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ONSOZ

Bu ¢aligmanin yogun ve uzun siireci boyunca ilgilerini asla esirgemeyen ve attigim
her adimi1 destekleyip bana giivenlerini ve inanglarini yitirmeyen aileme minnettarim.

Arastirmamin her safhasiyla yakindan ve sabirla ilgilenerek ¢aligmanin ortaya
¢ikmasinda biiyiikk emekleri gecen danismanim Dog. Dr. Se¢il SATIR’a tesekkiirii
borg bilirim.

Tirk otomotiv sanayisi kapsaminda yerli tasarim ¢alismalariyla ilgili degerli
fikirlerini benimle paylasan Sn. Eralp NOYAN ve Sn. Jan NAHUM’a; otomotiv
firmalarina yonelik anketlerin ilgililere ulastirilmas1 konusundaki ¢abalarindan dolay1
sevgili dostum Bilal CINICI’ye tesekkiir ederim.

Yiiksek Lisans 6grenimim siiresince farkli bir mesleki disipline uyum saglayabilmem
yoniindeki katkilarindan dolayr hocalarima; tez arastirmasiyla eszamanli olarak
devam ettigim isyerimde anlayisli yaklagimlari ve destekleri ile c¢alismalarimi
kolaylastiran is arkadaslarima tesekkiirlerimi sunarim.

Uzun sure¢ boyunca destekcim olan, sikintili zamanlarimi keyifli anlara ¢evirmeyi
bilen, cesitli g¢evrelerden onlarca arkadasimi sevgiyle selamliyorum. Umutsuz
hissettigim zamanlarda, yeryiiziinde ¢ok daha karamsar diisiincelerin {retilmis
oldugunu bir tokat gibi yiiziime vurarak kendimi nisbeten daha iyi hissetmemi
saglayan Arthur Schoperhauer, Jean Paul Sartre, Friedrich Nietzsche gibi diisiiniirleri
de saygiyla antyorum.
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TURK OTOMOTIV SEKTORUNDE ULUSLARARASI REKABET
GUCUNUN ARTIRILMASINDA TASARIMIN ONEMIi

OZET

Ekonomik etkinliklerdeki pay1 biiyiikk olan otomotiv sektorii, her zaman diger
sektdrleri de etkileyen ve piyasalardaki genel egilimleri belirleyen bir yapiya sahip
olmustur. Giliniimiiziin kiiresellesen ekonomik ve sosyal yapisinda, sektorlerin
rekabetcilik anlayisinin da bu baglamda yeniden sekillendigi goriilmektedir.
Otomotiv sektorii de ekonomik sistemdeki giicu sayesinde, kaginilmaz olarak kiiresel
rekabet ortamin1 hem sekillendirmekte, hem de yeni rekabetci stratejileri olusturan
etkenlerin gelisimini ve yonelimini saglamaktadir.

Uriin 6miir dongiilerinin kisalmasi, artan ve gesitlenen miisteri talepleri ve yiiksek
kalite beklentileri gibi olgular, otomotiv firmalarinin yeni rekabet¢i stratejiler
olusturmasimni gerektirmektedir. Uriin gelistirme siireclerinin kisalmasiyla &nemi
artan tasarim ve yenilik¢i {lirtin gelistirme etkinlikleri de rekabet giiciinii artiran
etkenler icinde yukselen yonelimler olarak gérilmektedir.

Bu calismada, Tirk otomotiv sanayisi temel alinarak, otomotiv ana ve yan
sanayilerinin tasarim ve irlin gelistirme kavramlarina bakis agilari incelenerek,
rekabetcilik olgusu ile ilgili diistinceler gézlenmeye calisilmistir. Uygulanan anket
caligmasi ile Tirk otomotiv ana ve yan sanayi firmalariin temel tasarim ve iiriin
gelistirme yetkinliklerini  belirleyerek isletmelerin tasarim ve rekabet giicli
kavramlarin1 nasil iligkilendirdigini gosteren genel bir goriis ortaya koymak
amaglanmustir.

Sonuglarin degerlendirilmesiyle, Tiirk otomotiv sektdriiniin Onceki yillara gore
tasarim ve TUriin gelistirme faaliyetlerine ¢ok daha Onem verdigi ve tasarim
etkinlikleri arasindaki farklar algilama konusunda gelistigi goriilmiistiir. Ancak yine
de yiiksek kalite ve diisiik maliyet gibi etkenler rekabet giliciinli artiracak en dnemli
olgular olarak goriilmektedir. Bu calisma sonucunda otomotiv firmalarinin diisiik
maliyet ve yiiksek kalite hedeflerine ulasabilmeleri i¢in tasarim ve iirtin gelistirme
faaliyetlerinin katma deger yaratabildigini gormeleri gerektigi savunulmustur.
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THE IMPORTANCE OF DESIGN IN INCREASING THE COMPETITIVE
POWER OF TURKISH AUTOMOTIVE INDUSTRY

SUMMARY

Automotive industry, which has a great share on financial activities, has always been
a leading sector that affects the other industries and defines the trends on markets. In
today’s globalizing financial and social world, it is obvious that all the industries
develop a new concept of competitiveness. Automotive industry, thanks to its power
in financial structure, not only inevitably creates the global competitive environment,
but also sets the trends and ensures the development of new competitive strategies.

The facts like shortened life time cycles, increasing and varying customer demands
and high quality expectations, push the automobile companies to create new
competitive strategies. Design and innovative product development activities, which
become more important due to the decreasing product development times, can be
seen as rising trends among the factors that increase the power of competitiveness.

In this study, based on Turkish automotive industry, it is intended to investigate the
opinions of automotive producers and suppliers about the design and product
development concepts and competitiveness. To propose a general perspective, an
online survey was created for the automotive producers and suppliers to see how
these companies correlate the concepts of design and competitiveness power.

By evaluating the results, it is seen that Turkish automotive industry is more aware of
the power of design and product development activities than it was before; and has
increased the ability of understanding the differencies between varied design issues.
But high quality and low cost are the main targets that increase the competitive
power. At the and of the study, it is proposed that automotive companies should see
that design and product development concepts are value-added activities, which leads
the companies to achieve the target of low cost and high quality.
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1. GIRIS

Otomotiv sanayisinin tarihi boyunca yasadigi degisimler, mevcut ekonomik ve
sosyal yapilar1 da etkileyen bir siire¢ olmustur. Ozellikle son yillarda kisalan &miir
dongiileri ve g¢esitlenen tliketici talepleri, hizli sekillenen bir rekabet ortami
yaratmistir. Kiiresellesmenin hakim oldugu gilinlimiiziin pazarlarinda siirekli rekabet

stratejileri gelistirebilmenin gerekliligi kaginilmazdir.

Bu tez calismasinda Tiirk otomotiv sektorii baz alinarak, yenilikgi iirtin gelistirme ve
tasarim etkinliklerinin uluslararasi rekabet edebilme giicline olan etkisi goriilmeye
calisilmig; bu baglamda diinya ve Tiirk otomotiv sektoriinlin tarihi ve bigimsel
gelisimi beraberinde rekabet kavrami incelenerek, Tiirk otomotiv sanayisine yonelik
bir anket caligmasi ile konu hakkinda temel bir goriisiin ortaya konulmasi

hedeflenmistir.

1.1 Tezin Amaci

Otomotiv sektorii, beraberinde getirdigi teknik ve sosyal degisim ve etkilesimlerle
birlikte giinlimiiz ekonomik yapisinda etkin bir konumda yer almaktadir. Otomotiv
sektoriiniin ¢esitlenen tiiketici taleplerine etkili ve hizli cevap verebilmesi firmalarin
kaliteli ve ¢esitli siniflardaki {iriinleri diisiik maliyetle ve kisa iiriin gelistirme siireci
dahilinde tasarlayip iireterek pazara sunmalarini gerektirir. Bu noktada firmalar

arasinda yasanan rekabet ortami, gliniimiizde kiiresel bir boyut kazanmastir.

Bu tez caligmasinda, otomotiv sektoriinde yasanan kiiresel capta rekabetin tetikleyici
etkileri incelenerek tasarim ve iiriin gelistirme etkinliklerinin rekabet edebilirlik
giiciiniin artirilabilmesi yoniindeki pay1 arastirilmaya ¢alisilmistir. Bu baglamda Tiirk
otomotiv sanayisi ele alinarak, giiniimiize kadar yasanan gelisim siireci icerisinde
yerli tasarim caligmalar1 irdelenmis; ana-yan sanayi iliskileri kapsaminda yapilan
caligmalar 1s181inda mevcut Tiirk otomotiv sanayisinin tasarim ve {riin gelistirme
kabiliyeti belirlenmeye calisilarak sektoriin tasarim kavramina bakis acist sunulmus
ve temel gercevede, tasarimin uluslar arasi rekabet edebilirlik giiclinlin artirilmasinda

nasil bir paya sahip oldugunun anlasilmasi amaglanmustir.



1.2 Literatiir Ozeti

Tez kapsaminda oncelikle, otomotiv sektoriiniin ondokuzuncu yiizy1l sonlarinda
dogusuyla baslayan tarihi gelisim siireci, temel doniim noktalar1 ele alinarak
aktarilmaya calisilmistir. Fordist {iretim sisteminin getirdigi seri imalat mantiginin,
Toyota tarafindan ortaya konulan yalin iiretim kavramina evrilmesiyle {iriin

gelistirme siireglerinin kisalip iiriin ¢esitliliginin arttif1 gézlenmektedir.

1980’lerden sonra liberallesen piyasalarda, ¢ok uluslu sirketlerin kiiresel capta
yaptiklar1 yatirimlar sonucunda, otomotiv sektoriiniin t¢ blylk glci kabul edilen
Amerika Birlesik Devletleri, Japonya ve Avrupa Birligi iilkelerinin yani sira,
gelismekte olan Cin, Hindistan, Brezilya, Dogu Avrupa iilkeleri ve Tiirkiye gibi
ekonomiler, diinya otomotiv iiretiminde st siralarda yer almaya baslamislardir.
Uluslararas1  Otomobil Organizasyonu (OICA - Organisation Internationale
d’Automobiles)’nun 2009 yili raporuna goére Cin, Japonya’y1r geride birakarak

otomotiv liretim hacminde lider konumuna yiikselmistir.

Bu kapsamda artan ve kiresellesen rekabet ortami, rekabet edebilirlik giiciinii artiran
ve tetikleyen etmenlerin de sorgulanmasina yol agmustir. Porter’a (1980) gore,
rekabetci stratejinin basarisi, firmanin rekabet ettigi endiistrinin ¢ekiciligine ve bu
endistrilerdeki konumuna baghdir. Schlie ve Yip (2000) tarafindan Ongoriilen
otomotiv enddiistrisinin yapisal sablonunda ise; kiiresel arag¢ talebi (pazar
siniflandirmalari, talep ongoriileri), kiiresel arz yoniindeki etkiler (maliyet baskilari,
tedarik zinciri yonetimi, asir1 kapasite), hizla degisen teknoloji (esnek imalat, kisalan
tirtin dongiileri) ve ¢evresel endiseler sonucu degisen regiilasyonlar, otomotiv
endiistri yapilanmasini1 ve dolayisiyla rekabet kosullarinin olusumunu sekillendiren,

karsilikli etkilesim igindeki etmenler olarak nitelendirilmektedir.

Endustriyel rekabet glicti, Horstmann ve Markusen (1992) tarafindan, bir sanayinin
rakiplerine esit ya da daha iist diizeyde bir verimlilik diizeyine ulagsmasi ve bu diizeyi
siirdiirme yetenegi ya da rakiplerine kiyasla esit ya da daha diisiikk maliyette tirin

liretme veya satma yetenegi olarak tanimlanmaistir.

Velosso (1990) ise rekabet giiciiniin, sadece disariya mal satma ve dis ticaret
dengesini saglama yetenegi olmadigint; bunun yan sira bir {ilkenin gelir ve istihdam
diizeyini artirarak yasam kalitesinde stirekli artislar saglayabilme ve uluslararasi

pazarlardaki paymi cogaltabilme yetenegi oldugunu savunmustur. Bu baglamda



Uluslararas1 Yonetim Gelistirme Enstitiisii (IMD - International Institute for
Management Development) tarafindan rekabet giiclinlin bir iilkenin katma degerde
siirekli artis yaratabilecek bir ¢evre olusturabilme yetenegi olarak tanimlanmasi,
tasarim ve yenilik¢i {iriin gelistirme kavramlariin rekabet edebilirlik kabiliyetinin

gelisimine olan etkisinin goriilmesini saglamaktadir.

Ar-Ge etkinliklerinin rekabet edebilirlik giiciine etkisini farkli bir agidan irdeleyen
Jan ve Hsiao (2004), Ar-Ge calismalarinin {iretim kabiliyetini artirabildigi gibi
tretim verimliligi ve kaliteyi de olumlu yonde etkiledigini kabul etmektedirler.
Ancak Ar-Ge yatirnmlariin dogrudan ortalama maliyetleri de yiikseltip bu yiizden
kar miktarinda azalmaya sebep olarak negatif bir dongii yaratmalarinin da miimkiin

oldugunu savunmaktadirlar.

Tirkiye’de ithal ikameci politikalar ile baslayan otomotiv sektoriinde yerli tasarim ve
marka yaratma caligmalari, liberal politikalarla birlikte ihracatgr bir yapiya
dontigmiis; Gliimriik Birligi sonrasinda ¢ok uluslu sirketlerin kurduklari ortakliklarla
birlikte, Dokuzuncu Kalkinma Plani’nda (2007) belirtildigi iizere Tirk otomotiv
sanayisinin uluslararast pazarlara ‘“tam entegrasyon” siirecini gerceklestirdigi
savunulmustur. Tiibitak tarafindan yapilan “Vizyon 2023 (2007) calismasinin
otomotiv sektorii lizerinde yaptig1 arastirmalarda, Tiirk otomotiv sektdriiniin bundan
sonraki asamasinin, uluslararasi1 pazarlarda rekabet edebilecek nitelikte, tasarim ve
irlin gelistirme kabiliyetlerini artirmis, katma deger olusturabilen bir “miikemmeliyet

merkezi” yaratmak oldugu 6ngdriilmektedir.

Tiirk otomotiv sektoriindeki katma deger yaratma cabalarinin isleyis bigimini
incelemek, 6zellikle otomotiv ana ve yan sanayi kuruluslarinin karsilikli iliskilerinin
yani sira, tasarim kabiliyetleri ve rekabet giicleri konusunda arastirmalar yapilmasini

zorunlu kilmustir.

Bu kapsamda, Bedir (1999) tarafindan yiiriitiilen Tiirk otomotiv sanayisinde ana ve
yan sanayi iligkilerini inceleyen arastirmada, Tiirk otomotiv ana sanayisinin, yan
sanayiden tedarik yapma egiliminin oldukga yiiksek oldugu gézlenmistir. Elde edilen
bulgulara gore; ana sanayi firmalari, yan sanayide iiretilen triinler iginde yiiksek
teknoloji gerektiren, dolayisiyla yiiksek yatirnm miktarlar1 ve Ar-Ge calismasina
ihtiya¢ duyulan {irlinlerde rekabet giicliniin diisiik oldugunu vurgulamislardir. Yan

sanayi firmalarmin trettikleri iirliniin tasarim siirecine katilimi, firmalarin % 17,1



tarafindan “hi¢” olarak tamimlanirken; firmalarin % 24,3’ tasarima tamamen

katildiklarini belirtmislerdir.

Cetin (2002) tarafindan yapilan ¢alismada, Tiirk otomotiv firmalarindaki yetenekli
isgilicliniin, yiiksek 6nem tagimasina ragmen diisiik bir performansa sahip oldugu
goriilmiistiir. Ancak pazarlama faktorleri, tiretim faktorleri, organizasyonel faktorler
ve finansman faktorleri gibi 6nemi blyik konularda da ylksek performans

gozlenmistir.

Oztirk  (2005) tarafindan otomotiv yan sanayisinin tasarim yetenegi
degerlendirilmesine yonelik yapilan g¢aligmada ise Tiirkiye’nin iiretim merkezi
islevini yliriitmekle birlikte {iriin ve teknoloji gelistirme ¢alismalarina temel olusturan
tasarim ve tasarim dogrulama g¢alismalar ile ilgili sadece kismi bir yetkinlige sahip
oldugu gozlenmistir. Tiirkiye’de otomotiv yan sanayisinde tasarim ve tasarim
dogrulama ile teknoloji gelistirme yetenegi kazanimi ile ilgili konulara genelde
gereken Onem verilmedigi ve giinliik iiretim problemleri kaygilari ile ugrasildig

savunulmustur.

1.3 Hipotez ve Yontem

Tez kapsaminda, otomotiv sektoriiniin kiiresel pazarlarda rekabet edebilirliginin
Olciitleri arastirilmig ve {iretim tesislerinin gelismekte olan iilkelere kaymakta oldugu
degisken pazar yapisinda, yine ¢evre iilkelerde de gelismeye baslayan tasarim ve
irtin gelistirme kabiliyetlerinin rekabet edebilirlik glclne etkisi irdelenmeye
calisilmigtir. Tiirk otomotiv sanayisi bu baglamda incelenerek, sektoriin tasarim
kabiliyeti ve rekebet edebilirlik kavramlart konusundaki mevcut konumu iizerinde
yapilan aragtirmalarin 1s181inda, uluslararas1 pazarlarda rekabet edebilecek nitelikte
bir otomotiv sanayisi olusturmanin gerekliliginin kaginilmaz oldugu vurgulanarak,
bu niteliklerin kazaniminda tasarim yetenegi ve yenilik¢i {irlin gelistirme

faaliyetlerinin etkin ve 6nemli bir paya sahip oldugu savunulmaktadir.

Tez siirecinde, ilk boliimde otomotiv sanayisinin tarihi ve bigimsel gelisimi temel bir
cercevede anlatilmaya calisilarak, diinya otomotiv ana ve yan sanayisinin mevcut
durumu grafik verilerle desteklenerek ortaya konmaya ¢alisilmistir. Sonraki bélimde
Tiirk otomotiv sektoriiniin tarihi gelisimi incelenerek, giiniimiize kadar gelinen

stirecte yerli tasarim ¢alismalar1 ve marka yaratma ¢abalarindan 6rnekler verilmistir.



Dordiincii boliimde rekabet kavrami ele alinarak, otomotiv sektoriinlin yapilanmasini
yonlendiren etmenler rekabet edebilirlik yetenekleri kapsaminda degerlendirilmis;
Ar-Ge ve yenilikgi {irtin gelistirme etkinliklerinin rekabet giiciine etkisine yonelik
diisiinceler derlenmis; ve Tiirk otomotiv sektoriindeki ana-yan sanayi iligkileri ile
bunlarin tasarim kabiliyetleri ve rekabet giiclerine yonelik c¢aligmalar bir literatiir
aragtirmasi halinde sunularak konunun baglamini kavramaya yonelik temel bir

altyap1 olusturulmaya c¢alisilmistir.

Besinci boliimde, “Turk otomotiv sektoriinde uluslararasi rekebet edebilirligin
artirtlmasinda tasarimin pay1”’ni gézlemlemeye ve anlamlandirmaya yonelik bir anket
caligmas1 ylriitilmiistiir. Otomotiv ana ve yan sanayi firmalari i¢in ayr1 ayri
hazirlanan iki anket ¢alismasi, otomotiv firmalarinin miimkiin oldugunca Ar-Ge ve
Uriin gelistirme birimlerine gonderilerek, aliman cevaplar c¢ergevesinde literatiir
arastirmasinda bahsedilen ¢alismalar ve Ongoriilerle karsilagtirmali  olarak

degerlendirilmeye ¢alisilmistir.

Elde edilen veriler soru bazinda incelenerek grafik dagilimlar ile desteklenmis;
sorular arasinda kurulan baglantilarla, sektoriin tasarim ve rekabet kabiliyeti
konusundaki mevcut durumu ve diisiincelerine yonelik ongoriiler genel bir ¢ercevede

anlamlandirilmaya ve yorumlanmaya ¢aligiimstir.

Anket bulgularinda gozlenen genel bir e8ilim olarak, ana ve yan sanayi firmalarinin
bilgisayar destekli tasarim ve tasarim dogrulama sistemlerine hizli ve kapsamli bir
uyum sagladigr goriilmektedir. Ancak firmalarin iiriin gelistirme ve tasarim

danismanlig1 veren firmalarla iliskilerinin yeterli boyutta olmadig1 saptanmugtir.

Anket sonucunda, bahse deger, dikkat ¢ekici diger bir bulgu ise ana sanayi firmalari
da dahil olmak iizere bazi firmalarin, miihendis, endiistri Uriinleri tasarimcisi,
bilgisayar destekli tasarim operatorii, teknik 6gretmen gibi meslek sahiplerinin yani
sira, “atdlye iscisi” ve “alayli” gibi tanimladiklar1 kisilerin de {iiriin gelistirme

etkinliklerine katildiklarini belirtmeleri olmustur.

Firmalarin, yatirimin Cin ve Dogu Avrupa iilkeleri gibi diisiik maliyetli iilkelere
kaymasini rekabet giicii ac¢isindan olumsuz olarak gordiigii, ancak kiiresellesmenin
etkilerine olumlu yaklastiklar1 gdzlenmistir. Ayrica ankete katilan firmalarin, rekabet

giicliniin artirilmasin1 saglayan ana etmenler olarak ¢ogunlukla diisiikk maliyet ve



yuksek kaliteyi gordikleri bulgulanmis, 6zgiin {iriin gelistirme kabiliyeti ve kisa iiriin

gelistirme siireci gibi nitelikleri de dnemli bulduklar1 goriilmiistiir



2. DUNYA OTOMOTIV SANAYISININ GELiSIM SURECI

Dinya ekonomisindeki tretim hacmi ve gelisimini tetikledigi diger sanayi kollari ile
yonlendirici bir sektdr konumunda olan otomotiv sanayisi, 20. yiizyill boyunca
yapisal ve gorsel tasarimindaki degisim ve gelisim stireci ile birlikte, hem teknik hem

de sosyal alanlarda siirekli olarak karsilikli etkilesimler yaratmaktadir.

Bu bolimde, tarihi gelisim ve bigimsel gelisim kapsaminda incelenecek olan
otomotiv sanayisinin giliniimiizde sektorel temelde bulundugu konumun yani sira,

yan sanayi iliskilerine de deginilmektedir.

2.1 Otomotiv Sanayisinin Tarihi Gelisimi

[Ik yillarinda at arabasmnin islevsel yeterliligi iizerine yapisal gelistirmeler ile
sekillendirilen otomobiller, Ford tarafindan sunulan seri iiretim kavrami sayesinde
yiiksek iiretim adetlerine ulasan bir sektdr halini almis; General Motors’un iiriin
farklilagtirma yaklagimi ile farkli begenilerdeki tiiketici taleplerinin artmasina yol

acilmistir.

Toyota tarafindan hayata gecirilen ve otomotiv sektoriinii oldugu kadar tiim
sektorlerin igleyis yapisini kokten etkileyen yalin iiretim sistemi sayesinde ise, stok
birikiminin Onlenip kaynaklarin verimli kullanildigi, hatalarin iiretimle eszamanl
Onlendigi, siirekli bakimin ilke edinildigi ve iscilerin de belirli bir sorumluluk
cercevesinde hareket ettigi bir liretim ortami olusturulmustur. Giiniimiizde artan {iriin
cesitliligi ve degisken miisteri talepleri, firmalarin kiiresel pazarlarda etkin oldugu bir

rekabet ortami yaratmustir.

2.1.1 Otomobilin ve otomotiv sektoriiniin ortaya cikisi

Aydinlanma hareketi ve bilimsel metodun gelisimi ile birlikte 18. ve 19. yiizyillar,
yeni siyasi, dislinsel ve iktisadi olusumlara sahne olmustur. Diisiince yapisinda
gergeklesen bu degisimler teknik gelismeye de hizla yansimis, sanayi devriminin
dogusuna Onciiliikk etmistir. Buhar makinelerinin icadi ve iiretimde kullanilmaya

baslamasi topraga bagimli kdy diizenini, sanayi ve ticarete yonelmis yerlesik sehirli



yasama doniistiirmeye baslamistir. Toplumsal alanda yasanan bu degisim insanlarin
yagsam tarzlarin1 ve ihtiyaglarini kokten etkilemistir. Sosyal yapidaki bu degisimin
sonucu olarak ortaya ¢ikan nesnelerden birey yasantisina en etkilisi, belki de bir
sonugla beraber sonrasinda toplum yapisim1i degistiren bir sebep olarak da

goriilebilecek bir tasarim olan otomobildi.

Otomobil bir motorun bir arabaya rastlantisal olarak monte edilmesiyle ortaya
cikmamistir. Modern kiiltiirde artan devingenlik gereksinimi, tarihsel acidan uygun
bir zamanda karsilanmisti. Demiryollariyla birlikte, yolculuk hizi i¢in yeni Olgiitler
yerlestiginden, atlarin ¢ektigi araba, 1870’li ve 1880’li yillarda miizelik olma
durumuna diigmiistiir. Ama otomobilin 6nemi, sonunda bireysel devingenligin ve
‘otonomi’nin simgesi olarak yerlesti. Ayni zamanda, otomobilin donanimlari,
toplumsal bir temsil araci olarak da gelisti. Begeni kaliplari, hem ‘bireyselligi
ayirmanin bir araci’ olarak, hem de kiiltiirel ortaklig1 ve ‘yeni statliiye dayali bir

baglilig’ kurmanin modeli olarak iglev gordiiler (Ruppert, 1996).

1769°da James Watt tarafindan buhar giicliniin verimli mekanik enerjiye
dontstiiriilebilmesi, “6z itki” prensibiyle c¢alisan arabalarin da ortaya ¢ikisini
saglamistir. Fransiz Nicholas Joseph Cugnot’un 1770 ve 1771°de iirettigi buhar
giicliyle calisan otomobiller 6z itki prensibiyle ¢alisan ilk modeller sayilabilir. Ancak
buhar makinelerinin ¢ok verimli olmamasi, at arabalarinin buharli otomobillerden
daha hizli yol almasi, buharli otomobillerin yayginlagsmasina engel oldu. 1830 yilinda
Ingiliz George Stephenson’un ilk buharli lokomotifi Liverpool-Manchester arasinda
devreye sokmasiyla buhar giicii gittikge yayginlasan demiryolu aglarinda etkili
kullanilmaya baslandi. Otomobil i¢in ise kismen elektrik motorlar1 {izerine,
cogunlukla ise gaz, hidrojen gibi yanic1i maddelerin kimyasal tepkimesini mekanik
itki giicline doniistirmeye yonelik icten yanmali motor teknolojileri iizerine

calismalar hiz kazand.

1806°da Isvigreli miihendis Frangois Isaac de Rivaz’in oksijen ve hidrojen yakit:
karigimla icten yanmali motor denemesi, 1823’te Samuel Brown’un endiistriyel
uygulama alan1 bulan ilk igten yanmali motoruna patent almasi, 1824’te ise Fransiz
fizik¢i Sadi Carnot’un termodinamik yasalarini ortaya koymasi, i¢ten yanmali motor
teknolojisinin hizla gelismesini ve yaygin kabul gérmesini saglamistir. 1860 yilinda
Belcikali Etienne Lenoir, gazla calisan otomobili ‘hippomobile’i liretmistir. 1876

yilinda ise, Gottlieb Daimler ve Wilhelm Maybach ile birlikte calisgan Alman



Nikolaus Otto, dort zamanli ¢evrimi (Otto ¢evrimi) gergeklestirerek modern igten

yanmal1 otomobil motorlarinin temel prensibini olusturmustur.

1879 yilinda Karl Benz’in Otto’dan bagimsiz olarak iki zamanli motor iizerine
gergeklestirdigi calismalarindan sonra 1886’da Mannheim’da {iretip satisa sundugu
Otto cevrimi prensibiyle ¢alisan otomobil, endiistri {irlinii anlaminda ilk otomobil

olarak nitelendirilebilir.

Otomobilin itki prensibinde yasanan bu hizli gelismeye ragmen ilk otomobiller yap1
bakimindan “at”a 0zgii 6gelerin eksiltilip teknik mekanizmalarin eklenmesinden
olusan basit ¢oziimlerdi (Fersen, 1986). Bunlar ancak 1900’lerin baslarina
gelindiginde kendine 6zgii bir bigime kavustu ve motor diizenegi tasitin 6niine alind1.
Karoser ise kullanici ve yolcularin konforu igin geriye dogru uzanan bir kiitlenin

kapsaminda tasarlandi (Petsch, 1982).

Otomobilin toplumda yogun bir kabul gérmesi ve igten yanmali motor teknolojisinin
veriminin gittikge artirilmast farkli ihtiyaglarin ¢oziimii i¢in de segenekler
sunmaktaydi. Toplu tasima ihtiyact onceleri atlarin c¢ektigi omnibiisler tarafindan
karsilanirken 1830 yilinda Ingiltere’de buhar giiciiyle ¢alisan otobiisler ¢alistiriimaya
baslanmisti. Benzin motorlu ilk otobiis ise 1895’te Almanya’da {iretildi.
Omnibislerden ¢ok da verimli olmayan bu ilk tiir otobiisler kamyon sasisi iizerine
olusturuluyorlardi. Gergek anlamda ilk otobiis 1922 yilinda California’da Fageol
Safety Coach Co. tarafindan {iretildi. Bu otobiisiin motoru 6ndeydi. Diislik sasisi,
genis tabanli lastikleri ve oldukc¢a uzun direksiyonu vardi (Azcanli, 1997). Ayni
sirket tarafindan daha sonra tavani, yan bdlmeleri ve taban sasisi 6zel olarak

tasarlanmis otobiisler piyasaya siiriilmiistiir.

Kamyonlarin ilki ise 1896’da Almanya’da Gottlieb Daimler tarafindan
gelistirilmistir. 1. Diinya Savasi sirasinda askeri yonden ¢ok biylk 6nem kazanan
kamyonlarin  tasarimindaki en biiyilkk sikintt  genis lastiklerinden dolay1
direksiyonlarinin son derece sert olusu ve dondiirme giigliigiiydii. 1950 baslarinda
uygulamaya sokulan servo direksiyon sistemi ile bu sikint1 giderilmis, ¢ift 6n dingilli

agir arazi tipi kamyonlarin da tasariminin yolunu agmistir (Azcanli, 1997).

Tasit araglarinin bu gelisimine paralel olarak ilk traktorler de 1890’larda pulluklarin
¢ekilmesinde yararlanilan sabit ya da taginabilir buhar makinelerinden ilham alinarak

gelistirilmistir. Benzin motorlu ilk traktér ise ABD’li Froechlich tarafindan 1892°de



imal edilmistir. Traktoriin kullanimi1 da kamyonda oldugu gibi 1. Diinya Savasi ile
hizla yayginlasti. ABD yapimi arka tekerlekleri paletli traktorler ise savas sirasinda
Ingiliz ve Fransizlarin gelistirdikleri tanklara “know how” (teknik bilgi)

olusturmustur (Azcanli, 1997).

Otomobil, otobiis, kamyon ve traktorlerin gelistirilme siiregleri biiylik ¢apli bir
otomotiv sektdriiniin dogusunu saglamustir. Ilk iireticiler kiiclik imalathanelerde
liretim yaparken artan talep neticesinde kii¢iik imalat atdlyeleri kapanmis, sirketlesen
tireticiler ayakta kalmayir basarmistir. 19. yiizy1l sonlarinda otomobile olan talep
artmis olsa da bireyin bu talebini karsilayacak bir satis ve pazarlama mekanizmasi
bulunmamaktaydi. 1894 yilinda Fransiz Panhard Levassor (P&L) firmasi, Alman
Mercedes-Benz firmasinin  kurucusu Gottlieb Daimler ile isbirligi yaparak
Daimler’in benzin motorlarim1 liretme lisansi almistir. P&L emek-sanat bagiml

uretim metodu ile yilda birkag yiiz adet iiretim yapmaktaydi (Tiryakioglu, 2004).

Bu iiretim bi¢iminde isgiiciiniin biiyiik ¢cogunlugu tecriibeli zanaatkarlardan olusan
bir usta grubunca paylasiimaktaydi. Ustlendikleri sistemin tasarim ve iiretiminde
oldukca yetkin olan bu kisiler {iriinii markas1 altinda birlestirip miisterisine teslim
eden firmalara alt tedarik malzemeleri saglayan bagimsiz atolye sahipleri
konumundaydilar. Emek-sanat bagimli iiretim metodu ¢ok sayida otomobil
tiretiminde birim maliyeti diistiriicli bir etki yaratamamistir. Ayrica iiretimde asla bir
standart olusturulmasi s6z konusu degildi. Tamamen el becerisine dayanan, hassas
preslerin ve standart bir 6l¢ii sisteminin kullanilmadigi bu {iretim sisteminde {iretilen
hicbir otomobil birbirine es olmamaktadir. Emek-sanat bagimli sistemin bu yapisini
Aston Martin gibi bazi iireticiler gilinlimiize dek siirdiiriirken bircok firma Ford
onciiliigiinde seri liretim yontemiyle daha diisiik maliyetli yliksek iiretim hacimlerine

ulasarak otomotiv sektoriiniin gelisiminde s6z sahibi olmuslardir.

2.1.2 Ford ve seri Uretim

Otomobil iiretiminde emek yogun is biciminin olusturdugu yiikksek maliyet ve
standartlagsmanin miimkiin olmamasi gibi dezavantajlar, hem yogunlasmaya baslayan
talebi karsilayamiyordu hem de teknik yenilikler disindaki begenilere ve ihtiyaclara
cevap veren tasarimlarla yeni secenekler sunma fikrine olduk¢a uzakti. Seri iiretim
metodunda belirli sistemler iizerine ustalasmis emek-sanat bagimli ustalarin yerini

aracin siirekli hareket halinde oldugu bir hareketli montaj hattinda yerleri sabit olan
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montaj iscileri almistir. Bu sekilde yetkileri azaltilan isgiler ve devamli ilerleyen
tiretim hatt1, sonug {iriiniin olabildigince standart parcalardan olugsmasina ve maliyet

ile iretim zamaninin biiyiik 6l¢iide diismesine olanak tanimistir.

1903 yilinda Ford Motor Company sirketini kurarak ilk otomobili Model A’yi
liretmeye baslayan Henry Ford, seri iiretim yOnteminin olusturulmasina Onciiliik
etmistir. Emek yogun iiretimdeki standart parca elde edilememesi sorunu her iiretilen
parca i¢in belirli bir mastar kullanilmasi ile asilmis, 1skartaya ¢ikarilan parca sayilari
azaltilip basit, degisebilir ve standart pargalarin iiretilmesi saglanmistir. Ford’un ilk
otomobil denemelerinde sabit bir montaj hattt bulunmaktaydi. Montaj ustalari
standart parcalart alip gerekirse tesviye ederek her araci gezerek ayni pargalar
gerekli yerlere takmakla yiikiimliiydii. Sonralar1 Ol¢lide mastar kullanimi ve
sertlestirilmis takim celiklerinin gelistirilmesi sonucu standart parcalarin daha hassas
tiretilerek tesviye zorunlulugunun kalkmasiyla ve pargalarla montaj is¢ileri arasinda
bir ulagtirma ag1 kurulmasiyla, is¢iler sadece kendilerine ulastirilan belirli parcalar
sirayla otomobillere monte etmekle gorevlendirilmisti. Bu sistem {iretim siirecini
oldukga kisaltmis, ortalama bir montaj iscisinin gorev siiresi 514 dakikadan 2,3
dakikaya diisiiriilmiistiir. Iscilerin daha kisa siirede sadece kendilerine verilen ve
daha az sorumluluk gerektiren gorevleri yiiklenmeleri iiretim siiresine oldugu kadar
tirtin kalitesine de olumlu etkimistir. Emek yogun metotta bir zorunluluk haline gelen
parca tasfiyeleri minimuma indirilmis, ara¢ maliyetlerinde 6nemli 6l¢iide tasarrufa
gidilmistir.

Uretim sistemindeki bu yeniliklerin en k&kliisii ve seri iiretim mantiginmn temelini
olusturacak olan diisiince ise araclarin hareketli bantlarla montaj hattt boyunca
ilerletilmesi ve montaj is¢ilerinin sabit tutulmasiydi. Bu yontemde sabit duran montaj
is¢isi yalmizca hareketli konveyor iizerinde ilerleyen otomobile gerekli standart
parcay1r monte etmekle ylikiimliiydii. Boylece fabrika icinde tam bir sistematik yap1
olusturulmus, kimse ihtiyactan fazla yetkiyle donatilmamis ve iiretimin siirekli ve

kesintisiz bicimde isleyisi saglanmistir.

1908 yilinda Detroit’te iiretimine baslanan Ford Model T, seri iiretim metoduyla
tiretilen ilk otomobil olma &zelligini tasir. 1914 yilinda Ford’un montaj hattinin
olduk¢a kesintisiz isleyisi sonucu bir otomobilin montaji sadece 93 dakikada
tamamlanabilmekteydi. 1908 yilindan 1927°ye kadar 15 milyondan fazla Model T

tretildi. Biylik bir ticari basar1 gosteren Model T 10 milyonuncu dretimini
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gerceklestirdiginde, diinya ¢apinda bulunan 10 aractan 9’u Ford markaydi. Model T
ayrica diinya tizerinde ayni anda farkli iilkelerde iiretilmeye baglanan ilk aragtir.
1911°den itibaren Kanada ve Ingiltere’de, 1925’ten itibaren Almanya ve Arjantin’de,
daha sonralar1 ise Fransa, Ispanya, Danimarka, Belgika, Brezilya, Meksika ve
Japonya’da {iretilmistir. Bu 6zellikleri ve vizyonu Ford Model T ve Henry Ford’u

otomotiv sektoriiniin en sansasyonel isimleri haline getirmistir (Url-1).

Ford’un bu {iretim yaklasimiyla olusan Fordizm akimi, isgileri daha az nitelikli,
montajindan sorumlu oldugu parcanin oncesi ve sonrasiyla ilgilenmeyen, tezgahinin
bakimi, pargalarin iletimi gibi konularda yetkin ve umarli olmayan bir yapilanma ile
sekillendirmigtir. Fordizm, seri {iretim metodunu sekillendirirken, 19. yiizyil
sonlarinda Frederick Winslow Taylor tarafindan ilkeleri belirlenen Taylorizm’in her
is i¢in standart metot gelistirilmesi ve is¢iler arasinda emek bollislimiinii 6ngoren,
yalitilmis is¢i kimligini ortaya koyan yaklagimlarindan beslenmistir. Teknik anlamda
Fordizm; sanayi iiretiminin biiyiik oranda kitlesel iiretim olarak gerc¢eklestirildigi,
idari isler ile kol kuvvetine dayali islerin Taylorist bir ayrimla belirlendigi,
1sboliimiinlin ve is tanimlarinin kat1 bir sekilde yapildigi, {iriin standartlasmasinin
verimlilik artiglart getirdigi ve artan talebin bu standartlasmay1 hizlandirdigi bir

tiretim bi¢imidir (Eraydin, 1992).

Fordizm’i O6nemli yapan unsurlardan biri de {irlin tasarimina katilimci katkilar
getirmesiydi. Cink( Uretimde biiyiik Olgekte kapasite artist yaratarak diisen
maliyetler sonrasinda, birim iiriin fiyatlar1 asagiya ¢ekilebilmisti. Uriin fiyatlarindan
elde edilen kazang ile markaya katma deger ilave edilip yeni tasarim ve yatirim

imkanlarina gerekli maddi kaynak saglanmaktaydi.

Fordizm’in yiiksek miktarda seri iiretim sonucu olusturdugu arzla beraber yiiksek
tilketim talepleri yaratacak bir sistem olusturdugu sdylenebilir. Uretim siirecinde
isgiicliniin yogunlugunu artiran, niteliksel degisimini saglayan ve tiikketim diizeyini
de artiran bir yaklagim ortaya koymustur. Ancak Taylorizm’in ve Fordizm’in ig¢iye
diisen emegin niteligini azaltarak is¢i ve makine arasindaki farki ortadan kaldirmasi,
isciler arasi kisisel farkliliklarin goz ardi edildigi ve bir birey i¢in en verimli ¢alisma
yOnteminin bir digeri i¢in verimli olmayabilecegi gibi gercekleri gz oOniinde
bulundurmamasindan dolay1 elestirilmistir. Gramsci tarafindan getirilen Fordizm’in
genis agidan elestirel tanimina gore; kapitalist medeniyette yeni bir donemi baslatan,

planli ekonomiye ge¢ise damgasini vuran, yalnizca iiretimi degil bireyi de planlayan,
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yeni bir ig¢i ve insan tipi yaratmak i¢in hayatinin en mahrem alanlarini iggal eden ve

bir montaj hatt1 ile sinirli kalmayan yaklasimdir (Kumar, 1995).

Fordizm yaklagimimin kitle {iretim ve tiiketimini saglamasi, iirlinlerde yiiksek
standartlasma yakalamasi, is Orglitlenmesinde verimliligi artirmasi1 ve bu amagla
makine teknolojilerinin gelistirilmesi, diger sektorler i¢in belirleyici olmasi ve katma
deger yaratiminda Oncii sektorler olugturmasi gibi artilarina ragmen, esnek olmayan
bir iiretim siirecine sahip olmasi nedeniyle malin niteliginde eszamanli degisimler
yapmaya uygun olmamasi, Fordist liretim yapisin1 6zellikle 60’11 yillara gelindiginde

seri liretimin aynilagmasi ve rekabet yaratamamasi seklinde sikintiya sokmustur.

2.1.3 Toyota ve yalin iiretim

Bu yiizyil i¢inde iki kez, otomotiv endiistrisi, bir seyleri tiretmek konusundaki en
temel fikirlerimizi degistirdi (Womack ve dig., 1990). Bu degisimlerin ilki zanaat
tiretiminden seri iiretime gegiste gerceklesmistir. Bu degisim 6l¢ek ekonomileri ve
kapsam ekonomilerine dayali, bugiin bildigimiz ve tanidigimiz pazarin olusmasina
yardime1 olmustur. 20. yiizyilin is organizasyonundaki ikinci biiyiik doniisiimii olan
esnek Uretim, otomotiv sektoriindeki bir devrimle ortaya ¢ikmistir. Toyota iiretim
sisteminin Onciillik ettigi bu doniisiim, seri liretim metodunun ve seri liretim devleri

Ford ve General Motors’un sarsilmasina yol agmistir.

Eiji Toyoda tarafindan kurulan Toyota, 19. ylizyilin sonlarinda Japon tekstil
sektoriinde s6z sahibi olmustur. 2. Diinya Savasi 6ncesi hiikiimetin yonlendirmesiyle
askeri kamyon iiretimine baglamis ve bu sekilde motor iiretiminde de yetkinlesmis,
savas sonrasinda da kamyon ve otomobil iiretiminde yetkinlesmek istemistir.
Japonya’da i¢ pazar kicik olmasina karsin yogun bir ¢esitlilik talebi mevcuttu. Bu
degisken, seri lretim mantigindaki cok sayida kisith gesitte iiretim ve stoklama
anlayisinin  isleyisini  engellemekteydi. Ayrica Japonya’da savas sonrasi
uygulanmaya baglanan is kanunu fabrikalarin is¢i c¢ikartmalarini yasaklar
nitelikteydi. Bu sartlar sonucunda Japon otomotiv sektoriindeki bir¢ok ufak firmanin
tic biiyiik ABD firmasiyla rekabet edebilecek firma birlesmelerine gidilmesi ve i¢
pazart doyuracak ancak i¢ pazarda birbirleriyle rekabeti engelleyecek cesitlilikte
farkli modeller iizerine uzmanlagsmis, ihracatta rekabeti hedefleyen bir otomotiv
endiistrisi olusturulma yoluna gidilmistir. Baslangicta diisiik isci ticretlerinin getirdigi

avantajlar zamanla kayboldukea, iiretim tekniklerinde sunacaklari yeni bir seyleri

13



olmayan ve i¢ pazarda sinirhi bir rekabetin durgunlugunda, dis pazarlar1 zorlayacak

bir rekabet giicii asla elde edilemezdi (Womack ve dig., 2002).

Fordist iiretim metodunda kalip degisimi zor bir siire¢ olarak nitelendirilmekteydi.
Agir kaliplarin yiiksek hassasiyet ile tezgah iizerine yerlestirilmeleri biiyiik
sorumluluk ve dikkat gerektiren, uzman kadrolar tarafindan yiiriitilmek zorunda

kalinan bir isti. Kalip degisimi sirasinda bir giinliik siireye ihtiya¢ duyulmaktaydi.

Oncelikle kalip degisimi i¢in bir uzman grubun varhigindan kurtularak, bu gorevi
egitim almis iiretim is¢ilerine yaptirma diisiincesi gelistirilmistir. 1950°lerde kalip
degistirme siiresi bir giinden li¢ dakikaya indirilmistir ve bu is i¢in gerekli olan
uzmanlara gerek kalmamistir. Bu yontem sayesinde bulyik stok birikimi ve
maliyetlerinden kurtulmak miimkiin olmus, hatay1 aninda tespit etme imkan1 dogarak
stoklar tiikenene kadar hatali parga kullanimi veya hurdaya ¢ikarilma oram

azaltilmastir.

Bu yontem sayesinde seri Uretimin aksine Uretim hatalari, biriken stoklar arasinda
degil, iiretimde veya montaj esnasinda tespit edilmekte ve malzemenin hurdaya
cikarilmasi veya onarilmasi gibi maliyet israflar1 engellenmistir. Sistemin islerligini
saglamak acisindan bireylerin seri tiretimdeki kayitsizliginin aksine {retime

dogrudan miidahale etme inisiyatiflerine sahip olmalar1 da énemlidir.

Bu baglamda, yalin {iretim, yapisinda hata, maliyet, stok, is¢ilik, gelistirme siiresi,
iretim alani, fire ve misteri memnuniyetsizligi gibi unsurlarin en aza
indirgenmesiyle hicbir gereksiz 6ge barindirmayan “arindirilmis-rafine” bir tretim
bicimidir (Womack ve dig., 2002).

Yalin iiretim uygulamasi ile Japon firmalari, calisanlarina 6miir boyu is imkan1 ve
kidem ile dogru orantili artan ticret diizeyini garanti edecek bir uygulama yoluna
gitmislerdir. Bu sayede calisanlar birbirleri ile rekabet yerine sirket karlilig1 yoluyla
elde edecekleri ortak kar pay1 kazancina yonelik c¢alisan bir takimin unsurlar1 haline
gelmiglerdir. Bu anlayigla, seri iiretimde degisken bir maliyet kalemi olan isgiicii,

yalin iiretim sisteminde sabit bir maliyet kalemi halini almistir.

Yalin iiretime yonelik ilk denemelerde is¢iler bir grup lideri olan takimlar halinde
gruplandirildilar. Takim i¢inde onarim, denetim, kalite kontrolii gibi gorevler de
paylasilmaya baglandi. Bu sekilde bir siireklili§e erisen bilgi paylagimlar1 “kaizen”

olarak adlandirilmistir.
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Uretim kademelerinde bu kez bir kusura rastlandiginda, montaj isgisine bandi
durdurma yetkisi verilmistir. Sorunlar goriiliip, nedeni arastirilip ¢6ziildiikge, geriye
dogru aktarilan bilgi aktarimlar1 sayesinde sorunlu iiretimler giderek azaltilmistir.
Giliniimiizde montaj is¢isinin hatt1 kendi inisiyatifi ile durdurabildigi Toyota iiretim

tesislerinde hatasiz liretim diizeyi, ylizde yilize yaklasmistir (Womack ve dig., 2002).

Seri liretim mantigindaki dikey bilgi aktarimina gore, bir otomobili olusturan
parcalar ve bunlarin birlestirilecegi montaj hatlart miihendislik elemanlar1 tarafindan

tasarlanmakta, projelendirilen bu bilesenler tedarik¢i firmalara paylastirilmaktadir.

Yan sanayi kuruluslarinin ana sanayi tarafindan tasarlanmig pargalar iizerine iiretim
deneyimlerini ya da tasarim kabiliyetlerini aktarmalar1 ¢ok sik goriilen bir uygulama
degildi. Genellikle montajc1 kurulus bilginin tiimii iizerinde hakka sahip olup yan
sanayi firmalariyla teknik detay icerecek bilgilerin paylagimindan kaginmaktaydi.
Halen tasarim yetkisine yeteri kadar sahip olamayan tedarik¢iler de ana sanayi
firmalariin esnek olmayan ihtiyaglarini karsilayabilmek i¢in yiiksek adetli stoklar

bulundurmaktadir.

Yalin iiretim sisteminde ise yan sanayiler kademeli bir sirayla organize edilmislerdir.
[lk kademe yan sanayicileri gelistirme siirecinde ana firma tasarimcilariyla
biitiinlesik bir yap1 i¢inde c¢alisirlar. Teknik bilgiler ve par¢anin gorev limitleri, yan
sanayicinin gelistirme ekibine bir hazir girdi olarak sunulur. Tedarik¢i gelistirdigi
irlinlin prototipini montajci ile smar. Bu noktada ana montajc1 bu gelismenin igerigi
konusunda bilgi sahibi olmak zorunda degildir. Siire¢, asag1 dogru genisleyen ikinci
yan sanayi kurumlar1 araciligtyla derinlesir. Glinlimiizde ana ve yan sanayi alanlari
icinde yalin iiretim, tiim liretim esnekliklerini, teslimat programina yayan etkili ve
eszamanlt bir ikmal bagimi kurma zorunlulugunu bilmektedir. Toyota tarafindan
parga akisini koordine etmekte yeni bir yol olan “tam zamaninda” (JIT - Just in

Time) sistemi gelistirilmistir (Tiryakioglu, 2004).

