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GIRIS
Otomotiv, iilkelerin ihracatini ve hiikiimetlerin vergi gelirlerini arttiran, tilkelere
istihdam yaratan, katma degeri yiiksek bir sanayi dalidir. Bir¢ok sektorden alic1 ve bir¢cok
sektore de satict konumunda olup ileri geri baglantilar icerir. Bundan dolayidir ki,

otomotivde meydana gelen her gelisme, iiretim ve ihracati arttirdigi i¢in iktisadi

biliylimeye, diger sektorlerle baglilik icerdigi i¢in tiim ekonomiye yansimaktadir.

Bu ¢alismanin birinci boliimiinde, otomotivin diinya iizerinde ortaya ¢ikisindan
glinlimliz modern goriiniimiine ulagincaya kadar gegirdigi doniisiim, Tirk otomotiv
sanayinin kisaca 1960 oncesi donemi ve Giiney Kore ile kiyaslanmasiin yapilmaya
baslandig1 ilk donem olan 1960 ve 1980 donemi, sanayilesme stratejisinin degistigi 1980
donemi ve 2000 aras1 donem ve son olarak da 2000 sonras1 dénem; uygulanan devlet
politikalari, otomotivin iilke ekonomisindeki yeri ve Onemi, sektoriin sorunlar1 ve
avantajlari ile beraber ele alinacaktir. Ayrica bu boliimde literatiirde yapilan yogunlagsma
analizlerine ve Tiirk otomotiv sanayindeki firmalar tizerinde yapilan yogunlasma analizi

caligmalarina da yer verilecektir.

Calismanin ikinci boliimiinde Giiney Kore otomotiv sanayinin olusturulmaya
baglandigit 1960 ve 1980 donemi, teknoloji yeteneginin gelistirilip yerli marka
tiretimlerinin ihra¢ edilmeye baslandigr 1980 ve 2000 arasi donem, bir otomotiv devi
olmay1 basardigi 2000 sonrast donem, yine birinci boliimde oldugu gibi uygulanan devlet

politikalar1 ve lilke ekonomisindeki yeri ve 6nemi ile birlikte izah edilecektir.

Calismanin iicilincii boliimii olan son boéliimde ise Giliney Kore ve Tiirkiye nin
otomotiv sanayinin gelisim siirecinde devlet tarafindan uygulanan iktisat politikalari,
benimsenen stratejiler, teknoloji gelistirme ¢alismalar1 ile ekonomik biiyiime oranlari,
enflasyon oranlari, issizlik oranlar1 ve dis ticaret dengeleri gibi makro gostergeler ve
kalkinma planlari, liretim rakamlar1 ve Ar-ge harcamalari gibi mikro gostergeler yoluyla
karsilastirilip, Tiirk otomotiv sanayinin gelecegi hakkinda Giiney Kore’den yola ¢ikarak

cikarimlarda bulunulacaktir.



BIiRINCi BOLUM

OTOMOTIV SEKTORU, DUNYADA VE TURKIYE’DE
SEKTORUN GELISIiM SURECI

1. OTOMOTIV SEKTORU HAKKINDA GENEL BIiLGI, SEKTORUN
ORTAYA CIKISI VE GELISIMI

1.1. Tanimi

Dort ve dortten daha fazla lastikli tekerlegi olan, yanmali veya patlamali motorla
tahrik edilen, mal ya da insan tasimak amaciyla ve karayolunda kullanilmak {izere, uygun
teknik mevzuat dahilinde iretilen araglara motorlu karayolu tasitt denmektedir. Bu
tasitlar1 {ireten sanayi ana sanayi olarak isimlendirilirken, ana sanayinin konusunu
olusturan tasitlarda kullanilmak maksadiyla, orijinal veya orijinale yakin degerde aksam

Ve parga iireten sanayiye yan sanayi adi verilmektedir. (Devlet Planlama Teskilati, 2007:

1).

Otomobil, kamyon, otobiis, traktér ve benzeri araglar ana sanayi iginde
simiflandirilirken; komple motor ve pargalari, aktarma organlari, fren sistemi, yag
akigkaninin kullanildigi hidrolik aksamlar ile hava akigskaninin kullanildigi pnomatik
aksamlar, lastikler, akiimiilatorler, koltuklar ve camlar gibi araci olusturan ve deger katan

tiretimler yan sanayi igerisinde kategorize edilmektedir. (Karbuz vd., 2009: 4).

1.2.0nemi ve Diger Sektorlerle Iliskisi

Otomotiv sektoriiniin, lilkede ihracat geliri ile istihdam artis1 yaratmasi ve
yabanci yatirimlarin yapilmasina vesile olmasinin yaninda, sanayilesmeye ve kalkinmaya
katki saglamas1 bakimindan da olduk¢a 6nem arz ettigi yadsinamaz bir gercektir. Bu
yizdendir ki otomotiv, diinyada en gozde sektdrlerden sayilir. Bugiin her gelir
seviyesinde tiiketiciye tiretim yapilabilir konumunda olan otomotiv, ¢esitli sektorlerle de

alic1 ve satici olarak ileri geri baghlik icermektedir. (Basbug ve Evlimoglu, 2020: 135).

Demir-gelik, cam, hafif metaller, lastik, plastik ve petro-kimya gibi diger dallarin
alicis1 olmasi hasebiyle, otomotiv sektdriinde gerceklesen teknolojik gelismeler bu
sektorleri siiriikleyici giic meydana getirmektedir. Ulastirma, turizm ve tarimin basini
cektigi diger sektorlerin ihtiya¢ duydugu cesitli motorlu araglar, otomotiv sektorii

tarafindan karsilanmaktadir. Dolayisiyla otomotivin gelisimi {irlin temin ettigi sektorlerde



de olumlu yansima olusturmaktadir. Uretilen araclarin miisteriye ulasimini gergeklestiren
bayiler, akaryakit istasyonlari, sigorta sirketleri otomotivin yaratti§i is hacminden

faydalanan is kollaridir (Yurdakul ve I¢, 2003: 2).

Otomotiv sektorii sayilanlarin diginda 6nemli bir alan olan savunma sanayinin
girdilerini de {ireten bir yapiya sahip olup bahsedildigi gibi degisik sektorlere talep
saglamaktadir. Cesitlilik konusunda zengin olan otomotiv sektoriinde iiriinler miisteri
talepleri, tiretim asamalari, teknik anlamdaki donanim veya pazarlama stratejileri gibi
acilardan da farkli 6zellikler tasimaktadirlar. Sektor, teknolojide yasanan gelismelerin ilk
once uygulamaya konuldugu, tiretimdeki tekniklerin her gegen giin hizla degisip gelistigi

bir sanayi dalidir (Tanyilmaz ve Ertan, 2001: 7).

Otomotiv, miisterilerin her gegen giin ¢ogalan ve degisen taleplerine ayak
uyduran, tiikketiciden gelen taleplerin iiriin gelistirilmesinde biiyiik 6neme sahip oldugu,
stirekli faaliyet halinde olmasiyla daima canli kalabilen bir sektordiir. Ayrica bahsedildigi
gibi lilkedeki diger sektorlere de itici etki olusturan, iilkede yiiksek katma deger saglayan
ve biiyiik bir vergi geliri yaratan, olduk¢a dnemli istihdam kapisi olmasi yaninda gorece
ileri tilkelerin teknoloji gelisiminin iilkeye getirilmesine de aracilik eden bir sektordiir
(Gorener ve Gorener, 2008: 1214). Otomotiv sektoriiniin iilke ekonomisine sagladigi
oldukca ¢esitli avantajlarin yaninda uluslararas1 yatirimlara da konu olmasi sektoriin
O6nemini daha da arttirmaktadir. Oldukca siddetli bir rekabetin s6z konusu olmasi
beraberinde yaraticilik, etkili pazarlama, dayaniklilik ayni zamanda da gesitliligi

getirmektedir (Ertugral, 2011: 76).

Yatirimlarin uluslararas1 olmasi dis ticaret engellerine, iriinlerin iiretiminde
kullanilan malzemelerin fiyatlarinin iilkeden iilkeye degisiklik gdstermesine ve doviz
kurlarmin farkliliklarma dayanmaktadir. Ozellikle gelismis iilkeler, diinyanin geri kalan
cesitli iilkelerinde fabrikalar kurup ortakliklar olugturmaktadir. Diinyada isim yapmig
markalara bakildiginda, ¢ok wuluslu sirket héline geldikleri gozlemlenmektedir.
Teknolojide yeni gelismeler yaratilip siirekli tizerine eklenerek giden bir sektdr olan
otomotivde, hem gelismis hem de gelismekte olan iilkelerde sirket birlesmeleriyle iiretici

sayis1 diisiiriiliip kuvvetler birligi olusturulmaktadir (Ertugral, 2011: 76).



Glinlimiizde kullanilan motorlu tasit araclari yillar boyunca gesitli evrelerden
geemis olup, ortaya ¢iktig1 ilk zamanlardan buyana ihtiyaca ve zamanin sartlarina uygun

olarak gelismistir.

1.3.Ortaya Cikist
Tarihte, 1769 yilinda Fransiz bir Yiizbasi olan Nicholas Joseph Cugnot’¢a

tiretilen Fardier isimli ilk arag, aslen silahlar1 gekmede kullanilmas1 maksadiyla tiretilmis,
ti¢ tekerlekli, buhar giicliyle ¢alisan bir aragtir. Oldukga yavas ve kullanigsiz olan bu
aragtan sonra 1801 yilinda Ingiliz Richard Trevithick, 1805 yilinda ise Amerikan Oliver
Evans ¢esitli calismalara devam ederek modern otomobilin temellerini atmislardir. Saatte
25 km hiz kapasiteli buharla ¢alisan arac1 1829 yilinda yine bir ingiliz olan Sir Goldwort
Guyney yapmis, Fransiz Etieme Lenoir ise 1860 yilinda i¢ten yanmali motoru Paris’te
kesfetmistir. 1864°te Almanya Koln’de bir fabrika olan Gasmotorenfabrik Deutz AG’de
icten yanmali sabit motorlar iiretilmeye baslanmis, 1876’da ilk dort silindirli igten
yanmal1 motor tiretimi Gasmotorenfabrik Deutz AG’nin kurucularindan Otto tarafindan
yapilmistir (Bedir, 2002: 2). Modern anlamda bir otomobil iiretimi ise ancak 1886’da
Karl Benz ve Gottlieh Daimler ile baglamistir. Araglarin tiretimi ilkel tarzlarda ve kiiglik
isletmelerde gergeklesse de kullanimi ve tiretimi siirekli artarak tiim diinya genelinde
otomobil marka sayis1 1800°de heniiz 8 adet olmasina ragmen 1890 yillarinda 500 adede

ulagmistir (Deniz, 2009: 3).

Otomotivde yasanan gelismelerin ardinda ii¢ asamadan gecen iiretim teknikleri
yatmaktadir. En eski iiretim teknigi olan el sanati tarzi tretim, c¢iraklik usuliine
dayanmaktadir. Daha onceden alinan siparise gore iiretim yapilan kiigiik isletmelerde,
usta mertebesindeki isciler, oldukga basit araglar kullanarak piyasada olan diger liriinlerin
benzerlerini iiretmektedirler. Uriin 1smarlamasi yapan sz konusu her miisteri igin farkli
tiretilen ¢iktilar, aslinda daha c¢ok satin alma giicii yiiksek bireylere yoneliktir (Cetin ve

Altug, 2005: 301).

El sanati tarzi iiretimde maliyetler yiiksektir ve adet artis1 maliyetlerde bir
azalma getirmemektedir. Kiiciik atdlyelerde iiretilen imalat parcalarinin bir araya
getirilmesi suretiyle meydana gelen otomobiller, giivenilirlik konusunda zayiftir. Yeni
teknolojinin gelismesinin pek de mimkiin olmadig1 el sanati tarzi iiretim, tercih

edilemeyecek kadar avantajsizdir. Maliyet yiiksekligi ve birgok emekginin pay sahibi



olmasi sebebiyle de bahsedildigi gibi sadece satin alma giicli yiiksek bireylere hitap
edecek kadar pahali iiriinler iiretilmesine sebep olmaktadir (Aydin, 2009: 5).

Ikinci iiretim teknigi, emek iizerinde uzmanlasmay1 merkeze alan seri iiretim
teknigidir. Seri tiretimde iireticiler, diisiik birim maliyet ile kaliplasmis bi¢cimde ve sayica
cok {irlin tiretimi yaparak 6l¢ek ekonomisinin faydalarindan yararlanmaktadirlar. Ayni isi
defalarca yapan isgiler uzmanlasarak, seri hareket ederek tiretim hizinin artmasini

saglamaktadir (Cetin ve Altug, 2005: 301).

Otomotiv endiistrisinde kullanilan iiciincii iiretim teknigi ise yalin iiretimdir.
Yalin iiretimde deger yaratmayan tiim is ve adimlar israf olarak nitelendirilmektedir.
Deger yaratmayan adimlarin faaliyetten kaldirilmasi, kaldirilamiyor ise minimuma
indirgenmesi amag edinilmektedir. Hatali iiretim, fazla tiretim, olmasi1 gerekenden ¢ok
elde tutulan her malzeme diger bir degisle stok israfa ornektir. Defalarca tekrarlanan
kontrol ve onay islemleri gibi bos adimlar, geregi olmayan malzeme tasimalari, yeterince
organize olamamis isgilerce olusturulan islevsiz kalabalik, makinenin iglemi
tamamlamasin1 beklemek ya da tamir yapmak amaciyla beklemek de israfa sebep olan
diger unsurlar olarak siralanabilmektedir (Oksiiz vd., 2017: 1). Yalin iiretim el sanatina
dayanan lretimin avantajh tarafi olan esneklik ve kalite ile seri iiretimin avantaji olan
pratiklik ve diisiik birim maliyetin bir araya gelmesidir ve yalin iiretimde daha az maliyet

ile lirtin ¢esitliligi amaglanmaktadir (Tiirkan, 2010: 31).

1.4.Gelisimi

Ik olarak Avrupa’da dogan otomotiv sanayi, Amerika Birlesik Devletleri’nde
binek otomobil iiretimi ile gelismeye devam etmistir. Birinci Diinya Savasi’nin yasandigi

tarihlerin sonrasinda da sektorde siirekli bir degisim ve gelisim yasamistir (Deniz, 2009:
3).

1900’lerin basinda montaj fabrikasi kurarak, seri tiretimin ilk adimlarini atan
Henry Ford, herkesge para verilip alinabilecek, pahada ucuz otomobillerin {iretimini
hedeflemis, edindigi hedef ise iiretim maliyetlerinin azaltilmasini gerektirmistir. 1903°te
bir montaj iscisi tek basina bir otomobilin tiim montajin1 9 saatte tamamliyorken, 1908
yilia gelindiginde her montajciya tek bir is verilerek gorev boliimii ve uzmanlasma ile
bir montaj iscisinin bir otomobile harcadigi zaman 9 saatten yaklagik 2 dakikaya

distiriilmiistiir. Seri tretim ile Uretilen her biri birbirinin aynisi, kutu gibi, siyah



otomobillere Model T ismi verilmis, kullanilis1 ve tamiri basit olan bu araglar ile Henry
Ford arag pazarinda 6nemli bir dilime sahip olmustur (Saydan, 2004: 154).

O yillarda Ford’un amaci aym iirlinden ¢ok sayida, ucuza ve hizli iiretim
yapmaktir. En hizli kuruyan renk siyah oldugundan dolay1 hizli iiretim gayesi neticesinde

araclarin hepsi siyah renge boyanmistir (http://tokkder.org/, 08.08.2021). “Her miisteri,

1 s4zii uygulanan

siyah oldugu siirece istedigi renge boyanmis bir araca sahip olabilir.
politikanin tekdiizeligini kanitlar niteliktedir. Model T, 1914 ve 1925 yillar1 arasinda

miisteriye yalnizca siyah renkte sunulmustur (https://corporate.ford.com/ , 08.08.2021).

Henry Ford’un tek tip, kutu gibi ve siyah Model T otomobilleri yillarca ragbet
gérmiisse de birbirinin ayni araglar1 kullanmak, 1930’larin baslarinda insanlar tarafindan
otomobillerin her birinin kendine 6zgii goriiniislerinin oldugu zamanlara 6zlemi arttirmis
ve talep anlayisi degismistir. Tam da bu noktada General Motors’un yoneticisi Alfred P.
Sloan seri tiretim teknigine ¢esitlilik unsurunu ekleyerek, Ford’a kars1 rekabet giiciinii

onemli dl¢iide arttirmistir (Saydan, 2004: 155).

Ekonomik durum incelendiginde yasanan Birinci Diinya Savasi kiiresel
ekonomiyi etkilemis ve diinya genelinde fiyatlarda hizli diistisler olmussa da 1922 ve
1927 donem araliginda toparlanma siirecine girilmistir. Amerika, Avrupa devletlerine
yatirimlar yapmis ve ekonomide bir rahatlama ortami1 meydana gelmistir. Bu donemde
Amerika sanayisinde yiizde yirmi beslik gelisme olmus fakat bu gelisme kisa vadeli
olarak gerceklesmistir. Bir siire sonra liretimdeki azalis igsizlik oranlarini arttirmis ve
borsa bu durumdan etkilenmesi neticesinde 1929 sonbaharinda ¢6kmiistiir (Akkor, 2018:
135).

Sonug itibariyle mali piyasadaki ¢okiis reel sektore de sicramis ve diinya
genelinde bir kriz yasanmistir. Yasanan kriz Oncesi durum gozlemlendiginde
Amerika’nin Birinci Diinya Savasi’nin ardindan ekonomiyi yeniden yapilandirdigi, basta
otomotiv olmak tizere teknoloji kullanimi ve liretim miktarlarinda 6zellikle seri iiretimin
kullanilmaya baglanmasiyla birlikte patlama yasandigir goriilmektedir. Siiphesiz artan
verimlilik ve hizlanan ekonomik biiylimede seri iiretimin uygulanmaya baslanmasinin

bliyiik bir pay1 olmus, teknoloji neredeyse tiim sektdrlerde kullanilmaya baslanmistir
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(Darican, 2005: 42). Kriz sonrasi ise devlet anlayisinda birtakim degisikliklere gidilmis,
serbest ekonomik diizeni savunan anlayis ekonomik biiylimeyi temele alan, miidahale
eden devlet anlayisina ¢evrilmistir. Merkez Bankalar1 parasal mekanizmayi kontrol etmis,

finansal kesimin denetimi arttirilmistir (Yardimei, Ince ve Ekiz, 2017: 254).

Uzak Dogu’da bakildiginda ise 1937 yilinda kurulan Toyota’nin 1950 yilina
gelindiginde toplam tiretiminin 2.685 iken, Ford un fabrikalarinda bir giinde tiretilen arag
sayisinin 7000’in tizerinde seyir ettigi goriilmektedir. O y1l General Motors’un toplam
tiretimi 2 milyonun, Ford’un toplam firetimi ise 4 milyonun tizerinde gergeklesmistir.
Dolayisiyla Toyota’nin rekabet edebilme giicii ¢ok zayif oldugundan mevcut durum
birtakim adimlar atilmasini, Japonya’ya uygun yeni bir sistem olusturulmasini1 zorunlu

kilmaktadir (Ttirkan, 2010: 30).

Sonug olarak yalin iiretim tekniginin temelleri de bu arayis sonucunda miihendis
Eiji Toyoda ve miihendis Taiichi Ohno ile Japon Toyota Fabrikasi’nda atilmistir.
Amerika’ya Ford’un Fabrikalarini incelemeye giden Eiji Toyoda ve Taiichi Ohno,
gozlemleri sonucu Ford’un seri liretim tekniginin kendi iilkeleri ve fabrikalar1 i¢in uygun
olmadig1 kanaatine varmistir. Ford’un iiretim sistemi ¢ok asamali, savurgan bir sistemdir.
Fakat Japonya’nmin kaynaklar1 kittir ve gereksiz hi¢bir adima yer verilmemesi
gerekmektedir. Ellerindeki kaynaklarin talebe uygun, sifir hata ile gereksiz stoklara yer
vermeden en yiiksek adette tiretimi Toyota Fabrikasinin ana hedeflerini olusturmustur

(Kilig, 2016: 9).

Amerika Henry Ford’ un seri iiretimi sayesinde birim maliyetleri azaltip yillarca
zirvede kalsa Avrupa ve Asya lilkeleri 1960’11 yillarda basta Japonya olmak iizere 6nemli
gelismeler gdstermistir. Japonya’nm Ikinci Diinya Savasi bittikten sonra Toyota’nin
tretimini diger firmalarla yaris edebilecek diizeye getirmek i¢in sistem gelistirme
istegiyle meydana getirdigi yalin liretimi sayesinde sirket sektorde isim yapmis, bu durum
da Amerikal1 {iireticileri Avrupa’da ortaklik kurmaya yonelterek kiiresellesmenin de

zeminini hazirlamistir (Polat, 2020: 506).

1970’1 yillarda gelismekte olan {ilkeler, devlet tesvikleriyle beraber montaj
sanayi ve ithal ikameci sanayilesmeye yonelmis, bu durumu direkt ithalata tercih
etmiglerdir. 1979’da yasanan ikinci petrol sokunun ardindan yasanan krizde tasit

tiretiminde bir azalma meydana gelmis, 6zellikle Kuzey Amerika yasanan gelismelerden



onemli boyutlarda olumsuz etkilenmistir. 1980’li yillardan itibaren gelistirilen {iretim
teknolojileriyle birlikte, iiriin gesitliligi gibi unsurlar 6nem kazanmig ve 1990’11 yillara
gelindiginde liretim gelismekte olan iilkelerde daha da artmistir. 2008 krizi bu gegisi daha
da tetiklemis ve sektérde Asya-Okyanusya iilkelerinin kiiresel pay1 giderek genislemistir
(Polat, 2020: 506).

Bir diger otomotiv sanayi iiriinii olan ticari ara¢ iiretimine bakildiginda da
otomobil iiretimi ile ticari arag {liretiminin ortak bir ilerleme gosterdigi gézlemlenmistir.
1912 yilinda karavan ve otobiis, Birinci Diinya Savasi yillarinda ise kamyon imalatina

baglanmistir (Deniz, 2009: 4).

OICA verilerine gore 2008’de yasanan diinya krizi 6ncesi 2007 yili toplam
diinya motorlu arag tiretimi 73.152.696’dir. Bu iretimin 19.109.213 ile yiizde 26,12’si
Amerika’ya, 22.845.449 ile yiizde 31,22’°si Avrupa’ya, 30.655.981 ile de yiizde 41,90’1
Asya-Okyanusya tilkelerine aittir. 2017 y1li toplam diinya motorlu arag {iretimi ise aradan
gecen 10 yilin ardindan 97.302.534’a yiikselmistir. Bu tiretimin 20.669.537 ile ylizde
21,24°1 Amerika’ya, 22.161.107 ile yiizde 22,77’si Avrupa’ya, 53.540.607 ile ylizde
55,02’si Asya-Okyanusya iilkelerine aittir. Veriler incelendiginde 10 yillik siiregte

kiiresel liretim pay1, gelismekte olan iilkelerde artmaya devam etmistir.

Yine OICA verilerine gore otomotiv tirtinleri tiretimi Kovid-19 salgini nedeniyle
2019 yilinda kiiresel Olgekte bir diislisle karsilasarak son on yillik biiyiimeyi sona
erdirmistir. 2020 yilina gelindiginde salginin devam eden etkisiyle toplam iiretim
yaklasik yilizde 16’lik bir diisiis yasayarak 77.711.725°1 gérmiis, 77.583.519 olan 2010
yili dretimine denk gelecek bir seviyeye gerilemistir. 2020 yili bolge o6zelinde
incelendiginde Avrupa’da bir biitiin olarak ortalama yiizde 21’den fazla, Amerika’da ise
yiizde 22 oraninda otomotiv iriinleri iiretimi azalist meydana gelmistir. Verilerden
cikartilan en 6nemli sonug ise bu istisnai durumda dahi Asya-Okyanusya iilkelerinin
ylizde 10 oraninda bir diisiis yasayarak kiiresel {iretimin en biiylik payina sahip olmaya

devam etmis olmasidir.

Otomotiv sektoriinde esasli bir rekabet ortaminin oldugu gézlemlenmektedir. Bu
rekabet eski tarihlere nazaran sadece fiyat rekabeti degil saglamlik, cesitlilik rekabetidir.
Her gecen giin degisen ve gelisen otomotiv sektoriinde sirketlerin, iiretim tesislerinde

kullanilan makine ve techizatlar1 ve c¢alisanlarinin bilgi birikimleri ile yaraticiliklarini



arttiracak egitimler yoluyla ileriye doniik fiziki ve beseri yatirimlar gergeklestirmesi,
rekabet edebilirliklerinin bugiinden garanti altina alinmas1 baglaminda oldukca avantaj
saglamaktadir. Miisteri tercihleri 6zellikle doymus pazarlarda 6nem arz etmekte ve bu
durum {reticileri iirtin gelistirme, markalasma, model olusturma gibi unsurlarda
tetiklemektedir. Ar-Ge c¢alismalar1 giin gectikge hiz kazanmakta ve bu calismalara
alternatif yakit, elektrikli araglar, giivenlik, ¢evre kurallarina uyum gibi alanlar da dahil
edilmekte, dolayisiyla sirketler ¢alismalarina her gegen giin daha biiyiik biitgeler ayirarak
devam etmektedirler (Corlu Ticaret ve Sanayi Odasi, 2020: 5).

Giliniimiizde otomotiv sanayi iirtinleri, yogun Ar-Ge ¢alismalari ve tasarimlarla
ilk y1llarina kiyasla belki de o zamanlarda akla gelmeyecek bigimlere biirtinmiis, 6zellikle
binek otomobiller 6zelinde bir yerden baska bir yere gotiirebilmesi ile bir ihtiyacin
karsilig1 olmasi yaninda ihtisam ve varlik gostergesi haline gelmistir. Artik araclar onlar
olmadan aylar siirecek yollar1 asmakla kalmamais, bir otomobilden hiz, konfor, giivenlik,
gosteris gibi beklentiler dogmustur. Zengin ve merakli kisilerce koleksiyonlar olusturulur
duruma gelmis, yariglar diizenlenmek suretiyle sporlara konu olmustur. Yedek parcalari
icin yan sanayiler kurulmus, yalnizca tamir ve bakimi bile sayisiz insana istihdam

yaratabilme seviyesine ilerlemistir.

Yine bugiin gelinen noktada gerek tiretim gerekse pazarlamada kiiresel bir uyum
saglanmis, meydana getirilen {riinlerle otomotiv sektorii kalite yonetimi ve bunula
birlikte verimlilikte yetkinligini uluslararasi gelismis pazarlara yonelik yapilan ihracatlar

ile kanitlamistir (Corlu Ticaret ve Sanayi Odasi, 2020: 6).

2. TURK OTOMOTIV SANAYI TARIHi
2.1.1960 Oncesi Dénem Gelismeleri ve Uygulanan Politikalar

[lk olarak Birinci Diinya Savasi’nin ardindan yabancilar tarafindan, isgal altinda
olan Istanbul’da Amerika’nin Ford ve Chevrolet marka araglar1 Amerikan Foreing Trade
Sirketi araciligtyla, yine ayni yillarda Italyanlarin Fiat marka otomobilleri Torino’ya bagl
0zel bir biiro araciligiyla Tiirkiye piyasasinda boy gdstermeye baslamistir (Piskin, 2017:
27). 1928 yilinda dénemin hiikiimeti ve Ford Motor Company arasinda 25 yillik bir
sO0zlesme yapilmis ve Vehbi Ko¢ Ford Motor Company’nin Tiirkiye acenteligini almistir.

O yillarda tilkede otomotiv sanayi anlaminda destekleyici bir taban olmamasi dolayisiyla



devlet tarafindan montaj i¢in gelen parcalarin glimriiksiiz ithal edilecegi ve bununla

beraber ihrag edilen tiriinlerden vergi alinmayacagi bildirilmistir (Altug, 2010: 30).

Vehbi Kog¢’un Ford Motor Company’in Tiirkiye acenteligi almasi sonucu
kurulan Otokog, 1929 yilinda Istanbul’da ilk montaj denemesine baslamis ve yapilacak
tiretimin bir kisminin Sovyetler’e ihra¢ edilmesi planlanmistir. Otomobil, kamyon ve
traktor tiretmek amaciyla kurulan, o giinkii sartlara nazaran yiiksek teknolojili
denilebilecek imkanlara sahip olan bu montaj fabrikasinda 450 is¢i ¢alistirilmis, giinliik
olarak 48 adet kamyon ve otomobil iiretilebilir seviyeye ulagilmistir. 1930’a gelindiginde
Biiyiikk Buhran’in etkilerine yenik diistilmiis ve planlanan ihracat ger¢eklesememistir.
Yasanilan gelismelerin ardindan ise 1934 yilinda tiretim tamamen durdurulmustur (Yayar

ve Yilmaz, 2016: 77).

Tiirkiye ekonomisinde politika kronolojisi yapildiginda cesitli denemelere
gidildigi gozlemlenebilmektedir. Nitekim iilkede ekonomik politika denemeleri de, o

ilkenin sanayisini ve iiretim giiclinli yakindan etkileyen unsurlardandir.

Tiirkiye’de, 1923’te ekonomideki neredeyse her kesimden insanin katilimiyla
gerceklesen izmir Iktisat Kongresi’nde alian kararlar sonucu 6zel sermayeyi tesvik edici
iktisat politikas1 benimsenmesine karar verilmistir. Donemin zorluklari nedeniyle
kaginilmaz olarak kalkinma hedef alinmis ve kalkinma maksadiyla da 6zel girisimciligin
desteklendigi serbest ekonomiye gegis donemi yasanmustir. 1930’larda Kurtulus
Savasgi’nin devam eden etkileri ve diinyada 1929 Biiyilk Buhran’in yasanmasiyla,
ekonomide problemler meydana gelmis, iilke ig¢inde fiziki ve beseri sermaye sorunlar
yasanmistir. O donemde diinya lizerinde devlet desteginin gerekli oldugunun belirtildigi
Keynesyen ekonomik modelin de popiiler olmasi ile 1930’lar Tiirkiye’sinde devletgilik
ilkesi kabul edilmistir (Dikkaya ve Kutval, 2016: 156).

Tiirkiye’de 1946 yilinda tek partili rejimden ¢ok partili rejime gecilmis, 1960
askeri darbesine kadar iktidarda kalacak olan Demokrat Parti donemi 1950°de
baglamistir. 1950 yillarindan itibaren ekonomik politika degisiklikleri de yaganmis, devlet
desteklerinin ekonomide sik rastlanildigi modelden daha serbest bir ekonomik modele
gecis yapilmistir. Tiirkiye’nin sanayi yapist 1950 donemlerine kadar temelleri 1930’Iu
yillarda atilan ithal ikamesine dayali sanayidir. 1950 donemi hiikiimeti devletcilige ve

devletin ekonomiye miidahalesine karsi ¢ikmustir. Bu sebeple de devletin ekonomi
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tizerindeki etkisini daraltacagini, kalkinmanin 6zel kesimin gelismesiyle saglanacagini
bildirmistir. Fakat serbestlesme ile birlikte beklenen yabanci kaynak girisi olmamis, dis

ticaret agiklar1 olusmus, doviz rezervleri tiikenmeye yaklasmistir (Sahin, 20014: 103).

1953’lerde serbest ekonomik modelden vazgegilmeye gidilmis ancak devlet
miidahaleleri de plansiz ve programsiz kalmistir. ithalatin sebep oldugu déviz dar bogazi,
gimrik tarifeleri gibi 6nlemlerle engellenmeye calisilarak yerli sanayi i¢in bir koruma
olusturulmussa da bu durum 1956’lardan itibaren yerli sanayinin ihtiya¢ duydugu yatirim
mali, ara girdi, hammadde ithalatinin daralmasi gibi bir dizi sikintilar1 beraberinde
getirmistir. Dovizin bulunmamasi ve sanayi mallariin darligi, yatirimlarin dagilimlarin
beklenen bir son olarak iiretken olmayan sektorler lehine degistirmistir (Sahin, 2014:
103).

Ulkede ikinci Diinya Savasi bitiminden 1953 yilina kadar oldukga liberal bir
strateji uygulanmis, dis pazara yonelik kalkinma amaglanarak serbest dis ticaret rejimi
benimsenmistir. 1953 yillarindan itibaren de doviz dar bogazi dogmasindan dolay1 ithalat
kota ve yasaklari, giimriikk duvarlar: gibi korumaci ithal ikameci sanayilesme araglarini
kullanilmaya baglanmistir. Enflasyonist politikalar ile asir1 degerlenmis kur politikasi
1958 yillarina dek devam etmistir. 1953 ve 1960 donemlerinde iilke ekonomisinin
getirdigi sartlarin etkisiyle bilingsiz bir sanayilesme stratejisi uygulanmais, planli doneme
ise 1960 yillari itibari ile gegilebilmistir. Boylelikle 1960°larda bilingli ve planli olarak
1980’e dek siirecek i¢ pazara yonelik ithal ikameci sanayilesme siireci baglamigtir (Diiger

ve Isgender, 1999: 13).

O yillarda otomotiv sanayi iriinleri tiretimi ilk kez 1954°de askeriyeye jip ve
kamyonet iiretimi yapmak iizere Istanbul’da kurulan Tiirk Willys Overland Limited
Sirketi tarafindan yapilmis, montaj hatt1 olusturulmustur. 1955 yilinda da Tiirk Otomotiv
Endiistrisi Anonim Sirketi, kamyon montaj fabrikasi ile ilk ticari kamyon iretimini
yapmustir. Sonraki yillarda Kog Ticaret Sirketi’nin Ford Motor Company’nin Tiirkiye
temsilciligini almasi ile kurulan Otosan Anonim Sirketi ikinci ve Ciftgiler Anonim Sirketi

tarafindan da ii¢iincii kamyon montaj fabrikasi yatirimlar1 gergeklestirilmistir (Efe, 2019:
6).

Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra Amerika, komiinizmin diger iilkelerce

benimsenmesini 6nlemek ve Avrupa iilkelerinin ekonomilerini derleyip toparlayabilmek
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amaciyla Marshall Plani’n1 hayata gecirmis, Tiirkiye’ye de bu plan izinde hem hibe hem
de bor¢ olmak iizere parasal yardimda bulunmustur. Alinan paranin énemli bir kismi ile
de ilkemizce tarimda modernlesmeye gidilmistir (Ulug, 2020: 479). Tarimda
modernlesme ve makinelesmeye gidilmesiyle birlikte de otomotiv iriinlerine olan
gereklilik artmustir. Ozellikle bu dénemde Amerika’dan gelen yardimlar neticesinde
Amerika {irlinleri agirlikli olarak kullanilmaya baslanmis, 1948 yilinda 1756 olan toplam
traktor sayist 1949 yilinin mayisinda baslayan Marshall Yardimlari’nin etkisi ile 9170’e
cikmustir (Cankaya, 2013: 145).

1941 senesinde Tiirk Hava Kurumu’nca kurulan Etimesgut Ugak Fabrikasi ilk
olarak 1948’te Ugak Motoru Fabrikasi adin1 almis, 1954’te ise kapatilarak yerine
Amerika teknolojisi ve sermaye ortakligi ile Minneapolis-Moline Tiirk Traktor ve Ziraat
Makineleri Anonim Sirket Fabrikasi kurulmustur. Bu fabrikada imalati yapilan ¢esitli

tarim makinelerinin yaninda traktor montaji1 da gergeklestirilmistir (Cankaya, 2013: 147).

Otomobil tiretimindeki ilk atilim Kog Ticaret Sirketi tarafindan yapilmis ve Ford
Motor Company’nin Tiirkiye temsilciligi alinmistir. Kog Ticaret Sirketi’ne ve Ford Motor
Company ile ortaklik kurarak iiretim yapmasina 1956 yilinda Montaj Hakkina Sahip
Bayii mertebesinde imtiyaz verilmistir. Boylelikle 1959 yilinin Istanbul’unda giinliik 8
adet kamyon ve 4 adet otomobil iretebilecek kapasitede Otosan Montaj Fabrikasi
kurulmustur (Coban, 2007: 19).

Genel olarak bu yillara bakildiginda yasanilan gelismeler ve Oncesinde
Amerika’nin Marshall Plan1 ve yine komiinizmin yayilmasimi engellemek amaciyla
uygulamaya koydugu Truman Doktrini ¢er¢evesinde Tiirkiye’ye de belli bir yardimda
bulunmas gibi faktorlerin etkisi ile karayollarina dayali bir ulasima gecilmistir. Ulkede
altyap: calismalar1 yapilmis, kentlesmede ve gegmis yillara kiyasla gelir seviyelerinde
artiglar yasanmistir. Bu unsurlara birlikte 6zellikle Amerika’dan olan otomotiv iirlinleri
ithalat1 yliksek rakamlara ulasmis, ortaya ¢ikan artisin dogal bir sonucu olarak yedek
parca ihtiyaglar1 dogmustur. Yedek parca ihtiyaclarina istinaden yapilan isletme
masraflari, doviz stoklarinda erimelere sebebiyet vermis ve yerli iiretim diisiincesini

giindeme getirmistir (Giines, 2012: 220).
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Sonug itibariyle Tiirkiye’de 1950’11 yillarda gesitli lisans anlagmalar1 yapilmis
ve otomotiv sanayinin zemini hazirlanmigsa da tamamiyla yerli bir {iretim fikri ancak

1960’larda giindeme gelmistir.

2.2.1960-1980 Donemi Gelismeleri ve Uygulanan Politikalar
Tiirkiye’de 1960’1 yillarda planli ekonomiye gegis ile birlikte tesvik edici

politikalar izlenmis, ana sanayide meydana gelen birtakim olumlu gelismeler yan
sanayide de bir yansima olarak kendini gostermistir. 1970’li yillarda ise aksam ve parca
tiretiminde yerli {iretim cabalar1 baglamis ve 1980’li yillara gelinceye dek i¢ pazara

yonelik bir rota takip edilmistir. (Y1lmaz, Tastan, Ecek ve Cinar, 2017: 690).

1960 doneminde yonetime el koymus olan askeri idare 22 Nisan 1961°de ¢ok
gizli damgasinin bulundugu Basbakanlik yazisini Ulastirma Bakanligi’na gondermistir.
Yazida, yerli otomobil motorunun imalatinin yapilmasi ve numune olarak yerli otomobil
meydana getirilmesi, diger iilkelerin en iyi diizeydeki otomobillerinin karsilastirilmasi
yapilarak hatalarin tespit edilmesi ve de bunlari yaparken ivedilikle hareket edilmesi
ibareleri yer almistir. 1961 yilinda bu projenin hayata gecirilmesi konusundaki en iyi
imkan Devlet Demiryollari’nda bulundugundan gérevlendirme oraya yapilmig ve Devlet
Demiryollari’nin Eskisehir’deki cer atolyesi merkez segilmek suretiyle Ankara, Sivas,
Adapazar1 Devlet Demiryollar1 Fabrikalari da bu projeye dahil edilmistir (Ergin, 2009:
44).

Devrim ismi ile anilacak olan otomobilin hikayesi, donemin Cumhurbagkani
Cemal Giirsel’in Tiirkiye’de yerli otomobil yapilabilecegi konusunda inancinin oldugunu
bildirmesi, bu inan¢ dogrultusunda da Tiirk Sanayicileri ve Is adamlari Dernegi
toplantisinda  konuyu dile getirmesi baglamistir  (http://www.eskisehir.gov.tr/,
26.03.2021)

16 Haziran 1961°de Ankara’da bir toplant1 yapilmis ve toplantinin bagkanligini
yiiriiten Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollart Genel Miidiir Yardimcisi Emin
Bozoglu, Ulastirma Bakanligi’ndan gelen yaziy1 Devlet Demiryollar1 Fabrikalari ile cer
dairelerinin yoneticileri ve miihendislerine okumustur. Devlet Demiryollari’nin
gorevlendirilmesinin ana faktorii Devlet Demiryollari’nin iy1 egitilmis miithendislerinin
ve yedek parga imalat1 yapan tesislerinin mevcut olmasidir. 29 Ekim 1961 Cumhuriyet

Bayrami’na yetistirilmek suretiyle donemin rakamlartyla 1.400.000 TL 6denek ayrilarak
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miithendisler goreve cagirilmistir. Siire yaklasik olarak 130 giindiir ve bugiiniin Tiirk
Lokomotif Sanayi Anonim Sirketi Eskisehir Lokomotif Fabrikasi doékiimhanesi

kullanilacaktir (Makine Miihendisleri Odas1 Konya Subesi, 2015: 48).

Diger iilkelerin otomobil motorlari incelenmis, tip ve teknik ozellikleri
gozlemlenmistir. Warszawa otomobil motoru 6rnek alinarak sanzimanlar biitiiniiyle yerli
olmak suretiyle iki ayr1 motor hazirlanmis, A ve B olarak iki farkli otomobil numunesi

olusturulmustur (http://www.eskisehir.gov.tr/, 26.03.2021)

Bej renkli A otomobili ekim ortalarinda tamamlanmis ve denenmeye
baslanmissa da, siyah renkli B otomobilinin son kat boyasi ancak 28 Ekim aksami
vurulabilmis ve hatta cilas1 Ankara’ya toren i¢in ¢iktig1 sirada yolda atilmistir. Trene
binmeden giivenlik amaciyla benzin depolari bosaltilip, trenden indirildiginde de yalnizca
manevra amaciyla birkag litre benzin eklenmistir. Yetkililer benzin ilave yapilmasi
gerektigini bilmediginden siyah devrim otomobili meclis 6niinde resmigegit sirasinda ve
Cemal Giirsel i¢indeyken yolda kalmis, bej renkte olan ile Anitkabir’e dogru devam
edilmistir (Makine Miihendisleri Odas1 Konya Subesi, 2015: 48).

Bu durum, basinin ertesi giin yaptig1 haberlerde genis yer almis, kisitli zamanda
meydana getirilen ve Devrim ismiyle anilan araglar yalnizca yolda kaldi sdylemleriyle
anilmistir. Sonug itibariyle 23 miihendis ve ¢esitli sekilde yardimda bulunan demiryolu
emekgilerinin dort bucuk ay siiren calismalar: Tiirkiye’de artik yerli tiretim yapilabiliyor
demeye vesile olamamistir. 29 EKim 1961 giinii yasanan durumun ardindan Devrim
Arabalart meclis Oniine getirilen 2 numunesi dahil 4 adet numune ile sinirli kalms,
hiikiimet tarafindan da projeden destegin ¢ekilmesiyle birlikte seri iiretime gecilmemistir.
Talebin 5.000 adedin altinda kalmasi sebep gosterilmis, talep yetersizligi nedeniyle
ekonomik dlgegin altinda iiretim yapilamayacag1 gerekcesine dayanilarak tiretim devam

ettirilmemistir (Pigkin, 2017: 27).

Tiirkiye’de 1961 yilinda Devlet Planlama Tegskilatt kurulmus ve Bes Yillik
Kalkinma Planlar1 hazirlamak, takibini yapmak suretiyle gorevlendirilmistir. 1962 yili
itibari ile de planli kalkinma dénemi baslamistir. 1962°de sadece o yil i¢in bir plan
hazirlanabilmigse de 1963’te Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani yiiriirliige konmustur
(Sahin, 2014: 123). Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nin muhteviyatinda olan Otomotiv

Sanayinin Endiistrilesmedeki Itici Giicii ilkesine dayanarak 1964 yilinda hazirlanan
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Montaj Sanayi Talimatnamesi tretimde ithalatin ve ithalatin sebebiyet verdigi
bagimliligin en aza indirgenmesi goriisiine dayanmaktadir. Bu yonde atilan adimlar ile
ithalat1 yasak parcalar listelenmis ayni zamanda iireticilere saglanan yabanci para
tahsisleri de azaltilmistir. Parga ve aksamlarin yerlilestirilmesi gayesi zamanla yan sanayi

gelisimine vesile olmustur (Ertugral, 2011: 76).

Uygulanmakta olan ithal ikameci sanayilesme stratejisine ek olarak gikartilan
Montaj Sanayi Talimatnamesi ile otomobil pargalarinin ithalatina karsi ¢ikilmis ve hatta
kalitede standart bir 6l¢iit zorunlu tutulmadan dahi yurt i¢cinde imalat desteklenmistir.
Diger iilkelerde iiretilen parcalarin iilkede taklit edilmesi suretiyle liretimi ongdriilmiis
bunun yaninda otomobilin kendisinin ithalatina ise yiliksek giimriik vergileri disinda bir

siirlama getirilmemistir (Dolanay ve Oguztiirk, 2018: 702).

Tarimin biiyiik bir gelir kapist oldugu Tiirkiye’de makinelesmenin en biiylik
nimetlerinden olan traktor bu yillarda da ihtiya¢ konusu olmaya devam etmis ve bu
konuda birtakim adimlar atilmistir. 1962 yilinda Tiirkiye Zirai Donatim Kurumu,
Adapazari fabrikalarinda Ford traktorlerinin montajina baglamis ve Avrupali farkl: traktor

tireticisi firmalar ile de lisans anlagmalar1 gergeklestirmistir (Cankaya, 2013: 148).

Bursa’da 1870’lerin sonlarinda fayton iireterek faaliyete baslayan Uzel ailesi,
kurucu Ibrahim Uzel’in Ibrahim Uzel ve Ortaklar1 Limited Sirketi’ni kurmas ile ileriki
yillarda da tiretimine devam etmistir. 1961 yilinda da Massey-Ferguson ile yaptigi lisans
anlagmasi kapsaminda traktdr montajina ve kismi olarak imalatina baslamis, 1965’ten
sonra yerli imalat oranin arttiracak yatirimlar gergeklestirmistir. 1967 lerden itibaren ise
de Tirkiye’de ilk defa kamyon ve otomobil jantlar1, fren sistemleri igin parga ve aksamlar,
siispansiyon sistemlerine ait helezon yay imalati yapmistir (Tiirkiye Makine Miihendisleri

Odasi, 1973: 41).

1963 yilinda merkezi Almanya olan Magirus-Deutz sirketi lisansi ile imalat
yapmak amaciyla Otobiis Karoseri Sanayi Anonim Sirketi olarak kurulan Otokar, 1964
yilinda Tiirkiye’de ilk sehirlerarasi otobiisili tiretimi yapmistir

(https://www.otokar.com.tr/, 27.03.2021). Otobiis Karoseri Anonim Sirketi sonraki ad1

ile Otokar, ilk senelerinde Magirus-Deutz lisansi ile otobiis imalat1 yapmissa da sonralari
sehir i¢i ulasimda zorluklar1 giderme amacina istinaden minibiis, midibiis ve kiiciik

otobiis imalatlarini da gergeklestirmistir (Tiirkiye Makine Miihendisleri Odasi, 1974: 19).
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1964 yilinda kurulan 1966 yilinda iiretime gegen BMC Sanayi Anonim Sirketi
ise CKD? olarak dizel ve benzin motoru iiretimine baslamistir. M.A.N Kamyon ve Otobiis
Sanayi Anonim Sirketi yine 1966 yilinda faaliyete gegerek; otobiis, kamyon ve ¢ekici

montaji yapmak amaciyla kurulmustur (T.C Sanayi ve Ticaret Bakanligi, 1987: 111-116)

Bes Yillik Kalkinma Planlart 6zendirme, yol gosterme ve de yonlendirme
araclarinin uygulanmasina vesile olarak tesvik yaratirlar. Bu tesviklerin arka planinda
hiikiimetin uygulamis oldugu korumacilik politikas1 yatmaktadir. 1960’11 yillarin
sanayilesme politikasina, 1963 tarihinde baglayan Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani ve
1968°de baslayan ikinci Bes Yillik Kalkinma Plan1 yol haritas1 gérevini iistlenmistir
(Parasiz, 2003: 201). 1960’11 yillarin ithal ikameci sanayilesme stratejisi ile otomotiv
sektorli trlinlerinde yerel pazara yonelik iiretim yaklasimi 6lcek, fiyatlandirma ve
kapasite gibi sorunlar teskil ettigi gibi yiiksek maliyetlere de neden olmustur. Birinci Bes
Yillik Kalkinma Plan1 doneminde hedef alinan montaj yapmak sureti ile yerli tiretimi
canlandirma gayesi, o dénemde ortaya ¢ikan sanayi kuruluslariin kalite diistikliigii ile

sonuglanmistir (Arslan, 2019: 15).

