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ONSOZ

Temelde esneklik ve igbirligine dayanan ve gelismis otomotiv sanayiilerine
sahip tlilkelerde giderek daha yaygin olarak uygulama alani bulan yalin/esnek tiretim
teknigi ve orgiitlenme anlayisinda, ana ve yan sanayi iligkileri 6nem kazanmakta ve
bu konuda uluslararasi diizeyde de onemli ¢alismalar yapilmaktadir. Tiirkiye’de, ana
ve yan sanayi iliskileri iizerine son yillarda bazi degerli caligmalar yapilmasina
ragmen, bu caligmalar siirli kalmistir. Bu sebeple, calismada otomotiv sanayiinin
diinyadaki durumu, kullanilan {iretim sistemleri ve rekabeti belirleyen unsurlari
incelendikten sonra, gelismis otomotiv sanayilerindeki ana ve yan sanayi iligkilerini
ortaya koyarak Tiirk otomotiv sanayiinin rekabet¢i iistlinliikler elde edebilmesi

amaciyla daha saglikli bir ana ve yan sanayi iliskilerinin olusturulmasi amaglanmaistir.

Bu calismanin son halini almasinda ¢ok biiyiik katkist bulunan Komisyon
Baskan1 Sn. ilhan DULGER e 6zellikle tesekkiir eder, degerli yorum ve &nerilerinden

dolay1 Komisyonunun diger iiyelerine de tesekkiirii bir borg bilirim.

Calismanin gesitli asamalarinda yaptig1 degerli katkilarindan dolay: Iktisadi
Sektorler ve Koordinasyon Genel Miidiirii Sn. Sevki EMINKAHYAGIL’e, DPT
uzmanlik tezim olarak hazirlanan bu c¢alismanin olusturulmasi fikrini veren ve
iceriginin hazirlanmasinda katkida bulunan Iktisadi Sektdrler ve Koordinasyon Genel
Miidiirligii Genel Miidiir Yardimcist Sn. A. Latif TUNA’ya, calisma boyunca
destegini esirgemeyerek diizeltme, yorum ve yapici elestirileriyle katkida bulunan
Sanayi Dairesi Bagkani Sn. Muzaffer KELES’e, calismaya gdosterdigi biiyiik ilgi,
yaptig1 diizeltme ve onerilerinden dolayr DPT uzmani Sn. Fatih LEBLEBICI’ye ve

manevi destegi icin esime tesekkiir ederim.



Bedir Gelismis Otomotiv Sanayilerinde Ana-Yan Sanayi iliskileri ve Tiirkiye’de Otomotiv Yan Sanayiinin Gelecegi..




GIRIS

Uluslararas1 Sanayii Siniflandirmast (ISIC) kapsaminda otomotiv sanayii;
cekici, kamyon, kamyonet, karavan, midibiis, minibiis, otomobil, otobiis, treyler, iki
ve li¢ tekerlekli araglar ve yan sanayi irilinlerini icermekte olup, karayolu tasitlart

imalat1 sanayii veya motorlu tagitlar imalati sanayii olarakta adlandirilmaktadir.

Otomotiv sanayii, yarattig1 katma deger, dogrudan ve dolayli olarak istthdama
katkis1 ve teknolojik gelismeye Onciililk etmesi dolayisiyla {ilkelerin kalkinmasinda
onemli bir rol oynamakta olup; demir ve ¢elik, lastik ve plastik, dokuma, cam, boya,
elektrik ve elektronik gibi bir ¢ok sektérden girdi almasi ve pazarlama, tamir, bakim
ve yedek parca satislari, finansman ve sigortacilik hizmetlerinde yarattigi genis is
hacmi nedeniyle de ekonomilerde siiriikleyici bir 6zellige sahiptir.

1900’li yillarin basindan giliniimiize kadar gegen siire icerisinde diinyada
otomotiv sanayiinde iki onemli de8isim yasanmistir. Yasanan degisimler otomotiv
sanayii ile birlikte diger sanayilerde de 6nemli gelismeler saglamistir. Bunlardan
birincisi, siparige dayali, emek yogun iiretim yapisindan seri iiretime gegistir. 1910’Iu
yillarda ABD’de yasanan bu gelismeyle iiretim maliyetinde saglanan hizli diisiis, talep
artisina sebep olmus ve otomotiv sanayiinde hizli bir biiylime ger¢eklestirilmistir.
Uzun bir siire 6nemini koruyan seri liretim anlayisi, 1970’li yillardan itibaren ise
yerini temelinde esneklik ve igbirligi yaklagimi yatan yalin/esnek iiretim tekniklerine
birakmustir.

Gliniimliz otomotiv sanayiinde c¢ok yogun bir rekabet yasanmaktadir. Bu
rekabet, gelismis pazarlarda yiiksek teknolojiye sahip yeni model gelistirme,
gelismekte olan pazarlarda ise alim giicline uygun arag liretimini zorunlu kilmaktadir.
Ozellikle doymus pazarlarda satiglar1 miisteri egilimleri belirlemekte ve daha sik
araliklarla {iriin gelistirme basarimi  6nem kazanmaktadir. Ayrica, otomotiv
tirtinlerinde uluslararasi ¢evre normlarina uygunluk, giivenlik, hafiflik, yakit tasarrufu
ve kompozit malzeme kullanimi 6ne ¢ikmaktadir.

Otomotiv sanayiinde gozlenen diger bir gelisme ise, yasanan cetin rekabet
sonucunda azalan kar marjlari, kapasite fazlaligi, artan AR-GE harcamalar1 ve yeni
teknoloji kullannrmina yonelik yiliksek yatirim gerekliligi nedeniyle sirketler arasinda
birlesme yoluyla gii¢ birlikteliklerinin artig géstermesidir.

1960’lardan sonra Diinya otomotiv sanayiinde gittikce agirligini hissettiren

Japonya, 1980’li yillarda ¢ok giiclii bir yapiya kavusmus olup bu iistiinliigiinii devam



ettirmektedir. Japon {reticiler, iiretimlerinin ylizde 35’ini Japonya disinda yapmakta,
Japonya’da yapilan iiretiminin ise yiizde 40’1 ihra¢ etmektedirler. Japonya’nin bu
basarisindaki en Onemli etkenin {iretim anlayis1 ve Orgilitleme yapisindaki farklilik
oldugu belirtilmektedir. Yeni iiretim yonetimi ve isletme yonetimi tekniklerinin ¢ogu
Japonya’nin gelistirdigi bu yaklasimlara dayanmaktadir. Yapilan ¢aligmalarda, Japon
araclardaki maliyet diisiikliigiiniin ylizde 60’1nin, kalite ¢gemberleri ve toplam kalite
yOnetimi, tam zamaninda {iretim, sifir hata, malzeme ve ¢evre yonetimi, sorumlu is¢i,
ara insan giiciine yetki devri, mithendisin AR-GE’de yogunlagmasi, gelismis ana ve
yan sanayii iligkileri, Uriin gelistirmeye yan sanayi katilimi, {irlin ve {retim
islemlerinde stirekli iyilestirme gibi konulardaki farkli yaklagimlardan kaynaklandigi
aciklanmistir.

Otomotiv ana ve yan sanayii iligkileri giderek 6nem kazanmakta ve konuyla
ilgili olarak uluslararasi diizeyde de 6nemli ¢alismalar yapilmaktadir.

Tirk otomotiv ana ve yan sanayii iligkileri iizerine son yillarda yapilan bazi
onemli calismalar olmakla birlikte, bu calismalar kapsam ve konu olarak smirl
kalmiglardir. Bu sebeple, bu tezin amaci, gelismis otomotiv sanayilerinde gozlenen
ana ve yan sanayi iligkilerini ortaya koyarak, Tiirk otomotiv ana ve yan sanayiini
degerlendirmek olarak belirlenmistir.

Calismada, soru kagidi ve wuluslararast karsilagtirmalar yontemleri
kullanilmastir.

Hazirlik ¢aligsmalar1 kapsaminda, Tiirk otomotiv ana ve yan sanayii iligkilerini
tespit amaciyla bir anket ¢alismasi yapilmistir. Ana sanayide 16, yan sanayide 120
olmak {tizere toplam 136 firmaya soru kagitlar1 gonderilmis ve bunlardan 91’inden
cevap alinmistir (% 67).

Bu c¢alisma bes bdliimden olusmaktadir. Birinci boliimde, yillar itibariyle
diinyada otomotiv ana ve yan sanayii ile ilgili ekonomik biiyiikliikkler ortaya
konmakta, otomotiv sanayiinin iilke ekonomilerine sagladig1 katkilara deginilmekte,
verimlilik ve maliyet analizleri sonuglari verilmekte, uluslararasi yatirimlar ve
korumacilik incelenmektedir.

Ikinci béliimde, diinyada otomotiv sanayiinin  gelisim siirecinde kullanilan
tiretim sistemleri acgiklanarak, farkliliklar1 ortaya konmakta ve her bir iiretim
sisteminin sagladig1 katkilar ile rekabeti belirleyen unsurlart agiklanmaktadir.

Ucgiincii boliimde, uygulanan iiretim sistemi gercevesinde ortaya ¢ikan ana ve

yan sanayi iliskileri iizerinde durulmaktadir. Bu baglamda, kisaca, parca temini



teorileri aciklanmakta, firmalar aras1 yapilanma, tedarik sistemleri, s6zlesme siireleri,
Ozellikle Japon otomotiv ana ve yan sanayii iliskileri ve isbirligi gelistirme
yontemleri, yeni model gelistirmede basar1 diizeyi ve {iriin gelistirmede yan sanayii
katilimi incelenmektedir. Son olarak, ABD ve AB gibi gelismis otomotiv ana ve yan
sanayilerinde son donemde yasanan degisim ortaya konmaktadir.

Dordiincii boliimde, kisaca Tiirk otomotiv sanayiinin gelisimi, kapasite ve
ekonomik biiytikliikleri, iilke ekonomisine katkisi, AB ile glimriik birligi ve Tiirk
otomotiv sanayii konularina deginilmekte ve otomotiv yan sanayiinin mevcut durumu
ortaya konulmaktadir.

Besinci boliimde, Tiirk otomotiv ana ve yan sanayii iliskilerinin tespiti
amaciyla ana ve yan sanayi firmalar1 i¢in iki ayn tiirde diizenlenen anket sonuglari
analiz edilmekte, elde edilen bulgular yapilan diger ¢alismalarin da 15181 altinda, Tiirk
otomotiv ana ve yan sanayi iliskilerinin degerlendirilmesinde kullanilmaktadir.
Ayrica, gelismis otomotiv sanayilerindeki uygulamalar dikkate almarak Tiirk
otomotiv ana ve yan sanayii iliskilerinin gelistirilmesi ve daha saglikli bir yapiya
kavusturulmasina yonelik bazi 6nerilerde bulunulmaktadir.

Yapilan bu ¢alismanin, uzun siiredir korumacilikla yiiriitiilen Tiirk otomotiv
sanayiinin, kiiresellesme siirecinde Tiirkiye’nin rekabetci tistiinliikler elde edecegi bir
imalat iskolu haline gelmesine, uzun vadeli sanayi stratejimize ve VIII. Bes Yillik

Kalkinma Plani hazirliklarina katkida bulunmasi tiimit ve temenni edilmektedir.



Bedir Gelismis Otomotiv Sanayilerinde Ana-Yan Sanayi iliskileri ve Tiirkiye’de Otomotiv Yan Sanayiinin Gelecegi..




BIRINCI BOLUM

DUNYA OTOMOTIV SANAYIi

1. OTOMOTIV SANAYIINDE iLK YILLAR

Yiiz yili askin bir tarihi ge¢mise sahip olan otomotiv sanayii faaliyetleri,
baslangigta otomobil iiretimi ile baslamis ve Birinci Diinya Savasi yillarinda ticari
ara¢ tretimi de gerceklestirilerek, toplam tiiretim icerisinde otomobil agirlikli olmak

tizere stirekli bir gelisim ve degisim igerisinde olmustur.

Otomotiv sanayii, basta Almanya ve Fransa olmak {izere Avrupa’da dogup,

Amerika Birlesik Devletleri(ABD)’ nde gelisip, giiclenmistir.

[k yillarda, motorlu arag iiretiminde giic kaynag1 olarak buharli, elektrikli ve
icten yanmali motorlarin hepsinden faydalanilmistir. Ozellikle baslangic yillarinda
buharli ve elektrikli motorlar kullanilmakta ise de belirli bir siire igerisinde icten

yanmal1 motorlar piyasanin tamamina yakinini olusturmustur.

Buhar giiclinden faydalanarak calisan araclarda, yanmayr saglamak icin
devamli olarak yiiksek miktarda yakit ve su gerekmesi ve bu araglarin ¢ok agir

oluslar1 zamanla kullanim1 azaltmistir.

Elektrikli motorlarin ise temiz, sessiz ve basit idareli olusu 6nemli bir {istiinliik
olarak goriilmesine ragmen, akiiniin biiylik ve agir olusu ve sik¢a doldurulmasi

gerekliligi, bu motorlarin da kullanimini sinirlamastir.

Tablol : Giic Kaynagina Gére ABD Motorlu Ara¢ Uretimi

Aracin Kullandig1 Uretim Dagilimi1(%)

Gug Kaynag! 1900 1904 1909
icten Yanmali 22,4 86,3 95,1

Elektrikli 37,5 6,5 3,0
Buharli 40,1 7,2 1,9
Toplam 100,0 100,0 100,0
Uretim Adedi 4.100 21.600 126.700

Kaynak: BLOMMFIELD, Gerald, The World Automotive Industry, David &Charles Inc., Vermont,

1978, s.17.




Icten yanmali motorlarin iiretimi ile, buhar giiciiyle calisan motorlarin ve
elektrikli motorlarin yukarida bahsedilen olumsuzluklarindan kurtulunmus; hafif,

yakit tasarruflu ve islevsel bir gli¢ kaynagina kavusulmustur.

Tablo 1°den goriilecegi tizere, 0rnegin ABD’de, 1900 yilinda 4.100 adetlik bir
iretimi gergeklestirilen araglarin yiizde 22,4’i i¢cten yanmali motorla, yiizde 37,5’
elektrikli motorla, yiizde 40,1’t buhar giicliyle caligmakta iken, 1909 yilina
gelindiginde 126.700 adet iiretilen araglarin, yiizde 95,1°1 gibi tamamina yakin bir
kismi igten yanmali motorlu araglari teskil etmis olup; icten yanmali motorlarin biiyiik

bir cogunlugu da benzinli motorlardir.

1769 yilinda Fransiz Yiizbasi Nicholas Joseph Cugnot, buhar giiciiyle ¢alisan
ilk araci, {i¢ tekerlekli olarak ve silahlar1 ¢ekmede kullanilmak amaciyla iiretmistir.
Ancak, saatteki hiz1 3-4 km olan bu aracin ¢ok yavas ve yeterli islevde olmayist
kullammin1 engellemistir. Daha sonra, 1801 yilinda Ingiliz Richard Trevithick
tarafindan bir bagka buharla ¢alisan arag¢ {iretilmis ve bunun da oldukg¢a agir olmasi
giicliik teskil etmistir. Bu ¢alismalar, 1805 yilinda Amerikan Oliver Evans’in yine
buharla calisan ancak daha ¢ok limanda kullanilmak iizere diisiiniilmiis ve trafikte de
kullanilan bir bagka arag iiretimiyle siirdiiriilmiistiir. Zaman igerisinde bu caligmalar
gelistirilmis ve 6rnegin, 1829 yilinda Sir Goldswort Guyney isimli bir Ingiliz saatte
25 km hiz yapabilecek buharla ¢alisan arac1 yapmuistir.

Icten yanmali motorun ilk kesfi 1860 yilinda Etienne Lenoir tarafindan
Paris’te gergeklestirilmistir. Bu tarihten dort yil sonrada Koln’deki Gasmotorenfabrik
Deutz AG fabrikasinda igten yanmali sabit motorlarin iiretimine baglanmistir. Bu
fabrikanin kurucularindan olan Otto, 1876 yilinda ilk olarak dort silindirli icten

yanmal1 benzinli motorun iiretimini gerceklestirmistir.

Ancak, i¢ten yanmali motorlu, bugiinkii anlamda modern bir otomobilin ilk
olarak iiretimi ise 1886 yilinda Karl Benz ve Gottliech Daimler tarafindan
gerceklestirilmis ve otomobil kullanimi bu yillardan sonra hizli bir sekilde Avrupa’da
yayilmistir. Ayrica, 1893 yilinda Amerika’da da icten yanmali motorlu otomobil
tretimi baglamis ve gittikgce de tliretim ve kullanimi artmistir. Diinya genelinde

otomobil marka sayisi, 1880°de 8 adetten, 1885’te 50 ye, 1890 da ise 500 adede



ulagmistir'. Bu araclarin; kiiciik atolyelerde, basit isleme aletleriyle, standart dis1 ve
emek yogun olarak yapildig1 gz oniine alinirsa, baslangi¢ yillarinda hizli bir gelisme

gosterdigi anlagilmaktadir.

Glinlimiizde ig¢ten yanmali motorlu araglarda goriilen 6nemli ozelliklerin
bliylik bir boliimii: ¢oklu silindirler, V silindir, elektrikli atesleme, karbiirator vb. lerin
tamaminin tiretimi Birinci Diinya Savasi yillarina kadar gergeklestirilmis ve arag

lizerine uyarlanmasi saglanmisti.

Standart Ol¢iilere ve biiyiik miktarlarda otomobil iiretimine ise Henry Ford’un
Model T iiretimi ile baglanmistir. Daha sonraki boliimlerde de goriilecegi iizere,
Model T iiretiminde uygulanan seri iiretim teknigi, yalnizca otomotiv sanayiinde
degil, diger tiim sanayilerde de bir devrim niteligi tasimaktadir. Genis pazar imkanlari
iyi degerelendirilerek yapilan bilyliik miktarlarda arac iiretimiyle, diisiik maliyette
tiretim saglanmistir. Seri liretim teknigiyle iiretilen bu otomobiller, 1920°de ABD’deki

araclarin yiizde 65-70’ini, Diinya’da ise yiizde 50°sini olusturmuslardir.

Ticari arag iiretimi ise otomobil iiretimine gore daha sonraki yillarda meydana
gelmistir. Ornegin, karavan(ev araba) ve otobiis iiretimine 1912 yilinda, kamyon
iiretimine ise Birinci Diinya Savasi yillarinda baslanmistir. Dizel motorunun icadi
1892 yilinda olmasina ragmen ticari araglarda kullanimi ilk olarak 1908 yilinda Isveg
Saurer firmasinca gerceklestirilmis ancak, yaygin olarak kullanimi &zellikle
1930’lardan sonra olmustur. Otomobilde ilk dizel motor kullanimina ise 1952 yilinda

Mercedes firmasinca baslanmistir.

20. yiizyilin ilk yillarinda Diinya otomotiv sanayiinin ¢ok hizli bir biiyiime
gosterdigi sdylenebilir. 1900 yilinda Fransa ve ABD agirlikli olmak {izere yilda
toplam 9.500 adet olan iiretim, daha sonraki yillarda seri iiretimin de sagladig: diisiik
fiyat {istlinliigliyle olusan talep artis1 sayesinde, 1915 yilinda yilda 1.000.000 adetin
tizerinde olmustur. 1900-1915 yillar1 arasinda iiretimde yillik ortalama yiizde 37’lik

bir artig saglanmigtir.

! BLOMMEFIELD, Gerald, The World Automotive Industry, David &Charles Inc., Vermont, 1978,
s.16.



2. OTOMOTIV SANAYIININ ULKE EKONOMILERINE KATKISI

Otomotiv sanayii i¢in 20. yiizyll diinya ekonomisinin itici giicii-dinamosu

denilmektedir.

Otomotiv sanayii, gerek yarattig1 katma deger ve gerekse istihdam seviyesine
yiiksek orandaki katkisiyla bulundugu iilke ekonomilerinde énemli bir yere sahiptir.
Ayrica sektoriin, dogrudan yarattigi istthdam ve katma degerle ek olarak, diger birgcok
sektorlerden girdi almasi ve otomotiv {iriinlerine yonelik reklam ve pazarlama
faaliyetleri, otomobil finansmanina yonelik finans kuruluglari, tamir, bakim ve yedek
parca satislari, sigortacilik sektorii gibi genis bir satis ve satig sonrast hizmetleri de

diisiiniildiigiinde dolayh sekilde ciddi bir istthdam kaynagi oldugu goriilmektedir.

Sanayilesmis iilkelerin tamamina yakininda otomotiv sanayii firmalari,
tilkelerin biiyiik sirketleri siralamasinda ilk siralarda yer almakta; otomotiv sektori,
tiretim biiylikliigii itibariyle toplam imalat sanayii iiretimi igerisinde yine ilk siralarda
bulunmaktadir. Ornegin, 1983 yilinda yapilan bir ¢alismada ABD’deki biiyiik sirketler
icerisinde motorlu arag tireticilerinden General Motors(GM) ikinci, Ford dordiincii ve
Chrysler ise 17. sirada bulunmustur®. 1914 yilinda ABD imalat sanayii iiretimi
icerisinde 14. sirada bulunan otomotiv sanayii, yiizyilin ilk ¢eyreginden sonra birinci

siraya yiikselmis ve bu durumunu uzun yillar siirdiirmiistiir.’

1995 yilinda, 326 milyar $ iiretimle ABD otomotiv sanayii, toplam imalat
sanayii iretimi igerisinde ylizde 9’luk bir payla birinci sirada bulunmakta ve 105
milyar $’lik katma deger ve 802.000 kisilik istihdam yaratmaktadir. Ayni yilda sektor
ihracat1 51 milyar $, ithalati ise 113 milyar $’dir.

Japonya Uluslararas1 Ticaret ve Sanayi Bakanligi(MITI)’nin ¢aligmasina gore,
1990 yili Japon otomotiv sanayii iiretimi 42.400 milyar Yen ile toplam imalat
sanayiinin yiizde 13’iini teskil etmekte ve sektérde 750.000 kisilik istihdam
yaratilmis bulunmaktadir. Japonya’nin en biiyiik ihracatg1 sektorii konumundaki

otomotiv sanayii ayni yil 65 milyar $’lik ihracat gergeklestirmistir.

Otomotiv sanayiinin dogrudan ve dolayli istihdami hakkinda iilkeler itibariyle
bir ¢cok c¢alisma yapilmakta ve oOzellikle dolayli istihdam etkisi hakkinda degisik

yorumlarin bulundugu anlasilmaktadir. Ornegin, Japonya otomotiv sanayii igin

2 FRIADLAENDER, Ann F., WINSTON, Clifford and WANG, Kung, “Cost, Technology, and
Productivity in the U.S. Automobile Industry”, Bell Journal Of Economics, vol.14, no:1, 1983, s.1.
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yapilan bir calismadan®, 190.000 bin kisilik ana sanayii ve 556.000 kisilik aksam ve
parca Ureten yan sanayii istihdamiyla, yukarida da bahsedildigi iizere otomotiv
sanayiinin yaklasik 750.000 civarinda bir istthdami oldugu goriilmektedir. Bu
istihdama, otomotiv sektdriine yonelik olarak aksam, parg¢a ve temel malzeme iireten
cam, lastik, plastik, kimya, dokuma ve demir-gelik sektorlerinin otomotiv sanayiine
dontik faaliyetlerinde kullanilan 498.000 is¢ilik istihdam da ilave edilerek, yan sanayi
kapsaminin birka¢ kademeli olarak bu sekilde daha genis tutulmasiyla yan sanayide
yaratilan istihdamin 1.054.000, ana sanayi ile birlikte toplam otomotiv sanayii
istthdamimin ise 1.250.000 civarinda oldugu hesaplanmistir. Otomotiv sanayii
istihdamu ile ilgili olarak yaygin olan diisiince, ana sanayideki bir kisinin yan sanayide
bes kisiye istthdam(1*5) yarattigi seklinde olup, yukaridaki 6rnek bu varsayimi

dogrular niteliktedir.

Ayrica, yukarida hesaplanan istihdam seviyesine akaryakit istasyonlari,
otomotiv {irlinlerine yonelik reklam ve sigorta hizmetleri, oto kiralama sirketleri,
karayolu tasimacilifi ve otopark hizmetleri, yedek parga, satis ve satig sonrasi
hizmetleri gibi ara¢ kullanimina paralel hizmetler de diistiniildiigiinde iskolunun
dogrudan ve dolayli toplam istihdamin 5.250.000 kisi oldugu hesaplanmistir. Bu
durumda, degisik kaynaklarda da one siiriildiigii gibi en az 1*20 istihdam etkisinden
bahsedilebilir. Buna benzer galigmalar ABD otomotiv sanayii i¢in de mevcut olup,

benzer yaklagimlarin burada da kullanildig1 goriilmektedir.
3. DUNYA OTOMOTIV SANAYIINDE EKONOMIiK BUYUKLUKLER

Otomotiv sanayiinin baslangi¢ yillar1 olan 19. ylizyilin son ¢eyreginden
giiniimiize kadar, Amerika Birlesik Devletleri ve Bati Avrupa iilkeleri, 6zellikle
Almanya, Fransa, Ingiltere ve Italya, otomotiv sanayiinde gerek iiretim, tiikketim gibi
buytikliikler olarak, gerekse iiretim sistemleri, iiriin gelistirilmesi ve teknolojideki
degisim agisindan oncii lilkeler olmuslardir. Japonya, 1950 yilindan sonra otomotiv
sanayiinde ¢ok hizli bir gelisme gostererek, 1970’li yillardan sonra Diinya’nin en
biiyilk motorlu arag¢ ihracatgisi iilke konumuna gelmistir. 1980’1i yillarin ortalarindan
sonra ise Japonya’ya benzer bir gelisme Giiney Kore’de gozlenmekte olup, Giiney

Kore sektorde ihracata dayali bir biiylime basaris1 gostermistir.

> BLOMMFIELD, a.g.e., 5.26.
4 SHIMOKAVA, Koichi, The Japanese Automobile Industry, London and Atlantic Highlands, NJ,
1994, s.14.
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1996 yil1 itibariyle Diinya toplam motorlu tasit iiretimi, yaklasik 37.2 milyon

otomobil, 14.1 milyon da ticari ara¢ olmak iizere 51.3 milyon olmustur. Diinya

otomobil pazarinin en biiyiik boliimii Batt Avrupa iilkeleri genelinde olugsmaktadir. Bu

tilkeler igerisinde Almanya gerek iiretim-tilketim ve gerekse ihracat miktar1 olarak

onder iilke durumundadir. Bati Avrupa otomobil iiretiminin yiizde 35’1 diinya

otomobil {iretiminin ise yiizde 14,9’u Almanya’da yapilmaktadir. Almanya, Fransa,

Italya ve Ingiltere gibi otomotiv sektdriinde oncii Avrupa iilkelerinde ihracatin

tiretimdeki pay1 yaklasik yiizde 50-60 arasindadir. Yine bu {ilkelerde ithalatin

talepteki pay1 da benzer bir oranda olup, Diinya otomobil ticaretinin 6nemli bir kismi

bu iilkeler tarafindan yapilmaktadir.

Tablo 2: Gelismis Otomotiv Sanayilerinde Otomotiv Sektoriiniin Genel Durumu

(Adet)
Ihracat/ Ithalat/

Ulkeler Talep Uretim Thracat Ithalat Uretim(%) | Talep(%)
Otomobil:
Almanya 3.496.320 4.539.583 2.650.396 | 1.851.864 58,4 53,0
Fransa 2.132.091 3.147.622 2.026.008 939.101 64,4 44.0
italya 1.719.742 1.317.995 639.528 | 1.189.704 48,5 69,2
ingiltere 2.052.450 1.686.134 914.289 | 1.257.963 54,2 61,3
ABD 8.526.753 6.083.227 989.363 | 4.064.447 16,3 47,7
Japonya 4.668.728 7.863.763 2.860.080 439.638 36,4 9,4
Glney Kore | 1.238.940 2.264.709 1.056.400 18.861 46,6 1,5
Diger - -
TOPLAM-1 37.196.868
Ticari Araglar:
Almanya 249.219 303.326 191.408 190.874 63,1 76,6
Fransa 378.036 442.965 245.964 116.937 55,5 30,9
italya 174114 223.370 159.657 97.565 71,5 56,0
ingiltere 256.869 238.314 108.915 83.633 45,7 32,6
ABD 6.929.591 | 5.715.678 315.921 687.836 55 9,9
Japonya 2.409.017 | 2.482.023 851.374 14.470 34,3 0,6
Glney Kore 405.192 548.005 153.757 6.287 28,1 1,6
Diger - -
TOPLAM-2 14.135.097
Toplam Motorlu Araglar:
Almanya 3.745.539 | 4.842.909 2.841.804 | 2.042.738 58,7 54,5
Fransa 2.510.127 | 3.590.587 2.271.972 | 1.056.038 63,3 42,1
italya 1.893.856 | 1.541.365 799.185 | 1.287.269 51,8 68,0
ingiltere 2.309.319 | 1.924.448 1.023.204 | 1.341.596 53,2 58,1
ABD 15.456.344 | 11.798.905 1.305.284 | 4.752.283 11,1 30,7
Japonya 7.077.745 | 10.345.786 3.711.454 454.108 35,9 6,4
Glney Kore 1.644.132 | 2.812.714 1.210.157 25.148* 43,0 1,5
Diger
TOPLAM 51.331.965

(*) Giiney Kore motorlu arag ithalatinin 2/3’{i otomobil, 1/3’1i ise ticari ara¢ olarak kabul edilmistir.
Kaynak: AAMA, 1998 World Motor Vehicle Data.
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Japonya, otomobil fiireticisi {lilkeler icerisinde yaklagik 8 milyon adetlik
liretimiyle birinci sirada olup, yiizde 9,4 olan araba ithalatinin yurti¢i talepteki yeri ve
yizde 36,4 oranindaki ihracatin iiretimdeki payr ile otomobil sanayiinde oldukca
rekabetci bir yapr arz etmektedir. Japon otomotiv sanayiinde 6zellikle 1980°1i yillarin
ortalarinda yiiksek miktarlara ulasan ihracat, son yillarda azalma egilimine girmistir.
Ihracattaki bu azalmada Japonya’nin uluslararasi yatiimlarinin ve Yen’in deger

kazanmasinin etkisi olmustur.

ABD, otomobil ve ticari araglarda sirasiyla yaklasik 8,5 milyon ve 7 milyon
adetlik satiglarla en biiylik pazar durumundadir. ABD, 6zellikle ticari arag alt
sektoriinde, Diinya ticari arag tiiketiminin yaklasik yiizde 50’sini, iiretiminin ise yiizde

40’11 gerceklestirmesi itibariyle dnemli bir bilyiikliik arz etmektedir.

Yukaridaki tablodan da anlagilacag: {izere, otomotiv sanayiinde oncii iilkeler,
ABD harig, iiretimlerin 6nemli bir boliimiinii ihrag ettiklerinden dolayi, siirdiiriilebilir

bir biiylime ve rekabete agik bir yapiya kavusmuslardir.

Diinya otomotiv sanayii hakkinda genel bir bilgi sunmak igin, iiretim ve dis
ticaret  gostergelerine  dayali  olarak  yukarida  yapilan  kisa  durum
degerlendirilmesinden sonra, alt bagliklar halinde otomotiv sanayiinin gelisim
stirecinin ve bu siire¢ icerisinde yasanan degisimin daha iyi anlasilabilmesi agisindan
tiretim ve dig ticaret durumunun daha ayrintili olarak incelenmesinde fayda

goriilmektedir.
3.1. URETIM

19. yiizyilin sonlarinda otomobil iiretimiyle baglayan motorlu ara¢ iiretimi
1900 yilinda yilda 9.500 adet olup, Amerika, Fransa ve Almanya’da yapilmakta idi.
100.000 adetlik iiretime 1908 yilinda, 1 milyon adetlik iiretime ise 1915 yilinda
ulasiimistir. 1910 yilina kadar iiretim emek yogun bir nitelik arz etmistir. Uretim, ¢ok
sayida kiiciik atolyelerde, tamamen siparis ilizerine ve isletme bagina oldukga diisiik
sayilarda otomobille standart dis1 olarak gerceklestirilmistir. 1908 yilinda, Ford’un
Model-T iiretimiyle seri iiretime gegisi motorlu arag iiretiminde 6nemli bir atilimin

baslangicini tegkil etmis, bu yillardan sonra iiretimde hizli bir artis saglanmistir.
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Tablo 3:Yillar itibariyle Diinya Motorlu Ara¢ Uretimi

( Bin Adet)
Yillar | Aimanya | Fransa | italya ingiltere | ABD Japonya | Diger Toplam
1900 2,3 3,0 0,0 0,0 4,2 0,0 0,0 9,5
1905 15,6 22,0 0,0 0,0 25,0 0,0 0,2 62,8
1910 13,1 38,0 0,0 14,0 187,0 0,0 2,7 254,8
1915 0,0 0,0 15,4 0,0 969,9 0,0 29,6 1.014,9
1920 0,0 40,0 211 0,0 2.227,3 0,0 94,2 2.382,6
1930 711 230,0 46,4 236,5 3.362,8 1,0 185,6 4.133,4
1940 72,0 0,0 0,0 133,8 45129 51,0 1721 4.941,8
1950 306,0 357,5 127,8 783,7 8.005,9 82.3 914,2 | 10.577,4
1960 2.055,1 1.369,5 644,6 1.810,7 7.905,1 813,9 1.889,4 | 16.488,3
1970 3.842,3 | 2.750,1 1.854,2 2.098,5 8.283,9 5.289,2 5.301,2 | 29.419,4
1980 3.878,5 | 3.378/4 1.611,8 1.312,9 8.009,8 | 11.042,9 9.330,2 | 38.564,5
1990 4.976,6 | 3.769,0 2.120,8 1.565,9 9.783,0 | 13.486,8 | 12.851,9 | 48.554,0
1991 5.034,5 | 3.610,6 1.878,3 1.454,0 8.810,5 | 13.245,4 | 12.895,1 | 46.928,4
1992 5.193,9 | 3.767,8 1.686,5 1.540,3 9.701,9 | 12.499,2 | 13.698,5 | 48.088,1
1993 4.031,8 | 3.155,7 1.277,4 1.569,0 | 10.897,7 | 11.227,5 | 14.626,3 | 46.785,4
1994 4.356,1 3.558,4 1.534,5 1.694,6 | 12.262,7 | 10.554,1 | 15.539,8 | 49.500,2
1995 4.667,3 | 3.474,7 1.667,3 1.765,1 | 11.985,5 | 10.195,5 | 16.227,4 | 49.982,8
1996 4.842,9 | 3.588,9 1.545.4 1.924,4 | 11.798,9 | 10.345,8 | 17.285,7 | 51.332,0

Kaynak: AAMA, 1998 World Motor Vehicle Data.

Tablo 4: 1900-1996 Yillar1 Diinya Motorlu Ara¢ Uretiminin Ulkeler itibariyle Yiizde

Dagilim
Yillar | Aimanya | Fransa | Italya ingiltere | ABD Japonya | Diger Toplam
1900 24,2 31,6 0,0 0,0 442 0,0 0,0 100,0
1905 24,8 35,0 0,0 0,0 39,8 0,0 0,3 100,0
1910 51 14,9 0,0 55 73,4 0,0 1,1 100,0
1915 0,0 0,0 1,5 0,0 95,6 0,0 2,9 100,0
1920 0,0 1,7 0,9 0,0 93,5 0,0 4,0 100,0
1930 1,7 5,6 1,1 5,7 814 0,0 4,5 100,0
1940 1,5 0,0 0,0 2,7 91,3 1,0 3,5 100,0
1950 2,9 34 1,2 7,4 75,7 0,8 8,6 100,0
1960 12,5 8,3 3,9 11,0 47,9 4.9 11,5 100,0
1970 13,1 9,3 6,3 7,1 28,2 18,0 18,0 100,0
1980 10,1 8,8 4,2 34 20,8 28,6 24,2 100,0
1990 10,2 7,8 4.4 3,2 20,1 27,8 26,5 100,0
1991 10,7 7,7 4,0 3,1 18,8 28,2 27,5 100,0
1992 10,8 7,8 3,5 3,2 20,2 26,0 28,5 100,0
1993 8,6 6,7 2,7 3,4 23,3 24,0 31,3 100,0
1994 8,8 7,2 3,1 3,4 24,8 21,3 31,4 100,0
1995 9,3 7,0 3,3 3,5 24,0 20,4 32,5 100,0
1996 94 7,0 3,0 3,7 23,0 20,2 33,7 100,0

Kaynak: AAMA, 1998 World Motor Vehicle Data.

1950 yilina kadar, 6zellikle Birinci ve lkinci Diinya Savasi yillart agirlikls

olmak iizere Diinya motorlu arag iiretiminin yiizde 80’inden fazlas1t ABD 6nderliginde

gergeklestirilmistir.

1950°1i yillara gelindiginde Avrupa iilkeleri motorlu ara¢ iiretiminde

kendilerini ciddi olarak hissettirmislerdir. 1960 yilinda, ABD’nin toplam {iiretimdeki

pay1 yiizde 47,9’a diismiis, Almanya’nin pay1 yiizde 12,5’e, Ingiltere’nin yiizde 11’e,

Fransa’nin ise yiizde 8,3’e ulagsmistir.
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Japonya, 1950 yilinda 82.300 adet arag tiretirken, 1960 yilinda 813.900 adetlik

tiretimle Diinya motorlu arag liretiminde yiizde 4,9’luk bir paya ulasmis ve bu tarihten

sonra ihracata dayali olarak ¢ok hizli bir biiylime saglamistir. Japonya, 1970 yilinda

5,3 milyon adetlik bir iiretim ve ylizde 18’lik bir payla Diinya motorlu arag iiretiminde

ikinci siradayken, 1980 yilinda 11 milyon adetlik bir tiretim miktar1 ve ylizde 28,6’lik

bir payla motorlu arag lreticisi iilkeler igerisinde birinci siraya yiikselmistir. Daha

sonraki yillarda Japon otomotiv firmalarinin uluslararasi yatirimlari hiz kazanmis, bu

durum da ihracat pazarlarinda daralmaya sebebiyet verdiginden, Japonya’da yerlesik

isletmelerin iiretimlerinde goreli diislisler olmustur.

Tablo 5: 1997 Yili Ulkeler itibariyle Motorlu Arac Uretimi

(1000 Adet)
Otomobil | Pay(%) | Ticari Arag Pay(%) Toplam Pay(%)
Almanya 4.678 12,0 345 2,2 5.023 9,1
Belgika 1.005 2,6 96 0,6 1.101 2,0
Fransa 2.259 5,8 322 2,0 2.581 4,7
ingiltere 1.698 4.4 238 1,5 1.936 3,5
ispanya 2.010 5,2 551 3,5 2.561 4,7
isvec 376 1,0 104 0,7 480 0,9
italya 1.563 4,0 254 1,6 1.817 3,3
Diger AB Ulk. 514 1,3 111 0,7 625 1,1
AB Toplami 14.103 36,2 2.021 12,7 16.124 29,4
Cekoslovakya 321 0,8 47 0,3 368 0,7
Polonya 353 0,9 32 0,2 385 0,7
Rusya 982 2,5 192 1,2 1.174 2,1
Tlirkiye 243 0,6 101 0,6 344 0,6
ABD 5.927 15,2 6.153 38,6 12.080 22,0
Kanada 945 2,4 1.223 7,7 2.168 3,9
Meksika 853 2,2 509 3,2 1.362 2,5
Arjantin 366 0,9 80 0,5 446 0,8
Brezilya 1.680 4,3 388 2,4 2.068 3,8
Avustralya 320 0,8 29 0,2 349 0,6
Cin 482 1,2 1.096 6,9 1.578 29
Guney Kore 2.308 5,9 510 3,2 2.818 5,1
Hindistan 410 1,1 260 1,6 670 1,2
Japonya 8.492 21,8 2.483 15,6 10.975 20,0
Malezya 280 0,7 0 0,0 280 0,5
Tayvan 268 0,7 113 0,7 381 0,7
Diger 659 1,7 694 44 1.353 25
TOPLAM 38.992 100,0 15.931 100,0 54.923 100,0

Kaynak: OSD, Tiirk Otomotiv Sanayii Genel ve Istatistiki Bilgiler Biilteni, 1992 Kisim 2.
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Sekil 1: Dinya Motorlu Arag Sekil 2: ABMotorlu Arag Uretimi
Uretimi Dagilimi Dagilimi
Diger A
Diger AB . o manya
%29 %29 halya o4 %31
=L e
Japonya ABD Ispanya™
%20 %22 %16 Ingittere Fransa
%12 %16

1997 yili Diinya motorlu ara¢ iiretimi yaklasik 39 milyon otomobil, 15,9
milyon ticari ara¢ olmak iizere toplam 55,1 milyon adet olarak gerceklesmistir.
Motorlu arag iiretimi igerisinde AB yiizde 29, ABD ylizde 22, Japonya ise ylizde
20’lik bir paya sahiptir. AB igerisinde ise, ylizde 31’lik bir payla Almanya birinci
sirada olup AB’nin diger gelismis otomotiv sanayilerine sahip iilkelerin her birinin en

az iki kat1 bir tiretim gergeklestirmistir.
3.2.IHRACAT

1960 yilinda Almanya, iiretiminin ylizde 48’1 olan 982.830 adetlik arag
thracatiyla Diinya’ nin en biiyilk motorlu ara¢ ihracatgr iilkesi durumundadir.

Almanya’nin ihracattaki 6nder konumu 1970’11 yillara kadar devam etmistir (Tablo 6)

Tablo 6: Otomotiv Sanayiinde Gelismis Ulkelerin Toplam Ara¢ Ihracati

(1000 Adet)

Yillar | Aimanya Fransa italya ingiltere ABD Japonya

1960 982,3 581,1 203,9 538,7 322,5 38,8
1970 2.103,9 1.525,4 671,0 862,7 379,1 1.086,8
1980 2.084,2 2.219,0 591,6 481,0 807,2 5.967,0
1985 2.745,9 1.892,8 565,7 291,8 890,6 6.730,5
1990 2.765,7 2.315,9 900,8 510,3 935,1 5.831,2
1991 2.360,1 2.420,6 806,2 702,0 962,9 5.753,4
1992 2.730,0 2.592,0 697,5 708,4 1.012,5 5.667,6
1993 2.198,7 2.264,0 509,1 633,0 1.045,3 5.017,6
1994 2.410,3 2.428,5 669,6 682,1 1.293,2 4.460,3
1995 2.639,5 2.261,2 806,5 837,0 1.243,6 3.790,8
1996 2.841,8 2.433,6 799,2 1.073,3 1.289,6 3.711,4

Kaynak: AAMA, 1998 World Motor Vehicle Data.
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Ozellikle 1960’11 yillardan sonra otomotiv sanayiinde ihracata dayali olarak
hizl1 bir biiylime basaran Japonya, 1970’ 1i yillardan giliniimiize bu sektorde en biiytlik
ithracat¢1 iilke olma oOzelligini devam ettirmistir. Japonya’nin motorlu arag¢ ihracati
1960-1980 yillar1 arasinda yillik ortalama yaklasik yiizde 30 artis gostermigtir. 1985
yilina gelindiginde Japon otomotiv sanayiinde 6.730.472 adetlik en yiiksek ihracat
miktariyla, iiretimin yaklasik yiizde 55’1 ihra¢ edilmistir. Ancak, 1990’11 yillarda
Japonya’nin ihracatinda Onemli bir diisiis olmustur. Bunda, Japonya’nin diger
tilkelerde yaptig1 yatirnmlarin tamamlanmasi ve {retime baglanmasi ile ihracat
pazarlarindaki daralma, yenin deger kazanmasi, Japonya’da 1980 sonrasi hizla artan
is¢i Ucretleri ve Japonya’'nin rekabet giliciinde ogline kadar 6nemli bir unsur olan yalin

tiretim sistemlerinde Avrupa ve Amerika’da da saglanan gelismeler etkili olmustur.

Almanya, Fransa, Ingiltere ve Italya gibi otomotiv sanayiinde gii¢lii Avrupa
iilkelerinin gerek miktar olarak, gerekse ihracatin liretimdeki payr gibi ihracat basari
diizeyi verilerine bakildiginda, bu iilkelerin Japonya’dan sonra sektorde en Onemli
tilkeler oldugu goriilmektedir. Ancak, s6zkonusu {ilkeler ihracatlarinin biiyiik bir

kismin1 kendi aralarinda, yani Avrupa Birligi igerisinde gerceklestirmektedirler.