“Just in Time” olarak anilan bu is organizasyonunda, girdi stoklarini yart mamul ve
mamul madde stoklarin1 ve her tiirlii isleme yedeklerini sifira yaklastirarak, isletme
sermayesinde ve sabit sermayede tasarrufu en {ist diizeye cikarabilme olanagin
bulmaktadirlar. Bu operasyonla desteklenen “sifir envanter” yaklasimini biitiinleyen
unsurlarin baginda, “toplam kalite”, “kalite ¢emberleri” ve “toplam bakim” gibi

terimlerle anilan anlayis ve yaklagimlar egemen olmaktadir (Goker, 1985).
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Yalin yaklagimla yeni bir modelin tasarim-gelisim-iiretim maliyetlerinin diigiiriilmesi
yetenegi sayesinde, tiiketici, kendine yansiyan kabul edilebilir bir bedel farkiyla yeni
bir modele sahip olabilmistir. Yeni tasarlanmis bir modelin iiretimine gecebilmek
icin gerekli olan degisiklikler, yalin iiretim sistemin uyumlu ardisik olanaklari
sayesinde birka¢ giin i¢cinde tamamlanabilmektedir. Kimi aragtirmacilar yalin iiretimi
tanimlarken “biitlinsel stres (gerginlik)” ifadesini kullanmaktadirlar. Bu devingen
siireg, ise duyarli olmay1 gerektiren siirekli ve yogun bir dikkati zorunlu kilmaktadir
(Parker ve Slaughter, 1988). Bir elestiriye gore ise, yalin iiretim “neo zanaatkarlik”
olarak adlandirilir ve {iilke kokenli olarak zanaatkarliga olan sarsilmaz toplum

inancini simgelemektedir.

Seri iiretim, islevini yerine getirebilmesi i¢in her yonden toleranslarla (fazla stok,
personel, iiretim alani) tasarlanmistir. Parcalarin zamaninda gelmemesi veya diger
is¢ilerin montaj Oncesinde tespit edemedikleri bir hata nedeniyle durmadan isler.
Ancak yalin {iretim sisteminde hi¢bir emniyet pay1 birakilmadan ¢aligtirmak i¢in her

is¢inin ¢ok gayret gostermesi sarttir (Womack ve dig., 2002).

Yalin iiretim sistemini rasyonel bir verimlilikte isler kilan nitelikler basta yan sanayi
tedarikgileri ile kurulan saydam is bagi, sistemin temelini olusturan diisiik maliyetler
ve hizli-esnek iiriin gelistirme c¢alismalart bakimindan biylik yararlhiliklar

sergilemektedir (Mortimer, 1994).

1980’lerde Anthony Hoyte tarafindan yapilan arastirmalarda Japon firmalarinin {iriin
tasarimi gelisim siirecinde “kara kutu” (genel Ozelliklerinin ana sanayi tarafindan
belirlendigi ancak detay tasarimlarinin yan sanayi tarafindan yapildigi parca tasarimzi)
yontemini daha etkin kullandig1 ve tedarikgilerin tasarim ve tiriin gelistirme siirecine
dahil olmalar1 sonucunda isgiicli/saat maliyetlerinde %30’luk bir iiretim kazanimi ve
5 aydan fazla bir siireyi i¢eren iiriin gelistirme siireci kazanimi elde edildigi sonuglar

ortaya konmustur.

Hoyte’nin ortaya koydugu bu tespitler, 1980°1i yillar sonrasinda diinya otomotiv
sanayisinde biiyiik degisikliklerin olmasina yol agmistir. Cogu ABD’li ve Avrupali
iiretici firma iirtin gelistirmenin gereksinimlerini kavradilar ve geleneksel isletim
sistemlerinden styrilarak tedarikgileri tasarim katilimi yoniinde gelistiren bir modele
yoneldiler. Daha bagska bir yaklasimla, miihendislik ve tasarim iglevlerine paralel bir

paylasimci platform elde edilmistir (Tiryakioglu, 2004).
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2.1.4 Otomotiv sektériintiin mevcut durumu

Amerika Birlesik Devletleri’nin pazardaki baskin roliiniin devam etmesine ragmen
1960’lar otomotiv sektorii i¢cin doniim noktasi sayilabilecek gelismelere sahne
olmustur. 1950’lerin sonlarindan itibaren, Ikinci Diinya Savasi’nin etkilerini
lizerinden atmay1 biiyiik Olclide basaran Avrupali otomobil iireticileri Amerika
Birlesik Devletleri’nin uyguladigi modele benzer bir sekilde, Brezilya, Arjantin,
Giiney Afrika, Meksika, Ispanya ve Kuzey Avrupa iilkeleri gibi cevre iilkelere

yatirimlar yapmaya basladilar.

1950’lerin ortasina kadar bircok Avrupali otomobil iireticisi sadece Avrupa pazari ile
kisitliyken 1955’ten itibaren, Volkswagen basta olmak iizere, bircok Avrupa
markasi, bolgelerinin disinda, 6zellikle Birlesik Devletler ve Giiney Amerika’da,
yogun sekilde ihracata basladi . Bu ithalat basarisiyla beraber 1960’larin baslarinda
Gliney Amerika’da yerel iretim tesislerinin kurulmasit hizlandi. Bu gelismeler,
Amerikan iireticilerinin uluslararas1 pazarda kendilerinden baska rakiplerinin dogup

yiikselisini sagladi (Sturgeon ve Florida, 2000).

1960’lar ve 1970’lerde Amerika ve Avrupali lreticiler tarafindan daha ¢ok Latin
Amerika’da kurulan; Japon {ireticiler tarafindan ise daha yogun olarak Asya’da
kurulan yeni tiretim tesisleri ile bolgesel bir model dogmaya baslamistir. Bu modelde
istisnai olarak GM ve Ford’un Tayvan’daki; Japonya’nin ise Brezilya, Peru ve
Ekvator gibi Latin Amerika iilkelerindeki birka¢ kiiciik yatirinmi goriliir. Japon
otomotiv iireticileri tarafindan yapilan yatirimlarin, Amerikan ve Avrupali firmalarin
yatirimlarimin karakterinden ¢ok daha farkli bir yapiya egilimli olduklar1 goze
carpmaktadir. Halen Japon otomotiv lireticileri, diger girisimci yatirnmecilardan rakip
bulamadigi, Tayland, Endonezya, Malezya gibi yerel piyasa kurallarinin gittikge
sertlestigi pazarlarda pastadan en biiyiik pay1 almaktadirlar (Doner, 1991).

1960’larin sonu ve 1970’lerde Japon (ve daha kiiciik capta Avrupali) otomotiv
tireticileri Birlesik Devletler pazarina girmeye basladilar. 1973teki ilk petrol krizinin
Amerikan pazarimi kiiclik otomobillere yonelttigi sdylense de ancak 1979°daki, petrol
fiyatlarim1 kalic1 olarak yiikselten ikinci petrol krizi ile Amerikan {ireticileri kii¢iik
otomobil pazarina girmek i¢in ciddi girisimlerde bulunmaya baslamislardir (Sturgeon
ve Florida, 2000). Japon otomobil iireticilerinin Amerikan pazarindaki basarisi,

petrol krizi ile beraber kiigiik, enerji verimliligi yiiksek araclarin popiilaritesinin
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artmasinin yani sira, iistlin ara¢ kalitesi ve dayaniklilifina da biiyiik ol¢lide bagliydi.
Toyota tarafindan temelleri atilan ve miikemmellestirilen yalin iiretim sistemi ile
gelistirilen Japon kalite sistemi yaygin bir sekilde belgelenmis ve yorumlanmisti
(Womack ve dig., 1990). Cizelge 2.1°de Avrupa, Japonya ve ABD pazarinda etkin

olan satiglarin pazar pay1 dagilimlart goriilmektedir.

Cizelge 2.1 : Bat1 Avrupa, Japonya ve ABD i¢in birim satiglar ve pazar paylari
1982-1995 (Sturgeon ve Florida, 2000).

Bat1 Avrupa satiglar1 (milyon adet) ve pazar pay: dagilimi - Binek otomobilleri
1982 1983|1984 | 1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995
Toplamsatig | 114| 11,7 114| 11,9| 13)1| 140 14,7| 153| 150 151 | 152| 12,6| 134 | 135

Amerika 21% | 23% | 23% | 22% | 22% | 22% | 21% | 22% | 22% | 23% | 23% | 24% | 24% | 24%
Avrupa 69% | 67% | 66% | 66% | 66% | 66% | 67% | 66% | 66% | 64% | 65% | 63% | 64% | 63%
Japonya 10% | 10% | 11% | 11% | 12% | 12% | 12% | 11% | 12% | 13% | 12% | 12% | 11% | 11%

Glney Kore 0%| 0%]| 0%| 0% | 0%| 0% | 0%| 0%| 0% | 0% | 1%| 1% | 1% | 1%

Japonya satiglari (milyon adet) ve pazar pay1 dagilim - Binek otomobilleri
1982|1983 | 1984 | 1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995
Toplam satis 53| 54| 54| 56| 57| 60| 67| 73| 78| 75| 70| 64| 65| 69

Amerika 0%| 0%| 0%| 0% | 0% | 0%| 0%| 0% | 0% | 0% | 0% | 1% | 1% | 1%
Avrupa 1% 1% 1%| 1%| 1%| 1% | 2% | 2% | 2%| 2% | 2% | 2% | 3% | 3%
Japonya 99% | 99% | 99% | 99% | 99% | 98% | 98% | 98% | 97% | 98% | 98% | 97% | 96% | 96%

Guney Kore 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0% | 0%| 0% | 0%

ABD satiglar1 (milyon adet) ve pazar pay1 dagilim - Binek otomobilleri
1982 | 19831984 | 1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995
Toplamsatis | 10,4 | 12,2| 144| 15,7| 16,3| 152| 159 | 149| 142| 12,7| 131| 142| 154 151

Amerika 76% | 76% | 77% | 76% | 74% | 72% | 74% | 74% | 72% | 71% | 72% | 74% | 73% | 73%
Avrupa 5% | 6% | 6%| 5%| 5%| 5% | 4% | 4% | 4% | 3%| 3%| 3%| 3% | 4%
Japonya 18% | 18% | 18% | 19% | 20% | 21% | 20% | 21% | 24% | 25% | 24% | 23% | 23% | 22%

Guney Kore 0%| 0%| 0%| 0%| 1%| 2%| 2% | 1%| 1%| 1%| 1%| 1%| 1%| 1%

1950’lerin sonundan 1970’lere kadar Amerikan ve Avrupali iireticilerin uluslararasi
yatirimlart hizla artmaya bagladi. Amerikan firmalari, General Motors ve Ford’un
Avrupa’daki biiyliik ¢apli operasyonlariyla bu yolu agtilar (Sturgeon ve Florida,
2000).

Otomotiv iireticileri ayrica 1990’larda sirket birlesmelerine basladilar. Yabanci
tireticileri satin almaya baslayan Amerikan firmalar1 en biiyiik yabanci sirket satin

almalarindan bazilarin1 gergeklestirmislerdir. 1998’de Daimler-Benz Chrysler ile
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birleserek Daimler Chrysler’i olusturdular. Ford ile Volvo; General Motors ve

Saab’in sirket evlilikleri de diger 6nemli birlesmelerdendir.

Otomotiv firmalarinin yerel ve bolgesel pazarlardaki bugiinkii konumunda,
kiiresellesmeye yonelik egilimlerinin niteligi belirleyici olmustur. Kiiresellesme
oncelikle, gelismekte olan yeni pazarlara hizlica girmek olarak algilanmistir (Schlie
ve Yip, 2000). Asya, Dogu Avrupa ve Giliney Amerika’daki heniiz el atilmamis genis
pazarlarin cazibesi otomobil iireticilerinin yerel iiretim tesisleri kurmalarina yonelik
yarigt tetiklemektedir. Baslica tiim otomotiv iireticilerinin es zamanh yiiriittiikleri
“sattigin yerde iiret” anlayis1 ve yerel biitiinlesme calismalari, diinyanin heniiz
olgunlasmamis, gelecek vaat eden otomotiv pazarlarinin yani sira mevcut pazarlarin
diisiik gelirli ¢evre iilkelerinde de esi goriilmemis yeni montaj tesisleri yatirimlari

patlamasina yol agmustir.

Uriin, sermaye, isgiicii ve bilgi akisinin hizlanarak yaydigi kiiresellesme kavramu,
yeni alt “bolgesel sistemler”in de esliginde ylikselmektedir. Bu tiir bolgesel
kiimelenmeler, ekonomik, politik ve kilturel unsurlardan da etkilenerek, minferit

ilkelerden olugan homojen gruplarini birbirlerine yaklastirmistir.

Otomotiv sektorii, hizla kiiresellesen ve ayni zamanda bolgesellesen diinyanin
ortasindaki strateji karisimim irdelemek agisindan cok elverislidir. Oncelikle;
1990’larda endiistriyel rekabet ortamini yansitmaktadir: Firmalar ayri, {iriinler ve
teknolojiler karmasik, miisterilerin beklentisi yiiksektir; kiiresel ve yogun bir rekabet
yasanmaktadir (Clark ve Fujimoto, 1991). Ayrica, izlenen stratejilerde otomotiv
deger zincirinin belirli pargalar1 farkli kiiresel, bolgesel veya ulusal yaklasimlarla
iliskilendirilebilmektedir. Ornegin, temel teknoloji i¢in yapilan arastirma-gelistirme
calismalar1 ve driin gelistirme c¢ogunlukla merkezilestirilmis kiiresel Olcekte
yiriitilmektedir. Diger yandan, 6l¢ek ekonomileri, kiiresel tedarik¢i agindan cok
bolgesel tedarikgilerle caligsmakta; dagitim ve satis sonrast hizmetler ise genellikle

ulusal siirlar igerisindeki bagimli ya da bagimsiz bayiler tarafindan saglanmaktadir.

Otomotiv sektorii yaygin kaniyla en ¢ok kiiresellesmis sanayilerden biri olarak
goriilse de halen agikca Ohmae’nin (1985) sundugu , Kuzey Amerika, Bat1i Avrupa

ve Japonya gibi, cografi bolgelerin baskin sekilde kontrolii altindadir.

Hizl bir kiiresel genisleme arayisiyla ve yalin yonetim sistemi dogrultusunda Japon

otomobil dreticileri, dinyadaki tim pazarlara uygun olabilecek araclar
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tasarlamiglardir. Diger yandan GM ve Ford, sadece genis capli bagimsiz
operasyonlar siirdiirebilme becerisine sahip koklii sirket gegmisleri sayesinde Avrupa
ve Birlesik Devletler pazarina yerel araglar sunmuslar, ancak kiiresel dlgekte kayda

deger verimlilik saglayamamiglardir.

Glinlimiizde kiiresellesmenin etkisiyle sirketler arasinda hakim olan firmalar arasi

isbirligi de temel olarak ii¢ farkl sekilde gdzlenmektedir:
o Sirket birlesmeleri (6rn. Daimler Benz — Chrysler > Daimler Chrysler)
o Sirket satin almalar1 (6rn. Tata’nin Jaguar’1 satin almasi)
o Stratejik ortaklik ( 6rn. Fiat —General Motors)

Teknolojik altyapinin da yardimiyla, {iriin gelistirme konusundaki en basarili
yaklasim hem bolgesel hem de kiiresel etmenleri kullanmak olarak goriinmektedir.
Bu yaklasim bir yandan sektoriin maliyet-yogun merkezini platform paylasimi ve
ortak modiil kullanim1 yoluyla standartlastirmaya c¢alisirken diger yandan miisteri
tarafindan hissedilecek bolgesel farklilasmalar1 da en iist seviyede tutmaya

calismaktadir (Schlie ve Yip, 2000).

Bolgesel boyutundan bagimsiz sekilde incelendiginde, bu “teknolojik altyap1™ ayrica
segment farklilasmasini ilerletmek ve model basimma diisen varyantlarin sayisini
artirmak igin de kullanilmaktadir. Uriin markalastirmasinda Japon, Avrupali ve
Amerikan otomotiv firmalar1 bolgesel markalar, kiiresel markalar ve ikisinin

birlesimine yonelik ¢caligmalara odaklanmislardir.

1990’larda kiiresellesmenin yeni yiizii kiiresel tedarik¢ilerin yiikselisiyle ortaya
cikmistir. Bosch, Denso, Johnson Controls, Lear Corporation, TRW, Manga ve
Valeo gibi firmalar otomotiv lreticileri i¢in tercih edilen diinya ¢apinda tedarikgiler
haline gelmislerdir. Bazi otomotiv iireticileri, dis kaynaklarin kullanimini artirarak
modiiler son montaj sistemini gelistirmislerdir. Birinci kademe tedarikgilere, modiil
tasarim1 ve ikinci tedarikgilerden yararlanma firsatlar1 taniyarak tedarikgilerin
sorumluluklarin1 artirmiglardir. Birgok birinci kademe tedarik¢i ise, sirket
birlesmeleri ve satin almalar1 yolu ile miisterilerine kiiresel capta modiiller

tasarlayabilecek kabiliyetler kazanmiglardir.

Gegmiste otomobil iireticileri diisiik seviyedeki pargalari son montaj tesislerinde

birlestirmekte, pargalar1 fiyatlarina gore satin almakta ve kaliteye ¢ok az Onem
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vermekteydiler. Montaj is¢ilerinin artan tiicret oranlari, Amerikan ve Avrupali
otomobil {ireticilerinin hem dis tedarik¢ilerinde hem de fabrika icinde daha fazla alt
montaj ve tasarim yapilmasina yonelmelerine neden oldu. Bu egilim otomotiv
sektoriinde “modiilerlesme” olarak bilinmektedir. Ornegin, ara¢ kapilari; cam,
kumas, i¢ paneller, tutamaklar ve aynanmin Onceden montajli haliyle tedarik
edilebilmektedir. Modiiler yaklagimin amaci, son montaj siirecinden is giicilinii

olabildigince uzaklastirmaktir (Sturgeon ve Florida, 2000).

Yasalar ve hiikiimet regiilasyonlar1 otomotiv sektoriinii 1960’lardan itibaren
etkilemeye basladi. Hemen hemen tiim regiilasyonlar tiiketicilerin ¢evreye yonelik
endiselerinin ve daha gilivenli otomobil arayislarinin karsilanmasi amaciyla ortaya
cikmigtir. Sekil 2.1 ve Sekil 2.2°de Uluslararas1 Otomobil Organizasyonu (OICA-
Organisation Internationale des d’Automobiles)’nun 2006 verilerine gére otomotiv
emisyon oranlarmin yillara goére oranlart ve araglardaki gilivenlik standartlarinin
gelisimine bagl olarak artan ara¢ sayisina oranla yasanan kazalarin yillara gore

azalig dagilimi grafiksel olarak sunulmustur.

Road transport emissions in the EU - Index, 1995 = 100

120
100
30
4
i
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| | | | |
1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020

Sekil 2.1 : Emisyon oranlarinin yillara gore azalis1 (OICA, 2006).
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Sekil 2.2 : Kisi bagina diisen arag artisina karsilik kaza oranlarinin yillara gore azalisi
(OICA, 2006).

2008 yilinda baslayan “otomotiv endiistrisi krizi”, kiiresel finansal diislisiin bir
parcasit olmustur. Kriz, Avrupali ve Asyali otomotiv Tlireticilerini etkilemesine
ragmen asil olarak Amerikan imalat sektoriinde hissedilmistir. Otomotiv sektorii,
2003-2008 yillar1 arasinda yasanan enerji kriziyle baglantili olarak yakit
fiyatlarindaki onemli artig dolayisiyla zayiflamis, Spor Kullanimli Arag (SUV -
Sports Utility Vehicle) ve pikap (pick up) benzeri yiiksek yakit tiikketimine yol agan

arag tiplerinin satigin1 6nemli olgiide etkilemistir.

Otomotiv endiistrisinin kiiresellesme ile beraber bolgesellesme egilimi iginde olmast,
gelisen teknoloji ile beraber iiriin gelistirme siirelerinin azalarak yeni ve daha cesitli
varyasyonlarin ortaya c¢ikma hizinin artmasi, ¢evre ekonomilerin otomotiv
sektoriindeki yabanci yatirimi {ilkelerine ¢ekerek teknik altyapr ve bilgi alt yapisi
(know how) olusturabilmesi, gelismekte olan iilkelerin de diinya otomotiv
sektorindeki tiretim rakamlarina etkin bir sekilde dahil olmalarini saglamistir.
Cizelge 2.2’de OICA verilerine dayali olarak 2008 yilina ait iiretim rakamlarinin
firmalar bazinda dagilimi goriilmektedir. Cin kokenli isletmelerin ¢oklugu dikkat
cekmektedir. Cizelge 2.3’te ise 2009 yili igin iiretim hacmine gore siralanan ilk 20
iilke temel alinarak diinya otomotiv endiistrisindeki iiretim rakamlarinin tlkeler
bazinda dagilimi ve 2008 yilina gore oransal degisimi verilmektedir. 2009 yilinda
sadece Cin, Hindistan ve Cek Cumhuriyeti’nde pozitif yonde degisimin gozlendigi

cizelgede, Tiirkiye’nin 15. siradan 16. siraya geriledigi goriilmektedir.
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Cizelge 2.2 : 2008 yil1 diinya otomobil iireticileri tiretim siralamasi (Url-2).

toplam otomobil | hafif ticari ara¢ | agir ticari ara¢ | otobds
69.561.356 | 55.846.163 10.652.432 2.598.495 | 464.266
1| TOYOTA 9.237.780 7.768.633 1.102.502 251.768 | 114.877
2| GM 8.282.803 6.015.257 2.229.833 24.842| 12.871
3 | VOLKSWAGEN 6.437.414 6.110.115 271.273 46.186 9.840
4| FORD 5.407.000 3.346.561 1.991.724 68.715
5 | HONDA 3.912.700 3.878.940 33.760
6 | NISSAN 3.395.065 2.788.632 463.984 134.033 8.416
7| PSA 3.325.407 2.840.884 484.523
8 | HYUNDAI 2.777.137 2435471 85.133 151.759 | 104.774
9 | SUZUKI 2.623.567 2.306.435 317.132
10 | FIAT 2.524.325 1.849.200 516.164 135.658 | 23.303
11 | RENAULT 2.417.351 2.048.422 368.929
12 | DAIMLER AG 2.174.299 1.380.091 330.507 395.123 | 68.578
13 | CHRYSLER 1.893.068 529.458 1.356.610 7.000
14 | B.M.W. 1.439.918 1.439.918
15 | KIA 1.395.324 1.310.821 83.159 1.344
16 | MAZDA 1.349.274 1.241.218 105.754 2.302
17 | MITSUBISHI 1.309.231 1.175.431 128.233 5.567
18 | AVTOVAZ 801.563 801.563
19 | TATA 798.265 489.742 160.966 128.169 | 19.388
20 | FAW 63.772 63.772
21 | FUJI 616.497 552.096 64.401
22 | ISUZU 538.810 47.101 488.488 3.221
23 | CHINA AUTOMOBILE 531.149 531.149
24 | DONGFENG 489.266 489.266
25 | BEIJING AUTOMOTIVE 44.668 44.668
26 | CHERY 350.560 350.560
27 | SAIC 282.003 282.003
28 | VOLVO 248.991 17.964 218.542 | 12.485
29 | BRILLIANCE 241.553 241.553
30 | HARBIN HAFEI 226.754 226.754
31 | GEELY 220.955 220.955
32 | ANHUI JIANGHUAI 207.711 207.711
33 [ BYD 192.971 192.971
34 | GAZ 187.053 22.043 140.985 24.025
35 | MAHINDRA 162.816 100.615 62.201
36 | PROTON 157.306 156.813 493
37 | GREAT WALL 129.651 129.651
38 | PACCAR 125.084 125.084
39 | CHONGQING LIFAN 122.783 122.783
40 | M.AN. 108.053 100.566 7.487
41 | JIANGXI CHANGHE 107.422 107.422
42 | CHINA NATIONAL 106.377 106.377
43 | PORSCHE 96.721 96.721
44 | LUAZ 90.548 88.316 2.232
45 | NAVISTAR 90.264 76.302 | 13.962
46 | SCANIA 79.874 72.067 7.807
47 | SHANNXI AUTO 75.220 75.220
48 | UAZ 72.181 30.953 41.228
49 | ASHOK LEYLAND 71.485 1.019 50.539 | 19.927
50 | KUOZUI 67.891 63.827 1.792 2.272
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Cizelge 2.3 : 2009 yilinda diinya motorlu tasitlar tiretiminde ilk 20 iilke (Url-2).

Ulke Otomobil | Ticari Tasit| Toplam | % degisim
Toplam 47.227.656 | 13.759.329 | 60.986.985 -13,50%
Cin 10.383.831 3.407.163| 13.790.994 48,30%
Japonya 6.862.161 1.072.355| 7.934.516 -31,50%
ABD 2.249.061 3.462.762| 5.711.823 -34,30%
Almanya 4.964.523 245,334 | 5.209.857 -13,80%
G. Kore 3.158.417 354.509 | 3.512.926 -8,20%
Brezilya 2.576.628 605.989 | 3.182.617 -1,00%
Hindistan 2.166.238 466.456 | 2.632.694 12,90%
Ispanya 1.812.688 357.390| 2.170.078 -14,60%
Fransa 1.821.734 228.028 | 2.049.762 -20,20%
Meksika 939.469 617.821| 1.557.290 -28,20%
Kanada 822.363 667.288 | 1.489.651 -28,50%
Ingiltere 999.460 90.679 | 1.090.139 -33,90%
Cek Cum. 967.760 6.809 974.569 3,00%
Tayland 305.250 663.055 968.305 -30,50%
Polonya 819.000 60.186 879.186 -7,10%
Turkiye 510.931 358.674 869.605 -24,20%
Italya 661.100 182.139 843.239 -17,60%
Iran 692.230 60.080 752.310 -28,40%
Rusya 595.839 126.592 722.431 -59,60%
Belcika 510.300 12.510 522.810 -27,80%

2.2 Otomotiv Tasariminin Gelisimi ve Siirecleri

Otomotiv tasariminda ilk Ornekler yapisal gelisim siireci otomobilin islevsel
Ogelerinin 6n planda tutulmasiyla gelisirken Fordist iiretim mantiginin sonucu olan
seri iiretim, yarattigi hizli arz ile birlikte gesitlenen ve gelisen tiiketici taleplerine yol
acmis; Uriiniin sosyal bir statli konumunda degerlendirilmeye baslanmasiyla birlikte
otomotivin bi¢cimsel gelisiminde endiistriyel tasarim ve stil tasarimina verilen 6nem

artmistir.

Gunumuzde 6zellikle kisalan iiriin zaman dongiileri ve artan rekabet, ayn1 zamanda
iriin gelistirme siireglerinin kisalmasi ve {iriin ¢esitliliginin artmasini gerektirmis;
otomotiv tasariminda eskiz olusturma, kil model yaratma gibi geleneksel yontemlerle
eszamanli olarak bilgisayar destekli tasarim ve tasarim dogrulama uygulamalarinin

da kullanimi1 olduk¢a yayginlagsmistir.

2.2.1 Otomotiv tasariminda bicimsel gelisimin tarihi siireci

Sosyal etkilesimler diizeyinde otomobilin tekil bir 6ge olmaktan kurtarilip seri iiretim
anlayisiyla pazara sunulmasi ile tiiketici grubunun rolleri daha belirginlesmeye
baslamistir. Bugiin bir otomobile sahip olma ve onu tiiketme bi¢imi ¢aga damgasini

vuran bu endiistri {irliniinlin azinlikta kalan bir kullanict grubunun imtiyazini
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yansitmaktan Gte bir ihtiya¢ oldugunu gostermektedir. Otomobil olgusuna eger daha
genis bir agidan bakilarak yaklasilirsa bu iirlinlin faydaci islevselliginin ¢ok Oniinde,
belirgin bir toplumsal gosterge haline doniistiigii goriilecektir. Otomobilin goérsel
etkinligini ifade eden dis karoseri tasarimi araci hareket ettiren mekanik donanimin
islevselligine paralel olarak yillar boyunca degisim gostermistir. Tasitin akiskan
bicimlere yonelen gelisimi diger yiizey goriiniislerinde belirleyici etki yaratarak,
karoseri biitiiniinde bir yumusama etkisi ortaya ¢ikarmistir. Tasit genelinde goriilen
bu etki, ayna, camurluk, far gibi ¢ikintili yiizeylerin de giderek ana govde ile

birlesmesine ve akigkan ve biitiinciil bir gdvde yapisina biirlinmesine yol agmustir.

Otomobillerin aerodinamik 6zellikleri, yani hava akisinin direncine karsi davranigini
incelemek iizere yapilan ilk ¢alisma miihendis Carl Breer’in Chrysler firmasi igin
insa ettigi riizgar tiineli olarak belirtilmektedir. Ozellikle yaris otomobillerinin
gelistirilmeye baslanmasi otomobilin motor giicii, sasi dayanimi ve hafifligi gibi
konularin yani sira aerodinamik dlgiitlerinin de 6nemini artirmis; bu aerodinamik
etkilerin bi¢cimlendirdigi dis yiizeyler otomobillerin tasarim bigimlerini de etkilesimli

olarak yonlendirmistir.

Otomobilin sahip oldugu hiz, gii¢ ve dinamizm, kullanicinin tercih kistaslarini teknik
acidan etkileyen etmenler olarak nitelendirilmekle beraber, otomobil tasariminin
tiikketicide sosyal ve psikolojik baglamda uyandirdig1 giic, saldirganlik ve {istiinliik

gibi kavramlar, bir otomobil tasarimindan beklenen kistaslar1 olusturmaktadir.

Bu ylizyilin baglarinda estetik degerlere yonelik tasarim anlayisina dncelik taninsa da
ikinci yarisindan itibaren maliyet digiiriici faktorlerin  bigimsel tasarimin
olusturulmasinda etkili oldugu goriilmektedir (De Noblet, 1993). Ozellikle Avrupali
tireticiler tarafindan kullannom ve bakim maliyetleri olduk¢a diisilk ekonomik

modellerin {iretilmesi pazarda etkili olmustur.

Otomobilin ilk ornekleri at arabasi kavramindan hareketle yapilan diizenlemeler
eklemeler ve eksiltmelerden ibaretti. Bunlar ancak 1900lerin baslarina gelindiginde
kendine 6zgii bicime kavustu ve motor diizenegi tasitin Oniine alindi. Karoser ise
kullanic1 ve yolcularin konforu i¢in geriye dogru uzanan bir kiitlenin kapsaminda

tasarlanmistir (Petsch, 1982).

Otomobilin dogusundaki nedenselligin temelinde yiik ve insan tasimaciliginda

kullanilan hayvanlarla c¢ekilen arabalarin fonksiyonuna esdeger bir tasita duyulan
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gereksinim yatmaktaydi. Bu ihtiyaca ilk cevap veren Karl-Benz’in modeli ilk bakista
iistline motor takilmis bir at arabasindan farksiz bir gériiniimdeydi. Ciinkii o doneme
kadar kullanic1 ve tretici beklentileri dahilinde yer alan ulasima yonelik bigim
gelisimi hep ayni kaldigindan yeni iiretilen tasit izerindeki bi¢cim degisiminde biiyiik

bir fark yoktur (Tiryakioglu, 2004).

Ozellikle motor aksamu ve diger mekanik diizeneklerle ilgilenen
Maybach/Daimler’in yani sira Benz otomobili tiim donanimlariyla bir biitiin olarak
ele almaktaydi. Bunun sonucunda Alman otomobil iireticileri araci hareket ettiren
motor blogunu karoseri tagtyan arka aks iizerine, siiriicli koltugunun altina yerlestirdi.
Buna karsin Peugeot’nun yine Daimler motoru kullanarak trettigi ilk modelinde
motor aracin 6n aksi ilizerinde ve 6nden cekisli calisacak bi¢imde yerlestirilmisti. Bu
mekanik dagilim sonucu, otomobilin tasarim gelisiminde yeni bir yonelim belirdi.
Motorun 6ne kaydirilmast hem aracin siirlis dengesini saglamakta hem de bakim

islemlerine imkan taniyacak kolayliklar getirmekteydi (Fersen, 1986).

Otomobil tasariminin ilk siireglerine bu baglamda bakilacak olursa, otomobilin 20.
yiizyil baslarinda geleneksel at arabasinin islevselligini iistlenmesine ragmen bunun

Otesine gececek tasarim etkinliklerinin etkili olamadig1 Sekil 2.3°te goriilmektedir.

Benz - 1885
T i

AVin

Ford Quadricycle 1896 De Dion Bouton - 1899 Bugatti Type 13 - 1914

Sekil 2.3 : Otomobiller 20. Yiizyilin basina kadar biitiinciil govde yapisina sahip
olamamuislardir.

Otomobilin ilk oOrneklerinde arkada konumlandirilmis motor sistemi ve aktarma
organlar1 bir sasi iizerine yerlestirilmis ve basit bir karoseri tarafindan kapatilmig

nitelikteydi. Yiizyilin ilk yarisinda gelisen otomobil tasarimi etkinlikleriyle beraber
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once yolcu ve bagaj boliimleri 6ne dogru biitiinsel bir yap1 olusturmaya baslamas,
camurluklar ise tamamlayic1 O6geler olarak donemin tipik tasarim gelisimini

sekillendirmislerdir.

Ford T iiretimi ile toplumu tabanina yonelik bireysel ulagim olanagi saglayan tasarim
yaklasimi, iki temel {iretim ilkesini giindeme getirmistir. Ik kazanim biiyiik
yatirimlarla standardize edilmis olan yiiksek kapasiteli iiretim ile maliyetlerin agagi
cekilmesidir. Ikincil olarak modeller iizerinde miisterinin begenisine yonelik tasarim
caligmalar1 sayesinde “styling” kavrami dogmustur. Bu sayede 6zellikle Amerikan
otomobillerinde {irlin lizerinde teknik degerde biiyiikk degisiklikler yapilmamasina
karsin karoseri iizerinde hizli ve etkin tasarim g¢aligmalariyla estetik ylklemeler
yapilmigtir. 1927 yilinda tasarlanan “Model A” eski donem otomobillerde goriilen
kiibik geometrisi on bitisindeki dik agili radyator egimi ile dikkat ¢eken bir aragtir.
1933 “V-8” modelinde ise ¢ok sayida degisiklik goriilmektedir. Karoseri olarak daha
biylk ve entegre edilmis bir yap1 ancak tavanda, kapi ve radyator bigimlerinde
gecmise iligkin alintilar1 dikkat ¢ekmektedir. 1936 “Lincoln Zephyr”de ise akici
hatlarin egemen oldugu yeni organik geometrili 6n tampon ve aracin genelinde
hakim ovalliklerin olusturdugu bir tasarim biitiinliigii dikkat cekmektedir (Sekil 2.4)
(Tiryakioglu, 2004).

-

Ford Model T - 1910 Ford Model A - 1927 Lincoln Zephyr - 1936

Sekil 2.4 : Ford Model T, Model A ve Lincoln Zephyr.

Ford T modeliyle 1921-1923 yillar1 arasinda hedefledigi diisiik maliyet politikasina
iliskin {iretim revizyonlarmi siirdiirerek otomobil basina 290$ gibi o gunler igin
diisiik bir fiyat yakalanmistir. Ancak kullanici beklentilerinin gesitlenmesi ve
otomobilde islevselligin Gtesinde degerler aranmasi bu ucuz ancak aym tipte iiretim
yontemini gelecek 4 yil i¢inde yok etmeye basladi. 1927°de Ford’un bir¢ok fabrikasi
kapanmaya bagladi. Bunun iizerine Chrysler ile birlesmenin ardindan General Motors
ile rekabete giren Ford otomobilde renk faktorini ve gorsel etkiyi 6n planda tutan

modellerle pazara acilmistir. 1928 yilinda General Motors sirketi, firmanin tasarim
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Ve aragtirma-gelistirme merkezini temel iki faaliyet baslig1 altinda toplamisti. Hava
birimi, bi¢cimin hava boslugu icindeki dinamik direnclerini etiit ediyordu. Renk
birimi, bi¢imin estetik anlamda cesitlendirilebilme ilkelerine gére uzmanlasmisti.
Sirket gelecege yonelik tasarimlart araciligiyla firmanin pazar sansini artirici, rekabet
Ozellikleri kazanmig tirlinler ile pazar basarisina ulasmayi hedefliyordu. Amerikan
otomobilleri onceleri siyah renkte boyanan ve Kkaroseri yizeyleri kubik kutu
geometrilerinden meydana getirilmis bir goriintiideydi. 1926’da diizenlenen New
York otomobil fuarinda kisilere bireysel renk tercihi taniyan boyalar kullanilmis ve
farkli renk kullanimi {irlin estetigine katki veren ilk unsur olmustur. 1927 yilinda
tasarlanmis olan Ford A modelinin bigimsel yapisinda seri iiretim gereklerinin stilize

edilerek yansitildigi ekonomik Griin modeli hakimdir (Tiryakioglu, 2004).

1930’lu yillarin baglamasiyla birlikte otomobillerde 6nden ¢ekisli gii¢ aktarimi
teknolojileri yeniden giindeme gelmistir. Bu sistemle motorun ¢ekis giiciinii
tekerleklere aktaran diizenekler arka tekerleklerin bagimsizca esneyebilmesine
olanak tanidigindan aracin yol tutus yetenegi artarak gelisen hidrolik amortisorlerin
de sagladigi avantajlarla karoseri diizlemi zemine yaklastirilmaya bagslamistir

(Fersen, 1986).

1930’larda otomobil tasariminda goriilen en tipik yaklasim ise hava araglarinin
aerodinamik yapisinin otomobilin biitiinsel seklinin olusturulmasinda etkin bir
bicimde kullanilip, akigkan hatlara ve yumusak gecisli yiizeylere imkan taniyacak

bi¢imlerin uygulanist olmustur.

Fransa’da ozellikle Citroen onciiliiglinde 1906 yilindan itibaren iiretimine baslanan
kendini tagiyabilen organik bigimlere sahip karoseri tasarimlari, diger tiim Avrupali
ureticilerce benimsenerek uygulamaya konulmustur ( ein jahr hundert). “Streamline”
akimi ile birlikte otomobil tasarimlar akiskan cizgilerle bicimlendirilmislerdir (Sekil

2.5).
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Sekil 2.5 : Chrysler Airflow’un, donemin “Streamline” tarzini yansitan reklami.

1905-1939 arasinda aracin tasiyict aksami ile tasinan kabuk arasinda tasarim
yaklagiminda Onemli bir striiktiirel degisimin gbéze c¢arpmayist dikkat cekicidir.
Cikintili organik far ¢ikintilari, uzun ve 6ne dogru daralan menfezli, radyator hava
girisli motor kanopisi, oval kdseli cam postlari, bombeli tavan, kap1 esikleri ile
biitiinlesen siskin camurluklar, gévde ile birlesik arka camurluklar ve yedek lastigi de
tagiyan arka bagaj kapagi 40’1 yillara kadar otomobil tasariminin degismez bigim

yonelimleri olarak uygulanmiglardir (Fersen, 1986).

Raymond Loewy’nin 1932°de tasarlayarak 1934 yilinda {retime gegirdigi
“Hupmobile Sedan” yalin ve en az ¢izgi gruplarindan olusmus karoseri tasarimi ile
yeni bir yonelimin baslangici olmustur. Otomobil tasariminda akici hatlar yonelimi
ile birlikte karoserinin darbe dayanimini artirici, otomobilin biitiinselligine yonelik
Ozel striktiir tasarimlarinin uygulandig ilk oOrnekler goriilmeye baslanmistir.
Chrysler Airflow’un giivenlik acgisindan giindeme gelen ¢6ziimleri, genis oturma
birimleri g¢ergevesinde kromaj kapli kivrik borularla elde edilen koruyucu kafes
tasarimi olmustur. 1940 yilinda General Motors, 6n tampon, far ve ¢amurluklar
arasinda bi¢im biitlinliiglinli yaratan yumusak geg¢isli karoseri tiplerinin yansiticisi
olan torpido bi¢imlerinin gegerliligini savunmustur. 1936 yilindaki Ford Lincoln
Zephyr’de yere yakin ¢amurluklar, basik formda uzayip giden 6n camurluk, basamak
esigi ve tekerlegin lizerinde biitiinlesen kapali arka camurluklari ile biitiinsel karoseri

yapisalciliginin 6rnegidir (Bush, 1985).

Bu siire i¢inde ordu ihtiyaclar1 dogrultusunda ABD’de “Jeep” olarak adlandirilan

ara¢, Almanya’da da Ferdinand Porsche’nin tasarladig1 yine askeri amfibi harekatlara
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yonelik “Kiibelwagen” ve “Schwimmwagen” modelleri liretilmistir. Ortak teknoloji
yatirimlarindan yararlanilarak iretilen bu modeller halk otomobili olarak seriyi
tamamlayan “Beetle” modeli ile “Volkswagen” markasimnin askeri versiyonlarini

olusturmaktaydi (Fersen, 1986).

Avrupa’nin tiimiinde biiyiik etki uyandiran iki 6nemli O6rnekten ilki olan Citroen
2CV, yeni mekanik dizenlemeler ve biiyiik teknik atilimlarla, Fransiz otomotiv
tasarim gelisimi iginde sonradan olusacak yeni bir tiiketim kavraminin sembolii

olmustur (Fersen, 1986).

Savas sonrast donemin kritik yillarinda biiylik 6l¢lide yok olan Avrupa endiistrisi,
otomobil Gretiminde standart kabullere dayali ilkelerle programlanan bir tasarim
anlayisina yonelmistir. Burada tasarimin 6l¢iitlerini belirleyen en 6énemli faktorlerden
biri miisteriye yonelik ucuz maliyetli, az yakit tiikketen ve bu yolla tiiketici profilinin
timine yonelik Uretilebilecek halk otomobili tasarimi normlarinin olusmasidir.
Volkswagen’in Beetle modelinin {iretildigi 1938-1974 yillar1 arasindaki karoseri
bi¢ciminin gelisiminde 2CV de oldugu gibi tasarimin gorselligi bozulmamis, yalnizca
otomobilin teknolojiyle gelisen {iretim ayrintilarinda iyilestirmelere gidilmistir.
Otomobilin tasariminda koklii degisikliklere gidilmeyisinin nedeni iiriiniin tiiketici
pazarindaki bi¢imsel imgesinin elde ettigi kabul degeridir. ABD’de ise 40’lar ve
sonralar1 agirbaghilik goriiniimiiniin yavas yavas birakildig1 yillar1 ifade ediyordu.
Artik parlak, kromaj destekli, daha 1s1ltil1 ve dinamik bir aerodinamik bi¢im anlayisi
esliginde tasarlanan modellerle, “cagdas refah” imajlartyla tiim diinyayr derinden
etkileyen 50’lerin Amerikan tasarimma gegis donemi baslamisti. Ozellikle savas
ucaklarinda islevin gerekli kildig1 “bigim eklektizmi”nin otomobile uyarlanisini, yan,
on ve arka cephelerde gorsel bir dekor detayr gibi kullanmildigi goriilmektedir

(Tiryakioglu, 2004).

Savagin ardindan Amerika’nin General Motors, Chevrolet, Oldsmobile ve Ford gibi
otomobil firmalari, toplumun elde ettigi sosyal refah diizeyini ve artan yeni iiriin
tasarimini {iriinlerinde yansitmaya basladilar. Gorselligi asiriya kacan, cam ¢italari,
tutamaklar, sinyal ve far yuvalari, 6n panjurlar ve tamponlar gibi islev 6gelerinin
“nikelaj” ve “kromaj” agirlikli karoseri detaylar1 gz alic1 parlak goriintiileriyle adeta
Amerika’nin yeni refah toplumunu ifade etmekteydi. Donemin ilgi ¢ekici gosterisli
detaycilifin1 yansitan otomobillerinden sayilabilecek Chavrolet ve Cadillac Sekil

2.6’da gorilebilmektedir. Liiks ve konforu en 6nde gbzeten bu tasarim yaklasiminda,
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1958 yilinda yasanan ekonomik krizin etkileriyle bir duraklama yasanmistir.
Ekonomik durgunluk sonrasinda Avrupa ireticilerinin ve daha sonra Japon
treticilerin  uyguladiklar1 islev oOncelikli kiiglik ara¢ tasarimlarinin artisi
gorilmektedir. Uretim teknolojisi ve islev ozellikleri bakimindan gelisme
gostermeyen 1950’lerde tiiketici begenileri yoniinde gelisen ve “styling” agirlikli bir
tasarim yaklasimi 6nem kazanmistir. Bu donem i¢inde Raymond Loewy tarafindan
tasarlanan Studebaker gibi kiiclik otomobil tasarimlart Amerikan i¢ pazarinda
yeterince biiylik ve alimli bulunmadigi gerekgesiyle benimsenmemistir (Tiryakioglu,

2004).

Chevrolet Bel Air - 1957 Cadillac Eldorado - 1959

Sekil 2.6 : 1950’lerin gosterisli Amerikan yagam tarzini yansitan otomobilleri.

Detay tasarimlarinda abarti ve gosterisin hakim oldugu 50’li yillardan sonra
Avrupa’da ekonomik ve sade, akiskan hatli otomobillerin tasarimi dikkat ¢ekmeye
baslamis; bu yondeki bi¢cim gelisimi beraberinde teknik ve miihendislik alanlarindaki

geligsmeleri de tetikleyerek yeni bir uyum yakalamistir.

1960’1 yillarin sonundaki ekonomik kriz ortam ile iireticiler enerjinin onemli bir
belirleyici unsur oldugunu kavradilar. 1973 yilindaki Arap-Israil savasinda
Avrupa’ya akaryakit dagitimmin aksamasi, firmalar1 daha az yakit tiiketen kiigiik

karoserli ekonomik araglarin tasarimina yoneltmistir.

Bu yillarda maliyetleri asagiya ¢ekebilmek icin gelismis motor diizenekleriyle ve
daha aerodinamik karoseri tasarimiyla daha ekonomik yakit tiiketimi saglanmaya
caligilmig, triin giivenligi ile birlikte siirlis emniyeti elde edilerek guven duygusu
yaratilmak istenmis, ses ve 1s1 yalitimi, mukavemet gibi degerler gelistirilmis,

ergonomik kosullar iyilestirilmistir.

Citroen DS 19 modeli 6nden cekisli teknolojisiyle bigimsel yonelimleri géz oniine
alindiginda Loewy’nin Studebaker 53’iine benzeyen yepyeni bir anlayisin

temsilcilerinden biri olarak dikkat ¢ekmektedir. Arka tekerlekleri i¢ine alan siskin
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karoserdeki c¢amurluk kapaklari ve egimli iist dam egrisi ile otomotiv tasarim

tarihinin degismez klasikleri arasinda 6nemli bir yer almistir (Tiryakioglu, 2004).

Islevselligin 6n plana alinmasi ile gelisen tasarim kimligi, Fransiz otomotiv
iireticilerinin seri grup lriinleri arasinda bilinen Citroen 2CV, Renault 4 ve orta sinif

sedanlari arasinda yer alan Renault 16’da goriilmiistiir (De Noblet, 1993).

Bu otomobillerde kullanicinin giindelik yasaminda cok tipik olan fiziksel ihtiyaglar
iirlin ayrintilarinda 6n plana yansimistir. Ayarlanabilir bagaj, yatabilen arka
koltuklar, orijinal tavan donanimlar1 ve hareketli detaylara kolay erisim gibi
ozellikler gelistirilmistir. Tasarimdaki bu yonelimler etkilerini glinimiize kadar
sirdlirmiigtiir. Bunun yanmi sira yasanan petrol krizi, enerji tasarrufu ve gevre
konularindaki kaygilari otomotiv tasarimlarina dogrudan yansitmistir. Bu duruma
karsilik gelisen akimlar arasinda Ralph Nadar’in baslattigi yeni anlayisla, 60’11
yillarda cevrecilik bilincini gozeten ekolojik iirlinlere dogru bilingli bir yonelisin ilk
sonuglar1 ortaya ¢ikmaya baslamistir (Sekil 2.7). Bu yillarda Italyanlarm keskin
hatlara sahip arag tiplerinden olusan model gamlarinin Alfa Romeo, Maserati ve
Lancia gibi marka serilerinin tasariminda yogunlastigi goriilmektedir (Tiryakioglu,
2004).

