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TÜRKÇE TÜRKĠYE’DEKĠ OTOMOTĠV SANAYĠ AR-GE KAPASĠTESĠNĠN 

ĠNCELENMESĠ VE AVRUPA BĠRLĠĞĠ ĠLE KIYASLANMASI 

ÖZET 

Türkiye’deki otomotiv sanayi kurulduğu 1960’lı yıllardan beri AB ile yakın iliĢki 

içerisindedir. 1970’lerde alınan lisanslar ile üretime baĢlanmıĢ, 1980’li yılların 

ortasında artan yabancı sermaye katılımı ―Teknik ĠĢbirliği‖ni ―Ekonomik ĠĢbirliği‖ne 

dönüĢtürmüĢtür. 1990’lı yıllarda Türkiye’de üretilen motorlu araç sayısındaki artıĢ 

otomotiv yan sanayinin de geliĢmesini sağlamıĢ ve artan otomobil talebi otomotiv 

yan sanayine çok yoğun yatırım yapılmasını sağlamıĢtır. Küresel firmalarla Türk 

ortakları arasındaki artan iĢbirliği Türkiye’deki tesislerin dünya pazarlarına üretim 

yapar hale getirmiĢtir. Günümüzde artan rekabet koĢullarına uyum sağlamak için 

otomotiv sektöründe çalıĢan firmalar Ar-Ge çalıĢmalarına yönelerek, hem ulusal hem 

de uluslararası fon kaynaklarından yoğunlukla yararlanarak Ar-Ge projeleri 

yapmaktadırlar.  

Bu çalıĢmada Türkiye’de otomotiv sektöründe yapılan ulusal düzeyde TÜBĠTAK 

TEYDEB Ar-Ge projeleri ve uluslararası düzeyde EUREKA ile 6. ve 7.Çerçeve 

Programları Ar-Ge projeleri incelenerek otomotivle ilgili olan projeler belirlenmiĢtir. 

Belirlenen projeler otomotivle ilgili teknoloji alanları altında gruplanmıĢtır.  

Türkiye otobüs ve hafif ticari araç ihracatında Avrupa’da lider konumdadır. Elde 

edilen veriler ıĢığında ulusal Ar-Ge projelerinin Türk otomotiv sanayinin iyi olduğu 

otobüs ve hafif ticari araç ihracatına etkisi irdelenmiĢ ve otomotivle ilgili yapılan Ar-

Ge projelerine ayrılan bütçenin büyük bir bölümünün bu konulara ayrıldığı ve 

ihracatın son dönemde artıĢında bu projelerin etkisinin olduğu görülmüĢtür. Türk 

motorlu taĢıt üreticileri yeni model taĢıtlar geliĢtirmeye yönelik olarak kendi öz 

kaynaklarından ayırdıkları bütçeler giderek artmıĢ ve 2009 yılıdna bu oran %60’a 

seviyesine çıkmıĢtır. Buradan çıkarılan sonuç; Türk motorlu taĢıt üreticilerinin devlet 

desteği olmasada önümüzdeki dönemde yeni model taĢıtlar geliĢtirmek üzere projeler 

yapacağıdır. Devlet destekleri firmaların bu kültürü kazanmasında etkili olmuĢtur. 

Ġrdelenen bir diğer konu ulusal projelerle AB projelerinin konulara göre dağılımıdır.  

Bu analizin amacı ulusal Ar-Ge destek sisteminin verimliliği irdelemektir. Ulusal 

sistemin konu güdümsüz olması firmaları yoğunlukla rekabetçiliği artıracak 

konularda projeler yapmaya yönlendirirken, AB tarafında stratejik hedefler 

doğrultusunda öncelik verilmesi gereken konularda projeler desteklenmiĢtir. AB’de 

son dönemde özellikle güvenlik ve mobilite konularında yapılan projelere ayrılan 

bütçeler artmaktadır. Ülkemizde ise bu konularda çok az sayıda proje 

desteklenmiĢtir.  

Özellikle Türkiye’nin halen nüfusa oranla toplam araç sayısının dünya ortalamasının 

altında olması düĢünüldüğünde yakın gelecekte araç sayısının artacağı aĢikardır. Yük 

ve yolcu trafiğinde meydana gelecek bu artıĢ hem güvenlikle ilgili hem de çevre ve 

kaynalar konusunda sorunların artmasına sebep olacaktır.  



 
xiv 

Sonuç olarak, Türkiye’de Ar-Ge çalıĢmalarına yönelik ciddi devlet kaynakları 

mevcuttur. Artan Ar-Ge harcamalarıyla birlikte Ar-Ge insan kaynağı ve altyapısı 

güçlenmektedir. Otomotiv sektörü ise Ar-Ge kapasitesi olarak Türkiye’de en 

geliĢmiĢ sektörlerin baĢında gelmektedir. Ancak Ar-Ge harcamaları için ayrılan 

devlet desteklerinin belirli stratejiler doğrultusunda belirlenen konularda yapılacak 

Ar-Ge faaliyetlerine aktarılması ülkenin gelecekte karĢılaĢacağı sorunları aĢmasını 

kolaylaĢtıracak, sanayinin Ar-Ge harcamalarındaki payını ve Türk kuruluĢlarının AB 

hibe programları performansını artıracaktır. Türkiye’nin otomotiv sektöründe 

yöneleceği stratejik alanlar yukarıda belirtildiği üzere önümüzdeki dönemde problem 

teĢkil edecek ve Avrupa’nın önem verdiği alanlar olan güvenlik ve alternatif yakıtlar 

olabilir ya da farklı bir yaklaĢımla günümüzde önemi hızla artan bir konu olan 

elektrikli araçlar gibi bir alan seçilerek özellikle bu alanda projeler desteklenir ve 

ülkemizin bu alanda sektörde lider ülkelerden biri haline gelmesi hedeflenebilir. 
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ANALYSING OF TURKISH AUTOMOTIVE R&D CAPACITY AND 

COMPARING WITH EUROPEAN UNION  

SUMMARY 

In Turkey, automotive industry establishes close cooperation with European Union 

(EU) since its inception 1960s. Production has started with licenses which had been 

taken out 1970s; the increase of foreign investments had transformed the technical 

cooperation to the economic cooperation in the middle of 1980s. In 1990s, the 

increase of the number of motor vehicles production has developed the automotive 

supplier industry in Turkey and the increase of automobile demand had provided 

intensive investments to the automotive supplier industry. After the enhancement of 

the cooperation between Turkish firms and global firms, facilities located in Turkey 

had become to produce for the global market. Nowadays firms which are active in 

automotive sector increase the R&D activities in order to accord the competitive 

requirements of present day and get funds for their R&D projects from national and 

international R&D support programmes.  

This study focus on to specify the technology areas related to automotive sector and 

mapping the national and international R&D projects on the specified technology 

areas in automotive sector in order to compare automotive R&D capacity of EU and 

Turkey and prophesy about the future of Turkey in automotive sector. At national 

level TUBITAK TEYDEB industry R&D support programme projects and at 

international level EUREKA, FP6 and FP7 projects are analyzed. 

As it is known that automotive is a multidisciplinary sector which cover different 

technology areas such as energy, ICT, manufacturing. Before mapping the projects it 

is needed to identfy the technology areas that cover all automotive related projects, 

so firstly automotive related technology areas were determined. Then at national 

level TEYDEB and at international level EUREKA and FP projects are listed from 

2002 to 2010. All projects were examined and around 800 automotive related 

projects are found. These projects were put into place to the related technology area. 

In this study, the impacts of R&D projects to the exportatin of buses and light 

commercial vehicles, new model vehicle production was analyzed. In addition, the 

success rate of Turkish companies in EUREKA and FP and efficieny of Turkish 

R&D programmes were studied. 

Turkey is the leader country according to us production among European countries. 

Turkey export 70% of her bus production and only 20% of buses import in the 

domestic market. There are two important fact that Turkey become the leader of 

European bus market. First, road tranport is the most important tool for 

transportation in Turkey. Secondly according the our analyze Turkish vehicle 

producers have lots of goverment supported R&D projects related with new model 

bus production. These new model buses increase the Turkey’s bus export rate. 
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Light commercial vehicles have no long history as buses, but Turkey have a 

remarkable increase on the production and exportation of light commercial vehicles 

in the last ten years. Development of new model vehicle projects have an important 

role on the increase of light commercial vehicle production and exportation in 

Turkey. The success of these projects provides the opportunity of new models 

production in Turkey. The one third of automotive R&D expenses of public funds 

are spent on development of light commercial vehicle R&D projects. As a result, 

Turkey became the leader in the production of light commercial vehicle production 

in Europe in 2009. 

The affect of new model vehicle development projects has a crucial role on 

becoming the leader in the production of bus and light commercial vehicle of Turkey 

in Europe. However not only these two type of vehicle but also development of new 

model vehicle projects are performed on other type of vehicles. In Turkey, TEYDEB 

is the main public R&D program funded industrial R&D projects. For the last fifteen 

years, 480 Million TL public grant are spent on automotive related R&D projects, in 

other words 30% of total budget of TEYDEB are spent on automotive related R&D 

projects. 50% of TEYDEB supported automotive projects’ budgets are spent on 

development of new model vehicle projects. This is the main reason that automotive 

sector has been placed on the top in the exportation in Turkey. However verification 

of spending the 30% of total budget of TEYDEB to automotive sector and spending 

half of this budget to development of new model vehicle projects should be 

questioned.  

Based on the differences of publicly funded R&D programmes, the distribution of 

R&D projects to the automotive related technology areas was analyzed. EUREKA 

has a bottom-up approach and generally FPs has a top down approach, but the 

distribution of projects was found very similar to each other. TEYDEB has also a 

bottom up approach, but differently it is not an international programme. The 

distribution of TEYDEB projects has major differences from EUREKA and FPs. 

Most of projects are related competitiveness and the percentage of TEYDEB projects 

related security and mobility are very few according to the percentage of EUREKA 

and FPs projects. 

Turkish automotive industry R&D infrastructure is more developed than other 

sectors. After R&D law, R&D Centers are started to establish. The development of 

automotive industry R&D infrastructure can be proved by the sectoral distribution of 

R&D centers. Aroun 30% percent of R&D centers are dedicated to automotive 

industry. In addition, 30% of TEYDEB funds are used by Turkish automotive 

industry. These are the indicators of increase of Turkish automotive industry R&D 

human resource and R&D capacitiy. In the view of such information it can be 

pointed out that Turkish automotive industry has a develeped R&D capacity, 

moreover it has the biggest capacity amoung all sectors. 

Due to use of 15% of TEYDEB funds for development of new model vehicles, 

Turkish industry increase their own resoruce allocation for new model vehicle 

development year by year. Vehicle producers allocate 60% of their resources in the 

crisis year 2009. In the view of such information it can be said that Turkish vehicle 

producers are aware of the requirement of invest new model vehicle development in 

order to increase their production and exportation even though there is no public fund 

for new model vehicle devolopment. 
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Allocating 55% of all R&D expenditures and using 60% of all R&D expenditures by 

private sector are two of the 2013 STI targets of Turkey. Even though there is no 

public fund, firms will continue to invest R&D in some topics such as new model 

vehicle development. In order to reach these targets, these topics must be identified 

and restricted. 

EUREKA and FPs performance of Turkish automotive industry was examined and 

Turkish organizations has shown lower success rates in EUREKA and FPs than 

expected. The main reason of this issue is that national bottom up R&D programmes 

do not develop the Turkish organizations R&D capacity to cope with the European 

organizations in EUREKA and FPs. One other reason is that submitting a proposal 

and getting fund from Turkish R&D programmes are easiar than EUREKA and FPs. 

It is stated that R&D studies conducted in Turkey in the context of mobility and 

securities areas are very limited compared to studies conducted in Europe according 

to results of the thesis analysis. The most important reason behind that rational is the 

fact that R&D activities are not providing direct income support to companies. As a 

result, R&D is not a priority action in Turkish companies. Turkish government could 

define future hurdles and coordinate supports for industrial organization in order to 

overcome those hurdles. 

In European countries, national funds in automotive sector are used to fund projects 

that are in line with priority areas in strategic planning documents. Most of the 

countries have concrete objectives for fuel consumption and greenhouse gas 

emission levels. In this manner, research on electrical and hybrid cars is one of the 

most popular topics. 

It can be foreseen that the number of vehicles per 1000 people would increase 4-5 

times in the near future considering the current situation of Turkey. This rate 

(number of vehicle/1000 people) is 450-500 in the whole world while it is 90-100 in 

Turkey. It can be said that there would be a remarkable increase in gas emission and 

traffic accidents if we consider the potential of increase in vehicle traffic in Turkey in 

the near future. 

There is a need for remarkable investment in mobility and traffic infrastructure in 

order to decrease the traffic accidents. New technologies including active and passive 

safety precautions are needed to prevent traffic accidents and minimize the damages 

during the accidents. Taking into consideration the petroleum resources and prices, 

there should be considerable investments for new tachnologies towards alternative 

fuels.  

As a result, there are remarkable public R&D fund in Turkey. Due to increase of 

R&D expenditures, R&D infrastructure and human resources improve. Regarding to 

R&D capacity, automotive is one of the leading sector in Turkey. If there are top 

down national programmes according to national strategies, it will be easy to solve 

the future problems, the share of private sector  R&D expenditures and EU 

programmes performance of Turkish organizations will increase. Turkey can choose 

security and alternative fuels which are very important for Europe and can be 

problems for future or can choose hybrid electric vehicles as a hot topic and aim to 

be one of the leading country on that topic. 
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1.  GĠRĠġ 

Motorlu karayolu taĢıtları, bir yanmalı veya patlamalı motorla tahrik edilen, yük veya 

yolcu taĢımak ve karayolu trafiğinde seyretmek üzere belirli teknik mevzuata göre 

üretilmiĢ bulunan dört veya daha fazla lastik tekerlekli taĢıt araçlardır [1].  

Türkiye’deki otomotiv sanayi kurulduğu 1960’lı yıllardan beri Avrupa Birliği (AB) 

ile yakın iliĢki içerisindedir. 1970’lerde alınan lisanslarla üretime baĢlanmıĢ, 1980’li 

yılların ortasında artan yabancı sermaye katılımı ―Teknik ĠĢbirliği‖ni ―Ekonomik 

ĠĢbirliği‖ne dönüĢtürmüĢtür. 1990’lı yıllarda Türkiye’de üretilen motorlu araç 

sayısındaki artıĢ otomotiv yan sanayinin de geliĢmesini sağlamıĢ ve artan otomobil 

talebi otomotiv yan sanayine çok yoğun yatırım yapılmasını sağlamıĢtır. Küresel 

firmalarla Türk ortakları arasındaki artan iĢbirliği Türkiye’deki tesislerin dünya 

pazarlarına üretim yapar hale getirmiĢtir. Günümüzde artan rekabet koĢullarına uyum 

sağlamak için otomotiv sektöründe çalıĢan firmalar Ar-Ge çalıĢmalarına yönelerek, 

hem ulusal hem de uluslararası finans kaynaklarından yoğunlukla yararlanarak Ar-

Ge projeleri yapmaktadırlar.  

1.1 Tezin Amacı 

Bu çalıĢmada Türkiye’de otomotiv sektöründe yapılan ulusal düzeyde TÜBĠTAK 

Teknoloji ve Yenilik Destek Programları BaĢkanlığı (TEYDEB) projeleri ve 

uluslararası düzeyde EUREKA ile 6. Çerçeve Programı ve 7. Çerçeve Programları 

Ar-Ge projeleri incelenerek otomotivle ilgili belirlenen alt teknoloji alanlarında bu 

projeler gruplanacaktır. Elde edilen veriler ıĢığında Türkiye’de yürütülen Ar-Ge 

çalıĢmaları irdelenecek, ulusal desteklerle uluslararası destekler kıyaslanarak 

ülkemizde otomotiv sektörü Ar-Ge projelerine yönelik verilen hibe desteklerinin 

verimliliği ve gelecek öngörüleri ortaya konacaktır. 
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1.2 Literatür Özeti 

Türk otomotiv sektörüne yönelik daha önce yapılmıĢ çalıĢmalar incelendiğinde 

otomotiv sektörünün genel durumu, gümrük birliğinin otomotiv sektörü üzerindeki 

etkileri, küreselleĢmenin otomotiv sektörüne etkileri, otomotiv ana ve yan sanayi 

iliĢkileri konularının yoğunlukla çalıĢıldığı gözlenmektedir.   

Ar-Ge ve devlet destekleri konusu üzerine yapılan çalıĢmalar incelendiğinde ulusal 

boyutta daha çok Türkiye’de verilen devlet desteklerin genel anlamda incelendiği 

çalıĢmalara rastlanmaktadır. AB boyutunda ise özellikle Çerçeve Programlarında 

iĢbirliği yapan kuruluĢlar arasındaki iliĢkileri inceleyen, Çerçeve Programlarının 

etkisini irdeleyen, ülkelerin bilimsel yayınlarından yola çıkarak bibliyometrik 

analizler yapan çalıĢmalara rastlanmaktadır.  