1996 yilinda, AB’nin en biiyiik motorlu ara¢ ihracatgis1 konumundaki
Almanya’nin ihracatinin miktar olarak ylizde 67,9’u AB, yiizde 10’u ABD, ylizde
9,9’u ise Asya iilkelerine yapilmaktadir. Almanya, diger Avrupa flilkelerine gore
Amerika’ya en fazla ihracat yapan ililke konumundadir. Bu ihracatta Mersedes, BMW,
Audi ve Wolkswagen agirlikli olmak iizere liiks araglarin biiylik bir payr vardir.

Avrupa llkelerinin Japonya’ya olan ihracatlar1 oldukga diisiiktiir.

1996 yilinda, 1.289.555 adet motorlu arag¢ ihracati yapan ABD, sdzkonusu
ithracatin yiizde 53,7’sini Kanada’ya yapmaktadir. ABD’ nin Avrupa ve Japonya
pazarindaki pay1 oldukea diisiiktiir. Ornegin ABD, 119.959 adet ihracatla, motorlu
ara¢ ihracatinin ylizde 10’unu Japonya’ya yapmakta olup, bu miktar Japon yurt ici

talebinin sadece ylizde 1,6’sin1 teskil etmektedir.
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Tablo 7: 1997 Yili Japonya Arac Thracatinin Ulkelere Géore Dagihm (Adet)
Otomobil | Pay(%) | Ticari Arag | Pay(%) | Toplam Pay(%)
Ulkeler Itibariyle
Gin 78.357 2,2 22.513 2,3 100.870 2,2
Hong Kong 47.760 1,3 12.478 1,3 60.238 1,3
Endonezya 49.572 1,4 33.459 34 83.031 1,8
Malezya 54.952 1,5 68.308 7,0 123.260 2,7
Filipinler 54.164 1,5 16.840 1,7 71.004 1,6
Tayland 34.402 1,0 32.336 3,3 66.738 1,5
Suudi Arabistan 55.749 1,6 57.265 59 113.014 2,5
israil 47.936 1,3 9.699 1,0 57.635 1,3
Birlesik Arap Em. 39.435 1,1 14.345 1,5 53.780 1,2
ingiltere 169.988 4,8 18.340 1,9 188.328 41
Belcika 47.989 1,3 3.322 0,3 51.311 1,1
Fransa 44.652 1,2 4.863 0,5 49.515 1,1
Almanya 290.622 8,1 11.937 1,2 302.559 6,6
italya 60.949 1,7 8.425 0,9 69.374 1,5
isvigre 48.028 1,3 4.557 0,5 52.585 1,2
Tirkiye 21.379 0,6 42.788 4.4 64.167 1,4
Kanada 140.114 3,9 846 0,1 140.960 3.1
ABD 1.226.628 34,3 44.465 4,6 | 1.271.093 27,9
Sili 33.841 0,9 39.548 4,1 73.389 1,6
Avustralya 171.209 4,8 90.684 9,3 261.893 5,8
Diger 860.932 24, 437.492 44,9 | 1.298.424 28,5
Bolgeler itibariyle
ASYA 377.034 10,5 229.318 23,5 606.352 13,3
ORTA DOGU 213.652 6,0 132.502 13,6 346.154 7,6
AVRUPA 1.081.482 30,2 173.397 17,8 | 1.254.879 27,6
AB 921.786 25,8 103.902 10,7 | 1.025.688 22,5
AMERIKA 1.641.620 459 208.284 21,4 | 1.849.904 40,6
-KUZEY 1.366.742 38,2 45.311 4,6 | 1.412.053 31,0
-ORTA VE GUNEY 274.878 7,7 162.973 16,7 437.851 9,6
AFRIKA 60.359 1,7 113.966 11,7 174.325 3,8
DIGER 204.511 5,7 117.043 12,0 321.554 7,1
TOPLAM 3.578.658 100,0 974.510 100,0 4.553.168 100,0

Kaynak: http://www.japanauto.com

Tablo 7°de Japonya’nin otomotiv iiriinleri ihracat durumu goriilmektedir.
Avrupa iilkeleri ve Amerika’nin bu sektorde Japonya’ya ihracati yok denecek kadar
az olmasma ragmen, 1997 yil itibariyle Japonya, 4.553.168 adet olan ihracatinin

yiizde 27,9’unu Amerika’ya, yiizde 22,5’ini ise AB’ye ger¢eklestirmistir.

Japonya’ya kars1 rekabette zorluk ¢eken ABD ve Avrupa Birligi goniilli

thracat kisitlamalar1 anlagmalar1 yapmislardir. (Bu konuda “Korumacilik ve
Uluslararas1 Yatirrmlar” baghig: altinda daha detayli bahsedilecektir.) Ornegin ABD,
Japon ihracatina yonelik goniillii ihracat kisitlamalarina, AB ise Japonya’nin AB’ye
olan ihracatini izleme uygulamasina gitmislerdir. Ticaretteki bu engelleri agmak
icinse 1980 sonrasinda Japonya bu {ilkelerde biiyiik bir hizla transplant yatirimlara

baslamistir.
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1990-96 yillar1 arasinda bu sektorde yaklagsik yillik ortalama yiizde 25 ihracat
artis1 gosteren Giiney Kore’nin, 1996 yili itibariyle 1.210.157 adet olan motorlu arag
thracatinin iretimdeki pay1 ylizde 43°diir. Bu ihracatin ylizde 25’ini Bati Avrupa
tilkelerine, ylizde 16,6’smn1 ise ABD’ye yapmistir. Dolayisiyla, Japonya’dan sonra
Giliney Kore’nin de Avrupa ve ABD pazarlarinda rekabetci bir yapiya kavustugu

gorilmektedir.

3.3. ITHALAT

Bir iilkenin belirli bir sektorde 6nemli oranda ihracat gerceklestiriyor olmasi, o
iilkenin sozkonusu sektdrdeki ithalatinin diisiik olabilecegi anlamin1 tasimaz.
Otomotiv sektoriinde, oOzellikle AB iilkelerinde goriilen durum bunun en agik
ornegidir. Diinya iizerinde ¢ok c¢esitli marka ve modelde yapilan {iretime paralel
olarak tiiketici tercihlerindeki farklilik, iilkeler arasinda ticaretteki engellerin
kaldirilma ¢abasi, motorlu arag iireticilerinin sadece kendi lilke pazarlarin1 degil tiim
Diinya’y1 bir pazar olarak algilama bilingleri ve iilkelerdeki tiiketici refahini one
cikaran politikalar, tilkelerin otomotiv sektorii dis ticaretinde bdyle bir yapinin ortaya
cikmasinda 6dnemli rol oynamaktadir.

Tablo 8’den anlasilacagi lizere, 1996 yilinda motorlu arag¢ ithalatinin pazar
pay!r Almanya’da yiizde 32,7, Italya’da yiizde 56,4 ve Ingiltere’de ise yiizde 62 gibi
cok yiiksek seviyelerdedir. Avrupa iilkelerinin otomotiv iiriinleri ticareti agirlikli
olarak kendi aralarinda yapilmaktadir. Ornegin Almanya’nin toplam ithalatmnin yiizde
72,7’si Avrupa Birligi iilkelerinden yapilmaktadir. Bu oran Italya’da ise yiizde 81’4
tiir. Avrupa Birligi iilkelerinde Amerika’dan ciddi bir ithalat talebi olmadigi gibi,
Japonya’dan yapilan ithalat da {ilkelere goére degismekle birlikte AB pazarinin
yaklagik yiizde 10’u mertebesindedir. Ornegin, Almanya’nin Japonya’dan otomobil
ithalatinin pazar pay: yiizde 16,8 olup, bu oran Ingiltere’de yiizde 10,5, Italya’da ise
yiizde 2,7°dir. Ancak, ihracat boliimiinde de vurgulandigi lizere gerek AB ve gerekse
Amerika’nin Japonya’ya karsi uyguladig ticaretteki engeller énemli bir yer teskil

etmektedir.
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Tablo 8: Gelismis Otomotiv Sanayiine Sahip Ulkelerde ithalat ve ithalatin Pazar Pay:

Almanya ingiltere italya ABD Japonya

Yillar Pay Pay Pay Pay Pay

1000 Adet | (%) | 1000 Adet | (%) | 1000 Adet | (%) | 1000 Adet | (%) | 1000 Adet | (%)
1970 4741 | 22,5 153,8 | 14,3 378,1 | 27,7 2.167,1 21,2 16,8 0,7
1975 5247 | 24,9 396,8 | 33,2 330,3 | 31,4 2.199,9 19,8 42,9 1,6
1980 638,7 | 26,3 858,3 | 56,7 617,5 | 41,5 3.459,8 30,2 44.8 1,5
1985 648,0 | 27,2 1.064,4 | 56,0 698,8 | 40,0 5.650,9 34,6 50,2 1,6
1990 981,0 | 32,3 1.139,8 | 56,7 1.106,3 | 471 4.710,6 33,3 221,7 4.3
1991 14731 | 354 886,4 | 55,7 1.246,1 | 53,2 4.452,9 35,5 197,2 4.1
1992 1.354,1 | 34,5 875,4 | 54,9 1.321,5 | 55,6 4.392,8 33,5 181,4 4.1
1993 1.108,7 | 34,7 985,5 | 55,4 942,4 | 55,6 4.530,5 31,9 195,1 4,6
1994 1.037,9 | 32,3 1.089,7 | 57,0 911,2 | 54,1 4.804,6 31,2 276,2 6,6
1995 1.063,1 | 32,1 1.146,6 | 58,9 9445 | 54,4 4.776,2 31,6 362,3 8,2
1996 1.144,3 | 32,7 1.256,4 | 62,0 969,6 | 56,4 4.752,3 30,7 3934 8,4

Kaynak: AAMA,1998 World Motor Vehicle Data ve AAMA,1997 Motor Vehicle Facts & Figures.

Japonya’nin motorlu arag ithalati oldukca az olup, 1996 yili itibariyle 393.400
adetle toplam yurti¢i satislar icerisindeki pay1 yiizde 8,4 olmustur. Bu ithalatin biiytlik
bir boliimii, yiizde 46,8 oraninda Almanya, yiizde 31,1 oraninda ise ABD’den
gerceklesmistir. Japonya’nin 6zellikle Avrupa’dan yaptigi ithalatta Mersedes, BMW,
Volvo gibi liikks arag ithalat1 agirlik teskil etmektedir.

1996 yil1 itibariyle 4.752.283 adet arag¢ gibi olduk¢a yiiksek miktarda ithalatin
yapildigit ABD’de Kanada’dan yapilan ithalat oraninin yiiksekligi dikkat cekmektedir.
ABD’deki otomobil ithalatinin yiizde 29,3’#i, toplam arag ithalatinin ise yiizde 26,11
Japonya’dan yapilmaktadir (Tablo 9).

Tablo 9: Ulkeler itibariyle ABD motorlu Arag ithalati

(Adet)

Otomobil Pay(%) | Ticari Arag | Pay(%) | Toplam Pay(%)

Kanada 1.688.123 41,5 428.234 62,3 | 2.116.357 445
Meksika 550.622 13,5 201.747 29,3 752.369 15,8
Almanya 234.480 5,8 507 0,1 234.987 49
ingiltere 43.616 1,1 1.023 0,1 44.639 0,9
isvec 86.595 2,1 849 0,1 87.444 1,8
Glney Kore 225.613 5,6 0 0,0 225.613 4,7
Japonya 1.190.581 29,3 51.981 7,6 | 1.242.562 26,1
Diger 44 817 1,1 3.495 0,5 48.312 1,0
TOPLAM 4.064.447 100,0 687.836 100,0 | 4.752.283 100,0

Kaynak: AAMA,1997 Motor Vehicle Facts and Figures.
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3.4. DUNYA MOTORLU ARAC PARKI VE OTOMOBIL SAHIPLIGI

1996 yili itibariyle, Diinya toplam otomobil parki 485 milyon, ara¢ parki ise
671 milyon adet civarindadir. Yaklasik 206 milyon aragla, Diinya toplam arag
parkinin yiizde 30’una sahip olan ABD, bin kisiye diisen 770 adet aragla da arag

yogunlugunun en fazla oldugu iilkedir.

Avrupa genelinde bin kisiye diisen otomobil sayis1 239, arac sayisi ise 283
diir. Gelismis Avrupa Ulkeleri itibariyle bin kisiye diisen otomobil sayis1 drnegin,
Almanya’da 488, Fransa’da 436, Italya’da 532, ingiltere’de ise 424 tiir. Dolayisiyla
bu iilkelerde yaklasik iki kisiye bir otomobil diigmektedir.

Gelismekte olan iilkelerden ozellikle ¢ok biiyiikk niifusa sahip olan Cin ve
Hindistan’in her birinde bin kisiye diisen ara¢ sayist 10’un altindadir. S6z konusu
ilkelerin refah diizeyinin gelismesi ile birlikte, gelecekte otomotiv {iriinlerine yonelik

yiiksek miktarda talebin olmasi beklenebilir.

Diinya’da bin kisiye diisen ortalama otomobil sayist 85 adet olup, Tiirkiye’de
bu say1 52 dir.
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Tablo 10: Diinya Arag Parki ve 1000 Kisiye Diisen Ara¢ Sayisi

Arac Parki(1000 Adet)

1000 Kigiye Dusen

Nufus(1000) Toplam
Otomobil Ticari Arag Toplam Otomobil Arag
Bazi Gelismis Ulkelerde
Japonya 46.868 21.933 68.801 125.717 373 547
Kanada 13.300 3.515 16.815 29.123 457 577
ABD 129.728 76.636  206.365 267.955 484 770
Fransa 25.500 5.255 30.755 58.470 436 526
Almanya 41.045 3.121 44.166 84.068 488 525
italya 30.600 2.915 33.515 57.534 532 583
ingiltere 24.865 3.621 28.486 58.610 424 486
isveg 3.655 327 3.981 8.946 409 445
ispanya 14.754 3.200 17.954 39.244 376 457
Bazi Gelismekte Olan Ulkelerde
Gliney Kore 6.894 2.659 9.553 45,949 150 208
Cin 4.700 6.750 11.450 1.221.592 4 9
Hindistan 4.246 2.506 6.752 967.613 4 7
Endonezya 2.409 2.030 4.439 209.774 11 21
Malezya 2.946 39 2.985 20.376 145 146
Meksika 8.200 4.030 12.230 97.563 84 125
Arjantin 4,784 1.287 6.071 35.798 134 170
Brezilya 12.800 3.255 16.055 164.511 78 98
Yunanistan 2.339 940 3.279 10.583 221 310
Macaristan 2.284 319 2.603 9.936 230 262
Romanya 2.392 513 2.905 21.399 112 136
Tiirkiye 3.274 1.054 4.328 63.528 52 68
israil 1.185 289 1.474 5.5635 214 266
iran 1.630 609 2.239 67.540 24 33
Kitalar itibariyle
Asya 83.850 46.929  130.779 3.337.962 25 39
Kuzey ve Merkezi Amerika 152.096 84.824 236.920 447.704 340 529
Guney Amerika 22.705 7.150 29.855 329.005 69 91
Avrupa 205.936 38.368  244.304 862.078 239 283
Diinya Geneli 485.954 185.404 671.358 5.742.357 85 117
Kaynak: AAMA,1998 World Motor Vehicle Data.
4. VERIMLILIK VE MALIYET ANALIZI
Otomotiv  sanayii Urilinleri iizerinde yapilan c¢aligmalarda, maliyet

fonksiyonunu belirleyen temel unsurlar olarak, girdi fiyatlari, iretim miktari, Giriiniin

kalite diizeyi, teknolojik seviye, uygulanan iiretim sistemlerindeki gelismeler sonucu

sekillenen Grgiit yapisi gibi hususlar ele alinmaktadir.
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Teknolojik seviye ve yapisal degisimin maliyete olan etkisini 6lgmek zor
oldugundan, daha oOnceleri yapilan ¢alismalarda genelde girdi maliyetlerinin toplam

maliyete olan etkisi lizerinde yogunlasilmakta idi.

Otomotiv Sanayiinde verimlilik ve maliyet yapisi konusunda ¢ok dnemli bir
eser olan Fuss ve Wavermann(1990)’1n ¢alismasinda verilen, ABD ve Japon kiiclik

boy otomobillerde verimlilik ve maliyetin bilesimi Tablo 11°de gosterilmistir.

Tablo 11: ABD ve Japon Firmalarinin Verimlilik ve Maliyet Karsilastirmasi

ABD Firmalari Japon Firmalari
Ford GM Toyo Kogyo Nissan

isgtict Verimliligi*(saat) 84 83 53 51
Malivet($):

iscilik 1.848 1.826 620 593
Aksam ve parca (Malzeme) 3.650 3.405 2.858 2.858
Diger Uretim Maliyeti** 650 730 350 350
Uretim DigI Maliyet*** 350 325 1.100 1.200
TOPLAM 6.498 6.286 4.928 5.001

* Kii¢iik hacimli bir otomobilin sézkonusu fabrikalarda {iretimi i¢in gerekli ig¢ilik saati,

** Enerji, amortisman, giivence vb.maliyetleri igermektedir.

*#* Nakliye, pazarlama ve dagitim maliyetlerini icermekte olup, Japonya ¢ikigh bir otomobilin ABD
pazarina girisine kadarki ek maliyeti 400 $ olarak kabul edilmistir.

Kaynak: FUSS, Melvyn A., and WAVERMAN, Leonard, Cost and Productivity in Automobile
Production, Cambridge University Press, 1992, s.48.

S6z konusu tablo 1980 yil1 baglarindaki durumu goéstermekte olup, kiigiik boy
bir Japon otomobilin benzer 6zellikteki Amerikan otomobiline gore, ABD piyasasinda
1200-1500 $’lik bir fiyat fark: tistiinliigii bulunmaktadir. Ayrica, sozkonusu ¢alismada
bir Japon otomobilin ABD piyasasina ulagincaya kadar 400 $’lik bir navlun masrafi
oldugu hesaplanmistir. Dolayisiyla, kii¢iik boy benzer araglarda Japonya’nin ABD’ye
gore yaklagik 1.500-2.000 $ civarinda bir maliyet istiinligii bulunmaktadir ki bu da
toplam maliyette ylizde 20-25’1ik bir iistiinliige tekabiil etmektedir. Bu nedenle, ABD
ve AB kendi kitalar i¢inde ticarete agirlik verirken, Japonya okyanus 6tesi ihracatta

atilim yapabilmektedir.

Tablo 11°den goriilecegi iizere 1980°li yillarin basinda, otomobil iiretimi
acisindan is¢ilik  verimliliginde, Japonya Amerika’ya gore yiizde 40 (stiin

goriinmektedir. Japonya'daki is¢i verimliliginin yiiksekligi yaninda, isci iicretlerindeki

23




diisiikliik nedeniyle, Japonya’nin arag¢ basina iscilik maliyeti ABD’dekinin ylizde 30’u

mertebesindedir.

1984 yilinda ABD Federal Ticaret Komisyonunun yapmis oldugu bir diger
calismada da benzer bir sonu¢ elde edilmis ve standart araglar karsilastirmasinda

Japon araglarmin 1500-2000 dolar daha ucuza imal edildigi hesaplanmustir’.

Gelismis otomotiv sanayilerine sahip iilkeler arasinda, otomobil iiretiminde
maliyet farkliligina sebep olan unsurlar iizerinde daha genis kapsamli yapilan

calismalarda ise Tablo 12’de gosterilen durum ortaya ¢cikmaktadir.

Tablo 12: Amerikan Otomobillerine Gore Japon Otomobillerinin Birim Maliyet

Farkhihg: (%) ve Nedenleri

Toplam Maliyet Farkliiginin Nedeni

Maliyet Maliyet Kapasite Ulke
Yillar | Farkhligr* | iscilik | Sermaye Malzeme | Uretkenligi Olgek Kullanimi | Uretkenligi | Diger
1970 -34,11 -23,0 -2,5 -15,6 9,7 8,4 -6,0 7,6 -5,4
1974 -12,51 17,1 -0,1 5,8 1,6 4,8 -2,1 -1,0 -1,6
1975 -21,6 | -16,7 0,3 -4,3 -4.9 4.1 -4,6 -4,2 3,6
1978 -6,3 | -10,8 -1,3 13,8 -8,1 2,8 -0,4 -10,2 1,9
1979 -193 1 -11,9 -2,4 4,1 -12,5 2,2 -2,0 -12,6 3.1
1980 -35,1| -15,2 -4.1 2,5 -22,1 1,8 -10,3 -14,7 0,1
1982 -43,6 | -15,5 -5,6 -9,3 -22,1 1,3 -12,2 -12,5 0,2
1984 -35,4 | -13,0 -4,3 -9,4 -17,2 1,8 -0,6 -18,1 3,5

*((Japon/Amerikan)-1)*100

Kaynak: FUSS, Melvyn A., and WAVERMAN, Leonard, Cost and Productivity in Automobile
Production, Cambridge University Press, 1992, s.145.

Ancak soézkonusu hesaplamada kur etkisi ve kapasite kulanim etkisi
giderilmemistir. S6z konusu yillarda Yen yiiksek oranda deger kaybettiginden dolayi,
diger bir deyisle gercek degerinden diisiik oldugundan, bu durum Japon firmalarinin

rekabet giliciinli olumlu yonde etkilemistir.

Kapasite kullanim oranina bakildiginda, érnegin 1980 ve 1983 yillar1 arasinda
ABD otomotiv sanayinde kapasite kullanim orani ortalama ylizde 55, Japonya’da
yiizde 85 civarindadir. Dolayisiyla, kisa donemli bu olumsuzluklarin etkisini
giderebilmek amaciyla ger¢ek¢i kur ve normal(uzun donemli) kapasite kullanim

oranlar1 alinarak yapilan ¢aligmada ise asagidaki durum ortaya ¢ikmaktadir.

SFUSS, Melvyn A., and WAVERMAN, Leonard, Cost and Productivity in Automobile Production,
Cambridge University Press, 1992, s.51.

24




Tablo 13: Amerikan Otomobillerine Gore Japon Otomobillerinin Uzun Dénem Birim

Maliyet Farklihg: (%) ve Nedenleri

Maliyet Farklhihdinin Nedeni
Maliyet Ulke Maliyet
Yillar | Farkhhgr* | iscilik | Sermaye | Malzeme | Olgek Uretkenligi | Uretkenligi
1978 110 114 -1,9 11,0 2,8 -10,2 -7,7
1979 -17,3 | -11,1 -1,8 6,5 2,2 -12,9 -11,0
1980 -23,0 | 13,7 -2,8 6,3 1,8 -15,2 -13,7
1982 -23,1 | -12,1 -21 1,1 1,3 -12,7 -11,6
1984 -249 | -10,1 -1,4 1,7 1,8 -18,1 -16,7

*((Japon/Amerikan)-1)*100
Kaynak: FUSS, Melvyn A., and WAVERMAN, Leonard, Cost and Productivity in Automobile

Production, Cambridge University Press, 1992, s.150.

Tablo 13’de goriildiigii gibi, Japonya’nin kapasite kullanim orani ve kurdan
kaynaklanan maliyet {istiinliigl diisiildiigiinde dahi, 1984 yilinda Japonya’nin ABD’ye
gore yiizde 25 maliyet {istlinliigii bulundugu goriilmektedir.

Japonya’daki otomobil iiretim maliyetini olumlu etkileyen unsurlar icerisinde,
isglicli ve sermaye maliyetlerindeki diisiikliikle birlikte asil dnemli etkenlerin iilkeye
0zgiin dummy degiskenlerinin (iilke iiretkenliginin) ve maliyet iiretkenliginin oldugu

anlagilmaktadir.
Yukaridaki tablo su sekilde yorumlanabilir:

1984 wyilinda, her iki iilkede, is¢ilik fiyati hari¢ diger tiim unsurlar esit
(s6zkonusu yildaki geometrik ortalama olarak) kabul edilirse, Japonya’da iscilik
fiyatlarindaki diisliklik nedeniyle birim otomobil maliyetinde yilizde 10,1°lik bir
tistlinliik olusmaktadir. Maliyet tiretkenliginde ise, tiim girdi fiyatlarinin her iki tilkede
esit oldugu kabul edilirse, Japonya’nin ABD’ye gore yiizde 16,7 oraninda maliyet
istiinliigii oldugu goriiliiyor. Bu durum, Japonya’nin, otomobil sanayiinde toplam
faktor verimliligindeki stiinliigiiniin maliyette ¢ok onemli bir imkan olusturdugunu
ispatlamaktadir. Bir diger onemli husus ise, ililkeye 6zgili iiretkenlik degiskeninin
maliyet {stiinliigline olan yiiksek orandaki etkisidir. Bu durum soyle agiklanabilir:
Otomobil sanayiinin yapisal durumu haricindeki tiim degiskenlerin iki iilkede esit
oldugu kabul edilirse, Japonya otomobil sanayii rekabette ABD’ye gore yiizde 18
oraninda maliyet istlinliigline sahiptir. Yani, bu durumu belirlemek i¢in kullanilan

dummy degiskeniyle, teknoloji seviyesinin, iiretim sistemlerinin, daha genel ifadeyle
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Japonya otomobil sanayiinin idari ve teknik yapilanmasindaki bagarisinin 6nemi
ortaya ¢ikmaktadir. Ornegin, maliyeti etkileyen tiim degiskenler esit kabul edildiginde
tilkeye 6zgii iiretkenlik, maliyet farkliliginin yiizde 65’ini agiklayabilmektedir.

S6z konusu caligmalar1 destekleyen bir baska c¢alismada da Japonya ve
Amerika arasindaki maliyet farkinin yiizde 63’ {iniin kalite anlayisindaki farklilik, tam
zamaninda liretim, ana-yan sanayi yapilanmasi, {iriin gelistirmedeki farkli yaklasim
gibi idari ve teknik olarak, sistem anlayisindaki farkliliktan kaynaklandigi

vurgulanmustir.’

Fuss ve Waverman’in ¢aligmasinda ayrica, Japonya ve Almanya, Amerika ve
Almanya arasindaki rekabet iistlinliigii de incelenmis; normal kapasite kullanimi ve
gercekei kur ortaminda 1978-1980 yillar1 arasinda Amerika’nin Almanya’ya ortama
yiizde 10, Japonya’nin Almanya’ya gore ise yaklagik ortalama yiizde 28 oraninda bir

maliyet iistlinliiglinlin oldugu da belirtilmistir.

Son olarak, maliyeti etkileyen unsurlardan iscilik maliyetleri lizerinde tekrar
durulmasinda fayda goriilmektedir. Japonya'nin, 1960 ve 1970°1i yillarda otomotiv
sanayiinde c¢ok ciddi bir diislik is¢ilik ticreti iistiinliigli bulunmakta idi. Ancak, bu
lehte durumun 1980 sonrasinda giderek azaldigi ve aradaki farkin kapandig1 da bir

gergektir.

Tablo 14: Otomotiv Ana Sanayiinde Iscilik Saat Ucretleri ($)

Ulke 1980 1985 1990 1994
Japonya 7,40 11,15 18,03 28,60
ABD 12,67 22,65 20,22 24,87
Almanya 13,70 13,72 26,03 35,88
Fransa 10,03 10,20 15,57 18,54
italya 9,05 10,40 16,94 17,23

Kaynak: HASIAM, Colin and WILLIAMS, Karel with JOHAL, Sukhdev and WILLIAMS, John, “A Fallen Idol?
Japanese Mnagement in the 1990s”, Beyond Japanese Management, ed. Paul STEWART, Frank Cass & Co. Ltd.,
1996, s.28.

Tablo 14’de goriildiigii gibi, Japonya’nin diisiik is¢i ticretlerindeki konumunu

zaman ic¢inde yitirdigi, ancak is¢i verimliligindeki yiikselme nedeniyle iscilik

6 LAW, Christopher M., Restructuring the Global Automobile Industry, London, 1991, s.28.
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maliyetindeki tistiinliigliniin 1980°lere gore goreli olarak azalmasina ragmen, yine de

siirdiigii séylenebilir.”

5. KORUMACILIK VE ULUSLARARASI YATIRIMLAR

Uluslararas1 yatirimlar, pazara yakin olma, digsal ekonomilerden yararlanma
gibi sebeplerle yapilmaktadir. Ancak, gelismis otomotiv sanayii iilkelerinin hepsi
serbestiyetci pazar ekonomileri olmalarina ragmen, i¢ pazarlarimi ve sanayilerini
korumaya calismaktadirlar. Bu nedenle, wuluslararasi1 yatinmeilik  {ilke

korumaciligindan ka¢inmanin bir yolu olarak kullanilmaktadir.

Otomotiv sanayii uluslararasi yatirimlarin oldukca yiiksek seviyede oldugu bir
sanayi dalidir. Ticarette uygulanan dogrudan ve dolayli engeller, iiretim girdileri
fiyatlarinda ve niteliginde iilkeler arasi farkliliklar, biiyiime potansiyeli olan pazarlar
veya pazarlara yakinlik, nakliye maliyetinden kurtulma gibi unsurlar otomotiv

sanayiinde uluslararasi yatirimlara gidilmesinde sebep teskil etmektedir.

Sektorde yabanci sermaye yatirimlari 1930°lu yillarda baslamis, 1950-60’1
yillarda Amerika’nin Bati Avrupa ve kismen de Giiney Amerika’daki yatirimlariyla
hizlanmistir. S6z konusu yillarda Bat1 Avrupa {ilkelerinin de Giiney Amerika’da bazi
yatirimlar1 olmasina ragmen, Avrupa firmalarinin yatinmlar1 daha ziyade bir bagka
Avrupa tllkesinde olmak {iizere aymi bolge igerisinde yogunlagsmistir. ABD ve
Avrupa’ll otomotiv lireticilerinin uluslararasi yatirimlart Diinya’nin bir ¢ok iilkesinde
daha sonraki yillarda da devam etmistir. 1980’11 yillardan sonra ise Japon otomotiv
firmalari, ABD ve AB gibi gelismis otomotiv sanayii iilkeleri de dahil olmak iizere

cok sayida iilkede yatirimlar yapmiglardir.

1991 yilinda Diinya Bankasi (IFC) tarafindan yapilan bir c¢alismadan
faydalanilarak, Diinya otomotiv sanayiinde gii¢lii firmalarin, gelismekte olan

iilkelerde yapmis oldugu yatirimlarin dagilimi1 Tablo 15°de verilmektedir.

7 WARD’S 1998 AUTOMOTIVE YEARBOOK ta, Japonya’daki otomobil fabrikalarindan Honda
Suzuka fabrikasinda is¢i basma 118,6, Toyota Takaoka fabrikasinda 106,4; ABD’deki Ford Chicago
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Tablo 15: Gelismekte Olan Ulkelerde Otomotiv Ana Sanayii Yabanc Sermaye

Yatirnmlari
JAPON FIRMALARI ABD FIRMALARI | AVRUPA FIRMALARI
M C
I H P R
N T S R E E
T| i |H| M S U Y U N
Y| s|o]| A U z F S G A F
o|s |N| z B U 0 L E U I
T|A|D| D I K G R E U L v | A
ULKELER A| N | A A S. I M D R T T w T
Cin © © 10 ©
Endonezya @) OO0 |6 |0
Malezya ® ®
Tayland OIOIele |O
Kore © |© ©@ o
Tayvan, Cin ©® ®
Meksika ) CHECHES) ©®
Brezilya ® | ® ®
Venezuelya ® |6 ®
Cek.& Sloven. ®
Macaristan ©
Polonya ) )
Tiirkiye © © | ® ®
Arjantin © ©|lO | OO

Kaynak: IFC, The World Bank, 1994

1980°’1i yillardan sonra hiz kazanan Japon firmalarinin gelismekte olan
tilkelerdeki yatirimlar: 1990’11 yillarda da hizli bir sekilde devam etmis olup, 1997 yili
itibariyle basta Cin, Endonezya ve Malezya olmak iizere Filipinler, Tayvan, Tayland,
Vietnam, Giliney Kore, Tirkiye, Hindistan ve Bangladesh’te yatirimlar

bulunmaktadir.

5.1. JAPON FIRMALARININ ABD’DEKI YATIRIMLARI
5.1.1. Ana Sanayi Yatirimlart

1970’lerden sonra, otomotiv sanayiinde Japonya’nin ABD’li ve Avrupa’l

firmalara gore rekabet giicii Ustiinliigli nedeniyle gerek Avrupa’ya ve gerekse ozellikle

fabrikasinda 77,4, GM Eisenach fabrikasinda 70,4 adet otomobil {iretilmistir
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ticarette daha serbestiyet¢i bir yapiya sahip olan ABD’ye yiiksek miktarlarda ihracati
olmustur. 1980’11 yillarda Japonya’dan yapilan ithalatin, ABD otomobil pazarindaki
pazar payr ortalama yiizde 20 gibi yiiksek bir oranda olup, giderek artis egilimi
gosterdiginden, ABD hiikiimeti Japonya’yr goniillii ihracat kisitlamalar1 seklinde

zorlamistir.

1981 yilinda Japonya’nin ABD’ye ihracati 1,68 milyon adetle sinirlanmis, bu
saytr 1983 yilinda 2,3 milyon adede veya pazarin yiizde 22’sine yiikseltilmistir.
Ayrica, Japonya’dan otomobil ithalatina yonelik olarak ylizde 2,5 oraninda bir

giimriik vergisi de uygulanmustir.®

Japonya’nin ABD’ye gore rekabet iistlinliigii, ABD’ nin biiyiik bir pazar olusu,
buna ragmen uyguladig: ticari engeller, sz konusu yillarda Yen’in gittikge deger
kazanmas1 gibi nedenler, Japon {ireticilerini bu iilkede otomobil ve ticari arag iiretmek
{izere yatirim yapmaya itmistir. {lki 1982 yilinda olan Honda firmasinin Marysville’de
yilda 360.000 adet kapasiteli otomobil fabrikasi yatirnmini miiteakip, bugiin yedi
Japon firmasi ve her birinin bir veya birden fazla fabrikada olmak {iizere, toplamda
yilda 2.500.000 adetlik bir arag {iretim kapasitesi ve yine her bir firmanin bir veya
birden fazla AR-GE merkezleri bulunmaktadir.

Tablo 16: Japon Otomotiv Firmalarinin ABD’deki Yatirimlari

YatirrmTutari

Firma Baslama Tarihi istihdam (Milyon $)

HONDA Kasim 1982 11.500 3.229
MAZDA Haziran 1983 3.100 1.000
MITSUBISHI Eylll 1987 3.900 1.040
NISSAN Eylul 1988 6.000 1.430
SUBARU-ISUZU Eylul 1989 3.060 760
TOYOTA Ara.84 ve May.88 12.500 5.430
Toplam 40.060 12.889

Kaynak:JAMA, The Motor Industry of Japan, 1998, http://www.japanauto.com

Tablo’danda goriilecegi iizere, Japonya’nin agirlikli olarak otomobil olmak
tizere ABD’deki yatirimlarinin tutart 13 milyar $ civarinda olup, dogrudan 40.060
kisilik direkt istthdam saglamaktadir. Japonya, s6z konusu dogrudan (sole entry) ve

ortak girisim yatirimlariyla yapilan tiretimle 1997 yilinda, 1.924.794 adet otomobil,

8 l) JAMA, The Motor Industry of Japan, 1998, http://www.japanauto.com
2) JONES, D., “Structural Adjustment in the Automobile Industry”, STI Review, April 1998, vol.3.

29




378.241 adet ticari aragla, ABD’ deki toplam otomobil {iretiminin ylizde 22,7’si,

toplam motorlu arag liretiminin ise yiizde 21°1 gergeklestirmistir.

Ayrica, Japon firmalari, ABD’deki s6z konusu yatirimlariyla sadece ABD
pazarina doniik iretimle simirli kalinmamig, dnemli Ol¢lide ihracat ta yapmislardir.
1997 yilinda Japon Honda firmas1 ABD’nin en biiyiik ihracat¢1 firmasi olmustur. Ayni
yilda Japon firmalarinin ABD’den ihracati, toplam ABD arag ihracatinin yiizde 60’1n1
teskil etmistir.”

S6z konusu firmalarin ABD’deki otomotiv yan sanayilerinden tedariki ise,

1986 yilinda 2,5 milyar $ iken 1996 yilinda 22,7 milyar $ olmustur.

5.1.2. Yan Sanayi Yatirimlart

Japonya’nin Amerika’da yaptigi otomobil yatirnmlari paralelinde parga
tireticilerinin de Amerika’da 6nemli yatirnmlari olmustur. Yaklagik 300 civarinda
Japon yan sanayicisi A.B.D’de yatirnm yaparak iiretime ge¢mislerdir. Bu biiyiik ve
orta Olgekli firmalar, 6zellikle tam zamaninda iiretimin geregi olarak mekansal
anlamda ana firma etrafinda yogunlasmislardir. Ornegin, Honda’min ABD
Marysville’de yapmis oldugu yatirimi miiteakip Japon yan sanayi firmalar1 en fazla

100 mil ¢capindaki bir bolge icerisinde yerlesmislerdir.

5.2. JAPON FIRMALARININ AB’DEKI YATIRIMLARI

5.2.1. Ana Sanayi Yatirimlart

AB’nin otomobil ithalatinda {icilincii iilkelere karsi uyguladigr yiizde 10
oranindaki ortak giimriik tarifesi (OGT), &zellikle Fransa ve Italya gibi 6nemli
diizeyde arag¢ tretici iilkelerin Japon ihracatina karst miktar siirlamasi yoluyla
pazarlarin1 korumalari, AB genelinde ise pazarin yaklasik yiizde 10’una miisaade
edecek sekilde ithalatin gdzetimi nedenleriyle ingiltere basta olmak {izere Almanya,
Ispanya, Hollanda ve Portekiz’de Japon yatirimlari olusmustur. Ayrica, Japonya’nin

diger Avrupa iilkelerinden Tiirkiye ve Macaristan’da da yatirimlari1 bulunmaktadir.

’ JAMA,1988 The Motor Industry of Japan, http://www.japanauto.com
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Ingiltere’de Nissan, Honda ve Toyota’nin dogrudan, Isizu’nun ise ortak-
girisim olarak toplam 2.763 milyon pound degerinde ve 14.300 kisiye istihdam

saglayan yatirimlart mevcuttur (Tablo 17).

Tablo 17: Japon Otomotiv Firmalarinin Ingiltere’deki Yatirimlar

Yatirim Tutar
Firma Baslama Tarihi istihdam (Milyon Pound)
HONDA Agdustos 1986 2.400 460
ISuzu Eylll 1987 4.800 53
NISSAN Haziran 1986 4.400 1.250
TOYOTA Eylll 1992 2.700 1.000
Toplam 14.300 2.763

Kaynak: JAMA,1988 The Motor Industry of Japan, http://www.japanauto.com

Japonya’nin Avrupa’daki ana sanayi yatirnmlarinin Avrupa yan sanayi
tizerinde de onemli etkileri olmustur. Yaklasik 200 Avrupa’li yan sanayi firmasi
Nissan’a, 160 firma Toyota’ya, 250 firma ise Honda’ya mal iiretmektedir. Ayrica,
Japonya ve Ingiltere arasinda yiiriitiilen otomotiv sektdriine yonelik bir program
cergevesinde, Toyota, Honda ve Nissan tarafindan iki yilligina gonderilecek teknik
insan giiciiyle Ingiltere otomotiv yan sanayiinin Japonya yan sanayiindeki “Kaizen”
tarz1 bir yapilanmaya gecirilmesi amaglanmaktadir'®. 1997 yilinda Japon firmalarin
Ingiltere’deki iiretimleri, 484.328 adet ile Ingiltere otomotiv iiretiminin yiizde 25’ine
tekabiil etmektedir. Japon firmalarinin toplam AB {iretimi ise 715.000 adettir. Nissan

firmas: Ingiltere’deki iiretiminin yaklagik yiizde 75’ini ihra¢ etmektedir.

5.2.2. Yan Sanayi Yatirimlari

Daha 6nce A.B.D’de oldugu gibi, 1980’11 yillarin sonlarindan itibaren Japon
otomobil firmalarinin Avrupa’daki yatirimlari, Japon yan sanayiinin de Avrupa’da
yatirimina sebep olmustur. Ancak, s6z konusu yatirimlar ABD’de oldugu gibi yogun
olmamis, 1990 yili itibariyle 50 civarinda biiyiik 6l¢ekli yan sanayi firmasi1 Avrupa
Birligi ilkelerinde yatirim yapmustir. Avrupa’da nispeten daha az yatirim
yapilmasinin sebebi; Avrupali motorlu arag¢ iireticilerin kendi yan sanayileri ile
isbirligi ve yan sanayiden par¢a temininin ABD’ye gore daha fazla olmasi, yani

Avrupa’da otomobil yatirimi yapan Japon firmalarinin Avrupa’li parga iireticilerinden

10 JAMA, a.g.e.
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parca temini yapabilme imkanmm olusudur. Ornegin, ABD’li otomobil firmalari
aksam ve parca gereksiniminin yaklasik yiizde 35-40’1n1, Avrupa’l ireticiler yiizde
55-60’1n1 yan sanayi firmalarindan temin etmektedirler. Japonya’da bu oran yiizde 75-
80 dir. Diger bir husus ise, Avrupa lilkelerinin Japonya'nin Avrupa’daki tiretimlerinde
yerli katki sartlar1 getirmis olmalari ve Japon menseli otomobil iireticilerini
Avrupa’dan tedarike zorlamis olmalaridir. Ozellikle italya ve Fransa, s6z konusu
araglarin Avrupa Birligi i¢inde serbest dolasiminin tehlikeye diismemesi i¢in belirli
bir yerlilik oram sartinda 1srar etmislerdir. Giiniimiizde, Ingiltere’deki Japon

firmalarinin tiretimlerinde yerlilik oran1 yiizde 80’e ulagmustir.

6. DUNYA OTOMOTIV YAN SANAYIi

Otomotiv yan sanayiinin ekonomik biiylikliikleri lizerinde kesin rakamlar
vermek zor olmaktadir. Yan sanayi kuruluslari ana firmanin bir yan kurulusu
olabildigi gibi, otomotiv yan sanayii iriinleri ile birlikte birgok bagka iiriin lireten
firmalar da olabilmektedirler. Dolayisiyla, yan sanayi ile ilgili firma sayilar,

tiretimleri, istthdamlar1 gibi gdstergelerin saglikli olarak hesabi gii¢ olmaktadir.
6.1. AB OTOMOTIV YAN SANAYII

1990’11 yillarin baslarinda AB otomotiv yan sanayii yaklagik 100 milyar ECU
civarinda bir iiretim, 950.000 kisilik bir istthdam seviyesiyle toplam Avrupa Birligi
istihdaminin yilizde 2.9’unu olusturmus ve s6z konusu biiyiikliiklerin yiizde 90°1 basta
Almanya olmak iizere, Fransa, Italya, Ingiltere ve Ispanya gibi Birligin gelismis
otomotiv sanayiine sahip lilke yan sanayilerinde gergeklestirilmistir. 1994 yilinda, AB
genelinde otomotiv yan sanayiinin yaklasik 6,8 milyar ECU ithalati, 4,8 milyar ECU

ise ihracat1 olmustur. H

Firma sayilar {izerinde kesin bir agiklik yoktur. Ornegin, 1989 yilinda yapilan
iki farkli ¢calismadan birisinde 1.000, digerinde 1.500 firma oldugu belirtilirken, ancak
1985 yilinda yapilan bagka bir ¢alismada ise Bati Avrupa iilkelerinde toplam 6.000
civarinda firma oldugu belirtilmistir. Ancak, asagidaki tablodan da goriilecegi tizere

s6z konusu firma sayilar1 arasindaki farkliliklarin, toplam iiretim biiytikliiglinii onemli

" PANAROMA of EC Industries(1995-96), Motor Vehicles, Motor Vehicles Parts and Accersories,
Office for Official Publication of the European Communities, Briissel. ve WELLS, Peter and
RAWLINSON, Michael, The New European Automobile Industry, St. Martin’s Press, 1994, s.70.

