerel sermaye kaynaklarinin basinda ise hizmet sektoriinde faaliyet gosteren bazi
kamu kurum ve kuruluslar (Is Bankasi, Ziraat Bankas1, Makine Kimya Endiistrisi ve
Ordu Yardimlasma Dernegi vb.) yer almaktaydi. Ornegin, 1970’ lere dogru, iilkenin en
biiyiik iki sanayi yatirimi olarak goriilen Tofas ve Oyak-Renault’un kurulus siirecinde,
Is Bankas1 ve OYAK’n sagladigi sermayenin &nemli bir katkis1 bulunmaktadir.
Otomotiv sanayine yatirim yapan bir diger dnemli yerel sermaye kaynag: ise, ticari ve

sanayi birikimlerini otomotiv montaj sanayisine kanalize eden yerel sermaye
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gruplartydi. Bunlarin baginda, Kog¢ Grubu (1959’da Otosan’1 kurmus, ismi daha sonra
Ford-Otosan olarak degistirilmisti) gelmekteydi. Yerel sermaye gruplari i¢inde ¢ok
ortakli sirketler de bulunmaktaydi. Bunlardan biri 1966’da Bursa’da kurulan Karsan
idi. Bu sirketin sermayesi 269 farkli yerel sermayedarin katkisiyla olusmustu. Sermaye
yetersizligi, yerel sirketlerin yaptiklari otomotiv yatirimlarinin kiigiik 61¢ekli olmasina
yol agmisti.

1990’lara kadar, agirlikli olarak lisans anlagmalari, mali ve teknik is birligi
biciminde surdirilen yerli ve yabanci sermaye yatirimlari, bu tarihten itibaren yerini
cok uluslu sirketlerin en sik kullandiklar1 yatirim bi¢imi olan ortaklik anlagsmalari
(lisans anlagmalar1) ve dogrudan yabanci otomotiv yatirimlaria birakmistir (Tablo

19).

Tablo 19: Turkiye otomotiv ana sanayisi icerisinde yabanci sermayenin durumu.

Otomotiv Kullandi@i iiretim lisansi Uretilen araclar Yabanci sermaye
Sirketi orani (%)
Honda Honda Otomobil 100
Toyota Toyota Otomobil 100
Hyundai Hyundai Otomobil 70
O.Renault Renault Otomobil 51

Ford Otosan Ford Otomobil ve ticari Araclar | 41.04
Tofas Fiat Otomobil ve ticari Araclar | 37.8
M.AN Man Truck ve Bus Ag Ticari araclar 99.9
M.Benz Tiirk | Mercedes Benz Ticari araclar 84.99
BMC BMC Ticari araclar %49
A.1.O.S. Isuzu Ticari Araglar 29.74
Karsan Hyundai, Breda Menarin1 Bus | Ticari araglar 0

Otokar Land Rover, Fruehauf Ticari araclar 0

Temsa Global | Temsa Ticari araclar 0

Turk Traktor Turk Traktor Traktor 37.5
Hattat Tarim Valtra, Universal, Hattat Traktor 0

Kaynak: OSD,2017

Tablo 19°da da goriilecegi tizere, Turkiye’de faaliyet godsteren otomotiv

sirketlerinin biiyiik boliimii ortaklik anlagmalar1 yoluyla saglanan lisans anlagmalariyla
faaliyetlerini siirdiirmektedirler. Lisans anlagmalariyla yapilan ortaklik anlagmalarinin
disinda, diger bir 6nemli yatirim bi¢imi ise yabanci otomotiv sirketlerinin kiiresel

iiretim aglarini genisletmek icin yaptiklar:i dogrudan yabanci yatirimlaridir.
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Kiiresel otomotiv sirketleri, Tiirkiye’de yatirim yaparken baslangicta yerel
sermaye gruplariyla ortaklik kurmuslardi. Ancak, zamanla yerel sermaye gruplarinin
ya hisseleri azalmigs ya da ortakliktan tamamen ayrilmak zorunda kalmislardir.
Ornegin, Toyota’nin Sakarya’da kurdugu otomobil iiretim tesislerinin % 50 hissesi
Sabanci Holding’e ait olmasina ragmen, sirket 2001°de hisselerinin tamamini
Toyota’ya satmistir. Ayni sekilde, Japon Honda sirketi ve Anadolu Grubu ortakligiyla
Kocaeli’de otomobil iiretim tesisleri kurulmasina ragmen, Anadolu Grubu da 2000’te
hisselerini satarak, ortakliktan ¢ekilmistir.

Kiiresel otomotiv sirketlerinin Tiirkiye’de kurduklart otomotiv Uretim
tesislerinin yapilarina baktigimizda, buyik olcekli ve Gretim kapasiteleri ylksek
tesisler olduklarmi goriiyoruz. Ornegin, Toyota’nin Sakarya’da, Hyundai’nin da
Kocaeli’de kurdugu tesisler, her iki sirketin denizagsir1 iilkelerde kurduklar1 yiiksek
iretim kapasitesine sahip otomobil iiretim tesisleri olarak 6ne ¢ikmaktadir.

Uzakdogu kokenli otomotiv sirketlerinin disinda, ¢ok sayida kiiresel otomotiv
sirketi, glivenilir bir otomotiv yatirim bolgesi olarak gordiikleri Tiirkiye’ye yatirim
yapmuslardir. Ornegin, Avrupa kokenli Renault, Fiat, MAN ve Mercedes Benz ve
ABD kokenli Ford gibi ¢ok sayida otomotiv kurulusunun eskiden beri cesitli
diizeylerde yaptiklar1 yatirimlart bulunmaktadir. Bu sirketler, zaman zaman cesitli
yollarla (tesislerin iiretim kapasitelerin artirmalari, yeni tiretim tesisi agmalari-AR-Ge
merkezleri kurmalar1 vb.) yatirimlarini biiyiitmeye devam etmektedirler.

Yabanci sermayeli bu kuruluslar, ¢esitli faktorleri goz onlinde bulundurarak
Turkiye’de lokasyon tercihlerini yapmislardir. Bu tercihte isgiicii, pazar, yan sanayi
kuruluglarimin varligi, enerji kaynaklar1 ve ulasim imkanlarinin birlestigi bolgeler
(daha ¢ok Bursa, Kocaeli ve Sakarya vb.) 6nem kazanmistir. Her ne kadar, sermaye
sahipleri, anilan bu faktorleri g6z Oniinde bulundurmus olsalar da yine de kesin
lokasyon tercihlerini yaparken organize sanayi bdlgelerinin iginde ya da bunlarin
hemen yakininda yer almayi tercih etmislerdir. Mekansal kullaniminin devlet ya da
sehir otoriteleri tarafindan saptanan bu sanayi bolgeleri, enerji, uygun ulasim, altyap,
otomotiv yan sanayinin varlig1 ve sagladig1 bir¢ok avantajla basl bagina bir tesvik

unsuru olmuslardi. Mesela Honda, Anadolu Isuzu, Temsa, Turk Traktor ve Toyota
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sirketleri organize sanayi bolgelerinin hemen yaninda; Oyak-Renault, Hattat Traktor,
Karsan, Tofas ve Hyundai Assan gibi otomotiv kuruluslari da organize sanayi
bolgelerinin iginde yer almiglardir.

Sermaye yatirimlarmin yoneldikleri bolgelerin basinda gelen organize sanayi
bolgeleri, kiiguk pazar bolgelerine kiyasla nitelikli isgiicii konusunda 6nemli “is¢i
havuzlarinin” (daha ¢ok yetismis isgiicli) yakininda yer almalariyla da dikkat
¢ekmislerdir. Clnkl otomotiv sanayisinde, Ar-Ge yatirimlarinin énem kazanmasi ve
otomasyon sisteminin giderek daha fazla kullanilmasi nitelikli isgiictine olan talebi
daha da arttirmistir. Bu durum, Tirkiye’de “yatirnm yapmak isteyen” ya da “mevcut
otomotiv yatirnm sahalarii biiylitmek” isteyen yabanci Sermayeli otomotiv
sirketlerinin yatirim kararlan iizerinde belirleyici olmaktadir. Ornegin, Tofas’la
ekonomik ve teknolojik isbirligi halinde olan italyan Fiat sirketi, Avrupa otomotiv
pazarina hizmet saglayan tek AR-Ge merkezini Tofas’m Bursa’daki otomotiv tretim
tesislerinde kurmustur.

Tiirkiye otomotiv sanayisinde sermaye yatirimlarinin en ¢ok yoneldigi sehirler
Bursa, Kocaeli, Sakarya, Istanbul’dur. Bu sehirlerin secilmesinde, Uretim faaliyetlerini
kesintiye ugratacak gilivenlik sorunlarinin (terdr, sabotaj, su¢ orant vb.) minimum
dizeyde olmasi Onemli bir etkendir. Clnki, sermaye sahipleri, buyuk butgeli
yatirimlart (makineler, techizatlar, binalar vb. fiziksel sermaye ile parasal sermaye)

icin kitlesel iiretimin devamliligini saglayacak istikrarli bélgeleri tercih etmektedirler.

3.4 Isgiicii

Turkiye’de otomotiv sanayisinin kurulus yeri se¢imini etkileyen faktorlerden
biri de isgiiciidiir. Uretim siireclerinde makine ve robot kullaniminin artmasinin yani
sira, ulasim araglariin yayginlagsmasiyla mobilize hale gelen isgiicii otomotiv
sanayisinin kurulus ve igleyisi tizerinde eskisi kadar olmasa da etkisini siirdiirmektedir.

Otomotiv sanayisinin yeni bir sanayi kolu olarak ortaya ¢iktigi donemlerde,
imalat faaliyetleri “emek-yogun iiretim sistemine” dayanmaktaydi. O yillarda ¢iraklik
yapmis ve isinde ustalasmis is¢iler bu sektdrde en ¢ok aranilanlardi. Sanayinin gelistigi

sonraki donemlerde ise motorlu arag treticileri deneyimli isgiiciinii, sanayilesmis
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bolgelerden temin edebiliyorlardi. Bu nedenle dreticiler, yetismis isgiicliniin bol
oldugu sanayilesmis bolgelerin i¢inde ya da hemen yakinlarinda yer almay: tercih
ediyorlardi. Dolayisiyla o yillarda isgiici otomotiv sanayi tesislerinin lokasyon
tayinine dogrudan etki eden faktorlerden biriydi.

1920’li yillardan itibaren “emek-yogun liretim sisteminin” yerini “seri iretim
sistemine” birakmaya baslamasiyla sanayide isgiicii olarak makinalar da kullanilmaya
baslanmist1 (Pollard, 1995:46). Boylece isinde ustalasmis is¢ilerin yerini daha hizl
calisan makineler almaya baslamisti (Womack ve digerleri,1990:234). Ayrica, Seri
uretim sisteminin otomotiv sanayisinde kullanilmasiyla birlikte, otomotiv sanayisinde
is bolimii ve fonksiyonel uzmanlagsma yayginlasmaya baslamisti (Hurley, 1959:13).
Uretim bicimindeki bu degisiklik ile birlikte yillarca ¢iraklik yapmus nitelikli iscilere
olan ihtiyag azalmis, iiretim tesislerinde standartlastirilan ve basitlestirilen isleri
hemen hemen herkes yapabilir hale gelmisti.

1950’li yillara kadar, seri iiretim tekniginin yogun bir sekilde kullanildigi
fabrikalarda sirket biinyesinde agilan kurslarla iscilere temel teknik bilgiler verilerek
is¢ilerin kisa stirede Uretim tesislerinde ¢alisabilecek duruma gelmeleri saglaniyordu.
Bu durum, otomotiv sanayisinin yetismis isgiici a¢isindan sanayi bdlgelerine olan
bagimliligimi azaltmisti. Bununla birlikte, 6zellikle 1950’lerden sonra yalin iiretim
sisteminin® yaygmlasmasiyla daha fazla teknolojik yeniligin otomotiv sanayisinde
kullanilmas1 kolay ve ucuz erisilen isgiiciiniin yaninda, nitelikli isgiiciine olan ihtiyaci
yeniden dogurmustu.

Glinlimiizde, otomotiv sanayisinde nitelikli isgiicii kadar otomasyonlagmanin
etkisiyle robot kullanim1 da olduk¢a yayginlagsmstir. Eskiye gore robot maliyetlerinin
diisiik olmas1 ve is yapma kabiliyetlerinin gelismesi ile robotlarin tiretimdeki payi
artmustir. Ornegin, Japonya ve Italya’da otomobil sanayisinde calisan her 10 {iretim

iscisinden biri robottur (Timertekin ve Ozgii¢,2012:436).

10 yalin iiretim sistemi, Japon Toyota sirketinin 6nciiliigiinde ortaya ¢ikan bir iiretim sistemidir. Bu
yeni iiretim ve isletme stratejisin 6zii: Uretim sirasinda maliyetleri azaltmak, hatasiz iiretim yapmak,
miisterilerin isteklerini hizli bir sekilde karsilamak, stok fazlaliginin olusmasini engellemek ve israflari
ortadan kaldirarak siirekli iyilestirmeyi saglamaktir.
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Tiirkiye’de motorlu arag iiretiminin montaja dayali olarak basladig: yillarda
(1950’lerden sonra), otomotiv sanayi tesislerinin lokasyonunu etkileyen faktorlerden
biri de isgiicliydii. Ancak, Tirkiye’nin sanayi faaliyetlerine ge¢ bir tarihte baslamasi
ve ekonomik yapimin tarim agirlikli olmasi, sanayi tesislerinde calistirilacak isci
konusunda bilyiik zorluklarin yasanmasina neden olmustu®l. Tirkiye’nin o yillarda
sahip oldugu yetersiz sanayilesme diizeyi nedeniyle, otomotiv montaj fabrikalarinda
calistirilacak isgilerin bir dizi egitimden gecirilerek fabrikalarda ¢alisabilir duruma
getirilmesini zorunlu kilmisti.

Turkiye’de otomotiv sanayisinin heniiz montaj sanayisi asamasinda oldugu
yillarda (1955-1970), motorlu arag retim tesisleri, agirlikli olarak yogun gog¢ almis
yerlesim alanlarina yakin olacak sekilde (ulasim gibi baska faktorlerde gézetilerek)
yer almaktaydilar. Bu yillarda kirsal alanlardan sehirlere olan yogun go¢ hareketi,
otomotiv montaj sanayisinde ortaya c¢ikan isgiicli ihtiyacinin en 6nemli kaynagini
olusturuyordu. Istanbul’un farkli bolgelerinde kurulan otomotiv (retim tesisleri
goclerle olusmus gecekondu mahallerinden isgiicii ihtiyacim karsiliyorlardi. Ornegin,
Kadikdy’de faaliyete baslayan Otosan’da calisan iscilerin 6nemli bir kismi1 fabrikaya
neredeyse ylrime mesafesinde olan bir gecekondu bdlgesinden (Fikirtepe)
geliyorlardi. Gecekondu bolgelerinde yasayan vasifsiz iggiler, otomotiv montaj
kuruluslar1 tarafindan teknik, teorik bilgiler ve basit pratik dersler verilerek Gretim
tesislerinde ¢alisabilir hale getiriliyorlardi. Bu dénemde, Uretim tesislerinde heniiz
otomasyon ve ileri teknoloji gerektiren makineler kullanilmadig: i¢in, iiretimin gesitli
asamalarinda calisacak isgiictiniin niteligi ¢ok Onemli degildi. Ancak, bu durum
gunimuizde buyik 6l¢ude degismistir. Diinyanin farkli cografi bélgelerinde oldugu
gibi Tirkiye’deki otomotiv fabrikalarinda da yeni teknolojilerin kullaniimaya

baslanmasiyla birlikte iyi yetismis nitelikli isgiicline olan talep artmistir.

11 Otomotiv montaj sanayisinin hakim oldugu dénemde (1955-1970), bu sanayi kolunda ¢alisacak
yetismis isgiicii yok denecek kadar azdi. Ornegin, ilk yerli otomobil Anadol (1967) (retilmeye
baslandiginda, Uretim tesislerinde yeteri kadar yetismis isgiicii bulunmadigindan fiberglas malzemesine
yatkinlig1 diistiniilerek plastik su depo ustalar: calistirilmist.
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Isgiicii faktorii, Tiirkiye otomotiv sanayisinin kurulus yeri {izerinde agirlikli
olarak isgiiciiniin elde edilebilirligi, niteligi, maliyeti ve verimliligi baglaminda etkili
olmaktadir. Marmara Bolgesi Tiirkiye’de “isgiictiniin elde edilebilirligi” agisindan
otomotiv sanayi kuruluslari i¢in 6nemli avantajlara sahiptir Bolge, otomotiv sanayi
sirketlerinin arzu ettigi, mavi yakali (imalat is¢isi), beyaz yakali (profesyonel) ve
pembe yakali (biiro isleri) isgiicliniin elde edilebilirligi konusunda dnemli bir emek

havuzu 6zelligine sahiptir (Harita 7).

Harita 7: Tiirkiye’de otomotiv ana sanayisinde ¢calisan isgiiciiniin sehirlere gore dagilisi,
2017.

Isci Sayis1
@ 3592500
. 2501-5000
75, S5t 00 5001.19471
P |

Marmara Bolgesi kokli sanayi tabaninin yani sira (TUrkiye’deki organize
sanayi bolgelerinin yaklasik % 28’i buradadir), nitelikli isgiiciiniin yetismesini
saglayan gelismis egitim (Ozellikle teknik ve mesleki egitim kurumlari ve
universitelerin varligi nedeniyle) altyapisiyla da isgiicii olanaklar1 a¢isindan en dnemli
bolgedir.

Otomotiv sanayisi icin, “isgiiciiniin elde edilebilirligi” kadar yerlesik
isgiiclinlin varlig1 da 6nemlidir. Clnk{, otomotiv sanayisi, neredeyse tiim y1l boyunca
faal olan bir sanayi koludur. Bu nedenle otomotiv sirketleri, kesintisiz Uretim igin
isglicliniin her zaman elde edilebilecegi yerlesim bolgelerine yakin olma egilimi

icindedirler.
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OSD’nin verilerine gore, Turkiye otomotiv ana sanayisinde dogrudan 54.595
kisi istihdam edilmektedir (Tablo 20).

Tablo 20: Tlrkiye otomotiv ana sanayisinde ¢alisan isgiicii sayisinin yillara gore durumu.
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Imalat iscileri 32.220 35.274 34.681 32.331 33.238 37.554 41.860 42.772
Biro Personeli  3.513 4.250 3.835 3.777 3.893  4.210 4.320 4.340

Idareci 476 546 776 590 458 1355 1.094 1.081
Mihendis 4629 4826  5.363 5.632 6.069 5629 6.103 6.402
Toplam 40.838 44.896 44.655 42330 43.683 48.748 53.377 54.595

Kaynak: OSD,2017.

Istihdam edilenler arasinda en biiyiik pay1 % 78’i ile (42.772) imalat iscileri;
geri kalanlarin % 22’sini ise (11.822) buro personeli ile beyaz yakali olarak
nitelendirilen ve agirlikli olarak AR-GE merkezlerinde ¢alisan miihendisler
olusturmaktadirlar.

Otomotiv sanayisinde “isgiiciiniin niteligi” énemlidir. iscilerin yas, egitim ve
cinsiyet ozellikleri isgiiciiniin niteliklerini ortaya koymaktadir. Niteliksiz isgtictinln,
otomotiv sanayi sirketlerinin yatirim-isletim maliyetleri iizerinde ciddi olumsuz etkiler
yaratig1 eskiden beri bilinmektedir. Bunun en iyi Ornegi 1985’lerde Aksaray’da
Mercedes Benz Tirk kamyon fabrikasinin (0 zaman ki adi Otomarsan) faaliyete
basladig yillarda nitelikli isgiiciiniin azlig1 nedeniyle kars1 karsiya kaldig1 sorunlardir.
O yillarda, Nigde’ye bagli bir ilge olan Aksaray’da ydre halkinin temel ge¢im kaynagi
tarim ve hayvancilikti. Dolayisiyla, bdlge insani Sanayi faaliyetlerine yabanciydi.
Modern dretim tesislerinde teknoloji kullanacak isgiiclinii temin etmek sirkete ek
maliyetlere neden olmustu. Nitekim, sirket, Istanbul Davutpasa’daki otobiis
fabrikasinda ¢alisan deneyimli ¢alisanlarmin bir kismin1 Aksaray’a getirirken,
Aksaray’daki kamyon fabrikasinda ¢alisanlarinin bir kismimi da (egitim amagli)
Davutpasa’daki iiretim tesislerine gondermisti. Ancak, Istanbul’dan Aksaray’a
getirilen isciler ile Aksaray’dan Istanbul’a gétiiriilen iscilerin yerlestirilmesi icin
konut, gida ve iscilerin egitim giderleri, sirketin igletim maliyetlerini arttirmisti. Sirket,

yetismis isgiicline olan ihtiyacin1 kalici bir sekilde ¢oziime kavusturmak igin
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Aksaray’daki kamyon fabrikasi bunyesinde 1998°de bir egitim merkezi agmak
zorunda kalmasti.

Otomotiv sanayisinde, her ne kadar makinelesme diizeyinin artmasi ve giderek
otomasyon sisteminin yayginlagsmasiyla insan gucine olan ihtiya¢c azalsa da, pres,
kaynak ve montaj gibi iiretim asamalarinda imalat iscilerinin fiziksel giiciine olan
ihtiyac devam edilmektedir. Bu nedenle otomotiv sirketleri, imalat iscilerinin “yas
durumunu” g6z Onlnde bulundurmaktadirlar. GUnimizde otomotiv ana sanayi
faaliyetlerinde calisanlarin 6nemli bir kismi 18-40 yas arasindadir. 40 yas st
calisanlarin toplam calisanlar arasindaki orani oldukca azdir. Mesela bu konuda bir
ornek vermek gerekirse, Tiirkiye’de motorlu arag iiretiminin yaklasik % 23’iinii tek
basina saglayan Ford-Otosan ¢alisanlarinin yas grubu dagilimina bakildiginda 18-40
yas arasindaki calisanlarin orani toplam ¢alisanlarin % 88’ini  olusturduklari
gorulmektedir (Ford-Otosan Surdurulebilirlik Raporu, 2015). Ayn1 sekilde, Tofas’in
2014 yih faaliyet raporuna gore, sirketin Bursa’daki {iretim tesislerinde ¢alisanlarin
yas ortalamasi 35 civarindadir.

Ekonomik faaliyet kollar1 igerisinde isgiiciine 6dnemli 6lgiide bagimli olan
sanayi kollarinin baginda gelen otomotiv sanayisi, ¢esitli nitelikte isgiiciine ihtiyag
duydugu gibi agirlikli olarak (6zellikle imalat is¢ileri) erkek isgiiciine gereksinim
duymaktadir. Ciinkii, 6zellikle pres, kaynak kismen de montaj {initelerinde ¢alisma
kosullar1 fiziki anlamda daha zor oldugundan erkek isgiicii daha fazla
kullanilmaktadir. Ancak, yine de c¢ok sayida otomotiv kurulusu, 6zellikle montaj
unitelerinde ¢alistirmak iizere giderek artan sayida kadin is¢i de istihdam etmektedirler
(Foto 24).
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Foto 24: Mercedes Benz Tiirk’iin Aksaray’daki fabrikasinda kamyon imalatinda calisan
kadin isciler.

= ‘F’ '. ™ i
{ lTF/L‘u
I =

--_l' e : ‘--/ -

Otomotiv sanayi kuruluslarinin iggiiciiniin niteligiyle ilgili aradiklar1 diger bir
ozellik isgiiciiniin egitim durumudur. Ozellikle kaynak, pres ve montaj tnitelerinde
calisacak imalat isgilerinin temel teknik bilgi ve mesleki becerilere sahip olmalar
gerekmektedir. Bu nedenle tesislere is¢i alimlarinda otomasyon makinelerini
kullanabilecek teknik egitim veren okullardan (elektrik-elektronik, endustriyel
otomasyon teknolojileri, motorlu ara¢ teknolojisi ve metal teknolojisi egitimi ) mezun
olanlar tercih edilmektedirler. Bu tir teknik ve mesleki okullardan mezun olanlar, belli
bir teknik ve mesleki egitim diizeyine sahip olduklari igin, iiretim tesislerindeki
calisma sistemine daha kolay adapte olabilmektedirler. Isgiiciinde niteligin giderek
onem kazanmasma bagli olarak, ilkogretim mezunlarina yonelik talep giderek
azalirken, Ozellikle meslek lise ve On lisans mezunlarina yOnelik talep giderek
artmaktadir. Mesela Ford-Otosan’in iiretim tesislerinde ¢alisanlarin  egitim
seviyelerine bakildiginda ilkogretim mezunlarinin orant % 7 iken, lise mezunlarinin
orani % 68, tiniversite mezunlarinin orani ise % 25’tir.

Otomotiv kuruluslari, motorlu arag¢ lriinlerini tasarlamak, gelistirmek ve

bunlarin iiretilmesinde bilgisayar teknolojisinden daha fazla faydalanmak ve iiretim
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tekniklerini gelistirmek igin Ar-Ge merkezleri kurmaktadirlar. Buralarda istihdam
edilen iggiicii ise daha ¢ok c¢esitli mithendislik boliim mezunlart olup (elektronik,
bilgisayar, otomotiv miihendislikleri vb.), ¢ogu birden fazla dil bilmektedirler. Ote
yandan, Istanbul, Bursa ve Kocaeli’ndeki iiniversitelerde g¢esitli miihendislik
fakilteleri ve onlarin iginde otomotiv mithendisligi bolimlerinin agilmasi sayesinde,
sirketlerin ihtiya¢ duydugu yetismis isgiiciiniin saglanmasi1 konusunda 6nemli katkilar
saglanmustir.

Otomotiv sirketleri, liretimi ¢esitli yonlerden daha verimli hale getirmek ve
isglicii konusunda ortaya ¢ikacak nitelik sorununu kalic1 bir sekilde ortadan kaldirmak
icin kendi GOretim tesislerinin bunyesinde agtiklar1 egitim merkezleriyle gidermeye
calismaktadirlar. Bu amaca donuk olarak, tesisler tiim ¢alisanlarina yoénelik yabanci
dil kurslarinin yan1 sira saglik, giivenlik vb. alanlarda da periyodik olarak egitim
faaliyetleri dizenlenmektedirler.

Otomotiv sanayi Ureticileri i¢in “isgiiciiniin maliyetleri” de son derece
onemlidir. Turkiye otomotiv sanayinde, 1990’lardan itibaren Toyota, Honda ve
Hyundai gibi Uzakdogu kiiresel otomobil sirketlerinin yani1 sira, Ford-Otosan ve Tofas
gibi sirketler de daha verimli iiretim faaliyetlerinde bulunmak ve giderek artan is¢i
maliyetlerini azaltmak igin otomasyon sistemini kullanmaya baslamiglardir.
Otomasyon Uretim sisteminin en Onemli pargasi olan robot kullaniminin
yayginlagsmasinda yiiksek is¢i ticretlerinin Ureticilere yiikledigi isletim maliyetlerini
azaltma isteklerinin 6nemli bir etkisi vardir. Diinyanin ¢ogu yerinde oldugu gibi,
Turkiye’deki otomotiv kuruluslari da is¢i {icretlerinin yarattigi yiiksek isletme
maliyetlerinden tasarruf etmek amaciyla (sigorta, primler, emeklilik kosullar, ¢esitli
sosyal haklar vb.), 6zellikle imalat is¢i sayisin1 sinirli tutmaya ¢alismaktadirlar.

Isgiiciiniin niteliginin yan1 sira, sirketlerin kendi ¢alisanlarina sagladig cesitli
imkanlar ya da kolayliklar da otomotiv sirketlerinin yatirim ve isletim maliyetleri
tizerinde etkili olmaktadir. Oncelikle ¢ok sayida otomotiv sirketi, 6zellikle beyaz
yakali ¢alisanlarina yonelik sagladigi lojmanlarla onlarin barmmma ihtiyaglarini
karsilamaktadir. Ornegin, Mercedes Benz Tiirk’iin Aksaray’daki kamyon fabrikasinda

calisan mithendis ve idari kadrosunda olanlarin énemli bir kismi farkli sehirlerden
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(0zellikle Adana ve Ankara) gelenlerden olusturmaktadirlar ve bunlar agirlikli olarak
Mercedes Benz Tiirk’iin sagladigi lojmanlarda kalmaktadirlar. Yine ¢cogu otomotiv
sirketi, kendi ¢alisanlarina ve ailelerine yonelik sosyal haklar, geziler, egitim, sportif,
kilturel ve daha bircok olanaklar sunmaktadirlar. Bu tip etkinlikler, otomotiv
sirketlerine ek isletim maliyetler yaratmaktadir.

Tiirkiye otomotiv sanayisinde ¢alisan isgiicii, karayolu ulasiminin fabrikalarla
kolaylikla baglanti saglandigi yerlesim boélgelerinde ya da fabrikalarin hemen
yakininda yasamaktadirlar. Bu yiizden, calisanlarin fabrikalara gidis-gelisleri agirlikl
olarak sirketlerin sagladigi servis araglariyla (bir kismi1 da, kendi 6zel araglariyla ya da
toplu tasima araglariyla) yapilmaktadir. Ancak, fabrikalarin c¢esitli yonetim
kademelerinde ve muhendislik alanlarinda ¢alisanlar ise agirlikli olarak sehir
merkezlerinden ise gidip gelmektedirler. Ayrica, gelismis kara ulasim ag1 ve 6zel arag
sahipliginin artmasiyla sektdrdeki ¢alisanlarin hareketliligini de (Ornegin, Bursa’daki
Tofas sirketinde ¢alisan bir mithendis Kocaeli, Eskisehir gibi sehirlere giinliik olarak
ise gidip gelebilmektedir) artirmistir.

Bir¢ok otomotiv sirketi, liretimin ¢esitli asamalarinda ihtiya¢ duydugu isgiicti
sorununu gidermek amaciyla kamu kurumlartyla igbirligine gitmektedir. Adana,
Aksaray, Bursa ve Sakarya basta olmak iizere bir¢ok sehirde, otomotiv kuruluslari
ISKUR ile anlasma yaparak her yil diizenli is¢i alimi yapmaktadirlar. Ornegin,
Sakarya’da ISKUR’a bagli olarak agilan Uzmanlasmis Meslek Edindirme Kurslar1 ile
belli bir teorik ve atolye egitimden gegen isciler, daha sonra Toyota ve bir¢ok otomotiv
yan sanayi sirketlerinde istihdam edilmektedirler (ISKUR, 2013). Ote yandan, isciler
ise alinmadan Once saglanan kurslarla belirli bir mesleki beceri kazandiklar1 igin,
sirketlere olan maliyetleri de azalmaktadir.

Isgiicii ile ilgili dikkate alinan hususlardan biri de sendikalasmadir.
Sendikalagma, temelde sirketlerin yer se¢imini iki sekilde etkilemektedir. Birincisi
emegin maliyetini yiikseltmesi; digeri de emegin verimliligini (genellikle olumsuz
yonde) etkilemesidir. Sendikali isgiicliniin verimliliginin diismesi zaman zaman

sendikalarla isveren arasinda yasanan gesitli anlagmazliklarla ilgili olmaktadir (Yavan,
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2006:146-147). Otomotiv ana ve yan sanayi kuruluslarinda galisan isgilerin 6nemli bir
kismi sendikalara baglidir ve liretim faaliyetleri grevlere kars1 son derece duyarlidir.