Ulkemizde otomotiv sanayi iiriinleri iiretimi sonucu meydana gelecek kardan
pay alma amaciyla yapilan dogrudan yabanci sermaye yatirimlari, montaj tesislerinde
artis saglasa da bu yatirimlar {iretim ve istihdamda yetersiz kalmistir. Bu sebeple ikinci
Bes Yillik Kalkinma Plani’nda memleketin imkanlarinin tam kullanilmasi ve tasit
talebinin yerli imalat gergeklestirilerek saglanmasi ana hedef olarak belirlenmistir. Yerli
tiretim gayesi, yan sanayinin gelismesine imkan saglamis ve imalat ile onarimlarda da en

az doviz kullanimini prensip edinilmistir (Arslan, 2019: 15).

Ikinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda binek otomobillerin iilke iginde yerli
imalati Ongoriilmistiir. Bu sayede hem doviz tasarrufu saglama hem de otomobil
imalatinda diger ticari araglara gére daha yiiksek adetlerin tiretilmesinin ve daha ileri
teknolojilerin kullanilmasinin bir avantaji olarak aksam ve parga lireten yan sanayiye
fayda saglanacagi diisiincesi hakim olmustur. Otomobil {iretiminin yan sanayiyi
gelistirmesi icin de otomobil firmalarimin daha kurulus asamalarinda yerlilesme

programlar1 kararndmeler ile belirlenmistir. ikinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nin

2 Complete knock-down, Baska bir yerde montaj edilmek iizere demonte pargalardan olusan makine ve techizat.
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hedefleri, Anadol’dan sonra daha da gelistirilmistir (T.C Sanayi ve Ticaret Bakanligi,
1987: 28).

Seri iiretime gecilen ilk yerli otomobil olma 6zelligini tasiyan Anadol’un
hikayesi Vehbi Ko¢’un yerli otomobil iiretme hedefi ile baslamistir. Ford markasinin
lisans1 ile Otosan Fabrikalari’nda faaliyette bulunan Kog Sirketi, Tiirk menseili otomobili
Otosan’da tiretmek i¢in Ford Sirketi ile gériismeye gitmistir. Fakat Ford yetkililerinden
bunun karlilik getirecek bir girisim olmadig1 ve ithalat araciligiyla temin ettikleri araglari

satisa sunmaya devam etmelerinin daha yerinde olacagi goriisii alimigtir

(https://anadol.org/ , 28.03.2021).

Ithalat déviz kaybina sebebiyet verdiginden yerli iiretim kesinlikle gerekli
olmasina karsin yiiksek maliyetlidir ¢linkii s6z konusu yillarda olduk¢a pahali olan sac
karoserli iiretim yapilmaktadir. Israil yapimi kasalarda fiberglas isimli malzemenin
kullanildiginin Kog¢ un Otomotiv Grubu Bagkani Bernar Nahum ve Rahmi Kog tarafindan
ogrenilmesi iizerine Rahmi Kog Israil’e gitmistir. Rahmi Kog’un, Israil’de oldukga ilkel
bir {iretim yapisinin oldugunu gdzlemlemesi ve iiretim teknolojisinin asil ingiltere’deki
Reliant Firmasi’ndan geldiginin bilgisini almasi iizerine Kog Sirketi, Reliant ile ortaklik

olusturmay1 hedeflemistir (https://anadol.org/ , 28.03.2021).

Bu ortaklik gayesi istikametinde bir takim ¢alismalar yapilmis nihayetinde de
1966°da bir tasarim firmasi olan Ogle Design tasarimi ve Reliant modeli ile Ford motoru
kullanilarak Anadol’un ilk imalati yapilmistir. Anadol ilk iretildigi y1l olan 1966°da o
zamanin parasi 26.800 liraya satisa koyulmus ve zamanla farkli binek otomobil modelleri
de gelistirilmistir. 1984’e kadar toplam 62.874 adet iiretilerek 1984’te yerini sac karoserli
Ford Taunus’a birakmustir (https://anadol.org/ , 28.03.2021).

Istanbul ve onun yakin gevresi, Tiirk otomotiv sanayinin daha kurulus yillarinda
yatirimeilar tarafindan koklii bir sanayi gegmisi olmasi sebebiyle ragbet goriilen bir bolge
olmustur. 1966 yilinda Sanayi Sahalari Plani uygulamaya konulmus ve hiikiimet
tarafindan sehir arazilerinin kullanimma yasal bir diizenleme getirilerek, Istanbul’da

fabrika kurulmasi konusunda miidahalede bulunulmustur (Yulu ve Doldur, 2019: 26).

Bununla birlikte 1960’11 yillarda sehrin daha disinda ancak yine de sehir ile kolay

baglanti kurulabilecek Organize Sanayi Bolgeleri kurulmus, devlet sanayicilere daha
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uygun elektrik ve yiiksek voltajli hatlara erisim gibi tesvikler sunmustur. Organize Sanayi
Bolgeleri ile sanayide birbirini tamamlayici iiretimin ve bir diizen mekanizmasinin
saglamas1 amaglanmis, sanayi ortamimnin olumsuz etkilerinin sehir hayatindan izole
edilmesi arzulanmustir. Tiirkiye’nin ilk sanayi bolgesi ise uygun cografi alan mevcudiyeti
ve tasit araclart sanayi zemini gibi avantajlar g6z onilinde bulundurulmak maksadiyla

1961°de Bursa’da kurulmustur (Yulu ve Doldur, 2019: 26).

Nitekim 1971 iiretime baslayan iki onemli sirket Bursa’da kurulmustur. Bu
sirketlerden ilki Tiirk Otomobil Fabrikalart Anonim Sirketi digeri ise OYAK Renault
Otomobil Fabrikalar1 Anonim Sirketi’dir. Sirketlerin kanunen kurulus yillart Tirk
Otomotiv Fabrikasi Anonim Sirketi i¢in 1968, Oyak Renault Otomobil Fabrikasi Anonim
Sirketi i¢in ise 1969°dur. Tiirk Otomotiv Sektoriinde ¢esitli Onciiliikler gerceklestirmis
olan Kog Ticaret Sirketi bir ilk daha gerceklestirerek italyan Fiat firmas1 ortaklig1 ile Tiirk
Otomobil Fabrikasi Anonim Sirketi’ni kurmustur. Bu fabrika Tiirk otomotiv sanayisinin
ilk otomobil fabrikasidir. Ordu Yardimlagsma Kurumu olan Oyak Grubu ise Fransiz
Renault firmas: i birliginde Oyak Renault Otomobil Fabrikalari Anonim Sirketi’nin

Renault lisansiyla kurulusunu gergeklestirmistir (Coban, 2007: 20).

TOFAS 1971 senesinde arkadan itisli ve sac karoserli Murat 124°ii, 1976 yilinda
Murat 131°1 ve sonrasinda da kus serisi olarak adlandirilan Serce, Sahin ve Dogan
modellerinin liretimine baslamistir. Oyak Renault da 6nden ¢ekigli ve yine sac karoserli
Renault 12’°nin iiretimini 1971 yilinda gerceklestirmistir (Nevruz, 2014: 11). Tirkiye ve
0zelinde Bursa i¢in biiylik deger yaratan bu iki firma, otomotiv sanayinde 1970’lerden
itibaren faaliyet gostermeye devam etmektedirler. Giiniimiizde teknoloji odakl: tiretimin
gerceklestigi bu firmalarda binlerce teknik ve idari personel g¢alistirilmakta ve tilke

isgliciine biiyiik istihdam saglanmaktadir.

1970’lerin basinda imalat yapmaya baslayan TOFAS ve Renault Fabrikalari,
yatirimlarini kendi araglariin ihtiyaglarini kendi biinyelerinde iiretebilecek potansiyelde
yapmay1 hedef alarak gergeklestirmislerdir. Dolayisiyla imalat yapan firmalar 1975
yilindan Once ihtiyacini duyduklari motorlar1 imal edebilir diizeye gelse de otomobil
haricindeki tagitlarda kullanilan benzin motorunun kithigi, bu gereksinimi karsilayacak

yatirimlari ¢ok da ekonomik kilmamustir. Bu sebeple 1973 yili itibari ile Sanayi Bakanligi
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benzin motoru kullanilarak imalat yapilan otomobil harici araglarin imalatg1 kuruluslarini

CKD ithalata yonlendirmistir (T.C Sanayi ve Ticaret Bakanligi, 1987: 100).

Bu gelismelerin akabinde Bakanlar Kurulu, motor tahrik ve aktarma organlari
ile benzer techizati imal etme gayesiyle 1975 yilinda TUMOSAN’m kurulusuna karar
vermistir. TUMOSAN 1976 yilinda bu amagla kurulmussa da faaliyetlerini dizel motor
ve traktor iretimine yogunlastirmistir. TUMOSAN Tiirkiye'nin ilk dizel motor
ireticisidir. Makine ve Kimya Endiistrisi (MKEK), Tiirkiye Zirai ve Donatim Kurumu
(TZDK), Sekerbank, Tiirkiye Denizcilik Bankasi, Devlet Sanayi ve Is¢i Yatirim
Bankasi’nin  istiraki  ile  kurulmus  bir kamu  iktisadi  tesebbiisiidiir

(https://www.tumosan.com.tr/tr , 22.05.2021).

Italyan’larin Fiat Trattori firmast ile traktdr ve dizel motorlari projesi, Japonlarin
Mitsubishi firmasi ile hafif hizmet dizel motorlar1 projesi, Almalarin Daimler Benz ve
Isveclilerin Volvo firmas: ile kamyon ve agir kamyon motorlar1 projesi, Almalarin
Zahradfabrik firmasi ile de aktarma organlari projesi olmak tizere bu firmalarla lisans
anlasmalar1 yapilmustir (https://www.tumosan.com.tr/tr , 22.05.2021). TUMOSAN’n

kurulmasindan sonra Tiirkiye’nin dizel motor gereksiniminin bu kamu iktisadi tesebbiisii
ile kargilanmasi fikri benimsenmis ve 1980 yilina kadar daha 6nce izin alan BMC firmasi
hari¢ higbir firmaya motor imalati i¢in yatirim miisaadesi verilmemistir (T.C Sanayi ve

Ticaret Bakanligi, 1987: 102).

Tiirkiye’de bu donemde uygulanmakta olan ithal ikameci sanayilesme stratejisi
tilkenin ticaret dengesinin iilke aleyhine gelismesinin Oniine gegip, yerel piyasada tiretimi
gerceklestirmek suretiyle sanayilesmeyi ve doviz tasarrufunu saglamak olsa da 6ziinde
digaridan ithalat yoluyla elde edilen iiriinlerin yurt iginde iretilmesini hedef tutar. Bu
hedef dogrultusunda da birtakim araglar kullanilir. Kur politikalari, giimriik tarifeleri,
ithalatta kota ve yasaklar bu araglardandir ve ithal ikameci sanayilesme genel olarak iki

asamada gergeklesir (Sagik, 2009: 164).

Ilk basamak olarak tiiketim mallarinin iilke smnirlari igerisinde iiretiminin
gerceklestirilmesi ve yurt ici piyasa sinirlarina gelindiginde son bulmasi, ikincisi ise dig
piyasaya agilmak veya yatirim mallarinin iilke ic¢inde {iretilmesidir. Sanayilesmis
iilkelerde gozlemlenen olgular ise, devlet destegi olmadan sanayilesmenin miimkiin

olmadig1 ve ithal ikameci sanayilesme basar1 ile tamamlanip yerel piyasanin kapasitesini
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siir seviyesine vardiktan sonra disa yonelik, ihracata dayali sanayilesmeye ge¢mek

oldugudur. (Sagik, 2009: 164).

Tiirkiye’de 1970 yilinda 6zellikle tilke i¢inde iiretilen yerli liriinlerin yurtdisina
satisin1 ¢cogaltmak ve Kalkinma Plani’nin hedeflerini hayata gecirmek amaci ile Tiirk
Liras1 devaliie edilmistir. Tiirk Lirasi’nin yabanci para karsisinda yilizde 66 deger
kaybetmesi, ihracati yapilamayan yerli iirlinlerin ihracatin1 saglamada ve {iretimi
fazlalastirmada fayda saglamis, iilke disinda hayatim1 devam ettiren vatandaslarin
dovizlerinin {ilkeye gelmesine imkan vermisse de iilkede asil ihtiyag duyulan iktisadi

istikrar1 saglayamamistir (Celebi, 2001: 61).

Ithal ikameci sanayilesme stratejisi ve montaja dayali olan otomotiv sektorii ile
bir bakima zorunlu olan iilke disindan parca ithali, maliyetlerde meydana getirdigi artis
sebebiyle iktisadi ve teknolojik ilerlemeyi yavaslatan bir etken olusturmustur.
Devaliiasyon sonucu ithal parcalarin maliyetinin artmasi, iilkede otomotiv sektorii
lizerinde olumsuz etki yaratmistir (Dolanay, 2017: 259). Ulke parasinin yabanci para
karsisinda deger kaybi yasamasi, iilke i¢indeki fiyatlarin siirekli artmasina sebebiyet
vermis, getirilen yeni vergilerin yaninda gerceklesen diger zamlar da fiyatlar1 daha fazla

yiikseltmis, otomotiv sektorii de bu durumdan olumsuz etkilenmistir (Celebi, 2001: 61).

Ucgiincii Bes Yillik Kalkinma Plan1 1973 yilinda uygulamaya konulmus ve bu
plan ile sanayileserek biiyiime hedeflenmistir. Otomotiv sektori tiriinlerine olusan talebe,
tilke ici tiretim ile cevap verilmesi gerekliligi tizerinde durulmustur. Bununla birlikte atil
kapasite olusturan kiiciik, par¢a parca diger bir degisle yapisal olarak daginik {ireticinin
birlestirilmesi ama¢ edinilmistir. Bu donemde otomotiv sektoriinde yapilacak olan
yatirimlarin aktarma organi gibi tamamlayici iiriinlerin tiretimine yonelik olmasi gerektigi
tizerinde sikg¢a durulmus 6zetle daha gok aksam ve parga iiretimi vurgulanmistir. Ana
sanayiye bakildiginda ise kamyon ve otobiis ihraci yapilabilecegi hususu 6n plana
cikmistir (Altug, 2010: 102).

Tiim bu gelismelerin yasandigi dénem, 1973 yilinda patlak veren Arap-Israil
Savasi’nin akabinde Petrol Thrag Eden Arap Ulkeleri petrolii Amerika ve yaninda bir
takim bati ilkelerine bir koz olarak kullanmis, petrol iiretimini azaltip fiyatlar1 da
yiikseltmistir. Yasanan petrol krizi ve onun pesinden gelen ekonomik kriz gelismekte olan

tilkelerde dis 6demeler krizini de beraberinde getirmistir (Sirim, 2018: 41).
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O yillarda yasanan baska bir hadise ise 1960 yillarinda fitili ateslenen Kibris
meselesidir. Kibris hususunda Bati’dan destek gormeyen ve Birlesmis Milletler Kibris
oylamasinda aleyhine kararla kars1 karsiya kalan Tiirkiye, Arap-israil Savaslari’nda Arap
tilkelerine diplomatik destek vermis ve rotasini Arap iilkelerine dogru dondiirmiistiir.
Kibris Barig Harekati’nin maliyetleri, Amerika’nin ambargo uygulamasi ve alinan dig
yardimlarin  kesilmesi, Tirkiye’yi Ortadogu iilkelerine ihracatin1  gelistirme
mecburiyetine itmistir. Sonug itibariyle Arap {lilkelerine yakin bir politika izleyen
Tiirkiye, petrol fiyat artislarindan siiphesiz diger iilkeler gibi nasibini almakla birlikte
nispeten daha az etkilenmistir denilebilmektedir (Sirim, 2018: 41).

Bunun yaninda Petrol Krizi’nin etkisiyle artan petrol fiyat artislarindan Tiirk
otomotiv sanayinin diger iiretim yapan lilkelere nazaran daha az etkilenmesinin bir bagka
nedeni olarak da daha az motorlu arag sayisina sahip olmasi ve piyasanin kisa siirede
doyum noktasia ulasmamasi da gosterilebilir. Ozellikle 1973 ve 1977 donem araliginda
Tiirkiye’de otomotiv sanayi iirlinlerinde yiiksek iliretim miktarlar1 gézlemlenmektedir
(Polat, 2020: 508). Ayrica bu donemde Amerika’nin uyguladigi ambargo ile Amerikan
sirketleri ile lisans anlagsmalart olan Tiirk sirketlerinin montaj aksami yasamasina
sebebiyet vermis, zor siireclerden gecilmisse de ambargo uygulamasi kalktiktan sonra

eski yap1 tekrar kurulmustur (Dolanay ve Oguztiirk, 2018: 279).

1976 yilinda Uzel Makine Sanayi Anonim Sirketi adin1 alan Ibrahim Uzel ve
Ortaklar1 Limited Sirketi, bu yillarda Massey Ferguson Sirketi’nin traktorleri ile birlikte
Perkins Motor Sirketi’nin motorlarint ve birtakim yaylar ile otomobil pargalarini da
tiretmistir (Dolanay, 2017: 260).

1979 yilinda Istanbul Belediyesi’nin sehir i¢i ulasimda kullanilmak amaciyla
Macaristan’dan otobiis getirtmeye karar vermesi, Tlrkiye’nin montaja dayali ithal
ikameci sanayilesme stratejisi ile Macaristan gibi gorece teknolojide geri bir iilkeden
otobiis temin edecek bir durumla kars1 karsiya kalmis olmas1 gercegini ortaya ¢ikarmistir
(Dolanay, 2017: 261). ithal ikameci sanayilesme stratejisi ile iilke ilk adim olarak kendine
yetecek bicimde iiretimi gergeklestirerek biiyiiyecek ancak daha sonra da disa
acilabilecektir. Stratejinin ikinci adimindan olan yatirim mallarinin iilke iginde {iretiminin
yapilmasi yiiksek maliyetli girdi kullanma durumunda olan sektoriin, ihracat yapabilir

duruma gelmesini zorlastiracagindan bu stratejinin basaris1 ve ihracatini arttirabilme
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yetisi en nihayetinde mevcut hiikiimetin uygun doéviz kuru politikalarina, ihracat
tesviklerine ve bu tesviklerin de istikrarina baglidir (Sagik, 2009: 164).

1960 ve 1980 donemi arasina biitiinciil bir ¢er¢eveyle bakildiginda ¢ikarilan
sonug, 1960’larda gorece ileri iilkelere yetismek amaciyla yola ¢ikan Tiirkiye’ nin ithal
ikameci sanayilesme stratejisi ile oldukga yavas bir sanayilesme gosterdigidir (Dolanay,

2017: 261).

2.3.1980-2000 Donemi Gelismeleri ve Uygulanan Politikalar

Tiirkiye’de bilingli ve planli olarak 1960 yilinda uygulamaya konulan ithal
ikameci sanayilesme stratejisi 24 Ocak 1980 Kararlarinin kabul edilmesiyle uygulamadan
kaldirilmig, yerine dis ticareti tesvik eden ihracata dayali sanayilesme stratejisi
getirilmistir. Tktisadi manada iilke agisindan derinden bir doniisiim olan ihracata dayal
sanayilesme stratejisine gegis ile disa agik ekonomi hedeflenmis ve bu hedef
dogrultusunda da bir dizi kurum olusturularak, bu kurumlar araciligiyla alinan kararlarin
uygulamaya konulmasi hususunda biirokratik isleyisin olumsuz etkilerinin iistesinden

gelinmeye calisilmistir (Soyyigit, 2010: 138).

Silleyman Demirel, 1980 yilinin ilk zamanlarinda bir azinhik hiikiimeti
olusturmus ve Turgut Ozal’a tam yetki vererek ydnetimin ekonomi ayagmin basina
gecirmistir. Turgut Ozal’1n énciiliigiinde hazirlanan ve 24 Ocak Kararlar1 tabiriyle anilan
istikrar programi kararlar1 Siilleyman Demirel azinlik hiikiimeti doneminde de, 12 Eyliil
1980°de basa gegen askeri yonetim doneminde de uygulamada kalmistir. 1983 yilinin
aralik ayinda Anavatan Partisi’nin iktidara gelmesiyle birlikte siyasal glice de kavusan
Turgut Ozal, liberallesmeyi daha fazla temel alan ve disa acilmayi hedefleyen ek
tedbirlerle birlikte kararlart uygulamaya devam etmistir (Karluk, 2016: 220). 24 Ocak
Kararlari ile devletin degil de piyasanin merkeze alindigi bir stratejiye gegilerek ithalatin
serbest birakilmasi, doviz dahil fiyat olusumlarinin piyasanin tasarrufuna birakilmasi ve
ticret ile taban fiyatlarinin da enflasyonun altinda birakilacak seviyede yiikseltilmesi
kararlagtirllmistir. Bu strateji ile esas hedef iilke i¢inde yerli iiretimin arttirilmasi ve

arttirilan liretimin biiyiik kisminin da ihracata konu olmasidir (Atageng, 2017: 80).

Yine alinan bazi tedbirler olarak serbestlesmeyi destekleyen ithalat, ihracat ve

kambiyo rejimleri giindeme gelmis, giimriikk ve kurumlar vergileri hadleri indirilmis,
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ihracati tesvik etmek adina ihracat kredilerine diisiik faizler uygulanmis, vergi iadeleri

gibi bir takim destekleyici politikalar hayata gegirilmistir (Tokucu ve Yiice, 2013: 50).

20 Ocak Kararlarina kadar uygulanan kontrollii ve katli kur politikas1 yerini 24
Ocak Kararlar ile birlikte esnek kur politikasina birakmis ayn1 zamanda Tiirk Lirasi
yabanci para karsisinda yaklasik yiizde elli oraninda devaliie edilmistir (Inan, 2002: 3).
Ihracata dayali1 ve disa acik bir ekonomi ile doviz iiretebilen bir ekonomi amaclanmis, bu
gaye icin de doviz kurlarmin Dbelirleyicisi olma giicii piyasa mekanizmasina
devredilmistir. 1981 itibari ile doviz kurlar1 Merkez Bankasi tarafindan giinliik olarak
belirlenmeye baglanmis bu sayede yonlendirilmis esnek kur sistemine gecilmistir. 1984’te
ise kambiyo rejimi biiyiik 6l¢iide serbestlestirilmis, bankalar doviz kullanimi konusunda
serbest birakilarak doviz tahsis ve transfer islemleri bankalara birakilmistir (Okur, 2002:

45).

S6z konusu kararlarin amaci Tiirkiye ekonomisinin kiiresel ekonomiye uyumunu
saglamak, devletin ekonomik hayata miidahalesini en aza indirmek, teknolojik bir tiretim
tarz1 benimseyerek yabanci firmalarla rekabet edebilir seviyede yerli firma gelistirmek,
piyasa ekonomisini merkeze alarak fiyat mekanizmasini ¢alistirmaktir. Bu yonelim
dogrultusunda miidahalelerin kaldirilmasi, ithalatin serbestlestirilmesi, ihracatin ve
yabanci sermayenin 6zendirilmesi, doviz kontrollerinden vazgegilmesi ve 6zel girisimin

desteklenmesi gibi hususlar 6n plana alinmistir (Karluk: 2016, 2020).

Tiirkiye’nin de 24 Ocak Kararlar1 ile gecis yaptig1 ihracata dayali sanayilesme
stratejisinin uygulamaya konuldugu iilkede saglayacagi en 6nemli avantaja bakildiginda
ise, iilke igindeki yerli firmalar yiiksek kaliteli ve ayn1 zamanda da diisiik maliyetli
trlinler imal etmeye itmesidir. Cilinki bu strateji ile dis ticarete olduk¢a Onem
atfedildiginden, tlke disindaki yabanci firmalarla rekabet kacinilmaz bir zorunluluk
olusturmaktadir. Ayrica bu strateji ile yerel piyasanin ihtiya¢ duydugu sanayi tirtinleri
disaridan ithalat yoluyla saglanabilir dolayisiyla disa aciklik sadece ihracat i¢in gegerli
bir kavram degildir (Kog vd., 2018: 6).

1979 yilinda uygulanmaya konulan ve s6z konusu yillar1 kapsayan Dordiincii
Bes Yillik Kalkinma Plani’nda, ithalati azaltmak suretiyle disa bagimliligin siddeti
diisiiriilmek istenmistir. Bu dogrultuda bahse konu yillarda uygulanan bes yillik kalkinma

planinda yerli {iretimi canlandiracak yatirimlara yer verilmistir (Araz, 2020: 16). Bu
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donemde yasanan diger bir gelisme 1983 yilinda c¢ikartilan Imalat Sanayi
Yonetmeligi’dir. Bu yonetmelik ile 1960 yillarinda ¢ikartilan Montaj Sanayi
Talimatnamesi uygulamasinda karsilasilan bir problem olan kalitesiz iiriin {iretiminin

Oniine gecilmek istenmistir (Dolanay ve Oguztiirk, 2018: 703).

1980°de almnan kaliteli, olmas1 gereken fiyatta, teknolojik ve uluslararasi
rekabete uygun iiretim gibi hedeflerin hayata gegirilebilmesine olanak saglayabilecek ve
bu anlayisin benimsenmesine zemin hazirlayabilecek unsur olarak ise 1984 ithalat
rejimidir. Bu karar ile ithalata asamali bir serbestlik getirilmis ve dolayisiyla iilke
otomotivine rekabet getirilerek alinan kararlarin uygulanmasi bir bakima zorunlu hale
getirilmistir (Karadag, 2019: 93). 1985’in baslangi¢c yili oldugu Besinci Bes Yillik
Kalkinma Plani ile ihracata 6nem veren, disa acik bir iilke hedefi yine ana hedef olarak
belirlenmis ve bu yonde kalkinma politikalar1 merkeze alinmistir. Devletin piyasaya
miidahalesinin en aza indirgenmesi, serbest dis ticaret ve yabanci sermayenin iilkeye

¢ekilmesi nihai amaglar olarak belirlenmistir (Tiiziinkan, 2015: 94).

1985°de Otosan Ford Taunus modelinin, OYAK Renault da yine 1985°de
Renault 12’ye ek bir diger modeli olan Renault 9’un iiretimine gegmistir. OYAK
Renault’un 1987°de iirettigi Renault 11 ise Tiirkiye’nin ilk hatchback® model aracidir.
1987°de yasanan bir diger gelisme, ilk dizel motorun Anadol Pikap’a takilmasidir
(Nevruz, 2014: 11).

Tiirkiye uzun yillar korumaci politikalarla sanayilesmis, 6zellikle {iretimine
yapisal anlamda bu politika iizerinden yon vermis bir iilkedir. Dolayisiyla Tiirkiye ve
benzeri iilkeler, uluslararasi ticarete nispeten tecriibesiz ve uzak sayilmaktadir.
Gereklilikler yerine getirilmeden saglanan tesvikler baslangicta ihracatta bir artis yaratsa
da uzun vadede haksiz kazanglara konu olacak ve tesviklerden yararlanmak isteyen
firmalarca muhasebe kayitlariyla sinirl ihracatlar ortaya ¢ikacaktir. Bu tip iilkelerde ilk
adim {iretim asamasinin yenilenmesi olmalidir. Thracatta istikrarli bir artis saglanmas1 i¢in
tiretimin disiik maliyetli, olmas1 gereken kalite ve fiyata sahip ayrica ihracata konu

olabilecek miktarlarda olmasi gerekmektedir (Demirbas, 2003: 239).

3 Bagaj uzantisi olmayan, arkas kiit arag tiirii.

24



Nitekim, Tiirkiye’de s6z konusu yillarda belirlenen hedeflere nazaran yasanilan
gelismeler dikkate alindiginda, ihracata konu olacak mallar yeterli miktarda
tiretilememistir. Bu donemde koruma oranlarinin yiiksek diizeylerde birakilmasi tiretim
konusunda istikrarli bir artig yaratmigsa da, uzun dénemler uygulanan korumaci politika
neticesinde otomotiv sektdriiniin yerel pazara yoOnelik {retimine ve sl iirlin
cesitliligine sebebiyet vermistir. Belirlenen hedeflere ulagilamamasi sonucu 1980’lerin
bitimine yakin, koruma oranlarinda azaltilmis ve ekonomik Ol¢ekte yeni yatirimlarin

desteklenmesi kararina varilmistir (Bedir, 2002: 27).

1989 yilinda Renault 12 modelinin motorunda ve karoserinde birtakim
degisikliklere gidilerek Toros modele ¢evrilmis, 1990°da Renault 21 modelinin iiretimine
baslanmistir. Bu yil yasanan bagka bir gelisme olarak da Toyota Corolla ve Opel’in ilk
yerli iiretimleri gergeklestirilmistir (Nevruz, 2014: 11).

Ulkemizde montaj sanayinin uygulandigi énceki dénemlerde 6zellikle Avrupa
Toplulugu iilkeleri ile yapilan lisans anlagmalar1 sonucu meydana gelen teknik is birligi
1980°de alinan kararlarin etkisiyle artan yabanci sermayenin iilkeye ¢ekilmesi sonucu
1990’lara dogru ekonomik is birligine doniismiistiir (Devlet Planlama Teskilati, 2001:
15). 1990’1n baglangi¢ y1li oldugu Altinci Bes Yillik Kalkinma Plani ile takip edecek her
yil %25 oraninda istikrar gdsteren bir otomobil talebi artis1 ve onun yaninda kapasite
kullanim orani artig1 belirlenmistir. Rekabet edebilir bir Tiirk otomotiv sektorii i¢in Ar-
Ge c¢alismalar1 merkeze alinmistir. Altinc1 Bes Yillik Kalkinma Planti’nin uygulamada
oldugu donemde firmalar diinyada uygulanan {iretim teknikleri konusunda bilin¢lenmis,
kalite yonetim sistemleri kurmus ve hatta bu hususta uluslararas: kuruluslardan belgeler

almislardir (Yasar, 2013: 785).

Otomotiv sektoriinde olusan talebe bakildiginda 1970°da 16.000 civar1 olusan
talep 1976’da yaklasik 6,9 kat1 artarak 110.000’e ¢ikmig fakat 1976’dan sonra uygulanan
politikalar ve iktisadi durum neticesinde 2,3 kat azalarak 1981 itibariyle 47.000’¢
gerilemistir. Talep, 1986 yilinda kendini toparlayarak 1976 seviyesini yakalamis ve
talepteki yiikselis 1993’e kadar devam etmistir. Soyle ki 1986°da 112.000 olan talep
1993’e 540.000 seviyesini gormiistiir ve bu artig yaklasik olarak 4,8 kattir (Devlet
Planlama Tegkilati, 2001: 17).
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1989 ve 1993 doneminde ozellikle binek otomobil talebindeki yiiksek ivmeli
artig neticesinde ithal talep genel talebin i¢inde daha yiiksek bir orana sahip olmustur.
Burada dikkat ¢eken unsur ise ithal talebindeki artista Uzak Dogu iilkelerinin payinin,
Avrupa Birligi iilkelerine kiyasla daha yiiksek oranda bir pay olusturmasidir (Devlet
Planlama Teskilati, 2001: 17). S6z konusu Uzak Dogu iilkelerinden Japonya 1987’de
Mitsubishi, tilkemizde yasanan kriz ortamina ragmen 1994’de Toyota ve 1997°de Honda;
Giiney Kore de 1997°de Hyundai yatirimlarim Tiirkiye’de gergeklestirmistir (Istanbul
Ticaret Odast, 2003: 7).

Bilindigi lizere 1980 doneminde 6zel sektoriin payini arttirict birtakim adimlar
atilmis, vergi indirimleri de bu gaye ile atilan adimlardan birini olusturmustur. Vergi
indirimleri bir zaman sonra devletin vergi gelirlerinde ciddi azalmalar meydana getirmis,
olusan bu agik da devlet bor¢glanmasi yolu ile kapatilmaya ¢alisilmistir. Bor¢lanmalar
neticesinde mali disiplindeki bozulmalar 1990’larin ilk yillarinda baslamak iizere reel
faizlerin yilikselmesine sebep olmustur. Yiiksek faizlerin bir sonucu olarak yatirimlar
azalmig ve ekonomide dengesizlikler meydana gelerek 1994 yilinda bir kriz ortami
olugmustur. Yasanan bu gelismelerin ortasinda faizlerin indirilmesi ile Tiirk Lirasi’nin
degeri azalmis, doviz kuru da yiikselmistir. Dviz kurunun yiikselmesi ithalat yaparak
faaliyet ytiriiten firmalarda iflaslara sebep olmus ve anlik sermaye giris ¢ikiglar1 yasatarak

tilke ekonomisine zarar vermistir (Toprak, 2010: 2).

1994 yilinin Nisan ayinda Ekonomik Onlemler Uygulama Plani yiiriirliige
girmis ve bu plan ile Tiirk Lirasi’na istikrar kazandirmanin yaninda enflasyon orani da
diisiiriilmek istenmistir. Ayrica ihracat artisina hiz kazandirmak ve siirdiiriilebilir
ekonomik kalkinma planin diger hedeflerini olusturmustur. Bu planin yiiriirlige
girmesinin ardindan Merkez Bankas1 gecelik faiz oranlarinmi diisiirmiis sonucu olarak da
doviz kurlar yiikselmistir. Yasanilan durum piyasalarda karigikliga neden olmus ve
devlet giivencesini zorunlu hale getirmistir. Netice olarak gecelik faiz oranlar tekrar
ylukseltilmis bu kisa vadedeki faiz politikas1 ile Tiirk Lirasi’ndan kagis azalis gostermistir.
Merkez Bankas1 doviz rezervleri artmis ve nispi bir gliven ortami olusarak piyasa dengeye

gelmeye baslamistir (Sanli, 2011: 195).

1994 yilinda yasanilan kriz ile Tiirk otomotiv sanayi agir bir darbe almus, talep

1993 yilina gore 2 kat1 azalarak 268.000°e gerilemistir. Ayrica 1994 krizi ithalat talebini
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de %72 seviyesinde diislirmiistiir (Devlet Planlama Teskilati, 2001: 17). 1996 yilinda
Tiirkiye, Avrupa Birligi iilkeleri ile Glimriik Birligi Antlagsmasi yapmistir. Giimriik Birligi
neticesinde Avrupa Birligi tlkeleri ve Tiirkiye arasinda ticareti yapilan basta sanayi
iirtinlerinde giimriik vergisi ve kota gibi kisitlayici engeller kaldirilmis, geri kalan tilkeler

karsisinda ise ortak bir tarife uygulanarak paralel dis ticaret politikasi izlenmistir (Cora,

2016: 13).

Tiirkiye Giimriik Birligi ile birlikte temelde dort onemli avantaja sahip olmustur.
Bunlar; miktar kisitlamalarinin kaldirilmasi, giimriik tarifelerinin sifira indirilmesi,
birlige liye iilkeler disindaki iilkelerden yapilan alimlarda glimriik tarifesinin sabitlenmesi
ve son olarak da tarife dis1 ticaret engellerinin kaldirilmasidir. Bu olanaklar sayesinde
ilkede yabanc1 ortakliklar kurulmus, tiretimde kullanilan hammadde ve ara mala 6ncesine
nazaran ucuz fiyatla erigilebilir hdle gelinmistir. Mevcut olumlu gelismeler teknolojik
yenileme ve Ar-Ge faaliyetlerine yansimis, iiretici firma sayisinin artmasi ile birlikte de
biiyiik pazarlara erisim imkan1 dogmustur. Beklenildigi gibi olarak da Giimriik Birligi’ne
katilim Oncesine kiyasla maliyetler diismiis ve verimlilik artmis, bu nokta da basta
Avrupa’ya ihracat yapmakta glicliik yasayan Asya iilkelerinin sirketleri iilkemizde yeni
tesisler kurmaya baslamistir (Pigkin, 2017: 30). Sonug olarak 1989 ve 1993 yillar1 artan
otomobil ithalatinda Avrupa Birligi {ilkelerinin pay1 Uzak Dogu iilkelerine nazaran diigiik
kalmigsa da birlige tiye iilkeler, 1996 Gluimriik Birligi ile tekrar paylarini yiikseltmiglerdir
(Devlet Planlama Tegkilati, 2001: 17).

Motorlu karayolu tasitlart tiretilirken uluslararast kuruluslarca gelistirilen bir
teknik mevzuata uyulmas: gerekmekte ve sirketler {iriin gelistirmelerinde teknik mevzuat
dahilinde kendi standartlarini belirlemektedirler. Trafikteki can ve mal giivenligi ile ¢cevre
boylelikle uluslararasi normlarla koruma altina alinmaktadir. Bir motorlu arag ya da araca
ait parca ve aksamlar, belirlenen yontemler dahilinde teste tabi tutularak denetimi
yapilmakta ve sonuca gore bir uygunluk belgesi verilmektedir. Nitekim Tiirkiye de
Guimriik Birligi Anlagsmasi’ndan bir siire sonra bu uluslararas1 teknik mevzuata uyum
saglamistir. Tip Onay1 ismi verilen islem sonrasi seri iiretime gegilebilmekte, onay
alinamadig1 takdirde bahse konu aracin trafige kayit ve tescili yapilamamaktadir (Devlet

Planlama Teskilati, 2001: 27).
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Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani (1996-2000) ile 1994 krizinin sebep oldugu
zafiyete ragmen rekabet edebilir bir Tiirkiye diisiincesinden vazgegilmemis, yine bu
dogrultuda hedefler belirlenmistir. Giimriik Birligi’nden sonra yerli iireticiler birbirlerinin
yani sira yabanci iireticilerle de rekabet etme durumunda kalms, iistelik ilk yillarda
Gumriik Birligi kapsaminda gerekli mevzuatin uyumlastirillamamasi sorunu yaganmastir.
Gumriik Birligi ile Avrupa’dan yapilacak sanayi triinleri ithalatinda engellerin
kaldirilmasi sonucu ithalat beklenenin tizerinde ve siirekli bir artis géstermis, bu durum
sebebiyle Avrupa Birligi disindaki tilkelerden yapilan arag ithalatinda, yapilan antlasma
sonucu belirlenen ortak tarifenin tizerinde bir oran belirlenmek durumunda kalinmigtir
(Yasar,2013: 786).

Esasen Tiirkiye ile bugiin ki adiyla Avrupa Birligi iliskisi Eyliil 1963°de
imzalanan ve Aralik 1964°te yiirlirliige giren Avrupa Ekonomik Toplulugu ile Tiirkiye
Arasinda Bir Ortaklik Kuran Anlagma ya da diger adiyla Ankara Anlagmasi ile
baslamistir. O donemde Tirkiye’nin topluluga katilim gayesi giindeme gelmis ve
Tiirkiye’nin mevcut ekonomik durumundan dolay1 katilimin asamali olarak saglanacagi
hiikmii dogarak gerekli kararlari almakla gorevli bir Ortaklik Konseyi kurulmustur
(Devlet Planlama Teskilat;, 2001: 1). Ilk asama olarak Tiirkiye topluluk yardimi ile
ekonomisini gli¢lendirecek, sonrasinda bir Glimriik Birligi olusacak, en nihayetinde de
koordine bir ekonomik politika takip edilecegi kararlagtirilmistir. Fakat 1980’lerin ilk
yarisinda Tirkiye ile Avrupa Birligi iliskisi zayiflamis, 1987°de tekrar yapilan iiyelik
basvurusu tlizerine Gilimriik Birligi’ne yonelik ytkiimliiliikler yerine getirilmeye
baslanmigtir. Aralik 1995 Ortaklik Konseyi ile de Avrupa Birligi ve Tiirkiye arasinda
Guimriik Birligi kurulmasi kararlastirilmistir (Devlet Planlama Teskilati, 2001: 1).

Nitekim Tirk otomotiv sanayinin Giuimriik Birligi’nden dolay1 zafiyet
yasamamas1 amaci ile birtakim istisnalar belirlenmistir. Ortaklik Konseyi Karar ile
tilkemiz otomotiv ana sanayi iiriinleri Giimriik Birligi saglanmig olan iilkeler disindaki
ticlincii iilkelere, 2001 yilina gelinceye dek belirlenen ortak tarifenin {izerinde bir koruma
getirilmistir. Birlige katilimin saglandigi ilk yillarda belirlenmis ortak tarife yiizde on
olarak belirlenmigse de Tiirkiye 1999 yili itibari ile birlik disindaki iiciincii tilkelere yilizde
yirmi bes civarinda bir tarife uygulamistir. Diger bir istisna olarak ise Tirkiye’nin
bildirimi tizerine kullanilmis otomobil ithalat1 da belli siire i¢in engellenmistir (Engin ve

Polat, 2010: 37).
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Tiirkiye’de 1996 ve 1997 yillarinda otomotiv sanayi iiriinleri {iretimi artan
yurti¢i talebe paralel bir artis gostermisse de 1997 Asya Krizi ve 1998’de Rusya’ya
yayilan krizin olumsuz yansimasina maruz kalmistir. Krizlerin etkisi Tiirk otomotiv
sanayisi tizerindeki olumsuz etkisini 1999 yili ortalarina gelindiginde yitirmeye

baslamistir (Gorener ve Gorener, 2008: 1219).

Tiirkiye’de motorlu arag ithalat1 1999 yilinda %45 seviyesini gérmiistiir. Ote
yandan yabanci iilkelerle olan ortakliklar TOFAS, OYAK ve Otosan sirketlerinde; Fiat,
Renault ve Ford ile sermaye ve yoOnetimde esit ortaklik seklini almigtir. Bu durum
sonucunda ise yabanci firmalar Tiirkiye’deki tesislerini kiiresel stratejik projeleri
kapsamina dahil etmis ve Tiirkiye’deki tesisler de uluslararasi pazara yonelik iiretim
yapma beceresini yiikseltme imkani bulmustur (Devlet Planlama Teskilati, 2001: 15).
Benzer bir durum otobiis iiretiminde de ger¢eklesmis, Mercedes Benz ve M.A.N
firmalarmin tretimleri Avrupa Birligi iilkeleri basta olmak {izere uluslararasi pazara
cikartlmistir. BMC de 1998 yilinda bilinyesinde devam ettirdigi Ar-Ge calismalari
neticesinde ilerlettigi kamyon serisinin Avrupa’ya ihracimi gergeklestirmistir (Devlet

Planlama Tegkilati, 2001: 15).

2000 yilina yaklasildiginda yan sanayide gozlenen durum ise ana sanayinin
ihtiya¢c duyabilecegi kalitede, yurt dis1 iriinleri ile rekabet edebilir, ihracata konu
olabilecek yan sanayi iiriinlerinin tiretilebildigi olmustur. 2000 yilinda otomotiv; imalat
sanayi icerisinde %6,5, ihracatta ise %6,4 gibi bir paya sahip olmustur. Bu oran ithalatta
%14,4 bandin1 gérmiistiir. Ote yandan sektdriin 2000 yili ihracati 1,6 milyar dolar, ithalati
5,5 milyar dolar seviyesinde gerceklesmistir (Bedir, 2002: 28).

1980 sonrasi1 aradan gecen yirmi yilda Tiirkiye, ithracata dayali sanayilesme
stratejisi ve serbest dis ticaret politikas1 ile yabanci sermaye ortakliklari
gerceklestirmistir, bu vesile ile diinyaya uyumunu saglayabilmistir.

2.4.2000 Sonras1 Donem Gelismeleri, Uygulanan Politikalar ve Alternatif Enerji
Kaynakli Araglar

Tiirkiye ekonomisi 2000°li yillara gelinceye dek her ne kadar tesvikler
araciligiyla dis ticarette ilerleme kaydedip kiiresel 6lgekte ticaret payini arttirmis olsa da,
imalat sanayimizin diga bagimli yapisindan kaynakli olarak dis ticaret aciklar1 ve cari

aciklar meydana gelmeye baslamistir. 90’1 yillarin kamu finansman agig1 ve yiiksek
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enflasyon sorunu yaninda 2000’1 yillara girerken sanayi girdileri ve ara mal ithalatindaki
artis sebebiyle dis ticaret agiklari ve isttihdam yaratmayan biiylime baska bir sorun olarak

ortaya ¢cikmustir (Ocal, 2014: 17).

Bilindigi tizere Tiirkiye’de 1980’lerden Once uygulanan ithal ikameci
sanayilesme yerini 1980 itibariyle ihracata dayali sanayilesmeye birakmistir. Fakat uzun
yillar boyunca emek yogun ve teknolojiden uzak iiretim sonraki yillarda uygulanan
ihracata dayali sanayilesme politikalarina bagli olarak artan ihracata ragmen, ekonomiyi
ithalat temelli olmaktan kurtaramamistir. Esasinda Tiirkiye’de temel sektorlerde tam
anlamiyla bir iktisadi gelisim meydana gelmeden dis ticaret ve uluslararasi rekabete

girisilmesinden kaynakli olarak disa bagimlilik giderek artmistir (Ocal, 2014: 17).

Diinya {izerinde 1970’lerin basinda yasanan Petrol Krizi ve sonrasinda
stagflasyon olarak adlandirilan enflasyon ve igsizligin bir arada goriildiigii durum sonucu
ekonomilerde yeni diizenlemelere gidilmis ve hatta yeni ekonomik modeller ortaya
atilmistir. Bu sayede de birtakim degismeler ve gelismeler meydana gelmis, ozellikle
gelismis iilkeler uzun donem siirdiiriilebilir bir ekonomik yapi i¢in dig ticarette
serbestlesmeye imkan saglayan politikalara yoOnelmiglerdir. Mal ve sermaye
dolagimindaki engellerin ortadan kaldirilmasi ile birlikte uluslararasi iletisim maliyetleri
diismiis, ayn1 zamanda da mali araglarin kullanimi artmistir. Dolayisiyla bankacilik
sektorii ve beraberinde finansal piyasalarin {istlendigi risk artmis, bu dogrultuda da

istikrar tedbiri alma zorunluluklar1 giindeme gelmistir (Karagor, 2006: 380).

Tiirkiye ekonomisi 2000 yilina gelinceye dek son otuz yilin1 kronik enflasyon
ile gecirmis ve ekonomik zeminini saglam oturtamamistir. Yillar boyu siiren borg
dinamigi ve kamu bankalarinin da dahil oldugu sagliksiz ve istikrar saglanamayan mali
sistem nedeniyle 90’11 yillarda belli araliklarla krizler yagsanmigtir. Bu gelismelere yine
ayni yillarda yasanan siyasi istikrarsizlik ile se¢im ekonomisi mantigiyla kisa vadeli ve
gercek olmayan biiyiimeye dayanan politikalar tercih edilmesi ve ekonomide kisa vadeli
sermaye girislerinin yasanmis1 da sebebiyet vermistir (Karagor, 2006: 386). Ustelik iilke
ekonomisi, 1997 Asya Krizi ve 1998 Rusya Krizi’nin olumsuz yansimasindan ve 1999

Marmara Depremi’nden de ekonomik olarak etkilenmistir.

Tiim bu meydana gelen sorunlar sebebiyle Tirkiye’de 2000 yilina, IMF destekli

bir istikrar programu ile girilmistir. Program ile 6ncelikle enflasyon oranini {i¢ y1l gibi bir
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siirede tek haneli rakamlara diisiirmek hedeflenmistir. Nitekim 90’11 yillarda iilkede
enflasyon orani yiizde altmis ile doksan araliginda seyretmistir. Bu sebeple de enflasyon,
en temel problem olarak ¢oziime kavusturulmak istenmistir. Program ile hedeflenen diger
hususlar ise kamu maliyesi reformu, parasal kontrol mekanizmasinin olusturulmasi ve

siiriinen sabit kur uygulamas1 olmustur (Okte, 2010: 20).