32



Olcilide etkileyemeyecek kiiciik 6lgekli isletmelerin de kapsanmasindan kaynaklandigi
diisiiniilmekte olup, genelde s6zkonusu donemlerde yapilan tiim c¢alismalarin iiretim

ve istthdam gibi biiyiikliiklerde benzer sonuglar verdigi goriilmiistiir.

Tablo 18: Avrupa Ulkeleri Otomotiv Yan Sanayiinde Firma Sayilar

Ulke BlyUk Firmalar Klguk Firmalar
Almanya 450 5.000
Fransa 400 1.500
ingiltere 300 1.500
ispanya 50 500
italya 250 1.000
Diger 50 500
TOPLAM 1.500 10.000

Kaynak: WELLS, Peter and RAWLINSON, Michael, The New European Automobile Industry, St.
Martin’s Press, 1994, s.73.

Tablo 18, Avrupa iilkelerinde otomotiv yan sanayii iiretimine yonelik 1.500
belirleyici biiyiik firma oldugunu gostermekte olup, biiyiik ve kiiciik firma ayiriminin
nasil yapildigi agiklanmamistir. Tabloda goriilecegi iizere bu firmalarin yiizde 30’u
Almanya’da bulunmaktadir. Ancak, Almanya’da ¢ok kiigiik lgekli veya iiretiminin
sadece bir miktarini otomotiv sanayiine yonelik yapan ¢ok fazla miktarda yan sanayi
firmas1 mevcuttur. Yapilan calismalarda, Almanya’nin Avrupa Birligi otomotiv yan
sanayii iiretim ve istthdaminin yaklasik yiizde 40’1n1 olusturdugu belirtilmektedir.

Firma biiytikliikleri konusunda yapilan bir bagka ¢aligmada ise, toplam 1.000
firma igerisinde 1.000 kisinin {izerinde istihdama sahip 17 firmanin mevcut oldugu ve
toplam satiglarin yiizde 49’unun bu firmalar tarafindan gerceklestirildigi, 500 kisilik
istthdamin {izerinde ise 35 firmanin bulundugu ve toplam satislarin ylizde 63’iiniin bu

firmalarca gergeklestirildigi agiklanmistir, "2
6.2. ABD OTOMOTIV YAN SANAYIi"

Amerikan otomotiv yan sanayii, 1995 yili iretimi yaklasik 107 milyar $

civarinda olup, imalat sanayii icerisinde otomotiv ana sanayii ve petrol aritim

"2 WELLS, Peter and RAWLINSON, Michael, The New European Automobile Industry, St. Martin’s
Press, 1994, s.71.

> ABD otomotiv yan sanayii ile ilgili sz konusu degerler, Statistical Abstract of the United States,117.
Edition, 1997 ve U.S. Department of Commerce/International Trade Administration, US Industrial &
Trade Outlook, 98, DRI/MC Graw-Hill, Standart &Poors, 1998.’dan alinmustir.
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sanayiinden sonra tlgiincii sirada yer almaktadir. Bu iiretim degeri toplam imalat
sanayii liretimi igerisinde yiizde 3’liik bir orana tekabiil etmektedir. Ayrica, Amerikan
otomotiv yan sanayiinde 43 milyar $ civarinda bir katma deger yaratilmakta olup,

toplam imalat sanayii katma degerinin ise yiizde 2,5’ine karsilik gelmektedir.

Otomotiv yan sanayii istthdami ise yaklasik 470.000 kisi civarinda olup,

toplam imalat sanayii istthdaminin yiizde 2,5’ine tekabiil etmektedir.

Uretim biyiikliigii olarak Diinya’nin ilk 50 otomotiv yan sanayii firmasindan
19’ Amerika kokenlidir. Bu 19 firma, toplam 50 firma iiretiminin ylizde 52’sini

olusturmaktadir.

ABD otomotiv yan sanayii dig ticareti 60 milyar dolardir. 1990 sonrasi yan
sanayide dis ticaret dengesi saglanmis ve s6z konu ticaretin biiyiik bir kismi1 da bagta

Kanada olmak tizere NAFTA iilkeleri ve Japonya arasinda olmustur.

6.3. JAPON OTOMOTIV YAN SANAYII

Japonya otomotiv sanayiindeki firma biiyiikliikkleri ve iiretim degerlerine
bakildiginda ise, Japon Otomotiv Parca Sanayi Dernegi’ne (JAPIA, Japon Auto Parts

Industry Association) iiye firmalarin durumu asagida verilmektedir.

Tablo 19: Japon Otomotiv Yan Sanayiinde Firma Biiyiikliikleri

Uretim Degeri
istihdam Seviyesi Firma Sayisi Pay(%) (Milyon Yen) Pay(%)
2.000 in Uzerinde 54 11,4 7.992.392 54,4
1.001-2.000 64 13,5 3.083.138 21,0
501-1.000 79 16,7 1.938.820 13,2
301-500 73 15,4 834.132 5,7
101-300 124 26,2 733.277 50
100'den az 80 16,9 96.660 0,7
TOPLAM 474 100,0 14.678.419 100,0
Kaynak: SHIMOKAVA, Koichi, The Japanese Automobile Industry, London and Atlantic Highlands,
NJ, 1994, 5.57.

Tablo 19°da goriilecegi lizere Japonya’daki yan sanayi firmalart Avrupa’daki
firmalara gore daha biiylik 6l¢ektedir. 1991 yilinda 1.000 kisiden fazla istthdama
sahip 108 adet firma olup, bunlarin toplam iiretimin yiizde 75’ini {rettikleri

goriilmektedir. Bu oran Avrupa Birliginde ise yiizde 45 civarindadir.
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100 kisiden az is¢i calistiran yan sanayi firmalarinin 80 adet oldugu
gorilmektedir. Ancak, bu say1 Dernege {iiye olan firmalar igerisinde olup, Japonya’da
istthdami1 30 is¢inin altinda (kiigiik 6lcekli) ¢ok sayida firma mevcuttur. Bu durum
Japon yan sanayiinin piramit seklinde yapilanmasindan kaynaklanmaktadir. Bu

konulara daha sonra genisce deginilecektir.

Tablo 20: Japon Otomotiv Yan Sanayii Uretimi

(Milyon Yen)
Yan Sanayii
Yurtici Ana Sanayii Yedek Parca
Otomotiv Ana Sanayii | Uretimi Icinde | Yedek Uretiminin  Yan Toplam
Ana Sanayii | Firmalarma | Yan Sanayiden | Parca Sanayi Igindeki Yan Sanayii
Uretimi Teslimat Tedarik Pay1(%) | Uretimi Pay1(%) Ihracat Uretimi
20.129.560 | 11.494.068 57,0 2.276.454 15,5 590.482 | 14.678.068

Kaynak: SHIMOKAVA, Koichi, The Japanese Automobile Industry, London and Atlantic Highlands,

NJ, 1994, s.56.

Tablo 20 incelendiginde, 1991 yilinda ana sanayi firmalarinin, toplam tiretim
degerlerinin yiizde 57’sinin yan sanayiden yapilan aksam ve parga tedariki ile
olustugu goriilmektedir. Yan sanayiden yapilan tedarik son yillarda daha da artmis ve
ana sanayl yaptig1 toplam arag liretim degerinin yaklasik yiizde 70’ini yan sanayiden
temin eder hale gelmistir. Bu oran ABD ve Avrupa otomotiv sanayine gore oldukca
yiiksek olup, bunda iiretimin yan sanayiye kaydirilmasi, ana sanayi firmalarinin ise
montaj yapar durumda olusunun etkisi

agikardir. Yan sanayi Uretiminin yaklagik

yiizde 16’s1 ise tamir ve bakim hizmetlerine yonelik olarak yapilmaktadir.
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Bedir Gelismis Otomotiv Sanayilerinde Ana-Yan Sanayi iliskileri ve Tiirkiye’de Otomotiv Yan Sanayiinin Gelecegi..
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IKiNCi BOLUM
OTOMOTIV SANAYIINDE URETIM SiSTEMLERI

1886 yilinda ilk otomobilin Karl Benz ve Gottliech Daimler tarafindan
iretilmesinden giiniimiize kadar gecen siire icerisinde iiretim sistemlerinde ii¢ 6nemli
gelisme yasanmistir. Bu gelisme emege dayali {iretim, seri iiretim, esnek liretim veya
literatiirde daha genisce kabul goérmiis ifadeyle yalin {iretim sistemi olarak

siniflandirilabilir.

Seri tiretimin 0geleri daha Onceleri bilinmesine ragmen genis 6l¢iide ve bir
sistem dahilinde, ilk defa 20. ylizyilin baslarinda otomobil iiretiminde uygulanmis ve

daha sonra da diger sektorlerde yaygin olarak kullanilmistir.

Tamamen Japon Toyota firmasi kaynakli olan yalin tiretim teknigi de yine bir
otomotiv sanayii lirlinlidiir. Dolayisiyla otomotiv sanayii gegmisten glinlimiize iiretim
sistemlerinin gelistirilmesinde, devrim niteligindeki bu 6ncii konumuyla ve daha
sonra da diger sanayi sektorlerinde biraktigi derin etkilerle “sanayilerin sanayisi”

olarak adlandirilmistir.

Oncelikle sunu sdylemek gerekir ki, otomotiv sanayinde tiim iilkeler icin ve
her zaman gecerli olacak ideal tek bir iiretim sistemi yoktur. Dogrusu, iilke sanayinin
iiretim Orgilitlemesinde etkili olabilecek ekonomik, siyasal ve toplumsal yap: iilkeler
arasinda farklilik gosterdigi gibi iilke icerisinde de degisik zamanlarda ¢ok farklilik

arz edebilmektedir.

Seri iiretim ABD kokenli olup, hizli olarak da bu iilkede gelismistir. Bunda
otomotiv iirlinlerine doymamis ¢ok biiyiik bir i¢ pazarin olusu, 6zellikle toplam niifus
icerisinde ¢ok genis ve gittikce de gelisen orta gelire sahip bir miisteri kesiminin
varligi 6nemli rol oynamustir. Dolayisiyla bir modelde, uzun bir siire miiddetince
miimkiin olabilecek en diisiik maliyeti saglayabilecek yiiksek miktarlarda {iretim

yapilabilir olmaktaydi.

1950’ler de, Japonya’da ise oldukga kiigiik bir pazar, sermaye yetersizligi, kisi
basina diisiik milli gelir seviyesi, iirlin ¢esitliligine sebep olabilecek degisik tiiketici
kalibinin olusu, onceleri sadece kamyon {iretiminin yapildigi fabrikalarda bundan

boyle kamyon ve otomobilin beraberce iiretilmesi gereksinimi ve o yillarda onbir
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firmanin tiretim yapiyor olmasi seri tiretimi teorik olarak miimkiin kilmamaktaydi."*
Dolayisiyla, ilk sabit yatirnmi oldukga yiiksek olan tek modelde biiyiik 6l¢eklerde
tiretimden ziyade, bir ¢ok modelde ve model basmma az miktarda Tiretimi
saglayabilmek gerekmekteydi. Bu sartlara cevap verebilecek bir liretim sistemi
anlayisina, Toyota firmasinin Onciiliigliinde, baslangigta agirlikli olarak kiigiik boy
araclarin {iretimiyle baslanmis ve zamanla bu sistem igerisinde bir ¢ok yeni

uygulamalar gerceklestirilmistir.
1. EMEK YOGUN URETIM SISTEMI

Otomobilin, ilk olarak 1886 yilinda iiretiminden 1908 yilinda Henry Ford’un
T-Modeli (Model-T) iiretime gecirmesine kadar olan devrede uygulanan iiretim
teknikleri bu isimle adlandirilabilir. S6z konusu yillarda otomobil {iretmek iizere
Avrupa ve Amerika’da ylizlerce firma faaliyet gostermektedir. Bir isletmenin {iretim
miktar1 yilda 1.000 adetten daha az olup, s6zkonusu araglar birbirinden farkli

Ozelliklere sahiptirler.

Uriinler, tamamen siparise dayali, dolayisiyla kiigiik 6lcekte ve standart dist
olarak iiretilmektedir. Uretim, yiiksek oranda vasifli iscilikle, cok sayida kiigiik
isletmelerde yapilmakta olup, genelde biitiin parcalar ve tiim arag, ¢ok amach

tezgahlarin kullanimiyla ayni1 isletme icerisinde yapilmaktadir.

Emek yogun fiiretim, siparise dayali olarak kiiciik Olgeklerde yapildigindan
tiretim maliyeti oldukca yliksek olmaktaydi. Ayrica, her bir ara¢ adeta prototeyp(tek
ornek) gibi ¢ok az sayida iiretildiginden, sozkonusu araclar1 tanimlayacak genel
Ozelliklerden, yani standardizasyondan bahsetmek miimkiin degildir. Ayrica kiiglik

Ol¢ekli isletmelerin AR-GE ye, yeni teknolojiye yatirim yapmalari da giigtiir.

Glinlimiizde kiiciik sayidaki c¢ok liikks araglarin veya 6zel yarig arabalarinin

iiretim anlayis1 nispeten emek yogun bir iiretim sistemine benzemektedir.
2. SERI URETIM SISTEMI

Seri tiretimin baglangici olarak kabul edilen 1908 yilinda Henry Ford’un, T-

Modeli arabanin ¢ok sayida iiretimi i¢in yaptigi iiretim hatt1 diizenlemesiyle (seri

'* OKUR, Serdaroglu A., The Role odf the Small Scale Suppliers within the Dynamics of the Turkish
Automotive Industry/ A Historical Perspective, Massachussets Institute of Technology, USA, Doktora
Tezi, 1994, s.28.
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liretime gegis) otomotiv sanayiinin Onciiliiglinde tiim sanayilerde yeni bir donem

baglamistir.

Seri iiretim; hareket eden bir montaj hatti ve yiiksek oranda is boliimiine
dayali, sermaye yogun, iiretim hatt1 {izerinde ¢ok basit islemler yapan vasifsiz veya
yar1 vasifh isgiiciiyle yiiksek miktarlarda ve standart {iriinlerin iiretildigi bir {iretim

sistemidir.

Biiyiik olgeklerde ve birim {iriin basina diisiik maliyette bir iiretimi esas alan

seri iiretimde bes temel 6ge vardir'”. Bunlar;

iiretimde hassaslik (precision),
* lrlinde standardizasyon (standardization),
* aksam ve pargalarin degistirilebilirligi (interchangebility),

e tamamlanmig {irlin ve Ozellikle ilgili tim alt parcalarin {iretiminde

eszamanlilik (synchronization)

e {retimin siirekliligi: liretim hattinin kesintisiz hareket halinde olmasi

(continuity)

Aslinda bu 6gelerin tamami Amerikan sanayiinde daha Once uygulanmigsti.
Ornegin, tasiyici serit (conveyor), iiretimde siireklilige bir &rnek olup, Model-T
tiretiminden daha onceleri kullanilmaktaydi. Ancak, yukaridaki tiim o6gelerin bir
sistem halinde ele alinmasi ve kullanilmasi bu tarihte ve otomotiv sanayiinde

gerceklesmistir.

Henry Ford, tamamen yiiksek oranda dikey yapilanmaya dayanan bir
orglitlenme yapmayr ve malzeme ve parca iiretim veya tedarikinde denetimin

tamamen ana fabrikada olmasini hedeflemisti.

Seri iiretimde, liretim hattinda yapilan isler basit, dolayisiyla kisa siirede ve
kolayca baska yeni isciler tarafindan da 6grenilebilecek tiirden oldugundan, herhangi
bir talep daralmasi durumunda is¢i c¢ikarilmasi s6z konusu olabilmektedir. Bu

sistemde iscilerin is glivenligi nispeten daha az olmaktadir.

15 RAE, John B., The American Automobile Industry, Twayne Publishers, G.K.Hall & Company, 1984,
s.34.
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Seri iiretimin gergeklestirilebilmesi i¢in, kitlesel tiikketimin veya genis pazarin
olmasi kacinilmazdir. Yani, iirline yonelik yeterli talebin olmasi sarttir. Bu talebin,
diisiitk maliyetli liretimle karsilanmasi saglanmistir. Diger bir deyisle, diisiik maliyetli

tiretim kendi talebini olusturmustur.

Asagidaki tablodan da goriilecegi lizere, T-Modeli araba iiretimiyle bu durum
saglanmistir. Yiiksek miktarda yapilan {retimle maliyetler diismiis, araba
fiyatlarindaki diigme daha fazla talep artisina ve neticede artan talep daha fazla

iretime sebep olmustur.

Tablo 21: T-Modeli Araba Satislari

Yillar Fiyat($) Fiyat Degisim(%) | Satislar (Adet) | Satis Artisi(%)
1908 850 - 5.986 -
1909 950 11,8 12.292 105,3
1910 780 -17,9 19.293 57,0
1911 690 -11,5 40.402 109,4
1912 600 -13,0 78.611 94,6
1913 550 -8,3 182.809 132,5
1914 490 -10,9 260.720 42,6
1915 440 -10,2 355.276 36,3
1916 360 -18,2 577.036 62,4

Kaynak: RAE, John B., The American Automobile , The University of Chicago Press, Chicago and
London, 1965, s.61.

Henry Ford, T-Modeli araba projesiyle olduk¢a basarili olmustur. ilk
tiretimine baglandigr 1908 yilinda 6.000 civarindaki satig, montaj hattinin tamamen
tamamlandigr 1914 yilinda yaklasik 260.000 adet, 1916 yilinda ise 600.000 adet
civarinda olmustur. Yani 8 yilda ortalama yillik yiizde 77 biiylime saglanmistir. 1908
yilinda 850 $ olan fiyat ise 1913 yilinda 550 $’a, 1916 yilinda ise 360 $’a diismiistiir.
Yani iiretimin ilk yilindan, seri tiretimin uygulandigi 1914 yilina kadar gecen 6 yillik
stirede, sdzkonusu otomobilin fiyatinda ortalama yillik yiizde 10 diisiis olmus ve bu

diisiis tiretim Ol¢eginin artisiyla birlikte sonraki yillarda da devam etmistir (Tablo 21).
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Tablo 22: Emek Yogun Uretim ve Seri Uretim Arasindaki Uretim Hatlar1 Uretkenlik

Karsilastirmasi1*
Yakin Zamandaki Uretim Igin Harcanan
Emek Yogun Uretim Seri Uretim Zamandaki (Dakika)
Azalma(%)
URUNLER (Sonbahar 1913) | iy hahar 1914)
Motor 594 266 62
Manyeto 20 5 75
Aks 150 26,5 83
Tamamlanmig Bir Aragtaki
Basglica Parcalar 750 93 88

(*) Uretkenlik, s6z konusu parcalarin montaj1 icin harcanan zaman olarak hesaplanmustr.

Kaynak: JONES, Daniel T., ROOS, Daniel and WOMACK, James P., The Machine That Changed The

World, NY,1990, s.29.

T-Modeli arabanin, seri liretimin tiim unsurlarini1 kapsayacak sekilde tiretimine
baslanmadan 6nceki iiretim hatti iiretkenlik gostergeleri ile bundan heniiz 6 ay sonraki
tam kapasitede ve hareket eden iiretim hattin1 igerecek sekilde iiretimin saglandigi
donem arasindaki iiretkenlik farkliliklar1 Tablo 22°de gosterilmekte olup, ¢ok dnemli

bir gelismenin saglandig1 goriilmektedir.

Dolayisiyla, gerek fiyatta saglanan biiyiik diislis ve gerekse dnemli orandaki
tiretkenlik artig1 gibi Ozellikleriyle T-Modeli araba, giiniimiize kadar fiiretilen en

meshur araba olma konumunu korumustur.
2.1. SERI URETIMIN YAYILISI

1920’1i yillarda General Motors’un baskani Alfred Sloan, seri iiretime iki
onemli yenilik daha getirmistir. Birincisi, gittikge biiyliyen ve biiyiidiikge tek
merkezden yOnetimi zorlagan fabrikayr alt boliimlere ayirarak meslekten yoneticiler
tarafindan yonetimini saglamistir. Dolayisiyla, otomobil iireticisi bes yan kurulus ve
bircok sanayi parcasi iireten boliimler meydana getirilmistir. Yan sanayinin meydana
gelmesinde ilk adim bu kabul edilebilir. Ikincisi, Henry Ford’un tek model
tiretiminden farkli olarak, Alfred Sloan degisik alim giicline hitap edecek
(Chevrolet’ten Cadillac’a) bes ayr1 modelde iiretimi tasarlayarak seri iiretimde ilk defa

iirlin ¢esitliligini saglamistir.

Bu donemde, Avrupa iilkeleri otomotiv sanayilerinde de seri iliretime gegis

dogrultusunda 6nemli gelismeler gozlenmistir. Ornegin, seri iiretimin Avrupa
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iireticileri ve yan sanayii tarafindan iyice tanimmasma olumlu etki yapabilecek
Amerikan Ford firmasinin Avrupa’da yatirimi oldugu gibi, 1930’larin sonunda da

Volkswagen ve Fiat’in ciddi olarak seri {iretim tesebbiisleri vardi.

Ikinci Diinya Savasi bu gelismeyi onemli olgiide engellerken, daha sonraki
yillarda Volkswagen, Renault, Fiat ve onceleri emek yogun olarak liiks arag¢ tiretimi
yapan Mersedes firmalar1 seri iiretim tarzinda kitlesel otomobil {iretimini

gerceklestirmiglerdir.

1950’1i yillardan sonra seri iiretimin Avrupa’da yaygin olarak uygulanmaya
konulmasiyla ABD’nin, Diinya otomotiv sanayii iiretimindeki pay1 gittikce diismeye

baglamistir.

Ayrica; Tiirkiye, Yugoslavya, Fas, Cezayir gibi iilkelerden ucuz isgiicii temini

de Avrupali otomotiv iireticilerin rekabetini olumlu etkilemistir.

Avrupa’ll ireticiler s6z konusu yillarda ABD’de {iretilmeyen iirlinleri
iretmeye ve daha fazla iiriin ¢esitliligine 6nem vermislerdir. Boylece, Avrupa’li
tireticiler 6nden ¢ekigli araba, yakit piiskiirtme, bes vitesli gli¢ iletimi ve birim agirlik
basina daha giicli motor {iretimine yonelmislerdir. ABD’li {reticiler ise,
havalandirma, stero, otomotik gii¢ iletimi (transmisyon), hidrolik direksiyon gibi

Ozellikler iceren rahat ve biiyiik araglarin liretiminde yogunlasmislardir.

Avrupa’ll ireticilerin zaman igerisinde s6z konusu rahatlik aksamlarini
aracglarina ilave etmeleri zor olmazken; 1970°li yillardaki petrol krizlerinin, biiylik

hacimli arag iireten ABD sanayiindeki olumsuz etkisi daha biiyiik olmustur.

Tablo 23: Bashca Bolgeler itibariyle Seri Uretimin Uygulandigi Yillarda Motorlu Arac

Uretiminin Dagilimi(%)

1910 | 1922 | 1929 | 1937 | 1950 | 1955 | 1960 | 1970

Kuzey Amerika 730| 938| 882 | 788 | 795| 704 | 511 31,9

Bati Avrupa 27,0 62| 11,65 175 | 151 | 234 | 375 39,7

Japonya - - - 0,3 0,3 0,5 2,6 13,9

Diger - - 0,3 3,4 51 5,7 8,8 14,5

Kaynak: BLOMMFIELD, Gerald, The World Automotive Industry, David &Charles Inc., Vermont,
1978,s.147.

42




Sekil 3 : 1910-1970 Yillan Motorlu Arag Uretiminin Baslica
Bolgelere Gore Yiizde Dagilimi

100,08
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20,0- O Kuzey Amerika

0,0
1910 1922 1929 1937 1950 1955 1960 1970

Tablo 23 ve ilgili Sekil 3’den goriilecegi lizere emek yogun iiretimden seri
iretime gecisteki ilk yillarda, 6rnegin 1910 yilinda oldugu gibi, Diinya arag iiretiminin
yiizde 73’1t ABD’de, yiizde 27’si ise Bati Avrupa iilkelerinde yapilmasina ragmen,
1920°1i yillarda Diinya arag iiretiminin yiizde 90’1indan fazlasi tamamen seri iiretime

gecen ABD’de, sadece ylizde 6’s1 Avrupa iilkelerinde yapilmaktaydi.

1950’11 yillardan sonra ise seri iiretim yontemlerinin Avrupa’da tamamen
uygulanmasi ve yukarida agiklanan diger nedenlerin de etkisiyle, Avrupa motorlu arag
tiretiminde hizli bir artis gozlenmis ve 1970 yilina gelindiginde bu iki bdlge Diinya
ara¢ {lretiminin yiizde 80’inden fazlasim1 yaklasik esit bir sekilde iiretmeye

baslamislardir.
2.2. OTOMOTIV URUNLERINDE OLCEK EKONOMISI

Olgek ekonomisi; biiyiik miktarlarda yapilan iiretimle birim fiyatta saglanacak

dististi ifade etmektedir.
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Sekil 4: Otomobil Uretiminde Maliyet Grafigi

Olgek-Maliyet Egrisi
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Kaynak: Kaynak: BLOMMFIELD, Gerald, The World Automotive Industry, David &Charles Inc.,
Vermont, 1978, s.85.

Sekil 4’de otomobil iiretiminde Olgek-maliyet iliskisi verilmekte olup, bir
modelde 100.000 adete kadar olan iiretimde birim maliyette ¢cok hizli bir diisiisiin,
250.000 adetlik iiretimden sonra ise optimal Olgegin gerceklestirilebilecegi

goriilmektedir.

Yan sanayi iiriinlerinde ekonomik 6lcek ise, 6rnegin motor blogunda 100.000
adet/y1l, motor ve gii¢ iletim (transmisyon) sistemi islemleri montajinda ise 500.000

adet/y1l’ dir.
3. YALIN URETIM SISTEMi

1960’1 yillarda, Japon Toyota fabrikasi onciiliiglinde basarilan yalin iiretim
sistemi kisa zamanda tiim Japon otomotiv firmalarinca uygulanmis, zamanla ABD ve
Avrupa’ll gelismis seri iiretici firmalar da kendi sistemlerini hizli bir sekilde buna
uyarlamaya calismislardir. Yalin iiretim sisteminin, Japon otomotiv sanayiinin kisa
siirede olduk¢a gelismis ABD ve Avrupa otomotiv sanayiine gore rekabet

iistiinliigiine kavugmasinda ¢ok 6nemli bir etken oldugu kabul edilmektedir.

Talepte olabilecek dalgalanmalar veya tiiketici tercihlerindeki degigsmelerden
onemli Ol¢iide etkilenmeyecek sekilde iiriin cesitliligine gidebilecek bir fabrika ici

yapilanmay1 ifade eden, esnek iiretim sistemi olarak da adlandirilan, yalin {iretim
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sistemi, aslinda sézkonusu islerden daha genis kapsamli olarak, iiretici-tedarik¢i ve

uretici-satic1  iligkilerini de kapsamaktadir. Dolayisiyla, yalin {iretim sistemi,

“tedarikgi-iiretici-satic1” Tgliisii arasinda yiiksek bir Orgiitlenme diizeyi anlayisini

ifade etmektedir.

Yalin liretim sistemi;

Tam zamaninda tretim (JIT:Just in Time) yontemiyle stok maliyetinin

azaltildig,

[statistiksel islem denetim (SPC), kalite ¢emberleri ve toplam kalite

yonetimi (TQM)’nin uygulandigi,

Uretimde; ¢ok amagh tezgahlarin (esnek takim tezgahlari) ve birden ¢ok
alanda hiiner sahibi is¢ilerin kullanildigi, isgilerin basit isler yapar
konumdan ¢ikarilarak iiretimin isleyisi ve liretim teknolojisi hakkinda

alinan kararlara azami 6l¢tide katiliminin saglandig,

Uretim teknolojisi, fiyat ve kalitede siirekli iyilestirmenin (Kaizen)

hedeflendigi,

Ana-yan sanayi iligkilerinde uzun dénemli iliskiler, karsilikli dayanisma ve

giiven unsurunun tesis edilmeye calisildig,
Orgiitlii bir {iretici-satis teskilat1 yapistyla miimkiin oldugu dl¢iide piyasa

sinyallerine duyarl bir iiretimin saglanilmasina 6zen gosterildigi bir iiretim

sistemidir .

Tam zamaninda {iretim ve tedarik (JIT) yontemi ile, sik araliklarla ve diisiik

miktarda, yani anlik {iretim ihtiyacina gore bir tedarik yapilmaya calisildigindan

fabrika ici stoklar asgariye indirilmeye ¢alisilmaktadir.

Bilgisayar destekli tasarim ve iiretim (CAD/CAM) yapilmasit ve lretimde

genis olarak robot teknolojisinin kullanimi iiretimin esnekligini artirmaktadir. Bu

imkan, makine ve aletlerde degisiklik yapilmasina gerek duymadan, sadece program

ve bazen de kaliplar1 degistirmek suretiyle, daha hizli ve kolayca tiriin gesitliligi

saglayabilme firsat1 verebilmektedir.

Istatistiksel kalite denetimi (SPC) ve kalite ¢emberleri ile kalite denetimi,

tiretim hatt1 boyunca ve iiretimin genel bir 6zelligi gibi yapilmaktadir. Halbuki seri
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iiretimde kalite denetimi, iiretimden sonra yapilmaktadir. SPC ile iki 6nemli {istiinliik
saglanmaktadir. Birincisi, hatanin iiretim esnasinda fark edilmesinden dolayi, sorunlar
nihai asamaya tasinmadan daha az bir ¢abayla giderilebilmesidir. Ikincisi, hatanin seri
olarak tekrarlanmasi Onlenmekte, yani hataya sebep olan unsur ara agamada

giderildiginden sistematik hata 6nlenmis olmaktadir.

Yalin iiretim anlayisinda isciler, bir¢ok iste uzman ve sorun ¢oziicii olarak
goriilmektedir. Cok yonlii vasiflara sahip olan iscilere, dmiir boyu is gilivencesi ve
kabiliyetlilik temelini esas alan ticret ve ddiillendirme anlayisi mevcuttur. ' Bu tiir

uygulamayla, diger iscilerin de ¢ok yonlii yetenek gelistirmeleri 6zendirilmektedir.

Seri liretim sisteminin uygulandig bir fabrikada; iiretim hattinda basit islerle
ugrasan isciler (montajcilar), makine ve arag-gerecin tamirini yapan tamirciler, kalite
kontroliinden sorumlu diger isgiicii, temizlik¢iler gibi, her bir is dali i¢in farkl isgiicii
siniflarinin istthdami s6z konusudur. Seri iiretimde montaj hattindaki iscilerin hatti
durdurma yetkisi olmadig1 gibi, yoneticiler dahi genellikle hatti durdurmakta istekli
davranamazlar; c¢linkii seri iretimde hattin durmasi {iretim miktarinin diismesi
demektir. Dolayisiyla, par¢anin bir miktar hatali olarak iiretilmekte oldugu fark edilse
dahi, miimkiinse bu kusurun kalite denetim kismindaki tekrar c¢alisma alaninda

diizeltilmesi tercih edilebilmektedir.

Yalin {iretim sisteminin onciilerinden Toyota firmasindan Taichi Ohno bu tiir
bir yapilanmayr “Muda™’ (israf), yani isgiicii, malzeme ve zamanmn bosuna
harcanmasi olarak nitelemis ve ilk olarak her bir is i¢in ayri is¢i istthdamindan ziyade
takim caligmasina ve ustabasinin yerine de takim onderi uygulamasina ge¢cmistir.
Takim oOnderi, takimin koordinasyonundan sorumlu oldugu gibi takim igerisinde
herhangi bir is¢inin yoklugunda onun islerini de yapmaktadir. Takim, fabrikanin
temizliginden kalite denetimine kadar calistigi fabrika boliimiiniin tiim islerini
yapmaktadir. Ayrica, takim iiyeleri belirli zamanlarda da fabrikadaki is diizeni,
kullanilan teknoloji, kalitenin yiikseltilmesi gibi teknik ve idari konularda onerilerde
bulunmaktadirlar. S6z konusu Oneriler bilyiik bir 6zenle degerlendirilmekte ve Onerisi

onemli bulunan kimselere maddi ve manevi 6diil verilmektedir. Bu tiir yapilanmaya

16 SAYER, Andrew, “Post Fordism in Question”, International Journal of Urban and Regional
Research, 1989, vol.3. s5.682. Sozkonusu g¢alismada Japonya’da Omiir boyu is garantisinin toplam
istihdamin yiizde 20’sine tekabiil ettigi belirtilmistir.

17 JONES, Daniel T., ROOS, Daniel and WOMACK, James P., The Machine That Changed The
World, NY,1990, s.56.
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“siirekli gelistirme anlayis1” (Kaizen) denmektedir. Yalin {iretimde her bir is¢i iiretim
siirecinde meydana gelen hatay1 sayet o anda diizeltemiyorsa, ilgili takim toplanarak
giderilmesi saglanmaktadir. Boyle bir yapilanmada ilk diisiiniilecek olan hattin ¢ok
fazla durdurulabilecegidir. Ancak, uygulamada takimin zaman igerisinde muhtemel
hatalarin iiretimin hangi asamasinda ve hangi islerde meydana geldigini 6grenerek,
sebepleri kesin olarak gidermesinden dolayr hattin hi¢ durdulmadigi bir iiretim

yapilabildigi goriilmektedir.

Glinlimiizde Toyota’nin iiretim hattinda her bir is¢inin iiretimi durdurabilme
yetkisi olmasina ragmen, kesintisiz bir iiretim saglanabilmekte ve fabrika icerisinde
hatalar1 diizeltme alan1 olmadan iiretim saglanabilmektedir. Oysa, gliniimiiz seri
tireticilerinde fabrika alaninin yiizde 20°si hatalarin giderilmesi ve toplam c¢aligma
saatinin yiizde 25’1 de hatalarin diizeltilmesi i¢in ayrilmaktadir. Bu da kuskusuz ki

ilave bir maliyet demektir.'®

Yukarida bazi 6zellikleriyle anlatilmaya caligilan seri iiretim ve esnek liretim
arasindaki farkliligin nasil bir sonu¢ verdiginin anlasilmasi agisindan Tablo 24

oldukea ilgingtir.

Tablo 24: Ortalama Olarak Ana Sanayi Uretim Tesisi Ozellikleri, 1989

Kuzey Kuzey

Japonya'daki Amerika'daki | Amerika'daki Avrupa

Japonlar Japonlar Amerika'hlar Ortalamasi
Uretkenlik (Saat/Araba) 16,8 21,2 251 36,2
Kalite (Uretim
Hatalar1/100 araba) 60,0 65,0 82,3 97,0
Onarim Alani (Uretim
alani %'si) 4,1 4,9 12,9 14,4
Parga Stogu (8 drnek
parga igin-gin) 0,2 1,6 29 2,0
Oneri/Caligsan 61,9 1,4 04 0,4
Yeni Uretim Iggilerinin
Egitimi (saat) 380,3 370,0 46,4 173,3

Kaynak: JONES, Daniel T., ROOS, Daniel and WOMACK, James P., The Machine That Changed The
World, NY,1990, s.56.

'8 JONES, ROOS, and WOMACK, a.g.e., s.72.
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Japon otomobil iireticileri, ABD ve 6zellikle Avrupa’li iireticilere gore gerek
iiretkenlik ve gerekse kalite agisindan oldukga iistiin durumdadirlar. Japon treticilerin,
cok daha az parga stokuyla, ve ¢ok daha az kalite denetimiyle, daha az bakim-onarim
alantyla tiretimi yaptiklar1 goriilmektedir. ABD’de yaklasik {i¢ giinde bir, Avrupa’da
iki giinde bir tedarik yapilmasina ragmen Japonya’da giinde bes kez tedarik

yapilmaktadir.

Japonya’da iscilerin is ortami Orgiitlenmesi ve iiretim iglemleriyle ilgili
kararlara esas teskil edebilecek Oneriler sunmasi ve neticede bu kararlarda
katilimlarinin olmasi oldukc¢a fazla 6nem arzetmektedir. Bu durum, ¢alisan basina
Oneri gostergesiyle acgikca goriilmektedir. Ayrica, iscilerin tek bir is yapmaktan
ziyade, c¢ok yonlii vasiflar edinebilmesi ig¢in is¢i egitimi Japonya’da, ABD ve

Avrupa’li Uireticilere gore ¢ok daha yiiksektir.

Kuzey Amerika’da yatirimlar yaparak Diinya’nin degisik iilkelerinde oldugu
gibi burada da tasit araci iiretimi yapan Japon otomotiv firmalarinin yatirim yaptigi
tilkelere kendi {retim felsefelerini de tasidiklari, sozkonusu gdstergelerin
Japonya’daki Japon fabrikalari ve ABD’deki Japon Fabrikalar1 arasinda biiyiik

benzerlikler gostermesinden anlasilabilmektedir.
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UCUNCU BOLUM

GELISMIS OTOMOTIV SANAYILERINDE ANA VE YAN SANAYI
ILISKILERI

1970’11 yillara kadar ana ve yan sanayi iliskilerinde hakim olan sistem ABD ve
Avrupa’ll seri iiretimci firmalarca uygulanan geleneksel sozlesme sistemidir. Bu
uygulamada {riin tedariki, ayni {iriinii lireten ¢ok sayida firma arasindan, iriinde
istenen tasarim Ozellikleri ve kaliteyi saglamak kosuluyla en diisiik fiyat1 teklif eden
firmadan yapilmaktadir. Bu sistemde miisteri (ana sanayi firmasi) bir par¢anin iiretim
siparisini vermek i¢in yan sanayi lireticileri arasinda yasanan ¢ok cetin bir rekabetten
istifade ederek, s6z konusu liriinii en diisiik fiyata temin etmeyi amaclamaktadir.
Genelde sozlesme siireleri kisa olup, ana ve yan sanayi arasinda giiven eksikligi
vardir. Yan sanayici, ana sanayi firmasinca saglanan teknik ayrintilara gore fason
iretim yaptigindan {irtin gelistirme ve miihendislik caligmalarina katkida

bulunmamaktadir.

Ana ve yan sanayi iliskilerinde goriilen bir bagka uygulama ise Japon Toyota
firmas1 Onciiliigiinde gelistirilen yalin iiretim sistemi igerisinde sekillenen ‘“yalin

tedarik yontemi”dir.

Daha oOnceki boliimde agiklanmaya calisilan ve giiniimiizde tiim Japon
otomotiv firmalarinca uygulanan yalin iiretim sisteminin énemli bir unsuru olan yalin
tedarik yontemi, gelismis otomotiv sanayilerine sahip diger iilkelerde de hizli bir
sekilde uygulanmaya calisilmaktadir. Gerek ABD ve gerekse Avrupa iilkelerinin
otomotiv lreticileri liretim, tedarik ve satis hizmetlerinde olabildigince esnek bir
yaptya kavugmanin cabasi igindeler. Bu gecis siireci, “esnek uzmanlasma” adiyla
tanimlanmakta olup, sozkonusu {ilkeler otomotiv sanayiinde bu agidan yeniden
yapilanma igerisindedirler. Bu siirecte Ozellikle dikey yapilanma miimkiin mertebe
terk edilerek parcalarin yan sanayiden tedarikine onem verilmekte, dogrudan iliski
icerisindeki yan sanayi firma sayilar1 azaltilarak bu firmalarla isbirligi imkanlarinin
artirtlmasina ve yan sanayinin iiriin gelistirmede aktif katiliminin saglanmasina, tam
zamaninda ve daha esnek bir tedarik sisteminin olusturulmasina 6zen

gosterilmektedir.'”

19 1) IFC, Radical Reform in the Automotive Industry, The World Bank, 1994.
2) PANAROMA of EC Industries(1995-96), Motor Vehicles, Motor Vehicles Parts and Accersories,
Office for Official Publication of the European Communities, Briissel.
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1970’11 yillardan sonra Japonya, Diinya’nin en biiyiik motorlu ara¢ ihracatgisi
olma sifatini, ¢ok sik araliklarla yeni model gelistirme, tiretimde yiiksek verimlilik,
tiriinde yliksek kalite ve diisiik fiyat ile saglamistir. Bu basarida, Japon ana ve yan
sanayileri arasinda gelistirilen uzun vadeli iliski kurma, karsilikli dayanisma ve giiven
unsurlart olusturma esasina dayanan bir toplumsal iliski sistemi kurma Ozeni

yatmaktadir.

Geleneksel seri {iiretici firmalarda sozlesme siireleri kisa olup, ana sanayi
firmasinin, yan sanayiciden memnuniyetsizligi durumunda baska bir yan sanayici
segmesi yaygindir. Ancak, yalin {ireticiler, yan sanayi firmasinin teknik, idari ve mali
yetersizliginden kaynaklanan sorunlarinda, s6z konusu sorunlar olabildigince
giderilinceye kadar destek vermek suretiyle isbirligi icerisinde bulunmaktadirlar;
¢linkii yalin iiretim sisteminde ana sanayi firmasi, temin etmek istedigi yan sanayi
parcasinin iretilmesi hususunda verilen teklifler asamasinda yan sanayi firmalar
arasinda yasanan cetin rekabetten olabildiince yararlanmaktan ziyade, ilgili yan
sanayi Urlinleri ve iretim islemlerinde devamli bir gelismeyi esas alarak, her bir
parcanin liretimi konusunda uzmanlagmis yan sanayicinin yaratici giiciinden tasarim

ve liretim siireci boyunca azami 6l¢iide faydalanmay1 hedeflemektedir.

Yalin iiretim sisteminde yan sanayici de8istirmenin ana firmaya maliyeti seri
liretim sistemine gore daha fazladir, clinkii bu sistemde, uzun doénemli iligkiler
kurmaya yonelik taahhiitler veya baglayici unsurlar mevcuttur. Ornegin, bir Japon ana
sanayl firmasi yan sanayi firmalariyla ortaklik tesis etmekte, uzun dénemli kredi
kullaniminda destek olmakta, uzun donemli tedarik sozlesmeleri yapmaktadir. Yan
sanayiciden beklenen ise, par¢anin iiretimi islemlerinde, fiyat ve kalitesinde siirekli
bir iyilestirmenin saglanmasidir. Bu durum iliskilerin uzun stireli olarak
yiirtitilmesinde 6nemli bir belirleyicidir. S6z konusu gelismeler bir ana modelin
liretimi boyunca ana sanayi firmasi tarafindan Onemle izlenmekte, her bir ara

sozlesmede gelisme durumu degerlendirilip fiyat ayarlamalarina gidilmektedir.

Tasvir edilen bu gelistirmelerin, geleneksel sdzlesme yaklagimi ¢ercevesinde
yan sanayi tarafindan saglanmasi giictiir, c¢ilinkii verimlilik artis1 ve {riinde
tyilestirmeye yonelik faaliyetler ilave bir yatirim gerektireceginden, yan sanayi
firmasinin ana sanayiden bir destek veya bir taahhiit almaksizin ve 6zellikle, nispeten

kisa siireli bir sozlesmeyle bu girisimlerde bulunmasi zor bulunmaktadir. Kuskusuz
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ki, gliven unsurunun saglandigi uzun dénemli iliskiler bu zorluklarin asilmasinda
onemli etken olmaktadir. Yan sanayi iiriinlinde kalite yiikseltme, verimlilik artis1 ile
birlikte maliyet diislisii ve dolayisiyla fiyatta meydana gelebilecek olumlu gelismeler
ana firmanin rekabet giiciinii artiracagindan, bu durum uzun donemli iligkiler

igerisinde olunan yan sanayi firmasinin da faydasina olacaktir.

Asagida, ana ve yan sanayi iliskileri kapsaminda; ilk 6nce, kisaca teorik olarak
“satin alma veya iiretim karar1” konusu agiklanmaya ¢alhisilacaktir. Ikinci olarak, ana
ve yan sanayi yapilanma sekilleri, sozlesme siireleri ve tam zamaninda {iretim/tedarik
hakkinda bilgi verilmektedir. Daha sonra, yalin tedarikin en genis uygulama alani
buldugu Japon otomotiv sanayiinde yan sanayicinin se¢imi, tedarik miktarinin
belirlenmesi, hedef fiyat uygulamasi, ara fiyat ayarlamalari ve yan sanayici ile
isbirligi derneklerinin faaliyetleri iizerinde durulmaktadir. Yan sanayinin {iriin
gelistirmeye katilim yontemlerinden bahsettikten sonra, son olarak, ABD ve AB
iilkeleri gibi gelismis otomotiv sanayilerine sahip iilkelerde ana ve yan sanayi

iligskilerinde yasanan degisim ana hatlariyla 6zetlenmektedir.