Otomotiv sektörüne yönelik yapılan Ar-Ge çalıĢmaları ve devlet desteklerine 

odaklanıldığında bu konuda çok fazla çalıĢmanın yapılmamıĢ olduğu ortaya 

çıkmıĢtır. Ancak Kasım 2010 itibariyle sonuçlanan 7. Çerçeve Programı kapsamında 

desteklenen EAGAR Projesi otomotive yönelik ulusal Ar-Ge programlarının 

karĢılaĢtırılmalı analizinin yapıldığı ve yapmıĢ olduğumuz bu çalıĢmanın da temel 

aldığı teknolojik gruplamanın oluĢturulduğu önemli güncel bir çalıĢma olarak 

kaĢımıza çıkmıĢtır. 

Literatür taraması sonucunda AB CP ve EUREKA Ar-Ge hibe programlarınca 

desteklenen projelerin, detaylı olarak projeler özelinde incelendiği bir çalıĢmaya 

rastlanmamıĢtır. Bu çalıĢma bu boĢluğun doldurulmasına yönelik gerçekleĢtirilmiĢtir.  

1.3 Hipotezler 

Türk otomotiv sektörüne baktığımızda taĢıt üretimi ve ihracatında meydana gelen 

artıĢlar göze çarpan geliĢmelerin baĢında gelmektedir. Bu çalıĢmayla öncelikle taĢıt 

üretimi ve ihracatının artıĢında devlet destekli Ar-Ge projelerinin etkisini irdelemek 

üzere üç hipotez ortaya konmuĢtur.  
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Devlet destekli Ar-Ge programları birbirinden çok temel özelliklerle ayrılmaktadır. 

TEYDEB, EUREKA ve Çerçeve Programları bu farklılıkların çok güzel biçimde 

ortaya çıktığı üç farklı destek programıdır. 4. hipotezde bu destek programlarının 

konu güdümsüz ya da konu güdümlü, ulusal ya da uluslararası olmasının desteklenen 

projelerin teknoloji alanlarına dağılıma etkisi incelenecek, bu durumun getirdiği 

sonuçlar irdelenecektir. Son olarak Türk otomotiv sanayinin AB fonları performansı 

incelenecektir. 

1. Otobüs/midibüs üretimi ve ihracatında ulusal Ar-Ge projelerinin etkisi, 

2. Hafif ticari araç üretimi ve ihracatında ulusal Ar-Ge projelerinin etkisi, 

3. Türkiye’de üretilen motorlu taĢıt model çeĢitliliğinde Ar-Ge projelerinin etkisi, 

4. TEYDEB, EUREKA ve Çerçeve Programları’nın konu güdümsüz (bottom-up) 

veya konu güdümlü (top-down) olmasının sunulan projelerin yoğunlaĢtığı 

teknoloji alanlarına etkisi, 

5. Türk otomotiv sanayinin EUREKA ve Çerçeve Programları performansı. 
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2.  OTOMOTĠV SANAYĠ TARĠHSEL GELĠġĠMĠ VE MEVCUT DURUM 

Bu bölümde otomotiv sanayinin dünyada tarihsel geliĢimi ve mavcut durumu 

özetlenmiĢtir. Bu bilgiler Türkiye’deki tarihsel süreç ve mevcut durumun 

verilmesiyle izlenmiĢtir. Bölümün amacı otomotiv sanayinin geliĢimini dönemsel 

olarak incelemektir. 

2.1 Dünyada Otomotiv Sanayinin Tarihsel GeliĢimi ve Mevcut Durumu 

Otomotiv sanayini oluĢturan motorlu karayolu taĢıtlarının geçmiĢi 1800’lü yıllara 

dayanmaktadır. Tahrik kaynağı olarak buhar gücü, elektrikli ve içten yanmalı 

motorlar kullanılmıĢ ancak zamanla üretilen araçların % 90’ından fazlasında içten 

yanmalı motorlar kullanılmaya baĢlanmıĢtır. Bu durumun sebebi buhar gücünün 

yüksek miktarda su ve yakıt gerektirmesi ve elektrik motorlarında ise istenen gücü 

depolayabilecek akülerin çok büyük ve ağır olmalarıdır. 1900’lü yılların baĢında 

ABD’de güç kaynağına göre üretilen araçların dağılımına bakıldığında bu durum 

açıkça görülmektedir. 

Çizelge 2.1 : Güç kaynağına göre araçların dağılımı [2] 

Aracın kullandığı güç 
kaynağı 

Üretim Dağılımı (%) 

1900 1904 1909 
Ġçten yanmalı 22,4 86,3 95,1 

Elektrikli  37,5 6,5 3,0 
Buharlı 40,1 7,2 1,9 
Toplam  100,0 100,0 100,0 
Üretim Adedi  4.100 21.600 126.700 
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Otomotiv sanayinin geçmiĢi 15.yüzyılda yaĢamıĢ Ġtalyan dahi Leonardo da Vinci’nin 

güç tahrikli araçlar için önerdiği olasılıklara dayanmaktadır. 17. yy'da ünlü Ġngiliz 

fizikçi Sör Ġsaac Newton’un önerdiği buharlı binek arabası tasarımını 18. yy’da 

Fransız YüzbaĢı Nicholas-Joseph Cugnot üretmiĢtir. 1800’lü yılların ortasına doğru 

buhar gücüyle çalıĢan motorlar yerine daha güvenli ve çalıĢtırılması kolay olan içten 

yanmalı motorlar önem kazanmıĢtır. Ġlk baĢarılı içten yanmalı motor Jean-Joseph 

Ettienne Lenoir tarafından 1859 yılında üretilmiĢ olup bu model 1876 yılında Alman 

Nikolaus August Otto tarafından geliĢtirilerek bugün bilinen Otto motoru ortaya 

çıkmıĢtır. Otto’nun rakibi Gottlieb Daimler ve Karl Benz bu modeli kullanarak ilk 

modern aracı 1886 yılında üretmiĢlerdir. ABD’de George Baldwin Selden motorda 

birtakım iyileĢtirmeler yaparak motorun ağırlığını azaltarak hafif taĢıtlara uygun hale 

getirmiĢtir.  

Ġlk otomobil firması 1896 yılında Charles Edgar Duryea ve kardeĢi Frank tarafından 

kurulmuĢtur. Ġlk defa 1908 yılında üretilmeye baĢlayan Henry Ford’un T model aracı 

1913-1914 yıllarında seri üretime baĢlayarak 1927 yılında üretimi sona ermiĢtir. Bu 

süre zarfında 15 milyon adetten fazla satılmıĢtır. T modeli ile baĢlayan seri üretim ile 

kısalan üretim süresi Kuzey Amerika’nın 1955 yılında tüm dünyada üretilen 

araçların % 75’inin üretilmesini sağlamıĢtır.  

Avrupa ise 1950’lerde Volkswagen, Renault ve Fiat’ın giriĢimleri ile seri üretime 

uyum sağlamıĢtır. Avrupa, 1960 ve 1970 baĢlarında küresel otomobil üretimine 

ABD’den daha fazla katkı sağlar hale gelmiĢtir. 

1973’teki petrol krizi ile birlikte tüketici talebi enerji verimli araçlara yönelmiĢ ve 

Japon araç üreticileri sektörü domine etmeye baĢlamıĢtır. 1990’larda Kuzey Amerika 

araç satıĢının %40’ı Japonlar tarafından yapılır hale gelmiĢtir [3]. 

2.1.1 Çevre 

Günümüzün büyük sorunlarından birisi olan küresel ısınmaya neden olan sera 

gazlarının en önemlisi CO2 (karbondioksit) gazıdır. Ekonomik ĠĢbirliği ve Kalkınma 

Örgütü (OECD) ülkelerinde CO2 salınımı ortalamasına bakıldığında ulaĢtırma 

sektöründen kaynaklı salınımlar %14 seviyelerindedir. Diğer sektörlerde CO2 

salınımlarında kayda değer bir azalma olurken ulaĢtırma sektöründe bu azalma 

gerçekleĢmemiĢtir. Bunun baĢlıca sebebi daha verimli ve çevreye duyarlı motorlar 

geliĢtirilmesine rağmen yük ve yolcu trafiğininin hızla artmasıdır. [4] 
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ġekil 2.1 : OECD ülkelerinde sektörlere göre CO2 emisyonu [4] 

2.1.2 TaĢıt Üretimi 

Dünyada son on yılda gerçekleĢen taĢıt üretimine baktığımızda 2007 yılına kadar 

kademeli bir artıĢ gerçekleĢmiĢ ancak ekonomik kriz ile birlikte son iki yıldaki taĢıt 

üretiminde meydana gelen daralma, mevcut üretim değerlerinin 2003 yılı değerleri 

seviyesine düĢmesine sebep olmuĢtur. 

Çizelge 2.2 : Yıllara göre Dünya taĢıt üretimi değiĢimi [5] 

Yıl Üretim Değişim 

2000 58.374.162 3.80% 

2001 56.304.925 -3.50% 

2002 58.994.318 4.80% 

2003 60.663.225 2.80% 

2004 64.496.220 6.30% 

2005 66.482.439 3.10% 

2006 69.222.975 4.10% 

2007 73.266.061 5.80% 

2008 70.520.493 -3.70% 

2009 60.986.985 -13.50% 

Büyük taĢıt üreticileri, dünya taĢıt üretimindeki dalgalanmalardan oldukça fazla 

etkilenmektedir. Bunun sonunca bazı Ģirketler birleĢmekte, bazıları ise büyük bir 

grup tarafından satın alınmaktadır. Çizelge A.1’de bu büyük grupların 2009 yılı 

üretim rakamları verilmiĢtir. Toyota Motor, 7 milyon üzerindeki üretimiyle dünyada 

en çok taĢıt üreten Ģirket konumundadır. Toyota’yı 6 milyon üzerinde üretimleriyle 

General Motor ve VolksWagen Grubu takip etmektedir. 
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Dünya araç üretiminde son iki yılda meydana gelen %10 üzerindeki düĢüĢe rağmen 

BRIC (Brezilya, Rusya, Hindistan, Çin) ülkelerinde taĢıt üretimi hızla artmaktadır. 

Çin 2005 yılında 6 milyon taĢıt üretirken 2009 yılında 14 milyona yakın taĢıt üretir 

hale gelmiĢtir. Brezilya’nın taĢıt üretimi, 2,5 milyondan 3 milyon seviyelerine, 

Hindistan ise 1,6 milyon seviyelerinden 2,6 milyon seviyelerine yükselmiĢtir. 

Çizelge A.2’de ülkelerin taĢıt üretim sayıları verilmiĢtir. Çizelge A.2’de görüldüğü 

üzere Türkiye 2005 ve 2009 yıllarında taĢıt üretim sayısı 800 seviyelerinde kalmıĢtır.  

 

2.1.3 TaĢıt ve Yol Güvenliği 

ABD UlaĢtırma Departmanı’nın yapmıĢ olduğu çalıĢmaya göre 2006 yılında 

araçlarda güvenlik amacıyla kullanılan bazı sistemlerin tüm taĢıtlarda bulunma 

oranları belirlenmiĢtir. Buna göre ABD’de kullanılan 2006 model araçların tamamına 

yakınında yan hava yastığı, enmiyet kemeri hatırlatıcı, yarısından çoğunda elektronik 

savrulma kontrolü ve tamamında ABS fren sistemi bulunmaktadır. 

Çizelge 2.3 :  Güvenlik türleri kullanım oranları [6] 

Güvelik türü 2006 model araçlarda bulunma oranı 

Elektronik savrulma kontrolü 63% 

Kafa korumalı yan hava yastıkları 84% 

Emniyet kemeri hatırlatıcı 85% 

Kilitlenmesiz fren sistemi (ABS) 100% 

Günümüz taĢıtlarında aktif ve pasif olmak üzere birçok güvenlik sistemi 

kullanılmaktadır. Aktif güvenlik önlemleri olarak elektronik savrulma kontrolü, 

sürücü dikkatsizlik uyarısı, araç tekerlek hava basıncı ve sıcaklığı kontrolü, araç hız 

kontrolü, öndeki araç ile aradaki mesafe kontrolü, Ģerit sapma uyarısı ve yardımcısı, 

esnek ön far sistemleri, gece görüĢü yardımı, araç çevresi izleme sistemi, kör köĢe 

görüntüleme sistemi, çarpma hafifletme frenleme sistemi, kilitlenmesiz fren sistemini 

sıralayabiliriz. Pasif emniyet önlemleri olarak ise aktif kafa desteği, yan hava 

yastıkları, perde hava yastıkları, emniyet kemeri teknolojileri, taĢıt çarpıĢma testlerini 

sıralayabiliriz [7].      
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2.1.4 Ġstihdam 

Otomotiv sanayi doğrudan ve dolaylı olarak çok geniĢ istihdam olanakları sağlayan 

bir sektördür. 2004 yılında doğrudan otomotiv sanayinde mevcut çalıĢan sayısı 

Çizelge 2.4’te verilmiĢtir. Buna göre 2004 yılı itibariyle 1,5 milyondan fazla 

çalıĢanla Çin ilk sırada yer almaktadır. Türkiye’de 230 bin seviyelerinde doğrudan 

istihdam sağlanmıĢtır.  

Çizelge 2.4 : Ülkelerin otomotiv sanayi 2004 yılı doğrudan istihdam rakamları [6] 

  Ülke ÇalıĢan sayısı 
 

Ülke ÇalıĢan sayısı 

1 Arjantin 12,166 21 Kore 246,900 

2 Avustralya 43,000 22 Malezya 47,000 

3 Avusturya 32,000 23 Meksika 137,000 

4 Belçika 45,600 24 Hollanda 24,500 

5 Brezilya 289,082 25 Polonya 94,000 

6 Kanada 159,000 26 Portekiz 22,800 

7 Çin 1.605.000 27 Romanya 59,000 

8 Hırvatistan 4,861 28 Rusya 755,000 

9 Çek Cum. 101,500 29 Sırbistan 14,454 

10 Danimarka 6,300 30 Slovakya 57,376 

11 Mısır 73,200 31 Slovenya 7,900 

12 Finlandiya 6,530 32 Güney Afrika 112,300 

13 Fransa 304,000 33 Ġspanya 330,000 

14 Almanya 773,217 34 Ġsveç 140,000 

15 Yunanistan 2,219 35 Ġsviçre 15,500 

16 Macaristan 40,800 36 Tayland 182,300 

17 Hindistan 270,000 37 Türkiye 230,736 

18 Endonezya 64,000 38 Ġngiltere 213,000 

19 Ġtalya 196,000 39 ABD 954,210 

20 Japonya 725,000 Toplam 8.397.451 

2.1.5 Otomotiv Sanayinin Ekonomiye Katkısı 

Otomotiv sanayine ABD ve Batı Avrupa üretim, tüketim ve teknolojik geliĢim 

anlamında öncülük etmiĢlerdir. Japonya 1970’li yıllardan sonra en büyük motorlu 

araç ihracatçısı olmuĢ, 1980’lerde Güney Kore’de benzer Ģekilde ihracata dayalı bir 

büyüme göstererek sektöre girmiĢtir [2]. Son 10 yılda ise Çin birçok sektörde olduğu 

gibi otomotiv sektöründe de hızla geliĢmiĢ ve en çok araç üreten, en çok istihdamın 

olduğu ülke konumuna gelmiĢtir. Yıllık ciro ve devlet gelirlerine baktığımızda 2004 

yılı itibariyle sektörde lider ülkeler ABD ve Japonya’dır. 
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Çizelge 2.5 : Ülkelerin otomotiv sanayi 2004 yılı ciro, yatırım ve devlet gelirleri [6] 

Otomotiv Sanayi ve Ekonomi 
(2004 ve mevcut güncel verilerle) 

(Milyon €)                 Ciro Yatırımlar Devlet Geliri 

Arjantin 3,519     

Avustralya 18,929   887 

Avusturya 13,900 580 8,315 

Belçika 18,225 302 7,155 

Brezilya 26,997 1,141   

Kanada 77,469 2,496 9,701 

Çin 86,984 5,330   

Hırvatistan 205 20   

Çek Cum. 12,091 663 1,032 

Danimarka 1,165 46 5,867 

Mısır 2,901 1,661 1,911 

Finlandiya 1,076 36 3,807 

Fransa 111,901 4,196 34,000 

Almanya 227,666 11,900 44,314 

Yunanistan 162 17 3,200 

Macaristan 8,144 432   

Hindistan 16,893 1,014 11,122 

Endonezya 3,858 1,071   

Ġtalya 54,135 3,450 40,954 

Japonya 435,610 6,450 66,444 

Kore 62,993 2,239 16,615 

Malezya 6,084 1,263   

Meksika 3,348     

Hollanda 7,876 81 10,837 

Polonya 16,202 893   

Portekiz 4,457 176 6,897 

Romanya 1,836 308   

Rusya 7,019 223 654 

Slovakya 8,711 1,056   

Slovenya 1,544 40   

Güney Afrika 20,602 277 3,459 

Ġspanya 75,104 2,740 23,212 

Ġsveç 24,784 861 5,590 

Ġsviçre 4,252   4,689 

Tayland 116,58 443 2,871 

Türkiye 28,196 502 10,127 

Ġngiltere 58,238 1,590 46,099 

ABD 425,106 30,416 64,289 

Total                 1.889.840 84,801 433,16 
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2.2 Türkiye’de Otomotiv Sanayinin Tarihsel GeliĢimi ve Mevcut Durumu 

1960’larda ithal ikamesi ile kurulmaya baĢlayan Türk otomotiv sanayi önce tarım ve 

taĢımacılık sektörlerine yönelik üretimle baĢlamıĢ 1970’lerde otomobil üretimi için 

yatırımlar yapılmıĢtır. 1990’larda artan motorlu araç üretimi yan sanayininde 

geliĢmesini sağlamıĢtır. 1990’lı yılların ortasına kadar üretilen araçlar sadece iç 

pazarda satılmıĢ olup bu dönemde artan kapasite artıĢı ile birlikte yabancı firmalarla 

rekabet edebilmek için teknoloji yenileme, yeni model yatırımları ve Ar-Ge 

çalıĢmaları hızlanmıĢtır. 1990’lı yıllaradaki bu radikal değiĢim ile Türk otomotiv 

sanayi ihracata yönelik rekabetçi bir sanayi niteliği kazanmıĢtır. Tam entegrasyon 

olarak adlandıralan bu süreç sonunda Türkiye’deki tesisler kalite ve fayda/maaliyet 

açısından dünya pazarlarına üretim yapacak duruma eriĢmiĢtir. Otomotiv sanayinde 

sürdürebilir rekabet gücünün devamlılığının sağlanması için üretim alanında ulaĢılan 

bu yetkinliğin Ar-Ge çalıĢmalarıyla geliĢtirilmesi zorunlu hale gelmiĢtir. Böylece 

Türkiye ―üretim merkezi‖ olmaktan ―mükemmelliyet merkezi‖ne dönüĢecektir [1].  