Morris Mini Minor - 1959 Citroen DS 19 - 1960

Sekil 2.7 : 1960’lar Avrupa’sinda ekonomik otomobil tasarimlari.
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Ikinci Diinya Savasi sonrasi biiyiikk yikim yasayan Japon otomotiv endiistrisi
birimlerinin iiriin gelistirme stireclerine bakildiginda programli bir devamlilik oldugu
gorilmektedir. Japon {retici markalarin iriinlerinde uyguladiklar1 tasarim
yontemlerinin basinda diger iirlinlerden elde edilmis olan alintilarla 6zgiin sentezlere
ulasabilmek gelmektedir. Japon tasariminin {iriin kurgusuna yonelik baslica alintilari
arasinda, Avrupa genelinde egemen olan aerodinamigin sonuclart ve Alman {iretim
kimliginin en bilinen yonii olan dayamiklilik unsuru goriilmektedir. Buna karsilik
tirtin smiflarinin st modellerinde Amerikan estetigi ve konforuna yonelen tasarim
kimligi agik¢a goriinmektedir. Japon yaklagimi, organik, sade ve akici bir yilizey
akigkanligini, 30’lu yilarin bigimei “Streamline” akimindan daha sade sekilde

sunarak, dinamik bir estetigin tanimin1 yapmaktadir (Tiryakioglu, 2004).

Otomobil tasariminin tarihsel gelisimi incelendiginde otomobil bigimine yon veren
en biiyiilk etmenlerin yeni gelistirilen malzemeler ve iretim teknikleri oldugu
goriilmektedir. Metal yiizeyler, islenebilirligi sayesinde tasarim siirecinde daima
genis segenekler sunarak hizli ve ¢esitli tasarim gelistirme yeteneklerinin

kazanilmasini saglamistir.

Yuzey karoserinde ve i¢ donammlarda aliiminyum kullanimi artan bir hizla yer
almaya baglamigtir. Aliminyumun malzeme 6zelliklerinden kaynaklanan islenebilme
olanaklar1 yeni tasarim yoOnelimi olan akici organik hatlara sahip karoserlerin
tiretiminde biiyiik kolayliklar dogurmaya baslamistir. 1960’11 yillarda otomotiv
sanayisinde ve diger iretim endiistrilerinde hazir bilesen olarak malzeme
kullanimlar1  incelendiginde  giderek kompozit katilimlarla  desteklenerek
zenginlesmis iiretimin gelistigi dikkati ceker. Uretim hazir bilesenleri arasinda
plastik ve komponentlerinin kullanilmas1 bigim olusumlarinda ¢esitlilik ve secenek
artirict  alternatifler sunmaya baslamistir. Bugilin  bir otomobil karoserine
bakildiginda, yiizeylerde ge¢misin karmasik, abartili bi¢imlerinden ve detaylarindan
arindirilmig, yalin kiitleler géze ¢arpmaktadir. Bir baska anlamda karoseri tizerindeki
isleve yonelik tlim yiizey cikintilari, striiktiire ait tekil anlamda diisiiniilen bir
yapisallik biitiiniinde tasarlanmaktadir. Aerodinamik belirleyicilik ile birlikte
tamponlar, aydinlatma elemanlar1, aynalar, ¢amurluklar, kap1 kollari, cam profil
detaylari, kiitle ile kaynagsmis durumdadir. Aerodinamik belirleyiciligin gilinlimiize

kadar gelen bigim etkileyiciliginde tasarima yonelik yaklasimlar, karoserinin biitiiniin
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uyumunu bozan c¢ikinti ve girintilerinde olabildigince diizlestirilip yalinlagmasi

yoniinde ilerlemektedir.

2.2.2 Otomotiv tasariminda izlenen siirecler ve yontemler

Otomobilin fikir diizeyinden sonuca varma anina dek {iriin tasarimi c¢evresel
nedenlerle degisebilir. Ekolojik unsurlar, demografik profillerin degiskenligi,
bolgeleraras: siyasi irade ve ideolojiler bu degisimdeki 6nemli etkenlerdir. Uriin
profili, otomobilin kullanim bi¢imini, iiretim maliyetlerini, satis fiyatini, fiziksel
yapisindaki genel anlamli nitelikleri ile birlikte kullanicida uyandirdigi imgeler
biitiiniidiir. Otomobili {ireten kurumsal yapinin iiriin tasarimina iligkin siiregleri, arag

tipine bagl olarak pazardaki rakiplerine gore bi¢cim kazanir (De Noblet, 1993).

Uriiniin pazara ne sekilde sunulacagi sadece otomobil firmasinin kendi i¢ karari
degil, ayn1 zamanda diger firmalar ile eszamanli sekilde yiiriiyen rekabetei
stratejilerin Ongoriileri sonucu bicimlenmektedir. Pazardaki iiriin ¢esitliligi firmalarin
ortak rekabet hedeflerine yoneldigi esdeger kistaslarla belirlenen siniflarin

olusumuna bagl olarak sekillendirilmektedir.

Ister yalin ister seri iiretim uygulayicist olsun, her firmanin mekanik pargalar1 ve
fabrika yatirnmlarini ortak kullanan ve birbirini tamamlayict bir {iriin serisi vardir.
Ornegin, General Motors, 1930’dan 1950 sonuna kadar bes ana marka ¢ikarmistir:
Chevrolet, Pontiac, Oldsmobile, Buick ve Cadillac. Bu bes markanin da kendi i¢inde
ayr1 sasileri, motorlar1 ve karoserleri bulunmaktadir. Buna karsin 6rnegin, pompalar,
elektrik elemanlari, yaylar, rulmanlar ve camlar gibi ¢ok sayida parca ortak olarak
kullanilmaktadir. Bu durum General Motors yoneticisi Alfred Sloan’n 6ngérdiigi,
“Onemli bir ekonomik kazanim elde etmek i¢in miimkiin oldugunca ¢ok parcayi

~ .9

paylasma kararliligi”nin organizasyonel bir sonucudur (Tiryakioglu, 2004).

Otomotiv tasariminda iiriin gelistirme ¢alismalarinin siirdiiriildiigti yaklasik 5-6 yillik
siire¢ igerisinde, oncelikle pazarin durumu arastirilarak taslak kavramin ne tiir bir
diisiince modeli icine yerlesebilecegi belirlenir. Ikinci olarak ortaya ¢ikan
gereklilikler esliginde tasarlama etkinlikleri gergeklestirilir ve sonuca ulasilir. Ug
boyutlu modellemeler ve teknik ¢izimler sonrasinda {iriine iliskin temel model

kavrami ve tasarimi yaratilir (De Noblet, 1993).
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Otomotiv sektoriindeki tasarim anlayisinin, diger sektorlerden farkli olarak “tasarim”
ve “mithendislik” kavramlari arasinda daha genis bir ayrima sahip oldugu yoniinde
bir yaklasim mevcuttur (Tovey, 2002). Otomobil tasarimcilari, {iretime ydnelik
gelistirme calismalarindan ayr1 olarak, kavramsal tasarim ve tasarim gelistirme
asamalarinda  “stil  gelistirme” aktivitelerini desteklemek icin eskizlerden

yararlanmaktadirlar.

Kavramsal eskiz c¢izimlerinde otomobil tasarimcilarinin yalin ve karakteristik
cizgilerle tasarimi belirledigi goriilmiistiir. Bunlar; aracin govde panellerinin
kenarlarini belirleyen bigim ¢izgileri (form lines); gercekte var olmayan ancak aracin
dis smirlarint belirleyici olan tepe cizgileri (crown lines); ve belirli bir alam
tanimlayan, ayr1 bir bilesen veya golgelendirme kenarlar1 seklinde olusturulan alan
cizgileri (area lines) olarak Sekil 2.8’de goriildigli gibi tanimlanmistir (Tovey,
2002).

form line

\ava = e

Area line

et TR Lind

Sekil 2.8 : Otomobil eskiz tasarimlari i¢in 6ngdriilen yapisal ¢izgiler (Tovey, 2002).

Gelistirme siirecinin sonlarinda modellenen “mock-up” asamasi, triliniin kritik
sonuclarmin elde edildigi kesin bir sinamadir. 1930’lardan bu yana 6nce ABD’li
sonra da Avrupali iireticilerin kullanmaya basladiklar1 degismez bir asama olarak
endiistri kuruluslarinda yer bulmustur. Yeni bir grup endiistri iirlinlinii yaratmaya
calismak, siirekli arastirma caligmalari, olasilik tahminleri, cok yonlii etiit caligsmalar
ile biitlinlesir. “Styling” yani bi¢gimsel ¢esitlilik kazandirma siireci, gelisen bu tasarim

sorumlulugu i¢inde yer almistir (De Noblet, 1993).
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Elde edilecek olan se¢ilmis tasarimin alternatiflerin arasindan elenerek ortaya
cikacagl ve secici katiliminin fazla sayida oldugu bir ortam yaratilir. Ortaya ¢ikan
sec¢ilmis tasarim iriinliniin {ic boyutlu algilanabilmesine olanak taniyan 1/5 veya 2/5
dlgekli modellemeler bu siirecin sonucunda sekillendirilir. Ug boyutlu kiitlesel veya
dijital modellemelerin ortaya ¢ikmasiyla birlikte yaklasik 50-60 ay arasinda siiren

isin planlanmis siiresinin sonuna gelinmis olur (De Noblet, 1993).

Sonraki uygulama asamasia gelindiginde iki temel yaklagimla belirlenmis olan
planlama ve gelistirme siirecinin uygulanmaya basladigi 40 ile 60 ay arasinda
degisen siire¢ baslatilir. Bir yanda model tipinin pazarin i¢ dinamikleri i¢inde ne
yonde bir yorumla karsilasacagi arastirilir. Her {irlinde oldugu gibi kullanicinin ilk
Olciitli satis fiyatidir. Bu nedenle iiretimin planlanmasi i¢inde tasarimin gelisimine
katilim destegi veren pazar analistleri, mal olus ve satis bedellerinin boyutlarin1 bir
bakima dngorerek sistemin isleyisinde en az tasarimcilar kadar belirleyici olabilirler
(De Noblet, 1993). Diger yonde teknik sorumlularca uzmanlik disiplininin
gerektirdigi testler uygulanir. Arag¢ kiitlesinin dinamik etkilerinden dolay1 kiitle,
devinim, siirtiinme ve diren¢ unsurlar1 aerodinamik inceleme sartlarinin yaratildig

tlnellerde fiziksel etutler yapilir.

Gelistirilen modelin en son tasarim kararlarinin verildigi bu evrede, gelismis araglar
ve Dbilgisayar teknikleriyle bile modelleme c¢alismalarimin {ist diizeyde
gergeklestirildigi uzun bir siire¢ yasanmaktadir. Bilgisayar canlandirmalarinda
basarili bir altyapt olusturabilmesi i¢in, 1/5 ve 2/5 06lgegindeki kalip
modellemelerinin ayrintilartyla ve kesin sonuglariyla belirlenmesi biiyiik 6nem
tasimaktadir. Sonu¢ model kimligini tasiyan final triinlerinin 1/1 Olgekli kalip
modellemeleri kil veya benzeri malzemelerle olusturulur (Sekil 2.9). Yiizey
biitiiniinde bulunan plastik bilesenler ve polyester parcalar kaliplanir. Uriine iliskin
son sec¢imlerin yapilmast Oncesinde aerodinamik bulgular ve {iriin testleri
tamamlanir. Ergonomik dlciitlerin gozetilmesiyle birlikte, karoseri ve insan iligkileri
uyumlart gézden gecirilir. Dinamik siirlis ve yasam kosullara iligkin tasarim

duzenlemeleri projelendirilir (De Noblet, 1993).
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Sekil 2.9 : 1:1 6l¢ekli kil modeller, otomobil tasarim siirecinde 6nemli bir asamadir.

Glinlimiiz kosullarda tiiketici pazar1 yeni modelleri daha hizli beklemekte ve bunun
sonucunda {iiretim faaliyetleri hiz kazanmaktadir. Bu baglamda tasarim siirecinin
yiiriitilmesinde CAID (Bilgisayar Destekli Endiistriyel Tasarim), CAD (Bilgisayar
Destekli Tasarim), CAE (Bilgisayar Destekli Mihendislik) ve CFD (Bilgisayar
Destekli Akiskanlar Dinamigi) destegi verebilen programlar, tasarim ve tasarim

dogrulama siirecinde biiyiik 6lciide esleme ve hizi saglamaktadir.

Bilgisayar destekli tasarim, tasarim dogrulama ve {iretim programlarini
kullanabiliyor olmanin en 6nemli kazanimlarindan biri projeye yonelik gesitli fiziksel
modeller kurulabilmesi imkanindan yararlanabilmektir. Bilgisayar olanaklar1 bi¢imin
genelinde aranilan degisik ¢ozlimlerin elde edilmesinde biiyiikk bir denetimi de
beraberinde sunar. Bilgisayar desteginin kullanimi tim bu siiregle es zamanl ve
baglantili olarak da {riin gelistirme siirecinin yani sira yeni kavram (konsept)

olusturma c¢aligmalarinda da etkin bir paya sahiptir (Sekil 2.10).

CAD CAE CFD

Sekil 2.10 : CAD, CAE ve CFD yo6ntemleri ile tasarim ve tasarim dogrulama.
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Otomobil endiistrisinin tasarim konusunda ¢6ziim bulmak zorunda oldugu alanlardan
biri aracin i¢ mekanina iligkin yliksek verimlilikte kullanim saglayabilen tasarim
calismalaridir. Ozellikle kullanici-arag iliskilerinde, kullanim konforu ve verimliligin
on plana alindigr planlamalar, ergonomi biliminin Onermeleri dogrultusunda
tasarlanmaya baglamigtir. 1930’larda teknolojinin, ulasilmasi istenen ug¢ siniri
belirledigi ve “Streamline” yani akiskan hatlar yonelimini olusturdugu nedensellik,
bugiin otomobilin devingen yapisinda baska bir gerekliligi ifade etmektedir. Bu sarta
bagli olarak 20. yiizyilin sonlarinda, standart bir otomobilin pazar kosullar i¢inde
alic1 bulabilmesi amacina yonelik tanitim faaliyetlerinden birini de otomobilin riizgar
direnci (Cd degeri) olusturmaktadir. Giiniimiizde otomobil tasarimina etki eden
aerodinamik nitelikler hiz amaclh radikal modeller disinda, estetik yonelimlerin ve
devingenlik islevini rasyonel bir diizeyde gergeklestirmenin bir gere§i olarak

degerlendirilmektedir (Tiryakioglu, 2004).

Otomobil tasariminda aerodinamigin bi¢imi belirleyiciliginde g6z Oniinde
bulundurdugu bazi temel problemler yatmaktadir. Oncelikle, bir otomobilin yolda
ilerlerken karsilasacagi hava direnci yakit tiiketimini artirmaktadir. Boylelikle hava
molekiillerinin karoseri iizerinde uyguladigi basing ne kadar azalirsa, aracin
karsilasacagi direng de o kadar azalacak ve yakit tiikketiminde tasarruf saglanacaktir.
Diger yandan, otomobilin yol seyrinde bir ¢izgiyi takip etmesi ve dengeye sahip
olmasi, ara¢ hareket halindeyken maruz kalabilecegi yan riizgarlarin ve diger
diizensiz riizgar kuvvetlerinin araca olan etkisinin azaltilmasina baghdir. Bu da

aracin aerodinamik Olciitler gozetilerek tasarlanmasini gerektirmektedir.

1970’li yillarin sonlarina dogru Japon f{ireticilerin esnek yetki ve uzmanliklar
iistlendikleri yalin tasarim yaklasimi ile yapisal isleyis siireci iginde; hata, maliyet,
stok, iscilik, gelistirme siiresi, iiretim alani, fire, miisteri memnuniyetsizligi gibi
unsurlarin en aza indirgenmesiyle olusturulan verimlilik, tiretimde biiyiik esneklikler
saglamaktadir. Bu sekilde yeni modeller daha az emek ve daha yiiksek verimlilikle

Uretilebilmektedirler.

2.3 Gelismis Ulkelerde Otomotiv Sektériiniin Durumu

Otomotiv tiretiminin ii¢ biiyiik pazari olarak kabul edilen ABD, Japonya ve Avrupa
Birligi, otomotiv sektdriiniin tarihi gelisimi boyunca da yonlendirici bir konuma

sahip olmuslardir. Kiiresellesmenin bir sonucu olarak Giineydogu Asya ve Latin
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Amerika gibi ¢evre bolgelerde de isletmeler kuran otomotiv sirketleri, karsilikli
olarak kendi pazarlarinda da etkin pay almaktadirlar. Ozellikle 1970’lerden sonra
Japon otomotiv firmalarinin Kuzey Amerika’da kurdugu isletmelerle artan pazar pay1

dikkat cekici niteliktedir.

Gelismis iilkelerin otomotiv sektorlerinde goriilen bir diger dikkat gekici egilim de
sirket birlesmeleri ve gelismekte olan iilkelerde yatirim yapma yolu ile kiiresel bir
pazarda bolgesel niteliklere gore degisen iirlin gelistirme sistemi gelistirmis
olmalaridir. Ancak son donemlerde 6zellikle yasanan krizlerin bir sonucu olarak
gelismis iilke ekonomilerinin durgunluga girmesiyle, liretim etkinliginin yani sira
tirtin gelistirme ve tasarim etkinliginin de 6zellikle Cin gibi diisiikk maliyet ile kisa

irlin gelistirme siireci sunabilen tilkelere kaydig1 gdzlenmektedir.

2.3.1 Amerika Birlesik Devletleri

1908’de Ford T modelinin piyasaya ¢iktig1 yil kurulan General Motors, ABD ve
diinya otomotivinin devlerinden biri haline geldi. Sirketin kurucusu Carpo Durant,
Buick’i ABD’de en aranan otomobil haline getirdikten sonraki iki yil i¢inde Cadillac
ve Oldsmobile fabrikalarini grubuna katti. Amerika’daki bir diger atilimi da 1907
yilinda Owerland sirketinin idaresini ele ge¢iren John M. Willys kaydetmistir.

Diinya otomotiv sektoriiniin gelisim siirecinde sirketler yedek parca iiretiminden
piyasa arastirmasina kadar uzanan genis bir alana yayilmak, buralara da yatirimlar
yapmak zorunlulugu hissetmislerdir. Ford; Ingiltere, Almanya, Ispanya, Fransa ve
Danimarka’da fabrikalar kurdu. General Motors Company (GMC) 1925°te Ingiliz
Wauxhall, 1929’da da Alman Opel sirketlerini satin almistir. 1920’lere kadar diinya
otomotiv endiistrisinin devi bu firmalar iken, o tarihlerden itibaren gittik¢e gelisen
Chrysler sirketi de dev bir marka haline geldi. Bu ii¢ sirket Amerikan otomotivinin

ti¢ biiyiiklerini olusturmuslardir (Azcanli, 1997).

ABD’nin ¢ baytkleri, halen en biyuk yerel dreticilerdir ancak, Chrysler daha
sonradan Alman Daimler ile olan ortakliklar1 sonucu Daimler Chrysler adin1 almig ve
yonetim Alman kontroliine girmistir. Daha kii¢iik Amerikan tireticileri piyasadan
cekilmis ve ozellikle Asya iilkelerinden yapilan ithalatlar artmistir. Kiigiik c¢aph
tireticiler, yerel pazarda yerini Kuzey Amerika’da kayda deger bir otomobil satis1 ve
pazar payr yakalayan Japon, Alman ve Kore firmalarina birakmislardir. Biiylik

Olcekli firmalarin ¢ogu artik, ¢oklu sirket satin almalar1 ve yeni iiretim tesislerine
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yaptiklar1 yatirnmlar ve kiiresel tedarik zincirleri ile kiiresel anlamda rekabet

etmektedirler (Cooney ve Yacobucci, 2005).

Sekil 2.11’de Kuzey Amerika pazarinda ii¢ biiyiik ABD’li firmanin {retim
rakamlariyla, “transplants” olarak adlandirilan yabanci sermayeli otomobil
tireticilerinin tiretim rakamlart karsilagtirmali olarak belirtilmektedir. 1990 yilindan
itibaren yabanci kokenli firmalarin Kuzey Amerika pazarinda giderek artan bir paya

sahip oldugu goriilmektedir.

g North American production, thousands of units
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Sekil 2.11 : ABD otomotiv pazarinda “transplant” firmalarin artan pazar pay1
(Cooney ve Yacobucci, 2005).

Yabanci sermayeli otomobil lireticilerinin Amerikan pazarma girmesiyle birlikte
Amerikan otomobil Ureticilerinin otomobil Gretiminden hafif ticari ara¢ ve SUV
iiretimine yoneldigi; buna karsilik yabanci sermayeli iireticilerin binek otomobil

iiretiminde artig kaydettigi gozlenmektedir (Sekil 2.12).
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* Chrysler was acquired by Daimler-Benz in 1998, and is a subsidiary of DaimlerChrysler AG

Sekil 2.12 : ABD otomotiv ve SUV iiretiminin firma bazinda karsilagtirmasi
(Cooney ve Yacobucci, 2005).

Amerikan otomobil lireticileri yerel parca ve bilesen tedarikgilerine bir zamanlar
hazir bir Pazar sunmalarina ragmen, su an kiiresel Ol¢ekte biiyiimektedirler. Bu
nedenle otomotiv parca tedarikgilerinin glinlimiiz piyasasinda ayakta kalabilmeleri
icin kendilerine Amerikan veya diger yabanci rakiplerin kiiresel tedarik zinciri i¢inde
bir yer edinmeleri Ongoriilmektedir. Pazarda artan otomobil satiglarinin ayni
zamanda Amerikan yan sanayicilerine artan parga talebi olarak donecegi seklindeki

giiven ve anlayisin artik ¢ok gegerli olmadig diistintilmektedir.

Amerikan otomotiv iireticilerini zorlayan bir diger konu da otomobillerin yaydigi
emisyonun simirlandirilmast  ve  yakit tliketiminin  azaltilmasmma  yonelik
regiilasyonlardir. 1950°1i yillardan itibaren genis hacimli ve gosterigli tasarimlari 6n
plana ¢ikaran Amerikan otomobilleri, 6zellikle 1970’lerdeki petrol krizi sonrasi ve
cevre konularinin glindeme gelmesi ile birlikte uluslararasi rekabet edebilirliklerini
siirdiirebilmek i¢in daha kiiciik hacimli ve yakit verimliligini 6n plana ¢ikaran
caligmalar tizerine egilmislerdir. Kaliforniya eyaleti tarafindan 2004 yilinda sunulan
yeni emisyon yasasi da otomotiv iireticilerinin enerji ekonomisi standartlarina uyum
saglayan ve Ozellikle SUV tipi araglara yeni standartlar getirecek sureg

degisikliklerine gitme zorunlulugu getirmistir (Cooney ve Yacobucci, 2005).

2008 yillar1 arasinda bas gdsteren petrol krizine bagli olarak gelisen kiiresel otomotiv

krizi, li¢ biliylk Amerikan otomobil {ireticisinin zayiflamasina neden olmustur.
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Yukselen yakit fiyatlari, miisterilerin Amerikan ireticilerinin baslica pazari olan
SUV ve pick up piyasasindan uzaklagmalarmma yol agmigtir. Otomotiv krizinin
asilmasma yonelik olarak ii¢ biliyiik firma arasinda sirket evlilikleri konusu da
tartisilmis ancak Chrysler’in, 2009 yilinda % 20 hissesi Fiat tarafindan satin

alinmustr.

2.3.2 Japonya

Ikinci Diinya Savasi sonrasinda iilke disindaki {iretim standartlar1 konusunda
deneyim kazanan teknik elemanlar Japonya’ya dondiiklerinde genis tabanli ve
paylasimci bir organizasyon diizeni olusturmaya basladilar. Baslangigta 6zgiin iiretim
bicimleri aramak yerine kopyalama yontemiyle iiretim tecriibelerini artirmak ilkesine
dayanmaktaydi. Asil amag, pazara hizla sunulabilen, birim maliyetleri olabildigince

diistik tutulmus tirtinlerle rekabet glct elde edebilmekti (Tiryakioglu, 2004).

Batili sirketlerde, Japonlarin kar elde etme yontemi olarak standart iiriinlerini ¢ok
sayida tirettikleri diislincesi hakimdir. Bu diislincenin nedeni, Japonlarin yalin {iretim
baslangicinda maliyet rekabeti saglayabilmek adina az miktarda iirlin sinifina
odaklanmig olmalaridir. Ancak iiretim sisteminin gelisimi ile birlikte Japonlarin {iriin
gam1 her zaman daha genis olmustur. Uriin cesitliliklerini giderek artiran Japon
tireticiler, neredeyse batili firmalarin toplami kadar ¢ok model sunmaktadirlar.
Ornegin ABD’de iiretim yapan Ford ve GM iiretimde bir temel iiriin {izerinde
yogunlasirken, yine Amerika’da bulunan Japon firmalari, iki veya ii¢ iiriin ¢esidi
tizerinde c¢aligmaktadir. Bir model 6mrii ortalama dort yil olarak kabul edilecek
olursa, Japonlar, modelin siiresi boyunca her bir modelin 125.000 kopyasini
iretmektedirler. Ortalama on yillik model siireleri olan batili markalarla
karsilastirildiginda Japonlarin bir model 6mrii boyunca tretecekleri 500.000 adetlik
araca karsilik, on yillik {iretim siiresi boyunca batili sirketler tek bir model i¢in
2.000.000 adetlik bir iiretim yapmislardir. Japonlar yeni model {iretim anlayisini,
tiretici dizisindeki dnceden yer alan iiriinlerden tiimiiyle farkli bir dis yapiya sahip bir

arag olarak tanimlamaktadirlar (Womack ve dig., 2002).

Yalin iiretim sisteminin verimli islemesini saglayan nitelikleri, yan sanayiler ile
kurulan saydam is baginin temelini olusturan diisiik maliyetler ve hizli-esnek Urdn
gelistirme siirecidir. Japon ve Amerikali iireticilerin iretimleri ile ilgili 1980’lerde

Anthony Hoyte tarafindan yapilan arastirmada Japon otomotiv sektorii hakkinda
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ulastig1 sonuglara gore, Japon firmalarmin {iriin tasarimi gelisimi siliresince “kara
kutu” yontemi ile pargalar1 gelistirmek i¢in gerekli harcamalar, genel {iriin gelistirme
maliyetinin %60’1dir. Bu oran Avrupali {ireticiler i¢in %39 iken ABD’li lireticilerde
%16’ya diismektedir. Bu oranlar, Japon {ireticilerin tasarim gelistirme ¢alismalarina
yan sanayi firmalarini daha yiiksek bir oranda dahil ettikleri ve tasarim etkinligi ile

sorumluluklarin1 paylastiklart sonucunu ortaya koymaktadir (Mortimer, 1994).

Diinya otomotiv sanayisini de etkileyerek miihendislik ve tasarim islevlerini
paylasimcr bir platforma tasiyan bu yaklasimin, Japon ana sanayi firmalarinin

tedarikgilere yiikledigi tasarim sorumluluklari sonucu gelistigi sdylenebilir.

Japonya’'nin “ii¢ biiyiikleri” olarak tanimlanan Toyota, Honda ve Nissan, uzun yillar
kicik hacimli ve verimli otomobiller tasarlama konusunda lider olarak
goriilmiislerdir. Ornegin Honda Civic modeli, simifinin Amerikan rakipleri olan

Chavrolet Vega ve Ford Pinto’ya kiyasla daha iistiin olarak nitelendirilmistir (Url-3).

1970’lerden sonra otomobil iiretimini hizla artiran Japonya, ABD pazarinda hem
uretim tesisleri kurarak hem de ihra¢ ederek 6zellikle binek arag sinifinda giiglii bir
pay elde etmistir. 1990’lardan bu yana ekonomik, giivenilir ve popiiler otomobiller
tireten Japonya, 2000 yilinda diinyanin en biiyiikk otomotiv iireticisi konumuna
gelmistir. Ancak son yillarda Giiney Kore, Cin ve Hindistan’in kiiresel piyasadaki
rekabeti artirmalarindan dolay1 Japonya’nin Pazar payinda ufak ¢apli bir azalma géze
carpmaktadir. Buna ragmen Japon otomotiv sirketleri pazar paylarini tekrar
artirmaya baslamig ve 2008 yilinda Toyota, Amerikan General Motors’un diinyanin

en biiyiik otomobil iireticisi unvanini elinden almistir.

2.3.3 Avrupa Birligi

Otomotiv sanayisi Avrupa’nin en Onemli sanayilerinden biri olup, katma deger
olarak Avrupa imalat sanayisinin % 7’sini, isgiicii olarak ise %6sin1 olusturmaktadir.
Teknolojinin yogun olarak kullanildigi otomotiv sektdriinde Ar-Ge harcamalart artig
gostermektedir. 1995-2000 yillar1 arasinda sektoriin Ar-Ge harcamalarinin toplam
imalat sanayisi i¢indeki payt % 20 diizeyine ulagmistir. Otomotiv sektoriindeki Ar-
Ge harcamalarinin toplam imalat sanayisi harcamalarina oraninin en fazla oldugu
iilkeler % 30 ile Almanya, % 18 ile isve¢ ve % 16 ile Fransa ve italya’dir. Otomobil
tiretiminde diinyadaki pay1 % 37 olan Avrupa’nin otomobil {iretimi 15 milyon adet

dolaymdadir. En 6nemli otomobil tireticileri Toyota, GM, Volkswagen, Ford, Honda
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ve PSA’dir. Otomobil iiretiminde en biiyiik pay sahibi iilke %29 ile Almanya’dir.
Almanya’y1 % 18 ile Fransa, % 13 ile ispanya ve % 9 ile Ingiltere takip etmektedir
(DPT, 2007).

Avrupa otomotiv yan sanayi firmalari, degisen iiretim egilimleri ile birlikte son
kullaniciya ulasan tirtinlerin sorumlulugunu tasiyan hale gelmeye baglamistir. Modiil
tiretimine gegis ile birlikte yaptiklar1 yenilikler ve tasarim ¢esitlendirmeleriyle katma
deger yaratacak yoOnelimlerde bulunmaktadirlar. Avrupa yan sanayi firmalar
gelecekte yeni pazarlara agilabilmek i¢in ve Ar-Ge’ye verdikleri énem ile ana
tireticilerin tedarikgilere yonelmelerinden yararlanarak yeni firsatlar olusturma

egilimindedirler.

Avrupa otomotiv sanayisinde kapasite fazlasi bulunmasi ve karliligin riskli hale
gelmesi, firmalar iiretim maliyetlerini diistirebilmek i¢in iirlin ve proses konularinda
yenilik arayislarma stiriiklemektedir. Ayn1 zamanda rekabet¢i fiyat politikalar
tretmeleri  yoniinde ¢abalamalari1  gerektirmektedir. Bir {ilkedeki Uretim
kapasitesinin yiiksek olmasi o iilkeye yapilan ihracatin diisiik olmasini gerektirir
seklinde bir beklenti vardir. Ancak yapilan arastirmalarda yabanci yatirnmi ile

ticaretin paralel sekilde ilerledigi gozlenmistir (DPT, 2007).

Uluslararas1 otomotiv iireticisi firmalarin Avrupa’da yatirimi tercih etmesinde rol
oynayan etmenlerin basinda verimlilik gelmektedir. Olgek ekonomisinde iiretim
yapabilmeleri ve cografi konumlar1 sayesinde listiin rekabet giicline sahip olmalari
tercih edilme sebebidir. Renault ve Nissan birlikteliginin 6rnek olarak verilebilecegi
gibi mevcut iggiicii ve fikirlerin kiiresel diizeyde kullanilabilme yetenegi de Avrupa
otomotiv sektoriinii gliclii kilmaktadir. Bunlarin yaninda Avrupali otomotiv
uireticileri yerel bazda da miisteri ihtiyaglarina cevap verebilecek sekilde iiriin

cesitlendirmelerine gidebilme kapasitesine sahiptir.

Avrupa Komisyonu’nun Avrupa Rekabetcilik Raporu’nda (2004) Avrupa otomotiv
sanayisi SWOT (GZFT) analizine gore sektoriin giiclii ve zayif yonleri su sekilde
belirtilmistir:

Guclii yonler; buyilik yerel pazar, bagli Avrupali miisteri, sofistike talep (yUksek
kalite beklentisi ve araclarin statii sembolii olmasi), esnek ve risk paylasimer deger
zinciri, yiiksek yenilik¢ilik kapasitesi, ticarette diinya pazarinda onemli bir paya

sahip olma, yabanci talebe cevap verebilme kabiliyeti, yeni iiye iilkelerdeki gayretli
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isgiicti, yeni liye llkelerdeki yiiksek verimlilik ve regiilasyonlarda kolaylik, karayolu

tasimaciliginin deger zincirinin dnemli bir parcasi olarak goriilmesi.

Zayif yonler; diistk iiretkenlik, yiiksek isgiicii maliyeti ve esnek olmayan isgiicii
regiilasyonlari, sirket birlesmelerinden dolay1 bilginin disar1 sizmasi, entelektiiel
sermaye haklarmin iyi korunamiyor olmasi sonucunda bilgi ve rekabet¢iligin risk
altinda bulunmasi, yerel pazardaki biliylime oraninin diisiik olmasi, vergilendirmenin
tiye lilkeler arasinda uyumlu olmamasi nedeni ile tek pazarin pargalara ayrilmig
olmasi, deger zinciri kararlarinda politik etkilerin bulunmasi ve yenilikg¢ilik

konusundaki tahmin hatalar.

Ayrica bu raporda, diinya pazarindaki giiclii pozisyon, Cin’deki baglantilar, serbest
ticarete yonelik egilim ve yeni teknolojiler ve yakit konusundaki gelismeler Avrupa
otomotiv sektoriinde firsat olarak; siki regiilasyonlarin yenilik¢ilige zarar vermesi,
regiilasyonlarin deger zinciri esnekligi iizerindeki etkisi, trafikte yasanan sorunlar,
Avrupa’daki makro ekonomik yonelimler ve Japon dreticiler ile yenilikgilik

konusundaki rekabet, tehdit olarak degerlendirilmistir.

2.4 Gelismekte Olan Ulkelerde Otomotiv Sektoriiniin Durumu

Gelismekte olan Ulkeler belirli bir gelir diizeyi elde ettiklerinde genellikle teknolojik
ve ekonomik gelisme saglamak i¢in otomotiv endiistrisine agirlik vermeyi tercih
etmektedirler. ClnkU otomotiv sanayisi sermaye-yogun ve ilgili deger sektorler

uzerinde blyk etkisi olan bir sanayidir.

Gelismekte olan ekonomiler, otomotiv endiistrisi gelistirme ¢aligmalarinin baglangic
asamasinda bir¢ok kisitlama ile karsilasmislardir. Ornegin, otomotiv firmalari {iretim
ve tasarim teknolojilerinde yeterli degillerdir, ilintili sanayi dallar1 zayif, iiretim,
pazarlama ve Ar-Ge ¢alismalarina yapilan yatirim sinirhidir. Bu yiizden ilk asamada,
devlet kilit bir rol oynamakta ve sektérii koruma altima alip gelisimini saglamak
adina politikalar olusturmaktadir. Genellikle belli bir oranda parcanin yerel olarak

tiretilmesini saglamak icin diizenlemeler yapilir.

Buna kargin, sanayinin stirekli gelisiminin saglanmasi 6zel firmalara baglidir, ¢iinkii
koruma politikalar1 sadece baslangi¢ asamasinda destek verebilmekte ve sanayi
kaginilmaz olarak kiiresel rekabet kosullariyla yiizlesmek zorunda kalmaktadir (Jan

ve Hsiao, 2004). Bu nedenle endiistrinin gelisimini firmalarla devlet arasindaki
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etkilesim belirlemektedir. Ornegin Tayvan ve Kuzey Kore otomotiv sektdrlerini ayni
donemde kurmuslardir. Ancak elli yillik gelismeden sonra, Kuzey Kore uluslararasi
pazara otomobillerini ihra¢ ederken Tayvan yerel pazarla sinirli kalmistir. Buna
ragmen Tayvan’in {Urettigi otomotiv pargalart da Amerika, Japonya ve Avrupa gibi

gelismis ekonomilere de ihra¢ edilmektedir.

Gelismekte olan ekonomilerin otomotiv sektorlerinde segilen partner sirket de
gelismis teknolojinin kaynagi olduklari i¢in 6nemlidir. Yerel firma ile uluslararasi

ortak arasindaki etkilesim, gelistirme sonuglarini biiyiik capta etkilemektedir.

Bu iilkelerle gelismis iilkeler arasinda temel farkliliklar bulunmaktadir. Oncelikle,
tim bu iilkelerde endiistriyel gelisim hiikiimet politikalar1 ve regiilasyonlarindan
oldukca etkilenmistir. Fakat bu, gelismeyi ve biiylimeyi engeller nitelikte bir etken
olmayabilir. Bazen hukumetler uzun vadeli kabiliyetlerin kazanimini saglamayi
destekler nitelikte bir rol oynayabilmektedir. Diger yandan, teknolojinin seviyesi ve
tiretim kapasitesi genis bir cesitlilige sahiptir. Bu iilkeler sadece sayili miktarda
diinya smifinda iiretim tesisine sahipken, ancak orta seviyede islerlik gosteren bir¢ok
diger sirkete sahiptir. Yan sanayi firmalar1 da ¢ok gelismis degildir ve {iriin
gelistirme  yetenekleri de  Kore disindaki  oOrneklerde  zayif  olarak
degerlendirilmektedir. Ayrica bu otomobil fiyatlarinin gelirlere oran1 daha yiiksek
oldugu icin fiyat konusunda gelismekte olan pazarlar gelismis iilkelerden daha
hassastir. Olumlu taraftan bakildiginda ise bu pazarlardaki montaj maliyetleri en az

% 30 daha diistiktiir (Mukherjee, 1996).

Kore, Brezilya, Cin ve Hindistan’daki otomotiv endustrisi guinimuzde etkileyici bir
blylme gostermektedir. Butun bu Glkelerde hiukumet, sanayinin evriminde dnemli
bir rol oynamistir. Kore otomotiv endiistrisi benzerleri arasindaki en dikkat c¢ekici
ilerlemeyi saglamakla beraber su an gelismis pazarlara otomobil ihra¢ etmektedir.
Uriin gelistirme amach Ar-Ge calismalar1 yiiriiten, uluslararasi sirketlerle olan

ortakliklarinda yonetimin kontroliinii elinde tutan ve hirshi ihra¢ hedefleri olan tek
tlkedir.

Giiney Kore otomotiv sektorii, 1960’larin baslarinda iiretime baslamis ve ilk baslarda
CKD (Complete Knock Down - bir aracin pargalarinin monte edilmeden
ambalajlanacak sekilde iiretimi) ile deneyim kazanmis, Pony adli tek bir model ile

seri iiretime baslamistir. Kore otomotiv piyasasinda ii¢ biiyiik firma ortaya ¢ikmuistir,
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Daewoo, Hyundai ve Kia. Bu firmalar ¢ok uluslu sirketlerle ortaklik kurarak bilgi ve
deneyim kazanmislardir. Daha sonra diinya piyasasi i¢in kendi modellerini
olusturmuslardir. Endistriyel gelisim; CKD iiretimi, Koreli yonetim kadrosu
dahilinde yabancilarla isbirligi, kisitli sayida modelin kitlesel tiretimi ve ihraci, yalin
tiretime asamali bir uyum slreci ve son olarak uluslararasi olabilmek igin iiriin
tasarim kabiliyetleri elde etmek seklindeki asamalardan gecerek saglanmistir

(Mukherjee, 1996).

Diger gelismekte olan iilkeler in otomotiv sektorleri arasinda Kore devletinin rolii en
olumlu sekilde hissedilmistir. Kore sanayisini ihracat hedefleri ve fiyat kontrolleriyle
stirekli disiplin altinda tutmus, denizasir lilkelere yatirimlar kredilerle desteklenmis

ve ithalat ile de teknolojik altyap1 gelistirilmistir.

Otomotiv sanayisini Brezilya’dan daha ge¢ kurmasina ragmen Kuzey Kore, ¢cok daha
ileri bir gelisme hiz1 kaydetmistir. Devlet destegi, ihracat odakli diinya ¢apinda bir
sanayi kurma hedefi, yerel yonetim kadrosunun korunmasi, Ar-Ge yatirimlari ve

iriin gelistirme kabiliyetlerine sahip olmasi, sektoriin hizli gelismesini saglamistir.

Brezilya’daki otomotiv sektorii, tamamen uluslararas: sirketler tarafindan kontrol
edilmektedir. Bu durum, hizli bir gelismeye ve yalin iiretim tekniklerine uyum
saglamaya yardimct olsa da yerli iriin gelistirme c¢alismalarindan yoksun

birakmaktadir.

Brezilya’da otomotiv sektorii, 1950’lerde ithal ikamesi ile basladi. Hindistan
hiikkiimet politikasinin aksine, yabanci sirketlerin tim yonetim kadrosuna sahip
olmasina olanak taniyacak sekilde, Volkswagen, General Motors ve Ford,
Brezilya’da uzun siire baglica otomotiv sirketleri oldular. Ancak diinya ticaretinden
yalitilmislik, sektoriin gelisimini engelledi. 1990’larda pazarin ithalata agilmasiyla
ekonomik segmentte “popililer” ara¢ tasarimlariyla gelisme saglanmaya baslandi.
Brezilya otomotiv endiistrisinin ithal ikamesinden diinya marketleriyle biitiinlesme
stirecine dogru bir gecis yasadigi, yalin iiretime uyum saglayip, kiiciik otomobil
sinifinda gelisme sagladigi kabul edilmektedir (Ferro, 1995).

Hint otomotiv sektorii lilke 1947 yilinda bagimsizligin1 kazandigindan beri devlet
reglilasyonlariyla yonetilmektedir. Kapasite asimi sinirlandirilmis, gerekli lisanslar

hiikiimet tarafindan saglanmis ve yabanci firmalardan teknoloji transferi hiikiimet

onayma tabi tutulmustur. 1981°de devlet Maruti Udyog Limited ile Japon Suzuki
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Motor Company firmalariin igbirligi kararini alarak iilkeye ilk ¢ok uluslu otomotiv
sirketi girisini saglamistir. Maruti, ekonomik segmentte bir “halk” otomobilini
sunarak seri iiretime baglamistir. Boylece Hindistan’da otomobil ihtiyacinda bir
patlama gozlenmistir. 1991°de piyasanin liberallesmesi ve degisen politikalar ile
iilkeye yabanci yatirimcilarin serbest girisi baslamistir. Cok uluslu sirketler tek
baslarinda degil, Hintli firmalarla ortakliklar kurarak iilkeye girmeyi tercih
etmiglerdir. Kore sanayisinden farkli olarak Hint otomotiv sektorii ara¢ ihraci
yoniinde gelisimini saglamak yerine daha ¢ok yerel pazar icindeki uygun firsatlar ile
biiylimiistiir. Yine Kore’den farkli olarak ortak sirketlerin yonetim kademeleri yerel
kadro degil uluslararas1 sirketlerin kendileri tarafindan yiiriitiilmiistiir (Mukherjee,
1996). Hindistan’in yol kosullarina kii¢iik araglar daha uygun oldugundan dolayz,
yerel Pazar icin yapilan iiretimlerin kiiciik hacimli araglardan olusmaya devam

edecegi ongoriilmektedir.

Cin Halk Cumhuriyeti’nde otomotiv sektorii farkli bir ¢izgide gelisme gostermistir.
Cin otomotiv sektorli, daima ¢ok cesitlendirilmisti ve 1979 yilinda bircogu sadece
birkag yiiz otomobil iireten 130 montajci firma vardi. Kore, Brezilya ve Hindistan’1n
aksine, binek otomobili liretimi toplam tiretim rakami i¢inde hep diisiik bir orana
sahip olmustur. izlenen strateji, yabanci sermaye teknolojiyi elde etmek ve yonetsel

kontroll uluslararasi firmalara vermek seklindeydi (Yang, 1994).

1953’te kurulan First Automobile Works (FAW), Cin’in ilk otomobil dretim
sitketidir. 1963 yilinda Beijing Automobile Factory kurulmus ve Cin Otomobil
Sanayisi Raporu (2003)’e gore ¢in’in ilk yerli tasarimi otomobilini iiretmistir. Tlk
yabanci ortakliklar Valkswagen ile FAW ve Chrysler ile Beijing Auto Industry
Group arasinda gerceklestirilmistir. General Motors uzun yillar Cin’e otomobil ihrag
etmesine ragmen 1990’lara kadar bir ortaklik gerceklestirmemis, daha sonra da
Shangai Automotive Industry Corp (SAIC) ile birliktelik karart almistir. Ancak Cin
otomotiv endiistrisinin nihai hedefi daima diinya pazarinda rekabet edebilecek kendi
yerel markasini yaratmak olmustur. Otomobillerini ilk ithra¢ eden otomotiv firmasi
Cherry, 2009 yil1 itibariyle da Cinli otomobil iireticileri arasindaki ihracat liderligini

korumaktadir.

Hint otomotiv sektorili, Cin ile rekabet edebilme stratejileri iizerinde ¢alismaktadir.
Kalite ve performans standartlarini artirirken maliyetleri Cin seviyesinde tutmayi

amaclamaktadirlar. Hindistan ayrica tasarim kabiliyetlerini artirma yoniinde de
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calismaktadir. Hint otomotiv sektorii kiiresel firmalar i¢in dis tedarik merkezi haline
gelmektedir. Biiyiik otomobil firmalar1 para kaybetmeye devam ettikce masraflar
diisiirme yoniindeki baskilar, sirketleri Hindistan gibi diisiik maliyetli iilkelerde
yatirim yapmaya yoneltmektedir. Cin ve Hint otomotiv sektorleri karsilastirildiginda
her iki ulkenin de otomotiv endustrisini ekonomik bliyiimenin odaginda kabul ettigi
ve ¢ok uluslu sirket ortakliklarina kapilarmi agtiklart goézlenmektedir.  Ancak
Hindistan, Cin’den farkli olarak son yillarda global ana {ireticilere %100 hisse
hakkini tanimistir. Buna karsilik Cin, halen yabanci firmalardan bilgi aktarimini

saglamak adina yabanci sirket ortakliklarina ayni sistemle devam etmektedir.

Otomotiv sektorli icin Cin’in uyguladigi strateji, yabanci yatirnmcilarin Cinli bir
tireticinin %50’sinden fazlasini satin almasin1 6nlemekte ve pazara girebilmesi i¢in
Cinli bir firmayla ortaklik kurmasini zorunlu kosmaktadir. Hiikiimet ayrica
tireticileri, giivenlik standartlarint ABD ve Avrupa’daki iireticilere esdeger konuma
getirmeleri konusunda tegvik etmektedir. 2000 yilindan beri Cin ekonomisi yillik %8
ile %10 arasinda bir bliylime kaydetmis ve daha yiiksek iicretli isler ortaya ¢ikmasina
ve yiiksek gelirli tiiketicilerin artmasina neden olmustur. Bu durum sonucunda,
otomotiv sektdriiniin yilda %20 dolayinda bir biliylime icine girdigi gdzlenmistir

(Hyun ve Beverlee, 2006).

GUnumuzde bircok Cinli otomobil iireticisi iiriin gelistirme siirecinde belirgin bir
tecriibeden yoksundurlar. Ayrica kiiresel pazarlarda operasyonlarda bulunmak ig¢in
gerekli deneyime de yeterince sahip degillerdir. Yapilan ongoriilere gore, Cin’in
diinya pazarinda baslica oyunculardan biri olmas1 bekleniyorsa, biiylimelerini verimli
yatirnmlar yaparak ve katma deger yaratimlari ile siirdiirmeyi Ogrenmeleri

gerekmektedir.

Otomotiv firmalarindaki ortak tesebbiis ve stratejik ortaklik gibi egilimler, sinirlarin
Otesinde Olcek ekonomilerinin avantajlarini ve gelisen pazarlarin potansiyelini alarak,
kayda deger bicimde gelismektedir. Birgok otomobil iireticisi diisiik maliyetli i glicii
ve uzun vadede potansiyele sahip blyuk yerel pazar sayesinde, Brezilya ve Meksika
gibi Latin Amerika iilkelerinden Cin’e yonlenmeye baslamiglardir (Hyun ve
Beverlee, 2006).

Dogu Bloku’nun ¢okiisii ve kiiresellesmenin etkisi ile yeni pazarlara yonelen talep

OEM’leri orta ve dogu Avrupa iilkelerinde de yatirim yapmaya yonlendirmistir
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(Sekil 2.13). Avrupa Birligi’ne yeni Uye ve Uye olmaya aday ulkeler olan Polonya,
Cek Cumhuriyeti, Slovakya, Macaristan, Slovenya, Sirbistan, Romanya ve Turkiye
olarak sayilabilecek bu iilkelerde, otomotiv sektoriiniin gelisimi biiylik oranda biiyiik
uluslararas1 otomotiv iireticilerinin iiretimi yeni bolgelere kaydirma ve mevcut yerel
tiretim tesislerini satin alma stratejileriyle bagmtilidir. Bu noktada firmalar1 sadece
ilgi odagi yeni pazarlart desteklemek degil, avantaj maliyetlerini kullanarak
cevredeki komsu iilkelere ihracat yapabilmeyi amaglamaktadirlar. Otomotiv
iireticilerinin yam sira, 6zellikle Alman kdkenli, birgok biiyiik ve orta ¢capli otomotiv
yan sanayi firmasi da yerel iiretim tesislerine tedarikte bulunacak sekilde bu bolgeye

yatirim yapmiglardir.