1. PARCA TEMINi TEORILERi: URETME VEYA SATIN ALMA
KARARI

Bir nihai {iriiniin aksam ve parcgalarinin iiretilmesi veya satin alinmasi hususu;
tiretiminde yiiksek oranda girdi kullanan tiim sanayilerin iizerinde titizlendigi dnemli
bir konudur. Daha acik bir ifadeyle, bir aracin binlerce yan sanayi pargasindan ibaret
oldugu diisiiniildiiglinde, s6z konusu parcalarin dikey bir yapilanma {iriinii olarak ana
fabrikada veya yan kuruluslarinda mi iiretilmesinin yoksa yan sanayiden tedarik
yoluyla m1 temininin daha akilc1 olacagi, veya hangi durumlarda farkli tercihler
yapilabilecegi sorular1 cevaplandirilmalidir. Bu sorulart irdeleyen teoriciler genel
olarak “islem maliyetleri teorisi” (transaction-cost theory) lizerinde yogunlagsmislardir.
Ayrica, “amir-tabi iliskisi teorisi” (principal-agent theory) ve “oyun teorisi” (game
theory) de konuyla ilgili diger 6nemli kuramlardir. Ancak, sunu belirtmek gerekir ki,
gelismis otomotiv sanayileri incelendiginde, uygulamada hi¢ bir iilke s6z konusu
teorilerden herhangi birisine tam olarak benzer bir durum arz etmemektedir. Hatta,
baz1 teorilerin varsayimlarindan ¢ok farkli uygulama igerisinde olan bazi iilkelerin
ana-yan sanayi iligkilerindeki geligsmislik, yan sanayi basar1 diizeyi Olgiitlerine
bakildiginda ¢ok ilging sonuglar goriilebilmektedir. Ornegin, bu konuda Japonya’ nin

basarisi ¢ok farkli bakis acgisi ile degerlendirilmesi gereken bir konudur.
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Asagida, konuyla ilgili teorilerin ayrintili incelenmesi yerine, genel

cercevesinin verilmesiyle yetinilmistir.
1.1. ISLEM MALIYETLERI TEORISi

Islem maliyetleri teorisi, bir ana {iriin iireticisinin iirettigi iiriinle ilgili alt
parcalarin kendi fabrikas1 veya yan kuruluslarinda mi iiretilmesinin veya diger
firmalardan satin alma yoluyla mu tedarikinin daha akilct oldugunu agiklayan
teorilerden en yaygin olanmidir. Teoriye gore; teknoloji seviyesi nispeten yliksek bir
parcanin beceri bilgisi (know-how) kolayca temin edilip uygulanamiyor ise genellikle
oligopol, kimi zamanda monopol bir iiretici piyasasinin olusuna sebebiyet verecektir.
Bu durum, s6z konusu yan sanayicinin pazarlik giiciiniin daha yiiksek olmasina ve
firsatg1 egilimlerinin artmasina sebep olabilecektir. S6z konusu teori ile ilgili olarak
yapilan calismalar cergevesinde, genel olarak hangi durumlarda parganin ana
fabrikada {iretilmesinin akilci olacagi konulari iizerinde yogunlasilmaktadir. Bu

teoriye gore*’:

* Yiiksek oranda mihendislik c¢alismalariin ve beceri bilgisinin gerektigi

tirinlerde parcanin satin alimindan ziyade iiretilmesi yoluna gidilmesi,

* Bir iriinlin tretim teknolojisi baska firmalarca da kisa siirede ve yaygin

olarak kullanilamiyor ise ana sanayice tliretilmesinin,

* Bir parcanin iiretimi piyasada belirli firmalarca gercgeklestiriliyor ise, yani
iiriiniin genis bir Uretici piyasasi yok ise, baska bir ifade ile iiriinde belirli
firmalarca uzmanlagsma sézkonusu ise, bu durumda ana iireticinin yan sanayi
degistirme maliyeti sinirli olmakta veya yiiksek maliyet gerektirmektedir. Bu
durum da, yan sanayicinin miisterisine gore daha fazla pazarlik giicline sahip

olmasina ve teklif verme asamasinda ve {retim silirecinde firsatgi

1) TABETA, Naoki, The Mechanism of Vertical Integration:A case study of the Jpanese automobile
tindustry, Washington State University, Doktora Tezi, 1989.

2) WASTI, Nazli S., Supplier Involvement in Component Design:A study of the U.S. and Japan
automobile Industry, The University Of Michigan, Doktora Tezi, 1995.

3) MONTEVERDE, Kirk and TEECE, David J., “Supplier Switching Cost and Vertical Integration in
the Automobile Industry”, Bell Journal of Economics, vol.3, no:1, spring 1982.
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davranmasina sebebiyet verebileceginden, s6z konusu parcanin ana isletmede

iretilmesinin,

* Bir parcanin teknolojik seviyesi silirekli degisim igerisinde ise (teknolojik
belirsizlik), ilgili parcada ana iirlin iireticisinin miihendislik ¢aligsmalarina gore
parga lreticisinin iiretim faaliyetlerini yonlendirebilmesi, ayni par¢anin ana
isletmede tasarim ve iiretimi esnasindaki koordinasyonuna yonelik idari
maliyetten daha yiliksek bir idari maliyet gerektireceginden, parganin ana

fabrikada iiretilmesinin,
daha uygun olabilecegi Onerilebilir.

Islem maliyetleri teorisi iizerinde ozellikle ABD’de o6nemli calismalar
yapilmis ve ABD otomotiv sanayiindeki uygulama ile teori arasinda paralellikler
ortaya konulmustur. ABD otomotiv sanayiinde yaygin olarak goriilen dikey
yapilanma sonucunda ana firma veya yan kuruluslarinda tiretilen tirtinler agirlikli
olarak, motor, gii¢ iletim sistemi, kaporta gibi nispeten yiiksek teknoloji gerektiren

veya tasariminda stirekli bir degisim gozlenen iirtinlerden olusmaktadir.

Ancak, Japon otomotiv ana sanayii firmalar1 bu iiriinlerde de tamamen yan
sanayiden tedarik ydntemini uygulamaktadirlar. Islem maliyetleri teorisine gére, bir
malin ¢ok sayida iireticisi bulunuyorsa s6zkonusu malin yan sanayiden temini daha
akilct olmaktadir. S6z konusu teoriyi destekler mahiyette, Avrupa’da bir otomobil
iiretici firma ortalama 1000-1.500 civarinda, ABD’de ise daha yiiksek sayida yan
sanayi firmasi ile dogrudan iligki i¢erisinde bulunmaktadir. Avrupa ve ABD’de belirli
bir parganin iiretimi konusunda ¢ok sayida yan sanayi firmasindan teklif alinmakta ve
bircok firmadan tedarik yapilmaktadir. Ancak, Japonya’da bir ana sanayi firmasi
dogrudan yaklasik 200 adet firma ile siirekli isbirligi i¢inde ¢alismakta, bir par¢anin
tedariki amaciyla genelde 2-3 firmadan teklif almakta ve par¢anin nihai tedarikini ise
ABD ve Avrupa’li ireticilere gore cok daha az sayida firmadan yapmaktadir.
Teori’den farkli olarak Japonya’da goriillen bu uygulamalarin, Japonya’nin ¢ok farkl
bir ana sanayi-yan sanayi iliskileri diizeni gelistirmesi ve geleneksel sozlesme

sisteminden oldukga farkli bir 6zellik tagimasindan kaynaklandigini belirtmek gerekir.

Ayrica, Japon otomotiv ana sanayii yeni modellerin gelistirilmesi ve yeni

modellerinde gittikge artan teknolojik yenilikleri yine s6zkonusu teorinin
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ongoriisiinden farkli olarak tasarimda ciddi bir yan sanayi katilimiyla saglayarak, bu

irlinleri yan sanayiden tedarik yoluyla temin etmektedir.
1.2. AMIR-TABI ILISKiSI TEORISI

Ana-yan sanayi iligkilerinde amir ana firmay1 (miisteri), tabi ise yan sanayiciyi

(satic1) tanimlamaktadir.

Bu teori; ana sanayi firmasmin tedarik yapabilece§i yan sanayicilerin
piyasadaki rekabet durumu, teknik ve idari yeterliligi hakkinda sahip oldugu bilgi
nispetinde uygun bir yan sanayici se¢imini yapabilecegini, ayrica kendi tercihleri ile
secmis oldugu yan sanayici davraniglari arasindaki uyumu saglayabildigi ol¢iide

iliskilerini saglikli ytiriitebilecegini 6nermektedir.

S6z konusu teori “yanlis se¢im” (adverse selection) ve “ahlaki zarar” (moral

hazard) varsayimlarini géz dniinde bulunduran bir yaklasimdan olusmaktadir.*’
1.2.1. Yanls Secim

Ana sanayi firmasinin, ¢ok sayidaki yan sanayicinin iretim yeterliligi
konusunda saglikli bilgiye sahip olamamasindan dolayi, yan sanayicinin piyasa
sartlar1 ¢ercevesinde segilmesiyle uygun olmayan bir yan sanayici se¢iminin
muhtemel durum oldugunu ileri siiren bir yaklagimdir. Zira, genelde diisiik fiyat teklifi
dikkate alinarak yapilan bir yan sanayici se¢iminde, yan sanayiciler arasindaki diger

nitelikler esit olmadigindan, istenilmeyen bir durumla karsilagsmasi ihtimali yiiksektir.
1.2.2. Ahlaki Zarar

Piyasa sartlar1 g¢ercevesinde segilen yan sanayici ile yapilan sozlesmede
belirtilen fiyat ve kaliteden siirekli bir tedarik yonteminin, yan sanayicinin iiriine ilave
bir deger katmasini saglayan AR-GE faaliyetlerini, {irlinlin teknolojik gelisimini ve
verimlilik artigin1 engelleyen olumsuz bir etkisi olabilecektir. Daha agik ifadeyle, ana
sanayl firmasi tarafindan, parca temini esnasinda yan sanayicinin saglayabilecegi
azami ¢alisma ve 0zeni saglayip saglamadig tespit edilemediginden dolay1, bu durum
yan sanayiciyi sahip oldugundan daha diisiik basarim diizeyinde g¢alismaya veya
firsatgiliga yonlendirebilecektir. Sonugta, ilgili {irlin yan sanayicinin iiretebileceginin

en iyisi olamayabilecektir.
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1.3. OYUN TEORISI

Birey ve firmalarin, firsat¢i yaklasim nedenlerinin agiklanmasinda
faydalanilan oyun teorisine gore, bir oyun (iliski) kisa siire i¢in ve bir daha
tekrarlanmama ihtimali dahilinde oynaniyorsa, bu oyunda taraflarin firsatci
davranmalar1 beklenebilir.”* Ancak, bireylerin gelecekte de ayni faaliyetleri tekrar
gergeklestirme ihtimalleri var ise, firsatgiliktan ziyade isbirligi ve dayanigsma igerisine
girmeleri kagimilmazdir. Firmalarin gelecekte olabilecek kazanglarmi kaybetme

korkusu, firmalar1 yapabileceklerinin en iyisini yapmaya yonlendirebilecektir.

Dolayisiyla, s6z konusu teori, ana ve yan sanayi iliskilerinde kisa donemli
sozlesmelerden ziyade, uzun dénemli bir isbirligi igerisine girilmesinin faydasina
dikkat ¢ekmektedir. Firma se¢iminde, ilgili firmanin ge¢cmis is performansi belirleyici

unsur olmaktadir.
2. FIRMALAR ARASI YAPILANMA VE TEDARIK SISTEMi

Ana sanayii firmalarinin irettigi triinle ilgili parga tedarikinde iliskilerin
genelde iki farkli tiirde yapilandirilmast sézkonusudur. Bunlar dikey ve yatay

yapilanma yoluyla parca teminidir.

Dikey Yapilanma: Yan sanayi Uriinlerinin ana fabrika igerisinde veya ana

sanayi firmasinin yan kuruluslari/ortagi oldugu firmalarca iiretilmesi seklindeki bir

yapilanmadir.

Yatay Yapilanma: Par¢a tedarikinin, tamamen bagimsiz, irili ufakli ¢ok sayida

yan sanayiden temin edilmesidir.

ABD, Avrupa veya Japonya’nin gelismis otomotiv ana ve yan sanayi
tireticilerinin her hangi birisinin uyguladigi tedarik yaklagiminin tamamen dikey veya
yatay yapilanma oldugu sdylenemez. Ancak, iilkelere gore degismekle birlikte, her iki

yapilanma tarzindan da 6zellikler tasiyan yapilanmalara gittikleri kabul edilebilir.

ABD otomotiv sanayii, uzun bir siire Henry Ford’un ana ve yan sanayi
mamullerinin ana fabrika icerisinde Ol¢ek ekonomisini saglayacak miktarlarda
tiretilmesi (Fordism) anlayisinin etkisinde kalmasindan dolayl, diger iki iilke

ireticilerine gore daha agirlikli olarak dikey yapilanma 6zelligi igermektedir.

2l WASTI, 1995, a.g.e., .21
22 WASTI, 1995, a.g.e., 5.26
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Avrupa otomotiv sanayiinde ise, parca tedarikinde ana sanayi firmalarinin
iliski igerisinde oldugu yan sanayicilerin genellikle bagimsiz ve ¢ok sayidaki iireticiler

olmalar1 nedeniyle daha ¢ok yatay bir yapilanma i¢inde bulunuldugu ifade edilebilir.

Japonya’daki durum ise diger iilkelerden farkli, Japonya’ya ozgii bir
yapilanmadir. S6z konusu yapilanmanin birinci 6zelligi, ana sanayi firmasinin
tamamen montaj yapar konumunda olmas1 ve her bir par¢anin yan sanayi firmalarinca
tiretilmesi yaklagimidir. Bu 6zelligi itibariyle Japon otomotiv sanayii tam bir yatay
yapilanma Ornegi sergilemektedir. Burada ana sanayi, yan sanayinin katilimindan da
istifade ederek Onceligi yeni model gelistirme, iiriinde iyilestirme, kalite yiikseltme,
diisiik maliyetle iiretim gibi konular iizerinde yogunlagsmaya vermektedir. Japon
otomotiv sanayiinin ikinci 6zelligi ise, ana firmanin dogrudan yalnizca biiyiik 6l¢ekli
yan sanayi firmalarindan uzun vadeli s6zlesmeler ¢ergevesinde tedarik yapmasi ve
s0z konusu firmalara diisiik oranda dahi olsa ortak olmasi seklinde finansman ve
giivence diizeninde nispeten dikey bir yapilanmay1 da igermektedir. Bu yapilanma
sekline yar1 dikey yapilanma (quasi vertical integration) veya literatiirde kabul gérmiis

Japonca bir ifadeyle “Keiretsu” denilmektedir.
2.1. KEIRETSU (YARI DIKEY YAPILANMA)

Japon otomotiv sanayiinde ¢ok yaygin olan bir yapilanma ¢esididir. Ana
sanayi firmasi, tedarik ettigi yan sanayi tirlinlerini irili ufakli ¢ok sayidaki yan sanayi
firmalarindan tedarik etme yolundan ziyade daha az sayidaki biiyiik 6l¢ekli yan sanayi
firmalarindan dogrudan montaja hazir halde tamamlanmis yan sanayi {iriinii olarak
temin etme yolunu tercih etmektedir. S6z konusu biiyiik 6l¢ekli yan sanayi firmalari
ise irettikleri iirlinlerin daha ayrintili parcalarini, bu alanda uzmanlagmis nispeten

daha kiiciik 6l¢ekte baska yan sanayi firmalarindan temin etmektedirler.

Yan sanayi firmalar1; ana sanayi firmasina tamamlanmig {iriin veren birinci
kademe yan sanayi firmalari, birinci kademe yan sanayi firmalarina mal tireten ikinci
kademe yan sanayi firmalari, ikinci kademe yan sanayi firmalarina ¢ok daha ufak
parca iirlin veren kiiciik Olgekte {igiincii kademe yan sanayi firmalart seklinde

yapilanmaktadirlar.”®> Dolayisiyla en iistte ana sanayi firmast olmak iizere, ana sanayi

1) SHIMOKAVA, Koichi, “Japan’s Keiretsu System: The Case of the Automobile Industry”,
Japanese Economic Studies, summer 1985.
2) SMITKA, Micheal J., Competetive Ties, Columbia University Press, NY, 1991.
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firmasindan biiylikten kiiciik 6l¢ekli yan sanayi firmalarina dogru genisleyerek artan

piramit seklinde bir yapilanma s6z konusudur (Sekil 5).

Sekil 5: Japonya’da Otomotiv Ana Sanayi-Yan Sanayi Firmalar

Yapilanmasi

Ana Sanayi Firmasi

<
% \ Yan Sanayici Firmalar

<4— Birinci Kademe

lﬁmﬁ\\ \\ TN

Birinci kademe yan sanayi firmalari motor, akii, fren sistemi, gii¢ iletim

ikinci Kademe

| € Ugiincii Kademe

sistemi, tekerlek gibi tamamlanmis iiriin iiretmekte; ikinci ve daha alt kademe yan
sanayi firmalar1 ise ¢esitli dokiim pargalari, yay, vida, conta vb. daha ayrintidaki

parcalar1 liretmektedirler.

Tablo 25: Avrupa’da Yerlesik Otomotiv Ana Sanayii Firmalarinin Dogrudan Baglantih
Olduklar (Birinci Kademe) Yan Sanayici Sayilari

Honda 155 Ford 900 Renault 700

Nissan 195 GM 2.000 Saab 500

Toyota 196 Mersedes 1.500 Seat 700

BMW 700 PSA 1.500 Volvo 500

Fiat 700 Rover 1.500 VW-Audi 1.200

Kaynak: WELLS, Peter and RAWLINSON, Michael, The New European Automobile Industry, St.
Martin’s Press, 1994, s.83.

Tablo 25’de goriilecegi iizere, gelistirmis olduklar1 Keiretsu tiiri yapilanma
sayesinde Japon firmalar1 ¢ok az sayidaki birinci kademe yan sanayici ile dogrudan
iligki icerisinde olmaktadirlar. Avrupa iilkeleri otomobil iireticileri ise yaklasik 1.000-
1.500 yan sanayiciden dogrudan tedarik yapmakta olup, bu say1 ABD’de daha

fazladir.
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Japonya’da bir otomobil firmasi ortalama olarak 170 adet birinci kademe
firmayla dogrudan iligki icerisinde bulunmaktadir. Bu firmalar1 4700 ikinci kademe,

31600 adet iigiincii kademe firmalar izlemektedir.**

Japon Otomotiv Yan Sanayi Derneginin birinci kademe 389 adet iiyesi
arasinda yapilan bir tespitte; bu firmalarin yaklasik yiizde 25’inin 1.000 kisinin
lizerinde, yiizde 8’inin ise 3.000 kisinin {izerinde is¢i calistirmakta olduklar

gorilmiistiir.

Yapilan bagka bir arastirmada ise 21 adet birinci kademe yan sanayicinin 503
adet ikinci kademe yan sanayiciye sahip oldugu (firma basina 24), s6z konusu ikinci
kademe yan sanayicilerin ylizde 45’inin 10 kisiden daha az is¢i ¢alistirdigi, bu oranin
{iciincii kademe yan sanayicilerinde ise yiizde 72 oldugu belirtilmektedir. Ikinci

kategori yan sanayicilerin ancak yiizde 5’i 100 kisinin iizerine is¢i alistirmaktadir.*

Ana sanayi firmalar1 dogrudan iliski igerisinde oldugu birinci kademe yan
sanayl firmalarina mali kaynak temininde kolaylik, kalite denetimi, makine ve
techizat destegi, egitim gibi teknik ve idari destek sekline destekleri olmaktadir. S6z
konusu destegi, birinci kademe firmalar {iriin tedarik ettikleri ikinci kademe firmalara,
ikinci kademe firmalar ise bir alt kademedeki iireticilere yoOnelik olarak

yapmaktadirlar.

Ana sanayi firmasinin binlerce yan sanayi firmasiyla uzun vadeli mali destek,
teknik ve  yonetsel isbirligini siirdiirebilmesinin zorlugu asikardir. Dolayisiyla
keiretsu tiirii bir yapilanmayla, ana sanayi firmasi daha az sayida yan sanayi
firmasiyla dogrudan iliski igerisine girmekte, daha kiiciik 6l¢ekli firmalarin gelisimine
yonelik destegi ise bu firmalardan beklemektedir. Neticede bir dayanisma diizeni elde

edilmis olmaktadir.

Keiretsu tarzi yapilanmada, Ozellikle birinci kademedeki firmalar arasinda
rekabetten ziyade bir isbirligi egilimi vardir; ¢iinkii her firma genellikle farkli bir

tirtinde teslimat yapmaktadir.

Yan sanayi isbirligi dernekleri vasitasiyla bu firmalara yonelik ¢ok cesitli

organize faaliyetler siirdiiriilmektedir.

* WADA, Kazua, “The Development of Tiered Inter-Firm Relations in the Automobile Industry: A
Case Study of Toyota Motor Corporation”, Japanese Yearbook on Business History,1991, s.25.

3 SHEARD, Paul, “Auto-Production systems in Japan:organizational anad locational features”,
Australian Geographical Studies, vol.23, 1983, 5.56.
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Bir Keiretsu grubundaki birinci kademe yan sanayici firmalarinin
teskilatlanma diizeni ve faaliyetleri hakkinda daha aydinlatici olmasi agisindan kisaca

Soja Sanayi Parkinin anlatilmasinda fayda goriilmektedir.
Soja Sanayi Bolgesi Ornegi.'26

Soja Sanayi Bolgesi, Japonya’nin Soja sehrinde, Mitsubishi fabrikasina

yaklasik 20 km. uzaklikta bir mesafede bulunmaktadir.

1961 yilinda, MITI ve Japon Kiiciik ve Orta Boy Isletmeler Kurulusunun
sanayi bolgelerini destekleme programi baslatmasiyla birlikte, Mitsubishi firmas1 26
yan sanayi isletmesini koordine ederek sozkonusu bolgenin olusturulmasini

saglamistir.

Bolgenin kurulusu esnasinda 1,9 milyar Yen’lik yatirnmim 300 milyonu
devletce desteklenmis, 750 milyon Yen’i iiye firmalarca karsilanmis, kalan 860
milyon Yen’in Kiiciik Olgekli Isletmeler Bankasindan temininde Mitsubishi firmasi
teminat vermistir. Ayrica, Bolgenin faaliyete gegmesinden sonra Bolgedeki firmalara

elektrik enerjisi fiyatlarinda da indirim destegi uygulanmistir.

Yan sanayi bolgesi olusturmaktaki amag, ana firmanin bolgede faaliyette
bulunan ve tamamina yakini kendi yan sanayicileri konumundaki firmalarla daha siki
bir isbirligi icerisinde c¢alismasi suretiyle yan sanayinin gelismesini saglamasidir.
Sanayi bolgelerinde ana sanayinin yan sanayi bolgelerine yonelik teknik ve idari
bilgilendirme faaliyetleri oldugu gibi, yan sanayi firmalar1 arasinda da bilgi alis verisi

ve igbirligi daha kolay tesis edilmektedir.

1980 il itibariyle Bolgede faaliyette bulunan 18 firma yaklasik 4.000
civarinda toplam istihdam seviyesine sahip olup, Mitsubishi firmasina yaklagik 650
milyon $’lik bir teslimat yapmislardir. Bu satis miktari, Mitsubishi’nin iiretim
maliyetinin ylizde 25’ini teskil etmis, Bdlgenin iiretiminin ise ylizde 80’ini
olusturmustur.

Bolgedeki firmalar, Mitsubishi’nin diger iilkelerde kurmus oldugu

fabrikalarmin aksam ve parga ihtiyaglarinin bir miktarini buradan yaptiklari ihracatla

karsilamaktadirlar. Ayrica, Mitssubishi’nin ABD’de Chrysler firmasiyla yaptig1 ortak

26 SMITKA, Micheal J., Competetive Ties, Columbia University Press, NY, 1991, s.22-47.
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girisim yatirimindan sonra, sozkonusu bolgedeki 16 firma da ABD’de ortak girisim

yatirimlar1 yapmiglardir.

Bolgedeki iiretimin bilesimi incelendiginde, firmalarin 6nemli bir bdliimiiniin
susturucu, yakit deposu, dingil, tampon, kapi, ayna, gdsterge tablosu, i¢ ddseme,
koltuk ayarlayicisi, lamba vb. mekanik aksami, yani aracin i¢ ve dis goriiniisiiyle ilgili
parcalar tirettigi, bunlara ilave olarak fren ve amortisor tliretildigi goriilmektedir. S6z
konusu pargalarin birbirine benzer iiretim islemlerini icerdigi, tasarimda estetik ve
statik hesaplamalarin agirlikta oldugu goriilmektedir. Dolaysiyla, ana sanayinin yan
sanayide kalite, verimlilik artig1 ve liriin gelistirmeye doniik faaliyetlerinde, bolgedeki

firmalar itibariyle homojen bir hedef kitle s6z konusudur.

Bu Bolge’de, ilk is olarak yan sanayi isletmelerinde modern iiretim hatlarinin
kurulmas1 amaciyla bilgilendirme yapilmis, ayrica, Mitsubishi parga iiretimini yan

sanayiye kaydirdik¢a sahip oldugu iiretim hatlarin1 da Bolgedeki firmalara aktarmistir.

Sanayi bolgelerinde bir teknoloji merkezi bulunmakta ve burada stirekli olarak
bulunan teknik insangiicii ana ve yan sanayi firmalar tarafindan gorevlendirilmekte

ve finanse edilmektedir.

Mitsubishi, Sanayi bolgesindeki firmalara yonelik faaliyetlerinde yan sanayi
isbirligi derneginden ¢ok faal olarak faydalanmaktadir. S6z konusu dernek vasitasiyla
buradaki firmalara kalite denetimi, tam zamaninda iiretim ve teslim teknikleri, {iriin
gelistirme, deger miihendisligi/deger analizi gibi hususlarda da

bilgilendirme/egitimleri yapilmaktadir.

2.2. TAM ZAMANINDA URETIM/TEDARIK

Kanban veya tam zamaninda lretim, hatta sifir stoklu iiretim olarak da
adlandirilan bu iiretim tarzinda, yan sanayi firmalar1 ana sanayiye ¢ok sik zaman
araliklariyla ve az miktarlarda, yani liretim esnasinda gerekli oldugu kadar parga
teslimat1 yapacak sekilde is programlar1 yaptiklarindan dolay1 fabrikalardaki stok

seviyesi oldukea diisiiriilmiistiir. Bu da maliyetleri diisiiriicii bir etkendir.
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Tablo 26: Teslimat Sikhig1 ve Stok Diizeyi

Teslimat / Stok ABD Avrupa Japonya
Yan Sanayicinin Tam Zamaninda Teslimat Orani1 (%) 14,8 7,9 45
Ana Sanayici Stok Seviyesi (Giin, 8 Ornek Parga) 2,9 2 0.2

Kaynak: JONES, Daniel T., ROOS, Daniel and WOMACK, James P., The Machine That Changed The
World, NY,1990, s.157.

Tam zamaninda tUretim/tedarik ( JIT: Just-in Time), en agik ifadeyle; nihai
liriin Uireticisinin iiriiniinii tam satilacagi zamaninda iiretmesi, yan sanayicinin ise ilgili
aksam ve parcayr nihai iirlin iireticisinin tam istedigi zamanda iireterek teslimat
yapmasi diizenlemesidir. Dolayisiyla, tiiketici talebi Olgiisiinde liretimin yapilmasi,
parca iireticisinden nihai iiriin saticisina kadar ki tiim islemlerde stoksuz tedarik,

tiretim ve satigin saglanmasidir.

Tam zamaninda iiretim, ilk olarak Toyota firmasi tarafindan gelistirilmis olup,
daha sonra biitlin Japon firmalar1 tarafindan uygulanmistir. Gliniimiizde de ABD ve
Avrupa’nin biitiin gelismis otomotiv {ireticilerinde s6z konusu {iretim teknigine dogru

hizl1 bir yonelis gdzlenmektedir.

Tam zamaninda {retim teknigi, yan sanayi firmalarimin ana sanayi
yakinlarinda yogunlasmasma sebebiyet vermektedir. Ornegin, tam zamaninda
tiretimin yapildig1 bir fabrikada ana ve yan sanayi arasindaki mesafenin 2 saatlik bir
zamani veya 150 km. yi ge¢tigi cok nadiren rastlanmaktadir. Bu sekilde bir
yerlesimle, tasima maliyeti azaltildigi gibi (¢linkii bir glinde bir ¢ok defa tedarik
yapildigindan tagima maliyeti Onemlidir), tasima mesafesinin uzunlugundan

kaynaklanabilecek tedarikteki muhtemel gecikme riskleri onlenmis olmaktadir.

Tam zamaninda tretim/tedarikde bir seferdeki tedarik miktar1 ne kadar
azaltilir, buna karsilik tedarik siklig1 ne kadar artirilirsa, ana ve yan sanayii firmalari o
Olclide stoksuz calisabilir. Uygulamada hi¢ stok olmaksizin caligabilme imkani

saglanabildigi gorilmiistiir.
3. SOZLESME SURELERI

Japonya’da bir modelin ortalama tiretim siiresi 4,6 yil olup, modelin iiretimi

boyunca gerekli olan bir yan sanayi par¢asinin miktarini temine yonelik olarak yan
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sanayi firmasiyla 4-5 yillik bir ana sozlesme yapilmaktadir. Ancak, genelde 6 ayda

bir, bazen de yillik olarak fiyat ayarlamalar1 s6z konusu olmaktadir.

ABD’de bir modelin degistirilme siiresi veya iiretim siiresi ortalama 8,1 yil,
Avrupa’da ise 12,2 yildir. Buna ragmen, yan sanayi ile yapilan sozlesme/kontrat
stireleri 1-2 yildir. 1990 yilinda ABD’deki {i¢ biiyiikler i¢in yapilan bir ¢alismada
ortalama soOzlesme siiresinin 1,7 yil oldugu belirlenmistir. Ayn1 ¢alismada, ABD
firmalarinin sadece yiizde 4’linlin 4 yillik bir s6zlesme yaptiklari, ABD’deki Japon

firmalarinda ise bu oranin ylizde 50 oldugu tespit edilmistir.”’

4. JAPONYA’DA OTOMOTIV ANA VE YAN SANAYI ILISKILERI VE
ISBIRLiGi GELISTIRME YONTEMLERI

Glinlimiizde otomotiv ana ve yan sanayii iizerine yapilan uluslararasi
aragtirmalarin  tamaminda Japonya’da gelistirilen yOntemler {izerinde Onemle
durulmaktadir. Zira, Japonya’da uygulanan yontem, firma se¢iminde agirlikli olarak
diisiik fiyat teklifini esas alan ve ana ve yan sanayi arasinda genelde bir isbirliginin
tesis edilemedigi kisa donemli s6zlesmelerle iirlin tedarikinin saglandigi geleneksel

sOzlesme sisteminden oldukga farkli 6zellikler tasimaktadir.

Asagida, Japonya’da yan sanayi firmasinin se¢imi, yapilan sozlesmeler, hedef
fiyat uygulamasi ve ara fiyat ayarlamalari, yan sanayi igbirligi dernekleri vb. hakkinda
daha ayrintili agiklamalar yer almaktadir. Gelismis otomotiv sanayilerine sahip ABD
ve Avrupa iilkeleri de, Japon otomotiv sanayiinin basarisinda gelistirmis olduklari
firma yapilanmalar1 ve igbirligi sistemlerinin biiyiik etkisi oldugunu kabul ederek,

ayn1 yonde hizli bir degisim igerisine girmislerdir.
4.1. YAN SANAYI FIRMASI SECIiMI

Japonya’da ana sanayi firmasinin model gelistirme siiresi yaklasik ii¢ yillik bir
stireci igermekte olup, yan sanayi sec¢imi siireci ile model gelistirme siireci birlikte ve

aym dénemde isletilmektedir.”®

*"1) YANG, Xiaoha, Globalization of the Automotive Industry, London, 1995, s.61.

2) CLARK, Kim B., Product Development Performance- Strategy, Organisation, and Management in
the World Auto Industry, Harvard Business School Press, Boston, 1991, s.73.
2 ASANUMA, Banri, “The Contractual Framework for Parts Supply in the Japanese Automotive
Industry”, Japanese Economic Studies, vol.13.no:4., 1985, s.65.
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Ana sanayi firmast yeni model i¢in gerekli bir yan sanayi pargasinda
halihazirda iiretilmekte olana gore ¢ok biiyilik degisiklikler 6ngérmiiyor ise veya yan
sanayicisini kesinlikle degistirme diisiincesinde degilse, hi¢cbir baska firmayla iliski
igerisine girmeksizin yeni model iiretiminden yaklagik ii¢ y1l dnce ¢aligmakta oldugu
yan sanayicisiyle isbirligine baslamaktadir. Bu {i¢ yillik siire icerisinde ana ve yan
sanayicinin igbirliginde ilgili par¢anin tasarimi tamamlanarak, siire sonunda ana firma
baska yan sanayicilerden teklif almaksizin dogrudan sézkonusu yan sanayicisinden

parca tedarikine baslamaktadir.

Ancak, yan sanayi se¢cimindeki uygulama yukarida izah edildigi gibi genellikle
bir 6nceki yan sanayiciyle devam edilmesi seklinde goriilmesine ragmen, yeni bir yan
sanayici belirleme siirecinin nasil iglediginin genel olarak agiklanmasinda fayda

goriilmektedir.

Ana firma yeni bir modelin iiretimine baslamadan yaklasik {i¢ y1l 6nce genelde
iki firma bazen daha fazla firmayla deneme isbirligi igerisine girmekte ve bu

firmalarla “Yan Sanayici Anlagsmas1” imzalanmaktadir.”

Sézkonusu anlagsma {iiretim miktari, kalite, fiyat vb. tedarikle ilgili konularda
herhangi bir kesin hiikiim tagimamakta olup, ilgili yan sanayiciyi muhtemel bir yan
sanayici olarak kabul etmek suretiyle, yan sanayicinin nihai se¢imine kadar isletilecek
siirecin genel cercevesini belirlemektedir. (Aslinda bu asamada, heniiz iiriiniin ¢ok

genel 6zellikleri, hedef pazar ve tiiketici kitlesi acikliga kavusmus olmaktadir.)

Nihai firma se¢iminde tercih edilen, par¢anin gerekli teknik tasariminin yan
sanayl firmas1 veya ana ve yan sanayi isbirliginde tamamlanmis olmasidir.
Japonya’da, par¢a {lretiminin ana firmaca saglanacak teknik tasarima gore
yapilmasindan ziyade, ana {irlin ve pargadan istenilen genel 6zellikler ¢ergevesinde
ilgili parcanin miimkiinse tamamen yan sanayici tarafindan tasarlanmasi
beklenmektedir. Bdylece {iriin gelistirmede yan sanayinin yaratict desteginden

faydalanmak istenilmektedir.

Ug yil siiren iirlin gelistirme siirecinin son 6 ile 9 ayinda, 6rnek modeli
gelistirilen yan sanayi parcalarinin ana lriin {izerinde denenmesi ve yan sanayiciler
arasinda nihai se¢imin yapilmasi tamamlanmaktadir. Planlanan iiretimin miktar1 da

gdz Oniine alinarak, yan sanayi firmasinin Onerecegi ilk fiyat teklifi {izerinden

¥ SMITKA, a.g.e., s. 138
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miistereken hedef fiyat belirlenmekte ve yeni modelin iiretim siiresini kapsayan
(vaklasik 4 yil) tedarik s6zlesmesi imzalanmaktadir.’® S6z konusu sézlesmede toplam
tiretim miktari, hedef fiyat, tam zamaninda teslimat sart1 gibi daha genel hiikiimler
bulunmakta, bir seferdeki teslim edilecek mal miktari, tiretim siklig1 gibi hususlar her
ayin basinda veya daha sik zaman araliklariyla resmi olmayan bir uzlasiyla

belirlenmekte, her alt1 ayda bir de ara fiyat ayarlamalar1 yapilmaktadir.
4.2. HEDEF FIYAT UYGULAMASI VE ARA FIYAT AYARLAMALARI

Yeni bir ara¢ modelinin tasarim siiresi icerisinde tiim ayrintili teknik
tasarimlar hem ana firma hem de yan sanayi firmalar tarafindan, aralarindaki
isboliimiine gore tamamlanmaktadir. Ornek {iretimi (prototip) ise normal iiretimden
yaklasik 6-9 ay once baglamaktadir. Yan sanayi firmalarinin kesin olarak se¢imi bu
stire icerisinde yapilmakta ve iiretilecek iirlin miktarma bagli olarak hedef fiyat

belirlenmektedir.

Belirlenen hedef fiyat {izerinden her alti ayda bir fiyat ayarlamalar
yapilmaktadir. Hedef fiyat iizerinden daha sonra fiyat ayarlamalarina neden
gidildigini daha iyi anlayabilmek i¢in, hedef fiyata esas teskil eden etkenleri

incelemekte fayda goriilmektedir®':

“A”:  birim iiretim maliyeti: atb+c
a) Ham madde maliyeti
b) Satin alinan parga maliyeti
c¢) Direkt iiretim maliyeti

“B”:  birim fiyat1: A+d+e
d) Briit kar marj1
e) Alet ve kalip maliyeti

“C”: net birim 6demesi: B+f

f) Tasarim iyilestirme telafisi

%1) SMITKA, a.g.e.,s. 139
2) ASANUMA, a.g.e., s.71

' )ASANUMA, 1985a, a.g.e.,s.73

2) ASANUMA, Banri, “The Organization of Patrts Purchases in the Japanese Automotive Industry”,
Japanese Economic Studies, vol.13.no:4., 1985, s.40.
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Ik iki maliyet unsurunun yani ham madde maliyeti ve satin alinan parca
maliyetinin mahiyetinin anlasilabilir oldugu agiktir. Uretim boyunca bu unsurlarda
meydana gelebilecek fiyat degismeleri alt1 ayda bir yapilan ara fiyat ayarlamalartyla,

tedariki yapilan yan sanayi lirlinlinlin fiyatina yansitilmaktadir.

Briit kar marji1, birim iiretim basina genel ve idari harcamalar, satis masraflar
ve sermaye getiri orani gibi unsurlar1 da icerecek sekilde ana ve yan sanayi arasinda

miistereken belirlenmekte ve yan sanayiciye makul bir kar miktar1 birakilmaktadir.

Japon otomotiv sanayiinde uygulanan, ABD ve Avrupa’li iireticilere gore
nispeten farkli uygulamalar olan, ara fiyat ayarlamalarinda dikkate alinan diger
hususlarin  asagidaki boliimlerde daha ayrintili olarak agiklanmasinda fayda

gorilmiistiir.
4.2.1.Direkt Uretim Maliyeti

Direkt {iretim maliyeti yaygin olarak her bir iiretim islemi i¢in gecen siirenin,
birim zaman maliyetleriyle carpilmasi yoluyla hesaplanmaktadir’®. Diger bir deyisle,
belirli bir parganin iiretimi icin ihtiya¢ duyulan ara islemler belirlendikten sonra her
bir ara islem i¢in ihtiya¢ duyulan siire tespit edilmekte, tespit edilen bu siirelerin
yapilan islemin niteligine gore degisen ve genel olarak kabul gérmiis birim zaman

maliyetleriyle ¢arpilmasiyla direkt {iretim maliyeti bulunmaktadir.
4.2.2. Verimlilik ve Isci Ucretlerindeki Degisme

Yukarida agiklanan direkt tiretim maliyetinde belirleyici unsurlarin verimlilik
seviyesi ve isci ticretleri oldugu kolayca anlasilabilir. Dolayisiyla, hedef fiyat
belirlendikten sonra, yani  parcanin Uretimi esnasinda meydana gelen  isci
ticretlerindeki artigin, ara fiyat ayarlamalarinda dikkate alinmasi da beklenebilir bir
durum olmasina ragmen, isci icretlerindeki artis ara fiyat ayarlamalarinda fiyata
yansitilmamaktadir. Ornegin, baslangigta belirlenen hedef fiyat, dort yil siireli yapilan
bir genel sdzlesme boyunca meydana gelebilecek is¢i iicretlerindeki artistan dolayi hig
bir ara fiyat ayarlamasinda degistirilmemektedir. Bu durum, tamamen Japon otomotiv
sanayine 0zgilin bir uygulama olup, ana sanayi firmasi, yan sanayi is¢i licretlerindeki

artisin verimlik artigiyla elde edilecek kardan kargilanmasini beklemektedir.

2 ASANUMA, 1985b, a.g.c., s.43.
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Yan sanayi firmasi veya ana ve yan sanayi firmasinin miistereken yapacaklari
yatirimlar sonucu parga iiretiminde saglanan verimlilik artisi, isci ticretlerindeki artisi
telafi edebilecedi gibi direkt iiretim maliyetini diisiiriicii etkisi dahi olabilir. Ornegin,
verimlilik artisina yonelik faaliyetler, ilave bir yatirnm gerekliliginden dolayr birim
zamanda yapilan islemin maliyetini artirmasimna ragmen, s6z konusu islemin
tamamlanmast i¢in gerekli siireyi oldukca kisaltabilir ve parcanin direkt {iretim
maliyetini diisiirebilir. Bundan dolayidir ki, hem yan sanayide is¢i iicretlerindeki
artisin telafisi acgisindan, hem de daha modernize bir yan sanayinin olusumunu
saglama ac¢isindan ana sanayi firmasi yan sanayiciyi verimlilik artis1 faaliyetlerinde
desteklemekte ve verimlilik artisindan dogabilecek direkt iiretim maliyeti
{istiinliigiinde ise s6z konusu yan sanayiciyi odiillendirmektedir. Ornegin, parga
tiretiminde verimlilik artis1 saglanmasi sonucu elde edilen maliyet istiinliigii yalnizca
yan sanayi firmasinin ¢abalariyla gegeklestirilmis ise hedef fiyat {izerinden herhangi
bir ara fiyat ayarlamasi yapilmaksizin, s6z konusu maliyet {stiinliiglinden
kaynaklanan ek kazan¢ dogrudan yan sanayiciye kalmaktadir. Ancak, yan sanayideki
verimlilik artis1 ana ve yan sanayinin miisterek faaliyeti (yatirimi) sonucu
gergeklestirilmis ve sonugta da direkt liretim maliyetinde bir iyilesme saglanmissa,
s0z konusu basartya ana sanayinin katilimi oraninda hedef fiyatta bir ayarlama
yapilmaktadir. Ornegin, yiizde 5’lik bir maliyet iistiinliigiine sebep olan yatirim
faaliyetlerinin deger olarak yiizde 50’si ana firmaca desteklenmisse, ilk ara fiyat
ayarlamasinda parg¢anin daha once belirlenmis hedef fiyatindan yiizde 2,5 oraninda bir

indirim yapilmaktadir.

Enerji fiyatlarinda da, 1970’1 yillarda yasanan durumlarda oldugu gibi, ¢ok
biiyiik artiglar olmadig1 miiddetge, enerji maliyeti briit kar marji kapsamindaki genel
giderler icerisinde miitalaa edilmekte ve ara fiyat ayarlamalarinda degisiklige

gidilmemektedir.

Yukarida aciklanmaya calisgilan ana ve yan sanayi arasindaki isbirligini

Japon’lar, “beraber yasayip, beraber zenginlesme” 6zdeyisiyle ifade etmektedirler.
4.2.3. Risk Paylasimi

Yukarida belirtilen alet ve kalip maliyetleri, iiretim maliyetine etki eden

unsurlardan biri olarak toplam maliyet igerisindeki amortisman degerini ifade
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etmektedir. Birim {liretim bagina alet ve kalip maliyeti, s6z konusu toplam maliyetin

s0zlesme boyunca programlanan iiretime bdliinmesiyle elde edilmektedir.