  

 

ġekil 2.2 : Türk otomotiv sanayi geliĢme süreci 1960/2010 [1] 
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2.2.1 Çevre 

Türkiye’de 2003 yılında yakıt tüketiminden kaynaklanan CO2 emisyonunda 

ulaĢtırma sektörü payı %18’dir [4]. Karayolu trafiği ulaĢtırma sektörünün toplam 

enerji tüketiminin %80’ini, toplam CO2 emisyonunun ise %87,5’ini oluĢturmaktadır. 

Bu durum karayolu yük ve yolcu trafiğinin 1990 yılından bu yana %150 oranında 

artmasına bağlanabilir. Karayolu taĢımacılığı, toplam yolcu trafiğinin %95’ini ve 

toplam yurt içi yük trafiğinin %93’ünü oluĢturmaktadır. Ancak ulaĢtırma alanında bu 

kadar baskın olan karayolu taĢımacılığında Türkiye’de kiĢi baĢına düĢen 800 araç-

Km/kiĢi karayolu trafiği hacmi ve 100 kiĢi baĢına düĢen 8 motorlu taĢıt istatistikleri 

ile hala OECD ülkeleri ortamalamasının çok altındadır [8]. Bu durumu göz önünde 

bulundurarak Türkiye’de kiĢi baĢına düĢen taĢıt sayısının önümüzdeki yıllarda hızla 

artacağı öngörüsüyle karayolu taĢımacılığından kaynaklanan kirliliğin hızla 

artacağını söyleyebiliriz. Motorlu taĢıtların yol açtığı kirliliği azaltmak amacıyla 

çıkarılan yasa ile eski arabaların hurdaya çıkarılması için UlaĢtırma Bakanlığı 

tarafından mali teĢvik verilmiĢ ve program 2004 Aralıkta sona erdiğinde 247.000 

taĢıt hurdaya çıkarılmıĢtır [8].  

 

2.2.2 TaĢıt Üretimi, Üretim Kapasitesi ve DıĢ Ticaret 

Türkiye’de 2001 ve 2002 yıllarındaki ekonomik krizden sonra motorlu taĢıt üretimi 

kademeli olarak 2009 yılı krizine kadar artmıĢ ve 1 milyon seviyesini aĢmıĢtır. 2009 

yılı krizi olmasa 9. Kalkınma Planında Otomotiv Sanayi Özel Ġhtisas Raporu’nda 

belirtilen iyimser hedef olan 2015 yılında 2 milyon motorlu taĢıt üretimine kolaylıkla 

ulaĢılabileceği belirtilmektedir, ancak 2009 kriziyle birlikte iyimser hedefe ulaĢmak 

zorlaĢmıĢtır. 2009 krizi ile birlikte üretim 2008 yılına oranla %25 oranında azalarak 

traktör üretimiyle birlikte 884.466’ya düĢmüĢtür.  

 



 
13 

 

ġekil 2.3 : Türkiye yük ve yolcu trafiği, özel araç sahipliği ve  

                   ulaĢtıma sektörü enerji tüketimi 2005 yılı verileri [8] 

Çizelge 2.6 : Türkiye üretim ve dıĢ ticaret verileri [9] 

 Üretim* Ġhracat*  Toplam Pazar** Ġthalat** Yerli Pazar** 

2000 468.381 104.744 656.521 341.664 314.857 

2001 285.737 202.158 195.090 93.887 101.203 

2002 357.405 261.934 174.442 83.027 91.415 

2003 563.450 358.745 397.963 222.984 174.979 

2004 864.073 518.595 741.269 430.204 311.065 

2005 916.062 561.078 758.537 436.033 322.504 

2006 1.026.427 706.402 665.515 382.460 283.055 

2007 1.132.951 829.879 634.206 355.752 278.454 

2008 1.171.917 920.763 526.544 306.087 220.457 

2009 884.466 637.855 575.865 313.917 261.948 
* Traktör dahil, ** Traktör dahil değil 
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Üretimdeki gerileme ile birlikte 2008 yılında %77 olan toplam taĢıt aracı üretümi 

kapasite kullanma oranı 2009 yılında neredeyse yarı yarıya azalarak %42’ye 

düĢmüĢtür. 

Çizelge 2.7 : Kapasite kullanma oranları [9] 

Araçlar 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 

Hafif Araçlar 50 31 38 53 75 78 89 91 80 59 

Ağır T.Araçlar 56 16 24 38 56 62 41 56 73 37 

Top. TaĢıt Araçları 50 30 36 53 74 77 81 86 77 42 

Tarım Traktörleri 58 23 16 44 59 58 62 46 35 33 

Türkiye için üretimde ve ihracatta zirve 2008 yılında yaĢanmıĢtır. 2008 yılında 

üretilen araçların %80’i ihraç edilmiĢtir, 2000 yılına oranla ihracat 5 kat artmıĢtır ve 

otomotiv sanayi ihracatta yedinci sıradan birinciliğe yükselmiĢtir. Türk otomotiv 

sanayisi ihracatının bu seviyeye çıkmasında özellikle 2003 yılından itibaren AB 

ülkeleri ile entegrasyon sürecindeki yoğun geliĢmeler etkili olmuĢtur [9]. 

Yurtiçi pazarı incelendiğinde 2009 küresel krizinden iç pazarın etkilenmediği aksine 

talep artıĢı olduğu görülmektedir. Bu durum ÖTV vergisine yapılan indirimin  

olumlu etkisinin sonucudur. Ġç pazarda özellikle 1600 cc’den küçük otomobil pazarı 

ve kamyonetlerden oluĢan hafif ticari araç pazarı bu indirimden olumlu etkilenmiĢtir 

[9]. Türkiye’de kiĢi baĢına düĢen araç sayısının OECD ülkeleri ortalamasının altında 

olduğu düĢünülürse iç pazar talep artıĢı önümüzdeki yıllarda da devam edecektir. 

Ġhracattaki artıĢla birlikte iç pazarda da yerli araç alımını artırmak toplam motorlu 

araç üretiminin artmasını sağlayacaktır. Ancak son 10 yıllık verilere baktığımızda iç 

pazarda %50 üzerinde motorlu taĢıt ithali gerçekleĢmiĢtir. 

 

2.2.3 Ġstihdam 

GeliĢmiĢ ülkelerde otomotiv sektörü ile ilgili detaylı istatistiki bilgilere 

ulaĢılabilirken ülkemizde taĢıt araçları üretimi yapan kuruluĢlar dıĢında dolaylı 

olarak otomotiv sektörüne hizmet eden sektörlerle ilgili güvenilir veri bulmak 

mümkün değildir. Otomotiv sanayi ile doğrudan ve dolaylı olarak ilgili olan sektörler 

Çizelge 2.8’de belirtilmiĢtir [1]. 
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Diğer ülkelerin verileri incelendiğinde otomotiv sektöründe motorlu taĢıt 

üreticilerinde yaratılan 1 kiĢilik istihdam yan sanayide 5 kiĢi, diğer ilgili ticaret ve 

hizmet sektörlerinde de 5 kiĢilik istihdam yaratmaktadır. Buna göre kaba bir 

hesaplama yapılırsa OSD 2005 verilerine göre Türkiye’de doğrudan ve dolaylı olarak 

yaklaĢık 400 bin kiĢinin otomotiv sektöründe istihdam edildiği söylenebilir [1].  

Çizelge 2.8 : Otomotivle doğrudan ve dolaylı ilgili sektörler [1] 
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Aksam, Parça Sistem 

Ham Madde 

Yenileme Pazarı Parça 

Üretim ve Bakım Araçları 

Üst Yapı ve Aksesuar 
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i Distribütör/Ġthalatçılar 

Yetkili Bayiler 

Yetkili Servisler 

Serbest Satıcılar/Galeriler 

Serbest Servisler/Tamirhaneler 

Yedek Parça Satıcıları 
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Kayıt, Tescil Aracı KuruluĢlar 

Finansman 

Sigorta 

Lojistik 

TaĢımacılık 

Akaryakıt ve Yağ Dağıtımı 

Sürücü Eğitim Kurulu§lan 

Motor Sporları 

Medya, Hakla ili§kiler ve Reklam 

Güvenlik, Yemek, Temizlik 

K
a
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u
 

Trafik Güvenlik 

Kayıt, Tescil ve Noter 

Sağlık 

Yol Bakım ve Onarım 



 
16 

Çizelge 2.9 : Türkiye’de motorlu taĢıt üretimi  

               yapan firmalar ve istihdam rakamları [1] 
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3.  OTOMOTĠV SANAYĠNDE AR-GE FAALĠYETLERĠ 

3.1 AraĢtırma ve Deneysel GeliĢtirme (Ar-Ge) ve Yenilik 

3.1.1 Ar-Ge’nin tanımı 

Frascati Kılavuzu’nda ―AraĢtırma ve deneysel geliĢtirme (Ar-Ge), insan, kültür ve 

toplumun bilgisinden oluĢan bilgi dağarcığının artırılması ve bu dağarcığın yeni 

uygulamalar tasarlamak üzere kullanılması için sistematik bir temelde yürütülen 

yaratıcı çalıĢmalardır.‖ Ģeklinde tanımlanmaktadır [10]. Frascati Kılavuzu OECD 

uzmanlarınca Ar-Ge göstergelerine yönelik standart oluĢturmak amacıyla 

hazırlanmıĢ bir kılavuzdur. 

3.1.2 Ar-Ge’nin kapsamı 

Ar-Ge üç temel faaliyeti kapsamaktadır: 

1- Temel araĢtırma, 

2- Uygulamalı araĢtırma, 

3- Deneysel geliĢtirme 

Temel araĢtırma daha önce bir uygulaması olmayan deneysel veya teorik 

çalıĢmalardır. Uygulamalı araĢtırma yeni bilgi edinmek üzere yürütülen özgün 

araĢtırmalar olup genelde belirli bir amaç veya hedefe yöneliktir. Deneysel 

çalıĢmalar ise edinilen bilginin yeni bir ürün ya da sürece dönüĢtürülmesi için 

yürütülen sistematik çalıĢmalardır [10]. Daha çok akademik araĢtırmalar temel 

araĢtırmalar kapsamına girmektedir. Uygulamalı ve deneysel araĢtırmalar ise 

özellikle sanayinin katılımını gerektiren Ar-Ge faaliyetleridir. 
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3.1.3 Ar-Ge göstergeleri 

Bir ülkenin Ar-Ge’ye verdiği önemi ve o ülkenin Ar-Ge kapasitesini ölçmek için 

kullanılan göstergeler vardır. En önemli gösterge ülkenin Ar-Ge harcamalarına 

ayırdığı yıllık bütçedir. GSYĠH’ye oranı üzerinden ülkeler arası kıyaslamalar 

yapılmaktadır. Bir diğer gösterge Ar-Ge faaliyetlerinde çalıĢan personel sayısıdır. Bir 

ülke Ar-Ge harcamalarına ne kadar çok para ayırırsa ayırsın eğer o ülkede Ar-Ge 

faaliyetinde bulunacak yeteri kadar insan kaynağı yoksa Ar-Ge kapasitesinde baĢarılı 

bir artıĢ beklenemez. Diğer göstergeler ise bilimsel yayın sayısı ve patent baĢvuru 

sayılarıdır. 

3.1.4 Yenilik kavramının tanımı 

Ar-Ge göstergeleri için standart oluĢturmak üzere hazırlanan Frascati Kılavuzu gibi 

temel yenilik kavramlarını sistematik biçimde tanımlamak üzere OECD tarafından 

Oslo Kılavuzu hazırlanmıĢtır. Yenilik, iĢletme içi uygulamalarda, iĢyeri 

organizasyonunda veya dıĢ iliĢkilerde yeni veya önemli derecede iyileĢtirilmiĢ bir 

ürün (mal veya hizmet) veya süreç, yeni bir pazarlama yöntemi ya da yeni bir 

organizasyonel yöntemin gerçekleĢtirilmesidir [11]. Yenilik türleri ġekil 3.1’de 

özetlenmiĢtir. 

 

 

ġekil 3.1 : Yenilik türleri 
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Oslo Kılavuzu’nda belirtildiği üzere dört tip yenilik vardır. Bunlar ürün yeniliği, 

süreç yeniliği, organizasyonel yenilik ve pazarlama yeniliğidir. Ürün ve süreç 

yeniliği Ar-Ge faaliyetleri kapsamında yer alırken organizasyonel yenilik ve 

pazarlama yeniliği bu kapsama girmez. Ġleriki bölümde bahsedilecek olan Ar-Ge 

destek programlarında desteklenen projeler ürün ve süreç yeniliği içeren Ar-Ge 

projelerdir. 

3.2 Sektörlere Göre Dünya’da Ar-Ge Faaliyetleri ve Otomotiv Sektörünün Yeri 

Dünya’da 2008 ve 2009 yıllarında yapılan Ar-Ge harcamaları incelendiğinde 

otomotiv sektöründe yapılan Ar-Ge harcamalarının 2009 kriziyle birlikte düĢüĢe 

geçtiği görülmektedir. 2008 yılında 70 milyar Avro seviyelerinde olan otomotiv 

sektörü Ar-Ge yatırımları 2009 yılında 62 milyar Avro seviyelerine düĢmüĢtür. Buna 

karĢılık eczacılık ve biyoteknoloji sektörü 75 milyar Avro seviyelerinde Ar-Ge 

yatırımlarıyla 2009 yılında %5 büyüme göstererek tüm sektörler arasında ilk sırada 

yer almıĢtır (ġekil 3.2).   

 

ġekil 3.2 : Ar-Ge yatırımlarının 2008 – 2009  

                yılları sektörel değiĢimi [12] 
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2007 yılı verilerine göre ülkelerin ulusal kayaklarla desteklenmiĢ otomotiv Ar-Ge 

projeleri ġekil 3.3’te kıyaslanmıĢtır. Yatay eksen 2007 yılında otomotiv sektöründen 

elde edilen gelirin o yılki toplam gelir içindeki oranını göstermektedir. DüĢey eksen 

ise 2007 yılında otomotiv sektöründe yapılan Ar-Ge yatırımlarının o yılki toplam Ar-

Ge yatırımına oranını göstermektedir. Ülke bayraklı balonlar ise ülkenin 2007 yılında 

otomotive yönelik ayırdığı devlet desteği büyüklüğünü göstermektedir. Kırmızı kesik 

çizgiler ise otomotive yönelik ayrılan Ar-Ge kaynakları ile otomotiv sektörünün tüm 

sanayiler arasındaki payı arasındaki dengeyi ifade eden verimlilik çizgisidir. 