Sonug itibariyle enflasyon diisiise ge¢mis, faiz oranlar1 inmis ve kamu maliyesi
diizenlenebilmisse de, Kasim 2000°de tilkedeki ticari bankalarda likitide krizi meydana
gelmistir. Krize neden olan finansal sorunlar iilkede ayn1 zamanda doviz talebi yaratmas,
bu durum Merkez Bankasi’nin rezerv kaybetmesine sebebiyet vermistir. IMF’nin ek

rezerv destegi ile durum kismen kontrol altina almmustir (Okte, 2010: 20).

Istikrar programi dogrultusunda faiz ve enflasyon oranlarindaki diisiis egilimi,
tilke ekonomisinde olmasi gereken uygun bir ortam yaratmigsa da, Kasim 2000 finansal
dalgalanmas1 mevcut olumlu gelismelere darbe vurmustur. 19 Subat 2001°de yapilan
Milli Giivenlik Kurulu toplantisinda donemin devlet biiyiikleri arasinda yasanan gerginlik
sonucu ekonomideki mevcut olumsuz gelismeler ne yazik ki krize dontismiistiir. Bir giin
icerisinde Merkez Bankasi’ndan 7,5 milyar dolar ¢ekilmis ve 21 Subat’ta gecelik faiz
oran1 yiizde 7.500’e yiikselmistir. Merkez Bankasi’ndan ¢ekilen dovizler ertesi giin geri
yatirilmasina ragmen 21 Subat 2001°de bankalarca 3,1 milyar dolar daha cekilmistir.
Netice olarak iilkede ekonomik zirve toplantisi yapilmis, 22 Subat 2001 yil1 itibari ile
esnek kur politikasina ge¢ilmistir (https://www.cumhuriyet.com.tr/, 12.09.2021).

Esnek kur uygulamasina gegisle birlikte, TL bir giin i¢erisinde dolar karsisinda
ylizde yirmi sekiz, aradan gegen iki ay sonrasinda ise yiizde elli oraninda deger kaybina
ugramustir. Uretim miktarlar1 azalmis, 2001 yilinda iilke ekonomisi yaklasik yiizde dokuz

buguk oraninda kiiciilme yasamistir (Okte, 2010: 20).

Ulkede yasanan gelismelerle birlikte Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda
(2001-2005) genel olarak imalat sanayinde dis ticarette rekabet giiciiniin arttirilmasi ve
buna paralel olarak da yerli kaynaklar kullanildigi, yiiksek nitelikli iggiicii ile liretim
yapilan, teknoloji iireten ve o6zellikle de Ar-ge calismalarina imkan saglanan bir yapi
olusturulmasi hedeflenmistir. Otomotiv sanayi 6zelinde de hedefler benzer nitelikler
tasimistir. Ekonomik Olcekte, yeni teknolojinin kullanildigr {iretim ve yine rekabet

giiclinlin arttirtlmasin1 merkeze alan ihracata dayali sanayilesme belirlenen hedefler
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arasindadir. Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda AB’ye tam iiyelik esas alinarak
sinai mevzuatin uyum sorunu ortadan kaldirilmasi arzulanmig sermaye, teknoloji ve de

ticari is birligine imkan olusturulmak istenmistir (Devlet Planlama Teskilati, 2000: 121).

2001 Krizi, 1994 Krizi’nde de oldugu gibi motorlu tasit liretiminde azalmaya
sebebiyet vermistir. Tirkiye’deki motorlu tasit liretimi miktar diizeylerine kronolojik
olarak bakildiginda; 1963 yil1 11.000 olan adet sayisi, 1976 yilinda 146.000’e ¢ikmaistir.
1977 ve 1985 donem araliginda iiretim dalgali olarak seyretmis, 1986 yilinda 141.000
adet olarak gergeklesmistir. Bu yildan baglayarak 1993 yilina kadar artis devam ederek
1993 yilinda 453.000 adete ¢ikmus, artis ivmesi 1994 Krizi ile kirilmigtir. 1994 Krizi
tiretimi 286.000 adete diisiirmiigsse de 2000 yilinda 1993 yil1 iiretim seviyesinin iizerine
cikilabilmigtir. Bahsedildigi lizere de 2001 Krizi iiretim miktarini tekrar diistirmiistiir
(Yasar, 2013: 789).

2000 y1linin Kasim ayinda ilk etkisini gosteren ve 2001 Subati’nda patlak veren
kriz sonrast doviz kurlarinin artis gostermesiyle birlikte iilkede ithal arag talebi azalmis
bu dogrultuda da yerli otomotiv sanayi iiriinlerinin pazar paylarinin arttirilmasina gayret
gosterilmistir. 2002 ve onu takip eden yillarda otomotiv sanayinin iiretimde kullanmak
lizere ihtiya¢ duydugu girdilerin temin edilmesi hususu dikkate alinmis ve Sekizinci
Kalkinma Plani’nin hedefledigi iiretimde yeni teknolojinin kullanilan, ihracata dayali
aynm1 zamanda da stirdiiriilebilir rekabetin mevcut olacagi {iretim yapisi olusturulmaya

calisilmistir (Polat, 2020: 510).

Kriz sonrast otomotiv sanayi {iiriinlerinde Oncelikli olarak i¢ talepteki diisiis
sebebiyle liretim azalmigsa da 2002 yilina dogru krizin etkileri gegmeye baslamis ve
talepte artis gozlemlenmistir. 2002 yilindan sonra iiretim ve bununla birlikte ihracat
istikrarli bigimde artmistir (Catal, 2014: 183).

2003 ve 2004 senelerinde ise iiriin yelpazesinin artmasi ve bir tek Tirkiye’de
iiretilen yeni modellerin yurtdisi pazarina ihra¢ edilmesiyle birlikte dikkate deger bir
iiretim artig1 meydana gelmistir. 2005 yil1 iretim artigindaki tirtin dagilimina bakildiginda
ise biiyiilk kamyon yiizde yirmi, kamyonet yiizde on alti, otobiis yiizde on iki civari bir
oranda arti gdstermistir. Fakat bunun yaninda midibiis yiizde yirmi sekiz, minibiis ylizde
yedi ve traktor tiretimi yiizde on oraninda olmak tizere azalmistir (Gorener ve Gorener,

2008: 1219-1220).
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Grafik 1: 1998-2008 Y1l Arahg Tiirkiye’de Uretilen Toplam Motorlu Tasit
Adetleri

1.400.000
1.200.000
1.000.000
800.000
600.000
400.000
200.000

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Adet 345.0 298.0 431.0 271.0 347.0 534.0 823.0 879.0 988.0 1.099 1.147

Kaynak: Otomotiv Sanayii Dernegi 2009/01 Sayil1 2008 Y1li Degerlendirme Raporu verileri baz alinarak

olusturulmustur.

2005 yilinda Tiirk Lirasi’nin dolar karsisinda deger kaybetmesinin yaninda ayni
yil kiiresel bir talep azalis1 da goriilmiistiir. Bununla birlikte iiretimi i¢in i¢ pazara ihtiyag
duyulan ticari araglarm iiretimi 2004 yilina oranla azalis gostermistir. Ornegin traktor
tiretiminin bir onceki yila gore yiizde on oraninda azalis gostermesinin altinda yatan
sebep, liretimdeki girdi maliyetlerinin artmasi ve beraberinde rekabet edebilme yetisinin
diismesinin kendisini en ¢ok traktor tiretiminde gostermesidir. Sonug itibariyle 2005
yilinda tiretim genel ekseriyetle artmis fakat belli ticari araclar 6zelinde bir azalis s6z
konusu oldugundan dolay1 6nceki yila nazaran artis oran1 daha diisiik kalmistir. 2006
yilinda ihracat artisinin devam etmesiyle toplam iiretim artarken, i¢ talepte artisin

baslamisiyla traktor tiretimi de yiizde alt1 civar1 bir oranla tekrar artisa gegmistir.

Amerika’da karmasgik tiirev araclarla islem yapilmasi, menkul kiymet piyasasi
ve bankalarin serbestliginin etkisi ile 2007 yilinin ortalarinda dnce emlak sektorii ile
baslayan, sonrasinda finansal piyasalara sigrayan, en nihayetinde de 2008 ortalarinda tiim

diinyaya yayilan bir kiiresel kriz meydana gelmistir (Engin ve Polat, 2010: 40).

Urettiginin yiizde seksenini ihra¢ eden Tiirk otomotiv sanayi, kiiresel krizle

birlikte ihracatinda diisiis yasamis, buna bagli olarak da iiretim oranlar1 azalmistir. 2007
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yil1 itibariyle yaklasik 1.100.000 adet iiretim yapan Tiirk otomotiv sanayi, 2008 yilinin
Mayis ayina kadar liretimini arttirmigtir. Dolayisiyla yilin bitimine dogru krizin etkisiyle
liretimini azaltmasina ragmen 2007 yilina oranla yiizde 4,3 daha fazla iiretim yaparak
1.147.000 adet tiretimle son on yilinin en yiiksek iiretimini gerceklestirmistir (Deniz,
2009: 15). Krizin devam eden etkileri 2009 yilinda iiretim azalisinda biiyiik rol oynamis
ve gerceklestirilen 870.000 adet iiretim ile bir 6nceki yila oranla yiizde 24,15 daha az
iiretim meydana gelmistir. 2010 yilinda krizin yarattigi olumsuz etki ortadan kalkmaya
baslamis ve 2009 yilina oranla yiizde 26’lik bir iiretim artis1 ile 1.095.000 adet tiretim
gerceklesmistir (Catal, 2014: 184).

2007 yilinda uygulamaya konulan Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Plani ile
otomotiv sanayi i¢cin merkeze alinan hedefler arasinda rekabet giiciinde siirdiiriilebilirlik
ve bu hedef dogrultusunda iiretimde yetkinlik saglanmasi oldugu gibi ayni zamanda
teknoloji gelistirmede ve Ar-ge calismalarinda yetkinlik saglanmasi gerekliligi
belirtilmistir. Hedefler arasinda ayrica ana ve yan sanayimiz arasinda is birliginin

gelistirilmesi de sayilmistir (Dokuzuncu Kalkinma Plani, 2006: 80).

2000 ve 2007 yillar1 arasinda iilkemizde otomotiv sanayinde onemli Olgiide
yabanci yatirimlar gergeklesmis fakat 2008 krizi yapilan yabanci yatirimlarin azalmasina
sebebiyet vermistir. Krizin etkileri yaminda BRIC* iilkelerinin nazaran yiiksek bir
performans gostermesi, artan taleple birlikte yatirimlarin bu bélgelerde yogunlasmasina
ortam hazirlamistir (Sahin, 2015: 20).

2008 krizinin yarattigi olumsuz etkiden siyrilmak amactyla Ozel Tiiketim
Vergisi oranlarinda indirim yapilmis ve bu adim ile sanayiye bir hareketlilik
kazandirilmistir. Fakat uzun vadeli bir etki i¢in rekabet edebilir bir sanayi kaginilmaz bir
gerekliliktir ve bu dogrultuda da verimlilik, tiretim ve dolayisiyla ihracatta ilerlemenin
bir zorunluluk oldugu, ana ve yan sanayinin birbiriyle uyumlu olmasi yaninda tesvik ve
Ar-ge yatirimlari ile de desteklenmesi gerekliligi yapilan ¢aligmalar neticesinde
gbzlemlenmistir. Bununla birlikte daha yiiksek bir vergi indirimine ihtiya¢ duyuldugu

yapilan diger ¢alismalarin vardig bir sonug olarak giindeme gelmistir (Tezcan, 2014: 93).

4 Brezilya, Rusya, Hindistan ve Cin’in Ingilizce bas harflerinin kisaltilmasidir. Daha sonralar1 Giiney
Afrika’nin da katilimiyla birlikte BRICS iilkeleri olarak anilmaya baglamistir.
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Uygulanan Ozel Tiiketim Vergisi indirimi 15 Mart 2009 ile 16 Haziran 2009
tarihleri arasinda olup azalan oranda 30 Eyliil 2009°a kadar devam ettirilmis ve silindir
hacmi olarak 1.600 cm?3’den kiiciik binek otomobiller ile hafif ticari araglar1 kapsamistr.
Boylelikle bu tarih araliginda indirimden yararlanan otomotiv iirlinlerinin talebi artmis ve
genele ek olarak 220.000 adet daha fazla satig yapilmistir (Dolanay ve Oguztiirk, 2018:
311). Bu olgulardan hareketle, vergi indirimlerinin otomotiv iiriinlerinin satis1 tizerinde,
yapilan calismalardan varilan sonucta oldugu gibi olumlu etki yarattig1 acikca

gbzlemlenmektedir.

2008 Krizi’nden etkilenen ve 2010 yilinda krizin olumsuz etkilerinden
styrilmaya baglayan Tiirk otomotiv sanayinin, 0 yillarda biiyiik yabanci firmalarin tiretim
tissii konumundan, kiiresel otomotiv iiriinleri ihracat¢isi konumuna gegmeye basladigini
kanitlayacak basarilar yakaladigi gézlemlenmektedir. Ford un Kocaeli ilimizdeki Golciik
fabrikasinda {irettigi transitvan ticari araci, Amerika’da dikkate deger bir satis
yakalayarak, 2010 Detroit Otomobil Fuari’nda Kuzey Amerika yilin ticari araci unvanini
almigtir. Bununla birlikte Renault, {inli Clio modelinin yeni versiyonunu Bursa’daki
Oyak Renault Fabrikasi’nda iiretme karari almistir. Ar-ge calismalarmin otomotiv
sanayinde mutlak 6neme sahip oldugu bilinmektedir, TOFAS’in Ar-ge merkezi ise yine

ayni yillarda faaliyete ge¢mistir (Evren ve Sakarya, 2017: 18).

Bahsedilen yillardaki gelismelerin yaninda kriz sonrast déonem olan 2003 ve
2014 donem aralig1 genel olarak incelendiginde, Tiirkiye’nin jeopolitik konumundan ve
diger avantajlarindan yararlanmak isteyen diinya otomotiv devleri, Tirkiye’yi iiretim
tissii olarak kullandiklart ve ihracatlariin bir miktarini Tiirkiye’de iirettikleri iiriinlerden
sagladiklar1 soylenebilmektedir. Tiirkiye’de faaliyet gdsteren otomotiv firmalarindan
yabanci sermayeli olanlari, irettikleri otomotiv iriinlerinin ara girdilerini, kendi ana
merkezlerinden karsilamaktadir. Tiirk otomotiv firmalar: ise iiretimde kullandiklar1 ara
mamulleri ithal etmelerinden dolay1 artan her iiretim ve dolayisiyla ihracatta, ithalat da
bir o kadar arttig1 icin, ithracatin ithalata bagimli oldugu sdylenebilmektedir (Erkok ve

Yesilyaprak, 2019: 19-20).

2011 yili kiiresel bazda enerji tiiketimine bakildiginda, yiizde 66,4 iinii fosil
yakitlarin olusturdugu gézlemlenmektedir. Bu oranin yilizde 40,8’1 petrol, yiizde 15,5°1

dogalgaz ve yiizde 10’1’1 komiirdiir. Otomotiv endiistrisi fosil yakit tiiketiminde énemli
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bir paya sahiptir. Araglarda kullanilan fosil yakitin yanmasi sonucu ortaya ¢ikan ¢evresel
riskin, kiiresel 1sinmay1 arttirict etkisi ve beraberinde bu yakitin fiyatinin siirekli
dalgalanmasi tarihte birgok kez alternatif enerji konusunu giindeme getirmis ve bu konu

tizerinde ¢esitli ¢alismalar yapilmistir (Ustabas, 2014: 271-272).

Mitsubishi tarafindan iiretilen ve 2009 yilinda seri iiretimi yapilarak satiga
sunulan ilk elektrikli otomobil olma 6zelligine sahip I Miev model arag, tek sarj ile 160
km’ye kadar yol alabilmektedir. 220 voltluk priz ile 7 saatte, hizli sarj istasyonlarinda ise
yarim saatte %80 oranda sarj olabilen bu ara¢ tamamen elektrikli olmasindan kaynakli
olarak fosil yakitl araclara nazaran sessizdir. ilk olarak 2003 yilinda Frankfurt’ta bir
fuarda sergilenen ve sifir karbon emisyonu ile oldukga ¢evreci olan bu arag, ayn1 zamanda
enerji kullanimi agisindan elektrikli olmayan araglara kiyasla daha ekonomiktir. 2010
yilinda Istanbul’da tanitilan I Miev model ara¢ hakkinda 2001-2013 dénemi TEMSA
Genel Miidiirligli’ni yiiriiten Yusuf Soner “Diinya 'nin gelecegi elektrikli otomobillerde. Bu
gercek, diinyada atilmis bir¢ok inovatif 6rnegin oncesinde oldugu gibi, kisa bir siire oncesine
kadar siipheyle yaklasilan bir olguydu. (...) Bu teknoloji, benzinli araglarin ve bir¢ok alternatifin
oOtesinde diinya mirasina sahip ¢ikilmasinda biiyiik rol oynayacak bir evrimin habercisi.”

seklinde konusmustur (http://otomot.net/ , 29.10.2021).

Elektrikli araglarin sarj gereksiniminden dolayr fazla yol alamamasi,
kullaniminin yogun olmamasindan kaynakli sarj etme yerlerinin kisitli olmasi ve de
benzinli araglarin enerji ihtiyacim1 birka¢ dakikada saglarken, elektrikli araglarin sarj
edilmesinin saatler almasi bu araglarin dezavantajlarini olusturmaktadir (Ustabasg, 2014
275). Hibrit (Hybrid) elektrikli araglarda ise hem elektrik motoru hem de igten yanmali
geleneksel motor bulunmaktadir. Hibrit araglarda enerjinin depolandig: batarya, mevcut

olan kendi sistemi ile sarj edilmektedir https://www.kia.com/tr/, 24.10.2021).

Hibrit araglarda, fren pedalina yavaglamak i¢in basildiginda tekerleklerin doniisii
ile meydana gelen hareket enerjisi, jenerator araciligiyla elektrik enerjisine
cevrilmektedir. Elektrik enerjisinin {iretilmesi i¢in harekete gegcen jeneratdr, ayni
zamanda uygulamis oldugu diren¢ ile aracin yavaslamasini da saglamaktadir

(https://www.toyota.com.tr/, 29.10.2021). Hibrit elektrikli arag sayesinde sadece elektrik

motorunun kullanildig1 araglarin sarj sorunu ve sadece i¢ten yanmalt motorun kullanildigi

araclarn yiiksek enerji maliyeti daha aza indirilmis olmaktadir.
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Ulkemizde iiretilen ilk hibrit elektrikli ara¢ Elit-1’dir. 2002 ve 2003 yil
araliginda hafif ticari arag DOBLO modelinin tahrik sistemi elektrikli hibrit yontemi ile
TUBITAK MAM ve TOFAS is birliginde gelistirilmistir. Ulkemizde bu yontem ile
iretilen ilk miniblis ise sadece arka aksda elektrikli tahrik sisteminin kullanildigi
FOHEV-1’dir. Bu calismayr 2005 ve 2006 yil araligimda TUBITAK MAM, Ford
OTOSAN ve ITU birlikte gelistirmistir. Ayn1 dénem araliginda hem &n hem de arka
aksda elektrikli tahrik sistemi kullanilarak yine ayni kurumlar is birligi ile FOHEV-2
tiretilmistir. 2007’ de tamamlanan OTOKAR Doruk ve 2009 yilinda tamamlanan TEMSA
Tiirkiye’de iiretilen ilk hibrit otobiislerindendir. 2008 yilinda tamamlanan ve bir FIAT
Linea model aragta uygulanan TEYDEP projesinde ilk tekerlek i¢i siiriislii otomobil aract,
TOFAS ve MEKATRO Ar-ge sirketi ¢aligmasi olan Mekatro R&D isimli projede, aracin
arka tekerleklerinin igine bir sistem ile elektrik motoru yerlestirilerek tiretilmistir (Tuncay

ve Ustiin, 2012: 41-46).

Renault’un Fluence Z.E model elektrikli arac1 Tiirkiye’de 2012 yilinda satisa
sunulmus, 2013 Mart’ina kadar 200 adet alict bulmustur. 185 km menzilli bu aracin sarji,
binalarda bulunan 220 voltluk priz ile 10 saatte dolarken, bina girislerine monte edilen
wallbox isimli sarj cihazlari ile 6-8 saat aralifinda sarj olmaktadir. Yine 2012 yilinda
Tiirkiye’de satisa sunulan Opel Ampera, dolu batarya ile 40 ve 80 km arasi1 yol
alabilmektedir. Batarya tilkkenmeye yaklastiginda ise benzinli motor ¢alismaya baslayip
batarya gorevini iistelenerek, motora elektrik iiretmek suretiyle 500 km’ye kadar yol
almaktadir (Ustabas, 2014: 277).

Fosil yakit kullanimmin g¢evreye verdigi zarari onlemek amaciyla elektrikli
araclar tretildigi gibi bir de farkli bir alternatif olarak heniiz pek popiiler olmayan
hidrojenli araglar da iiretilmistir. Bu araglarin igerisinde bulunan batarya, su ile hidrojen
molekiillerini ¢arpistirma suretiyle elektrik tiretmektedir. Benzinli araglarda bulunan
egzoz borusuna benzer nitelikteki atik sisteminden ise atik olarak su damlasi ¢ikmaktadir.
400 km’ye kadar menzili olan bu araglar benzinli araclarin depolar1 gibi doldurulabilen
bir depoya sahip olup yine onlar gibi 2-3 dakika icerisinde doldurulabilmektedir. Ticari
amagla tretilen ilk hidrojenli ara¢ Giiney Kore markast Hyundai Tucson FCEV 2013°te
tanitilmigtir. 2015 yilinda Japon markasi Toyota Mirai, 2016’da yine Japon markasi
Honda Clarity model otomobili iiretilen diger hidrojenli araglar olup, kamyon ve otobiis

gibi diger motorlu araglarda da 6zellikle iki Asya iilkesi ve diinyada da test edilmeye
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devam edilmektedir. Gelistirilme asamasinda olan bir teknoloji olmasindan kaynakli
olarak pahali olmasi ve dolum istasyonlarinin elektrikli araglar gibi az bulunmasi

hidrojenli araglarin dezavantajlarin1 olusturmaktadir (Baysal, 2021: 35-36).

Kiiresel rekabetin git gide zorlastig1 otomotiv endiistrisinde, 2000 yilinda diinya
genelinde 89 otomobil iireticisi firma ve 1.544 model ara¢ bulunurken, 2015 yilinda 97
otomobil iireticisi firma ve 2.306 model ara¢ bulunmaktadir. 2016 yil1 OICA verilerine
bakildiginda yaklasik olarak 50.000 adetin iizerinde otomobil iiretimi yapan 50 iiretici
firmanin, 95 milyon arag iirettigi ve ilk on firmanin toplam payin yiizde 70’ine sahip
oldugu gézlemlenmektedir. Bu firmalarin 2016 verilerine gore yillik 1 milyonun iizerinde
tiretim yaptigi, bilinen kiiresel markalarin aksine ¢ok fazla sayida yerel iireticinin de
oldugu fakat bunlarin tiretim adetlerinin diisiik kaldig1 gériilmektedir. En nihayetinde de
uluslararasi pazarda alisildik giiclii rakiplere ragmen kabul gérmenin, otomobil iiretmek
ve iretimi 1 milyonun {iizerine ¢ikartmaktan ¢ok daha zor oldugu sonucuna

varilabilmektedir (Giir ve Furuncu, 2019: 19).

Agirlasan rekabet kosullart Ar-ge calismalarina verilmesi gereken 6nemin ne
kadar elzem oldugu bir kez daha hatirlatmaktadir. Yeni teknoloji tiretip daha 6nce var
olmayani liretmek ya da mevut iiretimin a¢igini bulup onu iyilestirme adina caligsmalar
stirdiirmek, yerlesmis diinya devi firmalar karsisinda yeni bir gii¢ olarak ¢ikmakta uygun
yol olarak goziikmektedir. Otomotivin bir endiistri olarak ortaya ¢iktig1 ilk zamanlardan
bu yana degisim ve gelisimi izlendiginde, gliniimiizde bir marka yaratip kiiresel diinyada

alicilar igin tercih sebebi olmanin eskiye nazaran daha zor oldugu agikca anlasilmaktadir.

Ulkemizde uzun zaman sonra tekrar bir yerli otomobil fikri 2011 yilinin ocak
ay1l, donemin Tiirkiye Cumbhuriyeti basbakanligini yiiriiten Recep Tayyip Erdogan
tarafindan, TUSIAD Genel Kurulu’nda, tamamen yerli ve milli otomobil projesi gelistirip
bu konuda caligmalar siirdiirerek hayata gegirilmesi konusunda is insanlarina ¢agri

yapmasiyla ortaya atilmistir (Demir, 2020: 34).

2011 yilmin Eyliil ayinda, 1954’ten bu yana faaliyetini siirdiiren Tiirk Traktor
Anonim Sirketi’nin 600 bininci traktOriiniin banttan indirilmesi térenine katilan donemin
basbakani, TUSIAD Genel Kurulu’nda is insanlaria yaptigi cagriyr dile getirerek, yerli
otomobil modeli olusturulmasi konusundaki inancini ve istedigini tekrar belirtmistir.

2014 yili mayis ayinda, Ford Yenikdy Fabrikasi acilisinda konuyu giindeme getiren
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Erdogan, yerli otomobil yapilabilecegi konusunu yinelemis ve aradan gegen ii¢ yilin
ardindan bir kez daha is insanlarina seslenmistir (https://www.haberturk.com/
31.10.2021).

2009-2013 donemi Bilim, Sanayi ve Teknoloji Bakani Nihat Ergiin 2013 yilinda,
TUBITAK KAMAG tarafindan hazirlanan ve akademisyenler, otomotiv sektorii
temsilcileri ile sivil toplum kuruluslarinim katildig1 cagr1 toplantisinda, TUBITAK
onciiliigiinde 6zel ve kamu Ar-ge kuruluslar ve tiniversiteler ile yapilacak giic birliginde,
Tiirkiye’de iiretilecek elektrikli araca, TUBITAK tarafindan yiizde 100 Ar-ge destegi
verilecegini agikladiklarini dile getirmistir Bakan, olusturulan gii¢ birligiyle ilkin bir
elektrikli arag teknolojisinin 6nemli bilesenlerinin yerli olarak gelistirilecegi, daha sonra

ise yerli arag tiretilecegini belirtmistir (https://www.hurriyet.com.tr/, 07.11.2021).

Bakan bu ¢agri toplantisinda, azami Ol¢lide yerli olarak gelistirilen ve
desteklenmesine karar verilen projelerin 4 yilda tamamlanmasi gerektigi ve {iretici
kurulusun ise 5 yil siire ile liretim ve satis konusunda garanti vermesi belirlenen sartlari
olusturdugunu soylemistir. Uretici kurulus elektrikli, sehir icinde kullanima uygun
mahiyette ve en onemlisi Tiirkiye’de tirettigi araci, 5 yil siire ile tiretme ve satma garantisi
sundugunda, TUBITAK 1n fikri haklarini iiretici kurulusa devredecegi kararlastirilmistir
(https://www.hurriyet.com.tr/ , 07.11.2021).

2014 yilinda uygulamaya konulan Onuncu Bes Yillik Kalkinma Plan1 ile de
cevreye duyarli {irlin liretimine olanak saglayan teknoloji gelistirme caligmalarinin
desteklenecegi belirtilmistir. Ayrica yazilim, elektrikli makine, elektronik gibi diger
sektorlerle 1s birligi icinde caligmalar yiiriitiilmesi ve kiiresel pazarin dikkatini ¢gekecek
sekilde 0Ozglin tasarimlarla markalasmanin Oniinlin acgilmas1t konusunda devletin

6zendirici rol iistlenecegi agiklanmistir (Onuncu Kalkinma Plani, 2013: 91).

2013-2016 donemi Bilim, Sanayi ve Teknoloji Bakan1 Fikri Isik, 2014 yilinda
yaptig1 agiklamada Giiney Kore’yi ornek gostererek, iilkemizin Devrim otomobilini
tirettigi donemde Giiney Kore’nin ekonomik anlamda gorece bizden daha geride
oldugunu, bugiinkii gelinen noktada mevcut duruma bakildiginda ayni hatalara tekrar
dismememiz gerektigine vurgu yapmistir. Isik, igten yanmali motorlu arabalar
konusunda diinyada gelinen konuma bakildiginda, kapasite dolulugundan kaynakli

olusan rekabet edebilmenin zorlugundan yola ¢ikarak, yerli otomobilde lizerinde ¢aligilan
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kategorinin elektrikli arabalar oldugunu, TUBITAK 1n gagris1 sonucu gelen projelerden
10’unun tekrar bir degerlendirmeye alinacagi ve elektrikli otomobil konusunda somut

adim atildigini belirtmistir. (Ekinci, 2014: 18-21).

Yasanan gelismelerin ardindan Bilim, Sanayi ve Teknoloji Bakanligi, 2015
yilinda bir elektrikli otomobil iiretici olan National Electric Vehicle Sweden kisa adiyla
NEVS firmasi ile bir is birligine girmis ve NEVS’in daha 6nce varliklarini satin aldigi
SAAB markasinin 9-3 modelinin tiim fikri miilkiyet haklarini satin almistir (Demir, 2020:
34).

Fikri Isik, TRT Haber’in televizyon programinda, tamamaiyla yerli bir otomobili
en bastan lretmenin zaman ve maliyet kaybina neden olacagint ve SAAB’m 9-3
modelinin sadece isim degil fikri miilkiyet haklarin1 da satin aldiklarin1 sdylemistir.
Buradan yola ¢ikarak diinya iizerinde hali hazirda var olan bir platform iizerinde teknoloji
gelistirerek projeyi daha avantajli bir yolla tamamlayabilecekleri goriisiinli savunmustur.
Bakan, Tiirkiye’nin lizerinde asil durmak istedigi alanin menzili uzatilmis elektrikli arag
oldugunu, TUBITAK 1 da bu konuda liderlik yiiriitecegini mevzu bahis TRT Haber’in
televizyon programinda belirtmistir (https://www.trthaber.com/, 21.11.2021).

Ayni y1l benzinli, elektrikli ve menzili uzatilmis elektrikli olmak tizere 3 prototip
bilgisi basmla paylasilmis, menzili uzatilmis elektrikli CUV® arag prototipinin ise
tiretimine devam edildigi bildirilmistir. Projenin baglamasindan sonraki siiregte bakan ve
bunula birlikte i modelinde birtakim degisikliklere gidilmesinden dolay: ilerleyen

zamanda bir gelisme yasanmamustir (Demir, 2020: 34).

Otomotiv sektoriindeki gelinen durum g6z oniine alindiginda, alaninda uzman
aktorlerin bir araya gelerek is birligi icinde c¢alisma yiirlitmeleri, tek bir kurumun
ylriitecegi ¢alismalardan daha verimli hale gelmektedir. Bir teknoloji gelistirmek, iirtiniin
o teknoloji paralelinde iiretimini yapmak, iiriiniin yerli ve yabanci pazarda ticaretini
gerceklestirmek gibi ¢ok asamali bu siiregte, kamu kuruluslartyla da birlikte olusturulacak
giic birliginin daha az zamanda meydana gelen iiretim ve daha az risk gibi birtakim

avantajlar1 olmaktadir. Nitekim bu sistem diinyada oldukca yayginken, Tiirkiye’de de 25

% Sport Utility Vehicle (SUV) arazi sartlarina uygun olarak iiretilmis, yiiksek ve agir arag. Crossover
Utility Vehicle (CUV) ise binek otomobillere gore daha yiiksek ve SUV araglara gore arazi sartlarina
nispeten daha az uygun arag tipi.
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Haziran 2018°de stratejik is birligi ile Tiirkiye’nin Otomobili Girisim Grubu Sanayi ve
Ticaret Anonim Sirketi kisaca TOGG adiyla kurulmustur. Tiirkiye’de kurulan stratejik is
birliginin diinyadan farkina bakildiginda ise, girisimci kurumlardan higbirinin otomobil
tireticisi firma olmadigidir. Nitekim Anadolu Grubu, BMC, K6k Grubu, Turkcell, Zorlu
Holding ve Tiirkiye Odalar ve Borsalar Birligi stratejik is birliginin girisimci firmalarinm
olusturmaktadir. Tiirkiye is birliginin olusturulmasi dahil olmak iizere, tamamen yeni bir

model denemesine hazirlanmaktadir. (Kocagdz, igde ve Cetinkaya, 2020: 61).

TOGG tarafindan Italya’da prototipleri gelistirilen SUV ve Sedan® tarzi
otomobillerin tanitimi, 27 Aralik 2019 tarihinde yapilmigtir. Kamuoyuna tanitimi yapilan
yerli markali otomobillerden, SUV modelinin 2022 yilinda seri iiretimine gegilecegi ve
2030 yilinda da 5 farkli modelinin iiretimi planlandigi agiklanmigtir. Seri iiretimine
gecilmesi hedeflenen otomobilin diisiik enerji sarfiyatina sahip, bakim maliyeti az,
modern teknoloji tasarimlt ve 30 dakikadan az siirede yiizde 80 oranda batarya
doluluguna ulasan otomobil olacagi agiklamasinda bulunulmaktadir. Otomobilde bir
sistem bulunacagi ve bu sistem aragligi ile bakim ve parca degisiminin kontroliiniin
yapilacagi, timsek ve koprii gibi yol bilgisinin holografik asistan ile iletilecegi aracin

donanimi1 hakkinda yapilan agiklamalar olarak sayilmaktadir (Avei, 2020: 444).

TOGG’un resmi internet sitesinde belirtilen bilgiler 1s1ginda, otomobil arkadan
¢ekis ve tiim tekerleklerden ¢ekis olmak {lizere iki versiyonda iiretilecektir. Arkadan
cekisli 200 beygir giicli sunarken, tiim tekerleklerden ¢ekisli versiyon ise 400 beygir giicii
sunacaktir. Arkadan g¢ekisli versiyon 7.6 saniyede 100 km/saat hiza ulasacakken, tiim
tekerleklerden ¢ekisli versiyon 4.8 saniyede 100 km/saat hiza ulasabilecektir. Tiirkiye’de
olusturulan stratejik is birligi TOGG’un hedefleri arasinda elektrikli ve baglantili
otomobil gelistirmek, yeni nesil otomobil c¢ercevesinde bir mobilite ekosistemi
olusturmak, kullanicilarin ve diger kitlelerin yagamlarini kolaylastirarak sifir emisyon ile

temiz bir gelecek hazirlamak oldugu belirtilmektedir.

25.12.2019 tarihli ve 30991 say1li1 Resmi Gazete’de yayimlanan 1945 karar sayili
Cumhurbaskan1 Karar1 ile TOGG tarafindan yapilacak elektrikli otomobilin iiretim
tesisinin Bursa ilinde kurulacagi ve 6ngoériilen yatirimin tutarinin 22 milyar TL oldugu

bildirilmistir. TOGG’un resmi internet sitesinde, Gemlik tesisi ile ilgili agiklamalar

® Bagaj bolmesinin ayr1 oldugu, arkasi uzun arag tiiri.
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kisminda, 2020 yilinin son ¢eyreginde ekipman siparigine, 2021 3. Ceyreginde ise hat
montajina baslanacagi agiklanmistir. 2022 yili sonunda banttan inecek olan aracin
bataryasinin da Gemlik tesisinde {iretilecegi yine internet sitesinin ayni boliimiinde

belirtilen bir diger agiklamadir.

Sonug olarak, Tiirkiye’de otomotiv sanayinin var oldugu ilk yillardan bu yana,
gerek sanayilesme stratejileri gerekse yiiriitiilen ekonomik model bakimindan birtakim
degisikliklere gidilmistir. Montaj sanayi ile uzunca yillar diinya ¢apinda biiytik firmalarin
lisans anlagmalariyla iretim yapan Tiirkiye, cografi konumu basta olmak {izere otomotiv
tirtinlerinin tiretiminde son derece miisait bir yapiya sahiptir. Bugiin ihracatinin biiyiik bir
kism1 otomotiv iiriinlerinden olusan Tiirkiye’de, halen daha yerli otomobil ¢aligsmalari

devam etmektedir.

3. TURK OTOMOTIiV SEKTORUNDE MEVCUT DURUM, SEKTORUN
TURKIYE EKONOMISINDEKI YERI VE ONEMI

Makroekonomik gdostergeler, ekonominin performansi {izerinde yorum
yapilabilmesine zemin olusturan ve bu gostergeler vasitasiyla ileriye doniik tahmin ve
hedeflemelere olanak saglayan verilerdir. Bir iilkenin diger tilkelerle ekonomik iligkileri,
aralarinda gergeklesen mal, hizmet ve faktor ticareti ile birlikte sermaye hareketlerinden
olugsmaktadir. Nitekim, bir {ilkenin belirli bir zaman aralig1 igerisinde diger iilkelerle
gerceklestirdigi ekonomik iligkileri de o6demeler dengesi bilangosu ozetlemektedir

(Bakkal ve Oktayer, 2003: 217).

Otomotiv sanayi triinlerinin tiretim ve satis1, Tirkiye’nin ihracat ve ithalatinda
bliyiik miktarlarda yer kapladigindan, 6demeler dengesi bilancosunun cari hesap
kalemleri iizerinde oldukg¢a 6nemli bir paya sahiptir. Ayrica yabanci yatirimcilarin direkt
olarak tilkemizde fiziki yatirimlarda bulunmasi ve bunun yaninda ortakliklar kurmasi yine
O0demeler dengesi bilangosunun sermaye ve finans hesabi kalemleri iizerinde takip
edilmektedir. Bu sebeplerle otomotiv sanayi, iilke makroekonomik gdstergelerinden
gerek olumlu gerekse olumsuz degisiklik yapabilecek bir biiytikliige sahip oldugundan
dolayi, otomotiv sanayinde meydana gelen her degisme, genel ekseriyetle iilke

ekonomisini de etkilemektedir.
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3.1.Uretim ve Ihracat

Otomotiv, niteligi itibariyle uluslararasi islem hacmi yiiksek bir sektor olmasi
dolayisiyla gelisimi lizerinde kiiresellesmenin Oniinii acabilecek bolgesel biitiinlesme gibi
kiiresel dinamiklerin 6nemi de giinden giine artmaktadir. Tiirk otomotiv sanayi 6zellikle
gectigimiz son 20 yilda gecirdigi yapisal degisimle birlikte, gelismis {ilkelere yiiksek
hacimli ihracat faaliyetleri gergeklestirip, sektor bazinda dig ticaret fazlasi vererek

varligini siirdiirmektedir (Sanayi ve Teknoloji Bakanligi, 2021: 8).

Grafik 2: Tiirkiye’de 2015-2021 Y1l Araliginda Uretilen Toplam Arac Adetleri

2.000.000
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0 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Uretim 1.410.034 1.536.673 1.749.572 1.587.946 1.485.143 1.335.981 1.331.643

Kaynak: Otomotiv Sanayii Dernegi, Otomotiv Sektorii Aylik Degerlendirme Raporu Aralik 2016-2017-
2018-2019 ve 2021 verileri baz alinarak olusturulmustur.

Grafik 3: Tiirkiye’de 2015-2021 Y1l Arahiginda Ihracati Yapilan Toplam Arac
Adetleri
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Kaynak: Otomotiv Sanayii Dernegi, Otomotiv Sektorii Aylik Degerlendirme Raporu Aralik 2016-2017-
2018-2019 ve 2021 verileri baz alinarak olusturulmustur.
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Grafik 4: 2015-2021 Y1l Arahig Tiirkiye’de Uretilen ve Thrac Edilen Toplam
Motorlu Tasit Adetleri
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Uretim 1.410.03 1.536.67 1.749.57 1.587.94 1.485.14 1.335.98 1.331.64
= jhracat 1.007.26 1.155.03 1.345.91 1.333.99 1.268.43 930.033 954.043

Kaynak: Otomotiv Sanayii Dernegi, Otomotiv Sektorii Aylik Degerlendirme Raporu Aralik 2021 verileri
baz alinarak olusturulmustur.

Tiirkiye, ihracat yapmaya yonelik sanayi yapisina ilave olarak Avrupa, Orta
Dogu ve Afrika pazarlarini besleyebilecek cografi konumundan dolayi, uluslararasi ¢esitli
firmalarin da farkli tiplerde arag trettii bir iilke olarak kilit noktada durmaktadir.
Otomotiv, Tiirkiye’de ihracat rakamlar1 en yiiksek sektorler siralamasinda tiim
zamanlarda ilk siralarda yerini korumaya devam etmektedir (Sanayi ve Teknoloji
Bakanligi Kalkinma Ajanslari Genel Midiirliigi, 2021: 8).

Ihracat potansiyeli yiiksek endiistrilerin gelismesi, iilkede faktdr hareketliligini
ve de faktor fiyatlarin1 olumlu yonde etkilemektedir. Bu olgu da kisa ve uzun dénemde
tilke ekonomik biiyiimesine katki saglamaktadir (Ugak vd., 2018: 202). Otomotiv
sanayinin gelisimi, ihracat verilerini ve lilke ekonomik biiylimesini dolayisiyla refahini
de dogrudan etkilemekte oldugundan, otomotiv sektoriiniin 6nemi bir kez daha agikca
anlagilmaktadir. Tiirkiye’nin son 10 yilinin dis ticaret verileri incelendiginde, otomotiv
sektoriiniin 2011 ve 2015 yillar1 hari¢ olmak {izere dis ticaret fazlasi verdigi
goriilmektedir. 2017 yili iiretim adeti ile lilkemiz otomotiv sektdriinlin ulasmis oldugu
potansiyel i¢in referans bir yil olarak gosterilebilmektedir (Otomotiv Sanayii Dernegi,

2020: 31-35). 2018 yilinda kiiresel Ol¢ekte yasanan yavaslama, Tiirk otomotiv
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sanayisinde daralma yaratmistir. 2013 ve 2017 donem araliginda Tiirk otomotiv sektorii
tilke ekonomisinden bir bucuk kat daha hizli biiyiimesine ragmen, 2018 yilinda kiiresel

yavaslama sebebiyle yiizde 9,2 oraninda kii¢iilmiistiir (KPMG, 2019: 234).

Bununla birlikte tilkemizde Kovid 19 salgiminin ilk ortaya ¢iktig1 2020 yili Mart
ay1 itibari ile iilkede faaliyet gosteren firmalarin cirolar1 ve dis ticaret rakamlari diisiis
gostermeye baslamistir. Cesitli otomotiv iireticisi firma liretime ara vermis, sektoriin ana
tedarik¢isi konumunda olan diger sektorler ve tasimacilik faaliyetlerinde aksamalar
yasanmustir. Bu sebeplerle birlikte 2020 yili verileri 2019 yili rakamlarinin altinda seyir
etmistir (Sanayi ve Teknoloji Bakanligi Kalkinma Ajanslart Genel Miidiirliigii, 2021: 10).

2021 yili verileri lizerinde inceleme yapildiginda, toplam iiretimin yiizde 2
oranda azaldig1 gdzlemlenmektedir. Uretime nazaran ihracat rakamlarini ise bir &nceki
donem olan 2020’ye kiyasla ylizde 2 oranda arttig1 dikkat cekmektedir. Toplam {iretim
icerisinde otomobil bazli bir inceleme yapildiginda ise iiretim 2021 yilinda 2020 yili

iiretimine gore yiizde 8 azalirken, ithracat 2020 yilina gore yiizde 5 oraninda azalmistir

(https://osd.org.tr/ , 27.01.2022).

Tablo 1: Tiirkiye’de 2015-2021 Yil Arahginda Uretilen Arac Tip ve Adetleri

ARAC TiPi 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Otomobil 791.027 | 950.888 | 1.142.906 | 1.026.571 | 982.642 | 855.043 | 782.835
Biiyiik Kamyon | 30.968 | 14.826 19.386 22.883 17.604 | 21.169 | 34.652
Kiiciik Kamyon | 4.870 2.548 4.116 2.654 1.399 2.081 3.922
Kamyonet 468.933 | 461.837 | 462.389 | 429.361 | 386.245 | 358.182 | 400.078
Otobiis 8.789 8.083 8.166 8.541 9.199 7.896 5.567
Minibiis 47.078 | 44.415 55.036 56.934 61.629 | 51.464 | 46.870
Midibiis 7.131 3.330 3.732 3.316 2.526 2.043 2.216
Traktdr 51.238 | 50.746 53.841 37.686 23.899 | 38.103 | 55.503

Kaynak: Otomotiv Sanayii Dernegi, Otomotiv Sektorii Aylik Degerlendirme Raporu Aralik 2016-2017-
2018-2019 ve 2021 verileri baz alinarak olusturulmustur.

Tablo 1’de 2015 ve 2021 yillar1 aras1 donemde Tiirkiye’de {iretilen arag cesitleri
gosterilmektedir. Otomotiv Sanayii Dernegi verileri kullanilarak olusturulan tablodan
yola ¢ikarak, 2017 yil1 toplam tiretimin en yiiksek oldugu yil olarak dikkat cekmektedir.
Tiim yillar boyunca otomobil en yliksek adette {iretilen arag tipi olarak siralanirken;

bliyiik kamyon, kiiciik kamyon, kamyonet, otobiis, minibiis ve midibiis tipi araglarin
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geneli ticari arag olarak siniflandirilip, otomobilden sonra en yiiksek iiretim adetine sahip

arag tipi olarak siralanmaktadir.

Tablo 2: Tiirkiye’de 2015-2021 Y1l Arahiginda Ihracati Yapilan Arag Tip ve

Adetleri

ARAC TiPi 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Otomobil 604.683 745.709 921.354 | 875.147 | 828.744 | 596.616 | 565.361
Kamyon 1.408 5.521 7.800 14.478 14.824 10.333 | 17.293
Kamyonet 341.834 347.949 350.108 | 372.954 | 349.490 | 263.767 | 310.874
Otobiis 5.708 6.498 7.028 7.708 9.001 6.886 4,749
Minibiis 38.255 34.790 45,794 47.736 49.283 38.296 | 37.741
Midibiis 447 915 710 846 1.244 640 987
Traktor 14.932 13.651 13.123 15.123 15.844 13.495 | 17.038

Kaynak: Otomotiv Sanayii Dernegi, Otomotiv Sektorii Aylik Degerlendirme Raporu Aralik 2016-2017-
2018-2019 ve 2021 verileri baz alinarak olusturulmustur.

Tablo 2°de, 2015 ve 2021 yillari aras1 Tiirkiye’de tiretilip diger iilkelere ihracati
yapilan otomotiv Urilinlerinin arag¢ tip ve adetleri gosterilmektedir. 2017 yil1 {iretimle
paralel olarak adet bazinda en ¢ok ihracat yapilan yil olarak dikkat ¢ekmekte ve yine
tiretimden yola ¢ikarak en cok ihracati yapilan ara¢ tipinin de otomobil oldugu
goriilmektedir. 2017 yil1 liretimin fazla olmasindan da kaynakli olarak adet bazinda en
cok ihracat yapilan yi1l olmasina karsin, iiretime oranla en ¢ok ihracat yapilan yilin 2019
yil1 oldugu dikkat ¢ekmektedir. Tablo 3’te ise 2015 ve 2021 yil araliginda Tirkiye’de

iretime oranla yiizde bazindan yapilan ihracat gosterilmektedir.

Tablo 3: Tiirkiye’de 2015-2021 Y1l Araligi Motorlu Tasit Thracatinin Uretime
Oram

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Uretim 1.410.034 | 1.536.673 | 1.749.572 | 1.587.946 | 1.485.143 | 1.335.981 | 1.331.643
Ihracat 1.007.267 | 1.155.033 | 1.345.917 | 1.333.992 | 1.268.430 | 930.033 954.043
Thracat % 71,4 75,2 76,9 84 85,4 69,6 71,6

Kaynak: Otomotiv Sanayii Dernegi, Otomotiv Sektorii Aylik Degerlendirme Raporu Aralik 2021 verileri
baz alinarak olusturulmustur.
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Tablo 4: 2019-2021 Y1l Arahginda Toplam Otomotiv Sanayi Uriinii Thracatinin
Uretici Firmalar Bazinda Dagilimi

FIRMALAR 2019 2020 2021
FORD OTOSAN 333.734 254.003 287.609
OYAK RENAULT 295.275 211.954 187.923
TOYOTA 227.019 182.089 187.907
HYUNDAI ASSAN 169.803 128.003 138.730
TOFAS 194.107 117.886 112.465
TURK TRAKTOR 15.207 12.553 16.176
M. BENZ TURK 16.324 11.184 13.910
HONDA TURKIYE 7.528 6.421 2.305
KARSAN 2.713 755 2.135
MAN TURKIYE 2.892 2.628 1.573
A.LO.S. 1.433 510 1.100
HATTAT TRAKTOR 637 942 862
OTOKAR 1.156 862 749
TEMSA 602 243 599
TOPLAM 1.268.430 930.033 954.043

Kaynak: Otomotiv Sanayii Dernegi, Otomotiv Sektorii Aylik Degerlendirme Raporu Aralik 2021 verileri

baz alinarak olusturulmustur.