Ancak, gercek iiretim miktar1 programlanandan daha farkli olabileceginden,
hedef fiyat belirlenirken birim iiretim basina kabul edilen amortisman degerinden
gercekte daha farkli bir deger ortaya ¢ikabilecektir. Ornegin, hedef fiyat belirlenirken
ana model lizerinden s6zlesme boyunca 1.000.000 adet tiretim yapilacaginin kabul
edilmesine ragmen, talebe gore gergcek miktarin 800.000 adet ¢ikmasi durumda,
toplam yatirimi1 amortize edecek sekilde 200.000 adetlik ilave alet ve kalip maliyeti,
son ara fiyat ayarlamalarinda hedef fiyata yansitilmak suretiyle ana firmaca yan
sanayiye 6denmektedir. Daha agikca bir ifadeyle, ilk 600.000 adet iiretim i¢in, hedef
fiyatin bir alt unsuru olan birim {iretim basina alet ve kalip maliyeti olarak “e” esas
alinmasina ragmen, son 200.000 adet {iretim i¢in toplam yatirimi amorti edecek
sekilde hedef fiyatta belirlenen alet ve kalip maliyetinin iki kat1 “2e” alinabilecektir.
Diger taraftan, iiretim adedi, programlanan iiretimden daha fazla gerceklesirse,
ornegin 1.000.000 adedin yerine 1.200.000 adet olursa, son 200.000 adet iiretim igin
yan sanayiciye birim liretim basina alet ve kalip maliyeti 6denmemektedir. Bu risk
paylasimi  hadisesi, firmalar arasinda gilivenin olugsmast ve dayanismanin

saglanmasinda 6nemli bir unsur olmaktadir.

4.2.4. Tasarim Iyilestirme Telafisi (VE/VA faaliyetleri)

Bilindigi tlizere, Japonya’da parcanin ilk liretim fiyati (hedef fiyat), bir ¢ok yan
sanayici arasinda verilen en diisiik teklifle belirlenmeyip; ana sanayii firmasimin yan
sanayicisinin teknoloji seviyesi, kalite altyapisi, iiretim islemleri hakkindaki bilgilere
sahip oldugundan, yan sanayici her ne kadar fiyat teklifinde bulunsa dahi, karsilikli
olarak yapilan maliyet analizine dayali olarak belirlenmektedir. Dolayisiyla, yan
sanayicinin iretim esnasindaki verimlilik artisina doniik faaliyetlerinde oldugu gibi,
iriinlin tasariminda gerceklestirdigi gelismelerle maliyette saglayacagi {istiinliik

thtimalleri ¢ok iyi izlenmekte ve ddiillendirilmektedir.

Ornegin, parganin hedef fiyat1 belirlendikten sonra sayet yan sanayi firmasi
tirettigi lirlinlin tasariminda maliyeti azaltic1 degisiklikler yapar ve s6z konusu parcay1
daha diisiik maliyette iiretebilme basaris1 saglarsa, iiriinlinii belirli bir siire i¢in ana
firmaya daha Once belirlenen hedef fiyat ilizerinden satabilmekte, sagladigi maliyet

listlinliigi ana firmaca bilinmesine ragmen kazanci kendisine pirim olarak
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kalmaktadir. Bu siire yaklasik bir yil olmaktadir; ancak sayet tasarimdaki iyilestirme
ana ve yan sanayinin ortaklasa faaliyetleriyle gergeklestirilmis ise siire bir miktar daha

az tutulmaktadir.

Yukaridaki ifade edilen sekliyle tasarimda yapilan degisiklikler {iiretim
asamasinda yapilmakta olup, deger analizi (DA) (VA:Value Analysis) kapsaminda
degerlendirilmektedir. Ancak, iirliniin tasariminda, pilot iiretim esnasinda yapilan
degisiklikler ise deger miihendisligi (DM) (VE:Value Engineering) kapsaminda ele
alinmakta ve buradan saglanan maliyet iistiinliiglinden yan sanayici firma yine belirli
bir siire icin faydalanmaktadir.”® Bu iki asamadaki gelistirmeler DM / DA faaliyetleri

olarak adlandirilabilir.

Ana sanayi firmasi yan sanayiciden, her bir fiyat ayarlamasi doneminde,
verimlilik artisi, DM / DA faaliyetlerine bagl olarak parca maliyetinde yaklagik

yiizde ii¢ civarinda bir iyilestirme beklemektedir.**
4.3. YAN SANAYI iLE iSBIRLiIGIi DERNEKLERI (KYORYAKI YAKI)

Yan sanayi ile isbirligi dernegi; ana sanayi firmalari, yan sanayiciler veya
ithalat¢ilarin her biri arasinda kurulan sektor derneklerinden farkli bir 6zellik
tasimaktadir. S6z konusu igbirligi dernegi, bir ana firmanin birinci kademe yan
sanayicilerini orgiitledigi bir sanayici isbirligi yapilanma tiiriidiir. Japonya’da her arag
tireticisi ana firmanin orgiitledigi farkli yerlerdeki firma adedine gore bir veya birden
cok yan sanayi igbirligi dernegi bulunabilmektedir. Ayrica, bir ¢ok birinci kademe,
yani biiyiik ol¢ekli yan sanayi firmalarinin da kendisinin parg¢a tedarikinde bulundugu
daha kiigilk Olgekli firmalar arasinda kurdugu isbirligi dernekleri de
bulunabilmektedir. S6z konusu dernekler, sektordeki teknik ve idari yenilikler
hakkinda iiye yan sanayicilerinin bilgilendirilmesinde biiyiik faydalar saglamiglardir.

Bu bir hizmet i¢i ortak 6grenme ortamidir.

[k olarak 1939 yilinda Toyota firmasi tarafindan kurulan yan sanayi isbirligi
dernekleri, Tablo 27°de goriilecegi tizere, 1950’11 yillardan sonra Japonya’da tiim arag
tireticileri tarafindan kabul gormiis ve sektoriin biiyiimesiyle beraber iiye sayilar1 da

artis gostermistir.

33 ASANUMA, 1985b, a.g.c.,s.45.
1) SMITKA, a.g.e., s.142.
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Tablo 27: Baz1 Japon Otomotiv Ana Sanayi Firmalarinin Birinci Kademe Yan Sanayi

Ile isbirligi Dernekleri ve Uye Sayilar

Firma ve Dernek Ad1 | 1947 | 1964 | 1967 | 1974 1975 1980 | 1985
Toyota

-Tokai Dernegi 108 114 136 129 137 136
-Kanto Dernegi 31 46 46 59 63 62
-Kansai Dernegi 16 23 25 25 25
Nissan

-Takara Kai Dernegi 106 106 115 113 110 105
-Shoho Kai Dernegi 31 43 46 49 56
Mitsubishi 292 337 340 340 | 333
Toyo Kogyo(Mazda) 103 88 96 91 178
Isuzu 230 221 206 276 275 279
Fuji Juko(Subaru)

-Mitaka Dernegi 53 48 48 53 55 73
-Gumma Dernegi 98 94 99 132 160 | 157
Hino 79 78 164 236 243 | 240
Suzuki 11 56 83 105 101 98

Kaynak: SMITKA, Micheal J., Competetive Ties, Columbia University Press, NY, 1991.

Yan sanayi isbirligi derneklerinin faaliyetleri genel olarak ii¢ baslik altinda

incelenebilir:

Birincisi, yan sanayi firmalarina yonelik olarak teknik ve idari konularda
egitim seminerleri ve toplantilar diizenleyerek yan sanayicilerin bilgilendirilmesini ve
tartismalarini saglamaktir. Tarihi gelisim igerisinde bakilinca, egitim konulari: {iretim
hattinin yenilenmesi ve standart iiretim, istatistiksel islem denetimi ve kalite
cemberleri, deger analizi/miihendisligi, maliyet muhasebesi, tam zamaninda iiretim

yontemlerinin uygulamasi vb. dir.

Ikinci tiir faaliyet ise, yan sanayi ile isbirligi dernegi koordinasyonunda ana ve
yan sanayi firmalarmin iist diizey yoneticileri arasinda belirli zaman araliklariyla
yapilan toplantilarda  sektordeki gelecege doniikk muhtemel gelismelerin

degerlendirildigi, en uygun ilerleme yollarinin (stratejilerin) belirlendigi ve kimi

2) ASANUMA, 1985Db, a.g.e., s.53.
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zamanlarda ilave yatirim kararlarinin dahi verildigi karsilikli bilgi alis verisinde

bulunulmasidir.

Bir diger faaliyet ise, yan sanayi isbirligi derneginde siirekli olarak
bulundurulan ve konularinda ehliyetli teknik insangiicliniin yan sanayi firmalarina

yonelik danigmanlik hizmetleri sunmalarinin diizenlenmesidir.

Ornegin, 1960 yilinda, toplam kalite yonetiminin parca iireticilerince de
uygulanabilmesi i¢in, Toyota’nin yan sanayi ile igbirligi derneginin koordinasyonu ile
yiiriitiilen faaliyetlerde, Toyota’nin satin alma ve pazarlama boliimlerince, glinde 2-3
yan sanayi firmasi olmak iizere toplam 68 firmaya kalite denetimi konusunda

danismanlik hizmeti verilmistir.

5. OTOMOBILDE YENIi MODEL GELiSTIRME PERFORMANSI VE
URUN GELISTIRMEDE YAN SANAYININ KATILIMI

Bir otomobil, yaklagik 10.000 civarinda irili ufakli parcanin tasarim ve iiretim
islemlerinden meydana getirilir. Dolayisiyla, yeni model gelistirilmesi olduk¢a zaman

alan ve yliksek maliyet gerektiren bir istir.

Tablo 28: Otomobilde Yeni Model Gelistirme Maliyeti

Firma Model Maliyet

Opel Astra 1,5 milyar DM.
Renault RI19 5,8 milyar FFr.
Renault Clio 4,8 milyar FFr.
VW Golf 111 1,3 milyar DM.
\AV Passat(1981) 2,6 milyar DM.
Mersedes Yeni S-Sinifi 3 milyar DM.

Kaynak: WELLS, Peter and RAWLINSON, Michael, The New European Automobile Industry, St.
Martin’s Press, 1994.

Tablo 28’den de goriilecegi gibi, standart otomobil olarak nitelendirilebilecek
olan Renault Clio, Renault 19, VW Golf III ve Opel Astra yaklasik 1 milyar $
civarinda bir yatirrma ihtiya¢ gOstermektedir. Daha liikks modeller olarak
nitelendirilebilecek olan VW Passat ve Mersedes’in yeni S modelleri i¢in ise 2 milyar
dolardan fazla yatirnm gerekmektedir. Bu maliyetin yaklasik yiizde 65’1 modelin
yapimi i¢in gerekli olan 6zel makine teghizat sabit yatirimini, yiizde 35’1 ise AR-GE

caligmalar1 i¢in yapilan harcamalar1 igermektedir.
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Tablo 29: Ulkeler itibariyle Otomobilde Yeni Model Gelistirme Basar1 Diizeyi

ABD Avrupa(AB) Japonya
Gelistirilen Yeni Model
Say1s1(1982-87) 21 38 72
Yeni Bir Modelin Ortalama
Gelistirilme Siiresi (Ay) 61,9 57,6 42,6
Bir Model iizerinde Ortalama
Uretim Siiresi; yil, (1982-87) 8,1 12,2 4,6

Kaynak: CLARK, Kim B., Product Development Performance- Strategy, Organization, and Mnagement
in the World Auto Industry, Harvard Dusiness School Press, Boston, 1991.

Tablo 29 incelendiginde yeni bir otomobil modelinin gelistirilme siiresinin
yaklagik Japonya’da 3,5, Avrupa’da 4,5-5, ABD’de ise 5-5,5 yil oldugu
gorilmektedir. Ayrica ortalama olarak model degistirme siirelerinde de Japonya’y1
ABD ve Avrupa takip etmektedir. Avrupa’da bir model {izerinden iiretim yapma

stiresi ortalama 10 yi1ldan fazla olmaktadir ki, bu siire Japonya’nin 2 katidir.

Ana sanayii firmalari, yeni model gelistirmede yan sanayinin katilimina biiytlik
onem vermektedirler. Bir ana sanayii firmasinin yan sanayicisinden aksam ve parga
tedariki, yan sanayicinin irlin gelistirmeye katilimi nispetine gore genelde ii¢ ana
baslik altinda agiklanmaktadir. Bunlar; yan sanayici patentli pargalar, kara kutu

parcalar ve ana sanayici tasarimli parcalar.

Japonya’nin, ana {iriin tasarim ve gelistirme basarim diizeyi listiinliiglinde yan
sanayi katilimimin énemi var midir veya yan sanayinin iirlin gelistirmeye katilimi1 bu
sonucta etkili bir 0ge midir sorusunu cevaplayabilmek icin asagidaki seklin

incelenmesi oldukca 6nemlidir. (Sekil 6)
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Sekil 6: Yan Sanayiden Tedarik Edilen Pargalarin
Tasarim Durumu

Japonya
s = patonts Parcalr
Avrupa ' W Kara Kutu Pargalar
%3 %16 %81
OAna Sanayii
ABD I Tasarml Pargalar

%0 % 20 %40 %60 % 80 %100

Kaynak: CLARK, Kim B., Product Development Performance- Strategy, Organization, and Management
in the World Auto Industry, Harvard Business School Press, Boston, 1991.

Sekilden goriilecegi iizere, ana firmanin yan sanayiden tedarik ettigi parcalar
icerisinde yan sanayi patentli parcalar ve kara kutu pargalarin deger olarak payi,
ABD’de ylizde 19, Avrupa’da yiizde 46, Japonya’'da ise yiizde 70’tir. Ayrica, yan
sanayi mihendislik orani diye adlandirilan, bir otomobilin tasarimi i¢in harcanan
toplam miihendislik ¢aligsmalari igerisinde yan sanayii firmalarinin miihendislik pay,

ABD’de yiizde 7, Avrupa’da yilizde 16, Japonya’da ise yiizde 30’dur.

Dolayisiyla, iirlin gelistirmeye yan sanayi katilimi ve ana firmanin yeni model

gelistirme basar diizeyi arasinda yakin bir iliski oldugu goriilmektedir.
5.1. YAN SANAYICI PATENTLI PARCALAR

Bir parcanin islev ve ilgili Olglimlerinin belirlenmesi ile birlikte tiim
ayrintidaki miithendislik caligmalar1 yan sanayici tarafindan yapilmakta olup, tasarim
ve Uretim bilgileri tamamen yan sanayiin ¢alismalarmin {irtiniidiir. Bu kapsamdaki

tirtinler akii, tekerlek, buji gibi oldukga standartlagmis tirtinlerdir.
5.2. KARA KUTU PARCALARI

Kara kutu parca (Black-Box Parts), kapsamli bir sekilde ilk olarak 1949
yilinda Toyota’nin yan sanayicisi Nippondenso tarafindan iiretilmis olup, giiniimiizde
kara kutu parga tedarik miktarinin artirilmasi yoniinde ana ve yan sanayi arasinda

ortak faaliyetler gittikce Gnem kazanmaktadir’. Yan sanayici firmasimin nihai

33 FUJIMATO, Takahiro, A Note on the Origin of “Black Box Prats” Practice in the Japanese Motor
Vehicle Industry,1995, s.192.
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se¢iminde, kara kutu parga tedariki gibi iiriin gelistirmede yan sanayi katilimi 6nemli

bir unsur olmaktadir.

Parcanin dis goriiniisii, yaklasik fiyati, performans ol¢iimleri vb. genel
Ozellikleri ana sanayice belirlendigi, ancak gerekli tiim ayrintili tasarimimin yan

sanayice yapildigi, ana ve yan sanayinin ortaklasa gelistirdikleri parcalardir.

Kara kutu parcalarin tasarim asamasi igin iki tiir uygulama bulunmaktadir.
Birincisi (consigned drawings), yan sanayince tasarimi yapilan parganin, yan sanayi
tarafindan iiretime gegirilmesinden 6nce nihai tasarimin ana sanayi tarafindan gozden
gecirilmesi seklinde bir uygulamadir. Yan sanayici ana firmadan sadece tasarim ticreti
talep etmektedir. Patent ana sanayiciye ait olmaktadir. Ikincisinde ise (approved
dravings), ana sanayi firmasi parcanin yan sanayi firmasi tarafindan hazirlanan
ayrintili tasarimina hi¢ bir sekilde denetim ve ilaveler uygulamamaktadir. Dolayisiyla

bu tiir bir kara kutu parcada yan sanayici patent sahibi olmaktadir.
5.3. ANA SANAYI FIRMASI TASARIMLI PARCALAR

Parcanin tiim detay tasariminin ana sanayi firmasinca yapildigi; yan sanayinin
ise, sO0z konusu tasarima gore irettigi parcalardir. Bu tiirde bir parga tedarikinde yan

sanayinin iiriin gelistirmege katilim1 olmamaktadir.

Ayrica bunlara ilave olarak, yan sanayinin iirlin gelistirmeye katilimi
konusunda diger bazi uygulamalar da mevcut olup bunlar, sarthh tasarim ve konuk

miihendis uygulamalar1 olarak anilmaktadir.
5.4. SARTLI TASARIM

Bu yaklagimla bir {iriin gelistirmede de ana sanayi tasarimli pargalara benzer
bir uygulama ile, par¢anin baslangicta Ongoriilen genel Ozellikleri yaninda tiim
ayrintili tasarimi ana firmaca yapilmaktadir. Ancak, yan sanayicinin daha kolay
iretilebilirlik ve maliyet diistirme yoniindeki Onerilerine agik bulunulmakta, 6nerilen

degisiklikler ana sanayice tekrar degerlendirilip, tasima nihai sekli verilmektedir.
5.5. KONUK MUHENDISLIK UYGULAMASI

Yan sanayi pargalarinin tasarimi ana firmada yiiriitiilmektedir. Uriin gelistirme
siireci boyunca yan sanayicinin iiretim ve tasarim miihendislerinin de katilimiyla,
ilgili parca ana fabrikada ana ve yan sanayi firmalarinin ortaklagsa katkisiyla

tasarlanmaktadir.
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Sekil 6’da, iilkeler itibariyle yapilan karsilastirmalar Japon otomobil
firmalarinin, yeni model gelistirmesine yan sanayiin katilimini saglama konusunda
Avrupa ve ABD’ye gore oldukea ileri seviyede olduklarint géstermektedir. Bu durum,
biiyiikk 6l¢ekli firmalardan kiiclik olgekli firmalara dogru kademeli, piramit seklinde
olan ana ve yan sanayi yapilanmasinda arag¢ iireticisi firmanin, parcanin teknik
tasarimin1 kendi ana firmasinda yapmaktan ziyade dogrudan tedarikte bulundugu
biiyiik 0Olgekli, AR-GE yeterliligi bulunan yan sanayi firmasindan beklemesine
dayanmaktadir. S6zkonusu yan sanayi firmalar1 da, tasarimini1 yaptig1 ana parganin
ilgili alt parcalarinin tedarikini daha kiigiik 6l¢ekli yan sanayi firmalarindan yaparak
tamamlanmis ana pargayl arag¢ iireticisine teslim etmektedir. Bu diizeydeki bir yan

sanayi firmasina “sistem tireticisi” de denmektedir.

6. ABD VE AB OTOMOTIV ANA VE YAN SANAYIi ILISKILERINDE
YASANAN DEGISIM

6.1. ABD OTOMOTIV ANA VE YAN SANAYIil ILISKILERINDE
YASANAN DEGISIM

1980 yilindan itibaren ABD otomotiv sanayii yan sanayinden , daha fazla {irlin
teminine, hedef fiyat uygulamasina ve uzun dénemli s6zlesmelere dogru bir degisimin

igerisindedir.

Tablo 30: ABD Otomotiv Ana ve Yan Sanayi iliskilerindeki Bazi Gelismeler

Yil Yan Sanayinin Ana | Ana Firmaya Giiven Ana Sanayi Destegi

Sanayiyle Bilgi Paylagimi

1984 % 38 % 36 -
1989 - % 49 % 34
1993 % 80 % 41 % 53

Kaynak: YANG, Xiaoha, Globalization of the Automotive Industry, London, 1995.

Tablo 30°dan goriilecegi lizere ABD otomotiv sanayiinde yapilan bir arastirma
sonucu, yan sanayinin kalite altyapisi, par¢a iiretimindeki iiretim iglemleri ve ayrintili
maliyetleri gibi bilgileri, gittikge daha yiliksek oranda ana sanayiyle paylastig1 ve ana
sanayinin yan sanayiciyi daha fazla destekler hale geldigi anlagilmaktadir. Ancak, ana
ve yan sanayi arasinda giiven tesisinde istikrarli bir gelismenin saglanamadigi

gorilmektedir.
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1990’11 y1llarda ABD otomobil firmalarinin yan sanayicileriyle iliskilerinde ve
yan sanayici belirlenmesinde uyguladiklar1 6l¢iitlerde, Japon otomobil firmalarinin
ABD’de yiiksek miktardaki yatirimlarinin da sagladigi katkiyla 6nemli bir degisim
gecirdikleri ve Japonya’nin ABD’ deki iireticilerine benzer Olciitler uyguladiklari
gorilmistir.

Tablo 31: ABD’deki Otomobil Ureticisi Firmalarin Yan Sanayici Belirlenmesinde

Uyguladiklar: Olgiitler

Onem Derecesi*

ABD’deki Ug Biiyiikler

ABD’deki Japon Ureticiler

Birinci Oncelik

Kalite(4,8)

Kalite(3)

Ikinci Oncelik

Teslimat gilivenirligi, yan sanayinin

tasarim ve mithendislik yeterliligi(4,6)

Hedef fiyati tutturma
performansi, teslimat
giivenirligi, yan  sanayinin
tasarim ve miihendislik
yeterliligi(4,7)

Uciincii Oncelik

Uretim yeterliligi, gecmis is

performansi(4,4)

[lk fiyat teklifi, maliyet azaltma
faaliyetleri(4,4)

Dordiincii Oncelik

Ilk fiyat teklifi, hedef fiyat1 tutturma
performansi, azaltma

faaliyetleri, AR-GE yeterliligi(4,1)

maliyet

AR-GE yeterliligi(4,2)

Besinci Oncelik

Ortaklik durumu(3,8)

Gegmis is performansi(3,1)

Altinci Oncelik

Ortaklik durumu(1,9)

(*) Parentez igindeki rakamlar 5’den 1’e dogru 6nem derecesini géstermektedir.
Kaynak: Kaynak: YANG, Xiaoha, Globalization of the Automotive Industry, London, 1995.

Tablo 31°de goriilecegi lizere ABD’deki {i¢ biiyiikler, yan sanayi se¢iminde,
ABD’deki Japon yatirimcilar gibi, birinci 6nceligini kalite i¢in vermislerdir. Her iki
grup iiretici de ikinci Onceligi teslimat giivenirligi ve yan sanayicinin tasarim ve
miithendislik yeterliligine vermislerdir. Ancak, ABD’deki Japon iireticiler ABD

firmalarina gore yan sanayicinin belirlenen hedef fiyatta iiretim yapabilmedeki basari

diizeyine daha biiyiik 6nem vermektedirler

Buna ragmen, ABD’deki ii¢ biiylikler yan sanayicinin ge¢mis is performansi
ve ana sanayi ve yan sanayici arasindaki ortaklik durumunu Japon’lara nazaran daha
onemli gérmektedirler. Bu durum, ABD otomotiv ana ve yan sanayilerinde karsilikli

giiven unsurunun Japon firmalarina gore daha az tesis edildigini, ana firmanin yeni ve
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bagimsiz bir yan sanayiciyle iliskilerde daha temkinli davranabilecegini ortaya

koymaktadir.

Ozellikle vurgulanmasinda fayda goriilen bir husus, ilk fiyat teklifinin;
teslimat gilivenirligi, tasarim ve miihendislik yeterliligi gibi hususlardan sonra
gelmesidir ki, tam zamaninda iiretime ve yan sanayicinin iiriin gelistirme hususunda
saglayabilecegi katkiya verilen Onemi ortaya cikarmakta olup oldukca dikkate
degerdir. Bu durum, ge¢cmis yillarda yapildigi gibi ana firma tarafindan verilecek
teknik tasarima gore fason {liretim yapacak, yani ana firmanin istedigi kaliteyi
saglamak sartiyla en diisiik fiyati veren firmanin se¢iminden sapma egilimine

gidildigine isaret etmektedir.

6.2. AB OTOMOTIV ANA VE YAN SANAYIii ILISKILERINDE
YASANAN DEGISIM

Avrupa’da ana ve yan sanayi arasindaki yapilanma yatay bir yapilanma olup,
bir ana firma basma diisen olduk¢a c¢ok sayida irili ufakli yan sanayi firmasi

bulunmaktadir.

Ancak, Avrupa’li arag¢ lreticilerinin de ciddi bir yapisal degisim icerisinde
olduklari, yan sanayiden irili ufakl parca tedariki yerine, ana parga (sistem) tedarikine
gittikleri ve bu suretle dogrudan baglant1 kurulan yan sanayici sayisinda bir azalmanin
oldugu goriilmektedir. Yani, Japonya’da oldugu gibi, yan sanayiciler arasinda piramit
seklinde bir yapilanmaya gecis gézlenmektedir. Ayrica bir yan sanayi pargasinin bir
ka¢c yan sanayi firmasindan teminine dayanan coklu tedarikten, daha az sayida

firmadan tedarike dogru bir yaklagimim izlendigi de sdylenebilir.

AB yan sanayiinde yasanan s6z konusu degisimin ana unsurlar1 Tablo 32’de

goriilmektedir.
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Tablo 32: AB Ana ve Yan Sanayi Iliskilerinde Degisim

Geleneksel Ana ve Yan | Degisim Sonucunda

Sanayi Iliskileri Ulasilmak Istenen Durum
Ana Sanayii Fabrikasinda
Parca Uretimi Yiiksek Diisiik
Ana Firma Bagina Dogrudan
Yan Sanayici Sayis1 2.000 300

Uriin Basmna Yan Sanayici

Sayis1 Cok Tek

Parca Uretiminde AR-GE Ana Sanayi Fabrikasinda Yan Sanayi Fabrikasinda

S6zlesme Kisa Dénemli Uzun Dénemli
Oncelikler Fiyat Kalite,  Fiyat, = Teslimat
Guvenirligi

Kaynak: WELLS, Peter and RAWLINSON, Michael, The New European Automobile Industry, St.
Martin’s Press, 1994.

Yukarida  aciklanmaya  calisilan  sozkonusu  degisimin  tamamen
gergeklestirildigini sdylemek miimkiin olmamakla beraber, ABD otomotiv sanayiinde
oldugu gibi AB otomotiv sanayiinde de par¢a lretimini tamamen yan sanayiye
kaydirmaya, {irlin gelistirmege yonelik faaliyetler / AR-GE ¢alismalarma yan
sanayinin daha ¢ok katilimim1 saglamaya, ana ve yan sanayide uzun donemli ve

igbirligine dayanan bir yapilanmaya dogru bir egilimin siirdiigii sdylenebilir.
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Bedir Gelismis Otomotiv Sanayilerinde Ana-Yan Sanayi iliskileri ve Tiirkiye’de Otomotiv Yan Sanayiinin Gelecegi..
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DORDUNCU BOLUM
TURK OTOMOTIV SANAYIi
1. TURK OTOMOTIV SANAYIININ GELISiMi

Temelleri 1950’1i yillarda atilan Tiirk otomotiv sanayiinin gelisimi 1960’larin
sonu ve 1970’li yillarin basinda kurulan montaj fabrikalarimin belirli kapasite ve

yerlilik payina ulagsmalar1 ile olusmustur.

1950’1i yillardan sonra karayolu altyapisinin gelistirilmesi ve karayolu agirlikli
bir ulastirma ve tagimacilik dilizeninin kurulmasi, kentlesmedeki artig, gelir
seviyesindeki yiikselme gibi nedenler otomotiv liriinlerine talebin artigina sebep olmus

ve bu talep ilk yillarda ithalat agirlikli olarak karsilanmistir.

1950 yilinda Tiirkiye’deki toplam otomobil parki 13.400 adet olup, yillik
ortalama yiizde 17 biiyiimeyle 1955 yilinda 30.000 adede ¢ikmistir. Ancak s6z konusu
yillarda arag sahipligi oldukca diisiiktiir. Ornegin, 1954 yilinda otomobil basina niifus
(kisi) sayis1, ABD’de 3, Fransa’da 16, Italya’da 64, Meksika’da 105, Brezilya’da 141,
Tiirkiye’de ise 804" tiir.*

Tiirkiye’de ilk kez otomotiv sanayii tirlinleri imalat1 1954 yilinda Tiirk Willys
Overland Ltd.’nin orduya jip ve kamyonet iiretmesi amaciyla baglamistir. S6zkonusu
yatirimi, 1955 yilinda Tiirk Otomotiv Endiistrisi A.S.’nin kamyon fabrikas1 ve daha
sonrada Otosan ve Ciftgiler A.S.’nin ikinci ve ii¢lincli kamyon fabrikalari izlemistir.
Otobiis iiretimi ise 1963 yilinda Istanbul Otobiis Kardseri San. A.S. tarafindan

Magiriis otobiislerinin montaji ile baglatilmistir.

[k Tiirk otomobili ise 1961 yilinda Eskisehir Devlet Demiryollar: fabrikasinda
tretilmistir. “Devrim” ad1 verilen otomobil dort adetlik 6rnek model tiretimle sinirli
kalmistir. S6z konusu yillarda talebin 5.000 adetin altinda kaldigina dayanilarak,
talep yetersizligi nedeniyle ekonomik 6lgegin ¢ok altinda bir iiretimin yapilamayacagi

gerekgesiyle tiretimi siirdiiriilememistir.

3% OKUR, Serdaroglu A., The Role of the Small Scale Suppliers within the Dynamics of the Turkish
Automotive Industry/ A Historical Perspective, Massachussets Institute of Technology, USA, Doktora
Tezi, 1994., s.56.

79



Bu dénemde DPT, 6zellikle otomobil yatirimlarinda aceleci davraniimamasini
belirtiyor ve gelisen teknolojiyi izleyerek Tiirk otomotiv sanayii i¢in rekabet¢i bir

pazar aralig1 belirlemege calistyordu.

1.1. MONTAJ SANAYIii TALIMATI VE OTOMOTIV SANAYIINE
ETKIiLERI

Birinci  Bes Yillik Kalkinma Plani’nda yer alan “otomotiv sanayinin
sanayilesmedeki itici giiclinden yararlanma” ilkesine uygun olarak hazirlanmis olan
Montaj Sanayii Talimati, otomotiv sanayiinin gelismesinde énemli katki saglamistir.
14 Nisan 1964 tarihinde yaymmlanan s6z konusu Talimat, iiretimde ithalata
bagimliligin azaltilmasi ilkesine dayanmakta olup; genel olarak korumaci ve
miidahaleci bir nitelige sahiptir. Otomotiv iiretiminde yerli katkinin artirilmasini
hedefleyen Talimat’ta yerlilik orani, doviz tasarruf orani ile hesaplanmaktadir. S6z
konusu oran ticari araglarda 1964 yilinda yiizde 23, 1967 yilinda yiizde 45-65, 1970
yilinda yiizde 55-70 ve 1980 yilinda ise yiizde 75-85 olarak belirlenmistir’’. Yerlilik
oranlarina ulagilabilmesi i¢in, ithalattaki koruma oranlar yiiksek tutulmus, yerli katki
oranlarindaki artiga paralel olarak ithali yasak pargalar listesi genisletilmis ve

firmalara saglanan doviz tahsisi de azaltilmistir.

Otomobilde ilk ciddi tiretim 1966 yilinda ANADOL otomobilin iiretimi ile
baslamistir. Yillik tretimi en fazla 7.200 adet olan ANADOL marka otomobilin

tiretimi 1982 yilina kadar devam etmis ve toplam 87.000 adet tiretilmistir.
TOFAS ve OYAK-RENAULT Fabrikalarinin Kurulusu:

Sirasiyla 1968 ve 1969 yillarinda Bursa Organize Sanayi Bolgesinde kurulan
TOFAS ve OYAK-RENAULT firmalari, her biri yilda 20.000 adet kapasiteyle, 1971

yilinda iiretime baslamislardir.

TOFAS, kurulusunda yiizde 22,5 hisseye sahip bulunan Fiat firmasinin lisansi
ile Fiat 124, OYAK-RENAULT firmasi ise kurulusunda yiizde 44’liik hisseye sahip
bulunan  Renault firmasi lisansi ile  Renault 12 otomobilini iiretmek {izere

kurulmuglardir.

Otomotiv ana sanayii iiretimi i¢erisinde otomobil imalatinin payi yiizde 70’ler

civarinda olup, bu firmalarin Tiirk otomotiv sanayiinin gelisim siirecinde temel

37 OKUR, a.g.e., s.61.
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belirleyici oldugu hususu genel kabul gérmektedir. Ayrica, her iki firma, liretime
basladig1 yillarda ara¢ tiiretiminde 6nem arz eden bazi yan sanayi iriinlerinin

yatirimlarini da yapmuslardir.

Otomobil iiretiminde yerlilik orani {iretime baslama yilindan 1,5 yil sonra
yiizde 67, 5 yil sonra ise yiizde 85 olarak ongoriilmiistir’®. 1978 yili itibariyle
yaklasik yiizde 70-75 yerlilik oram1 ve montaj icin gerekli tedarikin de deger olarak

yaklasik ylizde 50’sini yan sanayi firmalarindan temin eder bir yap1 saglanmistir.

1.2. 1980 SONRASI DISA ACILMA POLITIKALARI VE OTOMOTIV
SANAYIi

1980’11 yillara kadar siirdiiriilen ithal ikamesi politikalar1 sonucu otomotiv
sanayii i¢ pazara doniik, ¢ok sayida firmadan olusan bir yapi iginde faaliyet
gostermistir. Ana sanayi iiretimine paralel olarak yan sanayi liretiminde dalgalanmalar

olmustur.

1980’11 yillarda benimsenen liberal ekonomi politikalar1 ¢er¢evesinde sektoriin
disa agik, modern teknoloji kullanan, ekonomik 6lgeklerde iiretim yapabilen, fiyat ve
kalite agisindan uluslararasi rekabet giicline sahip bir konuma gelmesi amaglanmistir.
Ancak, sozkonusu yillarda da otomotiv sektoriinde koruma oranlarinin yiiksek
tutulmasina bagli olarak iiretimde istikrarli bir artis saglanmis ise de, bu sekilde uzun
donemli bir korumacilik anlayig1 sektdriin yurt i¢i pazara doniik, az sayida {iriin
cesitliliginde bir {iretim yapisinda devam etmesine ve rekabetcilik kazanamamasina

neden olmustur.

1980’11 yillarin sonlarindan itibaren koruma oranlar1 énemli dlgiide indirilmis,
ekonomik Olgekteki yeni yatirnmlar ve belirli biiytikliikteki tevsi yatirimlari
desteklenmistir. Bu diizenlemeler, sektorii uluslararasi rekabete agmay1 ve kapasiteleri

ekonomik Olcege ¢ikarmayi hedefleyicidir.

01.01.1996 tarihinden itibaren gegilen AB ile Giimriik Birligi kapsaminda,
otomotiv sektorii yeniden 6zel 6nem tasiyan sektorler kapsaminda degerlendirilerek,
AB ile tamamen serbest ticaret kabul edilmesine ragmen, iigiincii iilkelere kars1 2001
yilina kadar Ortak Giimriik Tarifesi (OGT) lizerinde bir koruma kararlastirilmistir.
Ayrica, kullanilmig otomobil ithalatinin da belirli bir siire icin yasaklanmasi

benimsenmistir.
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Tablo 33, 1998 yilinda Tiirk otomotiv sanayiinin yapisini gostermektedir.

Tablo 33: Tiirk Otomotiv Ana Sanayii Firmalar1 Hakkinda Genel Bilgiler-1998

URETIME YABANCI
. o . BASLAMA | SERMAYE

FIRMALAR URETIM YERI TARIHI LISANS (%)
FORD OTOSAN ISTANBUL 1959 FORD 41

ESKISEHIR 1983
OTOKAR SAKARYA 1963 KHD/LAND ROVER | 0
CHRYSLER GEBZE/KOCAELI | 1964 CHRYSLER 0
A.LOS. ISTANBUL 1966 ISUZU 29,75
B.M.C. izZMIR 1966 - 0,01
KARSAN BURSA 1966 PEUGEUT 0
MAN. ANKARA 1966 M.AN. 90,98
OTOYOL SAKARYA 1966 IVECO-FIAT 27
M.BENZ TURK ISTANBUL 1968 MERCEDES BENZ | 81

AKSARAY 1985 45
TOFAS BURSA 1971 FIAT 37,8
O.RENAULT BURSA 1971 RENAULT 51
TEMSA ADANA1987 1987 MITSUBISHI 0
OPEL TURKIYE TORBALVIZMIR | 1990 OPEL 100
TOYOTASA SAKARYA 1994 TOYOTA 50
HYUNDAI ASSAN | KOCAELI 1997 HYUNDAI MOTOR | 50
A.HONDA GEBZE/KOCAELI | 1997 HONDA MOTOR . 50

Kaynak: OSD, Tiirk Otomotiv Sanayii Genel Istatistiki Bilgiler Biiltenleri ve Aylik Istatistiki Bilgiler
Biiltenleri.

Bugiin 16 ana firma, sagladigi 25.000 civarindaki istthdamla sektorde faaliyet
gostermekte ve lilke kalkinmasina 6nemli katkida bulunmaktadirlar. Teknolojide disa
bagimlilik devam etmekte olup, sektordeki firmalar lisans altinda iiretim
yapmaktadirlar. Tiirk firmalar1t Diinya otomotiv sanayiinde c¢ok giiclii firmalarla

yabanci sermaye ortakliklar1 kurmuslardir.
2. OTOMOTIV SANAYIININ TURK EKONOMIiSINDEKI YERI

Tirk otomotiv sanayii, yarattigi katma deger, yan sanayiiyle birlikte
olusturduklart yiiksek miktardaki istihdam, diger bir ¢ok sektorde talep yaratici olmasi
ve sagladigr genis boyutlu ekonomik dinamizm ve siiriikleyiciligi nedeniyle Tiirk

ekonomisinde 6nemli bir yere sahiptir.

38 OKUR, a.g.e.,s. 72.
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Tirk otomotiv ana sanayiinin iiretimi, 1963 yilinda 11.112 adet iken, en
yiikksek oldugu 1993 yilinda 420.656 adettir. 1998 yilinda ise 343.912 adetlik arag
tiretimiyle yan sanayi dahil toplam sektdr tiretimi 1994 yili fiyatlariyla 197.029 milyar
TL, katma degeri ise 68.866 milyar TL. olarak ger¢eklesmis ve imalat sanayii tiretimi

igerisinde ylizde 5,8 payla 4. sirada yer almistir.

ISIC kapsaminda, 1998 yil1 ana sanayi ihracati 372,5 milyon $, ithalat1 2.331,7
milyon §; toplam sektor ihracatt 954,4 milyon $, ithalati ise 4.112,2 milyon $ olarak
gerceklesmistir.

2.1. OTOMOTIV ANA SANAYIINDE KAPASITE VE ISTIHDAM

1998 yihi itibariyle sektdrde kurulu kapasite 741.877 arag/y1l’dir. Tablo 34’den
goriilecegi lizere, yaratilan kapasitenin yiizde 80’1t otomobil firmalarinca
olusturulmakta ve bunu kamyontkamyonet, minibiistmidiblis ve digerleri
izlemektedir.

1998 yilinda ana sanayinde toplam 25.902 kisiye istthdam saglanmistir.

Tablo 34: Tiirk Otomotiv Ana Sanayii Firmalarinin 1998 Yihi Kurulu Kapasiteleri ve

Istihdanm
TICARI ARAC
KAMYON+ | MINIBUS+
FIRMALAR OTOMOBIL | CEKiCI | OTOBUS | KAMYONET | MIDIBUS | TOPLAM | ISTIHDAM
A.HONDA 30.000 30.000 440
ALOS. 5.200 2.300 7.500 645
B.M.C. 500 15.000 6.000 21.500 2457
CHRYSLER 9.000 9.000 540
FORD OTOSAN 25.000 24.400 15.000 64.400 3.453
HYUNDAI ASSAN 34.000 15.500 2.500 52.000 853
KARSAN 9.000 528
M.AN. 1.250 1.000 1.500 3.750 1.328
M.BENZ TURK 1.977 5.900 7.877 3.102
OPEL TURKIYE 25.000 25.000 286
OTOKAR 2.500 2.850 5.350 497
OTOYOL 1.200 8.000 3.000 12.200 1.144
O.RENAULT 160.000 160.000 3.908
TEMSA 1.300 12.000 1.000 14.300 1.013
TOFAS 250.000 4.865
TOYOTASA 100.000 843
TOPLAM 594.000 2.450 4777 99.000 41.650 741.877 25.902
PAY (%) 80,0 0,3 0,6 13,3 5,6 100.0

Kaynak: OSD, Tiirk Otomotiv Sanayii Genel Istatistiki Bilgiler Biiltenleri ve Aylik Istatistiki Bilgiler Biiltenleri.
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1993 yilinda kapasite kullanim oran1 (KKO) en yiiksek degerine ulasarak,
sektor genelinde yiizde 100, otomobil alt sektoriinde ise yiizde 118 olmustur. Ancak
1994 yilinda yasanan ekonomik olumsuzluklar sektor iirlinlerine yonelik yurt i¢i talep
daralmasina neden olmus ve bu durum iiretime yansimistir. Daha sonraki yillarda
sektor tirlinlerine yonelik talep artis1 olmasina ragmen, sektdrde olusturulan yabanci
sermaye yatirimli yeni kapasiteler, 6zellikle AB ile Giimriik Birligi sonrasi artan tasit
araci ithalati, onemli oranda bir ihracat artis1 da saglanamamasi nedeniyle kapasite

kullanim oranlar1 genelde diisiik kalmistir.

Tablo 35: Otomotiv Ana Sanayiinde Uretim ve Kapasite Kullanim Oranlar

1980 1985 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998

CEKICI 266 814 281 231 254 547 181 433 374 648 618
KAMYON 8042 17348 16652 16687 21012 30796 11927 19326 29058 | 43045 31205
KAMYONET 7322 7888 10553 13541 16984 19766 9602 16808 21032 32435 | 45517
MIDIBUS 491 2191 4288 4401 6399 7435 2855 3537 5856 9060 | 10275
MINIBUS 2130 7397 7898 9912 11450 12084 4924 7645 10171 12935 = 13910
OTOBUS 1101 1637 1689 1075 1415 1933 1034 1279 2499 3449 3040
OTOMOBIL 31529 60353 167556 195574 265245 | 348095 212651 233412 207757 242780 239937
TOPLAM 50881 97628 208917 241421 322759 420656 243174 282440 276747 344352 344502
TOPLAM

KKO. 26 54 61 68 85 100 47 46 41 51 46
OTOMOBIL

KKO. 36 64 76 81 102 118 54 47 42 44 40

Ulasilan en yiiksek tiretim adetlerini gostermektedir.

Cekicide en yiiksek iiretim, 1.131 adetle 1984 yilinda gerceklesmistir.
Kaynak: OSD, Tiirk Otomotiv Sanayii Genel istatistiki Bilgiler Biiltenleri ve Aylk Istatistiki Bilgiler

Biiltenleri.

2.2. OTOMOBIL TALEP, URETIM VE DIS TICARETI

Diinya genelinde oldugu gibi Tiirkiye’de de otomobil iiretimi, yiiksek iiretim
miktarlartyla otomotiv sektoriindeki agirhigr teskil etmektedir. 1998 yilinda toplam
ana sanayi Uretim miktarinin yiizde 70’i, degerinin ise yiizde 43’ii otomobil
tiretiminde saglanmistir. Sektdrde belirleyici 6zelligi olmasi nedeniyle yillar itibariyle

otomobil {iretim, talep ve dis ticaret verilerinin incelenmesinde fayda goriilmektedir.

Tablo 36 ve Sekil 7°den de goriilecegi lizere 1998 yilinda otomobilde yurtigi
talep 328.527, iiretim 239.937, ithalat 120.966 ve ihracat ise 32.377 adet olmustur.