 

ġekil 3.3 : Ülkelerin 2007 yılı verilerine göre  

                               devlet destekli otomotiv Ar-Ge projeleri  

                        değerlendirmesi (milyon Avro) [13] 

Buna göre ġekil 3.3’ten yapılacak çıkarımlar aĢağıda sıralanmaktadır:  

Almanya, Ġsveç, Japonya ve Çek Cumhuriyeti ekonomileri otomotiv sektöründen 

%10 üzerinde gelir elde eden otomotive en bağımlı ekonomilerdir. 

ABD otomotive en çok devlet desteği ayıran ülkedir. GeliĢmekte olan Çin ve 

Hindistan’da ise otomotive yönelik Ar-Ge harcamaları %10’un altındadır. Bununla 

birlikte iki ülkenin otomotiv sektöründen elde ettikleri gelir %2’nin altındadır. 

Hollanda, Ġngiltere, Avusturya ve Güney Kore, yaptıkları Ar-Ge yatırımlarına 

karĢılık elde ettikleri gelir bakımından en dengeli olan ülkelerdir. 

Belçika ve Japonya ise yaptıkları otomotiv Ar-Ge yatırımlarına oranla otomotiv 

sektöründen daha fazla gelir elde eden iki ülkedir.   
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ġekil 3.4 : Ülkelerin 2007 yılı verilerine göre devlet  

             destekli otomotiv Ar-Ge projeleri  

          değerlendirmesi (yüzdesel) [13] 

Otomotive yönelik ayrılan devlet desteğinin toplam devlet desteğine oranına 

baktığımızda daha farklı bir tablo karĢımıza çıkmaktadır.  

ABD otomotive yönelik en çok devlet desteği ayıran ülke olmasına rağmen bu oran 

ABD’nin toplam devlet desteklerinin %5’ini oluĢturmaktadır. 

Hindistan, Hollanda, Slovenya ve Belçika ise devlet desteği ile otomotive yönelik 

Ar-Ge harcamalarını artırmaya çalıĢmaktadır.  

Hindistan ve Çin’in motorlu taĢıt üretim sayılarını incelediğimizde son yıllarda 2009 

krizine rağmen üretilen taĢıt sayıları artmaktadır. Bu durumu göz önüne alınarak 

Hindistan ve Çin’in 2007 yılı sonrasında grafikteki ġekil 3.4’te belirtilen konumların 

grafiğin sağına doğru ilerleyeceği söylenebilir. 

3.2.1 Dünya’da otomotiv sanayi ülke hedefleri 

Ülkelerin otomotiv strateji dokümanları incelendiğinde genel olarak beĢ ana hedef 

ortaya çıkmaktadır. Bunlar sırasıyla; yakıt ekonomisi ve sera gazları, kirlilik ve 

gürültü, mobilite, güvenlik ve rekabetçiliktir. Ülke hedefleri incelendiğinde göze 

çarpan ilk durum her ülkenin yakıt ekonomisi ve sera gazları ile ilgili iyi tanımlanmıĢ 

hedeflerinin olmasıdır. Ülkelerin hedeflerinde en az yer tutan konu ise mobilitedir 

(ġekil 3.5). Özellikle geliĢmekte olan ülkelerde rekabetçilikle ilgili hedefler 

belirlenmekte ve devlet kaynakları bu hedefler doğrultusunda harcanmaktadır.   
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ġekil 3.5 : Ülkelerin otomotiv sektörü hedefleri [13] 

3.3 Türkiye’de Ar-Ge Göstergeleri ve Ülke Hedefleri 

Türkiye’de 2004 yılından sonra Ar-Ge’ye ayrılan devlet desteğinde önemli bir artıĢ 

olmuĢtur. Türkiye’nin Ar-Ge’ye ayırdığı bütçenin 2003-2008 yılları arasında 

değiĢimi göz önüne alındığında %166 artıĢla dünyada ilk sırada yer almaktadır [14]. 

ġekil 3.6 yıllara göre Ar-Ge’ye ayrılan bütçedeki değiĢimi göstermektedir.  

 

ġekil 3.6 : Türkiye’de Ar-Ge harcamalarının yıllık değiĢimi [14] 

2009 yılında 1 Trilyon TL olan GSYĠH’nin 8,5 Milyar TL’si Ar-Ge çalıĢmalarına 

harcanmıĢtır. 2013 yılında %2’ye ulaĢması hedeflenen Ar-Ge harcamalarının 

GSYĠH’ye oranı 2009 yılında %0,85’tir. %2’lik hedefe bu artıĢ oranlarıyla ulaĢmak 

zor gözükmektedir. Ar-Ge harcamaları artmasına rağmen ülkenin GSYĠH miktarının 

hızlı bir Ģekilde artması %2’lik hedefe ulaĢmayı zorlaĢtırmaktadır [14]. 
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ġekil 3.7 : Ar-Ge harcamalarının GSYĠH’ye oranı [14] 

Ülkelerin Ar-Ge harcamalarında sektörel dağılımlarına bakıldığında genelde özel 

sektörün payı  %60 seviyelerindedir. Türkiye’nin bu konudaki hedefi 2013 yılında 

%60 seviyesine ulaĢabilmektir. 2009 yılında özel sektör katkısının %48’den %40’a 

düĢmesi bu hedefe ulaĢılmasını güçleĢtirmiĢtir [14]. 

 

ġekil 3.8 : Ar-Ge harcamalarında sektörel dağılım [14] 

Ar-Ge çalıĢmalarına devlet destek olurken bir yandan da özel sektörün Ar-Ge 

harcamalarına ayırdığı bütçenin artması hedeflenmektedir. Türkiye’nin hedefi 2013 

yılında Ar-Ge harcamalarının %55’inin özel sektör tarafından finanse edilmesidir. 

2009 yılında bir önceki yıl %48 olan bu aran %41’e gerilemiĢ ve 2013 hedefine 

ulaĢılması zorlaĢmıĢtır [14]. 
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ġekil 3.9 : Tam zaman eĢdeğer Ar-Ge personel  

        ve araĢtırmacı sayısı [14] 

Türkiye 2008 yılında 67 bin tam zaman eĢdeğer Ar-Ge personel sayısı ile dünyada 

19. sırada yer alırken, Çin 2 milyara yakın tam zaman eĢdeğer araĢtırmacı sayısıyla 

ilk sırada yer almaktadır. Türkiye’de Ar-Ge personeli sayısının hızlı artıĢında özel 

sektörce istihdam edilen Ar-Ge personelinin artıĢı etkili olmuĢtur. 2003 yılında 8 bin 

seviyesinde olan özel sektör tam zaman eĢdeğer Ar-Ge personel sayısı 2009 yılında 

32 bin seviyesine ulaĢmıĢtır ve 31 bin seviyesinde olan yükseköğretim sektörünün 

önüne geçmiĢtir. 2013 yılında 150 bin tam zaman eĢdeğer Ar-Ge personeli sayısına 

ulaĢmak hedeflenmektedir [14]. 

 

ġekil 3.10 : Ar-Ge harcamalarının finans kaynakları [14] 

Türkiye’de artan Ar-Ge harcamaları ve tam zaman eĢdeğer Ar-Ge personeli ile Ar-

Ge çalıĢmaları artmıĢ bunun sonucu yayınlanan bilimsel yayın sayısında da artıĢ 

gözlenmiĢtir. 2000 yılının baĢından itibaren düzenli bir oranda artarak 2009 yılında 

25 bin seviyesine gelmiĢtir (ġekil 3.11). 
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ġekil 3.11 : Türkiye bilimsel yayın sayısı [14] 

Ar-Ge çalıĢmalarının artması beraberinde patent baĢvurularını da tetiklemiĢtir. 2002 

yılında 414 olan yerli patent baĢvurusu 2009 yılında 2588’e yükselmiĢtir (ġekil 

3.12). 

 

ġekil 3.12 : Türkiye ulusal patent baĢvuru sayısı [14] 
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3.4 Türk Otomotiv Sanayinde Ar-Ge Faaliyetleri ve Ülke Hedefleri  

Türkiye’de sanayiye yönelik verilen devlet Ar-Ge desteklerinin %90’ından fazlası 

TÜBĠTAK ve DTM kaynaklarından finanse edilen TEYDEB Programı üzerinden 

gerçekleĢmektedir. TEYDEB tarafından son 15 yılda otomotiv sektörüne 480 milyon 

TL hibe destek verilmiĢ olup bu miktar TEYDEB destekleri toplamının %30’unu 

oluĢturmaktadır. Bir önceki bölümde diğer ülkelerin devlet desteklerinden otomotiv 

sektörüne ayrılan bütçeler oransal olarak verilmiĢtir. En yüksek oran %25 ile 

Slovenya’nın iken Türkiye’de bu oran %30 seviyesindedir [15].   

 

 

ġekil 3.13 : Ar-Ge merkezi belgesi alan merkezlerin  

  sektörel dağılımları [16] 

Türkiye’de son yıllarda Ar-Ge faaliyetlerine yönelik devlet teĢvikleri artmıĢtır. 

Bunlar arasında önemli bir yere sahip olan Ar-Ge kanunu ile bugüne kadar 76 Ar-Ge 

merkezi kurulmuĢtur. Bu merkezlerden 11 tanesi otomotiv yan sanayi, 11 tanesi ise 

otomotiv ana sanayi firmalarına ait Ar-Ge merkezleridir. TEYDEB desteklerinde 

olduğu gibi burada da tüm Ar-Ge merkezlerinin %30’a yakınını otomotiv sektörü Ar-

Ge merkezleri oluĢturmaktadır (ġekil 3.13). 
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Türkiye’nin otomotiv sektörüne yönelik olarak Otomotiv Teknoloji Platformu’nun 

hazırlamıĢ olduğu ―OTEP Vizyon Dokümanı‖ ve Sanayi ve Ticaret Bakanlığının 

hazırlamakta olduğu ―Otomotiv Strateji Belgesi‖ bulunmaktadır [17]. Ayrıca 22. 

BTYK toplantısında belirtildiği üzere TÜBĠTAK bünyesinde ―2011-2016 Stratejik 

Çerçeve‖ çalıĢması yürütülmektedir. ÇalıĢmada otomotiv sektörünün geliĢmiĢ 

sektörler arasında yer aldığı ve bu alanda hedef odaklı yaklaĢımlar geliĢtirileceği 

ifade edilmektedir [14]. Sanayi ve Ticaret Bakanlığı’nın ve TÜBĠTAK’ın çalıĢmaları 

devam etmektedir. 
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4.  TÜRKĠYE OTOMOTĠV SANAYĠ AR-GE KAPASĠTESĠ ĠNCELEMESĠ VE 

AVRUPA ĠLE KIYASLANMASI ÇALIġMASI 

4.1 ÇalıĢmanın Kapsamı 

Bu çalıĢma kapsamında öncelikle AB 6.ÇP, 7.ÇP, EUREKA ve TEYDEB 

Programları kapsamında 2002 yılı ve sonrasında desteklenmiĢ Ar-Ge projeleri 

listelenmiĢ, listelenen projeler arasından otomotiv ile ilgili olan projeler 

belirlenmiĢtir. 

Belirlenen projeler otomotivle ilgili alt teknoloji alanlarına göre gruplandırılmıĢtır. 

Elde edilen verilere göre aĢağıdaki konular irdelenmiĢtir. 

1. Otobüs/midibüs üretimi ve ihracatında ulusal Ar-Ge projelerinin etkisi, 

2. Hafif ticari araç üretimi ve ihracatında ulusal Ar-Ge projelerinin etkisi, 

3. Türkiye’de üretilen motorlu taĢıt model çeĢitliliğinde Ar-Ge projelerinin etkisi, 

4. TEYDEB, EUREKA ve Çerçeve Programlarının konu güdümsüz (bottom-up) 

veya konu güdümlü (top-down) olmasının sunulan projelerin yoğunlaĢtığı 

teknoloji alanlarına etkisi, 

5. Türk otomotiv sanayinin EUREKA ve Çerçeve Programları performansı. 

4.2 Avrupa ile Kıyaslama Yapmanın Gerekçeleri 

Ülkelerin 2009 yılında sektörlere göre yapmıĢ oldukları Ar-Ge yatırımları 

incelendiğinde AB halen en fazla Ar-Ge yatırımını otomotiv sektöründe yapmaktadır 

[ġekil 4.1]. 

Türkiye EUREKA ve Çerçeve Programları’nda diğer üye ülkelerle eĢit haklara sahip 

olup bu programlar aracılığıyla teknoloji anlamında AB ile bütünleĢmiĢtir. 

Avrupa’nın hem Ar-Ge anlamında en fazla yatırım yaptığı sektörün otomotiv olması 

hem de Türkiye’nin uluslararası Ar-Ge iĢbirliği anlamında Avrupa’ya uyum sağlamıĢ 

olmasından dolayı Türkiye’nin ulusal otomotiv Ar-Ge kapasitesi AB otomotiv Ar-Ge 

kapasitesi ile karĢılaĢtırılmıĢtır.  
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ġekil 4.1 : Sektörlere göre ülkelerin 2009 yılı Ar-Ge yatırımları [12] 

4.3 Metodoloji 

4.3.1 Otomotivle ilgili projelerin belirlenmesi 

AB ÇP, EUREKA ve TEYDEB projelerinin belirlenme süreçleri sırasıyla aĢağıda 

açıklanmıĢtır.  

4.3.1.1 AB 6.ÇP ve 7.ÇP projeleri 

6. ÇP 2002-2006 yıllarını, 7.ÇP ise 2007-2013 yıllarını kapsamaktadır. Türkiye 6.ÇP 

ile sürece dahil olmuĢtur. 

6. ÇP ve 7.ÇP programı altında çok fazla alt program olup bu programların bir kısmı 

Ar-Ge projelerini değil Ar-Ge’ye destek olan koordinasyon destek eylemleri 

projelerini desteklemektedir. Bu projeler kapsam dıĢında bırakılmıĢtır. 

6.ÇP ve 7. ÇP kapsamında bireysel araĢtırmacılara yönelik Fikirler Özel Programı ve 

Marie Curie Burs ve Destek Programları mevcuttur. Bireysel araĢtırmacıların 

desteklendiği bu projeler de kapsam dıĢında bırakılmıĢtır. 
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6.ÇP projeleri arasında kapsam dıĢında bırakılan projeler çıkarıldığında incelenmesi 

gereken 5000 üzerinde proje kalmıĢtır. Projelerin ait oldukları konu baĢlıkları ve 

tematik alanlara göre ilgisiz olan konulara ait projeler belirlenip listeden 

çıkarılmıĢtır. Tüm ilgisiz olabilecek projeler çıkarıldıktan sonra kalan projeler önce 

otomotiv sektörü ile ilgili anahtar kelimeler kullanılarak taranmıĢ ve bulunan projeler 

ayrı bir listede toplanmıĢtır. Bu çalıĢmalar yapıldıktan sonra kalan diğer projelerin 

özetleri okunarak otomotivle ilgili olanlar belirlenerek listelenmiĢtir. Aynı çalıĢma 

7.ÇP projeleri için tekrar edilmiĢtir. Sonuçta otomotiv sektörü ile ilgili olan 223 7.ÇP 

projesi, 186 6.ÇP projesi belirlenmiĢtir.  

4.3.1.2 EUREKA projeleri 

Türkiye 1985 yılında kurulan EUREKA Programı’nın kurucu üyeleri arasında yer 

almaktadır. EUREKA Programı ticari niteliği olan Ar-Ge projelerinin desteklendiği 

uluslararası bir Ar-Ge programıdır. EUREKA Programı’nda her ülke kendi firmasına 

finansal destekte bulunmaktadır. EUREKA Programı’na proje sunabilmek için en az 

iki farklı ülkeden birer ortak olması gerekmektedir. 

Öncelikle EUREKA Programı kapsamında 2002 yılından itibaren desteklenmiĢ 

projeler listelenmiĢtir. Bu projeler arasından etkiledeği pazar alanı ulaĢtırma olanlar 

seçilerek belirlenmiĢtir. Bu projelerin proje özetleri okunarak otomotivle ilgili 

olanlar listelenmiĢtir. Sonuçta 81 adet EUREKA projesi belirlenmiĢtir.  

4.3.1.3 TEYDEB projeleri 

TEYDEB Programı 1995 yılından itibaren TÜBĠTAK’ın koordinasyonunda devam 

eden sanayi firmalarına yönelik Ar-Ge projelerinin desteklendiği bir hibe 

programıdır. 