ROmania

Sekil 2.13 : Orta ve Dogu Avrupa’da OEM firmalarin dagilimi

Cin ve Hindistan gibi is giicii disiik maliyetli Asya iilkelerinin yani sira bolgesel
olarak otomotiv sektorii yapilanan Dogu Avrupa iilkeleri de sundugu diisiik
maliyetler ve guglii pazariyla uluslararasi rekabet edebilirlikte etkili olabilecek
potansiyele sahip olarak nitelendirilmektedir. Ornegin Renault lisans1 altinda iiretim
yapan Dacia markas1 ile Romanya, Avrupa kitasi i¢in ucuz maliyetli araglar
iiretmektedir. Biirokrasisi yogun ve altyapisi yetersiz olmasina ragmen is giicii ucuz
ve nitelikleri ytiksektir. Uygun cografi konumu ile otomotiv sektoriinde giiglii bir yer
elde etme potansiyeli yuksek olarak gérilmektedir. Tlrkiye’nin de 6zellikle Gumrik
Birligi’ne dahil olmasi ile beraber, Sekil 2.14’te de gorildiigii tizere bu iilkeler
arasinda yiikselen bir tretim yonelimine sahip oldugu gozlenmektedir (Haiss,

Mahlberg ve Molling, 2009).

50



1.200.000

1.000.000 =

—#— Czech Republic

800.000 ——Hungary
—ar— Poland

600.000 =3é&=Romania

== Serbia

400.000 =@ Slovakia

+==Slovenia

Production and Assembly Units

200.000 - Turkey

19951996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Sekil 2.14 : Orta ve Dogu Avrupa iilkelerinde {iretim oranlar1 1995-2007

OICA (2008) uretim istatistikleri raporuna gdére 2007-2008 otomotiv Uretim hacmi
tilkeler bazinda karsilastirildiginda, Avrupa ulkeleri ve ABD genelindeki Gretim
hacmi degisimi negatif degerlerde iken Avrupa Birligi yeni iyeleri olarak
siniflandirilan dogu ve orta Avrupa iilkeleri toplamda % 8 degerinde bir pozitif artis
egilimi gorllmektedir. Bu veriler uluslararasi firmalarin dogu Avrupa pazarini
potansiyel vaat eden bir konumda gorerek yatirimlarini bati iilkelerinden bu bolgeye

kaydirmasina yonelik bir egilim olarak degerlendirilebilir.

2.5 Otomotiv Yan Sanayisi

Otomotiv ana {ireticilerinin aksam ve parcalarin tamaminin tretimi ile birlikte
tasarimlarin1 da kendi biinyesinde yapmaktan ¢ok Ar-Ge yeterliligine sahip yan
sanayi firmalarindan tedarik etme egilimi hizla artmaktadir. Birinci kademe yan
sanayi firmasi da, tasarladig1 ana parganin ilgili alt par¢alarinin tedarikini daha kiguk
Olcekli yan sanayi firmalarindan yaparak kendisini sistem iireticisi konumuna

getirmektedir (Bedir, 2002).

Artan teknolojik karmasikliklar, OEM’leri komple ara¢ tasarimi iizerine gerekli tiim
bilgi ve uzmanliklar1 kendi biinyelerinde toplamak yerine tedarikcilerle daha yakin
iliskiler icinde bulunmaya yoneltmistir. Otomobil {ireticileri ve tedarikgileri
arasindaki dikey iligkiler, gecmis yillardan bu yana degisimler gostermistir. Bu da
artan bir hizda “outsourcing” (dis kaynaktan tedarik etme) egiliminin gorilmesine
yol agmustir. Belirli faaliyetlerin bir tedarik¢iye devredilmesi ile ana firma ayirt edici

faaliyet ve iiriinlerine odaklanma firsat1 yakalayabilmektedir.
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Otomotiv yan sanayisinde 1970’lere kadar goriilen sistem, ABD ve Avrupal
ureticiler tarafindan uygulanan geleneksel s6zlesme sistemidir. Bu uygulama tiiriinde
ayni Uriinii iireten cok sayida firma i¢inden gerekli kalite kosullarini saglayabilecek
ve en uygun fiyat1 teklif eden firma tercih edilmekteydi. Ana sanayi firmasi, bir
parganin siparigini vermek ic¢in yan sanayi firmalar1 arasinda yasanan rekabetten
faydalanarak en diisiik fiyatla tedarik saglamayr amaglamaktadir. Bu tiir bir
yaklasimda genellikle sozlesmeler kisa ve yan sanayinin {iriin gelistirme ve

miithendislik caligmalarina katkisi yok denecek kadar azdir.

1980’11 yillar ile birlikte, otomobil {ireticileri kiiresellesme arayisindaydi. Ford,
Escort modeli otomobiliyle “diinya otomobili” sinifinda bir arag liretme yoluna gitti.
Ancak ortaya farkli sasi ve motoru olan iki ayr1 arag ¢ikmisti. Volkswagen Beetle ve
Golf, sasi ve motoru ayni olan ilk kiiresel otomobiller olarak nitelendirilir. Japon
otomobil tireticileri de denizasir1 bolgelerde iirettikleri otomobillerde ayn1 yaklagimi
kullanmislardir. Boylece farkli {ilkelerde iiretilen otomobillerde ayn1 miihendislik ve
tasarimi elde etmek yolunda ortak parcalar i¢in ayni tedarikciyi kullanmak bir

zorunluluk haline gelmektedir.

Ana ve yan sanayi iliskilerinde goriilen yeni yaklasim, Japon Toyota firmasi
onciligiinde gelistirilen yalin iiretim sistemi igerisinde sekillenen yalin tedarik
yontemidir. Giiniimiizde giderek tiim diinyaya yayilan ana ve yan sanayi
iliskilerindeki bu yeni yaklasimda, dar kapsamli ticari iliskilerden vazgecilerek
tasarim dahil tim siireglerde igbirligi amaglanmaktadir. Ana ve yan sanayi arasindaKki
isbirligiyle daha kisa zamanda ve daha az harcamayla {iriin gelistirildigi, maliyet
Ustiinliigli saglandigl, {riinlerin kalitesinde olumlu gelismelerin elde edildigi

diistiniilmektedir.

Bu yontemde, 6zellikle dikey yapilanma terk edilmeye calisilarak pargalarin yan
sanayiden tedarik edilmesine ©nem verilmekte, yan sanayi firmalari arasinda
kademelenme (keiretsu) olusturmak suretiyle dogrudan iligki icerisindeki yan sanayi
firma sayilan azaltilarak bu firmalarla igbirligi imkanlarinin artirilmasina, yan
sanayinin triin gelistirmede aktif katilimmin saglanmasina ve Ozellikle tam
zamaninda ve daha esnek bir tedarik sisteminin kurulmasina ¢alisiimaktadir. Bu yap1
icerisinde yan sanayi kuruluglari, iiriin gelistirme faaliyetlerine katilmak, tam
zamaninda TUretim yapmak, teslimat giivencesini saglamak i¢in kendi yan

sanayicilerini de organize etmektedirler. Ana sanayi firmalar1 ise, yan sanayinin
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katilimini da kullanarak onceligini yeni model gelistirme, iiriinde iyilestirme, kalite
yiikseltme, diisiikk maliyette iiretim gibi AR-GE konular1 {izerinde yogunlasmaya

vermektedir (Bedir, 2002).

Japonya’nin iirlin gelistirme silirecine yan sanayi katilimini ne oOlgiide dahil ettigi,

Clark (1991) tarafindan yapilan arastirmada, Sekil 2.15teki gibi gordlebilir.

O an Sanayici
Patentli Pargalar

B Kara Kutu Pargalar

OAna Sanayi
Tasanml Pargalar

0%  20% 40% 60% B

Sekil 2.15 : Yan sanayiden tedarik edilen pargalarin tasarim durumu (Bedir,2002)

Ana sanayi firmalarinin yan sanayiden tedarik ettigi parcalar arasinda kara kutu
(par¢anin dis goriiniisii, yaklasik fiyati, performans olgiitleri gibi genel 6zelliklerin
ana sanayi tarafindan belirlendigi, ancak gerekli tiim detay tasarimlarinin yan sanayi
tarafindan gergeklestirildigi ortak tasarim {iriinii pargalar) parcalarin payt ABD’de %
19, Avrupa’da % 46, Japonya’da ise % 70 olarak gorilmektedir. Japon otomotiv
tireticilerinin yan sanayi firmalarinin tasarima katilim siirecine verdikleri destek, yeni

model gelistirme siirecindeki tistiinliiklerinde 6nemli bir etkiye sahiptir.

Ana ve yan sanayi firmalari, aralarindaki igbirliginin karsilikli ve dayanisma temelli
uzun vadeli c¢ikarlar {izerine kurulmasi gerektiginin farkina varmislardir.
Tedarik¢inin performansinin ana sanayi firmasinin rekabet edebilirligine dogrudan
etki etmesi ve buna bagl olarak kendi islerinin olumlu olarak etkilenmesi, aradaki

karsilikli bagin giiglenmesini saglamaktadir.

Buna ragmen bazi ana otomobil iireticileri, tasarim ve Ar-Ge gibi kilit faaliyetlerin
tedarik¢i yan sanayilere aktarilmasini, temel rekabet edebilirlik yetilerinin kaybi
olarak algilamaktadirlar. Tedarik¢iler de ayrica kendi rekabet giiclerini kaybetmemek
adina montajct firmalarla bilgi paylasimindan kagimabilmektedir (Tomlinson ve
Coffey, 2003).
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Otomotiv iretiminin cografi yayilimi bir¢cok {ilkede tek temel tasarimin
kullanilmastyla ve ozellikle alt-montaj gruplarinin farkli bolgelerde yerlesmis ayni
tedarikciden elde edilmesiyle saglanmistir. Bu tiir stratejiler “tasarim takibi/ kaynak

takibi” (follow design/ follow source) olarak adlandirilmaktadir (Humphrey, 2003).

Uriin kisisellestirmesi, iiriin varyanti basmna diisen hacmi azalttigi icin maliyet
verimliligini olumsuz etkilemektedir. Bu sorunun iistesinden gelmek igin, otomotiv
treticileri iirtin platformlar1 kullanmaya ve modiilerlesme yoluna gitmeye
baslamiglardir. Birgok iirlin modeli i¢in kiiresel bir platform kullanarak iiretim hacmi
yiikseltilebilmekte, {iriin ¢esitlemeleri de modiiller iizerinde yapilan degisiklikler

sonucu mimkun olabilmektedir (Baldwin ve Clark, 1997).

Uriin gesitlendirmesi i¢in modiillerin kullanimi, iiriinlerin iiretimi ve montajina
bliyiik etkide bulunmaktadir. Temel modellerin ayni olmasina ragmen, biiyiik
miktarlarda varyant yaratilip hepsinin stokta tutulmast c¢ok maliyetli ve zor
olmaktadir. Tam zamaninda (JIT - Just in Time) teslim yapan modul tedarikgilerine

olan ihtiyag bu yiizden gitgide artmaktadir (von Corswant ve Fredriksson, 2002).

Otomobil Ureticilerinin kiresel bir tedarikgci icin gerekli ihtiyaglarini karsilamak igin
birlikte ¢alisan firmalar ortak bir durus sergilemek zorunda kalacaklardir. Tasarim ve
miithendislik sorumluluklarinin paylasilmasi, yonetim islevlerinin birlestirilmesi,
pazarlama tekniklerinin butlnleyici hale getirilmesi ve pazar alanlarinin agikca

tanimlanmasi gerekliligi savunulmaktadir.

Kisa iiriin dongitileri de daha kisa gelistirme siireci ihtiyacini dogurmaktadir. Dis
kaynaktan tedarik etme egilimi, uzmanlasma ve modiilerlesme, iirlin gelistirme i¢in
yeni kosullar yaratmistir. Tedarikgileri iirltin gelistirme siirecine dahil etme egilimi,
triinlerin modiiler pargalara ayrilmasi ile kolaylasmistir. Tedarik¢ileri iiriin
gelistirme siirecine dahil ederek yan sanayinin tasarim ve iiretim konularindaki
bilgilerinden faydalanan ana sanayi firmalari, iirlin gelistirme siiresi ve maliyetini

diisiirebilmektedir (von Corswant ve Fredriksson, 2002).
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3. TURK OTOMOTIV SANAYISININ GELiSiM SURECI

1950°’li yillarda montaj sanayisinin gelisimi ile baglayan Tiirk otomotiv sanayisi,
1960’lh ve 1970’1l yillarda yogun olarak uygulanan ithal ikameci politikalar
sayesinde kendi iiretim kabiliyetlerini ve yan sanayisini gelistirmeye calisan bir

sektor konumuna gelmistir.

1980’ler sonras1 yasanan liberallesme ile birlikte ihracat agirlikli bir politika izleyen
Turk otomotiv sektorii, yabanci yatirnmcilarin kurdugu ortakliklarla birlikte kiiresel
diizeyde rekabet edebilecek iiretim standartlarini saglayabilen bir “tam entegrasyon
merkezi” konumuna gelmistir. Diinya otomobil iiretiminde 16. sirada (OICA, 2009)
yer alan Turk otomotiv sanayisinin uluslararasi rekabet giiciinii artirabilmek igin
katma deger yaratan iirlin gelistirme ve tasarim faaliyetlerine agirlik vermeye

basladig goriilmektedir.

Bu boéliimde, Tiirk otomotiv sanayisinin tarihi gelisiminin ve mevcut konumunun
aktarilmasinin yani sira yerli tasarim ve marka yaratma konusundaki ¢abalar1 da ele
alinmakta; sektoriin katma deger yaratabilirligi konusundaki Ongoriiler

sunulmaktadir.

3.1 Tiirk Otomotiv Sanayisinin Tarihi Gelisimi

Tiirk insaninin otomobille tanigmasi, Osmanli’nin son dénemlerine rastlamaktadir.
1876’da Mesrutiyet’in ilan edilmesiyle birlikte, Anadolu’nun bagimsiz bir sanayi
orglitlenmesine kavusmasi amaglanmis ve iilke igindeki ulasimin kolaylagmasini
hedefleyen haritalar hazirlanmisti. Bu yollarda kullanilacak arabalarin yapimina
yonelik asil faaliyeti mobilya olan bir fabrika iiretime ge¢mistir. Kendi iginde
uzmanliklara ayrilmis olan lonca tegkilatlari, {iretimi yapilacak aracin degisik
asamalarindan sorumluydu. Bu fabrikada, ayrica tramvay vagonlari, omnibiisler,

faytonlar ve demiryolu vagonlari iiretilebiliyordu (Kiigiikerman, 1999).

Baz1 kaynaklara goére Osmanli doneminde ilk otomobil Mahmut Sevket Pasa’ya ait

olmakla beraber, ilk resmi kayitlar 1909 yilinda askeriye ye alinan otomobilleri isaret
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etmektedir. Tkinci Mesrutiyetin ilani ile Birinci Diinya Savasi arasinda iilkeye giren
otomobil sayis1 100-150 adeti gegmemistir. Birinci Diinya Savasi’nin sona ermesi ile
beraber otomobil alim satimi ve yedek parcasi konusunda bircok sirket faaliyete
gecmekle beraber olumsuz ekonomik kosullar nedeniyle bu konuda pek bir gelisme
saglanamamigtir. Daha sonra, 1927 yilinda c¢ikarillan bir yasa ile Ford Motor
Company’e 25 yillik imtiyaz taninip basta Sovyetler Birligi hedeflenerek otomobil,
traktor ve kamyon montajina baglanmis ancak 1929 yilinda diinyay1 sarsan ekonomik
kriz nedeniyle {iretim durdurulmustur. Sonugta ilerleyen yillarda da iilkenin otomotiv

ihtiyact tamamen ithalat yoluyla giderilmistir (Istanbul Ticaret Odasi, 2003).

Otomotiv piyasasindaki ticari faaliyetler 1920’lerde oldukca canliydi. Ancak ticari
durumun diger yiizii ¢cok i¢ agic1 olarak degerlendirilmemektedir. 1921 yilinda
yapilan sanayi sayiminda, isgal altindaki o6nemli sehirleri kapsamayan sayim
sonucunda, ulusal sinirlar i¢inde sadece 76.216 kisi istthdam edebilen 33.058 isyeri
bulundugu sonucu ¢ikmustir (Cizelge 3.1). Ulkenin tiimiinde atdlye niteliginin agir
bastigi bir tir hafif sanayi vardi ve genellikle de dokuma sanayisi {izerine
yogunlasmisti. Bu nitelikte bir yapida iilkede saglikli bir sanayi yapisindan séz

edilmesi mimkun olmamaktadir (Tayang, 1973).
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Cizelge 3.1 : 1921°deki sanayi sayiminda ulusal sinirlar i¢inde bulunan
sanayi kuruluslari

' is kolunun ] Is giiciiniin

Isyeri | sanayiicindeki | Is¢i | sanayi igindeki
Sanayi dah sayisi yuzdesi sayisi yuzdesi
Dokuma
Sanayisi 5.347 60,7 35.316 46,3
Deri Sanayisi 20.057 16,2 27.964 23,6
Maden Sanayisi | 3.273 9,9 8.021 10,5
Tahta Sanayisi 2.067 6,3 6.007 7,9
Gida Sanayisi 1.273 3,8 4,493 59
Kimya Sanayisi 337 1,0 803 1,1
Toprak Sanayisi 704 2,1 3.612 4,7
Toplam 33.058 100,0 86.216 100,0

1950°’1i yillarda gelismekte olan gevre iilkeler, sanayilesme hamleleri i¢in ithal
ikamesine yonelmigler ve Onceden yabanci sirketlerin ellerinde bulunan ig
piyasalarint bu firmalardan devralmaya yonelik yerli sanayi kuruluslarinin
yapilandirilmasina baglamislardir. Tiirkiye gibi bir gelismekte olan {ilkenin korumaci
ve sanayiye agirlik veren politikalar izlemeye baslamasi giiclii sanayiye sahip
ilkeleri yakindan ilgilendirmekteydi. O zamana kadar bu iilkelerin sanayi iirlinlerini
karsilamis olan gelismis ekonomiler, montaj sanayisinin gelismesiyle mevcut
pazarlarin giderek yitirilecegi endisesini tasimaktaydi. Pazarlar1 korumak i¢in ise bu
tilkelere yatirim yapmak ya da yerli firmalara lisansorliik vermek gibi uygulamalari
gerektirmekteydi. Aksi takdirde korumaci politika izleyen bu pazarlardan cekilmek
zorunda kalacaklardi. Biitiin bu gelismeler sonucunda uluslararasi sirketler, iiretim
kesitlerinin belirli kisimlarin1 gelismekte olan pazarlara tagimiglar, bu sekilde ayrica

uluslararasi yatirimlarini da artirma yoluna gitmislerdir.

Ikinci Diinya Savasi sonrasi uygulanmaya baslanan ve Avrupa’nin yeniden
yapilandirilmasinda destek niteliginde tanimlanan Marshall Plan1 sonucu Ankara’da
kurulan Amerikan Yardim Tegkilati (AID), zirai yardim miktar1 ve bu kapsamda
ithal edilecek makinelerin ziraat¢ilara dagitimi konusunda calismalar yapmustir.
Sonu¢ olarak Tarim Bakanligi‘nin kontroliinde Ziraat Bankasi’nin destegi ile
makineler ithal edildi. 1950 yilindaki 6000 adetlik traktor sayisi, 1952 yilinda 25.000

adetlik bir traktdr ve tarim makineleri parkina dontismiistii. Bu girisimler, {ilkenin
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gercek tarim modernizasyonuna iligkin ilk adimlar olarak nitelendirilmistir (Nahum,

1988).

Tirkiye’de 1950’lerin basindan itibaren karayoluna yonelik bir ulastirma sistemi
tercih edilmis ve motorlu tasit araci parki ithalat yoluyla gergeklestirilmistir. 1950
yilinda 13.405 olan otomobil sayisi, 1960 yilinda 45.467’ye yiikselmistir. Ayni
donemde otobus-minibiis parki 3.755’ten 10.981’e, kamyon-kamyonet miktar1 da
15.404’ten 57.460’a ¢ikmustir. Birinci Bes Yillik Kalkinma Plan1 donemindeki ¢esitli
ithalat yasak ve engellerine karsin otomobil parkina giriglerin % 98’1 ithalat, % 2’si

yerli imalat ile kargilanmistir (DPT, 2007).

Sonraki yillarda talebin iilke olanaklariyla karsilanmasi, azami doviz tasarrufu,
ekonomik Olceklerde iiretim gibi hedefler benimsenmistir. Buna karsilik pahali ve
kalitesiz iiretim, distk yerli iiretim orani, yetersiz kapasite kullanimi gibi sorunlar
devam etmistir. Ana sanayi ile yan sanayi arasindaki biitiinlesmenin saglanamamasi,
yuksek maliyet, diisiik kapasite kullanimi, kalite ve standardizasyon eksikligi gibi
sorunlarin doénem boyu devam etmesinin yani sira 1973’teki petrol krizi, Tiirk
ekonomisini ve otomotiv sanayisini de olumsuz etkilemeye baglamistir. 1976 yilinda
146.095 adete yukselen iiretim adetleri, 1980 yilinda 67.817 adete kadar azalmis ve
ancak 1986 yilinda tekrar 1976 yilindaki seviyeye ulasilabilmistir. 1980 yilinda
otobuis, minibls ve kamyonet Gretiminde, 1981’de ise otomobil Gretiminde en alt
seviyeye inilmistir. 1982 ve 1983 yillarinda liretim tekrar tirmanisa gegmistir. Bu
noktada, 24 Ocak 1980 kararlar1 ile benimsenen liberal ekonomi politikalar1 ve
Montaj Sanayii Talimati’nmn yerini Imalat Sanayii Y&netmeligi’nin almas1 olmustur

(DPT, 2007).

Turkiye’de otomotiv sanayisi Uriinlerinin gergek anlamda goriilmesi, 1954 yilinda
Tirk Willys Overland Ltd.’nin orduya jip ve kamyonet iiretmesiyle baslamistir. Bu
yatirimi 1955 yilinda Tiirk Otomotiv Endiistrisi’nin kamyon fabrikasi ve Otosan ve
Ciftegiler A.S.’nin ikinci ve ii¢lincli kamyon fabrikalar1 izlemistir. Otobiis tiretimi ise
1963 yilinda Istanbul Otobiis Karoseri San A.S. tarafindan Magirus otobiislerinin
montaji ile baglamistir. Otomobil smifinda ilk ciddi {iretim ise Anadol

otomobillerinin liretimi ile baglamistir (Bedir, 2002).

Montaj sanayisi talimati iretimde ithalata bagimliligin azaltilmasi prensibine

dayanmaktadir. Belirli oranda yerlilik miktarina ulagabilmek i¢in ithalattaki koruma
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oranlar yiiksek tutulmus, yerli katki oranlarindaki artisa paralel olarak ithalat1 yasak
olan parcalar listesi genisletilmis ve firmalara saglanan doviz miktar1 da azaltilmistir.
Bu ithal ikameci politikalar ¢er¢evesinde olabildigince ¢cok parcanin yerellestirilmesi
beklentisiyle ¢ok sayida yan sanayi kurulusu da otomotiv sektoriinde iiretime

baslamistir.

1960’1 yillarla birlikte imalat sanayisinde tasit araglari sektorii olarak otomotiv de
artik potansiyel sanayi kolu olarak gériilmeye baslamistir. Isyeri sayis1 90’a ulasmis
ve sanayi i¢inde % 1,64’liikk bir paya sahipti. 16.211 isci kadrosuyla 20 sanayi kolu
icinde altinciliga ulagmisti. 1951°den itibaren yogun kalkinma hamlesi ile birlikte
baslayan montajcilik da 1961-62 yillarinda iyiden iyiye somutlagsmaya baslamis ve
montaj kavrami sanayi literatiiriine yerlestirilmisti. Cizelge 3.2°de 1964 yilina ait

montaj sanayinde faaliyet gosteren otomotiv firmalar1 goriilmektedir (Azcanli, 1997).

Cizelge 3.2 : 1964 yili montaj sanayisinde faaliyet gdsteren otomotiv
firmalar1 (Azcanli, 1997).

Kurulus | Yabanc
sermayesi | sermaye
Kurulus Kurulus kapasitesi (milyon pay1
Firmalar yil (adet/y1l) TL) (%)
1| Willys Verdi 5800 kamyon/kamyonet
1954 7500 jeep | bilinmiyor 25
1000 otobiis
2| TOE 1955 400 kamyon 20 10
3 | Otosan
1959 2000 kamyon/kamyonet 1 Lisans
400 minibis
4| Ciftciler 1959 1800 kamyonet 0,25 Lisans
5 | Chrysler 1962 6000 kamyon/kamyonet 20 60
6 | Unver Otobis . )
Karoseri 1963 320 otobiis 5,4 Lisans
7 | Genoto 1963 3000 kamyon 5 Lisans

1961 yilinda Tiirkiye’de otomotiv konusunda ciddi girisimleri olan isimler,
“Otomotiv Sanayi Birligi” adi altinda bir araya gelmislerdir. Verdi, Otosan, Tlrk
Otomotiv Endiistrisi, Minneapolis Moline, Tirk Traktor Fabrikasi, Giimiis Motor

Fabrikas1 ve Uzel gibi kuruluslar bu birligi olusturmuslardir.

Tiirkiye’de 1960’11 yillardan itibaren yerli mali otomobil yapma diigiincesi ortaya
cikmistir. Bu diisiincenin hayata gecirilmesi ve bir yerli otomobil fabrikasi kurulmasi

i¢in yapilan girisimlerden de Tirkiye’de otomobil {iretmenin hayal oldugu; ya da tam
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tersi sekilde otomotiv sanayisi kurulmasi i¢in ¢ok uygun ortamlarin bulundugu gibi

tezat goriisler ortaya ¢ikmaktaydi.

1961 yilinda, devlet baskan1 Cemal Giirsel’in talimatiyla Eskisehir Devlet Demir
Yollar1 Atolyesi’nde biitlin parcalar1 yerli olan bir otomobil i¢in tasarim ve iiretim
caligmalar1 baglatilmisti. Tirkiye kosullarina uygun bir ara¢ iiretme hedefi ile
“Devrim” adi ile baslayan proje i¢in 25 miihendis, dort adet otomobil iiretimini
tstlenmiglerdi. Tasarimi ve tiretimi kisa siirede tamamlanan otomobiller,
Ankara’daki téren oncesinde depolarindaki benzinin yetersiz olmasi dolayisiyla ilk
kullanilisinda 6zellikle basin 6niinde olumsuz bir goriis birakmis olsa da Tiirkiye’de
kurulmaya ¢alisilan yerli otomobil sanayisinin ilk {irlinlinii ortaya ¢ikarmistir. Ciddi
anlamda bir tasarim ve iiretim fizibilitesi olmaksizin siyasal hedefler iceren bu
girisim sonucunda seri iiretime yoOnelik bir girisim yasanmamistir. Seri {iretim
anlaminda 6zgilin bir tasarim ve imalat siirecinin yasanmasiyla pazara sunulan ilk

otomobil Otosan’in Anadol modeli olmustur.

Ford Otosan'in temelleri, resmi kurulusundan ¢ok once, 1928 yilinda atilir. 1928
yilinda Vehbi Kog, Ankara'da kurdugu Otokog sirketi ile Ford Motor Company'nin
distribiitorliigiinii alir. Resmi olarak 1959 yilinda kurulan Otosan kisa slirede montaj
fabrikalarini {iretim yapar hale getirmeyi basarir. 1965 yilinda Ko¢ Grubu tarafindan
Sanayi Bakanligi’na sunulan rapor da Tirkiye’de yeni bir otomobilin hayata

gecirilmesi konusunda destek olmustur.

O yillarda Tiirkiye’de biiyilik ve pahali Amerikan arabalar1 ve az sayida Volkswagen,
Ford, Opel gibi Avrupa arabalari bulunmaktaydi. Bunlarin da yedek parcalar
yetersiz ve pahaliydi. Halka yayilabilecek ekonomik ve az masrafli otomobiller
tiretmek diistincesi Ko¢ Grubunu yeni arayislara yoneltir. 1963 yilinda Vehbi Kog ve
otomotiv gurubu bagkani Bernar Nahum, dénemin otomobil dergilerinde otomobil
imalatinda kullanilan ve az sayida iiretim i¢in uygun olan fiberglas malzemesinden
haberdar olurlar. Israilli Autocars firmasinin da fiberglastan yapilma bir otomobili
1963 Izmir Uluslararas1 Fuari’nda Otosan yetkilileri tarafindan incelenir. Ekim
1963’te fiberglasin dzelliklerini incelemek icin Israil’e giden Vehbi Kog teknolojinin
alindig: Ingiliz Reliant firmasiyla isbirligi yapmaya karar verir. Aracin tasarimini
1950°li yillarin sonunda tasarima baglayan Ogle Design firmasi istlenir. Fiberglas
malzemenin uygun bulunmasiyla birlikte yeni aracin fiyati 26.800 lira olarak

belirlenmis ve iiretim hazirliklarina baslanmistir. Otomobile verilecek isim igin
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kamuoyundan alinan oneriler sonucunda “Anadol” ismi belirlenmistir. Anadol A1l
modeli (Sekil 3.1) ile iiretime baslayan Anadol markasi, 1982 yilina kadar varligini
stirdiirmiis ve toplam 87.000 adet tiretilmistir (Bedir, 2002).

Sekil 3.1 : Anadol Al

Otosan’in kamyon iiretimi karar1 ile 1982’de Eskisehir-inénii fabrikasi iiretime
baslamistir. 1983 yilinda Ford Motor Company, Otosan’a ortak olmus ve 1986’da
Inénii kamyon fabrikasinda iiretime gegmistir. 1986°da Ford Taunus, 1993 ten sonra
Ford Escort modellerinin {iiretimine baglayan Otosan’in hisseleri, 1997°de Ford

Motor Company ile esitlenerek firma Ford Otosan ismini almistir.

Turk otomotiv sanayisinin otomobil Gretiminde faaliyet gosteren en 6nemli
yatirimlarindan biri olan Tiirk Otomobil Fabrikas1 A.S. (TOFAS), 1968 yilinda
Bakanlar kurulu karartyla kurulmustur. Tofag’in lisansoér firma ve model
secimlerinde oncelik Ford’a taninmis ancak olumsuz goriismeler sonucunda ortaklik
Italyan Fiat firmasi ile kurulmustur. 1971 yilinda isletmeye acilan tesiste, 1970’li
yillarda Avrupa’da ¢ok tutulan aile otomobili olan “Fiat 124, “Murat 124” adiyla,

daha genis bir kitleye sunulmak {izere piyasaya stirtilmiistiir (Sekil 3.2).
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Sekil 3.2 : Murat 124

Tofas, yenilenen model atilimlariyla beraber 1976 yilindan baslayarak italyan ”Fiat
1317, “Murat 131” olarak tretilmistir. Murat 131 serisi, yillar i¢inde Turkiye
kosullarina uyarlanarak, 1983’te “124 Ser¢e”, 1988’de “131 Sahin” ve “131 Dogan”
tretilmis; kirsal kesimin ihtiyaglarini karsilamak igin ise “Kartal” modeli

gelistirilmistir. 1990 yilinda da Tempra serisi {iretilmeye baslanmistir.

Oyak-Renault, 1969 yilinda Ordu Yardimlasma Kurumu ve Renault isbirligi ile
Bursa’da kurulmustur. Oyak, baslangigta Volvo ile ortaklik kurmayi diisiinmiis,
ancak sonradan Yapi Kredi Bankasi’nin da projeye dahil olmasi ile Renault ile
ortakliga gidilmistir. Fabrikanin 1971 yilindaki ilk tiretimi “Renault 12 serisidir
(Sekil 3.3). 1975 yilinda iiretilen otomobil sayis1 30.675 adete ulagmis, 1980 yilinda
ilk kez otomobil ihracati gergeklestirilmistir. 1985 yilinda ikinci bir model olarak
“Renault 97, 1987°de ise “Renault 117 iretilmistir. 1987 yilinda Renault 12
modelinin motor ve karoserinde yapilan degisikliklerle “Toros” modeline doniisiim
yapilmistir. 1990 yiliyla birlikte daha genis bir i¢ hacim sunan ve iist sinifta yer alan
“Renault 217 fliretimi gergeklestirilmistir. Bu gelismelerle birlikte yillik iiretim

70.000 adetlik bir diizeye ulagmistir (Tiryakioglu,2004).

62



Sekil 3.3 : Renault 12

Turk otomotiv tarihinde bugin de faaliyetlerini stirdirmekte olan “Otomotiv Sanayii
Dernegi” 1974 yilinda kurulmustur. Kurulusun en 6nemli amaci iilkemizde iiretilen
kamyon, kamyonet, treyler cekicisi, traktor, otobds, minibis ve otomobil gibi gesitli
motorlu kara tagit araglarinin liretimini ve sanayisini gelistirmeye hizmet etmek

olarak tanimlanmistir.

Montaj sanayisinin gelismesi ve yan sanayinin olusturulmasini saglamak amaciyla
ongoriilen tedbirlerden ¢ogu tam anlamiyla uygulanamamaktaydi. Ayrica ek tasit
ithalatinin yasaklanmasiyla olusan baskilar yeni bir¢ok firmanin da ortaya ¢ikmasina
neden olmustu. 1963 yilinda 7 olan firma sayisi, 1968 sonunda 15’e¢ kadar
yiikselmistir. Yasanan bu firma patlamasimin getirdigi riskler her bir firma igin
ayrilan doviz miktarinin yeterince pay edilememesine neden olmaktaydi. Yani
ithalat yoluyla montaj iiretimi yapan firmalar i¢in ayrilan yetersiz miktardaki doviz
yillar boyunca daha fazla firmaya bolustiiriildiigiinden, bir taraftan firmalarin bosta
kalan kapasiteleri artirilmakta, diger yandan doviz paylari azalmaktaydi. Bunun
sonucunda toplan kaliteye ulasilmasi bir hayli gecikmis ve 1980’lere dogru
yakalanmas1 gereken bati standardindaki kalite diizeyi 1990’larin ortalarinda elde

edilmeye baglanmistir (Azcanli, 1997).

1973-1977 wyillar1 arasim1 kapsayan 3. Bes Yillik Kalkinma Planmi gergevesinde,
Tirkiye’de otomotiv endiistrisinin etkinligi ve ekonomi igerisindeki 6nemi artmaya
baslamistir. Otomotiv sanayisi ve Devlet Planlama Teskilati arasindaki yapilanma ve

isbirligi sonucunda “Ozel Ihtisas Komisyonu” kurulmustur. Bu dénemde otomotiv

63



sanayisinin birgok kesiminde {iretimde basari kazanilmaya basglanmis, oOzellikle
motorda yerli iiretimin artirilmasi i¢in biiylik bir atilim gerceklestirilmis ve basarili

olunmustur.

1978-1982 willarim1 kapsayan 4. Bes Yillik Kalkinma Plani doneminde Tiirk
otomotiv sektoriindeki disa bagimliligin azaltilmasina yonelik diizenlemelerin
yapilmast on plana c¢ikarilmistir. 1980 yilinda Milli Prodiiktivite Merkezi’nin
onciiliigiinde diizenlenen seminer kapsaminda Tiirkiye’de gelismekte olan ve
genellikle degisik iilkelerin lisans ve “know-how” patentleri altinda {iretim yapan
fabrikalarin ¢oklugundan yakimilip iiretimin kisa siire icinde yerlilestirilmesi

gerekliliginden bahsedilmekteydi.

Turkiye’nin sanayilesmeye basladigi yillardan 1985 yilina kadar biitiin sektorlerde
klasik glimriikk duvarlariyla gelismekte olan yapisini korumustur. 1988 yilinda
hiikiimet, dondurulmus olan Avrupa Toplulugu’na tam iiye olma girisimlerini tekrar
canlandirmis ve tam {iyelige alinma konusu daha belirlenmeden giimriik vergilerinde
ertelenen indirimleri baglatarak ithalatta tam liberallesme donemini agmustir.
Istikrarli bir program ve alinacak tedbirlerle zaman siireci i¢inde kendini hizica bu
serbest piyasa ekonomisi kosullarina uyarlayabilecegi belirtilmistir. Ancak sonraki
donemlere bakildiginda plansiz hareketler ve ekonomik istikrarsizlik nedeniyle

kapasite artirimi1 ve modernizasyon gecikmistir.

1980’lere kadar siiren ithal ikamesi politikalari sonucunda otomotiv sektorii i¢
piyasaya doniik c¢ok sayida firmadan olusan bir yapr icinde varliklari
stirdiirmiiglerdir. 1980°1i yillarda benimsenen liberal ekonomi politikalari ile beraber,
sektoriin disa acik, modern teknoloji kullanan, ekonomik oélceklerde {iretim
yapabilen, fiyat ve kalite agisindan uluslararasi rekabet giiciine erigsmis bir konuma
gelmesi hedeflenmistir. Ancak bu yillar icinde de korumaci politikalarin devam
etmesi ile liretimde istikrarli bir artis saglanmasina ragmen sektor yurti¢i pazarina
doniik, az sayida iriin cesitliliginde bir iiretim bi¢imi gerceklestirmistir (Bedir,

2002).

1990’11 yillarin baglarinda 6zellikle otomobildeki talebin istikrarli artisi, ana ve yan
sanayide ¢ok yogun yatirimlar yapilmasmi saglamigtir. Kapasite artist yaninda
Ozellikle rekabet icin teknoloji yenileme ve yeni model yatirimlar ile Ar-Ge

caligmalar1 bu donemde biiylik hiz kazanmistir. Bu yillarda otomotiv sektorii tam
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rekabet ortamina geg¢is icin radikal degisimler yasarken yeni ve glincel arag iiretimine
doniik yatirimlarin tesviki ile ihracata yonelik rekabet¢i bir sanayi niteligini

kazanmistir (DPT, 2007).

1990-1994 yillar1 arasinda uygulamaya konulan 6. Bes Yillik Kalkinma Plani’nda ise
bir dnceki donemin rekabetc¢i gelisimini destekleyen nitelikte firmalarin aragtirma ve
gelistirme faaliyetlerine destek veren organizasyonlarin yapilanmasina dikkat
cekilmekteydi. Bu amagla otomotiv sanayisi kuruluslarinin Ar-Ge calismalarini
baslatmalar1 ve yayginlastirmalari destekleniyordu. 1990°lh yillar Tiirkiye’deki
sanayide Ar-Ge faaliyetlerinden cok Ar-Ge bilincinin gelistigi yillar olarak
nitelendirilmektedir. Ancak Tiirk firmalarmin bazi yasal engeller nedeniyle Ar-Ge
girisimlerinde yeterince tesvik edilmedigi goriilmektedir. Diger yandan tilkemizdeki
teknolojik yetersizlikler nedeniyle firmalarin kendi Ar-Ge birimlerini kurmalari

giiclesmekte, teknoloji iiretme ve iiriin tasarimi konusunda, tescil ve koruma

asamalarinda yetersizlikler yasanmaktadir (Tiryakioglu, 2004).

Ayni donem igerisinde Tirkiye’de gerceklestirilen en biiylik Tiirk-Japon ortakligi
olarak Sabanci Holding, Toyota Motor Corporation ile baslattig1 girisimler
sonucunda 1994 yilinda Adapazari’nda Toyota-Sabanci Otomotiv Sanayi ve Ticaret
A.S. kurulmustur. Yilda 100.000 ara¢ kapasitesine sahip bulunan Adapazari’ndaki
fabrikada 1995 yilinda Toyota Corolla modelinin iiretimi ile baglanmistir. Japon
binek otomobilleri iginde 6nemli bir yeri olan Honda ise Anadolu Grubu ile yaptigi
ortaklik sonucunda Anadolu Honda Otomobilcilik A.S. adiyla Honda Civic iiretimi
ile otomotiv sanayisi iginde yer almistir. Kibar Holding’in Hyundai Grubu ortaklig
ile kurulmus olan Hyundai Assan fabrikas1 1997 yilinda Hyundai Accent modeli ile

tiretime baglamistir.

1996-2000 yillar1 arasinda gegerli olan 7. Bes Yillik Kalkinma Plan1 doneminde
Gumriik Birligi Antlagmasi da yiirlirliige girmis ve yeni bir donemin baslangici
olmustur. Diinya ile biitlinlesme politikalarina uygun olarak desteklenen ve teknoloji
transferinin 6nemli bir araci olan yabanci sermayenin iilkeye girisi bu plan
doneminde devam etmistir. Bu donemde mali destek igerikli tesvik belgelerinde
isletmelerin modernizasyon yatirimlarina dngoriilen paylara 6ncelik saglanmistir. Bu
yillarda ozellikle yeni ve gilincel model arag¢ iiretimine yonelik yatirimlar tesvik
edilmistir. Bu yolla otomotiv sanayisi tesvikte tercih edilen sektorler kapsamina

alinmis, teknoloji ithali ve yabanci sermaye ortakliklart kolaylastirilmis ve
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desteklenmistir. Yine bu yillar i¢inde ¢agdas tiiretim teknikleri yogun egitim
programlar1 ile uygulamaya geg¢irilmis ve Ozellikle kalite yonetim sistemleri
kurularak firmalar bu agidan uluslararasi kuruluslar tarafindan kalite yeterlilikleri
bakimindan belgelendirilmislerdir. Uluslararas1 rekabet ortaminda kiiresel
standardizasyon i¢inde var olabilmek i¢in bu tiir ortak normlarin gerekliligi

kacinilmaz olarak nitelendirilmistir (Tiryakioglu, 2004).

3.2 Tiirk Otomotiv Sektoriinde Yerli Tasarim Calismalar: ve Marka Yaratma

Cabalan

1962 yilinda Birinci Bes Yillik Kalkinma Plant’nin yiiriirliige girmesiyle beraber
ithal ikameci bir ekonomik politika izlenmeye baslamistir. Bu donemde 6zel sanayi
yatirimlarina montaj asamasiyla baglayan ve yerli iiretim payimin artirilmasini
amaclayarak ayrica yan sanayi kollariin da gelismesini saglayan tiiketim mallarinin
tiretimine hiz verilmistir. 1960 yilinda Ankara’da diizenlenen “Birinci Makine
Sanayii Kongresi”nde, ¢ok yakin bir gelecekte Tiirk mali otomobil, kamyon, traktor

ve lokomotif iiretimin saglanabilecegine inanildig1 belirtilmekteydi (Azcanli, 1997).

1961 yilinda cumhurbaskan1 Cemal Giirsel talimati ile Tiirkiye’de yerli otomobil
calismalarin1 baglatmak {izere Eskisehir Devlet Demir Yollar1 atolyelerinde “Tiirk
mal1 otomobil* iiretimi i¢in 20 dolayinda miihendis gorevlendirilmistir. Ankara’da
diizenlenen toplantida yapilan tanima gore, “ordunun cadde binek otomobil ihtiyacini
karsilayacak™ bir arag tasarimi TCDD isletmelerine verilmisti. Otomobilin 4,5 ay
gibi kisa bir siirede bitirilerek 29 Ekim 1961 kutlamalarinda Ankara’da olacak
sekilde tretiminin yetistirilmesi planlanmisti. Projeye TCDD’nin gorevlendirilmis
olmasinda, Ankara, Sivas, Adapazar1 ve Eskisehir’deki fabrikalariyla 6nemli teknik

personel ve yetismis eleman bulundurmasi 6nemli bir etken olarak goriilmektedir.

Uretilecek otomobilin tasarim asamasinda ilk olarak genel kavrami belirleyecek
temel Ozellikleri saptanmistir. Dort veya bes kisilik, toplam 1000-1100 kg-
agirhiginda, orta boy denilebilecek bir tasarim iizerinde durulmus, dort zamanl ve
dort silindirli 50- 60 beygir giiciinde bir motora sahip olmasi1 kararlastirilmisti.
Karoserin dami, kaput ve benzeri saglari, 1:1 modelden alinan kaliplarla yapilmis
beton bloklara ¢ekilip ¢ekicle diizeltilerek tek tek imal edilmistir. Bir yandan da
Willy’s Jeep, Warswa, Chevrolet, Ford Consul, Fiat 1400 ve 1100 motorlarinin

incelenmesinden sonra Warswa motoru ornek alinarak yandan supapli bir dort
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silindirli motorun govde ve bashigi Sivas Demiryolu Fabrikasi‘nda dokiiliip
Ankara’da islenmistir (Url-4).

Montaja ge¢ildiginde karsilasilan en biiyiik sorun, gévde - motor uyumunu saglamak,
debriyaj, gaz ve fren kumanda mekanizmalarin1 yerlestirmek ve direksiyonun en
uygun konumunu bulmakti. Ayarli direksiyon onerisi kabul edilmedi. Ancak iki y1l
sonra Cadillac‘in bunu bir yenilik olarak getirdigi belirtilmektedir. Ekim ortalarinda
Devrim otomobillerinden ilki denemeye hazir duruma gelmisti. Elektrik donanimi ile
diferansiyel dislileri, kardan istavrozlari ve motor yataklar1 ile cam ve lastikleri
disinda tiim pargalart yerli tasarim ve imalat olarak sekillendirilmis bir otomobildi.

(Sekil 3.4) (Url-4).

Sekil 3.4 : Devrim otomobili (Url-4).

Ancak 29 Ekim sabahi otomobillerden Cumhurbaskani’na tahsis edileni, Ankara’ya
sevkiyati sirasinda azaltilan benzininin yetersiz gelmesi sonucu tdrenler sirasinda
yart yolda kalmigtir. Cumhurbagkant Cemal Giirsel’in “Bati kafasiyla otomobil
yaptiniz ama, dogu kafasiyla benzin ikmalini unuttunuz® seklindeki sozleri de, zaten
karar silireci yeteri kadar sancili olan Devrim otomobillerinin, basinda da artan
elestirilere hedef olmasina neden olmus ve proje rafa kaldirilmistir. Glintimtizde, dort
adet iiretilen Devrim otomobillerinden sadece bir adeti halen calisir durumda

Eskisehir Tiilomsas fabrikasinda sergilenmektedir.
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Devrim  otomobilleri, Tiirk otomotiv  tarihinde yerli tasarim  olarak
nitelendirilebilecek ilk Tiirk otomobilidir. Ancak, askeri makamlardan ¢ikan emir
dahilinde tasarlanmasi ve seri tiretim imkanlarina ve maliyete yonelik herhangi bir
analiz yapilmadan otomotiv endiistrisinin dogal isleyis mekanizmalarindan bagimsiz
bir ¢alisma olarak siirdiiriilmesi nedeniyle gercek anlamda bir yerli otomobil
markasinin olusturulmasina Onciiliik etme konumunda degerlendirilememektedir.
Yine de yerli otomobil imalatinin hayal olarak nitelendirildigi yillarda tamamen Tiirk
tasarimi ve iretimi bir otomobil imal edilmis olmasinin, o6zellikle ithal ikameci
politikalarin yarattig1 firsatlar1 degerlendirebilen Otosan gibi 6zel sermayelerin
Oncelikle otomobil {iiretimi, daha sonrasinda ise otomobil tasarimi ile ilgili ciddi
caligmalarin  gelistirilmesine yonelik bir doniim noktasi oldugu goéz ardi

edilmemelidir.

Sektor bazinda montaj sanayisi disinda Tiirkiye’de otomobil iiretimini ilk
gerceklestiren kurulug Otosan’dir. 1963 yilinda Vehbi Ko¢ ve otomotiv gurubu
bagskani Bernar Nahum donemin otomobil dergilerinde otomobil imalatinda
kullanilan ve az sayida iiretim i¢in uygun olan fiberglas malzemesinden haberdar
olurlar. Israilli Autocars firmasinin da fiberglastan yapilma bir otomobili 1963 izmir
Uluslararas1 Fuari’nda Otosan yetkilileri tarafindan incelenir. Ekim 1963’te
fiberglasin ozelliklerini incelemek igin Israil’e giden Vehbi Kog, teknolojinin
alindigy Ingiliz Reliant firmasiyla isbirligi yapmaya karar verir. Aracin tasarimini
1950’li yillarin sonunda tasarima baglayan Ogle Design firmasi {istlenir. 10 Ocak
1966 tarihinde yerli otomobil iiretimi i¢in Sanayi Bakanligi’ndan alinan izinle iiretim
bantlarinin olusturulmasi ve otomobilin yilsonuna yetistirilmesi i¢in ¢abalar baglar.
10.000 TL odiillii isim yarigmasi ile aracin ismi halk tarafindan “Anadol* olarak
secilir. Ilk Anadol‘un 19 Aralik 1966°da iiretim bandindan inmesi ile Tiirkiye’de ilk

seri liretim otomobil hayali ger¢eklesmistir.

Anadol, 1966-1984 yillar1 arasinda su adetlerle tiretilmistir;

e A1 (iki kapil1) modeli 1967-1975 yillarinda 19.724 adet
o A2 (Dort kapili) modeli 1971-1981 yillarinda 35.668 adet
e OTOSAN 500 Pikap modeli 1971-1991 yillarinda 36.892 adet
e STC16 (iki kapil1) modeli 1973-1975 yillarinda 176 adet
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e SV1600 (Bes kapil1) modeli 1974-1982 yillar1 arasinda 6.499 adet
e BOCEK modeli 1975 yilinda 202 ve 1977°de 6zel olarak 1 adet
e A8 16/16 SL (Dort kapili) modeli 1981-1984 yillar1 arasinda 1.013 adet

Anadol tamamen Tiirk imalatina sahip bir yerli marka olarak one c¢iksa da,
otomobilin tasarrmi1 Ingiliz Reliant firmas1 ve Ogle Design tarafindan
gerceklestirilmistir. Biitlin bu modeller arasinda ikisi; Spor Anadol olarak
adlandirilan iki kisilik “STC16* ve “Bocek* tamamen yerli tasarima sahip modeller

olarak tanimlanabilir.