84



1990 yilina kadar otomobil {izerindeki yiiksek koruma oranlar1 nedeniyle
yurtici talep agirlikli olarak iiretimle karsilanmistir. Ancak 1980’li yillarin sonlarindan
itibaren koruma oranlarinda yapilan indirimler ve 6zellikle AB ile Giimrik Birligi
nedeniyle ithalatta 6nemli bir artis olmus ve 6rnegin 1997 yilinda yurt i¢i talebin

yiizde 40,51 ithalatla karsilanmustir.

Tablo 36: Otomobil Talep, Uretim ve Dis Ticareti (Adet)
ihracat/  ithalat/  Ihracat/
Uretim Talep ithalat

Yillar Talep Uretim ihracat ithalat| (%) (%)
1970 7.060 4.314 654 3.400 15,2 48,2 0,19
1975 81.385 68.088 379 13.676 0,6 16,8 0,03
1980 31.901 31.529 4.515 4.887 14,3 15,3 0,92
1981 23.852 25.306 5.659 4.205 22,4 17,6 1,35
1982 30.023 31.195 3.967 2.795 12,7 9,3 1,42
1983 42.385 42.509 3.343 3.219 7,9 7,6 1,04
1984 59.793 54.832 3.888 8.849 71 14,8 0,44
1985 69.399 60.353 3.760 12.806 6,2 18,5 0,29
1986 84.010 82.032 4.997 6.975 6,1 8,3 0,72
1987 107.313 107.185 4.987 5.115 4,7 4.8 0,97
1988 118.643 120.796 6.818 4.665 5,6 3,9 1,46
1989 116.694 118.314 8.474 6.854 7,2 5,9 1,24
1990 233.649 167.556 6.122 72.215 3,7 30,9 0,08
1991 222.022 195.574 7.244 33.692 3,7 15,2 0,22
1992 316.600 265.245 8.779 60.134 3,3 19,0 0,15
1993 441,928 348.095 7177 101.010 2,1 22,9 0,07
1994 227977 212.651 12.790 28.116 6,0 12,3 0,45
1995 222.299 233.412 32.764 21.651 14,0 9,7 1,51
1996 231.832 207.757 33.404 57.479 16,1 24,8 0,58
1997 372433 242.780 21.051 150.704 8,7 40,5 0,14
1998 328.527 239.937 32.377 120.967 13,5 36,8 0,27

Kaynak: DPT Verileri + OSD, Tiirk Otomotiv Sanayii Genel Istatistiki Bilgiler Biiltenleri ve Aylik Istatistiki
Bilgiler Biiltenleri.
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Sekil 7: Otomobil Uretim, Talep ve Dis ticareti
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Yillar

Son yillarda otomobilde ulasilan iiriin ¢esitliligi yaninda, dis lisansli baz1 yeni
modellerin sadece Tiirkiye’de iiretilip Diinya pazarlarina sunulmasi sonucu bazi

geligsmeler saglanmasina ragmen, otomobil ihracati genelde diisiik seviyededir.

Sektor genelinde liretim, talep ve dis ticaret bilesiminin anlasilmasi agisindan
triinler itibariyle 1995-97 yillar1 iiretim, talep ve dis ticaret gostergelerinin
diizenlenerek sunulmasinda fayda goriilmektedir. Soézkonusu yillar, Giimriik
Birliginden bir y1l 6nce ve bir yil sonraki durumu gostereceginden, Giimriik Birliginin

sektor tizerindeki etkisi konusunda da belirli 6l¢iide aydinlatic1 olmaktadir.
3. GUMRUK BIRLIGI VE TURK OTOMOTIV SANAYIi

Ankara Anlagmasi ve Katma Protokol hiikiimleri kapsaminda belirlenen
stirecin bir adimi olarak, 01.01.1996 tarihinden itibaren Tiirkiye ve AB arasinda
gerceklestirilen Glimriik Birligi, ekonomik biitiinlesmeler icerisinde; taraflar arasinda
giimriik ve es etkili tiim vergilerin ve miktar kisitlamalarinin kaldirilmasi, Birlik
kapsami disinda ise ortak bir gimrik tarifesinin uygulanmasi olarak

tanimlanmaktadir.

Ancak, Tiirk otomotiv sanayiine, Gilimriikk Birliginden olumsuz
etkilenebilecegi diisiincesi ile bazi istisnalar taninmistir. Bu kapsamda, Tiirk otomotiv
ana sanayii triinlerinin agirliklt bir boliimii 2/95 Sayili Ortaklik Konseyi Karari ile

hassas triinler kapsaminda degerlendirilmis ve {igiincii iilkelerden yapilacak ithalatta
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2001 yilina kadar, Topluluk Ortak Giimriik Tarifesi (OGT) iizerinde bir koruma
saglanmistir. Topluluk OGT’ si yiizde 10 civarinda olmasina ragmen, 1999 yili
itibariyle Tiirkiye’nin otomotiv ana sanayinde iclincii iilkelere karsi uyguladigi
koruma ortalama ylizde 25 civarindadir. Bes yillik bir gegis siiresinin sonunda OGT
ile aym1 seviyeye indirilmesi Ongoriillen giimriik vergilerinin uyum oranlar, yillar

itibariyle yiizde 10, 10, 15, 15, ve 50 seklindedir.

Ayrica, 1/95 Sayili Ortaklik Konseyi Kararmin 12. Maddesine iliskin
Tiirkiye’nin bildirimi ile,  kullanilmis otomobil ithalati belirli bir siire igin

yasaklanmustir.

Gilimriik Birligi kapsaminda otomotiv sektoriinii ilgilendiren diger 6nemli bir
husus teknik mevzuatin uyumu konusudur. Bilindigi itizere, 1/95 Sayili Ortaklik
Konseyi Karar1 geregince Tiirkiye gerekli teknik mevzuat uyumunu 1996 yilindan

itibaren bes yil icinde yapmak durumundadir.

1958 yilinda, Birlesmis Milletler Komisyonunun I¢ Ulasim Komitesi (BM-
AEK) tarafindan, otomotiv sektdrii {irlinlerinin ticaretini kolaylagtirmak amaciyla, ana
iirlin ve parcalarda sahip olunmas1 gereken ozellikleri kapsayan tip onay1 konusunda
bir anlasma “Motorlu Tasit Araclart Malzeme ve Aksamu Icin Miisterek Kosullarm
Kabuliine Dair Anlasma” imzaya agilmistir. Zaman igerisinde Avrupa Birligi’nin tim
otomotiv iireticisi iilkeleri s6z konusu Anlasmaya bireysel olarak, 27 Mayis 1997

tarihinde ise AB toplu olarak taraf olmustur’’.

Tirkiye, s6z konusu Anlagmaya 27 Subat 1996 tarihinden itibaren taraf olmus
ve otomotiv sektdriindeki mevzuat uyumu ¢alismalarima da biiyilk bir hiz
kazandirmistir. Bu konuda, kamu ve 6zel kuruluslarin miisterek calismalari ile AB Tip
Onay1 mevzuati terciime edilerek 7.5.1997 tarih ve 22982 Sayili Resmi Gazete’de
“Motorlu Araglar ve Romorklar1 Tip Onayr Yonetmeligi” yaymnlanmistir. Konuyla
ilgili calismalarin devamliligi, test ve belgelendirme kuruluslart hususunda fiziki

yatirim ve mevzuat ¢alismalarinin hizlandirilmasi da 6nem arz etmektedir.

Ulkemizin ge¢mis yillarda Avrupa ile yakin iliskiler icerisine girme kararliligs
ve neticede Giimriik Birligi Anlagmasi ile baslatilan ekonomik biitiinlesme, otomotiv

sektoriinde uluslararast rekabet giliciine sahip firmalarin iilkemizde yatirim

¥ IKV, Giimriik Birligi Cercevesinde Avrupa Birligi ve Tiirkiye’de Otomotiv Sektorii, 1999, s.20.
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yapmasinda onemli bir etken olmustur. 1993 yilinda Toyota Firmasi ve Giimriik

Birligi sonrasinda ise Honda ve Hyundai firmalar1 iilkemizde onemli yatirimlar

yaparak lretime baglamislardir. S6z konusu firmalarin Uzak Dogu iilkeleri, diger bir

deyisle iiciincii iilke firmalart oldugu diisiiniiliir ise, bu yatirim kararlarinin yalnizca

Tirkiye’nin i¢ pazara yonelik olmadigi, diger etkenlerle birlikte Avrupa pazarinin

da yatirim kararlarinda 6nemli bir rol oynadigi bilinmektedir.

Ayrica yabanci sermaye ortakli yerli firmalar da daha fazla iiriin gesitliligine

ve ihracata doniik ekonomik 6lcekte yeni yatirimlara baglamislardir.

3.1. GUMRUK BIRLIGi ONCESIi VE SONRASI TALEP VE URETIM

Tablo 37: Tiirkiye’de Otomotiv Sanayii Talebi

M:Adet
D:Milyar TL.

1994 Y1l Fiyatlartyla

1995 1997 Yilhk Ortalama

MALLAR Miktar Deger Miktar Deger Talep Artisi (%)
Cekici 2.300 4.942 4528 9.710 40,2
Kamyon 19.521 14.695 43.511 32.780 49,4
Kamyonet 27.678 7.635 93.939 23.203 74,3
MinibuUs 9.310 3.606 19.486 7.062 39,9
Otobus 311 2.626 4.303 27.914 226,0
Midibus 3.319 2.249 6.575 4.166 36,1
Otomobil 234.279 50.832 345.193 77.313 23,3
Yan Sanayi ve Digerleri 78.964 129.158 27,9
TOPLAM 165.549 311.306 371

Kaynak: DPT, Ekonomik ve Sosyal Sektorlerdeki Gelismeler.

1995-97 yillar aras1 otomotiv sektorii yurtigi talebi yillik ortalama yiizde 37,1,

otomobil talebi ise yiizde 27,9 oraninda artmistir. Sektdr toplam {iretimi yillik

ortalama ytizde 20,7 artarken, otomobil iiretimi sadece yiizde 2,2 artmistir. Bu durum,

otomobil ithalatinin yurti¢i pazar pay1 artisindan kaynaklanmaktadir.
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M:Adet
D:Milyar TL.

1994 Y1l Fiyatlartyla

Tablo 38: Tiirk Otomotiv Sanayii Uretimi

1995 1997 Yilhik Ortalama

MALLAR Miktar Deger Miktar Deger Uretim Artisi(%)
Cekici 433 919 648 1.375 22,3
Kamyon 19.326 14.185 43.045 31.594 49,2
Kamyonet 16.808 5.969 32.435 11.519 38,9
MinibUs 7.645 3.201 12.935 5.416 30,1
Otobus 1.279 5.752 3.449 15.511 64,2
Midibls 3.537 2.455 9.060 6.288 60,0
Otomobil 232.412 48.879 242.780 51.060 2,2
Yan Sanayi ve Digerleri 59.150 82.000 17,7
TOPLAM 140.500 204.763 20,7

Kaynak: DPT, Ekonomik ve Sosyal Sektorlerdeki Gelismeler.

1997 yilinin ortalarinda ¢ikan Asya Kriziyle birlikte 1998 yilindaki Rusya

krizinin de etkisiyle otomotiv sanayii Uriinlerine yonelik talepte daralma olmus ve bu

durum, 1998 yilinin son ¢eyreginden itibaren 6zellikle otomobil ve bazi ticari arag

tiretimlerinde diistislere yol agcmistir. 1994 yili fiyatlariyla 1998 yilinda, otomotiv

sanayii talebi ylizde 7,5, otomobil talebi yiizde 11,2 oraninda azalmis; buna bagh

olarak sektor iiretimi yiizde 3,8, otomobil {iretimi ise yiizde 1,2 oraninda diigmiistiir.

3.2. GUMRUK BIRLIGI ONCESI VE SONRASI DIS TICARET

M:Adet
Tablo 39: Tiirk Otomotiv Sanayii Thracati D:Milyon $
1995 1997 Yilhk Ortalama
MALLAR Miktar  Deger Miktar Deger ihracat Artigi(%)
Cekici 9 0,2 10 0,1 -30,0
Kamyon 515 11,9 917 23,3 39,9
Kamyonet 1.243 22,6 484 8,2 -40,0
MinibuUs 224 3,0 601 8,2 65,3
Otobus 1.006 1154 2.258 181,0 25,2
MidibUs 251 7,2 525 14,6 42,4
Otomobil 32.764 2214 21.051 126,0 -24,5
Yan Sanayi ve Digerleri 307,7 4849 25,2
TOPLAM 689,3 846,3 10,8

Kaynak: DIE, DPT.
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Tablo 39°da goriilecegi lizere, otomobil ana sanayii ihracati agirlikli olarak
otomobil ve otobiis ihracati seklinde olmaktadir. Otomobil firmalarinin ihracat
yaptiklari tilkeler ise basta Misir olmak {izere Rusya, Tunus, Fas, Kuzey Kibris Tiirk
Cumhuriyeti, Afganistan ve Tiirk Cumbhuriyetleridir. 1995 yilinda Tempra marka
otomobilin sadece Tirkiye’de iiretilip, diger tllkelere ihracatinin da katkisiyla

Italya’ya 13.679 adet otomobil satis1 gerceklestirilmistir.

Otomotiv ana sanayii {Uriinleri igerisinde otobiis iireticilerinin ihracat
performansi oldukca yiiksektir. 1998 yilinda otobiis {iretiminin adet olarak yiizde 65’1
ihra¢ edilmistir. Otobiis firmalarinin ihracat yaptiklari iilkeler ise basta Rusya olmak
iizere Kazakistan, Kirgizistan, Urdiin, Misir, Suriye; Avrupa iilkelerinden ise
Almanya ve ltalya’dir. Otobiis {iretiminin, nispeten emek yogun bir {iretim arzetmesi

maliyet iistiinliigli elde edilmesini olumlu etkilemektedir.

M:Adet
Tablo 40: Tiirkiye’de Otomotiv Sanayii ithalat D:Milyon $
1995 1997 Yillik
MALLAR Miktar  Deger Miktar Deger Ortalama Artig(%)
Cekici 1.876  135,7 3.880 285,7 52.6
Kamyon 710 29,0 12.556 198,2 161,4
Kamyonet 12.113 78,6 51.408 448,4 138,8
Minibls 1.889 16,5 7.005 89,8 133,3
Otobus 38 10,2 2.086 68,4 158,9
Midibls 33 0,3 6 0,1 -42,2
Otomobil 34.631  287,1 150.704 1818,5 151,7
Yan Sanayii ve Digerleri 975.1 1.873.2 38,6
TOPLAM 1.532,5 4.782,3 76,7

Kaynak: DIE, DPT.

Gilimriik Birligi sonrasinda sektor ithalatinda ise yillik ortalama yilizde 76,7

gibi  yiiksek artiglar olmustur. Bu artis orani, sektoriin tiim {riinlerinde yiiksek
olmasina ragmen; sektor icindeki payinin biiylikliiyii nedeniyle otomobil ithalatindaki
artis agirhik tasimaktadir. Ancak, ticari araglardaki yiiksek oransal artista gézden
kacirilmamalidir (Tablo 40).

Otomobil ithalatinin tilkeler itibariyle dagilimi incelendiginde, Glimriik Birligi
sonrast AB iilkelerine ithalatta uygulanan glimriik vergilerinin kaldirilmasi, buna

ragmen tiglincii iilkelere karsi bir gegis siiresi taninmasindan dolay: 6zellikle gelismis

otomotiv sanayiine sahip AB iilkelerinden yapilan ithalat ¢cok yiiksek oranda artmustir.
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Buna bagli olarak bu iilkelerden yapilan ithalatin toplam ithalat i¢indeki pay1 da 1995
yilinda yiizde 60 iken, 1997 yilinda ylizde 72,5’¢ ylikselmistir (Tablo 41).

. . . Miktar:Adet

Tablo 41: Otomobil Ithalatinin Ulkeler Itibariyle Dagilimi Deger: Milyon $

) Yilik
Ulkeler 1995 Yiizde Pay 1997 Yiizde Pay Ortalama

Miktar | Deger | Miktar | Deger | Miktar | Deger | Miktar | Deger | Artis(%)

Almanya 19.199 | 137,7 55,4 | 42,0 | 42.998 631,0 28,5 | 37,7 140,6
Fransa 1.612 | 233 4,7 7,1 | 14.968 155,9 9,9 9,3 158,7
Italya 445 7,2 1,3 2,2 7.120 50,2 4,7 3,0 164,0
Ingiltere 1.240 | 23,2 3,6 7,1 | 10.979 137,9 7,3 82 143,8
Ispanya 681 5,4 2,0 1,6 | 27.317 238,4 18,1 14,2 564.,4
Ara-Toplam-1 | 23,177 | 196.8 66,9 | 60,0 | 103.382 | 1.213.4 68,6 | 72,5 148,3
Japonya 3.685 | 484 10,6 14,8 | 23.551 231,1 15,6 13,8 118,5
Giiney Kore 3269 | 273 9,4 83 | 15.590 107,4 10,3 6,4 98,3
Ara-Toplam-2 6.954 | 75.7 20,1 | 23,1 | 39.141 338.5 26,0 | 20,2 1114
ABD 904 | 24,2 2,6 7.4 1.975 40,3 1,3 2,4 29,0
Diger 3.596 | 31.1 10,4 9,5 8.181 121.7 5.4 7,3 97,8
Toplam 34.631 | 327,8 100,0 | 100,0 | 150.704 | 1.673,6 100,0 | 100,0 125,9

Kaynak: DIE verilerindem faydalanarak diizenlenmistir.

4. KURESEL KRIiZIN DUNYA VE TURK OTOMOTIV SANAYIii
UZERINE ETKISI

4.1. KURESEL KRiZ VE DUNYA OTOMOTIV SANAYII

Baz1 Asya tilkeleri 1997 yili ortasindan itibaren ciddi bir mali kriz ile kars1
karstya kalmistir. Tayland’da Temmuz ayinda baslayan kriz kisa siirede Endonezya,
Malezya ve Filipinler’e sigramig, Kasim ayinda Giiney Kore’nin krize girmesiyle daha
da genislemistir. Krizin etkileri, bu iilkelerinin para birimlerinin 6nemli oranda deger
kaybetmesi, menkul kiymetler piyasalarinin ¢dkmesi, yurti¢ci faiz oranlarinin
yiikselmesi, uluslararasi sermayenin bu iilkelerden hizla ¢ikmasi, banka ve sirket

kapanmalari ile i¢ talebin olumsuz yonde etkilenmesi seklinde gozlenmistir.

1998 yilinda, Diinya otomobil ve ticari ara¢ iiretimi sirasiyla otomobilde
38.451.000 ve ticari araglarda 15.212.000 adet olmak {izere, toplam motorlu arag
tiretimi 53.663.000 adettir. 1998 yilinda bir 6neki yila gore Diinya otomobil ve ticari
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arac Uretiminde sirastyla yiizde 1,7 ve yiizde 4,7 azalis olmustur. Bu tliretim diisiisi

esas itibariyle Asya iilkelerinde yasanan kriz nedeniyle yine bu iilkelerdeki iiretim

diisiisiinden kaynaklanmistir.

Tablo 42: Bashca Bolgeler itibariyle Otomobil Uretimi (Adet)
1997 1998 | Artis Oram (%)
AVRUPA BIRLIGI 14.096.000 15.164.000 7,6
MERKEZI VE DOGU AVRUPA 1.954.000 2.237.000 14,5
NAFTA 7.826.000 7.629.000 -2,5
ASYA 12.384.000 11.049.000 -10,7
DIGER 2.842.000 2.372.000 -16,5
TOPLAM 39.102.000 38.451.000 -1,7
Kaynak: OSD, Tiirk Otomotiv Sanayii Genel ve Istatistiki Bilgiler Biilteni, 1999.
Tablo 43: Bashca Bolgeler itibariyle Ticari Ara¢ Uretimi (Adet)
1997 1998 | Artis Oram (%)
AVRUPA BIRLIGI 2.020.000 2.220.000 9,9
MERKEZI VE DOGU AVRUPA 305.000 303.000 0,0
NAFTA 7.911.000 7.990.000 1,0
ASYA 4.993.000 4.001.000 -19.,9
DIGER 728.000 698.000 -4.1
TOPLAM 15.957.000 15.212.000 -4,7

Kaynak: OSD, Tiirk Otomotiv Sanayii Genel ve Istatistiki Bilgiler Biilteni, 1999.

Otomobil iiretiminde, NAFTA bdlgesinde goriilen kismi bir iiretim diisiisiiniin

Japonya ve Giiney Kore’nin bu iilkeye yonelik ihracat artisindan kaynaklandigi

tahmin edilmektedir. Diger iilkelerde (Asya iilkeleri hari¢) gézlenen iiretim diisiisii ise

Ozellikle Brezilya otomotiv

kaynaklanmaktadir.

4.1.1. Asya Pasifik Pazar

sanayiinde

yasanan

uretim

azaligindan

S6zkonusu krizin boyutlarinin daha ayrintili olarak anlasilabilmesi agisindan

Japonya ve Giiney Kore basta olmak iizere Asya Ulkeleri otomotiv sanayiinin

incelenmesinde fayda goriilmektedir.
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Tablo 44: Asya Pasifik Pazarinda Otomobil Satislar: (Adet)

ULKE 1997 1998 Artis Oram (%)
Avustralya 540.353 584.360 8,1
Endonezya 73.215 11.941 -83,7
Filipinler 75.760 34.688 -54,2
Giliney Kore 1.012.012 474.509 -53,1
Hindistan 431.155 401.163 -7,1
Japonya 4.492.006 4.093.154 -8,9
Malezya 307.907 137.691 -55,3
Tayland 132.060 46.300 -64,9
Tayvan 266.953 292.083 9,4
Tiirkiye 313.300 298.200 -4,8
Yeni Zelanda 58.187 53.817 -7,5
Toplam 6.427.906 7.702.908 -16,6

Kaynak: OSD, Haber Biilteni, Mayis 1999, s.13.

Yukaridaki Tablo’da Asya Pasifik pazarinda baz iilkelerin otomobil satislari
verilmekte olup, pazarda en yiiksek diisme yiizde 83,7 ile Endonezya’da goriilmiistiir.
Otomobil satiglarinda yiiksek orandaki bu diisme; Tayland’da ylizde 64,9, Malezya’da
yiizde 55,3, Filipinler’de ylizde 54,2, Giliney Kore’de yiizde 53,1 mertebesinde

olmustur.

Kiiresel Krizin bu iilkelerin otomotiv sanayi iizerine etkilerinin daha detayli
olarak anlasilabilmesi agisindan, Japonya ve Giiney Kore otomotiv sanayinin son
yillar itibariyle iiretim, talep ve dis ticaret verilerinin incelenmesinde fayda

gorilmiistiir.
4.1.1.1. Japon Otomotiv Sanayii

1997-1998 Yillar1 Degerlendirmesi:

1997 yilinda, Japonya’da otomobil satiglar1 yiizde 3,8 azalmasina ragmen
tiretimde yiizde 8 artis meydana gelmistir. Bu yil igerisinde gercgeklestirilen yiliksek
orandaki ihracat artisi, yurti¢i satislardaki azalisin {iretime yansimamasinda ve

dolayisiyla iiretim artisinda 6nemli bir etken olmustur (Tablo 45).
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Tablo 45: 1995-1998 Yillan itibariyle Japon Otomobil Sanayii (Adet)

Yillar Artig Orani1(%)

1995 1996 1997 1998 | 1996/95 | 1997/96 | 1998/97
Talep 4.443.905 | 4.668.728 | 4.492.006 | 4.093.148 5,1 -3,8 -8,9
Uretim 7.610.533 7.863.763 8.491.440 | 8.055.763 3,3 8,0 -5,1
Ihracat 2.896.217 | 2.860.080 | 3.578.658 | 3.684.150 -1,2 25,1 2,9
ithalat 401.836 439.638 371.113 265.848 9,4 -15,6 -28,4
Thracat/
Uretim(%) 38,0 36,4 42,1 45,7

Kaynak: Japan Automobile Manufacturers Association.

1998 yilinda, Uzak Dogu iilkelerindeki etkisi giderek derinlesen bu Kriz,
Japon otomotiv sanayiini de oldukca etkilemis ve yurtici otomobil satiglar1 ve
otomobil iiretiminde sirasiyla yiizde 8,9 ve ylizde 5,1 oraninda azalma olmustur. Bu
yil igerisinde Japon otomobil sanayiinin Asya lilkelerine yonelik ihracatinda da
yiiksek oranda (yilizde 51,4) diisiis oldugundan yurtici satislardaki azalma ihracatla

ikame edilemediginden iiretimdeki diisiis onlenememistir.

1999 Yilindaki Gelismeler:

1999 yili Mayis ay1 itibariyle, sektoriin gostergelerinde dikkate deger bir
tyilesmenin oldugu goézlenmektedir. Mayis 1998- Mayis 1999 donemi arasinda
otomobil iiretiminde sadece binde bir azalis olmus, otomobil talebinde ise yiizde 4,4

artis gerceklesmistir.
4.1.1.2. Giiney Kore Otomotiv Sanayii

1997-1998 Degerlendirmesi:

1997 yilinda, Giliney Kore otomobil sanayiinde {iiretimde ylizde 1,9 artis
saglanirken, yurtici talep yiizde 7,1 oraninda azalmistir. Ancak, Japonya’da oldugu
gibi, 1998 yilinda sézkonusu Krizin Giliney Kore otomotiv sanayii lizerindeki olumsuz
etkisi oldukga yiiksek olmustur. 1998 yilinda, Giiney Kore otomobil iiretim ve talebi
sirastyla yiizde 29,6 ve yiizde 50,7 oraninda azalmistir. Ayni yil igerinde 6nemli
oranda bir ihracat artisida saglanamadigindan, yurtici talep azalisi tiretime yansimigtir

(Tablo 46).
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Tablo 46: 1995-1998 Yillan itibariyle Giiney Kore Otomobil Sanayi

(Adet)

Yillar Artig Orani1(%)

1995 1996 1997 1998 | 1996/95 | 1997/96 | 1998/97
Talep 1.149.409 1.238.940 1.151.287 568.063 7,8 -7,1 -50,7
Uretim 2.003.146 | 2.264.709 | 2.308.476 1.625.125 13,1 1,9 -29,6
Ihracat 856.368 1.056.400 1.155.893 1.228.144 23,4 9,4 6,3
Ithalat* 18.584 25.148 20.131 2.985 353 -19,9 -85,1
Thracat/
Uretim(%) 42,8 46,7 50,1 75,6

(*) Otomobil dahil toplam motorlu ara¢ ithalatin1 kapsamaktadir.
Kaynak: Korea Automobile Manufacturers Association.

1999 Yilindaki Gelismeler:

1999 yili Mayis ayi itibariyle, Gliney Kore otomotiv sanayiinde énemli oranda
bir iyilesmenin oldugu ve Krizin bu sanayi iizerindeki olumsuz etkisinin kalmadigi

gorilmektedir.

1999 yili Ocak-Mayis doneminde bir onceki yilin ayni donemine gore,
otomobil iiretim ve yurti¢i satiglarinda sirastyla yiizde 35,4 ve ylizde 10,8 oraninda bir

artis gerceklesmistir.

1999 yili Mayis ayinda bir onceki yilin ayni ayma gore, otomobil iiretim ve

yurti¢i satiglarinda sirasiyla yiizde 41,0 ve yiizde 69,5 oraninda bir artig saglanmistir.
4.2. KURESEL KRIZ VE TURK OTOMOTIV SANAY1

1995-1998 Yillar1 Degerlendirmesi:

Glimriik Birliginin otomotiv sanayiinin {izerindeki etkisinin de analiz
edilebilmesi a¢isindan Tiirk otomotiv ana ve yan sanayii ekonomik biiyiikltikleri 1995
ve 1997 yillar i¢in ayrintili olarak her bir {iriin itibariyle daha 6nce miktar ve degerle
verilen bilgilere ek olarak, bu bolimde, Giimriik Birligi ile birlikte Kiiresel Krizin
Tirk otomotiv sanayii lizerindeki toplu etkisinin de goriilebilmesi agisindan 1995-
1998 yillar1 arasinda Tiirk otomotiv sanayii temel ekonomik gdstergeleri gelisimi

incelenecektir .
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Tablo 47: Tiirkiye’de Otomotiv Sanayii Talebi (Adet)

Yillar Artis Oran1(%)

1995 1996 1997 1998 | 1996/95 | 1997/96 | 1998/97
Cekici 2.300 3.179 4.528 3.716 38,2 42,4 -17,9
Kamyon 19.521 29.422 43.511 44.096 50,7 47,8 1,3
Kamyonet 27.678 52.485 93.939 94.269 89,9 78,9 0,4
Minibiis 9.310 13.570 19.486 18.464 45,8 43,6 5,2
Otobiis 311 938 4.303 404 201,6 358,7 -90.6
Midibiis 3.319 5.425 6.575 8.013 63,5 21,2 21,8
Otomobil 234.279 231.832 345.193 328.527 -1,0 48,9 -4.8
Yan Sanayii 78.964 110.291 129.158 118.700 39,6 11,7 -8,1
ve Digerleri

(*) 1994 yil1 fiyatlartyla, milyar TL. alarak verilmistir.
Kaynak: DPT, Ekonomik ve Sosyal Sektorlerdeki Gelismeler dizisi.

Otomotiv sanayii yurti¢i talebi 1996 ve 1997 yillarinda ekonominin genelinde
gorlilen 1yilesmeye paralel olarak olduk¢a yiiksek oranda artmistir. Bu artista,
Gumriik Birligi sonrasi ucuzlayan ithalatin ve {ist + orta iist gelir gruplarinin talep

durumunun 6nemli bir etkisi olmustur (Tablo 47).

Tablo 48: Tiirk Otomotiv Sanayii Uretimi (Adet)

Yillar Artis Oran1(%)
1995 1996 1997 1998 | 1996/95 | 1997/96 | 1998/97
Cekici 433 374 648 618 -13,6 73.3 -4,6
Kamyon 19.326 29.058 43.045 30.605 50,4 48,1 -28.,9
Kamyonet 16.808 21.032 32.435 45.517 25,1 54,2 40,3
Minibiis 7.645 10.171 12.935 13.910 33,0 27,1 7,5
Otobiis 1.279 2.499 3.449 3.040 95,3 38,0 -11,9
Midibiis 3.537 5.856 9.060 10.275 65,6 54,7 13,4
Otomobil 232412 207.757 242.780 239.937 -10,6 16,9 -1,2
Yan Sanayii 59.150 71.001 82.000 80.000 20,0 15,5 2,4

ve Digerleri

(*) 1994 yil1 fiyatlartyla, milyar TL. alarak verilmistir.
Kaynak: DPT, Ekonomik ve Sosyal Sektorlerdeki Gelismeler dizisi.
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1996 ve 1997 willarinda artan yurtigi talebe bagli olarak otomotiv sanayii
tiretiminde de onemli artiglar goriilmistiir. Ancak, 1997 yili ortalarinda Uzak Dogu
tilkelerinde baglayan Asya Krizi ve 1998 yilinda da Rusya’ya yayilan kriz, 1998 yili
son c¢eyreginden itibaren Tirk otomotiv sanayiini olumsuz olarak etkilemeye

baglamistir.

1998 yilinda, bir 6nceki yilin ayn1 donemine gore; 6rnegin otomobil iiretimi
ilk li¢ ayda yiizde 30, ikinci ii¢ ayda yiizde 0,6, {igiincii li¢ ayda yiizde 4,6 oraninda

artmis, dordiincii ii¢ ayda ise yiizde 26 oraninda diigmiistiir.

Yan sanayi, daha gelismis bir ihracat basarim diizeyi, pazar gesitliligi ve kiiglik
sanayilerin esnekligi gibi yapisi nedeniyle ve yenileme piyasasina yonelik iiretiminin

de etkisiyle, sozkonusu krizden daha az oranda etkilenmektedir.

Otomotiv sanayii i¢inde gerek iiretim miktar1 ve gerekse yaratilan istihdam
olarak Onemli bir yere sahip olan otomobil sanayiinin 1995-1998 yillar1 arasi

gelisiminin dig ticaret verilerine de bagli olarak ayrica incelenmesinde yarar

gorilmiistiir.
Tablo 49: Otomobil Talep, Uretim ve Dis Ticareti (Adet)
Yillar Artis Oran1(%)
1995 1996 1997 1998 | 1996/95 | 1997/96 | 1998/97
Talep 234.279 231.832 345.193 328.527 -1,0 48,9 -4.8
Uretim 232412 207.757 242.780 239.937 -10,6 16,9 -1,2
Ihracat 32.764 33.404 22.612 32.377 1,9 -32,3 43,2
ithalat 34.651 57.479 125.025 120.967 65,9 117.,5 -3,2
Thracat/ 14,1 16,1 9,3 13,5
Uretim(%)
Ithalat/ 14,8 24,8 36,2 36,8
Talep(%)

Kaynak: DPT, Ekonomik ve Sosyal Sektorlerdeki Gelismeler dizisi.
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Sekil 8: Otomobil Talep, Uretim ve Dis
Ticareti(1995-1998)
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Tablo 49 ve Sekil 8’den goriilecegi iizere otomobil ithalatt Giimriikk Birligi
sonrasinda yliksek oranda artmistir. Sozkonusu ithalatin yiizde 75’1 AB ve EFTA
ilkelerinden yapilmaktadir. Yurti¢i talebin smirli olmasi, artan ithalata birlikte
thracatin da yeterli dilizeyde yapilamamasi otomobil iiretimini olumsuz ydnde
etkilemektedir. Ayrica son yillarda otomobil sanayiinde yaratilan ilave kapasiteye

ragmen diisiik liretim nedeniyle kapasite kullanim oram diisiiktiir.

1998 yili son g¢eyreginden itibaren goriilen tretim disilisii yerli araba
talebindeki goreli daralmadan kaynaklanmaktadir. Talebin istikrarli bir artis
gostermemesi ise faizlerin yiikselmesinin otomobil talebini olumsuz ydnde

etkilemesiyle ilgilidir.

1998’de Tiirk otomotiv sanayii iirlinlerine olan talep iizerinde etkili etken,

Kiiresel Krizden ziyade Giimriik Birligi dolayisiyla artan ithal araba talebiydi.

1999 Yilindaki Gelismeler:

1998 wyili son ceyreginden itibaren Tiirk otomotiv sanayiinde  etkisini
gostermege baslayan Kriz, 1999 yilinin ilk aylarinda olduk¢a derinlesmistir. 1999 yili
Mayis ay1 itibariyle, krizin etkilerinin 6zellikle otomobilde giderek hafiflemege
basladig1 goriilmektedir.

98



Tablo 50: 1998-1999 Ocak-Mayis Donemi Tiirk Otomotiv Sanayii Uretimi (Adet)

OCAK-MAYIS MAYIS AYI URETIMI DEGISIM(%)
1998 1999 1998 1999 5 AYLIK MAYIS

Cekici 315 6 65 6 -98 91
Kamyon 16.214 4.678 3.509 922 =71 -74
Kamyonet 17.661 13.290 3.813 3.734 -25 -2

Minibiis 4.738 4.520 1.157 1.119 -5 -3

Otobiis 1.425 967 338 173 -32 -49
Midibiis 4.071 4315 762 961 6 26
Otomobil 101.389 70.150 22.684 22.036 -31 -3

TOPLAM | 143.813 97.926 32.328 28.951 -32 -10

Kaynak: OSD, Aylik Istatistiki Bilgiler Biilteni, May1s 1999.

1999 yili ilk bes aylik otomotiv ana sanayii liretimi bir onceki yilin ayni
donemine gore yiizde 32 azalmasina ragmen, Mayis ayi iiretimi bir dnceki yilin ayni

ayina gore ylizde ii¢ diigmiistiir.

1999 yili ilk bes aylik otomobil iiretimi ise bir onceki yilin ayn1 donemine

gore yiizde 31 azalmasina ragmen, bu deger Mayis ayinda yiizde ii¢ olmustur.

1999 yili ilk bes aylik otomobil satiglar1 ise bir dnceki yilin ayn1 donemine
gore yiizde 26 azalmistir. Bu azalis ithal otomobil satiglarinda ise yiizde dort

olmustur.

4.2.1. Alinan Onlemler

Krizin sektor tizerindeki olumsuz etkisinin giderilebilmesi amaciyla;

Tiiketici kredilerine uygulanan KKDF kesintisi ylizde 11°den yilizde 8’e

distiriilmiistir. Boylece tiiketici kredilerinin maliyetinin azalmasi ve

yurti¢i talebin artmasi hedeflenmistir.

Otomotiv mallar

sonrast bakim-onarim hizmetleri

diizenlenmis ve ithalatin bir 6l¢iide denetim altina alinmasi saglanmistir.

Eximbank kaynaklarinin artirilmasiyla yan sanayi ihracatinin olumlu

yonde artmasi beklenmistir.
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* 1600 cc’nin altindaki otomobillerden alinan yiizde 12’lik ek tasit alim

vergisi belirli bir siire i¢in ylizde 6’ya indirilmistir.

43. KURESEL KRIiZIN OTOMOTIV SANAYIii ACISINDAN BIR
DEGERLENDIRMESI

1997 yili ortalarinda Asya iilkelerinde patlayan Kiiresel Mali Krizin Diinya
otomotiv sanayii tlizerindeki etkisi agirlikli olarak yine bu iilkelerin otomotiv
sanayileri iizerinde olmustur. ABD ve 06zellikle Avrupa’nin bu Krizden fazla

etkilendigi sdylenemez.

1999 yili Mayis ayi itibariyle, sozkonusu Krizin olumsuz etkisinin Japonya ve
Giliney Kore gibi otomotiv sanayiinde giiclii Asya iilkelerinde giderek hafifledigi

gorilmektedir.

Tiirk otomotiv sanayiinde Krizin etkileri devam etmekle birlikte otomobil
sanayiinde bir hafifleme oldugu goriilmektedir. Uretim ve satislardaki diisiis hizinin

yavasladig1 gézlenmektedir.

Tirk otomotiv sanayiinin karsilasmis oldugu sorun genel olarak, yeterli
diizeyde ihracat yapilamadigindan Giimriik Birligi sonrasi yurti¢i yabanci arag talebi
nedeniyle artan ithalatin iiretime olumsuz yansimasi ve Kiiresel Krizin de etkisiyle

1998 yilinda daralan yurtici talep nedeniyle liretimde biiyiik oranda diisiis olmasidir.

Krizden kurtulmak amaciyla kisa donemde yerli araca talep artirici 6nlemler
alinmasiyla birlikte sektoriin orta donemdeki gelecegi agisindan ihracatg1 bir yapiya
kavugmast icin stratejik planlamaya dayali tedbirler dizisi hazirlanarak hizla

uygulamaya konulmasi 6nem arzetmektedir.

5. TURK OTOMOTIV YAN SANAYIi

Yan sanayi, nihai {Uriin iireticisi ana sanayiye veya ana sanayiye dogrudan
teslimat yapan ana firmalara tamamlanmig aksam ve/veya muhtelif parca iireten

firmalardan tesekkiil etmektedir.

Bir otomobilin yaklagik 10.000 par¢adan olustugu ve her bir parganin ayrinti
tasarimi, tretimi ve gerekli olan tesis yatirimlart diisiiniildiigiinde, her seyi kendi
sirketinde kendin yap anlayis1 dogrultusunda bir ana fabrika igerisinde veya yiizlerce
yan fabrika ve miihendislik biriminde s6z konusu islemlerin gergeklestirilmesi ve

burada ¢alisan yiizbinlerce calisanin tek bir merkezden sevk ve idaresi oldukga
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verimsiz ve giictlir. Dolayisiyla, bir ana iireticinin, kendisine teslimat yapan ylizlerce
hatta firmasinin 6lgegi ve tedarik sistemi anlayisina gore binden fazla yan sanayiyle

calisilmasi kaginilmazdir.

Tamamlanmis bir aracin fiyat ve kalite acisindan rekabet edebilirligi biiylik
Olclide ilgili yan sanayi iirlinlerinin fiyat ve kalite istiinliigline bagli oldugundan,

giiclii bir otomotiv sanayii giiclii bir yan sanayiyle miimkiin olabilecektir, denilebilir.

Tiirk otomotiv yan sanayiinin gelisimi ana sanayinin gelisimine paralel bir
durum arzetmektedir. 1960’11 yillarda tamamen montaj sanayii 6zelliginde kurulan
otomotiv ana sanayiinin, zamanla iiretimindeki artisina paralel olarak ¢ok sayida yan

sanayi firmasi da sektorde faaliyette bulunmustur.

1960’1 yillarin baginda akii, lastik, sa¢c aksami gibi sinirli sayida iriinlerin
tiretildigi yan sanayide, 1964 yilinda yiiriirliige giren Montaj Sanayii Talimat1 geregi
olarak 1970’li yillarin sonunda, motorlu arag¢ iiretiminde zaman igerisinde istenilen
yerlilik orani olan yiizde 80’lere ulasmistir. Giiniimiizde bazi araglarda yerli katki
orani yiizde 90’1n {izerine ¢ikmustir. Buji ve karbiirator disindaki tiim pargalari igeren

bir lirlin tiretim gam1 mevcuttur.
5.1. SEKTOR KAPSAMI

Sektor kapsami olarak DIE, DPT gibi kamu kuruluslarinca benimsenen
yontem, Uluslararas1 Sanayi Siniflandirmasi (ISIC-2) yontemidir. Bu yontem, 3843 ve
3844 dort haneli faaliyet kodundaki ana iirlinler ( motorlu tasit araglart ve motosiklet
moped ve bisikletler) haricindeki aksam ve parcalar1 igermektedir. Bu yontemde,
lastik, cam, ayna, far, lastik, akiimiilator, gostergeler vb. elektrik aksami, motorlu arag
tiretimine girdi teskil etmesine ragmen, faaliyet konularmma bagli olarak farkli
sektorlerde degerlendirilmistir. Ornegin, motorlu araglarda kullanilan camlar cam
sektoriinde, i¢ ve dis lastikler lastik sektoriinde, akiimiilator ve diger elektrik aksam
ve pargalar1 ise elektrikli makinalar sektorii kapsamina alinmistir. Ancak, ¢ogu 6zel
kuruluglar ve OSD, TAYSAD gibi sektor derneklerinin kapsam ve rakamlarinda
yukarida belirtilen mallar da yan sanayi kapsaminda degerlendirilmektedir.
Dolayisiyla, asagida agiklanmaya c¢alisilacak olan yan sanayide iiretim, istihdam, dis
ticaret gibi konularla ilgili verilerde, veri kaynaginin kapsaminin dikkate alinmasi ve

buna gore degerlendirmelerin yapilmas: daha saglikli olabilecektir.
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5.2. OTOMOTIV YAN SANAYIINDE FIRMA SAYISI, ISTIHDAM VE
KAPASITE KULLANIMI

Otomotiv yan sanayiinde firmalarin genel olarak kii¢iik ve orta boy isletmeler
olmasi ve bazi isletmelerde otomotiv sektdrii disinda baska sektorlere de liretim
yapilmasi, diger tilkelerde oldugu gibi, otomotiv yan sanayii firma sayilarinin saglikli
saptanmasini gii¢lestirmektedir. Ancak, otomotiv yan sanayiinde faaliyet gosteren
2.000 civarinda firmanin bulundugu tahmin edilmektedir. Bu firmalardan yaklagik
750 adedi, sadece yenileme pazarina yonelik olarak kiiciik dlgeklerde, standart disi

veya taklit iiretim yapmaktadirlar®.

Otomotiv ana sanayiine dogrudan tamamlanmis aksam ve parga iireten 250
civarinda birinci derece yan sanayi firmasi1 bulunmaktadir. Bunlarin 170’1 TAYSAD
tiyesidir ve liye firmalarin 64’4 250 kisinin iizerinde istihdama sahiptir. TAYSAD
verilerine gore iiye firmalar, 35.000 kisiye dogrudan, kendi ikinci-iiclincii yan
sanayileriyle birlikte de toplam 70.000 kisiye istihdam saglamakta olup; bu saymin
toplam yan sanayi istihdaminin yaklasik yiizde 50’sini teskil ettigi tespit edilmistir.
Dolayisiyla, ana ve yan sanayide yaklasik 150.000 kisiye istihdam saglandigi tahmin
edilmektedir. Birinci Boliimde, “Otomotiv Sanayiinin Ulke Ekonomilerine Katkis1”
bashigr altinda agiklandigi gibi, genel olarak ana sanayideki bir kisinin yan sanayide
yaklasik 5 kisiye istihdam yaratma giicii bulundugu kabul edilmektedir. Tiirkiye’de
ana sanayide 25.000 kisi calistyor olmasi, otomotiv sanayii genelinde de 150.000
kisilik istihdami (1*6) dogrular niteliktedir. Ancak, yukarida “Sektor Kapsami”
baslhigr altinda yapilan agiklamadan da anlasilacagi lizere, bu istthdam rakami ISIC
kapsamindan daha genis olarak sag, yay, civata, boru gibi muhtelif demir-celik
tiriinlerini, oto lastigi, plastik malzemeler, oto koltugu, cam iirlinleri, akii, ¢esitli
gostergeler ve elektrikli pargalar gibi farkli sektdrlerden otomotiv sanayiine yonelik

iirlin liretiminde yaratilan istihdami da kapsamaktadir.