Otomotiv Sanayii Dernegi verilerine gore, 954.043 adet otomotiv sanayi iiriinii
ithra¢ edilen 2021 yilinda, otomotiv sanayi iirlinleri ihracati yapan 14 firma arasinda
FORD OTOSAN 287.609 adet ihracat ile listenin basinda yer almaktadir. OYAK
RENAULT 187.923 adet ihracat ile ikinci, TOYOTA ise 187.907 adet ihracat ile iigiincti

sirada listelenmektedir.
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Tablo 5: 2020 ve 2021 Yillar1 Toplam Otomotiv Sanayi Uriinii Thracatinin Ulke
Toplam Ihracatina Oram (1.000 ABD $)

2020 2021
Otomobil 9.312.088 9.272.092
Kamyon-Kamyonet 4,254,571 5.420.336
Otobiis 1.300.660 1.015.438
Midibiis-Minibiis 188.434 193.988
Romork-Yar1 Rémork 417.223 609.835
Cekici 602.899 1.018.404
Traktor 414.719 519.947
Ana Sanayi ihracati 16.490.597 18.050.043
Yan Sanayi ihracati 9.451.378 11.828.543
TOPLAM IHRACAT 25.941.975 29.878.587
ULKE TOPLAM IHRACATI 169.637.755 225.637.755
Otomotiv Uriinleri % 15,29 13,24

Kaynak: Otomotiv Sanayii Dernegi, Otomotiv Sektorii Aylik Degerlendirme Raporu Aralik 2021 verileri

ve TUIK dis ticaret verileri baz almarak olusturulmustur.

Tiirkiye’nin, otomotiv Uriinleri ihrag¢ ettigi llkelere bakildiginda ise Fransa
Almanya, Birlesik Krallik, italya, Ispanya, Slovenya, Belcika, Polonya, Hollanda,
Romanya gibi Avrupa iilkeleri, Amerika Birlesik Devletleri ve ayrica Israil, Misir, Isveg,
Rusya Federasyonu, Fas, Macaristan, Birlesik Arap Emirlikleri, Danimarka ve Portekiz

gibi tlkeler dikkat cekmektedir.

Son olarak Tablo 5 ise, 2020 ve 2021 yillarinda ihrag¢ edilen otomotiv sanayi
iriinlerinin arag tiplerine gore dolar bazinda tutarlari, ana ve yan sanayi ayr1 ayr1 olmak
tizere ihracat tutarlar1 ve toplam otomotiv sanayi Uriinlerinin ihracat tutar

gosterilmektedir. Buradan yola cikarak da, TUIK verilerine gore iilke genel ihracat
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tutarlarinin dolar bazinda toplaminda, otomotiv sanayi {irlinlerinin ihracat tutarlarinin

dolar bazinda payinin ne kadar oldugu anlasilmaktadir.

3.2.ithalat

Tiirkiye’nin Gumriik Birligi’ne katilmasi sonrasinda, birlige iiye iilkeler ile
arasinda otomotiv sanayi triinleri dahil ticarete konu olan gesitli iiriinlerde, ticareti
engelleyecek siirlamalarin kalkmasiyla birlikte, otomotiv sanayi iiriinleri ithalatinda da

artig gortiilmeye baslamistir (Bedir, 2002: 29-30).

Grafik 5: 2015-2021 Y1l Arahg: Tiirkiye’de Otomobil ve Hafif Ticari Ara¢
Pazarlarinda ithal Uriin Paylan
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Kaynak: Otomotiv Sanayii Dernegi, Otomotiv Sektorii Aylik Degerlendirme Raporu Aralik 2021 verileri
baz alinarak olusturulmustur.

Otomotiv Sanayii Dernegi verileri kullanilarak olusturulan Grafik 5°te
goriildiigii lizere, otomobil ve hafif ticari arag¢ pazarinda ithal {irlinlerin oran1 devaml
olarak yiizde 50’lerin ilizerinde seyretmistir. Buradan yola ¢ikarak gerek otomotiv ana
sanayi Uriinlerinde gerekse kullanilan aksam ve parcalarda, ithalat oraninin {ilke
sanayisinin gelismesi Oniinde engel olusturabilecek seviyede fazla oldugu sonucu

¢ikarilabilmektedir.

Burada dikkat edilmesi gereken baska bir husus ise Tiirk otomotiv sanayisinde
ihracatin ithalata bagiml1 yapisinin olmast konusudur. Ozellikle 1990’11 yillarin bitimine
kadar aksam ve parca tlretimi iilke icinde belirli sayidaki firmalar tarafindan

karsilanirken, zamanla teknolojinin gelismesiyle birlikte aksam ve pargalar iilkede tesis
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kuran yabanci firmalarin ana merkezlerinden temin edilmeye baslanmistir. Yurt disindaki
ana firmalardan ithal edilen aksam ve parcalarin lilkede montajinin yapilmastyla suretiyle
devam eden iiretim ile 1990’larin sonundan itibaren iiretim hacmi artan fakat birim

iiretimde yurt i¢i katma degerin orani azalan bir sanayi yapisi olusmaya baglamistir.

Tiirkiye’de 2000 sonrasi donem incelendiginde, i¢ pazarda satis1 gerceklesen
otomotiv sanayi trlinlerinde ithal olan {iriinlerin oraninin devaml olarak yiizde 50’nin
iizerinde gergeklestigi goriilmektedir. Ozellikle de kriz sonrasi dénemlerde, otomotiv
sanayi iriinlerindeki ithalat oranlarinda artis oldugu dikkat ¢eken bir konu olarak ortaya
cikmaktadir. Geligmis lilkelerde, otomotiv sanayi tirlinlerinin ithalati, hiikiimet tarafindan
denetim altinda tutulmakta olup, Tiirkiye’de bu oran olduk¢a yiiksek olarak
seyretmektedir. Otomotiv sanayi {riinlerindeki ithalat oraninin yiiksek olmasi, iilkede

sektoriin gelisimi oniinde 6nemli bir engel olarak nitelendirilmektedir.

3.3.Yabanci Yatirimlar

Yabanci yatirnmlar arasinda 6zellikle dogrudan yabanci yatirimlar, yatirimin
yapildig1 tilkedeki ekonomik biiylimeye katki sagladigi gibi, o llkenin ihracatinin
gelismesine de katki saglamaktadir. Yabanci yatirimlar ucuz hammadde, kullanilabilir
isgiicli veya ulagim kolaylig1 gibi avantajlar1 degerlendirmek maksadiyla yapilmaktadir.
Yabanci yatirimei elde edecegi maliyet avantaji sayesinde, diinya pazarinda satislarini

arttirarak, yatirrm yaptigi iilkenin ihracatini arttirmaktadir (Recepoglu vd., 2021: 75-76).

Tiirkiye’de 1980’li yillardan sonra koruma oranlarmin indirilerek, serbest
ekonomi politikalarinin uygulanmaya baslamasiyla birlikte, yabanci yatirimlarin 6nii
acilmistir. Yabanci yatirimlarin  baslamasiyla birlikte, Tiirkiye’de yeni iiretim
teknolojileriyle iiretim uygulanmaya ve bilgisayar destekli liretim organizasyonlari
Ogrenilmeye baslanmistir. Boylelikle de uluslararast alanda rekabet edebilen ve kiiresel

ekonomiye dahil olabilen bir Tiirk otomotiv sanayi yapisi olusmustur (Polat, 2020: 509).

Diinya Bankas1 verilerine gore, 2018 yilinda tiim diinya genelinde yapilan
yabanci yatirimlarin ylizde 30’luk kismi, yiikselen ekonomiler olarak adlandirilan BRIC
iilkeleri Brezilya, Rusya, Hindistan ve Cin’e ve bu iilkeler ile birlikte de Tirkiye’ye
yapilmistir (Recepoglu vd., 2021: 75-76). Dolayistyla iilkemizde yabanci yatirimlarin
artmasiyla birlikte otomotiv sanayinde iiretim yapan firmalarin toplam sermayeleri

icindeki yabanci sermaye oranlar1 da artig egilimi gostermistir.
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Tablo 6: Tiirkiye’de Otomotiv Sanayinde Uretim Yapan Firmalarin Toplam
Sermayeleri Icinde Yabanci Sermaye Paylan

FiRMA LisaNs SERMAYE seRwAve
A.1.0.S ISUZU 84.000 29,73
FORD OTOSAN FORD 350.910 41,04
HATTAT TRAKTOR VALTRA, HATTAT 40.000 0,00
HONDA TURKIYE  HONDA MOTOR EUROPE. 180.000 100,00
LTD
HYUNDAI ASSAN  HYUNDAI MOTOR COMP. 627.235 70,00
KARSAN HYUNDAI MOTOR 900.000 0,00
COMPANY MENARINI BUS
M.AN.TURKIYE =~ MAN TRUCK & BUS SE 65.000 99,9
M.BENZ TURK MERCEDES BENZ 278.501 84,99
OTOKAR OTOKAR 24.000 0,00
0. RENAULT RENAULT 323.381 51,00
TEMSA PPF INDUSTRYCO EXSA 210.000 100,00
EXPORT
TOFAS FIAT 500.000 37,8
TOYOTA TOYOTA 150.165 100,00
T. TRAKTOR NEW HOLLAND / CASE IH 53.369 37,5
TOPLAM 3.786.561

Kaynak: Otomotiv Sanayii Dernegi, Otomotiv Sanayii Genel Ve istatistik Biilteni 2021 raporu verileri

baz alinarak olusturulmustur.
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3.4.Sektoriin Yarattigi Istindam

Uretimde ileri teknoloji kullanilmasi dolayisiyla, nitelikli is giicii otomotiv
sanayinde onem arz eden bir faktordiir. Bu sebeple de firmalar istihdam ettikleri
personellerine stirekli olarak egitimler vermekte ve yetistirilmis is giicili sayesinde rekabet
edebilme olanagi saglamaktadirlar. Dolayisiyla egitim ve emek vererek yetistirilen
personel kaybedildiginde yerine yeni gelecek olan personel i¢in ayni siire¢ tekrar
baslayacagi ve yeniden bir maliyete katlanilacagi igin, otomotiv sanayinde iiretim azalsa

da istihdam biiyiik oranda stirekliligini korumaktadir (G6rener ve Gorener, 2008: 1224).

Otomotiv sanayinde imalat yapan isgiler, yonetimde yer alan miihendisler ve
diger kadrolarda gorev yapan personeller yiiksek kaliteli 1is giici olarak
siiflandirilmaktadir. Dolayisiyla yan sanayi de hesaba katilarak yorum yapildiginda
otomotiv sektorii yalnizca istihdam saglamamakta, ayn1 zamanda da iilke is giictindeki
kaliteyi arttirmaktadir. Otomotiv sanayinde dogrudan ve dolayli olarak 50.000 kisilik
istihdam hacmi bulunsa da bayilikler ve pazarlama gibi ¢evre tiniteler gibi etkenler de g6z
ontinde bulunduruldugunda rakam 500.000’lere kadar yiikselebilmektedir (KPMG, 2021:
14).

Issizligin ciddi bir sorun oldugu iilkemizde otomotiv sektorii {iretimden satisa,
satistan da satis sonrasi hizmete kadar cesitli alanlarda istthdama olanak saglamaktadir.
Otomotiv, iilkemizde sanayideki istihdama yilizde 4 oraninda katki saglarken dolayl
olarak da ylizde 15 oraninda katki saglamaktadir. Buradan yola ¢ikarak otomotivin ayni
zamanda diger sektorlerle de ileri geri baglantili oldugu sonucu gikarilabilmektedir
(Basbug ve Evlimoglu, 2020: 139-140).

Istihdamin yogunlastigi bolgelere bakildiginda ise iiretimin en ¢ok oldugu
Marmara Bolgesi ilk siraya gelmektedir. Niifus yogunluguna bagli olarak olusan ucuz ve
nitelikli is giicii, gii¢lii bir yan sanayinin varhigi, dis ticarete kolaylik saglayan etkenler,
ileri ve geri baglantilara zemin hazirlayan ¢evre yapist ise bu duruma neden

gosterilebilecek maddeler arasinda sayilabilmektedir (Bagbug ve Evlimoglu, 2020: 140).

3.5.Saglanan Tesvik ve Siibvansiyonlar

Sanayi triinleri iireten ve bunun ihracatini gerceklestirebilen iilkelerin, diger
tilkelere nazaran refah seviyesi yiiksek olacagindan dolay1, hiikiimetler sanayi tiriinleri

iireten firmalara dogrudan ve dolayli olarak bir takim tesvik ve destekler sunmaktadir.
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Ozel sektore yatirim tesviki, Ar-ge tesvikleri, giimriik muafiyetleri, vergi indirimi,
muafiyeti ve iadesi s6z edilen tesvik ve destekler olarak siralanmaktadir (Karakurt, 2010:

147).

Tiirkiye’de de ozellikle otomotiv sanayini ilgilendiren tesvik ve destekler
incelendiginde, liriin heniiz tiretilmeden dahi bile bir proje olusturulup gelistirilmesinden,
irlinlin imal edilip satis asamasina gelinceye dek her safhada hiikiimet tarafindan

tesviklerle desteklendigi goriilmektedir (T.C. Cumhurbagkanlig1 Yatirim Ofisi, 2018: 18).

2016 yilinda Ar-ge reform paketi dahilinde yapilan diizenlemeler ile bu alanda
yapilan faaliyetlere uygulanan tesvik ve destekler genisletilmis olup, bu sayede Ar-ge
merkezi sayilarinda artiglara imkan olusturulmustur. 5746 sayili Arastirma ve Gelistirme
Faaliyetlerinin Desteklenmesi Hakkinda Kanun ile Ar-ge ve tasarim faaliyetlerine iliskin
yapilan harcamalar iizerinden yiizde 100 ilave Ar-ge ve tasarim indirimi, bu alanda
calisan personelin maaglari tizerinden hesaplanan vergi ve sosyal giivenlik kesintilerinde
istisna ve bu alanda kullanilmak {izere ithal edilen iiriinlerde glimriik vergisi istisnasi gibi

tesvikler sunulmustur (T.C. Cumhurbagkanligi Yatirim Ofisi, 2018: 19).

Ayrica bu mevzuat ile Ar-ge ve tasarim faaliyetleri ile ilgili projelerde
laboratuvar, test ¢alismalari, saha arastirmalari, gorevli personelin bilimsel etkinlikler i¢in
disarida gegirdigi zaman dilimleri de tesvikler kapsamina alimmistir. Diger taraftan
personelin yiiksek lisans ve doktora egitimlerinde gecirdigi siireler maaslar1 lizerinden
hesaplanan gelir vergisinde tesvik kapsaminda degerlendirilecek olup ikincil diizenleme
ile de temel bilimlerde en az lisans derecesine sahip olup Ar-ge merkezinde istihdam
edilen personele 6denen maasin asgari licretin briit iicreti tutar1 oranindaki kismi iki yil
stire ile Sanayi ve Teknoloji Bakanligi’nin biitcesinden 06denecektir (T.C.

Cumbhurbagkanlig1 Yatirnm Ofisi, 2018: 20).

Ote yandan 4691 sayilhi Teknoloji Gelistirme Bolgeleri Uygulama
Yonetmeligi’'nde, Ar-ge ve tasarim faaliyetlerinden elde edilen kazanglara uygulanan
istisna ve tesviklere yer verilmistir. FElde edilen kazan¢ sonucu verilen kurumlar
vergisinde istisna, personelin maasi iizerinden hesaplanan vergi ve sosyal giivenlik
kesintilerinde istisna, bu alanda kullanilmak iizere ithal edilen {irlinlerde glimriik
vergisinde istisna ve yazilim satislarinda uygulanan KDV istisnasi bu kanun ile beraber

diizenlenmistir (T.C. Cumhurbagkanlig1 Yatirim Ofisi, 2018: 19).
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Otomotiv sanayinde yapilan yatirimlara saglanan destekler, yapilan yatirimin
cinsine, yatinmin yapildig1 bolgeye gore degisiklik gostermekte olup daha Once
bahsedildigi lizere vergide istisna gibi desteklerin yaninda hibe destegi, alt yap1 destegi,
sermaye katkisi, kamu alim garantisi gibi desteklerle de yatirimlarin 6niiniin agilmasina

imkan olusturulmaktadir (T.C. Cumhurbagkanlig1 Yatirim Ofisi, 2018: 30).

3.6.Sektor Uzerinden Alinan Vergiler

Ulkemizde bir motorlu tasit alinirken, Katma Deger Vergisi ve Ozel Tiiketim
Vergisi 6dendigi gibi ayn1 zamanda motorlu tasitin kullanildigi siire boyunca da yilda iki
taksitli olmak iizere Motorlu Tasit Vergisi 6denmektedir. Ayrica iilkemizde maliyeti
yiiksek bir gider olan akaryakit harcamalarinda, aracin bakimi i¢in yapilan harcamalarda
ve arag i¢gin temin edilen yedek pargalarda da Katma Deger Vergisi dolayli yoldan 6denen

bir vergi olarak motorlu tasit kullanicisindan tahsil edilmektedir.

Motorlu tagit kullanicisi bireylerden tahsil edilen Motorlu Tasit Vergisi, niteligi
itibariyle servet iizerinden alan bir vergi olup kisinin serveti vergilendirilirken, Ozel
Tiiketim Vergisi ve Katma Deger Vergisi harcamalar lizerinden alinan vergilerdir. Bu
noktada Motorlu Tasit Vergisi’nin amaci gelismis ve gelismekte olan iilkelerde farklilik
barindirmaktadir. Gelismis lilkeler Motorlu Tasit Vergisi'ni ¢cevreye verilen kirliligin bir
bedeli karsihiginda, bu kirliligi azaltmak amaciyla tahsil ederken, gelismekte olan
tilkelerde Motorlu Tasitlar Vergisi servet sahibi bireylerden, devlete bir gelir kaynagi
yaratmak maksadiyla alinmaktadir. (Demir, 2013: 13-14).

AB iilkelerine bakildiginda motorlu tasit satis vergileri yiizde 20 civari iken
Tiirkiye’de 6zellikle otomobil satiglarindaki vergi sistemi karmagik ve vergi yiikii asiri
yiiksektir. Ge¢cmis yillarda ortaya ¢ikan asiri talep zamanlarinda yiikseltilen vergiler,
talebin daraldig1 donemlerde ise aynen uygulanmaya devam ettirilmistir (Sekizinci Bes
Yulik Kalkinma Plani, 2001: 48). Yiiksek vergi oranlari talep azaltict yonde etki dogurup,

otomotiv sanayinin gelismesinin oniinde bir engel olarak ortaya ¢ikmaktadir.
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4. TURK OTOMOTIV SANAYININ AVANTAJLARI VE SORUNLARI

Tiirk otomotiv sanayi, iilkenin jeopolitik konumundan dolay1 otomotiv sanayi
trlinlerinin Uretiminde ve ihracatinda miisait bir yapiya sahip olmasi, gen¢ niifus
yogunlugu sayesinde tretimde is giicii faktoriinde zorluk yasanmamasi ve talebi
karsilayabilen bir yan sanayisinin mevcudiyeti bakimindan gesitli avantajlara sahiptir.
Bunun yaninda ithalata bagimlilik, yerli teknoloji iiretememe, diisiik kapasite kullanimu,
ana ve yan sanayide is birliginin eksik olmasi1 ve yliksek vergi oranlar1 gibi nedenler de
Tirk otomotiv sanayinin gelisiminin onilinde karsilagilan sorunlar olarak sektoriin

dezavantajlarini olusturmaktadir.

4.1.Sektorlin Avantajlar
4.1.1. Talebi Karsilayabilen Yan Sanayi Avantaji

Otomotiv yan sanayinin ¢alisma alani, lokomotif bir sektér olan otomotiv ana
sanayine gerekli aksam ve parga tedarik etmektir. Otomotiv yan sanayi lreticisi kurulus,
ana sanayi Ureticisi firmanin yan kurulusu olabilecegi gibi bagimsiz bir kurulus olarak da

faaliyet gosterebilmektedir (NG Proje Grubu, 2016: 6).

Ulkemizde doviz kithigmm yasandigi 1980 6ncesi dénemde, otomotiv sanayi
driinlerinin imalatinda yerlilik oraninin arttirilmasi, ithalatin azaltilmasi suretiyle ana
sanayinin ihtiyag duydugu yan sanayi diriinlerinin yerli aksam ve pargalar ile
karsilanmaya ¢alisilmas: ve de en temelinde doviz tasarrufu prensibi yan sanayinin
desteklenmesindeki esas gaye olarak meydana gelmistir. Belirlenen hedef dogrultusunda
ve uygulanan politikalar neticesinde, otomotiv yan sanayi firmalar1 artmis ve 6zellikle de
ic pazara yonelik bir {iretim yapist olusturulmaya c¢alisilmigtir (Www.tubitak.gov.tr,
12.03.2022).

1980 sonras1 donemde ise iilkemizde serbest ekonomi modeline gecilmesiyle
birlikte, ithalattaki koruma oranlar1 azaltilarak uluslararasi ticaretin de giindeme
gelmesiyle birlikte, rekabet edebilir bir yan sanayi i¢in fiyat ve ayn1 zamanda kalitede
yaris edebilir bir yan sanayiye uygun politikalar belirlenmistir. 1980 sonras1 donemde
otomotiv yan sanayi 0zel onem tasiyan sektorlerden sayilmis ve bu donemden sonra

ihracata yonelik yap1 meydana getirmek istenmistir (Www.tubitak.gov.tr, 12.03.2022).
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Tirkiye’de otomotiv ana sanayinin gelismesi beraberinde yan sanayinin
gelisiminin Oniinti agmistir. Tiirk otomotiv yan sanayi iiriin ¢esitliliginin fazla olmasi
yaninda, yiiksek standart ve yiiksek kapasitede iiretim ile motorlu tasit kullanicilarina
aksam ve parca arzi saglamaktadir. AB standartlarinda {iretim ile otomotiv sanayine ve
beraberinde tasit ara¢ parklarina parca temini yapan yan sanayimiz, 10 milyar dolarlik
ihracat ile diinya tizerindeki biiyiik firmalar i¢in liretim yapmaya devam etmektedir. Tiirk
otomotiv yan sanayi bir aract meydana getiren tiim pargalar liretebilen ve bu parcalari
Avrupa iilkeleri basta olmak iizere diinyanin c¢esitli iilkelerine ihra¢ edebilen bir yapiya
sahip olup, bilinen markalarin pargalarini tiretirken ayni zamanda da tiriin gelistirmede de
basar1 saglamaya baslamistir (Uludag Ihracatgi Birlikleri Genel Sekreterligi Ar-Ge
Subesi, 2021: 1).

4.1.2. Ulkenin Cografi Konumunun Getirdigi Erisebilir Pazar Avantaji

Tiirkiye, Avrupa ile Asya arasinda bir koprii gorevi gormesi nedeniyle gegmisten
bugiine jeopolitik 6nemini koruyan bir sinirlar iilkesi olarak adlandirilabilmektedir. Etrafi
tic ayr1 denizle g¢evrili bir kiy1 iilkesi olmasinin yaninda ABD, BDT, AB ve Orta
Dogu’nun birlesim noktasidir. Karadeniz ve Akdeniz arasindaki ge¢is yoluna sahip olan
tilkemiz, bu bolgedeki deniz trafigini kendi kontrolii altinda tutmaktadir. Diinya tizerinde
ayni anda iki kita {izerinde topraga sahip dort tilkeden biri olan Tiirkiye, ayn1 zamanda da
Afrika ile yakin etkilesim hélindedir. Bu baglamda da Tiirkiye, cografyas: ile diinya
devletleri i¢in 6zel bir dneme sahiptir (Alkar ve Atasoy, 2020: 23-24).

Tiirkiye bulundugu cografya iizerinde otomotiv sanayine sahip olan tek iilke
konumundadir. Ozellikle 1990’11 yillardan sonra yapisal degisiklikler ile standartlari
yuksek ve de ayn1 zamanda rekabet edebilir bir nitelik tasiyan Tiirk otomotiv sanayi,
Tiirkiye ekonomisi igin dikkate deger bir dneme sahip olmustur. Ulke 6zelinde ise
0zellikle Marmara Bolgesi tiretimin en yogun oldugu konum olup, Avrupa’nin 6nde gelen
kiimelenme Orneklerinden birini olusturmaktadir (Yasar, 2013: 781). 1990’11 yillardan
sonra bir takim ¢ok uluslu otomotiv sirketleri, Tirkiye’de yatirim karari almustir.
Tirkiye’nin Avrupa iilkelerine yakin olmasi dolayisiyla pazar kapasitesinin yliksek
olmasi, nakliye masraflarinin azalmasiyla kar marjinin yiiksek olmasi ve iriinlerin
ulagtirllmasinda sorun yasama riskinin en az seviyede kalmasi gibi maddeler bu

yatirimlarin - Oncelikli sebeplerini olusturmaktadir. Avrupa devletleri, 1980’lerde
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Uzakdogulu tilkelerin kendi pazarlarini istila etmelerinin oniine ge¢cmek icin getirdigi
yiiksek giimriik vergileri ve uyguladiklari kotalar bu devletlerin Tiirkiye’yi yeni yatirim
bolgesi olarak segcmelerine vasita olmustur. Dolayisiyla Tiirkiye nin Giimriik Birligi’ne
iiye olmasi ve otomotiv iiriinlerinin iiretim ve ihracati i¢in uygun cografi sartlari
barimndirmasi yabanci yatirimcilarin iilkemizde fabrikalar kurmasina olanak saglamistir

(Yulu ve Doldur, 2019: 19).

4.1.3. Ulkede Geng Niifusun Yogun Olmastyla Saglanabilen Isgiicii Avantaji

Tiirkiye’de, otomotiv sanayi iiriinleri imalatinda bir avantaj olarak goriilecek
diger husus ise geng niifusun fazlaligidir. Uretim faktdrlerinden biri olan isgiicii, bazi
tilkelerde niifusun yas dagilimindan dolay1 ihtiyaca karsilik vermede yetersiz kalsa da
Tiirkiye gen¢ niifusu dolayisiyla, is giicii faktori bakimindan zengin bir tilkedir.
Dolayisiyla, 6zellikle nitelikli elemanin olduk¢a ihtiya¢ duyuldugu otomotiv sektori,
yetistirilmeye hazir mevcut potansiyel is giicii sayesinde 6nemli bir avantaji elinde
barindirmaktadir. Bu yoniiyle iilkemiz, is giicli faktorii bakimindan eksiklik yasayan
iilkelere gore bir Ustiinliik elde ettiginden dolayi, sadece kendi iiretiminde bir avantaj
saglamakla kalmayip ayn1 zamanda da yabanc1 yatirimeilarin tiretim igin tercih ettigi bir
tilke halini almaktadir. Nitekim {ilkemiz, gen¢ niifusunu uygun egitim politikalar1 ile
destekledigi takdirde, niifusunun dinamizme arti olarak iyi egitilmis beseri sermayeyi de

elinde bulundurmaya miisait bir yapidadir.

4.2.Sektorilin Sorunlari
4.2.1. Ithalata Bagimlilik Sorunu

Ulkemizde, toplam ithalat igerisindeki ithal ara mal oran1 dértte bir olup, buradan
yerli iretimde ithal girdi payinin oldukga yiiksek oldugu anlagilmaktadir. Gegtigimiz on
yil igerisinde kiiresellesmenin artmasinin etkisiyle birlikte, bu durum kiiresel deger
zincirine katilim olarak da yorumlanabilse de esas sebep iliretimde kullanilacak girdilerin
tilkemizde yeterli miktarlarda tiretilmemesi ve yerli firmalarin gereken beceri ve teknoloji
gelistirme yeteneginin kazanilmas1 konusunda gerekli gayreti gostermemesidir. Ozellikle
fiyat ve kalite gibi unsurlarda ithal ara mal kullaniminin gesitli avantajlar sunmasi, ithalata
bagimlilik gibi bir sorunu, zamanla iilke sanayinde kronik ve yapisal bir sorun haline
getirmistir (Pelit ve Bozkurt, 2021: 104).
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Tiirkiye’de, 1980 doneminde serbestlesmeye gidilip ihracata dayali sanayilesme
stratejisine gecilmesiyle, emek yogun iiretim ve ihracattan, sermaye yogun lretim ve
ihracat yapisina yonelim olmustur. Bu durumun yani sira, otomotiv sanayi triinlerinin
tiretiminin yiiksek teknolojiye dayaniyor olmasindan dolayi, sermaye mali ve ara mal
konusunda bahsedildigi {izere ithalata bagimlilik gibi bir sorun meydana gelmistir.
Ozellikle 1990 déneminden sonra yiiksek teknolojiyle iiretim diinya iizerinde sektoriin
belirgin bir 6zelligi halini almis ve iilkemiz yan sanayinde bu donemden once az sayida
firmanin yurt i¢inde iiretimi talebi karsiliyorken s6z konusu dénemden sonra aksam ve
pargalar lilkede yatirim yapan firmalarin yurt disindaki ana merkezlerinden tedarik
edilmeye, iilkemizde ise montaji yapilmaya baslanmistir. Dolayisiyla giiniimiizde dahi
agir elektronik pargalar ve motorlarin iilke disindan temini saglanirken, diger aksam ve
pargalarin ise yurt i¢inde iiretimi yapildigindan, liretim hacmimiz her gegen giin artmasina
ragmen buna paralel olarak bagimlihigimiz da giderek artmistir (Inangli ve Konak, 2011,
347-348).

Yatirim mallarimin ve iiretimde kullanilan ara mallarin ithal olarak
kullanilmasinda, fiyat ve kalite disinda etkili olan faktorler ise; doviz kurlarindaki
degismeler, Uzak Dogu iilkelerinden ¢ok daha uyguna temin etme firsati, yurt i¢inde
liretim i¢in mevcut imkanlarin bulunamamasi, firmalarin miilkiyet ve bunun yaninda

yonetim ile organizasyon yapilar1 olarak siralanabilmektedir (Bayra¢ ve Dogan, 2018:
28).

4.2.2. Yerli Teknoloji Uretememe Sorunu

Daha Once bahsedildigi iizere ithalata bagimlilik sorunu Tiirk otomotiv
sanayinin ana sorunlarindan sayilmaktadir. ithalata bagimlilik sorunu ise, ulusal kaynak
ve ozellikle teknolojide yoksulluk sorunundan dogmaktadir. Teknoloji agisindan yoksul
bir tilkede, genel manada tilke ekonomisinin 6zel manada ise firmalarin, ihtiya¢ duyulan
teknolojiyi ortaya c¢ikarmak i¢in gerekli olan fiziki, beseri ve de finansal kaynaklar
bakimindan donanimli olmadigi anlagilmaktadir. Yasadigimiz donemde, siirekli bicimde
gelisen ve degisen teknolojiyi izlemek i¢in uygun politikalar takip edilmektedir.
Teknoloji unsuru, firma bazinda rekabet edebilme giiciinii, ulusal anlamda ise iilke
verimliligini etkilediginden dolay1, gelismis ve gelismemis iilke statiisiinii belirleyen

etkenler arasinda sayilabilecek bir konumdadir (Bayrag ve Dogan, 2018: 24-25)
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Oncelikli ve temel hedefi iilkenin teknoloji yetenegini gelistirmek olan teknoloji
politikalari, devletin miidahalesini gerektiren politikalardir. Teknolojide meydana
gelebilecek olan gelisim, iilkenin i¢inde bulundugu sosyal ve de ekonomik sartlar ile
yakindan iligkilidir. Gelismekte olan iilkelerin ithal ettikleri teknolojiyi kendilerine
uyarlayabilmeleri i¢in de belirli bir teknoloji gelistirme yeteneginin edinilmis olmasi
gerekmektedir (Bayrag¢ ve Dogan, 2018: 25-26). Tiirkiye gibi gelismekte olan tilkelerde,
teknoloji gelistirememenin birtakim ¢esitli sebepleri bulunmaktadir. Beseri sermayede
eksiklik, uygun ve miisait yapida kurumsal ve sosyolojik altyapinin bulunmamasi, uygun
teknolojik altyapinin olmamasi, kiiresel bazda rekabete girebilecek kalifiyeli isgiliciiniin
ve kurumlarin yetersiz kalmasi ve en Onemlisi uygun teknoloji politikalarinin
uygulanamayip buna istinaden de uygun finansal tesviklerin saglanamamasi teknoloji
gelistirme yeteneginin kazanilamamasinda belli bash sebepler olarak siralanabilmektedir

(Karatas ve Bekmez, 2005: 113).

4.2.3. Ana ve Yan Sanayi Arasinda Koordinasyon Eksikligi Sorunu

Tiirk otomotivinde giiglii bir yan sanayinden bahsedebilmek miimkiindiir.
Nitekim bu avantajdan yola ¢ikarak ana ve yan sanayi arasindaki is birligi ve
koordinasyonun gelistirilmesi Tiirk otomotiv sektdriiniin rekabet edebilirligini arttiracagi
gibi, iilke ekonomisinin de olumlu etkilenmesini saglayacaktir. Ana ve yan sanayi
arasindaki iligki analiz edildiginde birtakim bulgular ortaya ¢ikmis olup, bu bulgular

asagida siralandig gibidir (Gorener ve Gorener, 2008: 1225):

e Tiirk otomotivinde, gelismis iilke sanayilerine benzer olarak ana ve yan sanayi
arasindaki is birligi artmigsa da bu koordinasyon yeterli seviyeye ulagamamugtir.

e Ana ve yan sanayi birlikte hareket ederek maliyet azaltici, verimlilik artig1 ya da
tirtin gelistirme gibi alanlarda ortak faaliyetler gostermede yetersiz kalmistir.

e Ana ve yan sanayi arasindaki iligkileri diizenleyen sézlesmeler kisa vadeli olarak
gerceklesmektedir.

e Yan sanayi iiriinlerinde hizmet veren firmalarin, birden fazla ana sanayi tireticisi
firmaya tedarik yapmasindan kaynakli olarak ana ve yan sanayi is birliginde
sorunlar meydana gelmektedir.

e Ana sanayi iirlinleri lireten firmalar, yan sanayi iirlinlerini iireten firmay1 segerken

eskiye nazaran daha az olsa da maliyet unsuruna gore hareket etmektedir.
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4.2.4. Diisiik Kapasite Kullanim Orani1 Sorunu

Kapasite kullanim orani, firmalarin gergekte fiili olarak meydana getirdigi
tiretim miktarin, fiziki olarak iiretebilecekleri en yiiksek liretim miktarina oranini
gostermektedir. Diger bir degisle kapasite kullanim orani, tiretim faktorlerinin hangi
oranda etkin kullanildiginin 6l¢iisiinii ifade eder. Talebin arttigt zamanlarda firmalar
kapasite kullanim oranlarini arttirirken, kriz donemleri gibi zamanlarda talep azaldikca

kapasite kullanim oranlar1 da azalmaktadir (Dineri ve Isik, 2021: 71).

Tiirkiye’de ozellikle 1990’11 yillarin basinda motorlu kara tasitlart icerisinde
otomobil talebinin her gecen yil istikrarli bicimde yiizde 25 seviyelerinde artis1 hem ana
sanayl hem de yan sanayide yatirimlarin artmasina zemin hazirlamistir. Boylelikle
kapasite artmis, kapasite artisinin yaninda rekabet edebilmek i¢in de teknoloji gelistirme
ve Ar-ge calismalari ile yeni model arayislart da devam etmistir. Meydana gelen kapasite
artisina ragmen, mevcut kapasitenin diisiik oranda kullanilmasinin en biiyiik
sebeplerinden biri ise liretim maliyetlerinin yiiksek olmasindan kaynaklanmaktadir. S6z
edildigi iizere, bu durum kendini 6zellikle de kriz donemlerinde belli etmektedir. Ayrica
kapasite kullanim oraninin diisiik olmasi beraberinde bir takim mali yiikler de
getirmektedir. Bunlarin en basinda pazarda biiylimenin de kapasite kullanimi ile paralel
olarak diisiik diizeyde kalmas1 ve yapilan yatirimlardan kaynakli olarak satislarda azalan
kar oranlar1 s6z edilen mali yiikler olarak siralanabilmektedir (T.C. Sanayi ve Teknoloji
Bakanligi, 2020: 12).

Tablo 7: Tiirkiye’de 2015-2021 Arahgi Otomotiv Sanayinde Kapasite Kullanim
Oram

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
KKO % 79,84 83,94 86,33 83,96 80,12 71,39 73,79

Kaynak: TCMB, NACE Rev. 2, Kod 29, https://www.tcmb.gov.tr/ (E.T: 06.05.2022)

Kapasite kullanim oranlar;, Merkez Bankasi’nin Iktisadi Yonelim Anketine
karsilik olarak verilen cevaplardan hazirlanip yayimlanmaktadir (Dineri ve Isik, 2021:

71). TCMB’nin Motorlu kara tagiti, treyler (romork), ve yar1 treyler (yar1 romork) imalatt
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kapsamindaki yayimladigi verilerine gore kapasite kullanim oranlari Tablo 7’de

gosterildigi gibidir.
4.2.5. Yiiksek Vergi Oranlari Sorunu

Tiirkiye’de otomotiv sanayi {rilinlerine olan talebin azalmasinda, vergi
oranlariin yiiksek olmasi énemli bir neden olarak kabul edilmektedir. Yiiksek vergi
oranlariin talebi diisiirmesi ise dogrudan sektoriin gelisiminin onilinii kesmektedir.
Bahsedildigi iizere bir motorlu kara tasit: alindigi esnada KDV ve OTV olmak iizere iki
tiir vergi 6denmektedir. Motor silindir hacmi 1600 cc ve altindaki tasitlarda belirlenmis
olan OTV orani yiizde 37 iken, motor silindir hacmi 1600 cc iistii tagitlarda OTV oram
yiizde 84 olarak uygulanmaktadir. OTV ye ilave olarak ise yiizde 18 oraninda KDV de
uygulanan bir diger vergi tiirii olarak giindeme gelmektedir. Diger Avrupa iilkeleri ile bir
kiyas yapildig1 takdirde, iilkemizde otomotiv sanayi iirlinleri lizerinden ortalamanin
listiinde vergi tahsil edildigi dikkat g¢ekmektedir. Ulkemizde, devletin motorlu kara
tasitlar1 dolayisiyla elde ettigi OTV, genel olarak tiim iiriinler bazinda tahsil ettigi
OTV’nin yiizde 26’sim1 kapsamaktadir (Pelit ve Bozkurt, 2021: 109-110).

5. TURK OTOMOTIiV SANAYINDE PiYASA YOGUNLASMASI

Piyasa yogunlagmasi, firmalarin mevcut piyasadaki davranislarina yon veren bir
kavram oldugundan dolay1 olduk¢a 6nem arz etmektedir. Otomotiv sektoriiniin belirli
sayidaki firma tarafindan yonlendirilmesinin ¢esitli endekslerle 6l¢iilmesi, sektordeki

rekabet kosullarinin da somut olarak ortaya koyulmasina imkan vermektedir.

5.1.Kavramsal Cerceve

Bir endiistride, firmalarin piyasay1 kontrol edebilme giiciinii ortaya koyan piyasa
yogunlagmasi, pazardaki firma paylarimin dagilimmni ifade etmektedir. Endiistrideki
firmalarin ¢ok sayida oldugu ve kontroliin belli bagh firmalarda olmadig1 durumlarda
piyasa rekabet¢i ve yogunlasmamis olarak kabul edilirken; az sayida firmanin oldugu,
dagilimin esit olmadig1 ve pazarin belirli firmalarca kontrol edildigi durumlarda ise
rekabet¢i olmayan ve yogunlasmis piyasa yapisindan bahsedilmektedir (Karagayir ve

Cermikli, 2021; 1092).

Piyasa yogunlagsmasi esas olarak bir endiistrideki ekonomik faaliyetlerin az

sayida belirli firma tarafindan yonetiliyor olmasini ifade etmektedir. Bu firmalar ayn1
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zamanda toplam iiretimin timiini kontrol edebilecek bir biiyiikliige sahip olmaktadirlar.
Mevzu bahis degerlendirmenin yapilabilmesi i¢in iki degisken kullaniliyor olup biri
direkt olarak firma sayis1 iken, digeri de firmalarin pazar paylarmin dagilimi bir baska
degisle goreli biyiikliiklerinin kiyaslamasidir. Bahsedilen degiskenler, piyasadaki
mevcut firmalarin ¢ikt1 ve bunun yani sira {iriin fiyatlandirmalarindaki verecek olduklari
kararlar1 sekillendiren piyasa yapisinin belirleyicisi konumundadir. Firma sayis1 ve goreli
biiyiiklik degiskenlerinin yaninda giiniimiizde yogunlasma Olgiiliirken {iiretim, satis,
istihdam, katma deger ve sabit varliklar gibi degiskenler de kullanilmaktadir (Ildirar ve
Kiral, 2018: 96).

Bir piyasada ¢ok fazla sayida alict ve satici olup, tiretilen mallar birbirinden
farklilik gbstermiyor ise bu piyasa yapisi tam rekabetci olarak adlandirilmaktadir.
Piyasada tekellesme ya da diger bir degisle cok fazla alici karsisinda tek bir satici
oldugunda ise bu piyasa yapist monopol olarak adlandirilmaktadir. Iki u¢ noktay1 ifade
eden monopol ve tam rekabet piyasalar1 giinliik hayatta karsilasmasi zor olan piyasa
yapilart olarak siiflandirilmaktadir. Monopol piyasasinda rekabet olmadigindan dolay1
yogunlasma yiizde 100 iken tam rekabet piyasasinda ise yogunlasma yiizde 0’dir.
Monopol piyasadan farkli olarak tekellesmenin olmadig1 ve ¢ok sayida satici olmasina
ragmen Uriin farklilastirilmasinin s6z konusu oldugu monopolcii rekabet piyasasi ile iki
veya ikiden fazla az sayida saticinin piyasaya hakim oldugu oligopolcii piyasa gercek
hayatta daha fazla karsilasilan piyasa yapilarin1 ifade etmektedir. Dolayisiyla da
yogunlagma esas olarak bu tip piyasalarda farklilik gostermektedir.

Piyasa yogunlagmasina etki eden faktorlere bakildiginsa ise 6lgek ekonomileri,
teknoloji gelistirme ve Ar-ge ¢alismalari, endiistriye giris engelleri, firma birlesmelert,
mevcut piyasanin genislemesi ve ekonomik biiylime, son olarak ise ¢esitli finansal ve
mali diizenlemeler sebep olarak gosterilebilmektedir. Uretim 6lgeginin artmasinin uzun
donemde maliyetleri azaltmasi ve bu durumun sonucunda da verimliligin yiikselmesi,
iiretim Olgegini arttiran firmalarin piyasada yogunlasmasina imkan vermektedir. Bu
firmalarin fiyatlarini ortalama maliyetin tizerinde belirlemeleri ise piyasaya giris ¢ikislar
engellediginden dolay1 piyasa oligopol goriiniimiinii almaktadir. Dolayisiyla da
piyasadaki yogunlagsma orani degismemektedir. Diger bir etken olarak firmalarin rekabeti
arttirmak suretiyle kar oranlarini arttirmay1 hedeflemeleri neticesinde firma birlesmesine

gitmeleri de yogunlagmayi etkilemektedir. Vergi avantaji gibi finansal ve mali
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diizenlemeler, her firmanin ekonomik biiyiimeye ayni oranda ayak uyduramamasi ve yine
benzer olarak her firmanin ayn1 oranda bir teknoloji birikimi yapamamasi belli firmalarin

piyasada yogunlasmasina zemin hazirlamaktadir (Serel ve Aksehirli, 2020: 179-189).

5.2.Yogunlasma Endeskleri

S6z edildigi iizere iki ug noktay1 temsil eden tam rekabet piyasasi ve monopol
piyasasi ger¢ek hayatta rastlanmasi zor iki piyasayi ifade etmektedir. Bu iki piyasa
tiirlinlin arasinda kalan monopolcii rekabet ve oligopol piyasalar1 gercek yasamda daha
fazla karsilasilan piyasalardir. Mevzu bahis piyasa tiirlerindeki yogunlasmanin
Olciilebilmesi ve piyasa yapilarinin analiz edilebilmesi i¢in birtakim endeksler

gelistirmistir (Kaynak ve Ari, 2011: 41).

Yogunlasmanin 6l¢iilmesi hususunda Karar birligine varilmis temel bir yontem
s06z konusu olmayip, siklikla kullanilan endeks, endiistri i¢cindeki en biiyiik “n” firmanin
piyasa paylarinin 6l¢iimii diger bir degisle N firma yogunlasma oranidir. Kullanimi
yaygin bir diger metod olan Herfindahl-Hirschman yogunlasma endeksi ise piyasadaki
mevcut tiim firmalarin piyasa paylarini 6l¢time dahil alan ve N firma yogunlasma oranina
gore daha genis kapsamli bir endekstir. Entropi endeksi de tipki Herfindahl-Hirschman
endeksi gibi tlim firmalarin pazar paylarini dikkate almakta olup, birtakim kullanilan
ayrica diger metodlar da bahsedilecegi tlizere bulunmaktadir (Kostakoglu, 2015: 131-
132).

5.2.1. N Firma Yogunlasma Orani
N firma yogunlagma orani, benzer nitelik tasiyan mal ve hizmet {ireticisi
firmalarin olusturdugu piyasanin, iki u¢ noktay1 temsil eden tam rekabet ya da monopole
ne derece yakin oldugunu tespit etmek amaciyla bagvurulan ve iktisatgilar tarafindan da
en sik kullanilan yontemdir. N firma yogunlagsma orani endiistrideki daha onceden

belirlenen en biiyiik n firmanin piyasa toplam satisindaki payimni ortaya c¢ikarmaktadir

(Kaynak, 2016: 28)

N firma yogunlasma orani1 CR,, ile temsil edilip, ingilizce karsilig1 olan n firm
concentrration ratio kalibinin bas harflerinden olusmaktadir. Genel ekseriyetle 4 ve 8

firma kullanilmakta olup CR, endiistrideki en biiylik 4 firmanin piyasa paylarinin
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toplamini, CRg ise 8 firmanin piyasa paylarinin toplamimi ifade etmektedir (Kaynak,
2016: 56).

n
CR, = Z S;;i=123,..,1 (8)
i=1

N firma yogunlagsma orani endeksinde, endiistride k adet firma oldugu
varsayildig1 takdirde bu firmalar iiretim, satis ve kapasite seviyesi gibi Olciitler baz
alinarak biiylikten kiigiige dogru siralanmaktadir. Eger CR, diger bir degisle endiistrideki
en biiyiik 4 firmanin piyasa paylari toplami hesaplanacak ise baz alinan 6lgiitlere istinaden
yapilan siralamadaki ilk 4 firma 6l¢timde kullanilmaktadir. Formiil iizerindeki CR, n
sayidaki firmanin yogunlagsma oranini, n endeksi tanimlayan firma sayisini, S; ise n
sayidaki firmadan olusan se¢ilmis firmalar arasindaki i’ninci firmanin piyasa payini

temsil etmektedir (Tatli, 2018: 71).

e (R, =0 ise piyasanin tam rekabetci,

e (R, <30 ise yogunlagma oraninin diisiik ve piyasanin rekabetci,

e 30 < CR,, <50 ise yogunlagsma diizeyinin orta ve piyasanin monopolcii
rekabet,

e 50<CR, <70 ise yogunlagma diizeyinin yiiksek ve piyasanin oligopolcii,

e (R, > 70 ise de yogunlagsma diizeyinin yiiksek ve piyasanin monopolcii

oldugu kabul edilmektedir (Tatl1, 2018: 71).