Turkiye’de sendikal hareketlere bagli tretim aksamalari, 1970’lerde
Turkiye’nin ekonomik yapisinda ortaya ¢ikan istikrarsizlik ve bununla baglantili
siyasal ve toplumsal sorunlarla ortaya ¢ikmisti. 1970’°lerde, sendikalarin baslattig1 isci
grevleri sonucunda otomotiv Uretim tesislerinde de Uretim zaman zaman durma
noktasma gelmisti. Ornegin, 1970’te baslayan Kkitlesel sendikal hareketlerin
sonucunda, Otosan’in Istanbul’daki iiretim tesislerinde {iretim faaliyetlerine ara
verilmisti. Orgiitli emegin kitlesel grevlerle iiretim faaliyetlerini durdurmast,
1980’lere dogru siklikla karsilasilan bir olgu olmustur. Bu olgu giliniimiizde de devam
etmektedir. Ornegin 2015°teki is¢i grevleri yiiziinden Ford-Otosan, Oyak-Renault ve
Tofas gibi otomotiv ana sanayi lireticileri ve g¢esitli otomotiv yan sanayi kurulusglar
uretim faaliyetlerine ara vermek zorunda kalmislarda.

Yakin yillardaki bir diger 6rnek ise 2016 yilinda Oyak-Renault ve Tofas
sirketlerindeki iscilerin maas ve ¢alisma kosullarinin iyilestirilmesi, is¢i ¢ikarilmalari
ve toplu sozlesmelerinden kaynakli sorunlarla baslayan is birakma eylemleri, kisa
slirede bu sirketlere bagli otomotiv yan sanayi kuruluslarina da sigrayinca iiretim

faaliyetlerine ara verilmek zorunda kalinmistir.

3.5. Hammadde

Otomotiv sanayisinin kurulus ve isleyisinde etkili olan faktorlerden biri de
hammaddedir. Otomotiv sanayisi i¢in baslangicta hammaddeye yakin alanlarda yer
almak onemliyken, zaman i¢inde ulasim sistemindeki hizli gelismeler ve 6zel tasima
kolayliklarina sahip ulasim araglar1 sayesinde binlerce kilometre uzakliktaki
bolgelerden hammadde temin etmek miimkiin hale gelmistir. Bu durum, hammadde
faktoriiniin kurulus yer se¢imi iizerindeki etkisini azaltmigtir.

Giinimiizde son derece uzmanlasmis ve kompleks bir yapiya sahip olan
otomotiv sanayisi; gida, seker, dokuma gibi sanayi kollarinin aksine, dogrudan
hammadde kaynaklarina bagimli degildir. Ornegin, otomotiv sanayisinde yogun bir

sekilde kullanilan demir-gelik ve aliminyum gibi ¢esitli metaller “ham” olarak degil,
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cesitli iglemlerden gectikten sonra kullanilmaktadirlar. Demir-gelik fabrikalarindan
“ham” olarak otomotiv yan sanayi tesislerine getirilen metaller (demir-celik ve
aliminyum) burada rulo saclara donistiiriilmektedirler. Daha sonra otomotiv ana
sanayi tesislerine getirilen bu rulo saclar, tretim tesislerindeki dev pres makinelerinde
cesitli islemlerden gectikten sonra motorlu araglarin farkli iiretim asamalarinda
kullanilmak tizere, degisik tiirde onlarca mamul iiriine doniistiiriilmektedirler.

Otomotiv sanayisi, diger bir¢ok sanayi kollarinin aksine agirlikli olarak
hammadde yerine (hammadde kullanimi yok denecek kadar azdir) mamul ve kismen
de yart mamul maddelerle iiretim yapmaktadir. Bu nedenle otomotiv sanayisi, mamul
ve yart mamul madde iireten otomotiv yan sanayi tesisleriyle yakin iligki i¢inde olmak
zorundadir.

Giliniimiizde otomotiv ana sanayi tesisleri, kurulus yeri olarak yan sanayinin
oldugu yerleri ya da yan sanayi tesisleriyle kolay iletisim kuracaklar1 bolgeleri tercih
etmektedirler. Ancak, genellikle bir bolgede otomotiv ana sanayi tesisi kurulduktan
sonra gevresine yan sanayi tesisleri gelip yerlesmektedir.

Turkiye’de hicbir otomotiv ana sanayi sirketi, temel hammaddelerden
baslayarak bir motorlu araci iiretmek igin gerekli olan binlerce pargayr kendisi
uretememektedir. Otomotiv ana sanayi kuruluslarinin bir kismi, kendi Uretim
tesislerinin bilinyesinde yan sanayi parcalarinin bir bolimiinii kendileri tiretirken,
onemli bir kismi ise bagimsiz yan sanayi kuruluslarindan tedarik etmektedirler.
Otomotiv ana sanayi kuruluslari, kendilerine gerekli olan otomotiv yan sanayi
parcalarint daha ekonomik olmast nedeniyle, g¢esitli parcalarin Uretiminde
uzmanlasmis bagimsiz otomotiv yan sanayi kuruluslarina karsilamaktadirlar.

Otomotiv ana sanayicileri ile otomotiv yan sanayicileri arasinda siki bir
isbirligi vardir. Ana sanayicilerin kesintisiz iiretim yapabilmesi i¢in yan sanayi
tireticileri verilen siparigleri zamaninda teslim etmelerinin yani sira, diigiik fiyat ve
yuksek kalitede Gretmeleri o6nemlidir. Turkiye’de (Gretim yapan otomotiv
kuruluglarinin = ¢ogu iiretim tesislerinde par¢a stoku yapmadan iiretimi
gerceklestirmektedirler. Motorlu arag Gretimi igin gerekli olan tim parcalar, belirli

periyotlar halinde (genellikle saat basi ve giinde birkac kez), tedarikgiler tarafindan
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tiretim tesislerine getirilir. Tiirkiye’de, otomotiv ana ve otomotiv yan sanayisi arasinda
karsiliklt iligkilerin en iyi iki 6rnegini Hyundai Assan (Kocaeli) ve Toyota (Sakarya)
sirketleri olusturmaktadirlar. Bu iki sirket kurulduktan sonra, kisa sire iginde ¢ok
sayida otomotiv yan sanayi kurulusu da sirketlerin iiretim tesislerinin ¢evresinde yer
almiglardir.

Baz1 ana sanayi kuruluslari ise, maliyet avantaji saglayacaklarini diistindiikleri
bazi otomotiv yan sanayi parcalarini ana sanayi tesisleri i¢inde olusturduklari
tinitelerde kendileri Gretmektedirler. Ornegin, Ford-Otosan Eskisehir’deki kamyon
uretim tesislerinde motor ve aktarma organlan iretirken, Oyak-Renault ise kendi
otomobil iiretim tesislerinin hemen yaninda kurdugu mekanik sasi fabrikasinda sasi,
vites kutusu ve motor gibi ¢esitli yan sanayi pargalarini tiretmektedir. Bunun baska bir
ornegini de Man’1n Ankara’daki otobiis fabrikasi i¢in de sdylemek (Ozellikle elektrik-
elektronik ekipmanlari gibi yan sanayi pargalarini liretmektedir) miimkiindiir.

Ana sanayi kuruluslarinin bazilari ise, kendi Gretim tesisleri buinyesinde ihtiyag
duyduklart yan sanayi pargalarini1 tiretmekte ve Urettikleri yan sanayi parcalarini da
isbirligi halinde olduklar1 farkli otomotiv imalat¢ilaria satmaktadirlar. Ornegin,
Honda sirketi, otomobil iiretimi i¢in otomobil saclar1 ve otomobil koltuklar: tretirken,
bu iirlinlerinin bir kismin1 Amerika ve Avrupa’da bulunan ¢ok sayida otomobil
fabrikasina satmaktadir. Aynmi sekilde Mercedes Benz Turk sirketi de, Aksaray’daki
kamyon fabrikasinda ve Istanbul’daki otobiis fabrikasinda diisiik maliyette iirettigi
baz1 yan sanayi pargalarini Almanya’daki Mercedes Benz fabrikalarina
gondermektedir.

Otomotiv ana sanayi ve yan sanayi arasinda kiiresel boyutta gergeklesen ticari
iliskiler, otomotiv sanayinde hammaddeye olan bagimlilig1 en aza indirmistir. Ancak
yine de bazi durumlarda kullanilan hammaddenin temin edildigi bolgenin karsilastig
sorunlar, kesintisiz kitlesel iiretimi iizerinde ciddi tehditler yaratmaktadir. Ornegin
2011’de Japonya’da meydana gelen depremde Honda’nin buradaki Uretim tesislerinin
zarar gormesi ve ayni y1l Honda’nin Tayland’daki Gretim tesislerinin sel sular1 altinda
kalmasi1 nedeniyle, sirketin her iki Uretim tesisinde yan sanayi parca Uretimi tamamen

durmustur. Yan sanayi parca ikmalinden kaynaklanan bu sorunlardan dolayi,
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Honda’nin Kocaeli’ndeki otomobil fabrikasindaki iiretim miktar1 2011°de ciddi bir
sekilde (2010°da 20.305 otomobil iiretilmesine ragmen, 2011°de 12.341 seklinde
gerceklesmistir) diismiistiir.

Ana sanayi tesisleri ile yan sanayi tesisleri arasindaki siki iliskinin bir diger
ornegi ise 2016’da Kocaeli’nde meydana gelen elektrik kesintileri nedeniyle,
Cayrrova’da (Kocaeli) bulunan “Otomotiv Yan Sanayi Ihtisas Organize Sanayi
Bolgesi’ndeki yizlerce otomotiv yan sanayi tesislerinde Uretimin durma noktasina
gelmesidir. Milyonlarca dolar zarara neden olan bu elektrik kesintileri nedeniyle yan
sanayi tesisleri liretim yapamadiklarindan dolayi, tedarik¢isi konumunda olduklar
otomotiv ana dreticileri de dretim faaliyetleri durma tehlikesiyle karsi karsiya

kalmaslardir.

3.6. Enerji

Otomotiv sanayisinin en karakteristik 6zelliklerinden birisi de cok buyuk
miktarda enerji tiketmesidir. Dev alanlarda kurulan Gretim tesislerinde yizlerce farkli
ozellikte ileri teknoloji {irlinii robotlar (bilgisayar kontdrlii tastyicilar, otomasyon
Ozellikli presler, kaynak ve boya robotlart vb.) kullanilmaktadir. Robotlarin disinda,
cesitli islevlere sahip ¢ok sayida makinelerin kullanimi1 yaninda, buyuk alanlarda
iiretim yapan tesislerin 1sitilmasi ve aydmlatilmas: igin de biylk miktarda enerji
kullanim1 s6z konusudur. Bu nedenle otomotiv sanayisinde ucuz, giivenli, gili¢clii ve
istikrarl enerji kaynaklarinin oldugu bolgeler her zaman ¢ekici olmustur.

Enerji faktorii, otomotiv sanayisinin kurulus ve isleyisinde 6nemli bir faktor
olarak one ¢iksa da otomotiv sanayisinin enerji kaynaklarina olan bagimlilig: elektrik
sebekesi ve dogal gaz dagitim agiin gelismesi ile 6nemli 6l¢iide azalmistir.

Otomotiv sanayisinin heniiz yeni bir sanayi kolu olarak dogdugu donemde
(1890’larda), motorlu arag uretimi, atolye tipi Uretim tesislerinde emek-yogun {iretim
bicimine dayanmaktaydi. Bu donemde enerji kaynaklari iiretim siireglerinde genis bir
sekilde kullanilmadigi i¢in lokasyon se¢iminde enerji kaynaklariin roli sinirliydi.
Ancak, motorlu arag iiretim tekniginde ortaya ¢ikan iki dnemli gelismeyle birlikte, bu

sanayi kolunda kullanilan enerji miktari muazzam bir sekilde artmistir. Bu

150



gelismelerin ilki, 1920’1lerin hemen bagindan itibaren “seri tretim sisteminin” motorlu
ara¢ Uretiminde yogun bir sekilde kullanilmasidir. Seri iiretim sistemiyle birlikte,
atolye tipi Uretim mekanlar1 yerini dev iiretim tesislerine birakirken, usta isgiler de
yerini teknolojik makinelere!? birakmaya baslamistir. Diger bir 6nemli gelisme ise,
1950’lerde Japon Toyota oOnciiliigiinde motorlu arag¢ iretiminde “yalin {iretim
sisteminin” kullanilmaya baslanmasidir. Yalin iiretim sistemiyle beraber, Uretim
tesislerinde otomasyon ve buna baglh olarak ¢ok fonksiyonlu robotlar ve yiksek
teknolojik makine kullanimi ciddi bir sekilde artmis bu da enerji tiiketimini arttirmastir.

Tiirkiye’de otomotiv kuruluslari, otomotiv montaj sanayi faaliyetlerinin ilk
gelisme evresinde (0zellikle 1955-1970) cogunlukla sehir elektrik sebekesinden;
kismen de kendi iiretim alanlar1 i¢erisinde kurduklar elektrik iiretim sistemlerinden
yararlaniyorlardi. Bu dénemde, otomotiv montaj faaliyetlerinin esas yogunlastiklari
yer olan Istanbul, yogun sanayi faaliyetlerine sahne oldugu icin, ciddi bir enerji
altyapisina sahipti. Dolayistyla otomotiv montaj tesislerinin ihtiya¢ duyduklari elektrik
enerjisini bu yolla kolaylikla temin edebiliyordu. Heniiz blyik kapasiteli Gretim
tesislerin olmadigi bu donemde, yiliksek teknolojik makine kullanimi da yaygin
degildi. Bu ylizden, motorlu ara¢ montajinda, enerji kaynaklarina olan ihtiyag
giiniimiize kiyasla azdi. Ote yandan, 6zellikle 1970-1980 aras1 donemde meydana
gelen enerji krizleri nedeniyle, Uretim tesislerindeki imalat faaliyetleri zaman zaman
durma noktasinda geliyordu.

Tiirkiye otomotiv sanayisi, 1990’lardan sonra ¢ok sayida kiiresel otomotiv
kurulusunun biiyiik 6l¢ekli sermaye yatirimlarina sahne olurken, birgok otomotiv
kurulusu da tiretim kapasitesini biiylitmiis ve tiretim tesislerinde teknolojik makine ve
robot kullanimina baslamisti. Bu durum, otomotiv sanayisinde kullanilan enerji
miktarinin da artmasina neden olmustu. Bu siiregte, elektrik enerjisi konusunda biiyiik
yatirimlar yapilarak, kiiresel otomotiv pazarina kitlesel tiretim yapan TUrkiye otomotiv

sanayisinin ihtiya¢ duydugu giiclii, ucuz ve istikrarli enerji altyapisi olusturulmustu.

20rnegin, firga kullanan sanatkdr boyacimin yerini boya piiskiirtme sistemi alirken, preslerin
kullanilmastyla karoseri atdlyesindeki sanatkar kaportacilar ortadan kalkmistir (Womack ve
digerleri, 1990:234).
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Giliniimiizde, Tiirkiye otomotiv sanayisi ve bununla baglantili sanayi
faaliyetlerinde, kullanilan enerji kaynaklarinin basinda elektrik enerjisi ve kullanimi
giderek artan dogal gaz gelmektedir. Otomotiv sanayisinde kullanilan enerji miktari,
iiretim faaliyetlerinin yogunluguna ve sirketlerin yatirim planlarina gore agilan yeni
tiretim tesislerine bagli olarak her y1l degismektedir.

Tiirkiye otomotiv sanayisi, genis Olciide elektrik enerjisi kullanmaktadir.
Otomotiv sanayi tesislerinin ¢ogu, elektrik enerjisi konusunda gucli altyap:
imkanlarina sahip organize sanayi bélgelerinin icinde ya da bu sanayi boélgelerinin
hemen yakinlarinda yer alarak yararlanmaktadirlar. Otomotiv kuruluslari, organize
sanayi bolgelerinde konumlanan kuruluslara saglanan “siibvansiyon tesvikleri”
kapsaminda, elektrik enerjisini daha ucuza kullandiklar1 gibi ihtiya¢ duyduklari
yiiksek voltajli hatlara da dogrudan erisme imkanlarina sahiptirler.

Otomotiv sanayisinde kullanilan elektrik enerjisinin yeterli ve ucuz olmasi
kadar, kesintisiz bir liretimin devamliligi i¢in bu kaynagin giivenilir olmasi da
gerekmektedir. Yukarida da deginildigi gibi, 2016’nin sonlarinda yasanan elektrik
kesintileri nedeniyle Kocaeli’deki otomotiv yan sanayi tesisleri, Uretimlerine ara
vermek durumunda kalmislardi. Stoklarinin da tukenmesi Uzerine, tedarikgisi
olduklart ¢ok sayida otomotiv ana sanayi kurulusuna parca gdnderememis ve bu
kuruluslarin {iretim faaliyetlerini durdurma noktasma gelmesine yol agmustir. Ote
yandan, bu elektrik kesintileri nedeniyle ¢ok sayida otomotiv yan sanayi sirketi, liretim
kesintilerinden dogan maddi zarara ugramislardi.

Turkiye otomotiv sanayisinde faaliyet gosteren kuruluslar, ihtiya¢ duyduklar
enerji kaynagim elektrik enerjisinden karsiladiklar1 gibi son yillarda énemli 6l¢iide
“dogal gaz kullanimina” da yonelmislerdir. Dogal gazin uzak mesafelere tasinmasinda
ortaya ¢ikan kolayliklarinin yani sira (0zellikle boru hatlarinin gelismesiyle), ucuz ve
temiz bir enerji kaynagi olmasi, esasinda bu enerji kaynaginin otomotiv sanayisinde
giderek daha fazla kullanilmasina neden olmustur. Dogal gaz, 6zellikle son yillarda
maliyet agisindan daha elverisli oldugu igin, 6zellikle boyama tinitelerinde, sogutma
ve Uretim tesislerinin 1sitilmasinda daha fazla kullanilmaktadir. Otomotiv sanayi

kuruluglarinin dogal gaz ihtiyaglari, “dogal gaz dagitim sirketleri” tarafindan
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karsilanmaktadirlar. Agirlikli olarak organize sanayi bolgelerinin iginde konumlanan
otomotiv kuruluslari, elektrik enerjisinde oldugu gibi dogal gazi da slibvansiyon

tesvikleri kapsaminda daha ucuza saglamaktadirlar.

3.7. Devlet Politikalar:

Gunumuzde, otomotiv sanayisinin yer seciminde nihai karar her ne kadar
otomotiv kuruluslan tarafindan veriliyor olsa da, aslinda devlet politikalar1 ¢esitli
yollarla otomotiv sanayisinin yer se¢imini etkilemektedir. Devlet politikalari, bazen
cesitli amaglara yonelik olarak (igsizligi azaltma, sanayilesmenin istenilen yonde
biliylimesini saglamak ve bolgesel esitsizlikleri giderme vb.) otomotiv kuruluslarina
yer se¢imi konusunda genis imkanlar saglarken, bazen de ¢esitli kaygilardan (sehirsel
arazi kullanimini kontrol altinda tutma, tarimsal arazileri koruma ve fabrikalarin
yaratacagi ¢evresel tahribati dnleme vb.) dolay1 otomotiv kuruluglarinin yer se¢imini
sinirlandirmaktadir.

Devlet politikalarinin diinyanin birgok iilkesinde otomotiv sanayisinin biiylime
ve gelismesi {izerindeki etkileri artik biiyiik bir kabul gérmektedir. Ornegin, Japon
otomotiv sanayisinin gelismesinde rol oynayan en onemli faktorlerden birisi, Japon
hiikiimetinin 1950’lerin ortalarindan itibaren bu sanayi koluna yonelik izledigi bir dizi
koruma ve tesvik politikalaridir (Timor, 2004:147). Japonlarin otomotiv sanayisi
konusunda izledigi politikanin benzerini 1970’lerin baslarinda, Giiney Kore
hiikiimetinin uyguladig1 Biiyiik ilerleme Plan1’nda gérmek miimkiindiir. Giiney Kore
hiikiimeti, Biiyiik Ilerleme Plani’nin bir pargasi olarak “otomobil {iretimini” segerken,
otomotiv kuruluslarina sundugu tesvikler sayesinde, 1980’lerin baslarinda diinya
otomotiv devi Hyundai’nin dogusuna kaynaklik etmistir. Japonya ve Giiney Kore
orneklerinde oldugu gibi, devlet politikalar1 Tiirkiye’de de, otomotiv sanayisinin
gelismesi ve kurulus yer se¢iminde biiyiik rol oynamistir.

Tiirkiye’de otomotiv sanayisinin yer se¢iminde “devletin rolii” agirlikli olarak
otomotiv sirketlerinin yatirim yapmalar1 i¢in bir¢ok bakimdan yardim etmek ve

yasalar ¢ikararak arazi kullanigini kontrol altina almak seklinde olmustur.
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Turkiye otomotiv montaj sanayisinin kurulus yillarinda (1955-1970), otomotiv
sirketleri, agirlikli olarak Istanbul ve yakin ¢evresinde kendilerine gesitli avantaj sunan
bolgelerde kurulmuslardi. Ancak, 1966’da “Sanayi Sahalar1 Plani"nin yiirtrlige
girmesinden sonra, oncelikle Istanbul’da yeni sanayi bolgeleri olusturulmustu.
Olusturulan sanayi bolgelerinde de belirli sanayi kollart ve belirli biytikliikteki
isletmelerin sanayi tesisleri kurmalarina izin verilmisti (Tiimertekin, 1997:178). Sehir
otoritelerinin bu sekilde sehirsel arazi kullanmisina miidahale etmeleriyle birlikte,
otomotiv kuruluslarmin lokasyon tercihleri kisitlanirken, Istanbul otomotiv
kuruluglarinin tam serbestlik i¢inde yer se¢imi yaptiklari bir bolge olmaktan ¢ikmaisti.
Devletin yasal diizenlemeler yoluyla sehirsel arazi kullanigina miidahale etmesi,
otomotiv sanayi faaliyetlerinin 6zellikle 1970’lerden itibaren, daha belirgin bir sekilde
Istanbul disindaki bolgelere (agirlikli olarak dnce Bursa, daha sonra ise Kocaeli ve
Sakarya) yerlesmesine yol agmusti.

Devlet politikalarinin otomotiv sanayisinin kurulus yer se¢imi iizerindeki rolii,
0zellikle1970’lere dogru artmisti. Bunun temel nedeni ise 1966°dan itibaren “Organize
Sanayi Bolgelerinin” kurulmasidir. Agirlikli olarak sehir disinda ama yine de sehirle
baglantili olacak sekilde sehirlerin yakin ¢evresinde kurulan organize sanayi bolgeleri,
diger sanayi kollar1 gibi otomotiv sanayi ve baglantili faaliyetler de yer almaya
baslamisti. Bu bolgelerin ¢esitli tesvik unsurlarina sahip olmalar1 (vergi muafiyetleri-
indirimleri, yatirim yeri tahsisi, KDV istisnasi, giimriik vergisi muafiyeti, enerji
destegi, krediler, alt yap1 yatirimlar1 vb.), otomotiv sanayi faaliyetlerinin lokasyon
tercihleri lizerinde 6nemli etkisi olmustur.

Turkiye’de ilk organize sanayi bdlgesi Bursa’da (Bursa Organize Sanayi
Bolgesi) kurulmasinin ardindan, bu bolgede faaliyete gecen ilk otomotiv kurulusu,
hafif ticari ara¢ tUretmek icin kurulan Karsan (Karsan, daha sonra Bursa’da kurulan
Hasanaga Organize Sanayi Bolgesi’ne tasinmistir) olmustur. Karsan’dan kisa bir siire
sonra 1971°de de, Tofas ve Oyak-Renault bu bolgede faaliyete baglamisti. Zamanla,
cok sayida otomotiv yan sanayi kurulusu da Oyak-Renault ve Tofas’in etrafinda yer
almisti. 2000’lerin hemen baglarin kurulan Hattat Traktor fabrikasi da yer se¢imi

olarak Tekirdag’daki Cerkezkdy Organize Sanayi Bolgesi'ni se¢misti. Otomotiv ana
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sanayi kuruluslar1 disinda, otomotiv yan sanayi kuruluslari da, organize sanayi
bolgelerinin sagladigi yatirnm ve isletim maliyet avantajlari nedeniyle, ¢ogunlukla
sanayi bolgelerinde faaliyet gostermeyi tercih etmisleridir.

Dogrudan organize sanayi bdlgelerinin icinde kurulan otomotiv Uretim
tesislerinin diginda, bazi otomotiv ana sanayi tesisleri, organize sanayi bolgelerinin
sagladig1 dolayli avantajlar nedeniyle (otomotiv yan sanayi tesislerin varligy, alt ve tist
yap1 imkanlari, gelismis ulasim ag1 vb.), bu sanayi bolgelerinin hemen yakinlarinda
yer almislardir. Ornegin, Otokar, Toyota ve Turk Traktor, Arifiye (Sakarya)
1.0Organize Sanayi Bolgesi’'nin hemen yakininda kurulmuslardir. Bunun disinda, hafif
ticari arag Ureticisi Anadolu Isuzu ve otomobil dreticisi Honda da ayni1 yolu izleyerek,
Cayirova’da (Kocaeli) kurulan Otomotiv Yan Sanayi Ihtisas Organize Sanayi
Bo6lgesi’nin ¢evresinde yer almiglardir.

Devletin arazi kullanigsin1 kontrol ederek otomotiv sanayisinin lokasyonu
tizerindeki etkisinin yan1 sira, bazen de ucuz ya da bedava arsa saglamak, sanayi
kredileri, vergi kolayliklari, ¢esitli alt yap1 yatirimlart (yol, enerji vb.) gibi tesvik
unsurlari ile otomotiv sirketlerinin yer se¢imlerinde etkili olmustur. Tiirkiye otomotiv
sanayisinde bunun en iyi 6rneklerinden birisi, yurtdisina motorlu ara¢ ihracatina doniik
yatirim karari alarak yer arayisina giren Ford-Otosan’a SEKA arazisinin verilmesidir.
Golcik’te, deniz kenarinda yer alan ve tarimsal agidan niteliksiz (bataklik) olan
araziler, Ford-Otosan’a otomotiv yatirimlari yapmasi i¢in “bedelsiz arsa tahsisi”
seklinde verilmistir. Bu bataklik araziler, Uretim tesisleri insa etmeye olanak veren
genis arazilere sahipti. Ayrica, SEKA arazisinin deniz kenarinda yer almasi, sanayi
boélgelerine yakin olmasi ve isgiiciine erisimin kolayligi gibi istiin 6zellikleriyle de
sirket tarafindan kurulus yeri olarak se¢ilmesinde etkili olmustur.

Benzer bir durum bir Mercedes Benz Tiirk i¢in de gerceklesmistir. Mercedes
Benz Turk sirketi (o zaman ki ismi Otomarsan), 1980’lerin ortalarmma dogru
Beyliikdiizii, Corlu, Eskisehir ve Izmir gibi farkli bélgelerde yer arayisi igerisine
girmis olmasma ragmen, devletin sagladigi tesvik sayesinde (Akmosan Motor

Fabrikast’nin bu sirkete verilmesi sayesinde), Aksaray’daki eski motor fabrikasini
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kurulus yeri olarak se¢mistir. Sirket, Aksaray’da atil durumda olan eski motor

fabrikasinda 1986°da kamyon imalatina baglamigtir (Foto 25).

Foto 25: Mercedes Benz Turk'iin Aksaray'daki kamyon dretim tesisleri (1986).

Kaynak: Mercedes Benz Tiirk arsivi

Devletin rolii, bazen de yer se¢im arayisinda olan kiiresel otomotiv sirketlerinin
dogrudan yatirnrm yapacaklart “en uygun ulkeyi se¢me” noktasinda da belirleyici
olabilmektedir. Ornegin, Giiney Koreli Hyundai sirketi, kiiresel iiretim agim
olusturmak ve sektdrde artan yogun rekabet karsisinda ayakta kalabilmek igin
diinyanin farkli cografi bolgelerinde ¢ok sayida otomobil fabrikasi kurmustu. Sirket,
kendi biiylime stratejisinin bir politikasi olarak Avrupa pazarina donuk yatirim karari
almasindan sonra, 2005°te Turkiye ya da Cek Cumhuriyeti’nde kurmak igin
aragtirmalara baslamisti. Hyundai, Tlrkiye’de Marmara Bodlgesi’nde (Yalova,
Sakarya, Tekirdag) yer arayisina girmis, ancak Cek Cumhuriyeti’nin sundugu genis
tesvik olanaklari nedeniyle Cek Cumhuriyeti’nde karar kilmistir (Yavan, 2011:60-62).

Tiirkiye’de donem donem uygulamaya konulan cesitli “tesvik sistemleri”
yoluyla da otomotiv sanayisinin gelismesi ve yer se¢imi Uzerinde devlet etkili

olmaktadir. Ekonomi Bakanligi, 2012°de yiiriirliige koydugu Yeni Yatirirm Tesvik
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Sistemi’nde de “Biiyiikk Olgekli Yatirmlarin Tegviki Uygulamasi” kapsaminda
otomotiv sanayisini yuksek biytime potansiyeli olan sektorlerden biri olarak se¢gmistir
(Tesvik Uygulama ve Yabanci Sermaye Genel Miidiirligii Raporu 2013). Bakanlik,
asgari sabit yatirim tutarlarini otomotiv ana sanayisinde 200 milyon, otomotiv yan
sanayisinde ise 50 milyon olarak belirlerken; yatirim tesvik araglari ve saglanacak
yardimlar1 ise bolgelerin sahip olduklari ekonomik geligsmislik seviyesine gore
diizenlemistir. “Biiyiikk Olgekli Yatirimlarin Tesviki Uygulamasi” kapsaminda
saglanan destekler otomotiv sirketlerinin yer secimi tercihlerini gesitli sekillerde
etkilemektedir. Bu tesvik uygulamas: kapsaminda organize sanayi bolgeleri iginde
kurulan iiretim tesislerine daha fazla yatirim kolayliklar1 saglanmaktadir. Ornegin,
ayni tesvik bolgesinde yer alan organize sanayi bolgeleri i¢inde yapilacak yatirimlarla,
organize sanayi bolgeleri disinda yapilacak yatirimlar arasinda, devlet tarafindan
saglanan tesvikler farkli olmaktadir. Mesela, organize sanayi bolgeleri iginde tretim
tesisi kuracak otomotiv sirketlerine saglanacak vergi indirimi ve sigorta primleri daha

yuksek ve sirketlerin tesvik uygulamalarindan faydalanma siireleri daha uzundur.

3.8.Kisisel Kararlar

Otomotiv sanayisinin kurulus yeri seciminde pazar, ulasim, sermaye, isgicii,
enerji, devlet tesvikleri gibi ¢ok sayida faktor gozetilerek nihai karar verilmektedir.
Ancak sozi edilen bu ana faktorlerinin disinda kurulus sahiplerinin ¢ok degisik kisisel
istekleri de bazen yer seciminde belirleyici olabilmektedir.