ISIC kapsaminda DIE’nin 1992 yili Genel Sanayi ve Isyerleri Sayimina gére,
1-9 kisi arasi isttihdama sahip igyerlerinde 12.227, 10-24 kisi arasi1 istthdama sahip
igyerlerinde 2.031, 25 kisinin tizerinde istihdama sahip isyerlerinde 48.806 kisi olmak

lizere otomotiv sanayii genelinde 63.044 kisilik istihdam yaratildigi goriilmektedir.

“ TAYSAD, Rekabet Giicti Yiksek bir Otomotiv Sektorii & Bagimsiz bir Savunma Sanayii I¢in
Vazgecilemeyecek Onemli Bir Teknoloji ve Insan Giicii Birikimi, 1998, s. 5.
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Sektor dernekleri ve DIE verileri arasindaki farklilik tamamen sektérler arast kapsam

tanimi farkliligindan kaynaklanmaktadir.

Tiirk otomotiv yan sanayiinde faaliyet gosteren firmalar genel olarak Marmara
Bolgesinde yogunlagmuslardir. Ornegin, TAYSAD iiyesi firmalarin yiizde 87’si
Marmara, yiizde 9’u Ege ve yiizde 4’1 diger bolgelerdedir.

Tirk otomotiv yan sanayiinde kapasite kullanimi, otomotiv ana sanayii
tiretimindeki dalgalanmalarla paralellik gostermektedir. Ancak, yan sanayinin daha
giiclii bir ihracat¢r yapisinin olmasi nedeniyle, yan sanayideki kapasite kullanimi ana
sanayiye gore daha yiiksek olmaktadir. 1997 yilinda ana sanayideki kapasite kullanimi
yiizde 54 iken, yan sanayide yiizde 62 olmustur.

5.3. OTOMOTIV YAN SANAYIINDE TALEP VE URETIM

ISIC kapsaminda, 1997 yili Tiitk otomotiv yan sanayii iiretimi yaklasik 2,5
milyar $, yurti¢i talebi ise 3,8 milyar $ civarindadir.

Tablo 51°den de goriilecegi iizere, giiniimiizde karbiirator ve buji gibi iirlinler
disinda tiim iiriinlerin iiretiminin yapildig1 Tiirk otomotiv yan sanayiinde deger olarak,
silindir blok ve pargalari, fren sistemleri, fren ve debriyaj balatalari, jant, radyator,

dizel motor enjektdrii ve pompast 6nemli iiretim mallarin teskil etmektedir.

Tablo 51: Tiirk Otomotiv Yan Sanayiinde Bashca Uriinlerin Uretimi

(Milyar TL)
Cari Artig(%) | Sabit Artis(%)
Uriinler 1996 1997 1998 | 1997/96  1998/97 | 1997/96  1998/97
Silindir Blok ve Pargalar1 2.474 4.745 10.410 91,8 119,4 8,0 29,1
Piston 2.838 5.129 7.830 80,7 52,7 1,8 -10,2
Segman 1.678 3.038 4.794 81,0 57,8 1,9 -71,2
Radyator 1.870 4.872 9.912 160,5 103,4 46,7 19,7
Jant 4.556 9.406 14.704 106,5 56,3 16,2 -8,0
Diferansiyal 837 2.046 3.191 1444 56,0 37,6 -8,3
Hidrolik Kaldirici 749 1.643 5.036 119,4 206,5 23,5 80,3
Aks,Dingil 1.741 7.815 16.742 348,9 114,2 152,7 26,0
Filtre,Toz Tutucu 2.526 5.319 8.297 110,6 56,0 18,6 -8,2
Amortisor 2.920 6.067 11.378 107,8 87,5 17,0 10,3
Fren Sistemi 3.025 6.474 10.224 114,0 57,9 20,5 -7,1
Kardan Mili 1.020 2.286 3.001 124,1 31,3 26,2 -22.8
Fren ve Debriyaj Balatalari 3.248 | 14.324 18.858 341,0 31,7 148,3 -22,6
Enjektor ve Pompa 5.544 | 10.799 18.034 94,8 67,0 9,7 -1,8

Kaynak: DIE Ucer Aylik imalat Sanayii Anket verileri cer¢evesinde diizenlenmistir. Sabit iiretim artis1
hesaplamasinda 6zel kesim imalat sanayi TEFE deflatorii kullanilmistir.( 1997=77,6, 1998=70,0)
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1998 yilinda, ana sanayideki iiretim diisiisiiniin de etkisiyle baz1 yan sanayi
mallarmin iretiminde de diisiisler oldugu goriilmektedir. Bu tiretim duststi, Tiirk
otomotiv ana sanayiinde talep dislisiine paralel buraya yonelik satiglarin
azalmasindan kaynaklanmaktadir. Tiirk otomotiv yan sanayiinin 1997 yilinda
baslayan Kiiresel Krizden etkilenen iilkelerin pazarlarina yonelik ihracati ¢ok sinirli

oldugundan, yan sanayi ihracat1 sozkonusu krizden biiyiik ol¢iide etkilenmemistir.
5.3. OTOMOTIV YAN SANAYIINDE DIS TICARET

Tiirk otomotiv yan sanayii ihracati gerek miktar olarak, gerekse toplam
otomotiv sanayii igerisindeki payr agisindan siirekli bir artis arzetmektedir. ISIC
kapsaminda, 1990-95 yillar1 aras1 sabit fiyatlarla yillik ortalama ihracat artis1 ylizde
18,5 iken; Glimriik Birligi sonrasi, 1996-98 yillar1 aras1 yiizde 23,5 olmustur.

Tablo 52: Ulkeler itibariyle Tiirk Otomotiv Yan Sanayii Ihracati

1.000 $
ULKELER 1997 | Yiizde Pay 1998 | Yiizde Pay Am(s Oran)l(%)
Almanya 111.786 27,3 168.255 30,6 50,5
Italya 26.648 6,5 47.434 8,6 78,0
Fransa 29.891 7,3 33.325 6,1 11,5
Ingiltere 36.129 8,8 39.626 7,2 9,7
Ispanya 6.917 1,7 15.969 2.9 130,9
Ara Toplam 211.371 51,6 304.609 55,3 441
AB+EFTA 246.266 60,1 349.267 63,4 41,8
Misir 7.438 1,8 9.507 1,7 27,8
Iran 16.637 4,1 20.685 3.8 243
Rusya 9.010 2,2 7.403 1,3 -17,8
Polonya 10.730 2,6 18.066 3.3 68,4
ABD 6.915 1,7 7.903 1,4 14,3
Meksika 3.877 0,9 7.337 1,3 89,2
Diger 108.763 26,6 130.377 23,7 19,9
TOPLAM 409.636 100,0 550.545 100,0 34,4

Kaynak: ISIC-2 kapsaminda, DIE verilerine gore hazirlanmustir.

1998 yilinda, bir dnceki yila gore cari fiyatlarla yiizde 34,4 artisla 550 milyon
§$ ihracat gergeklestirilmistir. Tiirk otomotiv yan sanayii ihracatinin toplam otomotiv

sanayii ihracat1 igerisindeki payi ylizde 55°tir.
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Baslica ihrag triinleri jant, enjektor, karoser, fren sistemi ve balatasi, silindir
blogu, karter ve gomlegi, piston ve segman, sasi aksami, amortisor, rot, rot basi,

rotiller ve bunlarin aksam ve parcalaridir.

Gumriik Birligi sonrasinda ana sanayide, ozellikle otomobilde c¢ok yiiksek
miktarlarda ithalat oldugundan yurti¢i iiretime talep diismiistiir; otomotiv yan sanayii
ithalati, ana sanayiine gore daha disiik bir artis gostermektedir. Ancak, yliksek
miktardaki ana sanayi ithalatina bagl olarak yedek parga ithalatindaki artis, yurt
icinde yeni Uretime baslayan firmalarmn ilk yillarda daha yiiksek ithal parca

gereksinimi yan sanayi ithalatinin da artmasina sebebiyet vermistir.

Tablo 53: Ulkeler itibariyle Tiirk Otomotiv Yan Sanayii ithalati

(1.000 $)

Yillik Ortalama
ULKELER 1995 | Yiizde Pay 1997 | Yiizde Pay Artis (%)
Almanya 254.429 23,6 469.596 28,7 35,9
ftalya 225.447 20,9 227.693 13,9 1,0
Fransa 116.349 10,8 167.170 10,2 20,0
Ingiltere 166.982 15,5 126.552 7,7 -14,8
Ispanya 12.666 1,2 31.598 1,9 57,9
Ara Toplam 775.873 71,9 1.022.609 62,6 14,8
AB+EFTA 875.833 81,2 1.222.312 74,8 25,6
ABD 25.616 2,4 32.705 2,0 13,0
Japonya 147.946 13,7 239.672 14,7 27,5
Giiney Kore 5.517 0,5 61.928 3,8 350,0
Diger 23.897 2,2 77.130 4,7 79,9
TOPLAM 1.078.809 100,0 1.633.747 100,0 23,0

Kaynak: ISIC-2 kapsaminda, DIE verilerine gére hazirlanmustir.

Otomotiv yan sanayii ithalati, Giimrilk Birligi sonrasi ilk iki yil igerisinde
yillik ortalama yiizde 23,0 artmis olup, 1997 yilinda yaklasik 1,6 milyar $ ithalat
yapilmigtir. S6zkonusu ithalat Almanya basta olmak tiizere agirlikli olarak AB
iilkelerinden olmaktadir. Ancak AB yiizde payinin diistiigii, Uzak Doguya bir miktar
yonelme oldugu goriilmektedir. Bu durum, yeni faaliyete baslayan Uzak Dogu
mensgeli otomobil fabrikalarimin fazla miktarda ithal parca gereksiniminden

kaynaklanmugtir.
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Baslica ithal tiriinler ise bagta tamamlanmis motor olmak {izere, silindir blogu,
karter, gdmlek ve diger pargalari, karbiirator, karoser, fren sistemi ve vites kutulari,

aks, amortisor, debriyaj, direksiyon sistemi ve bunlarin parcalarindan olugmaktadir.
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BESINCI BOLUM
TURK OTOMOTIV SANAYIINDE ANA ve YAN SANAYI ILISKILERI

Tiirkiye’de otomotiv sanayiinde ana ve yan sanayii iliskileri durumunu
irdeleyen ayrintili ¢aligmalar azdir. Son yillarda bu ihtiya¢ daha artmistir. Hem AB ile
Gilimriik Birligi sonras1 Tiirk otomotiv sanayiinin rekabetci iistiinliikler kazanmasi,
hem VIII. Plan ¢alismalarina da katkida bulunacagi diisiincesiyle bu tez g¢alismasi
kapsaminda Tiirk otomotiv ana ve yan sanayii arasindaki iligkiler diizeyinin ortaya
cikarilmasi, sorunlarin tespit edilerek ¢oziim Onerilerinin gelistirilmesi ve sektdrdeki
onemli istatistiki verilerin saglikli bir sekilde saptanmasi amaciyla bir aragtirmanin

yapilmasi yararli goriilmiistiir.

Soru kagidinin uygulandigr yilin (1996) 6zelligi unutulmamalidir. AB ile
gerceklestirilen Glimriik Birligi’nin ilk y1il1 olmas1 nedeniyle, Giimriik Birliginin etkisi
heniiz tam olarak hissedilmemistir. Ayrica, 1997 yili sonunda patlak veren Kiiresel
Kriz de anketin diizenlendigi yilda yoktur. Diger bir deyisle, Tiirkiye’nin bugiin
yasadigi ii¢ boyutlu ekonomik bunalimin ( 1.) artan biit¢ce agiklarina dayali enflasyon
ve mali istikrarsizlik, 2.) AB ile Giimriik Birligi’nin dogurdugu sarsinti, 3.) 1997 sonu
baslayan Kiiresel Kriz ) sadece birinin etkisi giindemdedir. Bulgularin yorumunda bu

husus dikkate alinmalidir.

1. TURK OTOMOTIV SANAYIINDE ANA VE YAN SANAYI
ILISKILERI ANKETI (1996)

1.1. AMAC VE KAPSAM

Ozellikle Tiirk otomotiv ana ve yan sanayii arasindaki iliski yapisinin ortaya
cikartilmasi, ayrica sektorde faaliyet gosteren firmalarin yabanci sermaye yatirim
diizeyi, teknolojik durumu, ihracat seviyesi, potansiyel pazarlari, istthdam ve iiretim
durumu gibi bilgilerinin elde edilmesi amaglanmaktadir. Ana ve yan sanayi
iliskilerine yonelik olarak sorulan sorularda ise; sOzlesme siiresi, ana ve yan sanayi
yapilanmasi, ana sanayide iiretilen yan sanayi iiriinleri ve iiretim nedenleri, yan
sanayiye doniik ana sanayi destegi; yan sanayici se¢imi ve Uriin tedarikinde fiyat,
kalite, teslimat siklig1 vb. hususlarda ana firma 6nceligi, yan sanayi iirinlerinin kalite
diizeyi, siparis iptal durumu, ana sanayinin iiriin gelistirme faaliyetleri ve yan
sanayinin liriin geligtirmeye katilim diizeyi, fabrika i¢i iiriin stoku, ana firmaya yapilan

teslimat siklig1 gibi konularda bilgi edinilmeye c¢aligilmistir.
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IIki 15 Temmuz 1996 tarihinde olmak iizere, makul bir siire iginde cevap
alinamayan firmalar i¢in 5 Eyliil 1996 tarihinde olmak iizere iki kere gonderilen
anketler ana sanayi ve yan sanayi firmalarma yonelik olarak iki ayri tiirde
diizenlenmistir. Soru kagitlari, Devlet Planlama Tegkilat1 tarafindan, traktor tireticileri
dahil 16 adet tiim ana sanayi ve 120 yan sanayi firmasina gonderilmistir. Ana sanayi
kapsaminda otomobil firmalarina gonderilen anketlere sorulan sorularin kapsami
ticari ara¢ Ureticilerine gore biraz daha genis tutulmustur. Yan sanayi kapsaminda
anket gonderilen firmalarin 75 adedi TAYSAD iiyesi olup, diger 45 firma ise
TAYSAD’a iiye olmamakla birlikte sektorde faaliyet siirdiiren 6nemli firmalardan

tesekkiil etmektedir.

Anketlere, ana sanayiden 12, yan sanayiden ise 79 firmadan cevap alinmistir.
Cizelge’den de goriilecegi iizere soru kagitlarinin cevaplama orani ana sanayide yiizde

75, yan sanayide ylizde 66, sektor genelinde ise ylizde 67 olmustur.

Tablo 54: Anket Gonderilen Firma Sayis1 ve Katilim Oram

Ana Sanayi Yan Sanayi Toplam
Anket Gonderilen Firma Sayisi 16 120 136
Cevaplanan Anket Sayisi 12 79 91
Ankete Katilim Orani (%) 75 66 67

Yan sanayide anket gonderilecek firmalarin belirlenmesinde; OSD Yan Sanayi
Katalogu ve TAYSAD iiye listelerinden faydalanilmistir. Anketler, yan sanayide
tiretilen lirtin esasima gore belirlenerek, yan sanayide iiretilen baslica iiriinler tespit
edilmis ve her bir iirlin veya {irlin grubu i¢in genelde en az 4 firmaya anket
gonderilmistir. Ornegin, yag, yakit ve hava filtreleri iireticisi 4, disli taslagi, biyel
kolu, krank mili ve eksantrik mili {ireticisi 5, egzoz, susturucu ve manifolt lireticisi 8,

vb. firmaya anket gonderilmistir.

1.2. ANA SANAYI ANKET BULGULARI

* Bir aracin montajinda kullanilan muhtelif aksam ve pargalardan
hangilerinin ana fabrikada iiretildiginin anlasilmasi amactyla sorulan soruya, ankete
cevap veren 12 ana sanayii firmasindan 4’ii tiim pargalarin yan sanayinden tedarik

edildigini, diger 8 firma ise diisiik oranda dahi olsa degisik aksam ve parcalarin ana
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fabrika igerisinde iiretildigini ve bu iirlinlerin motor ve muhtelif motor parcalari, vites

kutusu, diferansiyel, karoseri, dingil, sasi gibi liriinlerden olustugunu belirtmislerdir.

S6zkonusu {irlinlerin yan sanayiden temini yerine, ana fabrikada iiretilmesi

nedenlerinin genel olarak iki unsurdan kaynaklandig1 anlagilmaktadir:

Birincisi, giiniimiizde bu {iriinler yan sanayi tarafindan da iiretilebilmesine
ragmen, otomotiv sanayiinin kurulus yillarinda gili¢lii bir yan sanayi olmadigindan

s6zkonusu iirlinlerin liretimine doniik ana firmalarin kapasite olusturmus olmalaridir.

Bir digeri ise, bu iiriinlerin yiiksek teknoloji ve yatirim gerektiren iiriinler
olmasi ve arag¢ iiretiminde oldukca biiyilk 6nem arzetmesi nedeniyle yatirimi ana

sanayiin yapmasidir.

Uretimde kullanilan ithal aksam ve pargalar, Tiirk otomotiv yan sanayiince de
tiretiliyor mu sorusuna ana sanayi firmalarinin ylizde 66’s1 hayir, yiizde 33’ ise evet
cevabini vermislerdir. Tirk otomotiv yan sanayiinde de {liretilebilen bazi iiriinlerin,
ithal edilmesine baslica sebep olarak, yurti¢i talep miktarinin az olmasi nedeniyle yan

sanayinde iiretimin fiyat ve kalite agisindan karli olmamasi belirtilmektedir.

Konunun daha agik olarak anlagilabilmesi agisindan, ana firma olarak bir
aracin montajina esas teskil eden aksam ve pargalarin deger olarak yiizde kagini
tiretmektesiniz sorusuna, firmalarin yaklasik yiizde 80’1 bu iiriinlerin yiizde 20’den
daha azini kendi fabrikalarinda iirettiklerini (yani ylizde 80’ini tedarik yoluyla temin
ettiklerini) belirtmis olup, s6z konusu iiriinlerin ylizde 30’undan daha fazlasin1 kendi

ana fabrikasi igerisinde iireten firma hi¢ yoktur.

Yan Sanayi Uriinlerinin Ana Fabrikada Uretim Diizeyi

Toplam

Uretimin % 5denaz | % 5-10 % 10-20 % 20-30 % 30-40 % 40’dan fazla
Firma Sayis1 4 2 3 2 0 0

Firma Orani(%) | 36 18 27 18 0 0

Tiirk otomotiv ana sanayiinin yan sanayiden tedarik yapma egiliminin oldukga
yiiksek oldugu sdylenebilir. Otomotiv ana sanayiinde, bir aracin montaji i¢in gerekli

aksam ve parcanin yaklagik ylizde 70-80’inin yan sanayinden temin edildigi
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gorilmektedir. Bu oran Japonya’da yiizde 75-80, AB’de yiizde 55-60, ABD’de yiizde
35-40 diizeyindedir.

. Ana sanayi firmalari, yan sanayiinde iiretilen {iriinler igerisinde yiiksek
teknoloji gerektiren, dolayisiyla yiiksek yatirrm miktarlart ve AR-GE c¢alismasina
ihtiya¢ duyulan iriinlerde rekabet giicliniin diisiik oldugunu vurgulamiglardir.
Sermaye birikimi azli1 ve finansman teminindeki zorluklar bu duruma temel sebep

olarak ac¢iklanmuistir.

Ayrica, biiyiik 6lgeklerde iiretimi gerektiren bir kisim standart parcalarda da,
mevcut az miktarlardaki {iretim nedeniyle rekabet giicliniin diisik oldugu
belirtilmistir. Firmalarin dis pazarlara agilmak suretiyle yeni yatirim ihtiyacini ortaya

koymalar1 gerekmektedir.

. Ana sanayii firmalarinin yaklasik ytizde 90’1 iiretim siirecinde CNC ve

CAD/CAM teknolojilerini, yiizde 50’si ise robotlar1 kullandiklarini belirtmislerdir.

. Ankete cevap veren li¢ otomobil firmasinin tliretkenligi ortalama olarak
25 saat/arag¢’tir. ( Diinya’da bu tiretkenlik soyledir: 1989 yilinda yapilan bir calismada
Japonya’da 16,8, Amerika’da 25,1 ve Avrupa’da ise 36,2 dir. Fiziki {iiretkenlik
gostergesinde Tiirkiye ve bu {ilkeler arasinda yakinlik goriilmesine ragmen,
sozkonusu iilkelerin deger {iretkenliginin Tiirkiye’ye gore daha iistiin oldugu

diistintilmektedir.)

. Firmalarin, ihracat acisindan gelecekte olabilecek potansiyel pazarlari
konusunda agirlikli olarak, basta AB ve Dogu Avrupa iilkeleri, Orta Asya ve Orta
Dogu iilkeleri olmak iizere Orta ve Giiney Amerika ve baz1 Afrika iilkelerini
hedefledigi gozlenmektedir. Sonu¢ olarak, sektorde belirgin bir hedef pazar

stratejisinin bulunmadig1 anlagilmaktadir.

Thrag edilen iiriinlerin uluslararas1 standartlara uygunlugunu belgelemek icin
genelde Avrupa’da akredite edilmis laboratuarlardan belge alma yoluna gidildigi,

bunun da zaman ve doviz kaybina ve ilave maliyete sebep oldugu vurgulanmaktadir.

. Ana sanayinde her bir firmanin dogrudan aksam ve parca tedariki
yaptig1 ortalama yan sanayici sayist 250 civarinda olup, bunlarin tamamina yakini

bagimsiz isletmelerdir.
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. Ana sanayi firmalarinin dogrudan iirlin tedarikini yaptig1 yan sanayici
firmalarin yaklasik yiizde 28’1 1-25 kisi, ylizde 35’1 25-100 kisi, ylizde 20’s1 100-200

kisi ¢aligtiran, ylizde 17’si ise 200°{in lizerinde istihdami olan firmalardir.

Cahstlrllan ISQI 1-25 kisi ¢alistiran 25-100 kisi | 100-200 kisi | 200’iin {izerinde
Yan Sanayici Oran1(%) | 28 35 20 17
. Ankete cevap veren ana sanayi firmalarinin fabrika i¢i parga stok
durumu:
5 gin ve |10 gin ve |15 gin ve |25 gin ve |30 gin ve
daha az daha az daha az daha az daha az
Firma Sayis1 2 3 9 10 12
Firma Oran(%) | 17 25 75 83 100

Tiirkiye’deki motorlu arag¢ iireticilerinin fabrika i¢i parca stok miktarinin
yiikksek oldugu anlasilmaktadir. Ayrica sunu da belirtmek gerekir ki, otomobil
firmalarinin fabrika i¢i stok miktarinin diger araglara gore olduk¢a az oldugu
gorilmektedir.

1989 yilinda yapilan bir ¢alismada Diinyada bu durum, Japonya’da yaklasik 5
saat, Avrupa’da 2 giin ABD’de ise yaklasik 3 giindiir.

. Yan sanayi firmalarinca ortalama teslimat aralig:
2 giinde bir 1 haftada bir | 10 glinde bir | 15 gilinde bir | 1 ayda bir ve
ve daha az ve daha az ve daha az daha az
Firma Sayis1 3 6 8 10 12
Firma Orani(%) | 25 50 67 83 100

Otomobil fabrikalarina ortalama teslimat araligi iki giinde bir olup, ticari

araclara gore oldukca sik teslimat yapilmaktadir.

. Yan sanayi firmalarindan yapilan parca tedarikinde ortalama

(13

tam

zamaninda teslimat” oran1 konusunda otomobil firmalarina ayrica yoneltilen soruya,

iki otomobil firmasi ylizde 5-10 arasinda bir cevap vermislerdir. Tam zamaninda
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tiretim/teslimat (TAZAT) uygulamalarinin Tirkiye’de yayginlagsmadigi

gorilmektedir.

. Ana-yan sanayi arasindaki ortalama sozlesme siiresinin genel olarak
bir yildan az oldugu ve 6 ayla 1 y1l arasinda yogunlastig1 anlagilmaktadir. Japonya’da
bir ana modelin tiretimi boyunca sézlesme yapilmaktadir (4-5 yil). Avrupa iilkeleri ve

ABD’de ise 1-2 yillik s6zlesmeler yapilmaktadir.

. Yan sanayi firmalarina siparis verilirken, fiyat, kalite, teslimat
giivenirligi, sozlesme siiresi gibi unsurlarin énem sirasi nasil olugsmaktadir sorusuna,
firmalarin yaklasik yiizde 90’1 birinci 6nceligin kalite oldugunu, firmalarin yiizde 60’1
ikinci Onceligin teslimat giivenilirligi, yine ylizde 60’1 ise ii¢iincii Oncelik olarak fiyat

konusunun geldigi seklinde cevap vermislerdir.

. Ana sanayi anketine katilan firmalarin tamami, yan sanayii ile
aralarinda ortak calisma gruplar, kalite iyilestirme ekipleri vb. diizenlemelerin
bulundugunu belirtmislerdir. Bu baglamda; teknik destek grubu olusturulmasi, egitim
destegi verilmesi, “yan sanayici sistem ve islem degerlendirme” yoOntemiyle yan
sanayicinin performans gelisiminin dl¢iilmesi, “planli gelistirme” faaliyetleri ile yan
sanayi iriinlerinde kalite yiikseltme, verimlilik artis1 ve maliyetlerin diislirtilmesi ve
bazen de arag-gereg¢ ve vasifl iggiicii destegi saglanmasi gibi faaliyetlerin yiirtitildiigi

belirtilmektedir.

. Yan sanayice lretilen iiriinlerin kalite diizeyi, ankete katilan ana sanayi
firmalarinin tamamu tarafindan “iyi” olarak tanimlanmistir. Bunun biiyiik oranda, ithal

ileri teknoloji ile iligkisi oldugu diisiiniilmektedir.

. Ana sanayi firmalarindan otomobil {ireticileri {irettikleri araglarin
tasarim, teknik ayrinti gibi miihendislik ¢aligmalarini yapmadiklarini, ticari arag
tireticileri ise bu gibi ¢alismalar1 yaptiklarini, bu konuda yan sanayii katiliminin ise

orta seviyede oldugunu belirtmislerdir.

Ankete katilan firmalarin ylizde 60’1, Tiirk otomotiv ana-yan sanayii
isbirliginde yerli tasarima dayali yeni model iiretme ¢alismalarinin bulundugunu
belirtmislerdir. Bu konuda; s6z konusu firmalarin genelde lisans altinda iiretim
yapmalar1 ve bu sekildeki nispeten kolay bir iiretim tarziyla lisansér firmaya
bagimliligin zaman i¢inde artmasi, yeterli AR-GE kaynaginin ayrilamamasi, yeni arag

tiretimi i¢in gerekli bazi iiriinlerin yerli sanayiden istenilen kalitede saglanamamasi,
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yan sanayi firmalarinin oldukca iyi bir gelisme igerisinde olmalarina ragmen kendi
tiretim konularinda en iyi tasarimi 6nerebilecek bir teknoloji ve AR-GE seviyesine

heniiz ulagamamas1 gibi olumsuzluklar oldugu vurgulanmaktadir.

. Yan sanayinin, ana sanayi firmasmin yeni model ara¢ iiretimine

yonelik uygun fiyat ve kalitede parga teslimatina uyarlanma stiresi:

6aydanaz |6ay-lyill |12yl |2-3wyl 3 yildan fazla

Ana Sanayii
Firma Orani(%) | 16,7 50,0 25,0 8,3 0,0

Yukaridaki ¢izelgede goriildiigii iizere, yan sanayi firmalarinin, ana sanayi
firmasinin yeni model {iretimine yonelik verdigi parca tasarimlarina gore diizenlerini
uyarlayarak uygun kalite ve fiyatta parca iiretmelerinin zaman aldig1 anlasilmaktadir.
Bu siirenin alt1 aydan az oldugunu belirtilen ana sanayi firma orani sadece yiizde 16,7
olup, yan sanayi isletmelerinin kendilerini uyarlama siirelerinin genellikle bir yil

oldugu goriilmektedir.
Bu duruma sebep olarak;

* Ana sanayi firmalarinin genelde diisiik 6l¢ekte liretim yapmalari yaninda,
Ozellikle yeni bir modelin ilk yilinda daha disik sayilarda iiretim
yapilmasi ve buna bagl olarak bu modele yonelik yan sanayiye verilen

siparislerin de ekonomik 6l¢ekten uzak olmasi,

* Ana ve yan sanayi firmalar1 arasinda, yeni modelin {iretimine baslamadan
once sozkonusu modelle ilgili olarak bir isbirligi olmadigindan, diger bir
deyisle, ana ve yan sanayi isbirliginde bir {irlin gelistirme siireci
yasanmadigindan, yan sanayicinin kendisine tamamen yeni olan bu modele

bir uyum siireci yasamasi geregi,

gibi modern sanayi iligkilerinde rastlanmayan temel iki unsur gosterilebilir.
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1.3. OTOMOTIV YAN SANAYIl ANKET BULGULARI

“Amag ve Kapsam” baslig1 altinda belirtildigi gibi yan sanayii kapsaminda
120 firmaya anket gonderilmis olup, 79 undan cevap alinmistir. Ancak, cevaplanan
baz1 anketlerde sorulan sorularin tiimiine yanit alinamamistir. Dolayisiyla, herhangi
bir soru 79 firmanin tiimii tarafindan cevaplanmamissa, ilgili soruyu cevaplayan firma

sayist belirtilmektedir.

. Firmalarin Kurulus Y1l
Yil 1965 yil1 6neesi | 1965-70 1970-80 1981-90 1991 ve sonrasi
Firma Orani(%) | 6,3 57,0 26,6 10,1 10,0

Otomotiv ana sanayii fabrikalarinin agirlikli olarak 1965 yilindan sonra
kurulmasini takiben yan sanayi firma sayilarinda hizli bir artis olmustur. Firmalarin
yiizde 57,0’min 1965-70, yiizde 26,6’sinin ise 1970-80 yillar1 arasinda kuruldugu
anlasilmaktadir. Ag¢ik ekonomiye ge¢is yillarinda nispeten az sayida yeni firma

sektorde faaliyete girmistir. 1990 yilindan sonra kurulan firmalarin orani yiizde 10

civarindadir.

. Istihdam:
Kisi 1-25 kisi 25-100 kisi 100-200 kisi 200 den fazla
Firma Orani(%) 3,8 27.8 26,6 41.8

Ankete katilan firmalardan 25 kisinin altinda istthdama sahip firma oraninin
sadece yiizde 3,8, buna karsilik 200 kisinin {izerinde istihdama sahip firmalarin yiizde
41,8 oldugu anlagilmaktadir. Dolayisiyla, ankete cevap veren firmalarin agirlikli
olarak ana sanayi firmalarinin dogrudan iligki icerisinde oldugu birinci kademe

( biiytik ve orta 6lgekli) firmalar oldugu goriilmektedir.

. Bu firmalar arasinda yabanci sermaye yatirimi bulunan otomotiv yan
sanayii firma orani yiizde 22, lisans altinda iiretim yapan firma orami ise yiizde
35,4°tiir. Lisans¢1 firmalar, Almanya basta olmak iizere Ingiltere, Italya ve Fransa

agirhiklidir.

. Ankete cevap veren 76 firmadan yiizde 15’1 liretimde robotlari, ylizde

62’s1 ise CNC veya CAD/CAM teknolojilerini kullandiklarini agiklamiglardir.

114




. Firmalarin yiizde 70 gibi yiliksek bir orani, kalite kontrolii olarak kalite
cemberleri veya toplam kalite yonetimi tekniklerini uyguladiklarini belirtmislerdir.
Ancak, s6zkonusu firmalarin biiyiik bir kesimi bu teknikleri bagka yontemlerle bir

arada uygulamaktadirlar.

. Ankete katilan firmalardan yiizde 82’si ana sanayi ile bir sozlesme

cergevesinde calistiklarini belirtmis olup, s6zlesme siireleri agagida verilmektedir:

Siire 3aydanaz | 3-6ay | 6ay-lyl | 1-1,5yil | 1,52yl | 2-3yil | 3 yildan fazla
Firma Orani(%) | 4,6 15,4 26,2 24,6 3,0 4.6 21,6
. 72 firmanm yiizde 50’si irettigi iriinlerin en fazla ylizde 20’sini

yenileme piyasasina verdiklerini belirtmislerdir. Urettigi {iriinlerin yiizde 50’den

fazlasini yenileme piyasasina verdiklerini belirten firma orani sadece yiizde 17°dir.

. Urettigi iiriinlerin bazi ayrinti pargalarim1 daha kiiciik yan sanayi
firmalarindan temin eden firmalarin orani yiizde 61°dir. Bu firmalar icerisinde, firma
basina bdyle bir isbirligi icerisindeki diger firmalarin (ikinci kademe) sayis1 ortalama

33’diir.

. Ana sanayicinin, yan sanayicinin darbogazlarinin asilmasina yonelik

sagladig1 destek:
Destek Alan Yan Destek Alan Yan

Konu Sanayici Orani1 (%) | Konu Sanayici Oran1 (%)
Kalite/Standartlar 22,8 Pazarlama 3,5
Tasarim 12,3 Uretim 1,8
Teknoloji 12,3 Vasifli Isgiicii 0,8
Finansman 8,8 Higbiri 28.9
Tedarik 8,8

Ana sanayi firmalarindan yan sanayiye yonelik énemli bir destegin olmadigi
gorilmektedir. Yan sanayi firmalari, en fazla destegi kalite ve standartlar konusunda
aldiklarini belirtmislerdir. Ana sanayiden finansman destegi aldigini belirten yan
sanayi firma orani ylizde 8,8, vasifli isgiicli destegini aldigini belirten firma orani ise
binde 8’ dir. Ana sanayiden hi¢ destek almadigini belirten firma oram yaklasik yiizde
30’dur.
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. Firmalarin ylizde 93,7’si ana firmadan tamamen bagimsiz bir sermaye
yapisina sahip olup, bu firmalarin yiizde 60’1 finansman ve teknik sorunlarin daha
kolay asilmasi acisindan ana-yan sanayi arasinda gii¢ birligini (ortakligi) faydali

gormektedir.

. Firmalarin ylizde 53°i benzer iiretim faaliyetlerinde bulunan yerli
ve/veya yabanci firmalarla yatay isbirligine (firma evliliklerine) gitme egiliminde
olduklarini belirtmis olup, Giimriik Birligi’nin bu konuya bir ivme kazandiracagini

diisiinen firmalarin oran1 yiizde 83’diir.

. “Ana firmalardan siparis alirken, fiyat, kalite, teslimat giivenilirligi,
sOzlesme siiresi gibi unsurlarin 6nem sirasi nasil olusmaktadir?” sorusuna verilen
cevaplarin incelenmesinde, birinci dnceligin fiyat, ikinci onceligin kalite ve daha

sonra da teslimat giivenilirliginin geldigi anlasilmaktadir.

. Ankete katilan firmalar arasinda, ana firmanin pazarinda bir daralma
olursa bu durumun, sipariglerin benzer oranda azaltilmasina ve bazen de iptaline
sebep olabildigi seklinde yaygin bir kan1 vardir. Alinan siparislerin iptal edilme siklig

konusunda firmalarin cevabi asagidaki sekilde olmustur:

Hic¢ edilmemistir | Az Orta Cok
Firma Orani(%) | 10,5 71,0 14,5 4,0
. “Urettiginiz {iriinlerin tasarimima ne 6lciide katiliyorsunuz ?” sorusuna

asagidaki cevaplar alinmistir:

Hig Az Orta Tamamen
Firma Orani(%) | 17,1 37,1 214 243
. Uriin teslimat siklign  konusunda ise asagidaki durum ortaya
¢ikmaktadir:
Siklik Giinde bir veya daha | Haftada bir veya daha | 10-15 giinde bir | Ayda bir kez
cok cok
Firma Orani(%) | 23,0 38,5 16,9 21,5
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2. TURK OTOMOTIV ANA VE YAN SANAYI ILISKILERI UZERINE
YAPILAN DiGER CALISMALAR

Tiirk otomotiv sanayiinde ana ve yan sanayi iligkileri ilizerine yapilan
calismalar smirli olmakla birlikte, Diinya’daki gelismelere de paralel olarak son

yillarda hiz kazanmistir.

TMMOB tarafinca hazirlanan“Tiirk Otomobil Sanayii Verimlilik Analizi,
1993”,

Ayperi Serdaroglu Okur’un Otomotiv Sanayiinin Tarihi Gelisimi ve Yan
Sanayiin Rolii, lizerine ABD’de Massachusetts Institute of Technology’de vermis

oldugu Doktora Tezi(1994),

V. Otomotiv ve Yan Sanayii Sempozyumunda (1997) sunulan Ars. Gor. A.
Yagmur Akbulut’un “AB ile Entegrasyon Siirecinde Tiirk Otomotiv Sanayiinde Ana

Sanayi Yan Sanayi iliskilerinin Incelenmesi”,

TUSIAD Rekabet Stratejileri Dizisi kapsaminda “Tiirk Otomotiv Sektorii
Uzerine Rekabet Stratejileri, 1997,

Dog¢.Dr. Nazli Wasti’nin ABD’de yapilan “Association of Japanese Business
Studies”in toplantisinda sundugu ve Tiirk¢esi “Tirk Otomotiv Mutfaginda Japon

Yemek Tarifesi, 1998,
isimli yayinlar, bu konuda yapilan baglica ¢aligmalar1 olusturmaktadir.

Sézkonusu calismalar genelde akademik diizeyde olup, politika belirlemede
yardimc1 olabilecek konuyla ilgili olarak yapilan bazi ana tespitler asagida

verilmektedir:

. Tirk otomotiv yan sanayii firmalar1 ana sanayi firmalariin belirli bir
yerlilik orantyla tretimlerine paralel olarak kurulmuslardir. Buna karsilik, ithal
ikameci politikalarinin da etkisiyle otomotiv yan sanayiinde ayni iiriinii iireten ¢ok

sayida firma olusmustur.

. Gelismis otomotiv sanayilerindeki ana ve yan sanayi iligkilerine paralel
olarak, gecmis yillara gore Tiirk otomotiv ana ve yan sanayii iligkilerinde de dnemli

degisiklikler olmasina ragmen, gerekli seviyede isbirligi saglanamamuistir.
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. Ana ve yan sanayi arasinda verimlilik artigi, maliyet diigiirme ve tiriin

gelistirmege yonelik miisterek faaliyetlerde istenilen diizeye ulasilamamistir.

. Ana sanayide, yalin iiretime gecis ancak yan sanayide yalin liretime
gecis ile miimkiin olabileceginden tam zamaninda liretimin saglanabilmesi agisindan

yan sanayiye dnemli gorevler diigmektedir.

Tiirk otomotiv yan sanayii firmalarinin biiyiikk bir ¢ogunlugu ana firma
yakinlarinda bulunmaktadir. Bu durum tam zamaninda iiretim ve tedarik anlayisinin

uygulanabilmesi i¢in 6nemli bir imkan olabilecektir.

. Yan sanayi firmasi iiretiminde agirlik teskil eden {iriiniinde tek bir ana

firmayla ¢alismayip, bir ¢cok firmaya iiriin teslimati yapmaktadir.

. Kalite altyapis1 konusunda yan sanayinde Onemli gelismeler
saglanmistir.
. Otomotiv ana sanayiinde lisans altinda iiretim yapiliyor olmasi

nedeniyle iirlin gelistirme calismalar1 ¢ok siirlidir. Bu yapi igerisinde yan sanayiin

tirtin gelistirmeye katilim1 miimkiin olmamaktadir.

. Son zamanlarda baz1 gelismeler saglanmasina ragmen, ana sanayi yan
sanayiye sadece miisteri olarak yaklasmaktadir. Ana sanayi yan sanayi kuruluslarini
birer kader ortagi gibi gormeli ve diistik fiyat politikasini terk etmelidir. Yan sanayici
se¢ciminde fiyat unsuru ge¢cmise gore Onemini kaybetmis olsa da yan sanayi
firmalarinin ana sanayi ile iligkilerinde en ¢ok One ¢ikan konu yine de fiyat lizerinde

yapilan baskilardir.

. Sozlesmelerin genelde kisa siireli olmasi, verilen siparislerin yatirim
yapmay1 ekonomik kilacak biiyiliklikte olmayis1 ve degisken bir yapi arzetmesi,
enflasyonist bir ortamda girdi fiyatlarindaki artislarin satis fiyatina yansitilamamasi,

O0demelerdeki gecikmeler yan sanayiciyi zor durumda birakmaktadir.

. Yan sanayi firmalarinin sermaye, teknoloji ve insan giicli birikimi ana
firmaya gore sinirlidir. Yan sanayinin, ana sanayinin dinamizmini saglayan bir sektor
ortag1 olarak kabul edilip, finansal, teknik ve egitim destegi saglanmasina ihtiyac

vardir.
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. Ana sanayiin, az sayida ve {inite iireten yan sanayi firmasi ile uzun
donemli sozlesmeler yaparak, kalite artigi, yeni iiriin gelistirme ve tam zamaninda

tiretim ilkesine dayali iligkiler kurmasi ihtiyact vardir.
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Bedir Gelismis Otomotiv Sanayilerinde Ana-Yan Sanayi iliskileri ve Tiirkiye’de Otomotiv Yan Sanayiinin Gelecegi..
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GENEL DEGERLENDIRME VE ONERILER

1970’ yillarda yasanan ekonomik olumsuzluklar ile birlikte, Japonya
onciiliigiinde tiretim siireglerinde ortaya ¢ikan teknolojik ve orgiitsel degisim, farkli ve
yeni rekabet kosullarin1 da beraberinde getirmistir. Daha 6nce genelde fiyat agirlikli
rekabet edilirken, son yillarda uluslararasi rekabet; fiyatla birlikte kalite, yaraticilik,

degisen talebe hizl1 yanit verme yetenegiyle ve iiriin ¢esitliligi ile belirlenir olmustur.

Esnek/yalin {iretim tarzinda basari, pazar kosullarina uyum saglamak agisindan
tiretim stireclerinde ¢ok amacli mikroelektronik teknolojilerin kullanilmasiyla birlikte
yan sanayiden iiretime, liretimden pazarlamaya kadar uzayan farkli bir orgilitlenme

bicimiyle saglanmistir.

Yalin iiretim, temelde esneklik ve isbirligine dayanan unsurlar igermekte olup,
iirtin ve Uretim iglemlerinde stirekli gelisme, sifir hatali ve tam zamaninda tiretim ve
teslimat, esnek imalat yontemlerinin uygulanmasi, ¢ok yetenekli is gilicii kullanimi,
grup calismasi gibi Ozellikler tasimaktadir. Bu iiretim yontemi, ana ve yan sanayi

iligkilerinde de farkl1 bir anlayis1 beraberinde getirmistir.

Glinlimiizde tiim Japon firmalari tarafindan uygulanan ve gelismis otomotiv
sanayilerine sahip diger iilkelerde de hizli bir uygulama alani bulan ana ve yan sanayi
iliskilerindeki bu yeni yaklasimda, dar kapsaml ticari iliskilerden tasarim dahil tiim
iretim siireglerinde isbirligi amaglanmaktadir.