TEYDEB projeleri seçiminde otomotivle ilgili anahtar kelimeler kullanılarak arama 

yaptırılmıĢ, ayrıca taĢıt üreticisi ve otomotiv yan sanayi firmalarının sunduğu projeler 

belirlenerek listelenmiĢtir. Bu projeler tekrar incelenerek ilgisiz olan projeler 

çıkarılmıĢtır. Sonuçta otomotivle ilgili 296 proje belirlenmiĢtir. 
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4.3.2 Teknoloji Alanlarının Belirlenmesi 

Otomotiv sanayi sadece belirli bir teknoloji alanını değil birden fazla disiplini ve alt 

teknoloji alanlarını içeren bir sektördür. Bu noktada incelenen projelerin gruplanması 

için öncelikle ilgili alt teknoloji alanlarının belirlenmesi gerekmektedir. AB’nin 

otomotiv sektörüne yönelik strateji dokümanlarını incelediğinizde genel olarak 5 ana 

baĢlık görülmektedir. Bunlar aĢağıda sıralanmıĢtır. 

1. Rekabetçilik (tasarım ve üretim teknolojileri), 

2. Yakıt ekonomisi ve sera gazları, 

3. Kirlilik ve gürültü, 

4. Mobilite, 

5. Güvenlik. 

Benzer Ģekilde Türkiye’de otomotiv sektörü ile ilgili son bir yıldır çalıĢmalarını 

sürdüren Otomotiv Teknoloji Platformu (OTEP) yayınladığı vizyon dokümanında 

yukarıdaki baĢlıklara çok yakın dört ana baĢlıkta otomotiv sektörüyle ilgili 

teknolojileri gruplamıĢtır. AĢağıda bu dört alan sırasıyla belirtilmiĢtir [18]. 

1. Tasarım ve üretim sistemleri, 

2. Çevre, enerji ve kaynaklar, 

3. Mobilite, transport ve altyapı, 

4. Güvenlik. 

Görüldüğü üzere her iki gruplamada birbirine çok benzemektedir. Bu çalıĢmada 

özellikle yakıt ekonomisi ve sera gazları ile kirlilik ve gürültü baĢlıklarının birbirine 

çok yakın olması nedeniyle OTEP vizyon dokümanında belirtildiği Ģekilde dört ana 

baĢlık altında projeler gruplandırılmıĢtır. 

Otomotiv teknolojileri yakıt teknolojilerinden içten yanmalı motorlara kadar birçok 

alt teknoloji alanını içermektedir. Bu bağlamda otomotiv alt teknolojileri ile ilgili üç 

farklı alt grup belirlenmiĢtir.  

4.3.2.1 EAGAR projesi 
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AB 7. Çerçeve Programı kapsamında desteklenen EAGAR projesinde dünyada 

otomotiv sektöründe önde gelen ülkeler ve AB’de belirlenen 10’a yakın ülkenin 

otomotiv sektörüne yönelik hibe destek veren ulusal Ar-Ge programları 

incelenmiĢtir. Uzman bir ekip tarafından belirlenen otomotivle ilgili 17 alt teknoloji 

alanı ile ülkelerin otomotiv sektörüne yönelik hedefleri ile iliĢkilendirilerek ülkelerin 

öncelikleri irdelenmiĢtir. Belirlenen 17 alt teknoloji alanı aĢağıda sıralanmıĢtır [13]. 

1. Ġleri içten yanmalı motorlar, 

2. Hibrid aktarma organları ve 

elektirlendirme, 

3. Yakıt pili teknolojileri, 

4. Ġleri konvansiyonel ve alternatif 

yakıtlar, 

5. Enerji depolama, 

6. Yanma sonrası son iĢlem 

teknolojileri, 

7. TaĢıt yapıları, 

8. TaĢıt Ģasi teknolojisi, 

9. Aktif güvenlik teknolojileri, 

10. Pasif güvenlik teknolojileri, 

11. Kontrol sistemleri ve 

arayüzleri, 

12. Elektronik donanım, 

13. Aktüatör teknolojisi, 

14. Eğlence ve telematik (uzaktan 

algılayıcı) sistemler,  

15. Malzeme teknolojisi, 

16. Ürün ve süreç geliĢtirme 

yöntemleri, 

17. Ġmalat yöntemleri. 

4.3.2.2 Uluslararası otomotiv mühendisliği birliği (SAE International) 

Uluslararası Otomotiv Mühendisliği Birliği (SAE International) tarafından 

oluĢturulan alt teknoloji alanları aĢağıda belirtilmiĢtir [19]. 

1. TaĢıtlar, 

2. Aktarma organları, 

3. Elektronik, 

4. Enerji/çevre, 

5. Malzemeler, 

6. Ġç trim, 

7. Gövde, 

8. ġasi, 

9. Tasarım, 

10. Test/Simülasyon, 

11. Ġmalat. 
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4.3.2.3 Otomotiv mühendisi dergisi (AE Magazine) 

AE Magazine web sitesinde yayınlanan makaleleri aĢağıdaki alt teknoloji kodlarına 

göre gruplamaktadır [20]. 

1. Fren, direksiyon, süspansiyon, 

2. TaĢıt üreticileri, 

3. Ticari araçlar, 

4. Tasarım/gövde iĢlemleri, 

5. Aktarma organları, 

6. Elektronik, 

7. Emisyonlar, 

8. Yakıt pili/bataryalar, 

9. Hibrid araçlar, 

10.Ġç trim, 

11. Aydınlatma, 

12. Ġmalat, 

13. Malzemeler, 

14. Motor sporları, 

15. Aktarma organları, 

16. Güvenlik, 

17. Yazılım, 

18. Tedarik zinciri, 

19. Telematik, 

20. Test. 

Üç grup incelendiğinde SAE gruplamasının belirlediğimiz dört ana baĢlığı tam 

anlamıyla dolduramadığı görülmektedir. Örneğin güvenlikle ilgili bir alt teknoloji o 

grupta yer almayabilmektedir. AE Magazine ise motor sporları ve ticari araçlar gibi 

teknoloji içermeyen alt gruplar oluĢturmuĢtur. Ġlgisiz olan birkaç baĢlık 

çıkarıldığında aslında EAGAR ve AE Magazine grupları birbirine çok yakındır. 

EAGAR projesi gruplaması incelendiğinde belirlenen dört ana baĢlığın altını çok iyi 

doldurduğu görülmektedir. Projenin sonuç raporunda ayrıca belirlenen bu alt 

teknolojilerin ilgili oldukları üst baĢlıklar belirlenmiĢtir. Çizelge 4.1’de bu gruplama 

görülmektedir. 

Çizelge 4.1 : Alt teknoloji alanlarının dört ana grupla iliĢkilendirilmesi [13] 
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Ġleri içten yanmalı motorlar X X     
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Hibrid aktarma organları ve elektirlendirme X X     

Yakıt pili teknolojileri X X     

Ġleri konvansiyonel ve alternatif yakıtlar X X X   

Enerji depolama X X X   

Yanma sonrası son iĢlem teknolojileri   X     

TaĢıt yapıları       X 

TaĢıt Ģasi teknolojisi       X 

Aktif güvenlik teknolojileri     X X 

Pasif güvenlik teknolojileri     X X 

Kontrol sistemleri ve arayüzleri       X 

Elektronik donanım       X 

Aktüatör teknolojisi       X 

Eğlence ve telematik (uzaktan algılayıcı) sistemler      X X 

Malzeme teknolojisi X     X 

Ürün ve süreç geliĢtirme yöntemleri X X     

Ġmalat yöntemleri X X     

Yukarıda belirtildiği üzere 4 ana grup ve bunlarla iliĢkilendirilmiĢ 17 alt teknoloji 

alanı belirlenmiĢtir. Bu gruplardan ilk ikisi çevre, enerji ve kaynaklar olarak 

birleĢtirilmiĢtir. Burada belirtilmeyen rekabetçilik alanı da ana baĢlık olarak 

eklenmiĢtir. 

4.3.3 Projelerin Gruplandırılması 

Otomotivle ilgili belirlenen toplam 786 proje 17 alt teknoloji alanından en ilgili 

oldukları alan ile iliĢkilendirilmiĢtir. Sonrasında belirlenen 4 ana teknoloji grubundan 

en ilgili olduklarına dahil edilmiĢtir.  

Sırasıyla ġekil 4.2’de ve Çizelge 4.2’de belirtilen ana teknoloji alanlarına göre 

projelerin dağılımlarına bakıldığında; rekabetçilik alanında EUREKA, 6.ÇP ve 7.ÇP 

projeleri toplam otomotivle ilgili projelerin %16’sını oluĢturmaktayken TEYDEB 

programında toplam otomotivle ilgili projelerin %46’sını oluĢturmaktadır. Çevre, 

enerji ve kaynaklar alanında diğer alanlara oranla programların dağılımları daha 

yakın çıkmıĢ olup %31 ila %46 arasında değiĢmektedir. Mobilite alanında 

EUREKA’dan 6.ÇP ve 7.ÇP’ye doğru kademeli bir artıĢ görülmektedir. EUREKA 

projelerinin %11’i mobilite ile ilgiliyken bu oran 6.ÇP’de %16, 7.ÇP’de %19’dur. 

Mobilite ile ilgili TEYDEB projelerinin oranı ise sadece %1’dir. Güvenlik alanında 

EUREKA, 6.ÇP ve TEYDEB projeleri dağılımı %20 seviyelerinde iken 7.ÇP bu 

oran %34’tür. 
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ġekil 4.2 : Ana teknoloji alanlarına göre projelerin dağılımı 

Programlar özelinde değerlendirme yapılırsa EUREKA ve 6.ÇP projelerinin yarıya 

yakını çevre, enerji ve kaynaklar alanında yer almaktadır. Sonrasında projelerin 

dörtte birini oluĢturan güvenlik alanı gelmektedir. EUREKA ve 6.ÇP projeleri 

dağılımından farklı olarak 7.ÇP projeleri en çok güvenlikle ilgilidir. EUREKA ve 

6.ÇP’de yarıya yakın dağılımı oluĢturan çevre, enerji ve kaynaklar alanı 7.ÇP’de 

azalmıĢ, buna karĢılık güvenlik ve mobilite alanı proje sayısı artmıĢtır. Programlar 

özelinde bu dağılım TEYDEB projelerinde alanlar arasında dağılım çok farklılık 

göstermektedir. Rekabetçilik alanı %46 oranında iken mobilite alanı sadece %1’dir. 

Sırasıyla ġekil 4.3’te ve Çizelge 4.2’de yer alan alt teknoloji alanların göre projelerin 

dağılımda farklılık gösteren baĢlıklar üzerinden gidilecek olursa; 

 Ġleri içten yanmalı motorlar: EUREKA, 6.ÇP ve 7.ÇP’de 5-6 proje 

desteklenmiĢken TEYDEB’de 21 proje desteklenmiĢtir. 

 Ġleri konvensiyonel ve alternatif yakıtlar: EUREKA ve TEYDEB’de birkaç 

proje desteklenmiĢken 6.ÇP’de 14, 7.ÇP’de 22 proje desteklenmiĢtir. 

 TaĢıt yapıları: TEYDEB’de 52 proje desteklenmiĢken diğer programlarda 

toplamda sadece 6 proje desteklenmiĢtir. 
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 Aktif ve pasif güvenlik teknolojileri: EUREKA, 6.ÇP ve 7.ÇP’de birbirine 

yakın sayıda proje desteklenmiĢtir. Özellikle pasif güvenlik teknolojilerine 

yönelik 6.ÇP ve 7.ÇP’de 30 civarı proje desteklenmiĢken TEYDEB’de pasif 

güvenlikle ilgili 4 proje desteklenmiĢtir. Aktif güvelikle ilgili ise desteklenen 

proje yoktur. 

 Aktüatör teknolojisi: EUREKA ve TEYDEB’de desteklenen proje yoktur. 

6.ÇP’de 6 olan proje sayısı 7.ÇP’de iki kat artmıĢ, 13 proje desteklenmiĢtir. 

 Eğlence ve telematik sistemler: TEYDEB’de desteklenen proje yoktur. 

EUREKA’da sadece 4 proje desteklenmiĢken 6.ÇP’de 20, 7.ÇP’de 48 proje 

desteklenmiĢtir. 

 Malzeme teknolojisi, ürün ve ürün geliĢtirme yöntemleri: Her iki alanda da 

EUREKA, 6.ÇP ve 7.ÇP proje sayılarının 3-4 kat fazlası TEYDEB 

programında desteklenmiĢtir.    
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Çizelge 4.2 : Projelerin ana ve alt teknoloji alanlarına göre dağılımı 
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EUREKA 14 37 9 21 4 2 0 2 1 2 4 2 6 10 1 5 0 4 11 16 11 81 

6.ÇP 30 82 30 44 4 3 7 14 7 8 2 1 6 29 11 2 6 20 18 40 8 186 

7.ÇP 36 69 42 76 5 8 9 22 8 3 0 0 13 31 7 6 13 42 14 34 8 223 

TEYDEB 135 104 3 54 21 8 4 4 3 8 52 7 0 4 5 3 0 0 48 120 9 296 
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ġekil 4.3 : Alt teknoloji alanlarına göre projelerin dağılımı 
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4.4 Analizler 

4.4.1 Otobüs/midibüs üretimi ve ihracatında ulusal Ar-Ge projelerinin etkisi, 

Otobüs 26 ve üzeri yolcu taĢıyan, midibüs ise 15-25 arası yolcu taĢıyan taĢıtlardır 

[21]. Türkiye’de 2009 yılındaki krizle birlikte otobüs üretimi %50 azalmıĢ olmasına 

karĢın son beĢ yılda dünya otobüs üretimine baktığımızda Avrupa’da lider 

konumdadır [Çizelge 4.2].  

Çizelge 4.3 : Dünya otobüs/midibüs üretimi verileri [22] 

DÜNYA OTOBÜS/MĠDĠBÜS ÜRETĠMĠ (BĠN ARAÇ) 

  2005 2006 2007 2008 2009 

AVRUPA 77 86 89 95 61 

AVRUPA BĠRLĠĞĠ 30 30 29 30 28 

Almanya 9 9 9 10 8 

Ġsveç 9 9 9 9 10 

DOĞU VE ORTA AVRUPA 34 42 44 47 24 

Çek Cumhuriyeti 2 3 3 3 3 

Polonya 5 6 4 5 5 

TÜRKĠYE 13 14 16 18 9 

AMERĠCA 36 67 68 70 48 

NAFTA 0 32 28 24 12 

ABD 0 32 28 24 12 

GÜNEY AMERĠKA 36 35 40 46 36 

Brezilya 35 34 39 44 35 

ASYA-OKYANUSYA 236 283 329 202 198 

Çin 175 195 249 120 129 

Hindistan 30 58 44 44 42 

Japonya 12 11 12 12 9 

Güney Kore 13 13 16 17 12 

AFRĠKA 4 7 6 5 4 

Mısır 3 6 5 3 3 

TOPLAM 353 443 492 372 311 

Türkiye’de özellikle raylı taĢımacılığın Avrupa’daki kadar yaygın olmaması 

sebebiyle hem Ģehirlerarası hem de Ģehiriçi ulaĢımda otobüs ve midibüs en önemli 

ulaĢtırma araçlarıdır. Otobüste iç pazarın %85’den fazlası yerli üretimden 

sağlanırken, toplam üretimin %70’ten fazlası ihraç edilmektedir. Midibüste ise iç 

pazar tamamen yerli üretimle karĢılanmakta ve üretilen araçların %20’si ihraç 

edilmektedir. 
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Çizelge 4.4 : Türkiye yıllara göre otobüs üretim/ ihracat/  

              iç talep/ ithalat verileri [23,24,25] 

OTOBÜS (Adet) 

  2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 

Üretim 4490 4839 5406 6019 6946 7526 5931 

Ġhracat 3218 2933 3791 4122 5349 5521 4368 

Yerli Pazar 1051 1503 1498 1466 1413 1468 1376 

Ġthalat 53 103 298 317 185 271 247 

Toplam Pazar 1104 1606 1796 1783 1598 1739 1623 

Ġthalat/Toplam Pazar 5% 6% 17% 18% 12% 16% 15% 

Ġhracat/Üretim 72% 61% 70% 68% 77% 73% 74% 

Çizelge 4.5 : Türkiye yıllara göre midibüs üretim/ ihracat/  

            iç talep/ ithalat verileri [23,24,25] 

MĠDĠBÜS (Adet) 

  2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 

Üretim 6794 9903 7109 8263 9305 10660 2624 

Ġhracat 1479 1939 1935 1918 2031 2143 1203 

Yerli Pazar 2694 4363 4351 3809 3661 4511 2205 

Ġthalat 0 0 0 0 0 0 0 

Toplam Pazar 2694 4363 4351 3809 3661 4511 2205 

Ġthalat/Toplam Pazar 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 

Ġhracat/Üretim 22% 20% 27% 23% 22% 20% 46% 

TEYDEB destekli Ar-Ge projeleri incelediğinde otomotivle ilgili 296 projeden 31 

projenin doğrudan otobüs ve midibüsle ilgili olduğu görülmektedir. Otobüs ve 

midibüsle doğrudan ilgili olan bu projelerin 20’si yeni bir model geliĢtirmeye yönelik 

projelerdir. Bu projelerin toplam bütçesi 50 Milyon Doları geçmektedir (ġekil 4.2).  
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ġekil 4.4 : Otobüsle ilgili TEYDEB projelerinin  

                  teknoloji alanlarına göre dağılımı 

Yıllara göre projelerin sayıları ve dağılımı incelendiğinde 2005 yılı itibariyle hem 

proje sayısında hem de proje bütçelerinde ciddi artıĢlar gözlenmektedir (ġekil 4.3 ve 

ġekil 4.4).  