Tilrkiye otomotiv sanayisinde, bu konuda verilebilecek en giizel 6rnek
Adana’da otobls Ureten Temsa Global’dir. Bu tesisin kurulmasinda, sirket sahibi
Sakip Sabanci’nin sehre karst duydugu aidiyet duygusu etkili olmustur. Burada Sakip
Sabanci’nin kisisel tercihi, lokasyon seciminde esas belirleyici faktdr olmustur.
Ozellikle 1960’lardan sonra, farkli sanayi kollarinda iiretim yapan ¢ok sayida sanayi
tesisini Adana’da kuran Sakip Sabanci, 1968’de otobiis iiretmek iizere Temsa’y1
kurmustur. Her ne kadar baslangicta kisisel karar sonucu olarak Adana sec¢ilmis olsa
da, Adana’nin otomotiv sanayi faaliyetlerinin geligsmesi i¢in uygun konumu (yetigmis

isgiiclinlin varlig1, uygun ulagim kosullari, ihracat imkan1 saglayan Mersin Limani’na
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cografi yakinlik vb.) kurulan bu tesisin zamanla diinyanin 50°den fazla tilkesine ticari
arag ihrag edecek biyiikliige erismesine neden olmustur.

Aslinda, otomotiv sanayiSinde, sirket sahipleri nihai karar alicilar olsalar da,
bazen devlet yoneticilerinin sagladigi olanaklar1 dikkate alarak hareket
edebilmektedirler. Nitekim, 2000’lerin hemen baglarinda yurt disina motorlu arag
ihracati yapmak icin denizle baglanti saglayacagi bir yer arayisina giren Ford-
Otosan’a, donemin hukumeti Golcuk’te (Kocaeli) denizle baglantisi olan bataklik
alanlar sirkete “bedelsiz arsa tahsisi” olarak vermesi, esasinda Ford-Otosan’in nihai

yer secimi kararinda etkili olmustur.
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DORDUNCU BOLUM

OTOMOTIiV SANAYi KURULUSLARININ MEKANSAL
DAGILISI VE BASLICA OZELLIiKLERIi

Otomotiv sanayi kuruluslarinin mekansal dagilist ve baslica Ozellikleri
anlatilirken, otomotiv sanayisini olusturan kuruluslar ana sanayi, yan sanayi ve Ar-Ge

kuruluslar seklinde ele alinmistir.

4.1.0tomotiv Ana Sanayi Kuruluslarinin Mekansal Dagilis1 ve
Bashica Ozellikleri

Turkiye’de otomotiv ana sanayisinin mekansal dagilisinda ulasim, pazar,
isglicii, sermaye ve devlet tesvikleri gibi ¢esitli faktorlerin etkili oldugu goriilmiistiir.
Bu faktorlerin bazilarinin zaman igerisinde 6neminin azalmasi ya da artmasina bagh
olarak otomotiv ana sanayi kuruluslarmin mekansal dagilis duzeninde degisiklik
meydana gelmistir. Bu degisimde 1980 sonrasi otomotiv iireticisi kiiresel sirketlerin
izledigi politikalarin da (Tirkiye’nin Avrupa, Ortadogu, Rusya ve Orta Asya gibi
otomotiv tiiketim pazarlarina yakin olmasindan yararlanma istekleri) etkisi olmustur.

Tiirkiye’de kiiresel otomotiv pazarina yonelen otomobil iiretim tesisleri,
agirlikl olarak kiyryla baglantili lokasyonlarda (Bursa, Kocaeli, Sakarya vb.), hafif ve
agir ticari arag (traktor, kamyon, otobus vb.) Uretim tesisleri ise daha c¢ok ic
bolgelerdeki sehirlerde (Ankara, Aksaray, Eskisehir vb.) yer almaktadirlar. Otomotiv
tireticileri, pazar odakl bir sanayi kolu oldugu i¢in, iretim tesisleri (6zellikle otomobil
tretim tesisleri) genellikle ihracat limanlarina baglanan islek ve gelismis
karayollarinin yakinlarinda kurulmusglardir.

Otomotiv ana sanayi kuruluslarinin mekénsal dagilisinda gesitli 6zellikler
dikkat cekmektedir. Bunlardan birisi, otomotiv ana sanayi tesislerinin sehir digindaki
bolgelerde yer almalaridir. Otomotiv iiretim tesislerinin genis arazilere ihtiyag
duymalari, onlarin sehrin digindaki bolgelerde yer almalarina neden olmaktadir. Daha

cok genis alanlar tizerinde tek katli olarak insa edilen bu tesisler, blnyesinde ¢esitli
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uretim tesisleri (montaj, kaynak, pres ve boya atélyeleri), soyunma odalari, kafeterya,
parca stok yerleri, deneme pistleri, arag teslim alanlari, Ar-Ge merkezleri, idari binalar,
otopark, giivenlik kuliibeleri, yesil alanlar gibi farkli biiytikliikteki ¢esitli fonksiyonel
birimlerden olusmaktadirlar. Ayrica bu tesisler, vardiyalar halinde yiizlerce is¢inin bir
arada ¢aligmasi ve ¢aligsanlarin gesitli ihtiyaglarinin (saglik, dinlenme, yeme-i¢gme vb.)
karsilamasini saglayacak bir isleyise de sahip olmak zorundadirlar. Yiizlerce kisinin
calistig1 bu tesislere gelip gitmesi de basl basina bir yogunluk yarattigindan tesisler
kurulus yeri olarak sehir disindaki arazileri tercih etmektedirler.

Bir tiir montaj sanayi seklinde ¢alisan ana sanayi tesisleri giin igerisinde mamul
ve yart mamul madde tasiyan ¢ok sayida arag giris ¢ikisini da sorunsuz sekilde
gerceklestirmek zorundadirlar. Ayni sekilde Oretimi tamamlanan motorlu araglarin
pazarlara sevkiyati da yine tesis i¢inde ve disinda yogunluk yaratilmadan yonetilmesi
gerekmektedir. Dolayisiyla, tesislerdeki giinliik yogun arag giris-¢ikiglart da tesislerin
sehir disinda yer almalarini gerektiren durumlardan biridir. Bu nedenlerle her ne kadar,
sehrin icinde bulunmanin c¢esitli avantajlar1 olsa da, arazi fiyatlarinin yiiksekligi ve
sehir i¢i arazi kullanimina yonelik kat1 yasalar nedeniyle ana sanayi tesisleri kurulus
yeri olarak sehir disindaki yerleri tercih etmektedirler.

Otomotiv ana sanayi kuruluslariin mekansal dagilis 6zelliklerinden biri
kurulduklar1 bélgelerin yerlesme dokusunda yarattiklar1 degisimlerdir. Bunun en iyi
ornegini 1970’lerin basinda Bursa’da sehir disindaki bos arazilerde kurulan Tofas ve
Oyak-Renault olusturmaktadir. Bu iki tesis faaliyete gectikten sonra cesitli sanayi
kuruluglarin1 da yanlarina ¢ekerek bulunduklari alanin bir sanayi bolgesi seklinde
yapilanmasina neden olmuslardi. Otomotiv tesisleri, yarattiklari is olanaklariyla issiz
niifusun akinma ugramis, kisa siire iginde tesislerin etrafindan bos alanlarda ve
fabrikalarda caligsan isgilerin insa ettigi gecekondu yerlesmeleri ortaya cikmisti.
Zamanla bu gecekondu bdlgeleri biiyliyerek Bursa sehriyle biitlinlesmistir. Bununla
birlikte, 1990’lardan sonra farkli sehirlerde kurulan otomotiv tiretim tesislerinin
organize sanayi bdlgelerinde yer almalarinin saglanmasiyla otomotiv ana sanayi
kuruluglarinin  yerlesmeler iizerindeki olumsuz etkileri bir o6l¢iide Onlenmeye

calisilmigtir.
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Turkiye’deki otomotiv ana sanayi tesislerinin dikkat ceken mekénsal
Ozelliklerden bir digeri de tesislerin bir boliimiiniin verimli tarim topraklari tizerinde
kurulmus olmalaridir. Bunun en 6nemli 6rnegini Sakarya’da faaliyet gosteren ana
sanayi tesisleri olusturmaktadir. Buradaki tesislerin tamami (TUrk Traktor, Toyota,
Basak Traktor ve Otokar) verimli tarim topraklar {izerinde kurulmuslardir. Ayni
sekilde Eskisehir (Ford-Otosan) ve Adana’daki (Temsa Global) bazi ana sanayi
tesisleri de verimli tarim topraklari tizerinde faaliyet gostermektedirler.

Tirkiye otomotiv ana sanayisinin bugilinkii mekansal dagilis diizeni
kazanmasinda sehirlesmenin Gnemli bir etkisi olmustur. Otomotiv montaj tesisleri, ilk
kurulduklar yillarda (6zellikle 1955-1970 arasinda) Istanbul sehir merkezinin hemen
disinda bos ve genis alanlarin bulundugu yerlerde kurulmuslardi. Ancak, otomotiv
montaj fabrikalari, hizli ve diizensiz sehirlesme yiiziinden cesitli sorunlarla karsi
karsiya kaldilar. Fabrikalarin etrafindaki bos arazilerin zamanla yeni schirsel
kullaniglara sahne olmasi, sehir igi arazinin giderek pahalilasmasi, artan niifus baskisi,
motorlu arag trafiginin yarattigi1 tikaniklik ve ¢evresel sorunlar, ulasim giigliiklerinin
ortaya ¢ikmasiyla ¢ok sayida otomotiv sanayi kurulusu 1990’lardan sonra sehir disina
¢ikmaya zorlanmig ya da sehir digina ¢ikmalari tesvik (6zellikle sehir disinda kurulan
organize sanayi bolgeleri yoluyla saglanan tegviklerle) edilmisti.

Tirkiye’de otomotiv ana sanayi kuruluslarinin dagilisinda etkili olan
faktorlerden biri tesislerin kurulacag: yerin topografik yapisidir. Genis mekanlardan
olusan bu tesisler daha ¢ok diiz ve diize yakin alanlarda insa edilmektedirler. Uretimde
kullanilan yiizlerce farkli 6zellikteki makine ve uzun montaj hatlarinin fabrika
igerisine yerlestirilmesi ve iretiminin sorunsuz bir sekilde gerceklesmesi icin diiz
alanlar 6nem tasimaktadir. Egimli yapiya sahip alanlarin fabrika kurmaya uygun hale
getirilmeleri maliyetleri arttiracagindan yatirimcilar genellikle diiz ya da diize yakin
arazileri kurulus yeri olarak tercih edilmektedirler. Ayrica otomotiv ana sanayi tesisleri
faaliyete gectikten sonra ihtiyag duyuldugunda yerinde genisleme olanaklar
diisiintilerek de yer se¢imi yaptiklarindan genis ve etrafi bos araziler onlar i¢in en ideal
kurulug yerlerini olusturmaktadirlar. Tiirkiye’de, Marmara bolgesi uygun topografik

kosullar1 yaninda, giiclii ulasim altyapisi (karayolu ve limanlar), i¢ ve dis pazarlara
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kolay erisim saglayan konumuyla da Tiirkiye’de otomotiv sanayinin en fazla gelistigi

bolge durumundadir (Harita 8).

Harita 8: Marmara Bélgesi’nde otomotiv ana sanayi tesislerinin dagihsi.

.Otomotiv Tesisleri
2536 m

Marmara Bolgesi gibi Tiirkiye’nin diger bolgelerindeki otomotiv ana sanayi
tesisleri de ulasim ve pazar baglantilar1 guclii diz alanlar (Aksaray, Adana, {zmir,
Ankara ve Eskisehir gibi) lizerinde kurulmuslardir.

Otomotiv ana sanayi kuruluslari, yabanci otomotiv sirketlerinin lisanslariyla
(Temsa Global ve Turk Traktor harig) iiretim yapmaktadirlar. Bir kismi dogrudan
yabanci sermaye kurulusu iken bir kismi da yerel sanayi kuruluslariyla saglanan
ortakliklar yoluyla faaliyetlerini strdirmektedirler. Otomobil tretiminde seri Uretim
sistemi ve robot teknolojisi yogun bir sekilde kullanilirken, hafif ve ticari arag
(kamyon, otobis, minibus, midibUs, traktor vb.) Gretiminde ise daha ¢cok emek- yogun
iretim sistemi (robot sayisi daha sinirlidir) kullanilmaktadir.

Otomotiv ana sanayi kuruluslari, kendileri i¢in gerekli olan yan sanayi

parcalarinin 6nemli bir kismini, bagimsiz yan sanayi kuruluslarindan tedarik
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etmektedirler. Bu ylizden, otomotiv ana ve yan sanayi kuruluslari birbirilerine bagiml
durumundadirlar. Bunun dogal sonucu olarak otomotiv ana sanayi tesislerinin
etrafinda yan sanayi kuruluslar1 yogunluk gostermektedir. Ayni sekilde, ¢ok sayida
otomotiv ana sanayi kurulusu, kendi biinyesinde kurduklar iiretim iinitelerinde ihtiyag
duyduklar1 yan sanayi parcalarini tiretmektedirler.

Turkiye’de 20 otomotiv ana sanayi tesisi faaliyet gostermektedir. Bu
kuruluglarin iilke geneline dagilisina baktigimizda Marmara Bolgesi’nin 6ne ¢iktigi
gortilmektedir. Bolgede Bursa, Kocaeli, Sakarya bu kuruluglarin yer aldig1 en yogun
sehirler olurken, Istanbul ve Tekirdag diger 5nemli sehirlerdir. Marmara Bolgesi’nden
sonra otomotiv ana sanayi kuruluslarinin en fazla bulundugu bélge i¢ Anadolu
Bolgesi’dir. Burada Ankara, Eskisehir, Konya ve Aksaray otomotiv ana sanayi
kuruluslarinin bulundugu sehirlerdir. Marmara ve I¢ Anadolu Bélgesi disinda, Ege
Bolgesi (Izmir) ve Akdeniz Bélgesi’nde (Adana) de birer tane otomotiv ana sanayi

kurulusu faaliyet gostermektedir (Harita 9).

Harita 9: Tiirkiye’de otomotiv ana sanayi tesislerinin cografi dagihsi (2017).
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Otomotiv ana sanayi kuruluslarinin Karadeniz Bolgesi, Dogu ve Gilineydogu
Anadolu bolgelerinde yer almamalarinin ¢esitli nedenleri vardir. Bunlart su sekilde

siralamak miimkiindiir; otomotiv kuruluslar1 daha cok ihracata yonelik {iretim
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yaptiklarindan, kolay ihracat yapacaklari limanlara yakin yerleri ya da limanlarla guclu
karayolu baglant1 saglayacaklar1 yerleri tercih etmektedirler. Bu ii¢ bdlgede ulagim
altyapisinin yeterince gelismemis olmasi, otomotiv ana sanayi kuruluslarinin bu
bolgelerde yer almamalarinin temel nedenlerinden biridir. Bu bdlgeler, otomotiv ana
sanayi kuruluslarinin yer seciminde en fazla 6nem verdikleri pazar olanaklari
acisindan da oldukca zayiftir. Ulagim altyapisinin gelismemis oldugu bu bolgeler, ayni
zamanda Tirkiye’nin ekonomik agidan da az gelistigi bolgeleridir. Refah seviyesinin,
dolayisiyla alim giiciiniin diisiik olmas1 bu bolgelerin otomotiv sanayisi i¢in dnemli
birer yerel pazar olma 6zelligini de ortadan kaldirmaktadir. Aynmi sekilde, yetismis
isgiiclinlin azlig1, giiclii bir otomotiv yan sanayinin olmayis1 da bu bolgelerde otomotiv
ana sanayinin gelismemesinin diger 6nemli nedenleridir.

Daha o6nce de deginildigi gibi, Marmara Bolgesi, Tirkiye’de ana otomotiv
sanayi kuruluslarinin en fazla yer aldigi bolgedir. Bolgede ana sanayi faaliyetlerinin
en fazla yogunlastigi sehir ise Bursa’dir. Otomotiv ana sanayi faaliyetleri, 1960’ 1arin
sonlarma dogru Bursa’da yer almaya baslamislardir. Istanbul’daki sanayilesmenin
yaratig1 sorunlara ¢6ziim bulmak icin 1961’de Bursa’da “Bursa Organize Sanayi
Bolgesi” (ayn1 zamanda Tiirkiye’nin ilk pilot organize sanayi bolgesidir) kurulmustur.
Organize sanayi bolgelerinin sagladigr gesitli tesvik unsurlar1 (6zellikle ucuz arsa
imkani1 saglanmasi, bolgenin {ist ve alt yapisinin devlet eliyle yapilmasi vb.) sayesinde
Bursa, kisa siirede otomotiv ana sanayi kuruluslari i¢in yeni bir yatirim bélgesi haline
gelmistir. Bolgede once Karsan, ardindan Tofas ve Oyak-Renault gibi kuruluslar
faaliyete ge¢mistir.

Bursa’da otomotiv sanayinin gelismesinde etkili olan diger 6nemli faktor ise
Bursa’nin eskiden beri ulasim araglariyla baglantili (6zellikle atli araba iiretimi) sanayi
altyapisinin giiclii olmasiydi. Motorlu araglarin ortaya ¢ikmasiyla atli arabalar eski
O6nemini kaybetmis, atli araba iireticileri ise agirlikli olarak motorlu tasit araglarinin
temel parcalarindan olan karoseri sanayisine (motorlu araglarda yiik ve yolcularin
tasindigi kisim) yonelmislerdi. Bu durum da bir anlamda Bursa’da otomotiv

sanayisinde ¢alisacak isgiiciiniin varligina isaret ediyordu.
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1970’lere dogru Istanbul, otomotiv sanayisi bakimmdan eski cekiciliklerini
yitirirken, Bursa, otomotiv sanayisi i¢in uygun topografik 6zellikleri sayesinde
olusturulan organize sanayi bolgeleri, giiglii ulasim altyapisi1 (6zellikle karayollar1),
yetismis isgiicli ve tiikketim merkezlerine yakinlig: ile otomotiv sanayi faaliyetlerinin
hizla gelistigi bir sehir olmustur.

Her ne kadar Bursa’da olusturulan organize sanayi bolgeleri baslangigta sehrin
uzagindaki bos alanlarda kurulduysa da zaman i¢inde otomotiv sanayi faaliyetlerinin
ve ¢esitli diger sanayi kuruluslarinin bélgeye yerlesmesi sonucunda, organize sanayi
bolgeleri ve ¢evresindeki bos alanlar kisa siirede sanayi faaliyetleriyle dolmustu. Bu
faaliyetlerde caligmak iizere Bursa’ya goglerin artmasiyla da sehirsel fonksiyonlar
gelisti ve giinlimiizde Bursa sehir merkez ile organize sanayi bolgeleri (hem Demirtag
Organize Sanayi Bolgesi hem de Bursa Organize Sanayi Bolgesi) birbirleriyle
biitiinlestiler (Harita 10). Bu durum bazi otomotiv ana sanayi kuruluslarinin gesitli

sorunlarla kars1 karsiya kalmalarina neden olmustur.

Harita 10: Bursa sehrinin mekéansal gelisimi ve otomotiv sanayinin yer aldi1 organize
sanayi bolgeleri.

SN i A o T

[1970'¢ kadar olan gelisme

[]1970-1987 arasindaki gelisme

B 1988-2016 arasin daki geligme
Tofag

| @ oyak-Renault

@ Bursa sehir merkezi
/| wmm Sehirleraras: kara ulagim ag:

165




Bu gelismeden en ¢ok etkilenen kuruluslardan biri Tofag’tir. 1971°de Bursa
sehir merkezinin disinda tamamen bos olan genis bir arazi iizerinde iiretim
faaliyetlerine baslayan Tofas, zamanla Bursa schrinin Demirtags Organize Sanayi
Bolgesi’yle biitiinlesmesi nedeniyle sehir trafiginin yaratigi cesitli sorunlarla (yan
sanayi lrilinlerinin tesislere getirilmesinde, motorlu araglarin sevkiyatinda ve sehir
merkezinden isgilerin ise gidis gelislerinde) kars1 karsiya kalmistir. Hatta bu sorunlar
tesisin isleyisini 0 kadar etkilemeye baslamis ki, sirket ¢6zim olarak trafik sorununun
olmadigi Gemlik ve Mudanya’dan is¢i almaya baslamistir. Ayrica, sirketin yeni
yatirimlarla biiylime istekleri de, etrafinda yer alan bos arazilerin cesitli sanayi
kuruluglar1 tarafindan doldurulmasiyla gerceklesememektedir. Ayni  durum,
1990’larda sehir dis1 bolge olarak nitelendirilen Oyak-Renault’un bulundugu Bursa
Organize Sanayi Bolgesi i¢in de gegerlidir. O da tipki Demirtas Organize Sanayi
Bolgesi gibi sehirsel biiyiime nedeniyle mekansal olarak Bursa ile birlesmistir.

Gunumuzde Bursa’da ¢ok sayida otomotiv ana sanayi kurulusu faaliyet
gostermektedir. Bu kuruluslardan biri Karsan’dir. Bursa Organize Sanayi Bolgesi’nde
faaliyete gecen Karsan, 269 sanayici ve ticari girisimcinin ortakligiyla kurulmustur.
Organize sanayi bolgesinin sagladigi cesitli avantajlar ve yerel sermaye (6zellikle
Bursa’daki sanayici ve ticari girisimciler) ve ucuz isgiicli imkanlarinin varligi gibi ana
kurulus sartlarinin Bursa’da olusmasi, Karsan’in burada kurulmasina zemin
hazirlamigtir. 1966°da Bursa Otomontaj ve Karoseri A.S adiyla kurulan Karsan,1999
yilinda Hasanaga Organize Sanayi Bolgesi’nde (Bursa) insa ettigi iiretim tesislerine

tasinmustir (Foto 26).
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Foto 26: Karsan’in iiretim tesisleri (Hasanaga Organize Sanayi Bolgesi - Bursa).

Kaynak: http://www.osd.org.tr/osd-uyeleri/karsan/

Karsan, Uretim tesisleri (montaj, kaynak, pres ve boya atolyeleri), Ar-Ge
merkezleri, egitim merkezi, sosyal ve idari tesislerden olusan toplam 230.000 m2 alan
tizerinde faaliyet gostermektedir. Uretim tesislerinde enerji kaynag olarak dogal gaz
ve elektrik kullanmaktadir. Toplam 985 kisinin istihdam edildigi sirkette ¢alisanlarin
811’ini imalat isc¢ileri, 53’tnii blro personelleri, 6’sim1 idareciler ve 115’ini de
mihendisler olusturmaktadir. Miihendislerin fazla olmasinin nedeni AR-GE
merkezinin varligidir. Calisanlarin neredeyse tamami Bursa sehir merkezi ve ¢evre
ilcelerden ise gelmektedirler.

Karsan’in Hasanaga’daki tiretim tesislerinde agirlikli olarak hafif ve agir ticari
motorlu araclar Uretilmektedir. Motorlu ara¢ Gretimi igin gerekli olan yan sanayi
parcalarini daha Bursa ve Kocaeli gibi otomotiv yan sanayisinin gelistigi sehirlerden
tedarik etmektedir. Y1llik 52.225 arag tiretim kapasitesine sahip olan Karsan, OSD’nin
verilerine gore 2016°da toplam 5.647 ara¢ (minibus 1.142, midibus 152, otobis 91 ve
kamyonet 4.262) iiretmistir. Karsan, diger hafif ve agir ticari arag Ureticilerinin aksine,

daha ¢ok dis pazarlara yonelmistir. Urettigi motorlu araglarin yaklasik % 65’ini
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yurtdisina (3.629) gonderen sirketin esas ihracat yaptig1 bolge Avrupa’dir. Karayolu
araclariyla Bursa’nin Borusan ve Gemport limanlarina getirilen araglar, gemiler
yoluyla basta italya, Fransa, Ispanya ve Romanya olmak iizere farkli iilkelere
gonderilmektedir. Sirket, Avrupa pazarinin yani sira, son yillarda ABD ve Orta
Amerika {ilkelerine de motorlu ara¢ ihra¢ etmeye baslamistir. Sirket, ayn1 zamanda
bayiler araciligiyla Tiirkiye’nin biitiin bolgelerine de ticari ara¢ gondermektedir.

Karsan’dan sonra Bursa’da kurulan otomotiv ana sanayi kuruluslarindan biri
Oyak-Renault’tur. Oyak-Renault’un Bursa’y1 kurulus yeri olarak se¢mesinde ¢ok
sayida faktor rol oynamistir. Bu faktorlerin basinda, Bursa’da ilk pilot organize sanayi
bolgesinin kurulmasi gelmektedir. Bursa’da sanayi bolgesinin olusturulmasi, yer
secim arayisinda olan sirket i¢in sagladigi tesvikler nedeniyle ¢ekici olmustur. Tagit
araglari sanayi altyapisinin yaratigi ¢esitli avantajlarin yani sira (motorlu arag
uretiminde ¢alisacak nitelikte isgiicliniin varligi, karoseri sanayisinin buyumesi vb.),
bolgenin topografik agidan iiretim tesisi kurmaya elverigli olmasi ve i¢ pazara yakinlik
sirketin kurulus yer segiminde etkili olmustur.

Kurulus temelleri 1969’da Bursa Organize Sanayi Bolgesi’nde atilan ve
1971°de uretim faaliyetlerine baslayan Oyak-Renault % 43 Oyak, % 13 Yap1 ve Kredi
Bankasi ve % 44 Fransiz Renault grubunun sermayesiyle (sirketin bugiinkii sermayesi
% 51 Renault, % 49 Oyak seklindedir) kurulmustu. Oyak-Renault otomobil Gretim
tesisleri faaliyete gectiginde etrafinda herhangi bir sanayi kurulusu ya da yerlesim

alan1 bulunmuyordu (Foto 27).
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Foto 27: Oyak-Renault'un 1969’da kuruldugu arazi ve tesislerin bugiinkii durumu.
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Kayak: htps://.oyk—reﬁult.com/trihe/
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Ancak, otomobil iiretim tesislerinin bolgeye yerlesmesiyle birlikte, liretim
tesislerinin ¢evresindeki bos alanlar kisa siirede farkli alanlarda tiretim yapan onlarca
sanayi kurulusuyla dolmustur. Bu kuruluslarin 6nemli bir kismini otomotiv yan sanayi
kuruluglar1 olusturmaktaydi. Tesisin yakinindaki bos alanlar sanayi faaliyetleri disinda
gecekondular da ortaya ¢ikmistir. Béylece 1990’lara kadar bos olan alanlar sanayi
faaliyetleri ve gecekondularla dolarak kirsal cografi goriinlimden tamamen sehirsel
cografi gorliniime biiriindii.

Oyak-Renault, toplam 582.000 m2 alan iizerinde faaliyet gstermektir. Uretim
alan1 biinyesinde, ¢esitli iiretim tniteleri, mekanik sasi fabrikasi, lojistik merkezi,
sosyal ve idari alanlar, park alanlar1 ve Ar-Ge merkezi gibi farkli fonksiyonel birimler

bulunmaktadir. Sirketin iiretim tesislerindeki enerji ihtiyaci ise Ozellikle Bursa
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Organize Sanayi Bolgesi tarafindan saglanan elektrik ve dogal gaz ile
kargilanmaktadir.

Oyak-Renault, Tiirkiye’nin motorlu arag iiretimi i¢inde otomobil imalatiyla
one ¢ikmaktadir. Otomobil iiretimi diginda, otomobil montajinda kullanilan yan sanayi
pargalarinin (motor, vites kutusu, on-arka takim, motor besigi ve yliriiyen aksamlar)
bir béliimiinii de kendisi iiretmektedir. Urettigi yan sanayi pargalarnin bir kismini
tiretim asamasinda kullanirken, bir kisminin da farkli otomotiv ana sanayi
kuruluglarina gondermektedir. Sirket, ihtiya¢ duydugu yan sanayi pargalarinin biiyiik
bir kismimi da Bursa, Kocaeli, Izmir ve Istanbul gibi farkli sehirlerdeki yan sanayi
kuruluslarindan karsilamaktadir. Diger taraftan, Oyak-Renault Fransa, Almanya ve
Ispanya gibi Avrupa iilkelerinin yani sira, Hindistan ve Cin gibi Asya iilkelerinden de
yan sanayi parc¢alari ithal etmektedir.

Yetigsmis ve becerikli isgiicii acisindan Tiirkiye’nin 6nemli emek havuzu
bolgelerinden biri olan Bursa, Oyak-Renault’un ihtiyag duydugu nitelikli iggiiciinii
karsilar durumdadir. Imalatta ¢alisanlarin sayis1 5.631 iken, buro personeli 631,
yonetici 50 ve miihendis sayis1 850°dir. Dogrudan 7.162 kisinin istihdam edildigi
tiretim tesislerinde ¢aliganlarin neredeyse ¢ogu Bursa sehir merkezinden ve Bursa’ya
bagl ilcelerden ise gidip gelmektedirler. Ancak, imalat is¢ileri ve biiro personeli
disindaki ¢alisanlarin (miihendis ve idari yoneticiler) kiigiik bir kismi ise Istanbul,
Yalova ve Kocaeli gibi ¢evre illerde yagsamaktadirlar.

Yillik 360.000 otomobil iiretim kapasitesiyle Tofas (450.000) ve Ford-
Otosan’dan (415.000) sonra Turkiye otomotiv sanayisinde en buyik Gretim
kapasitesine sahip olan Oyak-Renault, 2016 yilinda toplam 340.000 otomobil
tiretmistir. Sirket Toyota, Ford-Otosan, Tofas ve Hyundai Assan gibi diger otomobil
kuruluglarina benzer sekilde agirlikli olarak kiiresel otomobil pazarina doniik iiretim
yapmaktadir. Uretimi tamamlanan motorlu araglarin yaklasik % 80’ini (270.088)
Ozellikle Gemlik ve Borusan’daki (Bursa) limanlar yoluyla Avrupa’daki pazarlara
(6zellikle Fransa ve Almanya 6nde gelmektedir) gonderilmistir (OSD, 2016).

Oyak-Renault ile birlikte, ayn1 y1l Bursa’da tiretim faaliyetlerine baslayan bir

diger otomotiv ana sanayi kurulusu ise Tofag’tir. Kurulus temelleri 1968 yilinda
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Demirtag Organize Sanayi Bolgesi’nde atilan Tofas, Ko¢ Holding ve Fiat Chrysler
Automobiles’in ortakligiyla Bursa’da kurulmus, 1971°de Uretim faaliyetlerine
baglamistir. Fiat’in lisansiyla iiretim yapmakta olan Tofas’in sirket sermayesinin
% 37.8’1n1 yabanc1 sermaye olusturmaktadir.

Tofas’in Bursa’da kurulmasinda cesitli faktorlerin etkisi bulunmaktadir. Bu
faktorlerin basinda organize sanayi bolgesinin yaratigi avantajlar gelmektedir. Ilk
kuruldugu zaman tamamen bos alanlar {izerinde kurulan Tofas’in da iiretim tesislerinin
faaliyete gecmesinden sonra, ¢evresindeki bos alanlar1 yogun bir sekilde sanayi
faaliyetleriyle ve sanayi tesislerinde calisan is¢ilerinin inga ettikleri gecekondularla
dolmustur. Zaman i¢inde Demirtas Organize Sanayi Bolgesi etrafindaki bu gelismenin

siirlar1 genislemis ve neredeyse Bursa sehir merkeziyle biitiinlesmistir (Foto 28).

Foto 28: Tofas'in Demirtas Organize Sanayi Bolgesi’ndeki Uretim tesisleri.