Bir aracin montaj1 i¢in gerekli aksam ve parcanin ana fabrikada tiretimi
miimkiin mertebe terk edilerek pargalarin yan sanayiden tedarikine 6nem verilmekte;
dogrudan iligki icerisindeki yan sanayi firma sayilar azaltilarak c¢esitli aksam ve parga
tireten blyiik-kiiciik cok sayidaki yan sanayii firmasiyla dogrudan iligki kurma
yerine, mithendislik ve tasarim yeterliligi olan biiyiikk olgekte ve az sayidaki yan
sanayi firmasindan sistem tedarikinin yapilmasina 6zen gosterilmektedir. Yan sanayi
firmalar1 arasinda kademelenme olusturularak her kademenin alt ve iist kademe
firmalarla igbirligi imkanlarinin artirilmasi ve yan sanayiin {iriin gelistirmede faal
katilimimin saglanmasina, tam zamaninda ve daha esnek bir tedarik sisteminin
olusturulmasina calisilmaktadir. Bu yap1 igerisinde yan sanayi kuruluslari, iiriin
gelistirme faaliyetlerine katilmak, tam zamaninda {iretim yapmak, teslimat giivenligini
garantilemek ve kendi yan sanayicilerini de organize etmektedirler. Ana sanayi

firmalar1 ise, yan sanayinin katilimindan da istifade ederek Onceligini yeni model
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gelistirme, tiriinde iyilestirme, kalite yiikseltme, diisiik maliyette iiretim gibi konular
lizerinde yogunlagsmaya vermekte; yan sanayi firmasinin teknik, idari ve mali
yetersizliginden kaynaklanan sorunlarinin ¢oziimiine yonelik destek saglamaktadir.
Ana ve yan sanayide giliven unsuruna dayali uzun dénemli iligkiler kurulmaktadir.
Tirk otomotiv sanayiinde ana ve yan sanayi iligkilerinin durumu, gelismis
otomotiv sanayilerinde ana ve yan sanayi iliskilerinde yasanan degisimle de
karsilastirilarak, diizenlenen anket ¢alismasi ve bu konuyla ilgili olarak yapilan diger

calismalarin 15181nda degerlendirildiginde soyledir:

1. HRACAT

Kuskusuz ki, bir iilkede giiclii bir ana sanayinin olusumunda giiclii bir yan
sanayinin olmasi1 6nemli bir imkandir. Ancak, bu hadiseye tersinden bakinca, yan
sanayinin gelisimi de biiyiik 0l¢iide ana sanayinin gelisimine baghidir. Dolayisiyla,
Tirk otomotiv ana ve yan sanayinin gelecegi acisindan olduk¢a onem arzeden ana
sanayinin ihracat yapabilme imkanlarinin aragtirilmasi lizerinde dncelikle durulmasi

gerekmektedir.

1980’li yillarin sonlarindan itibaren koruma oranlarinda yapilan indirimler
nedeniyle ithalatin yurti¢i pazar payr yiikselmis, Glimriik Birligine gecisle birlikte
ithalatta daha da yiiksek bir artis olmus ve Ornegin ithal otomobillerin yurti¢i pazar
pay1 yiizde 35-40’la yiikselmistir. Artan bu ithalat nedeniyle agirlikli olarak yurtici
pazara lretim yapan Tiirk otomotiv ana sanayii firmalarinin tretimleri diismiistiir.
Uretim diisiisiiyle birlikte, son yillarda sektdre yeni giren uluslararasi firmalarin
olusturduklar1 ilave kapasiteler nedeniyle de basta otomobil firmalar1 olmak iizere
otomotiv ana sanayii firmalar1 ekonomik Ol¢ekten uzak, diisiik kapasitelerde calisir
duruma gelmislerdir. Bu sekilde bir diisiik kapasite kullanimi ve diisiikk olgekte
tiretimle Tirk otomotiv sanayinin uluslararasi rekabete uzun siire dayanmasi gii¢
gorilmektedir. Sektoriin ihracata agirlik vermesi 6nem arzetmektedir. Sunu da kabul
etmek gerekir ki, otomotiv sanayiinde ¢ok c¢etin bir rekabetin yasandigi uluslararasi
pazarlara girmek kolay da degildir. Ancak, bu basarinin saglanmasi i¢in 6zel ¢aba
gosterilmesinde gerek Tiirk otomotiv sanayiinin gelecegi ve gerekse Tiirk ekonomisi

i¢in biiyiik yarar goriilmektedir.

Tiirk otomotiv ana sanayii firmalari, Diinya otomotiv sanayiinde oldukca

giiclii konumda bulunan firmalarla ortakliklar tesis etmis olup, bu firmalarin lisansi ile
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iiretim yapmaktadirlar. Son yillarda bu konuda belirli bir 6l¢iide de basar1 saglanmis
oldugu gibi, lisans¢1 firmanin gelistirdigi bazi yeni modellerin, sadece Tiirkiye’de
tiretilip yabanci ortagin satis aglarindan da faydalanarak istikrarli sekilde Diinya

pazarlarina ihracat ¢aligmalarinin siirdiiriilmesinin 6nemi biiytiktiir.

Yukarida bahsedildigi sekilde ihracat saglanirken, zaman igerisinde Tiirk
otomotiv ana ve yan sanayii igbirliginde, rekabet edebilir fiyat ve kalitede ve belirli
Ol¢iide dahi olsa yerli tasarima dayali araglarin iiretim ve ihracatinin saglanabilmesi

oncelikli goriilmektedir.

Otomotiv sanayiinde yeni model gelistirme maliyetleri oldukg¢a yliksek
oldugundan firmalarin bu konudaki AR-GE faaliyetleri devlet tarafindan

desteklenmelidir.

Tiirk otomotiv sanayii i¢in maliyet iiretkenligi ve iilke iiretkenliinde etkin

unsurlar1 6ne ¢ikaracak bir strateji belirlenmelidir.

Son yillarda otomotiv yan sanayiinde istikrarli bir ihracat artigi saglanmakta
olup, bu ihracatin biiyiikk bir orant Avrupa iilkelerine yonelik fason iiretimle
yapilmaktadir. Yan sanayi firmalarinin, baslangicta gelismis iilkelerin yedek parga
piyasalarinda agirliklarini hissettirerek, edinmis olduklar1 ve zaman igerisinde de
edinecekleri deneyimlerini uluslararasi marka yaratma yoniinde kullanmalar1 faydal

goriilmektedir.

Yan sanayi firmalarinin finansman yetersizligi sorununu da dikkate alarak,
firmalarin bu yondeki faaliyetlerinin devlet tarafindan desteklenmesi de Onem

arzetmektedir.

Yan sanayide, ana firmaya dogrudan tedarik yapan firmalar arasinda yabanci
sermayeli firmalarin orani kiiglimsenmeyecek say1dad1r41. S6zkonusu firmalar basta
Almanya olmak iizere diger Avrupa iilkeleri ve ABD firmalar1 agirliklidir. Thracatin
artirilmasi amaciyla, bu firmalarla degisik isbirligi yontemleri saglanabilir. Cok genis
bir ara¢ parki bulunan yukaridaki pazarlarin yedek parga piyasasina girilmesi ve
buralardaki ara¢ ve aksam iireticileri arasinda yeni miisteriler bulunmasi konusunda

saglanabilecek dayanismaya 6nem verilmelidir.

1 Konuyla ilgili degisik yaymnlarda ve yapilan anket calismasinda, ana sanayii firmalarina dogrudan
tedarik yapan yabancit sermayeli yan sanayii firmalarinin oraninin ylizde 25 dolayinda oldugu
anlasilmaktadir.
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Ana ve yan sanayi kapsaminda ihra¢ edilen tirlinlerin uluslararasi standartlara
uygunlugunu  belgeleyebilecek  bir  yapmin  olusturulmast  ¢alismalarinin

hizlandirilmas1 gerekmektedir.
2. FIRMA YAPILANMALARI

Gelismis otomotiv sanayilerinde ana firmalar dogrudan iliski igerisinde
bulunduklar1 yan sanayicilerinin sayisini azaltip kademelenmeye giderek, bu
firmalarla uzun donemli, karsilikli ¢ikar ve giliven unsuruna dayanan iliskiler
kurmakta ve bu firmalardan irili ufakli par¢a tedarikinden ziyade sistem tedariki
yapmaktadirlar. Ana sanayi firmasinin bu sekilde dogrudan iligki igerisinde oldugu

yan sanayicilerde, kendi yan sanayicilerini orgiitlemektedirler.

Cok yaygin olarak Japonya’da uygulanan, ABD ve Avrupa iilkeleri otomotiv
sanayilerinde de gittikce uygulama alani bulan ve Japonca ifadeyle “Keiretsu” olarak
bilinen bir orgiitlii yapiyla yan sanayi firmalari; ana sanayi firmasina tamamlanmis
iirlin veren birinci kademe yan sanayi firmalari, birinci kademe yan sanayi firmalarina
iirin iireten ikinci kademe yan sanayi firmalari, ikinci kademe yan sanayi firmalarina
cok daha ayrintiy1 iireten kiiciik dlcekte tiglincii kademe yan sanayi firmalari seklinde
yapilanmaktadirlar. En {istte ana sanayi firmasi olmak {izere, ana sanayi firmasindan
kiiciik 6lgekli yan sanayi firmalarina dogru genisleyen piramit seklinde bir yapilanma
s6z konusudur. Ana sanayi firmalari, agirlikli olarak kendisine iiriin {ireten birinci
kademe yan sanayii firmalarina yonelik mali, teknik ve idari konularda destek
vermekte ve daha kiiclik yan sanayi firmalarina doniik benzer destegi ise bu

firmalardan beklemektedir.

Tiirk otomotiv ana ve yan sanayii firmalar1 yapilanmasi, ara¢ iiretimi igin
gerekli olan aksam ve parca ihtiyacinin ¢ok bilyiik bir boliimiiniin ana fabrika
disindan tedarik yoluyla temin ediliyor olmasi itibariyle Japon otomotiv ana ve yan
sanayiinde ki duruma, ana firmadan bagimsiz ¢ok sayida yan sanayiciyle iliski
kurulmas1 sekliyle ise gelismis otomotiv sanayiine sahip Avrupa iilkelerindeki
miisteri dlizenine benzemektedir.

Tirk otomotiv sanayiinde, ana sanayi firmasi basina dogrudan tedarikg¢i sayisi
250 civarindadir. Yani bir ana firma 250 yan sanayiciyle calismaktadir. Bu sayiya

gore Tirk otomotiv sanayii Japon ve Avrupa’ll rakipleri ortasinda bir yerde olup
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Japonya’ya yakindir*?. Ancak, ana sanayii firmasinmn iriin tedarikinde bulundugu 25
kisinin altinda istihdama sahip kii¢iik 6l¢ekli firmalarin sayisi oldukga yiiksektir.

Ana sanayi firmasinin dogrudan iiriin tedarikinde bulundugu birinci kademe
yan sanayicilerinin de ikinci kademe yan sanayicileri bulunmakta olup, birinci
kademe yan sanayici basina ortalama 33 adet ikinci kademe yan sanayici
bulunmaktadir.

Dolayisiyla, Tiirk otomotiv yan sanayiinde kademe seklinde bir yapilanma
(keiretsu) baslangicindan s6z etmek miimkiindiir. Ancak, bu bi¢imsel bir iligkilenme
olup, islevsel bir isbirligi gercevesinin ve iceriginin gelismedigi goriilmektedir. Bu,
ana firmanin yan sanayici ile sézlesme siiresinin sinirliligindan, sézlesmede oncelikle
diisiik fiyat, sonra kalite ve teslimat giivenilirligi aramalarindan da belli olmaktadir.
Ortak proje gelistirme, tasarim, uzun siireli sozlesmeler, mali katki, hatta ortakliklar,
fiyat ayarlamalar1 gibi hedef ve risk paylasimi anlayis1 ve davranisi gelismemistir.

Tirk otomotiv ana ve yan sanayilerinin islevsel boyutta oOrgiitlenmelerine,
kurulmug ve kurulacak derneklerin bu islevsel isbirligine katkida bulunacak sekilde
hizmet sunmalarina 6nem vermeleri gerekmektedir.

Tiirk otomotiv ana sanayii firmalar1 biiyiik 6l¢ekli firmalardan sistem tedariki
yapma c¢alismalarin1 artirmali, diisiik O6l¢ekli firmalardan daha ayrintidaki parga
tedarikini tamamen terk ederek, dogrudan iliski igerisinde oldugu yan sanayici firma

sayisini azaltmalidir.
3. TAM ZAMANINDA URETIM/TEDARIK

Baslangigta tamamen montaj sanayii Ozelliginde kurulan otomotiv ana
sanayiinin, zamanla iiretimindeki artigsa paralel olarak ¢ok sayida yan sanayi firmasi
da sektorde faaliyete baglamistir. Giiniimiizde bir ara¢ icin gerekli olan aksam ve
parcalarin tamamina yakinin iiretiminin yapilabildigi Tiirk otomotiv yan sanayiinin
genelinde kapasite fazlaligt mevcuttur. “Tiirkiye’deki otomotiv yan sanayiinin iiretim

kapasitesinin esnek iiretime gore yenilenmesi gerekiyor. Tiirkiye’de yalin iiretim

** Yapilan uluslararas: calismalardan, Japonya’daki bir otomobil iireticisi basmna dogrudan iligki
icerisinde bulunulan yan sanayici sayis1 170, Avrupa’da ise yaklasik 1.000 oldugu anlasilmaktadir. Bu
saymin ABD’de daha yiiksek oldugu bilinmektedir. Ancak, gerek Avrupa iilkeleri ve gerekse ABD
arag¢ ireticilerinin direk iligski igerisinde  olduklari yan sanayici sayisini azaltma yoniinde onemli
faaliyetleri bulunmaktadir.
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kapasitelerinde bliylik bir eksiklik, rekabete acik olmayan klasik {iretim

kapasitelerinde asir1 bir fazlalik bulunuyor.*”

Ana sanayii firmalarinda robot, CNC ve CAD/CAM teknolojilerinin
kullanimimin olduk¢a yaygin oldugu, yan sanayiinde ise {iretimde esnekligi
saglayabilecek bu tiir teknolojilerin kullanimi konusunda belirgin bir gelisme

saglanmasina ragmen heniiz istenilen diizeye ulasilamadigi anlagilmaktadir.

Tiirk otomotiv sanayiinde fabrika i¢i parca stok seviyesi yliksek olup yan
sanayinin az miktarlarda ve daha sik zaman araliklartyla teslimat yapabilmesi
saglanmalidir. Bu amagla, liretimde esnek bir yapinin olusturulmasi ve tam zamaninda
liretimin saglanabilmesi i¢in mikroelektronik teknolojilerin kullanimi ve ¢ok amacl
bir otomasyona gecis yoOniinde yan sanayi firmalarinin  aydinlatilmas: ve

yonlendirilmesi faydali olacaktir.

Yan sanayi firmalarinin ana sanayi iireticilerine yakin olarak yerlesmis

olmalar1 tam zamaninda iiretim ve tedarik agisindan énemli bir firsat olusturmaktadir.
4. FIRMA BIRLESMELERI

Ithal ikameci politikalarin da bir sonucu olarak Tiirk otomotiv yan sanayiinde
her bir iirlinii iireten ¢ok sayida firma bulunmakta ve ekonomik 6lgekten uzak iiretim
yapmaktadirlar. Bu firmalarin yerli ve yabanci firmalarla yatay birlesmeler/ortakliklar

yaparak gii¢ birligine gitmelerinde yarar goriilmektedir.

Ayrica, Tiirk otomotiv yan sanayii firmalarinin tamamina yakini ana firmadan
bagimsiz kuruluglardir. Bu kuruluslar arasinda, darbogazlarinin daha kolay
asilabilmesi agisindan ana firmayla gii¢ birligi/ortaklik egilimleri oldugu da tespit

edilmistir.
5. YAN SANAYI FIRMASI SECIMI

Gelismis otomotiv ana sanayii firmalarinin, basta kalite olmak iizere, teslimat
giivenilirligi, yan sanayicinin tasarim ve mihendislik yeterliligi, hedef fiyat
uygulamasi basaris1 paralelinde yan sanayicinin {irlinde verimlik artis1 ve maliyet
azaltic1 faaliyetleri yan sanayici belirlenmesinde uyguladiklar1 baslica 6lgiitler olup,

irlinilin Giretimi i¢in 6nerilecek ilk fiyat teklifi bu unsurlardan daha sonra gelmektedir.

 MUTER, Sener, Tiirk otomotiv Sanayiinin 2000°1i Y1llar Stratejisi, V.Otomotiv ve Yan Sanayii
Sempozyumu Bildiriler Kitabi, TMMOB Yayini, Kasim 1997.
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Tirk otomotiv sanayiinde, ge¢mise gore Onemini kaybetmis olsa da yan
sanayici se¢iminde en ¢ok One ¢ikan konu fiyat unsurudur. Ana firma, cok sayidaki

yan sanayici firma arasinda yasanan rekabetten faydalanma anlayisini siirdiirmektedir.

Anket bulgularinda Tiitk otomotiv ana sanayii firmalari, yan sanayici
seciminde kalitenin birinci 6ncelik oldugunu, diisiik fiyat teklifinin kalite ve teslimat
giivencesinden dahi sonra geldigini belirtmelerine ragmen; yan sanayi firmalar1 ana
sanayiden siparis alirken diisiik fiyat vermenin birinci derecede 6nemli oldugunu,
bunu kalite ve teslimat giivenliginin izledigini aciklamaktadirlar. Bu farkli
cevaplardan Tiirk otomotiv ana ve yan sanayii firmalar1 arasinda ilke, yeterli iletisim

ve giiven unsurlarimin yeterince tesis edilemedigi anlagilmaktadir.

Gelismis otomotiv sanayilerindeki uygulamalara paralel olarak, Tiirk otomotiv
ana sanayii firmalarinin da, yan sanayicileri arasinda yaratilan c¢etin rekabetten
faydalanarak diisiik fiyat teklifine gore siparis verme egilimini terk ederek, iirtinde
kalite, teslimat gilivenilirligi gibi yan sanayicilerinde ¢ok yonlii bir dinamizmi

saglayabilecek unsurlar1 da 6ne ¢ikarmalar1 gerekmektedir.
6. ANA FIRMA DESTEGI

Gelismis otomotiv sanayilerinde ana sanayi firmast dogrudan iliski igerisinde
oldugu yan sanayi firmalarina finansman temininde kolaylik, kalite kontrol, makine
ve teghizat takviyesi, egitim gibi konularda destekte bulunmaktadir. S6z konusu
destegi, birinci kademe firmalar iiriin tedarik ettigi ikinci kademe firmalara, ikinci

kademe firmalar ise bir alt gruptaki iireticilere yonelik vermektedirler.

Ana sanayi firmasinin binlerce yan sanayi firmasiyla uzun dénemli finansman,
teknik ve yonetsel bir isbirligini siirdiirebilmesinin zorlugu aciktir. Dolayistyla,
Keiretsu tiirii bir yapilanmayla, ana sanayi firmasi daha az sayida yan sanayi
firmasiyla direk iliski icerisine girmekte, daha kii¢iik 6l¢ekli firmalarin gelisimine

yonelik destegi ise, bu firmalardan beklemektedir.

Ana sanayii firmalari, dogrudan iligski icerisinde oldugu yan sanayici
firmalarina kredi temininde teminat verme, par¢a iliretimini yan sanayiye kaydirdik¢a
sahip oldugu tiretim hatlarinin yan sanayiye aktarimi, ihtiyag duyulan zamanlarda da
ilave makine ve techizat takviyesi, yan sanayicinin verimlilik artis1 ve maliyet azaltici

yatirim faaliyetlerine katilmak ve bu faaliyetlere katilim oraninda kar paylagiminda
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bulunmak, teknik insangiicii destegi gibi teknik ve idari konularda yardimci

olmaktadir.

Sayet ana firmanin pazarinda bir daralma olur ve planlanan iiretim adedi
gerceklestirilemez ise yan sanayicinin bu konuda yaptii sabit yatirimin (makina,
kalip, arag-gerec) amortize edilemeyen miktar1 ana firma tarafindan telafi edilmekte

veya farkli iirlinde tedarik imkanlar1 sunulmaktadir.

Yan sanayicilerin bilgilendirilmesi agisindan egitim faaliyetlerine biiylik 6nem
verilmekte ve bu kapsamda, toplam kalite yonetimi ve kalite ¢emberleri, tam
zamaninda iretim/teslimat (TAZAT) teknikleri, {iriin gelistirme, deger miihendisligi

ve deger analizi gibi konularda programlar diizenlenmektedir.

Tiirk otomotiv ana ve yan sanayi iliskilerinde ge¢mis yillara gore onemli
degisiklikler olmakla birlikte, gerekli seviyede isbirligi saglanamamistir. Ana ve yan
sanayi arasinda ortak ¢alisma gruplari, kalite iyilestirme ekipleri bulunmasina ragmen,
yan sanayicinin darbogazlarinin asilmasi hususunda ana sanayiden Onemli destek
alamadiklar1 belirlenmistir. Anket bulgularindan goriildiigii lizere, en yiiksek destek
kalite/standartlar konusunda alinmakta olup hi¢ bir destek alinmadigini belirten yan

sanayiciler yiizde 30 gibi yiiksek bir orandadir.

Tiirk otomotiv yan sanayicilerin ¢ogu kiigiik ve orta 6lgekli kuruluslardir. Bu
firmalarin sermaye, teknoloji ve insan giicii birikimi ana firmaya gore sinirlidir. Bu
konulardaki darbogazlarin agilmasinda ana firmanin yan sanayicisine destegi énem

tasimaktadir.

Bu konuda 6nemli bir yapisal engel, Diinya’daki gelismelerin tersine Tiirk
otomotiv yan sanayicilerin tirettikleri ana iiriinde agirlikli olarak tek firmaya teslimat
yapmak yerine birbiriyle rekabet halindeki bir ¢ok firmaya teslimat yapmalaridir. Bu
durumun, ana sanayi firmalarinin yan sanayiye yonelik destegini azaltici etkisi oldugu
diistiniilmektedir. Bu olumsuzluk;

* ortalama bir yil siireli yapilan mevcut kisa donemli s6zlesme anlayisindan

vaz gecilerek daha uzun donemli iligkilerin kurulmasiyla,

* ana firmanin piyasasindaki daralma durumunda diisiik oranda dahi olsa
sOzlesme iptali uygulamasina gitmemesi, mevcut yan sanayiciden farkli
iirlinlerde tedarik imkanlarinin arastirilmasi veya yan sanayicinin yeni
ihracat imkanlarina katkida bulunulmasiyla,
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* aksam ve parcalarin girdi fiyatlarindaki artiglarin zaman igerisinde satis
fiyatina yansitilmasi ve ddemelerin geciktirilmemesiyle,

e ana sanayi firmasmin belirli bir {riinde cok sayida yan sanayiyle
caligmaktan ziyade  yan sanayicilerinin ekonomik Olgekte {iretim
yapmasini olanakli kilacak diizeyde siparisler vermesiyle,

giderilebilecektir.

Ana sanayi firmasinin, sdzlesmenin ilk yillarinda yan sanayii firmasina avans
odeme yapmasi faydali olabilecektir. Ozellikle ana firmanin yeni model iiretimine
gectigi yillarda, yan sanayi firmasi da yeni kalip ve ekipman yatirimi yapma
gereksinimi duyacagindan, sézkonusu avans Odemesinin yatirimin finansmanina
katkida bulanacag diistiniilmektedir.

Tiirk otomotiv ana sanayii firmalarmin yan sanayiden tedarik yerine ana
fabrikada tiretim yoluyla temin ettikleri {iriinler, nispeten yiiksek yatirrm ve AR-GE
faaliyeti gerektiren ve teknolojisi hizli bir degisim igerisinde olan iirlinler olup yan
sanayii firmalarinin sermaye yetersizligi ve finansman teminindeki sorunlar
s6zkonusu iiriinleri iiretmesini gii¢lestirmektedir. Giinlimiiz gelismis otomotiv ana ve
yan sanayii iliskilerindeki gelismelere de paralel olarak, yan sanayinin finansman ve
teknik darbogazlarina yonelik destek saglanmasi kosuluyla az sayidaki bu tiriinlerin

tiretiminin de yan sanayiye birakilmasinda yarar goriilmektedir.
7. HEDEF FIYAT UYGULAMASI

Hedef fiyat uygulamasi yaygin olarak Japonya’da uygulanmakta olup, diger
gelismis otomotiv sanayiine sahip iilkelerde de gittikge uygulama alani1 bulmaktadir.
Biitlin ayrint1 tasarimlar1 ve miihendislik ¢aligmalar1 tamamlandiktan sonra prototipi
gelistirilen parcanin planlanan iiretim miktarina da bagimli olarak, ana ve yan sanayi
firmalarinca miistereken hedef fiyati belirlenmekte olup, liretim maliyetlerindeki
degisme Olgiisiinde daha sonra belirli araliklarla ara fiyat ayarlamalar1 yapilmaktadir.

Yaklagik alt1 ay ile bir y1l arasinda yapilan bu fiyat ayarlamalarinda verimlilik
artigl, deger analizi ve deger miihendisligine bagl olarak par¢a maliyetinde yaklagik
yiizde ii¢ civarinda bir iyilestirme beklenmektedir. Bu iyilestirmeyi saglamak i¢in yan
sanayinin yaptig1 yatirimlar ana firmaca desteklenmekte ve bu faaliyetlerden saglanan

birim iiretim basina tasarruf, katilim 6l¢iisiinde paylastirilmaktadir.
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Hedef fiyat uygulamasinin, Tiirk otomotiv ana ve yan sanayiinde de etraflica
tartisilmasi; yogun bir bilgi alig verisiyle yan sanayi faaliyetleri gozetilerek, yan
sanayinin verimlilik artist ve maliyet azaltict faaliyetlerinin ana firmaca
desteklenmesi, bu faaliyetlerden elde edilecek tasarrufun katilim nispetinde

paylastirilmasi uygulamasinin baglatilmasi faydali goriilmektedir.

8. URUN GELISTIRME

Gelismis otomotiv sanayilerinde tedarik¢i sec¢iminde iiriin gelistirmede
isbirligi veya yan sanayicinin iiriin gelistirmeye(tasarima) katilimi 6nemli bir rol
oynamaktadir. Boylece {iriin gelistirmede yan sanayinin yaratici desteginden
faydalanmak istenmektedir. Yan sanayici patentli parga ve kara kutu(black-box) parga
tedariki oran gittikge artmaktadir.

Tiirk otomotiv ana sanayiinin lisans altinda {iretim yapmasi, bugiinkii durum
itibariyle bu yonde bir isbirligini sinirlamakadir. Bu yapi igerisinde yan sanayiin iirlin
gelistirmeye katilimi miimkiin olmamaktadir. Yan sanayi firmasi ana firmanin verdigi
tasarim dogrultusunda fason parga iiretimi yapmakta olup, parcanin miihendislik ve

tasarim islemlerine katilmamaktadir.

Ancak, ticari arag {ireticileri basta olmak iizere Tiirk otomotiv ana sanayii
firmalarinin bir bolimii ana ve yan sanayi isbirliginde yerli tasarima dayali yeni
model iiretme calismalar1 bulundugunu belirtmektedirler. Bu tiir faaliyetlerde yan
sanayi desteginin alinmasi ve aksam ve parga tasariminin miimkiin mertebe yan

sanayi katkisiyla yapilmasi faydali olacaktir.

Ana sanayi ve yan sanayiin ortak tasarim, miihendislik aragtirmalar1 iizerinde
yogunlasilmalidir. Bunun i¢in, AR+GE tesvikleri yaninda KOSGEB imkanlarindan
yararlanilmalidir.

Lisans altinda iiretim yapan Tiirk otomotiv yan sanayii firmalarinin sayisi
onemli bir diizeydedir*. Bu firmalarda ve benzer Slgekteki firmalarin biiyiik bir
cogunlugunda kalite giivence sistemi bulunmakta veya edinme c¢aligsmalari
stirdiirilmekte olup, ana sanayi firmalar1 yan sanayi iriinlerinin kalite diizeyini

genelde 1yi bulmaktadirlar.

* Yapilan anket calismasinda ana sanayii firmalarinin dogrudan iliski igerisinde oldugu yan sanayii
firmalar1 arasinda lisans altinda {iretim oran1 yiizde 35,4 olarak bulunmustur.
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ABSTRACT

The new approach of the assembler-supplier relations in the World automotive
industry is composed of long-term contracts, technical and financial support to the
supplier, personnel transfer, communication, collaboration and trust-building, joint
product development, emphasis on not only price but also quality, delivery, R&D
capability; reducing the number of direct suppliers, increasing the out-sourcing parts,
splitting the profit resulting from collaborative activities, and protecting the supplier

from any decrease in the demand of assembler’s product.

This study aims to elaborate the assembler-supplier relations observed in the
World automotive industry and determine the current situation of the assembler-
supplier relation in the Turkish automotive industry, then make evaluation comparing

the Turkish case with those countries.

Our study shows that, under its existing organisation and structure, the Turkish
automotive industry faces difficulty of competitiveness in EU’s and the other
developed countries markets even though the technology level is sufficiently well
suited. Despite the fact that some developments have been observed in the assembler-
supplier relations in Turkish automotive industry during recent years, the long-term

and collaborative relations based on trust building have not been achieved yet.

In the first chapter of this study, the growth of the world automotive industry,
competition, analysis of cost and productivity, and international investments in
automotive industry are summarised. The second chapter reviews the production
systems in the World automotive industry in a chronological order. In the third
chapter, after a brief explanation about theoretical framework, the behaviour of
assembler-supplier relations in the World is examined. Chapter four illustrates the
development of the Turkish automotive industry with current situation of both
assembler and supplier industries separately. In chapter five, the results of the
questionnaire used for the purposes of this study are put forward and discussed. The
related evaluations and recommendations attempt to overcome the shortcomings in
the relations and enable the Turkish automotive industry having a competitive

structure in the international market.
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OTOMOTIV SANAYIINDE ANA-YAN SANAYI ILISKILERI

HAKKINDA
ANA SANAYI ANKETI
FIRMA ADI:
FIRMA BILGILERI
1- Firmanizin bugiinkii fiyatlarla sabit sermaye yatirimi1 tahminen ne kadardir ?

2- Yan sanayi kapsaminda iirettiginiz tamamlanmis iiriin(motor, vites kutusu, firen
sistemi, diferansiyel, amortisor, direksiyon sistemi, radyator, vb. ) ve aksam ve
parcalar (silindir blogu, piston, siibap, enjektor, krank mili, vites kutusu dislileri,
diferansiyel dislileri, direksiyon simidi, karasori aksami, jant, dingil, rot vb.)
nelerdir ?

2.1.- Sozkonusu {irlinleri yan sanayiden temin etmek yerine fabrikanizda
liretmenizin sebepleri nelerdir ?

3- Urettiginiz aracin montajinda kullanilan yan sanayi kapsamindaki iiriinlerin deger
olarak fahminen ylizde kagin1 fabrikanizda tiretmektesiniz ?

% 5’den az % 20-30
% 5-10 % 30-40
% 10-20 % 40’dan fazla
4- Uretim siirecinde asagida belirtilen mikroelektronik teknolojilerden hangilerini
kullantyorsunuz ?
NC
CNC
Robot
CAD
CAD/CAM
Diger(Varsa Belirtiniz)

5- Firmanizda ortalama iiretkenlik (saat/arag) ?

6- Firmanizda liretilen yan sanayi iirlinlerinin;

MEVCUT URETIMI

Uriin Ad1 BIRIMI KAPASITESI 1990 1993 1995

1-

2.

3-
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7- Ana mamul (otomobil, otobiis, kamyon vs.) ihracatiniz agisindan gelecekte

olabilecek potansiyel pazarlar nerelerdir?

8- Ihracat yaptigimiz iiriinlerin uluslararasi standartlara uygunlugunu nasil

belgelendiriyorsunuz ?

8.1.- Bu konuda karsilastiginiz sorunlar ve onerileriniz nelerdir ?
9- fhracatinizdaki temel sorunlar ve ¢dziim dnerileriniz nelerdir ?
10- Urettiginiz araglarda kullandiginiz baslica ithal iiriinler nelerdir ?

10.1- S6zkonusu ithal {iriinler yan sanayince iiretiliyor mu ?

10.2- Uretiliyor ise ithal etmenizin sebepleri nelerdir ?

11- Uretiminizde en fazla agirhig olan bir iiriiniin ( otomobil, otobiis, kamyon,

minibiis, vs.) ortalama iiretim maliyeti kompozisyonu:

Uriin Ismi :
ORTALAMA

YUZDESI
Malzeme %....
Iscilik %. ...
Finansman %....
Amortisman %....
Diger %....

ANA-YAN SANAYI ILISKILERI

12- Giinlimiizde, otomotiv {iriinlerinde fiyat ve kalitenin yaninda; yeni model
gelistirme ve daha ¢abuk model degistirme becerisi rekabet¢i bir piyasada 6nemini
artirmigtir. Lisansor firmanizin iriinleri diginda, Tiirk otomotiv ana ve yan sanayii

isbirliginde yerli tasarima dayali yeni model iiretme ¢abalariniz varmidir ?
Evet Hayir
12.1- Bu konudaki temel sorunlar ve ¢oziimleri sizce nelerdir ?

13- Asagida statiisli belirtilen, parca tedariki yapti§iniz yan sanayici kuruluslarin say1
veya oranlar1 nelerdir ?

Yan Kurulusunuz :
Ortaginiz:
Tamamen bagimsiz kuruluglar:
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13.1- Bunlar igerisinde hangileriyle daha verimli iligki igerisindesiniz ?
14- Fabrikanizda ortalama parga stoku stiresi (giin) ?

15- Yan sanayi firmalarindan yapilan parga tedarikinde ortalama tam zamaninda

teslimat (JIT) oran1 ?
16- Yan sanayi firmalarinca ortalama teslimat aralig1 ?

17- Yan sanayi firmalarina siparis verirken ortalama sdzlesme siiresi ne olmaktadir ?

3 aydan az 1-1,5 y1l
3-6 ay 1,5-2 y1l
6 ay-1 yil 2-3 yil
3 yildan daha fazla

18- Tiirk otomotiv yan sanayiinde rekabet giicli diisiik iirlinler neler olabilir, sizce

bunun sebepleri nelerdir ?

19- Yan sanayii firmalarina siparis verirken, asagidaki anahtar unsurlarin 6nem sirasi
nasil olusmaktadir ?

....Fiyat

...Kalite

...Teslimat Giivenirligi
....Kontrat Siiresi

...Diger (Varsa Belirtiniz)

20- Yan sanayi ile iliskilerinizde iiriinlerde olabilecek degisiklikler ve yan sanayiden
tedarik ettiginiz parcalar hususundaki sikayetlerinizin {iretime yansitilabilmesi

konusundaki gelismeler nelerdir ?

20.1-Yan sanayii ile aranizda ortak ¢alisma gruplar, kalite iyilestirme ekipleri vb.

diizenlemeler mevcut mudur ?
Evet Hayir

21-Yan sanayi firmalar1 ile aranizda kalite iyilestirme, maliyet diislirme, iiriin

gelistirme vb. hususlarda gelecege yonelik diisiinceleriniz ve ¢alismalariniz nelerdir ?
22- Yan sanayice lretilen tirtinlerin kalite diizeyi ?
Kotii Orta Iyi Cok iyi

23- Ortalama olarak iirettiginiz ara¢ basina ana parca arizasi nedir ?
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24- Urettiginiz iiriinlerde tasarim, teknik detay gibi gerekli miihendislik ¢alismalar:

yapiyor musunuz ?
Evet Hayir

24.1- Yapiyorsaniz, bu iriinlerin tasariminda yan sanayinin katilimi ne

diizeyde ?
Hic yok Orta Iyi
25- Yeni model iiretiminizde, uygun fiyat ve kalitede yeni modele uyarlanma siiresi ?
6 aydan az 6 ay-1 y1l 1-2 y1l 2-3 yil 3 yildan fazla
YAN SANAYI GENELI

Yan sanayinin geneli olarak sorulan 26 ve 27. sorular daha ziyade yan sanayi
hakkinda envanter ¢ikarmaya yoneliktir. Sayet bu sorulara kesin cevap
verilemiyorsa, tahmini olarak dahi olsa cevaplanmasi ¢caliymalarimiza biiyiik katki

saglayacaktir.

26- Asagidaki tabloyu tahmini olarak, firmanizca lretilen yan sanayi Uriinlerinde

Tiirkiye genelini esas alarak doldurabilir misiniz ?

1995 YILI 1995 YILI
Uriin Adi BIRIM URETIMI KAPASITESI
1_
2-
3_
4-

27- Asagida istihdam seviyeleri belirtilen tahminen ka¢ yan sanayi firmasi ile
calismaktasiniz ?

1-25 kisi calistiran firma sayzist :

25-100 kisi galistiran firma sayist :

100-200 kisi ¢alistiran firma sayisi :

200’1in lizerinde personel calistiran firma sayisi :

SONUC

* Rekabet giicline sahip bir otomotiv sanayiinin tesisinde, ana-yan sanayi
iliskilerinin nasil olmasini diisliniiyorsunuz, ne gibi ¢abalar i¢indesiniz ?
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OTOMOTIV SANAYIINDE ANA-YAN SANAYI ILISKILERI
HAKKINDA

YAN SANAYI ANKETI

FiRMA ADI:

FIRMA BILGILERI

1-

Firmanizda tiretilen trunler nelerdir ?

1-
2.
3-
4-

Firmanizin kurulus y1l1 ?
Firmanizda yabanci sermaye yatirimi var midir ?
Evet Hayir
3.1- Varsa ylizde kagtir ?
Firmanizda lisans altinda iiretim yapilmakta midir ?
Evet Hayir
4.1- Yapiliyorsa lisansor tilke ve firma ismi ?
Firmanizin bugiinkii fiyatlarla sabit sermaye yatirimi tahminen ne kadardir ?

Firmanizin istihdam diizeyi ?

1-25 kisi 75-100 kisi

25-50 kisi 100-150 kisi

50-75 kisi 150-200 kisi
200 den fazla

Urettiginiz {irinlerin iiretim siirecinde asagida belirtilen mikroelektronik
teknolojilerden hangilerini kullaniyorsunuz ?

NC

CNC

Robot

CAD

CAD/CAM

Diger (Varsa Belirtiniz)
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8- Asagidaki kalite kontrol yontemlerinden hangilerini uygulamaktasiniz ?

Saglam sakat ayirimi
Kalite Kontrol Cemberleri
Kalite Kontrol Noktalar1
Toplam Kalite Yonetimi
Diger (Varsa Belirtiniz)

9- Toplam istihdam igerisinde vasifli isgiicii (kalifiye eleman) orani nedir ?

% 30’dan az
% 30-40

% 40-50

% 50-60

% 60-75

% 75°den fazla

10- Istihdam ettiginiz personeli belirli araliklarla meslek ici teknik egitime tabi tutuyor

musunuz, bu uygulamanizin yillik ortalama siiresi ne kadardir ?
KAPASITE-URETIM-IHRACAT-ITHALAT DURUMU

11- Firmanizda iiretilen yan sanayi iiriinlerinin;

MEVCUT URETIMI
Uriin Adi BIRIMI KAPASITESI 1990 1993 1995
1_
2-
3_

12-ihracat yaptigmiz {iriinlerin uluslararasi standartlara uygunlugunu nasil

belgelendiriyorsunuz ?
12.1.- Bu konuda karsilastiginiz sorunlar ve onerileriniz nelerdir ?
13- Thracatiniz agisindan temel sorunlar ve ¢oziim dnerileriniz nelerdir ?
14- Urettiginiz iiriinlerde baslica ithal girdileriniz nelerdir ?
14.1- S6zkonusu ithal girdiler yurt i¢inde iiretiliyor mu ?
Evet Hayir

14.2- Sayet yurt i¢inde iiretiliyor ise, bu {iriinleri ithalat yoluyla temin etmenizdeki

baslica sebepler nelerdir ?

Fiyat Kalite Standart Diger(Varsa belirtiniz)
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ANA-YAN SANAYI ILISKILERI

15- Urettiginiz iiriinler ana firmalarca da (Arag iireticileri) iiretiliyor mu ?
Evet Hayir

16- Ana sanayiye is yaparken bir kontrat (sozlesme) yapiyor musunuz ?
Evet Hayir

16.1- Yapiyorsaniz, ortalama kontrat siiresi ne olmaktadir ?

3 aydan az 1-1,5 vl
3-6 ay 1,5-2 yil
6 ay-1 yil 2-3 yil
3 yildan daha fazla

17- Urettiginiz iiriinlerde bir alic1 tekeli (monopson) yap1 var mu1 ?

Evet Hayir
17.1- Varsa, bu durum iliskilerinizi nasil etkiliyor ?

18- Urettiginiz iiriinlerin yiizde kac1 yenileme piyasasina (degistirme, bakim, onarim

vs.) satilmaktadir ?

% 20’den az % 30-40
% 20-25 % 40-50
% 25-30 % 50’den fazla

19- Urettiginiz ana parcalarin yar1 mamullerini sizden daha kiiciik firmalardan temin

ediyor musunuz ?
Evet Hayir

19.1-Temin ediyorsaniz,bdyle bir isbirligi i¢erisinde oldugunuz yaklasik ka¢ firma

mevcuttur ?

20- Darbogazlarmizin asilmasinda, asagidaki konularin hangilerinde ana firmalardan

yardim aliyorsunuz ?

Tedarik Finansman
Uretim Kalifiye Isgiicii
Pazarlama Tasarim
Teknoloji Higbiri
Kalite/Standartlar

21- Ana sanayi firmalari isletmenize ortak mi1 ?

Evet Hayir
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22-

23-

24-

25-

26-

21.1- Finansman ve teknik sorunlarmizin daha kolay asilabilmesi agisindan, ana-

yan sanayi arasinda bdylesi bir gii¢ birligini (ortaklik) faydali goriiyor musunuz ?
Evet Hayir

Benzer iiretim faaliyetlerinde tiretim yapan yerli ve/veya yabanci firmalarla yatay

isbirligine (firma evliliklerine) gitme egiliminiz var m1 ?
Evet Hayir

22.1- Giimriik Birligi bu konuda otomotiv yan sanayiine bir ivme kazandirabilir

mi ?
Evet Hayir

Ana firmalardan siparis alirken, asagidaki anahtar unsurlarin 6nem sirasi nasil
olusmaktadir, numaralandiriniz ?

....Fiyat
...Kalite
...Teslimat Giivenirligi
....Kontrat Siiresi
...Diger(Varsa Belirtiniz)
Sayet ana firmalarin pazarinda bir daralma olursa bu durum size nasil

yansimaktadir ?

24.1-Aldiginiz siparislerin iptal edilme siklig1 ?
Hig edilmemistir Az Orta Cok
Uretimini yaptigimz iiriinlerin tasarimina ne dl¢iide katiliyorsunuz ?
Hig Az Orta Tamamen

Urettiginiz iiriinlerin fabrikanizda bekleme siiresi (iiriin stoku) ortalama ne
kadardir ?

Ana tireticilere ortalama ne kadarlik siirelerle ikmal yapmaktasiniz ?
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YAN SANAYI GENELI

Yan sanayinin geneli olarak sorulan 28-30. sorular daha ziyade yan sanayi
hakkinda envanter c¢ikarmaya yoneliktir. Sayet bu sorulara kesin cevap
verilemiyorsa, tahmini olarak dahi olsa cevaplanmasi ¢caliymalarimiza biiyiik katki

saglayacaktir.

28- Tiirkiye genelinde, firmanizda iirettiginiz mallar1 treten asagida istihdam
seviyelerine gore tahminen kag firma vardir ?

1-25 kisi ¢alistiran firma sayist :

25-100 kisi calistiran firma sayist :

100-200 kisi ¢alistiran firma sayist :

200’1ln iizerinde personel ¢alistiran firma sayzisi :

29- Asagidaki tabloyu tahmini olarak, firmanizca iiretilen iirlinlerde Tiirkiye genelini

esas alarak doldurabilir misiniz ?

1995 YILI 1995 YILI
Uriin Adi BIRIM URETIMI KAPASITESI
1 -
2-
3_
4-

30- Tiirk otomotiv yan sanayiinde rekabet giicli diisiik iirlinler neler olabilir, sizce

bunun sebepleri nelerdir ?

SONUC

* Tirk otomotiv yan sanayiinin, uluslararasi rekabet giiciine sahip bir yapiya
kavugabilmesi agisindan, gelisimini engelleyen temel sorunlar nelerdir ?
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