1970’li yillarda otomotiv sanayinin gelismeye baglamasiyla beraber, iiretim
konusundaki arastirma gelistirmenin yan1 sira otomotiv alaninda endiistriyel tasarim
calismalar1 da baslatilmistir. 1973 yilinda Otosan biinyesinde kurulan “Ko¢ Holding
Aragtirma ve Gelistirme Merkezi®, 1975-1976 yillar1 arasinda yerli tasarim

caligmalarina 6rnek olacak bir ¢ok proje hazirlamistir.

1971 yilinda Otosan Genel Miidiirii Erdogan Goniil’tin girisimleriyle, Anadol
otomobilleri yelpazesine bir itibar iiriinii olarak sunulmasi amaciyla STC-16 spor
otomobilinin tasarim calismalar1 baslatilmistir. STC-16"nin tasarimi Belgika’daki
Kraliyet Sanat Akademisi (Royal Fine Arts Academy) mezunu olan Eralp Noyan’in
baginda oldugu bir ekip tarafindan gerceklestirilmistir. STC-16, 1961°de
tasarlanan Devrim'den sonra, Turkiye'de tasarlanarak Uretilen ve seri Gretimi

gergeklesen ilk otomobil olarak nitelendirilmektedir.

STC-16 iiretim bandina A4 kodu ile konmus, kisaltilmis ve modifiye edilmis Anadol
sasi ve siispansiyon sistemi ile 1600cc’lik Ford Mexico motoru kullanilmistir.
Sanjman olarak ise yiiksek performansh Ingiliz Ford Cortina ve Capri modellerinin
sanjmanlar1 kullanilmigtir. STC-16’nin 6n konsol ve gosterge tablolari, o yillarin
gbzde Italyan ve Ingiliz spor arabalarindan hicbir farki yoktu. Kilometre ve devir
saati disinda, o donemin yeni detaylarindan sifirlanabilen mesafe gostergesi, Lucas
ampermetre, Smiths yag, benzin ve hararet gostergeleri konulmustu. 11 ay siiren
proje gelistirme safhasi sonunda Nisan 1973 tarihinde ilk STC-16 seri dretim
bandindan inmistir (Sekil 3.5) (Url-5).
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Sekil 3.5 : Anadol STC 16

STC-16 isminin “Sport Turkish Car 1600”{in kisaltmas1 oldugu gibi, bu a¢ilimin ayni
zamanda “Sport Touring Coupé 1600” anlaminda oldugu da ifade edilmektedir.
Ancak Tirkiye’de “Siiper Tiirk Canavari 1600” gibi bir isimle de benimsendigi
bilinmektedir. 1973 ve 1975 arasinda devam eden STC-16 {iretimi sirasinda toplam

176 arag tiretilmistir.

STC-16 iiretimi 1973’teki kiiresel petrol krizinin yol agtig1 ekonomik kriz nedeniyle
uzun siirmemistir. Diger Anadol modellerinin 50.000-55.000 TL olmasina karsilik
STC-16 fiyatlar1 70.000 TL’nin iizerinde idi. Bu nedenle STC-16 miisterileri sadece

ralli pilotlar1 ve spor otomobil meraklilar1 olarak kalmistir.

Anadol Bocek ise 0 zamana kadar iiretilen Anadol’lardan tamamen farkli yapidaydi.
Uzerinin agilabilir olmasi, 6n cam ile ayn1 egimdeki panel gibi farkl1 dzelliklerle 6ne
cikan Bocek, diinyada daha sonra tasarlanacak SUV tipi araglarin 6nderligini yaptig
sOylenebilir. Bocek‘te en dikkat ceken Ozelliklerden biri ise asimetrik 6n ve arka
tasarimdi. Sis far1 gibi gerekli eklentilerin yapilmasini saglayan degisken araliklara
sahip on panjur ve arkada solda ii¢, sagda ikili stop lambalar1 bulunuyordu. Ihtiyag

duyuldugunda mart1 kanadi kapilar1 da eklenebilmekteydi.

Proje tasarim ve konsepti Jan Nahum’a ait olan, tasarimi1 Otosan Ar-Ge (0 zamanki
adiyla Otosan Mamul Gelistirme) bdliimiinde yapilan Bocek, 1975 yilinin yazinda
satiga sunulmustur. 1298cc ve 63 beygir giiciinde Ford motoru kullanan Bocek,
Anadol’un mevcut imkanlar1 kullanilarak tasarlanmisti. Dikissiz profilden celik
sasiye ve cam takviyeli polyester (CTP) gdvdeye sahipti. Ik bakista “beach buggy”

denilen araglarla ayn1 platformda goriilseler de Bocek‘in ardinda farkli bir tasarim
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amaci ve anlayisi yatmaktaydi. Bocek’in imalat tasarimini, modelini ve karoserini
yapan Eralp Noyan, Bocek’in tasarlanis amacini, “Anadol’un mevcutlar kullanilarak
cok amacli bir platform yaparak talepler dogrultusunda degisik hizmetlerde
kullanilacak ara¢ imal etmek* seklinde aciklamaktadir. Sekil 3.6’da Eralp Noyan

tarafindan ¢izilmis bir Anadol Bocek eskizi goriilmektedir.

Sekil 3.6 : Anadol Bocek icin Eralp Noyan tarafindan ¢izilen bir eskiz.

Jan Nahum, Bocek’in dogusunu soyle aktarmistir: “Aracin fikir babasi Sn. Rahmi
Ko¢. bilhassa Ege ve Akdeniz sahillerindeki arkeolojik alanlarin rahatga
gezilebilmesi i¢in giiniibirlik kiralanabilecek bir aracin faydali olacagini ve bdyle bir
aracin tasarlanmasini istedi. Bu gérev i¢in ise igine giris ¢ikisi basit, o yorelerde fazla
yagmur olmadigindan, iistii acik, ucuz, kiralik olacagi i¢in bakimi kolay bir iiriiniin

tasarimi gerceklestirildi.”

Bocek farkli taleplere cevap vermesi igin tasarlanmisti. Askeri, kamu hizmeti (PTT,
ambulans vb.), polis, ziraat, basin, turizm amach kullanilabilecek kavramlar

tasarlanmig, fakat bunlar hayata gecirilememisti.

Jan Nahum, Bocek’in iiretimindeki basarty1 da su sekilde yorumlamaktadir: Bocek
9 ayda tasarland1 ve iiretime girdi. Bu bir otomotiv iiriinii i¢in olaganiistii bir siirat
idi. Bunu ekip olarak basarabilmis olmamizin ana sebebi, Bocek'in sasisini Anadol
sasisini degistirerek yaratmis olmamiz ve govdeyi Fiberglastan yapmis olmamizdan
kaynaklaniyordu. Anadol sasisinin bir¢ok parcasini ve bilhassa 6n siispansiyonunu
degerlendirmekle, 1990’1 yillardan itibaren otomotiv endistrisinin vazgecilmez
basar1 kistaslarindan biri olan 'carry-over' felsefesini mecburen uygulamis olduk.

Zaten Anadol da yaratildiginda Ford Cortina'dan bir¢ok seyi tasimis ve bu felsefeyi
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uygulamisti. Fiberglas ise son derece siiratle devreye sokulabilen ve az sayida {iretim
icin diisiik yatirinmli bir malzeme 6zellikleri ile bu projeye hem ¢ok uygundu, hem de

olmasina firsat verdi.”

erma)

Sekil 3.7 : Otosan Mamiil Qe_listirme Birimi tarafindan iiretilen ilk Bocek
prototipi.
Bocek sundugu “cok amach bir platform* kavraminin uygulamaya gecirilemedigi bir
proje olmustur. STC 16 gibi o da zamaninin G&tesinde bir otomobil olarak
tanimlanabilir ve lilke sartlarindan dolay1 genis kitlelere satilamamustir. 1975e 202,
1977‘de 1 adet Uretildikten sonra Gretimden kalkmistir. Sekil 3.7°de iiretilen ilk
Bdcek prototipi gorilmektedir.

Otosan Mamiil Gelistirme’de motorla ilgilenen Jan Nahum’un agabeyi Klod Nahum,
Anadol Bocek ve STC-16’nin i¢inde bulundugu durumu séyle yorumlamuistir;
“Fikirlerin hepsi zamanindan Onceydi. BOcek’ten sonra Avrupa’da ona benzer
‘Minimono’ ¢ikti. Daha sonra pek ¢ok benzeri ¢ikti ve hepsi de satildi. Biz belki
giiclimiizii kullanarak Tiirkiye’de olmasi gereken seyleri zamanindan Once yaptik.
Onun i¢in ya pazara ulasamadan ya da Pazar bunlar1 tam olarak kabullenemeden bu

projeler 61dii.” (Demirer ve Aydogan, 2005).

Otosan Ithalat Miidiirii Teoman Ilkin ise durumu, “Peynir ekmek gibi satsaydi da ne
STC-16 ne de Bocek daha fazla iiretilebilirdi. Ciinkii Sanayi Bakanligi buna izin
vermiyordu. Doviz kitti ve Anadol’da kuyruk varken fantezi buldugu bu modellerden

yapilmasina karsiydi.” seklinde yorumlamistir (Demirer ve Aydogan, 2005).
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Koc¢ Holding Arastirma ve Gelistirme Merkezi tarafindan yiiriitiilen en 6énemli binek
otomobili tasarimi ¢alismalarindan biri “Cagdas® projesidir. “Hem Turkiye’nin
cografi ve sosyal yapisina uygun olarak hem de batidaki otomobillerin teknik
tistiinliikleri goz oniinde tutularak gelistirilmis* olarak nitelendirilen Cagdas, yeni bir

Anadol olarak tasarlanmstir.

Bu donemde Arastirma Merkezi tarafindan yliriitiilen bir¢ok prototip ¢aligmasinda
kullanilacak fiber malzemeyi azaltacak tasarimlar T{zerinde odaklanilmisti.
Tasarlanan prototiplerin icinde Cagdas, celik iskelet ilizerine monte edilen fiber
malzemeden olusturulmus kaporta yapis1 ve Klod Nahum tarafindan gelistirilen 100
beygir giiciindeki Wankel motoru ile donemine gore ileri sayilabilecek teknolojik
Ogeleri biinyesinde bulunduran bir model olmustur. 1980-1981 yillarinda iiretime
gecirilmesi planlanan ve basindan da olumlu tepkiler alan Cagdas‘in, ddnemin
ekonomik ve siyasi kosullarinin elverigsiz olusu nedeniyle higbir zaman iiretime

gecemeyip prototip asamasinda kaldig: bilinmektedir (Sekil 3.8).

Sekil 3.8 : Cagdas modelinin prototip ¢alismalari.

Anadol’un yeni kusagi olarak goriilen Cagdas, 1981 yilinda Istanbul Devlet Giizel
Sanatlar Akademisi’nin “Osman Hamdi Sanat Odiilii Yarismasi“ kapsami icinde

Tiirkiye’de ilk kez verdigi Endiistri Tasarmmi Odiiliinii de kazanmustir (Kiigiikerman,
1999).

70lerde yasanan petrol krizi, petrol tiirevli fiberglasin pahalilasmasina ve Anadol’un
tiretim maliyetlerinin artmasina neden olmus ve Anadol {iretiminin {iretici agisindan
ticari bir katkis1 kalmamistir. Bu arada biiyiiyen pazarda Oyak-Renault ve Tofas-Fiat
sirketleri pazarin liderleri konumuna gelmislerdir. 1984 yilindan itibaren dort sene
boyunca Anadol 16 SL modelinden baska model piyasaya siiriilmemistir. Bu arada
Tofas “kus serisi” ile ¢ikis yakalamis, Renault ise motor aksesuarlariyla kendini
gostermistir. Ayrica piyasaya yabanci otomobiller de girmeye baglar. Bu donemde
Otosan, Ford Taunus liretme karar alir. Satis miktarlari iyice diisen Anadol markasi,

1984 yilinda iiretimden tamamen kalkmastir.

73



Giliniimiizde Tiirk otomotiv ana sanayi firmalar1 yabanci firmalarin ortaklifiyla lisans
altinda iiretim yapmaktadir. KOBI‘lere yapilan destekler ve Ar-Ge tesvikleri sonucu,
yan sanayi firmalarinda endiistriyel tasarim ¢alismalarinin da arttig1 gézlenmektedir.
Ozellikle ticari, yar1 ticari ve toplu tasima tasitlarmin yani sira, askeri amagch
kullanima yonelik, zirthli personel tasiyict ve jip benzeri otomotiv urunlerinin
olusturdugu siniflarda lisansér firmadan bagimsiz olarak firmanin kendi markasi
blinyesinde gelistirilen yerli tasarim 6rnekleri hizla cogalmaktadir. Otokar tarafindan
tasarlanan ticari minibiisler ve askeri tasitlar (Sekil 3.9), Karsan tarafindan Peugeot
lisansindan bagimsiz olarak gelistirilen J9-Premier modeli minibiis (Sekil 3.10) ve
Hisarlar tarafindan Turkar markasi ile tasarlanan ticari ara¢ (Sekil 3.11) dikkat

cekmekterdir.

COBRA

Sekil 3.10 : Karsan tarafindan Peugeot lisansi harici gelistirilen J9-Premier.
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Sekil 3.11 : Hisarlar tarafindan “Turkar” markasi ile gelistirilen ticari arag.

Otobiis ve midibiis sinifinda iiretim yapan Temsa da, uluslararasi pazarlarda yer
almak isteyen Turk markalarina destek vererek giiglii markalar yaratmak hedefi ile
kurulan “Turquality* girisiminin “10 yilda 10 Diinya markas1” hedefi kapsaminda
“y1ldiz marka“ olarak secilmis ilk Tiirk otomotiv kurulusu olarak 6nem tasimaktadir

(Sekil 3.12) (Url-6).

Sekil 3.12 : Temsa Diamond otobs.
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Son yillarda sektorel bazdaki yerli tasarim ¢aligmalarinin yani sira bireysel ¢abalar da
dikkat ¢ekmektedir. Hasan Yurdakul tarafindan “Morgan” otomobili referans alinip
yeniden tasarlanarak iiretilen “Maral”; Ekber Onuk ve ekibi tarafindan Yonca-Onuk
tersanelerinde gelistirilen spor otomobiller “Onuk Sazan” ve “Onuk S-56” ve Ertex
Oto Dekorasyon sirketi tarafindan “Etox” markasi ile tasarlanip tiretilen “Etox Zafer”
modeli otomobil, yerli otomobil markasi ¢alismalarina yonelik 6ne ¢ikan bireysel

cabalara 6rnek olarak gosterilebilir (Sekil 3.13).

Sekil 3.13 : Maral, Etox Zafer, Onuk Sazan ve Onuk S-56

Ancak biitlin bu yerli tasarim ¢alismalarina ragmen, piyasay1 doyuracak niteliklere ve
uluslararas1 pazarda rekabet edebilecek konumda bir yerli otomobil markasi
yaratilmasi su ana kadar miimkiin olmamistir. Giiniimiizde otomobil iiriinlerine yerli
tasarim katkis1 ¢ogunlukla, lisans altindaki yabanci firmalarin Tiirkiye’deki
tesislerinde tiretilen bazi ticari ve yar1 ticari araglarin tasarimi ve yan sanayi
firmalarinin ana {ireticiye lrettigi pargalarda edindigi ortak tasarimci roliiyle sinirh

kalmaktadir.

Yerli otomobil markasi yaratma g¢abalarinin karsilagtigi ¢ikmazlar ise Klod Nahum
su sekilde yorumlamigtir; “Eger o giinkii cesaretle gidilseydi, 1972 yilinda kurulan
Ar-Ge 1984 yilinda kapatilmasaydi, o zaman bizim de Kore gibi milli otomobil

sanayimiz olurdu. Kore kendi adamina inandi. Japonya ve Kore otomobil
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sanayilerini taklit tizerine kurdular. Yaptiklar: ilk modeller gergekten kotiiydii. Ama
zamanla isi gelistirdiler. Bugiin geldikleri yol ise ortada. Tiirkiye ise kopya degil
lisans yolunu secti. Lisans yolunu segtiginizde de lisans veren sirket kendi ¢ikarlarini

koruyor ve sizin oniiniizii kesiyor.” (Demirer ve Aydogan, 2005).

Miihendislik ve tasarim agisindan Tiirk otomotiv endiistrisinin belirli bir birikimi ve
teknik diizeyi yakalamis oldugu gergegi kabul edilse bile, diinya otomotiv sektdriinde
yasanan sirket birlesmeleri sonucu azalan ana firma sayisi, ekonomik olceklerde
liretim yapabilme zorunlulugu, i¢ ve dis pazarda yeteri kadar talep olusturamama
riski ve tiiketiciye yonelik belirli bir giiven seviyesine ulagmis olma gerekliligi gibi
nedenler, gunimizde uluslararasi rekabetgi ortama uyum saglayabilecek, diinya
sinifinda tamamen yerli tasarim bir otomobil markasinin tretilebilirligi konusunda

stipheler olusturmaktadir.

3.3 Turk Otomotiv Sektdrinin Mevcut Durumu

Diinya genelinde oldugu gibi Tiirkiye’de de otomobil iiretimi yiiksek iiretim
miktarlariyla otomotiv ~ sektoriinlin - agirligint  olusturmaktadir. Son yillarda
otomobilde gerceklestirilen iiriin ¢esitliliginin yan1 sira bazi yeni modellerin sadece
Tiirkiye’de {retilip diinya pazarlarina yayilmasi sonucunda ihracatta Onemli

gelismeler saglanmistir.

Bugiin OSD’ye bagli 15 adet ana otomotiv firmasi yabanci firmalarla kurulan
sermaye ortakliklariyla lisans altinda iiretim yapmaktadir (Cizelge 3.3). Otomotiv
yan sanayisinde ise ana sanayi ihtiyaclarin1 karsilayabilecek parcalarin bir¢ogunu
tiretebilen, 1000’in iizerinde yan sanayi kurulusu mevcuttur. Bunlarin arasinda 250-
300 dolaylarinda firmanin uluslararas1 pazarda rekabet edebilecek Olgege ulagmis

firmalar oldugu diisiiniilmektedir.
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Cizelge 3.3 : Tiirkiye’deki otomotiv ana sanayi kuruluslari ve ihracat
rakamlar1 (Url-7).

Firmalar 2007 2008 2009
OYAK RENAULT 204.428 | 252.232| 222.278
TOFAS 146.177| 209.443| 168.353
FORD OTOSAN 221.741| 217.876| 128.388
TOYOTA 154.386| 119.586 69.097
HYUNDAI ASSAN 69.224 61.000 17.136
HONDA TURKIYE 7.732 34.926 9.172
TURK TRAKTOR 5.761 9.648 8.808
KARSAN 1.632 482 7.287
M. BENZ TURK 8.708 9.083 3.317
MAN TURKIYE 1.699 1.538 1.180
TEMSA 1.151 1.245 1.114
B.M.C. 1.524 1.189 582
A.l.O.S. 750 1.042 565
OTOKAR 1.115 619 501
HATTAT 0 53 77
GENEL TOPLAM 829.879| 920.763| 637.855

1990 yilina kadar otomobil iizerindeki yiiksek koruma oranlari nedeniyle yurtici
talep agirlikli olarak tiretim ile karsilanmigtir. Ancak 1980’lerin sonlarindan itibaren
koruma oranlarinda yapilan indirimler ve Ozellikle de Giimriik Birligi nedeniyle
ithalatta da onemli bir artis gdézlenmistir. Glimriik Birligi sonrasi artan rekabet
ortamiyla birlikte firmalarin yeni model gelistirme ve kalite iyilestirici yatirimlart da

artmistir (Bedir, 2002).

Tirkiye’deki yerel firmalarla tiretim i¢in igbirligi yapan kiiresel sirketler, aralarinda
yogun entegrasyon siirecini ger¢eklestirmis bulunmaktadir. Kapasite artisinin yani
sira Ozellikle rekabet i¢in teknoloji yenileme ve yeni model yatirimlar ile Ar-Ge
caligmalar1 biiylik hiz kazanmistir. Bunun sonucunda yabanci ortaklar Tiirkiye’deki
tesislerini kendi kiiresel stratejik gelisme projeleri i¢ine dahil etmislerdir. “Tam
entegrasyon” olarak adlandirilan bu siirecte, Tiirkiye’deki tesislerin kalite ve maliyet/
verimlilik agisindan diinya pazarlarina {iretim yapacak duruma eristigi

belirtilmektedir (DPT, 2007).

Kiiresel sirketlerin teknoloji ve Ar-Ge potansiyelleri Tirkiye’deki otomotiv sanayisi
tarafindan da kullanmilmaktadir. Uretim ve iiriinlerde uygulanmakta olan teknoloji,
1990’larda siirdiiriilen yeni yatirimlar yaninda yaygin insan giicii egitimi ile

Turkiye’deki Uretimi destekleyen uluslararasi firmalarin diizeyinde bulunmaktadir.
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Turk otomotiv sanayisinin, Uretim kalitesi, yliksek verimlilik ve maliyetle retimde
rekabet edebilirlik giiciinii  kanitladigr goriilmektedir. Otomotiv sanayisinde
siirdiiriilebilir rekabet giicliniin saglanmasi ig¢in {iretim alaninda ulasilan bu
yetkinligin gii¢lendirilerek devam etmesi yaninda, teknoloji gelistirme ve Ar-Ge
alanlarindaki yetkinligin de varligin1 zorunlu kilmaktadir. Bu yetkinligin hedefi, fikri
ve smai miilkiyet haklarimin saglandigi 6zgiin teknoloji iiriinlerinin Tiirkiye’de
gelistirilmesi olarak tanimlanmistir. Bu siireg, Tiirk otomotiv sektdriiniin “Uretim
Merkezi’nden “Miikemmeliyet Merkezi”ne doniistimiinii zorunlu kilmaktadir (Sekil
3.14). Bu amagcla otomotiv ana ve yan sanayi kuruluslarinda yeni orgiitlenmelere
gidilip rekabet Oncesi dikey ve yatay isbirlikleri yaninda {iniversite — sanayi arasi
isbirligi  iliskileri “Otomotiv Teknoloji Ar-Ge Merkezi” ve “Otomotiv

Miikemmeliyet Ag1” gibi kurumsal bir yapi i¢inde gelismektedir (DPT, 2007).

Otomotiv Sanaviinin Gelisme Sureci: 1960 /2010

( 1sspagr0 ) MONTAL > Lisans )
— - e
- | VAN SANAYIININ Yerfilegme
\ 1eroase ) GELISMESi -~ >' Kapali Pazar
—— T . [thal lkamesi
' ™ KAPASITE ™ Uretimin
( 1eotom0 ) ARTEIC > | Modemizasyonu
\ GUNCEL MODEL Giincel Model | )

-
| 1990-1995
N
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Serbest Pazar ~
ihracatgr Sanayi Ar-Ge, Tasanm ve Teknoloji ‘
2000-2010 Yanetimi
FIKRI VE SINAIMOLKIYET

[ 2010 Yili Hedefi E> MUKEMMELIYET MERKEZI

Sekil 3.14 : Dokuzuncu Kalkinma Planinda 6ngoriilen otomotiv sanayisi
gelisme siireci 1960-2010

2001 ve 2002 yillarinda Tirkiye’de etkili olan krizin ardindan, 6zellikle 2003
yilindan itibaren AB f{ilkeleri ile entegrasyon siirecindeki yogun gelismeler ile
birlikte sanayimizin ihracat potansiyeli hizla gelismeye baslamistir. Tiirk otomotiv
sektorli son yillarda yapmis oldugu yatirimlar sonucunda iiretiminin % 80 gibi
onemli bir kismini ihrag¢ edebilir hale gelmis ve iiretim adetlerini 2008 yilinda, 2000
yilina gore ihracatimiz bes kat artmis, otomotiv sanayisi Tiirkiye ihracat

siralamasinda yedincilikten birinci siraya yiikselmistir (Url-7).
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2008 yilinin Eylil ayinda ABD’nin 6nde gelen finansman sirketlerinde yasanan
iflaslar sonrasinda kiiresel piyasalarin olumsuz etkilenmesiyle, neredeyse tiim varlik
fiyatlarinda 6nemli diisiisler yasanmistir. Kriz finans piyasalarinda basladiktan sonra
tiikketicileri ve firmalar1 da etkisi altina alarak hizla kiiresel bir nitelik kazanmis ve
tiim pazarlarda asir1 talep daralmasina neden olmustur. Kiiresel krizin 6zellikle AB
otomotiv pazar1 iizerindeki olumsuz etkisi nedeniyle Tiirkiye’nin 2009 yilinda

toplam tasit araci ihracati % 31 oraninda azalarak 629.000 adet olmustur (Url-7).

Yasanan kiiresel kriz ortaminda ¢ogunlukla yerli tasarim ve Ar-Ge ile gelistirilen
Ozgiin iriinlerle kiiresel pazarlar igin daha fazla yerli katma deger ile Uretim yapan
ticari arag sanayisi onemli zarar gormiistiir. Ticari araglardaki ihracat azalmasinin
yam sira, kiiresel kriz tarim sektoriinde de Onemli olumsuz etkiler yaratmuistir.

Traktor talebi 2009 yili igerisinde % 50 gibi biiylik bir oranda gerilemistir (Url-7).

OICA (2009) verilerine gore Tiirkiye, tlretilen 1.147.110 tasit araciyla otomotiv
tiretimi siralamasinda 16. sirada yer almistir. Toplam ara¢ iiretimi ve otomobil
tiretiminin oransal karsilagtirmas1 (Sekil 3.15) incelendiginde, 2009 yilinda, kiiresel
Krize bagli olarak otomotiv iiretiminin 2004 yili degerlerinin altina distigi

g6zlenebilmektedir.

Toplam Oretim ve Otomobil Uretimi (x1000) (Ocak-Mart)
Total & P.Cars Production (x1000) (January- March)
450
| i P.Cars ——Total |
360 A
270 A
13[', -
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D T 42 T T T T T T T T T
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Sekil 3.15 : Tiirkiye’de toplam tasit aract ve otomobil tiretimi 2000-2010(Url-7).

Dokuzuncu Kalkinma Plani, Otomotiv Sanayisi Ozel Ihtisas Komisyonu tarafindan
raporlanan, otomotiv sektoriiniin mevcut durumunu, Kkarsilagabilecegi firsat ve
tehditleri 6ngéren SWOT analizi sonucunda, gunimiz Tirk otomotiv sanayisinin

giiclii yonleri; doymamais bir i¢ pazar, rekabet¢i maliyetlerle esnek iiretim yapabilme
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yetenegi, rekabet¢i yan sanayi, Uretimde yliksek kalite standartlari, iyi egitilmis,
dinamik ve kalifiye is giicii, teknik ve ticari beceri duzeyi, uluslararasi yonetim
sistemleri yaygmlig1 ve yabanci firma ortakliklar1 ile gelismis yan sanayi “know
how” diizeyi olarak belirtilmistir. Zayif yonler olarak tasit araglarinda ve yakitta
uygulanan yuksek vergiler, Ar-Ge tesvik mevzuatinin yeterince rekabetgi olmamasi,
rakip tlkelere gore yiiksek isgiicli maliyeti, yiiksek enerji maliyetleri, ana-yan sanayi
iliskilerinin yetersizligi, Ar-Ge ¢alismalarina yeterli kaynak yaratilamamasi ve

endiistriyel tasarim kabiliyetinin yetersizligi gibi konular 6n plana ¢ikarilmistir.

Bahsi gecen raporda, ekonomideki olumlu gidisata bagl olarak i¢ talepte yasanan
artig, kiiresel pazarlarda yeni ihracat olanaklari, maliyetlerin goreceli olarak
disiikliigii, yeni arag projelerinde yan sanayi firmalarinin proje baslangicinda
tasarima ortak olmasi, AB mevzuatina uyum c¢alismalar1 ve yeni yatirnmlar ig¢in
tilkenin ¢ekici hale getirilmesi firsat olarak; enerji verimliligi ve ¢evre kanunu ile
ilgili  yiritilen yeni mevzuat c¢alismalarindaki belirsizlikler, hammadde
fiyatlarindaki artig, Dogu Avrupa iilkeleri, Cin ve Hindistan gibi {ilkelerin yiiksek
katma degerli parcalar1 igeren yeni projelerde yer alabilme yetkinliginin gelismesi ve
diisiik maliyet sunabilmeleri ve teknolojik yatirim kararlarinin geciktirilmesi gibi

sikintilar ise tehdit olarak ongoriilmiistiir.

3.4 Turk Otomotiv Yan Sanayisi

1960’11 yillarda otomotiv sektoriiniin ihtiyaci olan parcgalar ana sanayiler tarafindan
firma icinde Uretilmekteyken kapasitelerin artirilmasi ve yan sanayi yatirimlarinin
gelistirilmesi ile birlikte sektordeki yeri ve onemi gittikge artan bir yan sanayi
olusmustur. Doviz kithgmin yasandigi 1980 Oncesinde, tasit araglari iiretim
sektoriinde yerli igerik oramimin artirilmasi, ithalatin kisilarak talebin yerli parga
tiretimiyle kargilanmasi ve en yiiksek doviz tasarrufu saglanmasi, otomotiv yan
sanayisinin desteklenmesine yoOnelik baslica amaclar1 olusturmustur. Bu donemde
uygulanan sz konusu politikalar sonucu otomotiv yan sanayisinde firma sayisi
artmis, i¢ pazara doniik iiretim yapisi olusmustur. Otomotiv yan sanayimizin hizl
gelisimi bu donemde gerceklesmistir. Bu siire iginde, iilkemizde iiretilen her tiirli
motorlu arag, otomotiv yan sanayisinin gelismesini de saglamig ve iiretilen
milyonlarca aragta yerli katki oran1 ylizde 90’lar1 agmis, baz1 parcalar, otomotiv yan

sanayisinde giiniin teknolojisine uygun olarak yapilan yatinmlarin da katkisiyla
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tiretilmistir.1980°1i yillardan sonra ise ¢agdas teknolojinin kullanimi, ekonomik
Ol¢eklerde {iiretim, uluslararasi rekabet diizeyinde fiyat ve kalitenin saglanmasi
sektore yonelik baglica politikalar1 olusturmus ve ithalatta koruma oranlari indirilmis,
sektor, 6zel onem tasiyan sektorler kapsamina alinmistir. Bu dénemde otomotiv yan

sanayinin ihracata yoneldigi goriilmektedir (Baskak ve Mihgioglu, 2004).

Gilintimiizde Tiirk otomotiv yan sanayisi, liretim kapasitesi, lirlin ¢esitliligi ve ulastig
standartlar ile Tirkiye’de iiretilen tasit araglar1 i¢in gerekli olan parca ve bilesenlerin
tumdnii karsilayabilecek diizeye erigmistir. Tiim motor parcalari, aktarma organlari,
fren sistemleri ve pargalari, hidrolik ve pnomatik aksamlar, siispansiyon pargalari,
giivenlik aksamlari, kauguk ve lastik pargalar, sasi aksam ve parcalari, ddvme ve
dokim parcalari, elektrik donanimlar1 ve aydinlatma sistemleri, akii, oto camlar1 ve
koltuklar gibi otomotiv parca ve sistemlerini Uretebilecek konumda bir yan sanayi

olustugu goriilmektedir.

Otomotiv ana iireticilerinin teknik ve ekonomik destegi ile kurulup gelisen yan
sanayi kuruluglar1 giinlimiizde kendi alaninda Onemli bir potansiyele sahiptir.
Otomotiv yan sanayisinde 2000’in iizerinde firma faaliyet gdstermesine ragmen
gerekli otomotiv standartlarina sahip olup ana sanayi firmalarma dogrudan orijinal
parga Ureten, uluslararasi pazarda rekabet ederek ihracat yapabilme kabiliyetinde
olan 250-300 dolayinda firma oldugu diisiiniilmektedir. Diger firmalar ise KOBI
niteliginde ve kiiciik 6lcekli tesisleri olusturmakta ve biiyiik cogunlugu yurtici yedek

parga pazarina iiretim yapmaktadir.

2001 yilinda OSD tarafindan 17 ana iiretici firmaya yapilan anket sonucunda ana
sanayi firmalarina OEM tedarikg¢isi olarak hizmet veren 1117 firma bulundugu
saptanmigtir. Verilere gore bu firmalardan % 54’1 sadece bir ana iiretici firmaya

parca tedarik etmektedir (Cizelge 3.4).
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Cizelge 3.4 : OEM olarak yan sanayicilik yapan firma sayisi - 2001

Yuzde
(%)
1 ana sanayiciye mal veren firma sayisi 636 54
2 ana sanayiciye mal veren firma sayisi 219 19
3 ana sanayiciye mal veren firma sayisi 101 9
3'ten fazla ana sanayiciye mal veren firma sayisi 161 18
Toplam 1117 100

Veriler halen gilincel olmamasina ragmen, ana sanayi firmalarinda heniiz 6lgek
ekonomisiyle iiretim yapilmayan Tiirkiye’de, yan sanayicilerin cogunlugunun tek bir
firmaya calistyor oldugunu gostermesi, otomotiv yan sanayi firmalarinda diisiik

kapasite kullanimi1 yagandigina yonelik 6nemli bir gostergedir.

Tirk otomotiv sektdriinde yan sanayi firmalarinin 6l¢eklerine gore ii¢ ayr1 gruba

ayrildig1 belirtilmektedir (istanbul Ticaret Odas1, 2003):

Birinci grup; tiim yonleri ile gelismis, dis pazarlarda rekabet giiciine sahip, organize
olmus, kaliteleri kanitlanmig firmalar seklinde tanimlanabilir. S6z konusu firmalar
genelde lisans ve “know-how” anlagmalari yapmis veya yabanci sermaye ile
ortakliklar gerceklestirmislerdir. I¢ piyasada iiretimini yaptiklar1 pargalarin ¢ogunu
OEM olarak karsilamakta ayrica, dis pazara da OEM olarak hizmet
edebilmektedirler. Sayilar1 100-120 civarinda oldugu tahmin edilen s6z konusu yan
sanayi firmalari, Uiriiniin ¢esidine gdre bazi parcalar1 diger yan sanayilerden tedarik
ederek birinci halka yan sanayici konumuna da gecmektedirler. Birinci gruptaki
firmalarin neredeyse tamamu ileri teknolojiler kullanmakta, tiim diinyada aranan ISO
9000, QS 9000, TS 16949 gibi kalite sertifikalarina sahip bulunmaktadirlar. Bu
gruptaki firmalarin bir ¢ogu “sistem sunucusu” olma, ana sanayinin Ar-Ge
caligmalarina dahil olma gibi ¢agin gerektirdigi ihtiyacglara yanit vermek {iizere

ilerlemeler kaydetmenin yani sira heniiz istenen seviyelere ulasmamislardir.

Ikinci grup; daha cok orta Slgekli, yar1 organize olmus, bilyiik dl¢iide piyasaya
calisgan ancak ana sanayinin ve birinci halka yan sanayinin ihtiyaglarimi da
karsilamakla birlikte genelde yedek parga piyasasina hitap eden firmalardir.
Sayilarinin 1.000 civarinda oldugu tahmin edilen, ¢ogunun “aile sirketi” kimliginden
styrilamadigr gozlenen, pazar tercihlerini son yillara kadar genelde yurt ici yedek
par¢a pazarina yonelik gergeklestirmis firmalardir. Bu gruba giren firmalarin biiylik

bir boélimdnin ISO 9002 kalite belgesi bulunmaktadir. Son yillarda yurt igi
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piyasadaki dalgalanmalar bu gruptaki firmalar1 yurt dis1 pazarlara yonlenmelerine
neden olmus ve biiyiik bir kismi1 ihracatci kimligine biiriinmiistiir. Onceleri komsu
iilkeler, Orta Dogu ve Kuzey Afrika iilkeleri ile siirli olan yurt dis1 pazari, séz
konusu firmalarin gosterdigi olaganiistii caba ve beceri ile diinyadaki 160 {ilkeye

ulagmustir.

Uciincii grup; kiigiik lgekli, atdlye bazinda calisan ve i¢ piyasada tamamen yedek
parca ihtiyacin1 karsilamaya yonelik calisan iyi organize olamamis firmalardir.
Sayilarinin  1.000-1.200 adet oldugu tahmin edilmekte olup, fazla teknoloji
gerektirmeyen, basit sayilabilecek iiretim yontemlerini kullanarak sadece yurt ici

yedek parca pazarina yonelik olarak imalat yapmaktadirlar.

Turkiye, bulundugu cografyada ileri diizeyde bir otomotiv sanayisini kurmus olan tek
tilkedir. Bu nedenle otomotiv yan sanayisi hem Tiirkiye hem de Tiirkiye’de yatirim
yapacak firmalar agisindan stratejik onem tagimaktadir. Otomotiv yan sanayisinin
diger bir 6nemi de bagimsiz bir savunma sanayisi i¢in giivenilir ve vazgecilmez bir
altyap1 olusturmasidir. Otomotiv yan sanayisi, lilkemizde {liretimine baslanan ihrag
amacl araclarin da katkisiyla teknoloji olarak cok ileri bir diizeye gelmis ve
uluslararast denetimlerde, gelismis bati iilkelerinde faaliyet gosteren OEM
firmalarina yonelik iiretim yapacak diizeye erigmistir. Otomotiv yan sanayisinde
faaliyet gosteren firmalar bir kismi1 Tiirkiye’de iiretilen diinya araglarinda ortak
tasarimci olarak yer almistir. Bu firmalar, ana sanayi firmalarinin kiiresel iiretimleri
icin de ortak tasarimci olabilecek sansa erismistir. Uzun yillara dayanan deneyimi ve
bilgi birikimi ile yan sanayi i¢inde ciddi bir “know how” birikiminin olusmasindan
bahsedilmekte ve Tiirk firmalariin yakin bir gelecekte lisans satar dizeye

gelecekleri ongoriilmektedir (Baskak ve Mihgioglu, 2004).

Otomotiv ana ve yan sanayi kuruluslar arasindaki iliskilere yonelik yapilan bir
arastirmada (Baskak, Mihgioglu, 2004), Tiirk otomotiv yan sanayisinin SWOT
analizi yapilarak sektoriin gii¢lii ve zayif yonleri belirlenmis, firsat ve tehdit olarak

gorilebilecek etmenler siralanmistir.

Buna gore, %60°1 Avrupa Birligi iilkelerine yapilip toplam yiiz iilkeye ulagmis olan
ve stirekli artan ihracat, “know how” yetisinin gelistirilmesi ile gelisen teknik ve

ticari yetkinlik, degisen diinya standartlarina hizli uyum saglayarak iiretim ve
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teslimatta esnek davranma yeteneginin 6nemli etkenler oldugu kiiresellesme siirecine

uyum gibi 6zellikler otomotiv yan sanayisinin gi¢li yonleri olarak nitelendirilmistir.

Sektoriin gelisimine yonelik strateji eksikligi ve vizyon belirsizligi, diinyadaki
gelisime paralel olarak heniiz yeteri kadar uzmanlasma ve kademe iireticiligi
bulunmamasi, sistem ve modiil tedarik¢isine sahip olunmamasi, ana sanayi
misterilerinin fiyat politikalar1 nedeniyle yan sanayilerin Ar-Ge caligmalarina ve
teknolojik yatirimlara yeterli kaynak aktaramamasi, firmalar arasi iletisim, ve egitim
gibi konularda isbirliginden dogabilecek potansiyelden yararlanma konusundaki
eksiklikler, ithalat agirlikli ve istikrarsiz gelisme nedeniyle iiretimin ekonomik
Olceklerin altinda seyretmesi, talebin {izerinde arag iiretim kapasitesinin bulunmasi
ve kiiresel rekabetin gerektirdigi yatirnmlarin yapilamamasi, endiistriyel tasarim,
patent ve uluslararas1 standartlara yeteri kadar uyum saglanamamasi, lretimde
kullanilan ham ve yardimc1 maddeler ile enerji fiyatlarinin enflasyonun tizerinde artis
gostermesi nedeniyle rekabet¢i iiretim olanaklarinin gerilemesi gibi etkiler ise

sektoriin zayif yonleri olarak tanimlanmustir.

Kuresel rekabet olanaklarinin artmasi ile birlikte olusan yiiksek ihracat potansiyeli,
irtin gelistirme yetilerinin artmasi ile ana sanayicilerle ortak projelerde yer alma
potansiyelinin yiikselerek yan sanayilerin ortak tasarimci konumuna gelmesi, uygun
maliyetli tiretim, verimlilik ve yatirim tesvikleri sonucu ¢ok uluslu firmalarin tercihi

olmak yan sanayi kuruluslarinin 6niindeki firsatlar olarak goriilmiistiir.

Kiiresel rekabet siirecinde bagarilt olunmamasi sonucunda tiimiiyle ithalata dayali bir
otomotiv pazarinin olugsma olasilig1 sonucu var olan sirketlerin kapanma tehlikesiyle
karsilagsmasi, devletin sektore yonelik kalici ve tutarli bir politikasinin olmamasi ve
miisterisine kars1 zayif kalan parga iireticilerini koruyan devlet politikalarinin
bulunmamasi, sektorde yiiksek ve esit olmayan vergi dagilimi, sermaye yetersizligi,
makine, servis ve hammaddede disa bagimhilik gibi sorunlar ise yan sanayi

firmalarinin kargilagabilecegi tehditler olarak belirtilmistir.
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4. OTOMOTIV SEKTORUNDE REKABET

Kiiresellesme ile birlikte yerel pazarlarin global pazarlara doniismesi, otomotiv
sektoriinde faaliyet gosteren firmalarin da bu kiiresel Pazar kosullarmma uyacak

bicimde rekabet stratejileri gelistirmesine yol agmuistir.

Cevresel etmenler sonucu artan regiilasyon baskilari, kiiresel olarak artan ve
cesitlenen iiriin talebi, hizla gelisen teknoloji sonucu azalan iiriin yasam dongiileri ve
iriin gelistirme stiregleri rekabet edebilirlik olgusunu tetikleyen nedenler olarak

gorulmektedir.

Otomotiv firmalar1 arasinda son yillarda yogun olarak gozlenen sirket satin almalari
ve birlesmeleri, liretim tesislerini diisiilk maliyetli ve kisa {irlin gelistirme siirecine
sahip olan gelismekte olan iilkelere kaydirmalari ve {iriinlerde ortak platform anlayisi
kullanarak katma deger yaratacak tirin gelistirme etkinliklerine olan yd&nelim,

firmalarin rekabet listlinliigli saglamak icin lizerinde durduklar1 kavramlardir.

Bu bolimde otomotiv sektoriinde rekabet kavrami ve rekabet giiclinii artirma
konusundaki egilimlerden bahsedilerek tasarim ve Ar-Ge caligmalarinin rekabet
edebilirlik agisindan katkisi incelenecek; Tiirk otomotiv sektoriinde katma deger
yaratan tasarim etkinliklerinin rekabet giiclinii artirabilirligi sorgulanarak, bu konuda

yapilmis yorumlar ve ¢aligmalar aktarilacaktir.

4.1 Otomotiv Sektoriinde Rekabet Kavram ve Rekabet Edebilirlik Yontemleri

Uluslararast  rekabet edebilirlik kavrami, diinya otomotiv  endiistrisinin
kiiresellesmesi ile yeni bir boyut kazanmistir. Diinyanin herhangi bir bdlgesindeki bir
sitketin rekabet edebilirliginin diger bolgelerdeki konumuna bagli olarak gelistigi

one surilmektedir (Porter, 1980).

Rekabet giicii kavrami bu konudaki literatiirlerde firma, endiistri ve ulusal diizeyde

tanimlanmaya caligilmistir.

Firma diizeyinde rekabet giicii, herhangi bir firmanin ulusal ya da kiiresel piyasalarda

rakiplerine kiyasla diisiik maliyette Gretimde bulunabilme, Urtinlin kalitesi, sunulan
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hizmet ve iirlinun ¢ekiciligi gibi unsurlar acisindan rakiplerine denk veya daha iistiin
bir durumda olma, ayrica yenilik ve icat yapabilme yetenegidir (Cockburn ve dig.,

1998).

Endustriyel rekabet gicii, bir sanayinin rakiplerine esit ya da daha st diizeyde bir
verimlilik diizeyine ulagmasi ve bu diizeyi siirdiirme yetenegi ya da rakiplerine
kiyasla esit ya da daha diisiik maliyette iiriin iiretme veya satma yetenegidir
(Horstmann ve Markusen, 1992). Baska bir ifadeyle, endistri diizeyinde rekabet
giicii, bir sanayinin rakiplerine esit ya da daha st diizeyde bir verimlilik diizeyinde
uluslararas1 piyasanin gereklerine uygun mal ve hizmet iiretebilme ve daha diisiik
maliyetlerle uluslararasi piyasalarin standart ve taleplerine uygun mal ve hizmetleri

iiretebilmesini saglayan icat ve yenilikleri gerceklestirme yetenegidir.

Uluslararas1 diizeyde rekabet giicii ise bir iilkenin, serbest ve adil piyasa kosullari
altinda, bir yandan uzun vadede halkinin gelirini artirirken; 6te yandan, uluslararasi
piyasalarin kosullarina ve standartlarina uygun mal ve hizmetleri iiretebilme yetenegi
olarak tanimlanmistir. Uluslararasi rekabet giliciiniin artirilmasi, {istiin bir verimlilik
performansina ve yiiksek reel iicretlere sahip olan iktisadi faaliyetlere (lke
kaynaklarmin yonlendirilmesi yetenegine baglidir. Rekabet giicii, sadece disariya
mal satma ve dis ticaret dengesini saglama yetenegi degildir; bunun yani sira bir
tilkenin gelir ve istihdam diizeyini artirarak yasam kalitesinde stirekli artiglar
saglayabilme ve uluslararasi pazarlardaki payini ¢ogaltabilme yetenegidir (Veloso ve
Soto, 1990).

Uluslararas1 Yonetim Gelistirme Enstitiisii (International Institute for Management
Development:IMD) tarafindan ise rekabet giicii bir iilkenin katma degerde siirekli
artis yaratabilecek bir ¢cevre olusturabilme yetenegi olarak tanimlanmistir (Hounie ve

dig., 1999).

Strateji, ¢ok fakli siireclerin de isleyise dahil edilerek essiz ve degerli bir konumun
yaratilmasidir. Rekabetci stratejinin basarisi, firmanmn rekabet ettigi endiistrinin
cekiciligine ve bu endiistrilerdeki konumuna baglidir (Porter, 1980). Porter’a (1980)

gore, endiistri igindeki rekabetci oyun, bes giicten etkilenmektedir:
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o Sirketlerin stratejilerinin ve rekabetlerinin kapsami

¢ Potansiyel rakiplerin olusturdugu tehditler

e Mevcuttan farkli degisim sunan iirlinlerin yarattig1 tehdit
e Miisterilerin pazarlik giicii

e Tedarikgilerin pazarlik giicii

Rekabet yogunluguyla karsilasan ve Cin’deki rekabet¢i konumunu giiclendirmek
isteyen yabanci otomobil iireticileri, piyasaya yeni modelleri ve Toyota ve GM’in
hibrit ya da yakit hiicreli otomobiller tiretmesi gibi, yeni bir degisim sunan iiriinleri
stirmekle kalmayip ayn1 zamanda satis sonrasi servis aglarini da gelistirmek zorunda

hissetmektedirler.

1980’ler boyunca Avrupa’daki yeni arag pazari oldukga rekabetgi bir hale gelmis ve
bliyiik otomobil iireticileri bu rekabet¢i ortam igindeki konumlarini artirmak veya

korumak igin biiyiik ¢aba sarf etmislerdir.

Pazarin yavag biiyiimesi ve Japon otomotiv firmalarinin hizla artan rekabetgi yapisi,
diger otomotiv sirketlerinin rekabetci strateji arayislarina girmesine yol agmustir.
Hudson (1994) tarafindan yapilan 6ngoriillerde bu sirketlerin Japon firmalariyla

aradaki ucurumu kapatmak amaciyla temel olarak bes yol izledigi 6ne siirtilmiistiir:

Oncelikle firmalar yalin iiretim stratejilerine uyum saglamaya calismuslar, {iretim

hatt1 {izerindeki ¢aligmalar1 yogunlastirmislardir.

Ikincil olarak, Fordist olmayan diger kitle iiretim teknikleri arayislarina girmislerdir.
Bu baglamda esneklik ve kitlesel kisisellestirme gibi kavramlara énem verilmistir.
Sirketler, olgek ekonomisiyle iiretim yaparken miisteri ihtiyaclarimi karsilayacak
kisisellestirme ve iirlin ¢esitlendirme yontemlerini de dlgek ekonomisinde iiretimle

uyumlu hale getirmeye ¢aligsmislardir.