N firma yogunlagma orani, cebirsel agidan kolay hesaplanabilen ve siklikla
kullanilan bir endeks olmasina ragmen, yontemin énemli iki sorunu bulunmaktadir. ik
sorun Olgiim yapilirken goreli biiyiikliigiin dikkate alinmamasi, diger bir degisle ayni
biiytikliikteki firmalar ile farkli biiyiiklikteki firmalarin birbirleriyle olan rekabet
seviyelerinin farkli olmasindan kaynaklanan piyasadaki rekabetin net olarak
belirlenememesi sorunu; ikinci sorun 6lgiime dahil edilmeyen firmalarin pazar paylarinin
denklem dis1 birakilmasi suretiyle g6z Oniinde bulundurulmamasi sorunu olarak

siralanmaktadir (Onder ve Topatan, 2018: 35).
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5.2.2. Herfindahl Hirschman Endeksi

N yogunlagma oraninin, bahsedilen iki 6nemli sorunu i¢inde barindirmasi
dolayisiyla bir diger yogunlagma 6l¢iimii yontemi olan Herfindahl Hirschman endeksi de
oldukca yaygin olarak kullanilmaktadir. HHI, endiistride yer alan tiim firmalarin her

birinin piyasa paylarinin karelerinin toplanmasi suretiyle hesaplanmaktadir (Yasar ve
Gerede, 2018: 180).

n
HHI = Z S%;i=123,..,n (2)

i=1

Herfindahl Hirschman endeksi 2 numarali esitlikteki gibi 6l¢tilmekte olup HHI
Herfindahl Hirschman endeksi degerini, S; ise i’ninci firmanin pazar paymi temsil
etmektedir. Endeks 0 ile 10.000 arasinda bir degere sahip olup, ortaya ¢ikan deger sonucu
yogunluk ve piyasa tiirii degerlendirilmektedir (Yasar ve Gerede, 2018: 180-181).

¢ HHI=0 oldugunda piyasanin tam rekabetci,

e HHI<1.000 ise yogunlasma oraninin diisiik ve piyasanin yiiksek rekabetgi,

e 1.000<HHI<1.800 ise yogunlasma oranmin orta ve piyasanin orta
rekabetci

e 1.800<HHI<10.000 yogunlagsma oraninin yiiksek ve piyasanin diisiik
rekabet¢i oldugu kabul edilmektedir (Kaynak, 2016: 28).

HHI endeksi, hem endiistrideki faaliyet gosteren tiim firmalarin piyasa paylarini
hem de firma piyasa paylarinin goreceli durumunu géz éniinde bulundurmaktadir. Olgiim
yapilirken firma pazar paylarinin karelerinin alinmasi, pazar pay:r daha yiiksek olan
firmalarin temsil giiciinii arttirmaktadir. Dolayisiyla HHI endeksi, N firma yogunlagsma
orant endeksine nazaran daha biitiinciil bir goriiniim sunmakta; firmalar arasindaki
biiyiikliik farklarin1 dikkate almasi ve endiistrideki tiim firmalarin piyasa paylarini 6lgtime
dahil etmekte olmasiyla da hassas bir 6l¢iim sonucunun ortaya ¢ikmasini saglamaktadir
(Yasar ve Gerede, 2018: 181).

5.2.3. Hannah ve Kay Endeksi

Hannah ve Kay endeksi, N firma yogunlagsma endeksinin eksikliklerinden
hareketle gelistirilmistir. S6z konusu endekse gore, yogunlasma 6lgiimlenirken birtakim

ilkelerin goz onilinde bulundurulmasi gerekmektedir (Saridogan, 2021: 72):
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I.  Firma birlesmeleri yogunlagsmay1 arttirirken, piyasaya yeni giren kiigiik
firmalar yogunlagsmay1 azaltmalidir.

ii.  Tiketicilerin zevk ve tercihlerinde meydana gelen degismeler
yogunlagsmay1 azaltirken, firmalarin biliyiimesi iizerinde etki edebilme
giicli olan faktorler yogunlasmay1 arttirmalidir.

iii.  Esitlik tizerindeki S; parametresi piyasaya yeni giren bir firmanin Pazar
paymnt temsil ediyorsa S;’nin endekse olan etkisi zaman gectikce

azalmalidir.

n 1/1-«a
HKI (a) = <Z Sﬁ) (3)

i=1

Hannah ve Kay endeksi endiistriye yeni dahil olan firmalarin giris ve ¢ikislarinin
etkileri yaninda, mevcut piyasadaki firmalar arasi hasila transferi ilkesi ile gelistirilen bir
endekstir. Endekste temsili olarak « katsayisi kullanilmakta olup, bu katsay1 esneklik
gostergesi  olarak kabul edilmektedir. Esitlikteki a katsayis1 yogunlagsmanin
Olglimlenmesinin arzulandigi piyasaya yeni firma girdiginde ya da ¢iktiginda, piyasadaki
yogunlasmada olusan degisimi gostermektedir. S6z konusu katsay1 kiigiildiikge kiiclik
firmalarin, biiytlidiik¢e de biiytik firmalarin endeks lizerindeki etkisi artmaktadir. Esitlikte
S; parametresi firmalarin piyasa paymi temsil ederken, a>0 ve a # 1 olarak kabul
edilmektedir (Tatli, 2018: 73).

Hannah ve Kay endeksini gelistiren yazarlara gore bir miktar belirsizlik
yogunlasma kavraminin 6ziinden dogmaktadir. Dolayisiyla aiktisat veya diger bilimlerin
yogunlasma tizerindeki goriislerini ifade edebilecek bigimde degistirilme imkani olan bir
katsayidir. Esitlikteki a katsayisi sifira yaklastikca endeksin degeri de firma sayisina
yaklasirken, a katsayisi sonsuza yaklasip biiylidiikce endeksin degeri piyasadaki en
bliyiik firmanin payinin tersine esit olmaktadir. S6z edildigi tizere akatsayisi kiiciildiik¢e
kiigiik firmalarin ve biiyiidiikce de biiyilik firmalarin endeks tlizerindeki etkisi artmakta
olup, akatsayisi sabitken endeks iizerindeki degerin artmasi yogunlasmanin azaldigin

tersi durumda ise arttigini ifade etmektedir (Saridogan, 2021: 73).
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5.2.4. Entropi Endeksi

Entropi 6l¢iimii, piyasadaki mevcut firmalarin pazar paylar ile ilgili olan
belirsizliklerin bir 6l¢iisii olarak baz alinmaktadir. Bu 6l¢iimde, piyasada halihazirda var
olan tiim firmalar analize dahil edilip, bu firmalarin pazar paylar ile pazar paylarinin

logaritmalar1 ¢arpilmaktadir (Saridogan, 2021: 72).

n
E = _Z SilogSi (4)
i=1

Entropi endeksi, piyasada var olan tiim firmalar1 analize katmasi ve logaritmik
degerlere gore Olglim yapmasi ile etkin bir yontem olarak kabul edilebilmektedir.
Endiistrideki firmalarin piyasa paylarindaki esitsizlik artarken endeks degeri
kiigiilmektedir. Endeks, O ile log n arasinda bir deger almakta ve endeksin 0’a esit olmasi
piyasada bir firmanin oldugunu, logn’e esit olmasi ise es biiyiikliige sahip firmalarin
oldugunu ifade etmektedir. Diger bir degisle endeksin degeri sifira yaklastikga monopol
piyasadan ve yiiksek yogunlasmadan sz edilebilirken, sifirdan uzaklastikca ve esit

piyasa paylarindan ve diisiikk yogunlasmadan s6z edilmektedir (Tatl, 2018: 73).

5.2.5. Hall-Tideman ve Rosenbluth Endeksleri

Piyasa yogunlagsma endekslerinden olan Hall-Tideman ve Rosenbluth endeksleri
birbirlerine benzer nitelikler tasimakta olup, bu endeksler piyasadaki mutlak firma
sayilarinin 6nemine vurgu yapmaktadirlar. Piyasaya girislerin piyasadaki firma sayilari
ile ilgili oldugu goriislerinden dolay1, s6z konusu iki endeks benzerlik gostermektedirler.
Bu endekslere gore piyasada fazla sayida kiiciik firma var ise bu piyasaya girisler kolay,
piyasada az sayida biiyiik firma var ise piyasaya girisler zor kabul edilmektedir (Ildirar

ve Kiral, 2018: 102)

HTLRI = 1 /( ZZiSi ~ 1) (5)
i=1

S; 1’ninci firmanin piyasa payini, n firma sayisini gostermektedir. Hall-Tideman
endeksinde, biiyiikten kii¢lige siralama yapildigindan dolayi, 1 ¢iktt bakimindan en biiyiik

paya sahip firmay1 temsil ederken, Rosenbluth endeksinde kiiciikten biiylige siralama
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yapildig1 i¢in i pazar payi kiiciik olan firmay1 temsil etmektedir. Her iki endeks de O ile 1
arasinda degerler almakta olup, bu deger 1’e yaklastikca yogunlagma artarken, 0’a

yaklastiginda azalmaktadir (Y1lmaz ve Akkaya, 2020: 258).

5.2.6. Horvath Kapsamli Yogunlasma Endeksi

Kapsamli yogunlasma endeksi ya da diger adiyla Horvart endeksi de bir diger
yogunlasma endeksi olarak sikg¢a kullanilmaktadir. Kapsamli yogunlagsma endeksi
endiistride yer alan biiyiikk firmalarin piyasaya etkilerinin daha fazla goz Oniinde
bulundurulmas1 maksadiyla gelistirilmistir. Horvart endeksi endiistride piyasa pay1 en
biiylik olan firmanin piyasa payina, harici diger firmalarin agirlikli katsayilar1 ¢arpimiyla
bulunmus paylarinin karelerinin eklenmesiyle 6lciilmektedir (Yasar ve Kiraci, 2018:
735).

Dolayisiyla Horvart endeksi, diger endekslerde piyasa payinin endeks lizerinde
esit hesaplanmasina yapilan elestiriler sonucu gelistirilmis bir endeks olarak yogunlasma
Olctimlerinde kullanilmaktadir. S; i’ninci firmanin Pazar paymi, S; n firma icinde en
biiylik payina sahip firmay1 temsil etmektedir. Endiistri i¢inde piyasa pay1 en biiylik olan
firma, diger firmalarin piyasa paylarinin kareleri toplami igerisinde 6ne c¢ikmaktadir.
Kapsamli yogunlasma endeksi O ile 1 arasinda deger almakta olup, deger 0’yaklastik¢a
piyasanin tam rekabete ve 1’e yaklastikca monopole yakin oldugu sonucuna

varilmaktadir (Ildirar ve Kiral, 2018: 103).

CCl= s+ ) (5)? (2-5) (6)
i=2

5.2.7. Gini Katsayist ve Lorenz Egrisi

Gini katsayisi, esasinda bir dagilimdaki esitsizligi O6lgmek maksadiyla
kullanilmakta olup, katsay1 0 ile 1 arasinda degerler almaktadir. Deger 0 ise tam esitlik
ve 1 ise tam esitsizlik s6z konusu olmaktadir. Piyasadaki yogunlagsmay1 6lgmek i¢in
kullanilan Gini katsayisi, Lorenz egrisinden tiiretilmektedir (Saridogan, 2021: 73).
Lorenz egrisi ise bir endiistrideki piyasa yogunlagsma derecesinin grafiksel bicimde
gosterilmesi ve firmalarin piyasa paylarinin dagilimindaki esitsizligin ortaya c¢ikarilmasi

maksadiyla kullanilmaktadir. Yontemde piyasa paylarindaki tam esitligi yani tam rekabet
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piyasasini temsil eden 45 derecelik dogru ve de yogunlagma seviyesini gosteren Lorenz
egrisi bulunmaktadir. Tekellesmenin s6z konusu oldugu monopol piyasasinda ise Lorenz
egrisi dikey ve yatay eksenlere paralel olmaktadir (Ildirar ve Kiral, 2018: 100).

Lorenz egrisi ve Gini katsayisi iligkisinin grafiksel bicimde gosterildigi Sekil
1’de, Lorenz egrisi belirli bir piyasa i¢in kullanilmaktadir. Grafikte, firmalar mevcut
piyasadaki firma sayisinin yiizdesi olacak sekilde kiigiikten biiyiige dogru kiimelenmekte
ve Lorenz egrisi de kiimtilatif ¢ikt1 ylizdesine gore degismektedir. Sonug olarak da Lorenz
egrisi 45 derecelik dogrudan ne kadar saparsa, piyasadaki firmalarin biiytkliikleri
arasindaki esitsizlik de o kadar fazla oldugu anlami ¢ikartilmaktadir (Saridogan, 2021:
73).

Sekil 1: Lorenz Egrisinden Gini Katsayisinin Tiiretilmesi

DI

Kiimiilatif Cikt1 Yiizdesi

Firmalarin Kiimiilatif Yiizdesi

Gini katsayisi, Lorenz egrisinden yola ¢ikarak tiiretilen sayisal bir deger olup,
Lorenz egrisi ile 45 derecelik dogru arasinda kalan alan (A), ile dogrunun altinda kalan
alan1 (A+B) belirlemek suretiyle Lorenz egrisinin egim ve konumunu ifade etmektedir.
Bu yontem ile hesaplamanin diizensiz geometrik sekiller ile yapilmasinin zorluklarindan
dolay1 sonralar1 farkli bir Gini katsayis1 hesaplamasi gelistirilmistir (Ildirar ve Kiral,
2018: 101).

Gini katsayisinin 6l¢timii ise 7 numarali denklemde gosterilmektedir (Saridogan,

2021: 74).
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_ =1 D=1 X
B (0.5(N +1) Z’i\’:lxi) -1 7)

Esitlikte X; firmalar azalan biiyiikliiklerine gore siralandiginda i’ninci firmanin
blyiikliigiinii, n firma sayisini, N ise kiiclikten biiylige siralanan firmalar1 temsil

etmektedir.

Literatiir taramas1 sonucu, Tiirkiye’de yapilmis bazi ¢alismalar sektor, kullanilan
yontem ve elde edilen bulgulara goére Tablo 8’de sunulmaktadir. Tablo 8 1s18inda
geemisten gilinlimiize cesitli sektorlerde ve cesitli yontemler araciligiyla piyasa
yogunlagsma oranm1 Olclldigi goriilmekte olup, otomotiv sektoriinde piyasa

yogunlasmasinin dl¢limlendigi iki adet ¢alismaya rastlanmistir.

Tablo 8: Cesitli Sektorler Kapsaminda Yogunlasmanin Analiz Edildigi Baz
Ampirik Calismalar

Yazar(lar) Sektor Bulgular Yontem
Calismada, Tiirkiye’de 1985-1997 yillari
arast verileri kullanilarak un sanayi

sektoriindeki yogunlagma orant
Aktas ve Un Sanayi incelenmis ve genel olarak artig CR. HHI
Yurdakul (2001) | Sektorii gostermekle birlikte, diisiik yogunlagsma ’

oraninin diger bir degisle, calisilabilir bir
rekabet oranmin oldugu gozlem-
lenmistir.

Calismada, Tiirkiye’de 2001-2005 yillar1
arast verileri kullanilarak  ¢imento
sektorii yogunlagma orani incelenmistir.
Piyasanin, N firma yogunlasma orani
Cimento analizine goére monopolcii rekabet ile
Sektorii oligopol piyasast sinirinda ve zayif bir
oligopol etkisinde oldugu gozlem-
lenirken, HHI analizine goére daha
rekabet¢i bir yapida oldugu tespit
edilmistir.

Polat (2007) CR, HHI
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Kosekahyaoglu
(2007)

Dis Ticaret
Uriin/Ulke

Calismada, 1980-2005 yillar1 arasi
verileri kullanilarak Tiirkiye'nin dis
ticaretindeki iirtin ve iilke yogunlagsma
orani incelenmistir. Uriin cesitlenmesi
acisindan  olumlu  sonuglar  tespit
edilirken, ihracat ve ithalat yapilina
iilkelerden {i¢ iilkenin toplam ticarette
yliizde 30 paya sahip oldugu
gozlemlenmistir.

G, HHI

Durukan ve
Hamurcu (2009)

Mobil
Tletisim
Sektori

Calismada, 2002-2007 verileri kullani-
larak, Tiirkiye ve Orta Asya Cum-
huriyetlerindeki bes iilkenin mobil
iletisim sektoriindeki piyasa yogun-
lagsmasi incelenmis ve karsilastiril-
mistir.  Bu  ilkelerden  Tirkiye,
Kazakistan, Kirgizistan, Tiirkmenistan
‘in  rekabet oram1 disik ve asir
yogunlagmis oligopol piyasa yapisinin;
Tacikistan ve Ozbekistan’in orta dere-
cede yogunlasmig oligopol piyasa
yapisinin oldugu sonucuna ulagilmistir.

HHI

Yildiz (2012)

Mobil
Iletisim ve
Genisbant
Internet
Hizmetleri
Sektorii

Calismada, Tiirkiye’de 2004-2010 yillar
arasi verileri kullanilarak mobil iletisim
ve genigbant internet hizmetleri sektor-
lerindeki yogun-lasma oranlar1 incelen-
migtir.  Tirkiye’de  mobil  teleko-
miinikasyon sektoriinde asir1  yogun-
lasmis oligopol piyasa yapist gozlem-
lenirken, rekabet diizeyinin az da olsa
artis gosterdigi tespit edilmistir. Genis
bant internet hizmetlerinde ise rekabet
diizeyinin diisiik oldugu ve yogunlasmis
bir oligopol piyasasi gdzlemlenmistir.

HHI

Kostakoglu
(2015)

Internet
Servis
Saglayicilar
1

Sektoru

Calismada, Tirkiye’de 2011-2014 yillar
arasi verileri kullanilarak internet servis
saglayicilart piyasa yogunlagsma orani
incelenmistir. Elde edilen bulgular
sonucu piyasada yiiksek bir yogunlagsma
ve diisiik rekabet oldugu tespit edilmis
ancak uzun vadede daha rekabet¢i bir
yapiya gidildigi dngoriilmiistiir.

CR,
HHI, E

Saribas ve
Tekiner (2015)

Sivil
Havacilik
Sektoru

Calismada,  Tirkiye’de  2011-2013
verileri kullanilarak sivil havacilik sek-
torli piyasa yogunlasma orani ince-
lenmistir. Edinilen bulgularla yogun-
lagma oraninin yiiksek ve oligopol
piyasa yapisinin oldugu sonucuna
varilmistir.

CR, HHI
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Onder (2016)

Biskiivi,
Cikolata ve
Sekerli
Mamiiller
Sektorii

Calismada, Tiirkiye’de 1997-2014 yillari
arast verileri  kullanilarak  biskiivi,
cikolatali ve sekerlemeli mamuller
piyasasinda yogunlasma orant
incelenmistir. Edinilen bulgulara gore
piyasanin  monopolcli  rekabet ile
oligopol piyasa yapisi arasinda yer aldigi
gozlemlenmistir.

CR,
HHI,
E, RI

Yasar, Kiraci,
Kayhan ve
Ustaomer
(2017)

I¢c Hat Hava
Tasimacilig
Sektorii

Calismada, Tiirkiye’de 2012-2015
yillar1 arasi verileri kullanilarak
havacilik piyasasi yogunlagma orani
incelenmistir. Edinilen bulgular ile
piyasanin rekabetci yapidan uzak ve
yogunlagsma oraninin yiiksek oldugu
sonucuna varilmistir.

CR, HHI

Ildirar ve
Kiral (2018)

Otomotiv
Sektora

Calismada Tiirkiye’de 2004-2017 yillar
arasi binek otomobil ve hafif ticari arag
satts  verileri  kullanilarak  piyasa
yogunlagma orani incelenmistir. CR,
analizine gore yerli binek otomobil ve
yerli hafif ticari piyasasinda yogunlagsma
orani yiiksekken, ithal binek otomobil ve
ithal hafif ticari ara¢ piyasasinda
yogunlasmanin nispeten daha diisiik
olup, rekabet seviyesinin daha yiiksek
oldugu sonucuna varilmistir. CRg
analizine gore, yerli hafif ticari arag
piyasast firma sayisinin az olmasi
dolayisiyla yiiksek yogunlagma oranina
sahip bir piyasa iken, ithal hafif ticari
ara¢ piyasasinda ilgili donem araliginda
yogunlagsma oraninda azalma egilimi
olsa da donemin son yillarina dogru
tekrar yogunlasmanin tekrar arttig1
gozlemlenmistir. HHI analizine gore ise
yerli binek otomobil ve yerli hafif ticari
arac piyasasinin tekelci rekabete yakin
bir piyasa oldugu ithal binek ve ithal
hafif ticari ara¢ piyasasinda nispeten
daha rekabet¢i bir yapmin varlig1 tespit
edilmistir.

CR, HHI

Tatl1 (2018)

Beyaz Egya
Sektorti

Caligmada, Tiirkiye’de 2005-2015 yillar
arast verileri kullanilarak beyaz esya
sektorii  piyasa yogunlasma oram
incelenmistir. Edinilen bulgular sonucu
yogunlagsma oraninin olduk¢a yiiksek
oldugu oligopole yakin rekabet diizeyi
saptanmuigtir.

CR,

HHI, E,
HTI-RI,
HKI, G
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Calismada, Tiirkiye’de 2006-2016 yillar1
arast net satis rakamlar1 verileri

. kullanilarak icecek imalat1 sektori | CR,
. Icecek . N . .
Ediz ve imalatt piyasa yogunlagma orani incelenmistir. | HHI, E,
Onder (2019) Sektorii Edinilen sonuglar dogrultusunda da | HTI-RI,
Tiirkiye’de igecek sektoriiniin | CCI
oligopolistik piyasa yapisina sahip
oldugu tespit edilmistir.
Calismada, Tiirkiye’de 2003-2019 yillar1
arast net satis rakamlar1 verileri
kullanilarak  bilisim sektorii piyasa
. . N . o CR,
Saridogan Bilisim yogunlagma orani incelenmistir. Yapilan
v . . ) HHI, E,
(2021) Sektori analizler sonucunda ise piyasanin orta HKI G

derecede yogunlastigi ve monopolcii
rekabet piyasas1 Ozellikleri tasidigi
gbzlemlenmistir.
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IKiINCi BOLUM

GUNEY KORE OTOMOTIiV SANAYININ GELiSiM SURECi VE MEVCUT
DURUMU

1. GUNEY KORE OTOMOTIV SANAYI TARIHI
1.1.Giiney Kore’de 1960 Oncesi Dénem
M.O 2333 yilinda krallik ile kurulan Kore, M.S 20. Yiizyila kadar varligim

sirdiirmiis ve c¢esitli kez Cin ve Japon miidahaleleri ile karsilasmistir. Japon-Rus
Savasi’nin Japonya galibiyeti ile sonlanmasi sonucu, 1910 yilinda Kore’de Japon
hakimiyeti baslamis ve bu hakimiyet Japonya’nin Ikinci Diinya Savasi’ndan maglup
ciktigi 1945 yilma dek siirmiistiir. Ingiltere, ABD ve Sovyet Rusya’nin katilim ile
1945°de gergeklesen Yalta Konferansi sonucu Kore, ABD etKisi altinda olan giiney ve
SSCB etkisi altinda olan kuzey olarak ikiye boliinmiistiir. 1947°de Birlesmis Milletler’in
hem giineyde hem de kuzeyde se¢im yapilmasi ve tek bir hiikiimet kurulmasi yoniinde
aldig1 karara karsin, SSCB’nin tutumu neticesi se¢im yalnizca giineyde yapilabilmis ve
15 Agustos 1948 yilinda Kore Cumhuriyeti resmi olarak kurulmustur. 9 Eyliil 1948
yilinda ise kuzeyde Kore Demokratik Halk Cumhuriyeti kurulmus ve 1950 yilinda da
giiney istila edilmistir. Birlesmis Milletler’in miidahalesi neticesinde 1953 yilinda bir

ateskes imzalanmis ve iki tilke arasi sinir ¢izgisi belirlenmistir (Aytekin, 2015: 68).

Nitekim, Japonya tarafindan 1910 ve 1945 yillar1 arasinda isgal ve somiirge
altinda olan Kore yarimadasi, 1950 ve 1953 yillar1 arasinda da kuzey ve giiney savasi
yasamis, bu savasla birlikte agir ekonomik ve sosyal tahribat almigtir. Kore, kuzey ve
giiney olarak boliinmiis, Giliney Kore o donemde diinyanin en yoksul sayilan iilkelerden

biri halini almstir.

Kore’nin Japon somiiriisii altinda oldugu siire zarfinda, Kore yarimadasinda
kiigiik 6lcekli isletmeler haricinde herhangi bir sanayilesme adimi atilamamistir. Japon
sOmiirgesinin bittigi 1945 yilinin ardindan Kore bagimsizligin1 kazanmis ve bazi kiiciik
ekonomik istikrar tedbirleri uygulamaya konulmussa da, bu kez de Kore yarimadasinda
yasanan kargasa ve boliinme siirecinden sonra bahsedildigi iizere Giiney Kore fakir bir

tilke olarak varligini siirdiirmeye ¢aligmistir. Savasin etkisiyle kalifiyeli insan giicii zarar
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gormiis, dogal kaynaklarin biiyiik bir cogunlugu da kuzey tarafinda kalmistir (Hava,
2021: 2178).

Giliney Kore’de ekonomik alanda yasanan ilk gelisme, 1950’11 yillarda ithal
ikameci sanayilesme stratejisinin benimsenmesi ile ger¢eklesmistir. Ulke sanayicileri, dis
tilkeler tehdidine kars1 giimriik duvarlar ile korunmus ve giimriik tarifeleri, kota ve
yasaklar, ithalat yasaklamalari, doviz kuru politikalar1 gibi tedbirlerle ilk basta hafif
sanayi dallar1 olusturulmaya ve giliclendirilmeye ¢alisilmistir. 1950°1i yillarda ayrica IMF
destekli bir de istikrar programi uygulanmaya baslanmis fakat s6z konusu istikrar
programi disa agik bir ekonomi stratejisi ongdrmesine ragmen Giiney Kore’de 1960’11
yillarin basina kadar dis ticarete kapali bir ekonomi ve ithal ikameci sanayilesme stratejisi

stirdiiriilmiistiir (Hava, 2021: 2178).

Kore Cumbhuriyeti’nin resmi kurulusu 1948 yilindan 1960 y1l1 donemine kadarki
gecen siirede olumlu denilebilecek bir ekonomik biiylime veya iyi yiiriitiilen bir dig ticaret
stratejisi olmadig1 i¢in savasin ekonomiye verdigi tahribatin iyilesme siireci yavas
bicimde ilerlemistir. Kore’nin, ilgili donem araliginda temel politikalarin1 bagta ABD
olmak iizere aldig1 dis yardimlar, asir1 degerli doviz kuru politikas1 uygulamasi, ithal
ikameci sanayilesme stratejisi ve bunlarin yaninda en 6dnemlisi egitime yapilan yatirim
harcamalar1 olusturmaktadir. Ulke, 1948 yilindan 1960’11 yillarin bagina kadar, Syngman
Rhee liderliginde yonetilmis olup, ekonomik anlamda yeterli sayida yenilik olmamaistir.
Ulke 6zellikle ABD’den aldigi finansal destekle genel ekseriyetle disartya bagimli sekilde
kalmistir. Bu donemde yapilan en biiyiik yenilik, getirilen toprak reformu ile toprak
sahiplerinin egemenliklerinin son bulmasi, sinifsal farkliliklar ile gelir esitsizliginin
nispeten ortadan kalkmasidir. Bu donemde kapitalist sisteme dogru bir yonelim

yasanmistir (Cakmak, 2015: 188 ; Cakmak, 2016: 153).

Kore’nin 1960 6ncesi donemi otomotiv sektoriindeki gelismelerine bakildiginda
ise Japon isgali altinda oldugu dénemde yurt igindeki otomobil ihtiyacini Japonya’dan
ithalat yapma yoluyla karsiladigi goriilmektedir. ikinci Diinya Savasi’nin baslamasiyla
birlikte, Japonya’nin da askeri arag i¢in parca ihtiyact arttigindan dolay1 bazi otomobil
parcalarini Kore’de iiretmeye baslamistir. Biiylik cogunlugu Japonlara ait olan iiretim
firmalarindan bazilar1 ise direkt olarak Toyota, Isuzu ve Nissan’in bakim ve onarim

atOlyesi olarak faaliyet gostermistir. Burada {iretilen parcalar Mancurya ve Kuzey Cin’e
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satildigindan dolay1 Kore isgal altinda oldugu dénem boyunca Japon otomobillerinin
pazari, Mangurya ve Kuzey Cin’in de tedarikgisi olma gorevini iistlenmistir. Isgalden
kurtulduktan sonraki donemde ise Japon tesis ve atdlyelerinde iiretim yapan is¢i ve
teknisyenler otomobil pargalar1 iiretmeye baslamistir. Kore savasinda askeri arag¢ parcga
talebinin artmasi, savasin ardindan bu araglarin sivil arag sekline doniistiiriilmesiyle yine
parga talebinin artmasi, par¢a tiretim hizin1 giderek arttirmistir. Bir parga iireticisi olan
Shibal Otomobil sirketi, 1955 yilinda Kore’nin ilk otomobil montajini gergeklestirmistir.
S6z konusu otomobil, Uiretici sirketin ismi ile anilmis ve eski ABD ordusunun askeri arag

pargalari ile sirketin kendi tirettigi parcalardan bir araya gelmistir (Hussen, 2019: 10-11).

1.2.1960-1980 Donemi Gelismeleri ve Uygulanan Politikalar

Ulkede, 1961 y1linda askeri darbe olmus ve Park Chung Hee ydnetime ge¢mistir.
Park doneminde, siyasi ve de ekonomik kalkinmanin yonetimsel siirecinde birtakim
degisikliklere gidilmistir. Park liderligi siiresince iilkenin sanayilesme ile kalkinmasini,
sanayilesmenin ise hafif sanayi {riinlerinde ihracat odakli olmasini hedeflemistir

(Cakmak, 2016: 154).

Giliney Kore’de 1962 yili itibari ile planli ekonomik kalkinma modeli
uygulanmaya baglanmustir. Birinci Ekonomik Kalkinma Plan1 (1962-1966) dahilinde,
ihracata dayali ekonomik biiyiime merkeze alinmis ve ilgili hedef dogrultusunda da 6zel
sektorle is birligi icinde, her iki tarafin da kazanmasina olanak saglayan bir ekonomik
sistem olusturmak arzulanmistir. Ulusal para birimi Won’un degeri diisiiriilmiis ve faizler
arttirtlmistir. Boylelikle, yabanci yatirimlar iilkeye ¢ekilmis, ayni zamanl olarak biiyiik
chaebol adi verilen aile sirketlerine de devlet destekli krediler sunulmustur. Faizlerin
artmasi tasarruf oranlarini arttirdig gibi enflasyonu da engellemis, tasarruflarin artmasi
ise banka mevduatlarini arttirmistir. Faizlerin artmasinin olumsuz sonuglari ise kredi geri
doniislerinin zorlagmasi ve ulusal paranin degerinin diismesi ile i¢ maliyet girdilerinin
artmas1 olarak kendini gostermistir. Bu durum ise i¢ mali yapiy1 sarmigsa da yasanan
olumsuzluklara ¢6zlim olarak hiikiimet tesvik paketleri gelistirmis ve ihracat dolayisiyla
alian vergileri neredeyse sifira yaklastirmistir. Mevcut durumun yansimasi olarak ise
sitketler ihracata yonelmis ve ihracata dayali biiylime ger¢eklesmeye baslamistir

(Istikbal, 2017: 122).
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Giliney Kore’de modern otomotiv sanayi, 1962 yilinda ¢ikartilan Otomotiv
Sanayi Tesvik Yasasi ile baglamistir. Bu yasa ile otomobil ithalati yasaklanmis, otomotiv
sanayi hiikiimet tarafindan siibvanse edilen fonlar, vergi diizenlemeleri ve ihracati tesvik
edici kredilerle desteklenmistir. Dolayisiyla Giliney Kore’de iiretilen arabalar, yurtdisi
pazarinda o tilkenin kendi pazarinin yarisi fiyatinda satilma imkani bulmustur. Bu yasa
ayn1 zamanda arabalarin direkt kendilerinin ithalatin1 yasaklarken, pargalarina ise

ithalatta uygulanan giimriik tarifelerinden muafiyet getirmistir (Dolanay ve Oguztiirk,
2018: 122).

Otomobil Sanayi Tesvik Yasasi ile birlikte bir yerel firma olan Saenera hiikiimet
tarafindan desteklenmis ve Japon arabalarinin iiretilmesi i¢in ayni yil bir montaj tesisi
kurulmustur. Dolayisiyla Gliney Kore’de otomobil sanayinin kurulusu bu adim ile
gerceklesmistir denilebilmektedir. Japonlarin Nissan marka iiretici firmasindan gelen
teknik yardim ve pargalar ile Giiney Kore’de kurulan montaj tesisi, sonralart Daewoo

Motor ismini almigtir (Dolanay ve Oguztiirk, 2018: 123).

Otomobil Sanayi Tesvik Yasasi ile otomobil ithalatini yasaklayan fakat parca
ithalatinda glimriik tarifesi uygulamayan Giiney Kore hiikiimeti, yurt i¢inde otomobil
parga iireticisi firmalari tesvik etmek ve ithal par¢ca bagimliligin1 azaltmak amaciyla yurt
ici katki pay1r kuralim1 getirmistir. Dolayisiyla devlet, 1966 yilinda getirilen bu politika
uygulamasi ile otomobil parcasi {ireticilerine siibvansiyon tahsis etme ve yerli firmalarin
yabanci firmalarla is birligini tesvike etme kararlarini almistir. Bu politika araciligiyla da

Hyundai, Asia ve Kia sirketleri de otomobil montaj iiretiminde yer almislaridir (Hussen,
2019: 11).

Giliney Kore Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani (1962-1966) ile istthdamin
arttirilmasi, dis borglarin 6denebilmesi ve bunun i¢in de ihracatin arttirilmasini ve de en
nihayetinde yerli sanayinin {ilkenin kendi ihtiyacini karsilayabilecek seviyede ve ihracata
dayali sanayilesme ile gelisimini hedef olarak belirlerken, Ikinci Bes Yillik Kalkinma
Plan1 (1967-1971) ile demir ¢elik, makine imalat1 ve kimya sanayinde ithal ikameci
sanayilesmeyi ve diger alanlarda birinci plan paralelinde ihracata dayali sanayilesmeyi,
birinci plan ile belirlenen ve yarim kalan projelerin tamamlanmasini, devletin kontroli
altinda yabanc1 sermaye girisini ve de kirsal kesim i¢in bir modernizasyonu hedeflemistir

(Aytekin, 2015: 69). Hiikiimetin bu dénemde hafif sanayi mallarindan agir ve kimya
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sanayi mallarina yonelisinin sebebi, diger iilkelerin 6zellikle de ABD’nin etkisi alindan

kurtulup, ekonomik bagimsizlik kazanmay1 hedeflemesidir.

Giiney Kore hiikiimeti, siirdiiriilebilir bir kalkinma ve rekabet edebilir bir sanayi
icin piyasa mekanizmasinin tek basina basarili olmayacagina kanaat getirmis ve
planlamac1 bir kalkinma stratejisini benimsemistir. Bu sebeple de Oncelikli sektorler
belirlenerek gerek teknik gerekse finansal ve idari agidan secgilen Oncelikli sektorlerin
desteklenmesi kararlastirilmistir. Devlet i¢ piyasada kontroller ile denetim saglamis,
banka sistemi {izerinden ise kaynak tahsisini iilke planlarina uygun sekilde yapmustir. i¢
piyasanin hiikiimet tarafindan korunmasi ve denetlenmesi sonucu rekabet giicii kazanan
firmalar en nihayetinde de ihracata yoneltilmistir. Devlet, 6zel sektor ve bankalar bu
donemde sistematik bir bi¢imde Giiney Kore’nin kalkinmasinda rol almistir (Esiyok,

2010: 333).

Giliney Kore’nin ilk otomobil firmasi, 1944 yilinda ¢elik boru ve bisiklet
pargalari Ureticisi olarak kurulan Kia Motor’dur. 1951 yilinda Kia Sanayi Firmasi ismini
almis ve Kore’nin ilk bisikletini {iretmistir. 1957°de Shihung sehrinde bulunan
fabrikasinda ufak motosiklet liretmeye baslamis, 1962 yilinda ise Kore’nin ilk {ig
tekerlekli kamyonunu tiretmistir. 1971 yilinda dort tekerlekli kamyonu yine ilk kez iireten
firma, 1973 yilina gelindiginde ise ilk yolcu arabasini tiretmistir. Ayrica Kia iilkenin ilk
iki litrelik benzin motorunu iireten sirkettir. Bilindigi ilizere Giliney Kore hiikiimeti
tarafindan secilen Oncelikli sektorlerin tireticisi firmalarma c¢esitli koruma ve mali
yardimlar saglanmis ve bu firmalarin arasinda kamyon ve ¢esitli sanayi mallari liretimine

yogunlagmasi i¢in Kia Motor da yer almistir (Dolanay ve Oguztiirk, 2018: 116-117).

Gliney Kore’nin bir bagka otomotiv sanayi tireticisi 1998 yilinda Kia’y1 da satin
alacak olan Hyundai’dir. Hyundai grubu 1947 yilinda bir ingaat firmasi olarak kurulmus,
1967 yilinda da Hyundai Motor Company faaliyete gecmistir. Hyundai Company
otomobil pazarina 1967’de nispeten sonradan giren bir firma olmasina karsin kayda deger
bir gelisme gostermistir. Firma iiretime, Ford Motor Company’nin otomobillerinin
yabanci teknolojiyle montaji suretiyle baslamistir. Burada onemli olan ise yabanci
teknolojinin kisa bir zaman zarfi igerisinde uyarlanmasi ve firmanin kendi tasarimini
gelistirme yetenegini kazanmasidir. Firma, bu yetenegi kazanabilmek icin lisans

anlagmasinin yiikiimliiliiklerinden kurtularak kendi tasarimlarii kendi teknolojisi ile
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tireterek, meydana getirdigi iirlinlerini ihra¢ etmeye baslamistir (Dolanay ve Oguztiirk,
2018: 118).

Ulkede uygulanan Ugiincii Bes Yillik Kalkinma Plan1 (1972-1976) ile sanayi
yapisi belirli bir seviyeye tasinmak istenmistir. Ulke emek yogun mallarmin uluslararasi
alanda rekabet giiclinii kaybetmesi ve rekabet giiciiniin katma degeri yiiksek mallarda
yeniden kazanilmasi maksadiyla bu plan dahilinde agir ve kimya sanayinin gelistirilmesi
merkeze alinmistir (Cakmak, 2016: 161). Ilgili plan dahilinde, uygulanacak politikalarin
tamamen ihracatin tesviki yoniinde olmasi kararlagtirilmis ve iiretim yapisinin da ona
uygun olarak gelistirilmesi esas alinmis, devlet kontrolii altinda agir ve kimya sanayide
ve az sayida aile sirketi olan baz1 firmalarda 6lcek ekonomisi ile iiretim ongoériilmiistiir.
Doérdiincti Bes Yillik Kalkinma Plan1 (1977-1981) ile de artik makine imalati, gemi
tiretimi, elektronik gibi alanlar yiliksek teknoloji ve kalifiyeli eleman gerektiren sanayi
dallarinda diinya ¢apinda bir rekabet edebilirlik hedeflenmistir. Bu planin uygulamaya
konuldugu dénemde agir ve kimya sanayide Onceki plana uygun olarak bir biiylime
yakalanmis ve dordiincii plan ile hedeflenen iiretimde bu sanayi dallarindaki biiyiimenin
olumlu etkisinden faydalanilmak arzulanmigtir. Diger taraftan hiikiimet, bu plan ile 6zel

sektore uyguladigi finansal destegini arttirmigtir. (Aytekin, 2015: 69-70).

Giiney Kore’nin 1960’11 yillarin bagindan itibaren uygulamaya bagladig: ihracat
odakl1 kalkinma stratejisi iy1 bir performans yakalamigsa da, 1970’1 yillarin basindan
itibaren bir takim aksakliklar goriilmeye baslamistir. Ozellikle de 1971 sonlar1 ve 1972
baslarinda ekonomide yavaglama baslamis ve iiretim seviyesinde azalmalar yaganmustir.
Bu yavaglamanin sebebi olarak Giiney Kore’nin ticari partnerleri ABD ve Japonya’nin
ayn1 donemde ekonomik biiylimelerinin yavaglamasi olarak gosterilebilir. Giiney
Kore’nin ihrag ettigi mallar tiretirken, ABD’den ithalat yoluyla elde ettigi {irtinlere ABD
tarafindan bir takim ek vergilerin getirilmesi, {ilkenin ihracat¢i firmalarinin zora
diismesine sebebiyet vermistir. Bir diger neden de ilgili donemde iilke ulusal para birimi
Won’un, ABD dolan karsisinda deger kaybetmesidir. Bu durum, sermaye mali ithalati
yapan Giiney Kore’li firmalarin, genellikle de kisa vadeli olan borg¢larinin 6deyememesi
ile sonuglanmistir. Yasanan gelismelerin ardindan 1972 Agustos’unda Ekonomik istikrar
ve Biiyiime I¢in Hiikiimet Kararnamesi yayimlanmis ve bu kararname ile o zamana kadar
hafif sanayi mallar1 ihracat stratejisi agir ve kimya sanayi mallarina doniistiirilmistiir.

Celik, agir makineler, elektronik, petro kimya gibi sektorler stratejik olarak belirlenmis
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ve ihracata dayali biiylime modeline 1973 yilina gelindiginde gercekten de bir biiylime

yakalanarak devam edilmistir (Cakmak, 2016: 156-157).

Hiikiimet politikalarinin agir ve kimya sanayi mallarina yonelik uygulanmaya
baslanmasi, otomotiv sanayinin ileri ve geri baglantida oldugu celik ve makine yapim
sanayilerinin gelismesine olanak saglamistir. Dolayisiyla da bu durum Giiney Kore
otomotiv sanayinin olumlu etkilenmesine imkan yaratmistir (Dolanay ve Oguztiirk, 2018:
128).

1969 yilinda yurt i¢i katki paymin arttirilmasi maksadiyla ¢ikartilan Otomobil
Sektorti Temel Gelistirme Plani ile sirketler hiikiimetin belirledigi oran dogrultusunda
yurt i¢i katki paylarini arttirmak zorunda tutulmus, 1969 yilinda Fiat marka otomobillerin
montajint iretmek iizere piyasaya giren Asia Motor yeterli yurt i¢i katki payina
ulasamadigi i¢in 1975 yilinda Kia ile birlestirilmistir. Otomobil {iretiminde yerli orani
1972 yilinda yiizde 60 seviyesinin iizerine ¢ikarilsa da, iilkede yiizde 100 yerli otomobil
bu tarihe kadar tliretilmemistir. Bu durumun iizerine hiikiimet 1974 yilinda, yurt i¢i katki
payint daha da yiikseltmek ve ithal ikamesini tesvik etmek maksadiyla Uzun Vadeli
Otomobil Uretim Plani’n1 agiklamistir (Hussen, 2019: 12). Hiikiimet ac¢iklamis oldugu
plan dahilinde Hyundai, Kia ve Daewoo olarak belirledigi ii¢ adet otomobil iireticisi
firmadan bir y1l igerisinde dolayistyla 1975 yilina kadar yerli bir otomobil iretmeleri

talebinde bulunmustur (Dolanay ve Oguztiirk, 2019: 497).

Hiikiimet yine bu plan dahilinde belirlemis oldugu {i¢ adet otomobil iireticisi
firmadan, Giiney Kore menseili otomobil gelistirilmesi konusunda kapsamli plan
sunmalarini istemistir. Hiiklimetin yerli otomobil konusunda zorlayict politikalar1 ve
ozellikle de Hyundai’nin bu amag¢ dogrultusundaki teknoloji edinim politikalar1, Gliney
Kore otomotiv sanayinin gelisiminde 6nemli bir zemin olusturmustur. Hyundai bu zaman
zarfinda gerekli teknolojiyi elde edebilmek icin bes iilkeden 26 firma ile temasa ge¢cmistir.
Hyundai miihendisleri oncli otomobil {ireticisi firmalar1 yerinde ziyaret ederek,
ogrendikleri her bilginin kaydini tutmus ve her bilgiyi de birbirleriyle tekrar gdzden
gecirmislerdir. Firma, ingiltere’nin Leyland firmaninin eski yéneticisi ve 6 Ingiliz uzman
ile calismustir. Ingiliz miihendislerin ayrilmasinin ardindan da Japon miihendisleri
blinyesine katan Hyundai, farkli alanlarda kazanilan bilgiler ile isleyen bir sistem

olusturmustur. Hyundai tek bir teknoloji kaynagina bagimli kalmadan, ¢oklu teknoloji
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transferi ile 6zgiin otomobilini 1975 yilinda yiizde 90 oraninda yerli katki ile tiretmistir

(Dolanay ve Oguztiirk, 2018: 131-134).

Hyundai’nin ¢oklu teknoloji transferi yontemiyle tirettigi kendi modeli Pony,
1976 yilinda piyasada satisa ¢ikarilmigtir. Boylelikle Giiney Kore, diinya ¢apinda yerli
otomobil modeli tireten 16. iilke, Asya ¢apinda da Japonya’dan sonra yerli otomobil
modelini tireten 2. iilke olmustur. 1975 yilinda ihrag¢ edilen ilk Giiney Kore menseili
otomobil Kia Brisa’dir. Kia’dan sonra kendi otomobilini ihra¢ etmeye baslayan ikinci
firma da Hyundai olmustur ve ilk ihracatini da 1976 yilinda alt1 adet Pony model otomobil
ile Ekvator’a muz karsiliginda yapmistir. Hyundai daha sonralar1 Latin Amerika, Orta
Dogu ve Giiney Dogu Asya gibi bolgelere ihracatini gerceklestirmistir. Yasanan olumlu
gelismelerin ardindan uluslararasi bir liretim diisiisiine neden olan 1979 ikinci petrol krizi
ve yine 1979’da Park’in suikast sonucu dldiiriilmesiyle yasanan siyasal ¢alkanti, Giiney
Kore otomotiv sanayinin olumsuz etkilenmesine neden olmus ve iiretimin de azalmasina

sebebiyet vermistir (Hussen, 2019: 13).

1960’11 ve 1970°1i yillarda ve dolayisiyla Park doneminde, Japonya ile diyalog
kanallar1 acilmig ve Japonya 1960 ve 1970’li yillarda Giliney Kore’nin en biiyik ticari
partneri olmustur. Ayn1 zamanda da 1965 yilinda Amerika’nin talebi {izerine Vietnam
Savagi’na askeri yardim gonderilmesi ie ABD tarafindan parasal destek alinan Giiney
Kore’nin 1966 ve 1969 yillart arast milli hasilasi artmistir (Korkmaz ve Gokmen, 2017:
155). Bu donemin bir diger 6nemli gelismesi ise 1971 yilinda uygulamaya alinan ve koylii
toplumun kalkinmasini esas alan Saemaul Undong yani Yeni Toplum Hareketi’dir. Bu
uygulama ile her kdyden bir lider belirlenerek o koyilin kalkindirilmasi i¢in toplu
goriismeler ile projeler iiretilmesi kararlastirilarak, kent ve koyler arasindaki gelir

dagilimi adaletsizligi ortadan kaldirilmak istenmistir (Giritli, 1977: 32-33).