T -y i o

Kaynak: htt://www.tofas.com.tr/tr/Pages/defauIt.aspx,

Tofas, son derece diiz toplam 978.000 m2 alan (izerinde kurulmustur. Uretim
tesisleri yaninda, Ar-Ge merkezi, depolama alanlari, sosyal ve idari binalari, arag
parki, egitim merkezi vb. gibi ¢ok sayida farkli fonksiyonel birime sahiptir. Sirket,

imalat faaliyetlerinde gereksinim duydugu enerji ihtiyacini elektrik ve dogal gazdan
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saglamaktadir. Turkiye’de Oyak-Renault ile birlikte otomobil tretim konusunda
mekansal uzmanlagma kalibinin ilk 6rneklerinden biridir. Kuruldugu giinden itibaren
gerek otomotiv yatirimlar1 konusunda gerekse tesislesme agisindan siirekli bir bliylime
gOsteren Tofas, 1994°te Uretim tesisleri blnyesinde Ar-Ge merkezini kurmus ve
tesislerinde yaptigr iyilestirmelerle fabrikanin tiretim kapasitesini yilda 450.000 araca
cikarmistir.

Tofas, Demirtag Organize Sanayi Bolgesi’ndeki iiretim tesislerinde otomobil
ve kamyonet Uretmektedir. Motorlu ara¢ Uretimi icin gerekli olan yan sanayi
pargalarmin biiyiik bir kismin1 Bursa, Kocaeli, istanbul ve Izmir gibi sehirlerdeki yan
sanayi kuruluglarindan tedarik etmektedir. Sirket, ilk kurulus yillarinda daha ¢ok
Turkiye yerel pazarina gore iiretim yapmissa da, giiniimiizde kiiresel otomotiv
pazarina gore iiretim yapmaktadir. OSD’nin 2016 raporlarina gore trettigi toplam
383.495 motorlu aracin yaklasik % 73°1inu (279.444) basta Avrupa lilkeleri (Almanya,
Fransa, italya, Ispanya, Belgika vb.) olmak iizere farkl1 pazar blgelerine géndermistir.
Tofas Avrupa iilkeleri disinda ABD ve Giney Afrika gibi Ulkelere de ihracat
yapmaktadir. Sirket Urettigi aracglari, 6zel lojistik sirketlerin araglariyla Gemlik ve
Borusan limanlarindan 6zel tasima kolayliklarina sahip gemilerle dig pazarlara
gondermektedir.

9.202 kisinin calistig1 tiretim tesislerinde, calisanlarinin 7.503’Und imalat
iscileri, 615’ini biro personelleri, 1.008’ini mihendis, 76’sm1 ise idari personel
olusturmaktadir. Imalat iscileri ve biiro personelleri daha ¢ok Bursa sehir merkezinden
ve ilcelerden gelenlerden olustururken, miihendis ve idari personeller ise agirlikli
olarak Bursa’dan kismen de Yalova, Kocaeli ve Istanbul’dan gelmektedir.

Marmara Boélgesi’nde otomotiv ana sanayi faaliyetlerinin biiyiik bir gelisme
gosterdigi schirlerden biri de Kocaeli’dir. Kocaeli’de otomotiv ana sanayi
faaliyetlerinin baslangict kamyon montaji yapmak amaciyla 1963’te Cayirova’da
kurulan Chrysler’e kadar gitmektedir. Kocaeli’nde otomotiv ana sanayi faaliyetlerinin
esas gelismesi ise 1990’lardan sonra olmustur. Bu gelismelerin basinda “Otomotiv
Yan Sanayi Ihtisas Organize Sanayi Bolgesi’nin” kurulmas: gelmektedir. Ardindan

ihracati kolaylastiran limanlarin olusturulmasi, yetigsmis isgiliciine erisimin kolayligi ve
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bos-genis arazilerin bulunmasi, 6zellikle 1990’lardan sonra ¢ok sayida otomotiv ana
sanayi kurulusunun (Anadolu Isuzu, Honda, Hyundai Assan, Ford-Otosan)
Kocaeli’nde faaliyete ge¢mesine neden olmus ve Kocaeli de tipki Bursa gibi
Tirkiye’nin dnemli otomotiv sanayi sehirlerinden biri olmustur.

Kocaeli’de otomotiv ana sanayi kuruluslarinin en énemlilerinden biri Ford-
Otosan’dir. 1961’de Kadikdy’de (istanbul) motorlu tasit iiretimine baslayan Ford-
Otosan’in temelleri aslinda 1920°1i yillarin (Vehbi Ko¢’un 1928’de Ankara’da Ford
bayiligini almasiyla baslamis) sonlarina kadar gitmektedir. Otosan, 1966’da
Tarkiye'nin ilk seri Gretim otomobili olan “Anadol”u uUrettikten sonra, otomotiv ana
ve yan sanayi konusunda da yatirimlar yaparak (Eskisehir’in Indnii ilgesinde 1979°da
yerli motor, ardindan 1982’de ayn1 yerde kamyon {iretimine baslayarak) gelisimini
stirdiirmiistiir.1997’de Ford ile hisselerini esitleyen Otosan, Ford-Otosan adini
almistir.

Uzun bir siire Istanbul’da faaliyetlerini sirdiren Ford-Otosan, 2001’de
Golcilik’te (Kocaeli), 2014°te ise hemen bitisigindeki Yenikdy’de yeni otomotiv Uretim
tesisleri insa etmesinden sonra, iiretim faaliyetlerini burada siirdiirmeye baslamistir

(Foto 29).

Foto 29: Ford-Otosan'ln Kocaeli'ndeki iiretim tesisleri.

! A
Kaynak: https://www.fordotosan.com.tr/tr/faaliyetlerimiz/uretim/tesislerimiz
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Ford-Otosan’in Golciik ve hemen bitisigindeki Yenik0y’un kurulus yeri olarak
se¢mesinde, bolgenin deniz kiyisinda olmasiin énemli bir etkisi olmustur. Clnku,
Ford-Otosan’in yer degistirmek istemesinin asil nedeni biiyiik 6lcekli Uretim tesisleri
kurarak, Avrupa ve diger dis pazarlara ihracat yapmakti. Bunun icin de Kocaeli’deki
bu kiyr bolgeler kurulus yeri igin ideal kosullara sahipti. Ayrica Golcik’te deniz
kiyisindaki 0 donem icin bataklik olan bu alanlarin donemin hikimeti tarafindan
“bedelsiz arsa tahsisi seklinde” sirkete verilmesi de Ford-Otosan’nin kurulus yeri
olarak Kocaeli’yi se¢cmesinde etkisi olmustur. Bolgede iiretimin tiim asamalarinda
calisacak yetigmis isgiicli ve yan sanayi kuruluslarinin varligi da sirketin kurulus yer
seciminde etkili olmustur. Bataklik arazilerin kurutulup Uzerinde blyuk modern
otomotiv tesisleri insa edilip iiretim basladiktan sonra sirket kiy1 kesimde iirettigi
araglar1 kolaylikla ihra¢ edebilecegi kendisine ait bir de liman (Ford-Otosan Limani)

inga etmistir (Sekil 1).

Sekil 1: Ford-Otosan'in Kocaeli’ndeki otomotiv ana iiretim tesisleri ve limani.
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Ford Motor Company’nin lisansiyla iiretim yapan Ford-Otosan, % 41.04
yabanci sermayeden olugmakta ve Kocaeli’nde Golcik ve Yenik0y’deki iki Gretim
tesislerinde faaliyet gostermektedir. Golcik’teki tesisleri 760.000 m2 ve Yenikdy’deki
tesisler ise 808.000 m2 alan tizerinde faaliyet gostermektedir. Her iki Gretim tesisinde
de Ar-Ge merkezi bulunmaktadir. Ar-Ge merkezlerinin yani sira, iiretim tniteleri,
genis park alanlari, sosyal ve idari tesisler, par¢a stok alanlari, liman vb. yer
almaktadir. Sirket, tiretimde diger otomotiv ana sanayi kuruluslarinda oldugu gibi
enerji kaynagi olarak elektrik ve dogal gaz kullanmaktadir.

Turkiye otomotiv sanayinin gelisim sireci igerisinde 6nemli bir yeri olan Ford
Otosan, glinimuzde otomotiv sanayisinde en cok istihdam saglayan kurulustur.
OSD’nin 2017 yili verilerine gore Ford-Otosan’in tiim {iretim tesislerinde
(Eskisehir’deki kamyon fabrikasinda calisanlar dahil) istihdam edilenlerin sayisi
11.501°dir. Bunun 8.647’sini imalat iscileri olustururken, 620’sini blro personeli,
188’sini idareciler ve 1.696’sin1 mihendisler olusturmaktadir. Miihendis sayisinin
fazla olmasmin temel nedeni Ar-Ge merkezinin varligidir. Ote yandan, iiretim
tesislerinde ¢alisanlar agirlikli olarak Kocaeli sehir merkezinde ve ilgelerde
oturanlardan olusurken, miihendis ve idarecilerin bir kismi ise Istanbul, Sakarya ve
Yalova’dan gelmektedirler.

Tofas’tan (450.000) sonra Tirkiye en blyik Uretim kapasitesine sahip olan
Ford-Otasan (415.000), agirlikli olarak hafif ticari arag¢ iiretiminde uzmanlasmistir.
Kocaeli’ndeki iiretim tesislerinde iiretilen motorlu aracin yaklasik % 93 ’{inii (328.887)
kamyonet ve minibiis gibi hafif ticari araglar olustururken, geri kalan % 7°sini (24.514)
ise otomobil olusturmaktadir. Uretimi tamamlanan motorlu araglarm yaklasik % 77’si
(256.706) ozellikle Avrupa tlkeleri (Ingiltere, Almanya, Fransa, Italya, Ispanya vb.)
ve ABD’ye gonderilmektedir.

Ford Otosan, diger birgok otomotiv ana sanayi kurulusunun aksine, motorlu
ara¢ montaji i¢in gerekli olan otomotiv yan sanayi parcalarinin bir kismim (6zelikle
motor ve motor sistemleri) Eskisehir’deki tiretim tesislerinden karsilamaktadir. Kendi
tiretimi disinda ihtiya¢ duydugu yan sanayi pargalarinin 6nemli bir kismini da Kocaeli,

Istanbul ve Bursa’da faaliyet gosteren yan kuruluslarindan tedarik etmektedir.
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Kocaeli’nde yer alan otomotiv ana sanayi kuruluslarindan biri de Anadolu
Isuzu’dur. Kurulusu 1965’te istanbul’da kamyonet ve motosiklet iiretmek i¢in kurulan
Celik Montaj sirketine dayanmaktadir. 1981°de adi Anadolu Otomotiv olarak
degistirilen sirket, Japon Isuzu sirketiyle teknik yardim ve ekonomik is birligine dayali
anlagmalar yaparak, 1985°te Japon lisansiyla hafif ticari araglar liretmeye baslamistir.
Bunu izleyen yillarda hafif ticari arag iiretiminde biiylik bir gelisme gdsteren sirket,
1994°ten itibaren de dis iilkelere ihracat yapmaya baslamis ve bir y1l sonra da sirketin
adi Anadolu Isuzu olarak degistirilmistir.

Anadolu Isuzu sirketinin daha &nce Kartal’da (istanbul) bulunan otomotiv
tiretim tesisleri, 1999 yilinda Cayirova’da (Kocaeli) yapilan yeni iiretim tesislerine
tasnmistir. Uzun yillar Istanbul’da iiretim yapan Anadolu Isuzu sirketinin bos ve genis
alanlarin bulundugu Cayirova’ya tasinmasinda sehir i¢inde kalmanin yarattigi sorunlar
etkili olmustur. Sirketin yeni kurulus yeri olarak Cayirova’y1 se¢gmesinde ulasim
kolayliklarinin yani sira, ucuz diiz ve bos arazilerinin mevcudiyeti, yan sanayi

kuruluslar1 ve ucuz isgiictiniin varligi etkili olmustur (Foto 30).

Foto 30: Anadolu Isuzu'nun Cayirova’daki iiretim tesisleri.

Kaynak: http://www.anadolugrubu.com.tr/grupsirketi/35/anadolu-isuzu
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Kamyonet, kamyon, otobus, minibls ve midibus gibi hafif ticari motorlu arag
iiretimi yapan Anadolu Isuzu, yaklasik 300.000 m2 alan iizerinde kurulmustur. Uretim
tesisleri, park alanlari, egitim merkezi, stok alanlari, idari ve sosyal tesisleri yaninda
Ar-Ge merkezi de bulunan sirket, Uretim faaliyetleri icin Uretimde elektrik ve dogalgaz
kullanmaktadir. Toplam 861 kisinin istihdam edildigi sirkette ¢alisanlarin 576’sin1
imalat isgileri olustururken, 126’sim1 biiro personeli, 29’unu idareci ve 130’unu da
miihendisler olusturmaktadir. Calisanlar, iiretim tesislerinin Istanbul’a yakinhg
nedeniyle hem Istanbul hem de Kocaeli’nden gelenlerden olusmaktadir.

Sirket, 2016°da toplam 5.240 motorlu ara¢ (kamyon 1.648, kamyonet 2.239,
otobiis 236 ve midiblis 1.117) tiretmistir (OSD, 2016). Agirhikhi olarak i¢ pazara
yonelik iiretim yapan sirket, lirettigi araglar1 bayiler araciligiyla pazarlamaktadir.
Uretiminin yaklasitk % 12’sini (673) ise yurt disina gonderen sirket, ihracat icin
agirlikli olarak Safiport Limani’n1 kullanmaktadir. Anadolu Isuzu’nun motorlu arag
ihrag ettigi iilkelerin basinda ise Azerbaycan, Israil, Fransa, italya, Romanya, ispanya
ve Litvanya gibi Avrupa ulkeleri gelmektedir. Anadolu Isuzu, motorlu ara¢ Gretimi
ihtiyag duydugu otomotiv yan sanayi parcalarini ise agirlikli olarak Kocaeli, Istanbul,
Tekirdag, Bursa gibi farkli sehirlerden tedarik etmektedir.

Kocaeli’de konumlanan bir diger 6nemli otomotiv ana sanayi kurulusu da
Hyundai Assan’dir. Giiney Koreli Hyundai sirketinin Tiirkiye otomotiv pazarina
girmesi, 1990°da Kibar Holding’in Hyundai’nin Tirkiye distribiitorii olmasiyla
baslamistir. Diger Uzakdogu otomotiv sirketleri gibi kiiresel otomotiv agini biiylitmek
amactyla Tiirkiye’de yatirim yapma karari alan sirket (% 70 Hyundai Motor Company,
% 30 da Kibar Holding ortakligiyla kurulmustur) kurulus yeri olarak Kocaeli’ni
secmistir.

Hyundai Assan’in kurulus yeri olarak Kocaeli’yi se¢mesinde, bdlgede islek
ulasim aginin yani sira (0zellikle dogrudan limanlara baglanan kara ulasim agi),
yetismis is gilicliniin varligi, gii¢lii otomotiv yan sanayi tesislerinin bulunmasi gibi
cesitli faktorler etkili olmustur. 1995°te son derece genis ve bos bir arazi iizerinde

ingas1 baglayan girket 1997°de faaliyete gegmistir (Foto 31).
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Foto 31: Hyundai Assan’in otomobil iiretim tesislerinden bir goriiniim.
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Hyundai Assan’in Kocaeli’ndeki Uretim tesisleri, toplam 687.000 m2 alan
iizerinde kurulmustur. Uretim tesisleri, cesitli iiretim iinitelerinin yami sira, park
alanlar1, egitim atdlyeleri, genis ara¢ parki, idari ve sosyal binalar1 gibi cesitli
birimlerden olusmaktadir. Hyundai Assan, diger otomotiv ana sanayi kuruluslar1 gibi,
iiretim tesislerinde enerji kaynagi olarak elektrik ve dogal gaz tiiketmektedir. Uretim
tesislerinde, 1.936 imalat is¢isi, 197’sini biro personeli, 57’si idareci ve 146’s1
muihendis olmak uUzere toplam 2.436 kisi istihdam edilmektedir. Her ne kadar

miihendislik ve yonetim biriminde ¢alisanlarin 6nemli bir kismu Istanbul ve
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Kocaeli’nden ise gidip gelenlerden olussa da, 6zellikle imalat ve biiro personeli
agirlikl olarak Kocaeli’nden ise gidip gelmektedirler.

2016’da 230.000 adet otomobil iireten sirket, Uretiminin yaklasik % 90 nin1
(207.234) yurtdisina ihrag etmistir (OSD, 2016). Agirlikli olarak Avrupa Ulkelerine
(Ingiltere, Almanya, Italya vb.) ihracat yapan sirket, iiretimi tamamlanan motorlu
araclarin gonderilmesinde ise agirlikli olarak Derince’deki Safiport Limani’ndan

yararlanmaktadir (Foto 32).

Foto 32: Hyundai Assan otomobil ihracatinda Safiport Limani’n1 kullanmaktadir.

Hyundai Assan otomobil fabrikasi, aslinda diger bircok otomotiv ana ve yan
sanayi tesisleri gibi organize sanayi bolgesi i¢inde (2004 yilinda kurulan Asim Kibar
Organize Sanayi Bolgesi’nin smirlar i¢inde) yer almaktadir. Sirket, her ne kadar
baslangigta yatirimlarin1 otomobil Uretimi konusunda yogunlastirmigsa da, zamanla
yatirimlarmin bir kismini otomotiv yan sanayisi ve bununla baglantili sanayi kollarina
(Hyundai Mobis ile Hyundai Steel gibi yan sanayi fabrikalarinin otomobil fabrikasinin

etrafinda kurulmasi gibi) kaydirmistir.
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Hyundai Assan otomobil fabrikasinin kurulmasindan sonra, etrafinda Gliney
Kore sermayeli ve yerli sermaye ortakliklariyla ¢ok sayida otomotiv yan sanayi
kurulusu yer almaya baslamistir. Ornegin, Assan Hanil ve Posco Assan gibi bilyiik
Olcekli otomotiv yan sanayi kuruluslar1 (yerli ve Guney Kore sermayesiyle
kurulmuslardir), Hyundai Assan otomobil fabrikasinin yaninda faaliyete gegmistir
(Foto 33).

Foto 33:Hyundai Assan’in yanina yerlesen yan sanayi kuruluslarindan: Posco Assan.

Hyundai Assan’nin yakin ¢evresinde zamanla giiclii bir otomotiv ve bununla
baglantili yan sanayi ag1 olusmus ve Hyundai Assan otomobil Uretim tesislerinin
ihtiya¢ duydugu otomotiv yan sanayi parcalarini iiretmeye baglamislardir. Bu otomotiv
yan sanayi kuruluglari, Hyundai Assan fabrikasinin ihtiyaglar1 disinda Ford Otosan,
Anadolu Isuzu ve Honda gibi otomotiv ana sanayi kuruluslari ile yurtdisinda faaliyet
gosteren ¢ok sayida kiiresel otomotiv ana sanayi kurulusunun da tedarikgisi
konumundadirlar. Sirket, otomobil iiretimi i¢in gerekli olan yan sanayi pargalarinin bir
kismint da Marmara Bolgesi’ndeki diger yan sanayi kuruluslarindan (basta Kocaeli,
Bursa ve Istanbul olmak {izere) temin etmektedirler.

Hyundai gibi 1990’lardan sonra Kocaeli’nde yatirim yapan otomotiv

sirketlerinden biri de Honda’dir. Japon Honda’nin Tiirkiye’deki yatirimlari, 1992
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yilinda % 50 Honda ve % 50 Anadolu Grubu’nun ortakliginda kurulan Anadolu Honda
Otomobilcilik A.S ile baslamistir. Kiiresel iiretim agini1 genisletmek ve Tiirkiye
pazarindan pay kapmak i¢in Tiirkiye’de otomotiv yatirimlari yapma karari alan sirket,
kurulus yeri olarak Cayirova’y1 (Kocaeli) se¢mistir. Bos arazilerin bulundugu genis
bir alan lizerinde temelleri 1996°da atilan otomobil {iretim tesisleri, 1997°de faaliyete
gecmistir.

Honda’nin kurulus yeri olarak Cayirova’y1 segmesinde gesitli faktorler etkili
olmustur. Bu faktorlerin basinda ise sanayi bolgesinin sagladigi dolayli tesvikler ve
kamu hizmetleri yaninda yetismis isgiiciiniin varligi, ihracat yapmak icin limanlara
yakinlik ve otomotiv yan sanayi kuruluslariin varligi gelmektedir.

Honda, daha 6nce Anadolu Grubu ile ortaklik kurarak Tiirkiye otomotiv
pazarina girmesine ragmen, 2003’te Anadolu Grubu’nun hisselerini alarak % 100
yabanci sermayeli bir sirkete doniismiistiir. 2007°den itibaren {iretim kapasitesini
artirma calismalarina baslayan sirket, tesislesme agisindan gosterdigi biiylimenin yani
sira, biinyesinde yan sanayi pargalarini tiretmek i¢in de yeni yatirimlar yapmustir.

Otomobil Gretim tesisleri, toplam 292.000 m? alan iizerinde kurulmustur. Son
derece genis bir alan {lizerinde kurulan iiretim tesisleri, ¢esitli iiretim {initelerinden
(boya, pres, kaynak, montaj, yan tretim tesisleri vb.), Ar-Ge binasi1 ve idari birimlerden
(insan kaynaklari, egitim alanlari, satis pazarlama, mali isler vb.) olusmaktadir (Foto
34). Honda, Cayirova’daki otomobil tiretim tesislerinde, enerji kaynagi olarak elektrik

ve dogal gaz kullanmaktadir.
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Foto 34: Honda’nin Kocaeli’ndeki otomobil Uretim tesislerinden bir gériinim.
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Kaynak: http://www.sd.g.tos

2006 yilinda ¢ift vardiya sistemine ge¢gen Honda, 2008°de tiretim kapasitesini
50.000 otomobile ¢ikarmistir. Gliniimiizde {iretim kapasitesinin oldukea altinda tiretim
yapan sirket (2016°da 15.163 otomobil iiretmistir), agirlikli olarak yerel otomotiv
pazarina doniik iiretim yapmaktadir (OSD, 2016). Urettigi otomobillerin yaklasik %
80’ini bayiler aracilifiyla i¢ pazarlara gonderen sirket, diger otomobil {ireticilerine
gore daha az ihracat yapmaktadir. Thracat igin yakin cevresinde bulunan limanlari
kullanan sirket (Istanbul/U.N.Ro.Ro ve Kocaeli/Autoport ve Safiport), agirlikli olarak
Avrupa Ulkelerinin (Almanya, Romanya ve Polonya) yaninda, Misir ve Israil gibi
Tiirkiye’ye yakin cografi bolgelere otomobil géndermektedir.

Honda, 1.099 imalat is¢isi, 104 biro elemani, 100 idareci ve 87 muhendis
olmak tzere toplam 1.390 kisiye istihdam olanagi yaratmaktadir. Yetismis isgiicii ve
yari nitelikli iggiicii agisindan son derece genis imkanlar sunan bir lokasyonda kurulan
Honda’nin, calisanlarinin 6nemli bir kismi Kocaeli’nde yasarken, bir kismi da
Istanbul’dan ise gidip gelmektedir.

Honda, her ne kadar iiretim tesislerinde genel olarak otomobil iiretse de, ayni

zamanda otomobil imalat1 i¢in ihtiya¢ duydugu yan sanayi {irlinlerinin bir kismin1 da
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kendisi Uretmektedir. Nitekim, 2009’da Uretim tesisleri binyesinde pres unitesini
kuran Honda, otomobil iiretiminin temel yari-mamul Griinlerinden biri olan sag
pargalarin1 da kendisi Uretir hale gelmistir. Sirket, {irettigi yan sanayi pargalarini
0zellikle ABD ve Avrupa’daki Honda’nin diger tiretim tesislerine de ihrag etmektedir.
Honda, bunun yaninda otomobil koltuklarini da kendisi tiretmektedir. Bununla birlikte
sirket, otomobil imalati i¢in gerekli olan diger yan sanayi parcalarini Kocaeli, Bursa
ve Istanbul gibi sehirlerden de temin etmektedir. Honda, otomobil tretimi icin ihtiyag
duydugu yan sanayi pargalarimin bir kismmi da Japonya ve Tayland’daki
fabrikalarindan tedarik etmektedir.

Tirkiye’de otomotiv ana sanayi faaliyetlerinin Bursa ve Kocaeli ile birlikte
biiyiik bir gelisme gosterdigi bir diger 6nemli sehir ise Sakarya’dir. Ozellikle
1990’lardan sonra otomotiv sanayi yatirimlarinin Sakarya’da yer almaya baglamasinda
cesitli faktorler etkili olmustur. Bunlarin basinda donemin hikimetlerinin Kkiresel
liretim yapan sanayi kuruluslarina sagladigi kolayliklar gelmektedir. Ayrica bolgede
eskiden beri sahip oldugu sanayi tabani sayesinde yetismis isgiictiniin varligi, otomotiv
yan sanayi kuruluslarina ve islek limanlara yakin olmasi nedeniyle b6lgeyi yatirimeilar
icin cazip kilmistir. Sakarya’nin otomotiv sanayisi yatirim sahasi olarak goriilmesinde
etkili olan diger 6nemli faktor ise Arifiye’de kurulan Sakarya.l Organize Sanayi
Bolgesi’dir. Duz bir alan Gzerinde kurulan organize sanayi bolgesinin gii¢lii ulasim
baglantilarina sahip olmasi ve diger altyap1 hizmetlerini sunmasi, ¢ok sayida otomotiv
ana sanayi kurulusunun (Toyota, Otokar, Tiirk Traktdr) bolgeye yerlesmesine zemin
hazirlamistir.

Tiirkiye’de Eskisehir, Adana oldugu gibi Sakarya’da da otomotiv ana sanayi
tesislerinin verimli tarim topraklari lizerinde yer aldig1 goriilmektedir. Burada sanayi
tesislerine kolay fabrika yapmalar1 ve karayolu agimi etkili kullanmalarini saglamak
amaciyla verimli tarim topraklar1 lizerinde organize sanayi bolgeleri kurulmus ve
otomotiv sanayicilerinin ¢esitli tesviklerle burada yer almalar1 saglanmistir. Bu
kolayliklara kayitsiz kalmayarak bolgede yer alan ilk otomotiv sanayi tesisi Japon

otomotiv devi Toyota olmustur. Toyota’nin ardindan Sakarya’daki aliivyal topraklar
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tizerinde ¢ok sayida otomotiv iiretim tesisi (Tiirk Traktor, Otokar, Basak Traktor)

kurulmustur (Harita 11).

Harita 11: Sakarya'da tarim topraklari iizerinde kurulan otomotiv ana sanayi tesislerinin
dagilisi.
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Sonraki donemlerde cesitli otomotiv yan sanayi kuruluslarinin da Sakarya’da
kurulan ana sanayi tesislerinin yakininda yerlesmeleriyle birlikte, lilke i¢in cok degerli
olan verimli tarim topraklar1 sanayi tesislerinin iggaline ugramstir.

Sakarya’da ilk kurulan otomotiv sanayi kuruluslarindan biri Toyota’dir.
Japonya’nin 6nde gelen kiiresel otomotiv sirketi olan Toyota her ne kadar 1990 yilinda
Sabanci Holding ortak yatirimi ile ToyotaSa adi ile bolgede faaliyete baslamis olsa da,
Toyota’nin  Tiirkiye pazarina girisi 1984’te  Sabanct Holding’in  Tiirkiye
distribltorligiinii almasiyla baslamistir. Toyota, kiiresel iiretim agini genisletmek igin
yurtdisinda dogrudan yatirim karar1 aldiktan sonra, Tiirkiye’yi cografi konumu
itibariyla degerlendirmis ve uygun tesvikler sayesinde kurulus yeri olarak Arifiye’yi

(Sakarya) se¢mistir (Foto 35).
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Foto 35: Toyota'nin Sakarya'daki otomobil iiretim tesisleri.

Kaynak: http://www.osd.org.tr/osd-uyeleri/toyo

Toyota’nin kurulus yeri olarak Sakarya’y1 se¢mesinde c¢esitli faktorler etkili
olmustur. Bu faktorlerin basinda; 1.0rganize Sanayi Bolgesi’nin sundugu cesitli
imkanlar ve bolgenin sahip oldugu c¢ekiciliklerin yani sira (Doldur, 2003:226-228),
Istanbul ile Kocaeli'ne baglanan islek-gelismis otoyolun varligi, Marmara
Denizi’ndeki limanlara yakin olmasi (dogrudan dig pazarlara erisimin kolay olmasi),
yakin ¢evresinde otomotiv sanayi tesislerinin yogunluk gostermesi (Istanbul, Kocaeli,
Bursa vb.) yetismis isgiicliniin varligi, tesvik unsurlar1 ve bolgenin topografik ag¢idan
uygun olmast gelmektedir.

Toyota’nin Avrupa’da kurulan en biyik Gretim tesislerinden biri olarak kabul
edilen Arifiye’deki tiretim tesisleri, ilk basta % 50 Sabanci Holding, % 40 Toyota,
%10 Mitsui ortakligi ile kurulmus olmasina ragmen, giiniimiizde % 90 Toyota ve %10
Mitsui ortakligina doniismiistiir. Sirketin Arifiye’deki iiretim tesisleri toplam 917.000
m?2 alan iizerinde kurulmustur. Uretim tesisleri icerisinde pres, kaynak, boya ve montaj

fabrikalarinin yani sira, sirketin iiretim sahasi igerisinde idari birimler, egitim
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atolyeleri ve sosyal tesisler de yer almaktadir. Toyota da iiretim tesislerinde dogalgaz
ve elektrik enerjisi kullanmaktadir.

Otomobil tiretiminde uzmanlasan sirket, 2016’da 151.236 otomobil iiretmistir.
2016 yilina ait ihracat rakamlarina gore, liretilen otomobillerin yaklasik olarak %
72’sini (109.184) yurtdisina ihrag etmistir (OSD, 2016). Toyota’nin yoneldigi baslica
pazar alanlar1 Almanya, Polonya, Italya, Rusya ve Fransa gibi Avrupa iilkelerinin yani
sira, Kuzey Afrika, Ortadogu, Orta Asya ve Kafkasya gibi bolgelerdir. Arifiye’de
iretilen otomobillerin dis pazarlara gonderilmesinde, Kocaeli (Autoport, Evyap,
Safiport), Bursa (Gemlik) ve Istanbul (U.N) limanlar1 kullanilmaktadir. Ozel lojistik
sirketleri tarafindan karayoluyla limanlara getirilen otomobiller, buradan 6zel tasima

kolayliklarina sahip gemilerle dis pazarlara gonderilmektedir (Foto 36).

Foto 36: Toyota fabrikasinda iiretimi tamamlanan otomobillerin tasginmasi.

Robot kullaniminin fazla oldugu otomotiv kuruluslarinin basinda gelen
Toyota’nin otomobil iiretim tesislerinde ¢alisan sayis1 5.432’dir. Uretim tesislerinde
calisanlarin 5.118’ini imalat iscileri olustururken, geri kalanini da biiro personeli
(120), idareciler (26) ve mihendisler (168) olusturmaktadir. Idareciler ve

miihendislerin énemli bir kismu1 Istanbul, Sakarya ve Kocaeli gibi sehirlerden gelirken,
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imalat ig¢ileri ve biiro personelinin 6nemli bir kism1 Sakarya’dan bir kism1 da Diizce
ve Kocaeli’nden gelmektedir. Calisan profilinin bu sekilde olugsmasinda sirketin is¢i
aliniminda Kocaeli, Diizce ve Sakarya bolgelerinde ikamet etme sart1 aramasi etkili
olmustur.