Uclincti safhada, bu sirketler Japon otomotiv iireticileri ile sirket birlesmeleri ya da
lisansorliik gibi kavramlarla ortaklik yoluna gitmislerdir. Boylelikle Japon
tireticilerin iiretim ve teknik uzmanliklarini kendi hazir pazarlarinda kullanma firsati

bulmuslardir.
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Doérdincu etki, Amerikan ve Avrupali otomotiv iireticilerinin sirket ortakliklarina
giderek iirlin gelistirme maliyetlerini diisiiriip, teknik bilgi birikimlerin paylasma

yolunu tercih etmeleri seklinde goriilmektedir.

Son olarak ise firmalar kendilerine yeni iiretim cografyalar1 arayisina girmislerdir.
Daha yiiksek verimli ve diisiik maliyetli bolgelerde kurduklari tesisler ile {iriin
gelistirme zamaninin kisalmasi ve lretim maliyetlerinin diismesi gibi rekabetci
yetiler kazanmiglardir. Son zamanlarda da kiiresel otomotiv firmalarinin Cin,
Hindistan ve Dogu Avrupa iilkeleri gibi ¢evre iilkelerde ciddi yatirimlar yaptiklari

g6zlenmektedir.

Kiiresellesmenin etkileri rekabetin kurallarini kokten etkilemistir. Ayni1 zamanda,
kiiresel stratejinin anahtari, yerel uyum ile kiiresel standartlasma arasindaki dengeyi

bulmak olarak tanimlanmistir (Schlie ve Yip, 2000).

Levitt (1983) tarafindan sirketlerin bolgesel ve yerel farkliliklar1 gbz ardi ederek
diinya tek bir pazarmig gibi hareket etmeleri gerektigi savunulmustur. Benzer sekilde
Hout, Porter ve Rudden (1982) de kiiresel sirketlerin rekabet 6ncesi hamlelerle
bliylik 6lceklerde ve yerel operasyonlart uluslararasi baglamda yonetecek sekilde

atilimlar yapmas1 gerektigini ongérmiistiir.

Buna bagl olarak Yip (1992) tarafindan, kiiresel stratejinin kazanimlari; diisiik
maliyet, yiiksek kalite, gelismis miisteri tercihleri ve gelismis rekabet giicii olarak

tanimlanmustir.

Gunumuzin otomotiv sektoriinde kiresel rekabetin belirleyici etmenleri olarak
kiiresel otomobil talebi, kiiresel arz yoniindeki etkiler, hizla degisen teknoloji ile
cevresel endiseler ve regiilasyonlar olarak tanimlanmistir (Sekil 4.1) (Schlie ve Yip,

2000).

*Talep éngarilerinin modellenmesi . | Kiiresel Arz = Maliyet baskilar ve yalin yénetim
= Mevecut talep kosullan Kiirese Ara? - s o 2t = Tedarik zinciri yénetimi
Yonilinde
= Pazar siniflandirmalan Talebi ) « Asirt kapasite ve kensolidasyon
Etkiler
7 Y x
= Esnek imalat ve platform paylagmi
o . y ‘i r1as . Gevresel = Artan regiilasyon baskilari
Yeni organizasyonel verimlilik Hizla Degisen X  Emisvon standartiart
*Kisalan Uriin 8mdr dénguleri Teknoloji Endigeler ve " Alte r'natlf enerji gozimleri
* Cevraciteknoloji Regiilasyonlar = enerjigozimle

Sekil 4.1 : Schlie ve Yip (2000) tarafindan 6nerilen otomotiv endiistrisinin yapisi.
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Kiiresel arag talebi, hem gelismis hem de gelismekte olan pazarlardaki ortak durumu
g6z Oniinde bulundurarak ulusal, bolgesel ve kiiresel bir sablon sunmaktadir. Bunun
yaninda, ireticiler kiiresel arz yoniindeki etkiler ile bas etmek zorunda
kalmaktadirlar. Yogun rekabetin yasandigi bir ortamda, glinlimiiziin arag iireticileri,
verimliligi artirirken iiretim miihendisligi ve {triin gelistirme maliyetlerini de

diistirmek zorundadirlar.

Cevresel etmenler ise sirket stratejilerini zorlayan bir sinir olarak goriilmektedir.
Ciinkii regiilasyonlara uyum saglanmadig: takdirde kiiresel rekabet kosullarina ayak

uyduramayan firma, bolgesel capta satislarini siirdiirebilecektir.

Platform paylasimi gibi gelismis ve esnek iiretim teknolojilerinin yiikselmesi bagka
bir endistri giiclinii olusturmaktadir. Hizla degisen teknoloji, tireticilere iiriin
gelistirme ve {irliin yenileme siirelerini olduk¢a diisiirme imkani tanimis; modiiler
tasarim ve montaj olanaklar1 tek bir temel modelden bircok farkli ¢esitlilikte iiriin
gelistirilmesine yardimer olmustur. Bu sayede, kiiresel platformlarda bolgesel yiizey

degisikliklerine olanak taniyan bir yap1 ortaya ¢ikmustir.

Gelismekte olan tlilkelerde endiistriyel gelisimin yapist iilke bazinda farkliliklar
gosterebilmektedir. Tayvan Ornegine bakildiginda, 1953°te kurulan otomotiv
sanayisinin 2000 yilinin sonlarina dogru yerli liretim araclar ile pazar paymin %
80’ini, % 40 yerel katkiyla sagladig1 goriilmektedir. Dahasi, yerli liretim yar1 ticari
araglarin pazar pay1 ise %99’u bulmaktadir. Ancak binek otomobil ihracatlari olmasi
gerekenden diisiik ve uluslararasi alanda rekabetgi olarak nitelendirilmemektedir.
Tayvanli firmalar halen tam arag¢ tasarimi yetilerine sahip sayllmamaktadir ve bircok
firma kendi otomobil markasina sahip degildir. Buna ragmen par¢ca ve bilesen
tasarimlar1 konusunda uluslararasi bir rekabet diizeyine sahip olduklar1 sdylenebilir.
Bu baglamda Tayvan, uluslararasi par¢a ve bilesen tedariki zincirinde onemli bir
halkayr olusturmakta ve bu alanda yillik 2,5 milyon dolar’t asan ihracat

gerceklestirmektedir (Jan ve Hsiao, 2004).

Ar-Ge caligmalar iiretim kabiliyetini artirabildigi gibi iiretim verimliligi ve kaliteyi
de olumlu yonde etkiler. Bu baglamda ortalama maliyetler diisiiriiliip, kar miktar
artirtlarak pozitif bir dongii elde edilebilir. Ancak Ar-Ge yatirimlarinin dogrudan
ortalama maliyetleri de yiikseltip bu yiizden kar miktarinda azalmaya sebep olarak

negatif bir dongii yaratmalar1 da miimkiindiir (Jan ve Hsiao, 2004).
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Tasarim gelistirme kabiliyeti onemli bir degiskendir. Bu kabiliyet ¢ogunlukla Ar-Ge
yatirimlarma bagli olarak gelismektedir ¢linkii tasarim gelistirmesi yapacak
tasarimcilarin siireci biitiinciil olarak kavramalar1 ve miisterinin olasi ihtiyaglarina
yonelik tasarim yenileme ve cesitlendirme c¢aligmalarini uygun c¢oziimlerle

uretebilmeleri beklenmektedir (Senge, Carstedt ve Porter, 2001).

Yan sanayi firmalari, sadece diisey maliyeti elde etme isteginde olduklarindan
birbirlerinden bilgi sakiman bir rekabet havasindadirlar. Ozellikle iiretim alanindaki
teknolojik yatay bilgi akisi bu nedenle tikali géziikmektedir. Bu sirketler oncelikle
montajcinin is potansiyelini elde etmek icin ¢aba gdstermisler ve sistemin gelisimi
icin gecerli olacak higbir gelistirme faaliyeti ile ilgilenmemislerdir. Her iki taraf
arasindaki tecriibe ve deneyim paylasiminin olmayisi nedeniyle ortak kalitenin

gelistirilmesi konusunda yetersizliklerin ¢iktig1 goriilmektedir (Tiryakioglu, 2004).

Dokuzuncu Kalkinma Plan1 Otomotiv Sanayisi Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu’nda
(2007), ozellikle Avrupa pazarindaki etkiler géz 6niinde bulundurularak rekabet icin

gerekli faktorler su sekilde siralanmistir:

Yerel Pazar: Bir ulkenin yerel pazarinin biiyiik olmasi, 6lgek ekonomisi ile tiretimin
yapilabilmesini, yeni araclar ile ilgili geri beslemenin kaliteli olmasin1 ayn1 zamanda,
ikincil iirin ve hizmetlerin ortaya c¢ikmasimi saglamaktadir. Yerel markalarin
digerlerine gore daha Onemli olmasi, marka smifinda Avrupa’nin avantajh
pozisyonda olmasini saglamakta, Avrupa markalarinin yerel pazarda giclii bir

konumda olmasini desteklemektedir.

Pazar Gelisme Potansiyeli: Otomobil simifinda, AB’nin eski iiye iilkelerindeki
bliylimesi yeni lyelere gore diisiik seviyede kalmaktadir. Bu sinifta, uzun dénemde,
guclu biyime Brezilya, Hindistan, Meksika, Guney Kore ve Avustralya’da
beklenmektedir. Kanada, Avustralya, Brezilya ve Meksika’nin uzun dénemde en iyi
performans1 gosterecegi beklentisine karsin, Giliney Kore ve Japonya’nin diisiis
egilimi i¢inde olacagl tahmin edilmektedir. Ayrica, Cin’in gelisme gosterecegi
beklentisi bulunmaktadir.

AB’nin Genisleme Siireci: Uretim ve ihracat potansiyeli yiiksek yeni iiyelerin
topluluga dahil olmas1 geniglemeyi Avrupa igin ¢ok onemli hale getirmektedir. Yeni

tiye tilkelerdeki yatirimlar, bu iilkelerdeki maliyet avantajlart yolu ile Avrupa Deger

Zincirini kuvvetlendirmektedir. Ayrica, yiiksek biiylime potansiyeline sahip olan
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yeni iliye lilke pazarlari toplam talebi arttirmaktadir. Otomotivde en ¢ok yabanci
yatinmet ¢eken iilkeler Cek Cumbhuriyeti, Macaristan, Polonya ve Slovakya iken,
Oonemli otomotiv sanayine sahip olan Slovenya’nin yabanci yatirimi diisiik diizeyde
bulunmaktadir. Kapasite artisinin mevcut pazarda fiyat rekabeti yaratacagi tahmin
edilmektedir. Otomotiv firmalarinin hem yerel hem uluslararas: pazarlarda rekabet
edebilmeleri, yenilenmis araglarin cazip fiyatlar ile satilmasina bagli olmaktadir.
Kisa donemde iiretkenlik ve isgiicli maliyeti, uzun donemde ise Ar-Ge yatirimlar1 ve

yenilik¢ilik rekabetin temel kurallar1 olacaktir.

Isgiicii Maliyeti: Isgiicii maliyeti acisindan Amerika, Japonya ve AB benzer
durumdayken, Avrupa’nin hala Japonya ve Amerika’dan daha pahali oldugu
bilinmektedir. Maliyeti yuksek Ulkeler, sadece Uriin kaliteleri daha yiiksek olmak

kaydiyla, maliyeti diisiik iilkeler ile rekabet edebilmektedirler.

Isgiicii Uretkenligi: Bu konuda AB ile Japonya ve Amerika arasinda onemli bir
ucurum bulunmaktadir. Bati Avrupa iilkeleri i¢inde en iyi durumda olan {ilke

Fransa’dir. Yeni liye iilkelerin topluluga katilimi ile tiretkenlik yiikselmistir.

Ayrica raporda Avrupa’da pazarda rekabet edebilmek ig¢in ikinci ve iiglincii
derecedeki tedarik¢ilerinde yenilige ©Onem verilmesi gerektigi ve izlenecek
stratejilerin Ar-Ge yatirimi yapilmasi ve yeni makineler kurulmasi gerekliligi oldugu

belirtilmistir.

Rekabetci kalabilmek icin otomobil Ureticileri ve tedarikcilerinin Gretim, teslimat
kesinligi, kalite, maliyet, {irlin gelistirme zaman1 ve maliyeti ile yenilik¢ilik
konularinda stirekli olarak performanslarint gelistirmeleri gerekmektedir. Ayrica
otomotiv endiistrisi bir biitiin olarak ele alindiginda daha kiiresel bir anlayisa yonelim
oldugu goriilmektedir. Otomobil iireticileri, liretim miktarlarini artirarak Olgek
ekonomilerinden faydalanma yoluna gitmektedirler. Bu ylzden bir¢cok otomobil
tireticisi birlesme yoluyla sirket evliliklerine gitmislerdir. Daimler ve Chrysler’in
birlesmeleri, Ford’un Volvo ve Jaguar’t satin almasi, GM’in Saab’a ve Renault’un

Nissan’a yonelik operasyonlar1 6rnek olarak gosterilebilir.

Rekabetcilik kavramini dogrudan etkileyen otomobil sektériiniin - yonelimleri
konusunda Corswant ve Fredriksson (2002) tarafindan yapilan ¢alismada, otomotiv
sektoriiniin gidisatin1 etkileyen yonelimler olarak iiriin dmiir dongiilerinin kisalmasi,

iretim ve {riin gelistirme c¢alismalarinin gitgide kiiresellesmesi, dis kaynak
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kullaniminin artigi, tedarik iislerinin azaltilmasi, iiriin gelistirme siiresinin azalmast,

tam zamaninda ulagtirmanin artmasi gibi etmenler belirlenmistir.

Bahsedilen egilimler icinde tedarik kavramini etkileyen bir olgu olarak parca bazl
tasarim yerine sistem bazli tasarima olan yonelim goriilebilir. Tedarik¢i aglari i¢inde
otomobil igindeki belirli bir sistemin (6rnegin 6n konsol) tedarigini iistlenen yan
sanayi firmasi, sistemi olusturan pargalarin tedarigini ( plastik trim parcalar,
diigmeler, elektronik grubu vb.) alt kademe yan sanayi firmalarindan
gergeklestirmektedir. Boylelikle ana sanayi firmasina tek bir sistem tedarik eden ana

bir yan sanayici profili olugmaktadir.

4.2 Ar-Ge, Yeni Uriin Gelistirme ve Tasarimin Rekabet Guiciine Etkisi

Gegmiste genellikle maliyet temelli rekabet politikalar1 izlenirken giinlimiizde
rekabet, fiyat ile birlikte kalite, etkin bir pazarlama, iiriinde yaraticilik, degisen talebe
hizli yanit verme yetenegi, lirlin ¢esitliligi ve gelecege yatirim ile belirlenen bir olgu
haline gelmistir. Ozellikle doymus pazarlarda satislar1 miisteri egilimleri belirlemekte
ve daha sik araliklarla iiriin gelistirme, dolayisiyla marka ve model yaratabilme

yetenegi onem kazanmaktadir (Bedir, 2002).

Tuketici tercihlerine duyarli, kisa siirede kaliteli ve uygun maliyette yeni model
gelistirme performansi firmalar i¢in 6nemli bir rekabetci iistlinliik olmaktadir. Yeni
bir otomobil modelinin gelistirme siirecinin Japonya’da, ABD ve Avrupa iilkelerine
gore daha kisa oldugu, ayrica, ortalama olarak model degistirme siirelerinde de

Japonya’'nin daha 6nde oldugu bilinmektedir (Clark, 1991).

Diinya genelinde iiretim yapmakta olan otomotiv ana ve yan sanayi kuruluslari
gelecekte tretecekleri modellerin altyapr ¢alismalarinda teknoloji temelli Ar-Ge
stirecine bliylik agirlik vermektedirler. Otomobil sanayisinde Ar-Ge faaliyetleri
biitiiniinde gelistirilen en énemli konulardan biri ise alternatif yakit kullanimidir. Bu
kapsamda hibrit (melez) 6zellikli ¢ift glic kaynagina sahip araglar gelistirilmektedir.
Ayrica hidrojen yakit olarak kullanilarak sifir emisyonlu, ucuz yakitlar iizerine
caligmalar siirdiiriilmektedir. Bu caligmalarin temel amaci petrolden bagimsiz bir
enerji kaynagmi ticarilestirerek emisyon sorununu ¢ozmek ve azalan petrol
rezervlerine  alternatif  yaratmaktir. Bu nedenle otomobil motorlarinin

gelistirilmesinde  goriilen egilim, emisyon ve yakit tiketimi goz Oniinde
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bulundurularak karoseri iizerinde hafifletme c¢aligmalarini da kapsamaktadir. Bu
amagla baglatilan girisimler sonucunda karoseri iiretiminde kullanilacak olan
alternatif malzeme arastirmalar1 siirlis verimliligini artirma anlaminda ilerlemeler
kaydetmektedir. Yeni iiriin gelistirme siire¢lerinde araglarin ortak tasiyici platformlar
Uzerinde tasarlanarak dretilmeleri sonucu yeni model tasarimlart igin gerekli olan
stire¢ kisalmakta, model ¢esitliligi elde edilebilmekte ve gelistirme maliyetlerinde
tasarruf elde edilebilmektedir. Bu tiir gelismelerle birlikte iiretimin miisteriye
yansityan memnuniyeti iist diizeyde gergeklesmektedir. Ozellikle kiiresellesmis
pazarlarda sermaye, teknoloji, verimli isglicii paylasimi ve ortak tasarim gelistirme
gibi unsurlarin olusturdugu sanayi oOrgiitlenmelerinde iiretici firmalarda yasanan
birlesmeler dikkat c¢ekmektedir. Yogun rekabet ortaminin getirdigi bu gelisme
sonucu ortak ara¢ altyapilar1 lizerinde farklt modeller diinyanin herhangi bir

yerindeki tesislerde eszamanli olarak tiretilebilmektedir (Tiryakioglu, 2004).

Otomotiv sektoriinde iiretilen tirlinlerin daha karmasik bir yapiya doniismesi ve ortak
teknoloji paylasimi ile birlikte rekabet ortami gii¢ kosullar dogurmaktadir. Bu
ortamda Ar-Ge girisimleri rekabetgi olabilmenin en temel yaklagimlari arasinda yer
almaktadir. ABD’de yapilan bir arastirmada en basarili Ar-Ge gergeklestiren
firmalarin digerlerine kiyasla elde ettikleri usttinlikler, proje yonetim sistemi ile
calismak, cok islevli proje ekipleri ile c¢alismak, miisteri gereksinimlerine
odaklanmak, teknoloji takibi, agik ve Ol¢iilebilir amagclar i¢in ¢calismak, uzun dénemli
planlar yapilmasi, sonucglanan projelerin degerlendirme caligmalarinin yapilmasi,
hizli rekabet edebilecek sekilde ¢alismak gibi etmenler olarak siralanmistir (Alankus,

1998).

Otomotiv sektoriindeki rekabet¢i ortam, pazardaki biiylimenin simirli kalmasi,
miisterilerin daha segici hale gelmeleri ve talep ettikleri ek 6zelliklerin maliyetlerinin
kargilanabilmesi i¢in ¢oziim lretmek {izere sektordeki Ar-Ge harcamalar
artmaktadir. Ayrica Kyoto Konferansi ile ortaya konulan ¢evre kavrami, otomotiv
sanayisinde daha az emisyon yaratilmasi hedefini olusturmus ve bunun sonucunda,

yeni motor ve ara¢ teknolojilerine olan gereksinim artmaistir.

Son yillarda ara¢ tasarimindaki baslica degisim; donanimdan yazilima gecilmis
olmasi ve elektronik alanindaki gelismelerin siirlis esnasinda insan etmenini
azaltmasidir. Daha giivenli ve verimli siirlis saglayabilmek i¢in, radar ekipmanlari,

ABS, ESP, uyuklama algilayicilar1 vb. sistemler kullanilarak siiriiciiniin kontrolii en
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aza indirilmistir. Bugiin otomotivde liiks araclarda % 30 olan enformatik ve
elektronigin payinin 2015’lerde %40-50’lere yiikselecegi diisiiniilmektedir. Diinyada
yogun rekabet nedeni ile hafif tasit araci {ireticileri arasinda yasanan birlesmeler
artarak devam edeceginden her biri yaklasik 10 milyon adet/yi1l kapasiteli en ¢ok 5
liretici sirketin olusacagi ongoriilmektedir. Ureticiler iiretim alanlarini gelismekte
olan iilkelere daha fazla kaydirarak bunun yerine tasarim, Ar-Ge, teknoloji ve satig
sonrast hizmet alanlar1 gibi daha yiiksek katma deger yaratan alanlarda

yogunlasacaklardir (DPT, 2007).

Sektordeki Ar-Ge’yi etkileyen yeni yonelimlerden biri de; tedarikgilerin birlesmesi
ve birinci kademe tedarikginin (sistem Ureticisi); sistem entegrasyonunu, tim Uretim
siirecini ve teslim siirecinin yiikiimliiliigiinii iistlenmesi olacaktir. Bu durum ister
istemez Ar-Ge faaliyetlerine tedarik¢ilerin de katilimini zorunlu kilacaktir. Ancak bu
anlamda da ABD, AB ve Japonya’da farkliliklar vardir. Tasarim, tasarim dogrulama,
Ar-Ge etkinliklerinin yan sanayiye aktarilmasi ve dolayisiyla bu konularda
uzmanlasmis, yetkinlesmis firmalar ve bunlarin olusturdugu kiime yapilar Avrupa
Birligi’'nde daha giiclii goziikmektedir. Tiirkiye’de ana ve yan sanayi firmalari,
toplaminda sinirlt sayida firma Ar-Ge boliimiine sahiptir ve degisen oranlarda iiriin
tasarim1 ve tasarim dogrulamasi yapabilmektedir. Buna ragmen ana sanayi
sirketlerinin hemen higbirisi su anda bir {iriinlii tamamen tasarlayabilecek bilgi
birikimine ve gerekli yetkin eleman sayisina sahip degildir (DPT, 2007). Ayrica
tasarim dogrulamasi agisindan gelismis tesislere sahip bazi firmalar bulunsa bile yol

testleri, carpisma test laboratuari ve riizgar tiineli eksigi oldugu belirtilmektedir.

AB ile 1996 yilinda gergeklestirilen Giimriik Birligi siireci, pazarda yeni kosullar
yaratmig ve Ozellikle giderek ithalatin serbestlesmesi ile pazarda asir1 rekabet
kosullar1 olusmustur. Giimriik Birligi ile birlikte Tiirkiye’de yogun yatirimlari
bulunan ve yan sanayinin geligmesinde biiyiikk katkilar1 olan Tofas-Fiat, Oyak-
Renault, Ford-Otosan ve Toyota SA (2001 yilindan sonra Toyota olarak) gibi
sirketlerde ortaklar arasindaki iligkiler farkli bir boyut kazanmis, sermaye ve
yonetimde esitlenmistir. Bunun sonucunda yabanci ortaklar Tirkiye’deki tesislerini,
kendi kiiresel stratejik gelisme projeleri i¢ine almistir. “tam entegrasyon” olarak
adlandirilan bu siirecte, Tiirkiye’deki tesisler artik diinya pazarlarina tiretim yapacak
duruma gelmistir. Biitiin bu gelismeler Tiirkiye’de kurulmus bulunan otomotiv

sanayinin, Ozellikle 1980’11 yillarin sonundan bu yana yapmis bulundugu yogun
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calismalar ile, her tiirlii olumsuz kosullara ragmen rekabet edebilir bir dlzeye

ulastigini gostermektedir (Vizyon 2023, 2002).

4.3 Tiirk Otomotiv Sektoriiniin Tasarim Kabiliyeti ve Rekabet Edebilirligi

Uzerine Yapilmis Cahismalar

Tiirk otomotiv sanayisinin {iretim c¢esitliligi ve rekabet¢i yapisina dayali gelisimi
irdelendiginde 1970’lerden gunimize kadar gelen talep degisimlerinin bu siirece
iliskin temel bilgi kaynaklarini olusturdugu Tiryakioglu (2004) tarafindan 6ne

stirlilmistiir:

Sektorde talebe yonelik tliretim 1970 yilinda 16.000 adetten 1976 yilina gelindiginde
110.000 adete yilikselmistir. 1976 yilinda yasanan ekonomik ve politik olumsuzluklar
nedeniyle 1981 yilinda 47.000 adete inmis, 1986 yilinda 112.000 adetle tekrar 1976

yil1 seviyesini yakalayabilmistir.

Yiiksek vergilerden kaynaklanan olumsuz kosullara ragmen talep potansiyelindeki

acik nedeniyle 1989-1993 yillar1 arasinda talepte 6nemli artiglar gézlenmistir.

Bu donemde yasanan hizli talep artisi, ithalata da yansimistir. Otomobil ve 6zellikle
hafif ticari araclarda AB iilkeleri disinda kalan iigiincii iilkelerin ithalat icindeki payz,

AB ve EFTA (Avrupa Serbest Miidahale Birligi) iilkelerine oranla artmistir.

1994 yilindaki ekonomik kriz nedeniyle talep 268.000 adete kadar diismiis, 1997
yilinda 518.000 dolayinda bir seviye yakalamistir. Ancak 1998’de yasanan kriz
talebin tekrar azalmasina neden olmus, yilin ilk alt1 ayinda artarken son {i¢ ayinda %

24°liik bir azalma kaydedilmistir.

1996 yili sonrasinda ithalatin pazardaki payr EURO bdlgesinden yapilan ithalattaki

asir1 artig sonucu % 52 seviyesini bulmustur.

1999 yilinda 402.000 olan toplam talep 2000 yilinda % 64 gibi biiyiik bir artisla
660.000 adede ulagmistir. 2001 yilinda krizlere bagh olarak yiiksek oranda bir talep
diisiisii yasanmistir (Istanbul Sanayi Odas1, 2002).

Istanbul Sanayi Odas1 (2002) tarafindan sunulan bu veriler 1s13inda iilkedeki
ekonomik diizende yasanan belirsizlikler ne seviyede olursa olsun, iilkeye giren

otomobillerin ¢esit ve miktarlarinda oldukca yiiksek degerler goze carpmaktadir. Bu
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durumun yerli {reticilerin de yapilarinda rekabet¢i olmaya dayali bir takim

degisiklilikleri yapma zorunlulugunu ortaya koydugu diisiiniilmektedir.

Bedir (1999) tarafindan yiiriitiilen calisma i¢inde uygulanan ve 1996 yili verilerini
sunan “Tiirk Otomotiv Sanayisinde Ana ve Yan Sanayi lliskileri” anketinde, Tiirk
otomotiv ana sanayisinin, yan sanayiden tedarik yapma egiliminin oldukc¢a yliksek
oldugu gozlenmistir. Japonya’da % 75-80, AB’de % 55-60, ABD’de % 35-40
diizeyinde olan arag montaj1 i¢in gerekli aksam ve pargalarin yan sanayiden temin

edilme oraninin, Tiirkiye’de % 70-80 dolayinda oldugu belirtilmistir.

Calismada, otomotiv ana ve yan sanayi firmalarinin rekabet¢ilik ve {irlin gelistirme

kabiliyetleri konusunda asagida belirtilen bulgulara ulasilmistir:

e Ana sanayi firmalari, yan sanayide iiretilen iriinler i¢inde yiiksek teknoloji
gerektiren, dolayisiyla yiiksek yatirim miktarlar1 ve Ar-Ge g¢alismasina ihtiyag
duyulan iriinlerde rekabet giiciiniin diisiik oldugunu vurgulamiglardir. Ayrica
biiyiik 6l¢eklerde tliretim gerektiren bir takim standart parcalarda da mevcut az

miktardaki tiretim nedeniyle rekabet giiciiniin diisiik oldugu belirtilmistir.

¢ Ana sanayi firmalarinin yaklasik % 90’1 liretim siirecinde CNC ve CAD/CAM

teknolojilerini, % 50’si ise robotlar1 kullandiklarini belirtmisglerdir.

e Yan sanayi firmalarina siparis verilirken oncelik verilen konularin ilk olarak
kalite oldugu, daha sonra teslimat giivenligi, liglincii olarak da fiyat konusu

oldugu gozlenmistir.

e Ana sanayi firmalarindan otomobil iireticileri, irettikleri araglarin tasarim,
teknik ayrintt gibi miihendislik ¢alismalarini  yapmadiklarini, ticari arag
ureticileri ise bu gibi ¢alismalar1 yaptiklarini, bu konuda yan sanayi katiliminin

ise orta seviyede oldugunu belirtmislerdir.

e Ankete katilan firmalarin % 60’1, Tiirk otomotiv ana-yan sanayisi isbirliginde
yerli tasarirma dayali yeni model iiretme ¢aligmalariin bulundugunu
belirtmislerdir. Bu konuda s6z konusu firmalarin genelde lisans altinda iiretim
yapmalar1 ve bu sekilde nispeten kolay bir iiretim tarziyla lisansér firmaya
bagimliligin zaman i¢inde atmasi, yeterli Ar-Ge kaynaginin ayrilamamasi, yeni
ara¢c Uretimi icin gerekli bazi firlinlerin yerli sanayiden istenen kalitede

saglanamamasi, yan sanayi firmalarinin oldukg¢a iyi bir gelisme icerisinde
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olmalarina ragmen kendi tiretim konularinda en iyi tasarimi Onerebilecek bir
teknoloji ve Ar-Ge seviyesine heniiz ulasamamasi gibi olumsuzluklar oldugu

vurgulanmaktadir.

e Ana ve yan sanayi firmalar1 arasinda, yeni modelin iiretimine baglamadan 6nce
s0z konusu modelle ilgili olarak bir isbirligi olmadigi yani ana ve yan sanayi
isbirliginde bir iriin gelistirme siireci yasanmadigi igin, yan sanayicinin
kendisine tamamen yeni olan bu modele bir uyum siireci yasamasi geregi

gozlenmistir.

e Ankete katilan 76 yan sanayi firmasindan % 25’inin iretimde robot kullandigi,

% 62’sinin ise CNC veya CAD/ CAM teknolojileri kullandig: belirlenmistir.

e Urettigi iiriinlerin bazi1 ayrinti pargalarmi daha kiiciik yan sanayi firmalarindan
temin eden firmalarin oran1 % 61°dir. Bu firmalar icerisinde firma basina bdyle
bir isbirligi igerisindeki ikinci kademe firmalarin sayis1 ortalama % 33 olarak

bulunmustur.

e Yan sanayi firmalarinin trettikleri {iriinlin tasarim siirecine katilimi, firmalarin
% 17,1 tarafindan ‘“hi¢” olarak tanimlanirken; firmalarin % 24,3’ tasarima

tamamen katildiklarini belirtmislerdir.

Cetin (2000), KOBI’lerin Avrupa Birligi siirecindeki rekabet giiclerini otomotiv yan
sanayisi temelinde arastirdig1 calismasinda KOBI’lerin rekabet giiciiniin belirlenmesi

ve rekabet giiclinil gelistirici politikalarin ortaya konulmasini amaglamaistir.

Ormnegin, Giimriik Birligi siirecinde isletmelerin AB’deki rakiplerine oranla giiclii-
zaylf yonleri arastirildiginda Sekil 4.2°deki gibi bir performans-6nem matrisine

erigilmistir.
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PERFORMANS
Diisiik Yiiksek
Yetenekli isgiicli Pazarlama faktérleri
Uretim faktérleri
Yiiksek Organizasyonel faktorler
Finansman faktirleri
1 2
ONEM
Dagitim etkinligi
Diisiik Promosyon etkinligi
Kapsanan cografik alan
Olcek ekonomiler
3 4

Sekil 4.2 : Cetin (2000) tarafindan bulgulanan performans énem matrisi.

Buna gore, Tiirk firmalarindaki yetenekli isgiicti niteligi yiiksek dnem tasimasina
ragmen diisiik bir performansa sahip oldugu goriilmiistiir. Ancak pazarlama
faktorleri, Uretim faktorleri, organizasyonel faktorler ve finansman faktorleri gibi

Oonemi biiylik konularda da yiiksek performans gozlenmistir.

Arastirmada, ithal iirlin ¢esitlerinin artmasi, olusma ihtimalinin yiiksek oldugu,
onemli bir tehdit olarak gdzlenmistir. Ayrica koruma oranlarmin kaldirilmasi ile
rekabetin giiglesmesi, yerli iiretimin gorece fiyatlarinin artarak i¢ pazarin daralmasi,

teknolojinin yetersiz kalmasi gibi konular 6nemli tehditler olarak gorilmektedir.

Isletmelerin bu siirecte en dnemli 6nlem olarak esnek, hizli, tam zamaninda {iretim
ve toplam kalite yonetimi gibi modern iiretim ve yonetim sistemlerini uygulamalari
gerektigi ongoriilmistiir. Ar-Ge bolimlerinin kurularak daha fazla kaynak ayrilmasi
gerekliligi, AB {ilkelerine yonelik pazarlama arastirma faaliyetlerinin yiiriitiilmesi,
hedef pazarin estetik-teknik anlayisina hitap edecek liriin yelpazesinin olusturulmasi

da izlenebilecek diger yontemler arasinda sayilmigtir.

Istanbul Sanayi Odasi tarafindan yayilanan sektdr raporunda (2002) sektdriin son
yillarda yetistirdigi insan giiciine bagli olarak Ar-Ge potansiyelini 6nemli 6l¢iide
gelistirdigi ve bu sayede kiiresel sirketlerin yeni iiriin gelistirme projelerinde de yer
almaya bagladig1 belirtilmistir. Otomotiv sanayisinin rekabet giiclinii artirabilmesi ve
sirdiiriilebilirligini saglamasi i¢in ana sanayi ve yan sanayi arasinda tam

entegrasyonun saglanmasi gerektigi savunulmustur:
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“Uluslararas: rekabetin saglanmasi igin Urliniin fiyat ve kalite agisindan esdeger
mallara gore istiinliigii gereklidir. Bunun i¢in malin {iretiminde kullanilan tiim ara
giderlerde rekabet tistiinliigii zorunludur... Uluslararasi rekabetin hizla yayilmasi ve
kitlesel iiretim yerine esnek/ yalin iiretim siirecine gecis isbirligine farklir bir boyut
kazandirmigtir. Bu boyutta, iliskiler basit ve dar kapsamli ticari iliskiler yerine,
tasarim da dahil olmak {izere tiim liretim siireglerinde isbirligi ve entegrasyonu

kapsamaktadir.”

Raporda, ana ve yan sanayi entegrasyonu ise ii¢ ayr1 sinifta incelenmistir. Rekabetci
iiriin ve teknolojilerin gelismesini miimkiin kilacak olan ve Ar-Ge caligmalarinda her
iki tarafin da potansiyel giiclerinin birlesmesini saglayan “teknik entegrasyon”;
rekabetgi fiyat olusumunu saglayacak olan “mali entegrasyon” ve rekabet¢i bir kalite
sistemini yapilandiracagi distliniilen “kalite sistemleri entegrasyonu” olarak

siiflandirmalar yapilmigtir.

Rekabette yabanci sermayenin etkisi konusunda, 1960’11 yillarda Giiney Kore ve
Tayvan modellerine benzer bigimde Tiirkiye’nin ucuz emek ile yabanci sermayeyi
cekmeye calistigi belirtilmistir. Ancak ekonomik gelismeye bagli olarak emegin
stirekli ucuz kalmast miimkiin degildir. Diisiik iscilik maliyeti 6zelliginin Ar-Ge,
ihracat issii olma, co-design (ortak tasarim gelistirme) gibi niteliksel 6zelliklerle yer
degistirmesi kacginilmaz olarak nitelenmistir. Otomotiv sanayisindeki yabanci
ortakliklarin tesvik edilmesindeki temel amacin bu tesisleri yeni diinya araglarina co-
design yapabilecek ve ana sanayi firmalarinin kiiresel iiretimlerine yonelik parca
Uretebilecek diizeye ulastirmak olmasi gerektigi savunulmustur (Istanbul Sanayi

Odasi, 2002).

Dikmen (2006) otomotiv sektoriindeki rekabet Tlizerine yaptig1 degerlendirme
caligmasinda otomotiv sektdriinde 1990’Ih  yillarla birlikte modern yonetim
anlayiglari, kalite ve insan kaynaklart kavramlarin kullanilmaya baslandig
belirtilmistir (Url-8). Uretim siiregleri, grup yogunluklu iyilestirme galigmalar,
arastirma gelistirme faaliyetleri, pazarlama kanallari, satig, satig sonrasi hizmetleri ve
miisteri talepleri belirlenmesi ¢aligmalarinin bu anlayis ¢ergevesinde yiiriitiilmekte
oldugu, yalin iiretim/yonetim, takim caligsmalari, stoksuz iiretim, problem ¢dzme
teknikleri, stirekli iyilestirme, Oneri sistemleri, 6 sigma, tam zamaninda iiretim gibi

yonetim yontemlerinin uygulandigi savunulmustur.
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Sektoriin Oniindeki en biiyiik engelin ekonomik dengesizler oldugu one siiriilmiis,
stirdiiriilebilir performansin énemi vurgulanmistir. Ekonomik biiyiime ve satin alma
giictindeki artisin, i¢ pazarin belli bir derinlikte kalmasini saglayacagi, ve bunun

maliyetleri olumlu sekilde etkileyerek rekabet avantajina yol agacagi savunulmustur.

Otomotiv sektorlinlin rekabet giiciinii artiracak etmenler arasinda vergilendirme
konusunda AB iilkeleri ile esitlik saglanmasi ve devlet-6zel sektor iligkisinin
guclendirilerek  Ar-Ge yatinmlarinin  6zendirilip  yonlendirilmesi  gerekliligi
savunulmus; Uriin niteliginin yani sira iirliniin satig1 ve satis sonrasi hizmetlerinin

niteligi de rekabette belirleyici unsur olarak 6ne ¢ikarilmstir.

Oztirk  (2005) tarafindan otomotiv yan sanayisinin tasarim yetenegi
degerlendirilmesine yonelik yapilan caligmada, yapilan durum tespiti sonucunda
Ongoriilen tasarim yetenegi ile ilgili stratejilerin ve politikalarin belirlenmesi

amaglanmistir.

Calismada, sektoriin katma degeri; teknolojiye hakim olma, tasarim yapabilme ve
iiretim bilgilerine sahip olma yetenekleri ile iliskilendirilmistir. Bu nedenle otomotiv
yan sanayisinin iiretim ile yetinmeyip tasarim yapabilen bir konuma gelmesi
gerektigi belirtilmis ve otomotiv yan sanayisinin iiretim alaninda elde edilen
tistlinliikleri korumasi ve gelistirmesinin yaninda tasarim merkezi olma kavramini
benimsemesi ve uygulamaya gecebilmesi icin gerekli stratejilerin belirlenmesi

zorunlulugu savunulmustur.

Oztiirk’e (2005) gore, Tiirkiye {iretim merkezi islevini yiiriitmekle birlikte iriin ve
teknoloji gelistirme caligmalarina temel olusturan tasarim ve tasarim dogrulama
caligmalan ile ilgili yetkinliklerde genelde yetersiz olup, kismi bir yetkinlik s6z
konusudur. Tiirkiye’de otomotiv yan sanayisinde tasarim ve tasarim dogrulama ile
teknoloji gelistirme yetenegi edinim ile ilgili konulara genelde gereken Onem
verilmemis ve giinliik liretim problemleri kaygilari ile ugrasilmistir. Tasarim ve
tasarim dogrulama yaptigini belirten isletmelerin ¢ogunda bu siire¢ genelde kalip

veya aparat tasarimi olarak algilanmistir.

Tasarim ve tasarim dogrulama c¢alismalarinin {irtin ve teknoloji gelistirme
calismalarina temel olusturdugu belirtilen caligmada, otomotiv ana ve yan
sanayisinin hedefi, tasarim ve tasarim dogrulama konularinda kazanilacak yetkinlik

ile wuluslararas1 alanda rekabet edebilecek katma degeri yiiksek iiriinlerin
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tiretilebilmesi oldugu savunulmustur. Otomotiv tasarim ve tasarim dogrulama
alaninda gozlenen yeni egilimler, ana sanayi isletmelerinin artan oranda iiriin tasarim
ve dogrulama ¢alismalarini yan sanayi isletmelerinden istemeleri yoOniindedir.
Otomotivde tasarim ve tasarim dogrulama alaninda gozlenen diger bir egilim, co-
design uygulamasi olarak goriilmiistiir. Bu yonde calismalar yan sanayide devam
ettigi takdirde, gelecek donemlerde yan sanayinin yenilik¢i Urtnler Gretebilecek
yetkinlige ulasabilecegi  diisiiniilmiistiir. ~Tasarim ve tasarim dogrulama
caligmalarinda sinir kosullarini genellikle lisansor isletmeden alan ana ve yan sanayi
firmalarinin rekabet edebilecek katma degeri yiiksek firtinler retebilmesi igin
tasarim ile ilgili bu sinirlarin yan sanayinin kendisi tarafindan belirlenmesi gerektigi
ve daha c¢ok parca temelinde tasarimin goriildiigii otomotiv yan sanayisinde artan
oranda sistem bazinda tasarim ve tasarim dogrulamaya gecisin olmasi1 gerekliligi

savunulmustur.

Calismada, uluslararasi alanda rekabet edebilmek icin, katma degeri yiiksek tiriinlerin
diisiik maliyetlerde ve kisa surelerde tasarlanmalar1 ve iiretilebilmeleri i¢in sanal
tasarim merkezleri, sayisal prototip uygulamalari ve bilgisayar destekli tasarim
teknolojisi gerektigi vurgulanarak yan sanayi tarafindan bilgisayar destekli
tasarim/iiretim/miithendislik programlarinin kullanimi konusunda 6nem verilmesi

gereken noktalar su sekilde belirtilmistir:

o Isletmelerde CAx sistemleri teknolojisinin tasarim, tasarim dogrulama ve Ar-

Ge ¢alismalarinda kullaniminin 6neminin anlagilmasi,

e CAx teknolojisini kullanabilecek yeterli teorik bilgiye ve deneyime sahip

egitimli insan kaynaginin olmast,
e Isletmelere uygun CAx sistemlerinin se¢iminin yapilmasi

Proje dahilinde, otomotiv yan sanayi isletmelerinin tasarim ve rekabet edebilirlik
yetenekleri konusundaki zayif yonler olarak; iiniversite-sanayi isbirliginin
yetersizligi, isletmeler arasi rekabet Oncesi isbirliginin yetersizligi, yan sanayi
isletmelerinin tasarim ve tasarim dogrulama alanindaki yetersizligi, ileri teknoloji
alanindaki uzmanlagmanin yetersiz olusu ve stratejik uzmanlagsma gerektiren
alanlarin belirlenmeyisi, tasarim dogrulama ¢alismalar igin gerekli laboratuar
olanaklar1 ve test donanimlarinin yetersizligi, yenilik¢i tirlinlerin gelistirilmesi ve Ar-

Ge caligmalarinin yetersizligi, teknoloji kullaniminda disa bagimlilik, Ar-Ge
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tesvikleri ve AB fonlarindan yararlanma konularindaki yetersizlik gibi bulgular

belirtilmistir.

Bu konudaki gucli yonler ise ana sanayi isletmelerinin yan sanayi isletmelerini {iriin
tasarimi ve tasarim dogrulama siirecine katilma yoniinde desteklemeleri, yan
sanayicinin yenilik¢i {iriin {iretme konusunda istekli olmasi, tasarim ve teknoloji
gelistirme alanlarinda calisacak Avrupa iilkelerine gore nispeten ucuz isgiicli
kaynaklar1 olmast ve otomotivde elde edilen tecriibe ve bilgi birikimi olarak

nitelendirilmistir.

Glinliik iiretim problemleri kaygilar1 nedeniyle uzun dénem hedef ve stratejilerinin
uygulanmamasi, Ar-Ge caligmalarina yeteri kadar onem verilememesi, yurt disi
isletmelerin tasarim ve teknoloji gelistirme alaninda korumacilik uygulamalariyla
bilgi ve deneyim transferinde isteksiz davranmalar1 ve ucuz isgiicline sahip
Uzakdogu tilkelerinde tasarim ve tasarim dogrulama ile teknoloji gelistirme alaninda
hizla artan ¢aligsmalar, sektore yonelik tehditler olarak algilanmis; Ar-Ge calismalar
i¢cin ulusal ve uluslararasi fonlardan olusan tesviklerden yararlanma olanagi, iletisim
alaninda hizli gelisim, tasarim calismalarinin gelismis tlkelerden cevre ulkelere
kaydirilmasi, bilgisayar destekli tasarim sistemleri sayesinde sanal ortamda yenilik¢i
yaklasimlar1 uygulayarak tasarim dogrulama yapabilme olanagi ise sektoriin bu

baglamdaki firsatlar1 olarak degerlendirilmistir.

Oztiirk (2005), arastirmanin sonucunda, iiriin know-how’ma sahip ve uluslararas
alanda katma degeri yliksek firiinler ile rekabet eden bir otomotiv yan sanayisinin
olusturulmas1 i¢in uygulanmas1 gereken stratejileri ve Onerileri su sekilde

savunmustur:
e Yenilikgi Urinlerin tasarimindan baglayarak tiretimin biitiin asamalarinin
Tirkiye’de gelistirilmesine yonelik ¢aligsmalar yapilmasi,

e Tasarim ve tasarim dogrulama ile teknoloji gelistirme alanlarinda rekabet
oncesi isletmeler arasi isbirliklerinin gelistirilmesi, ana sanayi ile yan sanayi

arasinda entegrasyonun saglanmasi,

e Yenilikei {irtinlerin tasariminin Tirkiye’de yapilmasini saglayabilmek i¢in ana
sanayinin projelere erken katilmasi, iirlin tasarim ve gelistirme g¢alismalarinin

Tiirkiye’de yapilmasi igin girisimlerde bulunmasi,

104



e Uriin tasarim ve gelistirmede kazanim elde etmek acisindan ana sanayinin
rekabet iistiinliigii saglamayan parcalar i¢in ortak parca kullanmasi, ortak parca

tasarlanmasi,

e Tasarim ve tasarim dogrulama ile teknoloji gelistirme alanlarinda
tiniversitelerle igbirliginin gelistirilmesi,
e Tasarim ve teknoloji gelistirme konusunda veri tabani olusturulmasi, bilgi ve

ciktilarin paylasimi mekanizmalarinin olusturulmasi,

e Tasarim ve teknoloji gelistirme alanlarinda ¢alisan insan kaynaklarina yeterli

maddi olanaklarin saglanmasi,

e Otomotiv yan sanayi igletmelerinin milkemmeliyet merkezleri diizeyi dncesinde

yararlanabilecekleri bilgi merkezlerinin olusturulmasi,

e Teknoloji gelistirme merkezleri, Ar-Ge merkezleri, mukemmeliyet merkezleri

kurulmasi,
e Tasarim dogrulama testleri i¢in ortak merkezler olusturulmasi,

e CAx sistemlerinin etkin kullaniminin saglanmasima yonelik destek ve egitim

mekanizmalarinin olusturulmasi, sanal tasarim merkezlerinin kurulmasi,

e Metot ve teknolojilerin sanayi kuruluslarina aktarilmasi icin gerekli transfer
mekanizmalarinin ~ olusturulmasi,  yurtdisi  isletmelerin  ileri  teknoloji

transferlerini yapmalari i¢in ortam olusturulmasi,

e Yenilik¢i tiriin ve teknoloji gelistirme odakli projelere ve caligmalara
yonlenilmesi, co-design c¢alismalarinin arttirilmasi, uluslararasi projelere

katilimin tegvik edilmesi,

e Parca bazinda tasarim yerine, sistem bazinda tasarim caligmalarina 6nem

verilmesi,

e Universitelerde lisans ve lisansiistii seviyede otomotiv konularina yonelik

programlarin agilmasi,

e Ucuz isgiiciine dayali bir sektor yerine uluslararasi alanda rekabet¢i iirlinler

sunan bir otomotiv yan sanayi anlayisinin benimsenmesi,
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e Teknoloji transferi yerine yeni teknoloji Gretiminin uzun vadede daha ucuz

oldugu gerceginin benimsenmesi,

e Tiirkiye’de miihendislik danismanlik isletmelerinin kurulmasi ve belli alanlarda

uzmanlagmalarinin tesvik edilmesi.

Tezer (2007), yenilik¢ilik ve tasarima dayali iiretimin, rekabet edebilirlik giiciiniin

artirilmasindaki payimi su sekilde yorumlamistir:

“Tirkiye’deki korumacilik aligkanligina ihracat endeksli sanayilesme politikalarina
ragmen devam edildi. Cilinkii korumacilik; i¢ pazarda rekabetin olmadigi, fiyatlarin
istendigi sekilde olustugu bir mekanizma. Hi¢ siiphe yok ki baslangicta ihtiyag
duyulan bir mekanizma. Ciinkii sanayinin bugiin kurdugunu yarin rekabete acarsaniz;

bunun uzun ge¢cmise sahip, gelismis sanayilerle rekabet etme sansi olamaz.”