Giiney Kore’nin 1960 ve 1980’li yillar arasindaki sanayilesme siireci emek
yogun iiretime dayanan ihracat odakli hafif sanayi ile baslamis, ilerleyen siirecte ithal
ikameci agir sanayi ve kimya sanayine doniismiistiir. Daha sonraki siiregte sermaye ve
teknoloji yogun iiriinleri ihra¢ edecek olan iilkede, teknolojide de diisiik teknoloji yogun
imalattan, orta ve yliksek teknoloji yogun imalata gegilmistir. 1960’larda karsilastirmali
Uistiinliigii olan emek yogun sanayiler hiikiimet tarafindan desteklenmistir. 1960 donemi

baslarinda dogrudan yabanci yatirimlar sinirlandirilmis, sermaye mali ithalat1 araciligiyla
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da teknoloji transferinin onii acilmistir. Oldugu gibi taklit donemi denilebilecek bu
donemde basit teknolojili tirlinler tersine miihendislik yontemiyle deneyerek ve akil
yuriitmek suretiyle gelistirilmeye calisilmistir (Celik, 2009: 96-97). Yine bu donemde
ithal iirtinlerin taklidi ve 6grenilen bilginin iilke i¢inde yayginlastirilmasi temel alinmistir.
Boylelikle ithal edilen {irlinlerde disa bagimliligin azaltilmasi ve teknoloji iiretebilir
olmak, iiretilen teknolojinin de kullanilabiliyor olmasi ama¢ edinilmistir (Oguztiirk,

Ozbay ve Pehlivan, 2017: 1208).

Tablo 9: Giiney Kore’de 1962-1979 Aralig1 Toplam Motorlu Tasit Uretim Adetleri
ve Reel GSYH’da % Artis

Reel GSYH Artis Hiza
_ Toplam Motorlu o
Yillar Otomobil (Adet) (Sabit Fiyatlarla,
Tasit (Adet)

ABD Dolari, %)
1962 1.710 3.025 3,84
1965 106 1.705 7,18
1970 14.487 41.401 10,0
1975 18.509 48.955 7,86
1979 113.564 303.028 8,63

Kaynak: Dolanay ve Oguztiirk, 2018 verileri kullanilarak olusturulmustur.

Ozet olarak, 1970 ve 1980 arasi dénemde Giiney Kore hiikiimeti ekonomi
politikalar1 ile ekonomiyi yonlendirmede ve secilen sektorlerin gelisiminde aktif sekilde
rol almistir. Yerli firmalara devlet bankalarindan fonlar saglamis ve devlet kapitalizmi ile
yonetilen bir tilke seklini almistir. Yerli firmalarini1 korumaci bir politika izleyen Giiney
Kore hiikiimeti ile 6zellikle de segilmis sektorlerde iiretim yapan yerli sanayiciler
arasinda gii¢lii bir is birligi saglanmistir. 1970’11 yillarin ortalarindan itibaren olgunlagmis
bir sanayi dali halini alan otomotiv, devlet tarafindan teknoloji gelistirme konusunda
desteklenmesi gereken sektorler arasinda yer almistir. 1970’11 yillarin temel politikasi ise
otomobil ana sanayinin desteklenmesi ve yerli parca iiretilmesinin tesvik edilmesi

hizasinda olmustur (Dolanay ve Oguztiirk, 2018: 136).

82



Tablo 9’da Giiney Kore’de planli doneme gegilen 1962 yilindan itibaren 1979
yilina kadarki olan toplam motorlu tasit iiretimi ve bu toplamin i¢indeki otomobil iiretimi

gosterilmektedir.

1.3.1980-2000 Dénemi Gelismeleri ve Uygulanan Politikalar

Park Chung Hee’nin suikast sonucu 6ldiiriilmesinden sonra, Choi Kyu Han yeni
lider olarak sec¢ilmisse de ¢ok uzun bir siire gecmeden yeniden bir askeri darbe
gerceklesmis ve yonetimin basma 1980 itibari ile Chun Doo Hwan ge¢mistir. Bu
donemden itibaren, Giiney Kore’de disa agik bir ekonomi modeli istikametinde agir
sanayiden teknoloji yogun sanayiye geg¢is yasanmustir. Giiney Kore’nin ekonomik
yiikselisi giderek artmus ve iilke teknoloji iiriinleri ihrag edebilir hale gelmistir. Ozellikle
de 1980 donemi ortalarindan itibaren iilkede fiyat istikrar1 saglanmis, yiiksek ekonomik
biliylimenin yaninda dis ticaret fazlasi verilmistir. Sanayilesme politikalarindaki basari
sonucu, sanayide ¢alisan is giicii ihtiyaci artisina paralel olarak kirsal kesim kente gog

etmeye baglamistir (Kavurmaci, 2021: 998).

Gliney Kore’de 1980 itibariyle, hiikiimet tarafindan bir takim istikrar politikalari
uygulanmaya baglanmistir. Kredi ve faiz oranlar {izerindeki devlet kontrollerinin
kaldirilmas: bu politikalarin temelini olusturmustur. Ayni zamanda ithalattaki bazi
kisitlamalar kaldirilmis ve vergi diizenlemeleri getirilmistir. 1986 ve 1989 dénem
aralifinda kiiresel bazdaki diisiik faiz oranlari, diisiik petrol fiyatlar1 ve de diisiik dolar
kuru ile birlikte ekonomideki biiyiime artis1 ivme kazanmig ve 1986 yili Giiney Kore’nin
dis ticaret, cari islemler ve 6demeler dengesi fazlasi verdigi ilk yil olmustur (Cakmak,

2016: 159).

Giiney Kore firmalarim 1980°lerin bagindaki merkezi stratejileri ve dncelikli
hedefleri teknoloji transferi olmustur. Yurtdisindan transfer ettikleri teknolojiyi kendi
kapasitelerini arttirmak icin kullanmalari, Giiney Kore otomotiv endiistrisinin
gelismesindeki en biiyiik paya sahip etkeni meydana getirmistir. Bu donemde Japonya ve
ABD o6ncelikli olmak iizere ¢esitli iilkelerin firmalar ile lisans anlagmalar1 yapilmis ve
bu yolla {ilkenin teknoloji kapasitesi arttirtlmistir. Giiney Kore hiikiimetinin de
destekledigi chaeboller olan LG, Hyundai ve Samsung gibi firmalar hem teknoloji
gelistirme yeteneklerini arttirmis hem de iiretimde kullanilan bilginin de 6tesinde bir

teknik bilgi meydana getirmislerdir. Firmalar, ithal edilen teknolojiyi {iretimde
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kullanmakla sinirli kalmamus, iilkenin yerli miithendis ve uzmanlar1 elde edilen teknoloji
O0grenmek ve 0ziimsemek suretiyle iilke i¢inde yayginlagsmasini saglamislardir (Dogan,

2021: 32-33).

Hiikiimetin bu donem araliinda uyguladigi diger kalkinma planlarina
bakildiginda Besinci Bes Yillik Kalkinma Plan1 (1982-1986) ile agir ve kimya sanayinden
hassas makine, bilisim ve de elektronik gibi ileri teknoloji tirtinlerinin ihracatin1i merkeze
aldig1 goriilmektedir. 1986 yilinda cari islemler fazlasi verilmis ve bu gelismenin tizerinde
Japonya’nin ulusal parasi Yen’in deger kazanmasiyla Giiney Kore mallarina ragbetin
artmasi da etkili olmustur. Altinct Bes Yillik Kalkinma Plani (1987-1991) ile ithalat
kisitlamalar1 ~ kaldirilarak  serbestlesmeye gidilmistir. Belli sanayi  kollarinin
desteklenmesi stratejisine yine devam edilmis ve dnceden 6nem verilmeyen kiigiik ve orta

oOlgekli isletmeler de kapsam dahiline alinmistir (Aytekin, 2015: 70-71).

Giiney Kore’nin ekonomik anlamdaki giin gectik¢e gelisimi, 6grenci ve is¢i
kesimlerinin milli hasilanin dagiliminda adalet saglanmasi, politik ifade 6zgiirliigii gibi
demokratiklesme konularini giindeme tasimasina zemin hazirlamigtir. Darbeyle
yonetimin bagina gelen iktidara karsi bir siire sonra gosteriler baglamis ve bu durumun
sonucu 1987 yilinda hiikiimet bazi tavizler vermek zorunda kalmistir. 1988 yilinda
yonetimin basina Roh Tae Woo gec¢mis ve is¢i hareketlerine serbestlik getirilmesi, bazi
sektorlere yapilan yardimlarin azaltilmasi, ithalatta serbestligin arttirilmasi ve de kamu
iktisadi tesebbiislerinin arttirilmasi gibi bir takim politika uygulamalarint hayata

gecirmistir (Atay, 2012: 242-243).

Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani (1992-1996) ile de 2000 yilina gelinceye dek
ilkede ileri endiistri ekonomisi olusturmak hedeflenmis, serbestlesme politikalar devam
ettirilmistir. Ayn1 zamanda 6zel sektoriin ekonomideki rolii arttirllmak ve dolayisiyla
devletin ekonomiye miidahalesi azaltilmak istenmistir. Bu planin en 6nemli hedeflerinden
birini ise gelir esitsizliginin azaltilmasi yoniindeki ¢aligmalar ve yedi sehirde teknoloji
tesisi kurulmasinin kararlastirilmasi olusturmaktadir. Bu tesislerin hiikiimet ile is birligi

icinde ¢aligmalar1 yoniinde karar alinmis ve yine ekonomik biiylime planin merkezi

hedefi olarak belirlenmistir (Aytekin, 2015: 71).

Roh’tan sonra 1993’te liderligi devralan Kim Young Sam ise Yedinci Bes Yillik
Kalkinma Plan1 (1992-1996) yerine Yeni Ekonomi Bes Yillik Kalkinma Plani’n1 (1993-
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1997) uygulamaya koymus ve bu plan dahilinde yeni is imkanlarinin yaratilmasi, yerli
firmalarin  uluslararasi rekabet giiclerinin arttirllmasi, kiiresellesme, finansal

serbestlesme, sanayi ve teknolojik gelisim merkeze alinmistir (Cakmak, 2016: 163).

1980°1i yillarda, Giliney Kore otomotiv sanayi triinleri tireticisi firmalar isim
degisikligi, firma birlesmeleri ve model ¢esitlendirmesine giderek bu tarz hamleler ile
tretimde artis yakalamiglardir. 1982 yilina gelindiginde Hyundai Pony model
otomobilinin ikinci serisini ¢ikartmis, 1983 yilinda ise Stellar model aracinin iiretimine
baslamistir. 1986 yilinda ise Excel ve Presto model araclarinin iiretimine ge¢cmis ve bu
donemde ABD’ye ihracat yapmaya baglamistir. 1989 yilinda ise Kanada’da iiretim
yapmaya baglayan Hyundai, dikkat ¢ektigi lizere oldukea biiyiik bit atilim gdstermistir.
Ayrica bir bagka gelisme olarak da 1986°da, iilkenin rekabet giiciliniin goriilebilmesi i¢in
hiikiimet tarafindan sinirl sayida olmak tizere otomobil ithalatina izin vermistir (Dolanay

ve Oguztiirk, 2019: 499).

Bu donemde gerceklestirilen firma birlesmelerindeki esas hedef, asir1 rekabetin
ortadan kaldirilmak istenmesidir. Hyundai ve Daewoo sadece binek otomobil iiretmeleri
icin 1980’11 yillarin basinda hiikiimet tarafindan birlestirilmisse de, Daewoo’nun yerli
otomobil iiretmek istememesi iizerine iki firma anlasamamistir. Daha sonralar1 bu
birlesme iptal edilerek, her iki firmanin da binek otomobil, Kia’nin ise hafif ticari arag
iretmesi yine hiikiimet tarafindan kararlastirilmis ve bu karar 1986 yilina kadar
uygulanmustir. Thracata dayali olarak iiretimi belirlenen ve bu dogrultuda Orta Dogu,
Latin Amerika ve Dogu Asya iilkelerine ihracat yapabilen Giiney Kore otomotiv
endiistrisi, Kuzey Amerika pazarma Hyundai ile 1986 yilinda girebilmistir (Hussen,
2019: 13).

Toyota, Nissan ve Honda’dan sonra ABD’ye otomobil ihra¢ eden dordiincii
firma olan Hyundai, o dénemde kendisine nazaran daha eski olan kiiresel firmalarin bile
Oniine ge¢meyi basarmistir. Hiikiimetin sinirli sayida da olsa otomobil ithalatina izin
vermesiyle birlikte Giliney Kore otomotiv endiistrisi firmalari, rekabet edebilmek i¢in
kendilerini gelistirmek zorunda kalmislardir. 1987 yilinda Hyundai ve Daewoo’nun da
hafif ticari ara¢ liretmeye baslamasiyla liretim, satis ve ihracat rakamlari bu donemde

oldukga yiikselmistir. Ozellikle otomobil iiretimi 1988 yilinda bir milyonu ge¢mis ve
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Giiney Kore ilgili donemde diinya iizerinde bir milyonun iizerinde otomobil iireten ilk 10

tilke arasina girmistir (Hussen, 2019: 13).

Tablo 10: Giiney Kore’de 1981-1990 Arahg Toplam Motorlu Tasit Uretim ve

ihracat Adetleri
Yillar Uretim (Adet) Ihracat (Adet) Ihracat/Uretim %
1981 133.084 26.283 20
1982 162.590 20.284 12
1983 221.019 24.510 11
1984 265.361 52.350 20
1985 378.361 123.110 33
1986 601.546 306.369 51
1987 979.739 546.310 56
1988 1.083.655 576.134 53
1989 1.129.470 342.335 30
1990 1.321.630 321.772 24

Kaynak: Dolanay ve Oguztiirk, 2018 verileri kullanilarak olusturulmustur.

1980’11 yillarin ortalarindan itibaren ABD’ye ihra¢ edilen otomobillerde,
birtakim teknik problemlerden kaynaklanan kalite diisiikligii meydana gelmis, bu durum
thracat rakamlarina da yansimistir. Dolayisiyla da 1990’11 yillarindan basindan itibaren
de endiistride iiretim yapan firmalarin temel politikasi, geligmis lilke pazarlarinda yiiksek
kaliteli tirtinler ile yer almak olmustur. Bu politika dogrultusunda 1990’11 yillarda iiretilen
otomobillerin kaliteleri yiikselmis, ylikselen kalite ile birlikte ihracat da kalic1 olarak
artmistir. 1990’1 yillarin bir diger énemli gelismesine bakildiginda ise Samsung’un
otomobil iiretmek amaciyla endiistriye dahil olmasi dikkat ¢cekmektedir (Dolanay ve

Oguziirk, 2018: 700).

Bu olumlu gelismelerin ardindan, 1997 yilinda 6nceden tahmin edilemeyen bir
Giiney Dogu Asya krizi yasanmistir. Asya tllkelerindeki yiiksek biiyiime, diisiik
enflasyon, sabit kur uygulamasi, hiikkiimetlerin yabanci sermayeyi tesvik edici stratejileri

ve yiiksek faiz oranlari bu iilkelere olan yabanci sermaye giriglerini arttirmistir. Diizensiz
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finansal serbestlesmeye bagli olarak Endonezya, Giiney Kore, Filipinler, Malezya ve
Tayland kriz Oncesinde biiyiik yabanci sermaye akimina ugramistir. Sonraki siirecte
ilkelere giren sermaye akimlarinin kriz havasinin meydana gelmesiyle aymi hizda
iilkeden ¢ikmaya baslamasi, krizin etkisinin daha da artmasina sebebiyet vermistir.

(Engin, 2007: 43-44).

Giliney Kore basta olmak iizere bazi Asya iilkeleri, yerlesik olmayanlarin
borsadan menkul kiymet almalarina ve dogrudan yatirimlarina 6nemli 6l¢iide sinirlamalar
getirmigse de, finansal serbestlesmenin etkisiyle yabanci para cinsinden kisa dénem
bor¢lanmalarin 6nii agilmistir. Asya tilkelerindeki finansal kurumlarin risk yonetimindeki
tecriibesizlikleri ve sanayiciler ile banka ve politikacilar arasindaki iligkilerden kaynakli
bankacilik sistemi lizerindeki yetersiz diizenlemeler, kredi artislarina zemin hazirlamistir.
Ulkelerin déviz stoklarinin, yabanci para cinsinden olan dis borglarina nispeten daha
diistik kalmasi ise de panik havasimin olusmasina zemin hazirlamistir (Giiloglu ve

Altunoglu, 2002: 116-117).

Giliney Kore’de de 1980 yil1 sonu ve 1990 y1li ortalarina dek tilke ekonomisinde
bir¢cok serbestlesmeye gidilmis, chaebollarin {izerindeki devlet denetimi kaldirilmas,
sermaye hareketleri serbestlestirilmis ve de en Onemlisi i¢ finansal piyasadaki
diizenlemeler azaltilmistir. Ulkede siki para politikasi uygulamasi sonucu olarak faizler
yukselmis ve diisiik kur politikasi ile birlesen bu durum neticesinde iilkeye kisa vadeli
olmak {izere asir1 bir sermaye girisi olmustur. Bu durum yatirimlarin artmasina ve tiilke
ekonomik biiylimesine olumlu bir etki yaratsa da, uygulanan doviz kuru politikasi sonucu
Won’un ihracati olumsuz etkileyecek bi¢cimde degerlenmesine sebebiyet vermistir.
Giiney Kore ekonomisinin o doneme kadar devlet garantili bankalar ve firmalar ile
kalkindirilmas: ile olusan gliven ortaminin bir sonucu olarak, kredi yoluyla asiri
bor¢lanma ve yatirnmlar meydana gelmistir. Giliney Kore’nin uluslararasi ticaret
orgiitlerine iiye olmasi ile de giiven ilkesinden sapmalar yasanmis ve bankalarin
uluslararas1 piyasalardan aldiklar1 borglar1 iilke i¢inde sirketlere kredi olarak vermesi
bankacilik sektoriinde kirilmalara sebebiyet vermistir. Bu durumun bir sonucu olarak
tilkede ekonomik biiyiimenin yaninda borglar da giderek biiylimiistiir. Dolarin faizinin,
ilke ulusal para birimi Won’un faizinden diisiik olmasi bor¢lar dolara baglanmis ve

ekonomi biiytidiigii icin ilk zamanlar sorun yaratmayan bu durum 1995 yilinda dolarin
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deger kazanmaya baslamasi ile birlikte bir problem halini almig ve Won 1996 yili itibari

dalgalanmaya birakilmistir (Dogan ve Ozekicioglu, 2005: 149-150).

[k olarak Tayland ulusal para biriminin deger kaybetmeye baslamas1 sonucu,
benzer ihracat yapisi olan ve rekabet agisindan zarar gérmesi miimkiin {ilkelerin de ulusal
paralar1 hizla deger kaybetmeye baglamistir. Tayland’in ardindan Malezya, Endonezya,
Filipinler ve ihracat yapisi farkli olmasina ragmen Hong Kong ulusal paralari hizla deger
kaybina ugramistir. Gliney Kore Won’u ise bu iilke paralarina nispeten daha yumusak bir
diisiis yasamigtir. Bu durum, Won’un 1990 yillarin ortalarinda gergek deger kaybina
ugramasi ile agiklanabilmektedir. Fakat Won’un bu iilkelerin ulusal paralar1 karsisinda
daha az bir deger kaybina ugramasi ayni zamanda da rekabet kayb1 anlamina gelmektedir.
Dolayisiyla beklenilen bir durum olarak 1997 yilinin kasim aymda meydana gelen
devaliiasyonla Won hizli bir deger kaybi yasamistir. Boylelikle, bolge iizerinde rekabet

kosullart sert bir bicimde ve siireklilik arz ederek degisime ugramistir.

Bolgede rekabet edebilme amaciyla ardi ardina yapilan devaliiasyonlar ile ulusal
para birimlerinin birbirlerine kiyasla reel olarak degerlenmesi ihracatin azalmasi ile cari
islemler dengelerinin bozulmasina ve dis borglarin reel olarak artmasina neden olmustur.
Ayni zamanda bu iilkelerde, kredilerin artis gostermesinin etkisiyle de diger cesitli

dengesizlikler de meydana gelmistir (Giiloglu ve Altunoglu, 2002: 118).

Yasanan krizin etkilerinin atlatilabilmesi i¢in Giiney Kore hiikiimeti tarafindan
IMF’den mali destek talebinde bulunulmustur. Krizin yasanmastyla birlikte bir¢ok firma
iflas esigine gelmis, otomotiv endiistrisinden Kia iflasin1 agiklamis ve Hyundai’ye
satilmigtir. Firmalar yiiksek sermaye/borg oranlarina sahip olmus ve devletin de mali
kontrol giicli zayiflamistir. Dolayisiyla da firmalar, uluslararast mali kurumlardan borg
alma imkanlarin1 kullanmaya baglamistir. Krizin yaganmasiyla birlikte kapasite kullanim
oranlar1 diismiis ve bu duruma karsilik bor¢larin da artmasi otomobil iiretici firmalarin
mali giigliik cekmesine sebebiyet vermistir. 1999 yilina gelindiginde Daewoo iflas etmis,
otomotiv endiistrisine heniiz yeni giren Samsung Motor ise c¢ok fazla faaliyet
gosteremeden Renault’a satilmistir. Giiney Kore otomobil sanayi ireticisi firmalarin
2000’1i donemlere gelinceye dek ¢ok biiylik gelisme gostermis oldugu ve fiyat rekabet
giicii sayesinde yiiksek ihracat rakamlarina ulasildigi yadsinamayacak bir gercek

olmasima karsin, otomotiv sanayi riinlerinin kalite diizeyleri ABD ve Japon iiretici
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firmalarin {rlinlerine nazaran yine de zayif kalmistir. Mali kriz sonrasi otomobil
endistrisinde yabanci hakimiyeti artmis ve Hyundai yerli kalan tek firma olmustur

(Dolanay ve Oguztiirk, 2018: 168-202).

Tablo 11: Giiney Kore’de 1990-1997 Arahg Toplam Motorlu Tasit Uretimi ve
GSYH’da Meydana Gelen % Artis

Yillar Uretim (Adet) Reel GSYH Artis Huan
(Sabit Fiyatlarla, ABD Dolari, %)

1990 1.321.630 9,30

1991 1.497.758 9,71

1992 1.730.161 5,77

1993 2.049.968 6,33

1994 2.311.609 8,77

1995 2.526.400 8,93

1996 2.812.714 7,19

1997 3.016.099 5,77

Kaynak: Dolanay ve Oguztiirk, 2018 verileri kullanilarak olusturulmustur.

Giiney Kore’de uygulamaya konulan bes yillik kalkinma planlari, 1997 Asya
Krizi’nden sonra tekrarlanmamis ve bunun yerine kisa vadeli programlar giindeme
alinmugtir. Ilk olarak 1998 yilinda dolayistyla Kim Doe Jung’un iilke ydnetimine gegtigi
yil uygulanmaya baslanan Yeni Ekonomik Program ile esas hedef krizin etkilerinden
arinmak olmus, bir sonraki hedef ile de Giliney Kore’nin eski ekonomik biiylime
ivmesinin geri kazanilmasi merkeze alinmistir (Tiirk Mithendis ve Mimar Odalar1 Birligi

Oda Raporu, 2007: 72-73).

1998 yilinda iilkede, ithalat ihracattan daya fazla azalmis ve dis ticaret fazlasi
verilmistir. IMF’den alinan mali yardim karsilifi yapilan anlasma uyarinca firma
yapilarinda ve mali sistemde birtakim diizenlemelere gidilmis, bor¢/sermaye yapisinin
giiclendirilmesi maksadiyla bankalarin ve biiylik sirketleri bor¢lanmalarina miidahale
edilip smirlama getirilmistir. Giiglii firmalarin desteklenmesi ve kar getirmeyen

firmalarin ise kapatilmasi kararlastirilmis, uygulanan siki mali politikalar ve reformlar
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aracilifiyla krizin etkileri azaltilarak ekonomiye yeniden biiylime ivmesi kazandirilmaya

baslanmistir (Aytekin, 2015: 72).

1.4. 2000 Sonras1 Donem Gelismeleri ve Uygulanan Politikalar

Krizin etkilerinden arinmaya baglayan Giiney Kore’de, hiikiimet arastirma ve
gelistirme ¢alismalarina yonelik ayirdig: biitgceyi 6zellikle de 6zel sektoriin payimi kriz
oncesi doneme gore oldukca arttirmistir. Bilisim teknolojilerine son derece 6nem veren
hiikkiimet, 6zel sektore sagladigi destek sayesinde kriz dolayisiyla biiyiik sirketlerdeki
islerinden ayrilan miihendis ve uzmanlarinin, teknoloji ve bilisim faaliyetiyle ilgili kiiciik

6lgekli firmalar kurmasina araci olmustur (Atay, 2012: 247).

Gliney Kore’de kendi iilkelerinde olmayan teknolojiyi disaridan edinme ve
edinilen teknolojiyi millilestirme uzun yillar takip edilen bir strateji olmustur. 1983 yilina
kadar, iilke i¢cinde kurulmasi planlanan yabanci ortakli sirketlere minimum ihracat sinir1
ve yabanci ortaklara hisse payr sinirlamasi gibi kisitlama ve hedef belirlemeleri
uygulanmissa da, 1983 yilindan sonra serbestlesmeye gidilmistir. Ozellikle devletin
finans sektori tizerindeki kontrolleri ve ithal mallara olan kisitlamalar azaltilmis ve de
yabanci yatirimeryr tesvik edici kanunlar diizenlenmistir. Ulke diginda kullanilan
teknolojiye yabanci yatirimei ile yapilan lisans anlagmalart araciligiyla ulagilan Giiney
Kore’de, teknolojinin bugiinkii gelisiminde yabanci yatirimciya yaptirilan fabrikalarda
kullanilan ve ithal edilen teknolojinin tersine miithendislik yoluyla dgrenilmesi oldukca

biiyiik bir paya sahiptir (Atay, 2012: 244).

Sekil 2: Giiney Kore Ekonomisinin Kalkinma Donemleri

1960 - 1980 Geleneksel Tarim Toplumu

1990 - 2000 Yiksek Teknoloji Endustrileri

Kaynak: T.C. Sanayi ve Teknoloji Bakanligi Sanayi ve Verimlilik Genel Miidiirliigii, Verimlilik Dergisi,
Ocak 2020, Say1 373
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Sekil 2°de Giiney Kore’de belli bagh donemlerde, iilke kalkinmasinda merkeze
alman dinamikler gosterilmektedir. Tarim sektorii, emek yogun hafif sanayi, agir ve
kimya sanayi, teknoloji yogun sanayi seklinde bir siralama ile liretim ve ihracat yapan
Giiney Kore, ozellikle 2000°’li yillardan sonra arastirma gelistirme ve inovasyon
caligsmalarina biiyiilk 6nem vermistir. Giiney Kore hiikiimeti, 1990’11 yillarin sonu ve
2000’11 yillarin basindan itibaren, 6zellikle 6zel sektorii arastirma gelistirme ve inovasyon

caligmalarinda tesvik edici politika izlemistir.

Kriz sonraki siirecte hizli bir bigimde toparlanma evrensine gegen Giliney
Kore’de otomotiv endiistrisinde de ¢esitli gelismeler meydana gelmistir. Heniiz otomotiv
endiistrisine yeni giren Samsung Motors onemli bir ilerleyis kaydedemeden krizin
etkisine yenik diismiis ve hisseleri Renault’a satilmistir. Renault’a satildiktan sonra ise
ismi Renault Samsung Motors olarak degistirilmistir. Benzer bir gelisme Daewoo
Motors’da da meydana gelmis ve hisseleri Genel Motors’a satildiktan sonraki ismi GM
Daewoo olarak ilan edilmistir. Cesitli lilkelere ihracat yaparak tilke otomotiv endiistrisine
katki saglayan GM Motors’un ismi 2011 yilinda tekrar degiserek GM Korea olmustur
(Dolanay ve Oguztiirk, 2019: 501).

Giiney Kore otomotiv endiistrisinin bugiinkii gelinen noktada bdyle bir basari
elde etmesinin altinda, teknoloji kabiliyetlerini kazanmalar1 ve bunu iiretimlerinde
kullanmalar1 yaninda, otomobil {ireticisi firmalarinin ¢ok uluslu sirkete donlismeleri ve
bir de deniz asir1 iiretimlerini hizla arttirmalar1 yatmaktadir. S6z edildigi lizere 1988
yilinda Hyundai tarafindan Kanada’da insa edilen otomobil montaj fabrikasi, Giiney
Kore’nin yurt disindaki ilk otomobil montaj fabrikasidir. 100.000 iiretim kapasitesine
sahip bu fabrika, 1989 yilinda Giiney Kore’de meydana gelen isci protestolart nedenli
kargasa ortami dolayisiyla otomobil pargalarinin Kanada’ya ulasmasina sebebiyet vermis
ve 1994 yilinda fabrika kapanarak faaliyetine son vermistir. Buglinkii bilinen adiyla GM
Korea da 1996 yilinda Vietnam’da otomobil montaj fabrikasi inga etmis, bu fabrika
2015’te 20.000’den fazla otomobil iiretmistir (Hussen, 2019: 16-17).

1997 yilinda Hyundai’nin iilkemizde insa ettigi izmit montaj fabrikasinda yine
2015 yilinda 200.000’e yakin otomobil iretimi gerceklestirilmigtir. 1998 yilinda
Hindistan’da ve 2002 yilinda Cin’de montaj fabrikasi kuran Hyundai 2015°de
Hindistan’da 650.000’1 gecik otomobil iiretmis, Cin’de ilk kurdugu fabrikasinda ise 1
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milyonu gecik iiretime imza atarken ikinci fabrikasinda da 72.000 otomobil iiretimini
meydana getirmistir. Kia da 2002 yilinda Cin’de bir fabrika insa etmis 2015 yilinda
740.000 iiretime imza atmistir. Uzun yillar boyunca ABD’de otomobil pazarinda yer
almak isteyen Giiney Kore bu hedefine de Hyundai sayesinde ulagsmistir. Hyundai 2005
yilinda ABD’de bir otomobil montaj fabrikasi insa etmis ve 2015 yilinda 370.000’i gecik
tiretimi meydana getirmistir. Kia da Hyundai’nin arkasindan ABD’de montaj fabrikasi
2009 yilinda insa etmistir. Daha sonralari hem Hyundai hem Kia Cek Cumhuriyeti ve
Slovenya’da tesislerini agmig, Hyundai ilerleyen zamanlarda Rusya ve Brezilya gibi

tilkelere de yayilmistir (Hussen, 2019: 17).

Giiney Kore, ayn1 zamanda hidrojen ve teknolojileri alanindaki gelismeleri takip
eden, bu alanda ¢alismalar yiiriiten bir {lilke olarak karsimiza ¢ikmaktadir. 2000’11 yillarin
basinda hidrojen ve teknolojileri alaninda bir Ar-ge programi olusturmus 2003-2005,
2006-2008 ve 2009-2012 yillarin1 kapsayan, li¢ asamali ¢alisma programi planlamistir.
Ulkede, 2004 y1linda hidrojen ve teknolojileri ¢alismalari i¢in ayirilan 2,17 milyar dolarmn
97,1 milyon dolar1 endiistri teknolojisinde kullanilmaya tasarlanmistir. Hidrojen alternatif
enerji kaynaklarindan biri olup, otomotiv endiistrisinde “Hidrojenle Calisan

Otomobil/Otobiis Projesi” kapsaminda degerlendirilmistir (Polat ve Kiling, 2009: 18).

Diinya genelinde ticari amagla iiretilen, hidrojenin yakit olarak kullanildig: ilk
ara¢ Hyundai’nin trettigi Tucson FCEV’dir. Bu ara¢ 2013 yilinda tamtilmistir (Baysal,
2021: 35-36). Oncelikli olarak Amerika’da satisa ¢ikarilan, seri iiretime alman ilk
hidrojen enerji kaynakli otomobil Hyundai Tucson 480 km menzile sahiptir ve deposu 10
dakikada doldurulabilmektedir. Hyundai bu modelinin ardindan 2018 yilinda hidrojenle
calisan bir diger aract olan NEXO’yu piyasaya sunmustur. NEXO modeli, Tucson
FCEV’e gore daha hafif govdeli olarak iretilmistir ve daha kisa siirede
hizlanabilmektedir. Ayrica Hyundai, hidrojenle ¢alisan ikinci modeli NEXO’da
menzili arttirmis, sehir i¢i kullanima uygun olan Tucson FCEV’e nazaran sehirlerarasi
kullanima da uygun bir arag iiretmistir. Bu ara¢ Giiney Kore otomotiv endiistrisinin
teknolojiyi kullanma becerisine bir ornek olarak da gosterilebilmektedir. Hyundai
NEXO’da mobil uygulama araciligiyla araca uzaktan erisim saglanabilmektedir. Bu
arag ile ilk kez ileri seviye serit asistan1 kullanilarak yolu analiz edebilen bir sistem
olusturulmus, siirlicliye seritten ¢ikildig: takdirde direksiyona miidahalede bulunan bir

teknoloji sunulmustur. Aracin, uzaktan akilli park asistani ve kor nokta izleme sistemi

92



gibi diger teknolojik 6zellikleri, lilkede erisilen teknolojinin kullanimdaki kabiliyeti
ispatlar niteliktedir (www.hyundai.com, 15.05.2022).

Giliniimiizde Kore otomobil endiistrisinde Hyundai, Kia, GM Korea,
Ssangyong ve Renault Samsung olmak tizere bes firma faaliyet gdstermektedir (Hussen,
2019: 15). Giiney Kore ekonomisi 2000 yilindan sonra 1970°li yillardaki yiiksek
biliyiimenin aksine, yillik biiylime hizlar1 kapsaminda bir yi1l diisiik bir y1l yliksek veya
takip eden iki veya ii¢ y1l daha diisiik olacak sekilde seyir etmistir. 2008’de diinya
geneli yasanan krizi takip eden 2009 yilindan itibaren ise iilkede biiytime hiz1 yiizde

7’nin tlizerine ¢ikmamistir (Dolanay ve Oguztiirk, 2018: 200).

Tablo 12: Giiney Kore’de 2001-2014 Y1l Arahgi Toplam Motorlu Tasit Uretimi ve
GSYH’da Meydana Gelen % Artis

Reel GSYH Artis Hiza
Yillar Otomobil (Adet) Toplam Motorlu (Sabit Fiyatlarla,
Tasit (Adet)

ABD Dolari, %)
2001 2.471.444 2.946.329 4,53
2002 2.651.273 3.147.584 7,43
2003 2.767.716 3.177.870 2,93
2004 3.122.600 3.469.464 4,90
2005 3.357.094 3.699.350 3,92
2006 3.489.136 3.840.102 5,18
2007 3.723.482 4.086.308 5,46
2008 3.450.478 3.826.682 2,83
2009 3.158.417 3.512.926 0,71
2010 3.866.206 4.271.741 6,50
2011 4.221.617 4.657.094 3,68
2012 4.167.089 4.561.766 2,29
2013 4.122.604 4.521.429 2,90
2014 4.124.116 4.524.932 3,34

Kaynak: Dolanay ve Oguztiirk, 2018 verileri kullanilarak olugturulmustur.
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2. GUNEY KORE EKONOMIiSINDE OTOMOTIiV SEKTORUNUN YERI
VE ONEMIi

2.2.Giiney Kore Otomotiv Sektoriinde Uretim ve Ihracat, Sektdriin Ulke Milli
Gelirine Katkisi

Giiney Kore ekonomisinde 6zellikle 1970’11 donemlerde, iilkede yiiksek biiyiime
hizlar1 ger¢eklesmistir. Bu dogrultuda da iiretim, biiyiime hizina paralel olarak artmistir.
Uretimdeki artis, siireklilik arz ederek 1997 Asya Krizi’ne kadar devam etmis, Giiney
Kore ekonomisi, krizin etkilerinden ise kisa siirede armmustir. 2000°1i yillarin basinda
iiretim artis1 stireklilik arz ederek tekrar artmis ve diinya ¢apinda yasanan 2008 Krizi’ne
kadar devam etmistir. Bu tarihten sonra liretim yildan yila artis ve azalis gosterse de
Gliney Kore otomotiv endiistrisi diinya geneline kiyasla basarili bir performans

gostermektedir.

Grafik 6: 2015-2021 Y1l Aralig Giiney Kore’de Uretilen Toplam Motorlu Tasit
Adetleri

5.000.000

4.500.000 ~—
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3.500.000 \
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1.500.000
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2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Otomobil 4.135.108 3.859.991 3.735.399 3.661.730 3.612.587 3.211.706 3.162.727
Ticari Arag  420.849 368.518 379.514 367.104 338.027 295.068 299.677
= Toplam 4.555.957 4.228.509 4.114.913 4.028.834 3.950.614 3.506.774 3.462.404
Kaynak: www.oica.net (E.T: 15.05.2022)

Grafik 6’da, 2015 ve 2021 yillar1 aras1 Giiney Kore’de iiretilen otomobil ve hafif
ticari ara¢ miktarlar1 goriilmektedir. Uretimin belli bir yildan itibaren artis hizinin

yavaglamasinin veya direkt olarak liretimin bir 6nceki yila gore azalmasinin ardinda yatan
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bir baska sebep de, diinya genelinde 6zellikle fosil yakith araglarda kapasite dolulugunun
meydana gelmesidir. Ayrica krizin ardindan olagan bir akista ilerleyen biiylime oranlari
ve dolayisiyla iiretim, Kovid 19’un diinya genelinde yaratmis oldugu ¢esitli olumsuz
yansimalardan da etkilenmistir. Fakat, Kovid 19 salginindan dolay1 etkilenen diinya
otomotiv endiistrisi lizerinde bir inceleme yapildiginda, genel ekseriyetle Giiney Kore’nin
de dahil oldugu Asya Okyanusya iilkelerinin iiretim rakamlarinda, diger diinya iilkeleri

kadar sert bir diisiis yasanmadigi goriilmektedir.

Grafik 7: 2015-2021 Y1l Aralig Giiney Kore Otomotiv Endiistrisi Uretim, Ihracat,
Yerli Arag¢ Satis1 ve Ithal Arac¢ Satis1 Adetleri (x1.000.000)
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Uretim 4,56 4,23 4,11 4,03 3,95 3,51 3,46
Thracat 2,97 2,62 2,53 2,45 2,40 1,89 2,04
Yerli Arag Satist 1,56 1,57 1,54 1,53 1,52 1,59 1,43
[thal Arag Satis1 0,28 0,25 0,26 0,29 0,27 0,30 0,30

Uretim fhracat Yerli Arag Satist ithal Arag Satis1

Kaynak: aaa.fourin.com, (E.T: 16.05.2022)

Grafik 7°de, 2015 ve 2021 yillar1 aras1 Giiney Kore otomotiv endiistrisi tiretim,
ihracat, yerli ara¢ satisi ve ithal arag satisi miktarlart gosterilmektedir. 2021 yili
incelendiginde, otomobil iiretiminde bir dnceki yila oranla yiizde 1,5 seviyede azalis,
hafif ticari arag iiretiminde ise ylizde 1,6 artis oldugu goriilmektedir. Toplam motorlu tasit
tiretiminin bir 6nceki yila oranla, halk arasinda ¢ip krizi olarak bilinen ve diinya ¢apinda
bir sorun olan yetersiz yar1 iletken tedariki problemi dolayisiyla yiizde 1,3 azaldig1 dikkat
cekmektedir. Uretici firma bazinda bir degerlendirme yapildig1 takdirde, Hyundai ve

Kia’nin ihracat rakamlarinda kademeli olarak artis oldugu ve bu durumun direkt olarak
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tiretimlerini arttirdigi, GM Korea’nin ise yerli ve yabanci pazarda yetersiz talep

dolayistyla iretiminin yiizde 37 distigii sOylenebilmektedir (aaa.fourin.com,

16.05.2022).

Tablo 13: 2017-2021 Yillar1 Arasi Giiney Kore’nin Otomotiv [hracati ve Ulke
Toplam Ihracati (ABD Dolari)

KOD 2017 2018 2019 2020 2021
8703* 38.831.864  38.249.258  40.458.289  35.638.512  44.318.347
8708** 19.522.316  19.489.209 18.981.682 15.765.203 19,266,175
gr*** 61.923.273 61.176.438 62.868.094 54.152.568 67.015.410
TOPLAM

THRACAT 573.716.618 605.169.190 542.333.337 512.788.606 644.438.622

Kaynak: www.trademap.org , (E.T: 20.05.2022).

*Binek Otomobiller

**Aksam ve Parcalar

***Motorlu Kara Tasitlari, Traktorler, Bisikletler, Motosikletler ve Diger Kara Tasitlari; Bunlarin Aksam,
Parga ve Aksesuari

Tablo 13’te, Giiney Kore’de son bes yilda gerceklesen otomotiv endiistrisi
toplam ihracati, bu toplama dahil olan binek otomobil ve otomobil yan sanayi olarak
adlandirilan aksam ve parga ihracati verileri ve bunun yaninda iilke genel ihracat
rakamlar1 gosterilmektedir. Tablo 14 ise otomotiv endiistrisi ihracatinin iilke ihracatina

oranini izah etmektedir.

Tablo 14: 2017-2021 Yillar1 Aras: Giiney Kore’nin Otomotiv Endiistrisi
fhracatinin Ulke Toplam fhracatina Oram (ABD Dolari)

2017 2018 2019 2020 2021
Otomotiv
Endiistrisi 61.923.273 | 61.176.438 | 62.868.094 | 54.152.568 | 67.015.410
Thracati
Toplam
ihracat 573.716.618 | 605.169.190 | 542.333.337 | 512.788.606 | 644.438.622
% 10,79 10,11 11,59 10,56 10,40

Kaynak: www.trademap.org , (E.T: 20.05.2022)
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Bilindigi {lizere, otomotiv sektorii ¢esitli sektorlerle ileri geri baglilik
icermektedir. Celik, plastik, cam, elektrik ve elektronik gibi otomotiv sektoriiyle geri
baglilig1 olan sektorlerde meydana gelecek olan aksamalar otomotiv sektoriinii olumsuz
etkiledigi gibi; otomotiv sektdriinde meydana gelen aksamalar da finans ve sigorta,
akaryakit ve ulastirma gibi otomotiv sektorlii ile ileri baglilik iceren sektdrleri
etkilemektedir. 2019 yil1 aralik ayinda Cin’de basladigi kabul edilen ve kisa siirede tiim
diinyay1 etkisi altina alan Kovid-19 virilisii nedeniyle kiiresel pandemi ilan edilmis ve
hayati olarak bir Onem tasimayan {riinlerin uluslararasi ticaretine sinirlama
getirildiginden dolay1r birgok firetici firma tarafindan da {iretim belirli siireligine
durdurulmustur. Uretimin durdurulmasi ve uluslararasi ticarette elzem iiriinler disindaki
iiriinlere sinirlamalar getirilmesi yedek parca tedarik sorununu meydana getirmistir

(Kamaci, 2022: 62).

Ev aletlerinden baslayip ara¢ i¢i elektronik sistemlerine kadar bir¢ok alanla
kullanilan ve yari iletken olarak adlandirilan ¢iplerin tiretimi Uzak Dogu iilkeleri ve ABD
tarafindan yapilmaktadir. Cin ise yar1 iletkenin en biiyiik tiiketicisi konumunda iken ayni
zamanda da ¢iplerin hammaddesi silisyumun en biiyiik iireticisidir. Pandemi dolayisiyla
ara verilen edilen egitim kurumlari ve tiretimi durdurulan is yerleri sebebiyle, insanlar
evlerinde vakit gecirmeye baslamis, bu durum da iiretiminde c¢iplerin kullanildig1
elektronik cihazlarin daha ¢ok kullanilmasina ve buna paralel olarak daha fazla
yenilenmesine yol a¢cmistir. Pandeminin ¢ip talebini arttirmasi yaninda bir handikap
olarak c¢ip tiretimini kisitlamasi kiiresel bir krizi meydana getirmis, tilkeler aras1 meydana
gelen bir takim politik sebepler bu krizin daha da derinlesmesine sebebiyet vermistir.
Dolayisiyla Kovid-19 viriisii ile baslayan bunalimi, tedarik sikintis1 ve ¢ip krizi takip
etmis, otomotiv sektorii kiiresel Olcekte iliretim ve satis rakamlarinda diisiis yasamistir

(https://thinktech.stm.com.tr/, 21.05.2022).

Bilindigi tizere Kovid 19, 2019 yilinin aralik ayinda Cin’de ortaya ¢ikarak 2020
yiliin baslarinda diinyay1 etkisi altina almaya baglamistir. Daha 6nce sz edildigi lizere
OICA verilerine gore 2020 iiretimi bir onceki yila gore ylizde yaklasik 16 diisiis
yasayarak, 10 yil geriye gitmis ve 2010 yili iiretim rakamlarina denk gelecek kadar
diismiistiir. Avrupa iilkelerindeki liretim rakamlari, ortalama olarak yiizde 21°den daha
fazla azalmis, Amerika kitasinda ABD’nin iiretimi ylizde 22 azalis gostermistir. Afrika

kitasina bakildiginda ise bu oranin yilizde 35’ten fazla oldugu goriilmektedir. Asya
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Okyanusya lilkelerindeki durum incelendiginde ise ylizde 10’luk diisiis ile kiiresel

tiretimin yiizde 50’den fazla bir payina sahip oldugu dikkat ¢gekmektedir.

Tablo 15: 2019-2021 Diinya’da Uretilen Toplam Motorlu Tasit Adetleri

] 2020 | 2021

BOLGE 2019 2020 2021 2019 2020
% %

Avrupa 21.575.118 16.942.248 16.330.509 | -21,47 | -3,61
Tiirkiye 1.461.244 1.297.878 1.276.140 -11,18 | -1,67
Amerika 20.160.401 15.692.927 16.151.639 | -22,16 | 2,92
Asya Okyanusya 49.333.841 44.276.549 | 46.732.785 | -10,25 | 5,55
-Giiney Kore 3.950.614 3.506.774 3.462.404 | -11,23 | -1,27
-Cin 25.750.650 25.225.242 26.082.220 -2,04 3,40
Afrika 1.113.651 800.001 931.056 -28,16 | 16,38
TOPLAM 92.183.011 77.711.725 | 80.145.988 | -15,70 | 3,13

Kaynak: www.oica.net , (E.T: 20.05.2022)

2.3.Sektore Devlet Tarafindan Saglanan Tesvikler

Giliney Kore’de yerli firmalarin yabanci firmalar karsisinda rekabet edebilme
giiclinii kazanabilmesi i¢in hiikiimet tarafindan 1960’11 yillardan 1980°’li yillarin
ortalarina kadar ¢esitli tedbirler alinmistir.1962 yilinda olusturulan “Ekonomik Planlama
Kurulu” ile planli ekonomiye gecilen Giiney Kore’de, 1990’1 yillara kadar milliyetci
kalkinma politikas1 uygulanmistir. Devletin merkezde oldugu ekonomide beser yillik
kalkinma planlari ile hangi sektorlere oncelik verilecegi ve hangi sirketlerin bu 6ncelikli
sektorlerde faaliyet gostereceginin dnceden belirlenmistir. Kalkinma planlarini olusturan
ve isleyisini kontrol eden “Ekonomik Planlama Kurulu” kamu ve 6zel sektoriin ortak
hedefler dogrultusunda bir araya onciiliik etmistir. Teknoloji transferi saglamak ve
edinilen teknolojinin millilestirilmesi diisiincesi hiikiimet tarafindan benimsenmis fakat
bu diisiincenin hayata gecirilmesi konusundaki akla gelen ilk seceneklerden biri olan
yabanci yatirnmcinin iilkeye c¢ekilmesi bazi kisitlamalarla gerceklestirilmistir. Giiney
Kore hiikiimeti serbestlesmeye gidilen 1983 yilina kadar, iilkede kurulacak olan yabanci

ortakli sirketlerde, yabanci ortaklara hisse pay1 sinir1 getirmis Ve bu sirketlere belirli bir
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seviyede ihracat gergeklestirme sart1 getirmistir. Bu konuda dikkat ¢eken bir bagka husus
ise hiikiimetin direkt olarak yabanci yatirimciy: iilkeye ¢ekmek yoluyla degil, lisans
anlagmalari ile teknolojiyi transfer etme yoluna gitmesidir. Bu tip adimlar ile Giiney Kore
hiikiimeti, 1983 serbestlesme donemine kadar yerli sirketlerine belli bir seviyede

teknoloji gelistirme yetenegi kazanmasina imkan yaratmistir (Atay, 2012: 244).