Toyota, aslinda Tiirkiye’de iiretim yapan diger sirketlerin aksine, ozellikle
biiyiik 6l¢eklere varan otomotiv yan sanayi pargalarina daha ucuza erismek istedigi
icin, kendi iiretim tesislerinin c¢evresinde bulunan bazi otomotiv yan sanayi
kuruluglarina cesitli yollardan ortak olmustur. Ayni sekilde, Toyota’nin bolgeye
gelmesiyle birlikte, cok sayida otomotiv yan sanayi kurulusu da bolgeye yerlesmistir.
Bu yan sanayi kuruluslari, Toyota’nin yani sira Sakarya’da faaliyet gdsteren otomotiv
ana sanayi tesislerinin yani1 sira, Tirkiye’nin degisik bolgelerindeki sanayi
kuruluslarinin da tedarik¢isi konumundadirlar. Toyota, otomobil Gretimi icin gerekli
yan sanayi parcalarinin diger énemli bir kismini ise Kocaeli, Bursa, istanbul ve Izmir
gibi sehirlerdeki yan sanayi kuruluslarindan karsilamaktadir. Ote yandan, sirket,
Ingiltere ve Polonya’da bulunan otomotiv yan sanayi fabrikalarmdan da yan sanayi
parcalarini ithal etmektedir.

Toyota disinda Sakarya’da faaliyet gosteren bir diger otomotiv ana sanayi
kurulusu ise Otokar’dir. Otokar, Turkiye’de otomotiv montaj sanayisinin blylmeye
basladigi 1963’de Otobiis Karoseri Sanayi AS adiyla Istanbul’da kurulmustur.
Istanbul’un zamanla mekansal agidan biiyiimesine bagli olarak sehir icinde kalmas1
nedeniyle, 1997°de Arifiye’de genis, diiz araziler lizerinde insa ettigi yeni liretim
tesislerine taginmistir. Kurulug yer se¢ciminde genis ve diiz araziler yaninda isgiicliniin
varligi, yan sanayi kuruluslarina yakinlik ve ulasim kolayliklar1 etkili olmustur.
Otokar’in hemen yakininda Toyota ve Tiirk Traktor gibi biliyiikk 6l¢ekli otomotiv
kuruluslar1 da bulunmaktadir. Otokar, toplam 560.000 m? alan Uzerinde faaliyet
gostermektedir. Cesitli fonksiyonel birimler ve iiretim tesislerinin yani sira, egitim
merkezi, park alanlari, Uretim tesisleri biinyesinde Ar-Ge merkezi bulunmaktadir (Foto
37). Sirket, diger otomotiv ana sanayi kuruluglarinda oldugu gibi, iiretim faaliyetleri

Icin enerji kaynag olarak elektrik ve dogal gaz kullanmaktadir.
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Foto 37: Otokar'in Arifiye’deki motorlu arag iiretim tesisleri (Sakarya).
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Kaynak: http://WWW.osd.org.tﬁosd-ﬁye]eri/otokar/

Kamyonet, kamyon, otobds, minibus ve midibts gibi hafif ticari motorlu arac
Uretimi yapan Otokar’in Arifiye’deki iiretim tesislerinde toplam c¢alisan sayisi
2.122°dir. Bunun 1.473’{inii imalat iscileri, 241’ini buro personeli, 53’Unu idareci ve
355’ini miihendisler (miihendis sayisinin fazlaligi Ar-Ge merkezinin varligi ile
ilgilidir) olusturmaktadir. Uretim tesislerinde galisanlar agirlikli olarak Sakarya sehir
merkezinden ve ilgelerden gelirken, miihendis ve idarecilerin dnemli bir kism1 Istanbul
Sakarya ve Kocaeli’nde yasayanlardan olusmaktadir.

10.300 arag {iiretim kapasitesine sahip olan Otokar’in yillik iiretim miktar
ekonomik kosullara ve taleplere gore degismektedir. 2.361 motorlu ara¢ (midibus 990,
kamyonet 706, otobiis 665) iiretilmistir (OSD, 2016). Uretilen motorlu araglarinin %
65’1 (1521) bayiler araciligiyla i¢ pazara gonderilirken, geri kalan araclarin % 35’1
(833) ise Italya, Ispanya, Fransa, Almanya gibi iilkelere génderilmistir. Motorlu
araglarin dis pazarlara gonderilmesinde Kocaeli’ndeki limanlar kullanilmaktadir.
Diger taraftan, Otokar, motorlu arag iiretimi i¢in ihtiyag duydugu otomotiv yan sanayi
parcalarin1 Kocaeli, Bursa ve Istanbul gibi cevre sehirlerden tedarik etmektedir.

Bununla birlikte, yan sanayi parcalarin bir kismini da yurtdisindan ithal etmektedir.
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Sakarya’da faaliyet gosteren bir diger motorlu arag ireticisi ise TUrk
Traktor’dur. 1955°te Ankara’da kurulan sirketin gecmisi traktor iiretmek amaciyla
Minneapolis Moline, Tirk Traktor ve Ziraat Makineleri AS.’ye kadar dayanmaktadir.
Ismi daha sonra Tiirk Traktor olarak degistirilen sirketin baslangicta kurulus yeri
olarak Ankara’y1 tercih etmistir. Bunun temel nedeni ise 1938°de de agirlikli olarak,
sermayenin iki Onemli unsurlarindan biri olan fiziksel sermayenin (fabrikalar,
makineler vb.) sirkete tesvik olarak verilmesidir'®. Ankara’da uzun yillar traktor iireten

sirket, 2014 yilinda Erenler’e (Sakarya) tasinmistir (Foto 38).

Foto 38:Turk Traktér’in Erenler’deki (Sakarya) traktor tretim tesisleri.

Kaynak: http://www.osd.org.tr/osd-uyeleri/turktraktor/

Yeni kurulus yeri olarak Sakarya’yr se¢mesinde bdlgenin Tiirkiye nin
otomotiv sanayi agisindan gelisme gosteren bolgelerinden biri olmasi ve ¢ok sayida
otomobil ana ve yan sanayi kurulusuna sahip olmasi etkili olmustur.

Erenler’deki Uretim tesisleri, 402.000 m? kullanim alanina sahiptir. Uretim

tesislerinde, iiretim {initeleri, park alanlari, egitim merkezi, sosyal ve idari alanlar yer

13 Tiirk Traktor (o zaman ki adiyla Minneapolis Moline, Tiirk Traktor ve Ziraat Makineleri A.S) traktor
montaj fabrikasi, ugus egitimi i¢in 1938’de Ankara’da kurulan, ancak, 2.Diinya Savasi nedeniyle atil
hale gelen ucak fabrikasinin yerinde imalata baglamisti.
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almaktadir. Sirket, iiretim tesislerinde diger sirketlerde oldugu gibi enerji kaynagi
olarak dogal gaz ve elektrik kullanmaktadir. Uretim tesislerinde istihdam edilenlerin
sayis1 3.033’tiir. 2.245’ini imalat isgileri, 208’ini biiro personeli, 163’lnd idareci ve
417’sini miuhendisler meydana getirmektedir. Erenler’deki fabrikada galisanlarin
cogunlugu Sakarya merkez ve ilgelerinden igse gelmektedirler.

Turk Traktor’tn yillik tiretim kapasitesi 50.000°dir. Yiksek tretim kapasiteyle
calisan tretim tesislerinde 2016 yili itibariyle 46.031 traktor tretilmistir. Agirlikli
olarak yerel pazara odaklanan Turk Traktor, Gretiminin % 73’0n0 (33.406) karayolu
tasima araglarini kullanarak i¢ pazarlara gondererek bayiler araciligiyla satigini
yapmaktadir. Her ne kadar agirlikli olarak i¢ pazara yonelmis olsa da iirettigi
traktorlerin % 27’isini (12.625) de (ABD, Kanada, Fransa, Japonya, Yeni Zelanda vb.)
etmektedir (OSD, 2016). Ote yandan, Tiirk Traktor sirketi, traktdr {iretimi igin ihtiyag
duydugu yan sanayi pargalarmin bir kismimi Tirk Traktor’dn Ankara’daki Gretim
tesislerinden, diger kismin1 ise Kocaeli, Bursa ve Istanbul gibi sehirlerdeki otomotiv
yan sanayi kuruluslarindan temin etmektedir.

Sakarya Arifiye’de verimli tarim topraklari izerinde kurulan bir diger otomotiv
ana sanayi Ureticisi Basak Traktor’diir. Kurulusu 1914°te Adapazari’nda at arabasi
Uretimine kadar giden sirket, 1968’den itibaren Ford’la yapilan lisans anlasmasi
cergevesinde traktor imalatina baslamis ve 2012°de Sanko Grubu’na satilmistir.

Basak Traktor’iin Arifiye’deki Uretim tesisleri, 275.000 m? alan Uzerinde
kurulmus olup, liretim tesisleri biinyesinde {liretim birimlerinin yani sira, idari ve sosyal
binalar, parca stok alanlar1 ve genis park alanlar1 bulunmaktadir. Sirket, diger otomotiv
ana sanayi kuruluslar1 gibi enerji kaynagi olarak dogal gaz ve elektrik kullanmaktadir.
Agirlikli olarak i¢ pazara yonelmis, kiiclk 6lcekli tretim faaliyetleriyle (Yillik iiretim
kapasitesi 1.000-1.500 traktorudir) varligmi strdirmektedir. Traktor fabrikasinda
calisan imalat iscileri Sakarya’dan gelenlerden olustururken (Bunda, isgi alim
kosullari i¢inde Sakarya’da ikamet etme sart1 olmasi etkili olmustur), idari personel ve
miihendisler ise Sakarya, Istanbul ve Kocaeli’nde ikamet etmektedirler. Sirket, traktor

uretimi igin gerekli olan yan sanayi pargalarinin bir kismini kendi biinyesinde tiretirken
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bir kismini da Kocaeli, Istanbul ve Bursa’daki yan sanayi kuruluslarindan
kargilamaktadir.

Marmara Bolgesi’nde otomotiv ana sanayi kuruluslarinin faaliyet gosterdigi
sehirlerden biri de Istanbul’dur. Aslinda Istanbul Tirkiye’de otomotiv sanayi
faaliyetlerinin ilk basladig1 sehirden biridir. Sehirde 1950°1i yillarda otomotiv montaj
sanayisi ile baslayan faaliyetler ginimdiizde de stirmektedir.

Istanbul’da otomotiv sanayi faaliyetleri ilk olarak otomotiv montaj tesislerinin
(1955-1970 arasinda) kurulmasiyla baslamistir. Baslangigta sehir merkezinin hemen
yakinindaki bos ve genis alanlar1 kendileri i¢in kurulus yeri olarak segen otomotiv
sirketleri, buyuk miktardaki mal giris-¢ikisi, o yillarda heniiz sehirlesme baskisi da
olmadigindan rahatlikla siirdiiriiyorlardi. Ayrica tesislerin kurulduklar1 yerler,
depolama ve yikleme-bosaltma faaliyetleri agisindan da uygundu. Etraflarinda
genigleyebilecekleri bol miktarda bos araziler de mevcuttu.

Sehrin biiylimesi ile ¢ogu sehir icinde kalan bu tesisler bazi sorunlarla karsi
karstya kalmislardir. Bu sorunlar1 su sekilde siralamak miimkiindiir: fabrikalarin
etrafindaki bos arazilerin zamanla yeni sehirsel arazi kullaniglarina sahne olmasi, sehir
ici arazinin giderek pahalilasmasi, artan niifus baskisi, motorlu arag trafiginin yarattigi
tikaniklik ve ¢evresel sorunlardir. Bunun sonucunda, bazi otomotiv sanayi kuruluslari
kendi istekleriyle Istanbul disina cikarken, bazilar1 da sehir disinda kurulan ve
sanayicilere ¢esitli tesvikler saglayan organize sanayi bolgelerine gitmeye

zorlanmiglardir (Foto 39).
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Foto 39: Mercedes-Benz'in 1995’te Esenyurt’ta kurdugu otobiis fabrikasimin insaati (Ustte),
hala iiretim yapilan fabrikanin bugiinkii durumu (altta).

Istanbul’da yasanan sorunlar yiiziinden baz1 otomotiv kuruluslar1 uzun vadede
yeniden sehirlesme baskisiyla karsi karsiya kalmayacaklari ve zamanla iizerinde
rahatca genisleme imkani bulacaklar1 genis ve ucuz arazilerin bulundugu bélgelere goc
etmislerdir. Ornegin, Anadolu Isuzu ve Ford-Otosan Kocaeli’ye, Otokar Sakarya’ya
ve Mercedes Benz Tirk ise o donem igin sehir dist sayilabilecek bir bdlge olan

Esenyurt’a (Istanbul) tasinmislardir (Harita 12).
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Harita 12: Istanbul’da sehir disina cikan bashca otomotiv sanayi kuruluslari.

Istanbul

Arifiye

’ Ford-Otosan

, Mercedes Benz Tiirk

Q Anadolu Isuzu

? Otokar

1990’lardan sonra, ¢ok sayida otomotiv sanayi kuruluslarinin istanbul disina
gd¢ etmelerinin sonucunda, Istanbul’da sadece otobiis imalat¢is1 Mercedes Benz Tiirk
kalmistir. Bununla birlikte, Istanbul, halen ¢ok sayida otomotiv yan sanayi kurulusu
faaliyet gOsterdigi onemli bir sehir olarak 6ne ¢ikmaktadir.

Istanbul’da bulunan otomotiv ana sanayi kuruluslarindan biri olan Mercedes
Benz Turk’in kurulusu 1968 yilina dayanmaktadir. Istanbul Esenler’de otobiis
montaj sirketi olarak kurulan Otomarsan’in ad1 1990’da Mercedes Benz Turk olarak
degistirilmistir. Sirketin Istanbul’da kurulmasinda Istanbul’'un montaj sanayisine
imkan saglayan koklii sanayi ge¢misi, pazarlama olanaklarinin uygunlugu, isgiicii ve
ulagim kolayliklart gibi faktorler etkili olmustu. Uzun yillar, ayni bolgede faaliyetlerini
stirdiiren sirket, daha sonra sehrin asir1 biiyiimesi ve bunun Gretim faaliyetleri
acisindan yarattigi ¢esitli sorunlar nedeniyle (park sorunlari, yiikleme-bosaltma
sorunlari, trafik tikamigi, iiretim tesisleri biinyesinde bos arazinin kalmamasi vb.)

1995°te sehir disa goc etmek zorunda kalmistir. Istanbul’un batisinda yer alan
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Esenyurt’u yeni kurulus yeri olarak segcmesinde sehir disindaki biiyiik genis ve ayni

zamanda ucuz arazilerin varlig: etkili olmustur (Foto 40).

Foto 40: Mercedes Benz Tiirk'iin istanbul'daki otobiis fabrikas:.

nallk .hp:/.os.org.tr/osd—eIeri/mecedes—tu r

Mercedes Benz Tiirk’iin Istanbul’daki otobuis Uretim tesisleri 515.000 m2 alan
Uzerinde faaliyetlerini strdirmektedir. Fabrika alani igerisinde Uretim tesislerinin
yaninda Ar-Ge merkezi, idari ve sosyal binalar, egitim atlyeleri, depolama alanlar1 ve
genis park alanlari vb. bulunmaktadir. Otobiis fabrikasinda, enerji kaynagi olarak
dogal gaz ve elektrik kullanilmaktadir. Uretim tesislerinde, seri {iretim sisteminin
yerine agirlikli olarak emek-yogun iiretim sistemi kullanildigindan sirketin ¢alisan
sayist oldukca (4.481) fazladir. Sirkette calisan imalat is¢ileri, biiro personelleri,
miihendisler ve idareciler agirlikli olarak Istanbul’un cesitli ilgelerinden ise gidip
gelmektedirler.

Mercedes Benz Tiirk’iin Esenyurt’taki otobiis fabrikasinda 4.231 adet otobdis
iretmistir (OSD, 2016). Uretilen araclar agirlikli olarak Bati Avrupa iilkelerine ihrag
edilmektedir. Otobiislerin dis pazarlara ihrag edilmesinde ise Pendik’teki U.N. Ro.Ro

liman1 kullanilmaktadir. Uretilen araclarin bir kismi da i¢ pazarlara génderilmektedir.
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Mercedes Benz Tiirk’{in otobiis fabrikasinin bunyesinde montaj igin ihtiyag
duyulan ¢ok sayida yan sanayi pargasi iiretilmektedir. Uretilen yan sanayi pargalari,
tiretiminin farkli asamalarinda kullanildig1 gibi, sirketin Almanya’daki fabrikalarina
da gonderilmektedir. Ayn1 sekilde, sirket, otobiis imalat1 i¢in ihtiya¢ duydugu yan
sanayi parcalarmnin bilyiik bir kismini da Bursa, Tekirdag, Istanbul ve Kocaeli gibi
farkl1 sehirlerdeki yan sanayi kuruluslarindan tedarik etmektedir. Ayrica ihtiyag
duydugu bazi yan sanayi pargalarinin da Mercedes Benz Turk’in Almanya’daki
fabrikalarindan karsilamaktadir.

Marmara Bolgesi’nde otomotiv ana sanayi faaliyetlerinin siirdiiriildiigi
sehirlerden biri de Tekirdag’dir. Burada faaliyet gosteren tek ana sanayi tesisi Hattat
Traktor’dur. Otomotiv yan sanayi parcalarini tiretmek amaciyla 1976’da yilinda
Cerkezkdy Organize Sanayi Bolgesi’nde faaliyette gecen sirketin gecmisi “Hema
Hidrolik Makine Sanayi ve Ticaret A.S’ye dayanmaktadir. Sirket dogrudan traktor
imalatina ise 2002 yilinda baglamstir.

Tekirdag’in dogusunda, son derece islek karayollarinin kenarinda genis bir
alan Gzerinde kurulan tesis 195.000 m? alan uzerinde faaliyet gostermektedir. Tesis
blnyesinde, Uretim birimleri, Ar-Ge merkezi, sosyal ve idari binalar ile genis
depolama alanlar1 bulunmaktadir.

Valtra ve Hattat Traktor sirketlerinin lisanslariyla iiretim yapan Hattat Traktor,
yerli sermaye ile kurulmustur. Yillik 25.000 traktor iiretim kapasitesine sahip olmasina
ragmen, Uretim kapasitesinin oldukga altinda iiretim yapmaktadir ve enerji kaynagi
olarak elektrik kullanilmaktadir (Foto 41).
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Foto 41: Hattat Traktor'iin Tekirdag'daki iiretim tesisleri.

Hattat Traktor, agirlikli olarak i¢ pazara yonelik iiretim yapmaktadir. Hattat
Traktor, dretiminin % 79’unu (3.698) daha ¢ok bayiler aracigiyla i¢ pazarlara
gobnderirken, geriye kalan % 21’ini (1.026) ise Polonya, Almanya, Macaristan,
Finlandiya ve Sudan gibi farkli iilkelere ihra¢ etmistir (OSD, 2016). Ihracat igin
denizyolunu kullanan sirket, i¢ pazarlara yaptigi sevkiyatta karayolu ulagimini
kullanmaktadir.

Hattat Traktor’{in tiretim tesislerinde istihdam edilen galisan sayis1 359’dur.
Bunun 258’ini imalat iscileri, 57°sini biro personeli, 9’unu idareciler ve 35’ini ise
mihendisler olusturmaktadir. Emek-yogun iiretim sistemi kullanildig1 i¢in, imalat
iscilerinin tamam erkektir. Uretim tesislerinde calisanlar, agirlikli olarak Cerkezkoy
Organize Sanayi Bolgesi’ne yakin olan Saray, Corlu ve Kapakli ilgelerinden ikamet
etmektedirler. Ancak, mihendis ve yonetim kadrosunda olanlar daha ¢cok Tekirdag ve
Istanbul’dan ise gidip gelmektedirler. Ote yandan, traktor fabrikasinin cevresinde
Hema Holding’e ait ¢ok sayida otomotiv yan sanayi pargasi lreten fabrika da
bulunmaktadir. Hattat traktor, Istanbul, Kocaeli ve Bursa gibi farkli bolgelerde faaliyet
gOsteren yan sanayi kuruluslarinin yani sira, yakin cevresindeki yan sanayi

fabrikalarindan da ihtiya¢ duydugu yan sanayi parcalarini tedarik etmektedir.
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Marmara Bolgesi’nden sonra, otomotiv ana sanayi faaliyetlerinin yogunluk
gosterdigi bolge I¢ Anadolu Bélgesi’dir. Bolgenin 1950’lerden itibaren otomotiv
sanayisi i¢in Oonem kazanmasinin temel nedeni bu yillarda bolgede yerel pazar
sartlarinin olugmaya baslamasidir. Diger 6nemli bir neden ise Ankara, Konya ve
Eskisehir basta olmak iizere bir¢cok sehirde eskiden beri siirdiiriilen at arabasi
iretiminin motorlu ara¢ imalat1 i¢in sanayi tabani yaratmasidir. Bu sanayi ge¢misi
sayesinde isgiicli olanaklar1 ve yerel sermayedarlarin olmasi da bdlgede otomotiv
sanayi faaliyetlerinin gelismesine zemin hazirlamistir. Bu faktorlerin yaninda, devletin
otomotiv ana sanayi yatirimlarini kolaylastiran cesitli tesvikleri de etkili olmustur.
Uygun kosullarin olugsmasiyla 6nce Konya’da Tiumosan, daha sonra da Eskisehir’de
Ford-Otosan, Ankara’da Man ve Aksaray’da Mercedes Benz Turk gibi kuruluslar
faaliyete gegmistir.

I¢c Anadolu Bolgesi’nde otomotiv ana sanayi faaliyetlerinin yer aldig1 sehirlerin
basinda Ankara gelmektedir. Ankara’da otomotiv sanayi faaliyetlerinin ge¢misi
1955’te kurulan Minneapolis Moline Tirk Traktor ve Ziraat Makineleri AS.’ye kadar
gitmektedir (Zeytinoglu,1975:430). Guniumizde i¢ Anadolu Bélgesi’ndeki baslica
otomotiv ana sanayi kuruluslarindan biri Ankara’da faaliyetlerini strdiren Alman
MAN sirketidir. MAN sirketinin Tiirkiye pazari ile tanigmasi aslinda 19.yiizyilin
sonlarina kadar gitmektedir. Osmanli Devleti’ne tren ve vagon ihra¢ ederek faaliyete
baslayan sirket, dogrudan otomotiv yatirrmlarma ise 1967°de Topkapi’da (istanbul)
kamyon ve otobils dretimiyle (Man’m Istanbul’daki montaj fabrikasi, sirketin
Almanya disinda kurdugu ilk fabrikadir) baglamistir (http://www.man.com.tr/). Yerli
ve yabanci sermaye ortakligiyla kurulan sirketin kurulus yeri sec¢imini etkileyen
faktorlerinin basinda uygun ulasim olanaklari, isgiicliniin varligi ve yerel pazar
kosullar1 gelmistir.

Sirket, Istanbul’daki tesislerinde otobiis iiretirken, 1985°te Ankara’da kamyon
imalatina da baslamistr. 1995°te sirketin tiim hisselerinin Man tarafindan satin
alinmasindan sonra, yabanci sermayeli bir yapiya kavusan sirket, otomotiv sanayii ve
baglantili tiim iiretim tesislerini Ankara’da toplamistir. Sirketin tiretimini Ankara’da

toplamasinda MAN’1n 1981°de Ankara’da kurdugu motor fabrikasi sayesinde olugan
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hazir altyapr olanaklarinin yani sira, yerel pazar kosullarinin uygunlugu, yetismis

isgiicli ve genis-bos arazilerin varligi etkili olmustur (Foto 42).

Foto 42: Man'in Ankara'daki kamyon tesisleri.

. : |
Kaynakca: http://www.osd.org.tr/osd-uyeleri/man/

Toplam 317.000 m? alan Gzerinde kurulan tesis bunyesinde Uretim tesisleri
yaninda Ar-Ge merkezi, sosyal ve idari binalar, egitim merkezleri, genis depolama
alanlar1 bulunmaktadir. Sirket, diger otomotiv ana sanayi kuruluslarinda oldugu gibi
iiretim tesislerinde enerji kaynagi olarak elektrik ve dogal gaz kullanmaktadir. Yillik
2.400 iiretim kapasitesine sahip tesislerde, otobiis imalati gerceklestirilmektedir.
OSD’nin 2016 yil1 verilerine gore toplam 1.826 otobls treten Man, kurulus yillarinda
her ne kadar i¢ pazara yonelik Uretim yapsa da gunimuzde Uretiminin 6énemli bir
kismini yurtdigina ihrag etmektedir. Yine OSD verilerine gore Uretilen otobuslerin
yaklasik % 94’1 (1.717) yurtdisina gondermistir. Sirket, her ne kadar diinyanin farkl
bolgelerine otobiis ihracati yapsa da, esas pazar sahasin1 Avrupa llkeleri (6zellikle
Almanya, Italya) olusturmaktadir.

Tirkiye otomotiv sanayisinin koklii sirketlerinden biri olarak nitelendirilen
Man’da calisan isci sayisi oldukga fazladir. 2.214 g¢alisanin 1.818’ini imalat iscileri,
101’ini buro personeli, 23’und idareciler ve 272’sini de mihendisler olusturmaktadir.
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Uretim tesislerinde calisan imalat isgileri ve biiro personelleri agirlikli olarak Akyurt,
Kalecik ve Cubuk gibi ilgelerden ise gidip gelirken, miihendis ve idareciler ise
cogunlukla Ankara sehir merkezinde ikamet etmektedirler.

Man’in Ankara’daki {iretim tesislerinde otobiis imalatinin yaninda, otomotiv
yan sanayi parcalar1 da (6zellikle elektrik-elektronik ekipmanlar1) tiretilmektedir.
Uretilen yan sanayi pargalarinin bir kismi otobiis imalatinda kullanildig1 gibi, bir kismi
da Man’in Avrupa’daki diger fabrikalarina (Almanya, Polonya, Avusturya) ihrag
edilmektedir. Sirket ayrica Ankara, Bursa, Kocaeli gibi sehirlerden de yan sanayi
urinlerini karsilamaktadir. Ayrica bazen yurt disindan da yan sanayi Urind ithal
etmektedir.

Ankara’da MAN disinda faaliyet gosteren bir diger ana sanayi kurulusu ise
2003 yilinda Sincan Organize Sanayi Bolgesi i¢inde faaliyete baslayan Erkunt
Traktor’dur. Yeni sayilabilecek bir tarihte kurulan Erkunt Traktor, kiigiik 6l¢ekli
tiretim yapisina Sahip olup, i¢ pazara yonelik olarak faaliyetlerini strdirmektedir.
Uretim tesislerinde ¢alisanlar Ankara merkez ve ilgelerinden ise gidip gelmektedirler.
Ote yandan, sirket, traktdr {iretimi i¢in ihtiya¢ duydugu yan sanayi pargalarin1 Ankara,
Kocaeli, Bursa, Konya, Istanbul gibi Tiirkiye’nin farkli sehirlerinden temin
etmektedir.

I¢ Anadolu Bélgesi’nde otomotiv ana sanayi kurulusunun faaliyet gosterdigi
sehirlerden biri de Eskisehir’dir. Buradaki tek ana sanayi tesisi Ford-Otosan’dir.
Sirketin Eskisehir’deki kamyon iiretim tesislerinin temeli 1979°da atilmig, 1983°te
imalat faaliyete baglamistir.

Ford-Otosan’in iiretim tesislerini burada kurmasinda bos ve genis arazilerin
varligl, ucuz isgiiciiniin bulunmasi, i¢ pazara yakin olmasi gibi faktorler etkili
olmustur. Ford-Otosan’in Eskisehir’deki tesisleri de tipki Sakarya’da oldugu gibi

verimli tarim topraklari iizerinde yer almaktadir (Foto 43).
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Foto 43: Ford-Otosan"in Eskisehir’de tarim alanlari iizerinde kurulan Uretim tesisleri.

Kaynak: https://blog.ford.com.tr/ford-otosan-eskisehir-kalite-soleninde/

Toplam 1.125.000 m? alan uzerinde kurulan tesis biinyesinde kamyon ve yan
sanayi parca Uretim Uniteleri, Ar-Ge merkezi, egitim at6lyeleri, sosyal ve idari binalari
ve park alanlar1 bulunmaktadir. Uretim tesislerinde enerji kaynagi olarak elektrik ve
dogal gaz kullanilmaktadir. Ford lisansiyla iiretim yapilan sirketin yilik {iretim
kapasitesi 15.000 kamyondur. 2016 OSD fiiretim verilerine gore sirket 4.862 kamyon
iiretmistir. Uretilen kamyonlarin biiyiik bir kism1 i¢ pazara, geri kalanin1 da Avrupa’ya
gonderilmektedir. Ote yandan, tiretim tesislerinde 1.000’den fazla yakin kisi istihdam
etmektedir. Emek-yogun iiretim sistemine sahip olan sirkette imalat ig¢i sayis1 fazladir.
Calisanlarin biiyiik bir boliimii Eskisehir’den (6zellikle Inonii ilgesinden) diger bir
kismu ise Bilecik’ten (6zellikle Boziiyiik ilgesinden) gelmektedirler.

Ford-Otosan’in kamyon imalati i¢in ihtiya¢ duydugu yan sanayi parcalarinin
(6zellikle motor ve aktarma organlari) bir kismini tesis biinyesinde kurulan yan sanayi
unitelerinden saglarken, bir kismimi da Bursa, Kocaeli ve Istanbul gibi farkli

sehirlerdeki yan sanayi kuruluslarindan karsilamaktadir.
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Ic Anadolu Bélgesi'nde otomotiv ana sanayi kurulusunun bulundugu
sehirlerden biri de Konya’dir. Buradaki tek ana sanayi kurulusu traktor ireticisi
Tdmosan’dir. 1976’da otomotiv yan sanayi parcalarini iiretmek amaciyla kurulan
sirket 1.600.000 m2 alan Gizerinde faaliyet gostermektedir. Blnyesinde retim tesisleri
yaninda, Ar-Ge merkezi, idari ve sosyal binalar, egitim merkezi ve yan sanayi tesisleri
bulunmaktadir.

Yillik 15.000 arag Uretim kapasitesine sahip olan sirkette, 500°den fazla kisi
istihdam edilmektedir. Uretim tesislerinde ¢alisanlar Konya merkez ve ilgelerden
(0zellikle Selcuk ilgesinden) ise gidip gelmektedirler. Agirlikli olarak i¢ pazara
yonelen sirket, 2016°da 7.560 traktor imalati1 gerceklestirmistir. Sirket, Gretimi igin
gerekli yan sanayi pargalarinin 6nemli bir kismini kendi {iretim tesislerinde Uretirken,
bir kismin1 da Konya, Aksaray, Bursa, Kocaeli gibi sehirlerden tedarik etmektedir.

I¢c Anadolu Bolgesi’nde otomotiv ana sanayi kurulusunun bulundugu bir diger
sehir ise Aksaray’dir. Buradaki tek ana sanayi kurulusu Mercedes Benz Tuark’tir.
Mercedes Benz Tiirk’iin Aksaray’da kurulmasinda devletin Aksaray’daki atil halde
bulunan Akmosan Motor Fabrikasi’n1 kamyon imalati i¢in “fiziksel sermaye” tesvik
unsuru olarak vermesi etkili olmustur®,

Mercedes Benz’in kurulus yer se¢imini etkileyen diger onemli faktorler ise
Aksaray’in i¢ pazara kolay erisebilme olanagi saglayan cografi konumu ve ucuz is

glictiniin varligidir (Foto 44).