13

... ‘Neden tasarimla baglanmadi1?’ sorusuna gelirsek... Clinkii tasarimla baglanmasi
i¢in biitiin bu siireclerin kisa veya uzun yasanmasi lazim. Uretmeyi bilmeden tasarim
yapmanin bir faydasi yok... Tasarim belki isin en kolay kismi; ama tasarimi nasil
ticarilestirecegiz? Yani tasarladigimiz iirlinii belirli maliyette iiretip o iirlinii diinya
pazarlarina nasil dagitacagiz? Yoksa cok giizel tasarimlar yaparsiniz, onlar
vitrinlerde kalir. Ticari hale gelmesi lazim. Onun kosullar1 tabii Tiirkiye’de 1960’ta
yoktu. Tiirkiye’de 1960’larda aksam parca iireten bir sanayi dali da yoktu ki bizim
otomotiv sanayimizin temeli odur. Yani ‘yan sanayi’ diye adlandirilan, asag1 yukari
aracin yiizde 60’1na yakin kismini oradan sagladigimiz sanayi dali. O sanayi faaliyeti

1960’11 yillarda yoktu.”

“90’I1 yillar sektorde rekabet yoniinde radikal degisimlerin yasandig: yillar. Cilinkii
hem ana sanayi hem yan sanayi; yillardan beri ayni parcalar1 yapiyorlar. Ama
urettikleri iiriinlerin rekabet ortaminda hemen hemen higbir sansi yok. Ortaklarla
iligkilere baktiginiz vakit; ortaklik neredeyse yok, yani teknik lisans anlagmasindan
yiiriiyen isler var. Oysa rekabetin gerektirdigi faktor, dis pazarlarda da faaliyet
gOstermeyi gerektiriyor... Dolayisiyla biitiin bunlarin ¢6ziimii tam entegrasyon
dedigimiz; ortaklarla birlikte ortak yonetim, ortak planlama, ortak siire¢leri iceren bir
isbirligine giriliyor. Boylece bizim yerel pazar i¢in iiretim modeline gore planlanmis

olan fabrikalar; bu sefer kiresel pazara uretim yapan tesisler haline geliyor.”

“Tirkiye, 6zellikle 2000’11 yillardan itibaren; 2001 krizini de astiktan sonra, birden

bire farkli bir olguyla karsilasti: Uretiyoruz; ama katma degeri ne kadar? Bugiin
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giindemde en ¢ok sorulmasi gereken soru bu. Yani biz; iiretimimizde katma degeri
iilkede birakabiliyor muyuz, yoksa bu katma deger baskalari tarafindan mi

paylasiliyor?”

“Bir defa bugiinkii statii i¢inde iki tane 6nemli avantajimiz var: Biz kalite yonetimini
cok iyi biliyoruz. Uriinlerimizde, tretimimizde, kalite yonetiminde hemen hemen
higbir eksigimiz yok... Ikincisi; isgiiciimiiziin verimliligi hala yiiksek seviyede.
Iscimiz isini iyi biliyor, isine bagli ve ayrica beceri diizeyi yiiksek. Avrupa’nin
bircok tesisinden daha verimli c¢alisiyoruz, bu bize maliyet istiinliigii olarak
yansiyor... Isgiicii dedigimiz; ydnetimden iiretime kadar biitiin siireglerde ¢aligan
insanlar, tasarimda calisan insanlar. Bu iki 0zellik Tiirkiye’yi {iretim i¢in cazip
kiliyor zaten, onun i¢in buraya projeler geliyor. Ama bunlarin kalic1 hale gelmesinin
tek bir sart1 var: Yenilik¢ilige ve tasarima dayali yeni bir iiretim siireci i¢ine girmek.
Bu ayn1 zamanda size katma deger de getirecek. Eger tasarimda, yani yenilikgilikte,
inovasyonda etkinlesirseniz, tretim de sizde kalir. Ciinkii biitiin sureglerin
kontroliinii daha rahat yapabilirsiniz... Hedefimiz; teknolojiyi kullanan degil,

gelistiren ve iireten bir siirece girmek.”
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5. ANKET CALISMASI: TURK OTOMOTIV SEKTORUNDE TASARIM VE
UROUN GELISTiRME KABILIiYETi VE REKABETCILiGE ETKIiSi

5.1 Amag

Otomotiv sektrorinin uluslararasi rekabetci bir konumda sekillendigi giiniimiizde,
cesitlenen misteri taleplerine bagl olarak azalan {irlin 6miir dongiisii; tirtin geligtirme
stireclerinin kisalmasi ve yliksek kalitede ¢ok c¢esitli modellerin piyasaya siiriilmesi

gerekliligi seklinde bir baski olusturmaktadir.

Gelismekte olan iilkelerin otomotiv sektdriinde ¢ok uluslu sirketlerin olusturdugu
ortakliklar sonucu otomotiv sanayisi bu ekonomilerde tetikleyici bir gii¢ haline
gelmigtir. Uretim tesislerinin yam1 sira {iriin gelistirme ve yenilik¢i tasarim
etkinliklerinin de bu {ilkelerin otomotiv sektorlerinde etkin rol almaya basladig

g6zlenmektedir.

Artan miisteri talepleri, ¢evresel endiselerin sekillendirdigi regiilasyonlar ve esnek
tiretim yontemleri tarafindan tetiklenen rekabet ortami, tasarim ve yeni iirlin
gelistirme kabiliyetlerinin niteliginden de etkilenmekte; Tiirk otomotiv sanayisinin
rekebet edebilirlik kavramina olan yaklasimi ve rekabet giicii de bu baglamda
sekillenmektedir. Bu tez calismasinda, “Tiirk otomotiv sektoriiniin rekabet giicliniin

artirtlmasinda tasarimin pay1”na yonelik bir anket calismas1 diizenlenmistir.

Anket c¢alismasiyla Tiirk ana ve yan otomotiv sanayilerinin tasarim ve iriin
gelistirme kabiliyetleri genel olarak gozlenmeye calisilmis; firmalarin rekabet
edebilirlik kavramimi olumlu ve olumsuz etkiledigini diislindiikleri etmenler
hakkinda temel goriisleri toplanmaya calisilarak, sektoriin rekabet edebilirlik
giiciiniin  artirllmasinda tasarim ve iriin gelistirme yeteneginin ne Olgiide etkili

olduguna dair temel bir fikir sunmak amaglanmaistir.

Temel cercevede ana sanayi firmalarindan elde edilmek istenen bulgular su sekilde

maddelendirilebilir:

109



¢ Ana sanayi firmalarinin Ar-Ge tesviklerinden ve AB destekli proje fonlarindan
faydalanma oraninin ortaya konulup ana sanayi firmalarmin tedarikgiler ve

iniversiteler ile ortak {iriin gelistirme ¢aligmalarinin niteliginin arastirilmasi.

e Tedarikgilerin iiriin gelistirme siirecine katiliminin ana sanayi firmalari

tarafindan nasil algilandiginin arastirilmasi.

e Tedarikgilere iiriin gelistirme siirecinin paylastirilmasi ile olusturulan kademeli

tedarikgilik sistemine ana sanayi firmalariin yaklagiminin gézlenmesi.

e Ana sanayi firmalarinin tedarikc¢ilerden beklentileri ve yan sanayi firmalarinin

tirtin gelistirme kabiliyetlerinin bu beklentiler i¢indeki yerinin bulgulanmasi.

e Ana sanayi firmalarmin ¢ogunlukla kullandigr ve ihtiyag duydugu {iriin

gelistirme araclar ile Uiriin gelistirme kavramlarinin arastirilmasi.

e Ana sanayi firmalarinin ‘“kavramsal/konsept/stil tasarimi” olgusunu nasil
algiladiklarinin ~ ve  endiistri  dirlinleri  tasarimi kavramiyla  nasil

iliskilendirdiklerinin gézlenmesi.

e Ana sanayi firmalarinin {iriin gelistirme siireci dahilinde calistirdiklar kisilerin
mesleki profillerinin arastirilmasi ve endiistri iirlinleri tasarimcilarinin paymin

ortaya konulmasi.

e Tlrk otomotiv sektoriiniin gegmisteki, mevcut durumdaki ve gelecekteki iirtin

gelistirme ve tasarim kabiliyetine yonelik bakis agisinin ortaya ¢ikartilmasi.

e Ana sanayi firmalarmin katma degeri yiiksek yatirimlar olarak gordiigi
otomotiv birimlerinin belirlenmesi ve endiistriyel tasarim kavraminin en ¢ok
iliskili olabilecegi “i¢ ve dis govde tasarimi/ stil tasarimi” gibi kavramlarin

katma deger yaratma payina firmalarin bakis agisinin gézlenmesi.

e Ana sanayi firmalarinin rekabet giiclinli etkileyen etmenlere bakis agisininin
gorilmesi; ozellikle ortak platform kullanimi, modiiler sistem tasarimi ve
rekabet Oncesi ortak iiriin gelistirme gibi kavramlara bakis agisinin algilanmast;

kiiresellesme ve sirket birlesmeleri gibi olgulara yaklagimlarinin gézlenmesi.

Yan sanayi firmalar1 hakkinda olusturulmaya c¢alisilacak temel goriisler dahilinde

incelenmeye calisilacak bulgular da sunlardir:
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e Yan sanayi firmalarinin Ar-Ge tesvigi ve AB destekli proje fonlarindan
yararlanma oraninin belirlenerek firmalarin ana sanayi ve tiniversiteler ile ortak

iiriin gelistirme ¢aligmalar1 yiirlitmelerinin payinin arastirilmasi.

e Uriin gelistirme siirecinin alt kademe tedarikcilere yayilmasi anlayisina yan

sanayi firmalarinin bakis acisinin gzlenmesi.

e Yan sanayi firmalarmin kullandiklar1 ve ihtiya¢ duyduklar {iriin gelistirme

araglart ve kavramlarinin arastirtlmasi.

¢ Yan sanayi firmalarinin {iriin gelistirme siireci dahilinde ¢alistirdiklart kisilerin
mesleki profilinin incelenmesi ve endiistri iiriinleri tasarimcilarinin payinin

ortaya konulmas.

e Tlrk otomotiv sektoriiniin gegmisteki, mevcut durumdaki ve gelecekteki liriin

gelistirme ve tasarim kabiliyetine yonelik bakis agisinin ortaya ¢ikartilmasi.

e Yan sanayi firmalarimin katma degeri yiiksek yatirimlar olarak gordiigi
otomotiv birimlerinin belirlenmesi ve endustriyel tasarim kavraminin en ¢ok
iligkili olabilecegi “i¢ ve dis govde tasarimi/ stil tasarimi” gibi kavramlarin

katma deger yaratma payina firmalarin bakis agisinin gézlenmesi.

e Yan sanayi firmalarinin rekabet Oncesi {riin gelistirme kavramini nasil
algiladiklarinin gozlenmeye calisilip, firmalarin benzer alanda faaliyet gosteren
yerli veya yabanci diger firmalarla birlesme yoOniindeki egilimlerinin

arastirilmasi.

e Yan sanayi firmalarmin rekabet giiciinii etkileyen etmenlere bakis agisininin
gortlmesi; o©zellikle ortak platform kullanimi, modiiler sistem tasarimi ve
rekabet Oncesi ortak iiriin gelistirme gibi kavramlara bakis agisinin algilanmast;

kiiresellesme ve sirket birlesmeleri gibi olgulara yaklagimlarinin gézlenmesi.
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5.2 Ydontem

“Tark otomotiv sanayisinde uluslararasi rekabet giiciiniin artirilmasinda tasarimin
pay1” konulu anket calismasi, kismen ayni sorular1 icermekle beraber farkliliklar
barindiran iki adet anket seklinde Tiirk otomotiv ana ve yan sanayilerine yonelik

hazirlanmistir.

Anketler internet ortaminda hazirlanarak firmalarin miimkiin oldugunca Ar-Ge ve
iiriin gelistirme birimlerine yonlendirilecek sekilde gonderilmis, internet ortaminda
doldurulup kaydedilen anket sonuglari, veri tabaninda es zamanli olarak biriktirilerek

diizenlenmistir.

Otomotiv ana sanayi anketi, Turkiye’de faaliyet gosteren, OSD’ye lye 15 adet
otomotiv iireticisi ana sanayi firmasina gonderilmis olup 21 adet coktan se¢meli

ve/veya matris sorudan olusmaktadir.

Otomotiv yan sanayi anketi, Turkiye’de faaliyet gosteren, 192 tanesi TAYSAD (yesi
olmak iizere 236 adet otomotiv yan sanayi firmasina gonderilmis olup 20 adet ¢oktan
segmeli ve/veya matris sorudan olugsmaktadir. Yan sanayi firmalarinin se¢iminde,
iirlin gelistirme imkani mevcut olan parca veya sistemleri tedarik ediyor olmalar1 géz

oniinde bulundurulmustur.

Anket uygulanirken firmalarin ¢alisma alanlar1 “binek” ya da “ticari- yar ticari”
olarak ayrilmamis; anket sorularinda da bu ayrima yonelik soru ¢esitlendirilmesine
gidilmemistir. Sonuglar degerlendirilirken de bu ayrim g6z ardi edilerek Tiirk
otomotiv sektorii 6zellesmis ¢alisma alanlarindan bagimsiz bir sekilde biitiin olarak

ele alinmistir.

Anketlerde ayrica, tekrarlanan cevaplar1 Onlemek amaciyla sirketlerden firma
isimlerini ~ belirtmeleri de istenmis ancak isimlerin anket sonuglariyla

iliskilendirilmeyecegi vurgulanmastir.

Anketlerde temel olarak bilgi edinilmek istenen konular su sekilde siniflandirilabilir:
¢ Firmanin yapisina yonelik sorular
e Ar-Ge ve lriin gelistirme yapisi ile tasarim kabiliyetine yonelik sorular

e TUrk otomotiv sektoriiniin tiriin gelistirme kabiliyetine yonelik diisiinceleri

sorgulama amagcli sorular
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e Firmanin rekabet giiciinii ve rekabet kavramina bakisini sorgulama amagh

sorular

Firmalara internet ortaminda ulastirilan anketlere 15 ana sanayi firmasindan 11 adet;

236 yan sanayi firmasindan ise 43 adet katilim saglanmustir.

Ozellikle yan sanayi firmalarina uygulanan ankette sorulara alinan cevap sayisinin
yiizdesel olarak degerlendirilmesinin yeterince anlamli olmayacagi endisesiyle,
sonugclarin degerlendirilmesinde adetlerin temel alinarak yorumlanmasi daha uygun

gorilmiistiir.

Ana ve yan sanayi firmalarina yonelik diizenlenen anketler ve alinan cevaplar, oran
ve adetler belirtilerek Ek A.1 ve Ek A.2 i¢inde Cizelge A.1 ve Cizelge A.2 seklinde
sunulmustur. Anketleri cevaplandiran firmalarin listesi cevaplardan bagimsiz sekilde

alfabetik sirayla Ek A.3 i¢inde Cizelge A.3 seklinde verilmistir.

Bulgular kisminda, uygulanan anketler iki ayr1 boliim altinda incelenip 6nemli ve
dikkat ¢ekici bulgular grafik dagilimlar ile desteklenerek, gerektiginde diger sorulara
verilen cevaplarla ilintili oldugu noktalar karsilagtirmali olarak yorumlanmaya
calisilmigtir. Ana ve yan sanayi firmalarina yoneltilen anket sonuglarinda ortak nokta
olusturabilecek veriler derlenmeye calisiimis, arastirma sonucunu
anlamlandirabilmek adina, anket sonuglarindan elde edilen veriler karsilastirmali
olarak iliskilendirilerek, konuya dair temel gercevede bir 6ngorii olusturabilmek

amaglanmaistir.

Anket sonuclar1 degerlendirilirken o6zellikle “sanayi regiilasyonlar1”, “firma
birlesmeleri”, “kiiresellesme” ve “konsept tasarimi/stil tasarimi” gibi kavramlarin
firmalar tarafindan ¢ok genis ve farkli ¢ercevelerde algilanabilecegi diisiincesiyle, bu
tip olgularla ilgili yorumlarin olabildigince temel bir kapsama yerlestirilebilecek
objektif yaklagimlarla yapilmasina 6zen gosterilmis; sadece bir takim Ongoriiler
sunularak kesin ve net yargilar vermekten kaginilmistir. Bulgular ve sonuglar
incelenirken bu yaklagimin goz Oniinde bulundurulmasi ve daha kapsamli ve
gercekei sonuglara ulasabilmek adina yapilmis calismalar ile karsilastirmali

degerlendirmeler yapilmasi yerinde olacaktir.
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5.3 Bulgular

5.3.1 Otomotiv ana sanayi firmalarina uygulanan anketin bulgular:

Otomotiv ana sanayi firmalarima yonelik uygulanan anketin ilk agsamasinda,
sirketlerin tasarim ve {riin gelistirme caligmalarini destekleyecek yardim ve tesvik
fonlarindan yararlanma oranlarinin yani sira, isletmelerin yan sanayi firmalar1 ve

tiniversiteler ile iliskileri sorgulanmaya caligilmistir.

Ilgili sorular1 cevaplandiran 11 ana sanayi firmasindan 8’i Ar-Ge tesviklerinden
yararlanmasina ragmen sadece 3 tanesi Avrupa Birligi destekli proje fonlardan
yararlandiklarini belirtmiglerdir. AB proje fonlarindan faydalanan 3 isletmeden

sadece 1 tanesinin Ar-Ge tesvik fonlarindan yararlanmadigi gézlenmistir.

Anketi cevaplayan 11 ana sanayi firmasindan 6’s1, tniversiteler ile ortak tiriin
gelistirme ve tasarim caligmalar yiiriittiigiinii belirtmis, 8’1 ise Uriin gelistirme
projelerinde yan sanayi firmalar ile ortak ¢aligmalarda bulunmuslardir. Yan sanayi
firmalariyla ortak iiriin gelistirme faaliyetinde bulunmayan 3 firmanin, ayni zamanda
tiniversiteler ile tasarim ¢alismasi yiirlitmedigi ve Ar-Ge tesviklerinden de

faydalanmadig1 goriilmiistiir.

11 otomotiv ana sanayi firmasindan 6’s1 yan sanayi kuruluslar ile arasidaki Grin
gelistirme siirecindeki is birligini yetersiz bulurken, diger yaris1 bu isbirliginin yeterli
diizeyde oldugunu savunmustur. Yan sanayi firmalar ile isbirligi silirecini yeterli
bulan firmalardan birinin yan sanayi kuruluslar ile ortak iiriin gelistirme projeleri

yiirlitmedigini belirtmesi dikkat ¢ekici bir bulgudur.

Firmalarin tiimii, yan sanayi firmalariyla {iriin gelistirme projeleri yiiriitmiis olup
olmadiklarindan bagimsiz bir sekilde, yan sanayi firmalarinin ortak iirlin gelistirme
siirecine erken katilimi1 ve ana sanayi firmasiyla st diizeyde isbirligi yiiriitmesinin,

son iiriin kalitesini olumlu etkileyecegini diistinmektedirler.

Sektorde tedarikgiler arasinda {irlin tasarim siirecinin dagilimi (ana sanayi firmasinin
belirli bir sistem tasarimi isini 1. tedarik¢iye, 1. tedarik¢inin ise sistem pargalarinin
tasarimini 2. tedarikgilere bolistiirmesi) yontemiyle ilgili soruya cevap veren 11
otomotiv dreticisi ana firmadan 9’u, bu yontemin, {iriin gelistirme siireci ve son {iriin
kalitesini; yan sanayi firmalariin {riin gelistirme Kkabiliyetlerini; ve tedarikgi

firmalarin rekabet edebilme giiclerini olumlu etkiledigini diistinmektedir.
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Firmalardan sadece biri, bu sistemin yan sanayi firmalarinin iiriin gelistirme

kabiliyetlerine bir etkisi olmayacag diisiincesindedir (Sekil 5.1).

8. Sektorde tedarikgiler arasinda Liriin tasanm siirecinin dagilimi (ana sanayi firmasinin belirli bir sistem tasanmi isini 1. tedarikgiye. 1.
tedarikginin ise sistem pargalannin tasanmini 2. tedarikgilere balustiimmesi) yéntemi ;

(Oriin geliitirme slrecini ve son Urun kalitesini sizce nasil etkiler?
Yan sanayi firmalanmin tasanm ve Urin geliitirme kabiliyetlerini ne yonde etkiler?

Tedarikgi firmalarnin rekabet edebilme gliglerini nasil etkiler?

. Olumiu . Clumzuz . Etkisiz

Sekil 5.1 : Urlin tasarim siirecinin dagilimi hakkinda ana iireticilerin goriisleri.

Ana sanayi firmalarina, yan sanayi kuruluslarindan bekledikleri degisim
perspektifleri soruldugunda, en Oncelikli tercihin “yiiksek kalite standardi” oldugu
dikkatleri c¢ekmistir. 11 firmanin hepsi, yliksek kalite standardini, yan sanayi
kuruluglarinin  edinmesi gereken oOncelikli yetenek olarak tanimlarken, Urin
gelistirme siire¢lerinin kisaltilmasi ve firma i¢i tasarim kabiliyetinin gelistirilmesini,
tedarik¢ilere daha diisiikk maliyetli {liretim yaptirabilme imkanindan daha 6nemli
gormiislerdir. Bu bulgu, ana sanayi firmalarinin yiiksek kalite standardini
yakalayabilmek icin, yan sanayi firmalarmin tasarim ve {riin gelistirme
etkinliklerinde  yetkinlesmesinin ~ payr  oldugunu  diislindiikleri  seklinde
yorumlanabilir. ~ Uriin gelistirme siireclerinin kisaltilmasin1 “az 6nemli” olarak

tanimlayan bir firma mevcuttur (Sekil 5.2).

9. Yan sanayiden beklediginiz degisim perspektiflerini 6nceliklerine gore belirtiniz.

Daha diguk maliyetli Uretim

Yuksek kalite standarch

Firma igi tasanm-urin gelistirme kabiliyeti

riin geligtirme sirecinin kisalfilmas)

. Cok Gnemii . Gnemli . Az Gnemii . Gnemsiz

Sekil 5.2 : Ana sanayi firmalarinin yan sanayi kuruluslarindan beklentileri

11 ana sanayi firmasindan 7 tanesi yan sanayi kuruluslarinin tiretim kabiliyetlerini
yeterli olarak gorirken 3 firma, yan sanayi kuruluslarinin ne tasarim ne de iiretim
kabiliyetlerinin yeterli olmadigini belirtmistir. Yan sanayi kuruluglarinin tasarim
kabiliyetlerinin yeterli oldugunu savunan tek isletmenin, bu firmalarin {iretim

kabiliyetlerini yeterli bulmadigini belirtmesi dikkat ¢ekicidir.
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Anketi cevaplayan 11 ana sanayi firmasindan 10 tanesi, firmalarinda kullandiklari
tirtin gelistirme ekipmanlar1 hakkinda cevap vermistir. Buna gore firmalarin hepsinin
CAD programi kullanmakta oldugu gozlenmis, buna karsin sadece tek bir firmanin

belirtilen ekipmanlarin hepsine sahip oldugu goriilmiustiir (Sekil 5.3).

11. Firmanizda asagidaki tirlin gelistirme ekipmanlanndan hangilerini kullanyorsunuz?

CAD (bilgisayar destekli tasarim)

CANM (bilgisayar destekli Uretim)

CAE (FEA-CFD vs.) (kilgisayar destekli mihendislik - analiz)

Hizli prototipleme - 30 yazici

Temash - temazsiz koordinat o6lgme gihazlarn (CMM)

Sekil 5.3 : Ana sanayi firmalarinda kullanilan {iriin gelistirme araglar1

11 ana sanayi firmasindan 6 tanesi biinyesinde kavramsal tasarim ¢alismasi
yuriittiigiinii  belirtmis, buna ragmen firma icinde yiirliitmekte olduklar1 {iriin
gelistirme c¢alismalarinda ¢ogunlukla ihtiyag duyulan iiriin gelistirme kavramlar
siralamasinda soruyu cevaplayan 9 firmadan sadece 2’si, konsept tasarim olgusunu
“cok 6nemli” olarak nitelendirmis; yine de konsept tasarim geri kalan firmalarin 6’s1
tarafindan “Onemli” olarak kabul edilmistir. CAD model iizerinde miihendislik ve
detay caligmalar1 yapilmasi, 8 firmanin 5 tanesi tarafindan ¢ok ihtiya¢ duyduklar bir
tasarim etkinligi olarak nitelendirilmistir. Mevcut CAD model icin kalip-aparat
tasariminin ise sadece 2 firma biinyesinde ¢ok onemli olarak yer bulmakta oldugu
gozlenmistir. Bir firmanin ise bahsedilen iirlin gelistirme kavramlarinin tiimiiniin

sirket kapsaminda 6nemsiz oldugunu belirtmistir (Sekil 5.4).

14. Yiirittiiguniiz trtin gelistime galismalannda ¢oguniukla ihtiyag duydugunuz triin gelistirme kavramlanni 6nem sirasina gore
belirtiniz.

Konsept tasanmi

Mevcut konsepte yonelik sifirdan CAD model tasanm

Mevcut CAD model zerinde muhendislik ve detay tasanmlan

Mewvecut Urtin Uzerinde iyilegtirme-modifikasyon galizmalan

Mewvcut CAD model igin kalip aparat tasarimi

. Cok Onemii . Gnemii . Az Gnemli . Onemsiz

Sekil 5.4 : Ana sanayi firmalarinin uyguladiklari tirlin gelistirme kavramlari.
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Firmalarda iriin gelistirme etkinliklerinde ¢alisan kisilerin mesleki profilleri
soruldugunda cevap veren 9 firmadan 8’inin miihendis calistirdigi, bunu sirasiyla
tasarim teknikeri, endiistri tiriinleri tasarimcisi ve teknik ressam mesleklerinin takip
ettigi gorilmistiir. 9 firmadan 5 tanesi {riin gelistirme faaliyetlerinde endiistri
tiriinleri tasarimcisi kisilerle calismakta, konsept gelistirme ¢alismalart yliriittiiglinii
belirten 6 firmadan 4 tanesinde endiistri iriinleri tasarimcisinin bulundugu
gorilmektedir. Bu sonu¢ endiistri {irtinleri tasarimi — kavramsal tasarim ikilisinin

henliz tamamen es islevli olarak iligskilendirilemedigi seklinde yorumlanabilir.

Firmalarin iirlin gelistirme etkinliklerinde c¢alisan kisilerin mesleki profillerine
yonelik verdikleri cevaplar arasinda bir firmadan gelen “atolye is¢isi” seklindeki ilgi
cekici cevap, bazi firmalarda emek yogun bir atdlye ortaminda prototip gelistirme
stireci seklinde isleyen bir {iriin gelistirme ve tasarim kavraminin da mevcut oldugu;
ve lirlin gelistirme kavraminin sinirlariin ¢ogunlukla bulanik ve disiplinler arasi bir

yapiya biiriindiigii seklinde yorumlanabilir.

Anketi cevaplayan 11 ana sanayi firmasindan sadece 3’i tasarim — mihendislik
danmismanlik firmalarindan {iriin gelistirme destegi aldigini belirtmis; tescil sahibi
tirtinleri olan 6 firmadan hepsinin patentli lirlinii oldugu, ayrica bunlarin ig¢indeki 4
firmanin faydali model, 2 firmanin ise endiistriyel tasarim tesciline sahip oldugu

g6zlenmistir.

Yan sanayi tarafindan tedarik edilen pargalarin tasarim durumuna yonelik soruda,
cevap veren 11 ana sanayi kurulusundan 10’u, ana sanayi tasarimi pargalari
kullandigin1 belirtmis, daha sonra yan sanayi tasarimi parcalarin ve “kara kutu”
parcalarin  kullanildig1 gozlenmistir. 5 firmanin ise, ana sanayi tarafindan
tasarlanmasina ragmen, tedarik¢i firmanin kolay iiretilebilirlik ve maliyet diisiiriicii

onerilerini dikkate alarak tasarimlarini gézden gecirdigi ortaya ¢ikmistir (Sekil 5.5).
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17. Yan sanayi tarafindan tedarik edilen pargalara tasanm katkisi ne sekilde gergeklesmektedir?

Yan sanayi patentli parilar
Kara kutu parilar {genel ozelliklerinin ana sanayi tarafindan belirlendigi ancak detay tasanmlarimin yan sanayi tarafindan yapildign pargalar)
Ana sanayi tasarimi parilar

§arth tasarim (tim tasanmun ana sanayi tarafindan yapildig) fakat yan sanayi tarafindan getirilen kolay Gretilebilirlik ve maliyet diglrici dnerilere

gore tasarimi ana sanayi firmas tarafindan tekrar gozden giirilerek uretimi yapmas igin yan sanayi firmasina gonderilen tasanimlar)

Konuk mihendis uygulamasi (tasanm ve Uretim sireci boyunca yan sanayicinin Uretim ve tasanm mihendislerinin katithimiyla ana sanayide
tasarlanan pargalar.)

Sekil 5.5 : Yan sanayi tarafindan tedarik edilen pargalara tasarim katkisi.

Tirk otomotiv sektoriinde gelistirilmesi en fazla katma deger saglayacak otomotiv
birimlerinin niteligine yonelik soruda, soruyu cevaplayan 11 ana sanayi firmasindan
10’u, motor sistemlerinin tasarimini katma degeri en yliksek 6ge olarak gérmiistiir.
Bunu takip eden dig (exterior) ve i¢ (interior) tasarim, endiistriyel tasarim etkinligi
kapsaminda degerlendirilebilecek “stil tasarimi” kavramini da kapsadigindan dolayz,
otomotiv lreticilerinin stil gelistirme etkinliklerini katma deger yaratma kabiliyeti
yiiksek faaliyetler olarak gordiikleri seklinde yorumlanabilir. Bunun yani sira, hibrit
motor, elektrikli motor - depolama sistemleri ve yakit hiicresi gibi alternatif enerji
kaynaklarina yonelik teknoloji gelistirme etkinlikleri de katma degeri yliksek olgular
olarak degerlendirlimistir (Sekil 5.6).

18. Turk otomotiv sektoriinde tasanmi - gelistirimesi en fazla katma deger saglayabilecek otomotiv pargalan / unsurian sizce nelerdir?

Dig(exterior) tasarm

i (interior) tasarim

si tasarnimi

Motor sistemi tasarimi

Yakit sistemi tasarimi

Aktarma organlar vb. mekanik sistem tasanm

Elektrik sistemi tasarnimi

Kontrol-elektronik sistemleri tasanmi

Sekil 5.6 : Ana sanayi firmalarina gore tasarimi katma deger yaratmasi
Ongoriilen otomotiv unsurlar

Tirk otomotiv  sektoriiniin =~ iiriin ~ gelistirme  kapasitesinin ~ yillara  gore
degerlendirilmesi istenen soruda, Tirk otomotiv sektoriinde 1993, 2008 ve 2023

olarak 15’er yillik araliklarla ayrilan {i¢ tarih verilmistir. 1993 yilinin, Giimriik
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Birligi’nden onceki uluslararasi entegrasyona hazirlanmaya calisilan dénemi temsil
etmesi; 2008 yilinin mevcut durumu yansitmasi; 2023 yilinin ise sektdriin vizyonu
i¢cin belirlenen dngoriilerin yogunlastigi bir tarih olmasi, yillarin se¢im kistaslarini
olusturmustur. Bu soruya cevap veren 11 ana sanayi firmasinin timii, 1993’te
sektorun taklit parcalar tasarlayabildigi, 5°i ise 1993 yilinda ancak ufak revizyonlarin
yapilabildigini savunmustur. 2008 yilina gelindiginde ¢ogunlukla ufak ve buyik
revizyon niteliginde {iriin gelistirme kabiliyetinin var oldugu belirtilmis, ancak bazi
firmalar tarafindan komple arag¢ tasarimi, temel teknoloji gelistirme ve konsept arag

tasarimi kabiliyetlerine sahip bir sektoriin mevcut oldugu belirtilmistir.

Firmalarin tiimi{i, 2023 yilinda konsept ara¢ tasarimi yapabilecek nitelikte bir
otomotiv sanayisinin olusumunu 6ngoriirken 2023 yili itibariyle taklit pargalarin ve

ufak revizyonlarin yerinin olmadigin1 savunmuslardir (Sekil 5.7).

19. Tuirk otomotiv sektsriiniin tasanm ve Lriin gelistime Kabiliyetinin verilen yillara gére hangi kapasitede oldudunu ve olacaéini
diislintiyorsunuz?

Taklit pargalar

Ufak revizyonlar

Biyiik revizyonlar

[--]
~

Komple arag tasarimi

Temel teknoloji geligtirme (motor-yakit-kontrol sistemleri vhb.)

Konsept arag tasarimi

. 1993 . 2008 . 2023

Sekil 5.7 : Tiirk otomotiv sektoriiniin tasarim kabiliyeti lizerine ana sanayi
firmalarinin gortsleri

Ana sanayi firmalarina rekabet giiclinii artiran etmenler hakkinda sorulan soruya 11
firma cevap vermis, ve rekabet giiclinlin artirilmasindaki en 6nemli iki kistasin diigiik
maliyet ve yiiksek kalite oldugu gozlenmistir. Ozgiin tasarim kabiliyeti, kisa iiriin
gelistirme siireci ve yeni malzeme-Uretim-iiriin gelistirme teknolojileri, giivenilirlik
Olgiitinden daha az Onemli olarak siralanmig olup ana sanayi firmalarinin bakis
acilarinda rekabet edebilirlik giliciiniin gelistirilmesinde tasarim ve {iriin gelistirme
kavramlarinin 6nemli goriilmesine ragmen, halen ilk sirada yer alan bir etmen olarak
nitelendirilmedigi seklinde yorumlanabilir. Sanayi regiilasyonlarinin zorlayici

sinirlandirmalar1 (emisyon oranlari, g¢evresel etkiler, giivenlik kriterleri vb.) ise
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sadece bir ana sanayi firmasi tarafindan ¢ok 6nemli olarak nitelendirilmis, yine de 7

firma tarafindan da 6nemli bulunmustur (Sekil 5.8).

20. Rekabet gicliniin artinimasini saglayan etmenleri, sizce nem sirasina gore belirtiniz.

Diigik Maliyet

Yuksek Kalite

-
-

Givenilirlik

Ozgiin tasanm kabiliyeti

Kisa urin gelistirme sureci

Sanayi regulasyonlannin sinirlamalar
1 T

Yeni malzeme-iuretim-irtin geligtirme teknolojileri

. Cok Gnemii . Gnemii . Az Gnemli . Onemsiz

Sekil 5.8 : Ana sanayi firmalarina gore rekabet giiclinii artiran etkenler

Anketi cevaplayan firmalardan sadece 3 tanesi, diger firmalar ile rekabet Oncesi
isbirligi yirittiigiinii  belirtmis ve bunu ortak iiriin gelistirme projeleri ile
gergeklestirmiglerdir. Bu firmalardan ikisi, ayrica ortak parca kullanimi yontemini,
rekabet Oncesi isbirligi g¢ercevesinde degerlendirmistir. Firmalarin ortak Ar-Ge
projeleri ve teknoloji aktarimi yoluyla da diger firmalar ile rekabet Oncesi

iligkilerinin bulundugu gézlenmistir.

Rekabet giiciinii etkileyen degiskenler hakkindaki soruya cevap veren 11 ana sanayi
firmasindan 7’si, modiiler parca ve ortak platform kullanimi ile par¢a bazli tasarim
yerine sistem bazli tasarim kavramini olumlu bulmustur. Bu sonug, firmalarin, katma
deger yaratmayan parcalarin rekabet saglamadigini diislindiikleri ve Urlindeki
yenilikgi {iriin gelistirme siireclerini katma deger yaratma kabiliyeti yliksek pargalara
yonlendirerek geri kalan pargalarin ortak platformda degerlendirilerek diisiik
maliyetli katma deger yaratimlar1 ile rekabet giiglerini artirma yoluna gittikleri

seklinde degerlendirilebilir.

Firmalardan 4 tanesi kiiresellesmeyi, 5 tanesi ise sirket birlesmelerini rekabet
giicliniin gelismesi agisindan olumsuz olarak nitelendirirken, yatirrmin Uzak Dogu ve
Dogu Avrupa iilkelerine kaymasi 8 firma tarafindan olumsuz olarak
degerlendirilmistir. Firmalarin ortak {riin gelistirme calismalarin1 rekabet giicli

acisindan olumlu olarak niteleyen 6 firmadan 3’iiniin, diger firmalarla rekabet 6ncesi
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isbirligi kapsaminda iiriin gelistirme faaliyetlerinde bulunuyor olmasi da dikkat

cekici bir bulgudur (Sekil 5.9).

22. Asagidaki degiskenlerin rekabet gliclinli nasil etkileyecedgini disiiniiyorsunuz?

Modiler parga ve ortak platform kullamm

Parﬁ bazh tasarim yerine sistem bazh tasanm

Firmalarin ortak urin geligtirme galigmalan

Yatinmin Uzak Dogu ve Dogu Avrupa Ulkelerine kaymasi

Ki.'lreselleime
iirket birleimeleri

. Clumlu . Clumzuz . Etkisiz

Sekil 5.9 : Rekabet giiciinii etkileyen olgulara ana sanayi firmalarinin bakisi

5.3.2 Otomotiv yan sanayi firmalarina uygulanan anketin bulgulari

Otomotiv yan sanayi firmalarina yonelik uygulanan anketin ilk asamasinda,
kuruluglarin yapist arastirilmis; sirketlerin tasarim ve iiriin gelistirme ¢alismalarini
destekleyecek yardim ve tesvik fonlarindan yararlanma oranlari ile ana sanayi

firmalar1 ve {iniversiteler ile iliskileri sorgulanmaya ¢alisiimistir.

Ilgili sorular1 cevaplandiran 43 otomotiv yan sanayisi kurulustan 16’s1 firmalarinda

yabanci sermaye bulundugunu, 19 tanesi ise yabanci sirket lisansi altinda {iretim

yaptigini belirtmistir.

43 otomotiv yan sanayi firmasindan 25’inin Ar-Ge tesviklerinden faydalandigi, buna
karsin AB proje fonlarindan yararlanan sadece tek bir firma oldugu gézlenmistir. AB

fonlarindan yararlanan firmanin, ayn1 zamanda Ar-Ge tesviklerinden de yararlandig:

gOrilmiistiir.

Anketi cevaplayan 43 yan sanayi firmasindan sadece 10’u Universiteler ile ortak Grln
gelistirme ve tasarim ¢alismalart yiirlittiiglinii belirtmis, {irtin gelistirme projelerinde
ana sanayi firmalar1 ile ortak g¢alisan 32 firma oldugu gozlenmistir. Ana sanayi
firmalariyla ortak tiriin gelistirme faaliyetinde bulunmayan 11 firmadan 3’Unun Ar-
Ge tegviklerinden faydalandigi, yalnizca birinin iniversiteler ile tasarim g¢aligmasi

yuriittiigi bulgulanmastir.
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43 otomotiv yan sanayi firmasindan 33 tanesi, ana sanayi kuruluslariyla ortak
yuratilen Grin gelistirme siirecindeki is birligini yeterli bulmadigini belirtmistir.
Isbirligini yeterli bulan 10 firmanm 2’sinin ana sanayi kuruluslariyla ortak {iriin

gelistirme calismalari stirdiirmedigi gézlenmistir.

Sektorde tedarikgiler arasinda {irlin tasarim siirecinin dagilimi (ana sanayi firmasinin
belirli bir sistem tasarimi isini 1. tedarik¢iye, 1. tedarik¢inin ise sistem pargalarinin
tasarimini 2. tedarikg¢ilere bollistlirmesi) yontemiyle ilgili soruya cevap veren 42
tedarikci firmadan 33’U, bu yontemin, tiriin gelistirme sireci ve son Uriin kalitesini;
37’si yan sanayi firmalarinin {irlin gelistirme kabiliyetlerini; ve 35’1 ise tedarikgi
firmalarin rekabet edebilme giiclerini olumlu etkiledigini diistinmektedir.
Firmalardan sadece 4’0, bu sistemin yan sanayi firmalarinin {riin gelistirme

kabiliyetlerine bir etkisi olmayacagi diistincesindedir (Sekil 5.10).

9. Sektdrde tedarikgiler arasinda iriin tasanm stirecinin dagiimi (ana sanayi firmasinin beliri bir sistem tasanmi isini 1. tedarikgiye. 1.
tedarikginin ise sistem pargalannin tasanmini 2. tedarikgilere béliistlirmesi) yéntemi ;

(riin geliitirme slrecini ve son urin kalitesini sizce nasil etkiler?
Yan sanayi firmalarimin tasanm ve urin geliitirme kabiliyetlerini ne yonde etkiler?
Tedarikii firmalarnn rekabet edebilme gi.'lilerini nasil etkiler?

. Clumiu . Olumsuz . Etkiziz

Sekil 5.10 : Uriin tasarim siirecinin dagilim1 hakkinda tedarikcilerin goriisleri

Anketi cevaplayan 43 ana sanayi firmasindan 42 tanesi, firmalarinda kullandiklar
iirtin gelistirme ekipmanlar1 hakkinda cevap vermistir. Buna gore cevap veren
firmalarin hepsinin CAD programi kullanmakta oldugu goriilmiis, hizli prototipleme
teknolojilerinin ise sadece 2 firma tarafindan kullanildig1 gézlenmistir. Ayrica hicbir

firmanin belirtilen araglarin tiimiine birden sahip olmadig: goriilmiistiir (Sekil 5.11).
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10. Firmanizda agagidaki lirlin geligtime ekipmanlanndan hangileri kullaniimaktadir?
CAD (kilgisayar destekli tasarim)

CAM (bilgisayar destekli tiretim)

CAE (FEA-CFD vs.) (kilgisayar destekli muhendislik - analiz)

Hizli prototipleme - 30 yazic

Temasl - temazsiz koordinat 6lgme cihazlan (CMI)

CNC model igleme

Sekil 5.11 : Yan sanayi firmalarinda kullanilan iiriin gelistirme aracglari

43 yan sanayi firmasindan 21 tanesi firma i¢inde kavramsal tasarim ¢aligmasi
yurittiigiinii  belirtmig, buna ragmen siirdiirmekte olduklar iriin gelistirme
calismalarinda ¢ogunlukla ihtiya¢ duyulan iiriin gelistirme kavramlari siralamasinda
soruyu cevaplayan 41 firmadan sadece 12’si konsept tasarimi olgusunu “cok dnemli”
olarak nitelendirmis; yine de konsept tasarimi, geri kalan 27 firmanin 22’si
tarafindan da “6nemli” olarak kabul edilmistir. CAD model iizerinde miihendislik ve
detay caligmalari yapilmasi, 41 firmanin 15 tanesi tarafindan en cok ihtiyag
duyduklar1 bir tasarim etkinligi olarak nitelendirilirken, 14 firma tarafindan mevcut
konsepte yonelik sifirdan CAD model tasarimi ve 18 firma tarafindan ise mevcut
CAD model igin kalip aparat tasarimi en ¢ok ihtiya¢ duyulan tasarim etkinlikleri
olarak belirtilmistir. Bu sonug, yan sanayi firmalarinin ¢ogunlugunun tasarim
stirecine katilimi sirasinda “yan sanayi olarak kendileri parca tasarlayanlar” ve “ana
sanayi tasarimi parcalar1 iiretenler” olarak iki genel kategoride degerlendirilebilecegi
gibi bir 6ngdrii sunmaktadir. Soruyu cevaplandiran firmalar i¢cinde mevcut {iriin
tizerinde iyilestirme ve modifikasyon ¢alismalarini is tanimlar1 kapsaminda énemsiz

olarak nitelendiren herhangi bir sirkete ise rastlanmamistir (Sekil 5.12).
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13. Yuruttigliniiz Lirtin gelistime galismalannda gogunlukla ihtiyag duydugunuz trlin geligtirme kavramlanni 6nem sirasina gére
belirtiniz.

Konsept tasanmi

Mevcut konsepte yonelik sifirdan CAD model tasanmi

Meveut CAD model Uzerinde mihendislik ve detay tazanmlan

Mewvcut Urtin uzerinde iyilegtirme-modifikasyon ¢alismalan

Mevcut CAD model igin kalip aparat tasarimi
18

=
-
)

. Cok Gnemii . Gnemii . Az Onemli . Onemsiz

Sekil 5.12 : Yan sanayi firmalarinin uyguladiklari iiriin gelistirme kavramlari

Firmalarda iriin gelistirme etkinliklerinde ¢alisan kisilerin mesleki profilleri
soruldugunda cevap veren 43 firmadan 38’inin miihendis ¢aligtirdigi, bunu sirasiyla
tasarim teknikeri ve teknik ressam ile endiistri iriinleri tasarimcisi kisilerin takip
ettigi gortlmustiir. 43 firmadan 11 tanesi triin gelistirme faaliyetlerinde endiistri
iirtinleri tasarimcisi kisilerle ¢alismakta, konsept gelistirme calismalart yiiriittiiglini
belirten 21 firmadan sadece 10 tanesinde endiistri {iriinleri tasarimcisinin bulundugu
goriilmektedir. Ayrica konsept tasarimi yaptigini belirten firmalardan biri tarafindan
iriin gelistirme c¢alismalarinda sadece “teknik 6gretmen” meslegine sahip kisi veya
kisilerin calistig1 belirtilmistir. Bu sonug¢ yan sanayi firmalarinda endiistri {iriinleri
tasarimcilarinin -~ genellikle kavramsal calismalar yapilan uygulamalar ile
iligskilendirildigini, fakat tersi diistiniildiigiinde “konsept tasarimi1” olgusunun heniiz

endiistriyel tasarim ile baglantisinin bire bir kurulmadig diisiincesini vermektedir.

Soruyu cevaplandiran firmalar arasinda bahsi gecen meslekler ile “makine
ogretmenligi” ve “teknik Ogretmenlik” disinda, {riin gelistirme faaliyetlerinde
“alayl1” olarak nitelendirilen kisilerin de kullanildig1 belirtilmistir. Bu da ana sanayi
firmalarinda Ornegi goriilen, atdlye ortaminin da iirlin gelistirme faaliyetleri

kapsaminda emek yogun calisma bic¢imi ile kullanildig1 diisiincesini gii¢lendiren bir

gbzlem olmustur.

Anketi cevaplayan 43 yan sanayi firmasindan sadece 5’i tasarim — muhendislik
danmismanlik firmalarindan {irtin gelistirme destegi aldigini belirtmis; tescil sahibi
urtinleri olan 24 firmadan 18 tanesinin patentli tirtinii oldugu, 12 firmanin faydali
model, 7 firmanin ise endiistriyel tasarim tesciline sahip oldugu gozlenmistir. Patent
sahibi olan 18 firmadan sadece bir tanesinin tasarim danismanlik firmalarindan

destek aldiginin goriilmesi de dikkat ¢ekici bir sonugtur.
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Tiirk otomotiv sektoriinde gelistirilmesi en fazla katma deger saglayacak otomotiv
birimlerinin niteligine yonelik soruda, soruyu cevaplayan 43 ana sanayi firmasindan
26’s1, motor sistemini, 23’ii ise yakit sistemi ve mekanik sistem tasarimini katma
degeri en yiiksek 0ge olarak gdrmiistiir. Bunu 21 sanayi tarafindan énemli goriilen
kontrol ve elektronik sistemlerin tasarimi ile i¢ (interior) tasarim izlemektedir. Dis
(exterior) tasarim, 20 adet firma tarafindan katma deger potansiyeli yiiksek olarak
degerlendirilmistir. Endiistriyel tasarim ile ilintili olarak degerlendirilebilecek “stil
tasarimi1” kavraminin daha yogun uygulandigi i¢ ve dis tasarim olgusunun yan sanayi
tireticileri agisindan katma degeri yliksek olarak goriilmekle beraber yeterli olmadigi

seklinde nitelendirildigi goriilebilir (Sekil 5.13).

16. Tlrk otomotiv sektoriinde tasanmi - gelistiriimesi en fazla katma deger saglayabilecek otomotiv pargalar / unsurlan sizce nelerdir?

Dig (exterior) tasarm

i (interior) tasarnm

asi tasarnmi

Motor sistemi tasarimi

Yakit sistemi tasarimi

Aktarma organlan vk, mekanik sistem tasanm

Elektrik sistemi tasarimi

Kontrol-elektronik sistemleri tasanmi

Others

Sekil 5.13 : Yan sanayi firmalarina gore tasarimi katma deger yaratmasi
Ongoriilen otomotiv unsurlari

Tirk otomotiv  sektoriiniin  iiriin  gelistirme  kapasitesinin ~ yillara  gore
degerlendirlimesi istenen soruya cevap veren 40 yan sanayi firmasinin 32’si, 1993’te
sektoriin taklit parcalar tasarlayabildigi, 19’u da 1993 yilinda ancak ufak
revizyonlarin yapilabildigini savunmustur. Bu yil i¢inde biiylik revizyon kabiliyetinin
de mevcut oldugunu belirten bir firma da gozlenmistir. 2008 yilina gelindiginde
cogunlukla biiyiik revizyon niteliginde iirtin gelistirme kabiliyetinin var oldugu
belirtilmis, ancak bazi firmalar tarafindan komple ara¢ tasarimi, temel teknoloji
gelistirme ve konsept ara¢ tasarimi kabiliyetlerine sahip bir sektdriin mevcut oldugu

belirtilmigtir. Yine de 2008 yil1 i¢inde sektdriin taklit pargalar da {irettigini savunan

17 firma mevcuttur.



32 yan sanayi firmasi, 2023 yilinda komple arag tasarimi yapabilecek ve temel
teknoloji gelistirebilecek nitelikte bir otomotiv sanayisinin olusumunu 6ngoriirken

2023 yili itibariyle taklit parga yonteminin hala kullanilacagini 6ngoren 2 firma

mevcuttur (Sekil 5.14).