 

ġekil 4.5 : Yeni model otobüs/midibüs geliĢtirmeye yönelik  

                       TEYDEB projeleri yıllara göre bütçe dağılımları 
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Projelerin ortalama 2-3 yıl içerisinde sonuçlandığı düĢünülerek birçok projenin 2008 

yılı sonrasında sonlanacağı söylenebilmektedir. Bu durumda yeni otobüs 

modellerinin 2009 yılı sonrasında üretime sunulacağını ve ihracatın önümüzdeki 

yıllarda daha da artacağını söylemek mümkündür. 

 

ġekil 4.6 : Yeni model otobüs/midibüs geliĢtirmeye yönelik  

                              TEYDEB projeleri sayılarının yıllara göre dağılımları 

Bir Türk taĢıt üreticisi firma Mısır’da kurduğu fabrikada yıllık 1000 adet otobüs ve 

midibüs üretme kapasitesiyle 2008 yılı Nisan ayından itibaren üretim yapmaktadır 

[26]. Afrika’da yıllık 5-6 bin seviyelerinde bir üretim gerçekleĢmekte olup firma 

bölgenin ihtiyacına yönelik geliĢtirdiği otobüs modelleriyle Kuzey Afrika, Orta Doğu 

ve Körfez ülkelerinde pazar payını artırmaya çalıĢmaktadır.  
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ġekil 4.7 : Yeni model otobüs/midibüs geliĢtirmeye yönelik  

      TEYDEB projeleri sayıları ve ihtacat  

      rakamlarının yıllara göre dağılımları 

Otomotiv sektörü geneline bakıldığında ihracatın %80’i Avrupa’ya yapılmaktadır 

(Çizelge A.4). Türkiye’nin otobüs ve midibüs modelleri geliĢtirmek üzere yaptığı Ar-

Ge projeleriyle Avrupa’ya yaptığı ihracatı daha da artırması beklenmektedir.    

4.4.2 Hafif ticari araç üretimi ve ihracatında ulusal Ar-Ge projelerinin etkisi 

Türkiye hafif ticari araç üretim sayılarına bakıldığında Türkiye’de üretilen kamyonet 

(pick up) ve minibüs sayısı toplamı olduğu görülmektedir.   

Dünya’da son beĢ yıl incelendiğinde 2009 öncesi yılda ortalama 15 milyon hafif 

ticari araç üretilmekteyken 2009 yılında krizin etkisiyle bu rakam 10,5 milyona 

gerilemiĢtir. 2009 yılı üretiminin kıtalara göre dağılımına bakacak olursak Amerika 5 

milyon araçla ilk sırada, Asya ise 4 milyon araçla ikinci sırada yer almaktadır. 

Avrupa’da ise ortalama 2,5 milyon olan hafif ticari araç üretimi 2009 yılında 1,5 

milyona düĢmüĢtür (Çizelge 4.6). 

Çizelge 4.6 : Dünya hafif ticari araç üretimi [22] 

DÜNYA HAFĠF TĠCARĠ ARAÇ ÜRETĠMĠ (Bin Adet) 

  2005 2006 2007 2008 2009 

AVRUPA 2.359 2.501 2.602 2.464 1.448 

AVRUPA BĠRLĠĞĠ 1.638 1.746 1.798 1.645 938 

Fransa 382 387 393 349 199 

Almanya 193 202 252 246 148 
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Ġtalya 270 272 321 315 158 

Ġspanya 579 619 600 523 331 

Ġngiltere 187 188 196 176 80 

DOĞU VE ORTA AVRUPA 345 364 390 348 168 

Polonya 68 76 86 100 55 

Slovenya 40 34 24 18 10 

CIS 215 241 266 209 83 

Rusya 196 221 242 193 73 

TÜRKĠYE 376 391 414 471 342 

AMERĠKA 9.752 8.953 9.171 7.050 5.127 

NAFTA 9.230 8.359 8.546 6.383 4.529 

Kanada 1.267 1.070 1.200 847 656 

Meksika 760 858 797 866 559 

ABD 7.203 6.431 6.549 4.670 3.314 

GÜNEY AMERĠKA 534 619 651 681 619 

Arjantin 116 165 188 189 130 

Brezilya 366 379 409 448 448 

ASYA-OKYANUSYA 3.873 3.971 4.262 4.188 3.743 

Çin 984 1.130 1.422 1.436 1.574 

Hindistan 165 208 250 240 269 

Endonezya 100 50 52 85 55 

Ġran 88 100 110 106 57 

Japonya 1.047 1.019 921 901 691 

Malezya 138 105 79 85 39 

Güney Kore 300 309 320 312 315 

Tayvan 117 87 67 40 39 

Tayland 830 880 956 906 651 

AFRĠKA 197 249 259 250 164 

Mısır 15 20 24 28 20 

Güney Afrika 173 220 221 206 135 

TOPLAM 16.181 15.674 16.294 13.952 10.482 

Türkiye 2000’e kadar hafif ticari araç üretiminde 50 bin seviyesini geçememiĢtir. 

2000 yılı itibariyle hafif ticari araç üretiminde hızlı bir artıĢ gerçekleĢmiĢ ve 2008 

yılında 500 bin seviyelerine ulaĢmıĢtır (ġekil 4.5). Türkiye 2009 yılında 

gerçekleĢtirmiĢ olduğu 342 bin adet hafif ticari araç üretimiyle Avrupa’da lider 

konumda olup Avrupa hafif ticari araç üretiminin %25’i Türkiye’de gerçekleĢmiĢtir 

(Çizelge 4.6). 
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ġekil 4.8 : Türkiye HTA araç üretimi yıllara göre  

          dağılımı (Minibüs hariç) [25] 

Türkiye’de hafif ticari araç üretiminin artmasında kuĢkusuz hem yerli pazar talebi 

hem de ihracattaki artıĢ etkili olmuĢtur. Ġç pazarda talep artarken ithal edilen 

araçların toplam iç pazardaki oranı yıllara göre değiĢmemiĢ ve %30 seviyelerinde 

seyretmiĢtir. Ancak 2009 krizine rağmen üretilen toplam hafif ticari araçların ihraç 

oranı son iki yılda %60’lardan %80 seviyelerine yükselmiĢtir (Çizelge 4.7). 

Türkiye’nin hafif ticari araç ihracatındaki bu baĢarısı sayesinde Avrupa’da lider 

konuma geldiğini söylenebilir.  

Çizelge 4.7 : Türkiye yıllara göre HTA üretim/ihracat/ 

                iç talep/ithalat verileri [23,24,25] 

Hafif Ticari Araç (Adet) 

  2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 

Üretim 209231 329724 376047 390590 413736 470557 341873 

İhracat 127210 195879 222800 256119 284639 363084 280559 

Yerli Pazar 141479 244751 277632 250029 237382 194088 127204 

İthalat 59458 110906 124385 115558 108285 91068 65890 

Toplam Pazar 200937 355657 402017 365587 345667 285156 193094 

İthalat/Toplam Pazar 30% 31% 31% 32% 31% 32% 34% 

İhracat/Üretim 61% 59% 59% 66% 69% 77% 82% 
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Türkiye’de 2000 yılı baĢından itibaren hafif ticari araç geliĢtirme üzerine yapılan Ar-

Ge projeleri incelendiğinde hafif ticari araç üretiminde ve ihracatındaki artıĢ üzerinde 

geliĢtirilen yeni hafif ticari araçların etkisi büyüktür. 2002 yılından günümüze 

otomotivle ilgili 296 TEYDEB projesi içerisinde 13 proje hafif ticari araçlarla 

ilgilidir (ġekil 4.9). Sayı bakımından az görünse de bütçesel anlamda oldukça büyük 

olan bu projelerle Türkiye’de taĢıt üreticileri hafif ticari araç ihracatında önemli 

baĢarılar kaydetmiĢlerdir.  

 

ġekil 4.9 : Otomotivle ilgili TEYDEB projeleri ve HTA  

                projelerinin bütçesel ve sayısal dağılımı 

TÜBĠTAK tarafından düzenlenen ―Marmara Bölgesi TÜBĠTAK Ar-Ge Günü‖nde 

yapılan sunumlarda belirtildiği üzere bir Türk taĢıt üretici firması, TEYDEB destekli 

yeni hafif ticari araç geliĢtirme projesini 2005-2007 yılları arasında tamamlamıĢtır. 

Projenin toplam bütçesi 180 Milyon TL’dir. Yeni ticari araç üretimi ile 2500 kiĢi 

istihdam edilmiĢ, yıllık ihracat gelirine 1 Milyar $ katkı sağlanmıĢtır. Ġstihdam edilen 

200 Ar-Ge personel ile özellikle TÜBĠTAK’ın öncelikli hedefleri arasında olan özel 

sektör Ar-Ge personeli sayısının artırılması konusunda da proje katkı sağlamıĢtır. 

Yıllık 180 bin adet üretim kapasitesi ile firma toplam üretim kapasitesini 400 bin 

seviyelerine çıkarmıĢtır. Üretilen araçların %90’ı ihraç edilmekte olup 2009 yılında 

firma toplam üretiminin %60’ını bu araçlar oluĢturmuĢtur.  
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Proje kapsamında 30’a yakın üniversite ile teknoloji geliĢtirme amaçlı 19 proje 

gerçekleĢtirilmiĢ ve bu projeler kapsamında 8 adet patent baĢvurusu yapılmıĢtır. [27]. 

―Marmara Bölgesi TÜBĠTAK Ar-Ge Günü‖nde yine bir Türk taĢıt üreticisi 

firmasının TEYDEB destekli gerçekleĢtirdiği yeni hafif ticari araç geliĢtrime projesi 

tanıtılmıĢtır. 2007-2010 yılları arasında devam eden bu projede 22 milyon TL 

harcanmıĢtır. Proje ile birlikte ilk defa 30 bin araç Türkiye’den Kuzey Amerika 

pazarına ihraç edilmiĢtir. Proje kapsamında 7 adet patent baĢvurusu yapılmıĢtır [28]. 

Her iki araç da Türkiye’nin otomotiv sektöründe montaj ve imalat yapan ülke 

konumundan Ar-Ge yaparak yeni model ve teknolojiler geliĢtiren bir Ar-Ge üssüne 

dönüĢmesi sürecine katkı sağlamaktadır. Bu araçların Avrupa’da ve Amerika’da yılın 

ticari aracı ödülleri kazanmaları Türkiye’de ulusal Ar-Ge çalıĢmalarıyla geliĢtirilen 

araçların dünya standartlarında olduklarının göstergesidir.    

4.4.3 Türkiye’de üretilen motorlu taĢıt model çeĢitliliğinde Ar-Ge projelerinin 

etkisi 

Otobüs ve hafif ticari araçla ilgili incelemelerde belirtildiği üzere TEYDEB 

kapsamında otomotiv sektörüne yönelik olarak sunulan projeler arasında yeni model 

geliĢtirme proje bütçeleri önemli bir yer tutmaktadır. Otomotivle ilgili tüm projeler 

incelendiğinde yeni model geliĢtirmek üzere 48 proje sunulduğu belirlenmiĢtir. Bu 

projelerin toplam bütçesi otomotivle ilgili 296 projenin toplam bütçesinin yarısından 

fazladır (ġekil 4.10).  

 

ġekil 4.10 : Yeni model geliĢtirme proje bütçe ve  

                              sayılarının otomotivle ilgili toplam proje  

                   bütçe ve sayıları ile kıyaslanması 
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Son üç yılda taĢıt üreticisi firmalarının ürettikleri model sayılarına bakıldığında yeni 

model geliĢtirme sayıları ile ürettikleri model sayıları arasında bir bağlantı 

kurulamamıĢtır. Bazı firmalar 2009 krizinde model sayısını azaltırken, bazı 

firmalarda değiĢim olmamıĢ, bazı firmalar ise krizin aksine model sayısını 

artırmıĢlardır (Çizelge 4.8).  

Çizelge 4.8 : Türkiye’de üretilen taĢıt modeli sayılarının  

           yıllara göre değiĢimi [29,30,31] 

  Model sayısı Traktör Otomobil HTA Kamyon Otobüs 

Firma 
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A. ISUZU 8 10 9 0 0 0 0 0 0 6 8 8 2 2 1 0 0 0 

BMC 15 14 10 0 0 0 0 0 0 2 2 0 10 10 8 3 2 2 

FORD OTOSAN 53 47 40 0 0 0 0 0 0 36 35 33 17 12 7 0 0 0 

HATTAT 23 25 29 23 25 29 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

HONDA 3 2 2 0 0 0 3 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

HYUNDAĠ 4 7 7 0 0 0 4 7 7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

KARSAN 17 13 18 0 0 0 0 0 0 15 11 16 2 2 2 0 0 0 

M.BENZ TÜRK 36 34 36 0 0 0 0 0 0 0 0 0 20 20 22 16 14 14 

MAN TÜRKĠYE 7 7 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7 7 5 

OTOKAR 4 4 5 0 0 0 0 0 0 2 2 2 0 0 0 2 2 3 

OYAK RENAULT 14 21 15 0 0 0 14 21 15 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

TEMSA 12 13 9 0 0 0 0 0 0 2 3 1 2 2 1 8 8 7 

TOFAġ 18 18 16 0 0 0 11 11 11 7 7 5 0 0 0 0 0 0 

TOYOTA 7 10 10 0 0 0 7 10 10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

TÜRK TRAKTÖR 37 41 42 37 41 42 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

UZEL 31 0 0 31 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

ġekil 4.11’de yer alan firmaların yeni model geliĢtirmek üzere sundukları proje 

sayıları ve bütçeleri incelendiğinde özellikle 2005 yılında ciddi bir artıĢ olduğu 

gözlenmektedir. Bunun sebepleri arasında devletin Ar-Ge projelerine ayırdığı 

kaynağın 2004 yılı itibariyle ciddi oranda artırması yer almaktadır.  Türkiye’de 

yıllara göre taĢıt üretim sayılarına baktığımızda 2006 yılı itibariyle 1 milyon 

seviyesini geçmesinde firmaların geliĢtirmiĢ olduğu yeni modellerin etkili olduğu 

söylenebilir.  
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Hafif ticari araçta bir önceki bölümde belirtilen örneklere benzer Ģekilde otomobil 

taĢıtına yönelik bir taĢıt üretici firmasının geliĢtirdiği proje ile firma 2008 – 2009 

yıllarında 120 bin adet araç üretmiĢ ve bu araçların 118 binini ihraç etmiĢtir. Bu 

ihracattan el edilen gelir 1,6 milyon $ seviyelerindedir. Bu proje ile firma dıĢ pazarda 

%40 artıĢ sağlamıĢtır. Mavi yakalı personel sayısı %16, beyaz yakalı personel sayısı 

%12 artmıĢtır. Projenin baĢarısı firmaya yeni model araç geliĢtirme projelerinin 

Türkiye’ye verilmesini sağlamıĢtır [32]. 

 

 

ġekil 4.11 : TEYDEB yeni model geliĢtirme  

                          projelerinin yıllara göre dağılımı 

2009 yılı krizi ile azalan üretim sayıları nedeniyle firmalar 2009 yılında büyük 

bütçeli yeni model geliĢtirme projesi baĢvurusu yapmamıĢlardır. Ancak 2010 yılı 

itibariyle krizin etkisinin azalmasıyla firmalar büyük bütçeli yeni model geliĢtirme 

projelerine baĢlamıĢlardır (ġekil 4.11). 