Giliney Kore hiikiimeti otomotiv endiistrisini, yabanci firmalar karsisinda
koruyabilmek igin iilkede iiretimi gergeklestirilecek motorlu kara tasitlar1 i¢in belirli bir
seviyede katki pay1 zorunlulugu koymus, yine yerli firmalarin tasarim ve imalat yetenegi
kazanmasi i¢in ¢esitli Ar-ge politikalari uygulamistir. Otomotiv sanayi {riinleri iireten
yerli firmalarmin kurumlar vergisi ve 6zel gelir vergisi oranlarini azaltilmis, ihra¢ etmek
amaciyla tretilen tiriinlerde kullanilan ithal hammaddeler i¢in giimriik tarifesi istisnalari
getirmis, belirlenen ihracat hedefini gerceklestiren firmalarina doviz tahsisi saglamistir.
Giliney Kore’de hiikiimet tarafindan uygulanan birgok strateji, iretimi ve ihracati tegvik

etmek amaciyla hayata gecirilmistir (Hussen, 2019: 18-19).

2.4.Giiney Kore Otomotiv Sektoriinde Gelistirilen Teknoloji ve Gelistirilen
Teknolojinin Diinya Otomotivine Katkisi

Giiney Kore, 1950’li yillarin bagindan itibaren giiniimiize kadar olan siiregte,
diinyada var olan teknolojiyi i¢sellestirmek ve yliksek teknolojili iiriin tiretip bu alanda
rekabet giicii elde etmek gayesiyle, sistematik bir caba sarf etmistir. 1980 Oncesi
donemde, tersine mithendislik yontemiyle ithal edilen teknoloji taklit edilerek edinilmeye
calisilmig, Amerika basta olmak iizere yurtdisindan alinan teknolojik yardimlar bizzat
yerli firmalar tarafindan kullanilarak icsellestirilmistir. Birgok Giliney Koreli mithendis
ve uzman yurtdisina génderilmis ve yabanci uzmanlar da Kore’de agirlanmistir. 1960’11
yillarin basi itibariyle planli ekonomiye gecilen Gliney Kore’de, ayn1 donemde planli bir
bilim ve teknoloji politikasina da gegilmis, tlilkede bilim ve teknolojinin degeri bir¢ok
ilkeye nazaran ¢ok erken kavranmistir. 1966 yilinda “Kore Bilim ve Teknoloji Enstitiisti”
kurulmus, bu kurum ile iilkede olmayan yabanci iilkelerden ithal edilen teknoloji ile yerli
sanayi uyumlastirilmaya c¢alisilmistir. 1967 yilinda Bilim ve Teknoloji Bakanligi
kurulmus ve Ar-ge caligmalari, kalifiyeli eleman yetistirilmesi, diger iilkelerle olan
uluslararasi teknik is birligi, teknoloji gelistirme kurumlarinin yonetilmesi gibi konular
bu kurum ile takip edilmistir. 1970 yilinda Amerikan sirketi ve Kore kamu kuruluslari

ortaklig1 ile “Kore Miihendislik Sirketi” kurulmus, bu kurum aracilig ile de cgesitli
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tasarim ve miithendislik projeleri gelistirilmistir. 1980’li donemlere gelindiginde iilkede
teknolojik birikim belirli bir seviyeye ulasmis ve “Kore Ileri Bilim ve Teknoloji
Enstitiisi” acilmis ve 1989’da “Endiistriyel Teknoloji Akademisi” olusturulmustur
(Calisir ve Glilmez, 2010: 39-45).

Giiney Kore’deki bilim ve teknoloji gelistirme politikalarini siralamak gerekirse
1960’11 yillarin, teknoloji altyapisinin olusturulmasi i¢in disardan ithal edilen yabanci
teknolojinin ithalatinin tesvik edilmesi ve teknolojinin oldugu gibi taklit edilmesi donemi
oldugu ve 1970°’1li yillarin ise, iyilestirme donemi oldugu soylenebilmektedir. Bu
donemde disaridan ithal edilen teknolojinin uyumlastiriimasi, teknik konudaki
egitimlerin yayginlagtirllmasi ve sanayinin ihtiyacina yonelik {iretim kabiliyetini
arttirmak amaciyla arastirmalarin tesvik edilmesi gibi stratejiler uygulanmistir. 1980°1i
yillar, 6nceki yirmi yilda uygulanan oldugu gibi taklit doneminden, yaratici taklide gegis
donemi olarak adlandirilabilmektedir. Bu donem, bilim insani ve miihendislerin
yetistirildigi, Ar-ge ¢aligmalarinin etkin bir sekilde yiiriitiiliip hayata gecirildigi ve sanayi
teknolojilerinin gelistirilmesi konusunda tesviklerin saglandigi donem olarak dikkat
¢ekmektedir. 1980 doneminde ayni zamanda korumacilik azalmistir ve disardan saglanan
teknoloji ile sadece kamu arastirmalarinin yeterli olmadig1 diisiincesi ile 6zel sektor Ar-

ge ¢alismalarinin tesvik edilmistir (Esiyok, 2010: 344 ; Arslanhan ve Kurtsal, 2010: 1-2).

1980 donemi sanayide yliksek teknoloji sektOriinlin paymin arttigi yillar
olmustur. 1970 yilinda tilkede bir tek Ar-ge merkezi olmasina ragmen, bu say1 1990 yilina
gelindiginde 966’y1, 1995°te ise 2.270°1 bulmustur. 1970°de GSMH i¢inde Ar-ge’ye
ayrilan pay ylizde 0,38 ve 28,6 milyar ABD Dolar1 iken, 1990°da bu oran ylizde 1,95 ile
4,68 milyar ABD Dolari’na yiikselmistir. 1980 donemi ayni zamanda motorlu arag

sanayilerinin de biiyiidiigii yillar olmustur (Celik, 2009: 98).

1990 donemi ve sonrast yillar ise sanayinin bir biitiin olarak yeniden yapilandigi
ve teknolojik yenilik gelistirme ¢alismalarinin tesvik edildigi inovasyon dénemi olarak
adlandirilabilmektedir. Giiney Kore hiikiimeti, 1999 yilinda “Vizyon 2025 isimli, Uzun
Vadeli Plan’in1 olusturmus ve bu plan dogrultusunda 2025 yilina gelinceye dek diinyanin
bilim ve teknoloji dalindaki ilk 7 giiciiniin i¢inde olmay1 hedeflemistir. Bu plan ile
tiniversite, sanayi ve kamunun destekledigi enstitiilerin is birligi icinde ¢alismasi sonucu

belirlenen 80 kilit teknolojinin gelistirilmesi ile ekonomik biiylimenin 6niinii agacak yeni
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sanayilerin tesvik edilmesi belirlenmistir. Akilli robot, yeni nesil otomobil, ¢evresel
teknoloji, gelecek nesil yari iletkenler ve bataryalar, yazilim ¢éziimleri gibi projeler tegvik

edilmesi planlanan projeler arasinda sayilabilmektedir (Esiyok, 2010: 346).

GSMH’dan Ar-ge i¢in ayrilan pay Asya Krizi’nden sonra daha da arttirilmais,
2008’de yiizde 3,12 olan bu oran diinya krizinden sonra da 2010’da 3,29’a, 2010’da
3,47°ye 2011°de 3,74’e, 2012°de 4,03’e ¢ikarilarak yildan yila arttirilmistir. Ulke
ekonomisinde ¢ok biiyiik pay sahibi olan Hyundai’nin de dahil oldugu Chaebollar, Ar-ge
ve inovasyon alaninda 6zel birtakim stratejiler gelistirme yoluna gitmis, yenilik yaratma
konusunda ise ilerleyici politikalar olugturmuslardir (Tungsiper ve Firat, 2016: 853). Ar-
ge calismalarinin somut bir sonucu ise iilkelerin sahip oldugu patent sayisi olarak
goriilebilmektedir. Gliney Kore, diinyada en ¢ok patent bagvurusu yapan sayil iilkelerden
biri olarak dikkat ¢ekmektedir. Ulkenin patent sayilarina bakildiginda 1960 yilinda 611
olan bu say1, 1990’da 25.820’ye ve 2019°da ise 218.975’¢ kadar ¢ikmistir (Hava, 2021:
2192).

Gliney Kore’de 1970’lerin ortalarindan itibaren baslayan otomobil ihracati,
1980’1 yillarda diistik fiyatl iiriin ihracat politikasi ile arttirilmaya ¢alisilmistir. Fakat,
diigiik fiyat politikasi ile ihracat arttirilmigsa da, 1980°1i yillarin ortalarindan itibaren
ABD’ye ihra¢ edilen otomobillerin biiyliik c¢ogunlugunda teknik problemler ile
karsilasilmistir. Dolayisiyla, diisiik fiyath iiriin ihracat politikasi degistirilmis, Hyundai
firmas1 basta olmak iizere Giiney Kore otomotiv endiistrisinde teknoloji gelistirme
yetenegi kazanma c¢aligmalart takip edilmistir. 1990’11 yillar itibariyle, otomotiv
endiistrisinde teknoloji gelistirme yetenegini kazanmaya baglayan Giiney Kore, gelismis
tilkelerin pazarlarinda kaliteli tirlinlerle yer alabilme politikasini izlemis ve bu hedef
dogrultusunda da 6zel sektor hiikiimet tarafindan desteklenmistir. Bu tarihten sonra
otomotiv endiistrisinde teknoloji caligmalar1 devam ettirilmis, bu duruma dayali olarak da

ithracat rakamlar1 da kalict olarak arttirilmistir (Dolanay ve Oguztiirk, 2018: 696).

2013 yilinda tanitilan ve diinya genelinde ticari amagcla iiretilen, hidrojenin yakit
olarak kullanildig: ilk ara¢ Hyundai’nin tirettigi Tucson FCEV dir (Baysal, 2021: 35-36).
Giliney Koreli otomotiv endiistrisi {ireticisi firmalar elektrikli otomobil konusunda da
diinyaya destek olmus, yine Hyundai ilk elektrikli araci olan Sonata’y1r 1991 yilinda
tiretmistir. Gliney Kore ilk Hibrit aracin1 da yine Hyundai ile hayata gegirmis, FGV-1
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hibrit elektrikli arag 1994 yilinda iretilmistir (Dolanay, 2017: 139). Cesitli teknoloji
calismalari ile diinya teknoloji birikimine destek olan Giiney Kore, giiniimiiz diinyasinda
popiiler bir konu olan siirliciisiiz otomobil konusunda da ¢alisma yiiriiten iilkelerden
biridir. Otonom arag olarak adlandirilan bu otomobillerin, insanlar ve de ¢evre agisindan
faydalar1 ve riskleri hala tartisitlmakta olup, siiriis islevlerinin tanitimlari yapilmaya
devam edilmektedir. Otonom otomobiller, yapay zekanin bir insanin varligina veya
yonlendirmesine sinirli derecede ihtiya¢ duyarak veya gelistirilme kademesine gore hig
ihtiya¢ duymayarak siiriis gergeklestirecegi bir teknoloji olarak dikkat cekmektedir (Yigit
vd., 2020: 181).

Giiney Kore, bu konuda hiikiimet yatirimlar1 gergeklestiren en aktif iilkelerden
biri olmaktadir. Otonom ara¢ teknolojisi ¢aligmalarina 2017 yilinda 11 milyar Won’luk
bir yatirnm ile yeni bir soluk getirmistir. Otonom araglarin test ve siiriiglerinin
yapilabilmesi i¢in lilkede K-City olarak anilan bir akill1 sehir insa edilmistir. Mevzu bahis
sehirde Hyundai tarafindan gelistirilen otonom araglardan bir filo olusturularak; gecis
kapilari, yaya ve trenler icin gecis yollari, cesitli gukur ve santiye alanlar1 gibi bir¢cok
ortam kosulunda araglarin test edilmesine olanak saglanmasi hedeflenmistir

(https://thinktech.stm.com.tr/ , 22.05.2022).
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UCUNCU BOLUM

IKi ULKE EKONOMISININ VE OTOMOTIiV SANAYININ GELiISMESINDE
UYGULANAN EKONOMIK POLITIKALARIN ROLUNUN KIYASLANMASI

Resmi olarak 1948 yilinda kurulan Giiney Kore, 1950’1i yillarda ithal ikameci
sanayilesme stratejisini benimsemis ve hiikiimet tarafindan da ithalat yasaklamalari,
giimriik kota ve tarifeleri gibi korumaci politikalar izlenmistir. Bu durum 1960’11 yillara
kadar devam etmis, 1962 yilinda ilk defa uygulanmaya baglanan Birinci Bes Yillik
Kalkinma Plan1 ile de planli ekonomiye ve ihracat odakli sanayilesme stratejisine
gecilmigtir. Bu donemde Giiney Kore’de direkt olarak otomobil ithalatina engelleme
getirilirken, montaj i¢in kullanilacak pargalara ise yurtdisindan getirilen mallara
uygulanan giimriik tarifesinde muafiyet getirilmistir. 1970°li dénemlere ise, iilkede iki
sanayilesme stratejisi de ayni anda uygulanmistir. Bu donemde, ihracata dayali
sanayilesme stratejisine uygun politikalar yiiriiten Giiney Kore, agir ve kimya sanayide

ithal ikameci sanayilesme stratejisini benimsemistir.

Dolayistyla, Giiney Kore’de 1960 ve 1980 aras1 donem ilk olarak emek yogun
sanayi iirlinlerinin ihracata dayali sanayi stratejisi ile iiretildigi, 1970’lerden sonra ise agir
ve kimya sanayinde ithal ikameci sanayilesme stratejisinin benimsendigi bir donem
olmustur. 1980 sonras1 donemde de ekonomide, teknoloji yogun sanayi {irlinlerinin
ihracatina dayali sanayi politikas1 izlenmistir. Ulkede, &zellikle 1980°li yillarin
ortalarindan itibaren serbestlesmeler baslamis, 1997 Krizi’nin etkilerinden armmmak
amactyla IMF’den alinan mali yardim karsiliginda uygulanmasi gereken reformlar geregi
serbestlik sonraki donemlerde finans sektorii basta olmak tizere daha da artmistir. Ayrica
bu donem yiiksek teknolojili iirlin ihracatinin merkeze alindigi bir donem olmustur.
Giiney Kore’de sanayilesmenin, sektor bazli ve hiikiimet destekli olarak ilerledigi, 2000
sonras1 donemde teknoloji gelistirebilme kabiliyetinin kazanilmasi ile de hemen hemen
her sektorde tamamen inovasyon ve Ar-ge caligmalarinin merkeze alindigi

sOylenebilmektedir.

Tiirkiye’de, Cumhuriyet’in ilan edildigi 1923 yilinda, Izmir Iktisat Kongresi
sonrasi alinan kararlar dogrultusunda serbest ekonomik model politikasi tercih edilmistir.
Bu durum 1930 yilina kadar devam etmis, diinyada yasanan 1929 Biiyiik Buhran’dan

sonra iilkede devlet miidahalelerinin gerekliligi {izerine goriis birligine varilmustir. Ilgili
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donemde, ithal ikameci sanayilesme stratejisi benimsenmis, 1950 doneminde tekrar
serbestlesmeye gidilmistir. 1953 yilina kadar serbestlesmeler devam etmis, bu tarihten
sonra tekrardan korumaci ve miidahaleci devlet anlayisina gegilmistir. Kisaca 1960
donemine kadar Tiirkiye’de, meydana gelen sorunlar karsisinda gegici ¢6ziim tretildigi,

bilingsiz bir strateji uygulanmistir.

Giiney Kore’de oldugu gibi Tiirkiye’de de 1960’11 yillar planli ekonomiye gecis
donemi olmustur. 1964 yilinda, Montaj Sanayi Talimatnamesi yayinlanmis, bu
talimatname sonrast otomobillerin {iretiminde kullanilacak aksam ve parcalar ithal
edilmesi yasak iiriinler kategorisinde degerlendirilmistir. Fakat daha dnce de soz edildigi
lizere bu donemde, otomobillerin direkt olarak kendilerinin ithalatina yiiksek glimriik
tarifeleri harici bir engelleyici politikas1 uygulanmamistir. Tiirkiye’de, 1980 doneminde
ise dis ticareti tesvik edici, ihracata dayali sanayilesme stratejisine gegilmis fakat Tiirkiye,
uzun yillar boyunca ithal ikameci sanayilesme stratejisi uygulanan bir {ilke oldugundan

dolay1 uluslararasi pazarda rakip iilkelere gére daha tecriibesiz kalmstir.

1. MAKRO KIYASLAMALAR
1.1.Biiyiime Oranlar1

Bilindigi tizere, Giiney Kore’de 1962 yili itibariyle planli ekonomi modeline
gecilmis ve bu donemden itibaren ekonomi genel ekseriyetle bitytimiistiir. Tiirkiye’de ilk
olarak 1963 Subat ayinda Birinci Bes Yillik Kalkinma Plant’ni yiirtirliige koyarak planl
ekonomiye gecilmisse de Giliney Kore’ye benzer istikrarli biiylime oranlar
gerceklesmemistir. Dolayisiyla bu boliimde, iki lilkenin ekonomik biiylime oranlar1 1963
yili itibariyle kiyaslanmistir. Giiney Kore’de 1960’11 yillarin bagindan, 1970’1i yillarin
sonuna kadar ¢ok yliksek biliyiime oranlar1 yakalanmistir. 1960 ve 1970 yillar1 arasindaki
siirecte yillik ortalama biiylime hiz1 yilizde 7,45 olarak gerceklesirken, 1970 ve 1979
yillar1 arasindaki siiregte yillik ortalama biliylime hizi yiizde 8,58’ ulagmistir. 1980
yilinda ise iilkede yasanan darbe ve dolayisiyla siyasal kargasadan dolayr ekonomik
bliytime eksi yiizde 1,89 oraninda gerceklesmis diger bir degisle ekonomi kiigiilmiistiir.
Dolayisiyla Giiney Kore’de ayn1 donemde biiyiime orani bir dnceki yila gore daha diisiik
olsa da rakamsal boyutta biiyiikk bir oran olurken, Tiirkiye’de ayni siire¢te ekonomik
bliytime istikrarli olmamus, bir y1l yiiksek olan biiylime orani ertesi y1l diisiik seyretmistir.

(Dolanay ve Oguztiirk, 2018: 691)
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Grafik 8: 1963 ve 1980 Y1l Arah@ Giiney Kore ve Tiirkiye’de GSYH Artis Hizlar1
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Kaynak: Dolanay ve Oguztiirk, 2018: 691-693 ; worldbank.org ; tuik.gov.tr (E.T: 16.05.2022)

*Tirkiye’nin 1963 ve 1967 yillar1 degisim oran1 1968 baz yili fiyatlariyla, 1969 ve 1980 yillari
degisim orani 1987 baz yili fiyatlariyla TUIK verilerinden derlenmistir. Tiirkiye’nin 1968 yili GSYH artis
yiizdesi verisine worldbank.org’dan erigilmistir.

Grafik 9: 1981 ve 2000 Y1l Arahg: Giiney Kore ve Tiirkiye’de GSYH Artis Hizlar
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Kaynak: worldbank.org (16.05.2022)

* Tiirkiye’nin GSYH artis oran1 1997 baz yili fiyatlar1 esas alinarak belirlenmistir.
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Gliney Kore’de 1980 ve 2000 yillar1 arasinda, 1980°de eksi bir biiyiime olmus
fakat derhal toparlama donemine gecilerek 1997 Asya Krizi’'ne kadar yine yiiksek
bliylime oranlar1 gergeklesmistir. Kriz ertesi yil olan 1998 yilinda ekonomik biiylime
orani eksi 5,71 olarak gerceklesmisse de 1981 yilinda oldugu gibi 1999°da durum hemen
toparlanmugtir. Tiirkiye’de ise istikrarsiz biliylime bu donemde de devam etmistir. 2000°1i
yillara gelindiginde Giiney Kore’de 6nceki donemlerde oldugu gibi ¢ok yiiksek biiyiime
oranlar1 ger¢ceklesmemis ¢iinkii iilke bir doyum noktasina eriserek tam bir gelismis tilke
statiisiine gecmistir. 2008 Krizi tiim diinyada oldugu gibi Giiney Kore ekonomisinde de
kendini belli etmisse de eksi bir ekonomik biiylime yaratacak kadar etki gostermemistir.
Tiirkiye’de ise siireklilik kazanamayan ekonomik biiylime ve kirilgan yapiya sahip
ekonomik yap1 dolayisiyla krizi takip eden 2009 yilinda eksi 4,9 oraninda bir ekonomik
biiylime ger¢eklesmistir (Dolanay ve Oguztiirk, 2018: 694-698).

Grafik 10: 2001 ve 2015 Y1l Arahg Giiney Kore ve Tiirkiye’de GSYH Artis Hizlar
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Kaynak: worldbank.org (E.T: 16.05.2022)
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Grafik 11: 2016 ve 2020 Y1l Arahg Giiney Kore ve Tiirkiye’de GSYH Artis Hizlar1
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Kaynak: worldbank.org (16.05.2022).

Daha o6nce so6z edildigi iizere, Giiney Kore’de dnceki yillarda erisilen yiiksek

bliylime oranlarina yakin tarihte ulasilamamasi ekonominin belli bir doygunluga

ulagmastyla agiklanabilmektedir. 2019 yilinda diinyay1 etkisi altina alan Kovid 19 viriisii

sonras1 2020 yilinda hemen hemen tiim diinya ekonomisinde olumsuz sonuglar meydana

gelmis ve Giiney Kore’de bu iilkelerden biri olmugtur. Viriisiin etkisiyle Giliney Kore

ekonomisinde ¢ok uzun bir aradan sonra tekrar eksi bir biiyiime orani gergeklesmistir.

Tirkiye’de ise diisiik bir oranda gerceklemis olsa da bir dnceki yila gore biiylime orani

artmigtir.

1.2.Enflasyon Oranlar1

Tablo 16: Giiney Kore ve Tiirkiye’de 1960 ve 1980 Donem Arahg TUFE Yilhk
Degisimleri %

YILLAR GUNEY KORE TURKIYE
1960 - 7,4
1962 - 3,8
1964 - 0,8
1966 12 55
1968 11,3 4,1
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1970 16,9 11,8

1972 11,9 15,3
1974 24,8 15,4
1976 15,4 16,4
1978 14,7 53,30
1980 28,7 101,4

Kaynak: Cakmak, 2016: 159 ; www.tuik.gov.tr (E.T: 21.05.2022)

Giiney Kore, 1960’I1 yillarin basindan 1981 yilima kadar Asya iilkelerinin
arasinda yiiksek enflasyonlu iilkelerden biri olarak yer almistir. Petrol fiyatlarinda
yasanan artiglar, tarim iirlinlerinden elde edilen diisiik hasatlar, yliksek yatirnm diizeyi
dolayisiyla sanayide meydana gelen yliksek kapasite ve bunun yaninda ihracatta meydana
gelen hizli genislemenin sebep oldugu toplam talepteki asiri artig, iilkedeki yiiksek
enflasyonun nedenleri arasinda gosterilebilmektedir. 1980 déneminde devlet liderinin
suikast sonucu 6ldiiriilmesi ile meydana gelen siyasal ve ekonomik kargasa dolayisiyla
enflasyon oraninin yiizde 28,7’ye yiikselmesi sonucu, Giiney Kore hiikiimeti bu yildan

itibaren istikrar politikalari uygulamaya baslamistir (Cakmak, 2016: 158).

Tablo 17: Giiney Kore ve Tiirkiye’de 1981 ve 1989 Donem Arahg TUFE Yilhk
Degisimleri %

YILLAR GUNEY KORE TURKIYE
1981 21,3 34
1982 7,1 28,4
1983 3,4 31,4
1984 2,2 48,4
1985 2,3 45
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1986 2,8 34,6

1987 3,1 38,9
1988 7,1 73,7
1989 5,7 63,3

Kaynak: Cakmak, 2016: 159 ; www.tuik.gov.tr (E.T: 21.05.2022)

Tablo 18: Giiney Kore ve Tiirkiye’de 1990 ve 2000 Déonem Arahg TUFE Yilhk
Degisimleri %

YILLAR GUNEY KORE TURKIYE
1990 8,5 60,4
1994 6,3 125,5
1995 45 76
1996 4,9 79,8
1997 4,4 99,1
1998 7,5 69,7
1999 0,8 68,3
2000 2,3 39

Kaynak: Dogan ve Ozekicioglu, 2005: 153

Tablo 19: Giiney Kore ve Tiirkiye’de 2005 ve 2021 Dénem Arahg TUFE Yilhk
Degisimleri %

YILLAR GUNEY KORE TURKIYE
2005 2,78 8,18
2010 2,98 8,58
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2015 0,7 7,66
2020 0,55 12,26

2021 2,4 19,42

Kaynak: Korea National Statistical Office, kostat.go.kr ; tuik.gov.tr (E.T: 30.05.2022)

1981 yilindan itibaren ekonomik istikrar onlemleri olumlu sonu¢ vermeye
baslamis ve enflasyon tek hanelere diismeye baslamistir. Bunun yani sira yurt i¢i ve yurt
dis1 faktorler de enflasyonun diismesinde rol oynamistir. Diisiik enerji ve hammadde
fiyatlar1, ABD Dolari’nin deger kaybina ugramasi ve diisiik faiz oranlari ithal girdi
maliyetlerinin azalmasina ve buna paralel olarak da fiyat istikrarinin saglanmasina katki

saglamigtir (Cakmak, 2016: 158).

1990’1 yillardan giiniimiize kadar Giiney Kore’de enflasyon orani yiizde
10’unun tizerine ¢ikmamus, lilke bu konuda basarili bir performans saglamistir. Nitekim,
1997 Asya Krizi’nin ardindan 1998 yilinda finansal bir krize diisiilmiis bu durumda dahi
enflasyon yilizde 7,5 seviyesinde kalmistir. Dolayisiyla Giliney Kore, enflasyon ile
biiyliyen bir ililke olmayip, enflasyon oranlarinda istikrar yakalamistir (Oguztiirk vd.,

2017: 1208).

Tiirkiye ekonomisi ise planli ekonomiye gecilen 1963 yilindan itibaren
1970’lere kadar 1liml1 bir enflasyon sergilerken, 1970’11 yillar itibariyle yiiksek enflasyon
rakamlar1 sergilemeye baslamistir. 1980 sonrasi donemde ise sik sik yasanan makro ve
mikro ekonomik soklar sistematik krizlere sebep olmus, bu krizler ise kronik enflasyona
yol agmustir. Dolayisiyla da Tiirkiye’de yiiksek enflasyona bagli olarak ekonomik
biiyiime reel anlamda diisiik kalmis ve istikrarsiz bir biiylime dinamigine sahip olmustur

(Tar1 ve Kumcu, 2005: 172).
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1.3.Issizlik Oranlar

Tablo 20: Giiney Kore ve Tiirkiye’de 1963 ve 1970 Dénem Arahg Issizlik Oranlar

%
YILLAR GUNEY KORE TURKIYE
1963 8,1 34
1964 7,7 3,5
1965 7,3 3,7
1966 7,1 3,6
1967 6,1 4,8
1968 5,0 5,2
1969 4,7 59
1970 4,4 6,4

Kaynak: Kavurmact, 2021: 997 ; Apaydin, 2018: 171

Giliney Kore’de planli ekonomiye gecisle birlikte sadece ekonomik yapida
degil ayn1 zamanda emek piyasalarinda da degisimler meydana gelmistir. Ekonomide
yasanan olumlu gelismelere paralel olarak yeni sanayi dallar1 kurulmus ve bu sanayi
dallarinda istihdam edilen yiiksek miktarda isgiicli sayesinde issizlik oranlarinda diisiis

goriilmiistiir (Kavurmaci, 2021: 997).

Tablo 21: Giiney Kore ve Tiirkiye’de 1971 ve 1980 Dénem Arahg issizlik Oranlan

%
YILLAR GUNEY KORE TURKIYE
1971 4,4 6,8
1972 4,5 6,3
1973 3,9 6,8
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1974

1975

1976

1977

1978

1979

1980

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

5,2

7,3
7,6
9,0
10,0
10,1
8,9

8,3

Kaynak: Kavurmact, 2021: 997 ; Apaydin, 2018: 171

Tablo 22: Giiney Kore ve Tiirkiye’de 1982 ve 2000 Déonem Arahg issizlik Oranlar

%

YILLAR GUNEY KORE TURKIYE
1982 4,4 7,2
1984 3,8 7,8
1986 3,8 8,1
1988 2,5 8,4
1990 2,5 8
1994 2,4 8,5
1996 2,1 6,6
1998 7,0 6,9
2000 4,2 6,5

Kaynak: Kavurmaci, 2021: 997 ; Apaydn, 2018: 171
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Tablo 23: Giiney Kore ve Tiirkiye’de 2005 ve 2021 Dénem Arahg Issizlik Oranlar

%
YILLAR GUNEY KORE TURKIYE
2005 3,8 10,6
2010 3,7 11,9
2015 3,6 10,3
2020 4 13,2
2021 3,6 12,0

Kaynak: Apaydin, 2018: 171 ; Korea National Statistical, kostat.go.kr ; tuik.gov.tr (E.T: 30.05.2022)

Tiirkiye’de de 1970’11 yillara kadar issizlik oranlar1 yiizde 2 ile 6 arasinda
seyretmis ve bu yillara kadar ciddi bir issizlik oram artis gdzlemlenmemistir. Issizlik
1970’lerde bir sorun var olmugsa da esasen 2000°li yillarda kendini gostermeye
baslamistir. Issiz niifusa bakildiginda ise yiiksek 6grenim mezunu bireylerin daha fazla
issiz kaldig1 gézlemlenmektedir. Dolayisiyla Tiirkiye’deki egitim sisteminin teoride ve
uygulamada farklilik gostermesi issizligin sebep oldugu etkenlerden biri olarak

sayilabilmektedir (Apaydin, 2018: 170-194).

1.4.D1s Ticaret Dengeleri

Giliney Kore planli doneme gectikten sonra, hiikiimet politikalarinin rolii ile
kayda deger ve emsal olusturabilecek makro ekonomik performanslar gostermis fakat
bunun yaninda 1985 yilina kadar dis ticaret acig1 ile kars1 karsiya kalmistir. Bu duruma
bir neden olarak kaynak yetersizligi gosterilebilse de, esas sebep ihracat yapan yerli
firmalarin, ihtiya¢ duydugu hammadde ve sermaye mali ithal etmesi ile meydana gelen
ithal girdi artis1 olmustur. Daha once s6z edildigi tizere, lilkede 1980’lerden itibaren
istikrar onlemi politikalar1 uygulanmaya baglanmis ve s6z konusu istikrar dnlemleri
1980’11 yillarin ortalarindan itibaren olumlu sonuglar vermistir. Zaten ihracat odakli bir

politika yiiriitiilen tlilkede ilgili donem itibariyle istikrar politikas1 uygulanmasi, Giiney
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Kore’nin 1986 yilinda ilk dis ticaret fazlasini vermesi ile sonuglanmistir (Cakmak, 2016:

158-159).

Giiney Kore’de giinlimiize kadar siirecek olan bu basari tablosu, tilkenin ihracat
kalemlerinin otomotiv gibi katma degeri yiiksek tiriinler olmasindan kaynaklanmaktadir.
Ayrica tlilkede milli markali {irlin {retilip ihrac¢ edildiginden dolayr disa bagimlilik az

olup, ithalat ihracat ile birlikte artmamaktadir.

Tiirkiye’de, ge¢miste uygulanan ithal ikameci sanayilesme stratejisi ddemeler
dengesinde olumlu bir sonug¢ yaratamamistir. Ithal girdi zamanla artarken, bu girdilerin
kullanildig: iirlinlerin iiretiminin i¢ talebe uygun olarak yapilmasi, diger bir degisle
ithracata yonelik liretim yapilmamasi sanayinin ihtiya¢ duydugu dovizin elde edilememesi
ile sonuglanmigtir. Dolayisiyla da dis ticaret dengesi siirekli olarak kdtiiye dogru gitmis,

1977’den sonra ise istikrar onemli 6l¢lide bozulmustur (Savrul vd., 2013: 68-69).

Az gelismis veya gelismekte olan iilkeler, yeterince ilerleme kaydetmis
sanayilerinin olmamasi dolayisiyla, genel olarak emek yogunluklu {iriin veya tarimsal
iriin ihra¢ etmektedirler. Bu tip iilkeler, teknoloji gelistirme yetenegini yeterli seviyede
kazanamadiklar1 i¢in ihtiya¢ duyulan teknoloji yogunluklu {iriinleri yurt digindan ithal
etmek suretiyle edinmektedirler. Dolayisiyla bu durum, az gelismis veya gelismekte olan
iilkelerde dis ticaret agiklar1 olusturmaktadir. Bugiin gelismekte olan tilke statiisiinde olan
Tirkiye’de ihracata dayali sanayilesme stratejisine gecilmis olmasina ragmen teknoloji
yogunluklu iirtinler genel ekseriyetle ithal edildigi i¢in dis ticaret agig1 glinlimiize dek

stiregelmistir (Ketboga, 2019: 209-213).

Otomotiv, katma degeri yliksek bir sektdr olmasindan kaynakli dis ticaret
aciginin azalmasinda onem arz edebilecek bir sektordiir. Otomotiv ihracati, Tiirkiye nin
thracat kalemlerinin arasinda ilk siralarda yer almasina ragmen, iilke kendi markasini
tretip ihra¢c edememektedir. Tiirkiye’nin, Ortadogu ve Avrupa pazarlarina yakin ve
birgok tilkeye gore giivenilir bir {lilke olmasi, is¢ilik maliyetleri Tiirkiye’ye nazaran
yiiksek olan yabanci iilke otomotiv iireticisi firmalarin, Tiirkiye’de yurtdisi sermayeli
dretim tesisi kurmalarina zemin hazirlamaktadir. S6z konusu firmalar yurtdisinda
urettikleri farkli pargalar1 Tiirkiye’ye ithal edip ara mal olarak kullandiklarindan,
Tiirkiye’nin ihracati ithalata bagimli kalmaktadir. Bu durumdan yola ¢ikarak, ihracat

arttikga ithalat da artmakta ve otomotiv ihracati Tiirkiye’de dis ticaret aciginin
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kapanmasinda olmasi1 gerektiginden daha az bir fayda saglamaktadir (Ketboga, 2019:
221).

Tiirkiye’de, otomotiv gibi uluslararasi ticarette yiiksek paya sahip, katma degeri
yiiksek sektorlerin hedef sektor belirlenmesi gerekmektedir. Daha 6nce Giiney Kore’de
oncelikli sektorler saptanmis hem hiikiimet hem 6zel sektor is birligi icinde calisarak ilgili
sektorleri ihracata yonelik iiretim yapisi ile gelistirilmistir. Hedef sektorler {izerinde
yogunlasarak, bu alanlarda iiretimin ve ihracatin arttirilmasi, dis ticarette ihracatin ithalati
karsilama oranimi yiikseltecektir. Boylelikle ihracatla ithalat arasindaki fark artabilecek,
dis ticaret agig1 bir siire sonra azalabilecektir. Ayrica biitgeden Ar-ge caligsmalari igin
ayrilan pay arttirilip, Ar-ge ¢alismalarina hiz verilmesi ve teknoloji gelistirme yeteneginin
kazanilmasi yoluyla yerli marka iiretilmesi takdirinde, otomotiv ihracati iilkenin dig
ticaret aciginin azalmasinda dnemli bir rol oynayabilecektir (Ketboga, 2019: 221).

Tablo 24: Giiney Kore ve Tiirkiye’de 1960 ve 1980 Donem Arahgi Dis Ticaret
Dengesi (Milyon ABD Dolar)

YILLAR GUNEY KORE TURKIYE
1960 -273 -147
1962 -335 -238
1964 -245 -126
1966 -430 -227
1968 -836 -267
1970 -992 -359
1972 -574 -677
1974 -1.938 -2.245
1976 -590 -3.168
1978 -1.780 -2.310
1980 -4.384 -4.999

Kaynak: Cakmak, 2016: 159 ; Batmaz, 2021: 779
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Tablo 25: Giiney Kore ve Tiirkiye’de 1980 ve 1989 Donem Arahgi Dis Ticaret
Dengesi (Milyon ABD Dolary)

YILLAR GUNEY KORE TURKIYE
1981 -3.849 -4.230
1982 -2.827 -3.096
1983 -1.849 -3.507
1984 -1.089 -3.623
1985 -19 -3.385
1986 4.299 -3.648
1987 7.529 -3.967
1988 11.283 -2.673
1989 4,597 -4.167

Kaynak: Cakmak, 2016: 159 ; Savrul vd., 2013: 66-67 ; tuik.gov.tr (E.T: 30.05.2022)

Giiney Kore’de ihracat yapisinin emek yogunluklu tiriinlerden, agir ve kimya
sanayi Uriinlerine kaymas1 sonucu ihracat artmis ve dolayisiyla da iilke, 1980’11 yillarin
ortalarindan itibaren dis ticaret fazlas1 vermeye baslanmistir. 1987 yilinda ithalat, doviz
kuru ve finans sektoriindeki serbestlesmeler ile verimlilik ve rekabet edebilirligin
arttirilabilmesi hedeflenmis fakat ithalattaki serbestlesmeler ilerleyen siirecte yeniden bir
dis ticaret agig1 yaratmistir. 1997 Asya Krizi’'nden sonra tekrar bir toparlanma siireci
olmus, serbestlesmeler daha saglam bir zeminde artmaya devam ederek 1998 yil1 itibari

ile dis ticaret fazlas1 verilmeye 2008 yilina kadar devam edilmistir.

S6z edildigi iizere, Gliney Kore’de 1998 yilindan sonra devamli suretle dis
ticaret fazlasi verilmis ve 2008 yilina kadar bu durum devam etmistir. 2008 yilinda 13,27
milyar dolar dis ticaret agig1 verilmis, 2009 yil1 ise 40,45 milyar dolar dis ticaret fazlasi

ile kapatilmigtir.
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Tablo 26: Giiney Kore ve Tiirkiye’de 2002 ve 2021 Donem Arahg Dis Ticaret
Dengesi (Milyon ABD Dolar)

YILLAR GUNEY KORE TURKIYE
2002 10.341 -15.508
2005 23.182 -43.297
2008 13.267 -69.936
2010 41.172 -71.661
2015 44,087 -63.391
2019 39.073 -29.476
2020 45.248 -49.856
2021 29.404 -46.158

Kaynak: trademap.org (E.T: 02.06.2022)

Tablo 24’den goriilecegi iizere, 1960’11 yillarda Giiney Kore ve Tirkiye dis
ticaret agig1 veren lilkeler konumunda iken, yillar gectikce iilkelerin dis ticaret aciginin
boyutu kiyaslanamayacak sekilde farkl1 bir hal almistir. Ilerleyen siiregte Giiney Kore dis
ticaret fazlasi veren iilke konumuna ge¢mis, Tlirkiye gliniimiizde dahi heniiz dis ticaret

fazlas1 veren bir tilke olamamustir.

2. MIKRO KIYASLAMALAR
2.1.Devlet Roliiniin ve Kalkinma Planlarinin Kiyaslanmasi

Giliney Kore’de, 1960’11 yillardan itibaren hiikiimet tarafindan otomotiv sanayi
dahil olmak {iizere asamali olarak cesitli sanayi kollarinda uygulanan politikalar,
sanayilesmenin baslamasinda ve gelismesinde, hizli ihracat artiglarinda ve iiriinlerin
kalitelerinin arttirilmasinda biiyiik bir paya sahiptir. Ulkede, bizzat devlet tarafindan
oncelikli sektorler secilmis ve bu dncelikli sektorler icin Cheabol denilen biiyiik aile
sirketlerine 1980°li donemlere kadar kamunun elinde bulunan bankalar araciliiyla

finansal destekte bulunulmustur. Otomotiv endiistrisinde ithal edilen teknolojinin
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icsellestirilmesi doneminden, teknoloji gelistirebilme kabiliyetinin kazanildigi déneme
kadar, iilke potansiyeli siirekli géz Oniinde tutulmus, iilke ig¢inde iiretilecek otomotiv
sanayi trilinlere belirli bir miktar yerli katki pay1 sinir1 getirilmistir. Teknoloji ithalatinin
lisans sozlesmeleri ile yapildigi donemde, lilke i¢inde kurulacak fabrikalarda yabanci
ortaklara hisse orani sinirlamasi getirilen iilkede, mevzu bahis firmalara ayn1 zamanda

belli bir hedef say1 dogrultusunda ihracat gerceklestirme sinir1 da getirilmistir.

Ekonomik Planlama Kurulu araciligiyla, 1962 yilindan 1990’11 yillarin sonuna
kadar uygulanan beser yillik kalkinma planlar1 araciligiyla bilingli bir hedef cizelgesi
olusturulmustur. Kademeli ve ulagilabilir planlar hizasinda devlet, yerli firmalarim
uluslararasi firmalar karsisinda rekabet giiciinli en basta kazabilmeleri ve sonrasinda ise
koruyabilmeleri i¢in destekleyici bir rol listlenmistir. Ulusal gelirden Ar-ge i¢in ayrilan
pay devamli arttirilmig, ¢esitli kurumlarin agilmasi yoluyla kamunun caligsmalar ile

baslayan siireg, sonraki siirecte 6zel sektoriin payinin arttirilmasi ile devam ettirilmistir.

Giliney ve Kuzey’in ayrildigi donem sonrasi siirecteki Giiney Kore’ye
bakildiginda, iilkenin az gelismis bir lilke statiisiinde oldugu goriilmektedir. Azimli is
giicli, kisa ve isabetli devlet politikalar1 ile ekonomik basarilar elde etmeye baslayan
Giliney Kore, 1997 Asya Krizi’ne kadar gerek ekonomik biiylime rakamlar1 gerekse
iiretim rakamlar1 acisindan oldukga hizli bir artis ivmesi yakalamistir. Bu ivme, Asya
Krizi ile bir sekteye ugramigsa da, 1999 ve 2000’11 yillarda toparlanma siireci hizli bir
sekilde gerceklesmistir. 1996 yilinda, OECD iilkelerine katilan Giiney Kore, son olarak
ise 2008’de diinya ¢apinda yasanan krizden diger diinya iilkelerine gorece daha az
etkilense de bu siirecten sonra iilke ilk yillarindaki o biiyiik artig oranlarina sahip
olamamustir. Ilk yillarma oranla sayisal verilerdeki artis ivmesinin azalmasi, iilkenin

ekonomik olarak artik belli bir biiyiikliige ulasmasi ile agiklanabilmektedir.

Giiney Kore 1978 yilinda alt orta gelirli {ilke statiisiine, 1988 yilinda {ist orta
gelirli iilke statiisiine gecmistir. Tiirkiye de diisiik gelirli iilke statiisiinden alt orta gelirli
iilke statiisiine gecerken yliksek bir bliytime hizi sergilemis ve 1975 yilinda alt orta gelirli
tilke statiisiine sahip olmustur. Burada dikkat ¢ceken nokta ise Tiirkiye’ nin {ist orta gelirli
tilke statiisiine sahip oldugu 2004 yilindan bir y1l 6nce Giiney Kore yiiksek gelirli iilke
statiisiine erigsmis olmasi, Tiirkiye’nin ise gelismekte olan {ilke statiisiinii devam

ettirmesidir.
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Tiirkiye’de Cumhuriyet’in ilk yillari, otomotiv sanayi {irlinii veya parga ve
aksam {iretmek i¢in gerekli olan altyapinin mevcut olmadigi, otomobil iiretiminde
kullanilan en kii¢iik parcanin dahi yurtdisindan giimriiksiiz getirtildigi zamanlar olarak
bilinmektedir. 1928 yilinda iilkede, Ford Motor Company 'nin fabrika kurmastyla ile ithal
ve montaj otomobil dénemi baslamistir. Ulke otomotiv sanayinin temelleri, 1950°li
yillarda atilmis ve 1960 sonu ile 1970’li yillarin basinda lisans anlagmalar1 ile kurulan

montaj fabrikalar1 sayesinde gelisim gostermeye baslamistir (Engin ve Polat, 2010: 36).

Bilindigi tizere Tiirkiye, Giliney Kore ile ayn1 zamanlarda planlt doneme gegmis
ve iilkede Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani ile 1964 Montaj Sanayi Talimat1 yiirtirlige
girmistir. Tesvik sisteminin liretici firmalar i¢in cazip hale gelmesiyle birlikte bir¢cok yeni
tiretici firma sektére dahil olmus fakat talimat ile belirlenen yerli katki oranina
ulasamamalarindan ve bu duruma bagh olarak ithalat izinleri kaldirilmasindan dolayz,
sektore yeni giren birgok firma sektorden ¢ekilmek zorunda kalmistir. 1980 déneminde
ise Montaj Sanayi Talimati kaldirilmis, imalat Sanayi Yénetmeligi yiiriirliige girmis ve
ithalat ile ihracat lizerindeki sinirlayici dnlemlerin ¢ogu kaldirilmigsa da,1990°11 yillara
kadar otomotiv endiistrisinin gelismesi ve yerli iiretimin tesvik edilmesi i¢in ithalat
tizerine bir takim sinirlayict 6nlemler konularak koruyucu politikalar izlenmistir. Lisans
anlagmalarma bakildiginda ise 1970’li yillarda meydana gelen teknik is birligi, 1980’li
yillarda getirilen serbestlesmeler ile ekonomik is birligine donligmiistiir. 1990’11 yillar,
Tiirk otomotiv endiistrisinin gelismesinde ¢ok biiyiik bir paya sahip olan Giimriik
Birligi'ne katilim dénemi olmus, birlige tliye lilkeler ile olan dis ticarette uygulanan
giimriik tarifelerinin kaldirilmasi ile Tiirk otomotiv sektorii yeniden yapilanmistir (Engin

ve Polat, 2010: 36-37).

En nihayetinde, Giiney Kore 6zelde otomotiv endiistrisinde genelde ise iilke
sanayisinde bilingli ve planli bir sekilde hareket etmistir. Sanayilesmede gerekli olan
adimlar teker teker atilmis ve hiikiimet firmalarini desteklemistir. Tiirk otomotiv
sektoriiniin gelismesi ve Giiney Kore’de oldugu gibi bir atilim yasayabilmesi i¢in devletin
bir takim yeni diizenlemeler getirmesi gerekmektedir. Sektére uygulanan tesviklerin
arttirilmasi, Giiney Kore’de oldugu gibi teknoloji gelistirme ve Ar-ge galigmalar igin
biit¢eden biiyiik bir pay ayrilmasi, sektor lizerinden alinan vergilerin ise azaltilmasi devlet
tarafindan uygulanacak bir takim destek politikalar1 olarak 6rnek gosterilebilmektedir.

Tiirk otomotiv endiistrisinin biiyiik oranda ithalata bagimli olmasi sektoriin 6niinde gelen
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sorunlardan biri olarak bilinmektedir. Ulkede yan sanayinin gelismis durumda olmasi
sektorilin bir avantaji iken, ana sanayi ile uyumlu ¢alismamasi ise sektdriin bir eksikligi
olarak bilinmektedir. Hiikiimetin bu konuda da birlestirici birtakim 6nlemler almas1 ve
ana sanayi ile yan sanayi arasinda bir koprii olusturup lriin gelistirme konusunda
firmalara finansal destekte bulunmasi, ithalata olan bagimliligin azaltilmasinda iistlenici

rol alabilecektir.