14 Adkmosan Motor Fabrikasi, 1979°da Aksaray’da bir kamu iktisadi tesebbiisii olarak kurulmustu.
Fabrikanin bir boliimiinde yabanci sirketlerin lisanlariyla (Mercedes Benz, Volvo, Man vb.) motor
imalatt gerceklestirilirken, diger boliimleri ise atil haldeydi. Akmosan Motor Fabrikasi, 1984’te
Mercedes Benz Tirk’e (0 zaman ki Otomarsan) tahsis edilen fabrikada bir dizi ingaat ¢alismasi ve ¢evre
diizenlenmesinden sonra, 1986’da kamyon imalatina baslamistir.
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Foto 44: Mercedes Benz Turk'un Aksaray'daki kamyon fabrikas.

Kaynak: http://www.osd.or/osd-uyeleri/mercedesbenz-turk

Mercedes Benz Turk’un Aksaray’daki kamyon Uretim tesisleri ise 687.000 m?
alan kaplamaktadir. Uretim tesisleri binyesinde, Ar-Ge merkezi, deneme atolyesi,
park alanlari, egitim birimleri gibi ¢ok ¢esitli fonksiyonel birimler bulunmaktadir.
Uretim tesislerinde enerji kaynag olarak elektrik ve dogal gaz kullanilmaktadir.

Mercedes Benz Turk’iin Aksaray’daki kamyon fabrikasinda, agirlikli olarak
emek-yogun tiretim sistemi kullanildigindan sirketin ¢alisan sayisi oldukga fazladir.
Sirket, imalat iscileri, miithendisler, biiro personeli ve idarecilerde olusan toplam 1.745
kisiyi istihdam etmektedir. Aksaray’daki kamyon fabrikasinda c¢alisan imalat iscileri
agirlikli olarak Aksaray sehir merkezi ve ilgelerinden gelirken, az sayidaki imalat is¢isi
de Nigde’den gelmektedir. Farkli sehirlerden gelen miihendis ve idareci kadrosu ile
sirketin lojmanlarinda ikamet etmektedirler.

OSD’nin 2016 yili motorlu arag iiretim verilerine gore sirket, Aksaray’daki
fabrikasinda 19.688 adet kamyon Uretmistir. Burada {iretilen kamyonlar, agirlikli
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olarak yurtici piyasasina pazarlanmaktadir. 2001’den sonra ihracat yapmaya baslayan
sirketin ihracat yaptig1 tilkeler arasinda Fransa, Almanya ve Brezilya bulunmaktadir.
Sirket {irettigi kamyonlar1 dis pazarlara gondermek igin agirlikli olarak Mersin
Liman1’n1 kullanmaktadir.

Mercedes Benz Turk’in Aksaray’daki kamyon fabrikasinda montaj igin
ihtiyag duyulan ¢ok sayida yan sanayi pargasi da tretilmektedir. Uretilen yan sanayi
parcalar1 iiretiminin farkli asamalarinda kullanildigi gibi, sirketin Almanya’daki ¢esitli
fabrikalarina da gonderilmektedir. Diger taraftan, Aksaray’da kamyon (retim
fabrikasinin kurulmasina bagli olarak 6zellikle Aksaray Organize Sanayi Bolgesi ve
cevresinde ¢ok sayida otomotiv yan sanayi tesisi de faaliyete gegmistir. Sirket, ihtiyag
duydugu yan sanayi parcalarinin Aksaray’daki yan sanayi kuruluslarinin yani sira,
Konya, Ankara, Bursa, Kocaeli ve Istanbul gibi sehirlerden temin etmektedir.

Marmara ve I¢ Anadolu Bolgeleri disinda ana otomotiv sanayi kurulusunun
bulundugu bolgelerden biri de Akdeniz Bdélgesi’dir. Akdeniz Bolgesi’nde faaliyet
gosteren tek ana otomotiv sanayi kurulusu Adana’daki Temsa Global’dir. Temsa
Global’in  kurulusu 1968’lere dayansa da (pazarlama kurulusu olarak
kurulmustur),motorlu ara¢ dretimi 1984’te Japon Mitsubishi Motor sirketiyle
distribiitorliik, lisansl iiretim ve teknik destek anlagmasi yapmasiyla baglamistir.

Adana’da aliivyal dolgulu verimli tarim arazileri tizerinde faaliyet gdsteren
sirketin kurulus yeri tayininde, is adam1 Sakip Sabanci’nin sehre kars1 duydugu aidiyet
duygusu etkili olmustur. Temsa, Adana’daki Seyhan’da Sabanci Holding bunyesinde
faaliyet gostermektedir. Sirketin Adana’da kurulmasinin bir diger nedeni ise her ne
kadar agirlikli olarak i¢ pazara yonelmis olsa da ihracat icin Mersin limanina olan
cografi yakinhiginin da (70 km) etkisi olmustur. Sanayilesmis bir sehir olan Adana,
sirketin ihtiya¢ duydugu ucuz ve yetismis isgiicli agisindan da oldukga genis imkanlara
sahiptir.

Sirketin tiretim tesisleri, toplam 555.000 m? alan {izerinde kurulmus olup,
verimli tarimsal arazi {izerinde yer almaktadir. Blnyesinde Uretim tesisleri ve Ar-Ge

merkezinin yani sira, sosyal ve idari binalar, egitim merkezi, park alanlar1 gibi farkl
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ihtiyaclara cevap veren ¢ok sayida birim bulunmaktadir. Sirket, iiretim tesislerinde
enerji kaynagi olarak elektrik ve dogal gaz kullanmaktadir.

Temsa, oOzellikle kamyon, midiblis ve otobiis imalati konusunda
uzmanlasmistir. Yillik 11.000 arag tiretme kapasitesine sahip olan tesis, 2016°da 3.084
arag tretmistir. Agirlikli olarak i¢ pazara yonelik iiretim yapan sirket, tirettigi motorlu
araglarin yaklasik % 79’unu (2.431) i¢ pazarlara gonderirken, geri kalan araglari
yaklasik % 21’ini diinyanin farkli bdlgelerine pazarlamustir. Thracatinin % 57.7’sini
Avrupa (Fransa, Almanya, italya, Avusturya), % 38.8’ni ABD’ye, geri kalan % 3.5’ini
ise Kazakistan, Kirgizistan, Azerbaycan, Rusya, Urdiin, Giircistan ve Sudan gibi
tilkelere yapmaktadir. Sirket, ihracatinin 6nemli bir boliimiinii Mersin Limani
Uzerinden yapmaktadir.

Toplam 1.672 kisinin istihdam edildigi sirkette, istihdam edilenlerin 1.204’(in(i
imalat iscisi, 270’ini blro personeli, 15°ni idareci ve 183’0ni muhendisler
olusturmaktadir. Imalat iscileri ve diger calisanlar, Adana merkez ve yakin
cevresindeki ilgelerden gelirken, cografi yakinligin sagladigi avantajla bazi isciler
Mersin’in Tarsus ilcesinden de ise gelmektedirler.

Temsa, her ne kadar yiik ve yolcu tagima konusunda kolaylik saglayan motorlu
arag liretimine yogunlasmis olsa da, iiretim tesislerinde ¢esitli yan sanayi pargalarini
da (egzozlar, izolasyon kapaklari, gévde pargalar1, bagaj rafi vb.) tretmektedir. Genis
bir alan lizerinde kurulan Temsa, ihtiyag duydugu yan sanayi parga ihtiyacini
karsilamak amaciyla, ¢cok sayida otomotiv yan sanayi kurulusuna da yakininda arazi
saglamistir. Diger bir ifadeyle Temsa, kendi otomotiv Uretim tesislerinin yakinindaki
arazilerin bir kismini gesitli otomotiv yan sanayi kuruluslarina vererek onlarin bolgede
yer almalarini tesvik etmistir. Sirket motorlu ara¢ imalati i¢in gerekli olan ¢esitli yan
sanayi parcalarini da Tiirkiye’nin farkli sehirlerinden (Gaziantep, Hatay, Mersin,
Istanbul, Bursa, Kocaeli vb.) karsilamaktadir.

Otomotiv ana sanayi kurulusunun faaliyet gosterdigi bolgelerden bir digeri de
Ege Bolgesi’dir. Buradaki tek kurulus izmir’de faaliyet gosteren BMC’dir. Turkiye
otomotiv sanayisinin montaja dayali iiretime basladigi yillarda Istanbul disinda

kurulan BMC, Izmir’deki tiretim faaliyetlerine 1966’da baslamistir.
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Sirketin kurulus yeri olarak Izmir’i secmesinde cok sayida faktor etkili
olmustur. Bunlarin basinda, izmir’de giiclii ve organize olmus yerel sermayedarlarin
varlig1 gelmektedir®®. Yerel sermayedarlarin varligi disinda, Izmir ve yakin ¢evresinin
pazar bdlgesi olarak gelismesi, izmir’de ulasim araglariyla baglantili sanayi tabaninin
varlig1, uygun arazilerin bulunmasi ve yetigsmis isgiliciiniin olmasi etkili olmustur.

Sirket toplam 420.000 m? alan Gzerinde kurulu tesislerinde daha ¢ok otobus,
kamyon (gekici, uzun yol araglari, hafif kamyonlar) ve savunma sanayisinin ihtiyag
duydugu motorlu araglar1 (zirhli araglar, taktik tekerlekli araglar, lojistik destek
araglari) tiretmektedir. BMC, her ne kadar otomotiv ana sanayi {ireticisi olsa da,
biinyesinde, ¢ok sayida otomotiv yan sanayi pargalarinin (6rnegin, motor ve dokim
parcalar1) imalatim da gerceklestirmektedir. Uretim tesisleri biinyesinde Ar-Ge
merkezi de bulunan sirket, 2012 yilinda 1.548 (kamyon, otobiis ve midibiis) motorlu
ara¢ Uretmistir. Yasadigi cesitli ekonomik sorunlar nedeniyle 2013’te Uretim
faaliyetlerine ara veren sirket, 2014 yilinda, yeniden yapilanma siirecine girerek
Izmir’de yeni iiretim tesisleri kurmakta ve savunma sanayi araglan iiretmek icin de

Sakarya’da (Karasu ilgesinde) yeni otomotiv Uretim tesisleri insa etmektedir.

2. Otomotiv Yan Sanayi Kuruluslarinin Mekansal Dagilisi ve

Baslica Ozellikleri

Gunimuzde dogrudan ya da dolayli olarak, binlerce kisinin ge¢im kaynagi olan
otomotiv yan sanayisi, sadece otomotiv ana sanayicilerinin tedarik¢isi konumunda
olan Uretim tesislerinden ibaret degildir. Otomotiv yan sanayisi, otomotiv ana sanayi
gibi 0Ozel bir altyapr gerektirmektedir. Fabrikalarin kurulmasi igin, genis iiretim
alanlarinin yani sira, biiyiik 6lgekli sermaye, ileri teknoloji, yetigmis isgiicii, iiretim
tekniginde otomasyon kullanimi, ¢esitli mithendislik sistemlerine ve biiyiik miktarlara

varan hammaddelere gereksinim duymaktadir.

15 fzmir, eskiden beri Bursa ve Konya gibi koklii bir tasit sanayi tabammna sahipti. Tasit sanayi
iireticilerinin bir kismi, zamanla gii¢lii yerel sanayicilere doniismiislerdir. Izmir’de otomotiv yan sanayi
kuruluglarinin sayica fazla olmasinda da, s6zii edilen yerel sanayicilerinin gii¢lii bir rolii bulunmaktadir.
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Otomotiv yan sanayisi, lirettigi yan sanayi par¢alariyla otomotiv ana sanayinin
kitlesel iiretiminin devamlilig i¢in hayati bir 6neme sahiptir. Ciinkii, otomotiv ana
sanayisinin gereksinim duydugu montaj parcalarinin iiretimi yan sanayi kuruluslar
tarafindan (kismen de bazi otomotiv ana sanayi kuruluslarinin kendi tesislerinde
urettikleriyle) gergeklestirilmektedir. Otomotiv yan sanayi pargalarinin kapsamini
belirlemek zor olsa da, genel kabul gormiis siniflandirma tablosu asagidaki gibidir

(Tablo 21).

Tablo 21: Otomotiv yan sanayisinin siniflandiriimasi.

Govde Motor aksam Elektrik aksami Sasi

Lastik Motorlar Akumilatér Fren ve parca aksami
Camlar Piston pargalari Elektrik aksami Parcal1 sasi

I¢ lastik Silindir pargalar1 Akiimiilator parcalar Yaylar

Aynalar Pistonlar Atesleme pargalari Motorlu sasi

Lastik ve i¢ lastik parcalar Valflar Saat ve 0lcu aletleri Sasi ve motor i¢in pargalari
Kilit ve aksam1 Karburatorler

Sinyal ve aydinlatma pargalar1  Enjektor ve parcalar

Govde parcalar Diger motor parcalari

Lastik krikolar1 Diger pargalar

Kaynak: Orhan, 1997.

Tirkiye’de, 2000’nin iizerinde yan sanayi kurulusu faaliyet gostermektedir.
Bunlarin 400 kadar1 yurti¢i ve yurtdigi kurumlarca yan sanayi par¢a aliminda referans
kurum niteligi tastyan Taysad’a baghdir. Taysad’a bagli olan bu yan sanayi
kuruluslarinda yaklasik olarak 160.000’den fazla kisi istihdam edilmektedir. Bu yan
sanayi kuruluslarinin % 80’i Marmara Bolgesi’nde, %12’si Ege Bolgesi’nde, % 8’i de
diger bolgelerde yer almaktadirlar (Taysad, 2018). Bunlar, Turkiye’deki ana otomotiv
sanayi kuruluslarinin temel tedarikgisi olduklar1 gibi, yurtdisinda faaliyet gosteren
onlarca kiiresel otomotiv sirketinin de tedarik¢isi konumundadirlar. Bu nedenle
otomotiv yan sanayi kuruluslarinin ¢ogu da otomotiv ana sanayi kuruluslar1 gibi deniz
ve karayolu baglantilarinin gii¢lii oldugu Kocaeli, Istanbul ve Bursa gibi kiy
lokasyonlarini kurulus yeri olarak tercih etmislerdir. Bu kesimlerde yer alan yan sanayi
kuruluglar1 daha ¢ok biiylik 6l¢ekli liretim yapan, tirtinlerini hem iilke i¢i hem de disina
pazarlayabilen kuruluglardir. Taysad’a bagli olmayan ve Tiirkiye’nin her bdlgesine
dagilmis olarak (ancak yine de ¢ogunlukla Marmara ve i¢ Anadolu Bolgesi’nde yer

almiglardir) faaliyet gosteren yiizlerce yan sanayi kuruluslari da bulunmaktadir. Bu
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kuruluslar, daha ¢ok kiglk Olcekli Uretim yapisina sahip olup, agirlikli olarak i¢
pazarin ihtiyaglarini karsilamaktadirlar.

Otomotiv yan sanayisinin Tirkiye’deki cografi dagilis diizenine bakildiginda,
ilk bakista gbze carpan 6zelligi, otomotiv ana sanayisine paralel bir mekansal dagilis
gostermesidir. Gergekten de otomotiv yan sanayi kuruluslarmin mekansal dagilis
kalibinin en belirgin 6zelliklerinden birisi, otomotiv ana sanayi tesislerinin hemen
yakinlarinda kiimelenme egilimleri tasimalaridir. Aslinda, her ne kadar otomotiv ana
sanayi kuruluslarmin varligi, c¢esitli agilardan otomotiv yan sanayi kuruluslarina
liderlik etseler de, otomotiv ana sanayisi ile yan sanayisi birbirilerini besleyerek
biylmekte ve ayakta kalmaktadirlar.

Tiirkiye’de otomotiv yan sanayi kuruluslarinin mekansal dagilisinda dikkat
¢eken temel 6zelliklerden birisi, otomotiv ana sanayisinde oldugu gibi bu tesislerin de
Marmara Bolgesi’'nde (Bursa, Kocaeli, Istanbul, Sakarya ve Tekirdag) yogunluk
gostermesidir. Otomotiv yan sanayi kuruluslarinin 6nemli toplanma gosterdigi bir
diger bolge ise I¢ Anadolu Bélgesi’dir (6zellikle Konya, Aksaray, Ankara ve
Eskisehir). Marmara ve I¢ Anadolu Bélgesi’nden sonra, yan sanayi kuruluslarinin
bulundugu diger 6nemli bolgeler Ege (Izmir ve Manisa) ve Akdeniz (Adana)’dir. Az
sayda olsa da Karadeniz, Dogu ve Giineydogu Anadolu bdlgelerinde de yan sanayi

kuruluslart mevcuttur (Harita 13).
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Harita 13: Tiirkiye’de otomotiv yan sanayi kuruluslarmin cografi dagihs.

Yan sanayi
kurulus sayis1

154 - 354
ﬁ 62-153
20 - 61
] 75 150 300
e — 1-19

Kaynak: TOBB ve Taysad, 2018).

Turkiye’de otomotiv yan sanayi kuruluslari, diizenli bir dagilis kalibi
sergilemekten uzaktir. Bunun yerine belirli yerlerde toplanma egilimi gostermektedir.
Nitekim yan sanayi kuruluslarmin yaklasik % 55°i Marmara, % 28’i I¢ Anadolu, %
11°i Ege, geri kalanlarin % 6’si ise diger bolgelerde (sirasiyla Akdeniz, Karadeniz,
Giineydogu ve Dogu Anadolu Bolgesi) yogunluk kazanmistir.

Otomotiv yan sanayi kuruluglarinin mekansal dagilis diizeninin temel 6zelligi,
otomotiv ana sanayi ve yan sanayi arasinda gelisen karsilikli iligkiler nedeniyle,
neredeyse % 95’inin otomotiv ana sanayi tesislerinin bulundugu sehirlerde kurulmus
olmalardir.

Marmara Bolgesi’nde otomotiv yan sanayi kuruluslarinin mekansal dagiligina
bakildiginda Istanbul’un en fazla paya sahip oldugu gériiliir. Istanbul’da 350’den
fazla otomotiv yan sanayi kurulusu faaliyet gdstermektedir. Istanbul’un otomotiv yan
sanayi faaliyetleri bakimindan fazla olmasiin esas nedeni ise sehrin kokli sanayi
tabanina sahip olmasi, otomotiv ana sanayi kuruluslarina yakinlik ve organize sanayi
bolgelerinin varligr etkili olmustur. Yan sanayi kuruluslarin 6nemli bir kism1 Asya
yakasinda Tuzla, Atasehir ve Umraniye’de (Ozellikle Istanbul Anadolu Yakasi
Organize Sanayi Bolgesi ve Dudulu Organize Sanayi Bolgesi) faaliyet
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gostermektedirler. Avrupa yakasinda ise ikitelli Organize Sanayi Bolgesi, Esenyurt ve
Avcilar’da yogunluk gostermektedirler.

Istanbul’dan sonra Marmara Bolgesi’'nde en fazla otomotiv yan sanayi
kurulusunun bulundugu schir ise Bursa’dir. Tofas, Karsan ve Oyak-Renault gibi
otomotiv ana kuruluglarinin bulundugu Bursa’da 350’ye yakin otomotiv yan sanayi
kurulusu faaliyet gostermektedir. Bu yan sanayi kuruluslari agirlikli olarak Demirtas
Organize Sanayi Bolgesi, Kayapa Organize Sanayi Bolgesi, Nillfer Organize Sanayi
Bolgesi, Hasanaga Organize Sanayi Bolgesi ve Bursa Organize Sanayi Bolgesi’nde
yer almaktadirlar.

Marmara Bolgesi’nde otomotiv yan sanayi tesislerinin yogunluk gosterdigi
diger 6nemli bir sehir ise Kocaeli’dir. Kocaeli’de agirlikli olarak Honda, Hyundai,
Ford-Otosan ve Anadolu Isuzu gibi ana sanayi kuruluslarinin gevresinde yogunluk
gosteren 300°den fazla otomotiv yan sanayi kurulusu faaliyet gdstermektedir. Bunlarin
6nemli bir b6limU otomotiv yan sanayi agisinda mekansal uzmanlagmanin ilk 6rnegi
olarak nitelendirilen “Otomotiv Yan Sanayi Ihtisas Organize Sanayi B6lgesi” icinde
kurulmuslardir. Kocaeli’de otomotiv yan sanayi kuruluslarinin mekansal yogunluk
gosterdikleri diger 6nemli sanayi bolgeleri ise, Gebze Organize Sanayi Boélgesi ve
Asim Kibar Organize Sanayi Bolgesi’dir. Ozellikle, Hyundai’nin otomobil iiretmek
tizere faaliyete baslamasiyla ¢ok sayida otomotiv yan sanayi kurulusu, lokasyon yeri
olarak Asim Kibar Organize Sanayi Bolgesi’ni segmislerdir.

Otomotiv yan sanayi kuruluslarinin mekéansal dagilisinda Bursa, Istanbul ve
Kocaeli diginda, otomotiv yan sanayi kuruluslarinin yogunluk gosterdigi diger bir
onemli sehir Sakarya’dir. 60’tan fazla otomotiv yan sanayi kurulusunun bulundugu
Sakarya’da yan sanayi tesisleri agirlikli olarak Toyota, Otokar ve Tiirk Traktor’in
bulundugu Arifiye’de toplanmiglardir. Sakarya’dan sonra Marmara Bélgesi’nde yan
sanayi kuruluslarin goriildiigii diger bir sehir ise Tekirdag’dir. 30°dan fazla otomotiv
yan sanayi kurulusunun yer aldigi sehirde bulunan tesislerin biiyiik bolimu Cerkezkdy
Organize Sanayi Bolgesi’nde (Hattat Traktor bu sanayi bolgesinde bulunmaktadir) yer
almaktadir. Ote yandan, sayica az da olsa Bilecik, Yalova ve Balikesir’de de otomotiv

yan sanayi kuruluglar1 bulunmaktadir.
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Marmara Bolgesi’nden sonra otomotiv yan sanayi kuruluslarinin yogunluk
gosterdigi bir diger bolge I¢ Anadolu Bolgesi’dir. Burada otomotiv yan sanayi
tesislerinin en fazla yogunluk gosterdigi sehir Konya’dir. 300’e yakin yan sanayi
kurulusunun bulundugu sehirde, tesislerin blylk bolimi Selcuk’taki organize sanayi
bolgesinde faaliyet gostermektedirler. i¢ Anadolu Bélgesi'nde Konya’dan sonra
otomotiv yan sanayi kuruluslarinin sayica fazla oldugu diger 6nemli bir sehir ise
Ankara’dir. 150°den fazla yan sanayi kurusunun bulundugu sehirde, tesislerin biiyiik
bolimi Sincan ve Baskent Organize Sanayi Bolgesi’nde faaliyet gostermektedirler.
Ayrica Tiirk Traktor ve Man gibi otomotiv ana sanayi kuruluslarinin yakininda da yan
sanayi kuruluslar1 yer almaktadirlar.

I¢ Anadolu Bolgesi’nde Konya ve Ankara’dan sonra yan sanayi kuruluslarinin
en fazla oldugu sehir Eskisehir’dir. 30’dan fazla yan sanayi kurulusunun bulundugu
sehirde, tesislerin biiyiik boliimii Eskisehir Organize Sanayi Bolgesi’nde yer
almaktadir. Ayrica Ford-Otosan’nin inénii’deki kamyon iiretim tesislerinde yan sanayi
pargalari iretmektedir. Eskisehir’den sonra otomotiv yan sanayi kuruluslarinin 6nemli
bir toplanma gosterdigi sehir ise Aksaray’dir. Aksaray’da 20’den fazla yan sanayi
kurulusu faaliyet gostermektedir. Bunlarin biiyiik bir kism1 Aksaray Organize Sanayi
Bolgesi icinde yer almaktadirlar. Ozellikle Mercedes Benz Turk’in bolgeye
yerlesmesinden sonra, ¢ok sayida yan sanayi kurulusu bolgeyi kurulus yeri olarak
secmistir. I¢ Anadolu Bolgesi’nde belirtilen sehitlerin disinda Corum, Nigde, Cankir
gibi sehirlerde de otomotiv yan sanayi kuruluslar1 yer almaktadir.

Marmara ve i¢ Anadolu Bélgesi’nden sonra otomotiv yan sanayi kuruluslarinin
sayica fazla oldugu bolge Ege Bolgesi’dir. Ege Bolgesi’nde yan sanayi kuruluslarin
en fazla bulundugu sehir ise Izmir’dir. 150’ye yakin yan sanayi kurulusunun
bulundugu sehirde kuruluslar agirlikli olarak Kemalpasa ve Cigli’deki organize sanayi
bolgesinde yogunlasmislardir. izmir’le birlikte yan sanayi kuruluslarinin yogunluk
gosterdigi sehirlerden biri de Manisa’dir. 40’tan fazla yan sanayi kurulusunun yer
aldig1 Manisa’da tesislerin biiylik ¢cogunlugu Manisa Organize Sanayi Bélgesi’nde ve

Turgutlu Organize Sanayi Boélgesi’nde toplanmuslardir. Izmir ve Manisa disinda,
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Usak, Aydin, Denizli ve Kiitahya gibi sehirlerde sayica az da olsa yan sanayi
kuruluslar1 bulunmaktadir.

Akdeniz Bolgesi yan sanayi kuruluslarinin bulundugu bir diger bolgedir.
Burada otomotiv yan sanayi kuruluslari, Ozellikle Adana’da yogunluk
gostermektedirler. Adana’da 25’ten fazla yan sanayi kurulusu faaliyet gostermekte
olup, bunlarin ¢ogu Temsa’nin cevresinde bulunmaktadir. Akdeniz Bolgesi’nde
Adana disinda, Hatay, Mersin, Isparta ve Osmaniye gibi sehirlerde de sayica az ve
klcuk olgekli otomotiv yan sanayi kurulusu faaliyet gostermektedir.

Otomotiv yan sanayi kuruluslari, her ne kadar Marmara, I¢ Anadolu, Ege ve
Akdeniz Bolgesi'nde onemli bir yogunluk gosterseler de, Karadeniz, Dogu ve
Giineydogu Anadolu bolgelerinde de bulunmaktadirlar. Bu boélgelerde yan sanayi
kuruluglarinin oldugu sehirlerin basinda Erzurum, Kars, Malatya, Gaziantep, Sanliurfa
ve Trabzon gelmektedir. Bu sehirlerdeki yan sanayi kuruluslari genellikle kiguk
Olgekli iiretim yapisina sahiptirler. Genelde Uretim miihendisligi olmayan, diisiik
Uretim teknolojisi ve kapasiteyle ¢alisan bu kuruluslar, ¢cogu zaman diger yan sanayi
kuruluslariyla is birligi halinde ¢alismaktadirlar. Ayrica, bu bolgelerde (Karadeniz,
Dogu ve Giineydogu Anadolu) otomotiv ana sanayi kurulusu olmadigindan, buradaki
yan sanayi kuruluslar1 ayn1 zamanda yerel sanayi kollarinin ¢esitli ihtiyaglarini da
karsilamaktadirlar. Buralarda faaliyet gdsteren yan sanayi kuruluslarinin ¢ogu yakin
zamanda kurulduklarindan hemen hemen hepsi organize sanayi bolgesinde faaliyet
gostermektedirler.

Otomotiv yan sanayi kuruluslarinin yer segimlerinde de tipki ana sanayi
kuruluglarinda oldugu gibi ulasim, pazar, sermaye, isgiicii, devlet tesvikleri gibi
faktorler etkili olmustur. Ancak yan sanayi kuruluslarinin yer segiminde ana sanayi
kuruluslarindan farkli olarak otomotiv ana sanayi tesislerinin yakininda olmak son
derece onemli olmustur. Clinkii diinyanin ¢ogu yerinde oldugu gibi Tiirkiye’de de
otomotiv ana sanayi ile yan sanayi kuruluslari arasinda birbirini tamamlama
noktasinda gelisen karsilikli iligkiler bunu zorunlu kilmaktadir.

Tiirkiye’deki neredeyse tiim otomotiv ana sanayi tesislerinin etrafinda bu

tesislerin ihtiyaglarini karsilamak {izere yan sanayi kuruluslari yer almaktadir. Bunun
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en iyi orneklerinden birini Bursa’da Oyak-Renault’un otomobil tretim faaliyetlerine
baglamasindan kisa bir siire sonra, ¢evresinde onlarca yan sanayi kurulusunun yer
almasidir.

Oyak- Renault disinda Bursa’da Tofas, Sakarya’da Toyota, Adana’da Temsa
Global, Aksaray’da Mercedes Benz Tirk, ve Kocaeli’nde Honda, Anadolu Isuzu ve
Hyundai Assan fabrikalar1 ¢evresinde de ¢ok sayida yan sanayi kurulusu faaliyet
gostermektedir (Foto 45).

Foto 45: Assan Hanil, Hyundai'nin kurulmasindan kisa bir siire sonra yanina yerlesmistir.

Tirkiye’de otomotiv ana sanayi kuruluslarinin parga tedarikini karsilayan ve
sadece otomotiv yan sanayi pargasi iireten ve bu konuda uzmanlasan ylizlerce
otomotiv yan sanayi kurulusunun yaninda, bazi ana sanayi kuruluslar1 kendi ihtiyaglari
icin blnyesinde yan sanayi parcalar1 iireten Unitelere sahiptirler. Bu tiir yapilanma
Marmara, Ege ve I¢ Anadolu bolgelerindeki ana sanayi tesislerinin hemen cogunda
mevcuttur. Ancak otomotiv ana sanayisi, ¢ok sayida yan sanayi tiriiniinii bir arada
kullanarak Uretim yaptigindan kendi biinyelerinde olusturduklar1 yan sanayi tesisleri
kendi ihtiyaglarmin timinl karsilayamamaktadir. Bu nedenle baska yan sanayi
kuruluslariyla is birligi yapmak zorunda kalmaktadirlar. Ana ve yan sanayi kuruluslari

arasindaki gucli bagi anlatmaya uygun Tirkiye’deki en iyi orneklerden biri
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Sisecam’dir. Sisecam Toplulugu, Avrupa ve Tiirkiye’nin farkli yerlerindeki 10’dan
fazla fabrikasinda icerisinde otomotiv sanayinin de bulundugu farkli ana is kollar
(mimari, otomotiv, enerji, beyaz esya camlar1 vb.) i¢in cam {iiretimi yapmaktadir.
Sisecam’a benzer bir diger 6rnek Bosch’dur. Tiirkiye’de ilk fabrikasini 1972’de
Bursa’da kuran Bosch, Tiirkiye’nin farkli sehirlerinde (Bursa, Manisa, Istanbul,
Kocaeli, Tekirdag) kurdugu iiretim tesislerinde otomotiv yan sanayi, elektrikli ev
aletleri, enerji ve bina teknolojileri gibi ¢esitli is kollar1 igin tiretim yapmaktadir.
Bosch, Bursa Organize Sanayi Boélgesi’nde kurdugu iiretim tesislerinde gesitli
otomotiv yan sanayi pargalari (yakit sistemleri, sasi sistemleri, sanziman vb.)
uretmektedir. Sisecam ve Bosch gibi hizmet veren kuruluslardan biri de Vestel’dir.
Tiirkiye’nin baslica beyaz esya iireticisi olan Vestel, bunyesinde kurdugu Vestel
Elektronik (Manisa Organize Sanayi Bolgesi’nde) sirketinde otomotiv yan sanayi
parca ve aksamlar1 liretmektedir.