Çizelge 4.9 : Türk otomotiv sanayi yatırımları [23,25] 

TÜRK OTOMOTĠV SANAYĠ YATIRIMLARI (Milyon USD) 

PROJE TĠPĠ 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 

KAPASĠTE ARTTIRIMI 118 105 104 202 220 189 20 

MODERNĠZASYON 27 48 128 96 54 66 83 

YENĠ MODEL 230 160 346 580 475 725 401 

KALĠTE ARTTIRICI 3 11 17 19 24 33 11 
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YERLĠLEġTĠRME 72 35 32 19 56 97 87 

DĠĞER 36 76 97 120 100 198 70 

TOPLAM 486 435 724 1.036 929 1.308 672 

Yeni model / Toplam 47% 37% 48% 56% 51% 55% 60% 

TaĢıt üreticileri devlet destekli Ar-Ge projelerinde olduğu üzere kendi öz 

kaynaklarının büyük bir bölümünü yeni model geliĢtirmeye ayırmaktadırlar. 2003-

2005 dönemlerinde %50’nin altında olan bu oran 2008 yılında %55’e yükselmiĢ, kriz 

yılı olan 2009’da ise bu oran %60’a ulaĢmıĢtır (Çizelge 4.9). 

 

ġekil 4.12 : TEYDEB yeni model geliĢtirme  

                           projelerinin yıllara göre dağılımı 

 

2000 yılı baĢında baĢlayan yeni model geliĢtirme Ar-Ge çalıĢmalarıyla taĢıt 

üreticileri ihracatta önemli pazar paylarına ulaĢmıĢlardır (ġekil 4.12). Ġhracatın 

artmasıyla yıllık gelirleri artmıĢ ve daha fazla yatırım yapar hale gelmiĢlerdir. Yeni 

model geliĢtirme Ar-Ge projelerinin yarattığı farkındalık taĢıt üreticilerini yıllık 

yatırımlarının daha büyük bir oranını yeni model geliĢtirmeye yönlendirmiĢ ve 2009 

yılı itibari ile bu oran %60’a ulaĢmıĢtır. 
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4.4.4 TEYDEB, EUREKA ve Çerçeve Programlarının konu güdümsüz (bottom-

up) veya konu güdümlü (top-down) olmasının sunulan projelerin 

yoğunlaĢtığı teknoloji alanlarına etkisi 

TEYDEB, EUREKA ve Çerçeve Programları her ne kadar Ar-Ge projelerini hibe 

desteği sağlayan programlar olsalar da, bu programları birbirlerinden ayıran temel 

birkaç özellik vardır.  

Çizelge 4.10 : Destek programlarının temel özellikleri 

  TEYDEB EUREKA ÇERÇEVE 

PROGRAMLARI 

Konu sınırlaması Yok Yok Var 

Proje bütçesi 

sınırlaması 

Yok Yok Var 

Desteğin kaynağı Ulusal Ulusal Uluslararası 

ĠĢbirliği gerekiyor 

mu? 

Hayır Evet Evet 

4.4.4.1 Konu sınırlaması 

Çerçeve Programları’nda ĠĢbirliği Özel Programı altında 10 konu güdümlü alan 

vardır. Bu alanlarda desteklenecek projelerin hangi konularda olması gerektiği her yıl 

yayınlanan çalıĢma programlarında belirtilir.  

EUREKA ve TEYDEB Programları’nda ise herhangi bir konu sınırlaması olmayıp 

kuruluĢlar istedikleri konularda Ar-Ge projesi sunabilmektedirler.  

4.4.4.2 Proje bütçesi 

Çerçeve Programları’nda proje sunulması belirtilen konularla ilgili ayrılmıĢ bütçeler 

vardır. Ayrıca her konuda sunulacak projelerin bütçeleri tanımlanmıĢtır. Yani 

sunacağınız proje tanımlanan miktarlar arasında ve belirtilen konuda olmalıdır. 

EUREKA ve TEYDEB Programları’nda ise proje bütçe ve konularında bir sınırlama 

yoktur. 

4.4.4.3 Desteğin kaynağı 

Çerçeve Programları’na katılan her ülke belirli bir katkı payını dönemler halinde 

Avrupa Komisyonu’na öder ve ortak bir para havuzu oluĢturulur. Bu havuzdan 

desteklenen projeler finanse edilir. 
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EUREKA ve TEYDEB Programları’nda ise ortak bir para havuzu olmayıp EUREKA 

Programı’nda her ülke kendi firmasının çalıĢmalarını destekler. 

Sonuç olarak Çerçeve Programları uluslararası, EUREKA ve TEYDEB ise ulusal 

kaynaklardan desteklenir. 

4.4.4.4 ĠĢbirliği   

EUREKA ve Çerçeve Programları gibi çok uluslu programların öncelikli amaçları 

ülkeler arasında Ar-Ge iĢbirliklerini artırmaktır. EUREKA Programı’nda sadece iki 

farklı ülkeden kuruluĢun proje sunması yeter Ģart iken Çerçeve Programları’nda bu 

rakam en az üç farklı ülkeden üç kuruluĢtur. Ancak her iki programda da proje 

bütçesi ile orantılı olarak 5, 10, 20 ve üzeri ortaklı projeleri görmek mümkündür. 

TEYDEB Programı’nda sadece bir Türk sanayi kuruluĢu baĢvuru yaparak destek 

alabilmektedir. 

 

ġekil 4.13 : Proje sayılarına oransal göre dağılım 

Projelerin üst teknoloji alanlarına proje sayılarına göre oransal dağılımına 

baktığımızda EUREKA ve Çerçeve Programları’nda desteklenen projelerin 

dağılımları birbirlerine çok yakındır. TEYDEB Programı’nda desteklenen projelerin 

dağılımı ise çevre, enerji ve kaynaklar ile güvenlik baĢlıklarında diğer programlara 

yakın oranlardadır. Ancak mobilite alanında desteklenen çok az proje varken, 

rekabetçilik baĢlığında çok fazla proje desteklenmiĢtir. 
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ġekil 4.14 : Proje bütçelerine göre oransal dağılım 

Proje bütçelerine göre oransal dağılım incelendiğinde EUREKA ve Çerçeve 

Programları proje sayıları dağılımında olduğu gibi dört üst teknoloji alanında 

birbirine yakın oranlarda dağılmıĢtır. TEYDEB Programı’nda bütçesel dağılım çok 

daha orantısız dağılmıĢtır. Bütçenin %60’tan fazlası rekabetçiliğe giderken, mobilite 

ve güvenlik alanında desteklenen projelerin toplam bütçeleri çok düĢüktür. Sadece 

çevre, enerji ve kaynaklar baĢlığında EUREKA ve Çerçeve Programları’na yakın bir 

oran söz konusudur. 

Çerçeve Programları projelerinin bütçesel ve oransal dağılımları Avrupa 

Komisyonu’nun belirlemiĢ olduğu tematik öncelikler sonucudur. Ġlginç olan ise 

EUREKA Programı’nda konu sınırlaması olmamasına rağmen Çerçeve 

Programları’na benzer oranlarda dağılım göstermesidir. Bu durumu projelerin 

iĢbirliğine dayanmasına ve ülkelerin ulusal destek sistemlerine bağlayabiliriz. Çünkü 

firmalar iĢbirliği gerektiren konularda özellikle rekabete dayalı projelerden 

kaçınmaktadır. Bir diğer konu ise EUREKA üyesi ülkelerin ulusal destek 

sistemleridir. Türkiye’de olduğu gibi her ülke konu sınırı olmaksızın projeleri 

desteklememekte, belirlediği öncelikli konularla ilgili yıllık bütçeler ilan etmektedir. 

Bu durum EUREKA projelerinde Çerçeve Programları’na yakın oranlarda dağılım 

çıkmasını sağladığını söyleyebiliriz. 
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TEYDEB projeleri bütçesel ve sayısal dağılımı ile ilgili özellikle iki önemli bulgu 

vardır. Ġlk bulgu mobilite ve güvenlik alanı projelerine harcanan bütçenin çok az 

olmasıdır. Ġkinci bulgu ise bütçe sınırlaması olmadığı için özellikle model çeĢitliliği 

bölümünde incelendiği üzere yeni model geliĢtirmek üzere sunulan projelerin çok 

büyük bütçeli olmasıdır. 

4.4.5 Türk Otomotiv Sanayinin EUREKA ve Çerçeve Programları Performansı 

TEYDEB, EUREKA ve ÇP projelerin genel dağılımı ve ilk dört hipotez 

incelendiğinde ulusal fonların desteklediği projelerle AB destekli projelerin 

farklılıklar gösterdiği görülmektedir. Özellikle sektör olarak Türkiye’de en iyi Ar-Ge 

altyapısı ve insan kaynağına sahip sektörlerden birisi olan otomotiv sanayinin AB 

hibe programlarında baĢarılı olması beklenmektedir. Ancak Türk otomotiv sanayi 

EUREKA, 6.ÇP ve 7.ÇP performansı incelediğimizde beklenenin aksine Türk ortaklı 

proje sayılarının tüm programlarda düĢük olduğu görülmektedir. 

Çizelge 4.11 : Türk otomotiv sanayinin EUREKA ve ÇP performansı 

  Toplam proje sayısı  Türk ortaklı proje sayısı 

EUREKA 81 5 

6.ÇP 186 10 

7.ÇP 223 5 

Bu durum iki nedene bağlanabilir. Öncelikle ulusal desteklerin konu güdümsüz 

olması Türk kuruluĢlarının AB fonlarına yeteri kadar ilgi göstermemesine neden 

olabilir. Diğer bir neden ise konu güdümsüz programlar Türk kuruluĢlarının Ar-Ge 

kabiliyetlerini yabancı kuruluĢlarla rekabet edecek seviyede geliĢmesini 

sağlayamaması olduğu söylenebilir.    
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5.  SONUÇ VE ÖNERĠLER 

Türkiye’de otomotiv sektörüne yönelik yapılan Ar-Ge çalıĢmaları ve Türkiye’nin 

otomotiv sektöründeki mevcut durumu önceki bölümlerde incelenmiĢtir. Sırasıyla 

elde edilen sonuçlar aĢağıda sıralanmıĢtır. 

Türkiye otobüs üretiminde Avrupa’da lider konumdadır. Üretiminin %70’ini ihraç 

etmektedir. Ġç pazarda ise yerli üretim kullanımı %80 civarındadır. Bu göstergeler 

ıĢığında Türkiye’nin bu konuma gelmesini sağlayan etmenler arasında iki önemli 

husus vardır. Bunlardan ilki Türkiye’de yolcu taĢımacılığında karayolunun hala en 

önemli araç olmasıdır. Ġkinci etmen ise yapmıĢ olduğumuz analiz sonucunda 

görüldüğü üzere Türkiye’de otobüsle ilgili devlet destekli birçok proje yapılmaktadır 

ve geliĢtirilen yeni modeller Türkiye’nin ihracatının artmasında önemli bir yere 

sahiptir.  

Otobüs kadar uzun bir geçmiĢi olmasa da hafif ticari araç üretiminde Türkiye son on 

yılda inanılmaz bir ilerleme kaydetmiĢtir. Bu noktaya gelinmesinde taĢıt 

üreticilerinin hafif ticari araçlara yönelik olarak çok büyük bütçeli yeni model 

geliĢtirme projelerini hayata geçirmeleri etkili olmuĢtur. Bu projelerden elde edilen 

baĢarı Türkiye’ye yeni modeller geliĢtirme ve üretme fırsatını vermiĢtir. Hafif ticari 

araç geliĢtirmek üzere harcanan devlet kaynakları otomotiv sektörüne harcanan 

devlet kaynaklarının üçte birini oluĢturmaktadır. Hafif ticari araca verilen bu önem 

Türkiye’yi 2009 yılı itibariyle Avrupa’da lider konuma getirmiĢtir. 
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Otobüs ve hafif ticari araç üretiminde Türkiye’nin Avrupa’da lider konuma 

gelmesinde 2000’li yıllar itibariyle geliĢtirilen yeni model taĢıtların etkisi büyüktür. 

Ancak sadece bu iki taĢıt tipinde değil Türkiye’de baĢka taĢıt tiplerinde de yeni 

model geliĢtirme çalıĢmaları yoğun bir Ģekilde devam etmektedir. Ar-Ge’ye ayrılan 

devlet kaynakları incelendiğinde sanayi firmalarına yönelik olarak verilen desteklerin 

büyük bir bölümü TEYDEB Programı üzerinden gerçekleĢmektedir. TEYDEB 

Programı kapsamında desteklenen projeler incelendiğinde son 15 yılda 480 milyon 

TL hibe destek, bir diğer ifadeyle TEYDEB bütçesinin %30’u otomotive yönelik 

projelere aktarılmıĢtır. TEYDEB destekli otomotiv projeleri bütçelerinin %50’den 

fazlasını ise yeni model geliĢtirme projeleri oluĢturmaktadır. Bu durum Türkiye’nin 

otomotiv sektörünün ihracatta ilk sıraya yükselmesinde kuĢkusuz en önemli etkendir. 

Ancak bu noktada sorgulanması gereken husus otomotive yönelik devlet 

kaynaklarının %30’unu sadece bir sektöre aktarmak ne kadar doğru olduğu ve 

%30’luk bu bütçenin yarısının yeni modeller geliĢtirme projelerine aktarılmasıdır. Bu 

iki soruyu son hipotezi açıkladıktan sonra orada çıkan sonuçlarla birlikte 

yanıtlamakta fayda görülmektedir. 

Son olarak devlet destekli Ar-Ge programlarının temel farklılıklar göstermesinden 

yola çıkarak destek verilen projelerin ilgili teknoloji alanlarına göre dağılımları 

irdelenmiĢtir. Tematik önceliklere sahip Çerçeve Programları ile konu sınırlaması 

olmayan EUREKA Programı’nda desteklenen projelerin belirlenen dört ana alana 

göre sayısal ve bütçesel dağılımları birbirlerine çok yakın çıkmıĢtır. EUREKA gibi 

konu sınırlaması olmayan ancak EUREKA’dan farklı olarak ulusal bir program olan 

TEYDEB Programı’nda ise belirlenen dört alana göre projelerin bütçesel ve sayısal 

dağılımları diğer iki programdan çok farklılık göstermiĢtir. Özellikle projelerin 

yarısına yakını rekabetçilik baĢlığı altında toplanmıĢtır. Bununla birlikte güvenlik ve 

mobilite alanlarında sunulan proje sayıları EUREKA ve Çerçeve Programları 

projelerine göre çok azdır. Projelerin bütçesel anlamda dağılımında sayısal 

dağılımdan daha aykırı sonuçlar çıkmıĢ ve bütçenin %70’e yakını rekabetçilik 

baĢlığında toplanmıĢtır.  
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Genel olarak Türkiye’nin otomotiv Ar-Ge altyapısının diğer sektörlere baktığımızda 

çok geliĢmiĢ olduğunu söyleyebiliriz. Bu durumu Ar-Ge kanunu ile kurulmaya 

baĢlayan Ar-Ge merkezlerinin sektörel dağılımı çok iyi özetlemektedir. ġu ana kadar 

kurulmuĢ Ar-Ge merkezlerinin %30’a yakını otomotiv sektörüne yönelik faaliyet 

gösteren ana veya yan sanayi firması tarafından kurulmuĢtur. Yukarıda bahsettiğimiz 

Ar-Ge’ye ayrılan devlet kaynaklarının %30’unun otomotiv sektörünce kullanılmıĢ 

olması sektörün Ar-Ge personeli sayısını ve Ar-Ge kapasitesini artırmıĢtır. 

Yukarıdaki sonuçlar ıĢığında Türk otomotiv sanayi Ar-Ge kapasitesi olarak son on 

yılda çok iyi bir konuma gelmiĢtir, hatta diğer sektörlerle kıyaslandığında en büyük 

Ar-Ge kapasitesine sahip sektör olduğu söylenebilir. 

Otomotiv sektörü yeni model geliĢtirmek üzere bu kadar büyük bir devlet 

bütçesinden faydalanması sektörün öz kaynaklarından yeni model geliĢtirmek üzere 

ayırdığı yıllık bütçenin giderek artmasını sağlamıĢtır. TaĢıt üreticileri kriz yılı olan 

2009’da yıllık yatırımlarının %60’ını yeni model geliĢtirmeye ayırmıĢlardır. Bu 

göstergeden yola çıkarak Ģunu açıklıkla söyleyebiliriz: Türkiye’de taĢıt üreticileri 

üretim ve ihracatlarını artırmak için yeni model geliĢtirmelerinin gerektiğinin 

farkındalardır ve devlet bu firmalara Ar-Ge desteği vermese dahi bu firmalar kendi 

öz kaynaklarından yeni model geliĢtirmek üzere kaynak ayıracaktır. 

Türkiye’nin 2013 yılı hedefleri arasında yer alan sanayinin Ar-Ge finansmanında 

%55 katkı yapması ve Ar-Ge kaynaklarının %60’ının sanayi firmaları tarafından 

kullanılması hedeflerine ulaĢmak için devlet desteği verilmese dahi kazanılan Ar-Ge 

kültürü ile Ar-Ge çalıĢmaları kendiliğinden devam edecek konular belirlenerek 

devlet desteklerinin bu konularda verilmesi sınırlandırılmalıdır. Yeni model 

geliĢtirmek bu konulardan sadece bir tanesidir, ancak TEYDEB bütçesinin %15’e 

yakını bu projelere aktarılmaktadır. 