17. Turk otomotiv sektoriiniin tasanm ve Urlin gelistime kabiliyetinin verilen yillara gore hangi kapasitede olduciunu ve olacadini
diigliniiyorsunuz?

Taklit pargalar

Ufak revizyonlar

Buyiik revizyonlar
1 i3 19

Komple arag tasarimi

Temel teknoloji geligtirme (motor-yakit-kontrol sistemleri vb.)

Konsept arag tasanmi

. 1993 . 2008 . 2023

Sekil 5.14 : Tiirk otomotiv sektoriiniin tasarim kabiliyeti {izerine ana sanayi
firmalarinin goriisleri

Yan sanayi firmalarina rekabet giiciinii artiran etkiler hakkinda sorulan soruya 43
firma cevap vermis, ve rekabet giicliniin artirilmasindaki en 6nemli iki Ol¢iitiin
yuksek kalite ve diisiik maliyet oldugu gozlenmistir. Bunu az bir farkla guvenilirlik
takip etmektedir. Ozgiin tasarim kabiliyeti ve yeni malzeme-Uretim-iiriin gelistirme
teknolojileri, diisiik maliyet etkeninden daha az 6nemli olarak siralanmis olup kisa
irlin gelistirme siiregleri rekabet giiclinlin artirllmasinda sadece 20 firma tarafindan
¢ok onemli bir olgu olarak goriilmiistiir. Bunun yani sira kisa {iriin gelistirme siirecini
ve 0zgiin tasarim kabiliyetini “OGnemsiz” olarak niteleyen bir firmaya da rastlanmistir.
Bu sonu¢ yan sanayi firmalarinin rekabet edebilirlik giicliniin gelistirilmesinde
tasarim ve {riin gelistirme kavramlarini kismen onemli gérmesine ragmen, halen ilk
sirada yer alan bir etmen olarak nitelendirmedigi seklinde yorumlanabilir. Sanayi
regiilasyonlarinin zorlayict sinirlandirmalar1 (emisyon oranlari, cevresel etkiler,
guvenlik kriterleri vb.) ise sadece 14 firma tarafindan ¢ok Onemli olarak
nitelendirilmistir. Ancak bu regiilasyonlar tarafindan konulan sinirlamalarin teknik
gelismeleri tetiklemesi seklinde dolayl bir etkilesimi hedef alan segenegin, firmalar
tarafindan net olarak anlasilmama ihtimali mevcut oldugundan, sirketlerin bu

diizenleyici uygulamalarin sonuglarinin rekabet giiclerine olan etkisini dogru
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algilaylp yorumlayamadig: ihtimalini de gbz 6niinde bulundurmak daha gergekei bir

yaklagim olacaktir. (Sekil 5.15).

18. Rekabet gliciiniin artinimasini saglayan etmenleri, sizce 6nem sirasina gére belirtiniz.

Dugik Maliyet

Yiksek Kalite

Guvenilirlik

Ozgiin tasanm kabiliyeti
17 3 1

Kisa drin geligtirme streci

Sanayi regulasyonlarnimin simirlamalar

Yeni malzeme-iuretim-Urin geligtirme teknolojileri

[ | Cok Gnemii W ooemi M cconemi I onems:z

Sekil 5.15 : Yan sanayi firmalarina gore rekabet giiciinii artiran etkenler

Sirket birlesmeleri konusundaki soruya cevap veren 42 yan sanayi kurulusu
arasindan 17°si benzer iiretim faaliyetleri gergeklestiren yerli veya yabanci firmalarla
birlesme konusunu diistinmedigini belirtirken, 16 firma “uzun vadede belki” cevabini

vermistir.

Anketi cevaplayan firmalardan 20 tanesi, diger firmalar ile rekabet oncesi isbirligi
yiriittiiglinii  belirtmis ve bunu c¢ogunlukla ortak {iriin gelistirme projeleri ile
gergeklestirmiglerdir. Bu firmalardan 11’i, teknoloji aktarimini, rekabet Oncesi
igbirligi ¢ercevesinde degerlendirmistir. Firmalarin ortak parga kullanimi ve ortak
Ar-Ge projeleri yoluyla da diger firmalar ile rekabet oncesi iliskilerinin bulundugu

gozlenmistir.

Rekabet giiclinii etkileyen degiskenler hakkindaki soruya cevap veren 43 yan sanayi
firmasindan 33’1, modiiler parga ve ortak platform kullanimini olumlu bulmustur. 31
firma da parca bazli tasarim yerine sistem bazli tasarimin rekabet giiciinii olumlu
etkiledigini belirtmistir. Bu sonug, firmalarin, katma deger yaratmayan parcalarin
rekabet saglamadigini ve triindeki yenilikgi iiriin gelistirme siireclerini katma deger
yaratma kabiliyeti yiiksek parcalara yonlendirerek geri kalan pargalarin ortak
platformda degerlendirilerek diisiik maliyetli katma deger yaratimlan ile rekabet

giiclerini artirma yoluna gittikleri seklinde degerlendirilebilir.
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13 firma, kiiresellesmeyi rekabet giiciiniin gelismesi agisindan olumsuz olarak
nitelendirirken, yatirimin Uzak Dogu ve Dogu Avrupa iilkelerine kaymasi ise 33
firma tarafindan olumsuz olarak degerlendirilmistir. Firmalarin ortak {iriin gelistirme
caligmalarini rekabet giicii agisindan olumlu olarak niteleyen 28 firmadan sadece
14’{iniin, diger firmalarla rekabet Oncesi isbirligi kapsaminda iirlin gelistirme
faaliyetlerinde bulunuyor olmasi da dikkat g¢ekici bir bulgudur. Ayrica diger
firmalarla rekabet Oncesi isbirliginde bulunmasina ragmen firmalarin ortak {iriin

gelistirme ¢alismalarini rekabet giicli agisindan olumsuz olarak nitelendiren 4 firma
da dikkat cekmektedir (Sekil 5.16).

21. Asagidaki degiskenlerin rekabet gliciinii nasil etkileyecedini diisliniyorsunuz?

Modiler parga ve ortak platform kullanim

Parga bazll tasanm yerine sistem bazl tasanm

Firmalarin ortak trtin gelistirme galigmalan

|

Yatirimin Uzak Dogu ve Dogu Avrupa llkelerine kaymasi
5 33

Kiresellegme

I
S

. Clumiu . Olumsuz . Etkiziz

irket birlegmeleri

Sekil 5.16 : Rekabet gictint etkileyen olgulara yan sanayi firmalarinin bakisi
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6. SONUC VE TARTISMA

Diinya capinda otomotiv sektoriiniin gelisimini sekillendiren ¢evresel endiseler,
enerji sorunu, kisa iirlin yasam dongiileri, cesitli ve artan tiiketici talepleri gibi
etkilerin, rekabet¢i stratejiler gelistirilmesinde tetikleyici bir gii¢ olusturdugu

gorilmektedir.

Yenilikgi iiriin tasarimi ve inovasyon ile rekabet edebilirlik giiclinlin artirilabilirligi,
sektorde goriilen uygulamalarda agik¢a goriilebilmektedir. Ortak platform kullanimi
ve katma degeri az parcalarin firmalar arasi ortak tasarimi gibi sonuglar bu

yaklagimin iirlinii olarak ortaya ¢ikmistir.

1980’ler sonrasinda liberal politikalarla sekillenen, Giimrik Birligi ile birlikte
uluslararas1 “tam entegrasyon” hedefiyle gelisen Tiirk otomotiv endiistrisinin,
ginimizde kiresel pazar dahilinde rekabet¢i bir yapiya biiriinecek degisme ve

gelismelerden uzak kalamayacag agiktir.

Bu tez calismasinda sektoriin tasarim kabiliyeti ve rekebet giicii ile daha dnceden
yapilmis calismalar 1s18inda gerceklestirilen anket uygulamasi, sektoriin temel
tasarim yetenegi ve anlayisini ortaya koymaya caligmis; firmalarin rekabet
kavramina bakig acisinit ve yenilik¢i iirlin gelistirme kavramiyla rekabet giiclinii
iligkilendirme yapilarini gézlemlemistir. Anket ¢alismasindan elde edilen sonuglar ve
onceki calismalar ile yapilan mukayeseler sonucunda, sektore iliskin mevcut egilim

temel bir ¢ercevede su sekilde 6zetlenebilir:

e Ankete cevap veren ana sanayi firmalarinin ¢ofgu Ar-Ge tesviklerinden
faydalanmakta ancak bu oran yan sanayi firmalar1 igin yetersiz goziikmektedir.
Ayrica hem yan sanayi hem ana sanayi firmalarinin Avrupa Birligi fonlartyla

desteklenmis projelerde yeteri kadar yer almadig1 goriilmiistiir.

e Universiteler ile ortak proje yiiriiten firmalarin gogunlukla ana sanayi firmalari
olduklar1 goriilmektedir. Ana ve yan sanayi kuruluslarmin karsilikli iiriin

gelistirme konusunda yiirtttiikleri isbirligi yan sanayi kuruluslari tarafindan
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cogunlukla yetersiz bulunurken, ana sanayi firmalarinin yaklasik yarisi bu

isbirliginin yeterli oldugunu savunmaktadir.

e Ana sanayi firmalari, tedarik¢ilerin iiriin gelistirme siirecine erken katiliminin
ve ana sanayi firmalaryla iist diizeyde iliski yiiriitmelerinin olumlu oldugunu

distinmektedirler.

e Sektordeki tedarikgiler arasinda {iirlin - gelistirme siirecinin alt kademe
tedarik¢ilere dagitilmasi yonteminin genel olarak iiriin gelistirme siirecini, Uriin
kalitesini, yan sanayi firmalarinin iiriin gelistirme kabliyetlerini ve tedarik¢i

firmalarin rekabet giiclerini olumlu yonde etkileyecegi diisiincesi hakimdir.

e Ana sanayi firmalarmin, tedarikgilerden en biyuk beklentilerinin kalite
standartlarini iyilestirmeleri oldugu gozlenmis, diisiik maliyetli Ol¢iitiiniin, {iriin
gelistirme  siirelerinin  kisaltilmast  ve firma i¢i tasarim kabiliyetinin

artirilmasindan daha sonra gelen bir beklenti oldugu goriilmiistir.

e Firmalar, iiriin gelistirme araclarina uyum saglamis goziikmektedirler. Ozellikle
Bilgisayar Destekli Tasarim programlari, tiim firmalarin kullandig1r ekipmanlar

haline gelmistir.

¢ Firmalar “konsept tasarim1” olgusunu 6nemli bulmakla beraber, firma iginde en
cok ihitya¢ duyduklari {riin gelistirme kavramlarimi mevcut CAD model
tizerinde miihendislik ve detay tasarimi veya mevcut bir konsepte yoOnelik
sifirdan CAD model tasarimi olarak belirtmislerdir. Ayrica yan sanayi
firmalariin ¢ogunlugu, sifirdan CAD model tasarimi ve CAD model Uzerinde
detay ve miihendislik tasarimi siirecinin yani sira mevcut CAD model i¢in kalip-
aparat tasarimini da ¢ok ihtiya¢ duyduklar1 bir siire¢ olarak nitelendirmislerdir.
Bu baglamda Oztirk (2005) tarafindan 6ne siiriilen, “tasarim ve tasarim
dogrulama yaptigini belirten isletmelerin cogunda bu siirecin kalip ve aparat
tasarimi olarak algilanmasi” seklindeki savi kismen desteklenmektedir. Zira
kalip ve aparat tasarimi faaliyetinin bu yogun olmasi, firmalarin tasarim
anlayisinin tamamen bu kapsamda degerlendirilebilecegini gostermekle beraber,
ayni oranda sifirdan CAD model tasarimi yapan firmalarin da varligi, firmalarin
belirli bir oranda iirlin gelistirme — kalip-aparat gelistirme ayriminin bilincinde

hareket ettigi sonucunu da verebilir.
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e Firmalarin iriin gelistirme birimlerinde ¢alistirdiklar1  kisilerin - mesleki
profillerinin ¢ogunlukla miihendis oldugu go6zlenmis, endiistri {riinleri
tasarimcilarinin  ¢aligma orani diisiik olmamakla beraber, konsept tasarimi
yaptigin1 belirten firmalarla oranlandiginda yetersiz kaldig1 gozlenmistir. Ayrica
kimi firmalarin “atdlye is¢isi”, “alayli” gibi isimlerle nitelendirdigi ¢alisanlarini
irlin gelistirme siireclerine dahil etmesi, atdlye ortaminda yiiriitiilen emek-yogun
bir prototip siirecinin de firmalarin {iriin gelistirme etkinliklerinde nemli bir yer
kapladigi fikrini uyandirmus, iiriin gelistirme kavraminin disiplinler arasi yapisin

ve bulanik simirlarimi ortaya koymasi agisindan dikkat cekici bir gézlem

olmustur.

e Hem ana hem yan sanayi firmalarinin ¢ogunlugunun tasarim ve muhendislik

danigsmanlik hizmeti veren firmalarla yeteri kadar ¢alismadig gézlenmistir.

e Yan sanayi firmalarindan tedarik edilen pargalarin tasarim durumu
incelendiginde, ¢ogunlukla ana sanayi tarafindan tasarlanan parcalarin
kullanildig1 goriilmiis ancak yan sanayi tarafindan maliyet diisiiriicii ve imalat
kolaylastirict oneriler geldiginde tasarimlarda degisiklik yapma yoluna gidildigi

gbzlenmistir.

e Tiirk otomotiv sektoriinde tasarlanmasinin en fazla katma deger saglayacagi
otomotiv unsuru olarak firmalar biiyiik c¢ogunlukla motor tasarimini
gormektedirler. Bunun yaninda yan sanayi firmalar1 yakit ve mekanik sistem
tasarimini katma degeri yiliksek goriirken, ana sanayi firmalari i¢ (interior) ve dig
(exterior) tasariminin katma degeri yiikksek oldugunu disiinmektedirler.
Endiistriyel tasarimin calisma alami dahilinde bakildiginda “stil tasarimi”
kavramiyla yakindan iligkilendirilebilecek olan i¢ ve dig tasarim olgusunun
rekabet edebilirlik giiciine katkisi, ana sanayi kuruluslari tarafindan daha iyi
algilanmis gibi goziilkmektedir. Bu unsurlarin yanmi sira, katma degeri yiiksek
etkinlikler olarak hibrit motor ve yakit hiicresi gibi, alternatif yakit

teknolojilerine yonelik caligsmalar da belirtilmistir.

e Firmalar, 1993 yilinda sektoriin cogunlukla taklit parga iiretimi yaptigini,
kismen de olsa halen yapilmakta oldugunu belirtmislerdir. 2008 yil1 baz alinarak
giinlimiizdeki mevcut sektoriin tasarim kabiliyetine yonelik olarak genel

diisiince, bliyiik revizyonlar yapabilme yetenegine sahip olundugudur. Ancak
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kimi firmalar mevcut sartlarda komple ara¢ tasarimi, temel teknoloji tasarimi ve
konsept ara¢ tasarimi gibi etkinlikleri gergeklestirebilecek bir yapinin var
oldugunu diisiinmektedirler. Firmalarin 2023 yili igin sektoriin tasarim
kabiliyetine dair ongoriileri ise ¢cogunlukla komple arag tasarimi, temel teknoloji
gelistirme ve konsept ara¢ tasarimi {izerine yogunlagsmay1 bagaracagi

yoniindedir.

e Firmalar tarafindan hem diisiik maliyet hem de yiiksek kalite rekabet giiciinii
artiran en Onemli etkenler olarak nitelendirilmektedir. Giivenilirligin de 6nemli
bir kistas olarak degerlendirildigi rekabet giicii seviyesinde, 0zgiin tasarim
kabiliyeti ve {iriin gelistirme siirecinin kisaltilmasi gibi kavramlar, 6nemli olarak

nitelendirilmesine ragmen ilk kademede yer alamamustir.

e Firmalar arasinda rekabet Oncesi igbirliginin yeterli seviyede olmadig
gozlenmis, rekabet Oncesi isbirligi yiiriiten firmalarin bunu c¢ogunlukla ortak
tirtin gelistirme siireci ile ilerlettigi saptanmistir. Ayrica yan sanayi firmalarinin
cogunlugunun benzer iretim faaliyeti gergeklestiren yerli veya yabanci
firmalarla birlesme egiliminin ya hi¢ olmadigi, ya da uzun vadede diisiindiikleri

ortaya ¢ikmaistir.

e Genel olarak modiiler parga ve ortak platform kullanimi ile parga bazli tasarim
yerine sistem bazli tasarim uygulamasiin rekabet giiciinii olumlu etkileyen
faktorler olarak nitelendirildigi gézlenmistir. Bu veriler, firmalarin katma deger
yaratan pargalarin tasarimina yonelip diger pargalart miimkiin oldugunca ortak
platform halinde kullanarak rekabet giiciinii artirmayi tercih ettikleri seklindeki

goriisleri dogrular niteliktedir.

e Yan sanayi firmalarmin cogunun kiiresellesmeyi rekabet giicline etkisi
acisindan olumlu bulmasina ragmen, ana sanayi firmalarinin kiiresellesme ve
sirket birlesmelerine sicak bakmadigi goriilmiistiir. Ayrica ana ve yan sanayi
kuruluglarinin  ¢ogu yatinmin Uzak Dogu ve Dogu Avrupa iilkelerine
yonelmesini olumsuz bulmaktadirlar. Kiiresellesme kapsamindaki bu bulgular,
yan sanayi firmalarinin kiiresellesmeyi ihracat firsatlarini artirabilecekleri bir

olgu olarak algiladig1 seklinde yorumlanmaya agik géziikmektedir.

Tum bu veriler cercevesinde Tiurk otomotiv sektorinin uluslararast “tam

entegrasyon” sirecini takip ederek, halen tasarim olgusunu birincil konumda
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degerlendirmemesine ragmen, tasarim ve rekabetcilik konusundaki goriislerini

olgunlastirdig1 gézlenebilir.

Ana sanayi firmalarn tedarikcilerden hala en Oncelikli olarak yiiksek kalite
standartlarin1 saglamalarin1 beklemektedir. Ancak iirlin gelistirme kabiliyetlerini
gelistirmelerine yonelik beklentilerin de {irlin gelistirme yetenegini kalite ile

iligkilendirdikleri seklinde yorumlanabilir.

Firmalarda {iriin gelistirme araglarinin yogun kullanimi goézlenirken tasarim
danmismanlik firmalarinin yeteri kadar etkin sekilde siirece dahil olamadiklar
sOylenebilir. Ayrica “konsept tasarimi” kavrami, ozellikle yan sanayi firmalarinda
tam olarak “endiistriyel tasarim” olgusuyla bire bir iliskilendirilebilmis degildir.
Ancak iirlin gelistirme kavramlarinin siniflandirilmasiin ge¢mise gore daha bilingli

ve nitelikli bir sekilde yapildig diistiniilebilir.

Ana ve yan sanayi kuruluslar1 arasinda tasarim siirecinde halen tatmin edici bir
isbirligi goriilememesine ragmen yan sanayi firmalarinin tasarim siirecine miimkiin
oldugunca erken katiliminin {iriin kalitesini artiracagi goriisii hakimdir. Bu da ana ve
yan sanayi iligkilerinin {iretimle birlikte tasarim kapsaminda da gelistirilmesinin

Ooneminin farkina varildigi seklinde yorumlanabilir.

Firmalar, rekabet gli¢lerini artiracak etkenler olarak halen maliyet ve yiiksek kalite
standartlarin1 gérmektedirler. Ancak G6zgiin tasarim kabiliyetinin de dnemli olarak
nitelendirilmesi, tasarimin rekabet edebilirlige etkisinin goriilmeye basladigini
yansitmaktadir. Firmalarin, katma deger yaratan parcalarin rekabet giiciinii artirdigini
kavramaya bagladiklar1 da goriilmektedir. Ancak “stil tasarimi1” gibi kavramlardan
cok yenilik¢i yakit ve motor teknolojilerinin tasariminin daha rekabet¢i ve katma

deger yaratan etkinlikler olarak degerlendirildigi gézlenmektedir.

Bu baglamda 6zellikle otomotiv yan sanayi firmalarinin, rekabetci alanlar olarak
gordukleri “diisiik maliyet” ve “yiiksek kalite” gibi hedeflere ulasabilmeleri igin
atacaklar1 adimlarda tasarim ve yenilik¢i {irlin gelistirme faaliyetlerinin katma deger
yaratma niteligini goz Oniinde bulundurmalar1 ve 6n planda tutmalar1 gerektigi

agiktir.

Tiibitak’1in Vizyon 2023 otomotiv sektdrii raporunda vurgulandig gibi, tasarim, Ar-
Ge ve satis sonrast hizmetlerin daha yiiksek katma deger birakan etkinlikler olarak

sekillenmeye basladigr Onlimiizdeki yillarda, uluslararast1 rekabet giicliniin
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artirtlmasinda tasarim aktivitelerinin daha etkin sekilde kullanilmasi gerektigi aciktir.
Tiirk otomotiv sektoriiniin  “tam entegrasyon” siirecini tamamladiktan sonra
“miikemmeliyet merkezi” konumuna gelebilmesi adina tasarim ve yenilik¢i {iriin
gelistirme faaliyetlerinin rekabetci giice cevrilmesi i¢in gerekli farkindaligin

olusturulmasi1 gerekmektedir.

Mevcut otomotiv sektdriinde, tasarim ve yenilik¢i iirlin gelistirme kavramlarinin
onemi ve etkin kullanimi konusunda ana ve yan sanayilerin temel bir farkindalik
seviyesine geldikleri gorilmekte, fakat temel beklentilerin farkliligindan dolayi
uygulama alaninda eksiklikler ve uyumsuzluklar goriilmektedir. Giiniimiizde sirket
birlesmeleri ile kiiresel igbirliginin giderek artacaginin bilindigi otomotiv sektoriinde,
yerli bir marka yaratmak ¢ok olasi goziikkmemekle beraber, uluslararasi miisterilere
hizmet verebilecek nitelik ve kabiliyette, iiriin gelistirme ve tasarim konusunda
yetkinlesmis bir ana ve yan sanayi olusumunun ihtiyaci kaginilmazdir. Bu olusumun
basladig1 goriilmekte, fakat daha verimli uygulamalarin ortaya konulmasi igin
Ozellikle ana ve yan sanayi arasindaki ortak iirlin gelistirme siire¢lerinin gelistirilmesi
ve katma deger yaratacak otomotiv unsurlarmin gelistirilmesi iizerine organize
adimlarin atilmasi gereklidir. Ancak son yillardaki Cin ve Hindistan kokenli yeni
otomotiv markalarinin ortaya ¢ikmasi ve hizla yiikselisi de artik yeni bir marka

yaratilamayacagi goriisiine karsit bir tez olarak degerlendirilmeye agiktir.

Bu tez ¢aligmasi ile sektoriin tasarim kabiliyeti goriilmeye ve rekabet kavramina olan
bakis agis1 anlasilmaya caligilmis; iki kavram arasinda kurulan baglanti ile sektdriin
belirlenen hedeflere ulasmak icin, bundan sonra 6nem vermesi gereken noktalar
konusunda mevcut ¢alismalar ve dngoriiler de dikkate alinarak temel bir fikir ortaya
konmaya calisilmistir. Sektoriin ihtiyaci olan tasarim ve yenilik¢i iiriin gelistirme
yetkinliklerinin nasil gelistirilebilecegi ve bu yetkinliklerin uluslararas1 rekabet
edebilirlik ¢ercevesinde nasil etkin kullanabilecegine yonelik yapilacak calismalar ile
mevcut durumun ve gelecek Ongoriilerinin temellendirilebilecegi daha kapsamli

calismalarin olusturulmasi beklenmektedir.
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EK Al :

EK A2 :

EK A3

Tiirk otomotiv sektoriinde tasarimin payi ve rekabetgilige etkisi / Ana
sanayi anketi

Tiirk otomotiv sektoriinde tasarimin payi1 ve rekabetgilige etkisi / Yan
sanayi anketi

. Anketleri cevaplayan otomotiv ana ve yan sanayi firmalari.
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EKA1

Cizelge A.1: Turk otomotiv sektdriinde tasarimin pay1 ve rekabetcilige etkisi / Ana

sanayi anketi

Toplam
Ar-Ge tesviklerinden faydalaniyor musunuz? Cevap Adet Oran
Evet 1 8 72.73%
Hayir 3 27.27%
Toplam
AB programlari proje desteklerinden ve fonlarindan yararlaniyor musunuz? Cevap Adet Oran
Evet 1 3 27.27%
Hayir 8 72.73%
Toplam
Yan sanayi firmalariyla ortak iiriin gelistirme projeleri yiiriitiiyor musunuz? Cevap Adet Oran
Evet 1 8 72.73%
Hayir 3 27.21%
Otomotiv ana iireticileriyle yan sanayi kuruluslar1 arasinda yeni iiriin gelistirme Toplam
siirecindeki is birligini yeterli buluyor musunuz? Cevap Adet Oran
Evet 1 5 45.45%
Hayir 6 54.55%
Universitelerle isbirligi icinde yiiriittiigiiniiz iiriin gelistirme-tasarim ¢cahsmalar Toplam
mevcut mu? Cevap Adet Oran
Evet 1 6 54.55%
Hayir 5 45.45%
Yan sanayi firmalarinin ortak iiriin gelistirme siirecine erken katilhim ve ana sanayi Toplam
firmasiyla iist diizeyde isbirligi yiiriitmesi son iiriin kalitesini sizce nasil etkiler? Cevap Adet Oran
Olumlu 11 100%
Olumsuz 11 0%
Etkisiz 0%

141




Cizelge A.1 : (devam) Tiirk otomotiv sektoriinde tasarimin payi ve rekabetgilige etkisi / Ana sanayi anketi

Sektorde tedarikeiler arasinda iiriin tasarim siirecinin dagilim (ana sanayi oluml ol Etkisi
firmasinin belirli bir sistem tasarim isini 1. tedarikgiye, 1. tedarikcinin ise sistem Toplam umiu umsuz tisiz
parcalarimin tasarimini 2. tedarikgilere boliigtiirmesi) yontemi ; Cevap Adet Oran Adet Oran Adet Oran
Uriin gelistirme siirecini ve son iiriin kalitesini sizce nasil etkiler? 11 9 81.82% 2 18.18% 0 0%
11
Yan sanayi firmalarimin tasarim ve iiriin gelistirme kabiliyetlerini ne yonde etkiler? 9 81.82% 1 9.09% 1 9.09%
Tedarikgei firmalarin rekabet edebilme giiclerini nasil etkiler? 11 9 81.82% 2 18.18% 0 0%
Toplam Cok Onemli Onemli Az Onemli Onemsiz
Yan sanayiden beklediginiz degisim perspektiflerini 6nceliklerine gore belirtiniz. Cevap Adet Oran Adet Oran Adet Oran Adet Oran
Daha diiiik maliyetli tiretim 11 3 27.27% 8 72.73% 0 0% 0 0%
Yiiksek kalite standardi 11 11 100% 0 0% 0 0% 0 0%
Firma i¢i tasarim-iiriin gelistirme kabiliyeti 11 4 36.36% 7 63.64% 0 0% 0 0%
Uriin geligtirme siirecinin kisaltilmasi 11 5 45.45% 5 45.45% 1 10% 0 0%
Toplam Evet Haywr
Yan sanayi firmalarinin; Cevap Adet Oran Adet Oran
Uretim kabiliyetlerinin yeterli oldugunu diigiiniiyor musunuz? 11 7 63.64% 4 36.36%
Tasarim kabiliyetlerinin yeterli oldugunu diisiiniiyor musunuz? 11 1 9.09% 10 90.91%
Firmamizda asagidaki iiriin gelistirme ekipmanlarindan hangilerini Toplam
kullaniyorsunuz? Cevap Adet Oran
CAD (bilgisayar destekli tasarim) 10 100%
CAM (bilgisayar destekli Uretim) 5 50%
CAE (FEA-CFD vs.) (bilgisayar destekli mithendislik - analiz) 10 4 40%
Hizl prototipleme - 3D yazici 4 40%
Temasl - temazsiz koordinat 6lgme ¢ihazlari (CMM) 4 40%
CNC model isleme 4 40%
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Cizelge A.1: (devam) Tiirk otomotiv sektdriinde tasarimin pay1 ve rekabetcilige etkisi / Ana sanayi anketi

Firmanizda konsept (kavramsal) ve stil tasarim yapiliyor mu? Tgepvls[;n Adet Oran

Evet 10 6 60%

Hayir 4 40%

Firmanizda iiriin gelistirme ve tasarim yapan ¢alisanlariniz ¢ogunlukla hangi meslek Toplam

gurubuna dahildir? Cevap Adet Oran

Mihendis 8 88.89%

Endiistri Uriinleri Tasarimcist 5 55.56%

Tasarim teknikeri-CAD operatori 9 6 66.67%

Teknik Ressam 4 44.44%

Diger: Atélye iscisi 1 11.11%

Yiiriittiigiiniiz iiriin gelistirme ¢calismalarinda ¢ogunlukla ihtiya¢ duydugunuz iiriin Toplam Cok Onemli Onemli Az Onemli Onemsiz
gelistirme kavramlarimi 6nem sirasina gore belirtiniz. Cevap Adet Oran Adet Oran Adet Oran Adet Oran
Konsept tasarimi 9 2 22.22% 6 66.67% 0 0% 1 11.11%
Mevcut konsepte yonelik sifirdan CAD model tasarimi 9 4 44.44% 4 44.44% 0 0% 1 11.11%
Mevcut CAD model iizerinde miihendislik ve detay tasarimlar: 9 5 55.56% 3 33.33% 0 0% 1 11.11%
Mevecut iirlin iizerinde iyilestirme-modifikasyon caligmalari 9 3 33.33% 4 44.44% 1 11.11% 1 11.11%
Mevcut CAD model i¢in kalip aparat tasarimi 9 2 22.22% 1 11.11% 5 55.56% 1 11.11%
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Cizelge A.1: (devam) Tiirk otomotiv sektoriinde tasarimin pay1 ve
rekabetcilige etkisi / Ana sanayi anketi

Firmaniz tasarim- miihendislik damismanlik firmalarindan iiriin gelistirme Toplam

destegi aliyor mu? Cevap Adet Oran
Evet 1 3 271.27%
Hayir 8 72.73%

Patent, faydal model ve/veya endiistriyel tasarim tesciline sahip iiriiniiniiz varsa Toplam

iiriiniiniiziin / iiriinlerinizin hukuki koruma tiirii nedir? (yoksa bos birakiniz) Cevap Adet Oran
Patent 6 100%
Faydali Model 6 4 66.67%
Endiistriyel Tasarim Tescili 2 33.33%
Yan sanayi tarafindan tedarik edilen parcalara tasarim katkisi ne sekilde Toplam

gerceklesmektedir? Cevap Adet Oran
Yan sanayi patentli parcalar 7 63.64%
Kara kutu parcgalar (genel ozelliklerinin ana sanayi tarafindan belirlendigi ancak detay

tasarimlarinin yan sanayi tarafindan yapildig: parcalar) 7 63.64%
Ana sanayi tasarimi pargalar 10 90.91%
Sarth tasarim (tiim tasarimin ana sanayi tarafindan yapildig: fakat yan sanayi 11

tarafindan getirilen kolay tiretilebilirlik ve maliyet diisiiriicii 6nerilere gore tasarimi
ana sanayi firmasi tarafindan tekrar gézden gegirilerek iiretimi yapmast igin yan
sanayi firmasina gonderilen tasarimlar) 5 45.45%

Konuk miihendis uygulamasi (tasarim ve tiretim siireci boyunca yan sanayicinin

iretim ve tasarim mithendislerinin katilimiyla ana sanayide tasarlanan pargalar.) 1 9.09%
Tiirk otomotiv sektoriinde tasarimi - gelistirilmesi en fazla katma deger Toplam

saglayabilecek otomotiv parcalari / unsurlari sizce nelerdir? Cevap Adet Oran

Dis(exterior) tasarim 8 72.73%
Ic(interior) tasarim 8 72.73%
Sasi tasarimi 6 54.55%
Motor sistemi tasarimi 10 90.91%
Yakait sistemi tasarimi 11 4 36.36%
Aktarma organlar1 vb. mekanik sistem tasarim 6 54.55%
Elektrik sistemi tasarimi 1 9.09%
Kontrol-elektronik sistemleri tasarimi 4 36.36%
Diger: Hibrid Motor, Elektrikli Motor ve Depolama,Yakit Hiicresi 1 9.09%
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Cizelge A.1: (Devam) Tiirk otomotiv sektoriinde tasarimin payi ve rekabetgilige etkisi / Ana sanayi anketi

Tiirk otomotiv sektoriiniin tasarim ve iiriin gelistirme kabiliyetinin verilen

yillara gore hangi kapasitede oldugunu ve olacagim diisiinityorsunuz?

(belirli bir y1l icin birden fazla kabiliyete sahip olundugunu Toplam 1993 2008 2023

diigiiniiyorsamz ¢oklu secim yapabilirsiniz.) Cevap Adet Oran Adet Oran Adet Oran

Taklit parcalar 11 100% 2 18.18% 0 0%

Ufak revizyonlar 5 45.45% 9 81.82% 0 0%

Buyik revizyonlar 1 0 0% 8 72.73% 7 63.64%

Komple arag tasarimi 0 0% 4 36.36% 10 90.91%

Temel teknoloji gelistirme (motor-yakit-kontrol sistemleri vb.) 0 0% 3 27.27% 8 72.73%

Konsept arag tasarimi 0 0% 3 27.271% 11 100%

Rekabet giiciiniin artirllmasini saglayan etmenleri, sizce 6nem sirasina gore Toplam Gok Onemli Onemli Az Onemli Onemsiz
belirtiniz. Cevap Adet Oran Adet Oran Adet Oran Adet | Oran
Diisiik Maliyet 11 7 63.64% 4 36.36% 0 0% 0 0%
Yiiksek Kalite 11 7 63.64% 4 36.36% 0 0% 0 0%
Givenilirlik 11 5 45.45% 6 54.55% 0 0% 0 0%
Ozgiin tasarim kabiliyeti 11 4 36.36% 7 63.64% 0 0% 0 0%
Kisa {iriin gelistirme siireci 11 4 36.36% 5 45.45% 2 18.18% 0 0%
Sanayi regiilasyonlarinin sinirlamalari 11 1 9.09% 7 63.64% 3 27.27% 0 0%
Yeni malzeme-lretim-iiriin gelistirme teknolojileri 11 4 36.36% 4 36.36% 3 27.27% 0 0%
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Cizelge A.1: (Devam) Tiirk otomotiv sektoriinde tasarimin payi ve rekabetgilige etkisi / Ana sanayi anketi

Firmamizda diger firmalarla rekabet 6ncesi isbirligi mevcutsa hangi alanlarda isbirligi Toplam
gerceklesmektedir? (yoksa bos birakiniz) Cevap Adet Oran
Teknoloji aktarimi 1 33.33%
Ortak parc¢a kullanimi 3 2 66.67%
Ortak Ar-ge projeleri 1 33.33%
Ortak {iriin gelistirme projeleri 3 100%

Toplam
Asagidaki degiskenlerin rekabet giiciinii nasil etkileyecegini diisiiniiyorsunuz? Cevap Olumlu Olumsuz Etkisiz
Modiiler parga ve ortak platform kullanimi 11 7 63.64% 2 18.18% 2 18.18%
Parca bazli tasarim yerine sistem bazli tasarim 11 8 72.73% 0 0% 3 27.271%
Firmalarin ortak {iriin gelistirme ¢aligmalari 11 6 54.55% 3 27.27% 2 18.18%
Yatirnmin Uzak Dogu ve Dogu Avrupa iilkelerine kaymasi 11 1 9.09% 8 72.73% 2 18.18%
Kiiresellesme 11 3 36.36% 5 45.45% 2 18.18%
Sirket birlesmeleri 11 5 45.45% 5 45.45% 1 9.09%
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EKAZ2

Cizelge A.2 : Turk otomotiv sektoriinde tasarimin pay1 ve rekabetcilige etkisi / Yan

sanayi anketi

Toplam
Firmamizda yabanci sermaye var midir? Cevap Adet | Oran
Evet 3 16 | 37.21%
Hayir 27 162.79%
Toplam
Firmanizda yabanci sirket lisansi altinda iiretim yapilmakta mdir? Cevap Adet | Oran
Evet 43 19 | 44.19%
Hayir 24 | 55.81%
Toplam
Ar-Ge tesviklerinden faydalanmyor musunuz? Cevap Adet | Oran
Evet 3 25 [58.14%
Hayir 18 |41.86%
Toplam
AB programlari proje desteklerinden ve fonlarindan yararlaniyor musunuz? Cevap Adet | Oran
0,
Evet 43 1 2.33%
Hayir 42 |1 97.67%
Toplam
Ana sanayi firmalariyla ortak iiriin gelistirme projeleri yiiriitiiyor musunuz? Cevap Adet | Oran
Evet 43 32 | 74.42%
Hayir 11 | 25.58%
Otomotiv ana Ureticileriyle yan sanayi kuruluslar: arasinda yeni iiriin gelistirme Toplam
siirecindeki is birligini yeterli buluyor musunuz? Cevap Adet | Oran
Evet 3 10 | 23.26%
Hayir 33 | 76.74%
Universitelerle isbirligi icinde yiiriittiigiiniiz iiriin gelistirme-tasarim ¢ahsmalar1 mevcut Toplam
mu? Cevap Adet | Oran
Evet 43 10 | 23.26%
Hayir 33 | 76.74%
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Cizelge A.2 : (devam) Tiirk otomotiv sektoriinde tasarimin pay1 ve rekabetgilige etkisi / Yan sanayi anketi

Sektorde tedarikgiler arasinda iiriin tasarim siirecinin dagilim (ana sanayi firmasinin .
belirli bir sistem tasarimu isini 1. tedarikgiye, 1. tedarik¢inin ise sistem parcalarinin Toplam Olumlu Olumsuz Etkisiz
tasarimini 2. tedarikgilere béliistiirmesi) yontemi ; Cevap Adet Oran Adet Oran Adet Oran
Uriin gelistirme siirecini ve son iiriin kalitesini sizce nasil etkiler? 42 33 78.57% 7 16.67% 2 4.76%
Yan sanayi firmalarimn tasarim ve iiriin gelistirme kabiliyetlerini ne yonde etkiler? 42 37 88.1% 1 2.38% 4 9.52%
Tedarikgei firmalarin rekabet edebilme giiclerini nasil etkiler? 42 34 83.33% 4 9.52% 3 7.14%
Toplam
Firmanizda asagidaki iiriin gelistirme ekipmanlarindan hangileri kullanilmaktadir? Cevap Adet Oran
CAD (bilgisayar destekli tasarim) 42 100%
CAM (bilgisayar destekli tiretim) 24 57.14%
CAE (FEA-CFD vs.) (bilgisayar destekli miihendislik - analiz) 42 22 52.38%
Hizl prototipleme - 3D yazici 2 4.76%
Temasli - temazsiz koordinat 6lgme cihazlart (CMM) 18 42.86%
CNC model isleme 27 64.29%
Toplam
Firmanizda konsept (kavramsal) ve stil tasarim yapiliyor mu? Cevap Adet Oran
Evet 43 21 48.84%
Hayir 22 51.16%
Firmanizda iiriin gelistirme ve tasarim yapan ¢alisanlariniz ¢ogunlukla hangi meslek Toplam
gurubuna dahildir? Cevap Adet Oran
Miihendis 38 88.37%
Endiistri Uriinleri Tasarimcist 11 25.58%
Tasarim teknikeri-CAD operatori 43 20 46.51%
Teknik ressam 20 46.51%
Others: makine dgretmeni, teknik dgretmen, alayl 4 9.3%
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Cizelge A.2 : (devam) Tiirk otomotiv sektoriinde tasarimin pay1 ve rekabetgilige etkisi / Yan sanayi anketi

e . . e . L Cok Onemli Onemli Az Onemli Onemsiz

Yiiriittiigiiniiz iiriin gelistirme ¢calismalarinda ¢ogunlukla ihtiya¢ duydugunuz iiriin Toplam

gelistirme kavramlarim 6nem sirasina gore belirtiniz. Cevap Adet Oran Adet Oran Adet Oran Adet Oran
Konsept tasarimi 39 12 30.77% 22 56.41% 3 7.69% 2 5.13%
Mevcut konsepte yonelik sifirdan CAD model tasarimi 41 14 34.15% 21 51.22% 5 12.2% 1 2.44%
Mevcut CAD model lizerinde mihendislik ve detay tasarimlari 41 15 36.59% 21 51.22% 4 9.76% 1 2.44%
Mevcut lirlin lizerinde iyilestirme-modifikasyon ¢aligmalari 41 10 24.39% 24 58.54% 7 17.07% 0 0%
Mevcut CAD model i¢in kalip aparat tasarimi 41 18 43.9% 16 39.02% 4 9.76% 3 7.32%
Firmaniz tasarim- miithendislik damismanlhk firmalarindan iiriin gelistirme destegi Toplam
aliyor mu? Cevap Adet Oran

9

Evet 43 5 11.63%
Hayir 38 88.37%
Patent, faydali model ve/veya endiistriyel tasarim tesciline sahip iiriiniiniiz varsa Toplam
iiriiniiniiziin / iiriinlerinizin hukuki koruma tiirii nedir? (yoksa bos birakimz) Cevap Adet Oran
Patent 18 75%
Faydali model 24 12 50%
Endiistriyel tasarim tescili 7 29.17%
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Cizelge A.2 : (devam) Tiirk otomotiv sektoriinde tasarimin pay1 ve rekabetgilige etkisi / Yan sanayi anketi

Tiirk otomotiv sektoriinde tasarimi - gelistirilmesi en fazla katma deger saglayabilecek Toplam

otomotiv parcalari / unsurlari sizce nelerdir? Cevap Adet Oran

Das (exterior) tasarim 20 46.51%

I¢ (interior) tasarim 21 48.84%

Sasi tasarimi 18 41.86%

Motor sistemi tasarimi 26 60.47%

Yakait sistemi tasarimi 43 23 53.49%

Aktarma organlari vb. mekanik sistem tasarimi 23 53.49%

Elektrik sistemi tasarimi 12 27.91%

Kontrol-elektronik sistemleri tasarimi 21 48.84%

Others: kaput alt1 parcalari 2 4.65%

Tiirk otomotiv sektdriiniin tasarim ve iiriin gelistirme kabiliyetinin verilen yillara gore

hangi kapasitede oldugunu ve olacagim diisiinityorsunuz? (belirli bir y1l icin birden fazla Toplam 1993 2008 2023
kabiliyete sahip olundugunu diisiiniiyorsamz ¢oklu secim yapabilirsiniz.) Cevap Adet Oran Adet Oran Adet Oran
Taklit parcalar 32 88.89% 17 47.22% 2 5.56%
Ufak revizyonlar 19 50% 28 73.68% 3 7.89%
Buyuk revizyonlar 40 1 2.56% 33 84.62% 19 48.72%
Komple arag tasarimi 0 0% 11 28.95% 32 84.21%
Temel teknoloji gelistirme (motor-yakit-kontrol sistemleri vb.) 0 0% 12 31.58% 32 84.21%
Konsept arag tasarimi 0 0% 16 43.24% 30 81.08%
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Cizelge A.2 : (devam) Tiirk otomotiv sektoriinde tasarimin pay1 ve rekabetgilige etkisi / Yan sanayi anketi

Rekabet giiciiniin artirllmasini saglayan etmenleri, sizce 6nem sirasina gore Toplam Cok Onemli Onemli Az Onemli Onemsiz
belirtiniz. Cevap Adet Oran Adet Oran Adet Oran Adet | Oran
Diisiik Maliyet 42 29 69.05% 11 26.19% 1 2.38% 1 2.38%
Yiiksek Kalite 43 30 69.77% 12 27.91% 1 2.33% 0 0%
Glvenilirlik 43 28 65.12% 14 32.56% 1 2.33% 0 0%
Ozgiin tasarim kabiliyeti 43 17 39.53% 22 51.16% 3 6.98% 1 2.33%
Kisa {iriin gelistirme siireci 43 20 46.51% 19 44.19% 3 6.98% 1 2.33%
Sanayi regiilasyonlarinin sinirlamalari 43 14 32.56% 16 37.21% 12 27.91% 1 2.33%
Yeni malzeme-lretim-iiriin gelistirme teknolojileri 43 16 37.21% 22 51.16% 5 11.63% 0 0%
Benzer iiretim faaliyetleri gerceklestiren yerli veya yabanci firmalarla sirket Toplam

birlesmeleri yoluna gitme egiliminiz var m? Cevap Adet Oran

Evet 9 21.43%

Hayir 42 17 40.48%

Uzun vadede belKi 16 38.1%

Firmanizda diger firmalarla rekabet oncesi isbirligi mevcutsa hangi alanlarda Toplam

isbirligi gerceklesmektedir? (yoksa bos birakimz) Cevap Adet Oran

Teknoloji aktarimi 11 55%

Ortak parca kullanimi 20 40%

Ortak Ar-Ge projeleri 35%

Ortak iiriin gelistirme projeleri 13 65%
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Cizelge A.2 : (devam) Tiirk otomotiv sektoriinde tasarimin pay1 ve rekabetgilige etkisi / Yan sanayi anketi

Toplam Olumlu Olumsuz Etkisiz

Asagidaki degiskenlerin rekabet giiciinii nasil etkileyecegini diisiiniiyorsunuz? Cevap Adet Oran Adet Oran Adet Oran

Modiiler parga ve ortak platform kullanimi 42 33 78.57% 4 9.52% 5 11.9%
Parca bazli tasarim yerine sistem bazh tasarim 42 31 73.81% 3 7.14% 8 19.05%
Firmalarin ortak iiriin gelistirme ¢aligmalari 43 28 65.12% 8 18.6% 7 16.28%
Yatirimm Uzak Dogu ve Dogu Avrupa iilkelerine kaymasi 43 5 11.63% 33 76.74% 5 11.63%
Kiiresellesme 42 22 52.38% 13 30.95% 7 16.67%
Sirket birlesmeleri 42 26 61.9% 6 14.29% 10 23.81%
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EKAZ3

Cizelge A.3 : Anketleri cevaplayan otomotiv ana ve yan sanayi firmalari.

Otomotiv Ana Sanayi
Firmalari: 11 Adet

Otomotiv Yan Sanayi Firmalari: 43 Adet*

Firma Adi

Faaliyet Alam

Anadolu Isuzu

Akkardan

Aktarma organlari

Ford Otosan

Ataylar Makina San Tic.Ltd.Sti

Hidrolik parcalar

Hyundai Assan

Autoliv

Guvenlik sistemleri

Karsan Beycelik Gestamp Kalip Kalip tasarimi
MAN Tirkiye Bosch A.S. Elektronik parcalar
Mercedes Benz Tiirk Boshoku Tiirkiye Otomotiv I¢ déseme pargalar
Otokar Canel Otomotiv Aliminyum pargalar
Oyak - Renault CMS Jant Jant
Temsa Delphi Automotive Elektronik sistemler
Tofas Ejot Tezmak Baglant: elemanlari
Toyota Erkunt Sanayi A.S Traktor
Ermetal Otomotiv Metal parcalar
Estag Aktarma organlari
Farplas Far ve aydinlatma

Federal-Mogul Piston Segman A.S

Piston -segman

Hayes Lemmerz Inci Jant Sanayisi Jant

ISE Otomotiv Karoseri

Jantsa Jant San. Tic. A.S Jant

Opas Atesleme sistemi
Ozen Pres Makina Metal pres
Ozkog Tlave Dingil A.S. Aktarma organlari
Ozler Plastik Plastik parcalar
Rozmas Celik San. Celik yaylar
Sage Tasit Koltuklar: Koltuk
Sarigdzoglu Makine A.S. Makine ve kalip
Serin Treyler Treyler

SKT A.S. Conta

Standart Profil Profil parcalar
Supar Supap ve Parca San. Tic A.S. Supap

Takosan Otomobil Takometre
Tekkalip Otomotiv Kalip tasarimi
Teklas Kauguk Kauguk parcalar
Teknik Lider Plastik parcalar
Tekno Kauguk Kauguk parcalar
Termo Teknik Ticaret Sogutma sistemi
Tirsan Treyler Treyler

TUV SUD Teknik Giivenlik ve Denetim

Homologasyon

Yazaki Otomotiv Sanayi

Kablo donanimi

* {sim belirtmeyen 5 adet firma mevcuttur
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OZGECMIS

Ad Soyad: Can ARER

Dogum Yeri ve Tarihi: Eskisehir - 1983

Egitim: istanbul Teknik Universitesi / Endiistri Uriinleri Tasarimi
(2005-Yuksek Lisans baslangig)

Staatliche Hochschule furr Gestaltung Karlsruhe / Produkt Design
(2007/2008 Guz donemi - Erasmus degisim programi)

Yildiz Teknik Universitesi / Makine Miihendisligi (2001 — 2005 Lisans)
Is Deneyimi: Bosch-Siemens Ev Aletleri / Tasarim miihendisi (2008-...)

OTAM / part-time teknik asistan (2006-2007)
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