Tilrkiye otomotiv yan sanayisinin mekansal Ozelliklerinden birisi de, ana
sanayil kuruluslar1 gibi devasa biiyiikliikkte olmasa da iiretim icin genis alanlar
kullanmalaridir. Bu nedenle bu kuruluslar da sehir disinda ucuz ve genis alanlar
kurulus yeri olarak tercih etmektedirler. Agirlikli olarak mamul ve yart mamul Ureten
yan sanayi kuruluslari biiyiik 6l¢ekli hammadde kullanmakta ve her giin blyuk bir mal
giris ve ¢ikisina sahne olduklarindan sehir disinda olmak avantaj saglamaktadir. Bu
tir genis alanlarin bulundugu genis alanlari, daha ¢ok organize sanayi bélgeleri
sagladig1 i¢in Tiirkiye’deki yan sanayi kuruluslarinin ¢ogu organize sanayi bolgeleri
icinde faaliyet gostermektedirler. Yan sanayi kuruluslarinin organize sanayi
boélgelerinin iginde yer almalarinin nedenlerinden biri de ¢ok sayida otomotiv ana
sanayi kurulusunun da (6rnegin, Tofas, Oyak-Renault, Karsan, Hyundai vb.) organize
sanayi bolgelerinin i¢inde yer almalaridir. Yan sanayi kuruluslarinin agirlikli olarak
organize sanayi bolgelerinde kurulmalarinin bir diger 6nemli nedeni de, bu sanayi
bolgelerinin kendilerine sundugu ¢esitli tesvik ve kolayliklardan faydalanarak, yatirim
ve isletim maliyetlerini azaltma istekleridir.

Tiirkiye’deki yan sanayi kuruluslarinin organize sanayi bolgelerinde yer almasi

ozellikle 1990’lar sonrasinda artmistir. Daha dnce basta Istanbul, Bursa ve Kocaeli
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olmak {izere farkli cografi bolgelerde daginik bir sekilde yer alan ¢ok sayida otomotiv
yan sanayi kurulusu, liretim, teknolojik isbirligi ve ihracat agisindan Grgiitlenme gibi
cesitli nedenlerle Kocaeli’nde kurulan “Otomotiv Yan Sanayi Ihtisas Organize Sanayi
Bolgesi’ne tasinmuislardir. Bu sanayi bélgesi sagladigi uygun fiziki kosullar yaninda
Istanbul’a yakinlig1 sebebiyle kolay is olanaklar1 ve yurt disina ihracat imkani saglayan
cok sayida limana yakinligiyla tercih edilmisti. Gilinlimiizde bu bolgede faaliyet
gOsteren otomotiv yan sanayi kuruluslari, yurt disindaki farkli tlkelere (6zellikle
Avrupa pazarina yonelik) ihracat yapmalarinin yani sira, 6zellikle Karsan, Oyak-
Renault, Tofas, Honda, Anadolu Isuzu, Hyundai ve Ford-Otosan, Turk Traktor,
Toyota ve Otokar gibi Turkiye’nin farkli sehirlerindeki otomotiv ana sanayi
kuruluslarinin baslica tedarikgisi durumundadirlar.

Tirkiye’de ¢ok sayida otomotiv yan sanayi kurulusu (otomotiv ana sanayi
kuruluslarinda oldugu gibi), hizli sehirlesmenin etkisiyle sehir disina go¢ etmislerdir.
Bunun temel nedeni ise, 1990’lardan énce agirlikli olarak Istanbul’da yer alan yan
sanayi tesislerinin, Ozellikle sehrin biiyiiylip ¢evreye dogru yayilmasi nedeniyle,
sehirsel alanlarinin iginde kalmalaridir. Otomotiv yan sanayi kuruluslarinin sehir
disina go¢ etmeye sevk eden diger 6nemli bir neden ise, Bursa, Sakarya ve Kocaeli
gibi sehirlerde organize sanayi bolgelerinin kurulmasidir. Ornegin, Kocaeli’de
(Cayirova) Tosb’un (Otomotiv Yan Sanayi lIhtisas Organize Sanayi Bolgesi)
kurulmasmin ardindan agirhikli olarak Istanbul’da bulunan onlarca yan sanayi
kurulusu bu sanayi bolgesine yerlesmistir. Kocaeli’de TOSB’un disinda, Gebze
Organize Sanayi Bolgesi, Gebze Plastikgiler Organize Sanayi Bolgesi, Bursa’da
Hasanaga Organize Sanayi Boélgesi, Nillifer Organize Sanayi Bolgesi, Sakarya’da 1.
Organize Sanayi Bolgesi, Istanbul’da Anadolu yakasinda Umraniye’deki Organize
Sanayi Bolgesi ve Avrupa yakasinda Ikitelli Organize Sanayi Boélgesi gibi sanayi
bolgelerine ¢ok sayida otomotiv yan sanayi kurulusu tasinmistir. Yan sanayi
tesislerinin sehir disindaki sanayi bolgelerine gog etmelerinde etkili olan diger 6nemli
faktorler ise 1990’lardan sonra Sakarya ve Kocaeli’de pes pese ana otomotiv sanayi
tesislerinin kurulmasi ve sehir otoritelerinin Istanbul’daki sanayi yiikiinii hafifletme

isteklerinden kaynaklanmistir. Gercekten de, eskiden Istanbul’un iginde bulunan yan
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sanayi tesislerinin bir boliimii, Bursa ve Kocaeli ve Sakarya gibi sehirlerde bulunan
otomotiv sanayi tesislerinin ¢evresine yerlesmislerdir.

Otomotiv yan sanayi kuruluslarin bir boliimii, otomotiv ana sanayi
kuruluglarinda oldugu gibi agirlikli olarak ¢esitli ulasim imkanlariin bulundugu
(6zellikle karayolu ve denizyolu) lokasyonlarda yerlesmislerdir. Ornegin, yurt disinda
faaliyet gosteren otomotiv ana sanayi kuruluglarina parga tedarik eden Otomotiv Yan
Sanayi Ihtisas Organize Sanayi Bolgesi (TOSB) ve Gebze’deki Organize Sanayi
Bolgesi’ndeki yan sanayi kuruluslari, deniz yolundan yararlanmak i¢in kiyiya yakin
bir bolgede kurulmustur. Yiizlerce otomotiv yan sanayi kurulusunun faaliyet
gosterdigi bu sanayi bolgelerinde iiretilen yan sanayi parcalari, Kocaeli’deki Safiport,
Autoport ve Evyap limanlari yoluyla yurt disina gonderilmektedir. Aym sekilde,
Bursa’da da faaliyet gosteren otomotiv yan sanayi kuruluslari da, benzer bir yol
izleyerek ihracat icin Bursa’daki limanlardan (Borusan ve Gemport)
faydalanmaktadirlar.

Ekonomi Bakanligi’nin Otomotiv Yan Sanayi raporlarina gére, otomotiv yan
sanayi parcalarmin ihra¢ edildigi iilkelerin basinda Almanya, Fransa, Ingiltere,
Romanya, Belgika, iran, Polonya ve Rusya gelmektedir. Ornegin, 2015 yilinda
otomotiv yan sanayi ihracatinin yaklasik % 70’i basta Almanya, Italya, Fransa ve
Ingiltere olmak iizere Avrupa Birligi iilkelerine yapilmustir. Thracat yapilan sirketler
arasinda Opel, Volkswagen, Ford ve General Motors gibi 6nemli otomotiv ana sanayi
kuruluslar1 da yer almaktadir (Otomotiv Ana ve Yan Sanayii Sektor Raporu, 2016).

Turkiye’de ¢ok sayida ana sanayi kuruluslarinin da yan sanayi riinleri imalati
gerceklestiren iiretim birimleri bulunmaktadir. Ornegin, Sakarya’daki Turk Traktor,
daha 6nce Ankara’da traktor imalati yaptigi iiretim tesislerinde artik yan sanayi
pargalart (6zellikle motor iiretimi, govde ve gili¢ aktarma organlar1 vb.) iiretmektedir.
Uretilen yan sanayi parcalar sirketin Sakarya’daki traktor iiretim tesislerine
gonderilmektedir. Tiirk Traktor’iin disinda, Oyak-Renault Bursa’daki (retim
tesislerinde kurdugu “mekanik sasi fabrikasinda” Urettigi yan sanayi pargalarinin bir
bolumiind (sasi, vites kutusu ve motor {iretimi) imalat asamasinda kullandig: gibi, bir

boliminu de yurt ici ve yurt digsindaki otomotiv ana sanayi kuruluslarina satmaktadir.
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Ayni sekilde, Ford-Otosan, Eskisehir’deki kamyon fabrikasinin hemen yaninda
“motor ve aktarma organlar1 fabrikasi” kurmustur. Man’in da Ankara’daki otobis
fabrikasinin yaninda “motor fabrikas1” bulunmaktadir.

Cok sayida ana sanayi kurulusu ise kendi Gretim tesislerinde ikmal yapabilmek
ve direkt montaj hattinda kullanmak ig¢in yan sanayi drlnlerini tretmektedirler.
Ornegin, baz1 otomotiv ana iireticileri, yar1 mamul olarak aldiklari rulo saglari tesisleri
icindeki dev pres tiretim {initelerinde otomasyon sistemlerini kullanarak yari-mamul
ve mamul maddeye doniistiirerek kullanmaktadirlar. Mesela, Mercedes Benz Turk’iin
hem Istanbul’daki otobiis fabrikasinda hem de Aksaray’daki kamyon fabrikas: i¢inde
tirettigi bazi yan sanayi parcalarini kendisi kullandig1 gibi, iiretimin 6nemli bir kismini
da iilke i¢inde ve disinda pazarlamaktadir. Ayn1 sekilde, Kocaeli’ndeki Honda da
otomobil iiretim tesislerinde trettigi ¢esitli yan sanayi parcalarini yurt ici ve yurt
disindaki ana sanayi kuruluglarina satmaktadir.

Tiirkiye’deki yan sanayi kuruluglarimin ana sanayi kuruluslariyla olan
iliskilerine farkli bir 6rnegi de Toyota olusturmaktadir. Toyota, diinyanin farkli cografi
bolgelerinde kurdugu iiretim tesislerinde uyguladigi “tedarik zinciri”  sisteminin
benzerini Turkiye’de de uygulamistir. Sirket, kendi iiretim politikasina uygun olarak
diinyanin farkli cografi bolgelerinin cogunda yaptigi gibi Tiirkiye’de de bazi otomotiv
yan sanayi kuruluslarini satin almis ya da yan sanayi sirketlerine ortak olmustur.
Toyota, bu sekilde, baz1 yan sanayi kurulusuna ortak olduktan sonra onlara mali,
mihendislik ve iiretim teknoloji destegi saglayarak, istedigi kalitede ve ihtiyag
duydugu yan sanayi parcalarin1 dogrudan tedarik etme imkani kazanmistir. Mesela,
1997 yilinda kendi iiretim tesislerinin hemen kenarinda kurulan ve bir donem otomotiv
i¢ doseme pargalarini lireten otomotiv yan sanayi kurulusuna (Takanichi) 2005 yilinda
ortak olmus ve sirketin blyuk Olceklerde dretim yapmasini saglamistir. Daha sonra
Toyota Bashoku Turkiye adini alan sirket, Toyota sayesinde edindigi buyuklik ve triin
kalitesiyle degisen uluslararasi pazar taleplerine cevap verecek kurulus yapisina
kavusmustur. Toyota Bashoku Tirkiye ve bu sirkete bagl olarak Diizce’de kurulan
Sewtech Turkey adli yan sanayi sirketi, Toyota’nin yurtici ve yurtdisi tiretim

tesislerinin baglica tedarik¢isi konumuna erigmistir.
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Bunun disinda, 2001 yilinda Cayirova’da (Kocaeli) kurulan bir diger otomotiv
yan sanayi kurulusu olan Toyotetsu, Toyota’nin kendi kendine yetmesini saglayacak
yardimc1 otomotiv yan sanayi kurulusu olarak kurulmustur. Zamanla iiretim
yelpazesini genisleten sirket, Toyota’nin yurtdisindaki liretim tesislerinin yani sira,
Tiirkiye’de tiretim yapan Japon Honda’nin da tedarik¢isi konumuna gelmistir (Foto

46).

Foto 46: Toyota'min Kocaeli'nde bulunan yan sanayi kurulusu, Toyotetsu.

Bursa, Kocaeli, Istanbul, {zmir, Ankara gibi otomotiv ana sanayi kuruluslarinin

bulundugu bolgelerde belli bir cografi yogunluk goésteren otomotiv yan sanayi
kuruluslari, otomotiv ana sanayi kuruluslarin bulunmadig1 yerlerde de faaliyetlerini
strdurebilmektedirler. Turkiye’de bunun en glzel 6rnegini Manisa’daki otomotiv yan
sanayi kuruluslar1 olusturmaktadir.

Manisa’da farkli sanayi kollarina yonelik olarak iiretim yapan ¢ok sayida
sanayi kurulusu, otomotiv yan sanayi Uretimi noktasinda da (Beyaz esya, ev aletleri,
mobil {irtinler ve elektronik iireticisi Vestel érneginde oldugu gibi) uzmanlagmistir.
Agirlikli olarak Manisa Organize Sanayi Bolgesi’nde faaliyet gosteren sanayi

kuruluglarinin bir boliimii yabanci sermaye yatirimlariyla kurulmuglardir. Bunlarin
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cogu da ulusal ve uluslararas1 pazar kosullarinin ihtiyaglarini karsilayacak diizeydedir.
Ornegin, ana faaliyet alan1 elektrik-elektronik olan “Inci GS Yuasa Akii”, Manisa’daki
{iretim tesislerinde iirettigi akiimiilator ve parcalarin1 Sakarya, Bursa, Tekirdag, izmir,
Kocaeli ve Adana’daki otomotiv ana sanayi kuruluslarina gondermektedir. Sirket, yurt
icinde 6nemli bir otomotiv yan sanayi tedarikgisi oldugu gibi, yurt diginda Gretim
yapan c¢ok sayida otomotiv ana sanayi kurulusunun da (Peugeot ve Opel gibi)
tedarikgisi konumundadir.

Tiirkiye’deki otomotiv yan sanayi kuruluslari, otomotiv ana sanayi
kuruluglarinin ihtiyaclarin1 karsiladiklart gibi, 6zellikle Avrupa’nin farkli cografi
bolgelerinde konumlanan ana otomotiv sanayi kuruluslarinin da baslica tedarikgisi
konumundadirlar. Ozelikle, Tiirkiye’den dis pazarlara ihracati yapilan baslica
otomotiv yan sanayi parcalarinin basinda ise i¢ ve dis lastikler, i¢ ve dis aksamlar,
aktarma organlari, akii, cam, motor ve elektrik-elektronik gibi parcalar gelmektedir.

Tiirkiye’de her ne kadar otomotiv ana sanayi kuruluslarinin bir kismi verimli
tarim alanlarini isgal etse de, aslinda ayn1 seyi otomotiv yan sanayi kuruluslari igin
s0ylemek biraz zordur. Bunun temel nedeni ise, otomotiv yan sanayi kuruluslarinin
yaklasik % 85’1 organize sanayi bolgelerinin i¢inde yer almalaridir. Clinki, organize
sanayi bolgeleri devlet eliyle daha planl bir sekilde olusturulduklarindan dolay1, tarim
alanlarindan ziyade tarim dis1 araziler tizerinde yer almislardir. Bununla beraber, bazi
otomotiv ana sanayi kuruluslarinin etrafina yerlesen otomotiv yan sanayi kuruluslar
ise verimli tarim arazileri lizerinde kurulmuslardir. Bunun en tipik Ornegi ise
Sakarya’da Toyota, Eskisehir’de Ford-Otosan, Adana’da Temsa Global ornekleri

verilebilir.
4.3. Otomotiv Sanayi AR-GE Merkezlerinin Mekansal Dagilis1
ve Baslica Ozellikleri

Diinyanin neresinde olursa olsun, bulundugu ¢evreye hakim olan ve uzaktan
bakildiginda doniimlerce stok alanlar1 ve demiryollar1 avlulariyla kusatilmis,

penceresiz muazzam bir kitle olan otomotiv dretim tesisleri (Womack ve
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digerleri,1990:77), artik sadece ¢esitli tiretim siireglerinden sonra kullanilabilir diizeye
gelen araglarin imalatinin gerceklestirildigi dev liretim mekanlarindan ibaret degildir.
Diinyanin pek ¢ok Ulkesinde oldugu gibi, Tiirkiye’de de faaliyet gosteren ¢ok sayida
otomotiv sanayi kurulusunun genis iiretim tesisleri igerisinde modern AR-GE
merkezleri de bulunmaktadir. Bu merkezlerde motorlu ara¢ modellerinin tasarlanmasi
ve gelistirilmesi i¢in aragtirmalar yapan yuzlerce mihendis gorev yapmaktadir.

Turkiye’deki ana sanayi tesislerinin ¢ogunun ve yan sanayi tesislerinin ise
bliyiik 6lcekte liretim yapanlarinin kendilerine ait AR-GE merkezleri bulunmaktadir.
Cogu tesis bunyesinde olusturulan ileri teknolojik donanima sahip biiyiik
laboratuvarlar ve test alanlarina sahip olan bu merkezler, yeni Grlinler tasarlamak igin
arastirmalar yapmaktadirlar.

Turkiye otomotiv sanayisinde Ar-Ge ¢alismalarinin baslangici montaja dayali
uretimin gergeklestirildigi donemlere kadar gitmektedir. Otosan’in (Ford-Otosan)
1961°de biinyesinde kurdugu “Uriin Gelistirme Departmani®n1 Turkiye’deki ilk
aragtirma merkezi olarak kabul etmek yanlis olmayacaktir. Yiksek dizeyde
otomasyonlasan iiretim sistemi ve ileri teknolojik makinelerinin hentiz kullanilmadig
bu yillarda, bu departmanda siirdiiriilen ¢aligmalarla 1966’da Anadol iiretilmistir.
Ancak, Turkiye otomotiv sanayisinde, Ar-Ge ¢alismalarinin ciddi bir sekilde gelisme
gostermesi “Altinci Bes Yillik Kalkinma Plani”’ndan (1990-1994) sonra baslamistir.
Bu siiregte, modern anlamda sayilabilecek ilk AR-GE merkezi, Tofas-Fiat ortakligiyla
1994°te Bursa’da kurulmustur. Daha sonra 2008’de “Arastirma, Gelistirme ve Tasarim
Faaliyetlerinin Desteklenmesi Hakkinda Kanununun yiiriirliige girmesiyle, otomotiv
sanayi kuruluslarinin biinyesinde ¢ok sayida Ar-Ge merkezi faaliyete gecmistir.

Giliniimiizde faaliyet gosteren ¢cogu otomotiv ana ve yan sanayi kuruluglarinin
yatirim programlarinda Ar-Ge calismalar1 énemli bir yer tutmaktadir. Oyle ki,
neredeyse, her otomotiv ana sanayi kurulusunun kendi tiretim tesislerinde kurdugu
AR-GE merkezleri bulunmaktadir. Bu merkezlerin isleyisi ile otomotiv kuruluslari
Kitlesel Uretimlerini devam ettirme, kiiresel otomotiv pazari i¢inde kalici yer edinme
isteklerinin yaninda, iiretim sistemlerini daha verimli hale getirmek ve giiniin degisen

begenilerine uygun olarak yeni modeller iiretmeyi amaglamaktadirlar. Turkiye’deki
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otomotiv sirketleri de iiretim teknolojisini gelistirme, tiretimde modernizasyon, yeni
modellerin piyasaya siiriilmesi, kalite artiric1 ve yerlilestirmeyi artirmaya yonelik Ar-

Ge caligsmalar1 yapmaktadirlar.

Zaman icinde Tirkiye’de otomotiv Ar-Ge merkezlerinin sayilar1 artmis olsa
da, bu alandaki asil gelisme otomotiv sirketlerinin kiiresel otomotiv pazarina doniik
liretim yapmaya baslamalariyla daha da yaygmlasmistir. OSD’nin Otomotiv Sanayii
Genel ve Istatistik Biiltenine gore otomotiv ana sanayi kuruluslari 2015 yilinda
1.054.000.000 dolar, 2016 yilinda ise 1.131.000.000 dolar yatirim yapmislardir. Ar-
Ge yatinnmlarmin diger sektorlerde de yayginlagtigi goriilen Tiirkiye’de, en cok Ar-Ge
harcamast yapan ilk 50 kurulusun 10 tanesini otomotiv ana sanayi kuruluslari

olusturmaktadir (Tablo 22).

Tablo 22: Tiirkiye ana otomotiv sanayi kuruslularinin Ar-Ge harcamalar.

Otomotiv sirketi AR-GE harcamas: ()
Tofas 548.104.537
Ford-Otosan 327.705.902
Mercedes-Benz Turk 86.083.570
Otokar 41.346.403
Karsan 38.423.498
Oyak-Renault 21.472.970
Temsa Global 16.370.642
Anadolu Isuzu 15.833.801
Tirk Traktor 11.928.352
Man Trkiye 8.929.340
TOPLAM 1.116.199.015

Kaynak: Tiirkiye [hracat¢ilar Meclisi, 2015

Tablo 22’de de goriildiigii gibi Tiirkiye’de Ar-Ge harcamalariyla 6ne ¢ikan
otomotiv kuruluslarinin basinda 6zellikle otomobil ve hafif ticari ara¢ imalati
gerceklestiren Tofas gelmektedir. Yiiksek teknolojik ozelliklere sahip otomobiller
tireten Tofas’1, ticari ara¢ lreticisi olan Ford-Otosan ve Mercedes Benz Tirk
izlemektedir. Ote yandan, otomotiv sanayi kuruluslari, miisteri kitlelerini biiyiitmek ve
otomotiv pazarindan daha fazla pay almak icin, Ar-Ge merkezlerine biiylik yatirimlar
yaparken, ayni sekilde, otomotiv yan sanayi kuruluslar1 da uluslararasi standartlara
gore iiretim yapabilmek ve pazar paylarini artirmak igin Ar-Ge merkezleri kurmaya

yonelmislerdir.
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Otomotiv AR-Ge merkezlerinin Tirkiye’deki cografi dagilisina baktigimizda
bu kuruluslarin ¢gogunun ana sanayi tesisleri i¢inde yer almalar1 nedeniyle otomotiv
ana sanayisine paralel bir mekansal dagilis gostermektedirler. Bunun dogal sonucu
olarak Ar-Ge merkezleri de cogunlukla istanbul, Bursa, Sakarya ve Kocaeli gibi

sehirlerde bulunmaktadirlar (Harita 14).

Harita 14:Otomotiv ana sanayi kuruluslarina bagh Ar-Ge merkezlerinin cografi dagihis.
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Haritada 14°te de goriildiigi gibi, otomotiv ana sanayi tesisleri ve bunlara baglh
olarak kurulan Ar-Ge merkezleri, birbirilerini tamamlamak {izere bir¢ok yerde yakin
konumlanmusglardir. Tiirkiye’de faaliyet gosteren bazi AR-GE merkezleri ise devlet
tarafindan verilen tesvikler sayesinde bagli oldugu ana otomotiv iiretim tesislerinin
disinda kurulmuglardir. Bunun en iyi 6rnegini Ford-Otosan’in 2007°de Gebze’de
kurdugu AR-GE merkezi olusturmaktadir. Ancak, daha sonra Ford-Otosan, 2014’te
Ar-Ge merkezini Sancaktepe’ye (Istanbul) tasimistir (Foto 47).
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Foto 47: Ford-Otosan'mn istanbul'da kurdugu Ar-Ge merkezi.

Turkiye’de otomotiv ana sanayi kuruluslarinda oldugu gibi, otomotiv yan
sanayi kuruluglarmm da kendi dretim tesisleri bunyesinde Ar-Ge merkezleri
bulunmaktadir (Harita 15). Otomotiv yan sanayi kuruluslarina baglh olarak kurulan Ar-

Ge merkezleri de agirlikli olarak Marmara Bolgesi’nde yogunlasma gostermektedirler.

Harita 15: Otomotiv yan sanayi kuruluslarina bagh Ar-Ge merkezlerin cografi dagihsi.
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Haritada da gorildiigii gibi otomotiv yan sanayi kuruluslarina bagli olarak
kurulan Ar-Ge merkezleri, daha ¢ok Istanbul, Kocaeli ve Bursa’da yogunlasma
gostermistir. Bu sehirlerdeki gelisme buradaki yan sanayi kuruluslarin agirlikli olarak
bliytik 6lcekli tiretim yapilarina sahip olmalari, mali agidan giiclii ve ihracata yonelmis
olmalariyla ilgilidir. Bu sehirlerle birlikte, yan sanayi kuruluslarinin Ar-Ge
merkezlerinin odaklandi81 bir diger sehir ise Izmir’dir.

Turkiye’nin i¢ bolgelerinde de az sayida otomotiv yan sanayisine ait Ar-Ge
merkezleri bulunmaktadir. Bu yan sanayi kuruluslari, kii¢iik ve yerel sanayi kollarinda
ortaya ¢ikan ihtiyaglara gore liretim yapmaktadirlar. Buna ragmen i¢ kesimdeki bazi
yan sanayi kuruluslariin da AR-GE merkezleri bulunmaktadir®®.

Otomotiv sanayi tesisleriyle ve Ar-Ge merkezinin ayni1 mekan igerisinde yer
almalarimin ¢esitli nedenleri bulunmaktadir. Bu nedenlerin basinda sehir disinda
kurulan otomotiv sanayi tesislerinin Ar-Ge yatirimlarimi karsilayacak genis ve bos
arazilere sahip olmalaridir. Ar-Ge merkezlerinin sehirsel alanlar igerisinde
bulunmalarinin ¢esitli avantajlar1 s6z konusu olmakla birlikte, arazi fiyatlarinin
yiiksekligi bu durumun olusmasini saglamaktadir. Genis mekansal kullanim gerektiren
Ar-Ge merkezlerinin sehirsel alanlarda kurulmasi, sirketlere biiyiik bir yatirim
maliyeti getirdiginden sirketler bundan kaginmak i¢in Ar-Ge merkezlerini tretim
tesislerinin biinyesinde kurmaktadirlar.

Otomotiv Ar-Ge merkezlerinin bir diger 6nemli mekéansal o6zelligi ise,
otomotiv ana ve yan sanayisine bagli olarak cogunlukla Marmara Bolgesi’nde
konumlanmalaridir. Bu durum, daha ¢ok boélgenin yetismis is giicli agisindan 6nemli
bir emek havuzuna sahip olmasiyla ilgilidir. Ctnkl, Marmara Bélgesi, kokli sanayi
tabanina sahip olmasi ve Ar-Ge merkezlerinde c¢alisabilecek miihendis ve yiiksek
ogretim kurumlar1 sayesinde bilim insanlariyla kolay iletisim kurma avantajina da
sahiptir. Bolge ayn1 zamanda ¢ok yonlii egitilmis yetismis isgiiclinii ¢eken iyi yasam

kosullarina da sahiptir.

16 Ornegin, Sivas’ta kurulan Estas sanayi kurulusu, medikal sektorde hizmet verdigi gibi énemli bir
otomotiv yan sanayi kurulusudur. Biinyesinde Ar-Ge merkezi bulundurmaktadir. Sirket, i¢ ve dis
pazarda c¢ok sayida otomotiv ana sanayi kurulusunun tedarikg¢isi konumundadir.
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SONUC

Insanoglu, yeryiiziinde var oldugu ilk dénemlerden beri iirettigi cesitli ilkel
ulagim araglarin1 (6zelikle kayma ilkesine dayanan kizak gibi araclar) kullanmisti.
Daha sonra tekerlegin icadiyla ortaya ¢ikan atl arabalar giinliik yasamin 6nemli birer
pargast olarak diinyanin farkli cografi bolgelerinde yayilmislardi. Ancak, 18.yiizyilin
sonlarina dogru bir “gii¢” (buhar giiciiyle) kullanarak hareket eden ilk aracin tiretilmesi
“Atsiz Araba DOnemi” olarak adlandirilan yeni bir donemi baglatmisti.

19.ylizy1l sayisiz teknolojik yenilik ve icatlara sahne olmustu; ylizyilin
sonlarina dogru ABD, Almanya, Fransa ve Italya gibi sanayilesmis iilkelerde buhar,
elektrik ve benzin motoruyla ¢alisan ¢esitli tip ve modelde motorlu araglar Uretildi.
Boylece otomotiv sanayisi, 19.yiizyilin sonlarinda yeni bir sanayi kolu olarak ortaya
cikti.

Osmanli Devleti bu devrede diinyadaki gelismelerden uzak bir tutum i¢indeydi;
sanayi faaliyetleri kiiglik ¢apta ev ve atolye tipi imalatina dayanan bir yapiya sahipti.
Imparatorluk ekonomisinin giigsiiz olmasi nedeniyle diinyada gelisen modern sanayi
faaliyetleri takip edilemiyordu. Ayrica ulagim faaliyetlerinin demiryolu agirlikli
strddrilmesi ve sanayiyi gelistirecek zengin {iretici sinifin olmamasi gibi nedenler
Osmanli Devleti’nde diger sanayi kollarinda oldugu gibi otomotiv sanayinin de
gelismesini engellemisti. Ilk motorlu araclarin iilkeye gelmesi ise ancak 1910’larda
miimkiin olabilmisti; bu gecikmede II.Abdiilhamit’in uyguladig: ithalat yasaklarinin
da etkisi vardi. 2.Mesrutiyet’in ilanindan sonra ithalat yasaklarinin kalkmasiyla, cok
sayida motorlu arag iilkeye girebildi. Ik satin alian motorlu araglar askeri amagla
kullanilan otomobiller ve kamyonlardan olusmaktaydi.

Tiirkiye Cumhuriyeti’nin ilk yillarina gelindiginde ise yerel tiiccarlarin farkli
sehirlerde (Istanbul, Ankara, Izmir, Samsun vb.) kurduklari satis bayileri yoluyla
tilkede motorlu ara¢ sayist artmisti. Motorlu ara¢ sayisinin artmasi tilkede otomotiv
ticaretinin ve bununla baglantili faaliyetlerin gelismesine neden olurken, Ford sirketi
de istanbul’da 1930’larda otomotiv montaj fabrikasii kurmustu. Bu fabrikadan sonra
1950’lere kadar Turkiye’de otomotiv sanayisi konusunda ciddi bir gelisme
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yasanmamisti. Ancak, 1950’den itibaren demiryolu ulasiminin yerine karayolu
ulasgimimnin benimsenmesi, ekonomik yapinin yavas yavas tarimdan sanayiye
dontlismesi, sehirlere olan gdglerin artmasiyla ortaya ¢ikan hizli sehirlesme motorlu
araclara olan talebi arttirdi. Talep karsisinda yurtdisindan ¢ok sayida motorlu aracin
ve yedek parcanin ithal edilmesi, doviz sikintis1 yaratarak ekonomik yapiy1 bozmaya
basladi. Doviz sikintisint azaltmak i¢in 1950’lerin ortalarinda Tiirkiye’de otomotiv
montaj sanayisinin kurulmasi zorunlu hale geldi. Boylece yerli ve yabanci sermaye
ortakligima dayanan c¢ok sayida motorlu ara¢c montaj tesisi (kamyon, otobiis ve
minibiis, traktdr vb.) Istanbul’da faaliyete gecti. Otomotiv montaj sanayisi, Otomobil
Endustrisi Kongresi’nin yapilmasi, Beser Yillik Kalkinma Planlari’nda otomotiv
sanayinin gelistirilmesine yer verilmesi ve Montaj Sanayi Talimatnamesi’nin
yiriirliige girmesiyle, 1970’lere kadar 6nemli bir gelisme kaydetti. 1970’1i ve 1980’1
yillar boyunca otomotiv yan sanayisindeki gelismeler, entegre iiretim tesislerinin
kurulmas1 ve ihracatin baglamasi ile montaj sanayisinden uzaklasilarak dogrudan
motorlu arag tiretim faaliyetlerine baslandi.