Türk otomotiv sanayi EUREKA ve ÇP performansı incelenmiĢ ve sonucunda Türk 

kuruluĢları beklenenin altında bir baĢarı göstermiĢtir. Bu durumun baĢlıca sebebi 

konu güdümsüz olarak dağıtılan ulusal desteklerin Türkiye kuruluĢlarının Ar-Ge 

seviyelerini rekabete dayalı AB hibe desteklerinde yabancı kuruluĢlarla rekabet 

edecek seviyeye taĢımamasıdır. Ayrıca Türk kuruluĢları istedikleri konuda 

sundukları projeleri destekleyen ulusal programlar varken AB fonlarına baĢvurmayı 

tercih etmemektedir.   
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Türkiye’de mobilite ve güvenlik alanına yönelik yapılan Ar-Ge çalıĢmalarının 

Avrupa’da gerçekleĢtirilen çalıĢmalara oranla çok az olduğu yapılan analiz sonucu 

ortaya çıkmıĢtır. Bu durumun en önemli sebebi bu alanlarda yapılacak Ar-Ge 

çalıĢmalarının firmalara doğrudan gelir olarak gelmemesi ve bu durumdan firmalar 

tarafından ikinci planda bırakılan çalıĢmalar olmasıdır. Devletin bu noktada görevi 

ülkenin gelecekte karĢılaĢacağı sorunları belirlemek ve onların çözümüne yönelik 

olarak devlet desteklerini dağıtmak olmalıdır. 

Otomotiv sektörüne yönelik olarak ülkeler yayınladıkları strateji planları dahilinde 

her yıl belirli konulara yönelik olarak devlet kaynaklarını paylaĢtırmakta ve bu 

doğrultuda Ar-Ge projelerini desteklemektedir. Otomotiv sektörüne yönelik 

neredeyse ülkelerin tamamı yakıt tüketimi ve sera gazları konusunda iyi belirlenmiĢ 

hedeflere sahipler. Bu baĢlık altında elektrikli ve hibrid araçlarda yer almaktadır ve 

günümüzün en sıcak konusu kuĢkusuz elektrikli araçların seri üretim yapılacak 

düzeye getirilmesidir. 

Türkiye’nin mevcut durumu göz önüne alındığında yakın gelecekte 1000 kiĢiye 

düĢen araç sayısının 4-5 kat artacağını söyleyebiliriz. ġu an dünyada ortalama 450- 

500 kiĢiyken Türkiye’de 90-100 kiĢi arasındadır. Türkiye’nin yakın gelecekte artacak 

olan araç trafiğini düĢündüğümüzde trafik kazalarında ve egzoz salınımında çok 

büyük artıĢ olacağını söyleyebiliriz.  

Trafik kazalarının azaltılması için iyi bir trafik altyapısı ve mobilite konularında 

ciddi yatırımlara gereksinim vardır. Ayrıca aktif ve pasif güvenlik önlemleriyle hem 

kaza anının daha az hasarla atlatılması hem de kazanın oluĢmasını önlemeye yönelik 

teknolojiler geliĢtirilmelidir. Petrol rezervleri ve petrol fiyatları göz önüne 

alındığında alternatif yakıtlara yönelik ciddi yatırımlar yapılarak yeni teknolojiler 

geliĢtirilmelidir.  
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Sonuç olarak, Türkiye’de Ar-Ge çalıĢmalarına yönelik ciddi devlet kaynakları 

mevcuttur. Artan Ar-Ge harcamalarıyla birlikte Ar-Ge insan kaynağı ve altyapısı 

güçlenmektedir. Otomotiv sektörü ise Ar-Ge kapasitesi olarak Türkiye’de en 

geliĢmiĢ sektörlerin baĢında gelmektedir. Ancak Ar-Ge harcamaları için ayrılan 

devlet desteklerinin belirli stratejiler doğrultusunda belirlenen konularda yapılacak 

Ar-Ge faaliyetlerine aktarılması ülkenin gelecekte karĢılaĢacağı sorunları aĢmasını 

kolaylaĢtıracak, sanayinin Ar-Ge harcamalarındaki payını ve Türk kuruluĢlarının AB 

hibe programları performansını artıracaktır. Türkiye’nin otomotiv sektöründe 

yöneleceği stratejik alanlar yukarıda belirtildiği üzere önümüzdeki dönemde problem 

teĢkil edecek ve Avrupa’nın önem verdiği alanlar olan güvenlik ve alternatif yakıtlar 

olabilir ya da farklı bir yaklaĢımla günümüzde önemi hızla artan bir konu olan 

elektrikli araçlar gibi bir alan seçilerek özellikle bu alanda projeler desteklenir ve 

ülkemizin bu alanda sektörde lider ülkelerden biri haline gelmesi hedeflenebilir. 
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EK A.1  

 

 

Çizelge A.1 : 2009 yılı dünya otomotiv üreticileri sıralaması [33] 

Sıra GRUP Toplam Otomobil HTC ATC Otobüs 

 Toplam 60.499.159 51.075.480 7.817.520 1.305.755 300,404 

1 TOYOTA 7.234.439 6.148.794 927,206 154,361 4,078 

2 G.M. 6.459.053 4.997.824 1.447.625 7,027 6,577 

3 VOLKSWAGEN 6.067.208 5.902.583 154,874 7,471 2,280 

4 FORD 4.685.394 2.952.026 1,681,151 52,217  

5 HYUNDAI 4.645.776 4.222.532 324,979  98,265 

6 PSA 3.042.311 2.769.902 272,409   

7 HONDA 3.012.637 2.984.011 28,626   

8 NISSAN 2.744.562 2.381.260 304,502 58,800  

9 FIAT 2.460.222 1.958.021 397,889 72,291 32,021 

10 SUZUKI 2.387.537 2.103.553 283,984   

11 RENAULT 2.296.009 2.044.106 251,903   

12 DAIMLER AG 1.447.953 1.055.169 158,325 183,153 51,306 

13 CHANA AUTOMOBILE 1.425.777 1.425.777    

14 B.M.W. 1.258.417 1.258.417    

15 MAZDA 984,520 920,892 62,305 1,323  

16 CHRYSLER 959,070 211,160 744,210 3,700  

17 MITSUBISHI 802,463 715,773 83,319 3,371  

18 BEIJING AUTOMOTIVE 684,534 684,534    

19 TATA 672,045 376,514 172,487 103,665 19,379 

20 DONGFENG MOTOR 663,262 663,262    

21 FAW 650,275 650,275    

22 CHERY 508,567 508,567    

23 FUJI 491,352 440,229 51,123   

24 BYD 427,732 427,732    

25 SAIC 347,598 347,598    

26 ANHUI JIANGHUAI 336,979 336,979    

27 GEELY 330,275 330,275    

28 ISUZU 316,335  18,839 295,449 2,047 

29 BRILLIANCE 314,189 314,189    

30 AVTOVAZ 294,737 294,737    

31 GREAT WALL 226,560 226,560    

32 MAHINDRA 223,065 145,977 77,088   

33 SHANGDONG KAIMA 169,023 169,023    

34 PROTON 152,965 129,741 23,224   

35 CHINA NATIONAL 120,930  120,930   

36 VOLVO 105,873  10,032 85,036 10,805 

37 CHONGQING LIFAN 104,434 104,434    

38 FUJIAN 103,171 103,171    

39 KUOZUI 93,303 88,801 2,624 1,878  

40 SHANNXI AUTO 79,026  79,026   

41 PORSCHE 75,637 75,637    

42 ZIYANG NANJUN 72,470 72,470    

43 GAZ 69,591 2,161 44,816 12,988 9,626 

44 NAVISTAR 65,364   51,544 13,820 

45 GUANGZHOU AUTO 62,990 62,990    

46 PACCAR 58,918   58,918  
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47 CHENZHOU JI'AO 51,008 51,008    

48 QINGLING MOTOR 50,120 50,120    

49 HEBEI ZHONGXING 48,173 48,173    

50 ASHOK LEYLAND 47,694  1,101 28,183 18,410 

 

 

Çizelge A.2 : Dünya taĢıt üretimi ülke sıralaması [4]. 

Sıralama Ülke/Bölge 2009 2005 2000 

— Dünya  60.986.985 66.482.439 58.374.162 

— Avrupa Birliği  15.244.416 18.176.860 17.142.142 

1 Çin 13.790.994 5.708.421 2.069.069 

2 Japonya 7.934.516 10.799.659 10.140.796 

3 ABD 5.711.823 11.946.653 12.799.857 

4 Almanya 5.209.853 5.757.710 5.526.615 

5 Güney Kore 3.512.916 3.699.350 3.114.998 

6 Brezilya 3.182.617 2.530.840 1.681.517 

7 Hindistan 2.632.694 1.638.674 801.360 

8 Ġspanya 2.170.078 2.752.500 3.032.874 

9 Fransa 2.049.762 3.549.008 3.348.361 

10 Meksika 1.557.290 1.670.403 1.935.527 

11 Kanada 1.489.651 2.688.363 2.961.636 

12 Ġran 1.395.421 817.200 277.985 

13 Ġngiltere 1.090.139 1.803.109 1.813.894 

14 Çek Cumhuriyeti 974.569 602.237 455.492 

15 Tayland 968.305 1.122.712 411.721 

16 Polonya 879.186 613.200 504.972 

17 Türkiye 869.905 879.452 430.947 

18 Ġtalya 843.239 1.038.352 1.738.315 

19 Rusya 722.431 1.351.199 1.205.581 

20 Belçika 522.810 928.965 1.033.294 

21 Arjantin 512.924 319.755 339.632 

22 Malezya 485.191 563.408 282.830 

23 Endonezya 464.816 500.710 292.710 

24 Slovakya 461.340 218.349 181.783 

25 Güney Afrika 380.000 525.227 357.364 

26 Romanya 296.498 194.802 78.165 

27 Avustralya 227.238 394.713 347.122 

28 Tayvan 226.356 446.345 372.613 

29 Slovenya 212.749 187.247 98.953 

30 Macaristan 182.540 152.015 137.398 

31 Ġsveç 156.338 339.229 301.343 

32 Portekiz 126.015 226.834 245.784 

33 Özbekistan 117.900 94.437 52.264 

34 Venezuela 116.297 135.425 123.324 

35 Pakistan 109.740 153.393 102.578 
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36 Hollanda 76.601 102.204 98.823 

37 Avusturya 71.714 253.279 141.026 

38 Ukrayna 69.295 215.759 31.255 

39 Mısır 66.000 123.425 78.852 

40 Filipinler 40.650 64.492 38.877 

41 Kolombiya 38.690 75.539 87.342 

42 Vietnam 25.480 31.600 6.862 

43 Ekvator 23.780 32.254 41.047 

44 Cezayir 23.370 33.992 31.314 

45 Beyaz Rusya 11.520 26.995 19.324 

46 Finlandiya 10.971 21.644 38.926 

47 Sırbistan 10.075 14.179 12.740 

48 ġili 3.250 6.660 5.245 

49 Tunus 1.440 - - 

50 Nijerya 1.100 2.937 7.834 

51 Zimbabwe 880 960 792 

52 Kenya 710 405 288 

 

 

Çizelge A.3 : Ġhracatta hacmine göre sektör sıralaması [24]. 

Sıra 

No  

Sektörler 2009 

Toplam 

9 Ay 

2009 2010 2010/ 

2009 

(%) 

2010 

(%) 

Pay  

1 Otomotiv Endüstrisi * 16.876.610 10.509.844 12.628.277 20,2 15,4 

2 Hazırgiyim ve Konfeksiyon 13.297.909 9.552.641 10.654.714 11,5 13,0 

3 Kimyevi Maddeler ve Mamülleri 9.664.715 6.847.896 8.998.102 31,4 10,9 

4 Demir Çelik Ürünleri 11.030.486 8.183.856 8.901.981 8,8 10,8 

5 Elektrik-Elektronik ve Makina 8.561.778 5.882.793 6.809.697 15,8 8,3 

6 Tekstil ve Hammaddeleri 5.514.480 3.900.264 4.683.302 20,1 5,7 

7 Makine ve Aksamları 5.607.072 4.057.448 4.565.956 12,5 5,6 

9 Demir ve Demir DıĢı Metaller 4.494.096 3.133.467 4.176.060 33,3 5,1 

10 Hububat, Bakliyat, Yağlı Tohumlar 3.648.365 2.605.930 2.960.948 13,6 3,6 

11 Madencilik Ürünleri 2.507.373 1.746.108 2.697.124 54,5 3,3 

12 Çimento ve Toprak Ürünleri 3.085.283 2.276.242 2.391.823 5,1 2,9 

13 Ağaç Mamülleri, Orman Ürünleri 2.501.354 1.746.864 2.079.083 19,0 2,5 

14 Diğerleri (Birlik Kaydı Zorunlu Olm.) 4.554.327 4.266.235 1.685.069 -60,5 2,1 

15 YaĢ Meyve ve Sebze 1.955.040 1.258.999 1.444.704 14,8 1,8 

16 Fındık ve Mamülleri 1.183.971 694.641 982.282 41,4 1,2 

17 Gemi ve Yat % % % 1.470.735 928.070 -36,9 14 

18 Deri ve Deri Mamülleri 1.064.715 747.669 890.853 19,2 14 

19 Malı 1.086.295 748.526 873.106 16,6 1/1 

20 Değerli Maden ve Mücevherat 978.469 689.657 826.639 19,9 1,0 

21 Kuru Meyve ve Mamülleri 1.111.730 740.037 793.946 7,3 1,0 

22 Meyve Sebze Mamülleri 1.034.853 731.051 784.831 7,4 1,0 

23 Canlı Hayvan, Su Ürünleri ve Mam. 828.729 598.477 664.720 11,1 0,8 

24 Tütün 737.821 549.872 530.939 -3,4 0,6 

25 Zeytin ve Zeytinyağı 209.359 144.162 145.912 1,2 0,2 
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26 Diğer Sanayi Ürünleri 45.019 32.362 47.762 47,6 0,1 

TOPLAM 101.579.849 73.152.584 82.189.720 12,4 100,0 

 

 

Çizelge A.4 : Ülkelere göre otomotiv ihracat rakamları [34] 

ULUDAĞ OTOMOTĠV ENDÜSTRĠSĠ ĠHRACATÇILARI BĠRLĠĞĠ 

ÜLKE RAPORU 

( 1 OCAK - 30 KASIM DÖNEMĠ ) 

  2009 2010 DEĞĠġĠM % 2010 

Ülke DEĞER(USD)   PAY% 

FRANSA 2.778.713.235,80 2.130.364.197,94 -23,33 15,01 

ALMANYA 1.662.615.611,39 1.994.500.427,04 19,96 14,06 

ĠTALYA 1.600.064.891,10 1.890.635.909,87 18,16 13,32 

BĠRLEġĠK KRALLIK 881.030.551,81 1.159.726.935,06 31,63 8,17 

ĠSPANYA 392.426.083,91 683.645.175,58 74,21 4,82 

RUSYA FEDERASYONU 262.966.724,17 580.599.917,27 120,79 4,09 

ROMANYA 365.584.566,64 554.859.930,48 51,77 3,91 

BĠRLEġĠK DEVLETLER 578.916.728,75 406.173.589,77 -29,84 2,86 

BELÇĠKA 560.689.186,38 360.189.206,07 -35,76 2,54 

CEZAYĠR 301.221.401,39 352.198.168,80 16,92 2,48 

ISRAIL 136.918.659,19 346.112.543,72 152,79 2,44 

POLONYA 277.477.661,10 317.435.758,18 14,40 2,24 

HOLLANDA 173.908.468,35 277.245.747,16 59,42 1,95 

ÇEK CUMHURĠYETĠ 126.158.276,65 200.822.341,20 59,18 1,42 

SLOVENYA 427.209.112,93 170.187.695,47 -60,16 1,20 

ĠSVEÇ 127.431.909,43 162.086.532,50 27,19 1,14 

AVUSTURYA 133.914.006,97 159.372.902,65 19,01 1,12 

ĠRAN (ĠSLAM CUM.) 139.538.802,41 153.672.130,57 10,13 1,08 

MISIR 96.316.361,76 134.355.880,21 39,49 0,95 

PORTEKĠZ 82.477.398,57 127.401.672,92 54,47 0,90 

BREZILYA 82.515.135,54 114.250.711,76 38,46 0,81 

ĠSVĠÇRE 69.662.179,75 108.616.630,37 55,92 0,77 

YUNANĠSTAN 172.794.206,65 93.854.512,52 -45,68 0,66 

FAS 71.954.948,43 79.601.488,97 10,63 0,56 

UKRAYNA 48.604.798,31 75.884.042,56 56,12 0,53 
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