Tablo 27:Giiney Kore’de Uygulanan Kalkinma Planlar: ve Planlarin Kapsadigi

Hedefler
Birinci Bes Yilhk e Kendi kendine yetebilen ve emek yogun iiretime
Kalkinma Plam dayal1 hafif sanayi,
1962-1966 e ihracata dayali ekonomik biiyiime.

e Demir-gelik, makine ve kimya alanlarinda ithal

) ikameci sanayinin kurulmasi,
Ikinci Bes Yilhk

e Mevcut sanayinin modernize edilmesi ve ilk plandaki
Kalkinma Plam

hedeflerin tamamlanmas i¢in siki devlet kontrolii ile

1967-1971
yabanci sermaye kullanimina izin verilmesi,
e Kirsal kesimin kalkindirilmasi.
e Tamamiyla ihracata doniik tretim yapisi, hafif
sanayiden agir ve kimya sanayine gecis,
Ugiincii Bes Yilhk e Katma degeri yliksek sektorler olan elektronik,
Kalkinma Plam otomobil ve gemi yapimina dnem verilmesi,
1972-1976 o Olgek ekonomisinden yararlanmak i¢in az sayida olan
biiyiik aile sirketlerine hiikiimet tarafindan destek
verilmesi.
o Kiiresel dlgekte rekabet edebilir sanayi,
Dérdiincii Bes Yillik e Vasifl is giicline dayanan teknoloji yogunluklu agir

sanayinin tesvik edilmesi ve sanayinin verimliliginin
Kalkinma Plam

arttirilmasi,
1977-1981

e Agir sanayi, gemi insast ve kimya sanayinin tiilke

ekonomik biiyiime oranlarindaki ve toplam ihracat
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icindeki paylarinin yilizde 40 ile 50 seviyesinde

arttiritlmasi.

Besinci Bes Yilhk

Kalkinma Plan

Agir ve kimya sanayinden teknoloji yogun sanayi
kollarina gegilmesi ve ileri teknoloji iiriin ihracatinin

merkeze alinmasi,

Kalkinma Plam

1987-1991

1982-1986
Kronik hale gelen dis ticaret agigina miidahale.
Ithalat izerindeki kisitlamalarin kaldirilmast,
Milli gelirden Ar-ge harcamalar1 icin ayrilan payin
Altinc1 Bes Yilhk J J s Py

arttirilmasi,
Daha 6nce 6nem verilemeyen kiiciik ve orta boy
isletmelere devlet desteginin saglanmasi,

Sosyal refahin arttirilmasi ve dengeli biiytime.

Yedinci Bes Yillik
Kalkinma Plam

1992-1996

Ulkede milenyum c¢agma kadar ileri sanayi
ekonomisinin olusturulmasi,

Biyo-teknoloji, optik, wuzay teknolojisi, mikro-
elektronik gibi ileri teknoloji alanlarinda gelisim
gosterilmesi,

Devlet miidahalesinin azaltilmasi ve ekonomide 6zel

sektOriin roliiniin arttirilmasi.

Kaynak: T.C Sanayi ve Teknoloji Bakanligi Sanayi ve Verimlilik Genel Midiirliigii, 2020: 17 ; Hava,

2021: 2189-2190 ; Aytekin, 2015: 69-71

Bilindigi lizere Giiney Kore ve Tiirkiye sirasiyla 1962 ve 1963 yillart olmak

tizere ayn1 donemlerde planli ekonomi modeline ge¢mislerdir. Tiirkiye’de uygulanacak

kalkinma planlar1 “Devlet Planlama Teskilat1” tarafindan, Giiney Kore’de “Ekonomik

Planlama Kurulu” tarafindan olusturulmustur. Gilinlimiizde Giiney Kore gelismis tilke

statlisiinde bir iilke olup, katma degeri yliksek iirlinler iiretiyor ve ihrag¢ ediyorken,

Tirkiye gelismekte olan iilke statiisiinii halen daha siirdiirmektedir. Dolayisiyla

uygulanan kalkinma planlarinin birbirleriyle kiyaslanmasi, Tiirkiye i¢in bugiin dahi yol

gosterebilecek ¢ikarimlarin yapilabilmesi adina 6nem tagimaktadir.
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Giiney Kore’de, 1997 Asya Krizi’nin ardindan bes yillik plan uygulamasina son
verilmis ve kisa vadeli planlara gecilmistir (Keskin, 2021: 4). Giiney Kore hiikiimeti
bliyiik aile sirketlerine destek verirken belirlenen hedeflerin yerine getirilip getirilmemesi
konusunda siki denetimler yapmis, yerine getirilmeyen hedefler icin ise caydirict
yaptirimlar uygulamistir. Bankalarin 1980’lerin baslarina kadar devlet kontroliinde
olmasi, Giiney Kore hiikiimetinin 6zel sektor igletmelerini devlet isletmeleri gibi kontrol

edebilmesine olanak saglamistir (Aslan ve Taner, 2016: 33-34).

Tirkiye’de, 1954 ve 1958 donemlerinde yasanan bunalim, ithal ikameci ve
planli kalkinma modeline geg¢ilmesine gereklilik yaratmis ve IMF destekli olarak 1958
yilinda uygulamaya konulan Istikrar Kararlar1 ile uygulanmaya baslanan ithalat rejimi,
planli donemde uygulanacak ithal ikameci sanayilesmenin zeminini olusturmustur. 1961
yili itibari ile son bulan istikrar ve uyum politikalari, ekonomiyi genisleme siirecine hazir
bir konuma getirmistir. Dolayisiyla, Devlet Planlama Teskilati’nin kurulmas ile birlikte,
1960 ve 1962 yillar1 boyunca gelistirilen Birinci Beg Yillik Kalkinma Plani, 1963 yilinda
uygulanmaya baglamis ve boylelikle de Tiirkiye 1963 yilinda resmen planli ekonomiye

gecis yapilmigtir (Esiyok, 2008: 113).

Tablo 28: Tiirkiye’de Uygulanan Kalkinma Planlar: ve Planlarin Kapsadigi
Hedefler

e Ithal ikameci sanayilesme stratejisi ile ddemeler

Birinci Bes Yillik bilangosunu saglikli bir yapiya kavusturulmasi,
Kalkinma Plani e Montaj Sanayi Talimatnamesi ile tiretimde ithalatin
1963-1967 ve ithalatin sebebiyet verdigi bagimliligin en aza

indirgenmesi ve yerli liretimin arttirilmasi.

. e [thal ikameci sanayilesme devam ettirilirken ara mal
IKkinci Bes Yillik
iiretimine 6nem verilmesi,
Kalkinma Plam

e Memleketin imkanlarinin tam kullanilmasi ve tasit
1968-1972

talebinin yerli imalat gerceklestirilerek saglanmasi.
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Sanayileserek biiyiime,

Uciincii Bes Yilhk
Otomotiv sanayi lriinlerine olan talebin yerli {iretim
Kalkinma Plam . S '
ile karsilanmasi, kii¢iik iireticilerin birlestirilmesi ve
1973-1977
daha ¢ok aksam ve parga liretimine 6nem verilmesi.
Ihracata 6nem veren ve disa agik bir ekonomi
modeli, serbest dis ticaret, yabanci sermayenin
Dérdiincii Bes Yilhik ilkeye ¢ekilmesi.
Kalkinma Plam Ithalatin azaltilmas1 ile disa bagimhiligin en aza
1979-1983 indirilmesi
Imalat Sanayi Yonetmeligi ile sanayi iiriinlerinin
kalitesinin arttirilmasi,
Serbest dis ticaret ve yabanci sermaye politikas,
Besinci Bes Yilik Ihracata 5nem veren, disa acik bir iilke icin bu yonde

Kalkinma Plam

1985-1989

kalkinma politikalar1 merkeze alinmasi,
Devletin  piyasaya miidahalesinin en aza

indirgenmesi.

Altinc1 Bes Yillik
Kalkinma Plam

1990-1994

Ar-ge caligmalarinin arttirilmasi,

Enflasyonun diisiiriilmesi.

Yedinci Bes Yilhk
Kalkinma Plam

1996-2000

Tiirk sanayinin kiiresel Olgekte rekabet edebilirlik
kazanmasi,

Diinya ile uyumlasma.

Sekizinci Bes Yilhik

Kalkinma Plam

Ekonomik istikrarin saglanmasi,
Rekabet giiciiniin arttirilmast,

AB’ye tam iyelik i¢in smai mevzuatin uyum

2001-2005 sorununun ortadan kaldirilmasi, teknoloji ve ticari is
birligine imkan olusturulmasi.
Rekabet giiciinde siirdiirtilebilirlik,
Dokuzunca Bes Yilhik

Kalkinma Plam

2007-2013

Uretimde yetkinlik,
Teknoloji gelistirmede ve Ar-ge calismalarinda

yetkinlik,
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Otomotivde ana ve yan sanayi arasinda is birliginin

gelistirilmesi.

Onuncu Bes Yilhk
Kalkinma Plam

2014-2018

Cevreye duyarli {iriin iiretimine olanak saglayan
teknoloji gelistirme ¢alismalarinin desteklenmesi,
Yazilim, elektrikli makine, elektronik gibi diger
sektorlerle otomotiv sanayinin is birligi icinde
caligmalar yliriitmesi,

Kiiresel pazarin dikkatini ¢ekecek sekilde ozgiin
tasarimlarla markalagsmanin  Oniliniin  agilmasi

konusunda devletin 6zendirici rol Ustlenmesi.

On birinci Bes Yillik
Kalkinma Plam

2019-2023

Ulkenin her alanda verimliliginin arttirilmas,

Milli teknoloji hamlesiyle uluslararas1 diizeyde
rekabet giicli kazanilmasi,

Ekonominin  uzun  vadede istikrar1  ve
stirdiiriilebilirligi i¢cin donilistimii,

Egitim hamlesiyle beseri sermayenin, milli teknoloji
hamlesiyle teknoloji ve yenilik kabiliyetinin

arttirilmasi.

Giliney Kore’de bes yillik kalkinma planlar1 asamali ve belirli sektorlere

yogunlagarak uygulanirken, Tiirkiye’de planlar daha biitiinciil sekilde uygulanmistir.

Ayrica Giiney Kore’de sektorlere uygun stratejiler belirlenirken, Tiirkiye’de yine

biitiinciil bir yaklagim sergilenmis ve tiim sektorlerde ayni anda ithal ikameci sanayiden,

ihracat odakli sanayilesmeye gecilmistir. Ayrica Giiney Kore’de teknolojiye gereken

onemin daha erken verilmesi ve bu konuda siireklilik saglanmasi, iki iilke planlarini

birbirinden ayiran bir diger 6zellik olarak dikkat cekmektedir.

2.2 Motorlu Tasit Uretim Adetleri ve Thracatlari

Tablo 29 ve Tablo 30°da iki iilke ekonomisinde, planli doneme gecisle birlikte

tiretilen motorlu tasit tiir ve adetleri gosterilmektedir. Goriildiigii iizere Tiirkiye, ilk

yillarda Giiney Kore’ye nazaran daha fazla iiretim yapmis fakat 1970’li yillara gelinceye
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dek Giiney Kore aradaki farki kapatip 6ne ge¢gmeyi dahi basarmistir. Tablolarda ilgili
yillarda Tiirkiye’de iiretilen rakamlarin bir 6nceki yila oranla genelde arttigi fakat bu

artisin dikkate deger bir artis olmadigi, Giiney Kore’de ise iiretim rakamlarindaki

sigramanin agikca goriildiigli dikkat cekmektedir.

Tablo 29: Tiirkiye’de 1963-1970 Dénem Arahg Motorlu Tasit Uretim Adetleri

Yillar Otomobil Kamyon* Otobiis** Traktor Toplam
1963 30 2.457 643 7.982 11.112
1964 100 3.626 457 7.006 11.189
1965 60 2.650 1.321 6.419 10.450
1966 18 8.734 426 8.969 18.147
1967 1.760 10.552 947 13.976 27.235
1968 2.852 11.678 1.361 15.118 31.009
1969 3.902 13.889 2.061 13.412 33.264
1970 3.660 10.436 1.909 7.518 23.523

Kaynak: Dolanay ve Oguztiirk, 2018: 273

*Kamyonet dahil. **Midibiis ve minibiis dahil.

Tablo 30: Giiney Kore’de 1962-1970 Donem Arahg Motorlu Tasit Uretim Adetleri

Yillar Otomobil Kamyon Otobiis Motosiklet | Toplam
1962 1.710 891 424 - 3.025
1963 1.063 961 1.169 - 3.193
1964 216 274 1.553 343 2.386
1965 106 418 741 440 1.705
1966 3.117 1.084 2.245 1.417 7.863
1967 4.983 2.718 1.717 4.578 13.896
1968 11.630 5.301 1.632 11.533 30.096
1969 19.494 9.729 2.381 13.739 45.343
1970 14.487 10.604 4.056 12.254 41.401

Kaynak: Dolanay ve Oguztiirk, 2018: 124

Tablo 31 ve Tablo 32, 1970’11 donemlerden 1980’11 donemlere gelinceye dek
tiretim rakamlarinda meydana degisiklikleri gostermektedir. Bir dnceki donem araliginda
yasanan durum ilgili tarih araliginda da gerceklesmis ve Tirkiye’de motorlu tasit
tiretimindeki artis rakamsal olarak belli bir biiyiikliige sahipken artis ylizdesinin belirli bir
ivmede devam ettigi, Giiney Kore’nin ise ozellikle 1980°li yillara dogru iiretim

rakamlarindaki artis yiizdesinin dikkate deger bir sekilde arttig1 gézlemlenmektedir.
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Tablo 31: Tiirkiye’de 1971-1979 Dénem Arahig Motorlu Tasit Uretim Adetleri

Yillar Otomobil Kamyon* Otobiis** Traktor Toplam
1971 12.888 9.255 2.529 15.687 40.359
1972 29.628 14.640 4.736 22.893 71.897
1973 46.855 20.397 5.822 32.585 105.659
1974 59.906 22.452 5.845 23.363 113.566
1975 67.291 33.159 6.745 32.365 139.560
1976 62.992 39.913 6.588 36.602 146.095
1977 58.245 34.716 6.696 31.380 131.037
1978 54.085 20.023 4.579 17.673 96.360
1979 43.808 22.751 5.920 14.484 86.963

Kaynak: Dolanay ve Oguztiirk, 2018: 282

*Kamyonet dahil. **Midibiis ve minibiis dahil.

Tablo 32: Giiney Kore’de 1971-1979 Dénem Arahg Motorlu Tasit Uretim Adetleri

Yillar Otomobil Kamyon* Otobiis** | Motosiklet | Toplam
1971 12.428 7.511 3.063 12.317 35.319
1972 9.525 6.542 2.581 19.012 27.660
1973 12.751 10.069 3.494 13.851 40.165
1974 9.230 19.179 3.947 11.495 43.851
1975 18.509 14.973 3.808 11.665 48.955
1976 26.701 19.219 3.968 16.798 66.186
1977 43.981 35.263 5.453 32.629 117.326
1978 86.823 63.446 7.279 70.654 228.202
1979 113.356 76.661 12.307 100.469 303.028

Kaynak: Dolanay ve Oguztiirk, 2018: 137

*Kamyonet dahil. **Midibiis ve minibiis dahil.

Tablo 33: Giiney Kore ve Tiirkiye’nin 1981-1997 Dénem Arahigi Toplam Motorlu

Tasit Uretim Adetleri
TURKIYE GUNEY KORE
Yillar Toplam Motorlu Tagit | Yillar Toplam Motorlu Tagit
1981 72.606 1981 133.084
1982 94.173 1982 162.590
1983 118.702 1983 221.019
1984 138.387 1984 265.361
1985 135.458 1985 378.361
1986 140.975 1986 601.546
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1987 174.893 1987 979.739

1988 179.929 1988 1.083.655
1989 164.355 1989 1.129.470
1990 239.015 1990 1.321.630
1991 262.802 1991 1.497.758
1992 344.482 1992 1.730.161
1993 453.465 1993 2.049.968
1994 268.343 1994 2.311.609
1995 326.508 1995 2.526.400
1996 329.337 1996 2.812.714
1997 399.917 1997 3.016.099

Kaynak: Dolanay ve Oguztiirk, 2018: 144-306

Tablo 33’ten agik¢a goriilecegi tlizere iki lilke arasindaki fark 1980’li yillardan
itibaren devamli surette artmis ve Giiney Kore bu dénemde otomotiv sektoriinde ismini
andiran iilkelerden biri halini almistir. Giliney Kore’nin ilgili donemde motorlu artis
tiretimi bir 6nceki yila gore devamli olarak artmis ve bu artis 1997 Asya Krizi’ne kadar
devam etmistir. Tiirkiye’de de genel ekseriyetle liretim bir 6nceki yila gore artmis olsa da

Giiney Kore iiretim rakamlarinin yaninda diisiik kalmistir.

Tablo 34: Giiney Kore ve Tiirkiye’nin 2000-2015 Dénem Arahigi Toplam Motorlu

Tasit Uretim Adetleri
TURKIYE GUNEY KORE
Yillar Toplam Motorlu Tagit | Yillar Toplam Motorlu Tagit
2000 430.947 2000 3.114.998
2001 270.685 2001 2.946.329
2002 346.565 2002 3.147.584
2003 533.354 2003 3.177.870
2004 823.408 2004 3.469.464
2005 879.452 2005 3.699.350
2006 987.780 2006 3.840.102
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2007 1.099.413 2007 4.086.308
2008 1.147.110 2008 3.826.682
2009 869.605 2009 3.512.926
2010 1.094.557 2010 4.271.741
2011 1.189.131 2011 4.657.094
2012 1.072.978 2012 4.561.766
2013 1.125.534 2013 4.521.429
2014 1.170.445 2014 4.524.932
2015 1.358.796 2015 4.555.957

Kaynak: www.oica.net

Giiney Kore’nin 1997 Asya Krizi’nden sonra iiretim rakamlarinda bir disiis
yasanmigsa da tilke 1999 yilina kadar kendini toparlamistir. 2000 sonras1 donemde Giiney
Kore diinya iizerinde otomotiv devi bir iilke hélini almis ve liretimini devamli surette
arttirmistir. Bu siiregte Tiirkiye de iiretim rakamlarini arttirmis ve 2007 itibari ile milyon

tiretim adetine erisebilmistir.

Grafik 12: 2015-2021 Y1l Aralig Giiney Kore Otomotiv Endiistrisi Uretim ve
Ihracat Adetleri (x1.000.000)
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Kaynak: aaa.fourin.com, (E.T: 16.05.2022)
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Grafik 13: 2015-2021 Y1l Aralig Tiirkiye Otomotiv Endiistrisi Uretim ve Thracat
Adetleri (x1.000.000)
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Kaynak: Otomotiv Sanayii Dernegi, Otomotiv Sektorii Aylik Degerlendirme Raporu Aralik 2021 verileri
baz alinarak olusturulmustur.

2015 yilindan 2021 yilina arada gegen stirede tiretim rakamlar1 Giiney Kore’de
diismeye baslamistir. Bu durum Giiney Kore otomotiv sanayinin belirli bir doygunluga
gelmesi ile acgiklanabilmektedir. Bu duruma Kovid 19’un olumsuz etkilerinin yansimasi
da sebep olmussa da asil sebep soz edildigi iizere Giiney Kore otomotiv endiistrisinin
belirli bir doygunluga ulagmasi ile izah edilmektedir. Burada dikkat ¢eken bir nokta ise
Giiney Kore ihracatinin devamli olarak iiretim ile paralel gittigi, Tiirkiye’de ise ihracatin
iiretime oraninin baz1 donemlerde ¢ok yiiksek oldugudur. Tiirkiye 1980 donemi itibari ile
uygulamaya basladigi ihracata dayali sanayilesme stratejisi ile birlikte ihracatinda kayda

deger bir artis yakalamistir.

2.3.Ar-Ge Yatirimlar

Giliney Kore’de 1970 doneminden giinlimiize itibaren Ar-ge harcamalarinda
gbzle goriiliir bir sekilde artis olmus ve bu harcamalarin 6zel sektér ve kamu dagilimi de
yer degistirmistir. 1970’lerde 6zel sektoriin Ar-ge harcamalar icerisindeki pay1 yiizde
30’larda iken 1976 yilindan sonra 6zel sektoriin pay1 artmaya kamununkisi de azalmaya
baglamistir. 1983 yilinda Ar-ge harcamalarinin yarist 6zel sektore yaris1 kamuya
ayrilirken, ileriki yillarda makas daha da acilmig ve 2008 yilina gelindiginde 6zel
sektorilin pay1 ylizde 75’e kadar ulagsmistir. 1980 ve 1985 yili arasindaki 5 yillik kisa bir
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stire igerisinde ise GSYH igerisindeki Ar-ge harcamalarina ayrilan pay iki kat1 kadar
arttirtlmistir. 1980 sonras1 donemde Ar-ge harcamalariin 6zel sektor lehine arttirilmasi,
toplam harcamalari arttirirken, iiriin gelistirilmesi ve bu gelistirilen {iriinlerin uluslararasi
pazarda ticari liriin olarak sunulmasi harcamalarin beraberinde ekonomik biiyiimeyi de

arttirmistir (Arslanhan ve Kurtsal, 2010: 7).

Tirkiye’de ise GSYH’da kamu ve 06zel sektoriin Ar-ge harcamalarinin
paylarinin degismesi 2004 yili gibi gerceklesmistir. 1990’11 donemlerden itibaren 6zel
sektoriin pay1 artarken 1994 ve 2004 aras1 donemde durmus, 2004 sonras1 donemde tekrar
devam etmistir. 1990 yilinda 6zel sektoriin Ar-ge harcamalar icerisindeki pay1 yiizde 20
iken 2008 yilina gelindiginde bu oran yiizde 44’e ulasmistir. Ar-ge harcamalarinin 6zel
sektor ve kamu paylarmin belirlenmesi, iilkede uygulanan politikalar ve oncelikler ile
belirlenmektedir. Nitekim, Giliney Kore’de 1960’l1 yillarda dahi teknoloji transferine
onem verilmis, bu vurgu Tiirkiye’de 1980°1i yillarin ortalarindan itibaren yapilmistir

(Arslanhan ve Kurtsal, 2010: 8).

Grafik 14: Giiney Kore ve Tiirkiye’de 1970 ve 2008 Donem Arahg GSYH’dan Ar-
Ge Harcamalarina Ayrilan Yiizdelik Pay
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Kaynak: Arslanhan ve Kurtsal, 2010: 8
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Tiirkiye’de Ozellikle son yillarda Ar-ge faaliyetlerine yapilan yatirimlar
arttirllmig, 2001 yilindan 2006 yilina kadar Ar-ge harcamalarinda yaklagik olarak 10 kat
artis olmustur. 2015 yilinda yapilan harcamalarin yaris1 6zel sektore, yilizde 10,3’i
kamuya, yiizde 39,7’si ise yiiksekdgretim kurumlarina yapilmistir. Universitelerin catisi
altinda {iiniversite ve sanayi arasindaki is birliginin kuvvetlendirilmesi maksadiyla
kurulan teknokentlerde ytiriitiilen projeler ile firmalara alan sunulmaktadir. Giiniimiizde
tim diinyada ve Tirkiye’de 6zel sektor, kamu kuruluslari ve iiniversitelerin ortak
caligmalari ile yiiriitiilen Ar-ge ¢alismalari; hedef sektorlere, yerel ve uluslararasi pazarin
taleplerine uygun olarak ve teknolojik gelismelere yonelik olarak yapilmaktadir. (Kiiliink,

2018: 76-77).

Grafik 15: Giiney Kore ve Tiirkiye’de 2009 ve 2015 Donem Arahg1 GSYH’dan Ar-
Ge Harcamalarina Ayrilan Yiizdelik Pay
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Kaynak: Kiiliink, 2018: 75-76
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Grafik 16: Giiney Kore ve Tiirkiye’de 2015 ve 2020 Donem Arahgi GSYH’dan Ar-
Ge Harcamalarina Ayrilan Yiizdelik Pay
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Kaynak: www.oecd.org , tuik.gov.tr (E.T: 02.06.2022)

3. UNIVERSITELERIN VE KURUMLARIN TEKNOLOJi GELISTIRME
CALISMALARININ KIYASLANMASI

Diinya Bankasi tarafindan yapilan simiflandirmaya gore Giiney Kore 1978 ve
1988 aras1 donemde alt orta gelirli, 1988 ve 2003 aras1 donemde iist orta gelirli iilke
statiisiinde yer almistir. 2003 yilindan itibaren ise yiiksek gelirli iilke statiisiine erisen
Giiney Kore’nin bu basarisi teknolojik inovasyona verilen 6nem ve Ar-ge yatirimlarina
bigilen degerle agiklanabilmektedir. Giiney Kore 1980 yilina kadar Ar-ge faaliyetlerine
yapilan harcamada Tiirkiye’nin altinda iken 1980 doneminden sonra Ar-ge harcamalarini
devamli suretle arttirarak mevcut gidisat1 tersine ¢evirmistir. Dolayisiyla da teknolojide
onemli bir gelisim saglayarak bilgi yogun ve ileri teknoloji liretimine dayali ihracat
modeli tercih edilmeye baslamistir. Ulkede ekonomik biiyiimenin kalic1 olabilmesi igin
beseri sermayeye onem verilmis ve egitime ciddi yatirimlar yapilmistir. Tiirkiye’nin
iiretim ve ihracat yapisina bakildiginda ise ucuz is giicli ve emek yogun sektorlere dayali
stratejilerin  uluslararasi  rekabet giiclinlin  kazanilmasinda yeterli kalmadigi
goriilmektedir. Tirkiye’nin, Giliney Kore’de oldugu gibi diisiik teknolojili {iretim
yapisindan yliksek teknolojili liretim yapisina gegmesi, biiyiime oranlariin ve dolayisiyla

ilke refahinin arttirilmasi agisindan 6nem arz etmektedir (Atik, 2015: 169).
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Tiirkiye’de Cumhuriyet’in yeni kuruldugu 1923 ve 1924 yili egitim doneminde,
1 Universite ve 307 6gretim elemant ile 2.914 6grenciye egitim verilmesine ragmen bu
donemde bir¢ok Uzak Dogu iilkesine kiyasla bilimsel altyapinin oldugu goriilmektedir.
1960 ve 1980 doneminde uygulanan ithal ikameci sanayilesme stratejisi, yiiksek giimriik
duvarlar1 ve korumaci politika, bilim ve teknoloji politikalarinin eksik uygulanmasi, Ar-
ge yatirimlarina ayrilan biitcenin az olmasi gibi sorunlar yeni teknolojik gelismelerin
izlenmesi, uyarlanmasi ve iiretilmesini zorlagtirmis; Ar-ge faaliyetlerine 6nem verilmesi
ve verimliligin arttirilmasi gibi teknolojik ilerlemede 6nem sahibi olan konular geri
planda kalmasina sebebiyet vermistir. Yine de planli doneme gegisle birlikte bilim ve
teknoloji politikalari giindeme alinan bir konu halini almistir. TUBITAK, 1963 yilinda
bilimsel faaliyetlerin yonlendirilmesinde rol almasi gereken bir kurum olmasi maksadiyla
planli doneme ge¢ilmesiyle birlikte kurulmustur. 1980 oncesi donemi Onemli
gelismelerine bakildiginda TUBITAK’m kurulmasi basta olmak iizere, MAM’m
kurulmasi ve kamu kuruluglari ile tiniversitelerde olan temel arastirmalarin gelistirilmesi
konusunda oncelik verilmesi goriilebilmektedir. Bu donemde sistemli ve tutarli bir
teknoloji politikas1 uygulanmasa da, ara mal ve yatirim mali lireten sektorler basta olmak

tizere teknoloji transferine 6nem verilmistir (Calisir ve Giilmez, 2010: 29-31).

1980’ler ise teknolojide degisimin yogun olarak yasandigi bir donem olmugtur.
1980’lerin basinda, yaklagik 300 bilim adami ve uzmanin katilimiyla “Tirk Bilim
Politikas1” hazirlanmis, 1983-2003 yillarini kapsayan bir dokiiman ile ilk kez ayrintil1 bir
bilim ve teknoloji politikast meydana getirilmistir. 1980°lerin ortalarinda teknolojinin
uyarlanacag1 oncelikli sektorler belirlenmistir. 1983°te kurulan ancak ilk toplantisinin
1989°da gergeklestirildigi “Bilim ve Teknoloji Yiiksek Kurulu™na 1993 yilinda islerlik
kazandirilabilmek i¢in 1993 ve 2003 yillarin1 kapsayan “Tirk Bilim ve Teknoloji
Politikas1” adli politika tasarimi uygulamaya karar verilmistir. Teknoloji politikasi ile
ilgili raporlar sunulmast i¢in 1987 yilinda “Bilim Arastirma Teknoloji Ana Plan1 Ozel
Ihtisas Komisyonu” kurulmustur. Uzun vadeli bir politika hedeflemesi olan “Tiirk Bilim
ve Teknoloji Politikas1” ile diinya teknolojisinde ileri iilkelere yetismek amaciyla
teknoloji iretimi temel ilke olarak kabul edilmis ve yiiksek teknoloji iirlinlerinin teknoloji
transferi ile iilkeye kazandirilacag: belirtilmistir. 1997°de TUBITAK tarafindan “Ulusal
Yenilik Sistemi”nin kurulmasi ile bilim ve teknolojinin benimsenmesi ve bu dogrultuda

yasa ve diizenlemelerin olusturulmast Onerilmistir. Bunun sonucunda ise “Patent
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Enstitiisti”, “Ulusal Metroloji Enstitiisii”, “Tiirkiye Bilimler Akademisi”, “Tiirkiye
Teknoloji Gelistirme Vakfi” gibi kuruluslarin meydana getirilmesi amaciyla yasalar
cikarilmis, 1995 itibariyle de TUBITAK ve TTGV, Ar-ge faaliyetlerine destek vermeye
ve MAM ise sanayiye yonelik gelistirme ¢aligmalarina destek vermeye baslamistir. 1993
yilinda “Tirk Bilimler Akademisi” kurulmus, “Tiirk Patent Endiistrisi”nin gorev ve

yetkileri KHK ile yiiriirlige girmistir (Caligir ve Glilmez, 2010: 31-37).

Dolayisiyla 1990 sonras1 donem, Ongoriilen politikalarin  uygulanmasi
maksadiyla devletin kurum ve kuruluslarinin g¢abalarinin s6z konusu oldugu doénem
olarak adlandirilabilmektedir. Ayrica OSD gibi baz1 kamu dis1 kuruluslar da bu alanda
faaliyet gostermeye gayret etmistir. Fakat ne yazik ki gostergeler, ortaya konulan
hedeflerin cogunda gozle goriilebilir bir ilerleme kaydedilemedigini ortaya koymaktadir.
Kalkinma planlarinda teknoloji politikalarina yer verilmesine ragmen ozel sektorde
Giliney Kore’de uygulanan tersine miithendislige benzer igsellestirilmis somut bir sistemin
olmadigi, Tiirk sanayicisinin disa bagimli kaldig1 ve bu bagimliliktan kurtulmak i¢in ise
teknolojik bilginin yerli iiretimi fikri uygulamaya gecilemedigi goriilmektedir (Calisir ve
Giilmez, 2010: 37-39).

Giiney Kore’de 1960’11 yillarda direkt olarak baskana bagh sekilde, “Ekonomi
ve Bilim Konseyi” kurulmus ve bu kurum araciligiyla ekonomi politikalarina dogrudan
miidahale edilmek yerine degerlendirme ve tavsiyeler olusturulmak istenmistir. Ayni
zamanda ekonomiye dogrudan miidahale i¢in ise “Ekonomik Planlama Organizasyonu”
kurulmustur. 1966 yilinda “Kore Bilim ve Teknoloji Enstitiisii”’, 1967 yilinda “Bilim ve
Teknoloji Bakanlig1” hayata gecirilmistir. “Kore Bilim ve Teknoloji Enstitiisii” kisaca
KIST’1n temel gorevleri sanayilere uygun teknolojinin ithali i¢in se¢cim yapma, ithal
edilen teknolojinin uygulanabilmesi i¢in gerekli degisim, gelisim ve adaptasyon
olusturma ve edinilen bilgiyi ekonomiye yayma olarak belirlenmistir. Bilim ve Teknoloji
Bakanlig1” kisaca MOST a ise arastirma ve gelistirme, uluslararasi teknolojik is birligi,
bilim ve teknoloji ile beseri sermayenin gelistirilmesi gibi konular gorev olarak
atfedilmistir. 1973 yilinda, “Ulusal Bilim ve Teknoloji Danigsmanligi Konseyi” kurulmus
ve bu kurum ile bilim ve teknoloji politikalarinin koordinasyonu saglanmak istenmis,

ayica bu donemde bir¢cok Ar-ge enstitiileri olusturulmustur (Cakmak, 2016: 164).
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1980 donemlerine gelindiginde iilke sanayisi kendi arastirmalarini kendisi
yapabilecek bir yetkinlige eristiginden dolayr KIST uzun donemli arastirmalara
yonlendirilmis, 1981 yilinda da 1971°de kurulmus olan “Kore ileri Bilim Enstitiisii” ile
KIST birlestirilmek suretiyle “Kore Ileri Bilim ve Teknoloji Enstitiisii” kisaca KAIST
hayata gecirilerek akademik diizey olarak derece sahibi bilim adamlar1 yetistirmek
hedeflenmistir. 1980 sonras1 donemde vasifli is giicii diger bir degisle beserl sermaye
yetistirme hedefi devam ettirilmis {iniversite kontenjanlar1 arttirllmistir. 1989 yilinda
KIST, KAIST tan ayrilmis lilkede yeni arastirma alanlar1 i¢in enstitiiler kurulmaya devam
ettirilmigtir. Mevzu bahis enstitiilerin sanayinin acil taleplerine ivedilikle cevap
verememesi dolayisiyla devlet tarafindan derhal yeni bir diizenleme ile 1989 yilinda

“Endiistriyel Teknoloji Akademisi” kisaca KAITECH kurulmustur (Cakmak, 2016: 164).

Gliney Kore ve Tirkiye’de uygulanan bilim ve teknoloji politikalari, bu
planlarin belirlenmesi ve hayata gecirilmesi konusunda birbirinden farkliliklar arz
etmektedir. Gliney Kore’nin politikalarini uygularken sistematik ve kararli oldugu,
Tiirkiye’nin ise ciddi politika tasarimlar1 yaptig1 ancak uygulama konusunda Kore’de
oldugu gibi sistematik ve kararli olamadig1 dikkat ¢ekmektedir. Giiney Kore’de bilim ve
teknoloji politikalarinin belirlenmesinde transfer edilen teknolojinin merkez tarafindan
denetlenmesi, dogrudan yabanci sermayenin teknoloji transferinde araci olarak
kullanilmasindan kag¢inilmasi, teknoloji transferinin ileri teknoloji ile sinirlanmasi ve
geleneksel teknolojinin tilke iginde gelistirilmesinin 6ngdriilmesi gibi hususlar 6n planda
tutulmustur. Ayn1 zamanda, Giiney Kore’de bilim ve teknoloji kurumlarinda politikalar
belirlenirken ekonomide ihtiya¢ duyulan pratik oncelikler dikkate alinmigtir. Nitekim,
biiylik projeler i¢in ¢alisilan yabanci firmalar ile yerli firmalarin is birligi icinde olmalari
istenmis ve yerli firmalarin teknoloji Ogrenmeleri amaciyla hiikiimet tarafindan

kolaylastirict diizenlemeler hazirlanmistir (Agir, 2010: 49).
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SONUC

Dort tekerlekli, insan ve esya tasima maksadiyla karayolu kullanimina uygun
olarak iiretilen araglara motorlu kara yolu tasiti, motorlu kara tasitlarinin {iretiminin
yapildig1 sektore ise otomotiv sektorii denilmektedir. Bugiin katma degeri yiiksek bir
sektor olan otomotiv, lilkelerin vergi ve ihracat gelirlerine ve ayrica iilkelerdeki istihdama
cok onemli katki saglamaktadir. Diinya iizerinde otomotiv {irlinleri iireten bir¢ok iilke
olmasina ragmen belli basli iilkeler toplam tiiretimin biiyiik bir payina sahip olup. Giiney

Kore de bu belli basl iilkelerin arasinda sayilmaktadir.

Giiney Kore’de 1960’11 yillarda otomotiv sanayi kurulmaya baslanmis, kurulus
asamalarindan itibaren de devamli olarak devlet politikalari ile desteklenmistir. 1960’11
yillarda iilkede, ihracata dayali sanayilesme stratejisi benimsenmis ve bu donemde devlet
iznine tabi lisans anlagsmalari ile teknoloji transferi saglanarak transfer edilen teknoloji
tersine miihendislik yontemiyle ogrenilmeye calisilmistir. Lisans anlagmalarinin
yapildigi firmalara devlet tarafindan belli bir ihracat tabani belirlenmis, iiretimde yerli
katki payr sinir1 getirilmistir. 1970’11 yillara gelindiginde hiikiimet tarafindan belirli
firmalar se¢ilmis, bu firmalardan yilizde yiiz yerli otomobil iiretilmesi istenmistir. Yerli
tiretimi gerceklestirilen modeller daha sonraki asamalarda yurtdisina ihrag¢ edilmeye
baslanmistir. Hiikiimet tarafindan, otomotiv sanayi liriinleri iireticisi firmalar tesviklerle

desteklemis, ihracat yapmalari konusunda devamli yonlendirilmistir.

Tiirkiye’de ise otomotiv sanayi Giliney Kore’den daha 6nce, Cumhuriyet’in ilk
yillarinda kurulmaya baglanmigsa da birtakim olumsuzluklar sonucu durgunluk yasanmas,
1950’11 yillarda lisans anlagmalar ile yeniden canlanmaya baslamistir. 1960 doneminde
Giiney Kore’nin aksine ithal ikameci sanayilesme stratejisini benimseyen Tiirkiye, ithal
edilen parcalarin iilkede iiretilmesi i¢in ithalatta bazi {iriinlere yiiksek vergi kotalari
getiritken bazilarini ise yasaklamistir. Ayn1 donemde yerli otomobil denemesi de
gerceklestiren Tiirkiye’de, otomobil prototipi olusturulmus fakat seri iiretimine
gecilmemistir. 1980 doneminde ihracata dayali sanayilesme stratejisine gecilen
Tiirkiye’de, ihracat odakli liretim merkeze alimip ayni1 zamanda kalkinma planlarinda
teknolojinin dnemi vurgulanmaya baglansa da o giine dek teknoloji gelistirme yetenegi
edinilemediginden, iiretim ve dolayisiyla ihracat yerli marka ve tasarim araglarla degil

cogunlukla lisans anlagmalari ile kurulan firmalar araciligiyla gerceklestirilmektedir.
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Bugiin gelismekte olan fiilke statiisiine sahip Tirkiye’de, soz edildigi iizere
ihracata dayali sanayilesme stratejisi benimsenmektedir. Buna uygun olarak ise Tiirk
otomotiv sanayinde iiretim ve ihracat her gegen giin artmaktadir. Otomotiv sanayi
tirlinlerinde en yiiksek tiiretimin 1.749.572 adet ile 2017 yilinda gergeklestirildigi
Tiirkiye’de, ayni yil 1.346.076 adet ihracat ile iiretiminin yiizde 76,94’lini ihrag
edilmistir. 2019 yil1 sonlarina dogru Cin’in Wuhan kentinde baslayan ve kisa siirede tiim
diinyay1 etkisi altina alan Kovid 19 viriisiiniin olumsuz etkilerine ragmen, Tiirkiye’de
otomotiv sanayi triinleri {iretiminde diger diinya iilkelerine kiyasla az denilebilecek bir
diisiis yasanmistir. Viriisiin etkilerinin asil hissedildigi 2020 yilinda ise birgok iiretim
tesisi tretimine belli araliklarla ara vermis olmasina ragmen o y1l 1.335.981 adet {iretim
yapilmis ve viriisten dolay1 getirilen uluslararasi ticaret engellerine ragmen de 930.031

adet ile bu tiretimin yaklasik yiizde 70’i ihrag edilmistir.

Uretimde kullanilan ithal girdi oranini ise iiretim ve ihracatla birlikte artmas,
otomotiv sanayi Urilinlerinde dig ticaret dengesinin iilke lehine sekil almasina ve
dolayistyla tilkede gerceklesecek ihracata dayali ekonomik biiylimeye engel olmaktadir.
Boylelikle denilebilmektedir ki, Tiirk otomotiv sanayinde ihracat, ithalata bagiml
durumdadir. Bu durumun olusmasina, iilkede ¢ogunluklu olarak lisans anlagmalari
sonucu kurulan yabanci ortakli firmalar ile iiretim yapilmasi neden olmaktadir. Cok
uluslu sirketler, Tiirkiye’nin Orta Dogu, Afrika ve Avrupa pazarlarina yakinligindan,
diger bir degisle cografi konumundan ve nispeten ucuz is giiciinden faydalanarak
Tiirkiye’yi tiretim Uissii olarak kullanmaktadir. Mevzu bahis ¢ok uluslu sirketler, otomotiv
tirtinlerinin tiretiminde kullanilacak aksam ve pargalar1 (ara mallar1) yabanci tilkedeki
merkez firmalarindan getirtip, Tiirkiye’deki tretimlerinde kullanmalar1 Tiirkiye’nin
otomotiv ithalatini arttirmaktadir. Otomotiv ana sanayi tirtinleri gibi teknoloji yogunluklu
triinlerin iiretiminde kullanilan ara mallarin yurt disindan ithal edilmesi, Tiirkiye’nin

heniiz yeterli seviyede teknoloji birikimine sahip olamadigini gostermektedir.

GSYH’dan Ar-ge harcamalari icin ayrilan pay 2017 yilina dek yiizde 1’in altinda
iken 2018 yilinda bu oran ilk defa ylizde 1,03’e ¢ikmistir. Ayni y1l Giiney Kore’de Ar-ge
harcamalar1 icin GSYH’dan yiizde 4,53 oraninda pay ayrilmistir. Ar-ge caligmalarina
Tiirkiye’den ¢ok daha once bir zamanda ve oransal olarak ¢ok daha biiyiik rakamlarda

pay ayrilmasi, Giiney Kore’nin teknolojik bilgi birikimini edinmesine olanak saglamistir.
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Tiirkiye’nin teknoloji gelistirme yetenegini edinebilmesi icin lilkede GSYH’dan Ar-ge

calismalarinda kullanilacak harcamalar i¢in ayirdig: biit¢eyi arttirmasi gerekmektedir.

Universite, sanayi ve kamu kurumlarinin is birligi ile yiiriitiilen calismalarda
tiniversitelerin teorik bilgisi, sanayinin somut ihtiyaglar ve uygulamadaki farkliliklar
hakkindaki  tecriibesi, kamu kurumlarmin  yonlendirmesi ile ortak  gii¢
olusturulabilmektedir. Giiney Kore nin Ar-ge ¢alismalarina basladigi ilk donemlerde Ar-
ge harcamalarinda kamunun payinin yiiksek oldugu goriiliirken 1980 ortalar itibaren
kamu ve 6zel sektoriin hemen hemen denk paylara sahip oldugu, ileriki yillarda ise 6zel
sektorilin payinin kamudan ¢ok daha oldugu goriilmektedir. Buradaki amag, 6zel sektoriin
kamundan alacagi tesvik yardimini gozetmesi ve 0Ozel sektoriin rekabet giidiisiiniin
sanayinin lehine kullanilmasini saglamaktir. Tiirkiye’de de 2000’11 yillardan itibaren 6zel
sektorliin Ar-ge harcamalari igindeki payr arttirilmaktadir. Fakat bu biitcenin hem
tiniversite hem 6zel sektor diger bir degisle sanayi hem de kamu kurumlarina ayrilacak
payinin rakamsal olarak arttirilmasi ¢alismalarin daha rahat yiiriitiilmesi ve hizlanmasi ile

sonuclanabilecektir.

Giiney Kore’den alinacak baska bir ders ise belli bir donem boyunca teknolojiyi
transfer etmesi ve bu dénem boyunca da tersine miithendislik yontemiyle teknolojinin
ogrenilmesidir. Gliney Kore ilk olarak basit teknoloji gerektiren iiriinleri kendi liretmeye
baslamis, Ar-ge ¢alismalarini arttirdiktan sonra ise agsamali sekilde teknoloji yogunluklu
irlinlerin liretimine ge¢mistir. Bu siire¢ boyunca kendi uzman ve miihendislerini yurt
disina gonderdigi gibi yurt disindan uzman ve miihendisleri kendi iilkesinde agirlamistir.
Dolayisiyla Giiney Kore’de teknoloji gelistirme yeteneginin edinilmesi kalkinma planlari
ile kamu tarafindan yonlendirilerek ve planl sekilde ayni zamanda da asamali olarak
gerceklestirilmistir. Tiirkiye’deki duruma bakildiginda, iilkemizde de kalkinma
planlarinda teknolojinin 6nemine vurgu yapildigi goriilebilmektedir. Fakat teknolojinin
oneminin kavranmasi Gliney Kore’ye gore biraz daha ge¢ olmus ve bu dogrultuda
hedefler belirlenirken Giiney Kore’de oldugu gibi asamalar takip edilmemistir. Giiney
Kore’de oncelikli sektorler saptanmis ve o sektorlere yogunlasma yapilmustir. Tiirkiye

kalkinma planlarinda biitiinciil bir yaklasim sergilemistir.

Sonug itibariyle, Tiirkiye’de Ar-ge ¢alismalarina ayrilan biit¢enin arttirilmasi

teknoloji gelistirme yeteneginin kazanilmasina, teknoloji gelistirme yetenegi teknoloji
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yogunluklu iriinlerin {ilke iginde fiiretilmesine olanak saglamaktadir. Tiirkiye’nin
teknoloji gelistirme yetenegini elde etmesi, otomobil sanayi triinlerinde kendi milli
markasini iiretip ihra¢ etmesine ve ihracatin ithalata olan bagimlilik sorununun ortadan

kaldirilmasina imkan verebilecektir.

Tiirkiye’nin yerli marka otomobil denemesinin {izerinden uzun yillar gegtikten
sonra yakin ge¢cmiste yerli marka otomobil tekrar giindeme gelmistir ve bugiin TOGG
ismini alan markanin ¢alismalarina devam edilmektedir. Giiney Kore’nin devlerinden
olan Hyundai bircok otomobil markasina nazaran sektore gec giris yapmis, 1980°li
yillarin ortalarindan itibaren sonradan kalitesinde iyilestirmelere gerek duyuldugu
anlasilsa da ihracat yapmaya baslamistir. Tiirkiye’nin yerli otomobilinin gelistirilmesinde

ise siirecin ¢ok fazla uzadigi goriilmektedir.

Tiirk otomotiv sanayinin gelismesinde engel olusturan bagka bir durum ise ana
ve yan sanayinin is birligi i¢inde olmamasidir. Tiirkiye’de yan sanayi gelismis durumda
olmasina ragmen ana sanayi ile koordineli ilerleyememektedir. Bu noktada iki sektoriin
ortak ¢alismalar yiiriitmesi i¢in kamunun giiciinii kullanmasi, yan sanayide ana sanayinin
ihtiyacina yonelik {iretim yapilmasi, gelismis yan sanayinin ana sanayi lehine
kullanilmasma imkan verebilecektir. Giliney Kore, gecmis donemlerde ana sanayinin
tiretiminde belirli bir yerli iiretim kotas1 koymus ve bu kotay1 yerine getiremeyen

firmalara destek vermeyi birakarak kamunun caydirici giiciinii kullanmistir.

Ar-ge ve tasarim caligmalarina 6nem verilmesi, otomotiv sanayi lreticilerine
devlet tarafindan gerekli tesviklerin saglanmasi fakat tesviklerin yerinde kullanilip
kullanilmadigimin denetlenmesi, gelismis iilke teknolojilerinin takip edilmesi, devlet ve
0zel sektor 1s birliginin arttirilmasi, birgok gelismis iilkelere gore Tiirkiye’de yiiksek
oranda tahsil edilen vergilerin talebi azaltmasindan dolay1 vergi oranlarinda indirimlere
gidilmesi, ana ve yan sanayide ortak caligmalar yiiriitiilmesi gibi hususlar gz oniine

alindig: takdirde, Tiirk otomotiv sanayi gelisime agik bir konumda bulunmaktadir.
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