Bununla birlikte, Tiirkiye’de otomotiv sanayisinin gelismesinde asil etkili olan
faktor, 1980’lerde kamuoyunda 24 Ocak Kararlari olarak bilinen ekonomiyi
guclendirme paketinin yiirtirliige girmesi olmustur. Baslangigta doviz kurlarinin
artmasina neden olarak otomotiv sanayisini olumsuz yonde etkilese de, 1983’te
“Imalat Sanayii Yonetmeligi nin yiiriirliige girmesiyle otomotiv sanayisi i¢in yeni bir
gelisme siirecini baglatmistir. Ulkeye yabanci sermaye girisinin kolaylasmasi ile cok
sayida yabanci otomotiv sirketi (Isuzu, Ford, Mercedes Benz Tiirk, Man vb.) yerel
sirketlerle ekonomik ve teknik is birligine dayanan yatirimlar yaptilar. Bu yatirimlar
sonucunda Eskisehir (Ford-Otosan kamyon fabrikasi 1983), Ankara (MAN kamyon
fabrikas1 1985), Aksaray (Mercedes Benz Tiirk kamyon fabrikasi 1985) ve Adana’da
(Temsa Global otobiis fabrikasi 1987) otomotiv ana sanayi tesisleri faaliyete gecti.
Otomotiv sanayi yapisindaki bu degisimler, otomotiv sanayinin Turkiye’deki
mekansal dagilisin1 da etkiledi. Nitekim, daha 6nce Istanbul ve Bursa tekelinde olan
otomotiv ana sanayi faaliyetleri, 1980’lerden itibaren Glkenin i¢ kesimlerine de
(Aksaray, Ankara, Adana, Eskisehir) yayildi.
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1990’larda ise Tiirkiye otomotiv sanayisinde dikkat ¢ceken iki 6nemli gelisme
yasandi. Bunlardan biri, Tiirkiye’nin 1996°da Avrupa Giimriik Birligi’ne dahil olmasi,
digeri ise ¢cok sayida Uzakdogu kokenli kiiresel otomotiv sirketinin (Honda, Toyota,
Hyundai) Tiirkiye’de biiyiik 6lgekli yatirim yapma karar1 almalaridir. Bu iki 6nemli
geligsme Tiirkiye otomotiv sanayisinin dnemli bir biiylime gdstererek, kiiresel otomotiv
pazaria lretim yapacak diizeye erismesine neden olmustur. Kiiresel otomotiv
sirketleri diinyanin farkli iilkelerinde kurduklar: ileri teknoloji kullanan dev Uretim
sistemlerini Turkiye’de de olusturdular. Uzakdogulu sirketler disinda eskiden beri
Tiirkiye’de 6nemli yatirimlar1 bulunan Ford, Renault, Fiat, Mercedes Benz ve Man
gibi otomotiv sirketleri de 2000’ler boyunca Tiirkiye’deki otomotiv yatirimlarini
artirarak faaliyetlerini strdurduler.

Tirkiye’de otomotiv sanayisinin kurulus ve isleyisinde etkili olan faktorleri
pazar, ulasim, sermaye, isgiicii, hammadde, enerji, devlet politikalari, kisisel kararlar
olarak siralamak miimkiindiir. Tiirkiye otomotiv sanayisinin kurulus ve isleyisinde
etkili olan faktorlerin basinda pazar faktori gelmektedir. Tiirkiye’de pazar sartlarinin
uygun hale gelmesi (ara¢ alim giiciiniin artmasi, diinyanin 6nemli otomotiv pazarindan
biri olan Avrupa’ya yakinlik ve Tiirkiye’nin Avrupa Gilimriik Birligi’ne girmesi vb.)
kiiresel otomotiv kuruluslarinin Tiirkiye’de biiyiik 6l¢ekli yatirimlar yapmalarina
neden olmustur.

Pazar faktoriinden sonra Tirkiye’de otomotiv sanayi kuruluslarinin yer
secimini etkileyen diger bir faktor ulagimdir. Tiirkiye otomotiv sanayisi agirlikli olarak
kara ve denizyolu ulagiminin gelistigi bdlgelerde yer almistir. Gerek yan sanayi
parcalarinin fabrikalara taginmasi, gerek iiretimi tamamlanmis araglarin pazarlara
gonderilmesi ve gerekse sayilar1 binleri bulan personel ve iscilerin tasinmasinda
ulasim son derece dnemlidir. Bu nedenle hemen hemen biitiin otomotiv ana sanayi
kuruluglari, 6zellikle iglek karayollarinin kenarinda ya da yakininda yer almislardir.
Ayrica otomotiv sanayi kuruluslarinin 6nemli bir kism1 da (6zellikle Hyundai, Honda
ve Toyota gibi otomobil Ureticileri ve hafif ticari ara¢ Ureticisi Ford-Otosan) dis
pazarlara motorlu arag ihracatin1 kolaylikla yapabilecekleri kiy1 kesimleri ya da kiy1

ile kolay baglant1 saglayan karayolu ulasiminin gelistigi yerleri kurulus yeri olarak

226



se¢cmislerdir. Lojistik sirketler tarafindan 6zel tasima kolayliklarina sahip ulagim
araglariyla limanlara getirilen motorlu araglar, araba tasiyici gemilerle (car carrier)
yurt disina gonderilmektedirler.

Pazar ve ulasim faktorlerinin disinda sermaye faktéri de oldukca 6nemlidir.
Tiirkiye’deki otomotiv sanayi yatirimlari, daha ¢ok biiyiik sermayelerle kurulmus
ortaklik anlagmalar1 (ya da lisans anlagsmalari) ve dogrudan yabanci otomotiv
yatirimlari seklinde siirdiiriilmektedir.

Tiirkiye otomotiv sanayi kuruluslarinin lokasyonu {izerinde etkili olan
faktorlerden biri de isgiiciidiir. Marmara Bolgesi, isgiicii bakimindan ¢esitli yonlerden
(isgiiciiniin elde edilebilirligi, niteligi, maliyeti ve verimliligi) otomotiv sanayi
kuruluslarina 6nemli kolayliklar saglamistir. Ancak, Tirkiye eskiden sahip oldugu
ucuz isgiicii avantajlarini, 6zellikle yiikselen isgilicii maliyetleri nedeniyle son yillarda
yitirmistir.

Lokasyon se¢imi tizerinde etkili olan diger 6nemli bir faktor ise hammaddedir.
Giliniimiizde diinyada higbir otomotiv sirketi, temel hammaddelerden baslayarak bir
motorlu arag i¢in gerekli olan binlerce parcay1 kendisi liretememektedir. Bunun yerine,
oOzellikle fiyat, kalite ve teslimat giivenirligine dayanan bir iligki i¢inde, agirlikli olarak
bagimsiz otomotiv yan sanayi kuruluslarindan tedarik etmektedirler.

Otomotiv sanayisinin yer se¢imi tizerinde etkili olan bir diger faktor enerjidir.
Turkiye’de otomotiv tesisleri tiretimde enerji kaynagi olarak elektrik ve dogalgazi
kullanmaktadirlar. Bu enerji kaynaklarinin en sorunsuz sekilde elde edildigi yer de
Marmara Bolgesi’dir.

Turkiye’de otomotiv sanayisinin yer seciminde kuskusuz devlet politikalar: da
onemli bir faktordir. Bu kapsamda yerli ve yabanci otomotiv sirketlerinin TUlrkiye’de
yatirim yapmalari i¢in ¢ikarilan yasalar ve olusturulan tesvikler 6nemli olmustur.

Son olarak Tiirkiye’de otomotiv sanayi kuruluslarinin yer se¢iminde etkili olan
faktor ise kisisel isteklerdir. Bu sekilde faaliyete gecen tek tesis, merhum is adami
Sakip Sabanci’nin dogdugu yer olan Adana’nin kalkinmasina katki saglayacagi

diistincesiyle kurdugu Temsa Global’dir.
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Otomotiv sanayi kuruluslarinin bugilinkii dagilis diizenini kazanmasinda
sehirlesmenin de rolii olmustur. Daha once Istanbul icinde kurulan ¢ok sayida
otomotiv ana sanayi kurulusu (Mercedes Benz Tiirk, Otokar, Anadolu Isuzu, Ford-
Otosan vb.), sehrin zamanla bliyliyiip ¢cevreye dogru yayilmasiyla daha ucuz ve genis
alanlarin bulundugu sehir digindaki bolgelere yerlesmislerdir. Béylece daha 6nce uzun
yillar Istanbul’da faaliyet gdsteren Otokar Sakarya’ya, Anadolu Isuzu ve Ford-Otosan
ise Kocaeli’ye tasinmiglardir. Bu durum otomotiv ana sanayi kuruluslar1 kadar yan
sanayi kuruluslarini da etkilemistir. Eskiden Istanbul’un i¢inde bulunan ¢ok sayida yan
sanayi kurulusu bulunduklar1 yerleri terk ederek, bir kismi Kocaeli, Sakarya, Bursa
gibi sanayilesmis sehirlerde bulunan organize sanayi bolgelerine (6rnegin Kocaeli’nde
kurulan Otomotiv Yan Sanayi Ihtisas Organize Sanayi Bdlgesi’ne), bir kism1 da bu
sehirlerde bulunan ana sanayi kuruluslarinin ¢gevresine yerlesmislerdir.

Goriildigi gibi, Turkiye’deki otomotiv ana ve yan sanayi kuruluslarinin ¢ogu
sehir disinda kurulan ve genis mekansal kullanima sahip organize sanayi bolgelerinin
ya da buralara yakin bolgelerde faaliyetlerini siirdiirmektedirler. Tiirkiye’deki
otomotiv yan sanayi kuruluslarinin neredeyse % 85’1 organize sanayi bolgelerinde
faaliyet gostermektedirler. Bunda otomotiv sanayi kuruluslarina sunulan tesviklerin de
(kredi imkanlari, vergi indirimleri, sehirsel kamu hizmetleri, enerji fiyat indirimi vb.)
katkis1 vardir.

Turkiye’de otomotiv sanayi faaliyetlerinin 6nemli bir kism1 organize sanayi
bolgeleri i¢inde kurulmus olsalar da, bir kismi1 da sehir disindaki kirsal alanlarda yer
alan verimli tarim arazileri tizerinde kurulmuslardir. Zamanla sehir digindaki tarimsal
araziler otomotiv sanayi faaliyetleri tarafindan isgal edilerek sanayi bdlgelerine
doniistlrilmiislerdir. Bunlarin basinda Sakarya gelmektedir. Ayrica Bursa, Eskisehir,
Adana gibi sehirlerde de bazi otomotiv sanayi kuruluslar1 verimli tarim topraklar
tizerinde kurulmuslardir. Bu tiir kullanimlarin artmasi onlenmelidir. Aksi takdirde
Tirkiye, az miktardaki verimli tarim topragmi geri doniisiimii olmayacak sekilde
kaybedecektir. Bu da iilke kaynaklarinin yok edilmesi ve gelecek nesillerin de besin
ihtiyacini karsilayacak topraklarin ortadan kalkmasina neden olacaktir. Bunun yerine

sanayi tesislerinin verimsiz topraklar tzerinde yer almalar1 saglanmalidir.
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Modern iiretim yapisina sahip otomotiv sanayi tesislerinin mekansal
dagilisinda bazi gevresel kosullarin da (0zellikle topografya) rolii vardir. Otomotiv
tireticileri, gok amagli dev tiretim kompleksleri olusturulmasi ve gerektiginde tesislerin
genisleme isteklerine kolay cevap verebilmesi icin diiz ya da diize yakin alanlari
kurulus yeri olarak tercih etmektedirler.

Tiirkiye’de otomotiv sanayisi ve bununla baglantili faaliyetler, eskiden beri
Marmara Bélgesi’nde gelisme gostermistir. Ik zamanlar (1955-1970 aras1 dénemde)
agirhikli olarak Istanbul’un tekelinde olan faaliyetler, 1966’da uygulamaya koyulan
Istanbul Sanayi Sahalari Plan’na gdre yeni sanayi alanlar1 olusturulmasi ve sanayi
kuruluglarina cesitli kisitlamalar getirilmesi nedeniyle sehrin eski c¢ekiciligini
yitirmesine ve sanayi tesislerinin sehir digina ¢ikarilmalarina neden olmustur. Boylece,
1970’lerden itibaren kurulus yeri avantaji azalmaya baslayan Istanbul’un yerini (genis
bos alanlarda olusturulan ve gesitli tegvikler sunan organize sanayi bolgeleriyle) Bursa
almaya baglamistir.

1980’lerden itibaren Turkiye’nin i¢ bolgelerinde yerel pazar kosullarinin
uygun hale gelmesiyle otomotiv sanayi kuruluslar1 hafif ve agir ticari arag iiretmek
icin Aksaray, Ankara, Adana ve Eskisehir’de fabrikalar kurdular. 1990’larda Kocaeli
ve Sakarya sahip olduklart giiclii ulasim altyapisi, pazar olanaklar1 ve olusturulan
organize sanayi bolgeleriyle otomotiv sanayi tesisleri icin ideal yerler oldular. Boylece
Kocaeli (Honda, Hyundai, Ford-Otosan) ve Sakarya’da (Toyota, Otokar, Turk
Traktor) ¢ok sayida otomotiv ana sanayi tesisi kuruldu. Bu sanayi kuruluslari yiizlerce
yan sanayi kurulusunu yanlarina ¢ekerek iki sehrin de 6nemli birer “otomotiv sanayi
sehri” olmalarin1 sagladilar. Giiniimiizde otomotiv ana sanayi kuruluslari, agirlikli
olarak Bursa, Sakarya, Kocaeli, Istanbul, Tekirdag, izmir ve Adana gibi kiy1
kesimlerde yer almakla birlikte, Eskisehir, Aksaray ve Ankara gibi i¢ kesimlerde de
bulunmaktadirlar. Otomobil iiretim tesisleri agirlikli olarak kiy1 kesimlerde, hafif ve
ticari arag Ureten tesisler ise i¢ kesimlerde yer almaktadirlar.

Otomotiv sanayisi, diger bir¢ok sanayi kolunun aksine, daha ¢ok otomotiv yan
sanayi tesislerinin trettigi mamul ve kismen de yar1 mamul maddeleri kullanan bir

sanayi koludur. Bu yiizden, giiniimiizde, Tiirkiye’nin farkli bolgelerinde konumlanan
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otomotiv ana sanayi tesislerinin hemen yakinlarinda yiizlerce otomotiv yan sanayi
kurulusu da yer almistir. Yan sanayi kuruluglarinin mekansal dagilisinda géze ¢arpan
en onemli 6zellik, Bursa, Kocaeli, Sakarya, Istanbul, Konya, izmir, Ankara Adana,
Eskisehir ve Aksaray gibi ana sanayi kuruluslarinin bulundugu yerlerde yogunlagmis
olmalaridir. Ote yandan, otomotiv yan sanayi kuruluslari, her ne kadar 6zellikle ana
sanayinin yogun oldugu yerlerde toplanmis olsalar da, otomotiv ana sanayi tesislerinin
olmadigi sehirlerde de (6rnegin Manisa, Hatay, Bilecik vb.) gorulebilmektedirler.

Tirkiye’de 2.000°den fazla otomotiv yan sanayi kurulusu bulunmaktadir.
Bunlarin 6nemli bir boliimiiniin uluslararasi standartlardan uzak, kiigiik 6l¢ekli tiretim
yapmalart ve g¢ogunun otomotiv sanayi parcalari iiretmelerinin yaninda, baska
alanlarda da hizmet vermeleri (beyaz esya, elektrik ve elektronik, havalandirma vb.),
bu kuruluslara ait bilgilerin kisitli olmasina neden olmustur. Taysad’a kayitli 400 yan
sanayi kurulusu bulunmaktadir. Bunlar ileri teknolojik alt yapiya sahip olup biyik
Olgekli liretim yapan sanayi kuruluslaridir. Bu sanayi kuruluslar1 Turkiye yan sanayi
uretimin % 65’ini, ihracatinin ise 70’ini karsilamaktadirlar. Bazilar1 dogrudan yabanci
sermaye ya da yabanci sermaye ortaklig ile kurulmus ve kiiresel pazarlara ihracat
yapacak uzmanlik diizeyine erigsmis kuruluslardir. Tiirkiye’deki yan sanayi kuruluslart
ana sanayinin ihtiyaglarint 6nemli oOlciide karsiladigi gibi, yurt disindaki bazi
kuruluslara da (6rnegin, Ford, Toyota, Man, Mercedes Benz, Hyundai, Peugeot, BMV
vb.) onemli miktarda ihracat yapmaktadirlar. Tiirkiye’de otomotiv yan sanayisinin
hizli bir sekilde gelismesi, ana sanayide kullanilan yerli katki oraninin da artmasini
saglamigtir.

Turkiye’de otomotiv sanayisi, ana ve yan sanayi disinda Ar-Ge yatirimlarinin
artmastyla da 6nemli bir gelisme kaydetmistir. 1961’de Otosan’in kurdugu “Uriin
Gelistirme Departmani” ile baslayan c¢alismalar, Altinc1 Bes Yillik Kalkinma
Plani’ndan (1990-1994) sonra ciddi bir gelisme siirecine girmistir. Gliniimiizde ise
neredeyse her ana sanayi kurulusunun kendi liretim tesisinin biinyesinde kurdugu Ar-
Ge merkezleri bulunmaktadir. Ayrica bir¢ok yan sanayi kurulusunun da Ar-Ge

merkezleri bulunmaktadir.
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Turkiye’de yillar iginde otomotiv Uretiminde oldugu kadar ticaretinde de
onemli gelismeler olmustur. 2000’ler Oncesinde uretilen ve ithal edilen motorlu
araclarin tiiketicilere ulagtirilmasi, bayilikler ve satig acentelerinin kisitli bir sekilde
sundugu hizmetlerle gergeklestiriliyordu. Ancak, 6zellikle 2000’lerden itibaren gerek
Tiirkiye’de iiretilen gerekse yurtdisindan ithal edilen otomotiv {iriinlerinin satis ve satis
sonrast hizmetleri agisindan degisiklikler olmustur. Giliniimiizde otomotiv satis
acenteleri misterilere daha iyi hizmet verebilmek icin agirlikli olarak biiyiik is
merkezleri, galeriler ve plazalarda hizmet vermeye baslamiglardir. Otomotiv
tirtinlerinin pazarlanmasi ve satig islemlerini yiiriiten ¢ok sayida kurulus bu faaliyetleri
stirdiirerek hizmet sektoriinde istihdam artisina katki: saglamaktadir.

Otomotiv sanayisi, diger sanayi kollarinin aksine dogal gevreye zararli etkileri
az olan bir sanayi tiirtidiir. Bu sanayi kolunda faaliyet gosteren ana sanayi kuruluslart,
arag liretiminde hammadde olarak mamul ve yari-mamul maddeleri kullandiklar1 i¢in,
diger sanayi kollara gére daha az atik madde tiretmektedirler. Ancak otomotiv yan
sanayi kuruluslari énemli Ol¢iide hammadde kullandigindan ana sanayi tesislerine
nazaran daha c¢ok atik madde iiretmektedirler. Atik maddeler otomotiv sanayi
kuruluslarinin iiretim tesisleri biinyesindeki ¢esitli tipteki atik aritma {niteleri
sayesinde (endiistriyel, yagli atik su aritma tesisleri vb.) gevreye zarar vermeyecek
seklide degerlendirilmektedirler. Atik aritma iinitelerinde atik maddeler gegici olarak
kat1 ve siv1 atiklar seklinde depolanmakta, daha sonra atik tasima lisansli sirketlerin
kendi araclartyla “atik toplama ve geri doniisiim tesislerine” gotiiriilmektedirler.
Boylece tesislerden ¢ikan kati ya da sivi atiklar ¢evre ilizerinde olumsuz etkiler
yaratmadan kontrollii sekilde doniistiiriilmektedirler.

Otomotiv sanayisi sagladigi yiiksek gelir ve kiiresel liretim yapabilen yapisiyla
diger sanayi kollarin1 geride birakarak hem diinyada hem de Tiirkiye’de 6zellikle II.
Diinya savasindan sonra muazzam bir gelisme kaydetmigtir. OICA’ya gore
ginimizde dinyada motorlu ara¢ Gretimi yillik 100 milyon adete yaklasmistir
(2017°de 98 milyona yakin). Diinya karayollarinda 1 milyardan fazla motorlu arag
bulunmaktadir. Motorlu arag tiretimi ve kullanimi her yil hizli bir sekilde artarken,

otomotiv sanayi faaliyetlerinden elde edilen gelir gerek gelismis (ABD, Japonya,
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Giiney Kore, Almanya, Fransa, italya vb.) gerekse gelismekte olan iilkelerin (Cin,
Arjantin, Turkiye, Brezilya, Hindistan vb.) ekonomik gelirleri iginde énemli bir paya
sahiptir. Kiiresel otomotiv sirketleri, giderek derinlesen kiiresellesmenin etkisiyle
gelirlerini daha da arttirmak, genisleyen otomotiv pazarlarindan daha fazla pay
alabilmek ve mevcut pazar bolgelerini  kaybetmemek igcin  yogun ¢aba
harcamaktadirlar. Bu amagla diinyanin farkli cografi bolgelerinde kurduklar: iiretim
tesisleri ve AR-GE merkezlerine milyarlarca dolar yatirrm yapmaktadirlar. Ornegin,
Volkswagen, Toyota, Daimler, General Motors, Ford gibi kiresel otomotiv Ureticileri
2015 yilinda 50 milyar dolardan fazla Ar-Ge harcamasi yapmislardir.

Otomotiv sanayisi, diinyanin farkli bolgelerinde yasanan toplumsal, siyasal ve
ekonomik gelismelerden etkilenen bir sektordir. Boylece motorlu kara tasitlarina olan
talep kisa ve uzun vadede degisebilmektedir. Ornegin, son dénemlerde baz1 Avrupa
Birligi iilkelerinde yasanan ekonomik durgunluk, trafik tikanikliginin yaratigi
sorunlar, yiiksek petrol fiyatlar1 ve niifusun giderek yaslanmasi, kita Avrupa’sinda 6zel
otomobile yonelik talebi olumsuz yonde etkilemektedir. Bu durum Avrupa pazarinin
daralmasina neden olmaktadir. Buna karsiik ABD’de son yillarda ekonominin
yeniden canlanmasi ve geng¢ niifusun fazla olmasi 6zel otomobile olan talebi
artirmaktadir. Kiiresel otomotiv pazarini etkileyen 6rneklerden biri de geng niifusun
fazla oldugu bazi Orta Dogu iilkelerinde (Suudi Arabistan ve Katar gibi) kadinlarin
araba kullanmalarini kisitlayan yasalarin hafifletilmesidir.

Gunumuzde otomotiv sanayinde gittikge artan tretim maliyetleri ve rekabet
kaygilari, sirketler arasi birlesmeleri hizlandirmaktadir. Ayni sekilde, otomotiv
sirketleri kendi aralarinda yaptiklar1 anlasmalarla ¢esitli konularda ortak iiriin
uretimine yonelmektedirler. Bu anlagmalar sonrasi kiiresel sirketlerin ortak motor
gelistirmeleri, iiretmeleri ve kullanmalar1 sayesinde iiretim maliyetlerinde biiyilik bir
tasarruf saglanmistir. Ote yandan, emek-yogun seri Uretimden uzaklasilarak son derece
ileri diizeye sahip teknolojilerin (robot teknolojisi) kullanildigi iiretim sistemleri
yayginlagmaktadir.

Yarim yiizyili asan bir siire iginde dnemli gelisme gosteren TUrkiye otomotiv

sanayisi, baslangigta i¢ pazar ihtiyaglarini karsilamaya yonelik olarak kurulmussa da,
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giiniimiizde kiiresel otomotiv pazarma iiretim yapan biliylik Olgekli bir yapiya
kavusmustur. Uretilen motorlu araclarin yaklasik 3/4’(i diinyamin farkli cografi
bolgelerine ihrag edilmektedir. OSD’nin 2016 yil1 ihracat verilerine gore, Tiirkiye’de
tiretilen motorlu araclarin yaklasik % 75’1 (1.155.033°0) diinyanin farkli cografi
bolgelerine ihra¢ edilmistir. Her ne kadar Tiirkiye otomotiv sanayisinin ana pazari
Avrupa olsa da, Tiirkiye diinyanin 6 kitasina ve 150’ye yakin Ulkeye motorlu arag ihrag
etmistir. Tiirkiye’nin motorlu ara¢ ihrag ettigi iilkelerin basinda Almanya, italya,
Ingiltere, Fransa, Belgika, Hollanda, Ispanya, Isveg¢, Danimarka, Ozbekistan, Fas,
Tunus, Angola, Gana, Urdiin, Tiirkmenistan, Cin, Japonya, Giiney Kore, Malezya,
Brezilya, ABD, Avustralya ve Yeni Zelanda gibi diinyanin farkli tilkeleri gelmektedir.

Ihra¢ edilen motorlu araglarin yaklasik % 65’ini otomobiller, geri kalan %
35’ini ise ticari araglar (kamyon, kamyonet, otobiis, minibls, traktér vb.)
olusturmaktadir. TUrkiye’de ihracat yapan otomotiv sirketlerinin basinda Oyak-
Renault, Ford-Otosan, Hyundai, Tofas, Toyota ve Man gelmektedir.

Turkiye, dunyadaki motorlu arag tretimi icindeki payimni da yillar i¢inde genel
olarak artirmistir. 1999°da diinya motorlu arag tiretimindeki pay1 % 0.5 iken, bu oran
2003’te % 0.9a, 2016°da ise % 1.5 seviyesine yiikselmistir. Bu artigla, Turkiye diinya
motorlu arag lretimi siralamasinda 1999°da 24’iincii siradayken, 2005’te 18’e,
2010’da 16’ya ve 2016°da ise 14. siraya yerlesmistir (OICA, 2016).

Tiirkiye’de otomobil iiretimi agirlikli olarak kiiresel otomotiv pazarina yonelik
olarak yapilirken, hafif ve ticari arag tiretimi ise daha ¢ok i¢ pazara yonelmistir. Ayn
sekilde, otomobil imalatinda seri liretim ve robot kullanim1 6ne ¢ikarken, hafif ve ticari
arag uretiminde ise emek-yogun tiretim sistemi (robot sayis1 sinirlt) kullanilmaktadir.

Otomotiv sanayisinin gosterdigi gelismelerden biri de araglarda kullanilan
yakitlarla ilgilidir. Glinlimiiz motorlu araglarda yakit olarak yogun sekilde kullanilan
petrol, yarattigi cevresel kaygilar, rezervlerinin azalmasi ve pahali olmasi gibi
nedenlerle 6Gnemini her gecen giin kaybetmektedir. Petrole alternatif cevreyle dost yeni
enerji kaynaklarinin giindeme gelmesi arag iireticilerini bu yeni enerji kaynaklarini
kullanan araglar gelistirmeye itmistir. Bu konuda o6rnegin, Toyota, Ford, BMW,

Volkswagen ve Daimler gibi kiiresel otomotiv sirketleri, biiyiikk olg¢ekli Ar-Ge
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yatirimlartyla 6zellikle elektrikli ve hibrit otomobillerin imalati konusunda 6nemli yol
kat etmislerdir. Yakit ekonomisi agisindan benzine gore daha tasarruflu ve dogal
cevreyi daha az kirleten bu tip araglarin imalati ve kullanim1 giderek artmaktadir.
Ornegin, 2012°de diinyada elektrikle ¢alisan otomobil sayis1 130.000 civarindayken,
2016°da bu say1 1.500.000’a yaklagsmistir. Diinyanin en biiyiik elektrikli oto iireticisi
olan Tesla, 2016°da 75.000’den fazla otomobil liretmistir. Cevresel kaygilar nedeniyle
elektrikli otomobillere gecis i¢in Fransa ve Ingiltere gibi baz1 iilkeler 2040 yilindan
itibaren benzin ve dizel yakith otomobillerin kullanimini yasaklayacaklarini
duyurmuslardir. Bu durumun daha da yayginlasacagi diislincesi ile otomotiv iireticileri
simdiden bu alanlarda yatirimlarin1 yapmaktadirlar.

Her ne kadar diinyada o6zellikle elektrikli otomobillerin kullanimi1 giderek
yayginlagsa da Tirkiye’de bu tip otomobillerin kullanimi henliz olduk¢a azdir.
Bununla birlikte, Tiirkiye’de yakit fiyatlarinin yiiksekligi yakittan tasarruf saglayan
otomobillere olan talep her gecen glin artmaktadir. Artan talep dogrultusunda
Turkiye’de elektrik depolama merkezleri ve hizli sarj istasyonlari aginin zaman
kaybedilmeden kurulmasi son derece 6nemlidir.

Tiirkiye her ne kadar kiiresel otomotiv pazarma yonelik tretim yapan énemli
bir retici Ulke olsa da, henliz Giney Kore ya da Japonya gibi kendi otomotiv
markasini yaratamamistir. Bu konuda eskiden beri ¢esitli girisimlerde bulunmussa da
heniiz basarili olmamistir. Ancak, Tirkiye kendi otomotiv markasini yaratmak
amaciyla yeni bir girisim baglatmistir. Bunun ic¢in de 2017°nin sonlarinda yerli
otomobil liretmek amaciyla “Tiirkiye’nin Otomobili Ortak Girisim Grubu Tanitim
Toplantis1” diizenlenmistir. Toplantinin ardindan “Ortak Girisim Grubu” (Anadolu
Grubu, BMC, Kiraga Holding, Turkcell ve Zorlu Holding) olusturulmus ve
Turkiye’nin kendi otomobilini liretmesi igin ¢aligmalar baglatilmistir. “Ortak Girisim
Grubu”nu olusturan sirketlerin en 6nemli 6zellikleri (Turkcell harig), Tlrkiye’nin
baslica ana ve yan sanayi ireticileri olmalaridir. Anadolu Grubu, BMC ve Kiraca
Holding yabanci otomotiv sirketleriyle ticari araglar iiretirken, Zorlu Grubu
Manisa’daki iiretim tesislerinde yan sanayi parcalari (6zellikle elektrik-elektronik

pargalari) tiretmektedir. Ortak Girisim Grubu’nun hedefi 2019°da yerli otomobilin
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prototipinin tamamlanmas1 ve 2021°’de de yerli otomobilin kitlesel imalatina
gecilmesidir. Otomobil iiretiminin yapilacagr iiretim tesislerinin lokasyonu heniiz
belirlenmemekle birlikte, tesislerin 6zellikle otomotiv sanayi altyapisinin gii¢lii oldugu

Bursa, Sakarya, Kocaeli ve Izmir gibi kiy1 lokasyonlarda yer almas1 beklenmektedir.
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